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U progu Nowego Roku 

Konwenc jonalna w swej istocie data 1 stycznia 
nabrała, dzięki wielowiekowej t radyc j i , cech mo
mentu przełomowego, dzielącego dwa odrębne, rze
komo, okresy czasu. Okoliczność ta sprawia, że 
w dniu t y m — nie zbiegającym się często ani z p r z y 
jętym okresem budżetowym, ani z układem życia 
gospodarczego, posiadającego w wie lu p r z y p a d 
kach, w zależności c d warunków sezonowych, od
mienne okresy początku i zakończenia kampani i 
zarówno rządy, jak kierownicy przedsiębiorstw, 
jak wreszcie wszyscy obywatele, skierowują 
myśl swą wstecz i s tara ją się uprzytomnić sobie 
dorobek lub straty r e k u ubiegłego, a równocześnie 
wybiegają myślą naprzód, próbując określić na 
mocy zdobytego doświadczenia drogę dalszego po
stępowania, oraz przewidywane w y n i k i swych w y 
siłków. 

Jeżel i poddamy się tej powszechnej, a niewąt
pl iwie pożytecznej sugestii — bo wszelkie zasta
nowienie się nad biegiem i w y n i k a m i pracy jest 
bezsprzecznie pożyteczne — to przede wszystk im 
interesować muszą nas, Redakc ję „Inżyniera Ko
lejowego", wynik i życia gospodarczego, osiągnięte 
w roku ubiegłym; od tempa bov/iem tego życia za 
leży praca i dochodowość kolei , w i d o k i jej roz
k w i t u lub upadku. 

Sumaryczną ocenę r o k u ubiegłego ze stanowiska 
gospodarczego dał p r z y otwarciu Se jmu p. W i c e 
premier inż. E . K w i a t k o w s k i , stwierdzając, iż ,,rok 
1937 zapisze się niewątpliwie jako jeden z naj lep
szych w histori i naszego rozwoju gospodarczego". 
Tak pocieszający wniosek oparł p. Minis ter E . 
K w i a t k o w s k i nie ty lko na szeregu zestawień sta
tystycznych, ale i na głębokiej analizie wszystkich 
przejawów życia gospodarczego w ich wza jemnym 
ustosunkowaniu oraz na porównaniu z takimiż z ja
wiskami w innych kra jach E u r o p y . 

Gospodarka narodowa P o l s k i , narówni z go
spodarką wszystkich krajów Europy , uległa w koń
cu r. 1929 depresj i pod wpływem k r y z y s u świato
wego. A l e gdy na początku r. 1933 kryzys na 
zachodzie zaczął ustępować i rozpoczął się nawrót 
do koniunktury zwyżkowej, u nas zahamowanie 
przesi lenia nastąpiło później, a poprawa postę
powała wolnie j . Dopiero r. 1937 wykazał zasad
niczy zwrot w tym zakresie i ujawnił zmiany, świad
czące nietylko o odrabianiu opóźnienia i zaległości, 
ale i o ich strukturalnej przebudowie w kierunku 
zharmonizowania wszystkich składników życia go
spodarczego. 

W r. ub. podawaliśmy w każdym zeszycie „In
żyniera Kole jowego" zestawienia l iczbowe i graficz
ne, charakteryzujące stan gospodarczy P o l s k i . 
Spróbujmy na ich podstawie, uzupełnionej odpo
wiednio danymi Rocznika Statystycznego, znaleźć 
potwierdzenie pocieszającego wniosku p. W i c e p r e 
mi er a. 

P r z e d podaniem liczb porównawczych musimy 
się zastrzec, że porównanie obejmować będzie t y l 
ko okres ostatnich lat pięciu, mianowicie od r. 1932 
lub 1933 r. , kiedyśmy osiągnęli dno kryzysu , do 
października r . 1937. Rok 1928, przyjęty wzorem 
zagranicy w naszych wydawnictwach statystycz
nych, nie nadaje się do zestawień porównawczych 
stosunków wewnętrznych, gdyż — jak to słusznie 

podkreślił p. Minis ter K w i a t k o w s k i — był on u nas 
nie rokiem normalnym, ale rokiem wyjątkowej ko
niunktury, na co wpłynął przede wszystkim, za
strzyk około m i l i a r d a złotych w postaci pożyczek 
zagranicznych, następnie refleks koniunktury wę
glowej, wywołanej stra jkiem angielskim, wreszcie 
nieusprawiedliwienie wysoki poziom cen hurto
wych. Ponadto późniejszy rozwój ustawodawstwa 
podatkowego i socjalnego sprawił, że wskutek roz
drobnienia warsztatów pracy, znaczna ich ilość, np. 
zatrudniających poniżej pewnej ilości pracowni
ków, nie została przez statystykę lat następnych 
objęta, co obniża cy f ry istotnej produkc j i . Jeżel i 
rozpoczniemy od zobrazowania zmian w stanie w y 
twórczości, to produkc ja sześciu głównych ar tyku
łów przemysłowych uległa w okresie badanym 
zmianom następującym: 

wyprodukowano tysięcy ton 
przeciętnie mies. w paźd zierniku 

r. 1932 r. 1936 r. 1937 

węgla kamiennego 2.403 3.157 3.354 
repy naftowej 46 43 41 
surówki żelaznej 17 54 64 
stali 47 108 138 
cementu 30 107 149 
przędzy bawełnianej 3.6 5.3 5.S 

A zatem w ciągu ostatnich 5 lat miesięczne wy
dobycie węgla wzrosło o 40"/o, surówki żelaznej 

i s tal i — czterokrotnie, cementu — pięciokrotnie, 
przędzy bawełnianej — o 60%). Spadło wydobycie 
repy naftowej, ale nie wskutek braku zapotrzebo
wania, lecz wskutek stopniowego wyczerpywania 
się zróż eksploatowanych i wolnego tempa nowych 
wierceń. 

Wzrosły, acz w wolnie jszem tempie, również 
zbiory płedów rolnych, stanowiące w tys. k w i n t a l i : 

w r. 1932 w r. 1936 
pszenicy 13.464 21.326 
żyta 61.105 63.640 
jęczmienia 14.008 14.014 
owsa 23.908 26.404 
ziemniaków 299.745 342.813 
buraków cukr. 23.788 25.554 

Toż samo dc tyczy pogł owia zwierząt gospodar-
y c h ; w tys. sztuk: y c h ; w tys. sztuk: 

w r. 1933 w r. 1936 
bydło rogate 8.985 10.198 
trzoda chlewna r).759 7.059 
owce 2.557 3.024 
konie 3.773 3.824 

Ilość robotników zatrudnionych w przemyśle 
stanowiła w r. 1932 — 534.5 tysięcy, w 1936 r. — 
641.9 tysięcy, we wrześniu 1937 r. — 808.6 tys, 
osób równocześnie zaś ilość zarejestrowanych bez
robotnych zmniejszyła się w dn. 1 l ipca 1937 r . 
o 250 tys. osób. W porównaniu z r. 1932 wzrost 
zatrudnienia stanowi zatem 5 1 % . 

W związku ze wzrostem wytwórczości nastą
piło ożywienie i w wymianie handlowej . Wartość 
miesięcznej wymiany towarowej z zagranicą, w y 
rażająca się w r . 1933 w wywozie kwotą 80 m i l . zł, 



a w przywozie — 69 m i l . zł, wzrosła w październi
ku r. 1937 do 108 m i l . zł w wywozie i do 106 m i l . zł 
w przywozie . 

B a r d z o charakterystyczne i wysoce pożądane 
zmiany nastąpiły w dziedzinie cen. P o długotrwa
łym okresie niebywałego spadku cen na płody r o l 
ne, powodującym katastrofalne wyniszczenie l u d 
ności wiejskie j , w końcu r . 1936 nastąpiła i ch 
zwyżka, wzrastająca w ciągu pierwszych trzech 
kwartałów r. 1937, co dało w w y n i k u następujące 
rozpięcie cen na artykuły rolnicze zasadnicze, 
w złotych za k w i n t a l : 

pszenica 
żyto 
jęczmień 
owies 
ziemniaki 

przeciętnie 
miesięcznie 

w r . 1933 
18.84 
13.02 
12.38 
11.26 
3.83 

w październiku 

r. 1936 r. 1937 
23.54 
16.83 
17.04 
14.83 
3.36 

28.22 
22.07 
20.16 
19.76 
3.48 

Zwyżka cen zbóż przekroczyła zatem 50—65%. 
N i e wzrosła jedynie cena na ziemniaki , co się tłóma-
czy znakomitym ich urodzajem w r. ub. Co się 
tyczy cen hurtowych artykułów przemysłowych, to 
tu spotykamy się z dużą różnorodnością osiągnię
tych efektów, co u jawnia zestawienie następujące: 

Ceny hurtowe w zł 
przeciętnie , , , .. 
miesięcznie w Październiku 

w r . 1933 r. 1936 r . 1937 
kłody tartaczne sesn., za 1 m ! 

węgiel górnośląski gruby 
za 1 tonę 

surówka odlewnicza za 1 tonę 
żelazo sztabowe za 1 tonę 
cegła za 1000 sztuk 
cement za 100 kg 
nafta rafinowana 

19.11 24.39 31.28 

30.71 
150.00 
280.00 

38.03 
5.00 

42.77 

22.57 
119.50 
232.00 

36.93 
2.80 

30.80 

22.57 
161.75 
258.00 

38.50 
3.05 

30.80 

Z przytoczonego zestawienia widać, że w po
równaniu z r . 1933 wzrosły jedynie ceny drzewa 
do tartaków oraz surówki żelaznej do odlewni . 
Ceny innych artykułów bądź pozostały bez zmia
ny, bądź zostały obniżone dzięki interwencj i rządo
wej, jak np. na węgiel, naftę, cement, żelazo szta
bowe. Z powodu tej obniżki cen artykułów prze
mysłowych, a wzrostu cen artykułów rolniczych, 
szeroko rozwarte , ,nożyce" cen zostały przymknię
te i nastąpiła tak pożądana ich równowaga. 

W zależności od zniżki cen artykułów przemy
słowych, a oczywiście i w związku ze wzrostem 
zatrudnienia i zarobków, nastąpił wzrost spożycia 
rozmaitych artykułów na głowę ludności, jak o tern 
świadczy następujące zestawienie: 

J akże na t y m ogólnym tle gospodarczym przed
stawia się w okresie badanym praca polskich kolei 
państwowych? 

Jeżel i chodzi o ilości przewozów towarów 
i osób, to praca kolei polskich, będąca najści
ślejszym wskaźnikiem poziomu życia gospodarcze
go kraju, musiała, oczywiście, wzrastać w miarę po
prawy koniunktury. Świadczy o t y m zestawienie 
poniższe: 

przewieziono kole jami polskimi w 8 miesiącach 
w r. 1932 w r. 1936 w r. 1937 

towarów, tysięcy ton 
48.717.9 57.850.7 34.349 45.874 

osób, tysięcy osób 
113.521.5 172.742.4 109.599 136.772 

Inaczej jest z wpływami za te przewozy, jak to 
wskazuje zestawienie następujące: 

Wpłynęło za przewozy w tys. zł w 8 miesiącach 
w r. 1932 w r. 1936 w r. 1936 w r. 1937 

z przewozu towarów 
— 640.803 513.654 321.700 388.200 

z przewozu osób 
— 242.992 204.034 138.500 150.200 

A zatem wówczas, gdy w porównaniu z r. 1932, 
będącym okresem największej depresj i gospodar
czej, przewozy towarowe w r. 1936 wzrosły o 18%, 
a przewozy osobowe o 52"/o, wpływy z tych prze
wozów spadły: w zakresie przewozu towarów — 
o 20%, w zakresie przewozu osób — o 16%. Jest 
to skutek systematycznych zniżek taryfowych, prze
prowadzonych w okresie r. 1932—1936 pod naci
skiem kół gospodarczych, dotkniętych kryzysem, 
oraz na żądanie rządu wzamian za utrzymanie cen 
podstawowych artykułów przemysłowych bez 
zwyżki. W obu przypadkach zapowiadano, że 
zniżka taryf pociągnie za sobą taki wzrost przewo
zów, który wyrówna kole i straty na przewoźnym. 

Pewna zwyżka wpływów, dająca się zauważyć 
w r. 1937, nie będzie również w stanie dorównać 
nawet dochodom z kryzysowego r. 1932, gdyż p r z y 
założeniu, że 4 nieobjęte statystyką miesiące (wrze
sień—grudzień) dadzą wpływy równe wpływom 
sierpniowym, ogólna suma wpływów z przewozów 
w r. 1937 będzie stanowiła: 

z przewozu towarów: 
388.2 + (56.0 X 4) = 612.2 m i l . zł 

z przewozu osób: 
150.0 + (25.4 X 4) = 251.6 m i l . zł 

w r. 1932 w r. 1936 
węgiel kamienny 378 kg 458 kg 
surówka żelazna 3.1 „ 7.4 „ 
cement U „ 27 „ 
przędza bawełniana 1.7 M 2.3 „ 

,, wełniana 0.6 „ 0.9 „ 
nafta 3.0 „ 3.7 „ 
cukier 9.1 „ 10.5 ,, 
spirytus 0.7 „ 1.0 „ 
mięso 18.7 „ 20.2 „ 

razem — 863.8 m i l . zł 

wówczas gdy w r. 1932 otrzymano z przewozów — 
883.0 m i l . zł, c z y l i o 20 m i l . zł więcej . 

Jak widać z powyższego, jeżeli o minionym 
r. 1937 można ze stanowiska ogólno - gospodar
czego powtórzyć za p. Wicepremierem, iż zapisze 
się on jako ,,jeden z naj lepszych lat w histori i na
szego rozwoju gospodarczego", to ze stanowiska 
gospodarki kolejowej rok 1937 zaliczyć należy do 
lat raczej złych. Pomimo bowiem wzrostu prze
wozów, a właściwie właśnie wskutek tego wzrostu, 
aparat techniczny kole i polskich, pozbawiony środ
ków już nie na renowację, ale wprost na dostatecz
ne utrzymanie go w stanie koniecznej sprawności, 
doznał dalszego zniszczenia, personel zaś pracow
niczy, zmniejszony ilościowo i uposażony niżej gra-



nicy minimum egzystencji, uległ dalszemu wycień
czeniu, które nie może się nie odbijać na wydajności 
pracy, a tym samym na sprawności kole i . 

C o gorsza, przy dalszym ożywieniu życia gospo
darczego, którego oczekiwać należy przynajmniej 
w najbliższym okresie, i odpowiednim wzmaganiu 
się przewozów kole jowych, rozbieżność pomiędzy 
położeniem gospodarki kolejowej a wytwórczością 
i wymianą towarową będzie się ciągle pogłębiała — 
jeżeli nie będą przedsiębrane środki do zwiększenia 
dochodowości kolei , do umożliwienia jej moderni
zacj i technicznej, do poprawy bytu pracowników. 

Jeżel i środków tych nie przedsiębierze się dziś, 
w okresie koniunktury zwyżkowej, to nie uda się 
ich tymbardziej przeprowadzić wtedy, k iedy na
stąpi kole jny — a nieuchronny — okres powrotnej 
depresj i gospodarczej. 

Oby zatem rok 1938 i następne przyniosły ko
le jom polskim realizację „tego, co najważnie jsze" : 

— zwiększenie dochodowości, 
— modernizację techniczną, 
— poprawę bytu pracowników. 

REDAKCJA. 

RESUME. Se referant a V enonciation de M. Kwiatkowski. Vice-Presidsnt du Conseil, faiłe a la 
Dietę, d'apres laquelle ,,1'annee 1937 sera inscrite dans 1'histoire du developpement economiąue de la 
Pologne eomme etant une des plus fauorables", —- la Redaction fait chercher a confirmer cette these 
en se basant sur des chiffres, donnes mensuellement dans la revue en rubriąue concernant la situation 
economiąue de la Pologne. Elle fait en conclure ąu en effet, 1'etat economiąue du pays a eprcuue une 
considerable amelioration. Les Chemins de fer, — malgre Vaugmentation des transports, •— ont subi 
cependant un empirement en ce ąui concerne lew etat techniąue, ainsi ąuun epuisement du personnel 
par suitę de la chute des reuenus, cette derniere resultant d'un? reduction excessive des larifs, datant de 
1'epoąue de la crise. 

Podsekretarz Stanu inż. J. Piasecki p rzemawia podczas uroczystości o twarc ia zelektryf i 
kowanej l inii Warszawa — Mińsk Mazowieck i . 
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Przeob rażen ia o rgan i zacy j ne w ko le j n i c tw ie 
europejskim — — — w • • • • 

Ubiegły rok 1937 okazał się nieoczekiwanie obfi
tującym w zasadnicze reformy organizacyjne ko
lejnictwa europejskiego. Prąd reformistyczny objął 
koleje zarówno największych krajów, że wymieni 
my tu Franc ję i Niemcy, jak i pomniejszych, np. D a 
nię. 

Na j radykaln ie j sza zmiana nastąpiła na kolejach 
francuskich. K l a s y c z n y dotąd kraj równoległego 
istnienia i współpracy potężnych towarzystw kole
jowych prywatnych z kole jami państwowymi lub 
przez państwo zarządzanymi, zmienia od dnia 1 
stycznia r. b. całkowicie swoje oblicze. N a mocy de
kretu, z dn. 31 sierpnia r. ub. oraz dołączonej doń 
konwencj i zawartej pomiędzy M i n i s t r e m Robót P u 
blicznych, z jednej strony, a przedstawicielami 5 
wielkich towarzystw kole jowych (Nord, Est, M i d i , 
Par is — Orleans i Par is — L y o n — Mediterranee) , 
2 syndykatów W i e l k i e j i Małe j kolei okrężnej pary
skiej , kole i państwowych i kolei Alzacko-Lotaryń-
skiej — z drugiej strony, wymienione wyżej koleje 
prywatne i państwowe zaprzestają eksploatacji swo
ich l in i j , a przekazują swoje w t y m zakresie prawa 
nowoutworzonemu Towarzystwu Narodowemu K o l e i 
Francuskich. 

Towarzystwo Narodowe przejmuje od dotych
czasowych zarządów kole jowych cały majątek ru
chomy i nieruchomy — z wyjątkiem objektów stano
wiących własność prywatną — wraz z wszystkimi 
ciążącymi na nich długami i wierzytelnościami, ze-
środkowując w ten sposób w swoich rękach zarząd 
wszystkimi kole jami znaczenia ogólnego we F r a n 
c j i . 

Dotychczasowym zarządom kole jowym prywat
nym przysługuje jedynie prawo prowadzenia gospo
dark i handlowej i finansowej w zakresie pozostałego 
w ich posiadaniu majątku prywatnego i to tylko do 
dnia 31 grudnia 1955 r., jako przeciętnego terminu 
wygaśnięcia wydanych p r y w a t n y m przedsiębior
stwom kole jowym koncesyj . 

Pracownicy dawnych przedsiębiorstw kolejo
wych przechodzą od dnia 1 stycznia r. b. na służbę 
do Towarzys twa Narodowego, na też same stanowi
sko i z tym samym uposażeniem, jakie pobieral i 
ostatnio. 

W z a m i a n za cesję swych praw do eksploatacji 
l ini j kole jowych, towarzystwa prywatne otrzymują 
4 9 % akcyj Narodowego Towarzys twa K o l e i F r a n 
cuskich, wypuszczonych na kwotę ogólną 
1.419.412.000 franków. Pozostałe 5 1 % akcyj sta
nowi własność skarbu państwa. A k c j e towarzystw 
prywatnych (tzw. akcje A ) pozostają jednak zablo
kowane do dnia wygaśnięcia koncesyj , t j . do dn. 31 
grudnia 1955 r., po c z y m dopiero będą wydane za
rządom tych towarzystw d la podziału pomiędzy ak
cjonariuszy. Dochód z akcyj A gwarantowany jest 
w wysokości 6 % rocznie. 

Prócz tego towarzystwu zapewnione zostało pra
wo wyznaczenia jednego z dwóch wiceprezesów 
w Radzie Zarządzającej T - w a Narodowego i 12 
członków R a d y na ogólną ilość 33, oraz prawo 

udziału w W a l n y c h Zgromadzeniach T - w a z ilością 
głosów, odpowiadającą ilości reprezentowanych ak
cy j . 

Tak radykalne załatwienie sprawy bytu potęż
nych do niedawna przedsiębiorstw kole jowych p r y 
watnych we F r a n c j i ma swoje źródło niewątpliwie 
w dążeniu powszechnym do opanowania przez pań
stwo, obok tzw. przemysłów kluczowych, także i ko
lei, jako najpotężniejszego środka transportowego. 
Ofic ja lnie jednak wysuwanym powodem we F r a n 
c j i jest fatalny stan finansowy kole i prywatnych, 
którego ciężar, wobec gwarancj i dochodów przez 
państwo, ponosił skarb. 

Istotnie, poczynając od 1930 r., t j . od chwi l i 
światowej depresji gospodarczej, niedobory pięciu 
wielkich towarzystw kole jowych wzrastają jak l a 
wina, pomimo najróżnorodniejszych środków zarad
czych natury finansowej, administracyjnej i taryfo
wej. W trzechleciu 1930—1932 gospodarkę kolejo
wą zamknięto z niedoborem 7,5 miliardów fr., c z y l i 
1 7 % wpływów. Dalsze trzechlecie 1933—1935 da
ło niedoboru już 11.1 miliardów fr., c z y l i 33%. 
W roku 1936 niedobór wzrósł do 4.2 miliardów, co 
stanowiło 4 1 % wpływów, w r. 1937 zaś, oczekiwany 
jest deficyt powyżej 5.8 miliardów fr., pomimo p o d 
wyższenia taryf. 

W obliczu takiego stanu rzeczy rząd uznał za 
celowe ujęcie w swoje ręce zarządu całą siecią kole
jową prywatną. A b y uniknąć kosztownego skupu jej 
przez skarb, obrał drogę powołania do życia nowe
go T-wa Narodowego K o l e i Francuskich, które 
przejmując od dawnych towarzystw — a także od 
kolei państwowych — ich majątek i obciążenia wraz 
z prawem eksploatacj i należących do nich l ini j ko
le jowych, likwidowało faktycznie te towarzystwa, 
ale nie odrazu, lecz etapami, wypłaca jąc do czasu 
wygaśnięcia koncesyj odsetki od akcyj oraz prze
prowadzając stopniowe umorzenie zobowiązań z ty
tułu obligacyj . 

A b y zabezpieczyć Towarzystwo Narodowe od 
losu, który spotkał jego poprzedników, konwencja 
z dn. 31 sierpnia 1937 r . przewiduje , obok zapewnie
nia państwu większości w kapitale zakładowym 
i w zarządzie, następujący tryb utrzymania równo
wagi pomiędzy rozchodem a dochodem. N a 1 listo
pada każdego roku R a d a A d m i n i s t r a c y j n a T - w a 
sporządza pre l iminarz budżetowy w sposób zapew
niający równowagę wydatków z dochodami. J e ż e 
l i się to nie da wykonać drogą r e d u k c j i wydatków, 
R a d a przewiduje podwyżkę taryf, mogącą pokryć 
niedobór. Pre l iminarz przedstawiony jest do z a 
twierdzenia M i n i s t r o w i Robót Publ i cznych wraz 
z opinią powołanej innym dekretem Najwyższej 
R a d y Transportowej . B r a k zastrzeżeń w ciągu mie
siąca od dnia złożenia ministrowi pre l iminarza uwa
żany jest za zgodę i przewidziana w nim zwyżka 
taryf wchodzi w życie. 

Jeżel i jednak Minis ter Robót Publ icznych, po
party przez M i n i s t r a Skarbu, wypowie się przeciw 
podwyżce taryf, obowiązany on jest wystąpić do 



Par lamentu z żądaniem przyznania T - w u Narodo
wemu kredytu w wysokości oczekiwanego niedobo
ru . W razie odmowy kredytu — pierwotnie projek
towana zwyżka taryf jest bez dalszej zwłoki wpro
wadzana w życie. 

Toż samo m a miejsce w p r z y p a d k u żądania obni
żenia taryf kole jowych przez rząd. Równoważnik 
straty we wpływach, spowodowany taką zniżką mu
si być przyznany Towarzys twu w postaci odpowie
dniej wysokości kredytu z funduszów państwowych. 
K r e d y t y te są zwracane skarbowi przez T o w a r z y 
stwo Narodowe z wpływów następnego roku eks
ploatacyjnego z doliczeniem odsetków. 

Równocześnie, aby zachęcić personel do więk
szych wysiłków w kierunku podniesienia dochodo
wości przedsiębiorstwa, przewidziana jest wypła
ta corocznych premij od wyników eksploatacy jnych 
Wysokość premii , podlegającej podziałowi pomię
d z y ogół pracowników, oprócz personelu kierowni
czego, ustalona została na 5 % różnicy pomiędzy ca
łością wpływów a 9 0 % wydatków eksploatacyjnych, 
d la personelu zaś kierowniczego — w wysokości 
1 5 % premii wypłaconej innym pracownikom. K w o t a 
roczna tak obliczonej premii wynosić będzie w latach 
bezdeficytowych ponad 100 milionów franków. 

T e n sam cel — zabezpieczenia T - w a Narodo
wego przed nadmiernymi trudnościami eksploata
cy jnymi i f inansowymi — ma na względzie i drugi 
dekret z tej samej daty 31 sierpnia 1937 r., doty
czący koordynac j i przewozów rozmaitymi środkami 
transportu, a więc kolei , dróg kołowych i dróg w o d 
nych. 

Uzupełniając zarządzenia wydane w tej mierze 
już w latach poprzednich, nowy dekret wysuwa 
w stosunku do przedsiębiorstw samochodowych żą
danie łączenia się w związki zawodowe, gdyż ty lko 
taka centralizacja umożliwi kole i osiągnięcie rea l 
nych porozumień z ruchem samodzielnym, a zwła
szcza ułatwi nadzór i kontrolę. W celu zachęcenia 
do tworzenia takich zrzeszeń dekret przewiduje , że 
tylko ugrupowaniom zawodowym będzie odtąd przy
znawane prawo wykonywania regularnych przewo
zów samochodowych w ramach układanych przez 
władze departamentalne planów transportowych. 
Im też jedynie przysługiwać będzie prawo do zni 
żek opłat podatkowych pod warunkiem, że zrzesze
nia takie wykażą się zawarciem z T - w e m Narodo
w y m K o l e i umowy w zakresie taryf. 

Wreszcie , dla osiągnięcia realnej koordynac j i 
pomiędzy pracą kole i z pracą przewozową innych 
środków transportowych dekret przewiduje powsta
nie w departamentach osobnych Komitetów Tech
nicznych, p r z y Minis t rze zaś Robót Publ i cznych — 
D y r e k c j i Naczelnej K o l e i i Transportów, oraz jako 
organizacj i nadrzędnej — Najwyższej R a d y T r a n 
sportowej, złożonej z prezesa mianowanego przez 
Radę Ministrów na wniosek M i n i s t r a Robót P u 
bl icznych, oraz z 81 członków, reprezentujących 
przedsiębiorstwa przewozowe, ich pracowników, 
użytkowników transportu oraz administrację p u 
bliczną. Zadaniem R a d y będzie koordynac ja t ran
sportów w najszerszym tego słowa znaczeniu. 

Z przytoczonego zestawienia głównych zmian 
organizacyjnych w kole jnictwie francuskim widać, 
iż reforma sprowadza się do zastąpienia istniejących 
dotąd przedsiębiorstw kole jowych prywatnych 
i państwowych przez jedno wielkie towarzystwo 
kolejowe, zorganizowane na zasadach handlowych, 
ale z zapewnieniem zarówno w zarządzie, jak 

i w kapitale zakładowym przewagi czynnikom pań
stwowym. 

Jeszcze dalej w tym kierunku poszły koleje nie
mieckie. Posiadając już organizację tego typu, ja
k i przyjęło dziś kole jnictwo francuskie, mianowicie, 
ześrodkowanie wszystkich kole i znaczenia ogólnego 
na obszarze Niemiec w jedno Towarzystwo kole i 
państwowych Rzeszy o charakterze przedsiębior
stwa handlowego z własnym zarządem i dyrektorem 
naczelnym, koleje Reichsbahn zostały ustawą z dn. 
10 lutego 1937 r . poddane nowemu przeobrażeniu 
organizacyjnemu. 

Przede wszystkim przestaje istnieć odrębne To
warzystwo „Deutsche Reichsbahn", natomiast zrze
szone w n im koleje przechodzą pod tą samą nazwą 
pod bezpośredni zarząd M i n i s t r a K o m u n i k a c j i Rze
szy, którym zostaje mianowany dotychczasowy D y 
rektor Genera lny T - w a Reichsbahn, dr Dorpmul ler . 
Wiceminis t rem (sekretarzem stanu) mianowany zo
stał dotychczasowy Zastępca Dyrektora , inż. K l e i n -
mann. k ierownicy wydziałów w D y r e k c j i Generalnej 
stali się dyrektorami departamentów, a wszyscy pra
cownicy kolejowi—urzędnikami państwowymi. R a d a 
Zarządzająca T - w a , pełniąca obowiązki organu nad
zorczego zostaje zniesiona, na jej zaś miejsce powo
łuje się Radę przyboczną, jako organ doradczy M i 
nistra K o m u n i k a c j i , w której skład weszl i wszyscy 
dotychczasowi członkowie R a d y Zarządzającej . M a 
jątek ruchomy i nieruchomy kolei państwowych, sta
nowiący dotąd własność Towarzystwa, otrzymuje 
nazwę „osobnego majątku R z e s z y " (Sondervermó-
gen des Reichs) . 

Jak w i d z i m y z przytoczonego ostatnia reforma 
kole jnictwa niemieckiego, nic nie zmieniając w we
wnętrznej organizacj i kole i państwowycb i zacho
wując nawet kierownictwo kole jami w tych samych 
rękach, przeprowadziła jedynie formalne ich upań
stwowienie i podkreśliła całkowitą przynależność 
kole i do państwa. 

D l a zrozumienia tego k r o k u należy sobie uprzy
tomnić, że Towarzystwo Niemieckich K o l e i Rzeszy 
powstało w październiku r. 1924 w wykonaniu p lanu 
reperacyjnego Dawesa, który ciężar pokryc ia spłat 
z tytułu odszkodowań za zniszczenia wojenne prze
kładał właśnie na nowoutworzone T - w o K o l e i . 
W konsekwentnym dążeniu do zniesienia wszyst
kich więzów, wymuszonych na Niemcach przez trak
tat Wersa l sk i , rząd Trzecie j Rzeszy pragnął w dro
dze omawianego przekształcenia ustrojowego kolei 
państwowych zerwać z tamtym okresem i zreal izo
wać głoszone już od p a r u lat hasło: , ,Kole je z po
wrotem do R z e s z y ! " 

W kierunku zmiany nie ustroju, ale organizacyj
nego usprawnienia zarządu kolejowego, poszły duń
skie koleje państwowe. Zaczęto od tego, iż w D y 
rekc j i Naczelnej kolei skasowano całkowicie system 
kolektywnego załatwiania spraw w drodze narad 
i konferencyj . P r a k t y k a wykazała niepomierną 
stratę czasu, a często zupełne zniekształcenie pro
jektu przez niedostatecznie obeznanych z fachową 
stroną zagadnienia doradców. Prócz tego osłabiało 
to odpowiedzialność wykonawcy, mogącego zawsze 
zasłonić się kompromisowym rozstrzygnięciem ciała 
zbiorowego. To też w D y r e k c j i i w jej ekspozytu
rach wprowadzono syctem samodzielnego de
cydowania i wykonywania spraw, leżących w za
kresie kompetencji danego kierownika, z ponosze
niem przezeń całkowitej odpowiedzialności. 

Takie postawienie sprawy wysunęło na czoło 
zagadnienie właściwego doboru pracowników na 



stanowiska kierownicze. P o d tym względem je
d y n y m zaleceniem praktycznym musiało być ze 
strony władz naczelnych żądanie wyznaczania na 
te stanowiska ludz i naj lepszych i najbardziej od
powiednich tak co do przygotowania fachowego, 
jak i co do wieku. To ostatnie wymaganie ma na ce
l u zwrócenie uwagi na to, aby umożliwić zawczasu 
wysunięcie naprzód l u d z i zdolnych, którzy, przez 
powierzenie i m zadań odpowiedzialnych, wyrobią 
w sobie cechy wymagane od kierownika. 

W związku z tym odrzucone zostało dotych
czasowe mniemanie, iż kierownik powinien ogra
niczać swą rolę do nadzoru i k r y t y k i . Odwrotnie, 
podkreślono wyraźnie, że dla zdobycia należytej 
powagi i prawa wymagania owocnej pracy od pod
władnych, zwierzchnik powinien sam być przykła
dem pracowitości czynnej . 

W miarę zwiększania ilości samodzielnych kie
rowników odpadła potrzeba instancyj pośrednich, 
co spowodowało możność nawet zmniejszenia do

tychczasowego etatu pracowników. Równocześnie 
celem stworzenia koniecznej w tak dużym przedsię
biorstwie koordynac j i pracy i poczucia wspólnoty 
interesów wprowadzono perjodyczne z j a z d y władz 
centralnych zarządu z k ierownikami l o k a l n y m i dla 
omówienia wytycznych pracy i zaznajomienia się 
z osiągniętymi wynikami . 

Zarządzeniem o mniejszej wadze, ale charak
terystycznym dla duńskiej koncepcj i usprawnienia 
organizacyjnego, jest wzbronienie pisemnego zała
twiania spraw pomiędzy biurami, mieszczącymi się 
w jednym gmachu. Powinno to być wykonywane 
przede wszystk im drogą telefoniczną, w sprawach 
większej wagi — osobiście. T y l k o załatwienie spra
wy na zewnątrz wymaga aktu pisemnego. 

Przytoczone zarządzenia D y r e k c j i kole i duń
skich wydają się tak praktyczne i celowe, że życzyć 
należy, aby znalazły one zastosowanie we wszyst
k ich zarządach kole jowych, w szczególności zaś 
w polskim. 

RESUME. Lauteur ciłe ćTabord les bases des reformes lesquelles ont subi les administrations 
des chemins de fer de la France et de l'Allemagne. Dans tous les deux pays precites s'est manifestee 
dernierement une tendance de V etat de s'assuror une influence sur le regime des chemins de fer plus 
grandę qu'elle ne letait jusqu'ici. Ensuite 1'au'eur donnę une breve caracteristique de ladmini-
stration des chemins de fer de Danemark, ou on a pris soin d'ameliorer la gestion ainsi ąue de ratio-
naliser les methodss du traoail, et U trouve les mesures adoptees au Danemark comme pouuant etre 
recommandees aux chemins de fer de tous les pays. 

Z o twarc ia ruchu na zelektryf ikowanej linii Warszawa — Mińsk Mazowieck i . 
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Rozwój metod trakcyjnych i zagadnienie paliwa 
ze szczególnym uwzględnieniem kolei polskich*) 

W miarę rozwoju techniki wyłoniły się 3 za
sadnicze typy silników, stosowane obecnie w kole j 
nictwie; w zależności od tych typów, mianowicie: 
parowego, elektrycznego i spalinowego, rozróżnia
my 3 rodzaje trakcyj , p r z y czym ostatnia, znana 
więcej pod nazwą motorowej, znajduje coraz szer
sze zastosowanie. 

Odpowiednio do rodzajów trakcyj i typów si lni
ków są obecnie w użyciu lokomotywy, ciągnące ca
łe składy wagonów, a obok nich wagony bezpośre
dnio zaopatrzono w s i ln ik i wymienionego typu, 
t. zw. wagony motorowe. Te ostatnie (kursujące 
jako osobne wagony, lub łączone w pociągi, składa
jące się z wagonów motorowych i bezsilnikowych) 
stworzyły bardzo poważne uzupełnienie środków 
trakcyjnych w ruchu kole jowym, przez co przyczy
niły się do możności stosowania obecnie metod, któ
re najbardziej odpowiadają różnorodnym potrzebom 
tego ruchu. 

Biorąc to pod uwagę, kolejnictwo może i powin
no stosować takie metody ruchu, które dałyby jak 
najlepsze wyniki pod wzglądem ogólno-gospodar
czym, tj. przy stosowaniu tych metod powinny być 
brane pod uwagę posiadane zapasy energii (w wę
glu, drzewie, torfie, ropie i spadkach wodnych). 

Należałoby może poruszyć również zagadnie
nie surowców, potrzebnych do budowy tak środków 
trakcyjnych, jak i pozostałych urządzeń kolejo
wych, przekroczyłoby to jednak ramy niniejszego 
artykułu. 

Przechodząc do omówienia odrębnych środ
ków trakcyjnych, podam w ogólnym zarysie 
przebieg ich rozwoju i postaram się wyciągnąć wnio
ski, co do stosowania ich na P K P , p r z y c z y m we 
wnioskach tych będę również uwzględniał zagad
nienie rodzimego pa l iwa . Zagadnienie to bowiem 
staje się u nas coraz więcej aktualnym z uwagi na 
to, że większość naszych zagłębi węglowych znaj
duje się blisko granicy (zjawisko niesprzyjające 
w razie wojny), złoża zaś ropy stają się coraz bied
niejsze, wykazując w nowych wierceniach więcej 
gazów, niż ropy. Dokonane obliczenia wykazały, 
że całkowita produkcja krajowa paliwa płynnego 
z wydobywanej ropy może okazać się już wkrótce 
niewystarczającą na własne potrzeby, nawet gdy
by ogólny stan motoryzacj i k r a j u pozostał na po
ziomie dotychczasowym. Fakt ten powinien pobudzić 
miarodajne czynniki do tego, aby, za przykładem 
niektórych krajów zagranicznych, krajowa gospo
darka energetyczna znalazła racjonalne rozwiąza
nie na tle posiadanych źródeł energii. 

1. Współzawodnictwo między środkami 
trakcyjnymi. 

Istniejące od stu przeszło lat kole jnictwo żyło 
właściwie całe prawie stulecie pod znakiem paro
wozu i węgla, spalanego w jego palenisku. 

*) Artykuł niniejszy stanowi treść referatu, wygło
szonego na XIII Zjeździe Technicznym Inżynierów Wydz. 
Mechanicznych. 

Dopiero początek stulecia bieżącego dał kole j 
nictwu nowy środek trakcy jny w s i ln iku elektry
cznym, mającym przewagę nad znanymi dotąd in 
nymi s i ln ikami w tym, że środki trakcyjne, zaopa
trzone w te s i ln ik i , czerpią potrzebną do trakc j i 
energię z zewnątrz pociągu. Przewaga ta staje się 
tym więcej zrozumiałą, jeżeli wziąć pod uwagę mo
ment stosunkowo dużej przeciążalności s i lnika 
elektrycznego i dużej łatwości wytwarzania w y m a 
ganej energii w siłowniach stałych, przy c z y m te 
ostatnie, zależnie od warunków, mogą być oparte 
na pal iwie stałym (węgiel, torf, drzewo), płynnym 
(ropa) lub gazowym, albo też na energii, zawar
tej w spadkach wodnych. Zważywszy jeszcze, że do 
pokonania oporu jazdy może być wykorzys tywana 
przyczepność całego szeregu osi pociągu (mam na 
myśli elektryczne wagony motorowe), jasnym się 
staje przewaga elektrycznego s i lnika trakcyjnego, 
zwłaszcza, jeżeli jest mowa o szlakach górskich, 
gdy duże trudności wytwarzania dostatecznej mo
cy i brak dostatecznej przyczepności w innych 
środkach t rakcy jnych stoją na przeszkodzie roz
winięciu większej szybkości na dużych wzniesie
niach, tak charakterystycznych d la szlaków gór
skich. 

Dzięki wspomnianym właściwościom trakc j i 
elektrycznej stworzyła się już w roku 1903 możli
wość przeprowadzenia znanych jazd szybkobież
nych e lektrycznymi wagonami motorowymi na szla
k u Mar ienfe lde — Zosscn pod Ber l inem, gdzie po 
raz pierwszy udało się kole jnictwu osiągnąć szyb
kości do 200 km/godz. J a z d y te wyjaśniły, że nowy 
środek t rakcy jny nie ty lko może dorównać dawne
mu, ale zamierza go nawet prześcignąć. Zaznaczyć 
jednak trzeba, że, pomimo tak świetnych, zdawało
by się, wyników, e lektryf ikac ja wkraczała bardzo 
powol i w dziedzinę kole jnictwa, a większy sukces 
udało się jej osiągnąć dopiero po wojnie świato
wej w związku z szybszym rozwojem elektrotech
n ik i . 

Zupełnie nowa era w komunikac j i rozpoczyna 
się od wynalezienia s i ln ika spalinowego. Szybko 
rozwija jący się si lnik ten nie zadowolił się sukce
sem, osiągniętym w urządzeniach stałych, stał się 
bowiem wkrótce źródłem energii w pojazdach lą
dowych, wodnych i powietrznych. Sukcesów moto
ryzac j i dróg bi tych pozazdrościły koleje, zastoso
wano więc s i ln ik i spalinowe w lokomotywach i wa
gonach motorowych. 

Stosowanie w wagonach motorowych silników 
spal inowych rodzaju, używanego w siłowniach sta
łych, okazało się jednak niemożliwe ze względu 
na ich ciężar i duże wymiary . Również nie nada
wały się s i l n i k i typu samochodowego z uwagi na 
małą moc, przypadającą na jednostkę ciężaru wa
gonu, który to ciężar uwarunkowany jest koniecz
nością zapewnienia pasażerom ogólnego bezpie
czeństwa i większych wygód, niż w samochodzie; 
także względy bezpieczeństwa pożarowego wpły
nęły na zaniechanie w wagonach motorowych si lni 
ka samochodowego, pracującego na łatwo zapal -



nym pal iwie (benzynie lub jej mieszankach z ben
zolem, alkoholem itp.) . 

D l a motoryzacj i kolei konieczny był zatem roz
wój s i ln ika spalinowego w kierunku zwiększenia 
mocy przy możliwie jednoczesnym obniżeniu cię
żaru, zachowaniu małych wymiarów oraz bezpie
czeństwa pod względem pożarowym. Rozwój ten 
nie dał na siebie długo czekać, gdyż w trakc j i mo
torowej istnieją już od lat k i l k u 600-konne s i ln ik i 
dieslowskie, wykazujące ciężar zaledwie 4 k g / K M , 
p r z y czym zapłon stosowanego w nich oleju gazo
wego możliwy jest dopiero w stanie rozpylonym 
i dobrze sprężonym, co w normalnych warunkach 
zapewnia w dostatecznej mierze bezpieczeństwo 
pożarowe. 

T a k i rozwój s i lnika dieslowskiego, jak również 
i rozwój odpowiednich przekładni, ułatwił budowę 
szybkobieżnych wagonów motorowych, dzięki któ
r y m podczas prób przekroczono nawet szybkość 
200 km/godz., a w ruchu normalnym zastosowano 
nieznane dotąd w kolejnictwie szybkości rozkła
dowe. 

Nieco wcześniej i równolegle nastąpił rozwój lo
komotyw dieslowskich, a fakt tego rozwoju w kie
runku stosowania przekładni elektrycznej upoda
bnia je do lokomotyw elektrycznych nowszej bu
dowy, pod względem równomiernego momentu ob
rotowego, c z y l i pod względem mniej niekorzystne
go oddziaływania na tory, niż parowozów z me
chanizmem korbowodowo-wiązarowym. Dzięki ta
kiemu rozwojowi lokomotywy Diesel-elektryczne 
rozwijają już z łatwością szybkość 140 km/godz., 
wożąc p r z y tym 400-tonowe składy wagonów. *) 

Sukcesy, osiągnięte przez nowe środki t rakcy j 
ne, dały bodźca do w a l k i środkowi dawnemu: pa
rowóz walkę przyjął i trzeba mu przyznać, że 
z w a l k i tej wyszedł z honorem. W roku bowiem 
1936 parowóz opływowy, prowadząc 200-tonowy 
skład wagonów opływowych, osiągnął na kolejach 
niemieckich również szybkość 200 km/godz. 

Lokomotywa elektryczna może też pochwalić się 
w swym rozwoju poważnym sukcesem, gdyż do
konane próby prowadzenia 400-tonowego składu 
wagonów z szybkością ponad 160 km/godz. w y k a 
zują, że jest ona godnym rywalem w szlachetnym 
współzawodnictwie, zwłaszcza jeżeli dodać, że 
moc, pobierana krótkotrwale przez s i ln ik i t rakcy j 
ne, dochodziła do 6000 K M . Przyjąwszy to pod 
uwagę, konstruktor parowozu zda sobie sprawę 
z trudności, jakie musiałby pokonać przy projek
towaniu parowozu, równowartego takiej lokomoty
wie pod względem mocy. 

Z tego krótkiego przeglądu sukcesów różnych 
środków trakcy jnych w i d z i m y skuteczną ich r y w a 
lizację pod względem efektu pracy. D l a ustalenia 
więc poglądu w wyborze metod co do stosowania 
różnych środków trakcy jnych w ruchu kole jowym 
pozostaje jeszcze, p r z y da lszym omówieniu roz
woju środków trakcyjnych, naświetlić te środki 
z punktu widzenia właściwego wyzyskania energii, 
zawartej w posiadanych zapasach pa l iwa (stałego, 
płynnego i gazowego) oraz w spadkach wodnych. 

2. Trakcja parowa. 
Dziedz ina rozwoju konstrukcyjnego parowozu 

jest zbyt obszerna, by ją można było ująć w krót
k i m artykule, postaram się jednak dać możliwie 
zwięzły przegląd tego rozwoju . 

Sądząc z pozoru, parowóz Stefensona nie uległ 
większym zmianom: pozostał kocioł, pozostała ma
szyna parowa, pozostał również wylot pary, samo
czynnie regulujący potrzebny ciąg do spalania wę 
gla na ruszcie paleniska. Wymienione jednak ele
menty zasadnicze parowozu uległy w jego rozwo
ju bardzo znacznym zmianom, poczynionym w ce
lu usprawnienia jego pracy nie ty lko pod względem 
niezawodności, ale i z punktu widzenia osiągnięcia 
oszczędności na węglu, który, powiedzmy to sobie 
otwarcie, był w ciągu szeregu dziesiątków lat do
słownie pożerany przez parowozy. Toteż, jeżeli 
wziąć pod uwagę, iż w r o k u 1835 zużycie węgla 
w ówczesnym parowozie wynosiło 5 k g / K M h , a w 
nowoczesnym już tylko 0,7 k g / K M h , można to uwa
żać za bardzo duży sukces w gospodarce energety
cznej. 

D l a uwypuklenia możliwych do osiągnięcia na 
kolejach wyników pod względem zmniejszenia wy
datków na węgiel, naprawę i wymianę parowo
zów (nawet p r z y dotychczasowej ich konstrukcji) 
powołam się na pracę W . Bergmanna, 2 ) z której w i 
doczne są nadzwyczajne w y n i k i , osiągnięte przez 
koleje niemieckie w ostatnich czasach w kierunku 
zaoszczędzania wydatków na wspomniane cele. 
Wyjaśnienia tych wyników dokonano obliczeniem, 
wychodząc z założenia, że praca kole i niemieckich 
w r . 1934 odbywała się w warunkach pracy r . 1913. 
Przeprowadzone w ten sposób obliczenia w y k a 
zały 140 milionów R M oszczędności na węglu, na
prawie i wymianie parowozów, które to oszczędno
ści przypisuje się: 

a) wprowadzonym ulepszeniom w zasadniczych elemen
tach parowozu, 

b) ujednostajnieniu typów, 
c) normalizacji części, 
d) organizacji napraw i 
e) zastosowaniu właściwych metod w pracy trakcyjno-ru-

chowej (np. lepsze wykorzystanie parowozów przez 
właściwy dobór obciążenia odpowiednio do rozpo-
rządzalnej siły pociągowej , zwiększenie mety lub wo-
góle przebiegu między niezbędnymi przerwami służbo
wymi, oraz zwrócenie większej uwagi na umiejętne pa
lenie). 

Większe oszczędności na węglu otrzymuje się 
przy stosowaniu taboru opływowego, p r z y c z y m 
niektóre koleje (np. francuskie) idą w k ierunku wy
korzystania taboru istniejącego (zrekonstruowa
nego), podczas gdy inne — (np. niemieckie) budują 
tabor nowy. T o ostatnie uważam za więcej racjo
nalne, przynajmnie j w warunkach P o l s k i c h K o l i i 
Państwowych, gdyż kapitał, jaki musiałby być wło
żony w stary tabor, celem przystosowania go do 
zwiększonej szybkości jazdy, daleko korzystniej 
dałby się wyzyskać w obecnych warunkach w ta
borze nowym. 

Tego samego zdania jestem o dążeniach, co do 
modernizowania starych parowozów towarowych, 
również celem zwiększenia ich pierwotnie konstruk 
cyjnie ustalonej szybkości. W parowozie bowiem 
już zbudowanym i prawidłowo zaprojektowanym, 
tj . w którym dobrze dobrano: 

a) wydajność kotła do zapotrzebowania maszyny, 
b) ciężar napędny do siły pociągowej cylindrowej, 
c) komin i wylot pary do powierzchni rusztu i do prze

krojów w płomienicach i płomieniówkach dla przepły
wu gazów spalinowych itd., 

jakakolwiek zmiana jednego z elementów zasad
niczych parowozu wymaga równocześnie odpowie 

') , ,Inżynier Kolejowy" Nr 10/158, z r. 1937, str. 389. '-) V D i nr 16 — 1937 r. str. 445. 



dniej zmiany pozostałych, co w konsekwencji 
sprowadza się do tak stosunkowo znacznych wy
datków w porównaniu z kosztem budowy nowych 
parowozów, że daleko korzystniej budować te 
ostatnie, sprzedając na złom parowozy, przewidy
wane do zmodernizowania. Zaznaczyć p r z y tym 
trzeba, że, budując parowozy nowe, można w spo
sób tańszy osiągnąć oszczędności na węglu ze 
względu na możność stosowania wyższego ciśnie
nia i przegrzewu pary, niż w modernizowanych. 

W kierunku pewnego zwiększenia ciśnienia 
i temperatury pary, poszły również koleje polskie 
w swych nowych parowozach serii P u 29, P t 31, 
O K z 32, P m 36 i w obecnie budowanym parowo
zie towarowym ser. T y 37, który zaprojektowano 
jednocześnie na większą szybkość (75 km/godz.), 
w porównaniu z jego pierwowzorem T y 23. 

W parowozach wymienionych seryj przeprowa
dzono pewne ujednostajnienie konstrukcj i części 
składowych i normalizację osprzętu, a zastosowa
nie większego ciśnienia i przegrzewu dało poważ
ne obniżenie zużycia pary, mianowicie: zamiast da
wnych 8—7-miu osiągnięto 7—6 kg p a r y / K M h . 

Jeszcze dalsze dążenia w kierunku zaoszczę
dzania węgla wyrażają się w budowie parowozów 
wysoko- i średnioprężnych (80—120 i 25 atm), oraz 
parowozów turbinowych, a to w celu możności lep
szego wykorzys tywania rozporządzalnego W parze 
spadku entalpii , podobnie jak w siłowniach sta
łych. Stwierdzono jednak, że, wobec swego skom
pl ikowania , parowozy wysokoprężne (120 atm) nie 
można jeszcze uważać za dostatecznie przystoso
wane do ciężkich wymagań, stawianych i m w nor
m a l n y m ruchu. 

Co się tyczy parowozów turbinowych, to trzeba 
zaznaczyć, iż dawniej zbudowany niemiecki turbo-
parowóz, wykorzystujący, dzięki zastosowaniu kon
densacji, większy spadek ciśnienia, niż parowozy 
normalne, wykazał 1 6 % oszczędności na węglu 
w porównaniu z ujednostajnionym parowozem po
śpiesznym kolei niemieckich. Z uwagi na to, że kon
strukcję tego turbo-parowozu opracowano jeszcze 
p r z e d 14 laty, a mając poza tym na uwadze znaczne 
postępy, poczynione ostatnio w dziedzinie budowy 
turbin parowych, można oczekiwać jeszcze więk
szych oszczędności. Przyszłość dopiero wskaże r a 
cjonalność istnienia turbo-parowozów, w każdym 
razie są poważne motywy tego istnienia, a w szcze
gólności godny uwagi jest fakt, że mają one równo
mierny moment obrotowy. Zagadnieniem także p r z y 
szłości jest jak najdalej idące obniżanie ciężaru 
kotła na jednostkę wytwarzanej mocy (przez stoso
wanie np. kotła , , V e l o x " , t. zw. kotła promieniowa
nia z przymusowym obiegiem wody i pary) oraz sto
sowanie pyłu węglowego (próby w Niemczech już 
rozpoczęto). 

J a k o najdalej idące dążenia w ulepszeniach pa
rowozów wskażę jeszcze na budowę parowozów 
z napędem odrębnoosiowym (t. j . parowozów, posia
dających tyle maszyn parowych ile osi napędnych 3 ) , 
np. według projektu fabryki „Winterthur") , dający 
bardzo równomierny moment obrotowy i upodob
niający w ten sposób parowóz do lokomotyw elek
trycznych i Diesel - e lektrycznych pod względem 
mniej niekorzystnego oddziaływania na tory. 

Z braku miejsca nie będę omawiał wymienio
nych ulepszeń, odsyłając interesujących się do pa-

') Patrz „Dążenia do nowoczesnej budowy parowozów", 
nr 2/118 Przegl. Zagr. Pism. K o l . z r. 1937. 

ździernikowego i l istopadowego zeszytu „Inżyniera 
Kole jowego" z r . ub. i podanych źródeł. 

Również z braku miejsca nie będę zatrzymywał 
się na parowych wagonach motorowych, które dość 
wyczerpująco omówiłem na Zjeździe Ogólnym In
żynierów K o l e j o w y c h we L w o w i e " ) , dodam tylko, 
że obecnie w Niemczech osiągnięto już bardzo dobre 
w y n i k i spalania koksu pogazowego na specjalnie 
skonstruowanych rusztach grzybkowych. Sprawa ta 
w Niemczech uważana jest za nader ważną, w 
związku bowiem z 4-letnim planem gospodarczym 
(przewidującym między innymi, samowystarczal
ność w dziedzinie pa l iwa płynnego) zjawiła się ko
nieczność wykorzys tywania koksu pogazowego, ja
ko ubocznego produktu, otrzymywanego w dużej i lo
ści z węgla przy wydobyciu pa l iwa płynnego i ga
zowego oraz szeregu innych produktów ubocznych. 

Zachęcające w y n i k i prób spalania koksu poga
zowego w parowych wagonach motorowych skło
niły również koleje niemieckie do poczynienia ta
kich prób w parowozach, jednak dotąd nie osiągnię
to jeszcze wyników zadawalających. 

Kończąc omówienie t rakc j i parowej , a głównie 
parowozów, jako pierwszego ze środków trakcy j 
nych, któremu kole jnictwo zawdzięcza właściwie 
swój rozwój, trzeba zaznaczyć, że parowozy długo 
jeszcze pozostaną dominującym środkiem trakcy j 
nym, przynajmnie j w ruchu towarowym i masowym 
osobowym, zwłaszcza u nas w normalnych warun
kach pokojowych, wobec faktu posiadania znacz
nych zapasów węgla. 

Nie trzeba jednak zapominać, że w razie wojny 
sprawa zaopatrywania parowozów w węgiel może 
być bardzo trudna, a że zastosowanie drzewa, jako 
pal iwa zastępczego, wymaga dłuższego okresu prze j 
ściowego, ) wiec byłby już czas pomyśleć o należy
tym rozwiązaniu zagadnienia paliwa zastępczego na 
wypadek wojny, zwłaszcza że czynione próby spa
lania w parowozie torfu nie dały dotąd zadawala
jących wyników. W przypuszczeniu że w y n i k i ta
kie trudno będzie osiągnąć, racjonalniej może by
łoby, według opini i prof. S. Turczynowicza , dążyć 
do wykorzystania torfu w mi3Jscu jego zalegania na 
skalę przemysłową przez jego gazowanie, otrzy
mując produkty uboczne i spala jąc gaz na miejscu, 
celem produkowania prądu elektrycznego i przesy
łania go do miejsc zapotrzebowania; niekiedy może 
nawet opłacałoby się przesyłanie tego gazu rurocią
gami. 

W poszukiwaniach zastępczego pal iwa na wy
padek wojny, na uwagę również zasługuje t. zw. 
„waloryzacja p a l i w a " według metody Pieters 'a, da
jącej możność produkowania , z niekoksujących się 
węgli, koksu hutniczo-odlewniczego, sprowadzane
go do nas obecnie prawie całkowicie z Czechosłowa
c j i . Instalacje Pietcrs 'a przetwarzają również p a l i 
wa mniej wartościowe (miał węglowy, lignit, torf, 
trociny, odpadki drzewne) na twarde brykiety, o d 
powiadające lepszym gatunkom węgla, p r z y c z y m 
brykiety takie mają jakoby czynić zadość wsze lk im 
wymaganiom, stawianym pa l iwu pod względem ma
gazynowania na powietrzu przez dłuższy okres 
czasu. 

;) patrz „Inżynier Kolejowy" nr 8(144) i 9(145) — 
1936 r. 

"') Prof. Dr Inż. F. Krzysik — Drewno jako paliwo za
stępcze — Przegląd Mechan. nr 18—19 — 1937 r. 

'') Torf jako paliwo — Przegląd Mechan. nr 18—19 — 
1937 r. 



W zrozumieniu znaczenia instalacyj Pieters 'a 
i będąc w posiadaniu zapasów wspomnianego pa
l iwa w różnych połaciach kra ju, należałoby może, 
idąc za przykładem niektórych krajów zachodnich 
(Włoch, Czechosłowacji, Belgii), również przystą
pić, choćby narazie w charakterze prób, do walory
zacji paliwa według wskazanej metody, gdyż otrzy
mywany koks hutniczo-odlewniczy (przy w y z y s k a 
niu ubocznie otrzymywanego pa l iwa płynnego i ga
zowego, oraz innych produktów ubocznych) k a l k u 
lowałby się przypuszczalnie nie drożej od sprowa
dzanego obecnie z Czechosłowacji, a na wypadek 
wojny mógłby być spalany w parowozach, bez spe
cjalnego przystosowania tych ostatnich do tego ro
dzaju pal iwa zastępczego. 

Niezależnie, oczywiście, należałoby również 
przystąpić już do szerszego rozwiązania zagadnie
nia właściwego wyzyskania wszelkich posiadanych 
źródeł energii, z uwagi na grożący nam brak pali
wa płynnego. 

3. Trakcja e lektryczna 

Trakc ję tę, wyróżniającą się komfortem z powo
du braku dymu i iskier, omówię tylko w bardzo 
ogólnym zarysie. 

Jak już poprzednio wspomniałem, trakcja elek
tryczna ma poważną przewagę nad innymi pod 
względem posiadania dużej rezerwy energii w sr 
łowniach stałych, możności przeciążania silników 
i większych możliwości, niż p r z y t rakc j i parowej , 
pod względem wykorzystywania ciężaru do celów 
napędnych (równomierny moment obrotowy), co da
je szybszy rozruch. 

Prócz tego odpada jeszcze zarzut spalania wy-
sokowartościowego węgla lub ropy, gdyż w tym 
p r z y p a d k u już z łatwością można otrzymać potrze
bną moc za pomocą pa l iwa mniej wartościowego 
(np. miału węglowego, l ignitu, torfu), albo też za 
pomocą istniejących spadków wodnych. Dlatego 
też trakcja parowa, z powodu wyczerpalności kotła 
i konieczności stosowania możliwie wysokowarto-
ściowego węgla, ulega pod tym względem trak
cj i elektrycznej (mimo nawet dużej przeciążal-
ności maszyny parowej) , mianowicie : jeżeli cho
dzi o szlaki , gdzie wymagane są częste zatrzymania 
(a więc w ruchu podmie jskim i miejskim) oraz 
o sz laki górskie, gdzie p r z y t rakc j i parowej trzeba-
by uciekać się do popychaczy, lub też trakc j i pod
wójnej , co, jak wiadomo, związane jest z pewnym 
niebezpieczeństwem p r z y słabym zgraniu się ma
szynistów, szczególnie p r z y rozruchu i hamowaniu. 

P r z y stosowaniu elektrowozów ze sterowaniem 
wielokrotnym trakcja podwójna nie różni się wła
ściwie n iczym od trakc j i pojedynczej , gdyż w tym 
p r z y p a d k u prowadzi pociąg również tylko jeden 
maszynista. 

Możność stosowania takiej metody daje trakc j i 
elektrycznej dodatkowy plus, mianowicie ułatwia 
przeprowadzenie ujednostajnienia typów lokomo
tyw (do prowadzenia dużych składów mogą być 
używane np. dwie lokomotywy typu, stosowanego 
przy składach małych) . 

P r z y e lektryf ikac j i bardzo ważnym, pod wzglę
dem energetyczno-gospodarczym, jest wybór prą
du, stosowany obecnie przeważnie jako stały, albo 
jednofazowy zmienny. 

P r z y gęstym ruchu, a więc w komunikac j i mie j 
skiej i podmiejskiej (gdy wkład większego kapitału 
w urządzenia stałe jest uzasadniony z punktu w i 

dzenia możności obniżenia kosztów zakupu taboru, 
potrzebnego w tym p r z y p a d k u w dużej ilości) sto
suje się prąd stały. W ruchu dalekobieżnym jest 
ekonomiczny zarówno prąd stały jak i zmienny, 
a elektryfikację takiego ruchu stosuje się dopiero 
od pewnego minimalnego stopnia nasilenia przewo
zów. 

Większość krajów europejskich stosowała dotąd 
prąd zmienny jednofazowy o napięciu 15000 V o l t 
i częstotliwości 16% okr/sek. 

Ze lektryf ikowany ruch podmiejski W a r s z a w y 
otrzymuje z elektrowni prąd zmienny 35000 Volt 
i 50 okr/sek, transformowany w podstacjach kole
jowych na również zmienny prąd 2650 V o l t , przy 
c z y m ten ostatni za pomocą prostowników, prze
kształcany jest na prąd stały 3000 Volt . Prąd o ta
k i m napięciu przepływa w przewodzie jezdnym, 
skąd przez pantografy i urządzenia rozdzielcze do
staje się do obwodu wewnętrznego lokomotyw lub 
wagonów motorowych. S i l n i k i trakcyjne tych ostat
nich, dzięki zastosowanym układom połączeń, pra 
cują na prąd stały 1500 V o l t . 

Należy jeszcze zaznaczyć, iż przy t rakc j i elek
trycznej istnieje możliwość korzystnego wyzysk i 
wania nawet bardzo odległych źródeł energii, np. 
spadków wodnych, gazów ziemnych oraz małowar-
tościowego pa l iwa w miejscu jego wydobycia . 
Wpływa to ogromnie na potanienie zużywanej mo
cy, choćby jej otrzymanie połączone było z dość 
kosztownymi nawet inwestycjami. 

Korzystną także pod względem energetyczno-
gospodarczym, jak i niezawodności ruchu, jest moż
ność stosowania wymiany energii między elektrow
niami, pracującymi w tym celu na wspólną sieć 
(w węźle warszawskim - elektrownie warszawska 

i pruszkowska) . W y m i a n a taka umożliwia opano
wywanie szczytów zapotrzebowania mocy bez ko
nieczności trzymania nadmiernie dużych rezerw 
w poszczególnych elektrowniach. 

Odpowiednie wiec postawienie sprawy łączenia 
się elektrowni do współpracy w podanym celu, jest 
jednym ze środków właściwego wyzyskiwania ist
niejących źródeł energii i to nie tylko w odniesie
niu do elektryfikacji kolei, ale i elektryfikacji 
ogólnej kraju. 

Jeżel i chodzi poza tym o należyte wykorzys ty
wanie energii w samych lokomotywach, to, droga 
wprowadzania ulepszeń i ujednostajniania kon-
strukcyj oraz podnoszenia sprawności pracy tych 
lokomotyw, osiągnięto w ostatnich czasach bardzo 
poważne w y n i k i tak pod względem oszczędności 
na samej energii, jak i zmniejszenia kosztu zakupu 
oraz kosztów napraw i utrzymania . Obecnie, przy 
tym samym ciężarze i objętości, osiąga się w loko
motywach e lektrycznych 50°/o więcej mocy zainsta
lowanej , niż w r. 1928, przez co (przy porównywa
niu ciężarów, przypadających na jednostkę mocy), 
jeszcze więcej uwydatnia się p o d t y m względem 
przewaga lokomotywy elektrycznej nad parowo
zem. 

D l a porównania podam, że stosunek ciężaru 
w stanie służbowym do mocy na haku polskiego 
elektrowozu serii El (Bo + Bo) i tendra parowozu 
serii Pt 31 (1—4—1) wynosi w przybliżeniu 

i , , , ciężar w st. sł. 78000 kg. ok. 52,5 
a) w elektrowozie:—2 = 5_ = . : 

moc na haku 1490 K M kg K M 1 przy 100 km h 

b) w parowozie: 105000 kg. _ ok. 58,5 
1800KM kg/KM 



Większego, w porównaniu z parowozem, kosztu 
zakupu lokomotywy elektrycznej nie można już 
obecnie uważać za wadę, gdyż nadwyżkę kosztu 
z a k u p u wyrównywuje się mniejszą ilością, potrzeb
nych do trakcj i elektrowozów (przy uwzględnieniu 
postojów, potrzebnych w związku z rozpalaniem 
i myciem parowozów) oraz niższym kosztem utrzy
mania i napraw. Ponieważ jednak te ostatnie ob
niżają się stale również w parowozie, więc na ra 
zie trudno przewidzieć w y n i k i współzawodnictwa 
elektrowozu i parowozu pod omówionym wzglę
dem. 

Co się tyczy elektrycznych wagonów motoro
wych, to, prócz przytoczonej już łatwości wyko
rzystywania ich ciężaru do celów napędnych, wy
różniają się one jeszcze tym, w stosunku do wago
nów z własnym źródłem energii, że cała ich pozio
ma powierzchnia użyteczna, z wyjątkiem stanowisk 
maszynisty, może być wykorzystana do celów 
przewozowych, co dało się urzeczywistnić jedynie 
w małych dieslowskich wagonach motorowych. 

W p r o w a d z o n e od końca roku 1936 w pod
miejskim ruchu W a r s z a w y zespoły elektrycznych 
wagonów motorowych (wyłączając początkowy 
okres) pracują dość sprawnie i cieszą się dużą frek
wencją. Statystyka już wykazała duże zwięk
szenie ruchu podmiejskiego po wprowadzeniu tych 
wagonów. Można to tłumaczyć ich większą szyb
kością i komfortem w porównaniu z dawnymi po
ciągami podmie jskimi i , w związku z tym, prze
noszeniem się ludności z W a r s z a w y w okolice pod
miejskie. 

Zagadnienia trakc j i wagonami akumulatorowy
mi, podobnego pod pewnymi względami do zagad
nienia t rakc j i elektrycznej , nie poruszam, wobec 
stosunkowo małego obecnie znaczenia tych wago 
nów przy większych szybkościach. 

Wysuwając zalety trakc j i elektrycznej , nie na
leży również zapominać i o jej wadach. A c z k o ' 
wiek p r z y stosowaniu współpracy większej ilości 
elektrowni można by w normalnych warunkach, nie 
obawiać się p r z y p a d k u absolutnego braku dostawy 
prądu, to jednak podczas wojny, np. w razie nie
przyjacielskiego nalotu, brak taki może jednak na
stąpić. 

Także zależność od przewodu zasilającego wy
stępuje niekorzystnie do pewnego stopnia wów
czas, gdy, z powodu zamknięcia części ze lektryf i 
kowanego szlaku, trzeba objeżdżać przez odcinki 
nie zelektryf ikowane. 

Prócz tego poważną wadą trakc j i elektrycznej 
są jej kosztowne inwestycje na szlakach i w urzą
dzeniach pomocniczych, wymagających dużo su
rowca zagranicznego, mianowicie miedzi . 

4. S p a l i n o w a trakcja motorowa. 

a) Trakcja lokomotywami. 

Rozwój lokomotyw dieslowskich rozpoczął się 
stosunkowo nie dawno. Szedł on początkowo dość 
opornie, wobec trudności tak z s i ln ikami , jak i prze
kładniami. Trudności te jednak z biegiem czasu 
przezwyciężono i obecnie jest już w ruchu cały 
szereg lokomotyw dieslowskich na różnych kolejach, 
począwszy od małych manewrowych (używane 
również w kopalniach i większych zakładach prze

mysłowych) i skończywszy na pociągowych szyb
kobieżnych dużej m o c y 7 ) . 

Pomimo, że trakc ja motorowa i jej środki (wa
gony motorowe i lokomotywy dieslowskie) są z jawi 
skiem stosunkowo młodym, trzeba jednak przy
znać, że stanowią one już dość poważne uzupełnie
nie w kolejnictwie, a w pewnych warunkach, np. 
gdy brak środków finansowych nie pozwala na wy
datne wzmocnienie torów, stanowią jedyny środę1; 
Irakcyjny, umożliwiający polepszenie komunikac j i 
w sensie znacznego skrócenia czasu jazdy w po
równaniu z trakc ją parową. 

Szerokie zastosowanie znalazły manewrowe lo-
komotywki spalinowe, szczególnie na kole jach nie
mieckich, które posiadają już około 1000 lokomo-
tywek takiego typu. Przyczyniają się one do znacz
nego przyspieszenia obrotu wagonów towarowych, 
dzięki temu, że, uwalniając parowozy pociągowe 
od pracy manewrowej, umożliwiają zwiększenie 
szybkości handlowej pociągów towarowych. 

Prócz korzyści z szybszego obrotu wagonów 
osiąga się również pewne oszczędności na samej 
pracy manewrowej z powodu jednoosobowej obsługi 
i zmniejszonych kosztów pal iwa. 

Początkowo, z powodu pewnych usterek i t rud
ności otrzymywania zamiennych części, procent cho
rych lokomotywek był w Niemczech bardzo duży, 
obecnie jednak, dzięki zastosowaniu odpowiedniej 
organizacj i utrzymania , lokomotywki manewrowe 
cieszą się dużym uznaniem. Organizac ja utrzymania 
lokomotywek jest postawiona w ten sposób, że nad
zór nad nimi powierzony jest w y k w a l i f i k o w a n y m 
mechanikom-ślusarzom, którzy objeżdżają (okreso
wo i na zawiadomienie) stacje swego rejonu i doko-
nywują rewizyj lokomotywek (tj. wymiany części 
zużytych oraz drobnych napraw), lub skierowują je 
do właściwych warsztatów w razie konieczności do
konywania napraw większych. 

Wobec tak dobrych wyników u sąsiada, zamie
rzone jest wkrótce wprowadzenie lokomotywek ma
newrowych również na kolejach polskich, co, łącz
nie z zastosowaniem hamulca zespolonego w pocią
gach towarowych (dającego zwiększenie szybkości 
technicznej tych pociągów, nawet bez zwiększenia 
maksymalnej) , niewątpliwie p r z y c z y n i się do pew
nego złagodzenia dotkliwego braku wagonów towa
rowych. 

Celem jednak właściwego postawienia zagad
nienia lokomotywek manewrowych na PKP, na
leży, przewidując odpowiednie kredyty, już obec
nie ustalić przynajmniej 5-letni program zapotrze
bowania takich lokomotywek. Takie postawienie 
zagadnienia, przy dążeniu do jak najdalej idącego 
ujednostajnienia typów lokomotywek i przy ograni
czaniu się możliwie małą ilością tych typów, umoż
liwi budowę lokomotywek w kraju i ułatwi całe za
gadnienie tak pod względem kosztów zakupu, jak 
i kosztów napraw i utrzymania. 

Sprawa stosowania dieslowskich lokomotyw 
pociągowych jest narazie dla P K P mniej aktualna; 
obecnie może ona wchodzić w rachubę ty lko 
w pewnych przypadkach konkretnych, tj. gdyby 
specjalnie chodziło o poprawę komunikac j i , pod 
względem szybkości jazdy w masowym ruchu oso
bowym, na niektórych szlakach ze słabą nawierzch
nią. 

7) Np. typu kolei P L M , lub kolei niemieckich, patrz „In
żynier Kolejowy" z października r. ub. 



Przykładem takiego szlaku może służyć szlak tu
rystyczny Kraków — Zakopane, na którym od sze
regu lat Polskie Kole je Państwowe przejawiają dą
żenia do przyśpieszenia komunikac j i . 

Celem wywołania może nieco szerszej dyskusj i 
omówię możliwości rozwiązania zagadnienia maso
wej komunikac j i między K r a k o w e m a Zakopanem 
z punktu widzenia możliwości stosowania omawia
nych środków trakcyjnych. 

Dotychczasowe czasy jazdy pociągów parowozo
wych na t y m stosunkowo krótkim, bo zaledwie 
144 k m liczącym, szlaku są bardzo długie i , mimo 
zastosowania specjalnie zbudowanych parowozów 
serii OKz 32, komunikacja znajduje się jeszcze bar
dzo daleko od ideału z punktu widzenia np. zbliże
nia gór do stolicy Państwa. 

Trzeba wprawdzie przyznać, że warunki t rakcy j 
ne na omawianym szlaku są wyjątkowo trudne, mia
nowicie: 

a) trzykrotna konieczność zmiany czoia pociągu (Pła-
szów, Sucha i Chabówka) , 

b) dużo łuków o bardzo małym promieniu (r = 190 m) 
i to przy braku niekiedy krzywych przejściowych, 

c) dużo długich i znacznych wzniesień (nawet 27"/m> przy 
długości około 4 km) oraz 

d) jednotorowość szlaku. 

Pewne skrócenie czasu jazdy (nawet dość znacz
ne jak na tak krótki szlak, bo około 27°/o w stosunku 
do trakc j i parowej) osiągnięto wprowadzeniem trak
cj i wagonami motorowymi, jednak to nie rozwiązuje 
zagadnienia masowego ruchu, z uwagi na małą zdol 
ność przepustową jednotorowego szlaku. 

W dalszych rozważaniach będę przyjmował pod 
uwagę: 

1) gruntowną przebudowę na linię dwutorową, 
według nowego już wytyczonego szlaku (z częścio
w y m wyzyskaniem istniejącego), przez Wieliczkę 
i Myślenice, co skróciłoby drogę do około 111 km, 
c z y l i do około 7 7 % drogi obecnej; 

2) wprowadzenie pewnych ulepszeń w szlaku 
istniejącym, mianowicie drogą: 

a) usunięcia konieczności zmiany czoła pociągu 
(możliwie całkowitej , lub choćby częściowej, np. 
w Płaszowie, Suchej lub Chabówce), 

b) wyprostowania łuków (przynajmniej naj
mniejszych) i 

c) złagodzenia wzniesień do możliwego i opła
calnego stopnia. 

A c z k o l w i e k powzięcie wniosków decydujących 
w tym t rudnym zagadnieniu wymaga głębszych stu
diów i posiadania miarodajnych danych, to jednak 

można powiedzieć, że przy odpowiednim nasileniu 
ruchu, byłoby najrac jonalnie jszym rozwiązanie we
dług p r z y p a d k u 1, t j . drogą zmiany trasy, zaś zelek
tryfikowanie, zmotoryzowanie lub stosowanie trak
cji parowej trzeba by uzależnić od stopnia nasilenia 
ruchu. 

W p r z y p a d k u 2 możnaby opanować ruch maso
w y za pomocą t rakc j i motorowej, idąc w k ierunku 
stosowania odpowiednio mocnych lokomotyw Diesel -
elektrycznych. Ce lem zaś uniknięcia zbyt dużego 
spadku szybkości na wzniesieniach, wspomniana lo
komotywa i wagony musiałyby być tak rozwiązane, 
aby można było wyzyskać potrzebny ciężar napędny 
w sposób podobny, jak p r z y t rakc j i e lektrycznymi 
wagonami motorowymi, t j . aby przygotowywana 
w lokomotywie dieslowskiej moc elektryczna była 
wykorzystywana, w miarę potrzeby, tak przez si lni
k i trakcyjne, działające na osie samej lokomotywy, 
jak i przez pewną dodatkową ilość silników, działa
jących na pewne osie doczepionego składu wagonów. 
W ten sposób trakcja motorowa upodobniłaby się 
do trakc j i elektrycznej tak pod względem możności 
osiągnięcia szybszego rozruchu pociągu, jak i pod 
względem mniejszego oddziaływania na tory. 

Wobec równomiernego momentu obrotowego 
można by także rozważyć stosowanie parowozu z na
pędem odrębnoosiowym oraz turbo-parowozu, przy 
czym trakcję tym ostatnim w połączeniu z przekład
nią elektryczną można by również oprzeć na zasa
dzie trakc j i e lektrycznymi wagonami motorowymi, 
jednak duże skomplikowanie i brak wypróbowanych 
konstrukcyj przemawia za ostrożnym podejściem do 
sprawy. 

Podane metody dałyby jednocześnie rozwiązanie 
szybkiej i bezpośredniej komunikac j i z W a r s z a w y 
do Zakopanego, jednak za komunikacją taką musia
łaby przemawiać rentowność ruchu. P r z y okaz j i 
trzeba zaznaczyć, iż wymagania pod względem za
pewnienia komunikac j i bezpośredniej są u nas da
leko większe, niż za granicą, gdzie przesiadanie uwa
żane jest za zupełnie normalne z jawisko. 

Toteż przy obecnym braku wagonów trzeba by 
wyjaśnić, czy stosowanie wagonów bezpośredniej 
komunikacji jest zawsze usprawiedliwione dosta
teczną frekwencją. 

Większego rozpowszechnienia spal inowych lo
komotyw pociągowych na P K P można by spodzie
wać się dopiero po właściwym rozwiązaniu sprawy 
wydobywania p a l i w a płynnego z węgla, jako w y -
sokowartościowego surowca. 

(d. n.). 
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D o c h ó d z eksploatacj i , m i l n . zh ; 
a) s i e ć normalnotorowa . . . . 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 516.5 77.9 594.0 88.0 
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R o z c h ó d z eksploatac j i m i l n . z ł . ; 
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P r z e w ó z t o w a r ó w na sieci normalnoto
rowej o g ó ł e m tys, ton . . . . 34.349 4.929 45.874 6.560 4.552 1.180 974 236 181 592 

w tym: h a n d l o w y c h z w y c z a j n y c h . 28.886 4.142 37.511 5.504 3.524 1.175 971 236 181 568 
p o ś p i e s z n y c h 405 57 495 67 38 5 3 24 

gospodarczych k o l e j o w y c h . 4.615 653 7.074 886 886 - -wojskowych . . . . . . 443 76 794 103 163 
G ł ó w n e a r t y k u ł y przewozu: 

w ę g i e ! i koks 11 934 1.624 16.509 2.355 1.202 951 820 5 196 
drzewo i w y r o b y . . . . . 4.098 533 4.813 590 411 125 99 1 1 52 
kamienic o b r ó b , i nieobr. 1.435 222 2 233 378 298 

125 
. 4 . 1 76 

ż e l a z o i s tal . . . . . 1,334 202 1.818 240 150 13 8 58 54 
1 

19 
w y r o b y z ż e i a z a i stali 307 47 464 66 43 8 4 2 

54 
1 13 

z b o ż e i s t r ą c z k o w e . . . . 920 169 767 129 119 7 7 1 1 2 
z i e m n i a k i 179 11 214 9 9 — — 
m ą k a i kasze . . . . . 465 70 463 68 68 — — 

•••i . cukier . . , , . ' - . 204 22 212 27 25 1 1 
ruda, ż u ż l e , szlaka . , . ' . 909 153 1.563 282 107 6 — 75 62 93 
ropa naf towa i przetwory 544 72 545 73 61 9 • 4 ) 3 
cement . 713 126 878 188 182 — 6 
c e g ł a i w y r o b y ceramiczne 738 152 952 180 172 1 — 1 6 
nawozy sztuczne . . . . . 789 125 1.039 189 126 8 6 23 23 32 
c h e m i k a l i a . . . . . . 251 31 300 38 33 2 2 1 1 

w sierpniu 1937 p r z e w i e z i o n o tys . o s ó b : 

1 9 3 6 1 9 3 7 
w p o c . o s o b o w y c h w poc , p o ś p i e s z n y c h 

I—VIII VIII I—VIII VIII 1 k l . II k l . III k l . I k l . II k l . III k l . 

P r z e w ó z o s ó b na sieci normalnotorowej 
o g ó ł e m tys. o s ó b . . . . . 109.599 16.001 136.772 19.844 2.1 1.121.2 18.372 1.3 31.0 216.9 

G d y n i a G d a ń s k 

//. Żegluga morska. 1 9 3 6 1 9 3 7 1 9 3 6 1 9 3 7 

I - X X I - X IX X I - X X I—X IX X 

R u c h s t a t k ó w : 
w e s z ł o M a t k ó w . . . . . 3.983 425 4.734 492 563 4,481 502 4.884 543 537 
p o j e m n o ś ć w tys. ton rejestr, netto . 4,007 417 4.633 482 497 2,655 288 3.305 374 345 

! w tym pod b a n d e r ą p o l s k ą 660 65 666 68 73 200 22 207 23 29 
P r z y w ó z t o w a r ó w morzem tys. ton . 1.010 119 1.386 117 115 791 96 1.217 176 156 
w t y m : r y ż u . . . . . . . 49,8 0,1 46,0 0.1 — 5,3 0,2 5.5 — 

V K . o w o c ó w . , . . v . , , v 34,4 2,1 41,8 1.7 2,8 0,6 0,6 
b a w e ł n y . . . . . . . 72,6 7.5 67,2 6.7 7,8 0,1 0,1 — 

T - r n d y . 1 , . , . 101,7 19,4 141,5 13,4 11,4 460,0 61,1 725,6 111,3 105,4 
z ł o m u ż e l a z a . . . . . . 317,2 44,0 532.9 28,9 36.6 6,5 0,5 21,5 

111,3 
0.4 

W y w ó z t o w a r ó w morzem, tys. ton 5.263 602 6.049 632 687 3.705 449 4 640 449 458 
w tym z b o ż a . . . . . . . 0,5 — — — 618,7 86,0 240,1 8,0 28,1 

c u k r u . . , 54.1 0.6 34,5 0,6 4,5 , 
240,1 8,0 

b e k o n ó w 16,1 1,6 16,5 1.6 2,2 1,1 0,1 1.2 0,1 0,1 
jaj 20,2 1,7 17,5 2,6 2,7 0,2 0,1 _ drzewa tartego . . . . . 234,6 28,3 130,3 17,2 13,4 608,3 68,1 721,0 68,6 63,7 
w ę g l a kamiennego . . . . 4.348 503 5.118 551 585 1.713 207 2 896 297 287 

///. Produkcja przemysłowa, p r z e c i ę t n i e 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 I 9 3 7 

m i e s i ę c z n i e , tys. ton: 
I —XII I—XII I—XII 1—XII 

m i e s i ę c z n i e , tys. ton: 
I —XII I—XII I—XII 1—XII I—XII I—XII IX X IX X 

w ę g i e l kamienny . . . . . 3,385 2.403 2 283 2.436 2.379 2.479 2,692 3.157 3.197 3.354 
ropa naftowa . . . . . . 62 46 46 44 43 43 43 43 41 — 
s u r ó w k a ż e l a z n a . . . . . 57 17 26 32 33 48 51 54 62 64 
stal 120 17 70 71 79 95 106 108 124 138 
cement . . . . . . . 88 30 29 60 67 87 127 107 164 149 

IV, Handel zagraniczny, p r z e c i ę t n i e mie
164 

s i ę c z n i e m i l i o n , z ł . ' 
W y w ó z o g ó ł e m . . . . . . 209 90 80 81 77 86 89 93 91 108 
w tym; drzewo i w y r o b y . . . . 49 10 13 15 13 14 14 13 18 16 

w ę g i e l kamienny . . . . . 30 18 14 13 11 11 12 13 16 18 
ż e l a z o i w y r o b y . . . . . 1,5 2,1 3,6 3.0 2 6 2,7 3,1 3,5 2,0 2,6 
c y n k . . . . . . . 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2.1 2,2 1,7 3,1 4,4 
P r z y w ó z o g ó ł e m . . . . 280 72 69 67 72 84 97 94 113 106 

w t y m : surowce w ł ó k i e n n i c z e 46 14 15 17 16 20 24 22 19 19 
r u d y i z l o m ż c l a z . . . . . 12,3 1,7 3,2 3,2 3,5 4,6 6,9 5,3 12,4 6,9 
maszyny i aparaty . . . . 38.5 5.5 5,0 4.7 5,8 7.5 7,5 10,3 11,8 12,6 
S a l d o 4 j - 7 1 +18 i - i i 1 16 + 5 + 2 —8 —1 —22 4-2 

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7 
Vi Geny hurtowi', p ł a c o n e producentom, z ł . 

I—XII I - X I I 1 XII I—XII I—XII 1—XII IX IX X 

Ż y t o , za 100 kii 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 13,41 16,83 22,33 22,07 
Z i e m n i a k i jadalne za 100 kg . . 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 3,09 3,36 4,17 3,48 
K ł o d y tartaczne sosn. za l m ' . 60.60 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 23,84 24,39 31,28 31,28 
W ę g i e l g ó r n o ś l . gruby za 1 t o n ę 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22.57 22,57 22,57 22,57 22,57 
S u r ó w k a o d l e w n i c z a ,, 1 ,, . 210,00 183,92 150.00 133.33 136,42 119,50 119,50 119.50 161,75 161,75 
Ż e l a z o sztabowe ,, 1 ,, . 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232.00 232,00 232,00 258,00 258,00 
C e g ł a za 1000 sztuk . . . . 84,20 45.93 38,03 35,92 36 34 36,98 36,93 36,93 38,50 38,50 
Cement za 100 kg. . . . . 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 2,60 2,80 3,05 3,05 
Nafta raf inow, za 100 kg 45.93 46,93 42,77 40,16 33,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30.80 

Ź r ó d ł a : W y d a w n i c t w a statystyczne M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i i G ł ó w n e g o U r z ę d u Sta tys tycznego. 
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Inż. Stefan O f fenberg . 333 .1 :625 .1 

Oszacowanie majątku Polskich Kolei Państwowych 

W pierwszych latach kole jnictwa naszego po 
odzyskaniu niepodległości Państwa Polskiego war
tość majątku kolejowego była obliczana na zasadzie 
przybliżonej wartości jednego ki lometra toru l i n i i 
normalnotorowych (pierwszorzędnych, drugorzęd
nych) i wąskotorowych w byłych zaborach niemiec
kim, austr iackim i rosyjskim. Zarządzenie Minis ter 
stwa K o m u n i k a c j i o ś c i ś l e j s z y m oszaco
waniu kolei państwowych nastąpiło w końcu r. 1927 
Podjęcie pracy, mające j na względzie ocenę tak 
olbrzymiej części majątku państwowego, składa
jącej się z różnorodnych obiektów i urządzeń, w y 
magało ujęcia tej pracy w pewien system, który zo
stał opracowany przez , ,R e f e r a t I n w e n 
t a r y z a c y j n y " p r z y Departamencie V M i n i 
sterstwa K o m u n i k a c j i . 

W myśl opracowanych instrukcyj i wzorów — 
dyrekcje nadsyłały w y k a z y do C e n t r a l i 

i G r u p a 

V 

VII 
VI I I 

I X 

P o 1. I V . 1930 r. do powyższych sum dopisywano 
do bi lansu z każdego okresu budżetowego rzeczywi
ste w y d a t k i na roboty inwestycyjne, wykonane 
w t y m okresie (roku) na podstawie sprawozdań dy-
rekcyjnych, a także wartość kolei prywatnych, sku-
pywanych w tych okresach czasu. W bilansie z każ
dego okresu były brane pod uwagę również 
z m n i e j s z e n i a majątku wskutek skreślenia 
z majątku a) objektów rozebranych, b) zniszczo
nych przez pożar lub z innych powodów, c) skreślo
nych obiektów uznanych jako zbędne. 

Powyższego oszacowania podanego do bilansu 
na 1. I V . 1930 r. nie można było jednak poczytywać 
za ostateczne ze względu na to, że po otrzymaniu 
dodatkowych wyjaśnień i uzupełnień z dyrekcyj — 
zauważono, iż przyjęte p r z y oszacowaniu ówcze-

i pierwsze oszacowanie szczegółowe całego majątku 
kolejowego zostało wykonane na dzień 1. I V . 1930 r. 
(początek r o k u budżetowego). 

Powyższe w y k a z y szczegółowe, sprawdzone 
w Departamentach V i V I , były podzielone na na
stępujące g r u p y z a s a d n i c z e : 

A ) M a j ą t e k s t a ł y , składający się 
z grup: I grupa — grunty, II grupa — podtorze, 
III grupa — nawierzchnia, I V — zabudowania, V — 
urządzenia do zabezpieczenia ruchu pociągów, VI — 
urządzenia mechaniczne i elektryczne, V I I — ro
boty rozpoczęte, ale nie ukończone. 

B) M a j ą t e k r u c h o m y : V I I I grupa — 
labor, I X grupa — inwentarz użytkowy (ruchomo
ści) . 

Majątek stały i ruchomy kolei państwowych 
normalno i wąskotorowych oszacowany był wów
czas na 1. I V . 1930 r . w następujących sumach: 

snym ceny jednostkowe niektórych objektów nie by
ły dostosowane do ówczesnych cen realnych i wy
magały korekty. Prócz tego, wskutek zarządzenia 
Minis ters twa o rejestracj i wydatków inwestycyj
nych (Dz. U r z . nr 8 z dn. 2.IV.32 r.) — należało 
niektóre obiekty przegrupować, t j . przenieść z jed
nych grup zasadniczych do innych, c z y l i należało: 
1) przeszacować takie obiekty i 2) poczynić zmia
ny w grupach. Te znów prace, c z y l i wspomniane 
poprawki w oszacowaniu majątku kolejowego, po
danym na 1. I V . 1930 r., zostały ukończone przez 
, . R e f e r a t I n w e n t a r y z a c y j n y " dopiero 
w drugiej połowie r. 1936. 

Poczynione w myśl powyższego zmiany w w y 
kazie oszacowania majątku kolejowego zostały ujęte 
w następującą tablicę: 

G r u p y z a s a d n i c z e : 
G r u n t y — 403.664.456.11 zł 

P o d t o r z e — 1.420.292.962.70 zł 
N a w i e r z c h n i a — 1.334.170.181.47 zł 
Z a b u d o w a ń i a — 987.788.28041 zł 
U r z ą d z e n i a do zabezpieczenia 
ruchu pociągów — 112.408.35n.89 zł 
U r z ą d z e ń i a mechaniczne 
i elektryczne — 174.602.454.41 zł 
R o b o t y n i e u k o ń c z o n e — 270.308.568 75 zł 
T a b o r — 2.458.774.313.06 zł 
R u c h o m o ś c i (inwentarz 
użytkowy) — 74.887.130.69 zł 

R a z e m Zł 7.236.896.704 zł 49 

G r u p y I G r u n t y — 284.706.164.00 zł *) 
II P o d t o r z e — 1.238.072.038.00 zł 

III N a w i e r z c h n i a — 1.406.317.490.00 zł 
I V Z a b u d o w a n i a — 1.090.624.780.00 zł 

,, V U r z ą d z e n i a do zabezpieczenia 
ruchu pociągów — 132.430.836.00 zł 

1) Różnica w oszacowaniu gruntów (grupa I) w porównaniu z uprzednio podaną ich oceną na 1. IV. 1930 r. objaśnia 
się tym, że wartość gruntów zajętych, a jeszcze nie opłaconych, obliczono wówczas w przybliżeniu, a nie podług późnie) 
uzgodnionych z właścicielami tych gruntów cen i wypłaco nych im sum. 

http://112.408.35n.89


G r u p y V I U r z ą d z e n i a mechaniczne 
i elektryczne — 88.616.286.00 zł 

V I I R o b o t y n i e u k o ń c z o n e — 281.368.272.68 zł 
VI I I T a b o r — 2.458.774.313.06 zł 

I X R u c h o m o ś c i (inwentarz 
użytkowy) — 138.115.003.98 zł 

7.119.088.183.72 

T A B L I C A I. 
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Według ogólnych wskazówek, udzielonych przez 
Minis ters two dyrekc jom w sprawie oszacowania 
majątku P . K . P . , oszacowanie to zostało wykonane 
dla każdej l in i i kolejowej oddzielnie. P r z y t y m 
do ustalenia n u m e r a c j i l i n i i było polecone 
stosowanie jej podług przyjętej numeracji w urzę
d o w y m rozkładzie jazdy z r. 1927 (rok rozpoczęcia 
prac inwentaryzacyjnych) . W ten sposób np. 
w oznaczonej w tym rozkładzie l in i i N r 1 (Warsza
wa — Gdańsk) część l i n i i W a r s z a w a — Iłowo była 
zaliczona do D y r e k c j i Warszawskie j , część zaś Iło
wo — Gdańsk — do D y r e k c j i Gdańskiej (przemia
nowanej następnie na Toruńską) . 

Z tego powodu l in ia z tym samym numerem 
mogła figurować w k i l k u dyrekcjach. Zgodnie z usta
lonym przez Ministerstwo „ S c h e m a t e m z a 
r a c h o w a n i a w y d a t k ó w i n w e s t y 
c y j n y c h " (Dz. U r z . nr 8 z dn. 2.IV.1932 r.) 
grupy zasadnicze mają obejmować następujące ob-
jekty: 

G r u p a I. G r u n t y : wiejskie, podmiej
skie i miejskie, pasy przeciwpożarowe i graniczniki . 

G r u p a II. P o d t o r z e : roboty ziemne 
torowiska, dodatkowe roboty ziemne, umocowanie 
i odwodnienie torowiska, dreny i kanal izac ja podto
rza, mosty, wiadukty kolejowe i drogowe, przepu
sty, tunele. 

G r u p a III. N a w i e r z c h n i a : szyny, 
złączki, podkłady, podrozjezdnice, roz jazdy, kozły 
oporowe (podsypka). 

G r u p a I V . Z a b u d o w a n i a różnego 
rodza ju na stacjach i na l i n i i z urządzeniem we
wnętrznym wodociągów, oświetlenia i kanal izac j i , 
a także b u d y n k i gospodarcze, perony, ogrodzenia 
stacyjne, chodniki i ulice na stacjach, ogrody i za
drzewienia, drogi kołowe w granicach wywłaszcze
nia z mostami i przepustami. 



G r u p a V . U r z ą d z e n i a d o z a 
b e z p i e c z e n i a r u c h u p o c i ą g ó w : 
blokada stacyjna i l in iowa, sygnalizacja , l inie tele
graficzne i telefoniczne ze słupami, izolatorami, ka 
ble, prze jazdy na poziomie torów z sygnalizacją 
p r z y nich, znaki i wskaźniki drogowe, stałe zasłony 
odśnieżne. 

Uwaga: A p a r a t y telegraficzne, telefoniczne, 
zegary stacyjne, są zaliczone do grupy „Ruchomo
ści" . 

G r u p a V I . U r z ą d z e n i a m e c h a 
n i c z n e i e l e k t r y c z n e w warsztatach 
mechanicznych, elektrotechnicznych i drogowych, 
mające charakter stałych, t j . na stałych fundamen
tach lub wmurowane, jak kotły w pompowniach 
i urządzenia stałe w siłowniach, elektrowniach i ga
zowniach, obrotnice, popielnice, przesuwnice, wagi 
pomostowe, dźwigi w budynkach, estokady węglo
we, sieć wodociągowa z uzbrojeniem, żurawie wodne, 
dźwigi, zewnętrzna sieć elektryczna, przewody ze
wnętrzne gazowe, stałe urządzenia w łaźniach 
i pra lniach. 

Uwag a: Obrabiark i w warsztatach wszelkie
go rodzaju, chociażby miały osobne fundamenty, są 
zaliczone do ,.Ruchomości". 

G r u p a V I I . ( R o b o t y n i e u k o ń 
c z o n e ) i V I I I ( T a b o r ) , jak świadczą 
same tytuły, nie wymagają wyjaśnienia. 

A więc: 
I) C o do gruntów dyrekcje miały podać 

ilość ha czy n r gruntów wiejskich, podmiejskich 
i miejskich oraz ceny jednostkowe każdego rodza ju 
gruntów. 

II) W wykazach oszacowania t o r o w i s k a 
przewidziano r u b r y k i : ilość m 3 z iemnych robót d la 
różnych kategoryj gruntów, rodzaj u m o c o w a ń 
i ich ilość w n r , ilość w m b . o d w o d n i e n i a 
i k a n a l i z a c j i p o d t o r z a , z podaniem 
p r z y ilościach w mianowniku przyjętej ceny jedno
stkowej. W wykazach rejestracj i i oszacowania 
m o s t ó w , w i a d u k t ó w i p r z e p u s t ó w 
uwzględniono w oddzie lnych r ub r y k a ch : rodzaj 
i materiał budowli , prześwit, rozpiętość teoretycz
ną, długość w m b., objętość muru w fundamentach 
i ścianach, objętość żelbetu, ciężar w tonach żelaza 
w dźwigarach, powierzchnia jezdni w m 2 , ilość p r z y 
rządów dylatacyjnych, długość poręczy, schodów. 
Ceny jednostkowe powyższych części składowych 
tych obiektów czy urządzeń wypisywano w w y k a 
zach czerwonym atramentem, jako mianownik pod 
ilościowymi danymi. W osobnej rubryce był wpro
wadzony procent zużycia danego obiektu z uwzglę
dnieniem przeciętnego procentu zużycia każdej skła
dowej jego części. W końcu w y k a z u podano w oso
bnej rubryce cenę ogólną obiektu. P r z y re jestracj i 
i oszacowaniu tuneli brano pod uwagę cenę jednost
kową od m b. długości tunelu w zależności od ro
dza ju obmurowania. 
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G r u p a I X . ( R u c h o m o ś c i ) •—• zawiera 
obiekty, wyszczególnione w księgach mianownictwa 
inwentarza użytkowego. 

O p r a c o w a n i e w y k a z ó w s z c z e 
g ó ł o w y c h : 

W drukach do wykazów szczegółowych, ustalo
nych według wzorów, opracowanych w , ,R e f e r a-
c i e I n w e n t a r y z a c y j n y m " — były prze
widziane r u b r y k i do wpisania technicznych danych, 
dotyczących różnego rodza ju obiektów i urządzeń 
kole jowych. 

1. 

III) C o do oszacowania s z y n i z ł ą 
c z e k danego odcinka l i n i i były podane na
stępujące wskazówki: w osobnej rubryce powinno 
było być oznaczone: typ szyn i złączek, następnie 
oszacowanie jednego ki lometra szyn i złączek da
nego typu. D l a uniknięcia zaś podwójnego oszaco
wania szyn, stanowiących część składową rozjaz
dów, powinna była być potrącona długość rozjazdów 
na t y m odcinku. Procent zużycia szyn i złączek 
potrącano z ogólnej wartości szyn i złączek danego 
odcinka. W ten sposób otrzymywano wartość szyn 
i złączek na t y m odcinku, a także i wartość rozjaz-
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dów (różnego typu) z potrąceniem ich z u ż y c i a 2 ) . 
P o d k ł a d y (z wymienieniem ich rodza ju) : po
dano w wykazach na jeden kilometr toru głównego 
rzeczywistą ich ilość, a d la torów stacyjnych prze
ciętnie po 1100 szt. na ki lometr . W osobnych rubry
kach określano stopień zużycia i cenę jednostkową. 
O d ilości podkładów na danym odcinku potrącano 

-) U w a g a : Wykonanie obliczenia wartości szyn i złą
czek podług podanych powyżej wskazówek jest uwidocznione 
na wzorze wykazu. (Tablica I). Koszty ułożenia torów i roz
jazdów podano w osobnej rubryce. 

ilości podkładów, przypadające n a : a) długość 
rozjazdów na t y m odcinku (podrozjezdnice mają 
osobny wykaz) , b) na długości mostów i wiaduktów 
(mostownice wchodzą dc oszacowania mostów, jako 
ich część składowa). Normalną ilość b a l a s t u 
(podsypki) w m : i przyjęto na 1 kra d la torów głów
nych normalnotorowej l i n i i : 2000 m n , d la torów sta
cy jnych 1400 m 3 , z zastrzeżeniem w osobnej rubryce 
o potrzebie potrącenia pewnego procentu od powyż
szej normy, odpowiadającego r z e c z y w i s t e j 
ilości balastu. 

O B J Ę T O Ś Ć i W A R T O Ś Ć B U D Y N K Ó W 
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Rys. 2. S ł u p k i p ionowe w y k r e s u odnoszą się do poszczegó lnych D y r e k c y j w ko le j nośc i : Warszawska , Radomska , W i l e ń s k a , 
Poznańska, To ruńska , K a t o w i c k a , K r a k o w s k a , L w o w s k a i b. S tan i s ł awowska . 



IV) W wykazach rejestracji i oszacowania 
z a b u d o w a ń w s z e l k i e g o r o d z a j u 
były przewidziane r u b r y k i : przeznaczenie budyn
ków, materiał budowy, kategoria (w zależności od te
go, czy istnieją w budynku urządzenia wodociągo
we, oświetlenia i kanal izac j i ) , powierzchnia i wyso
kość zabudowań oraz objętość w m \ Cenę jednost
kową podano od m 3 . 

V) Wartość l i n i j t e l e g r a f i c z n y c h 
i t e l e f o n i c z n y c h obliczano od jednego 
k m w zależności od ceny materiału przewodów i ich 
średnicy, kabl i zaś od m b. Inne części składowe 
blokady i sygnal izac j i — od sztuki . Stopień zuży
cia przyjęto jednakowy dla wszystkich l i n i j . P r z y 
rejestracji i szacowaniu p r z e j a z d ó w w po
ziomie torów uwzględniono r u b r y k i : rodzaj przejaz
du, jezdnia w części środkowej i wjazdów, rodzaj 
zapór i sygnalizacja . 

VI) Dane techniczne, dotyczące objektów z tej 
grupy ( U r z ą d z e n i a m e c h a n i c z n e 
i e l e k t r y c z n e ) posiadały r u b r y k i z w y k a 
zaniem (zależnie od obiektu) ilości, długości, śred
nicy i tp. ; również ceny jednostkowej i stopnia zu
życia. 

i U\dKRE5 HRRTOŚCI MFURJKU 5TRLEDD 

Rys. 3. 

VII) W grupie robót nieukończonych podawa 
no sumy rzeczywis tych wydatków na te roboty. 

VIII) Wartość t a b o r u była obliczona 
przez Departament Mechaniczny i Zasobów z zasto
sowaniem przyjętych wzorów zużycia jednostek ta
boru w zależności od ilości lat służby. 

IX) D o oszacowania i n w e n t a r z a 
u ż y t k o w e g o ( R u c h o m o ś c i ) przyjęto 

wartość jego według cen zakupu, zarejestrowanych 
w księgach inwentarza użytkowego. 

Powyższe r u b r y k i w wykazach szczegółowych 
dają możność sporządzenia zestawień, dotyczących 
ilościowych technicznych danych w grupach zasad
niczych, tak dla oddzie lnych l in i j , jak dla całe j D y 
rekc j i i wreszcie dla całe j sieci P . K . P . 

W y k r e s y , obejmujące te zestawienia według 
grup zasadniczych są podane na r y s u n k u nr 1. I lo
ściowe dane oraz oszacowanie oddzie lnych obiektów 
grupy , ,Zabudowania" podano na rysunku nr 2. 
W y k r e s zmian wartości majątku kolejowego w la 
tach od 1930 do 1937 podano na rysunku nr 3. 

P o ż ą d a n e z m i a n y w s p r a w i e 
o r g a n i z a c j i o s z a c o w a n i a m a j ą t k u 
k o l e j o w e g o . 

Określenie procentowego stopnia zużycia objek
tów zawiera element dowolności i z tego powodu 
w większości przypadków określenie to nie jest ści
słe. Wobec tego p r z y następnym oszacowaniu mająt
ku należałoby określić stopień zmniejszenia wartości 
na zasadach, ustalonych przez osobne komisje 
z udziałem sił fachowych, z ujednostajnieniem tej 
zasady dla wszystkich Ministerstw, mających do 
oszacowania majątek stały. Należałoby więc opra
cować szczegółowe przepisy o okresowym (corocz
nie lub co k i l k a lat) zmniejszaniu wartości majątku 
państwowego wskutek zużycia. N a przykład zmniej 
szenie wartości budynków murowanych, drewnia
nych, mieszanych możnaby określać w zależności od 
zużycia poszczególnych części budynku, jak to jest 
przyjęte w towarzystwach asekuracyjnych. Doty
czy to również ustalenia okresowego zużycia budo
w l i sztucznych (mostów itp.) , objektów i urządzeń 
mechanicznych itp. 

Okresowe przewartościowanie majątku kolejo
wego jest pożądane również z tego względu, że 
zmienne są też ceny jednostkowe na materiały i ro 
boty. N a przykład oszacowanie, dokonane na 1. I V . 
1930 r., miało miejsce w okresie bardzo wysokich 
cen, nie odpowiadających obecnym, przeto nie daje 
ono ścisłej oceny rzeczywistej wartości tego majątku 
w chwi l i obecnej. P o d względem p r a k t y c z n y m by
łaby pożądana następująca zmiana : zamiast w y k a 
zów szczegółowych i druków, praktykowanych obec
nie, możnaby wprowadzić k a r t o t e k i d la 
każdego obiektu. Ka r to te k i te prowadziły by dy
rekcje, wpisując zmiany zaszłe w oszacowaniu. N a 
podstawie kartotek byłoby nietrudno sporządzać 
wykazy sumarycznych wartości objektów. Uwzglę
dniać przy tym należy w podsumowaniu jednakowe 
grupy i jednakowy stopień zużycia. 

Proponowana powyżej zasada okresowego 
sprawdzania zmian, zachodzących w wartości ma
jątku stałego, dała by bardziej zbliżony do rzeczy
wistości obraz stanu majątku stałego w dowolnym 
okresie czasu. 
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RESUME. L' eualuation des biens des Chemins de fer de l'Etat Polonais a ete faiłe pour le 
1 avril 1930 d'apres les releues speciaux effectues prealablement pour toutes les lignes particulieres. 
Les donnees respectiues ont ete classees ensuite en greupes essentiels que voiei: 1) les terrains, 
2) 1'infrastructure, 3) la superstructure, 4) les baliments, 5) les installations de la protection du mouve-
ment des trains, 6) les arrangements mecaniąues et electriques, 7) les travaux en train de realisation, 
8) le materiel roulant et 9) les biens meubles (l'inventaire d'usage). Les montants obtenus de Veualuation 
de ces groupes et presentant les biens stables des Chemins de fer de l'Etat Polonais ont ete portes 
au bilan. 
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O r g a n i z a c j a bezp ieczeńs twa i h ig ieny p racy 
w przemyśle i k H ^ J T r ^ t w i A 

Idea zapobiegania w y p a d k o m przy pracy i cho
robom zawodowym wpłynęła szeroką falą i do na
szego kra ju . Ojczyzną jej są Włochy, A n g l i a , Sta
ny Zjednoczone, Niemcy i Szwajcaria . O rozwoju 
działalności zapobiegawczej w ciągu ostatnich lat 
ki lkunastu zadecydowały przede wszystkim wzglę
dy ekonomiczne. B u j n y rozwój techniki przyniósł 
ze sobą mnóstwo nieznanych dotąd niebezpieczeństw 
i r y z y k pracy. Tkwią one w maszynach, warunkach 
pracy i w czynniku l u d z k i m . M a t e r i a l n y m wyrazem 
tych r y z y k były olbrzymie straty, jakie ponosił prze
mysł i całe gospodarstwo społeczne w następstwie 
wypadków i chorób zawodowych. Straty przemysłu 
amerykańskiego wynosiły jeszcze przed ki lkunastu 
laty około 1 mi l iarda dolarów rocznie, a straty prze
mysłu niemieckiego dochodziły do 1 mi l iarda ma
r e k 1 ) . Straty w Polsce wynosiły w r. 1929 
250,000,000 z ł 2 ) . 

Rząd amerykański postawił zakłady pracy przed 
alternatywą: przymusowe ubezpieczenie w instytu
cjach ubezpieczenia od wypadków, albo prowadze
nie akc j i odszkodowawczej i zapobiegawczej na wła
sny rachunek i odpowiedzialność. Przemysł wybrał 
alternatywę ostatnią i we własnym interesie r o z w i 
nął tak ożywioną działalność zapobiegawczą, że po 
ki lkunastu latach straty spadły o 60—70%, w nie
których zaś gałęziach przemysłu (np. metalurgicz
nym) jeszcze bardzie j . 

W Niemczech oparto działalność zapobiegawczą 
głównie na związkach zawodowych (Berufsgenos-
senschaften), które działając p r z y pomocy władz 
państwowych i specjalnie do życia powołanych in 
stytucj i pomocniczych, doprowadziły do wielkiego 
spadku częstotliwości wypadków i chorób zawodo
wych i znacznej poprawy warunków pracy. N o r 
malizację urządzeń i metod ochrony pracy doprowa
dzono do dużego rozwoju (niemieckie normy prze
mysłowe, tzw. Deutsche Industrienormen, przepisy 
i instrukcje związków zawodowych, ustawy o ochro
nie pracy i td. ) . W innych państwach zasady, na 
których opiera się organizacja ochrony pracy, są róż
ne. I tak np. w Szwajcarii działalność zapobiegaw
czą prowadzi i centralizuje nrzede wszystk im Za
kład Ubezpieczeń od wypadków. W pozostałych 
kra jach organizacja różni się w drugorzędnych 
szczegółach. W jednych przeważa zasada p r z y m u 
su ustawowego, w innych zasada podkreślania inte
resu własnego i dobrowolności akc j i zapobiegawczej. 

Zagadnieniami tymi za jmuie sie żywo Lica Na
rodów, przeprowadzając za pośrednictwem Między
narodowego B i u r a P r a c y i powołvwanvch ad hoc 
komis j i mnóstwo noważnych badań i wydajać wiele 
niezwykle cennych prac naukowych i normal izacy j 
nych. 

W Polsce z n a i d u i c się akcja zapobiegawcza 
w stanie organizacj i . Jeszcze do niedawna były na
sze instytucje ubezpieczeń od wypadków i chorób 

*) Klebe. Dic wirtschaftliche Bedeutung des Arbcits-
schutzes. insb. d. Gewerbehygiene. J . Springer, Berlin 1932. 

2) W. Adamiecki. Gospodarcze znaczenie bezpieczeń
stwa i higieny pracy (wyd. Inst. Spr. Społ. 1934). 

zawodowych nastawione prawie wyłącznie na dzia
łalność reparacyjną i odszkodowawczą. N a zapo
bieganie nie zwracano większej uwagi i twierdzono, 
że ubezpieczenia spełnią wystarczająco swoje za
danie, jeśli zorganizują dobrze świadczenia odszko
dowawcze. N i e ulega jednak wątpliwości, że racją 
istnienia ubezpieczeń społecznych i wszelkich ubez
pieczeń tzw. zastępczych jest nie tylko świadczyć 
odszkodowawczo i łagodzić skutki wypadków lub 
chorób zawodowych, lecz działać zapobiegawczo 
w tym kierunku, aby świadczenia odszkodowawcze 
stawały się zbędne. Dopiero w ciągu ostatnich p a r u 
lat nastawienie uległo zmianie. 

Pomi ja jąc z braku miejsca historię organizacj i , 
która dzisiaj zaczyna w Polsce krystalizować się 
coraz wyraźniej, podamy ogólny rzut oka na d z i 
siejszy stan rzeczy w tej dziedzinie. 

Instytut Spraw Społecznych zajmuje się wyłącz
nie akc ją wydawniczo - propagandową. P r z y współ
pracy specjalistów wydaje monografie poświęcone 
bezpieczeństwu w poszczególnych działach pracy, 
zbiera materiały i bibliografię i wydaje własny or
gan p. t Przegląd Bezpieczeństwa Pracy, wydaje 
afisze ostrzegawcze, broszury propagandowe, ka 
lendarze bezpieczeństwa, instrukcje, , ,karty bezpie
czeństwa" i td . I. S. S. ma własny statut, a je
go egzystencja oparta jest głównie na subwencjach 
Zakładu Ubezpieczeń Społecznych. Instytut organi
zuje od czasu do czasu z jazdy inżynierów bezpie
czeństwa i lekarzy fabrycznych. 

N i e d a w n o utworzona autonomiczna „Wzorco
wnia osłon i poradnia bezpieczeństwa pracy" p r z y 
M u z e u m Techniki i Przemysłu w W a r s z a w i e stara 
się nadrobić olbrzymie zaniedbania na polu bada
nia, normalizowania i propagowania sprzętu ochron
nego, a także wytwarzania wzorów tego sprzętu. 
W tej chwi l i wzorcownia reprezentuje głównie na
stępujące działy ochrony p r a c y : maszyny do ob
róbki drzewa i metali , zabezpieczenie mechanicz
nego przenoszenia siły, lakiernictwo, zabezpieczenie 
urządzeń elektrycznych, racjonalne oświetlenie 
miejsc pracy, urządzenia pomocnicze w przemyśle 
(transport ciężarów itp.), ochronne ubrania robo
cze, ochronę w z r o k u i organów oddechowych, urzą
dzenia higieniczne warsztatu pracy. 

P r z e d k i l k u miesiącami powołana została do ży
cia Komisja Bezpieczeństwa Pracy, której przewod
niczy wiceminister O p i e k i Społecznej p. Jastrzębski. 
Składa się ona z delegatów oddzie lnych ministerstw 
(m. i . również Minis ters twa K o m u n i k a c j i , Zakładu 
Ubezpieczeń Społecznych, Instytutu Spraw Społecz
nych, W z o r c o w n i , organizacj i branżowych, redakc j i 
pism poświęconych bezpieczeństwu i higienie pracy, 
wydziału korespondencyjnego Międzynarodowego 
B i u r a Pracy , Stowarzyszeń inżynierów i tech
ników Państwowego Zakładu Higieny i t d . W or
ganizację akc j i zapobiegawczej wciągnięta za
tem została większość zainteresowanych sprawą 
czynników. Brak jedynie reprezentacj i związków 
robotniczych i organizacj i zawodowo-lekarskich. 
K o m i s j a podzielona została na 3 sekcje: techniczną 



(przew. Gł. Insp. P r a c y p. K l o t t ) , propagandową 
(przew. dyr . I. S. S. p. Korniłowicz) i organizacyjną 
(przew. dyr . Dep. Ubezp. społ. M - s t w a O. S. D r . 
Dybowski ) . W celu opracowania zagadnień więcej 
szczegółowych podzielono sekcje na podsekcje. I tak 
np. sekcja techniczna podzielona została n a : a) pod
sekcję przepisów ogólnych bezpieczeństwa i higie
ny pracy, b) podsekcję urządzeń technicznych, c) 
podsekcję transportu i d) podsekcję rolniczą. Sek
cja organizacyjna podzieliła się na podsekcję: a) or
ganizacyjną, która ma rozległe zadanie wypraco
wania zasad najodpowiedniejszej d la naszych wa
runków organizacj i bezpieczeństwa i higieny pracy 
w terenie i u góry; b) koordynacyjną, d la skojarze
nia działań mnóstwa odrębnych komórek organiza
cy jnych istniejących w kra ju , a pracujących bez 
wzajemnej łączności i bez jednoli tych wytycznych ; 
c) finansowo-taryfową. T a ostatnia zajmuje się w tej 
chwi l i sprawą niezwykle aktualną i wywołującą po
wszechne zainteresowanie, a mianowicie sprawą 
zrac jonal izowania taryfy składek w y p a d k o w y c h 
i uzależnienia wymiaru tej składki od mniejszego 
lub większego udziału zakładu pracy w akc j i zapo
biegawczej. 

N a Komisję Bezpieczeństwa P r a c y i jej sekcje 
spadło od r a z u mnóstwo zagadnień domagających 
się rozwiązania. N i e przesądzając wyniku podjętych 
prac, pewne jest jedno: że akcja bezpieczeństwa 
i higieny pracy doznała bardzo silnego poparcia 
ze strony władz, instytucj i ubezpieczeniowych 
i przemysłu i że nie zejdzie już z porządku dzien
nego najaktualnie jszych d la k r a j u zagadnień. C z y n 
nik przymusu ustawowego połączony został z czyn
nikiem zainteresowania osobistego organizacj i bran
żowych. Droga pośrednia, wróżąca dobre w y n i k i 
akc j i . 

P o z a powołaną do życia organizacją naczelną, 
która ma wypracować swój własny ustrój i skupić 
dotychczas rozproszone wysiłki, organizacja bezpie
czeństwa i higieny pracy w k r a j u poczyniła już lo 
kalne postępy. I tak np. Zakład Ubezpieczeń Społe
cznych utworzył wydział bezpieczeństwa i higieny 
pracy, który kieruje pracą powołanych przez się 
inspektorów bezpieczeństwa. 

Każda „branża" ma już w zasadzie swego inspek
tora, który objeżdża przedsiębiorstwa danego typu, 
bada warunki pracy, udzie la porad, opiniuje stan 
bezpieczeństwa, składa w wydzia le sprawozdania 
i p rzyczynia się do sprawiedliwego obciążania za
kładów pracy składkami w y p a d k o w y m i . W ten spo
sób odciąża się inspektorów pracy, którzy przecią
żeni są sprawami rozjemstwa i nadzorem nad w y k o 
nywaniem ustawodawstwa socjalnego. Obecnie to
czą się intensywne prace w łonie Sekc j i Organiza
cyjnej K o m i s j i bezpieczeństwa pracy nad ustale
niem organizacj i komórki centralnej i komórek de-
centralnych w akc j i bezpieczeństwa i higieny pracy. 
Komórką centralną ma być wydział bezpieczeństwa 
pracy p r z y Z . U . S. Ciałem doradczym i opiniodaw
c z y m p r z y t y m wydzia le będzie Komitet Techniczny 
złożony z przedstawicie l i zainteresowanych władz, 
organizacj i branżowych i związków fachowych. W 
toku są prace nad ustaleniem kompetencji i regula
minem działalności tego Komite tu . Przewidziane 
jest rozszerzenie agend wydziału bezpieczeństwa, 
powołanie całego szeregu inżynierów i lekarzy, 
większe usamodzielnienie i wzmocnienie egzekuty
w y organizacj i . 

Z całym szeregiem organizacj i branżowych po-
zawierał Z . U . S. umowy co do prowadzenia akcji 

bezpieczeństwa i higieny pracy. D o typowych umów 
tego r o d z a j u należy np. umowa z Naczelną Dyrekcją 
Lasów Państwowych i z Państwowymi Zakładami 
Inżynierii. D y r e k c j a Lasów zobowiązuje się do pro
wadzenia ,,w myśl wskazówek" Z . U . S. systematy
cznej „służby bezpieczeństwa pracy" , Z. U . S. zaś 
zobowiązuje się wzajemnie do wypłacania D y r e k c j i 
Lasów co k i l k a miesięcy określonych sum na częścio
we pokrycie wydatków z tego tytułu. Wypłacane 
sumy stanowią częściowy zwrot wpłaconej składki 
wypadkowej , a więc są formą obniżki tych składek. 
Organizac ja służby bezpieczeństwa została w umo
wie tej w zasadniczych punktach sformułowana. P o 
dobną umowę zawarły Państwowe Zakłady Inży
nier i i . Mocą tej umowy zobowiązują się one do pro
wadzenia systematycznej akc j i bezpieczeństwa p r a 
cy we wszystkich podległych sobie fabrykach samo
chodów, w fabryce silników i armatur, w fabryce 
metalurgicznej „Ursus", w stoczni Modlińskiej i w 
stacji obsługi samochodów. Z a kwoty wpłacane ty
tułem częściowego zwrotu składek wypadkowych 
P . Z. Inż. zobowiązują się do opracowania wytycz
nych prowadzenia akc j i zapobiegawczej, organizo
wania i prowadzenia służby bezpieczeństwa pracy 
we wszystkich wyżej wyszczególnionych zakładach, 
szkolenia personelu technicznego i lekarskiego w za
kresie bezpieczeństwa i higieny pracy, do ponoszenia 
kosztów wydawnic tw propagandowych i ins trukcy j -
nych oraz do prowadzenia statystyki wypadków 
i chorób zawodowych. K w o t y brakujące do pokryc ia 
wydatków z tego tytułu obowiązują się P . Z . Inż. 
uzupełniać z własnych funduszów. D l a wykonania 
zadań zawartych w umowie P . Z. Inż. zobowiązały 
się do zaangażowania „starszego lekarza fabryczne
go w charakterze k ierownika akc j i bezpieczeństwa 
pracy, inżyniera specjalisty w znawstwie niebezpie
czeństw, siły pomocniczej do prowadzenia staty
s t y k i " , w poszczególnych zaś zakładach pracy po
nadto odpowiedniego personelu lekarsko-pomocni-
czego do wykonywania czynności związanych z bez
pieczeństwem i higieną pracy. Ustalanie spraw zwią
zanych z wykonywaniem tej umowy należy do sta
łe j komisj i , złożonej z delegata Minis ters twa O p i e k i 
Społecznej , k ierownika sekcji bezpieczeństwa pra
cy przy Z. U . S. i k ierownika akc j i bezpieczeństwa 
w P . Z . Inż.; załatwianie sporów na tle w y k o n y 
wania umowy należy do komis j i rozjemczej złożo
nej z delegatów Minis ters twa O p i e k i Społecznej , 
delegata Z. U . S. i dyrektora technicznego P . Z . Inż. 
P o wygaśnięciu tej umowy w końcu r . 1937, P . Z. 
Inż. zobowiązuią się dalej prowadzić akc ję własnym 
kosztem, a Z. U . S. będzie w kosztach brał udział 
ty lko w formie obniżki składek wypadkowych , do
konywanej na zasadach ogólnych i w zależności od 
wyników prowadzonej akc j i bezpieczeństwa. Za 
podstawę do ustalenia tych wyników służyć będzie 
materiał statystyczny i obserwacyjny zebrany przez 
Z. U . S. i P . Z . Inż. 

Z . U . S. dąży do pozawierania analogicznych 
umów z wszystk imi przedsiębiorstwami. K o n i u n k t u 
r a jest dla akc j i w tej chwi l i sprzyja jąca, gdyż 
w końcu r . 1937 wygasa rozporządzenie o dwulet
niej obniżce składek w y p a d k o w y c h . Z dalszej zniżki 
będą mogły korzystać ty lko te zakłady, które wy
każą się realną pracą w dziedzinie zapobiegania w y 
p a d k o m i chorobom zawodowym oraz wezmą na sie
bie konkretne zobowiązania w tym kierunku na przy
szłość. Sprawa została więc postawiona na właści
wej drodze. 

Niezależnie od działalności organizacj i central-



nej, rozwija ją coraz intensywniejszą działalność za 
pobiegawczą poszczególne działy najcięższego prze
mysłu, jak np. hutnictwo i górnictwo z przemysłem 
węglowym na czele. Ze względu na specjalne wa
runki pracy, przemysł ten wypracowuje i wydaje 
we własnym zakresie najważniejsze instrukcje bez
pieczeństwa i higieny pracy, co jednak nie wyłącza 
jego współudziału w akc j i ogólnej. 

Zagadnieniami bezpieczeństwa i higieny pracy 
zajmuje się oprócz organizacj i branżowych i po 
szczególnych przedsiębiorstw, cały szereg organiza
cj i zawodowych i naukowych lub naukowo-społecz-
nych. Należy do nich np. Stow. Inżynierów Mechani
ków Polsk ich (S. I. M . P. ) , Stow. Techników P o l 
skich, Związek Inżynierów Chemików, Polskie T-wo 
Higieniczne, Polskie T -wo M e d y c y n y Społecznej i tp. 
W organizacjach tych powstały osobne sekcje po
święcone zapobieganiu w y p a d k o m i chorobom zawo
dowym, organizuje się odczyty i posiedzenia dysku
syjne i td . Prócz tego zagadnieniami bezpieczeństwa 
pracy zajmuje się ubocznie lub pośrednio szereg i n 
stytucji , których zakres działania dotyka spraw bez
pieczeństwa. Należy tu Stowarzyszenie Dozoru K o t 
łów wraz z oddziałem Dozoru Dźwigów, P o l s k i K o 
mitet Normal izacy jny , Stowarzyszenie Elektryków 
Polskich , Stowarzyszenie r o z w o j u spawania i cię
cia metal i . Instytucje te wydały już cały szereg 
przepisów normal izacy jnych lub instrukcj i , w któ
r y c h z okazj i budowy, dostawy i nadzoru nad urzą
dzeniami maszynowymi omawia się i normalizuje 
bezpieczne urządzenia, osłony, sposoby obsługi i za
chowania się p r z y pracy itp. 

Dużą rolę w latach ubiegłych odgrywała inspek
cja pracy, która w miarę swoich możliwości perso
nalnych, f inansowych i organizacyjnych wykony
wała nadzór nad ochroną pracy, publikowała sta
tystykę wypadków i wydawała zarządzenia zapobie
gawcze dla poszczególnych zakładów pracy. Była 
to przez wiele lat jedyna instytucja, która w ogóle 
zagadnieniem ochrony pracy zajmowała się. By ła 
jednak tak przeciążona, że o systematycznym zaj 
mowaniu się bezpieczeństwem i higieną pracy nie 
mogło być mowy. Z powodu braku dostatecznej l icz
by inspektorów zakłady pracy mogły być odwie
dzane bardzo rzadko tak, że niepodobieństwem było 
roztoczyć nad nimi stały nadzór w kierunku wyko
nywania wskazań bezpieczeństwa. Inspekcja pracy 
miała zresztą do załatwiania niezliczone mnóstwo 
zatargów o umowy zbiorowe, o czas pracy, płace 
i td. , tak, że bezpieczeństwu i higienie pracy nie mo
gła poświęcać więcej czasu. M i m o to, inspekcja pra
cy ma swoją chlubną kartę w tej dziedzinie. W 
związku z tworzeniem się nowych organizacj i bez
pieczeństwa i higieny pracy, inspekcja pracy zosta
nie wydatnie odciążona. 

Osobną organizację bezpieczeństwa i higieny 
pracy ma od 2 lat Przedsiębiorstwo Polskich Kolei 
Państwowych. W maju 1935 r. utworzyło Minis ter 
stwo K o m u n i k a c j i p r z y Biurze Sani tarno-kcle jowym 
referat bez; ieczeństwa i higieny pracy, którego za
kres działania opiera się na zarządzeniu M . K . z 4 . IX 
1935 (Dz. U . M . K . N r . 35 poz. 1801. Jego zadaniem 
jest ,,badanie warunków p r a c y na P . K . P . z punktu 
widzenia higieny i bezpieczeństwa, opracowywanie 
przepisów i zarządzeń oraz naczelny nadzór nad hi
gieną pracy, inic jowanie i uzgadnianie projektów 
przepisów bezpieczeństwa p r a c y " i nadzór nad ich 
wykonywaniem, niezależnie od nadzoru wykony
wanego przez właściwe departamenty i b iura M i n i 

sterstwa, wreszcie prowadzenie statystyki i oświe
tlanie wypadków z punktu widzenia bezpieczeństwa 
pracy. A n a l o g i c z n y zakres działania mają w y d z i a 
ły sanitarne dyrekc j i okręgowych kole i państwo
wych, dla których przewidziane są stanowiska in
żynierów bezpieczeństwa i l ekarzy higienistów p r a 
cy. Z a wykonywanie przepisów bezpieczeństwa od
powiedzialni są zwierzchnicy służbowi. N a szczeblu 
minister ia lnym i dyrekcy jnych istnieją „łącznicy"' 
między B i u r e m Sani tarno-kole jowym M . K . (wydzia
łem sanitarnym D . O. K . P . ) , a właściwymi depar
tamentami (wydziałami i b iurami dyrekcy jnymi) , 
d la sprawniejszego uzgadniania projektów przepi 
sów i zarządzeń. Referat opracowuje i uzgadnia 
przepisy i instrukcje bezpieczeństwa i higieny pra
cy d l a wszystkich działów służby kole jowej . Z r e a l i 
zowana została niezmiernie ważna zasada ścisłej 
współpracy lekarza higienisty pracy i inżyniera bez
pieczeństwa. Każde zagadnienie opracowuje się 
z punktu widzenia technicznego i higienicznego je
dnocześnie. Zagadnienia techniczne bezpieczeństwa 
pracy zazębiają się tak dalece z zagadnieniami me
dycyny społecznej, a w szczególności z medycyną 
pracy, że ich nieraz wprost rozdzielić niepodobna. 
Oba stanowią dziś osobną naukę i są istną kopalnią 
problemów niezwykle ciekawych, p i lnych , gospodar
czo doniosłych i otwierających zupełnie nowe hory
zonty d la pracy inżyniera i lekarza . Dwuosobowość 
kierownictwa akc ją bezpieczeństwa i higieny pracy 
wydaje się rzeczą bezwzględnie konieczną, szczegól
nie w naszych warunkach. Wykształceniu inżynie
rów brak wiadomości z dziedziny medycyny pracy 
i brak biologicznego światopoglądu, lekarzom zaś 
brak wykształcenia technicznego i światopoglądu 
technicznego. Fachowcy o ukończonych obydwu fa
kultetach należą do białych kruków, a w akcj i bez
pieczeństwa i higieny pracy potrzeba właśnie współ
pracy obu tych światopoglądów i nauk. 

Podstawą i sprawdzianem akcj i zapobiegawczej 
jest nowoczesna statystyka zapobiegawcza. Zarzą
dzeniem M i n i s t r a K o m u n i k a c j i z dnia 6 .V 1936 (Dz. 
U . M . K . N r . 35 poz. 170) o zmianach do przepisów 
R 3 o doniesieniach i o przeprowadzaniu docho
dzeń w sprawach wypadków i ważniejszych w y d a 
rzeń kole jowych objęła statystyka nie ty lko w y p a d 
k i powodujące dłuższą lub trwałą niezdolność do 
pracy albo śmierć, ale wszelkie w y p a d k i . T a k więc 
rejestruje się obecnie wszelkie w y p a d k i z ludźmi,, 
bez względu na ciężkość skutków w y p a d k u . Istotą 
akc j i zapobiegawczej jest bowiem nie tyle badanie 
skutków, i le przyczyn w y p a d k u . T y l k o poznanie 
p r z y c z y n y wypadków, istniejącej w sposób dla oto
czenia widoczny lub ukryty , p o z w a l a na stawianie 
i urzeczywistnianie wniosków zapobiegawczych. T a 
sama p r z y c z y n a dziś nie wywoła żadnego skutku 
(wypadku) , jutro spowoduje nieznaczne zadraśnię
cie naskórka, a pojutrze wywoła najcięższy wypa
dek ze stratami w ludziach i mieniu ko le jowym. 
Wymaga więc usunięcia bez względu na możliwy 
skutek. Statystyka kole jowa wypadków opiera się 
na księgach wypadków i protokółach dochodzeń, do 
których prowadzenia obowiązane są wszystkie wy
konawcze jednostki służbowe. N a podstawie w y k a 
zów statystycznych nadsyłanych przez te jednostki 
sporządza się w y k a z y zbiorcze podzielone na służ
bę związana i niezwiązaną z ruchem oraz na po
szczególne działy pracy. Zreal izowana została za
sada bezpośredniości statystyki wypadkowej , po
zwalająca na przeprowadzenie prostej l i n i i k ie run
kowej od centrali statystycznej i zapobiegawczej — 



ku jednostce służbowej (np. warsztatom mechanicz
nym), a w da lszym ciągu k u danemu działowi pra 
cy (np. obróbce metali , spawaniu i tp.) . Jeżel i więc 
statystyka centralna wskaże, że w dyrekc j i X , zda
rza się dużo wypadków w warsztatach p r z y obrób
ce metali , organy nadzoru nad bezpieczeństwem 
pracy obowiązane są badać na miejscu p r z y c z y n y 
tych wypadków (wykazywane obowiązkowo w księ
gach wypadków i protokółach dochodzeń) i stawiać 
wnioski zapobiegawcze. W ten sposób praca staty
styczna, która zawsze i wszędzie należy do czyn
ności niechętnie wykonywanych i zwalczanych, nie 
może iść na marne i może być całkowicie w y k o r z y 
stywana. N i e ulega wątpliwości, że tylko taka sta
tystyka ma rac ję bytu, która może być i jest wyko
rzystywana. W końcu r. 1937 ubiega pierwszy 
okres sprawozdawczy, w którym obowiązują nowe 
zasady statystyki zapobiegawczej na Po lsk ich K o 
lejach Państwowych. Ze sprawozdań półrocznych 
wynika , że w ciągu najbliższych miesięcy wpłynie 
niezmiernie cenny materiał, którego zużytkowanie 
może wywrzeć istotny wpływ na dalszy rozwój akc j i 
zapobiegawczej. 

Pomimo niezupełnych materiałów, które staną 
się dostępne dopiero po upływie I kwartału 1938, 
można już w tej chwi l i wyciągnąć ze statystyki za
pobiegawczej wiele c iekawych wniosków za 1 pół
rocze 1937. 

Tymczasowe doniesienie o wypadkach przy pra
cy w służbie niezwiazanej z ruchem pociągów. 

Podajemy niektóre charakterystyczne l iczby z 4 
dyrekc j i . 

Warsztaty mechaniczne: 

Zpośród pracowników uprawnionych do kolejo
wej opieki lekarskiej poszkodowanych w w y p a d k u 
było: 

p r z y obróbce metal i 63 
„ ., drzewa 37 

w tapicerstwie, rymarstwie, lakiernictwie 
i szklarstwie 8 

p r z y odlewnictwie , , 6 
p r z y kuźnictwie , , 55 
p r z y kotlarstwie i blacharstwie 97 
przy spawaniu , , , 13 
przy nasadzaniu obręczy 5 
p r z y montowaniu parowozów i tendrów . . . 257 
przy montowaniu wagonów 184 
p r z y dźwignicach , 1 1 
p r z y drabinach i rusztowaniach 5 
przy kotłowniach, s i lnikach i siłowniach . . 5 
przy innych pracach warsztatowych . . . . 1 9 6 
w elektrowniach 3 
p r z y urządzeniach prądów si lnych . • . 1 
w warsztatach elektrotechnicznych 1 
w warsztatach sygnałowych 10 
w wytwórniach gazów 1 
p r z y innych maszynach i urządzeniach służby 

mechanicznej , 6 

D l a porównania ze służbą drogową: 

p r z y robotach torowych i drogowych . . . . 97 
,, ,, budowlanych 15 

w nasycalniach podkładów kole jowych . . . 1 
przy innych pracach (utrzym. i budowa kolei) 69 
w drodze do pracy i z pracy : (w służbie mech. 

i drogowej) 58 

Z powyższego zestawienia widać, że największą 
ilość wypadków przy pracy zdaje się powodować 
„montowanie parowozów i tendrów", a następnie 
„inne prace warsztatowe", po których z kole i idzie 
„montowanie wagonów", roboty torowe i drogowe, 
kotlarstwo i blacharstwo, obróbka metali , kuźnic-
two, obróbka drzewa i td . Jednakże wyciąganie wnio
sków, iż te działy pracy są najniebezpieczniejsze, lub 
że w działach tych panują najgorsze pod względem 
bezpieczeństwa warunki pracy, byłoby przedwcze
sne. Należy do pomocy przybrać inne jeszcze k r y 
teria, których dostarcza statystyka. P i e r w s z y m ta
k i m k r y t e r i u m będzie „ciężkość" wypadków w wy
mienionych działach pracy. Ciężkość wypadków i l u 
struje między innymi l iczba dni niezdolności do 
pracy. 

„Ciężkość wypadków" w wymienionych działach wygląda następująco: 

121Q dni, tj. przeciętnie 19 dni na poszkodowanego 
632 ,, „ 20,25 1» 11 

w tapicerstwie, rymarstwie, lakiernictwie 
53 „ „ 6,25 u n 
50 „ „ „ 7,25 11 u 

754 „ „ i, 13,4 11 

1258 „ „ 24 ,i I I 11 

139 „ „ 7,7 i, ii u 
67 „ „ ,, 8,5 u 11 u 

przy montowaniu parowozów i tendrów . 4333 „ „ ft 4 18 11 11 11 

p r z y montowaniu wagonów . . . . . 4658 „ „ 11 21,25 u $1 
p r z y dźwignicach $ „ „ ł, 0,25 u u 
drabiny i rusztowania . . . . . . . 50 „ „ ,, 6,25 ,, 11 

kotłownie, s i ln ik i , siłownie . . . . 17 „ „ 1, 3 11 11 11 

4212 „ „ 1, 22,7 11 11 

elektrownie , , 6 „ „ ,, 1,5 u ( l 11 

65 „ „ 11,25 ,, 11 11 

151 „ „ 33,5 n 11 

164 „ „ 9,75 ,, 11 

wytwórnie gazów , 76 „ „ 11 19 I I 1, u 
inne maszyny i urządzenia mechaniczne . 93 „ „ 11 16,5 u 11 II,T.. 



2 

D l a porównania ze służbą drogową: 

roboty torowe i drogowe 1445 dni, t j . przeciętnie 23,75 dni na poszkodowanego 
roboty budowlane , 145 ,, ,, ,, 6 ,, ,, „ 
nasycalnie podkładów — ,, ,, ,, 0 ,, ,, ,, 
inne (utrzym. i bud. kol.) 196 ,, ,, ,, 13 ,, ,, ,, 

w drodze do pracy i z pracy 2871 dni , t j . przeciętnie 57,25 dni na poszkodowanego 

P o z a służbą mechaniczną i drogową wypadkowość przedstawia się jak następuje: 

p r z y ładowaniu na rampach, składach i magaz. , 
zasobów 62poszkod. i 789 dni niezd. t j . 13,25 dni na poszkod 

przy ładowaniu, wyładowywaniu i czyszczeniu 
wagonów 59 ,, 1070 ,, ,, ,, 18,5 ,, ,, ,, 

inne działy pracy (w służbie niezwiazanej z ru
chem pociągów) 69 ,, 1390 ,, ,, ,, 20 ,, ,, ,, 

Z tej tablicy możnaby wnioskować, iż najcięższe 
w y p a d k i zdarzają się ,,w drodze do pracy i z p r a c y " 
(57 dni) . Wgląd w statystykę poszczególnych dyrek
c j i pozwala jednak od razu stwierdzić, że chodzi tu 
o następstwa katastrofy pod Mysłowicami, w czasie 
której poszkodowanych było cały szereg pracowni
ków jadących do pracy (z pracy) . 

U d e r z a również wysoka liczba dni niezdolności 
do pracy u pracowników warsztatów elektrotechni
cznych (33 dni) . I t u jednak statystyka pozwala na 
bezpośrednie wykryc ie przyczyny „ciężkości". W ze
stawieniu z liczbą poszkodowanych okazuje się, że 
chodzi tu o jednego ty lko pracownika, który był nie
zdolny do pracy przez 151 dni . L iczba ta nie i lustru
je więc wypadkowości w warsztatach elektrotech
nicznych, gdyż przedstawia zbyt małą masę obser
wacyjną. , 

P o wyel iminowaniu powyższych dwóch pozycj i , 
najcięższym i najniebezpieczniejszym działem p r a 
cy wydaje się kotlarstwo i blacharstwo (24 dni) , 
a po nim z k o l e i : montowanie wagonów (21 dni) , ob
róbka drzewa (20 dni) , obróbka metali (19 dni) , 
montowanie parowozów i tendrów (18 dni) . „Inne 
prace warsztatowe" (21 dni) wykazują również dość 
wysoką częstotliwość i ciężkość wypadków i wyma
gają bliższej anal izy na większym materiale obser
wacy jnym oraz rozbicia na działy więcej szczegóło
we. A n a l i z a ta będzie mogła być dokonana po upły
wie r o k u statystycznego, na podstawie ksiąg w y p a d 
kowych i protokółów dochodzeń. 

D o średniej „ciężkości" zdają się należeć wy
padki w kuźnictwie (13 dni) , p r z y innych maszy
nach i urządzeniach mechanicznych (poza warszta
tami mechanicznymi), które mają 16 dni niezdolno
ści, p r z y urządzeniach prądów si lnych (11 dni) , na
sadzaniu obręczy (8 dni) . 

U d e r z a stosunkowo niska częstotliwość i nieznacz
na ciężkość wypadków p r z y spawaniu acetyleno
w y m i e lektrycznym (13 poszkodowanych, 139 dni 
niezdolności i 7,7 dni niezdolności przeciętnie na 1 
poszkodowanego). N i e ulega żadnej wątpliwości, że 
decydującą rolę odegrała tu normalizac ja sprzętu 
spawalniczego i przystosowanie tego sprzętu do 
przepisów o budowie, dostawie, urządzeniach bez
pieczeństwa i prawidłowej obsłudze tego sprzętu, 
jak również obowiązek przestrzegania indywidualne j 
ochrony spawaczy (maski, okulary, ekrany i td. ) . 
Wobec wejścia w życie szczegółowych przepisów 
bezpieczeństwa i higieny pracy p r z y spawaniu ace
tylenowym i e lektrycznym (Dz. U . M . K . N r . 27 poz. 

213 z r. 1937) należy spodziewać się, że l iczba ta 
spadnie w najbliższym czasie jeszcze bardzie j . 

Stosunkowo niską częstotliwość i ciężkość 
wykazują w y p a d k i w kotłowniach, siłowniach 
co prawdopodobnie należy przypisywać uregulowa
nym warunkom służby, dozorowi i mniejszemu ry 
zyku pracy. To samo odnosi się do elektrowni. N i s k a 
częstotliwość i ciężkość wypadków w tapicerstwie. 
rymarstwie, lakiernictwie i szklarstwie (8 pracowni
ków, 53 dni niezdolności i 6 dni niezd. na 1 poszko
dowanego) tłumaczy się prawdopodobnie tym, że 
zakres tych prac jest w kolejnictwie mniejszy niż 
innych działów pracy. I tak np. lakiernictwo, które 
w przemyśle daje dość wysoką wypadkowość, w ko
lejnictwie ogranicza się do robót mniejszych, wię
ksze zaś (np. malowanie wagonów) bywają przewa
żnie powierzane spec jalnym firmom. 

W służbie drogowej największą częstotliwość 
i ciężkość mają w y p a d k i p r z y robotach torowych 
i drogowych (97 poszkodowanych, 1445 dni n iezdol 
ności i bl isko 24 dni niezdolności na 1 poszkodowa
nego). L iczba ta pokrywałaby się z l i czbami staty
stycznymi zebranymi z przemysłu ogólnego. 

Jak wyżej zaznaczono, zestawienie odnosi się do 
pracowników kole jowych podlegających kolejowej 
opiece lekarskiej (etatowych, stałych i td. ) . P r o w a 
dzona równocześnie i równorzędnie statystyka wy
padków dla pracowników ubezpieczonych w Ubez-
pieczalniach społecznych oparta jest na P . K . P . na 
tych samych zasadach, co dla pracowników etato
wych. Materiały statystyczne nie są jeszcze zupeł
ne, ale już z dotychczasowego materiału widać, że 
częstotliwość i ciężkość wypadków u pracowników 
podlegających ubezpieczeniu społecznemu różni się 
od wypadkowości u pracowników etatowych. P r z e d 
wczesnym byłoby w tej chwi l i wyciąganie ostatecz
nych wniosków, gdyż masa obserwacyjna jest sto
sunkowo mała, a czas obserwacji zbyt krótki. Z a 
gadnienie wypadkowości u pracowników ubezpie
czonych wymaga specjalnego zbadania nie ty lko dla 
celów statystyki porównawczej, ale również ze 
względu na konieczność poddania rewiz j i dotych
czasowej taryfy składek wypadkowych, która 
z rozmai tych powodów musi być uważana za zbyt 
wysoką. 

Ciekawe wnioski pozwala wysnuć analiza sta
tystyki pod względem miejsc i rodzaju uszkodzeń. 
D l a przykładu przytoczyć warto l i czby odnoszące 
się do uszkodzeń oczu. 



Uszkodzeniom oczu uległo: 

p r z y montowaniu wagonów 
p r z y montowaniu parowozów 

i tendrów 
p r z y obróbce metal i 
w kotlarstwie i blacharstwie 
p r z y obróbce drzewa 
w kuźnictwie 
p r z y spawaniu 
w odlewnictwie 
w warsztatach sygnałowych 
w wytwórniach gazów 
w elektrowniach, urządzeniach 

prądów si lnych 
p r z y nasadzaniach obręczy 
inne prace warsztatowe 
inne maszyny i urządzenia 

mechaniczne 

41 pracowników 
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R a z e m w służbie mechanicznej było 121 uszko
dzeń oczu. 

W służbie utrzymania i budowy k o l e i : 

p r z y robotach torowych i dro
gowych 

przy robotach budowlanych 
w nasycalniach podkładów 
inne (utrzym. i bud.) 

8 pracowników 
1 
0 
2 

R a z e m w służbie utrzymania kole i 11 prac. 

Inne działy pracy — (w służbach niezwiązanych 
z ruchem pociągów) 8 pracowników. 

Ogółem, we wszystkich służbach na terenie 4 dy
rekc j i uległo uszkodzeniom oczu wskutek w y p a d k u 
140 pracowników (etatowych, stałych i td. ) . 

Ponieważ ogólna l iczba poszkodowanych (wsku
tek wszelkiego rodza ju uszkodzeń) wynosiła na te
renie tych dyrekc j i 1265, w y n i k a z przel iczenia , że 
1 1 % wypadków p r z y pracy odnosiło się do oczu. 
Jest to l iczba wysoka, świadcząca o konieczności 
bliższego wglądnięcia w w a r u n k i pracy tych dzia
łów służby mechanicznej, w których była największa 
ilość poszkodowanych. N a p ierwszym miejscu stoi 
montowanie wagonów. Z ogólnej l iczby uszkodzeń 
oczu p r z y p a d a na ten dział pracy 41 wypadków, tj . 
około 29°/o wszystkich wypadków uszkodzeń oczu. 

Z kolei najwyższą częstotliwość uszkodzeń oczu 
wykazują następujące działy: montowanie parowo
zów i tendrów (przeszło 15%>), obróbka metal i 

(13%), kotlarstwo i blacharstwo (6%), obróbka 
drzewa (4%), spawanie (3%), kuźnictwo (3%). 
Inne (bliżej nieokreślone) prace warsztatowe dają 
około 8 % uszkodzeń oczu. Roboty około utrzy
mania i budowy nawierzchni uczestniczą w uszko
dzeniach oczu liczbą około 8%, w c z y m na same 
ty lko roboty torowe i drogowe w y p a d a 6%. W s z y 
stkie inne działy p r a c y niezwiązanej z ruchem dają 
łącznie około 5 % uszkodzeń oczu. 

Przytoczone wyżej l iczby wskazują na dość tru
dną w tej chwi l i do wyjaśnienia niewspółmierność 
pomiędzy częstotliwością uszkodzeń oczu p r z y mon
towaniu wagonów (29%), a częstotliwością p r z y ob
róbce metali (13%). Dopiero bliższa anal iza sta
tystyki w poszczególnych miejscach pracy oraz ba
danie p r z y c z y n wypadków na podstawie ksiąg w y 
padkowych i protokółów dochodzeń pozwol i na w y 
jaśnienie tej niewspółmierności. 

Wnika jąc nieco głębiej w statystykę zapobiegaw
czą, s twierdzamy, że na 140 wypadków uszkodzeń 
oczu, 93 wypadków spowodowanych zostało w p a d 
nięciem do oczu ciała obcego, c z y l i że około 6 6 % 
wypadków należałoby przypisać niedostatecznej 
ochronie oczu przed odpryskami . Przechodząc zno
wu poszczególne działy pracy widz imy, że następu
jące działy pracy dają największą ilość wypadków 
wskutek wpadnięcia ciała obcego do oka. 

W stosunku do ogólnej l iczby (93) wypadków 
wpadnięcia ciała obcego do oka, przypadało na ob
róbkę metali 11%, na obróbkę drzewa 3 % , na tapi-
cerstwo, rymarstwo, lakiernictwo i szklarstwo 1%, 
na odlewnictwo 0%, na kuźnictwo 3 % , na kot lar
stwo i blacharstwo 7,5%, na spawanie 0%, na na
sadzanie obręczy 0%, na montowanie parowozów 
i tendrów 29%(! ) , na montowanie wagonów 15%(!) , 
na dźwignice 0%, na drabiny i rusztowania 0%, na 
kotłownie, s i ln ik i i siłownie 0%, na inne działy pra 
cy warsztatowej 20 ,5% (!), na inne maszyny i urzą
dzenia mechaniczne 1 % , na warsztaty sygnałowe 
2%, na roboty torowe i drogowe 5 % , na inne działy 
(utrzym. i bud.) 1 % . N a inne działy pracy kole
jowej, niezwiązanej z ruchem pociągów •— 1 % . 

Interesujące są również dane dotyczące innych 
miejsc i rodzajów uszkodzeń, w szczególności uszko
dzenia kończyn górnych i dolnych z podziałem we
dług działów pracy, jak również procentowy sto
sunek do działów pracy stłuczeń i zgnieceń, złamań 
i zwichnięć, ran, oparzeń, zatruć, porażeń i innych 
urazów. Z braku miejsca rozważania te pozosta 
wiamy do jednego z następnych numerów. 

RESUME. Dans 1'article ci-dessus on trouue la descripłion de 1'organisation de la securite et 
de 1'hygiene du trauail en Pologne et en particulier le deueloppement de cette organisation sur les Che-
mins de Fer de l'Elat Polonais. Lauteur donnę lanalyse d'une statistique preventive des aceidents du 
trauail dans les ateliers. 

Do Nr. 1 (161) „ Inżyn ie ra K o l e j o w e g o " 

do łączony jest Nr. 1 (129 ) 

„Przeg lądu Zagran i cznego Piśmiennictwa K o l e j o w e g o " . 
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Wystawa „Schaf fendes V o l k " w Dusse ldo r f i e 

P o d koniec r . 1937 zamknęły swe podwoje 2 wy
s t a w y — o l b r z y m y : „Międzynarodowa W y s t a w a Sztu
k i i T e c h n i k i w życiu współczesnym" w Paryżu o-
raz W y s t a w a „Twórczy Naród" (Schaffendes V o l k j 
w Dusseldorfie . Nawet pobieżne zwiedzenie obu 
wystaw nasuwa uważniejszemu widzowi szereg po
równań i ref leksyj , nad którymi góruje pytanie 
„wystawy międzynarodowe czy k r a j o w e ? " Zaga
dnienie to wymaga poważnych studiów i uważnego 
zbadania, co dały ludzkości wystawy międzynaro
dowe, organizowane w coraz mniejszych odstępach 
czasu (Bruksela 1935, Paryż 1937, N o w y Y o r k 1939, 
R z y m 1940, Budapeszt 1941, W a r s z a w a 1943(71, 
a co przyniosły wielkie powszechne wystawy kra
jowe. Ze względu na b l i sk i termin przyszłej W y 
stawy Warszawskie j dobrze się stało, iż dyskusję 
na ten temat podjęto tak na łamach prasy perio 
dycznej („Świat" N N . 25, 26 i 28 z r. 1937. U w a 
gi krytyczne inż. K . Jackowskiego „Na marginesie 
W y s t a w y Międzynarodowej w Paryżu") jak i w naj
poważniejszych organizacjach technicznych (Sto
warzyszenie Techników w Warszawie ) . 

C o do obu wystaw zeszłorocznych, to trzeba od 
r a z u powiedzieć, że każda z nich spełniła zadanie, 

skich musieli mieć oczywiście wspólne wytyczne swej 
pracy, to też da l i pokaz zwarty, równy co do tre
ści, odpowiadającej w mnie jszym lub większym 
stopniu hasłom W y s t a w y . 

Tej równości ani śladu wśród wystawcóv. 
cudzoziemskich, z których nie wielu z d a się zro
zumiało intencje organizatorów W y s t a w y . 

Bo jakże pogodzić sąsiadujące nawet terenowo 
pawilony, z których jeden aż pęka od wrzaskl iwej 
propagandy i r e k l a m y wszystkiego co ma, do ustro
ju włącznie, i to b. silnie reklamowanego, a drugi 
w s t y d z i się nawet nieśmiało napomknąć, że coś 
wytwarza i posiada w kra ju, prócz przyrodzonych 
walorów turys tycznych , powtarzających się zresz
tą do znudzenia we w s z y s t k i c h pawi lonach wysta 
w o w y c h . 

W y s t a w a w Dusseldorfie, powstała nie w cen
trum, a na krańcach miasta, za jęła powierzchnię 
780.000 n r wzdłuż Renu, ściągnęła 6,9 milionów 
zwiedzających; odmiennie niż na W y s t a w i e P a r y 
skiej , krółowały na niej nauka, technika i przemysł. 
Sztuki piękne ograniczyły się do planowania urba
nistycznego, dekoracyj k w i e t n y c h oraz małego po-

Rvs. 1. 

jakie jej przypadło w udziale . A założenia i zada
nia obu w y s t a w były zgoła odmienne. W y s t a w a 
Paryska , wyczarowana przez architektów w sercu 
Paryża, na powierzchni prawie 100 ha, ściągnęła 33 
mil iony widzów żądnych piękna, wzruszeń artystycz
nych i lekkie j , nienużącej strawy dla oka i mózgu. 
Jeś l i prawdę powiedzieć, to „techniki" w ścisłym te
go słowa znaczeniu na W y s t a w i e Paryskie j było bar
dzo mało, nauka zaś schroniła się trwożnie do „Pa-
lais de la Decouverte", jedynej swej, zresztą bardzo 
poważnej ostoi. Strona propagandowa wyglądała 
różnie w Paryżu; organizatorzy pawilonów francu-

kazu rzeźby i malarstwa prowinc j i nadreńskich. 
W s z y s t k o r a z e m kipiało od haseł monstrualnej 
w swej potędze propagandy ustroju totalistycznego 
Niemiec, osoby jej wodza, radości i dumy z powodu 
wyników pierwszej cz tero la tk i , której ukorono
waniem był właśnie pokaz Di isse ldorfski (rys. 1). 

T y m się zapewne tłomaczy, d la czego odmiennie 
niż ich sąsiad i przeciwnik pol i tyczny ( Z S R R ) , 
Niemcy w Paryżu w swym imponującym zewnę
trznie pawilonie ograniczyły do wystawienia w y 
łącznie eksponatów rzeczowych, pomija jąc wszelką 
propagandę swego ustroju i osiągniętych w ostatnich 



latach, bezsprzecznie nadzwycza jnych postępów 
techniki i przemysłu. 

O ile wystawa P a r y s k a podkreślała, gdzie moż
na było, indywidualne wysiłki jednostek, o tyle wy
stawa w Dusseldorfie niwelowała wszystko do po
jęcia masy, ujętej w partię, związki i organizacje. 
0 t y m głosił nie ty lko napis na froncie pawi lonu 
honorowego Ehrenhal le des Werktat igen Volkes — 
,,Ueber jeder Leistung steht der schaffende Mensch, 
iiber dem schaffenden Menschen steht die Gemein-
schaft", lecz i tysiące innych napisów i haseł, któ
r y m i tak szczodrze i gęsto pokryte były ściany więk
szości pawilonów. Wszys tko d l a part i i , wszystko 
dla społeczności, wszystko dla państwa. Żadnego 
szlachectwa, bo F i ihrer głosi: „Es w i r d ki inft ig nur 
noch einen A d e l geben, den A d e l der A r b e i t " . A l e 
1 w pracy precz z jednostką—iść do , , Jungvolk" , do 
„Arbeitsfrontu", iść naprzód twardym, żołnierskim 
krokiem i wołać, wołać bez końca „Wir mar-
schiren mit " , tak jak o t y m krzyczały niezliczone 
transparenty w długiej, nużącej drodze na W y s t a 
wę. Zagadnienie masy jest nacze lnym symbolem tej 
W y s t a w y , jest koszmarem przytłaczającym w i d z a 
cudzoziemca. 

Co czują autochtoni, k ierowani ręką żelaznej dy
scypl iny społecznej i państwowej, nie wiadomo. 
Widać jeno, iż w skupieniu i nabożnej ciszy, z du
mą oglądają wystawione cuda techniki , odcyfro
wują z namaszczeniem nieskomplikowane zresztą 
wykresy, na których góruje zawsze jakaś „Lei
stung". Wierzą w wysiłek, który dźwiga w górę po
tęgę ich państwa; i nie mogą nie wierzyć, gdy w i 
dzą w y n i k i tego, co już zostało dokonane i patrzą 
w obraz tego, co ich czeka w najbliższej przyszło
ści według zapowiedzi panującego reżimu. Przez 
74 pawi lony idzie wiew twórczej organizacj i , które
mu nie może się oprzeć i cudzoziemiec. Jeś l i wy
stawa ma pouczać, ma być propagandą pewnych ha
seł, jeśli ma krzepić obywatela, skłaniać go do dal
szych wysiłków na rzecz państwa, choćby połączo
n y c h z przymusową oszczędnością i osobistymi 
prywac jami , jak w Niemczech , to K r a j o w a W y s t a 
w a N i e m i e c k a w Dusseldorf ie spełniła swe zada
nie znakomicie. U c z y , bo w formie dostępnej d la 
wszystkich podaje ostatnie zdobycze nauki, o jczy
stej t echnik i i postępu przemysłu przetwórczego, 
propaguje hasła twórcze, idące po l in i i p o l i t y k i 
kierującej sprawami państwa, skłania do oszczęd
ności tak w gospodarstwie jednostki , jak i w gos
podarce społecznej. Te ostatnie akcenty u w y p u 
klono najsi lnie j , stawiając jako czołowe punkty 
zagadnień W y s t a w y : 1) tworzenie własnych sztu
cznych surowców wzamian importowanych dotych
czas, 2) walkę z marnotrawstwem materiałów, 
środków żywnościowych, odpadków i energii 
ludzkie j . 

Zanim przejdę do b. pobieżnej oczywiście cha
rakterystyki bardziej interesujących pawilonów 
W y s t a w y , muszę stwierdzić, iż wybór miasta Dus
seldorfu, jako miejsca pokazu okazał się niezmiernie 
szczęśliwy. 

Dusseldorf l i czy zaledwie 600.000 mieszkańców, 
jest więc miastem stosunkowo nie dużym. Łączy 
w sobie jednak szczęśliwie cechy wielkiego okręgu 
przemysłowego z ośrodkiem intelektualnym ziem 
reńsko-westfalskich. Prócz tego jest ważnym węz
łem komunikacy jnym, łączącym najbardziej oży
wione sz laki w kierunkach wschód - zachód, północ-
południe. 70 par pociągów osobowych wiąże go 
z Kolonią (35 min. drogi), 60 par z Essen i W e r -

den (45 min.) . M a do dyspozyc j i ruch kole jowy 
normalnotorowy i wąskotorowy, potężnie r o z w i 
niętą sieć autobusów i tramwajów zamiejskich, 
obok tego jest jednym z większych portów na 
Renie . 

Z punktu widzenia kolejowego Dusseldorf jest 
godzien widzenia i podziwu. Przebiega przezeń 
400 par pociągów dziennie, ma jeden z najbardziej 
nowoczesnych dworców kole jowych, przebudowany 
w ostatnich la tach p r z e d Wystawą z dużym nakła-

Rys. 2. 

dem kosztów, i świetnie rozwiązanym planem obsłu
gi ruchu pasażerskiego i towarowego. A nie jest to 
łatwe, bo przez turnikiety dworca w Dusseldorfie 
przechodzi dziennie do 250.000 pasażerów (rys. 2). 

O l b r z y m i ten dworzec kole jowy stanowił niejako 
szczęśliwy wstęp do W y s t a w y „Schaffendes 
V o l k " , która miała pokazać swoim i obcym potęgę 
rozwoju technicznego i gospodarczego Niemiec 
współczesnych. 

• 
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Rys. 3. 

Rzućmy teraz okiem na samą Wystawę. Do H o 
norowego P a w i l o n u wiedzie od wejścia szeroka dro
ga z mocnymi akcentami dekoracy jnymi (rys. 3). 
Wnętrze pawilonu, to w syntetycznym ujęciu wstęp
ny krok na Wystawę, objaśniający w i d z a o jej tre
ści oraz zadaniach, jakie ma przed sobą twórczy 
naród w wysiłku mózgu i mięśni. P a w i l o n Hono
rowy pozwala od r a z u jednym rzutem oka ogarnąć 
znaczenie tworzyw, na których opiera się przetwór
czy przemysł niemiecki : węgiel, żelazo, kamień, 
drzewo, gleba. 

Z hal i honorowej dostajemy się bezpośrednio do 
pawilonu kra jowych materiałów pędnych, o t rzymy-



wanych z ropy i węgla. Pokazano tu, jak systema
tycznie Niemcy dążą do uniezależnienia się od za
granicy, przerabiając na płynne pal iwa ropę, wę
giel w jego pośledniejszych gatunkach, smołę i ter
pentynę. Upłynnienie węgla metodą Fischera, Ber-
giusa i J . G . Farbenindustrie A . G . rozpoczęte pod
czas wojny światowej, dało w y n i k i , pozwalające 
przypuszczać, iż całkowite uniezależnienie się od 
zagranicy w dziedzinie środków pędnych jest dla 
Niemiec zagadnieniem zaledwie lat k i l k u . Dodawa
nie do środków pędnych alkoholu i methanolu re
gulowane jest ustawami rządowymi. 

stal i i żelaza o powierzchni 5000 m 2 dawał możność 
bardzo szerokiego i urozmaiconego pokazu. Istotnie 
umieszczono tu całkowite laboratorium metalogra
ficzne, dioramy pokazujące zastosowanie s t a l i w n o -
woczesnej urbanistyce i uprawie ro l i , efektowną 
fontannę średnicy 10 m, której górna część wyko
nana jest z platerowanej stali , jako przykład stoso
wania stal i nierdzewnej (zagadnieniu metal i nie
rdzewnych poświęcono dużo uwagi) . 3500 wzorów 
profilów stali walcowanej otaczają fontannę, stano
wiąc dla niej piękne tło. N i e sposób przeliczać eks
ponatów tego pawilonu, nawet takich jak zbiornik 

Rys. 4, 

W sąsiednim P a w i l o n i e P r z e m y 
s ł u S t a l o w e g o rzucają się w oczy 
przede w s z y s t k i m piece e lektryczne, odlew
nia i walcownia, będące w ruchu; po raz pierw
szy w i d z i m y na wystawie t a k i pokaz . Prócz 
hutnictwa przedstawiono tu znaczenie przemysłu że
laznego dla rozwoju gospodarczego kra ju , oraz l i cz 
ne przykłady nowoczesnego zastosowania żelaza 
i stali w różnych dziedzinach przemysłu. P a w i l o n 

wysokiego ciśnienia do przetworów benzynowych 
długości 13 m (waga własna 61 t), uzbrojenie tunelu 
w Duisburgu z płyt 18 metrowych, o lbrzymia śruba 
okrętowa i td . Uderza ją : l iczne przykłady nowego 
zastosowania w budownictwie i przemyśle rur sta
lowych, groźny dział przemysłu wojennego i obro
ny przeciwlotnicze j . W podziemiach pawi lonu urzą
dzono 7 s ta lowych schronów długości po 11 m z róż
nym uzbrojeniem, niektóre z całkowitym urządzę-
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n iem: wentylacją, wyjściami zapasowymi, stalo
w y m i , szczelnymi d r z w i a m i (10 różnych typów i td . ) . 
Sama hala długości 85 m stanowi piękny przykład 
stosowania w budownictwie stalowych konstrukcyj 
(rys. 4). O doskonałości niemieckich wyrobów stalo
w y c h świadczy np. zestaw kół parowozu, który 
w ciągu 61 lat wykonał przebieg 2.000.000 k m i nic 
nie stracił ze swej wartości. Leżące p r z e d p a w i 
lonem szyny długości 60 m wskazują na dążenie 
kolei niemieckich do zapewnienia podróżnym możli
wie spokojnej jazdy. 

Następny z ko le i P a w i l o n o b r ó b k i 
ż e l a z a 1 , l e k k i c h m e t a l i i i c h z a 
s t o s o w a n i a w b u d o w n i c t w i e w y 
wołać musi u kole jarzy specjalne zainteresowanie. 
Hasłem jego jest: „ b u d o w n i c t w o z l e k 
k i c h m e t a l i s t a n o w i u k r y t e 
ź r ó d ł o s u r o w c ó w , d a j e o s z c z ę d 
n o ś ć d e w i z , z m n i e j s z a s t r a t y , 
u l e p s z a j a k o ś ć w y k o n a n i a" . Trzeba 
przyznać, iż zebrane umiejętnie eksponaty potwier
dzają w całe j pełni te założenia. 

J u ż p r z y wejściu spostrzegamy szereg pokazów 
z dziedziny kole jnictwa. Przede w s z y s t k i m stojące 
obok siebie 4 w y c i n k i bocznej ściany stalowego w a 
gonu osobowego pociągów D (dalekobieżnych) z róż
n y c h lat budowy, od r. 1898 poczynając. T a k i od
cinek n i towany dawał ciężar 1 m'~ — 435 kg . N a 
stępny odcinek z okresu powojennego, spawany, dał 
ciężar l m 2 — 385 kg (oszczędność 11%), spawany 
z belkami pustymi wewnątrz —• 290 kg (oszczędność 
23%), wreszcie ostatni odcinek, w którym obok spa
wania zastosowano blachy faliste systemu Croseck 
waży już ty lko 260 kg — stanowi to oszczędność 
4 0 % w stosunku do prototypu. W y m o w n y m p r z y 
kładem, co daje w kole jnictwie zastosowanie lek
kich metali , mogą służyć również 2 stojące obok 
siebie wagony — zbiornik i budowy f i rmy Waggon-
fabrik Uerdingen — pierwszy 4-osiowy budowy r. 
1912 ma 4 zbiornik i po 9 m 3 , ciężar każdego zbior
nika 1900 kg, ciężar własny wagonu bez zbiorni
ków — 14,9 t, ze zbiornikami — 22,5 t, ciężar ła
downy 30 t, nośność 31,5 t. P o przekonstruowaniu 
tego wagonu przed paru latv, zastosowaniu spawa
nia i lekkich metali do budowy, uzyskano: wagon 
już ty lko 2-osiowy, 4 zbiorniki po 10 m : ! , ciężar wła
sny zbiornika 1800 kg, ciężar własny wagonu bez 
zbiorników — 6,6 t, ze zbiornikami — 13,8 t, ła
downość 32 t, nośność 33,6 t Taż sama wytwórnia 
wystawiła podwozie wagonu platformy, przeznaczo
nego do kursowania z pociągami szybkobieżnymi 
zbudowane według systemu „przekątno - elastycz
nego". Ciężar własny ramy 1580 kg, oszczędność 
w metalu w stosunku do ramy nitowanej 43%, spa
wanej 3 3 % . Będąc odpornym na uderzenia, dzięki 
swej elastyczności podwozie daje stałą równole
głość osi oraz b. dobre w y n i k i w biegu. Inne w y 
twórnie wystawiły tu wały i osie puste wewnątrz, 
lekkie zestawy kołowe do taboru kolejowego i td . 
Osobną uwagę poświęcono zastosowaniu lekkich me
tal i do budowy pudeł wagonów motorowych i samo
chodów. Zwracają również uwagę nowe kształty re
sor piórowych, zastosowanie żelaza „Isteg", dające
go podwójny zapas bezpieczeństwa p r z y zwiększeniu 
wytrzymałości z 1200 do 1800 kg/cm2, próbki no
wych lekkich metali , okazy spawania i td . Z ma
szyn i urządzeń będących w ruchu największe tłu
m y gromadziła uniwersalna gwinciarka wystawiona 
przez f-mę Bauer i Schaurte, na której można było 

oglądać przebieg całego procesu wytwórczego, od 
drutu poczynając aż do obrobionego naśrubka. 

Przez niewielką halę, poświęconą oczyszczaniu 
metali i wyrobów z nich od r d z y i smarów, gdzie 
dominowały urządzenia miejscowej f -my H e n k e l 
& Cie, przechodzimy do P a w i l o n u S z t u c z 
n y c h S u r o w c ó w , stanowiącego niewątpliwie 
„clou" całe j W y s t a w y . P o raz pierwszy bowiem w r. 
1937 N i e m c y dały tak pełny pokaz swych surowców 
sztucznych, ubierając je w zwartą całość, naprawdę 
imponującą i la ikom i specjalistom. P o k a z ten ma 
dowieść, że obok naturalnych materiałów, wchodzą 
na arenę życia technicznego i przemysłu wytwórczego 
nowe, nieznane dotąd materiały, nie ustępujące im, 
a często przewyższające ich jakością; otwierają one 
w i d o k i na możliwość całkowitego przewrotu w prze
myśle (sztuczne szkło, sztuczna wełna, sztuczna gu
ma i td. ) , stwarzają nowe jego gałęzie. Opracowa
nia tego pokazu podjął się Związek Niemieckich In
żynierów (V. D . I.), stronę architektoniczną, nie
wątpliwie udaną, dał arch. C . Wasse z B e r l i n a . 

Środkową część pawi lonu zajęła o lbrzymia ta
bl ica świetlna, uzmysławiająca procesy powstania 
sztucznych surowców z węgla, wapna, wody, celu
lozy i powietrza, własności tych nowych surowców 
i możliwości i ch zastosowania. Boczne ściany za
jęły stoiska, w których zgromadzono kilkadziesiąt 
nowych sztucznych surowców oraz pokazano p r z y 
kładowo, co z nich można wyrabiać i jakie surowce 
naturalne mogą one zastąpić. Są t u : cel lon, astra-
lon, phenoplast, carta, durax, borron, acrylharz, re-
sopal, decorit, griffolit , epena, elegantina, neoresit, 
t rol i tuel i t d . ; poczesne miejsce zajmuje nowe szkło 
, ,plexiglas" , dające się wyginać, zupełnie prze j rzy
ste, o bardzo małym ciężarze gatunkowym, odporne 
na wszelkiego rodza ju uderzenia, nowy rodzaj gu
my „plexigum" oraz duża ilość nowych lakierów; 
niektóre z nich znalazły już zastosowanie p r z y ma
lowaniu taboru kolejowego. 

Zwracało powszechnie uwagę, iż użycie no
wych sztucznych materiałów może wywołać prze
wrót w przemyśle galanteryjnym oraz w radiotech
nice, gdzie znajdują one coraz szersze zastosowanie. 

Syntetyczna guma niemiecka „Buna" ma osobną 
zupełnie halę, głoszącą zwycięstwo techniki nad 
przyrodą. Tabl ice produkc j i i wystawione przedmio
ty, wyrobione z gumy syntetycznej „Buna" mają 
przekonać widza , że Niemcy uniezależniły się od eg
zotycznych krajów; ich sztuczny wytwór jest nie 
gorszy a raczej lepszy niż to, co może dać kauczuk; 
istotnie w y n i k i doświadczeń laboratoryjnych, a je
szcze więcej wzory przedmiotów wyrobionych 
z „Buny", zda ją się przemawiać na korzyść tego 
materiału. T a k i m i są : okazy opon samochodowych 
po wykonaniu większego przebiegu, kiszek do ogrze
wania, rur , pasów, galanteri i gumowej i t d . 

Sąsiednia hala P r z e m y s ł u W ł ó k i e n 
n i c z e g o interesuje również, przeważnie dzięki 
sztucznym materiom, jak np. różne gatunki sztucz
nej wełny (Zel lwol le) , wyrabianej z ce lulozy 
i sztucznego jedwabiu; sztuczna wełna wygląda nie 
gorzej niż p r a w d z i w a , odpowiada zupełnie warun
k o m technicznym naturalnej wełny; jak się nosi 
ubranie z takiej wełny, to rzecz inna. P o k a z ten 
przygotowany przez Wyższą Szkołę Włókienniczą 
w K r e f e l d zakro jony jest na dużą skalę; mamy tu 
wszystko poczynając od surowców, przez maszyny 
przerabiające je, aż do materiałów i gotowych z nich 
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wyrobów; ciekawe są albumy, w których zgroma
dzono z właściwą Niemcom systematycznością wzo
r y wszystkich materii włókienniczych, wyrobionych 
w Niemczech od r. 1770 do 1930. Strona naukowa 
(laboratoria badawcze, rozwój szkół włókienniczych, 
l i teratury technicznej) przedstawiona jest w spo
sób nie mniej wyczerpujący. 

P a w i l o n C e r a m i k i i S z k ł a , po
wierzchni 2000 n r , podzielony został na 4 grupy: 
ceramika urządzeń domowych (porcelana stołowa, 
fajanse itp.) , ceramika budowlana [płytki ścienne, 
podłogowe, wyroby sanitarne), ceramika technicz
na (izolatory, wyroby techniczne i chemikotechnicz-
ne) i szkło. W ceramice budowlanej można było po
dziwiać płyty podłogowe wielkości 40 X 40 cm, jak 
i 1 X 1 cm; przeważają kolory barwione na od
cienie żółtawe, co z jednej strony daje przyjemny 
wygląd pomieszczeniom, z drugiej skrada brud na
noszony na podłogi. W ceramice technicznej zwra
cały uwagę olbrzymie izolatory do b. wysokich na-

6) przemysł włókienniczy. Prócz stoisk, w których 
zebrano okazy wszelkiego rodza ju odpadków (pa
pier, szmaty, łom, kości i td.) , wskazano metody ich 
zbierania i przeróbki, wystawiono też różne maszy
ny (prasy hydraul iczne itd.) służące do przeróbki 
odpadków. 

Interesujące tablice wzywają widzów do oszczę
dzania surowców wszędzie, począwszy od gospodar
stwa domowego, aż do wielkiego przemysłu. K o -
muż nie przemówią do serca takie l iczby, jak to, iż 
z wyrzuconych tubek cynkowych i pudełek od kon
serw otrzymać można rocznie odzysk od 1 X do 2 
milionów kilogramów cyny, lub przykład jednej 
kromki chleba marnowanej dziennie w każdym go
spodarstwie domowym, co daje roczną stratę w ty
siącach ton zboża importowanego. Kole je powin
ny przyczyniać się do odzysku gospodarczego nie 
tylko w dziedzinie podstawowego materiału — łomu 
metalowego, lecz również wszelkich innych su
rowców, np. papier, pozostawiany przez podróżnych 
w pociągach, stanowi obiekt poważnej wartości. 

Rys. 5. 

pięć i inne wyroby elektrotechniczne wystawione 
przez Związek „Deutscher Elektrotechnischer P o -
rze l lanfabr iken" . Huta szklana Gerresheimer po
kazała interesujące zastosowanie taf l i szklanych do 
wyrobu mebli kuchennych, stołowych i td. , jak rów
nież próżniowe cegły ze szkła, dające dobrą izo
lację. Taż f irma wystawiła całe ściany domów mie
szkalnych ze szkła kolorowego (wizja szklanych do
mów ziszcza się powoli ) , bardzo efektowne. W y 
roby z wełny szklanej jako otuliny, uszczelki i izo
lacje zajęły znaczną część pawilonu. 

Następny pawilon i lustruje jedno z haseł cztero
latki niemieckiej , rzucone przez premiera Goeringa 
..Odpadki to surowiec" (Alstoff : -Rohstoff ) . W y s u 
nąwszy jako zasadę sortowanie odpadków, podzie
lono pawilon na 6 grup: 1) odpadki i łom z wielkiego 
przemysłu, exportu i importu, 2) papier, tekturę 
i wyroby drzewne, 3) przemysł chemiczny, 4) prze
mysł żelazny, 5) przemysł metalowy (prócz żelaza), 

P a w i l o n S z t u k i B u d o w l a n e j 
zgromadził na powierzchni 4100 n r eksponaty od
noszące się do budownictwa wszelkiego rodzaju, 
z budownictwem miejskim—kanalizacją i wodocią
gami na czele (rys. 5). Pokazano wiele nowoczesnych 
materiałów budowlanych, ich zastosowanie w prak
tyce, tysiące zdjęć fotograficznych i fotomontaży 
ilustruje rozpęd, jaki wziął podczas czterolatki nie
miecki przemysł budowlany. I tu naczelnym hasłem 
jest oszczędność w materiałach p r z y budowie, za
bezpieczenie ich od zniszczenia, wilgoci i rdzewie
nia. Inertol, iscosit, tarnobit, imunol, tenaxid, f i -
xif, ceresit i dziesiątki innych .— oto środki ku temu. 

Opuszczając po drodze szeregi mniejszych pa
wilonów, wystawionych przez przemysł metalowy 
i f i rmy budowlane, wchodzimy do P a w i l o n u 
G a z o w n i c t w a , jednego z najstaranniej opra
cowanych, odpowiednio do olbrzymiej r o l i jaką od-



grywa gazownictwo w gospodarstwie narodowym 
Niemiec ; przedstawiono to barwnie na ogromnej ta
bl icy wymiarów 18 X 8 m p r z y wejściu do hal i pa
wilonu. Oto k i l k a l iczb z tej wiele mówiącej ta
blicy. P r o d u k c j a gazowni niemieckich w r. 1910 wy
nosiła 2,3 m i l i a r d y nr1 gazu; w r. 1935 wzrosła ona do 
7.5 miliardów, a w r. 1936 osiągnęła poziom 9 m i 
liardów m 8 . P r o d u k t y poboczne (r. 1935): koks — 
4.6 mil iony ton, smoła 261.000 t, benzol 32.700 t, 
siarko-amoniak 16.300 t, s iarka 12,900 t. Tak znacz
ny wzrost produkc j i przypisać należy dążeniu do 
zastosowania gazu bezpośrednio jako środka na-
pędnego. Całość pokazu podzielono na 4 grupy 
zasadnicze: 1) gaz w gospodarce narodowej, 2) 
w przemyśle, 3) w rzemiośle, 4) w gospodarstwie 
domowym. 

P r z e m y s ł E l e k t r o t e c h n i c z n y 
wystąpił nie mniej okazale. Mias to Dusseldorf po
budowało na terenach wystawowych własną elek
trownię i podstację transformatorów mocy ogólnej 
10.500 k W . W pawilonie 30 wystawców dało pokaz 
urządzeń e lektrycznych od potężnych prądnic do 
drobiazgów osprzętu elektrotechnicznego. Bogaty 
dział urządzeń l in i i wysokiego napięcia, kab l i . C ie 
kawy pokaz syntetycznego słońca ( , , U l v i r " ) : p r z y 
rząd wysyłający jednocześnie promienie ultraf io
letowe i infranczerwone. 

P a w i l o n O b r a b i a r e k obesłany boga
to przez czołowe f i rmy niemieckie. Najwięcej eks
ponatów wystawiła f i rma Naxos-Union z Frank
furtu n / M . ; między innymi szl i f ierka do szl i fowania 
wałów długości 6 m, średnicy 1600 mm i wagi do 
40.000 kg z nastawianymi prowadnicami z hartowa
nej s tal i ; T - w o Schiess - Defries z Dusseldorfu po
kazało olbrzymią karuzelkę dwuczłonową do obta-
czania obręczy średnicy 6 m; wysokość o b r a b i a r k i — 
8 m, ciężar jej 150 t, poruszana jest s i lnikiem mo
cy 70 K M . 

Cztery stoiska tej hal i za jął pokaz pędni A . W . F . 
Wychodząc z założenia, że pędnie to serce maszyny, 
dano całkowity przegląd nowoczesnych systemów 
pędni. 

Dalsza droga prowadzi nas do dwuch pawilonów 
połączonych w jedną całość. Jest to P a w i l o n 
D r ó g K o ł o w y c h i K o l e i Ż e l a z 
n y c h . P r z e z niewielką halę honorową poświęconą 
H i t l e r o w i , jako temu, kto pchnął Niemcy w kie
r u n k u motoryzac j i o zawrotnym napięciu, wchodzi 
my do działu uzmysławiającego, co zrobiono 
w Niemczech od r. 1933, k iedy rzucone zostało ha
sło motoryzac j i kra ju ,,Fanget a n " i idącej w parze 
z n im budowy autostrad. W i e l k a mapa 12 X 9 m 
wskazuje k ierunki w jakich budują Niemcy swe 
wspaniałe autostrady; k ierunki te są ciekawe nie 
ly lko . . . d la widzów cywi lnych . Do r. 1937 zbudowa
no 1100 k m autostrad, w budowie jest 2826 km, 
roboty zaś przygotowawcze rozpoczęto d la 4627 km 
nowych dróg. Obok w sposób pomysłowy i jasny 
pokazano przewagę tego rodza ju dróg jako środka 
komunikac j i , zwłaszcza przy przewozach maso
wych- J ako elementy porównawcze wzięto nie t y l 
ko szybkość jazdy i jakość drogi, lecz również z u 
życie środków napędnych, pracę s i ln ika , drogę ha
mowania, naprężenie resorów i td . Osobna mapa 
wskazuje k ierunki międzynarodowych szlaków tu
rystycznych, które mają obsługiwać autostrady obok 
kole i żelaznych. Milion pracowników zajętych bu
dową niemieckich dróg kołowych i obsługą przemy
słu samochodowego, oto l iczba ponad wszystko wy

mowna. Liczne modele i fotomontaże przedstawiają 
dzieła sztuki budowlanej i urządzenia techniczne, 
jakich wymaga budowa współczesnych dróg koło
wych. Najbardzie j c iekawy jest problem wprowa
dzania autostrad w obręb wie lk ich miast, czego zre
sztą z reguły się unika. Rozwiązanie takie poka
zano na dużych modelach miast Mannheimu i H a m 
burga. W i e l k i obraz - apoteoza motoryzac j i nie
mieckiej , pędzla malarza H . K o w a l s k y , kończy ten 
pokaz tak wymowny, zwłaszcza d la nas polaków. 

W c h o d z i m y teraz do P a w i l o n u K o l e i 
Ż e l a z n y c h , powierzchni przeszło 1000 n r . 
N a wstępie dowiadujemy się że rzesza kole jarska 
w Niemczech postawiła sobie 2 naczelne zadania 
w swej pracy : 1) zastosować na praktyce liczne 
nowe sztuczne materiały, zdobyte podczas realizo
wania czterolatki , 2) wprowadzać niezwłocznie 
w życie wszystkie nowości techniki, które mogą po
lepszyć komunikację. 

I tu zaraz w i d z i m y ilustrację tych dążeń. Stoi 
4-osicwy wagon 1/2 k lasy ser. A B 4 i i do pociągów 
dalekobieżnych, budowy r. 1923. Pozornie nic w nim 
nowego. A l e proszę wejść do środka, a potem 
obejrzeć i dotknąć rękami (to wolno!) różne prze
dziwne materiały, rozłożone obok na długim stole. 
A n i jednego normalnego materiału, używanego zwy
kle p r z y budowie pudła i wnętrza wagonu. Nowe 
lekkie metale, sztuczna guma i skóra, sztuczne wy
roby włókiennicze i t d . Naliczyłem przeszło 20 róż
nych nowych materiałów zastosowanych w tym wa
gonie przez warsztaty główne w Ber l in ie , poczyna
jąc od dachu do podłogi; żaden z nich nie miał za
stosowania p r z y dotychczasowej budowie wagonów. 
K o m u b y np. przyszło na myśl, iż r u r y żelazne do 
zbiorników i td . można zastąpić przez leciutkie r u r k i 
z jakiegoś materiału zbliżonego do bakelitu, a cięż
kie płytki podłogowe w umywalniach przez masę tak 
lekką jak korek. Wygląd zewnętrzny tych wszy
stkich , ,ersatzów" jest b. przyjemny, wnętrze wa
gonu wygląda zupełnie możliwie, nawet elegancko; 
co do trwałości użytych materiałów, to jak opie
wają tablice wewnętrz wagonu, nie pozostawia ona 
nic do życzenia. 

Zestawienie modelu starego parowozu z najbar
dziej nowoczesną serią niemieckich parowozów po
śpiesznych 03 wymownie i lustruje postęp techniki 
budowy parowozów. N a parowozie ser. 03 umie
szczono urządzenie indukcyjne, pozwalające na sa
moczynne zatrzymanie pociągu, w razie przejecha
nia sygnału , , s tó j " . Znane urządzenie Culemeyera 
do przewozu ciężkich pojazdów kole jowych po dro
gach bitych i lustruje nie mniej wymownie postępy 
techniki komunikacyjne j . Dale j modele promu ko
lejowego pomiędzy Warnerrii inde i Gjedser , zmoto
ryzowanej stacji rozrządowej, szkoły rzemieślni
czej p r z y warsztatach głównych, i t d . 

T r z y wielkie świetlne mapy da ją pojęcie o: 1) 
miejscu za jmowanym przez Niemcy w międzynaro
d o w y m ruchu ko le jowym — osobowym i towaro
w y m , 2) rozwoju szybkości kursowania pociągów 
osobowych i towarowych (te ostatnie robią do 90 
km/godz.), 3) rozwoju przewozów w skrzyniach ła
dunkowych ,,od d r z w i do d r z w i " . 

P o k a z kole jnictwa jest skromniejszy niż innych 
gałęzi gospodarstwa narodowego. Uzupełnia go 
nazewnątrz szereg jednostek taboru: 

1. lokomotywa elektryczna do pociągów towaro
wych ser. E 93 (0 + 3 -f 3 + 0), 



2. wagon motorowy 2 3 k l . d la l ini j drugorzęd
nych. Si lnik mocy 360 K M . Przekładnia hydra
uliczna. Szybkość 90 km<godz. P a l i w o — olej 
z węgla brunatnego. Łożyska rolkowe. Długość 
wagonu 22,35 m. Ilość osób — 65. Ciężar własny 
36,6 t. M o d e l r. 1937, 

2a. doczepka do niego na 75 miejsc. Łożyska 
rolkowe. Długość wagonu 22,32 m, ciężar własny 
19,4 t. 

3. wagon osobowy 1/2/3 k l . do pociągów D, 3 k l a 
sa wyściełana. 

4. wagon restauracyjny typu M i t r o p a , 
5. wagon sypialny typu M i t r o p a , 
Oba te wagony odznaczały się prostotą i sma

kiem wewnętrznego odrobienia, oraz dostatnim 
oświetleniem, 

6. wagon do przewozu tłucznia — wywrotów/. 
Pojemność 13,5 m'!, ładowność 20 t, nośność 21 t, 

7. wagon lodownia do przewozu mięsa 2-osiowy. 
Ładowność 15 t, nośność 15,75 t, rozstaw osi 
11,9 m, powierzchnia podłogi 25,3 m, ciężar własny 
14,8 t. Izolacja dachu i ścian — alfol , podłoga — 
odpadki korkowe. W y m i a n a powietrza systemu 
Flettnera. 

k u wszystkie prywatne pawilony, wzniesione przez 
słynne wytwórnie niemieckie, jak p a w i l o n rur ma-
nesmanowskich, (rura wygięta jak żmija wysokości 
8 m, ciągniona z jednej sztuki) , pawilon S. A . 
R h e i n m e t a l l - B o r s i g (piękny zbiór 
wzorów wyrobów metalowych 3 zakładów w Dus
seldorfie, Ber l in ie — Tegei i Sómmerda w T u r y n 
gii), pawi lon S. A . D e m a g (liczne modele 
w skal i 1:30, wykonane z niezmierną precyzją ; z w r a 
ca ją uwagę 2 dźwigi o l b r z y m y : obrotowy o udźwigu 
350 t, pływający o udźwigu 250 t), pawi lon f i rmy 
W . T e u b a r t (wiatrak wysokości 42 m) i t d . 

Ominęliśmy liczne pawilony, poświęcone nie
mieckiemu rzemiosłu, wyrobom z metali , drzewa, 
skór, i td . D y d a k t y k a , tak mocno zaakcentowana 
w całym układzie W y s t a w y Dusseldorfskie j , prze
mawia w tych pawilonach dobitnie, bez obsłonek. 
Oto jeden z przykładów: wystawiono różne meble, 
wykonane niedbale z lichego gatunku drzewa, bez 
wszelkiego wyrazu , w stylu, „międzynarodowej p l a 
s t y k i " , panoszącej się dziś tak namolnie. I zaraz 
w i d z i m y nad t y m napis „Taki wyrób to nie jest wy
rób niemiecki" . „To jest niesolidne i b r z y d k i e ! T u 
nie ma stylu naszego k r a j u " . A dalej postawiono 

Rys. 6. 

8. wagon cysterna do wina, 3 osiowa, ładowność 
28 t, nośność 29,2 t, długość 9,10 m. 

W P a w i l o n i e P o c z t y pokazano jej 
urządzenie techniczne z telewizją na czele. I tu 
stwierdzić można potężny rozwój sieci urządzeń te
letechnicznych w ciągu ubiegłych lat 4, z radio i te
lewizją na czele. 

P i ę k n y P a w i l o n L a s ó w i P r z e 
m y s ł u D r z e w n e g o poucza, iż czterolatka 
niemiecka postawiła sobie jako cel najdalej idącą 
ochronę lasów, bo „gdzie się zieleni las, tam kwitnie 
kra j , gdzie las umiera, tam kraj pustoszeje". P r z y 
rost roczny drzewa ocenia się wartością 600 mi l io
nów R M ; flora leśna: zioła, jagody, grzyby przyno
szą nie mniej nie więcej ty lko 400 milionów R M . 
rocznie( l ) . Przemysł drzewny zatrudnia w 2000 za
kładów przeszło 60.000 robotników: z przemysłu le
śnego i drzewnego żyje 3 mi l iony obywateli . 

N a t y m musimy skończyć przegląd najważniej
szych pawilonów branżowych. Zostawiliśmy na bo-

piękne meble, wykonane pierwszorzędnie, jako wzór 
niemieckiej rzetelnej roboty. Trudno nie przyznać, 
iż taka antyteza przemawia do w i d z a . 

Omi jamy również szeregi pawilonów poświęco
nych oświacie publicznej , prasie, opiece społecznej 
w najszerszym słowa znaczeniu (b. c iekawy d z i a 1 

ochrony pracy, której poświęcimy osobną notatkę 
dr J . Hozera) , turystyce, sportom, związkom za
wodowym, tudzież różnym komórkom part i i i ustro
ju narodowo-socjalistycznego. 

N i e możemy jednak nie zajrzeć na zakończenie 
spaceru po Wystawie do 2 pawilonów, bez których 
sens W y s t a w y „Schaffendcs V o l k " byłby nie pełny. 
P ierwszy , to pawi lon pod nazwą „ D e u t s c h e : 
L e b e n s r a u m " (Niemieckie miejsce do życia). 
Jest to syntetyczne ujęcie rozwoju Niemiec i ich do
robku kulturalnego od prawieków do dnia dzisiejsze
go. Drugi , to symbol w a l k i Niemiec o należne i m miej
sce pod słońcem. „Deutschland Volk ohne Raum", 
oto co głosi on, i stara się dowieść tego znakomicie 
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skonstruowaną statystyką i graf icznymi tablicami 
pełnymi wymowy. Obalić mają one niejedno mnie
manie u swoich i obcych. Oto np. jak wygląda przy
słowiowe „niedojadanie ludności". W r. 1913 na 
głowę ludności wypadało 18,4 kg tłuszczu, w r. 

Rys, 7. 

1935 — 22,9 kg, wzrost spożycia mięsa wyniósł na 
głowę w tym samym okresie — 4,6 kg. W y n i k taki 
był możliwy dlatego, że wyzyskano każdy wolny 
metr powierzchni ziemi pod intensywną uprawę. 
Charakteryzują ją takie np. l i c z b y : od r. 1932 pro
dukc ja nawozów sztucznych wzrosła o 270"/o, ma
szyn rolniczych o 235%, zbiór surowców—-lnu wzrósł 
0 800%, konopi o 2500% i td . A l e to nie wystarcza. 
M i m o prowadzonej w a l k i z psuciem i zniszcze
niem (,,Kampf dem Verderb"), Niemcom brakuje 
środków wyżywienia; zastępując wwóz obcych środ
ków żywnościowych własnymi, N i e m c y poprawiły 
w ciągu czterolatki swój bilans żywnościowy o 17%. 
Dalej iść nie mogą. Do pokryc ia pełnego zapotrze
bowania na surowce aprowizacyjne potrzebują 16,2 
milionów hektarów ziemi. N i e mają ich. Dlatego 
żądają ziemi, żądają koloni j . Sam chłop nie pora
d z i . Mieszczuch powinien pomagać chłopom. W ro
ku W y s t a w y Diisseldorfskie j poszło na wieś 335.000 
chłopców i dziewczyn do pomocy chłopom. Mias t a 
1 wsie wywalczą wspólnie swobodę wyżywienia N i e 
miec (Nahrungsfreiheit) — swobodę Niemiec. Ten 
Pawi lon pod nazwą „Reichsnahr stand, Nahrungs 
und Genussmittel" jest wymowną ilustracją założeń 
i dążeń Niemiec współczesnych. 

Słówko jeszcze o terenach wystawowych. Wchło
nęły one wzorowe osiedle im. Gustawa Gust lof fa 
(rys- 6); domki jednopiętrowe, o k i l k u izbach 
z ogródkiem p r z y każdym, garażem i t d . Mieszkania 
artystów, inteligencji pracującej , robotników. M i e 
szkania praktyczne, pakowne, dostosowane do k l i 
matu (ani jednego płaskiego dachu). W niektórych 
z nich urządzono wystawę wzorowego budownictwa 
mieszkaniowego, materiałów budowlanych, mebli i td . 
Całość osiedla robi b. miłe wrażenie. 

N a osobną wzmiankę zasługuje dział ogrodów 
na Wystawie , rozplanowanie kwietników i dekora
cje kwiatowe. N a ogromnej powierzchni 280.000 n r 
pokazano, co może dać nowoczesna sztuka ogrodni 
cza. Zasadzono setki drzew wysokości do 20 m, dzie
siątki tysięcy ozdobnych krzewów i kwiatów. W po
łączeniu z pomysłowo rzuconymi pergolami, rzeźba
mi z marmuru i brenzu, tworzyły one piękne za
kątki (rys. 7). 

Dziś żadna większa wystawa nie może się obejść 
bez wodotrysków. Miała je i W y s t a w a w Dussel 
dorfie. N i e było tam wprawdzie orgii kaskad wod
nych i świateł jak przed pałacem Trocadero w P a r y 
żu, t y m nie mniej efektów wodnych było dużo, nie
które pomysłowe i wcale ładne (rys. 8). 

K w i a t y , rzeźby i woda, to było jedyne ustęp
stwo dla oka tej poważnej i jakże pouczającej W y -

Rys. 8. 

stawy; żadnych zagadek, żadnych tricków i „figiel
ków". Szkoda, że ją zwiedziło tak mało polaków, 
omamionych złudnymi blaskami, świetnej skądinąd, 
W y s t a w y Parysk ie j , roku Pańskiego 1937. 

RESUME. Dans le present article lauteur descrit au point de uue technique VExposition Uni-
uerselle Allemande „Schaffendes Wołk" qui a eu lieu a Dusseldorf en 1937, en faisant la comparei 
d'ailleurs avec VExposition Internationale des Arts et Techniques dans la vie modernę de Paris. L'Ex-
position de Dusseldorf representait en ensemble une apotheose du programme quatriennal allemand, 
dans son orientation generale elle repondait aux deuises cardinales du gouuernement allemand, et pro-
clamait le principe de la subordination de l'individualite aux masses organisees. 
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Z a k o ń c z e n i e p i e rwszego etapu e l ek t r y f i kac j i 
Węzła Warszawskiego 

/. Całokształt robót. 

Zagadnienie e lektryf ikac j i kolei głównych nie 
jest rzeczą nową; w dobie obecnej prawie wszy
stkie kraje całego świata stosują oszczędnie 
i sprawnie pracującą trakcję elektryczną. Szereg 
krajów o specjalnych warunkach terenowych lub 
gospodarczych prowadzi elektryfikację swych ko
lei , w szybkim tempie zmierzając do całkowitej 
e lektryf ikac j i sieci kole jowej . 

T r a k c j a elektryczna stosowana jest z następu
jących względów: 

a) bardzo duże przyspieszenie rozruchu dzięki 
wielkie j przeciążalności silników elektrycz
nych, 

b) możność rozwi jania dużej szybkości na 
większych wzniesieniach i osiąganie dzięki 
temu bardzo dużej średniej szybkości han
dlowej , 

c) większe przebiegi dzienne taboru elektrycz
nego w porównaniu z pociągami parowymi, 

d) tańsza obsługa wobec możności stosowania 
obsługi jednoosobowej, 

e) mniejsze koszty napraw i rewiz j i , szczegól
nie lokomotyw elektrycznych, 

f) łatwa możność dzielenia składów podmiej 
skich i dostosowywania ich długości do frek
wencj i w różnych godzinach dnia, 

g) możność zastosowania rozkładu jazdy po
dobnego do tramwajowego, dzięki czemu 
dojazd z miejscowości podmiejskich do 
wie lk ich centrów ogromnie się ułatwia, co 
pozwala l i c z n y m rzeszom na zamieszkanie 
poza centrum miasta. 

Oczywiście wszystkie te zalety usprawiedl iwia
ją elektryfikację, jeżeli daje ona wyraźne oszczę
dności, któreby mogły usprawiedliwić i zamortyzo
wać koszty wyłożone na elektryfikację, to też elek-
tryfikuje się koleje przede wszystk im o gęstym ru
chu lub o bardzo t r u d n y m prof i lu , gdzie przy trak
c j i parowej średnie szybkości pociągów wypadają 
zbyt małe. 

Ponadto niektóre kraje jak Włochy lub Szwaj 
caria, rozporządzające wie lk imi źródłami energii 
wodnej, nic posiadające zaś węgla kamiennego, 
elektryfikują swe koleje na bardzo wielką skalę. 
Poniżej podaję procentową ilość zelektryf ikowanych 
kolei niektórych państw europejskich: 

1. Szwajcar ia — 84,0°/ 
2. Szwecja — 20.0"/ 
3. Włochy 18.0"/ 
4. A u s t r i a — 16,0"/ 
5. Franc ja — 11,0°/ 
6. H o l a n d i a — 10,0"/ 
7. Niemcy 7,5"/ 
8. Norwegia — 5,1"/ 
9. A n g l i a — 3,2"/ 

10. Węgry — 2,8"/ 
11. Po lska — 0,5"/ 

W Polsce pierwszy projekt e lektryf ikac j i Wę
zła Kole jowego Warszawskiego został opracowany 
jeszcze w roku 1921 przez prof. R . Podoskiego, jed
nakże do real izac j i jego przystąpiono dopiero na 
jesieni w r. 1933, k iedy została podpisana, w wy
niku ogłoszonego przez Ministerstwo Komunikac j i 
przetargu, umowa z dwiema f i rmami A n g i e l s k i m i : 
The Engl ish Electr ic Co . L t d i The Metropol i tan 
Vickers E lec t r i ca l E x p o r t Co. L t d . 

F i r m y te podjęły się na warunkach kredytowych 
e lektryf ikac j i l i n i j : od W a r s z a w y do Żyrardowa, 
Otwocka i Mińska M a z . . wykonując sieć trak
cyjną nad torami ko le jowymi oraz dostarczając 
wyposażenie elektryczne podstacyj t rakcyjnych 
i pociągów elektrycznych. Jednocześnie dostar
czono 10 lokomotyw elektrycznych do przeciąga
nia pociągów dalekobieżnych przez linię średnico
wą. 

Równocześnie Polskie Kole je Państwowe wyko
nały z własnych funduszów inwestycy jnych: budo
wę l ini j zasilających na wysokie napięcie 35.000 V, 
ułożenie kabla wysokiego napięcia w tunelu l i n i i 
średnicowej, budowę i wyposażenie rozdzie ln i trak
cyjnych, budowę i wyposażenie Głównych W a r 
sztatów Elektrotrakcy jnych , budowę i wyposaże
nie E lektrowozowni na Szczęśliwicach i na G r o 
chowie oraz budowę części mechanicznej taboru 
elektrycznego. 

Całokształt wykonanych robót obejmuje: około 
210 k m zelektryf ikowanych torów głównych, o k o -
ło 50 k m torów stacyjnych, około 100 k m l ini j zasi
lających na napięcie 35.000 V , w tym około 10 k m 
l in i i kablowej , 6 podstacyj t rakcyjnych, służącyct 
do przetwarzania prądu zmiennego 35.000 V na 
prąd stały o napięciu 3.300 V , sześć budek sekcyj
nych z wyłącznikami ul traszybkimi , 2 rozdzie lnie 
wysokiego napięcia służące do przyłączania sieci 
zasilającej 35.000 V do elektrowni, główne war
sztaty elektrotrakcyjne, dwie clcktrowozownie, 10 
lokomotyw elektrycznych do przeciągania pociągów 
dalekobieżnych oraz 76 e lektrycznych jednostek 
pociągowych składających się z jednego wagonu 
motorowego i dwóch wagonów doczepnych. W tym 
samym czasie E l e k t r o w n i a M i e j s k a w Warszawie 
i E lek t rownia Okręgu Warszawskiego w Pruszko
wie, które wspólnie zasilają urządzenia trakcyjne 
zelektryfikowanego Węzła Warszawskiego, poczy
niły odpowiednie inwestycje polegające na zain
stalowaniu nowego zespołu turbinowego i połącze
niu obu elektrowni kablem ziemnym na wysokie 
napięcie (35.000 woltów). 

Część mechaniczna taboru elektrycznego zosta
ła wykonana całkowicie w Polsce, a mianowicie: 
wszystkie wagony motorowe wykonała f irma L i l 
pop, R a u i Loewenstein, wagony zaś doczepne — 
firmy H . Cegielski w Poznaniu i Zieleniewski w Sa
noku. Prócz tego cztery lokomotywy elektryczne 
wykonała P ie rwsza F a b r y k a Lokomotyw w Chrza
nowie oraz następne cztery f irma H . Cegielski . P o 
zostałe dwie lokomotywy zostały wykonane całko-



wicie w A n g l i i . L i n i e zasilające zostały wykona
ne w dwóch trzecich sposobem gospodarczym przez 
Dyrekcję Okręgową K o l e i Państwowych w W a r 
szawie, pozostałą zaś część wykonała f irma W i e l 
kopolskie Towarzystwo Elektryczne . B u d o w a 

Warsztatów L l e k t r o t r a k c y j n y c h została całkowicie 

Tłuszcza, Mławskiej do M o d l i n a i Zegrza, Ło
wickiej — do Błonia oraz Radomskie j — do W a r k i . 

L inie obecnie zelektryf ikowane wykazywały 
najgęstszy ruch pociągów podmiejskich, dlatego 
też trafiły do pierwszej kolejności przy pracach 
e lektryf ikacy jnych. 
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Wezet warszawski i linie zelektryfikowane. 

wykonana przez Dyrekcję K o l e i Państwowych 2. Przebieg robót 
w Warszawie , wyposażenie zaś do nich dostarczone 
zostało w znacznej części przez f i rmy krajowe. 

Naraz ie są zelektryf ikowane ty lko t r z y linie 
podmiejskie : Dęblińska — do Otwocka, Siedlecka 

Prace na l in i i zostały rozpoczęte na jesieni 
r. 1934 i objęły zarówno roboty elektryf ikacyjne, 
jak budowę sieci trakcyjnej , budowę i montaż pod-

Rys. 2. Ogólny widok podstacji trakcyjnej. 

— do Mińska M a z . i P io t rkowska — do Żyrardo- stacyj t rakcy jnych i taboru elektrycznego, jak rów-
wa. W przyszłości przewiduje się elektryfikację nież prace nie związane bezpośrednio z e lektryf ika-
pozostałych l ini j podmie jskich : Białostockiej — do c ją , a mianowicie : całkowitą przebudowę stacyj 



krańcowych l in i i średnicowej: Warszawę Zachodnią 
i Warszawę Wschodnią, oraz przebudowę wszyst
kich stacyj i przystanków l ini j ze lektryf ikowanych, 
budowę wysokich peronów umożliwiających szyb
kie i łatwe wsiadanie i wysiadanie z pociągów elek
trycznych, zmianę b lokady ręcznej na samoczynną 
blokadę elektryczną itp. 

Roboty prowadzono w następującej kolejności: 
od W a r s z a w y do Pruszkowa, do Otwocka, od P r u 
szkowa do B r w i n o w a i od W a r s z a w y do Mińska 
Mazowieckiego. 

73600 K M , 13 prostowników z transformatorami 
o łącznej mocy 35000 k W i td . 

Cały rok 1936 upłynął pod znakiem najwięk
szego nasilenia robót tak w wytwórniach, jak i na 
l in i i . Jednocześnie prowadzono: montaż taboru 
elektrycznego, budowę i montaż podstacyj i roz
dzielni , budowę i montaż urządzeń w Głównych 
Warsztatach E lekt ro t rakcy jnych oraz budowę sieci 
trakcyjnej i zasi la jące j . W tym czasie ilość inży
nierów, techników i robotników zatrudnionych 
przez przedsiębiorców Angie l sk i ch wynosiła około 
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Należy podkreślić, że praca przy budowie sieci 
trakcyjnej nastręczała ogromne trudności, gdyż u -
stawianie słupów i zawieszanie przewodów nad 
czynnymi torami musiało być wykonywane w ten 
sposób, aby normalny ruch pociągów był nietylko 
nieprzerywany, ale niedopuszczalne były nawet 
najmniejsze zakłócenia w ruchu pociągów. 

W większości przypadków praca p r z y budowie 
sieci trakcyjnej była możliwa ty lko podczas noc
nych przerw w ruchu pociągów, które trwały około 
4 godzin. Niejednokrotnie i te czterogodzinne 
przerwy były skracane lub odwoływane, gdyż na
leżało godzić roboty e lektryf ikacyjne z innymi p i l 
nymi robotami związanymi z przebudową Węzła . 

Równocześnie rozpoczęła się praca w wytwór
niach polskich i angielskich polegająca na budowie 
taboru, maszyn i urządzeń elektrycznych. O roz
miarach pracy może świadczyć fakt, że na budowę 
sieci trakcyjnej i podstacyj zużyto około 1000 ton 
miedzi , 3000 ton żelaza profilowego, około 600 k m 
przewodów izolowanych, około 15000 m kabla 
ziemnego na wysokie napięcie, około 1500 ton ce
mentu, z górą zaś 9 razy tyle żwiru i piasku, 42000 
łączników szynowych elektrycznie przypawanych, 
344 s i ln ik i trakcyjne o łącznej mocy godzinnej 

500 osób. Należy pamiętać o tym, że większość 
tych pracowników stanowiła wykwal i f ikowany ele
ment, jak: rzemieślnicy, majstrowie, technicy i in 
żynierowie, p r z y c z y m ilość fachowców anglików 
była w tym czasie 18 osób, t j . około 4°/o całości 
personelu przedsiębiorców angielskich. 

W l i p c u r. 1936 została wykończona sieć trak
cyjna na l i n i i Otwockie j ; niezwłocznie przystąpiono 
do prób pociągów elektrycznych, lokomotyw elak-
trycznych, podstacyj oraz do szkolenia personelu. 
Ponieważ wszystkie próby mogły być z natury rze
czy dokonywane ty lko na zamkniętych torach, prze
to odbywały się one również w godzinach nocnych. 
Szkolenie odpowiedniego personelu ruchowego 
(maszynistów i konduktorów) odbywało się częścio
wo na torach próbnych koło warsztatów, częściowo 
zaś w godzinach nocnych — na l i n i i Otwockie j . 
Jednocześnie B i u r o E l e k t r y f i k a c j i Węzła Kole jo 
wego Warszawskiego prowadziło i prowadzi w da l 
szym ciągu kursy teoretyczne dla wymienionych 
pracowników. 

Olbrzymie j pracy i wysiłku kosztowało opraco
wanie całego szeregu szczegółowych instrukcyj d la 
służby elektrotrakcyjnej , jak również zorganizo
wanie służby l iniowej , przeprowadzenie odpowied-



nich zmian w organizacj i ruchu pociągów elektrycz
nych oraz przyzwycza jenie do nowych form ruchu 
publiczności warszawskie j . Wreszc ie dnia 15. XTI. 
1936 r. uruchomiono pierwsze dwa odcinki od W a r 
szawy do Otwocka i do Pruszkowa i oddano trakcję 
elektryczną do użytku ogółu. Cały rok 1937 po-

Rys. 4. Ogólny widok sieci trakcyjnej. 

święcony został na wykończenie pozostałych dwóch 
odcinków: Pruszków — Żyrardów i W a r s z a w a — 
Mińsk Mazowieck i , oraz na dalsze prace organiza
cyjne i szkolenie personelu, zaś w dniu 15. XTI. 

Pociągi dalekobieżne na l i n i i średnicowej, tj. 
pomiędzy stacjami W a r s z a w a — W s c h o d n i a i W a r 
szawa—Zachodnia będą przeciągane przez lokomo
tywy elektryczne. W chwi l i obecnej czynnych lo
komotyw jest 6, w ciągu zaś najbliższych k i l k u mie
sięcy będą dostarczone dalsze 4 lokomotywy oraz 
6 wagonów motorowych, specjalnie przystosowanych 
do pracy w charakterze lokomotyw elektrycznych 
na okres przejściowy, tj. do czasu całkowitego ze
lektryf ikowania wszystkich l ini j podmiejskich 
W a r s z a w y . 

3. Eksploatacja. 

O d chwi l i rozpoczęcia robót e lektryf ikacy jnych 
do dnia 1 grudnia 1937 r. jednostki elektryczne 
przebiegły 2.000.000 k m (łącznie z przebiegami 
próbnymi), lokomotywy zaś elektryczne — 
100.000 m. P r z e d uruchomieniem l i n i i Mińskiej 
łączny średni dzienny przebieg taboru elektrycz
nego wynosił 7.500 k m O d dnia 15. X I I . 37 r. śre
dni łączny przebieg dzienny taboru elektrycznego 
powiększył się do około 10.500 k m . 

Wprowadzenie t rakc j i elektrycznej pozwoliło 
na oswobodzenie około 40 parowozów i 300 wago
nów typu podmiejskiego, które początkowo miały 
być odstąpione innym dyrekc jom, w rezultacie jed
nak zostały całkowicie zatrudnione w D y r e k c j i 
Warszawskie j . Świadczy to najwymowniej o tym, 
że jakkolwiek nowy tabor e lektryczny został zaku-

37 r. oddano linie objęte I etapem elektryf ikac j i 
do normalnej eksploatacj i . 

Począwszy od letniego rozkładu jazdy ruch po
ciągów elektrycznych zostanie zorganizowany w ten 
sposób, aby utrzymać możliwie dużą ilość pociągów 
podmiejskich, niezależnie od pory dnia, przy czym 
pociągi te będą kursowały w miarę możności w tych 
samych odstępach czasu. Jedynie będzie zmie
niana długość pociągu w zależności od pory dnia 
i f rekwencj i publiczności. Innymi słowy rozkład 
jazdy pociągów elektrycznych upodobni się do roz
kładu jazdy tramwajów elektrycznych, dając ogro
mne udogodnienie publiczności. 

piony na skutek e lektryf ikac j i Węzła, jednak :lek-
tryf ikac ja jedynie przyczyniła się do szybszego je
go zakupu, bowiem było to palącą koniecznością 
niezależnie od rodza ju zastosowanej trakc j i . 

N a podstawie statystyki D y r e k c j i Okręgowej K . P . 
w Warszawie okazało się, że w okresie od urucho
mienia t rakc j i elektrycznej do dn. 1. X I I . 37 r. na 
l in i i Otwockiej ilość przejazdów podróżnych w ko
munikac j i podmiejskiej wzrosła o około 50%, zaś 
na l in i i Żyrardowskiej, gdzie pociągi elektryczne 
były tylko częściowo uruchomione, przyrost ten 
wyniósł około 20%. Świadczy to wymownie o po
wodzeniu trakc j i elektrycznej i o skromności prze-



widywań projektodawców, którzy przewidywal i w Węźle W a r s z a w s k i m daje znaczne oszczędności 
w swych ka lkulac jach jedynie wzrost ruchu na sku- eksploatacyjne sięgające 4,5 milionów złotych rocz-
tek e lektryf ikac j i o 15%. Z następujących zesta- nie. 

Rys. 6. Jednostka pociągowa elektryczna. 

wień widać jak poważne oszczędności na czasie 
przejazdów daje trakcja elektryczna. 

O d c i n e k 

Czas jazdy 
Oszczędność czasu 
jaką daje trakcja 

elektryczna O d c i n e k trakcja 
parowa 

frakcja 
elektr. 

Oszczędność czasu 
jaką daje trakcja 

elektryczna O d c i n e k 

min. min. min. % 

Warszawa Gt, — 
Otwock 50 36 14 28 

Warszawa Gł . — 
Żyrardów 70 50 20 28 

Warszawa Gł. — 
Mińsk Mazowiecki 60 49 11 18 

Dzięki lepszemu wykorzystaniu taboru i perso
nelu, zmniejszeniu kosztów naprawy taboru oraz 
i n n y m zaletom technicznym trakcja elektryczna 

Całkowity koszt e lektryf ikac j i trzech l ini j W ę 
zła Kole jowego Warszawskiego wyniósł około 52 
milionów złotych, zakup zaś nowego taboru elek
trycznego — około 38 milionów złotych. 

Biorąc pod uwagę, że ilość przejazdów na l i 
niach zelektryf ikowanych stale potęguje się, można 
śmiało przypuszczać, że powiększenie się wpływów, 
a co zatem idzie i oszczędności eksploatacyjne 
w dalszej przyszłości są całkowicie zapewnione. 

4. Dalsze zamierzenia. 

Pomyślne w y n i k i e lektryf ikac j i p ierwszych 
trzech l ini j podmiejskich powinny zachęcić do prze
prowadzenia dalszych prac, zmierzających do ze
lektryf ikowania wszystkich l ini j podmie jskich W a r 
szawy w promieniu około 40 k m . Jest to tymbar-
dziej wskazane, że podwójna gospodarka taborowa 
podmiejska (parowo-elektryczna) nie jest ekono
miczna, wymaga bowiem dwóch zupełnie niezależ
nych aparatów administracyjnych i naprawczych, 

Rys. 7. Ogólny widok warsztatów elektrotrakcyjnych. 



utrzymywania niezależnych rezerw, warsztatów, 
części zapasowych itp. 

Przeprowadzone studia na podstawie opracowa
nych projektów wstępnych wykazały, że oszczęd
ności eksploatacyjne znacznie wzrosną w p r z y p a d 
ku zelektryf ikowania wszystkich l ini j podmiejskich. 

Należałoby jednocześnie pomyśleć o tym, aby 
nie zaprzepaścić doświadczenia sztabu pracowni
ków zajętych p r z y pracach I etapu e lektryf ikac j i 
i możliwie szybko wykorzystać ich doświadczenie 

szawskim — (tj. e lektryf ikac ja l i n i j : Łowickiej 
do Błonia, Mławskiej do M o d l i n a i Zegrza, Biało
stockiej do Tłuszcza i Radomskie j do W a r k i ) w y 
magałyby znacznie mniejszego wkładu kapitału na 
elektryfikacje, niż na roboty p r z y real izac j i I etapu, 
p r z y c z y m zysk na oszczędnościach eksploatacyj
nych oraz wzroście wpływów, na skutek powiększe
nia się przejazdów uległ by co najmniej podwo
jeniu. 

Należy mniemać, że poprawiająca się obecnie 

Rys. 8. Wnętrze warsztatów elektrotrakcyjnych. 

p r z y dalszych robotach. To samo dotyczy również 
wytwórni kra jowych obecnie mających odpowiednio 
nastawiony aparat wytwórczy, który prawdopodo
bnie pozwol i na przeprowadzenie dalszych robót 
tańszym kosztem niż roboty I etapu. 

Szczegółowe obliczenia, poparte już własnymi 
l iczbami doświadczalnymi wskazują, że e lektryf i 
kacja całego ruchu podmiejskiego w Węźle W a r -

stale sytuacja gospodarcza K r a j u , pozwol i na nie-
przerywanie rozpoczętego dzieła i na bezpośrednie 
przystąpienie do dalszego etapu robót e lektryf ika
cyjnych, korzystnych d l a publiczności i dających 
dochód P . K . P . Całkowita e lektryf ikac ja Węzła 
Kole jowego Warszawskiego powinna być dalej 
kontynuowana i to jak najszybciej . 

RESUME. Dans le próseni article sont enonces les motifs qui ont occasionne 1'adoplion de la 
łracłion electrique sur les voies du noeud des chemins de fer de Varsovie, letendue de V electrification 
dans le premier etape, les travaux effectues dans ceł ełape de 1'electrification, les premiers resultats 
d'exploitation et enfin les travaux enuisages ulterieurement par les Chemins de fer de l'Etat Polonais. 

Kronika krajowa 

WIELKI S U K C E S M I N I S T E R S T W A 
K O M U N I K A C J I N A W Y S T A W I E P A R Y S K I E J . 

W dniu 25 l istopada r. ub. nastąpiło zamknięcie 
W y s t a w y Wszechświatowej w Paryżu poświęconej 
sztuce i technice w życiu współczesnym. 

Organizac ja transportu odgrywa coraz to wy
bitniejszą rolę w życiu ludzkości i jest wskaźnikiem 
k u l t u r y danego kra ju . N i c więc dziwnego, że 
środki transportowe wszelkiego rodza ju zajęły wy
bitne miejsce na wystawie. 

Kole jn ic two, które pomimo potężnej konkuren
c j i samochodów i samolotów jest i na długie lata 

pozostanie najpotężniejszą organizacją przewozo
wą było przedstawione na wystawie wyjątkowo 
szeroko i wszechstronnie. 

Ambic ją zarządów kole jowych było przedsta
wienie najnowocześniejszych konstrukcyj wszel 
kiego rodzaju, a więc wagonów osobowych i towa
rowych, wagonów motorowych, parowozów i loko
motyw elektrycznych, które byłyby nie t y l k o do
skonałymi pod względem technicznym lecz, i na to 
zwrócono uwagę szczególną, realizowałyby dą
żenie powszechne do podróżowania bezpiecznie, 
Szybko, wygodnie i tanio. A więc wagony wyłącz
nie konstrukc j i metalowej, gwarantujące maximum 



bezpieczeństwa d la podróżujących, szybkobieżne 
zespoły motorowe, parowozy i lokomotywy elek
tryczne, wyposażone w potężne urządzenia hamul
cowe i sygnalizacyjne, które dają maszyniście wła
ściwe środki d la zapobieżenia wypadkom w dro
dze. Wagony sypialne nowoczesne 3 klasy, 
umożliwiające szerokim warstwom podróżowanie 
w warunkach pełnej wygody p r z y nieznacznym 
tylko zwiększeniu ceny biletu przejazdowego. 

Eksponaty kolejowe tego rodzaju wystawione 
przez Zarządy kole jowe: P o l s k i , Franc j i , Niemiec, 
I tal i i , Szwecj i , D a n i i i in . były zgromadzone w pięk
n y m pawilonie-pałacu, poświęconym całkowicie ko
le jnictwu. 

Ko le j e Francuskie wystawiły szereg ekspona
tów, z pomiędzy których wyróżniały się wagony 
motorowe - pojedyncze i zesoolone ze sobą w po
staci pociągów motorwych. W wagonach tych w i 
dać dążenie zarządów kole jowych do osiągnięcia 
maximum wygody dla podróżujących, a więc poza 
pięknym wnętrzem — obręcze gumowe na kołach 
d la osiągnięcia spokojnego biegu, powlekanie kon-
strukcyj metalowych wagonu warstwą specjalną, 
zapobiegającą hałasowi i t d . Jednostki motorowe 
są wyposażone w skuteczne urządzenia hamulcowe 
i sygnalizacyjne zwiększające bezpieczeństwo r u 
chu. 

P o z a wagonami motorowymi, na szczególną uwa
gę zasługiwał wagon osobowy, wykonany całkowi
cie z metalu. Ciężar tego wagonu jest o 20"/<> mniej
szy od ciężaru wagonu budowy normalnej , a to 
dzięki zastosowaniu nowoczesnych sposobów wy
konania i pomysłowej konstrukc j i . 

Kole je niemieckie przedstawiły: lokomotywę 
elektryczną szybkobieżną, zupełnie nowoczesną, 
wyposażoną we wszystkie urządzenia, zapewniają
ce bezpieczeństwo ruchu, a więc — hamulce samo
czynne udoskonalone, urządzenia sygnalizacyjne 
i td. , lokomotywę dieslowską — również zupełnie 
nowoczesną i szereg silników do wagonów motoro
wych. Wszys tk ie te eksponaty były wzorami po
mysłowości i precyzyjnego wykonania . 

Ze względu na wyjątkowo wysokie szybkości, 
stosowane w ruchu pośpiesznym i konieczność za
pewnienia bezpieczeństwa ruchu, koleje niemieckie 
wystawiły urządzenie „Indusi" do samoczynnej 
kontrol i ruchu pociągów p r z y zbliżaniu się ich do 
stacji. 

Kole je włoskie przedstawiły piękne pociągi: 
motorowy i e lektryczny o kształtach opływowych 
nowoczesnej konstrukcj i . 

Ko le j e szwedzkie — wagony, z których wyróż
niały się swoją celowością i wygodą wagony sy
pialne 3 klasy. 

K o l e j e duńskie — pociąg motorowy z napędem 
dieslowskim, w składzie 3 wagonów zespolonych 
ze sobą. 

Nie brakło też eksponatów sowieckich, rumuń
skich, węgierskich, austriackich i innych. 

Po lska , jako główne eksponaty, wystawiła po
ciąg turystyczny składający się z 3 jednostek: wa
gonu turystycznego, wagonu dancing-baru i wagonu 
kąpielowego oraz nowoczesny parowóz szybko
bieżny. 

Wybćr eksponatów należy uznać za wyjątkowo 
szczęśliwy. Pomimo dużej konkurencj i ekspo
natów innvch państw, eksponaty polskie nie za
traciły swojej indywidualności i wzbudzały p o d z i w 
tłumów, zwiedzających międzynarodowy pawilon 
komunikacyjny. 

Lecz polskie eksponaty spotkały się nie ty lko 
z podziwem szerokich rzesz zwiedzających; komisja 
sędziowska, składająca się ze specjalistów wszyst
kich krajów przyznała Minis ters twu K o m u n i k a c j i 
jako inic jatorowi i pro jektodawcy wystawionych 
eksponatów nagrodę G r a n d P r i x (najwyższa możli
wa nagroda), f irmie L i l p o p , R a u i Loewenstein — 
Diplóme d'Honneur — za wykonanie d la Minis ter 
stwa K o m u n i k a c j i pociągu turystycznego, zaś f ir 
mie Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce 
Diplóme d'Honneur — za wykonanie dla Minis ter 
stwa K o m u n i k a c j i parowozu opływowego. 

W dziale turystyki Ministerstwo K o m u n i k a c j i 
otrzymało po raz drugi nagrodę , , G r a n d P r i x " za 
wystawione obiekty turystyczne, , ,Orb i s " zaś „Zło
ty M e d a l " za pomysłową mapę turystyczną. 

W dziale meteorologicznym wszyscy trzej wy-
slawcy, to jest: inż. Lugeon, inż. Sarnecki i Inż. 
Centkiewicz zostali nagrodzeni „Złotym M e d a l e m " 
za wystawione przyrządy do notowania drgań at
mosferycznych. Państwowy Instytut Meteorolo
giczny otrzymał II nagrodę, to jest „Diplóme 
cTHonneur". 

Jak widać z tego zestawienia żaden z ekspona
tów Ministerstwa K o m u n i k a c j i nic otrzymał mniej 
szej nagrody niż „Złoty m e d a l " co raz jeszcze po
twierdza trafność wyboru eksponatów, wysłanych 
na międzynarodową wystawę w Paryżu. (Z Komu
nikatów Ministerstwa Komunikacji). 

N O W Y S P O S Ó B P R Z E W O Z U C H Ł O D Z O N E G O 
ARTYKUŁÓW S P O Ż Y W C Z Y C H S Z Y B K O 
P S U J Ą C Y C H SIĘ N A P O L S K I C H K O L E J A C H 
P A Ń S T W O W Y C H 

Dodatnie wyniki, uzyskane przez koleje angielskie przy 
zastosowaniu skomprymowanego do stanu stałego bezwodni
ka węglowego ( C O - j ) czvli tak zwanego suchego lodu 
dla chłodzenia artykułów spożywczych szybko plujących 
się, skłoniły Ministerstwo Komunikacji do szczegółowego zba
dania powyższego problemu celem zastosowania go w tran
sportach kolejowych. 

W tym celu po przeprowadzeniu odpowiednich studiów 
na miejscu w Anglii, Ministerstwo Komunikacji zleciło przy
stosowanie, tytułem Drób, kilkunastu wagonów izolowanych 
Spółce Akcyjnej H . Cegielski w poznaniu, pracującej w tym 
nowym dziale rhłodnictwa wspólnie z Towarzystwem Chłod
niczym „ S U C H Y L Ó D " w Warszawie, posiadającym wyłącz
ną licencje na Polskę w zakresie budowy wszelkich urządzeń 
i aparatów dla stosowania suchego lodu od Zjednoczonego 
Przemysłu Brytyjskiego (Imperial Chemical Industries) Ltd. 
w Londynie, (licencja ta jest stosowana w kolejnictwie 
angielskim). Kilkanaście wagonów lodowni chłodzonych lo
dem naturalnym odpowiednio przerobiono i zaopatrzono 
w osobne parowniki do suchego lodu. Parowniki, jak rów
nież skrzynie 'zolowane przeznaczone do przewozu suchego 
lodu z wytwórni w Krynicy, wykonane według licencji an
gielskiej, wytrzymały najzupełniej ustalone normy gwa
rancyjne. Wagony były poddane badaniom technicznym 
w przeciągu kilku miesięcy na początku ubiegłego roku, po
czerń od maja rozpoczęto próby transportowo. - towarowe. 

W ciągu lata przewożono stale co tydzień z kilku punk
tów kraju a mianowicie: z Baranowicz, Dubna, Chodorowa, 
Radomia, Gniezna, Grodziska Wlkp. ze znajdujących się tam 
bekoniarni — transporty bekonów i szynek do portu Gdyń
skiego dla dalszego eksportu ich do Anglii . 

Zasadą przewozu chłodzonego jest utrzymanie tempera
tur artykułów spożywczych, wychodzących z chłodni fabrycz
nych lub chłodni składów. 

To w zupełności zostało osiągnięte. Bekon wychodzący 
z fabryk z temperaturą ok. r 5"C, (temperatura ta jest wy
magana ze względów standaryzacyjnych dla tego produk
tu) utrzymywał tę samą temperaturę podczas wszystkich 
przewozów do Gdyni przy zewnętrznej temperaturze powie-
tiza około + 25" C, zachowując przytem wymagany stopień 
suchości. 



Przewożone równocześnie i badane bekony w wagonach-
lodowrniach, zaopatrzonych w lód zwykły nie mogły osiągnąć 
przy przewozie wyżej wymienionej optymalnej temperatury, 
zdarzało się nawet, że początkowa temperatura bekonu wzra
stała poza granice warunków standaryzacyjnych i wynosiła 
około + 9° C, co powodowało słabą konsystencję bekonu 
i nadmierną jego wilgotność. 

Odbiorcy angielscy bekonu są obecnie bardzo zadowole
ni z doskonałej konsystencji bekonu polskiego przewożonego 
w wagonach chłodzonych suchym lodem, co nie jest bez 
wpływu na uzyskiwanie lepszych cen na rynku angielskim. 

Ostatnio zostały rozpoczęte przewozy podrobów zwie
rzęcych (wątroby, płuca, nerki, żołądki itp.) w temperatu
rach niżej zera zagranicę. Artykuły powyższe wymagają 
przy przechowywaniu i przewozie niskich temperatur, gdyż 
jest to warunkiem zachowania ich świeżości i wymaganej 
przez odbiorców konsystencji. Dotychczas warunków tych 
przy przewozie w wagonach chłodzonych lodem wodnym 
osiągnąć nie było można — dlatego też eksport ten, mający 
duże szanse rozwoju, wybitnie szwankował i był tylko pro
wadzony sporadycznie (w zimowych porach roku). 

Suchy lód daje możność stałego i korzystnego prowa
dzenia tego pionierskiego eksportu. W y s ł a n e dotychczas 
z chłodni warszawskiej dwa transporty podrobów w wago
nach zaopatrzonych w suchy lód do Wiednia w dniach 23. X. 
i 30. X. r. ub. przybyły na miejsce z temperaturą stałą pod
czas całej drogi (4 doby) — 4 ° i — 2 ° C i wykazały znako
mity standard towaru, co dało możność eksporterom uzyska
nia wyższych cen od równocześnie przybyłych do Wiednia 
transportów takich samych artykułów chłodzonych lodem 
naturalnym. 

Również próbny transport drobiu z bekoniarni w Dubnic 
ochłodzony do — 7 n C w chłodni fabrycznej zachował w wa
gonie chłodzonym suchym lodem przez cały czas drogi do 
Gdyni (5 dni) tak niską temperaturę. 

Pierwsze doświadczenia zatem przewozów kolejowych 
z zastosowaniem suchego lodu dały, jak dotąd, zupełnie do
bre wyniki. 

W. 

Z I N S T Y T U T U S P R A W S P O Ł E C Z N Y C H 

W związku z rozwojem w Polsce akcji bezpieczeństwa 
i higieny pracy, powstała konieczność założenia wzorcowni 
osłon i zabezpieczeń, która by objęła swą działalnością sze
reg zadań pierwszorzędnej wagi. 

Ojcem duchowym muzealnictwa w tej dziedzinie jest an
glik Twinning, który od r. 1852 niezmordowanie zabiegał 
o utworzenie placówki, poświęconej zobrazowaniu warunków 
dobrobytu klas pracujących. Myśl jego, częściowo zre

alizowana przez francuza, Le Playa z okazji Między
narodowej Wystawy w Paryżu w r. 1867, została prze
prowadzona na szerszą skalę dopiero w r. 1883 w Niem
czech i w Szwajcarii w związku ze wzrostem uświadomienia 
o konieczności ochrony klas robotniczych przed stwierdza
nym (przez komisje poborowe) skarłowaceniem. W Niem
czech stałą wystawę zabezpieczeń, rozwiniętą z działu wy
stawy poświęconej hignienie publicznej, przyłączono począt
kowo do Uniwersytetu Berlińskiego. W krótkim czasie po
wstały muzea w Charlottenburgu (do obecnej chwili jedno 
z największych na świecie), w Dreźnie, Monachium i Berlinie. 
W Szwajcarii muzeum powstało z inicjatywy federalnej in
spekcji przemysłowej — początkowo w Winterthur (obecnie 
istnieją muzea w Zurichu i Lozannie). Podobne placówki po
wstały we Francji (przy uczelni Conservatoire des Arts et 
Metiers), w Holandii, gdzie po raz pierwszy na świecie wysta
wiono maszyny wprowadzane w ruch, w Anglii , w Italii, 
a nawet w mniej zasobnych krajach — jak Luksemburg, 
Szwecja i Finlandia. 

Wzorcownia polska, założona w roku bieżącym przy 
Muzeum Techniki i Przemysłu, jako samorządny jego od
dział pod nazwą „Wzorcownia osłon i Poradnia Bezpieczeń
stwa Pracy" powstała w specyficznych warunkach, jakie 
cechuje wskutek wyjątkowych okoliczności młoda nasza ak
cja bezpieczeństwa pracy. W innych krajach — wyjaśnia 
na łamach , ,Przeglądu Bezpieczeństwa Pracy" wicedyrektor 
Muzeum i kierownik Wzorcowni, inż. A . Mazurkiewicz — 
pojawienie się muzeów poprzedziła o lat kilkadziesiąt wytę
żona działalność nie tylko przedstawicieli władz oraz insty-
tucyj publiczno - prawnych i prywatnych, które nadzorowały 
bezpieczeństwo pracy, ale również przemysłu pracującego 
w zakresie ur.rądzeń zabezpieczających i higienicznych. 
W Polsce natomiast przemysł tego rodzaju jest mało znany, 
rozproszony i nic zabiega o własną reklamę. 

Stąd też Wzorcownia nasza nie może ograniczać się 
do rejestracji i pokazu nielicznych eksponatów krajowej pro
dukcji, lecz musi poza tym dźwigać inicjatywę tworzenia 

odpowiednich osłon i sprzętu ochronnego. Mało tego — 
Wzorcownia musi być przygotowana do montowania tych 
osłon przez specjalistę, do czego nie każdy zakład jest przy
gotowany oraz nauczać przemysłowca i robotnika należycie 
z nimi się obchodzić. Wreszcie Wzorcownia musi zaintere
sować czynniki fachowe, wciągając je do współdziałania nad 
opracowanem zabezpieczeń. Podstawą Wzorcowni jest war
sztat, należycie pod względem bezpieczeństwa i higieny pra
cy urządzony, typu najczęściej spotykanego w Polsce. Uwzglę
dnione w niej będą następujące działy: dział maszyn do ob
róbki drzewa, niektóre maszyny do obróbki metali; urząd-
dzenia pomocnicze w przemyśle, zabezpieczenie mechaniczne 
przenoszenia siły, kierowanie natrysków metali i drzewa, za
bezpieczenie urządzeń elektrycznych oraz racjonalne oświe
tlenie maszyn, ochronna odzież robocza, ochrona wzroku 
i organów oddechowych, urządzenia higieniczne warsztatu 
pracy. 

Z tego nie wynika, aby zaniedbano inne działy, jak bu
downictwo, maszyny rolnicze lub urządzenia młynarskie — 
stanowią one jednak działy odrębne, nie wiążące się bez
pośrednio z urządzeniami typowymi warsztatu. 

Fakt powołania do życia tej ważnej placówki technicz
nej, właśnie w ramach Muzeum Techniki i Przemysłu, które 
dla popularyzowania wśród szerokiej publiczności zagadnień 
technicznych już zdziałało tak wiele i podjęło również krze
wienie zrozumienia dla akcji bezpieczeństwa pracy w po
szczególnych działach, fakt tak szczęśliwie pomyślanej sym
biozy powitać należy jako objaw bardzo zdrowy, wróżący no
wej placówce szanse szybkiego rozwoju przy stosunkowo 
niewielkich kosztach. 

Wpływ oświetlenia na wydajność 
i bezpieczeństwo pracy. 

Zwiedzając jedną z naszych fabryk, pewien amerykanin, 
przebywający w Polsce jako doradca organizacyjny, oświad
czył, mniej więcej, co następuje: „Wy, Polacy, jesteście dość 
dziwni ludzie — nie umiecie wykorzystać tych dóbr, któ>e 
przyroda daje darmo. Na przykład światło: w warsztatach 
waszych jest przeważnie ciemno, liczba okien jest nie wy
starczająca , a te, które są, najczęściej są brudne". Dyrekcia 
fabryki, w której wypowiedziano te znamienne słowa, uznać 
je musiała za słuszne i dała rozporządzenie, aby tam, gdz;e 
to było technicznie możliwe — okna powiększyć, bądź prze
bić nowe, wszystkie zaś... kazała umyć. 

Stwierdzić należy istotnie, że na ogół sprawa należytego 
oświetlenia warsztatów pracy, jakkolwiek równie ważna 
z punktu widzenia wydajności pracy, jak i jej bezpieczeń
stwa, traktowana jest w przemyśle po macoszemu i to :iie 
tylko u nas, ale i w ojczyźnie owego doradcy organizacyj
nego, i wszędzie na szerokim świecie. Bo w wielu krajach 
może przypominanie o myciu okien jest zbędne, lecz doradca 
nasz zdawał się nie pamiętać o wymownej statystyce opraco
wanej na zasadzie danych amerykańskich, która wykazuje, 
że 2 4 r / wszystkich wypadków przy pracy wywołanych jest 
pośrednio lub bezpośrednio skutkiem wadliwego oświetlenia. 
Według badań angielskich liczba wypadków przy sztucznym 
oświetleniu narasta na ogól o 259r , w niektórych zaś zakła
dach daleko więcej, np. w dokach o 51"'n lub w przemyśle 
włókienniczym o 46CJ. W szczególności, jeżeli chodzi o sto
sunek upadków wskutek wadliwego lub niedostatecznego 
oświetlenia, liczby te są jeszcze większe — w przemyśle włó
kienniczym 76°'ii, w odlewniach 98°Ai, w dokach 9 9 % . Bada
nia przeprowadzone przez National Electric Light Associa-
tion wykazują, że na lipiec, w którym dni są najjaśniejsze, 
przypada najmniejsza liczba wypadków, natomiast najwięk
sza na styczeń. Niedostateczność oświetlenia jest zwłaszcza 
największa w korytarzach i na klatkach schodowych. 

W numerze styczniowym angielskiego „Bulletin of Hy-
giene" znajdujemy ciekawy opis doświadczenia, dokonanego 
z robotnikami, zatrudnionymi przy dopasowywaniu drobnej 
części do precyzyjnego aparatu elektrycznego, które wyma
gało wielkiej uwagi i dokładności. Praca wykonywana była 
w odległości 15—20 cm od oczu, wymagając dużego przysto
sowania i zbieżności wzroku. Robotnicy opłacani byli ad 
sztuki i pracy przez dłuższy czas nie przerywali, zauważono 
wszakże, iż często odrywali się na bardzo krótkie okresy 
casu, aby dać choć chwilowy odpoczynek zmęczonym oczom. 

Wykonanie jednego przedmiotu zabierało w tym czasie 
około 40 minut, a wskaźnik pracy wynosił 1,59 na robotnika 
i godzinę. Przez polepszenie oświetlenia tła, na którym znaj
dował się przedmiot oraz unormowanie okresów wypoczynku, 
wskaźnik pracy podnosił się do 1,9 na robotnika i godzinę. 
Zwiększyła się również precyzja wykonania. Gdy przed t/m 
komisja odbiorcza odrzucała 26,9" o przedmiotów, po wpro-
y.adzeniu ulepszeń, liczba ta spadła do 10,7°/o, 
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Przy sposobności omawiania tego zagadnienia na ostatnim 
zjeździe bezpieczeństwa pracy w Oxfordzie zwrócono uwagę 
na nieumiejętność stosowania kolorów do malowania ścian. 
Wskazano np., że siła rewerberacji od koloru szarego wynosi 
zaledwie 10—-20'-Vo, podczas gdy jasno kremowy daje 76"/<i, 
a złocisty 80"/(i. 

Ciepły posiłek przed pracq czynnikiem 
bezpieczeństwa. 

Jak często przypadek może naprowadzić na doskonale 
pomysły w kierunku poprawy warunków wydajności bez
pieczeństwa pracv, dowodzi przykład podany w ostatnim 
numerze angielskiego czasopisma „Induslrial Welfare". Kie
rownik jednego z większych zakładów przemysłowych uznał 
za wskazane wobec szerzącej się epidemii grypy, wydawać 

Kronika zagraniczna 

K O L E J E F R A N C U S K I E W R. 1936 

Koleje francuskie zawsze dążyły do utrzymania swych 
urządzeń na wysokim stopniu sprawności, do wzmocnienia 
taboru przewozowego i rozbudowania urządzeń kolejowych. 
Lecz w przeprowadzeniu tych usiłowań w ostatnich latach by
ły hamowane przez brak odpowiednich środków, wskutek 
tego musiały wprowadzić pewne ograniczenia, aczkolwiek 
musiały wziąć udział w robotach publicznych, mających na 
celu zwalczanie bezrobocia. Kosztem kapitału zakładowego 
ulepszono urządzenia sygnałowe, wprowadzono całkowicie 
metalowe wagony, podjęto zabiegi dlar przywrócenia równo
wagi budżetowej przez ulepszenia w ruchu przewozowym, 
przebudowę parowozów, dostawę wagonów motorowych i t. p. 

W r. 1936 nie budowano prawie żadnych nowych odcin
ków kolejowych, wykańczając tylko krótkie odcinki, których 
budowa była rozpoczęta w latach poprzednich. Z robót wy
konywano przeważnie te, które umożliwiały zwiększenie szyb
kości pociągów. Dało to nie tylko zysk w czasie przebiegu po
ciągów, lecz też oszczędności na paliwie. Dokonano też prze
budowy kolei alzackich w związku z przejściem jazdy z pra
wej na lewą stronę. W r. 1936 zajmowały się koleje francu
skie szczególnie wykończeniem prac koło samoczynenj blo
kady na poszczególnych odcinkach linii. Wprowadzono taką 
blokadę na długości 730 km, a na odcinku 1600 km roboty 
są prowadzone w całej pełni. Obecnie długość linii posiada
jących blokadę sygnalizacyjną i świetlną dosięga 3044 km, na 
1955 km działają urządzenia blokowe samoczynne, lecz sy
gnały są podawane ręcznie, a na 3175 km urządzenia bloko
we kierowane są za pomocą prądu. System „Dispatching" 
wprowadzony już przed r. 1936 na długości 12.225 km, prze
dłużono na dalsze 370 km. W niektórych miejscach wprowa
dzono kierowanie sygnałami z daleka, zbudowano 30 
elektrycznych i 66 ręcznie obsługiwanych stawideł, a w 397 
stawidłach wprowadzono obsługiwanie mechanizmów zamy
kających zapory przejazdowe, których ilość w r. 1936 wzrosła 
do 13.018.— Na 55 przejazdach zastąpiono jazdę w jednym 
poziomie z drogą na różne poziomy, wiele podobnych prze
jazdów zaopatrzono w sygnalizację świetlną, znaki ostrze
gawcze różnego rodzaju, częściowo w rogatki. Roboty elek
tryfikacyjne prowadzono na liniach: Paryż — Le Mans, 
Tours-Bordeaux, Passy Palaiseau-St. Remy. Dostawa taboru 
ograniczyła się do zakupu 191 całkowicie metalowych wago
nów osobowych, przyczem należy zauważyć, że koleje fran
cuskie posiadają dotychczas 21855 drewnianych wagonów 
osobowych, które obecnie są częściowo wycofywne. Dostar
czono 191 wagonów motorowych, (liczba ich wzrosła do 
937), 12 lokomotyw dieslowskich, 32 tendry częściowo o po
jemności 35 i 38 m sześć. wody. Ogólna ilość parowozów 
zmniejszyła się z 18447 do 18269 i tendrów z 15489 do 15246, 
gdy ilość lokomotyw elektrycznych wzrosła o 30 do liczby 
683.— Z ulepszeń należy wskazać na przebudowę parowozów 
na wysokie ciśnienie z wprowadzeniem mechanicznego sma
rowania. Próby z pociągami opływowymi doprowadziły do 
wprowadzenia w r. 1937 stałego kursowania takich pociągów 
na niektórych odcinkach. Wszystkie te roboty i dostawy zwię
kszyły kapitał zakładowy kolei o 1080 milj. fr., z których 374 
miljonów przypada na roboty wykonywane w celu zwalcza
nia bezrobocia, 72 milj. na elektryfikację, 80 milj. na prze
budowę sygnalizacji. Niezależnie od tego, że dostarczono pod-

przed przystąpieniem do pracy ciepły posiłek w postaci fi
liżanki kakao z biszkoptem, mając na widoku zwłaszcza tych 
pracowników, którzy odbywają dłuższą drogę. W y d a j ą c 
wszakże to zarządzenie, przemysłowiec, nie chcąc, aby praca 
mogła ucierpieć skutkiem choćby krótkiej zwłoki, postawił 
warunek, aby pragnący korzystać z posiłku przybywali do fa
bryki o pięć minut wcześniej. 

I cóż się okazało? Wielu pracowników skwapliwie sko
rzystało z ofiarności kierownictwa, lecz że jednocześnie więk
szość z nich zazwyczaj przybywała do zajęcia na ostatnią 
chwilę, a często z opóźnieniem i tym samym podlegała cią
głym wypadkom wskutek zdenerwowania — filiżanka kakao 
nauczyła ich punktualności, wobec czego, gdy niebezpieczeń
stwo grypy minęło, postanowiono nadal wydawać śniadania, 
nawet w porze letniej tym bardziej, że jak się przekonano 
koszt śniadania w zupełności równoważy większa wydajność 
pracy. 

lóżnym wygodniejsze warunki jazdy, koleje zajęły się ulep
szeniem rozkładów jazdy, zgęszczeniem ruchu pociągów, 
zwiększeniem ich szybkości, dogodniejszym układem połą
czeń. Dopuszczalna szybkość na niektórych odcinkach wzro
s ła do 125 i 130 km/godz. Gdy w r. 1930 z szybkością ponid 
90 km/godz. rjrzebiegały pociągi tylko 14000 km, w r. 1936 
wzrosła ta długość do 52.000 km. Również w ruchu towaro
wym zwiększono szybkość jazdv, umożliwiając prędszy prze
wóz towarów. Wreszcie osiągnięto oszczędności przez wpro
wadzenie uproszczonych stawek taryfowych. Wprawdzie poło
żenie gospodarcze kraju poprawiło się, ale jednocześnie 
wzmogła się konkurencja ruchu samochodowego. P r z y j m u j ą c 
dane r. 1930 za 100, otrzymujemy dla r. 1936 ilość podróżnych 
73, przeciętną odległość jazdy 80, wpływ z ruchu osobowego 
82, a więc wszędzie znaczne obniżenie, chociaż w stosunku 
dc r. 1935 było nawet pewne polepszenie. 

Wpływy kolei francuskich, łącznie ze wszystkiemi po
bocznymi dochodami, wyniosły do 10.334,9 milj. fr. (w r. 1935: 
10.14,3 milj. fr.), a w stosunku do r. 1930 wyrażają się liczbą 
63. Ażeby ocenić wydatki r. 1936 należy zwrócić uwagę na 
polityczne warunki w tym roku. Początek roku był pod zna
kiem deflacji, którą rząd chciał skierować na inne drogi 
w związku z przeprowadzanymi socjalnymi reformami. Przy
wrócenie wprowadzonych w r. 1934 zniżek uposażeniowych 
o 5 do 8rA i w r. 1935 dalszych zniżek o 2 do 10%, skasowa
nie zakazu awansowania, zwiększenie stawek mieszkaniowych, 
pomocy lekarskiej i t. d. musiały odbić się ujemnie na rów
nowadze budżetu. Również wzrosły wydatki rzeczowe, a to 
wskutek podwyższenia ceny robocizny w przemyśle, co od
biło się na kosztach zakupu materiałów i węgla, zwiększa
jąc te koszty o 50 do 609'. Naogół wyniosły wydatki perso
nalne 6878 milj. fr. czyli o 106 milj. więcej niż w 1935. Ilość 
zatrudnionych pracowników zmniejszyła się o 2000 do liczby 
428.000, w porównaniu do r. 1930 ilość wykonanych pasażero-
kilometrów wyraża się cyfrą 70, gdy ilość personelu 84, ich 
wynagrodzenie 83, przeciętny zaś pracownik otrzymał jeszcze 
99"/<> uposażenia r. 1930. — Koszty dostawy węgla wyniosły 
889,4 milj. fr, koszty prądu 44,6 milj. Utrzymanie środków 
przewozowych 1133,4, utrzymanie linii 902,4 milj., ogółem 
wydatkowano 10.807,5 milj. fr., co stanowi 76% wydatków 
r. 1930. Rachunek eksploatacji zamknięto w ten sposób niedo
borem 471,3 milj. fr., gdy w r. 1930 było 1856 milj. fr. nad
wyżki dochodów. Niedobory kolei francuskich zaczęły się od 
r. 1932 i tylko w r. 1934 była nadwyżka 93 milj. fr. Niedobo
ry eksploatacyjne poszczególnych towarzystw kolejowych by-

niejednakowe: koleje państwowe wykazują 283,1, Alzackie 
65.4, P L M 91,4 milj. fc , gdy kolej Orleańska miała 91,1, 
a kolej Północna 16,2 milj. fr. nadwyżki. Do tych niedobo
rów dodać należy jeszcze koszty obsługi kapitału, które wy
niosły ogółem 3536,7 milj. fr. wobec 3472,7 z r. 1935 i 3166,7 
milj. fr. w r. 1930 Według umowy z r 1921 towarzystwa ko
lejowe odprowadzają swe nadwyżki do wspólnej kasy, z któ
rej pokrywane są niedobory innych towarzystw i oprocento
wanie zaciągniętych na te cele pożyczek. Ponieważ kasa 
nie była w stanie opłacać tych ciężarów musiała zaciągnąć 
w skarbie państwa znaczne pożyczki, przez co uzależniła 
w znacznym stopniu towarzystwa kolejowe od skarbu. Acz
kolwiek towarzystwa te są towarzystwami prywatnymi, 
a przynajmniej tak było jeszcze w r. 1936, obciążają one 
skarb państwa w znacznym stopniu. Z drugiej strony zarżą-
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ciy kolejowe wskazują, że wykonują szereg świadczeń na rzecz 
państwa bezpłatnie lub za nominalną opłatą i państwo otrzy
muje od kolei znaczne sumy w postaci podatków. Do świad
czeń odnoszą też koleje znaczne wypłaty na rzecz ofiar wojny. 
Koleje podnoszą, nie bez słuszności, że ciężary te były daw
niej ponoszone przez państwo. 

Jak widzimy koleją francuskie znajdują się w bardzo 
niepomyślnym położeniu. Jednocześnie odpierają one zarzut, 
że ponoszą winę za ten stan rzeczy. S t a r a j ą c się zawsze gor
liwie prowadzić swe przedsiębiorstwa możliwie oszczędnie 
pod względem gospodarczym, koleje wskazują, że w ciężkie 
położenie zostały wtrącone przez politykę państwową, która 
obciążała je coraz nowymi ciężarami, nie dając żadnych no
wych źródeł dochodów, z drugiej zaś strony w ostatnich l i 
tach ruch przewozowy znacznie zmalał. Według mniemania 
towarzystw kolejowych, koleje francuskie należy uważać za 
jedyny środek komunikacyjny zdolny do masowych trans
portów ludzi i towarów, koleje mają prawo oczekiwać, aby 
państwo otoczyło je należytą opieką. Pewnych ułatwień po
winna dostarczyć nowa ustawa przez skasowanie podatku od 
przewozu towarów. Należy też zmusić pocztę do opłacania 
należności za przewozy, gdy tymczasem zalega ona bezna
dziejnie nawet te sumy, do których się zobowiązała. Wszy
stkie usiłowania i środki podjęte do przywrócenia równowa
gi budżetowej czynione przez koleje przed r. 1937 nie dopro
wadzą do niczego, jeżeli koleje francuskie nie s taną się 
przedsiębiorstwem państwowym. (Z,. V. E. V . nr. 47—1937). 

wg. 

U T W O R Z E N I E T O W A R Z Y S T W A F R A N C U S K I C H 
K O L E I P A Ń S T W O W Y C H 

W r. 1883 została zawarta umowa pomiędzy państwem i pry
watnymi francuskimi towarzystwami kolejowymi, przewidu
jąca poręka państwa za oprocentowanie kolei, jak również 
udział skarbu w nadwyżkach dochodów. W przypadku nie
doborów miało je państwo pokrywać pożyczkami, które na
stępnie miały być potrącane z przyszłych nadwyżek. W końcu 
r. 1913 tylko koleje Południowe i Orleańskie były winne z te
go tytułu do skarbu 650 milj. fr., gdy pozostałe trzy towa 
rzystwa nic miały zadłużeń, lub je spłacały niezwłocznie. Na
tomiast istniejąca od r. 1909 sieć kolei Państwowych (Etat) 
pracowała zawsze z deficytami. Po wojnie stan taki trwał 
do r. 1921, kiedy utworzono przez pięć towarzystw kolejo
wych wspólną kasę, do której miały być przelewane nadwyż
ki kolejowe, z tym, że z funduszów tych będą pokrywane nie
dobory mniej szczęśliwych kolei. W ten sposób była to wza
jemna pomoc i pokrywanie niedoborów przez państwo było 
zakończone. Jednak w pierwszych sześciu latach miało jesz
cze państwo ponosić ciężary związane z pokrywaniem defi
cytów, mogło jednak w każdym przypadku przez regulowa
nie taryf utrzymywać równowagę pomiędzy wpływami i wy
datkami. Wzamian podziału nadwyżek pomiędzy państwo 
i towarzystwa kolejowe, państwo obowiązywały te same po
stanowienia jak towarzystwa, miano wypłacać premię eksplo
atacyjną t. zw. „prime de gestion", która miała być wynagro
dzeniem kolei za oszczędne prowadzenie eksploatacji. Umo
wy przewidywały jeszcze pewne ułatwienia w obsłudze pro
centów, przez przedłużenie lat skryptów dłużnych. 

Z pomiędzy pierwszych tych sześciu lat 1926 r. przyniósł 
nadwyżkę w sumie 526 milj. fr., a lata od 1927 do 1928 miały 
wpływ 44,801 milj. fr. przy wydatkach 43,925 milj. fr. Cel 
utrzymania równowagi budżetowej był w ten sposób osią
gnięty. Tymczasem nastąpił kryzys gospodarczy i w latach 
1931 — 1933 wpływy wyniosły 42,939, a wydatki 50,421 milj. 
fr. Wspólna kasa została w ten sposób obciążona 7.482 mil), 
fr., co stanowiło \1CA jej wpływów. Przyczyną był spadek ru
chu i związany z tym spadek dochodów, gdy wydatki wzro
sły, a rząd i ustawodawca nie mogli się zdecydować na pod
wyższenie taryfy. 

Niepomyślnemu stanowi kolejnictwa francuskiego ma 
zapobiedz stworzenie Towarzystwa państwowego kolei fran
cuskich i to już od 1 stycznia 1938 r. Nie chodzi tu o nowy 
podział kolejnictwa, lecz o nowe uregulowanie jego zarządu, 
o reorganizację kolei. I w tym przypadku, jak przy podpisa
niu umowy w r. 1921, ustanowiono pięcioletni termin dla do
prowadzenia do równowagi wpływów i wydatków. Nowe to
warzystwo jest zwolnione od zadłużeń pozostawionych przez 
dotychczasowe koleje, a pokrywanych przez wspólną ich 
kasę. Znaczenie kroku jaki podejmuje kolejnictwo francuskie 
od r. 1938 mogą oświetlić niektóre liczby, jakie poniżej poda
jemy: kapitał akcyjny pięciu towarzystw kolejowych i dwu 
dotychczasowych sieci państwowych wyraża się sumą 1319 
milj. fr., z których 449' zostało wykupionych. Dzieli się on na 

2.759.000 akcji przeważnie po 500 fr. Do r. 1936 zaciągnęły to
warzystwa kolejowe pożyczek 62000 milj. fr., z których wię
ksza część również została umorzona. W y p ł a c a n a rocznie dy
widenda, k tórą przejmuje nowe towarzystwo, wynosi 88 milj. 
Ir., dla oprocentowania pożyczek, oprócz kwot które ponosi 
skarb trzeba było w r. 1936 około 2500 milj. fr. O d r. 1921 do 
r. 1936 pięć towarzystw kolejowych w y d a t k o w a ł o na zakup 
taboru, inwentarza, budewę nowych uiządzeń ogółem 28,500 
milj. fr. Dostarczono przytym 2850 parowozów, 600 lokomo
tyw elektr., 3250 stalowych wagonów osobowych, 400 wago
nów motorowych, 106,000 wagonów towarowych, co przedsta
wia ogólną wartość według cen bieżących 12.000 milj. fr. 

Koszt utrzymania Rady zarządzającej oraz odpowiada
jących jej wydziałów na obydwu państwowych sieciach, któ
rych na przyszłość nie będzie, wynosi 2 milj. fr. Koszt utrzy
mania 980 wyższych urzędników siedmiu sieci dotychczaso
wych wynosi 90 milj. fr. Nowy zarząd kolejowy przej
muje natomiast utrzymanie 428.000 pracowników kolejowych 
z uposażeniem 6.800 milj. fr. Premia eksploatacyjna od r, 
1921 wyniosła 1351 milj. fr., z których przypadło na nowe 
towarzystwo 902 i na koleje, obecnie kasowane, 449 milj. ir. 
Wspólna kasa kolejowa miała na 31/X r. 1936 niedobór 
w wysokości 26.461 milj. fr., z których 16.919 spowodował ,-
pięć towarzystw kolejowych, a pozostałą sumę koleje pań
stwowe. 

W dniu 12 października r. 1937 odbyło się pierwsze po
siedzenie Rady nowego towarzystwa kolejowego, poświęcona 
zaznajomieniu się ze stanem kolejnictwa i nową sytuacją . 
Podnoszono, że równowagę budżetową można będzie osiągnąć 
tylko przez wybitne oszczędności w wydatkach i zwiększe
nie wpływów. Zaznaczono, że nie może być mowy o tworze
niu jakichkolwiek nowych stanowisk lub powstawaniu no
wych gałęzi eksploatacji, wreszcie omawiano konieczność 
poddania rewizji przywilejów cudzoziemców przy podróżo
waniu po Francji. (Z. A. M. E. V. nr, 49 — 1937), 

wg 

P R O J E K T K O L E I P R Z E Z SAHARĘ 

Według planu francuskiego zamierzona jest budowa 
wielkiej kolei przez Saharę w celu połączenia Algieru z za
chodnim Sudanem francuskim. Sahara, rozciągająca się na 
7000 km ze wschodu na zachód i na 2000 km z północy na po
łudnie, stanowi poważną przeszkodę w połączeniu Algieru 
i metropolii francuskiej z bogatymi koloniami na wybrzeżu 
zatoki Gwinejskie- i z zachodnią Afryką. Olbrzymie te kolo
nie mogą wysyłać rocznie setki tysięcy ton kukurydzy, ryżu, 
bawełny, skór, wełny, materiałów włóknistych i t. p. Zrozu
miałym więc jest, że Francja, dążąca do zaopatrywania się 
w potrzebne dla niej surowce we własnych koloniach, okazu
je żywe zainteresowanie zaprojektowaną koleją, która po
zwoli wywieść wielkie ilości płodów ze wskazanych krajów, 
nie mówiąc już o względach strategicznych. 

Punktem wyjściowym tej kolei jest miasto Undia, połą
czone z Oranem i siecią kolei marokańskich linią kolejową. 
Z Undii kolej jest już przeprowadzona do A i n Sefra i Colomb 
Bechar, a stąd idzie wąwozem Und Saura do Reganu, odle
głego o 400 km, aby następnie długą, prawie prostą linią biec 
przez pustynię do Coa na brzegu Nigru. Z Goa kolej będzie 
przedłużona wzdłuż rzeki do handlowego miasteczka Tim
buktu, odległego o 400 km. 

Największe trudności w przeprowadzeniu tej kolei po
woduje brak wody. W strefie oazy Regan znajdują się copra-
wda pewne jej ilości, lecz, ani pod względem wartości, ani 
ilościowym, zapasy te nie są w y s t a r c z a j ą c e . Próbne wierce
nia wykazały, że na pewnej głębokości można jednak znaleźć 
wodę, która spływając tu ze stoków Atlasu i wzniesień Ho-
garu i w postaci podziemnych potoków, przenika dość dale
ko wgłąb pustyni, Pozostaje jednak 1700 km. odcinek od Re
ganu do Goa, na którym zupełnie, albo prawie zupełnie wody 
niema. Drugą poważną przeszkodą są wielkie burze piasko
we, przeciętnie t rwające 15 dni w ciągu roku, powodując za
wianie kolei i trudności w komunikacji. Dla usunięcia zawia
nia torów, przewidziane jest zbudowanie ich z pewnym pod
wyższeniem, przyczyni pod szynami może przewiewać wiatr, 
usuwając zbierający się piasek. Sama budowa kolei nie na
stręcza wielkich trudności, gdyż w bardzo płaskim i równym 
kraju, nie trzeba będzie żadnych spadków i łuków, a wreszcie 
na wielkich przestrzeniach grunt jest skamieniały, na którym 
łatwo układać tory. Również nie są przewidywane żadne 
większe budowle kolejowe, oprócz wiaduktu przez wąwóz 
szerokości 350 m. koło Undii . Budowa linii będzie wykonana 
;:a pomocą kolumn samochodowych: wobec układania toru 
mechanicznie nie będzie ona wymagała wielkich ilośo : -obot-
ników. Proste urządzenia oświetleniowe umożliwi;',, p r a c ę w 
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nocy, kiedy ochłodzone powietrze sprzyja większej sprawno
ści pracujących. Szyny mają być typu 63 kg/m, po nich mo
żliwa jest jazda z szybkością 100 km/godz.. Ponieważ mamy 
do czynienia z płaską równiną, przy przeprowadzeniu kolei 
bez spadków i łuków, osiąganie takiej szybkości nie będzie 
natrafiać na żadne trudności, tymbardziej, że całe pociągi 
osobowe i towarowe otrzymają kształty opływowe, co jeszcze 
więcej ułatwi osiąganie dużych szybkości. Należy zauważyć, 
że wobec pustynnego charakteru trasy, nie będzie prawie wca
le punktów zatrzymania, wobec czego pociągi nie potrzebują 
zmniejszać szybkości i pójdą z równomierną szybkością przez 
całą drogę. Oględziny torów nie mogą być dokonywane pie
szo, wartownicy drogowi będą zaopatrzeni w drezyny moto
rowe, natomiast dozór nad linią będzie dokonywany za po
mocą samolotów. Co do lokomotyw, pierwotnie zastanawiano 
się nad lokomotywami dieslowskimi, jednak doświadczenia 
amerykańskie przekonywują, że oprócz wielkich kosztów do
stawy tych lokomotyw, warunki ich eksploatacji w pustyni 
piaszczystej są nader trudne, tymbardziej, że wymagają one 
obsługi przez bardziej inteligentnych maszynistów. Tymcza
sem parowozy mogą być doskonale obsługiwane przez tuziem
ców, a zastosowanie kondensacji pozwala zużytkować po
wtórnie już przepracowaną wodę, co znacznie ułatwia przej
ście pociągu przez pustynię. Wielka odległość 1700 km nie 
może stanowić przeszkody, gdyż bieg pociągu bez zatrzyma
nia na odcinkach do 1000 km nie jest już dziś rzadkością. 
Dla zabezpieczenia pasażerów od kurzu i gorącego powietrza 
w wagonach będzie zastosowane t. zw. ,,air conditioned": f i l 
trowane powietrze nagrzewane, lub ochładzane zależnie od 
temperatury, a w miarę potrzeby zwilżane. Powietrze to jest 
wtłaczane do wagonów, w których zawsze jest ciśnienie nieco 
wyższe, wskutek czego przenika przez szpary na zewnątrz 
i nie pozwala, aby kurz przedostawał się do środka. To samo 
powietrze stosuje się do wagonów towarowych z łatwo psu
jącymi się towarami, przez co można je przewozić na całej 
odległości w stanie zupełnie świeżym. Transport od Goa do 
Oranu ma trwać 1 lA doby. Koszty budowy obliczano w r. 1930 
na 2200 milj. franków, obecnie jednak wyniosą zapewne nie 
więcej niż 1800 milj. franków. Po zbudowaniu tej głównej 
linii kolejowej projektowane jest jej przedłużenie do jeziora 
Czad, a dalej do Ubangi, leżącej na granicy Konga belgij
skiego, skąd dalej kolej będzie miała połączenie do Kap-
sztadtu. W ten sposób otrzyma się olbrzymią kolej transafry-
kańską, długości 10000 km, z których 5000 już wybudowano. 
(Glasers Annalen Nr. 2 1937). 

wg. 

S Z W E D Z K I E K O L E J E P R Y W A T N E W R. 1936 

Ruch przewozowy osiągnął w drugiej połowie 1936 r. 
takie rozmiary, że ogólne wyniki eksploatacyjne przewyższyły 
wyniki 1935 roku. 

Ruch osobowy na prywatnych szwedzkich kolejach, po
traktowanych jako całość , rozwijał się, w ciągu ostatnich 
trzech lat, w sposób następujący: 

w 1936 r. 1935 r. 1934 r. 
przewieziono pasażerów 

(w milionach) 34,09 33,25 31,96 
osiągnięto dochodu za przewozy 

(w milionach Kr) 36,88 35,71 34,66 
wynosi to, w stosunku do 1935 r. wzrost ruchu parowozów 
o 2,5"/o, dochodów o 3,3"/n. Dane powyższe nie dają jednak 
zupełnego obrazu, ponieważ koleje prywatne uruchomiały 
intensywnie linie samochodowe; dochody z przewozu tymi l i 
niami wyniosły w 1936 r. 7 do 8 mil. Kr , czyli s tanjwiły 
około 20% ogólnego dochodu z przewozu kolejowego. Nadto 
w połowie r. 1935 rozciągnięto ważność powrotnych biletów 
do dni 10-ciu, co łącznie z obniżeniem cen jednodniowych 
biletów powrotnych, zwiększyło ruch pasażerski, pomimo 
spadku ilości sprzedanych pojedynczych biletów i dochodu za 
nie otrzymanego. 

Ruch towarowy na prywatnych kolejach przewyższył, 
w okresie sprawozdawczym, normy z r. 1929. Zasięg pro
dukcji przemysłu szwedzkiego przekroczył w r. 1936 rok 
poprzedni o 8%>, wwóz zwiększył się o 10%, a wywóz o 160/o. 

O rozwoju przewozów mówią następujące dane: 
w 1936 r. 1935 r. 1934 r. 

przewieziono 19,9 18,9 17,8 
(w milionach ton) 

w tym drobnicy 1,0 0,9 0,8 
,, przesyłek wagonowych 18,8 17,8 

otrzymano dochodu 78,1 73,3 
(w milionach Kr) 

w tyM-za drobnicę 11,4 10,8 10,2 
,, 7--przesyłki wagonowe 60,9 57,0 54,7 

Przewozy drobnicy wzrosły prawie na wszystkich ko
lejach; co się tyczy przesyłek wagonowych, to około 40 za
rządów kolejowych zanotowało spadek tych przewozów, jedy
nie poszczególne linie mówią o powiększeniu, w granicach 
od 10 do 30%. 

W tymże okresie wpływy na kolejach prywatnych 
kształtowały się następująco : 

w 1936 r. 1935 r. 1934 r. 
fw milionach Kr) 

z przewozu pasażerów 
,, poczty 
,, towarów 

różne wpływy 

36,9 
4.0 

78,1 
4.1 

35,7 34,7 
4,0 4,0 

73,2 70,2 
4,0 4,1 

Razem 123,1 116,9 113,0 

16,8 
70,2 

Pomimo, że szwedzkie koleje prywatne wykazały ogółem, 
w stosunku do r. 1935, wzrost przewozów: pasażerów o 3,4"/n, 
towarów o 4,9°/n, jednak 28 zarządów (w tym 18 wąskotoro
wych) miało dochody mniejsze niżeli w 1935 roku. Doty
czyło to zwłaszcza linii kolejowych o przewozach rolniczych. 

Wzrost wydatków eksploatacyjnych kształtował się nie
co inaczej niżeli dochodów. 

w r. 1936 r. 1935 r. 1934 
(w milionach Kr) 

wydatki eksploatacyjne 94,6 90,8 86,1 
nadwyżka dochodów nad 

wydatkami 28,5 26,1 26,9 
z tego przypadało na: 

spłatę procentów 8,5 9,1 10,0 
fundusz odnowienia 9,1 8,8 8,8 
podatki 1,5 0,8 0,6 
inne wydatki 0,5 0,5 0,5 
roczny zysk 8,9 6,9 7,0 

Prócz 7446 kilometrów dróg żelaznych państwowych 
Szwecja posiadała w 1936 r.: dróg prywatnych normalno
torowych 5585 km, wąskotorowych — 3678 km. (Z. V. M. E, 
V. nr. 41, z 1937 r.) 

Sł. Wf 

UPAŃSTWOWIENIE KOLEI P R Y W A T N Y C H 
W S Z W E C J I 

Na mocy uchwały parlamentu upaństwowiono w Szwecji 
v/ dniu 1 lipca 1937 r. trzy dalsze koleje prywatne o łącznej 
długości sieci 280 km, a mianowicie: koleje Oestra Centrai-
banan, Sala - Gysinge - Gayle i Uppsala - Enkóping. 

Kolej Ostra Centralbanan obejmuje linie Linkóping — 
Yimmerby — Hultsfred i Aetvidaberg - Bjarka Saby, dłu
gości 139,7 km. Linia Vimmerby — Hultsfred jest linią 
najstarszą, którą oddano do eksploatacji w 1877 r.; ruch na 
linii Linkóping — Vimmerby otwarto w 1902 r. a na linii 
Aetyidaberg — Bjara Saby w 1906 r. Upaństwowienie tych 
linii zmniejszy wpływy z ruchu osobowego wskutek niższej 
taryfy kolei Daństwowych o około 45.000 Kr . Istnieje jednak 
nadzieja, że powyższy ubytek wpływów wyrównany zosta
nie przez oczekiwany wzrost ruchu osobowego. Dla ruchu 
towarowego podano ubytek wpływów na 146.000 K r ; według 
dokonanych obliczeń strata ta zmniejszy się wskutek zmiany 
kierunku przewozu o 45.000 Kr. Inne wpływy mają wzrosnąć 
o 11.000 Kr, tak że ogólny ubytek wpływu w ruchu towaro
wym wynosiłby wskutek upaństwowienia tej kolei okoł.T 
90.000 K r . M a on zo"lać wyrównany przez zredukowanie 
kosztów eksploatacyjnych. Dia odpowiedniego technicznego 
wyposażenia oraz zracjonalizowania omawianej kolei prze
widziana jest kwota w wysokości 1,9 mil. K r . 

Kolej Sala - Gysinge - Gavle obejmuje linię Sala - Ha-
gastróm (98 8 km), 6 km od Gayle. Odcinek Hagastróm -
Gavle obsługuje kolej Gavle - Dala. Otwarcie tej linii na
stąpiło w latach 1900 i 1901. Ubytek wpływów na tej linii 
wynosi około 40.000 Kr , oszczędności zaś około 66.000 Kr . 
Dochodzi coprawda do tego zwiększony wydatek, związany 
z oprocentowaniem i racjonal izacją tej linii. 

Kolej Uppsala - Enkóping długości 44 km została ot
warta w 1912 r. Kolej ta, podobnie jak kolej Sala - Gayle, 
walczyła w ostatnim czasie z dużymi trudnościami finanso
wymi i wpływy jej nie wystarczały nawet na pokrycie bie
żących wydatków eksploatacyjnych. 

Przejęcie przez szwedzkie koleje państwowe omawia
nych trzech kolei prywatnych nie napotkało na trudności 
natury administracyjnej i nie spowodowało powiększenia ani 
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urzędów, ani personelu administracyjnego. Daje to oczywi
ście realne oszczędności, które się uwydatniają w zmniejszo
nych wydatkach. Ogółem koleje państwowe przejęły od 
kolei prywatnych 250 pracowników. 

Upaństwowienie powyżej wymienionych trzech kolei 
prywatnych dało nadawcom t o w a r ó w oraz podróżnym real
ne korzyści w postaci obniżonej taryfy na liniach tych kolei. 

(Z. V. M. E. V . — zeszyt 43 z 1937 r.) 
M. S. 

B E L G I J S K I E K O L E J E P A Ń S T W O W E W R 1936. 

Dziesiąty rok istnienia towarzystwa państwowych kolei 
belgijskich przyniósł 2287 milj. fr. dochodów (w r. 1935: 2214) 
j 2305 milj. fr. wydatków (2135). Osiągnięty niedobór 18 milj. 
fr. w r. 1936 przeciwstawia się nadwyżce r. 1935 w sumie 79 
milj. fr. Ciężary oprocentowania i pokrycie strat lat poprzed
nich w obydwu tych latach dorowadziły do niedoborów, po
krywanych przez państwo, co w ostatnich czterech latach od 
r. 1931 jest stałym zjawiskiem. Niedobór r. 1935 wyniósł 
89,8 milj. fr., a w r. 1936 osiągnął sumę 160,0 milj. fr. Nad
wyżki lat 1926 do 1930 w sumie 1621 milj. fr. zostały pod
jęte z zadowoleniem przez akcjonarjuszów, a więc częścio
wo i przez rząd, a tylko 16 milionów odniesiono do rezerwy. 
Tymczasem niedobory lat następnych od 1931 do 1936 wynio
sły 823 milj. fr., z których 445 milj. pokryto z rezerw, a dla 
pozostałej sumy nie znaleziono pokrycia. Oszczędności umo
żliwiłyby dostosowanie w y d a t k ó w do wpływów, gdy jednak 
tylko 35'/- wydatków zależne są od ruchu, nie można byto 
zmniejszyć wskazanego niedoboru. Do oszczędności należy 
zmniejszenie ilości personelu z 104.927 osób w r. 1926 do 
77.143 w r. 1936, przyczem długość linii kolejowych zwięk
szyła się tylko o 54 km (do 4725 km). Z wpływów r. 1936 
przypada na przewozy osobowe 755 i na towarowe 1475 milj. 
fr Przewieziono 189,5 milj. osób i 65 milj. t. towarów (w r. 
1935: 185,1 i 58,7). Do oszczędności należy też zaliczyć 
zmniejszenie punktów zatrzymania pociągów. Gdy w r. 1927 
było 777 stacji i przystanków, w r. 1936 pozostało ich tylko 
565. Ruch pociągów przyśpieszono i wprowadzono dostawę 
towarów od drzwi do drzwi. Zużycie węgla na parowozy 
zmniejszyło się z 21,987 do 19,371 kg. na 1000 km przestrzeni. 
Parowozy pozostają obecnie w głównej naprawie zamiast 60 
tylko 22 dni, przebiegi ich pomiędzy dwiema naprawami 
zwiększono do 170.000 km (160.000). Natomiast wprowadzenie 
płatnych urlopów, wcześniejsze emerytowanie, nowe uregulo
wanie płac zwiększyło wydatki osobowe kolei w r. 1936 
o 167,6 milj. fr. w stosunku do roku poprzedniego, przyczy
niając się niewątpliwie do pogorszenia sytuacji finansowej. 

(Z. V. M. E. V . nr 45—1937) 
wg. 

K O L E J E S O W I E C K I E 

Stan sowieckiej sieci kolejowej, o którym można 
otrzymać tylko szczupłe wiadomości i to z dużym opó
źnieniem, wymaga jeszcze wielkich ulepszeń. Obecnie, na-
przykład, rozpatrywane jest rozdzielenie ruchu osobowego od 
towarowego i stworzenie osobnych linii kolejowych dla pocią
gów pośpiesznych. Jako pierwszą taką linię wymieniają połą
czenie Leningradu z Rostowem n/D przez Moskwę i Charków. 
Produkcja materiałów potrzebnych dla kolei postępuje na
przód. W przeciągu jedenastu miesięcy r. 1935 wyproduko
wano 768.000 t szyn, 155.000 t osi, 160.000 t kół, 86.000 wa
gonów towarowych, 1416 parowozów różnego rodzaju. Pra
wie cała francuska pożyczka w sumie dwu miliardów fran
ków została przekazana dla potrzeb kolei. Ażeby zmniejszyć 
przerażającą ilość wypadków kolejowych większa część sieci 
kolejowej podlega renowacji. W r. 1935 ułożono 1097 km je
dnotorowych i 900 km dwutorowych nowych linii kolejowych, 
a 870 km uległo renowacji. Przeciętna szybkość pociągów 
23,7 km/godz. wynika ze zbyt długich postojów na stacjach. 

W r. 1935 wydatkowano na koleje cztery miliardy zło
tych rubli, z których 730 milionów na budowę wagonów i pa
rowozów, 1200 milionów na przebudowę i renowację linii ko
lejowych, 220 milj. na kolej syberyjską, 56 milj. na elektry
fikację. Koleje finansowane są przez bank państwowy. W r. 
•936 dostarczono 675 parowozów towarowych, 500 towarowych 
parowozów ciężkich i 75 pośpiesznych. Z liczby tej 200 pa
rowozów zaopatrzono w urządzenia kondensacyjne dla linii 
pozbawionych zaopatrzenia w wodę. Wszystkie dostarczone 
wagony zaopatrzone są w hamulce samoczynne. Dla zmniej
szenia martwego ciężaru wagonów stosowano specjalną stal 

i lekkie metale. Istniejące fabryki mogą dostarczać rocznie 
110.000 wagonów i zatrudniają 40.000 robotników. 
(Z. O. A: I. V. nr, 47148). 

wg. 

Z A G A D N I E N I A K O M U N I K A C Y J N E 
W A B I S Y N I I 

Kraj ten, obejmujący 1.120.000 km kw, pod względem 
gospodarczym dotychczas jest prawie całkowicie zaniedbany, 
tubylcze rolnictwo stoi na najniższym stopniu rozwoju, po
mimo istnienia wielk;ego inwentarza żywego, zupełnie nie jest 
stosowane nawożenie ziemi, a istniejące kiedyś kanały nawa
dniające zarzucono całkowicie. Gospodarka leśna jest godna 
pożałowania, wielkie obszary górskich lasów zupełnie zanika
ją. Należy jednocześnie zaznaczyć, że Abisynia ma wielkie 
obszary nadzwyczaj urodzajnej ziemi, zdatnej do uprawy na 
wielką skalę. Z bogactw ziemnych dotychczas wydobywa się 
w ograniczonych ilościach złoto z piasku rzecznego, platynę, 
gdy bogate pokłady srebra, ołowiu, żelaza, miedzi i węgla 
dotychczas nie są zupełnie eksploatowane. Nie istnieją rów
nież żadne siłownie wodne, aczkolwiek warunki naturalne 
nadzwyczaj sprzyjają ich budowie. Z komunikacji istnieje je
dynie kolej z Dżibutti do Addis Abeby, wszelkie transporty 
odbywają się przy pomocy tragarzy i zwierząt jucznych lub 
pociągowych na drogach karawanowych, które przeprowadza
ne są w sposób prymitywny i mogą być używane tylko w po
rze deszczowej. Prymitywny handel istniał tylko po
między Dżibutti i stolicą państwa. 

Gospodarcze ożywienie kraju musi nastąpić przez prze
prowadzenie robót publicznych, a przede wszystkim dobrych 
dróg komunikacyjnych. W tym kierunku wiele zrobiły już 
władza wojskowe podczas wojny, obecnie stworzono wielki 
plan rozwoju komunikacji, początkowo rozbudowano porty w 
Massua, Madadisco i Asseb, erytre jską sieć drogową i pomoc
niczą kolej napowietrzną, przy kolei Massaua-Asmara oraz 
prawie 4000 km. dróg kołowych, przeprowadzonych przez 
wojska. Drogi kołowe, przy trudnościach terenowych i wiel
kich różnicach wysokości , mają tę przewagę nad koleją, że 
łatwiej je dostosować, wymagają mniejszych kosztów nakła
dowych, łatwiej dostarczyć potrzebnych materiałów do ich 
budowy, zwłaszcza jeśli weźmiemy pod uwagę, że Abisynia 
prawie wszędzie posiada kamień, nadający się do budowy 
dróg. Przy należytej budowie i dobrym utrzymywaniu dróg 
kołowych, mogą one znakomicie wykonywać zadania tran
sportowe za pomocą pośpiesznych samochodów towaro
wych i ruchu autobusowego. Zaznaczyć należy, że zaprojek
towane odcinki drogi mają długość od 500 do 1000 km, p.rzy-
czym wspinają się często na wysokość do 3700 m ponad po
ziom morza. Ogółem pierwsza seria zaprojektowanych dróg 
obejmuje 4400 km. Wszystkie te drogi m a j ą być asfaltowane 

0 szerokości jezdni 8 m, promieniach łuków powyżej 30 m 
1 spadkach T/r. Ponieważ wielkie odległości nie mogą być 
przebyte w jednym dniu, trzeba dla prawidłowej komunika
cji pobudować zajezdnie i warsztaty reparacyjne. Najwięk
sze trudności przedstawia przezwyciężenie wielkich w_vsoko-
ści i slromość stoków. 

Przy robotach drogowych ma być zatrudnionych 50.000 
włochów i tyluż tuziemców, a przy robotach pomocniczych 
25.000 włochów. Stosunek pomiędzy koleją i drogami koło
wymi, w kraju który prawie nie posiada kolei, jest łatwo 
ustalić, należy się jednak liczyć, że po zbudowaniu dróg trze
ba będzie przystąpić do budowy kolei w większym zakresie 
ze względu na konieczność przewozów masowych ładunków 
produktów krajowych. Piojektowane linie kolejowe mają łą
czyć : port Magadisco z Dola z przedłużeniem do Addis Abe
by, port Asseb z Dessie, przedłużenie linii Dżibutti-Addis 
Abeba na zachód i linii Massua-Asmara do Gondaru i Ter-
sene. Linie te obejmą ogółem 2000 km i będą wybudowane 
o torze normalnym. Wreszcie należy wskazać , że komunika
cja rzeczna dotychczas nie gra żadnej roli, tymczasem ure
gulowanie rzek może dać ważne drogi transportowe i wyzy
skanie ich dla elektryfikacji kraju. Oprócz dróg prowadzone 
są również inne roboty publiczne, przede wszystkim przy roz
budowie portów, projektowaniu wielkich siłowni wodnych, 
wreszcie rozbudowie osiedli rolniczych i przemysłowych. 
(Z. O. A. 1. V. nr 43144 — 1937) 

Wg. 

K O L E J I R A D I O W IRLANDII 

Do kolei, które posiłkują się radiem, w celu budzenia 
zainteresowania wśród szerokiej publiczności, należy, wielka 
południowa Kolej Irlandzka. W ciągu miesiąca maja r. ub. 
urzędnicy i pracownicy tej kolei wygłosili przez radio szereg 



odczytów i pogawędek oropagandowych z dziedziny kolejo
wych zagadnień. 

Zastępca naczelnego inżyniera zaznajomił słuchaczy 
/ budową nawierzchni kolejowej i zaznaczył, że kolej Ir
landzka wprowadziła pierwsza mechaniczne urządzenia do 
budowy nawierzchni. W dalszym ciągu jeden z majstrów war
sztatowych opowiedział o funkcjonowaniu warsztatu oraz 
o ulepszeniach, jakie wprowadzono przy budowie parowo
zów i wagonów w ciągu ostatnich 40-u lat. Przy akompania
mencie odgłosów i szmerów jadącego parowozu maszynista 
cbznajmił ciekawych z czynnościami i obowiązkami swymi. 

Temat podobny poruszył i kierownik warsztatu, będącego 
w ruchu. Urzędnik ruchu mówił o ruchu osobowym i towaro
wym kolei. Wyjaśnił on ponad to istotę biletu kolejowego 
oraz bieg towaru od chwili nadania do przewozu, aż do przy
bycia tegoż do miejsca przeznaczenia. Poruszając temat ru
chu pociągów naszkicował on zarys urządzeń kolejowych 

przy których pomocy czasopisma i gazety, wychodzące w po
rze rannej, mogą być dostarczone również rano, tegoż dnia, 
do miejsc, oddalonych o 250 kilometrów, towary zaś wysłane 
wieczorem jednego dnia nadchodzą do stacji przeznaczenia 
na drugi dzień. Kierownik k o l i i Dublińskiego portu zajął się 
zagadnieniem związku, istniejącego pomiędzy ruchem kole
jowym a ruchem okrętów i statków na morzu oraz opisał 
współczesne urządzenia, związane z tymi ruchami. Na za
kończenie zapowiadający uprzednio te odczyty i pogawędki 
zakorirzył cykl ich, podkreślając , że koleje stanowią nietylko 
arterie, przez które przepływają strumienie handlowe i go
spodarcze, lecz są również wskaźnikiem procesów, zachodzą
cych w życiu gospodarczym kraju. Potrzeba zasobów wiedzy, 
długich lat praktyki i doświadczenia, aby prowadzić i utrzy
mywać kolei w ruchu, potrzeba również umiejętności spoglą
dania w przyszłość, aby ruch ten umieć d os t osow yw ać do 
potrzeb i wymagań chwili. (Z. V. M. E. V . nr 42 z 1937 r) 

St. Wf. 

B i b l i o g r a f i a -

REGINA RUDZIŃSKA 

P O L S K I E D R U K I I ARTYKUŁY W Z A K R E S I E 
H I G I E N Y I BEZPIECZEŃSTWA P R A C Y 
D O R O K U 1935 

Nakładem Instytutu Spraw Społecznych wyszła 
praca p. R. Rudzińskiej, stanowiąca drugą część 
wydawnictwa Instytutu — bibliografi i z zakresu za
gadnień wiążących się z rolą czynnika ludzkiego 
w warsztatach pracy. W pierwszej części ogólnej 
zebrane były dane z dziedziny doboru zawodowego, 
czynników psychologicznych, f iz jologicznych i spo
łecznych, bezpieczeństwa pracy, jej higieny i chorób 
zawodowych. 

W drugiej części, szczegółowej, autorka zgroma
dziła dane bibliograficzne o książkach i artykułach, 
traktujących bezpieczeństwo i higienę pracy ze stro
ny technicznej z podziałem na poszczególne gałęzie 
produkc j i . 

Podział zebranego materiału według gałęzi wy
twórczości ułatwi niewątpliwie specjalistom korzy
stanie z tej pożytecznej książki. 

Jednocześnie książka daje podstawę do porów
nania jak różnie traktowane są w literaturze facho
wej zagadnienia bezpieczeństwa i higieny pracy. 

Li teratura dotycząca transportu podzielona zo
stała na następujące działy: transport i ruch samo
chodowy, transport kole jowy, transport wodny, tran
sport powietrzny, lotnictwo i wreszcie transport 
pocztowy. 

S. W. 

D W A L A T A LIGI P O P I E R A N I A T U R Y S T Y K I 

Zarząd Główny L i g i Popierania T u r y s t y k i wydał 
sprawozdanie ze swej działalności za okres od 15 

czerwca 1935 r. do 30 października r. ub. Ponieważ , 
znaczenie turystyki d la rozwoju gospodarczego k r a 
ju nie jest jeszcze ciągle doceniane, pierwsze w tej 
formie sprawozdanie należy powitać z uznaniem. 
D z i e l i się ono na część ogólną i szczegółową; w tej 
ostatniej podana jest działalność L i g i w zakresie or
ganizacj i turys tyki masowej, działalności inwesty- . 
cyjnej z kolejką linową w Zakopanem na czele, wy- . 
dawnictw propagandowych, K o m i s j i Studiów i td . , 
W y w o d y sprawozdania poparte są szczegółowymi • 
danymi statystycznymi, tabl icami i wykresami oraz < 
interesującymi zdjęciami fotograficznymi i planami . ' 

Całość ujęta żywo stanowi interesujący p r z y c z y - i 
nek do rozwoju w Polsce do niedawna tak zanied
banej turystyki . 

S. W. \ 

J A K P O W S T A J E Ż E L A Z O I S T A L ? 

51 str., 45 fotografii i wykresów. Nakład: Poradnia 
Stosowania Żelaza — Katowice, Lompy 14. 

Wydana ostatnio pod powyższym tytułem broszura, opi
sująca w Drzystępnej formie wytwarzanie żelaza i stali i po
szczególne etapy ich produkcji od surowca aż do gotowych 
wyrobów, ma na celu uzupełnienie braku, jaki istniał do
tąd w polskiej literaturze popularno-technicznej z powyższej 
dziedziny. T r e ś ć broszury, ujęta z punktu widzenia zain
teresowań najszerszych warstw czytelników, nadaje się do 
użytku ogółu, szkolnictwa, kupiectwa, rzemiosła itp. Dwa 
ostatnie rozdziały omawiają znaczenie przemysłu stalowego 
w gospodarstwie narodowym oraz zastosowanie stali w róż
nych dziedzinach techniki i życia codziennego. 

Rzeczowy podział tematu, przsjrzystość treści, właści
wie dobrany i bogaty materiał ilustracyjny oraz staranna 
forma zewnętrzna, składają sie na celowo związaną całość 
tej broszury, która w zwięzły i prosty sposób umożliwia za
znajomienie się z wytwarzaniem lak podstawowego two
rzywa, jaiom jest dzisiaj stal. 

Wydawca : Z w i q z e k P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h . Redaktor ' odpowiedz ia lny : B o g u m i ł H u m m e l . 
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogłoszone w „Moni torze 
Polskim" w m. grudniu 1937 r. — 

Monitor 
N r . 287. D . O . K . P . w W i l n i e — na dzień 4 stycz

nia 1938 r. nieograniczony przetarg ofer
towy na roczną dostawę poduszek maź-
niczych. 

Monitor 
N r . 289. D . O. K . P . w Warszawie ogłasza, że ter

min otwarcia ofert do przetargu, ogłoszo
nego w „Monitorze P o l s k i m " nr. 274 z dn. 
27/XI-1937 r . na dostawę roczną 1709 m ! 

tarcicy liściastej i iglastej oraz 292 m : i łat 
sosnowych i 98 drągów sosnowych, zostaje 
odłożony z dn. 17 grudnia na dzień 4 stycz
nia 1938 roku. 

Monitor 
N r . 292. D . O. K . P . w Toruniu na dzień 4, 7, 11 

i 14 stycznia 1938 r. przetarg nieograni
czony na dostawę blachy cynkowej , gwoź
dzi żelaznych, krążków pod naśrubki, ce
gły budowlanej i dachówki, cegły ognio
trwałej , mączki i zaprawy szamotowej oraz 
tarcicy z drzew liściastych, gipsu palonego, 
gliny zwyczajnej i ogniotrwałej, piasku 
formierskiego oraz trzciny w matach z dru
tem ocynkowanym, kaf l i , papy, płytek ka
mionkowych oraz wapna. 

Monitor 
N r . 292. D . O. K . P . w Toruniu — na dzień 11 

stycznia 1938 r. nieograniczony przetarg 
ofertowy na dostawę różnych materiałów 
do telefonów i telegrafów oraz części za
pasowych wagonowych do cięgła typu 
wzmocnionego. 

Monitor 
N r . 293. D. O. K . P . w Katowicach — na dzień 11 

stycznia 1938 r . przetarg ofertowy na rocz
ną dostawę nakrętek, nitów, podkładek, 
śrub, zatyczek i wkrętów. 

Monitor 
N r . 293. D . O. K . P . w Poznaniu — na dzień 14, 18, 

21, 25 i 28 stycznia przetarg ofertowy na 
dostawę drutów i pałeczek do spawania, 
cegły ogniotrwałej, płytek węglowych do 
spawania, ocynkowanych szafek do nale
pek, tyglów grafitowych, rur żelaznych, 
terpentyny i kalafoni i . 

Monitor 
N r . 294. Centralne Biuro Zakupów P . K . P . w W a r 

szawie, u l . W i e j s k a 14 — na dzień 18 
stycznia 1938 r. przetarg ofertowy na do
stawę okładek d la dowodów tożsamości 
osoby. 

Monitor 
N r . 294. Ministerstwo Komunikac j i , Departament 

Dróg Kołowych (Warszawa, u l . Chałubiń
skiego 4) — na dzień 15 stycznia 1938 r. 
nieograniczony przetarg ofertowy na wy

konanie i dostawę (bez montażu na miej
scu budowy) stalowej konstrukcj i poręczy 
skra jnych i środkowych oraz słupów latar-
nianych do mostu drogowo - kolejowego 
przez Wisłę w Płocku. 

Monitor 
N r . 295. D . O. K . P . w Toruniu - - na dzień 11 

i 18 stycznia nieograniczony przetarg ofer
towy na dostawę nitów żelaznych blachar
skich oraz nitów żelaznych mostowych 
i kotłowych, wkręlów mosiężiiVch, świ
drów (wierteł), tyglów grafitowych, wyro
bów szmerglowych, różnych sprężyn nie-
scentralizowanych ok. 11.700 nitów oraz 
kerbowodów i wiązarów do parowozów 
serii Ok-22 i Ty-23. 

Monitor 
N r . 295. D . O. K . P . w K r a k o w i e — na dzień 7 

stycznia 1938 r. przetarg publ iczny na do
stawę 468 nr1 tarcicy z drzew liściastych, 
50.000 kg węgla bukowego mieleszowego, 
ok. 1000 szt. obcęgów oraz l o d u z dosta
wą do st. Rzeszów, Oświ -cim, Zebrzydo
wice oraz Sanok. 

Monitor 
N r . 296. Centralne Biuro Zakuoów P . K . P . w W a r 

szawie u l . W i e j s k a 14 — na dzień 11 
stycznia 1938 r. publ iczny przetarg ofer
towy na dostawę: siarczanu miedzi , my
dła sulfonowego, k le ju kostnego malar
skiego, kół parowozowych, kół wagono
wych normalnotorowych, drutu teletech
nicznego bronzowego-przewodowego i mie
dzianego wiązałkowego, różnych wyrobów 
gumowych, bateryj akumulatorów, specjal
nych żarówek, przewodników miedzianych 
oraz przekładek drewnianych topolowych. 

Monitor 
N r . 298. D. O. K . P . w Poznaniu — na dzień 21 

stycznia 1938 r. przetarg ofertowy na do
stawę cegły budowlanej , dachówki, sącz
ków, płyt, kaf l i , tektury smołowcowej, 
trzciny sufitowej, wapna, gipsu oraz drutu 
do napawania. 

Monitor 
N r . 299. D . O. K . P . we L w o w i e — n a dzień 11 stycz

nia 1938 r. nieograniczony przetarg ofer
towy na dostawę: tarcicy dębowej, jesio
nowej, olchowej, bukowej i topolowej 
kantówki i łat dębowych, okrąglaków gra
bowych, bal i sosnowych oraz desek sosno
wych, świerkowych lub jodłowych 

Monitor 
N r . 300. D . O. K . P . w Warszawie — na dz.eń 18 

stycznia przetarg ofertowy na wykonanie 
naładunku, wyładunku, sortowania i ukła
dania tarcicy ok. 20.000 m n rocznie w Skła
dzie D r z e w a na st. W a r s z a w a - Praga . 
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