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X V Z j a z d I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h w K r a k o w i e 
w y s ł a ł n a s ł ę p u j q c e t e l e g r a m y : 

Do P a n a P r e z y d e n t a R z e c z y p o s p o l i t e j 
15 Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych składa 
wyrazy hołdu i zapewnienia gotowości polskich inży
nierów kolejowych służenia ku chwale Ojczyzny. 

Do Pana Narszatka Edwarda Śmigłego-Rydza 
15 Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych prosi 
Pana Marszałka przyjąć zapewnienie o niezłom
nej woli spełnienia wszystkich zadań ciqżqcych na 
inżynierach kolejowych w dziele obrony Ojczyzny. 

Do Pana Premiera Generała Sławoja Składkowskiego 
15 Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych prosi 
Pana Premiera przyjqć zapewnienie zdecydowa
nej woli wszystkich zebranych trwania w dalszym 
wysiłku twórczym na pożytek Rzeczypospolitej. 

Do Pana Premiera Generała Sławoja Składkowskiego 
1 5 Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych, odby
wający obrady w Krakowie, przyłqcza głos pro
testu przeciwko niepojętemu naruszeniu spokoju 
prochów Wielkiego Marszałka. 

Do Pana Ninislra Komunikacji płk. luliusza Ulrycha 
Rozpoczynajqc obrady 1 5 Zjazdu Polskich Inży
nierów Kolejowych, w dalszym przebiegu którego 
oczekujemy Pana Ministra, składamy zapewnienia 
wytrwania w pracy na pożytek polskiego kolejnictwa. 
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XV Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych 
W dniach 26—29 czerwca r. b. odbył się w K r a 

kowie X V Z j a z d Po lsk ich Inżynierów Kole jowych . 
M i m o trudności dla l i cznych inżynierów oddalenia 
się ze swych stałych siedzib służbowych w związ
k u z pobytem w tym czasie w Polsce Króla R u m u 
nów, udział w Zjeździe wzięło około 350 osób, 
w czym duża ilość pań. 

P r z e d rozpoczęciem obrad l iczni uczestnicy 
Z j a z d u b y l i obecni na nabożeństwie w Katedrze 
Wawelsk ie j , poczym prezydium Komite tu Zjazdów 
p r z y udziale delegacji uczestników X V Z j a z d u 
udało się na Sowiniec w celu oddania hołdu pamię
ci Marszałka Piłsudskiego i złożenia wieńca na 
szczycie kopca. 

Otwarc ia Z j a z d u w aul i A k a d e m i i Górniczej 
dokonał przewodniczący Komite tu inż. J. Kaliński 
w następujących słowach: 

„Wita jąc w naszym gronie Wie lce Szanownych 
Państwa i dziękując imieniem Komite tu Z j a z d u za 
stwierdzone ich obecnością tutaj zainteresowanie 
naszym dorocznym zgromadzeniem, pragnę dać w y 
raz szczerej radości, iż spotykamy się znowu, tym 
razem właśnie w K r a k o w i e . N i e sądzę, aby było to 
wyłącznie moim subiektywnym odczuciem, iż w mu
rach K r a k o w a każde, nawet najwięcej współczesne 
przeżycie, nabiera cech pogłębionych, dzięki temu 
tłu jakie daje tchnienie naszej historycznej przeszło
ści, idące k u nam z każdego niemal fragmentu tego 
starodawnego ośrodka życia polskiego. 

To nagromadzenie niezl iczonych dowodów buj
nego życia polskiego na przestrzeni minionych stu
leci , wymowa tych nieocenionych zabytków, któ
r y c h sama zewnętrzna forma nam inżynierom w y 
powiada tak wiele, niezależnie od ich wewnętrznej 
treści, poruszającej struny uczuciowe każdego P o 
laka, wszystko to pozwala mi wyrazić nadzieję, iż 
zarówno przebieg obrad, jak i nastrój całego Z j a z 
du tegorocznego, będą należycie zharmonizowane 
z dostojeństwem K r a k o w a . 

Zespół referatów X V Z j a z d u , wbrew pierwot
nym zamierzeniom Komitetu, opubl ikowanym wkrót
ce po Zjeździe zeszłorocznym, nie mógł być ułożo
ny w ujęciu jednoli tym, reprezentującym pewną 
z góry powziętą programową linię, wspólną dla 
wszystkich referatów. Stało się tak, mimo wysiłku 
Komitetu , z powodu, jak sądzić można pewnego 
przemęczenia coraz wyraźniej cechującego nasze 
środowisko w ostatnich latach. Jako uzupełnienie 
tegc naświetlenia służyć może fakt, którego zna
czenia zresztą nie należy przeceniać, a już w żad
n y m razie nie należy uważać za precedens na 
przyszłość, iż z pośród prelegentów tegorocznego 
Z j a z d u tak znikomy odsetek stanowią inżyniero
wie w czynnej służbie. N i e uważając za stosowne 
w tej chwi l i i na tym miejscu zatrzymywać się d z i 
siaj nad tymi momentami, wyrażam przeświadcze
nie, że zarówno głęboka znajomość spraw kolejo
wych, posiadana przez prelegentów, jak i wysoce 
interesujące tematy ich referatów, dadzą należytą 
okazję do żywej wymiany myśli, co będzie stanowić 
poważny przyczynek w t y m dorobku, jaki polski 
inżynier kole jowy chce zawsze wnosić do całego 
szeregu aktualnych zagadnień życia polskiego. 

Z satysfakcją podkreślam obecność wśród pre

legentów tegorocznego Z j a z d u Panów, którzy nie 
pracując sami w służbach technicznych, a będąc 
z powołania i wykształcenia ekonomistami, zech
ciel i przez swój czynny udział w Zjeździe zado
kumentować wewnętrzne zżycie się środowiska 
przez nich reprezentowanego ze światem polskiego 
inżyniera kolejowego. 

Otwierając obrady X V Z j a z d u P . I. K . i zapra
szając na honorowego przewodniczącego Seniora 
krakowskich inżynierów p. inż. A. Krugera, pragnę 
dać wyraz wdzięczności Komite tu Zjazdów za t ru
d y i wysiłki poniesione p r z y organizacj i Zjazdu -

przez K r a k o w s k i e Koło Związku Inżynierów K o 
le jowych z panem Prezesem inż. /. Czerniewskim na 
czele, o wybór którego na czynnego przewodniczą
cego Z j a z d u proszę Szanowne Zgromadzenie" . 

P o przemówieniu t y m objął przewodnictwo dy
rektor inż./. Czerniewski, powołując do prezydium 
inż. inż. dyr . J. Wolkanowskiego, dyr . A. Wyleżyń-
skiego oraz prof. A. Wasiułyńskiego, na sekretarzy 
zaś inż. inż. Tokarskiego i Grzebieniowskiego. 

Następnie inż. /. Czerniewski powiadomił ze
branych o tym, iż zarówno p. Minis ter K o m u n i k a 
c j i pułk. J. Ulrych, jak i panowie Podsekretarze Sta
n u inż. A. Bobkowski i inż. J. Piasecki, którzy ze 
względów służbowych nie mogą być obecni na 
otwarciu Z j a z d u , zamierzają wziąć udział w dniach 
następnych Z j a z d u . 

Imieniem Zarządu miasta K r a k o w a powitał 
Z j a z d p. Wiceprezydent dr. Radzyński, który na
wiązując do tych ważnych prac, jakie inżynierowie 
kole jowi wykonują przy przebudowie węzła 
kolejowego krakowskiego, prosił o włożenie w to 
dzieło jaknajwiększego twórczego wysiłku, gwoli 
zadokumentowania w ten sposób łączności świata 
inżynierskiego z K r a k o w e m . 

Imieniem Zarządu Głównego Związku praco
wników i ekonomistów kole jowych przemawiał p. 
dr . Sokołowski; podkreślając należyte zrozumienie 
reprezentowanej przez niego Organiza j i r o l i inży
niera w kole jnictwie polsk im — życzył pomyślnych 
obrad. 

W imieniu Prezesa Głównej Inspekcj i K o m u 
nikac j i powitał Z j a z d p. insp. inż. Tarnowski, ży
cząc aby postulaty wynikające z obrad znalazły 
należytą realizację. 

Następnie odczytane zostały liczne telegramy 
od osób, które nie mogły osobiście przybyć na 
otwarcie Z j a z d u , od panów M i n i s t r a K o m u n i k a c j i 
pułk. J. Ulrycha, Wiceministrów inż. inż. A. Bob
kowskiego i J. Piaseckiego, Dyrektorów Departa 
mentów Minis ters twa K o m u n i k a c j i , Dyrektorów 
K o l e i i wie lu innych osób i organizacj i . 

W da lszym ciągu — na propozycję P r z e w o d n i 
czącego Z j a z d u obecni uchwal i l i wysłanie telegra
mów o treści podanej na i n n y m miejscu. 

P o zakończeniu oficjalnej części posiedzenia, 
inż. E. Landsberg wygłosił referat na temat „Pod
stawowe postulaty i potrzeby życia gospodarcze
go w dziedzinie k o m u n i k a c j i " . 

J ako następny prelegent wystąpił inż. B. 
Hummel z referatem pod tytułem „Mechanizacja 
a bezrobocie". 
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O b y d w a referaty spowodowały obszerną dy

skusję, w której wziął udział szereg inżynierów, 
dorzucając ciekawe naświetlenie poruszonych te
matów. 

P o wyborze K o m i s j i do zredagowania uchwał, 
wynikających ze wszystkich zgłoszonych na Z j a z d 
referatów, do której weszl i inż. inż. Cywiński, prof. 
Gieysztor, inż. Iżycki, Kaliński, Kukla, Sitko 
i Szubert, obrady pierwszego dnia Z j a z d u zostały 
zakończone. 

P o południu uczestnicy Z j a z d u na zaproszenie 
P r e z y d i u m Zarządu Mias ta wzięli udział w garden 
party urządzonej w lasku W o l s k i m , gdzie spędzo
no szereg godzin w miłym nastroju. Wieczorem 
tegoż dnia osobnym pociągiem odjechano do Z a 
kopanego. P o zapoznaniu się z urządzeniami ko
le jk i l inowej i wjeździe na K a s p r o w y W i e r c h , znacz
na ilość uczestników Z j a z d u udała się przygotowa
nymi autokarami do Morskiego O k a , pod wieczór 
zaś rozpoczęto w wagonie dancingowym tańce, 
które przeciągnęły się do późnej nocy. 

Trzec i dzień Z j a z d u rozpoczęty został powita
niem przez Przewodniczącego Komite tu Zjazdów 
przybyłego na Z j a z d p. Podsekretarza Stanu inż. 
A. Bobkowskiego. 

P a n Wiceminister w swoim przemówieniu za
komunikował, że P a n Minis ter pułk. J. Ulrych za 
trzymany w Warszawie sprawami służbowymi 
wyraził żal z tego powodu, że nie może spędzić 
choćby k i l k u godzin w środowisku uczestni
ków Z j a z d u . P a n Minis ter jest głęboko prze
jęty położeniem obecnym inżyniera kolejowego 
i pragnie pozycję inżyniera kolejowego zmienić na 
lepsze tak pod względem mora lnym jak i material 
nym. Ze swojej strony P a n Wiceminister wita ser
decznie Z j a z d i życzy owocnych obrad. R e m i 
niscencje osobiste poprzedniego Z j a z d u w K r a k o 
wie jak również ze Z j a z d u ostatniego we Lwowie 
nasuwają P a n u Wiceminis t rowi okazję do stwier
dzenia, iż organizacja całego świata inżynierskie
go w Polsce p r z y jakna jczynnie jszym udziale inży
nierów kole jowych posuwa się szybkimi krokami 
naprzód zarówno po l in i i konsol idac j i wewnętrznej 
tego środowiska, jak również na płaszczyźnie akc j i 
ogólno państwowej, zdążające j do przejęcia się no
w y m i głęboko przemyślanymi hasłami dobra p u 
blicznego. 

P a n Wiceminister jest przeświadczony, iż t rud
ności, z jakimi inżynierowie kole jowi walczą w dą
żeniu do umocnienia swej pozyc j i moralnej i ma
terialnej są do przezwyciężenia i zapewnia, że 
w tej akc j i mogą oni liczyć na daleko idące Jego 
poparcie. 

A p e l e m do zachowania w obradach Z j a z d u jak-
najdalej idącej szczerości, co dopomoże do wyjaś
nienia tych spraw, które dotąd nie były należycie 

w szczegółach znane, zakończył P a n Wiceminister 
swe przemówienie, przyjęte przez obecnych z go
rącym uznaniem. 

Następnie wygłosili referaty pp. prof. Gieysztor 
na temat „Polityka personalna na P . K . P . " oraz 
inż. Felsz na temat „Niedomagania służby mecha
nicznej P . K . P . " i inż. Werner na temat „O nale
żytymi wykorzystaniu inżyniera na P . K . P . " 

N a d tymi trzema referatami, omawiającymi 
wiążące się ze sobą tematy, potoczyła się nader 
ożywiona dyskusja, w której zabierali głos l i czni 
mówcy z p. Wiceminis t rem inż. A. Bobkowskim na 
czele. Inż. B. Cywiński w referacie swym pod tytu
łem „ X I I I Kongres kole jowy P a r y s k i (wraże
nia uczestnika)" dał treściwy przegląd najważniej
szych zagadnień poruszanych na tym dopiero co za
kończonym Międzynarodowym Kongresie K o l e j o 
w y m w Paryżu. 

Przewodniczący Komitetu Zjazdów inż. J. Ka
liński powiadomił uczestników Z j a z d u o telefonicz
nej rozmowie przeprowadzonej z n im przez p. M i 
nistra K o m u n i k a c j i pułk. J. Ulrycha, który wyraża
jąc swój żal z powodu przeszkód uniemożliwiają
cych przybycie choćby na część obrad, zaznaczył, że 
bolączki inżynierów kole jowych zna dokładnie, 
pragnie i m zaradzić i czyni w t y m kierunku wysił
k i , które należy mieć nadzieję, będą uwieńczone nie
długo powodzeniem, co zebrani przyjęli do wiado
mości z żywym zadowoleniem. 

W ostatnim dniu obrad wygłoszone zostały re
feraty mgr. A. Dobieckiego pod tytułem „Organi
zacja i rozwój masowych przewozów turystycz
nych na P . K . P . i inż. J. Wojciechowskiego o „Psy-
chotechnice na P . K . P . " 

Referaty te wywołały ciekawą dyskusję, po
czym K o m i s j a redakcyjna zgłosiła opracowane 
przez siebie uchwały w oparciu się o tezy postawio
ne przez poszczególnych prelegentów. Przyjęte 
jednogłośnie uchwały podane są za ninie jszym 
sprawozdaniem. 

Następnie dokonano wyboru P r e z y d i u m K o m i 
tetu Zjazdów w dotychczasowym składzie. 

N a zaproszenie inż. Iżyckiego zdecydowano na
stępny Z j a z d odbyć w Katowicach w czerwcu lub 
wrześniu, przyszłego roku według uznania Komite 
tu Zjazdów. 

P r z e d zamknięciem Z j a z d u inż. J. Kaliński w y r a 
ził podziękowanie prelegentom i uczestnikom Z j a z 
du za wybitnie czynne zainteresowanie omawiany
mi tematami. Również gorąco dziękował k r a 
kowskiemu Kołu Zw. I. K . z inż. Rubczakiem na 
czele za wszystko, co s w y m trudem i wysiłkiem 
uczyniło dla powodzenia Z j a z d u . 

P . D y r e k t o r o w i /. Czerniewskiemu, całemu P r e 
z y d i u m i Sekretarzowi Z j a z d u wyrażono wdzięcz
ność i uznanie za sprawne prowadzenie obrad. 

Chcesz silnej floty wojennej - złóż ofiarę 
na Fundusz Obrony Narodowej 
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U c h w a ł y X V Z j a z d u P< 
jowych w Krakowie (26 

I. - X V Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych po 
wysłuchaniu referatu inż. E. Landsberga p. t. „Pod
stawowe postulaty i potrzeby życia gospodarcze
go w dziedzinie komunikacji" i po przeprowadze
niu dyskusji powziqł uchwałę treści następującej: 

Uprzemysłowienie kraju, jako główny środek do 
podniesienia dochodu społecznego, zatrudnienia 
nadmiaru rąk roboczych, wysuwa na plan pierwszy 
potrzebę rozbudowy naszej sieci komunikacyjnej, 
bez której rozwoju uprzemysłowienie jest nie do 
osiągnięcia. 

W szeregu środków komunikacyjnych pierwsze 
miejsce zajmują koleje, które nie mogą być zastą
pione przez żadne inne środki transportowe 
w zakresie szybkich przewozów masowych. Ponie
waż na rozbudowę sieci kolejowej w stopniu nale
żytym brak środków publicznych, przeto do budo
wy jej należy przyciągnąć również kapitał i inicja
tywę prywatną, zapewniając im warunki osiągania 
godziwego zysku. 

Natomiast drogi bite powinny być rozbudowy
wane przez Państwo i organy samorządu teryto
rialnego z zachowaniem następującej hierarchicz
nej kolejności: 

a) należyte utrzymanie dróg istniejących, zaś 
zamiana nawierzchni na trwałą—tylko na drogach 
0 znacznym ruchu kołowym w ograniczonym przez 
istotne potrzeby promieniu od dużych ośrodków 
administracyjnych i przemysłowych; 

b) budowa nowych dróg bitych tanich, o cha
rakterze dojazdowym do głównych magistrali, dla 
obsługi rolnictwa; 

c) stopniowa zamiana nawierzchni tłuczniowej 
na trwałą w miarę posiadanych środków. 

W zakresie dróg wodnych obecnie pilna jest 
głównie regulacja Wisły, natomiast budowa więk
szych kanałów jako bardzo kosztowna nie jest dziś 
aktualna. 

Wszystkie inwestycje komunikacyjne powin
ny być ujęte w jednym wspólnym zharmonizowa
nym planie, zapobiegającym marnowaniu środków 
1 stwarzającym możliwość ścisłej współpracy w po
staci mieszanej komunikacji kolejowo-drogowej. 

Dla jak najlepszej obsługi pod względem komu
nikacyjnym kraju wskazanym byłoby przyciągnię
cie do współpracy aparatu pocztowego oraz przed
siębiorstw ekspedycyjno-transportowych. 

Kierownictwo całym aparatem komunikacyj
nym, ześrodkowane w jednym resorcie, może 
być owocne tylko pod warunkiem prowadzenia go 
na zasadach handlowych, wolnych od więzów 
biurokratyzmu i polityki. Dzisiejszy stan rzeczy 
wywołuje konieczność zupełnej zmiany nastawie
nia polityki personalnej, a równocześnie odebrania 
Głównej Inspekcji Komunikacji obcych jej pier
wotnemu założeniu cech organu śledczego z nawró-
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ceniem dc głównego celu tj. do podniesienia spraw
ności aparatu kolejowego. 

II. — X V Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych 
po wysłuchaniu referatu inż. B. Hummla p. t. „Me
chanizacja a bezrobocie" i po przeprowadzeniu 

dyskusji powziął uchwałę treści następującej: 

Pożądane jest wprowadzenie i stosowanie 
mechanizacji i motoryzacji przy wykonywaniu pro
gramowych robót nawierzchniowych, jednakże 
o ile ma się osiągnąć z tego poważniejsze korzyści, 
to pożądane jest, aby ta mechanizacja stosowana 
była konsekwentnie oraz w skali uwzględniającej 
wspomniane roboty programowe w zakresie moż
liwie pełnym, nie zaś przygodnie i dorywczo. 

III. — XV Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych 
po wysłuchaniu referatów prof. Józefa Gieysztora 
„Polityka personalna na P. K. P.", inż. Stanisława 
Felsza „Niedomagania Służby Trakcyjnej P. K. P." 
i inż. Jana Wernera — „O należytym wykorzysta
niu inżynierów na P. K. P." oraz po przeprowa

dzeniu wyczerpującej dyskusji stwierdza: 

1) Brak inżynierów na kolejach, który miał 
miejsce w ciągu ostatnich lat, zaostrza się coraz 
bardziej. Koleje posiadają na wyższych stano
wiskach pewną ilość doświadczonych inżynierów, 
którzy zbliżają się ku końcowi kariery służbowej 
i odejdą w ciągu kilku najbliższych lat. Poza tym 
koleje posiadają pewną ilość nowo przyjętych 
inżynierów, którzy w większości przypadków pra
cują na kolei zbyt krótko i są do objęcia kierow
nictwa jeszcze nie dosyć przygotowani. W związ
ku z tym obsadzanie odpowiedzialnych stano
wisk przedstawia już obecnie wielkie trudności, 
które w najbliższym czasie znacznie się powiększą. 

2) Dopływ nowych kandydatów, dosyć obfity 
podczas lat kryzysowych, obecnie ustaje; przeciw
nie, zauważa się rosnący odpływ młodzieży inży
nierskiej z kolei. 

3) Nie tylko zmniejsza się dopływ inżynierów 
do służby kolejowej, lecz coraz wyraźniej kry
stalizuje się zasadniczy ujemny stosunek młodzie
ży inżynierskiej do obejmowania tej służby, w któ
rej jej aspiracje materialne i moralne nie znajdu
ją w najmniejszej mierze zaspokojenia. Obok tego 
zarysowuje się niechęć młodzieży do poświęcania 
się nawet studiom w dziedzinie kolejnictwa oraz 
puścieją odpowiednie wydziały lub sekcje uczel
ni. Do służby kolejowej nie idzie normalny dorost 
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młodzieży technicznej, lecz ty lko ci , którzy gdzie 
indziej nie potrafią znaleźć pracy i którzy swą 
służbę kolejową uważają za odskocznię do poszu
kiwania innego zajęcia. 

4) Inżynier wstępujący do służby kolejowej 
jest w nieodpowiedni sposób instruowany. W okre
sie wyszkolenia za wiele uwagi poświęca się stu
diom przepisów, mających w jego przyszłej pracy 
znaczenie drugorzędne, z uszczerbkiem dla najważ
niejszej dziedziny, w której się on specjalizuje. Te
go rodza ju nauczanie nie pozwala przeprowadzić 
selekcj i wybi tnych jednostek już w tym okresie. 
W dalszym ciągu selekcja ta odbywa się w sposób 
nieodpowiedni , raczej formalny, bez należnego 
udziału przełożonych fachowych. Wybitnie jsze 
siły, przeznaczone do zajęcia w przyszłości stano
wisk kierowniczych, nie są otoczone opieką, nie są 
forytowane, są zdane na własne siły, nie mają do
statecznego impulsu materialnego i moralnego k u 
doskonaleniu się. 

System wynagradzania nie przyczynia się do 
spotęgowania wysiłków w celu osiągnięcia wyż
szych i odpowiedzialnie jszych stanowisk. 

5) Pos iadany personel inżynierski nie jest 
w należyty sposób wyzyskany . Inżynierowie, za 
równo jak i inni pracownicy z wyższym cenzusem 
naukowym, nie są w stanie oddawać swych wszyst
k i c h sił i całego czasu kole jnictwu, będąc zmuszo
n y m i w bardzo l i cznych przypadkach do zarobko
wania dodatkowego. 

6) Obok tego stan psychiczny personelu inży
nierskiego przedstawia się fatalnie. P o z a brakiem 
środków mater ia lnych do zaspokojenia najpierwot
nie jszych potrzeb życiowych, który to brak przy
gnębia pracownika i nie daje mu owocnie praco
wać, ma miejsce poczucie upośledzenia, niedoce
niania twórczej ro l i inżyniera w kolejnictwie, brak 
elementarnej pewności dnia jutrzejszego. W szcze
gólności zdarzają się bardzo często rujnujące byt 
pracownika przeniesienia. Przeniesienia te nie l i 
czą się zupełnie z interesami pracownika, które 
jednak w większości przypadków mogą być łatwo 
pogodzone z interesem służby; przenoszenia te są 
często połączone z uszczerbkiem dla służby, gdy 
pracownik zostaje w y r w a n y z warunków, które 
poznał i do których się dostosował. Inżynier kole
jowy w i d z i , że jego godność, jego dobre imię i sła
wa są narażane na szwank przez nazbyt pochopne 
i nieoględne postępowanie władz rewizy jnych 
i śledczych. Inżynier kole jowy, najbardziej powo
łany do podjęcia odpowiedzialności za pracę na ko
lei , odczuwa w s i lnym stopniu odsunięcie go od tego 
zadania i sprowadzenie go do ro l i biernego kółka 
w maszynie, nakręcanej przez inne czynnik i , któ
r y c h wyższości nad sobą ani pod względem facho
w y m , technicznym i gospodarczym, ani też pod 
względem, umiłowania dobra Państwa, uznać nie 
może i nie uzna. 

7) P r a c a inżyniera kolejowego jest również źle 
wykorzystana w związku: 

a) z brakiem należytej organizacj i kolei , któ
ra pomimo, a może i skutkiem chronicznych zmian, 
nie zapewnia wydajne j pracy personelu, a w tej 
l iczbie i inżynierów; 

b) z brakiem uporządkowanych i należycie 
skodyf ikowanych przepisów; 

c) z przeciążeniem inżyniera-kierownika czyn
nościami adminis tracy jnymi , rachunkowymi, i i n 

nymi z w i e l k i m uszczerbkiem dla jego bezpośrednich 
czynności techniczno-twórczych. 

8) Inżynier-kierownik skrępowany jest w dy
sponowaniu podwładnym mu personelem, za któ
rego czynności ponosi odpowiedzialność. Po
d r y w a to autorytet zwierzchnika i w y k l u c z a w y d a j 
ną zespoloną pracę jednostek służbowych. 

9) Powyższe niedomagania powstają i zao
strzają się w ścisłym związku z nienależytym po
działem funkcj i , z odebraniem zwierzchnikom fa
chowym rozstrzygającego głosu w decyzjach per
sonalnych, z przekazaniem prymatu innym czyn
nikom, które nie są za w y n i k i pracy personelu 
bezpośrednio odpowiedzialne, ani też nie mają 
z t y m personelem bezpośredniego kontaktu, a więc 
i nie znają go tak dobrze. 

10) W a d l i w y podział funkc j i w zakresie spraw 
personalnych jest spotęgowany przez powołanie do 
rozstrzygania spraw personalnych w całym sze
regu instancji , od poziomu oddziału wzwyż, osób 
z całokształtem techniki i gospodarki kolejowej 
mało obeznanych, nie mających za sobą długolet
niej pracy kolejowej i nie posiadających skutkiem 
tego ani przygotowania, ani też wyczucia właści
wych potrzeb kole jnictwa. 

11) Wszystk ie powyższe niedomagania, pod
kreślone w stosunku do inżynierów, dotyczą ana
logicznie całego personelu kolejowego, a w szcze
gólności personelu kierowniczego i stanowią zło 
groźne, wymagające szybkiego i radykalnego le
czenia. 

Stwierdzając powyższe, Zjazd uchwala co na
stępuje: 

1) Poczynania reorganizacyjne w zarządzie 
kole jowym, mające często charakter p r z y p a d k o w y , 
powinny być prowadzone pod kątem widzenia ca
łokształtu organizacj i zarządu kolejowego z więk
s z y m niż dotąd umiarem, licząc się ze s z k o d l i w y m 
wstrząsem, który wszelka, nawet zasadniczo poży
teczna, reforma w pracy kole i przejściowo w y 
wołuje. Konieczne zmiany organizacyjne powinny 
iść w k i e r u n k u : 

a) możliwego uproszczenia organizacj i , znie
sienia niepotrzebnych instancj i ; 

b) decentral izacj i i przekazania szerszych kom
petencji D y r e k c j o m okręgowym oraz urzędom 
l i n i o w y m ; 

c) ograniczenia ingerencji Minis ters twa do 
spraw istotnych, ważnych; 

d) przekazania zwierzchnikom poszczególnych 
działów służby pełni p r a w w zakresie gospodarki 
personalnej z pozostawieniem biurom personalnym 
spraw natury ogólnej i formalne j ; 

e) uporządkowania przepisów i uproszczenia 
sprawozdawczości. 

2) Należy zmienić stosunek do pracownika ko
lejowego, darząc go większym zaufaniem. N i e 
zbędne czynności rewizyjne powinny mieć na celu 
ogólną ocenę całokształtu pracy i jej wyników oraz 
oblicza moralnego pracownika, nie zaś jak dotąd 
polegać na w y s z u k i w a n i u przede wszystk im dro
bnych usterek formalnych, nie licząc się ani z in 
tencją pracownika, ani też z jego zasługami. 

Należy zerwać z dotychczasową praktyką 
przy jmowania pod uwagę nieuzasadnionych donie
sień, niepopartych dostatecznymi dowodami, a w y 
pływających z zemsty osobistej, w szczegół-
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ności anonimów. Nieuniknione środki zapobie
gawcze i śledcze, w szczególności zawieszanie 
w służbie lub pozbawianie wolności osobistej, po
winny być stosowane ostrożnie, a godność praco
wnika powinna znajdować opiekę i ochronę. 

Wniosek powyższy dotyczy wszelkich instan
c j i , prowadzących dochodzenia, w szczególności 
zaś Inspekcji Głównej Minis ters twa Komunikac j i , 
której metody postępowania budzą zastrzeżenia 
w szerokich sferach pracowników, hamują inic ja
tywę, pozbawiają energii, młodzież zaś inżynierską 
zniechęcają do pozostawania w służbie kole jowej . 

3) Należy uregulować warunki materialne pra
cy, inżyniera na k o l e i : 

a) przez ogólną podwyżkę wynagrodzeń, któ
re powinny odpowiadać nakładowi pracy i środków 
przy osiągnięciu dyplomu, znaczeniu i odpowie
dzialności funkc j i inżyniera i stwarzać a trakcy j 
ność służby kolejowej dla młodzieży inżynier
skiej ; 

b) przez powiększenie rozpiętości płac, która 
powinna stanowić pobudkę do posuwania się w służ
bie i za jmowania wyższych i odpowiedzialnie jszych 
stanowisk; 

c) w szczególności, przez zastąpienie obecnego 
systemu awansowania i przez ścisłe powiązanie 
wysokości uposażenia z rodzajem zajmowanego 
stanowiska; 

d) przez zapewnienie możności osiągania samo
dzielnych stanowisk w wieku dosyć młodym, kie
d y pracownik nie stracił jeszcze sił, zdolności 
twórczych i nie wpadł w rutynę. W t y m celu po
żytecznym byłoby powiększenie ilości oddziałów 
drogowych, co by się przyczyniło również i do 
usprawnienia ich pracy. Jednocześnie należy dążyć 
do stworzenia i przygotowania typu dobrego, k w a 
l if ikowanego technika, którego w k r a j u nie mamy, 
a który zagranicą zmniejsza ilość pracujących 
w kole jnictwie inżynierów dyplomowanych i uła
twia i m osiąganie w szybszym czasie stanowisk sa
modzie lnych; 

e) przez racjonalizację szkolenia i selekcj i sił 
wybitnych i przez zapewnienie i m opieki w celu 
szybkiego doskonalenia się i przygotowywania się 
do objęcia wyższych stanowisk; 

f) przez szerokie stosowanie systemu premio
wego, podniecającego wysiłki pracowników w kie
runku wydajne j pracy. 

4) N i e budzące zastrzeżeń przenoszenie w o j 
skowych do służby na kole jach nie powinno mieć 
ceh, które mogą stwarzać zniechęcenie pracowni
ków c y w i l n y c h oraz rozdźwięk pomiędzy nimi 
a ich kolegami, byłymi wojskowymi . W szczegól
ności należy: 

a) zrównać ich uposażenie z analogicznymi 
pracownikami c y w i l n y m i . Ewentualne wyrównanie 
do pobieranych w wojsku uposażeń może być w y 
płacane z odrębnych źródeł, aby nie stanowiło prze
szkody p r z y awansowaniu pracowników c y w i l n y c h ; 

b) stawiać względem wszystkich pracowników 
jednolite wymagania wyszkolenia i egzaminów; 

c) wyznaczać ich oględnie na stanowiska, w y 
magające poza zdaniem egzaminu dłuższej służ
by kole jowej ; 

5) W przewidywaniu ostrego braku k a n d y d a 
tów na wyższe stanowiska w ciągu lat najbliższych 
należy: 

a) bardzo ostrożnie przenosić na emeryturę 
pracowników, którzy jeszcze mogą wydajnie p r a 
cować; nawet pewne osłabienie sił i wydajności 
powinno być tolerowane, gdy jest zrównoważone 
innymi w a l o r a m i : wiedzą i doświadczeniem; 

b) przeprowadzić selekcję i poddać szczegól
nej opiece tych kandydatów wśród młodszych i n 
żynierów, którzy wykazują kwal i f ikac je na przysz
łych kierowników, aby mogli po upływie k i l k u lat 
zastąpić odchodzących starszych kolegów. 

IV- — XV Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych po 
wysłuchaniu referatu mgr. A. Dobieckiego „Orga
nizacja i rozwój masowych przewozów turystycz
nych" i po przeprowadzeniu dyskusji powziqł 

uchwałę treści następującej: 

Z j a z d uważa za celowe i pożyteczne zaspa
kajanie i wzmaganie przez kolej za pomocą odpo
wiednich wysiłków organizacyjnych, przewozowych 
i taryfowych, dodatkowego krążenia najszer
szych mas społeczeństwa w celach kra joznawstwa, 
jak również w celu manifestowania dodatnich d la 
państwowości polskiej przejawów zbiorowej psyche 
społecznej. 

Idąc w tym kierunku, powinny Polsk ie K o l e j e 
Państwowe wytężyć starania d la osiągnięcia ma
ks imum wydajności taborowej i przewozowej przy 
zachowaniu opłat na poziomie zabezpieczającym 
dochodowość dodatkowego krążenia i nienarusze
nie wpływu ruchu ogólnego. 

V. — XV Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych 
po wysłuchaniu referatu inż. J. Wojciechowskiego 
pt. .Dobór zawodowy, poradnictwo i kształcenie 
personelu kolei żelaznych" i po przeprowadzeniu 

dyskusji powziqł uchwałę treści następujqcej. 

1) Prosić osoby wysoko w hierarchi i Min i s te r 
stwa K o m u n i k a c j i postawione, by w przemówie
niach i odezwach publ icznych nie pomijały milcze
niem psychotechniki , jako czynnika nie ty lko po
żytecznego, ale i niezbędnego do racjonalnego po
stawienia sprawy motoryzac j i w Polsce. 

2) A b y dotychczasowe przepisy o ruchu pojaz
dów na drogach publ icznych zostały w najbliższym 
czasie zmienione i uzupełnione w myśl obecnych 
poglądów na konieczność badania psychotechnicz
nego wszystkich kierowców pojazdów mechanicz
nych, zarówno zawodowych jak i n iezawodowych. 

3) Należy wydać broszurkę, wyjaśnia jącą po
pularnie pracownikom kole jowym, dlaczego i jak 
są badani w pracowniach psychotechnicznych i roz
powszechnić ją . 

4) M a j ą c na w i d o k u dalszy rozwój zastosowań 
psychotechniki kolejowej do nowoczesnego szko
lenia i udoskonalania sprawności zawodowych, do 



badania racjonalnego projektowania maszyn i na
rzędzi, mających ułatwiać pracę i zmniejszać zmę
czenie, następnie zaś do wprowadzenia poradnic
twa zawodowego dla młodych kandydatów do 
służby kolejowej i d la dzieci pracowników kolejo
wych, należy dążyć do oddania opieki nad praco
wniami psychotechnicznymi Departamentowi M e 
chanicznemu, jako temu, który był inic jatorem 

wprowadzenia badań psychotechnicznych i które
go najbardziej obchodzą wyżej wymienione zagad
nienia. 

5) W celu wyjaśnienia kwesti i , jaki pożytek 
i jakie oszczędności daje psychotechnika kole jowa, 
należy zmodyfikować statystykę wypadków i w y 
darzeń w sposób, opracowany ostatnio w B i u r z e 
Sanitarno-Kole j owym. 

Inż. Emil Landsberg. 3 8 5 

Pods tawowe postulały i potrzeby życia gospo
darczego w dziedzinie komunikacyjnej-—™—--— 

Tezy referafu wyg łoszonego na X V Z jeźdz ie Polskich Inżynierów Kole jowych w Krakowie. 

1. W a r u n k i gospodarcze, wymagania, potrze
by, tempo życia, postęp techniczny, nowe wyna
l a z k i w dziedzinie komunikacyjnej — wszystko ra 
zem wywołały tak dużą ewolucję, takie przemia
ny, że dzisiaj nie można już opierać się wyłącznie 
na metodach, wytycznych, zasadach, prawdach, 
które obowiązywały oddawna. Muszą one być obec
nie poddane gruntownej i szczegółowej rewiz j i 
oraz zmianom, jak zresztą wszystko w ogóle z bie
giem czasu w t y m życiu. 

2. Ponieważ komunikacje są promotorem k u l 
tury, cywi l izac j i , wszelkiego postępu, w szczegól
ności zaś w dziedzinie gospodarczej, musi być usta
lona ścisła współpraca władz komunikacy jnych 
regionalnych i centralnych z naszym samorządem 
gospodarczym, pomnąc, że komunikacje muszą być 
dostosowane do potrzeb gospodarczych kra ju , nie
zależnie od włożonych na nie wie lk ich zadań obro
ny kra ju . 

3. W rozwoju sieci komunikacyjnej musi być 
uwzględniona pewna hierarchia, musi być pewna 
planowość, nie powinno być dysproporc j i , sieć ko
munikacyjna musi stanowić pewną harmonijną ca
łość, poszczególne rodzaje dróg muszą wzajemnie 
się uzupełniać, a środki komunikacyjne ściśle ze 
sobą współpracować. Należy unikać szkodliwego 
współzawodnictwa. 

4. Rozpowszechniane twierdzenie, że następu
je zmierzch kole i żelaznych, nie znajduje żadnego 
uzasadnienia. Monopol i s tyczny charakter kolei 
musi być w da lszym ciągu utrzymany wobec spe
c ja lnych zadań włożonych na koleje i z u p e ł n i 
odmiennych zasad ustalania wysokości taryf prze
wozowych. 

5. Początkowe koszty zakładowe budowy no
wych kolei muszą być znacznie zredukowane. 
W tym celu należy poddać szczegółowej rewiz j i 
warunki techniczne i wymagania, stawiane w sto
sunku do nowych l in i i kole jowych. 

6. Wobec braku środków publicznych i po
trzeby ogromnych inwestyc j i komunikacy jnych na
leży je rozdzielić na takie, które dają po ich za 
kończeniu wpływy bezpośrednie i mogą być opła
calne, uwzględnię nawet rentowne, i na takie, któ
re, będąc gospodarczo uzasadnionymi, p r z y c z y n i a 

ją się do zwiększenia dochodu społecznego, lecz 
bezpośrednio rentowne nie są. 

P ie rwsza grupa musi być pozostawiona inic ja
tywie prywatne j , druga — inic jatywie czynnika 
publicznego (państwo, samorząd). 

7. W obecnych warunkach należy popierać 
w Polsce budowę i eksploatację kole i prywatnych, 
stwarzając specjalne w a r u n k i sprzyja jące takiej 
budowie, zachęcając kapitał prywatny do angażo
wania się w kolejnictwie. 

8. Wobec ogromnego braku dróg bitych w P o l 
sce i fatalnego stanu posiadanych dróg wskutek 
niedostatecznej ich konserwacj i , roboty drogowe 
powinny uwzględniać następujący program hierar
chiczny: 

a) przede wszystk im musimy mieć należyte 
utrzymanie istniejących dróg z zamianą nawierzch
n i szutrowej na trwałą, w pobliżu większych 
miast w promieniu do 30 k m od nich, gdzie ruch 
jest intensywny, 

b) następnie — rozbudowa sieci egzystującej 
drogą budowy nowych szos tanich, wąskich, o na
wierzchni szutrowej cienkiej lub z kamienia p ia 
skowego dla potrzeb rolnictwa, jako drogi dojaz
dowe do szos głównych, 

c) wreszcie w miarę wzrostu intensywności r u 
chu na szosach głównych i posiadania odpowiednich 
środków — stopniowa zamiana nawierzchni szutro
wej na trwałą gładką. 

9. B u d o w a kanałów, jako wymagająca d u 
żych jednorazowych wydatków, aczkolwiek bardzo 
potrzebna, tymczasowo zdaje się nie może wcho
dzić w grę, natomiast muszą być uwzględnione ka
nały w ogóinym planie przyszłego rozwoju naszej 
sieci komunikacyjne j . 

10. W s z y s t k i e środki komunikacyjne, ażeby 
mogły ściśle współpracować i wzajemnie się u z u 
pełniać, aby urządzenia i personel najlepiej i naj-
pożyteczniej d la całości były wykorzystane, m u 
szą być ześrodkowane w jednym resorcie. D o t y c z y 
to: kolei żelaznych, dróg bitych, dróg wodnych, 
lotnictwa, poczty i telegrafu. 

11. Szeroko zastosowana mieszana bezpośred
nia komunikac ja wodno-kole jowo- samochodowa, 
z wciągnięciem do współpracy prywatnych przed-
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siębiorstw przewozowych oraz urzędów poczto
wych, jest j ednym z najważniejszych zadań doby 
obecnej. Celowe rozwiązanie tej sprawy i oparcie 
jej na zasadach handlowych przyczyniłoby się 
w znacznej mierze do wzrostu obrotów handlowych 
i do wzmożenia przewozów. 

12. Uproszczenie, ułatwienie wszystkich for
malności p r z y nadawaniu i odbieraniu ładunków, 
przedłużenie godzin nadawania i odbierania dro
bnicy, zmniejszenie w szeregu przypadkach rygo
rów co do opakowania, odbiór i dostawa przesyłek 
do domu za pośrednictwem poczty i przedsiębiorstw 
samochodowych, ułatwienie budowy prywatnych 
bocznic, wydzierżawianie placów i magazynów na 
warunkach ulgowych — oto są ważniejsze postu
la ty przewozowe. 

13. W dziedzinie taryfowej pożądana jest 
większa elastyczność. Wskazane byłoby stosowanie 
obniżonych taryf, zwłaszcza w kierunkach próżne
go biegu wagonów oraz w okresach martwych, d la 
wzmożenia przewozów i większej równomierności 
ich w ciągu roku. T a r y f y ulgowe w komunikac j i 
wewnętrznej D y r e k c j i , taryfy ulgowe dla nowych 
powstających przedsiębiorstw przemysłowych zda
ją się być wskazane w związku z potrzebą uprze
mysłowienia kra ju . 

14. Przedsiębiorstwa komunikacyjne skomer
cjal izowane powinny współpracować bliżej z insty
tucjami k r e d y t o w y m i (bankami), muszą operować 
kredytami , wekslami, powinny szerzej kredytować 
przewoźne, udzielać w porozumieniu z bankami 
kredytów warentowych. 

15. Przetargi na dostawy i roboty komunika
cyjne musza,, być przeprowadzane ściśle z przepi -

Są p r a w d y pozornie powszechnie uznane, że 
omawianie ich zdaje się być wyważeniem otwar
tych d r z w i . Doświadczenie jednak uczy, że 
z chwilą zmiany p e w n y c h warunków zaczyna 
wyrastać dookoła n ich moc wątpliwości, sprzecz
n y c h opinij i nieporozumień, s k u t k i e m czego na
bierają one innego zgoła zabarwienia . Do t a k i c h 
bezsprzecznie uznanych p r a w d należy twierdze
nie, że postęp techniczny w ostatecznym s w y m 
w y n i k u podnosi kraj gospodarczo i kul tura lnie , 
dając zatrudnienie w i e l k i m masom robotników, 
techników i inżynierów. W czasach powojennych 
jednak zaczyna się rozpowszechniać zdanie, że 
mechanizacja w y t w a r z a bezrobocie , albo, w po
p u l a r n y m ujęciu, że maszyny odbierają chleb lu
d z i o m . 

Spróbujmy wyjaśnić tkwiące w tej sprzeczno
ści twierdzeń jakieś oczywiste nieporozumienie . 
O m i n i e m y drojię błyskotliwej d i a l e k t y k i , za po
mocą której zastrzeżenia p r z e c i w k o mechanizac j i 
ze względu na bezrobocie łatwo dałyby się spro
wadzić do absurdu. Wypadałoby bowiem, że sko
ro postęp techniczny jest nie w s k a z a n y podczas 
k r y z y s u , to przed k r y z y s e m , c z y l i w czasie k o 

sami. W a r u n k i umów nie powinny być jednostron
ne i muszą przestrzegać, a kontrahenci jednako
wo traktowani . Należności powinny być wypłacane 
w terminach ściśle ustalonych, w razie opóźnienia 
muszą obowiązywać odsetki zwłoki. Pro jekty , ry 
sunki, p lany muszą być w porę opracowane, aby 
nie rozpoczynać robót bez nich i nie wywoływać 
robót nie produkcy jnych , zmian dużej ilości ro
bót dodatkowych itp. W a r u n k i techniczne nie po
winny być traktowane zbyt rygorystycznie, zbyt 
biurokratycznie formalnie. 

16. Taniość i sprawność przewozów musi być 
zadaniem i dążeniem każdego przedsiębiorstwa 
przewozowego. D l a osiągnięcia tego kapitał i n 
westowany musi być możliwie najmniejszy, a eks 
ploatacja celowa i oszczędna. Dobra sprężysta 
i oszczędna eksploatacja wymaga doświadczone
go, wyrobionego, posiadającego inicjatywę i do
brze opłacanego, personelu zainteresowanego 
w rezultatach gospodarczych i f inansowych 
przedsiębiorstwa, wymaga dobrej i sprężystej or
ganizacji , prostej i przejrzyste j rachunkowości 
oraz statystyki , które by dawały możność szybkiej 
orientacji w kosztach i wynikach. 

17. Skomerc jal izowane przedsiębiorstwa ko
munikacyjne państwowe d la możności pracy na 
zasadach handlowych muszą być zwolnione od 
wpływów pol i tycznych i zbyt rygorystycznej for
malnej kontrol i o nastawieniu czysto b iurokra
tycznym. W tym celu tworzenie r a d nadzorczych 
dla takich przedsiębiorstw w składzie członków 
mianowanych z pośród przedstawiciel i resortów 
gospodarczych i reprezentantów życia gospodar
czego mogłoby okazać się wysoce pożytecznym. 

331 .6 

niunktury — nie należy go wprowadzać, tembar-
dziej, że interesy i tak idą wtedy dobrze. Inny
m i słowy, jeżeli komuś c ieknie dach, to podczas 
pogody, gdy deszcz nie pada, — można go prze
cież nie naprawiać, a gdy deszcz już pada — na
prawiać, — jak wiadomo, nie można. Zatem n i 
gdy w ogóle ten dach nie będzie naprawiony. 

Postarajmy się jednak potraktować rzecz 
serio i w t y m celu zwróćmy się o pomoc do n a u k i . 

T e o r i a ekonomi i wszechstronnie zbadała już 
zagadnienie bezrobocia , które n a z y w a technolo
gicznym. Sądzę, że najwłaściwszą drogę obierze
my, oceniając i reasumując jej w y n i k i w tym kie 
runku. W wieku X I X panowały dwa kierunki i dwa 
światopoglądy w ujmowaniu stosunku mechani
zacji do bezroboc ia : k ierunek l iberalny, repre
zentowany p r z e z : Say'a , James M i l l ' a , M a c C u l -
loch'a Torrens 'a , Johna Stuarta M i l l ' a i Bóhm-
B a w e r k ' a — oraz k ierunek socjal istyczny, które
go przedstawic ie lami są: Sismondi , R i c a r d o i K a 
ro l M a r k s . Spróbuję przedstawić syntezę poglą
dów t y c h pisarzy '). 

' ) Pat rz , m iędzy i n n y m i , Fe rdynanda Zweiga: „ E k o 
nomia i Techn i ka " . 

Inż. Bogumił Humme l . 

Mechanizacja i bezrobocie 
Referat wygłoszony na XV Zjeźdz ie Polskich Inżynierów Kole jowych w Krakowie-



272 
Poglądy, w y z n a w a n e przez k ierunek l ibera l 

ny, opierają się na t z w . prawie z b y t u Saya, któ
re nie uznaje możliwości nadprodukc j i ogólnej. 
M a s z y n a d la tych teoretyków jest źródłem do
brobytu dla w s z y s t k i c h w a r s t w społecznych, 
a zaburzenia, wywoływane przez wprowadza
nie n o w y c h maszyn i n o w y c h ulepszeń technicz
nych, mają charakter przejściowy. Teorię i ch 
możnaby nazwać teorią kompensac j i . Niektó
rzy z tych teoretyków główny nacisk kładli 
na to, że postęp techniczny umożliwia zwiększe
nie konsumcji , w s k u t e k ogólnej zniżki cen, — 
a przez to p r z y c z y n i a się i do w z r o s t u p r o d u k c j i ; 
możność kompensacj i u p a t r y w a l i w akumulac j i 
zysków, płynących z postępu technicznego. 
Najwybitnie jszy przeds tawic ie l k i e r u n k u l ibera l 
nego, mianowicie Bóhm-Bawerk, za podstawę 
kompensacj i uważał zarówno zniżkę płac, jak 
i wzrost zysków. 

Jeże l i rozważymy teraz poglądy pisarzy so
c ja l is tycznych, to dadzą się one, sprowadzić do 
zagadnienia stosunku między kapitałem stałym, 
reprezentowanym przez maszyny, a kapitałem 
zmiennym, w głównej mierze przeznaczonym na 
płace robocze. Zdaniem teoretyków socjalistycz
n y c h postęp techniczny zmienia powyższy sto
sunek na korzyść kapitału stałego. C o r a z więcej 
maszyn jest z a k u p y w a n y c h , a coraz mniejsze su
my idą na opłacenie robotników. Stąd jest ra 
czej ujemny stosunek socjalistów do zagadnienia 
mechanizac j i . Na jwybi tnie j szy przeds tawic ie l k ie 
r u n k u socjalistycznego, K a r o l M a r k s , ujmuje rzecz 
nieco szerzej. M a r k s mianowic ie podkreśla, 
że w p r a w d z i e postęp techniczny powoduje cią
głe zmniejszanie się udziału kapitału zmiennego 
na korzyść kapitału stałego, jednakże absolutna 
wielkość całego kapitału produkcyjnego, a więc 
zarazem i absolutna wielkość kapitału zmienne
go wzrastają. Zagadnienie redukuje się do tego, 
jakie jest tempo w z r o s t u kapitału produkcyjnego 
i jakie jest tempo spadku udziału kapitału zmien
nego w kapi ta le p r o d u k c y j n y m . Osobiście M a r k s 
uważa, że szybciej spada udział kapitału zmien
nego w p r o d u k c j i niż zwiększa się absolutna ilość 
kapitału produkcyjnego. D l a wyjaśnienia tego 
twierdzenia , M a r k s w y p r o w a d z a element p o p u 
lacyjny, podkreślając, że zmniejszający się w pro
dukc j i udział kapitału zmiennego na korzyść k a 
pitału stałego nie p o z w a l a na wchłonięcie całego 
przyros tu ludności, a więc powoduje wzrost bez
robocia . 

Poglądy ekonomistów obu w y m i e n i o n y c h 
kierunków należy uzupełnić jednym jeszcze 
bardzo i s to tnym momentem, a mianowic ie 
że postęp techniczny s twarza kompensację je
szcze i w postaci n o w y c h gałęzi produkc j i , mo
gących wchłaniać powstałe w pierwszej c h w i l i po 
w p r o w a d z e n i u n o w y c h urządzeń technicznych 
bezrobocie ; chodzi t y l k o o to, w jakich w a r u n k a c h 
kompensacja ta jest na tyle znaczna, aby p o z w o 
liła na z l i k w i d o w a n i e całego bezroboc ia techno
logicznego. 

T e c h n i k a należy do t y c h n i e l i c z n y c h działów 
c y w i l i z a c j i ludzkie j , w której l in ia rozwoju idzie 
stale k u górze. Każde nowe osiągnięcie technicz
ne jest źródłem n o w y c h udoskonaleń, nowego 
postępu. P r z y pomocy jednego uzyskanego na
rzędzia człowiek osiąga w następstwie nowe, je
szcze doskonalsze narzędzie. T e m u też należy 
przypisać, że bieg t e c h n i k i jest tak t rudny 

w początkach — a o wiele bardziej ułatwiony 
w dalszym rozwoju, p r z y wyższym stanie na
rzędzi. T a postępowa tendencja, wypływają
ca z samej istoty techniki , jest jednak bardzo nie
równomierna, i ogromnie uzależniona od ogól
nego stanu gospodarczego. W niektórych ustro
jach technika jest tradycjonalna, tj. rozwi ja się 
minimalnie . W i n n y c h natomiast idzie szybko 
ogromnymi s k o k a m i . 

W d o t y c h c z a s o w y m rozwoju technik i dadzą 
się wyodrębnić t rzy zasadnicze stadia : 1) Sta
dium technik i pierwotne j . Jest to okres narzędzi 
prostych, okres mało interesujący z p u n k t u w i 
dzenia ekonomicznego, gdyż niema wtedy jeszcze 
ciągłej, systematycznej produkc j i ; 2) S tadium 
technik i jakościowej , stadium, narzędzi warsz ta 
t o w y c h . P r o d u k c j a już istnieje, o d b y w a się t y l k o 
jej doskonalenie . Narzędzie nie w y p i e r a człowie
k a z warsztatu , nie jest ono b o w i e m nastawione 
na ilość, lecz na jakość. Doskonalsze narzędzie 
doskonal i człowieka i jego dzieło. T e n stan tech
n i k i odpowiada produkc j i rękodzielniczej , pro
dukc j i osobowej, a nie bezosobowej , jak w sta
dium technik i i lościowej; 3) T e c h n i k a ilościowa. 
Po jawia się tu typ przedsiębiorstwa nakładowe
go. P r o d u k c j a staje się masową. Narzędzie prze
radza się w maszynę, staje się narzędziem złożo
nym, które samo, p r z y p e w n y m t y l k o współdzia
łaniu człowieka, spełnia wielką liczbę związanych 
ze sobą procesów. M a s z y n a pracuje, a człowiek 
w p r a w i a ją w ruch i kontroluje . P r o d u k c j a ma
szynowa nastawiona jest na oszczędność pracy 
i czasu, nastawiona jest przede w s z y s t k i m na 
m a k s i m u m ilściowe, a nie na opt imum jakościo
we. M a s z y n a nie doskonal i człowieka, ani jako
ści dzieła, p r z e c i w n i e : w p r o w a d z a p e w i e n sza
blon. P r o d u k c j a o d b y w a się nie na zamówienie, 
lecz na r y n e k bezosobowy, w y s t a w i o n a jest na 
grę bezimiennych, n ieob l i cza lnych sił p o p y t u i po
daży. Jest to okres k a p i t a l i z m u . 

Prze jawy postępu technicznego w życiu go
spodarczym są bardzo różnorodne i dość trudne 
do u c h w y c e n i a . Zgrubsza p r z e p r o w a d z o n y po
dział uwzględnia t rzy rodzaje postępu technicz
nego, m i a n o w i c i e : a) wzros t wydajności przez z u 
żytkowanie lepszych narzędzi lub n o w y c h źró
deł energii , lub też przez zwiększenie zdolności 
wytwórczej człowieka, lub wreszc ie przez zasto
sowanie lepszej organizacj i ; b) uzyskanie dosko
nalszego p r o d u k t u ; c) s tworzenie n o w y c h dóbr 
konsumcyjnych, zaspakaja jących nowe potrzeby. 
D o tej ostatniej ka tegor i i potrzeb za l i czamy w y 
n a l a z k i takie jak: radio, samochód, samolot i tp . 
Jest to postęp nowości. 

Największe znaczenie dla p r o b l e m a t y k i bez
robocia ma zwiększenie wydajności, które głów
nie p r z y c z y n i a się do powstania bezroboc ia . N a 
tomiast w y t w o r z e n i e doskonalszego lub nowego, 
p r z e d t e m nieznanego, p r o d u k t u zwiększa popyt 
na towary , stwarzając t y m samym zapotrzebo
wanie na kapitał i pracę. 

Naj istotnie jszym zaś działem postępu technicz
nego jest postęp wydajności. Zagadnienie bezro
boc ia technologicznego, w istocie rzeczy, sprowa
dza się do tego, c z y wzrost wydajności p r o d u k c j i 
powoduje bezrobocie trwałe. Klasyfikując wzrost 
wydajności p r o d u k c j i w myśl powiedzianego w y 
żej, możemy powiedzieć, że b y w a on p o w o d o w a 
ny p r z e z : a) mechanizację, b) racjonalizację, 
c) psychotechnizację, d) organizację. 
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M e c h a n i z a c j a produkc j i obejmuje w s z e l k i e 

udoskonalenia techniczne, polegające na ulepsze
n i u narzędzi pracy . Mechanizac ja produkc j i w p r o 
wadziła szereg daleko idących zmian w aparacie 
produkc j i , w procesie produkc j i , w psychologi i 
robotn ika i w jego stosunku do przedsiębiorcy. 
Mechanizac ja produkc j i spowodowała koncentra
cję produkc j i , ponieważ coraz bardziej k o m p l i k u 
jące się i coraz droższe maszyny wymagały coraz 
większych kapitałów i coraz większych jedno
stek wytwórczych. D a l s z y m następstwem tego 
była wzmagająca się specjalizacja produkc j i i po
tężne rozszerzenie r y n k u , zarówno przestrzenne 
przez udoskonalenie środków transportu, jak 
i i lościowe w s k u t e k obniżenia cen. Jednocześnie 
mechanizacja p r z y c z y n i a się do powstania no
w y c h gałęzi produkc j i , wyrabiających nowe na
rzędzia czy maszyny. Rac jonal izac ja p r o d u k c j i 
polega na udoskonaleniu metod pracy lub proce
sów p r o d u k c j i ; o d b y w a się to bez w p r o w a d z e n i a 
nowych lub udoskonalenia starych narzędzi pro
dukc j i . 

Psychotechnizac ja polega niejako na udosko
nalaniu samej maszyny ludzkie j przez zwiększe
nie wydajności pracy robotn ika drogą zwiększa
nia jego zdolności do w y d a t k o w a n i a energii . 

Organizac ja przemysłowa polega na udoskona
leniach techniczno-organizacyjnych, jakie następu
ją w pewnej zbiorowości warsztatów, bądź dro
gą umowy, bądź przymusu. B ę d ą to przede 
w s z y s t k i m uproszczenia w z o r c o w e , tj. standary
zacja, normalizac ja i typizac ja . 

Interesują nas głównie zmiany w stosunkach 
gospodarczych, wynikłe na skutek mechanizac j i . 
Otóż, jak to już zaznaczono ogólnikowo w y 
żej , doskonalenie narzędzi pracy czyni z jednej 
strony zbędnymi pewną ilość rąk roboczych , 
z drugiej jednak strony s twarza nowe gałęzie 
produkc j i , które zatrudniają nowe zastępy robot
ników. N a tym, przede wszystkim, ma polegać 
kompensacja w produkc j i ; dzięki temu b o w i e m 
następuje powtórne wchłonięcie bezrobocia tech
nologicznego, drogą zmian, które w dalszej fazie 
z tytułu postępu wynikają. Tego nie ma z re
guły ani p r z y racjonalizacj i , ani przy psychotech-
nizacj i , ani p r z y organizacj i . Różnicę tę należy 
zaznaczyć z całą dobitnością, zapisując ją na 
dobro mechanizac j i . N a s u w a się zaraz p r z y 
tym pytanie , dlaczego v o x p o p u l i upatruje 
tak niezachwianie p r z y c z y n y bezrobocia właśnie 
w mechanizacj i , która przecież s twarza w k o n 
sekwenc j i nowe warsztaty pracy, podczas, gdy 
tamte inne metody podniesienia wydajności pro
dukc j i , nie pociągające za sobą takiej k o m p e n 
sacji, spotykają się mimo to z powszechn y m 
uznaniem i n i k o m u jakoś nie p r z y c h o d z i na myśl 
podnosić p r z e c i w k o n im zarzut , że wywołują bez
robocie . B y ć może korzyści, płynące z tych ostat
nich metod, są bardziej namacalne, silniej może 
przemawiają do wyobraźni, jako efekt bezpo
średni, i to, m i m o w o l i , zasłania płynące z nich 
s k u t k i ujemne. 

Z a c h o d z i i inna jeszcze różnica. 
Otóż w procesie kompensac j i dużą rolę grają 

czas i wielkość wzrostu produkc j i . Okres kom-
pensancji obejmuje czasokres od c h w i l i powsta 
nia bezrobocia technologicznego do c h w i l i jego 
wchłonięcia. Długość tego okresu jest t rudna do 
ustalenia z góry i bywa różna w rozmaitych warun
kach , ponieważ istnieje szereg czynników, wpły

wających na skrócenie lub wydłużenie okresu 
kompensac j i . 

Elastyczność, ruchliwość i wolność gospodar
k i , w które j obrębie możliwie najpełniej działa 
automatyzm gospodarczy, powodujący szybkie do
stosowanie się różnych elementów życia gospo
darczego do zmienionych warunków, umożliwia 
najszybszą kompensację . W gospodarce, skrępo
wanej monopolami, kartelami, reglamentacją 
państwową i społeczną, cłami oraz kontyngenta
m i , kompensacja o d b y w a się wolnie j i rozło
żona jest na dłuższy okres czasu. T a k czy ina
czej, tempo postępu technicznego jest ważnym 
współczynnikiem bezroboc ia technologicznego. 
Wpływ jego p r z y l y m jest biegunowo inny 
w p r z y p a d k u postępu technicznego, spowodowa
nego mechanizacją, niż w razach, gdy jest on na
stępstwem czynników tak ich , jak: rac jonal iza
cja, psychotechnizac ja łub organizacja. 

P r z y mechanizac j i spadek zatrudnienia nastę
puje dopiero po okresie w y t w o r z e n i a t y c h no
w y c h maszyn, których potrzebuje postęp tech
niczny. W okresie i ch p r o d u k o w a n i a , przec iwnie , 
następuje wzrost zatrudnienia , wywierający swój 
wpływ na cały okres amortyzac j i maszyny. 
N i e c h nam to wyjaśni następujący przykład. 

Jeże l i n o w a maszyna posiada trwałość 10 lat 
i przez ten czas zastępuje w pracy 50 jednostek 
roboczych rocznie , to reprezentują one zaoszczę
dzenie 500 jednostek r o b o c z y c h w ciągu 10 lat . 
J eże l i założymy, że została ona w y p r o d u k o w a n a 
kosztem 300 jednostek roboczych , to oszczędność 
wynies ie netto 200 jednostek r o b o c z y c h w ciągu 
10 lat, tj. po 20 jednostek r o b o c z y c h na każdy 
rok, abstrahując od k w e s t i i oprocentowania . A l e 
żeby maszynę wytworzyć trzeba od razu w y d a t 
kować 300 jednostek roboczych , co s tworzy 
w p i e r w s z y m r o k u w y k o n a n i a maszyny nowy 
popyt na dodatkowe 300 jednostek r o b o c z y c h . 
W p i e r w s z y m więc momencie mamy o c z y w i s t y 
wzrost zatrudnienia . Zbadajmy co będzie dalej — 
w następnych latach. W p i e r w s z y m r o k u swej 
pracy maszyna w y p r z e 50 jednostek roboczych , 
w następnych la tach z n o w u po 50 jednostek ro
b o c z y c h i td . W rezultacie owe 300 jednostek, 
które reprezentują koszt maszyny, zostaną za
stąpione dopiero po 6 la tach pracy maszyny; 
w 4 la tach następnych będzie już wytwarzać spa
dek zatrudnienia , na przes t rzeni zaś 7 lat, tj. 
w 1-ym r o k u p r o d u k o w a n i a i w ciągu 6 lat dal 
szych, zmniejszenia zatrudnienia właściwie nie 
będzie. B iorąc więc rzecz ogólnie, można zatem 
stwierdzić, że i m dłuższy jest okres czasu amorty
zacji , i m trwalsze maszyny się w y t w a r z a , t y m 
większy jest wzros t zatrudnienia w p i e r w s z y m 
okresie . P r z y amortyzac j i skróconej , z t y c h czy 
i n n y c h powodów — tj. w p r z y p a d k u postępu szyb
kiego — rzecz będzie się miała gorzej, z p u n k t u 
w i d z e n i a bezrobocia . Zupełnie inaczej przedsta
w i a się ro la szybkości postępu technicznego przy 
innych, niż mechanizacja, c z y n n i k a c h postępu w y 
dajności. J eże l i tempo tego postępu jest szybsze, 
niż tego w y m a g a konieczny okres czasu k o m p e n 
sacji, to t y m samym narastanie bezroboc ia jest 
żywsze, niż jego wchłanianie przez powstające 
z tych czy innych p r z y c z y n zatrudnienie, spadek 
zatem tego ostatniego, a więc i wzrost bezrobo
cia stają się n ieuniknione . 

Stwierdziliśmy zatem co następuje. 
Zespół dóbr wytwórczych jest kapitałem. 
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Mechanizac ja s twarza, ale i zarazem niszczy, ten 
kapitał . Wykonywując nowe maszyny i nowe 
urządzenia s twarza kapitał, ale jednocześnie szyb
k i postęp techniki , zastępując ciągle starsze ma
szyny n o w y m i , c z y n i te starsze nieużytecznymi 
i wręcz bezwartościowymi. W ten sposób w i e l 
kość stwarzanego przez mechanizację kapitału 
może przekroczyć wielkość zniszczonego przez 
nią kapitału, albo odwrotnie . 

P o z a tym, o i le szybkie tempo postępu tech
nicznego z reguły powoduje silniejsze narastanie 
bezrobocia technologicznego, to w p r z y p a d k u 
mechanizacj i rzecz się ma odwrotnie . S z y b k i e 
tempo mechanizacj i odracza proces narastania 
bezrobocia technologicznego w czasie. Silne bez
robocie wystąpi dopiero wówczas, gdy tempo 
mechanizac j i ulegnie zwoln ien iu . Gospodars two 
zajęte budowaniem co raz to n o w y c h maszyn 
z długim okresem amortyzacy jnym, zatrudnia 
wielką liczbę n o w y c h robotników. Robotn icy zo
staną z w o l n i e n i dopiero wtedy, gdy te nowe ma
szyny zostaną uruchomione, a dalszy proces me
chanizacj i nie będzie już tak s z y b k i , t. zn . gdy 
gospodarstwo nie będzie już w t y m stopniu za 
trudnione budowaniem n o w y c h maszyn na p r z y 
szłość. Niezależnie od tez powyższych wyjaśnili
śmy poprzednio jeszcze, iż mechanizacja i płyną
ca stąd masowość produkc j i obniża jej koszty , 
c z y l i w konsekwenc j i obniża ceny. Dzięki oszczęd
nościom stąd płynącym może rozwijać się k o m 
pensacja albo przez wzrost konsumcji , albo przez 
kapitalizację, umożliwiającą inwestycje na rzecz 
rozwoju n o w y c h przemysłów. W różnych p r z y p a d 
k a c h mechanizacja, obniżając robociznę, może 
przyczynić się do wzros tu p o p y t u na robociznę, 
c z y l i do w z r o s t u zatrudnienia . 

B a r d z o c iekawe są badania, jakie nad kwestią 
bezrobocia technologicznego przeprowadziło ame
rykańskie Bureau of Labour Statistics. Badania te 
zostały przeprowadzone w w y n i k u szeregu rezolu-
cy j , które wpłynęły do amerykańskiego Kongresu, 
a których celem było specjalne opodatkowanie 
wynalazków oraz zakaz w p r o w a d z e n i a metod 
p r o d u k c j i i maszyn, mogących zmniejszyć zatrud
nienie robotników. Szczególnie charakterys tycz
na była rezolucja żądająca, aby ustalono k o m 
pletną listę sposobów i metod, mających na celu 
zaoszczędzenie siły roboczej , oraz ustalenie ilości 
robotników w przemyśle, handlu i ro ln ic twie , któ
r y c h wprowadzenie tych metod p o z b a w i a pracy . 
A b s u r d tego żądania pod względem m e r y t o r y c z 
n y m i formalnym był wręcz jaskrawy. B i u r o jed
nak poddało w n i o s k i gruntownemu zbadaniu. 
Między innymi ustalono, że 4 kategorie robot
ników współdziałają w p r o d u k c j i każdej gałęzi 

przemysłu: 1) robotnicy, biorący udział bezpo
średni w danej operacj i przemysłowej; 2) robot
nicy, zatrudnieni p r z y produkc j i maszyn lub siły 
napędowej; 3) producenc i surowca, względnie 
usług niezbędnych do fabrykac j i ; 4) robotnicy, 
pracujący w transporcie, sprzedaży i tp. Otóż 
wprowadzenie maszyn do danej p r o d u k c j i może 
pozbawić pracy robotników I-ej kategor i i , ale 
w z a m i a n za to p r o w a d z i do zwiększenia zatrud
nienia w pozostałych 3-ch kategoriach. W rezul 
tacie ujawniono, że w tych gałęziach przemysłu, 
w których nowe maszyny doprowadziły do ob
niżki cen, popyt wzrósł — i chociaż ilość robot
ników na jednostkę p r o d u k t u spadła, to jednak 
ogólna ilości za t rudnionych robotników wzrosła. 

Gdybyśmy chcie l i wszys tk ie w rozprawie n i 
niejszej przytoczone rozumowania przymierzyć 
do interesującego nas w kole jnic twie drogowym 
zagadnienia mechanizacj i , to moglibyśmy łatwo 
zauważyć, co następuje. 

W s k u t e k zastosowania maszyn do robót na
w i e r z c h n i o w y c h , spada niewątnliwie w t y m d z i a 
le zatrudnianie siły roboczej . A l e z drugiej stro
n y : a) zwiększa się popyt na tę siłę do w y r o b u 
samych maszyn (jeżeli zaś nawet maszyny nie są 
p r o d u k o w a n e w kraju, to — w s k u t e k is tnienia 
kontyngentów — muszą być zatrudnieni dodat
k o w i robotnicy na wyrób odnośnych artykułów 
zamiennych w handlu kompensacyjnym); b) w s k u 
tek zużywania materiałów pędnych, — powstaje 
nowe zatrudnienie w tej dz iedzinie ; c) to samo — 
w przemyśle n a p r a w c z y m na wyrób części za 
p a s o w y c h i na naprawę. Prócz tego dzięki 
oszczędnościom na robociźnie można t y m samym 
kosztem wykonać większą ilość robót drogo
w y c h , albo też zakupić nowe maszyny, p r z y c z y 
niając się w ten sposób do w z r o s t u zatrudnienia . 

Prześledzić szczegółowo ten bieg procesów, 
względnie ująć je w l iczby, nie jest możliwe 
p r z y obecnym stanie w i e d z y ekonomicznej . Je
żeli natomiast rozważymy rozwój i przebieg ogól
nych procesów kompensacy jnych w świetle fak
tów his torycznych, to o lbrzymie mnóstwo obser-
wacyj potwierdza , że przez przeciąg całego 
X I X w. , miała miejsce stale — obok wie lk iego 
postępu ekonomicznego — n ie ty lko kompensacja, 
ale nawet hyperkompensac ja . Na j lepszym tego 
dowodem była ogromna l iczebnie emigracja ro
botników z krajów nie uprzemysłowionych, gdzie 
mechanizacja stała na poziomie n i sk im, do k r a 
jów w y s o k o uprzemysłowionych. G d y b y p r z e c i w 
nicy mechanizac j i m i e l i słuszność, to emigracja 
ta powinnaby się odbywać w k i e r u n k u odwrot 
nym, czego jednak nigdy jeszcze nie zaobserwo
wano. 

Do Nr. 7 (155) „ Inżyn iera Ko le jowego" dołqczony jest Nr. 7 (123) 

„ P r z e g l ą d u Z a g r a n i c z n e g o P i ś m i e n n i c t w a K o l e j o w e g o " . 
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Mgr. Adam Dobieck i . 7 9 6 : 6 2 5 . 1 ( 4 3 8 ) 

O r g a n i z a c j a i r o z w ó j masowych p r z e w o z ó w 
turystycznych na P. K. P. — 

Referat wygłoszony na XV Zjeździe Polskich Inżynierów Kolejowych w Krakowie. 

I. Zawdzięczając swej prężności i żywotno
ści t u r y z m jest dzisiaj na ustach w s z y s t k i c h . Prąd 
potrzeb turys tycznych , wciąż wzbiera , płynąc co
raz to szerszym k o r y t e m , osiągając coraz bogat
szy w formie i intensywniejszy rozwój podróżnic-
t w a turystycznego. 

Objęło ono, z pierwotnego p r z y w i l e j u nie
których w a r s t w i kręgów społecznych — wszyst
kie w a r s t w y i kręgi, stając się potrzebą u n i w e r 
salną. Postęp sięgnął już tak daleko, że mamy 
nawet osobną turystykę włościańską i żołnier
ską, obok dawnie jszych już specjalnych typów 
turys tyki sportowej, szkolnej i tp. 

Wzmógł się też obszar, w którym t u r y s t y k a 
może się odbywać, gdyż obecna t u r y s t y k a p o l 
ska nie zadawala się lądem, lecz wypłynęła na 
szerokie morze, za ludnia r z e k i i ostatnio nawet 
próbuje wznieść się w powietrze . W miejsce daw
n y c h wędrówek pieszych, zaprzęgowych i kole 
j o w y c h występuje zastępczo lub uzupełniająco 
samochód i pół sportowe środki jak m o t o c y k l , 
rower , narta, kajak, żaglówka, awionetka . 

T u r y z m brata się i miesza z i n n y m i prze jawa
m i i potrzebami życia społecznego, a więc 
z oświatą, ruchami k u l t u r a l n y m i , sportem, p o l i 
tyczną propagandą, akc ją religijną, ruchem w y s t a 
w o w y m , stanowiąc bądź ich środek, bądź też od
wrotnie , przyjmując te prze jawy jako okrasę dla 
wzmożenia swej własnej wartości . 

II. Będąc na ustach w s z y s t k i c h b y w a jed
nak turyzm bardzo rozmaicie tłumaczony. D a w 
na, można rzec k lasyczna , definicja turyzmu, ja
ko podróżnictwa w celach rozrywkowych i wypo
czynkowych straciła już wiele na znaczeniu. Z w o l -
lennicy tej definicj i , czy też jeszcze bardziej c ia-
śniejszych pojęć, odmawiają p r a w a do n a z w y 
„turyzmu" podróżnictwu w n o w y c h formach, 
w których w y p o c z y n e k czy r o z r y w k a s tanowi 
t y l k o cząstkę celu. Zwłaszcza ci , co z t u r y s t y k i 
czynią kunszt i kul t obracania się po kra ju w ce
lach obcowania z przyrodą czy też z kulturą re
gionalną — nie mogą uznać „pseudoturystyki", 
ukryte j w ruchu o b o z o w y m , spor towym, popular
n y m . 

N a główne zarzuty jest tu narażony sport, 
a poza t y m kole j . Zarzut co do sportu ma pod
kład raczej ideologiczny i organizacyjny. N i e cho
d z i tu o użycie środka sportowego, gdyż tater
n i k używający nart jest o c z y w i s t y m turystą. N i e 
jest nim natomiast, w ujęciu tradycjonalistów, nar
ciarz udający się w częste podróże na teren, 
w którym ćwiczy się jedynie w s k o k a c h . Jest tu
rystą ka jakowiec , który puścił się w wędrów
kę — nie jest choćby po stokroć nawracający na 
dane jezioro zawodnik regatowy, ćwiczący na 
łodzi. O turyzmie w t y m ujęciu decydować ma 
cel krążenia. Turys ta k lasyczny krąży dla same
go krążenia i u t rzymania k o n t a k t u z przyrodą, 

jej es tetyką i kulturą, szukając w t y m wartości 
mora lnych i f i zycznych ; sportowiec krąży po to 
t y l k o , aby móc znaleźć się na miejscu, gdzie mo
że nabyć sprawności sportowej , jako jedynej w a r 
tości, którą chce nabyć. 

III. K r y t y k a pod adresem kole i płynie z nieco 
innych źródeł i nastawień. Głoszą ją : prasa, orga
nizacje turystyczne, a co najc iekawsze jawnie lub 
po c ichu sami kole jarze. 

Prasa, jako u r o b i c i e l k a i w y r a z i c i e l k a op in i i 
publicznej , przedstawia , z niedużymi wyjątkami, 
jedynie dorywczą i niesystematyczną ocenę tu
r y s t y k i kole jowej . Składają się na nią oparte na 
materiałach zagranicznych hasła pobudzające, to 
znów alarmy pod adresem ociężałości i błędów 
kole i , r z a d k o pochwały, pochodzące zazwycza j 
z p r z y p a d k o w e g o u z y s k a n i a jakichś optymis tycz
nie nastraja jących materiałów c y f r o w y c h . W oce
nie prasowej braknie obiektywnej znajomości 
zdolności technicznej i finansowej kolei , ciągłości 
i źródłowości oceny, czego główną winę trzeba 
zresztą przypisać ko le i , nie dbającej dotychczas 
o swoją propagandę. Z d w u sprzecznych poglą
dów, przeważa pogląd, że t u r y s t y k i jest za mało 
na kole jach i jest ona spętana biurokracją — 
p r z e c i w poglądowi, że jest jej za dużo i że naru
sza ona równowagę, dochodowość i sprawiedl i 
wą politykę taryfową. W ramach tego drugiego 
poglądu zarzuca się k o l e i pozorność t u r y s t y k i 
popularnej i z jazdowej . 

I V . Jeszcze o wiele surowiej oceniają „tury-
styczność" w i e l u imprez k o l e j o w y c h towarzy
s twa turystyczne i kra joznawcze . Mają one żal 
do k o l e i za skasowanie swego czasu modnych, 
i n d y w i d u a l n y c h ulg dla zorganizowanych tury
stów. A powtóre widzą w typach i formach tury
s t y k i popieranych przez kolej podobnie jak w tu
rystyce sportowej prze jawy nie mające nic wspól
nego z k l a s y c z n y m typem t u r y z m u p r z y r o d o -
znawczego i kra joznawczego. 

K r y t y k a ta p r z e n i k a nieraz do dziennej p r a 
sy, zresztą zaś t r z y m a się własnych w y d a w n i c t w , 
słabnąc p o d względem ilości reprezentowanych 
głosów i schodząc do znaczenia sporu o nomen
klaturę. 

V . Najciekawszą jest k r y t y k a krążąca w ro
dzinie samych kole jarzy, czy to w koresponden
cji, konferencjach, czy też w r o z m o w a c h p r y w a t 
nych, gdyż ze względu na b l i sk ie zetknięcie się 
należałoby przypuścić posiadanie w tych kołach 
dostatecznego materiału do przedmiotowej oce
ny wartości akc j i k o l e i w dziedzinie t u r y s t y k i . 

Z różnych p r z y c z y n ocena kole jarzy d a l e k a 
jest od jednolitości, n ierzadko zaś i od w y r o b i e 
nia i stałości . 

Z a s z e r o k i m ujęciem turyzmu przez kolej 
przemawiają u jego zwolenników i przekonanie 
o konieczności zaspokojenia potężnej fa l i żądań 
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społecznych, przekonanie , że spełnienie tych żą
dań będzie dla k o l e i d o b r y m interesem i chęć 
wypróbowania sprawności ko le i , jako w y n i k 
ambic j i twórczej . W t y m ujęciu przedmiotu w i a 
ra, że kolej p o l s k a ma, jak inne koleje, zdolność 
i obowiązek obsłużenia społeczeństwa w zakre
sie manifestowania przez t u r y z m duchowości 
zbiorowej — łączy się z przekonaniem w interes 
a k w i z y c y j n y , polegający nie tyle na zebraniu do
datkowego wpływu, i le na pobudzeniu mas do-
dalszego podróżnictwa i pokonywania d la kolei 
sympat i i ogółu. W r e s z c i e p o k o n y w a n i e o lbrzy
mich zadań m a s o w y c h stanowi w t y m oświetle
n iu najlepszy egzamin wartości k o l e i . 

J a k o p r z e c i w w a g a tej „wiary, nadzie i i miło
śc i " t u r y z m u na kolejach, już od wczesnych prób 
z n o w y m i formami imprez t u r y s t y c z n y c h u k a z a 
ły się głosy sceptyczne, nawołujące do ostrożno
ści w plasowaniu n o w y c h form t u r y s t y k i na k o l e i . 

Z w r a c a się tu uwagę, że chodzi o formy 
młode i n iewyrobione , że mieści się w nich pew
na doza eksperymentalności i r y z y k a . Z drugiej 
strony i m p r e z y te noszą cechy doraźności i nie
pokoju, przybierając różne odmiany i odchylenia 
stosownie do wymagań życia, z którego bezpo
średnio wychodzą. Niepokój zaś i r y z y k o są nie
p r z y c h y l n i e witane w w a r u n k a c h organizacyj
n y c h i s ta tutowych w jak ich znajduje się kole j . 

Należy sobie uprzytomnić, że całokształt r u 
chu osobowego rozwi ja się na podstawie ustabi
l i z o w a n y c h rozkładów jazdy, taryf, dowodów 
p r z e w o z o w y c h , stałego krążenia taboru, global
nej k a l k u l a c j i przewozowej , gdy tymczasem i m 
prezy turystyczne wnoszą nieustanny i żywy nie
pokój w to krążenie i w kalkulację , mając na 
ce lu ustawiczne e lekt ryzowanie społeczeństwa. 

Sceptycy kwestionują opłacalność ruchową 
imprez , opłacalność ich handlową ze względu na 
r z e k o m o znaczny przesiąk przewozów handlo
w y c h p o d płaszczykiem t u r y z m u , ze stratą dla 
ruchu ogólnego, krytykują formy organizacyjne, 
narosłe d o d a t k o w o do organizacj i ko le i , k r y t y k u 
ją przepisy dodatkowe i zmienne zarządzenia 
i odchylenia , w których dopatrują się chaotyczno-
ści lub szkodliwości. 

K r y t y k a , czy też obawy sięgają tu nieraz tak 
daleko, że ca łą „nadbudówkę" turystyczną u w a 
ża się jako coś nienaturalnego w z w y c z a j n y m po
rządku b i u r o w y m kole i , co prędzej czy później 
doprowadzić musi do z a c h w i a n i a tego działu 
a k w i z y c j i kole jowej . 

V I . R z e c z jasna, że zarząd ko le i , zmuszony 
jako przewoźnik publ i czny do określenia wyraź
nego s w y c h zobowiązań — nie mógł pozwolić so
bie na dwoistość poglądów w tej dziedzinie , lecz 
w drodze odpowiednich badań i dyskusj i prze 
prowadził u siebie analizę, dostateczną do po
wzięcia decyz j i w k i e r u n k u poparc ia przewozów 
turys tycznych . P l a n akc j i k o l e i ulegał p e w n y m 
rewiz jom, idącym w k i e ru nku wzmożenia aktyw
ności k o l e i p r z y organizacj i in ic ja tywy p r z e w o 
zowej . P r z y t y m miano do p o k o n a n i a wątpliwości, 
mnożące się zwłaszcza ostatnio w związku z po
prawą sytuacj i przewozowej , oraz zaznaczającym 
się stąd b r a k i e m taboru na i m p r e z y i zarazem 
w z r o s t e m głodu podróżniczego w społeczeństwie. 

W stosunku do wątpliwości prasy, związków 
i kole jarzy, o j ak ich mówiliśmy dotąd — studia 
przeprowadzone w M i n i s t e r s t w i e K o m u n i k a c j i 
przedstawiają materiał wystarczający do i ch na

świetlenia i rozstrzygnięcia, przynajmniej na tyle , 
i le wymaga tego p r a k t y k a życiowa. 

Teoretyczną jedynie wartość będzie tu miał 
spór o właściwą nomenklaturę przewozów tury
s tycznych. B y ć może, że pod względem nauko
w y m , ekonomicznym, czy po lonis tycznym — na
z w a „przewozy t u r y s t y c z n e " powinna się odno
sić t y l k o do przewozów na w y c i e c z k i kra joznaw
cze i p r z y r o d o z n a w c z e . P r a k t y k a ko le jowa w y r o 
biła sobie jednak daleko szersze i odmienne zna
czenie tego w y r a z u . 

P o d pojęcie przewozów turys tycznych p o d 
padają b o w i e m w s z e l k i e p r z e w o z y dodatkowe, 
uzyskane specjalną akwizycją w celach odbyc ia 
w y c i e c z e k w y p o c z y n k o w y c h , kra joznawczych , 
p r z y r o d o z n a w c z y c h , jak i spor towych, p ie lgrzym-
czych, oświatowych, ku l tura lnych , organizacyj 
nych, p o l i t y c z n y c h , w y s t a w o w y c h i tp. 

Istotna cecha charakterys tyczna leży tu 
w u z y s k a n i u dodatkowego k l ienta , za pomocą 
odpowiednich zabiegów propagandowych, tary
fowych, p r z e w o z o w y c h i organizacyjnych — na 
dłuższe lub krótsze w y c i e c z k i , pobyty i imprezy . 
P r z e z „dodatkowość" należy rozumieć, iż bez 
specjalnych zabiegów nie uzyskanoby kontyngen
tu przewozowego. 

Turystą na k o l e i będzie zatem kl ient dodat
k o w y lub też znajdujący się na k o l e i w s k u t e k 
specjalnych zabiegów a k w i z y c y j n y c h — w więk
szej masie. Przewóz zaś turys tyczny wybi ja się 
jako forma p r z e w o z u akwizycy jnego, w p r z e c i 
wieństwie do ogółu przewozów handlowych , z a 
w o d o w y c h , osobistych i w przeciwieństwie do 
również premiowanych , lecz nie a k w i z y c y j n y c h 
serwitutów p r z e w o z o w y c h , j a k i m i są np. prze
w o z y na podstawie t a r y f o w y c h ulg o k r e s o w y c h , 
oświatowych, administracy jnych, w o j s k o w y c h , 
personalnych, socjalnych i tp . 

V I I . Z a n i m przystąpimy do merytoryczne j 
oceny wartości akc j i turystycznej k o l e i •— w y 
padnie przede w s z y s t k i m zapoznać się choć po
bieżnie z najważniejszymi jej formami. 

Śród w i e l u s tosowanych w p r a k t y c e p o d z i a 
łów najprostszy jest podział według sposobu od
p r a w y ulgowej . Według tego dzielą się u lg i t u 
rystyczne na indywidualne , grupowe i masowe. 
J a k o inne k r y t e r i u m podziału służy cel ulgi . W e 
dług tego dzielą się ulgi turystyczne na w e 
wnętrzne i zagraniczne, a pierwsze z n ich na 
ulgi właściwe i pośrednio przydatne dla t u r y s t y k i . 

Oto poniżej dokładne zestawienie s tosowanych 
sposobów o d p r a w y ulgowej z podaniem w y s o k o 
ści ustępstwa, ilości przejazdów i wpływów rocz
n y c h (1936 r.). 

A. Właściwe przewozy turystyczne. 

1. B i l e t y wyc ieczkowe (n ie
dzielne, sobo tn io -n iedz ie l 
ne i 10-c iodniowe) 

2. Poc iąg i popu la rne 
3. Masowe z jazdy 
4. B i l e t y w i e l o k i l o m e t r o w e 
5. U l g i g rupowe: 

d la t u rys tów i na rc ia rzy 
doraźne w różnych celach 
d la p ie lg rzymek 
d la szkół , harcerzy i tp . 

6. Bezp ła tna impreza dz iec inna 

110SC 
prze w p ł y w u : 

j azdów: zł 

3 3 % 714.000 964.745 
50--75" /o 641.614*) 3.244.535 
33-—75% 350.000 1.285.000 
33-- 6 0 % 273.256 1.285.861 

3 3 % 
33-- 5 0 % 
33-- 5 0 % razem ok. 

6 6 % 1.000.000 1.600.000 
100% 500.000 — 

*) Wskazano i lość podróżnych , gdyż i lość p rze jazdów 
jest tu podwó jna . 
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B. Przewozy częściowo w celach turystycznych. 

1. B i l e t y okręgowe 4 0 % 
2. B i l e t y na 10 p rze jazdów 4 0 % 
3. Z jazdy organ izacy jne 3 3 — 5 0 % 
4. U l g i d la pasażerów ok rę towych 3 3 % 
5. U l g i spor towe 3 3 — 7 5 % 
6. U l g i uzd row iskowe 3 3 % 
7. Le tn i ska nadmorsk ie 3 3 % 
8. Ta rg i i w y s t a w y 3 3 — 5 0 % 

i lość 
prze

jazdów: 

669.107 
419.170 

87.000 
8.700 

600.000 
100.000 
30.000 
30.000 

w p ł y w u : 
zł 

5.293.922 
2.656.608 

250.000 
25.000 

750.000 
513.480 
256.740 
256.740 

C. Przewozy turystyczne w ruchu zagranicznym. 

i lość 
prze- w p ł y w u : 

jazdów: z ł 

1. T ranzy t powyże j 500 k m 4 0 % 50.000 1.400.000 
2. G r u p y z zagran icy 3 3 — 5 0 % 
4. U l g i d la narc ia rzy i t u 

rys tów czeskich (grup) 3 3 % 
5. U l g i d la t u r ys tów n iemieck ich 3 3 % razem ok. 
6. B i l e t y okręgowe cudzoz iemskie 6 0 % 100.000 

R a z e m wnoszą do ogólnego d o r o b k u przewo
zów osobowych : 

przewozy turystyczne właściwe ok. 4,1 m i l . 
przejazdów i 8,4 m i l . zł; 

przewozy częściowo turystyczne ok. 2 m i l . prze
jazdów i 10 m i l . zł; p r z e w o z y w ruchu z zagra
nicą 1,5 m i l zł. 

VI I I . Charakteryzując bliżej te poszczegól
ne formy można zauważyć: 

A . 1) Bilety wycieczkowe: Jest to ulga indy
widua lna z zastosowania, lecz masowa ze swej 
k a l k u l a c j i . Korzystać z niej może każdy bez 
szczególnych formalności, lecz w p r o w a d z a się 
ją t y l k o z większych osad mie jskich do punktów 
t u r y s t y k i wyłącznie przyrodoznawcze j , p o b l i 
skiej , albo do bardzie j odległych w y b i t n y c h 
punktów tej t u r y s t y k i . 

W formie b i le tu niedzielnego stosowana jest 
w terenie, w którym b r a k zamknięć stacyjnych 
utrudnia kontrolę. Krótki termin, nie tak znacz
na zniżka, powrotność b i le tu z góry opłaconego 
za prze jazd tam i z p o w r o t e m i staranny dobór 
relac j i przewozowej — stoją na straży interesów 
ko le jowych . 

Zniżka jest dopiero w stadium rozwoju, 
która postępować może t y l k o z odpowiednią po
prawą warunków p r z e w o z o w y c h i postępem urzą
dzeń w e e k e n d o w y c h podmie jskich, przeradzając 
się w właściwą zniżkę weekendową t y p u zachod
nio-europejskiego, t j . zniżkę na pobyty zamiej
skie od soboty do poniedziałku. T y p ten nie jest 
już zresztą obcy na P. K . P. , występując obok b i 
letu niedzielnego i 10-dniowego. 

W i e l k i e jeszcze możliwości i zadania leżą tu 
w mocy k o l e i , zbyt słabej pod względem taboro
w y m i urządzeń do i ch spełnienia. 

A . 4. Bilety wielokilometrowe stanowią szczą
tek dawnych u lg i n d y w i d u a l n y c h d la zorganizo
w a n y c h turystów. Te skasowane ulgi służyły k ie 
dyś dla prze jazdu członków mnóstwa różnych to
w a r z y s t w i klubów turys tycznych , spor towych 
i z a w o d o w y c h , zgrupowanych w związku towa
r z y s t w turys tycznych . 

Zniesienie ulg i n d y w i d u a l n y c h nastąpiło 
w 1934 r., gdyż posiadały one poważne błędy 
z p u n k t u w i d z e n i a interesów ko le jowych . D o 
błędów należała ważność na prze jazd w jedną 
t y l k o stronę i to niezależnie od długości p o b y t u 

na miejscu d o c e l o w y m oraz zbyt ogólna dostęp
ność, gdyż l ista stowarzyszeń objęła w drodze 
afi l iacyj ogromne kręgi różnych instytucyj , zrze
szonych jedynie dla uzyskania ulgi •— pod ha
słem t u r y z m u . 

Dzięki jednostronności ulgi i obfitej liście 
u p r a w n i o n y c h służyła ta ulga do zwycza jnych 
przejazdów w celach h a n d l o w y c h i osobistych, 
a t o w a r z y s t w o m dla przysparzania dochodów 
z legitymacyj , w y d a w a n y c h ad hoc i masowo, na
wet za pośrednictwem biur podróży. 

Kasując ulgę, dla które j w tej formie brakło 
o d p o w i e d n i k a na obcych kole jach, spotkał się 
zarząd P . K . P . z r a z u z w i e l k i m oburzeniem to
w a r z y s t w utrąconych w dochodach z legitymacyj . 

Pragnąc dopomóc członkom czołowych towa
rzys tw, posiadających odpowiednią dozę is totnych 
zasług na polu t u r y s t y k i i d o k o n a n y c h w t y m ce
lu inwestycyj — wprowadził zarząd P . K . P . 
w miejsce skasowanej ulgi — bi le ty w i e l o k i l o 
metrowe, polegające na zryczałtowaniu z góry 
należności, za przejazdy odbyte w danym sezo
nie w minimalnej ilości 1000 lub 2500 k i l o m e 
trów w relacjach p r z y d a t n y c h dla celów narciar
stwa i t u r y s t y k i . Ustępstwo polega na sprzeda
niu porc j i kilometrów jako całości, z pewną zniż
ką. B i le t służy do k i l k u przejazdów, które odby
wane według stawek początkowych, wypadłyby 
0 wie le drożej. 

K i l k u l e t n i a p r a k t y k a wykazała jednak nie-
odpowiedniość i tej formy biletów, które w obec
nej postaci nie będą mogły byc utrzymane. W z m o 
gła się b o w i e m poważnie ilość p o z o r n y c h zapi 
sów jedynie w celu u z y s k a n i a ulgi , b i lety zostały 
rozdęte nadmiarem relacyj , przez co do wszyst 
k i c h punktów kra ju można udać się, zatrzymując 
się w d o w o l n y c h p u n k t a c h pośrednich, poświęca
jąc część prze jazdu po o d c i n k u leżącym poza po
trzebną podróżnemu stacją docelową a stacją 
obraną w bi lecie . B i l e t y w i e l o k i l o m e t r o w e są 
bardzo n iepraktyczne , dzięki s k o m p l i k o w a n y m 
adnotacjom, l i c z n y m nadużyciom p r z y łączeniu 
biletów niezużytych z n o w y m i , p r z y wypełnianiu 
1 wymianie . 

N o w a forma, która zastąpi te bi lety, oparta 
będzie na wzorze zachodnioeuropejskich książe
czek ulgowych, p r z y których po wpłaceniu pew
nego ryczałtu — n a b y w a się b i le ty ulgowe w róż
nej cenie. T e n typ zachęca lepiej do przejazdów 
i p o z w a l a zastosować zwykłą odprawę biletową. 

A . 5) Ulgi grupowe w różnych postaciach za 
gwarantowane są odpowiednim w y l e g i t o w a n i e m 
się uczestników, n iek iedy obraniem relacyj tury
s tycznych, m i n i m u m uczestnic twa, n iek iedy osob
n y m zezwoleniem k o l e i . Specyf iczne w a r u n k i 
nie pozwalają na wprowadzenie , jak na kole jach 
obcych — ulg g r u p o w y c h dla d o w o l n y c h celów. 

Z a grupę odpowiada k i e r o w n i k podany imien
nie, a do odprawy służą bądź odpowiednie zgło
szenia, bądź zaświadczenia wydane przez insty
tucje i kole j . P r z y większych grupach dopuszcza 
się d o d a t k o w y przewóz bezpłatny k i l k u osób. 
G r u p y jadą za u l g o w y m bi letem z b i o r o w y m , 
a każdy uczestnik dostaje ponadto bilet k o n 
trolny. 

Prze jazdy grupowe doznają stałego rozrostu, 
zwłaszcza zaś ulgi szkolne ograniczone do pew
nego m a k s i m u m w i e k u . Również ulgi na kolonie 
i w y c i e c z k i szkolne i harcerskie mają duże 
wzięcie. 
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A . 6) Bezpłatne przejazdy dzieci: jest to 

szczególna impreza d o r y w c z a , powtarzana co
rocznie, mająca przede w s z y s t k i m na ce lu 
propagandę kole jn ic twa jako taką przez trafienie 
do uczuć najmłodszego pokolen ia i i ch rodziców. 
D a l s z y m celem jest umożliwienie najuboższym 
dziec iom zaznania pewnej r o z r y w k i . J a k o impre
za a k w i z y c y j n a stosowana jest ona w zmiennych 
terminach i posiada rekompensatę w postaci 
ograniczenia bezpłatności p r z e w o z u t y l k o do 
osób wykupujących bi lety normalne oraz opła
cających po 20 groszy od dz iecka . 

Doświadczenia z tą imprezą są dość rozbież
ne. P o stronie dodatniej posłużyć może w z r u s z a 
jąca korespondencja dziec i i nawet jej opiekunów; 
po stronie zaś ujemnej w y k o r z y s t a n i e ulgi dla ce
lów pośrednictwa kupieckiego i włóczęgostwa 
młodocianego, głównie dzięki daleko posuniętej 
lekkomyślności p r z y g o d n y c h opiekunów, podej
mujących się t y l k o pozornej o p i e k i nieletnich, z u 
pełnie sobie n ieznanych. 

A . 2) i A . 3) Pociągi popularne i masowe zjazdy, 
jako imprezy masowe — stanowią osobny, głów
ny rozdział niniejszej r o z p r a w y i sam trzon 
akc j i turystycznej . P r z e d t y m jednak wypadnie 
jeszcze bliżej rozpatrzyć charakter turys tyczny 
niektórych przewozów częściowo t y l k o tury
s tycznych . 

B. 1) Bilety okręgowe służyć mogą tylko 
ubocznie dla celów t u r y s t y k i . W gruncie rzeczy 
służą one raczej do celów komiwojażerstwa, do 
przewozów w celach osobistych, skondensowa
nych w p e w n y m okresie czasu. Niemnie j możli
we jest i ch w y k o r z y s t a n i e do krótkich urlopów 
podróżniczych. B i le t okręgowy upoważnia do 
15-dniowego prze jazdu po całej sieci P . K . P. , 
bądź do prze jazdu przez 1 miesiąc, półrocze czy 
r o k w jednej, k i l k u lub po w s z y s t k i c h D y r e k 
cjach O . K . P . Imienność bi letu, zaopatrzonego 
p r z y t y m w fotografię i podpis posiadacza oraz 
s tosunkowo znaczna jego cena gwarantują k o l e i 
korzystność interesu. B i l e t y okręgowe są formą 
wypróbowaną i nienaganną. 

B . 2) O wie le bardzie j przydatne są do celów 
turystyki bilety abonamentowe ważne na 10 prze
jazdów w ciągu 3 miesięcy. W y d a w a n e na odle
głość powyżej 100 k m z miast i większych osad — 
pozwalają one na k i l k a k r o t n y powrót na ulubio
ny teren turystyczny, ze znaczną zniżką, ogólnie 
dostępną. S ą to bi lety imienne, ważne t y l k o za 
okazaniem d o w o d u osobistego lub legitymacj i . 
F o r m a ta zdała bardzo dobrze egzamin życiowy 
i nie b u d z i wątpliwości. P r z y d a t n a jest poza ce
lami t u r y s t y c z n y m i również dla celów handlo
w y c h , osobistych, np. dojeżdżania do danej insty
tucji , szkoły, urzędu, do rodziny i tp . 

B . 3) Do ulg turystycznych, chociaż ze wzglę
du na uboczne cele i s tosunkowo mniejsze k o n 
tyngenty podróżnych — nieza l iczanych bezpośred
nio do tej grupy — należą ulgi na zjazdy organi
zacyjne. S ą to zjazdy instytucyj , stowarzyszeń, 
organizacyj , także zjazdy koleżeńskie, zawodowe, 
społeczne itp., mające na celu ściągnięcie na krót
k i okres czasu ograniczonej ilości najczęściej w y 
l e g i t y m o w a n y c h członków danego okręgu spo
łecznego. U l g a udzie lana jest na podstawie t. z w . 
kar ty uczestnic twa drukowane j każdorazowo 
w ilości dostatecznej dla odbyc ia zjazdu u p r a w 
nionych do tego członków. K a r t a musi być prze
słana p r z e d odbyc iem prze jazdu uczes tn ikowi , 

który wypełniwszy ją imieniem, n a z w i s k i e m i i n 
n y m i w s k a z a n i a m i n a b y w a na jej podstawie bilet 
na prze jazd do miejsca zjazdu, a po zakończeniu 
zjazdu stempluje ją ponownie w kasie stacji od
byc ia z jazdu na bezpłatny powrót, lub też po
wrót ulgowy. W tym systemie, który zastąpił 
dawne ulgi w y d a w a n e t y l k o na powrót i w y k o 
rzystywane nieraz dla innych celów — mieści się 
dostateczna gwarancja koie i , a równocześnie do
bra a k w i z y c j a dla organizatorów zjazdu. 

T u r y s t y c z n y charakter t a k i c h zjazdów pole
ga na bezsprzecznym z a a k w i r o w a n i u ogromnej 
większości uczestników t a k i c h zjazdów, którzy 
przybywają częściej w celach r o z r y w k o w y c h , ani 
żeli w celach ścisłej pracy na zjeździe. 

Bez ulg — ruch z jazdowy tego t y p u nie byłby 
do pomyślenia lub odbywałby się jedynie w k a r -
l i ch rozmiarach . 

B, 4) Posiadacze biletów linij okrętowych, uda
jący się czy to do krajów zamorskich , czy też 
przybywający z tamtąd, a wreszc ie udający się 
na rejsy w y c i e c z k o w e mają ulgę na prze jazd do 
por tu i z powrotem, posiadającą w przeważającej 
ilości przypadków znaczenie turystyczne, j a k k o l 
w i e k rola jej a k w i z y c y j n a jest raczej drugorzęd
na, gdyż i bez tej ulgi prawdopodobnie rejsy te 
były by w y k o n y w a n e . 

Odprawę stosuje się, stemplując odpowiednie 
r u b r y k i biletów okrętowych. U l g a s tanowi po
parcie turyzmu, a pod względem wykorzystania 
nie budzi zastrzeżeń wobec imienności zniżki, 
związania jej z b i le tem okrętowym i s tosunkowo 
niedużego ustępstwa. 

B . 5) Ulgi sportowe: te u lg i o ogromnym zakre
sie, obejmującym cele przysposobienia i w y c h o 
wania f izycznego — posiadają co najmniej w po
łowie charakter turystyczny i to w d w o j a k i m ro
zumieniu . Przede w s z y s t k i m w t y m sensie, że 
właściwa praca przysposobienia i w y c h o w a n i a 
f izycznego łączy się krążeniem i podróżnictwem 
mającym częściowo cechy w y p o c z y n k u w terenie 
turys tycznym. 

Powtóre dlatego, że p r z y dzisie jszych w a r u n 
kach tej ulgi — kryją się pod jej przepisy także 
inne przewozy , mające charakter w y b i t n i e tury
styczny, a t y l k o ubocznie związane z w y c h o w a w 
stwem f i z y c z n y m . Należą tu różnego rodzaju obo
zy, kursy i pobyty czasowe, w y c i e c z k i i imprezy, 
korzystające z bardzo znacznych ulg, które sta
nowią konkurencję dla własnych ulg turystycz
nych, w y d a w a n y c h przez kole j . W y d a w n i c t w o 
ich należy do nadzoru nad w y c h o w a n i e m , a więc 
instytucj i nie obciążonej wprost konsekwenc jami 
f inansowymi tego rozdawnictwa, które spadają 
na kole j . 

U l g i te stosowane szeroko przez k i l k a lat — 
spełniły zadania w y c h o w a w s t w a f izycznego, 
a zarazem stanowiły namiastkę brakujące j na 
k o l e i masowej akc j i urlopów i wywczasów sfer 
uboższych. 

Obecna forma ich ulegnie znacznej przeróbce 
w k i e r u n k u oddzie lenia ścisłych zadań w y c h o 
w a w s t w a f izycznego od akc j i wywczasowe j i poby
towej. R o z d a w n i c t w e m ulgi pierwszego rodzaju 
trudnić się będzie nadal nadzór w y c h o w a w s t w a 
f izycznego, gdy drugie z tych ulg powrócą do 
własnej kompetenc j i ko le i , p r z y c z y m w o b y d w u 
p r z y p a d k a c h ściślejsze redakcje określa ją wła
ściwe planowanie , stosowanie odpowiednie jszych 
dokumentów, ograniczenia uprawnień i gradację 



279 
ustępstw, wzmacniając kontrolę kolejową. P r z y 
szły sezon z i m o w y odbędzie się na n o w y c h z a 
sadach w y p r a c o w a n y c h już szczegółowo i przyję
tych . Podstawą ulgi będzie odpowiednio wypeł
nione zaświadczenie indywidualne lub grupowe 
poświadczone przez kasy bi letowe stacji wy jazdu 
i z jazdu. 

B . 6) Ulgi uzdrowiskowe zaliczać można ty lko 
ubocznie do ulg turys tycznych , gdyż właściwym 
ich celem jest jedynie wyróżnienie urządzonych 
i us tawowo uznanych u z d r o w i s k w plejadzie nie-
p o p a r t y c h przez kolej letnisk. C h o d z i tu więc ra
czej o protekc ję natury ekonomicznej , uzasadnio
ną ucieczką z u z d r o w i s k do letnisk i faktem zbyt 
słabego w y z y s k a n i a uzdrowisk , do których wło
żono tyle inwestycy j . D a w n a ulga do mnóstwa 
letnisk została skasowana z tych samych p o w o 
dów co ulgi indywidualne turystyczne, gdyż stała 
się u n i w e r s a l n y m środkiem podróżnictwa, obej
mując cały kraj i wszys tk ie zakątki posiadające 
l iczne le tn iska . W obecnej formie premia nie jest 
w i e l k a , ale oddziałuje skutecznie jako propagan
da uzdrowisk , a poza t y m poparcie organizacyj
ne związku u z d r o w i s k . 

Stosowana na odległość powyżej 100 k m ogra
nicza się ona istotnie t y l k o do p o w r o t n y c h prze
wozów z u z d r o w i s k . 

B . 7) A n a l o g i c z n a ulga służy na powrót z let
nisk nadmorskich i przyznana jest tu jako odchy
lenie ze względu na bardzo znaczną odległość 
i wysoką wartość propagandową morza i letnisk 
nadmorsk ich . 

B . 8) Ulgą w dużej mierze turystyczną jest też 
ulga na targi i wystawy stosowana na podstawie 
kart uczestnictwa, lub legitymacyj w y s t a w o w y c h . 
W z m a g a ona bardzo znacznie frekwencję w y s t a w 
i targów, na c z y m kolej , p r z y s tosunkowo nie
dużych ustępstwach udzie lanych w t y c h celach — 
ostatecznie zarabia . Imienność zniżki, ogranicze
nie jej pod względem czasu i miejsca gwarantuje 
dobre w y k o n a n i e . 

Zestawiając ze sobą ulgi tego działu — mo
żemy dojść do w n i o s k u , że oprócz biletów okrę
gowych i ulg u z d r o w i s k o w y c h , a w połowie b i 
letów abonamentowych i ulg spor towych — po
zostałe ulgi , czy to z swego przeznaczenia czy 
z rzeczywiste j r o l i jaką spełniają, mają charakter 
turystyczny. Z tego względu mogą być zal iczone 
do sumy efektów wysiłków turys tycznych . 

Wymieniona w grupie C ulga tranzytowa ma 
na celu wyrównanie konkurenc j i dróg północnych 
a pozostałe ulgi — cele specjalne i regionalne oprócz 
świeżo wprowadzonych biletów okręgowych cudzo
ziemskich. Te ostatnie to jeszcze eksperyment, opar
ty na założeniu, że w p i e r w o t n y c h fazach a k w i 
zyc j i cudzoziemskie j należy otworzyć dla cudzo
z iemca wyjątkowo dogodne i swobodne w a r u n k i 
obracania się, które dać może jedynie bilet okrę
gowy, uproszczony jeszcze bardzie j od bi le tu k r a 
jowego. B i le t okręgowy cudzoz iemski o k a z y w a n y 
z paszportem służy w ciągu 15 dni do dowolnej 
ilości przejazdów po całej sieci P . K . P . w cenie 
o '/:< tańszej niż kra jowy bi let okręgowy. Doświad
czeń p o z y t y w n y c h jeszcze na razie brakuje. 

IX . Zestawiając ze sobą te wszys tk ie prze
jazdy, które noszą charakter turystyczny, a więc 
całą grupę A , część grupy B i grupę C, o t rzyma
my ilość przejazdów wynoszącą około 5.100.000 
dających się z pewnością zaliczyć na poczet prze
wozów turys tycznych . O d p o w i a d a temu wpływ 

wynoszący około 12 m i l . zł. W całokształcie prze 
wozów osobowych będzie to ilość odpowiadająca 
około 3°/o f rekwenc j i i 6°/o wpływów, w cało
kształcie zaś przewozów za bi le tami na przejazdy 
pojedyncze (normalnymi i ulgowymi) , tj. po w y 
łączeniu ruchu okresowego około 7°/o frekwencj i 
i 7 % wpływów. 

W t y c h cyfrach mieści się ogólna charakte
r y s t y k a przewozów turys tycznych jako rozmia
rów nie w i e l k i c h jeszcze, lecz w każdym razie 
nie leżących p o d względem uplasowania w cało
kształcie gospodarki przewozowej po stronie m i 
nusów, lecz z d e c y d o w a n y c h plusów. 

L i c z n e , wymienione po części wymagania — 
bronią zasad akwizycyjności t y c h ulg i chronią 
p r z e d dostępem do tych ulg w celach przewozów 
ogólnych. Środkom t y m zarzucić można raczej 
nadmierną ostrożność niż lekkomyślne szafowa
nie s tawkami taryfowymi . Bogactwo ulg wprawdzie 
znaczne — nie wytrzymuje jednak porównania 
z bogactwem stawek t a r y f o w y c h k o l e i obcych 
ani też z bogactwem i głębokością ustępstw ser
w i t u t o w y c h k o l e i po lsk ich , udz ie lanych w celach 
socjalnych, administracyjnych, os iedleniowych i tp. 

Obl iczono , że podczas gdy przeciętny podróż
ny k o r z y s t a z ulgi około 54% (łącznie z u lgami 
dia dziec i , u lgami o k r e s o w y m i , serwitutami itp), 
przeciętny turysta k o r z y s t a t y l k o z ulgi 44%. 

W e w s z y s t k i c h t y c h obl iczeniach — pominię
to te prze jazdy turystyczne, które odbywają się 
na podstawie, czy to bezpłatnych, czy też ulgo
w y c h biletów, stanowiących przywile je osobiste 
i zawodowe. N i e w l i c z o n o i nie można było na
wet szacunkowo obliczyć, ile t u r y s t y k i u p r a w i a 
ją na podstawie s w y c h uprawnień: dziec i , urzęd
nicy, kolejarze, w o j s k o w i , i tp. , a wreszcie p e w n a 
część t u r y z m u k o r z y s t a również niechybnie z ta
ryfy normalnej . 

X . P o w y c z e r p a n i u opisu powyższych form 
pozostaje nam jako zagadnienie specjalne objęte 
tytułem opracowania — masowy przewóz odby
wający się dla celów t u r y s t y k i kolejowej głównie 
pod nazwą pociągów popularnych i zjazdów ma
sowych. 

Pociągi popularne są w y t w o r e m stosunkowo 
n o w y m , powojennym, stanowiąc mocno przero
bioną odmianę d a w n y c h pociągów nadzwycza j 
nych, znaną w taryfach przedwojennych. 

Przede w s z y s t k i m przyczyniło się do po
wstania tego t y p u p r z e w o z u państwo, które dla 
celów p o l i t y c z n y c h (Włochy) zażądało od k o l e i 
znalezienia form, które, nie uszkadzając ogólnej 
gospodarki kole jowej , umożliwiłoby częste, krót
kie , odległe przerzucanie w i e l k i c h mas najuboż
szego społeczeństwa dla celów w y c h o w a w c z o -
pol i tycznych. Następnie zaś wpłynęła na po
wstanie tej formy prężność zubożałych po wojnie 
mas l u d z k i c h , domagających się taniej, częstej , 
a wysoce atrakcyjnej r o z r y w k i turystycznej , typu 
doraźnego urozmaiconego odpowiednią dozą 
atrakcy j . Podróżnictwo uległo po wojnie bardzo 
znacznej demokratyzac j i ; zanikają dostatnie ty
py turystów i podróżników, a spauperyzowana 
masa niezdolna do uprawiania drogiej t u r y s t y k i 
indywidualne j , w y m a g a p r z y ogólnym wzmożeniu 
potencjału w y c h o w a w c z e g o i uświadomienia po
wszechnego — ułatwienia ruchu dla zaspokojenia 
n o w y c h potrzeb turys tycznych . N i e mało do w z m o 
żenia się tych tendencyj p r z y c z y n i a się — postę
pujące odcięcie granic dla t u r y s t y k i zagranicznej , 
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wzmagające zainteresowanie się własnym k r a 
jem, który chce się obecnie poznać we wszyst 
k i c h jego miejscach i prze jawach. W r e s z c i e kolej , 
osłabiona na zachodzie konkurencją motoryzac j i , 
szuka n o w y c h środków zainteresowania sobą p u 
bliczności w y k a z a n i a żywotności i celowości. 

Poszukując k o m p r o m i s u pomiędzy u t r z y m a 
niem dotychczasowego systemu taryf, polegają
c y m na podstawowej taryf ikac j i normalnej i u l 
gach i n d y w i d u a l n y c h i grupowych, uzależnionych 
od określonych warunków i celów — a rozb ic iem 
podstaw dochodowości przez udzielenie o lbrzy
mich ustępstw, zażądanych przez państwo i spo
łeczeństwo — kolej uformowała jako n o w y typ 
całopociągowy powrotny przewóz bezpośredni •—• 
p e w n y c h dużych kontyngentów, przydając k u te
mu szereg warunków, warujących p r z e d narusze
niem dochodowości z głównej masy przewozów 
osobowych. 

Opłacalność tych pociągów polega na tym, że 
s tosunkowo bardzo znaczną jak na daną podróż, 
w jednej obranej relacji , masę podróżnych prze
w o z i się w pociągach w y z y s k a n y c h pod wzglę
dem miejsca w około 90%, na imprezę krótko
trwałą, zazwycza j w porze świątecznej, handlowo 
mało wartościowej . 

T e n sposób p r z e w o z u masowego turystów do
minuje s w y m i r o z m i a r a m i i charakterystyką, spe
cyficzną tak p o d względem r u c h o w y m i handlo
w y m , jak również r o z m i a r a m i ustępstw i bogac
t w e m is totnych celów prze jazdu zbiorowego. 

Oto poniżej l iczbowa charakterystyka tego 
ruchu na P . K . P . 

Rok : I lość poc iągów: 
(wskaźn ik ) 

Mie jsca 
w y j a z d u : 

M ie j sca 
z jazdu: 

1933 397 (109) 85 (100) 63 (100) 

1934 394 (99) 121 (142) 81 (128) 

1935 591 (148) 298 (350) 71 (113) 

1936 1000 (252) 285 (330) 154 (244) 

A oto jednostkowe l i czby uzyskane z powyż
szego: 

Rok: 

Średnie 
nape łn ie 

n ie 
poc iągu: 

Ś redn i 
p rzeb ieg 
w jedną 
s t ronę : 

Ś redn i 
w p ł y w 
w obie 
s t r o n y : 

Ś redn i w p ł y w 
z osoby 

w obie s t rony: 

1933 655 (100) 257 (100) 5.400 zł (100) 8.24 zł (100) 

1934 633 (96) 171 (66) 3.809 zł (70) 6.00 zł (72) 

1935 698 (106) 212 (82) 3.712 zł (68) 5.31 zł (64) 

1936 641 (97) 168 (73) 3.244 zł (60) 5.05 zł (61) 

Średn i Ś redn i koszt Ś r e d n i koszt 
R o k w p ł y w na p e ł n y r u c h o w y 

1 p o c k m : na poc iąg : na poc iąg : 

1933 10.70 (100) 6.64 (100) 4.29 (100) 

1934 11.08 (103) 6.30 (94) 4.08 (94) 

1935 8.73 (81) 6.40 (96) 4.14 (96) 

1936 8.60 (80) 5.64 (81) 3.65 (85) 

Rok : Ś redn i zysk 
pe łny z poc iągu : 

Ś redn i zysk 
r u c h o w y z poc iągu : 

1933 4,06 (100) 6.51 (100) 

1934 4.78 (117) 7.00 (109) 

1935 2.33 (57) 4.59 (71) 

1936 2.96 (72) 4.95 (77) 

Trzec ie wreszc ie zestawienie l i czb dotyczy 
porównania ruchu ogólnego z ruchem p o p u l a r n y m : 

R o k : I lość p o c k m : I lość o s ó b : I lość osobok i l ome t rów : 
W p ł y w : 

w zł 

1933 200.471 (100) 260.163 (100) - 2.145.322 (100) 

1934 135.138 (67) 249.751 (96) 89.392.860 (100) 1 500.095 (69) 

1935 251.169 (125) 412.933 (158) 162.629.450 (181) 2.194.231 (102) 

1936 377.398 (188) 641.614 (246) — 3.244.535 (151) 

Rok: 
Pe łny koszt 

u ruchom ien ia : 
Kosz t r u c h o w y 
u ruchomien ia : 

Zysk w p o r ó w n a n i u z kosz tem 
Rok: 

Pe łny koszt 
u ruchom ien ia : 

Kosz t r u c h o w y 
u ruchomien ia : p e ł n y m : r u c h o w y m : 

1933 1.330.125 zł (100) 860.020 zł (100) 815.197 zł (100) 1.285.302 zł (100) 

1934 852.358 zł (64) 552.354 zł (64) 647.737 zł (79) 947.741 zł (73) 

1935 1.606.979 zł (120) 1.040.593 zł (120) 587.252 zł (72) 1.153.638 zł (89) 

1936 2.127.015 zł (159) 1.375,933 zł (159) 1.117.520 zł (144) 1.868 542 zł (141) 
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R u c h p o p u l a r n y o b e j m o w a ł następu jący 

odsetek r u c h u ogólnego: 
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1933 0.37 £ — 1 . 0 1 * 0.47% 0.44 % 0.30% 

1934 0.34% 1.6 X 0.73% 0.32% 0.30 % 0.38% 

1935 0.57% 2.9% 1.05% 0.60% 0.60% 0.39% 

1936 0.74 % — 1.57-;, — — — 

Przypada ło na 1 p o c k m . - osobokm. 

W r o k u : W r o k u : 
Ruchu 

ogólnego: 
Ruchu 

ogólnego: 
Popu larnego: (Stosunek:) 

1931 82 662 ( 1 : 8 ) 

1935 86 647 (1 -.7,5) 

W r o k u : 

Ś redn i w p ł y w 
z ruchu popu larnego 

na 1 prze jazd b y ł 
w iększy od ruchu 

ogólnego: 

Średn i w p ł y w 
z 1 p o c k m ruchu pop . 

b y ł w iększy niż 
z ruchu ogólnego; 

1933 2,7 razy 3.3 r a z y 

1934 2.1 razy 3.4 razy 

1935 1.8 razy 2.7 razy 

1936 2.1 razy — 

W t y c h też latach średni koszt pełny i średni 
koszt r u c h o w y w ruchu p o p u l a r n y m był o b l i sko 
1,5 razy większy od średniego kosztu ogólnego 
ruchu. 

ruchowe. Zniżkę 6 6 % stosuje się najmniej p r z y 
200 uczestnikach, zniżkę 7 5 % p r z y najmniej 500 
uczestnikach . P r z y napełnieniu pociągu po 12 
osób na oś koszt pociągu dla 200 osób wyniósłby 
po 2.99 zł od pockm, a koszt pociągu na 500 
osób 3.96 zł. M i n i m a l n y zaś wpływ za przecięt
ny prze jazd w p i e r w s z y m p r z y p a d k u w y n o s i 
(188 km) 3 zł. 33 gr z a 1 p o c k m , a w drugim 6 zł 
25 gr. 

Sceptyk dopatrzy się w pochodzie l iczb ilości 
pociągów d z i w n y c h przemian — zrazu nieuzasad
nionego jakby spadku ilości, po t y m niepokojące
go wzros tu . R o k 1933 należy jednak do p i e r w o 
c in ruchu popularnego, które cechowały: dopu
szczenie inic jatwy stowarzyszeń i b iur podróży, 
brak jednolitego programu, b r a k obsługi na miej
scu d o c e l o w y m i chwiejność s tosunkowo wyso
k i c h jeszcze opłat. Inic jatywy w t y m czasie było 
dużo, lecz nie zawsze była ona korzystną d la 
k o l e i . K o n t r o l a tej in ic ja tywy była dość i luzo
r y c z n a ; wie le pociągów kursowało zbyt regular
nie między dużymi miastami. W 1934 r. tego ro
dzaju system zostaje zahamowany, co odbiło się 
w spadku przewozów, ażeby znaleźć wreszc ie 
nową dogodną formę w postaci oddania inic ja
t y w y i obsługi ruchu popularnego pomocnicze j 
placówce organizacyjnej ko le i , L i d z e P o p i e r a n i a 
T u r y s t y k i . 

U lepszony przez Ligę r u c h popularny, u z y 
skując rzetelność in ic ja tywy, programowość i m 
prez, odpowiednio skuteczną propagandę i ob
sługę na miejscu d o c e l o w y m — ponownie w z r a 
sta. Szczególne formy jakie przyb iera , dotyczą 
przejazdów turys tycznych , p i e l g r z y m c z y c h (które 
bardzo znacznie wzmożono), p u b l i c z n y c h i mani 
festacyjnych (np. do K r a k o w a i na Rossę) , służąc 
zarazem dla zasadniczej obsługi w i e l k i c h zja
zdów morsk ich , górskich, obywate l sk ich , p o l i 
tycznych, oświatowych, s por towy ch i społecz
nych . 

R o z s z e r z a się ilość spełnionych zadań, roz
szerza się jednak i pora w y k o r z y s t y w a n i a tej 
formy podróżnictwa, obejmując lepiej martwe dla 
k o l e i sezony i cele. T e n rozrost nie jest już nie
pokojący, ani ilościowo ani jakościowo. 

W r o k u : 
Strata 

z 1 p o c k m ruchu 
ogólnego wynos i ł a : 

Natomias t zysk z 1 p o c k m 
r u c h u popu la rnego 

wynos i ł : 

Zysk 
r u c h o w y z 1 p o c k m 

ruchu ogólnego wynos i ł : 

Na tomias t zysk r u c h o w y 
z 1 p o c k m ruchu 

popu la rnego w y n o s i ł : 

1933 minus 1.09 zł (100) p lus 4.06 zł (100) p lus 0.25 zł plus 6.41 zł 

1934 „ 0.92 zł (84) . 4.78 zł (117) „ 0 41 zł „ 7.00 zł 

1935 „ 0.87 zł (80) „ 2 33 zł (57) „ 0.58 zł „ 4.59 zł 

1936 — . 2.96 zł (72) — „ 4.95 zł 

X I . Najbardzie j sceptyczne nawet odniesie
nie do podanych wyżej cyfr nie p o z w o l i na okre
ślenie doświadczeń z ruchem p o p u l a r n y m jako 
f inansowo nieudatnych. 

Jeże l i chodzi o opłacalność ruchową u trzymuje 
się ona dla całokształtu ruchu popularnego na 
poziomie wysoce dodatnim. Niektóre pociągi 
zaś mają tak szczegółowe ograniczenia, że 
nawet najmniejszy pociąg pokrywać musi koszty 

J a k o szczególnie korzystne występują tu na
stępujące okoliczności : 

a) silniejszy wzrost zainteresowań o b y w a t e l i 
(plus 146%) od stosunkowego zaabsorbowania 
aparatury kolejowej (plus 88%); 

b) utrzymanie pomimo znacznych zniżek sto
sunkowo z n a c z n y c h wpływów, gdy b o w i e m tary
fy ogólnie spadły o 25%, średni wpływ z pockm 
utrzymał się na poziomie t y l k o o '/« mniejszym, 
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pokrywając z nadwyżką o l / s pełne koszty i z nad
wyżka prawie o 3/5 koszty ruchowe. Zniżka 
wpływu szła tu dość równolegle ze zniżką k o 
sztów, nie wyprzedzając tej ostatniej o wiele, bo 
0 8 % (wpływ ogólny wzrósł o 5 1 % , a koszty ogól
ne o 59%); 

c) w zestawieniu z całokształ tem ruchu oso
bowego pochłania ruch popularny t y l k o ułamki 
pracentu pociągokilometrów i kosztów, wnosząc 
natomiast dość pokaźną kwotę 1,57% wpływów; 

d) K o s z t pociągokilometra ruchu popularnego 
jest w p r a w d z i e o 1,5 razy droższy niż przeciętny 
koszt pociągokilometra ruchu ogólnego, lecz w y 
zyskanie pociągokilometra osoboki lometrami jest 
7—8 razy lepsze, a choć każdy osoboki lometr 
przynos i 2,3—2,5 razy mniej niż przeciętny oso
boki lometr ogólnie p o w i n i e n przynosić — to jed
nak doskonały stopień w y z y s k a n i a pociągu o d u 
żym składzie ilością osobokilometrów — gwa
rantuje w y s o k i przeciętny wpływ 2,7 razy lepszy 
niż z ruchu ogólnego. 

W 1936 r. uzyskały P . K . P . z pociągów po
p u l a r n y c h 1,1 m i l . zł czystego z y s k u , nie licząc 
zupełnie wpływu z dojazdów do pociągów i z do
d a t k o w y c h imprez wzmagających inwestycje tu
rystyczne, p r z e w o z y autobusowe P . K . P. i tp . 

X I I . Jeże l i chodzi o opłacalność handlową —-
zachodzi ona w sposób idealny wtedy, gdy po 
p r z e c i w s t a w i e n i u sobie po stronie plusów: wpły
w u z pociągu popularnego w dniu wyjazdu 
1 w dniach najbliższych z jednej strony, a po 
stronie minusów: kosztu pociągu popularnego 
i kosz tu cząstkowego p r z e w o z u w tej relac j i osób 
jadących i n n y m i pociągami — okaże się, że kolej 
zarabia więcej niż gdyby nie uruchomiła pociągu 
popularnego. 

Innymi słowy, chodzi tu o to aby nie było 
p r z e c i e k u ruchu zwyczajnego lub też by ten prze
ciek był tak nieznaczny, żeby został opłacony 
masą p o z y s k a n y c h podróżnych ze sporą na
wiązką. 

P r z y t y m teoretycznie t y l k o osiągalnym ze
stawieniu trzeba pamiętać, że w pociągach ruchu 
ogólnego przeciętny podróżny korzys ta już ze 
znacznych ulg (do 54%), gdy podróżny po
pularny k o r z y s t a ze zniżki 66—75%. 

P o wtóre, istotny przeciek ma zupełnie różne 
szanse w zależności od rozmiarów ruchu ogólne
go na różnych odc inkach . D l a przykładu np. że
by opłacalnym stał się r u c h popularny w rela
cjach wie lkomie j sk i ch , tj. z dużego miasta do 
dużego miasta — trzeba by był to pociąg duży, 
albo żeby było k i l k a pociągów. 

Środkami p r z e c i w k o p r z e c i e k o w i służą: odpo
wiedni wybór pory świątecznej, w której zamiera 
ruch handlowy, wybór miejscowości docelowej 
o małym znaczeniu h a n d l o w y m , krótkotrwałość 
imprezy , imienność kar t k o n t r o l n y c h , n iespodzia-
ność imprezy, masowość, zmniejszająca r z e c z y w i 
ste straty o l b r z y m i m nadkontyngentem, opłacanie 
z góry za prze jazd w obie strony, łączenie z ko
sztem przejazdów także kosztów imprez dodat
k o w y c h i tp. 

P r z e p r o w a d z o n e badania sporadyczne, jak 
również planowe, wykazały, że wahania w ruchu 
ogólnym wywołane przez pociągi popularne są 
zn ikome lub żadne. 

Szczególnie dużą dozę sceptycyzmu należy 
stosować p r z y k w a l i f i k o w a n i u jako przec iek —• 
p r z e w o z u osób, którzy „miesiącami" czekają na 

okazję, choćby to nawet b y l i k u p c y . T a k i , cze
kający kupiec jest b o w i e m zdobyczą dla k o l e i . 

Pociągi k ierowane w rejony turystyczne, za 
pełnione choćby 200 osobami nie t y l k o p o k r y w a 
ją już zazwycza j koszty pełne, ale są również 
opłacalne handlowo. Pociągi na 300 lub 500 osób 
zaspakajają dostatecznie wymagania opłacalności 
handlowej nawet w ruchu międzymiejskim. 

Dopuszczanie imprez popularnych o składzie 
pociągu poniżej 200 osób nie jest w przepisach 
przewidziane , jako niedopuszczalne handlowo 
i ruchowo. Sporadycznie zastosowane wyjątki 
stosowane są t y l k o ad hoc wtedy, gdy dla niedu
żego b r a k u kontyngentu — impreza musiałaby być 
odwołana i narażony na szwank prestiż a k w i 
zyc j i kole jowej . Z w y k l e chodz i tu o p u n k t y do
celowe o słabym znaczeniu a k w i z y c y j n y m . 

Natomiast z całą stanowczością odrzucona 
została idea zastępywania niedoszłych do s k u t k u 
w y c i e c z e k popularnych — grupową odprawą w a 
gonową p r z y m i n i m u m 80 uczes tn ikach . K o n c e p 
cja taka , ruchowo opłacalna — nie miałaby żad
n y c h szans opłacalności handlowej i p r o w a d z i 
łaby do degeneracji i zniekształcenia in ic ja tywy 
oraz rozpuszczenia publiczności, wiodąc nieu
chronnie do deficytowości ruchu popularnego. 
P . K . P . nie stosuje zatem zasady znanej o b c y m 
kole jom, że raz zapowiedziany pociąg musi być 
uruchomiony. Zmusza to do sumienniejszefio p l a 
nowania i starannej a k w i z y c j i , gdyż wobec p u 
bliczności i wobec władz k o l e j o w y c h inic jator 
(Liga) odpowiada za nadmierny procent niedo
szłych do s k u t k u pociągów. Procentowo też ilość 
pociągów odwoływanych z b r a k u potrzebnego 
min imum uczestników nie p r z e k r a c z a obecnie 
l iczb po jedynczych (3—4%). 

Uznając korzystne w y n i k i akc j i popularnej 
tym większą uwagę należy zwrócić na istniejące 
jeszcze b r a k i i niedomagania. Należą tu zacho
dzące tu i ówdzie lekkomyślne planowania , nie
dostateczna propaganda, zbieganie się imprez 
ponad miarę we wspólnych terminach. Ze strony 
zaś publiczności: prze jazdy w jedną t y l k o stronę, 
wys iadania po drodze w i n n y c h p u n k t a c h niż do
celowe. Podróżni t łumaczą się w t a k i c h razach 
z oburzeniem, że skoro rezygnują z dalszej p o d 
róży niema powodu, aby ich kolej nie wzięła na 
krótszą drogę. K o l e j natomiast nie przyjmuje już 
t a k i c h podróżnych z powrotem, b o w i e m k a l k u l a 
cja pociągu popularnego mieści w sobie w a r u n e k 
określonego kontyngentu w danej t y l k o relacj i . D o 
bliższej, atrakcyjniejszej może n iek iedy miejsco
wości — uzyskałaby nieraz kole j znacznie więk
szą ilość podróżnych lub po lepszej cenie. Z d a 
rza się też zmowne odstępowanie kar t k o n t r o l 
nych, czy to przez wymianę czy wyprzedaż. 

Nadużyciom tym kolej p r z e c i w s t a w i a różne 
sposoby: to omijanie dużych stacyj pośrednich 
drogami okrężnymi, to zamianę kart kontro lnych , 
to wzmocnioną rewizję, to ulepszenie przepisów. 

Ustrój pociągów popularnych nie t rac i na 
aktualności, zaznając ustawicznego rozwoju . 

XIII . Innym środkiem do u p r a w i a n i a maso
w y c h przewozów o niemniej szerok ich możliwo
ściach i to wspólnie lub oddzielnie z ruchem po
p u l a r n y m są indywidualne k a r t y uczestnictwa. 

K a r t y te okazane w r a z z zaopat rzonym w fo
tografię d o w o d e m służą na prze jazd w k i e r u n k u 
p i e r w o t n y m za bi le tem normalnym, który po 
ostemplowaniu z kartą w stacji docelowej u p r a w -
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nia do bezpłatnego p o w r o t u do stacji p ierwot 
nego wyjazdu. 

O d p r a w a za pomocą pociągów popularnych 
jest ruchowo dogodniejsza, bo p o z w a l a na równo
mierne zaspokojenie p o p y t u na prze jazd — po
dażą przewozową, z uwzględnieniem m a k s y m a l 
nej zdolności ko le i , dobrego napełnienia, w y g o d 
nego p r z e w o z u , punktualnej zwózki i rozsyłki 
podróżnych — powinna być trzonem zjazdów 
m a s o w y c h w p e w n y c h p u n k t a c h kra ju . T o też 
w 1935 r. przybyło pociągami p o p u l a r n y m i 18%, 
gdy w 1936 r. już 4 4 % ogólnego kontyngentu ucze
stników w i e l k i c h zjazdów manifestacyjnych. 

T a dogodna dla k o l e i i podróżnego odprawa, 
zaspakaja jąca p r z y t y m opłacalność ruchową 
i handlową jest jednak z natury rzeczy ograni
czona t y l k o do p r z e w o z u zblokowanego z więk
szych (najwyżej k i l k u razem) punktów do danego 
p u n k t u zjazdowego, z odległości s tosunkowo da l 
szej, gdzie gra rolę akwizycyjną wygoda przeja
zdu w pociągu p o p u l a r n y m i gdzie określić moż
na dobrze porę wyjazdu, gdzie też znaczenie po
siada fakt głębszej s tosunkowo zniżki z jakiej k o 
rzystają uczestnicy pociągu popularnego (66— 
75%), podczas gdy k a r t y uczestnictwa dają t y l 
ko 50%. 

T w o r z e n i e pociągów zbierających podróżnych 
z dużej ilości punktów pośrednich i stacyj nie by
łoby możliwe i celowe, gdyż pośrednie kontygen-
ty byłyby na to za małe, by dostarczyć wymaga
n y c h przyrostów całowagonowych i bieg pocią
gów byłby w s t r z y m a n y i zwolniony , chybiając 
celu. P o z a t y m na bardzo duże trudności napot
kałoby w w a r u n k a c h p o l s k i c h przygotowywanie 
odpowiednie j ilości kar t k o n t r o l n y c h różnego ro
dzaju. 

Z drugiej strony decydując się już raz na urzą
dzenie z jazdu masowego, kolej powinna uzyskać 
jak największą ilość turystów, w p r z e c i w n y m ra
zie zysk jest t y l k o problematyczny i n i e w y k o 
rzystany dostatecznie. N i e można zatem poprze
stać na niedostatecznej obsłudze za pomocą sa
m y c h t y l k o pociągów popularnych wzbogaconych 
o t. zw. dojazd do nich, lecz n i e u n i k n i o n y m 
w tych razach narzędziem p o m o c n i c z y m stają się 
wówczas indywidualne kar ty uczestnic twa. Pos ia
dają one zalety łatwego docierania wszędzie, pod
czas gdy gotowe kar ty kontrolne na pociągi po
pularne ograniczone są do n ie l i cznych kas bi le
t o w y c h , w których następuje kontyngentowanie . 
Używalność kart uczestnic twa z każdego puntu 
ułatwia ich wtargnięcie do prowinc j i i najdal
szych zakątków kraju. N i e łączy się z n imi ry
z y k o możliwości odwołania pociągu i podróży. 
Zniżki są tu nieco mniejsze, za to kolej ściąga za 
ich pomocą zawsze tysiące turystów, nie dozna
jąc nigdy zawodu. 

Najbardzie j pożądany i a k w i z y c y j n y podróżny, 
obywatel z prowinc j i zostaje złowiony na taką 
właśnie formę przewozu. Przeciętnie na 100 K a r t 
rozsianych około 1/5—1/4 zostaje zużyta. P l a n u 
jąc minimalne opłacalne z j a z d y masowe na około 
10.000 osób, z czego 2 3 za pomocą pociągów po
pularnych i przyjmując wyzyskanie 1 5 ilości roze
słanych i n d y w i d u a l n y c h kart uczestnictwa — nie 
należałoby do żadnych zjazdów wydawać mniej 
niż około 10—15.000 kart indywidualnych . D r u k o 
wanie mniejszych ilości, przy znacznej zniżce mo
że prowadzić w poszczególnych przypadkach do 
strat. 

P r z e c i w stosowaniu kart indywidualnych w tak 
znacznej ilości przemawia jedynie motyw trudno
ści regulacyjnych ruchu, nie dającego się uchwycić 
w karby planowanego przewozu, bowiem wybór po
ciągu pozostaje w mocy i wiedzy uczestnika. Skut
kiem tego zdarzają się wielkie zbiegowiska i t r u d 
ności w rozwikłaniu zadań przewozowych przy 
rozjeździe uczestników przy tej kategorii odprawy. 

T y p y zjazdów masowych odpowiadają rozmai
tym zadaniom obsługi zbiorowej duszy społecznej . 
I tak mamy z jazdy państwowo-polityczne jak np. 
pogrzeby wie lk ich obywateli , święta narodowe, 
uczczenie armii , z j azdy morskie ; do typu zjazdów 
w celach społecznych można zaliczyć z jazdy spół
dzielcze, dzień lasu i tp . ; do zjazdów typu re l ig i j 
nego kongresy Eucharystyczne, procesyjne, odpu
stowe, z j a z d y do cudownych obrazów i tp ; do z jaz
dów turystycznych tygodnie gór, miast i t p ; do 
sportowych z jazdy na mecze, imprezy lotnicze, nar
ciarskie; do propagandowych z jazdy targowe itp. 

W i e l k i e z j azdy trwają zazwyczaj około 3 dni . 
Obok tego stosuje się raz do roku w różnych mia
stach z jazdy pod hasłem tygodni danych miast. 

Wreszcie dość daleko od właściwego sensu 
zjazdów — odbiegają zniżki lokalne lub regionalne 
na całe sezony jak np. zniżka letnia dla kresów 
wschodnich, p r z y stosowaniu których operuje się 
zupełnie analogiczną kartą uczestnictwa ważną 
przez dłuższy okres czasu. 

1 tu, podobnie jak p r z y pociągach p o p u l a r n y c h — 
leżała zrazu in ic ja tywa wyłącznie poza koleją, 
a z inicjatywą także organizacja i obsługa turystów 
na miejscu z jazdu. D o kolei zwracano się ty lko po 
zniżkę i tabor. Otrzymując dane zaświadczenia 
(prototyp kart uczestnictwa) dany komitet zbywał 
je biurom podróży, organizacjom i publiczności do
liczając różne opłaty. K o l e j ograniczała się do r o l i 
przewoźnika. 

Na jgorszymi obiawami tego okresu bierności 
kole i było: wywoływanie nieodpowiedniej inic ja
tywy d la celów opodatkowania kart, bezplanowość 
akc j i tego rodzaju, słaba obsługa turystów na miej
scu z jazdu, brak koordynac j i z ruchową stroną za
gadnienia i szkody handlowe z przecieku wskutek 
organizowania imprez podkopujących normalny 
ruch w danym kierunku. 

Obejmując i ten dział — placówka l igowa ko
le i dokonała poprawy planowości, wzbogacenia 
inicjatywą w martwych porach, dokładnego prze-
f i l trowania in ic ja tywy organizacyj przygotowania 
materiału do decyz j i urzędowej, przejęcia gwa-
rancyj za atrakcyjność a k w i z y c j i przez odpowied
nie wzbogacenie imprez dodatkowymi r o z r y w k a m i 
i widowiskami , przyśpieszenia propagandy i prze
niknięcia lepszego do społeczeństwa dla nawiązania 
kontaktu w krzewieniu tego rodza ju akcy j . 

U l g i w postaci kart uczestnictwa objęły w r. 1935 
około 170.000 przejazdów w jedną stronę i tyleż 
z powrotem, odpowiadając wszystk im stawianym 
dla zapewnienia dochodowości kole i wymaganiom 
co do wyboru czasu, miejsca z jazdu, minimalnej 
odległości, krótkotrwałości, atrakcyjności imprez, 
niespodzianości imprez, zakazu przerw podróży, 
niestosowania ustępstwa w jedną stronę, legitymo
wania się, podpisywania kart i tp. 

Obok trudności taborowo-przewozowych, które 
tamują najbardziej akc ję zjazdową i tu wkradają 
się różne niedociągnięcia i braki . D o handlowych 
należy przeciąganie niekiedy terminu zjazdów lub 
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narzucanie go kolei w porach niedogodnych (dni 
K r a k o w a ) . P r z e c i w temu kolej wystąpiła już do 
organizacj i zwracając uwagę, iż w przyszłości nie 
będzie udzielała u lg na żadne z jazdy w porze roz
poczynania i końca wakacyj letnich, jak również 
w porze świąt głównych. Przeciągniętym okazał się 
też tu i ówdzie rozmiar zniżki, która do miast nie 
powinna przekraczać ustępstwa 5 0 % p r z y t rzy-
dniówkach, a jeszcze mniej przy tygodniach. 

Ruchowo potrzebne są zabiegi, aby możliwie 
znaczne ilości uczestników odprawić pociągami po
pularnymi , aby jednak podejść możliwie blisko do 
przybywających z prowinc j i za kar tami i n d y w i d u 
a l n y m i obywateli , przewidując pory ich p r z y j a z d u 
i wyznaczając i m powrót. Skrócenie terminu w y 
jazdu, podawanie rozkładu jazdy na kartach, d r u 
kowanie ulotek może tu usunąć niejedną trudność. 

X I V . P o omówieniu tych żywotnych form tury
styki masowej na kolei pozostaje jeszcze słów 
k i l k a poświęcić organizacj i , utworzonej d la zawia
dywania programowego tym przewozem. 

Dość powszechnie wątpi się w celowość, uza
sadnienie prawne i owocność prac L i g i Popierania 
T u r y s t y k i . P o d adresem fi lo-l igowej p o l i t y k i padają 
zarzuty takie jak: poco tyle konkurujących ze sobą 
placówek jak kole j , L iga , biura podróży, towarzy
stwa turystyczne? L i d z e zarzuca się, że jest to twór 
zbędny, odziany bezprawnie w monopolowe przy
wileje, że L i g a propaguje przewozy szkodliwe dla 
dochodowości kole i i szkodl iwe d la szlacheniejsze-
go typu turys tyk i stowarzyszeniowej . 

W i e l e z tych zarzutów znajdzie już zapewne 
odprawę u czytelników z poprzednich rozumowań 
i objaśnień. Reszta pochodzi z nieznajomości pow
stania, ustroju i wyników pracy L i g i . 

D o założenia L i g i doszła kolej po dłuższym błą
kaniu się w poszukiwaniu właściwej formy, zdolnej 
opanować powstające wprost z życia, nieustabili
zowane zagadnienie przewozów masowych. L iga 
powstała z konieczności i p r a k t y k i życiowej, nie 
jest tedy koncepcją sztuczną i dowolnie sfabryko
waną. 

Najlepszą jej definicją będzie: komercjalna pla
cówka kolei dla programowej organizacji, propa
gandy i obsługi w terenie zadań masowego przewo
zu turystów kolejami państwowymi. Dalsze jej ce
le to gromadzenie i rozdział funduszów na cele i n -
westycyj turystycznych związanych z koleją oraz 
zcalanie wysiłków i opiekowanie się l o k a l n y m i 
związkami propagandy turystycznej . 

J u ż bliżej objaśniliśmy, na c z y m polega w y k o 
nanie zadań, co do których L i g a odpowiedzialna jest 
wobec kole i — p r z y organizacj i imprez popular
nych i zjazdów. Streszczając je raz jeszcze, krótko 
można je określić jako: f i l trację in ic ja tywy i p r z y 
gotowanie odpowiedniego programu do zatwierdze
nia kolei , wzbogacanie atrakcyjności imprez dobrą 
propagandą i należytą obsługą na miejscu z jazdu. 

T y c h zadań nie mogły się podjąć dość sprawnie 
i trafnie biura kolejowe, skrępowane w każdym 
c a l u : odległością od terenu, trudnościami w sporzą
dzaniu propagandy, druków, niedostatecznym kon
taktem z organizacjami i ple jadą związków propa
gandowych, nadzorczym charakterem i kolegialno
ścią działania. O d biur tych można wymagać r a 
czej t y l k o czynności nadzorczych, ogólnego plano
wania, nadzoru i kontrol i dochodowości imprez. 
W ręku ich powinna się znajdywać jedynie decyzja , 
wydana po dokładnym przef i l t rowaniu in ic ja tywy 

zewnętrznej przez zaufaną placówkę sięgającą 
w teren. 

R z e k o m y konf l ikt konkurencyjny biur podróży 
z Ligą nie istnieje w rzeczywistości i niema pod
staw do istnienia. Przede wszystk im dlatego, że za
dania, środki, charakter prawny i zdolności L i g i 
i biur podróży są zupełnie odmienne, po wtóre d la 
tego, że do dwóch zasadniczych czynności, a więc 
łowienia turystów, a po wtóre do ich obsługi na 
miejscu docelowym Liga posługuje się tak pracą 
biur podróży jak i innych organizacyj . L i g a nie 
ty lko nie sprzedaje biletów, ale nawet karty uczest
nictwa bezpośredniego, gwarantując bezpośrednio 
akwizycję biurom podróży na zasadzie umów w y 
nagradzających pracę biur, a nawet gwarantując 
i m swego rodza ju monopol w wie lu p r z y p a d k a c h . 
Natomiast takie czynności jak: układanie progra
mów, f i l t rac ja in ic ja tywy, gromadzenie funduszów 
i ich repartyc ja na inwestycje — w żadnym razie 
nie mogłyby należeć do biur i odebrane L i d z e mu
siałyby powrócić bezpośrednio do zarządu kolei , 
gdyż są to czynności t y p u nadrzędnego, nadzor
czego, odstąpione przez kolej ty lko warunkowo 
swej własnej placówce komerc jalnej . W bieżącym 
systemie in ic ja tywa biur podróży nie jest zresztą 
ograniczona, gdyż każdą rzetelną inicjatywę L i g a 
przy jmuje i popiera, niezależnie od tego kto z nią 
wystąpił. 

Towarzystwa, którym pierwotnie przypadła ro
la, jaką dzisiaj spełnia L iga , wykazały dorywczość, 
niefachowość swej in ic ja tywy, która zresztą w wie
l u przypadkach miała na celu ty lko uzyskanie do
płat z dokumentów przewozowych na cele admini 
stracyjne towarzystw. Szczególnie szwankował, jak 
już wspomniano, dział obsługi w terenie. 

Niedostateczność tego stanu rzeczy i wzrasta
jący nacisk ze strony stowarzyszeń o „odstępowa
nie i m p r e z " zmusił w tych warunkach kolej do 
utworzenia własnej placówki pomocniczej , która 
musiała być komercjalniejsza od urzędów kolejo
wych, bardziej nadrzędna niż są nimi biura podróży, 
ogarniająca placówki społeczne, a przy tym naj
ściślej z koleją związana. 

Jeżel i chodzi o gromadzenie funduszów na ce
le inwestycyj turystycznych należy tu uprzytomnić 
sobie, że n iewie lk im nieraz nakładem można oży
wić słabo odwiedzane tereny turystyczne, przysto
sować je do wielkiego ruchu, z korzyścią dla ma
terialnej , moralnej , zdrowotnej strony życia spo
łecznego. 

N a te cele obrócono nadwyżki z niedużych opłat 
organizacyjnych, czerpanych z dowodów przejaz
dowych turystycznych. Ten system praktykowany 
analogicznie zagranicą (np. Włochy) polega na 
tym, że chcący korzystać z imprez masowych p r z y 
czynia się drobną kwotą do dalszego rozwoju ma
terialnych obiektów, służących d la dalszego roz
woju turystyki masowej. W p r a w d z i e pośrednio 
podnosi się przez to tzw. realny koszt wycieczki , 
lecz na straży nieprzekroczenia ram należności sto
ją każdorazowe decyz je ' i przepisy taryfy ustalają
ce maks imum tych opłat. 

Rezultatem tej akc j i są dziś obok l i c z n y c h ce
lowych subwencyj — takie obiekty jak: kolej do 
Naroczy , budowa kole jk i górskiej w K r y n i c y , 
dwa duże schroniska i budowa dwu dużych hoteli 
dziennych. 

Wreszc ie jako cel trzeci weszła konieczność 
skupienia i poparcia wysiłków lokalnych, podejmo-
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wanych przez l iczne młode związki propagandy tu
rystycznej , którym brakło oparcia o instytucję cen
tralną. 

Formalnie jest L i g a stowarzyszeniem społecz
nym, stojącym pod najściślejszym nadzorem i kon
trolą p. M i n i s t r a K o m u n i k a c j i . Statut L i g i przewi 
duje wpływ jego na obsadę R a d y Głównej i Zarzą
du głównego. Organizacją ligową ogarnięto przy 
tym szereg organizacyj propagandy turystycznej , 
placówek i urzędów. 

U m o w a z kole ją reguluje obowiązki krzewienia 
przewozów turystycznych według zasad taryfo
wych, oraz wpływ na rozporządzanie większymi 
subwencjami. Osobne umowy regulują stosunek L i 
gi do biur podróży w duchu jaknajdalej idącego 
wyzyskania placówek tych biur, co nie w y k l u c z a 
jednak koniecznej niekiedy w szerszym jeszcze te
renie a k w i z y c j i przez starostwa, „Ruch", zawia
dowców stacji, kasy kolejowe i poczty, gdzie nie
ma placówek biur podróży. 

Organizac ja L i g i oparta jest na maksimum 
oszczędności wydatków. R a d a Główna, Zarząd 
i K o m i s j a R e w i z y j n a nie są opłacane. Całkowite 
zlanie służby wykonawczej ligowej i kolejowej 
w tzw. delegaturach dyrekcy jnych ma na celu 
osiągnięcie maksimum celowości i sprawności pra 
cy. Zasadą pracy L i g i jest umowna współpraca ze 
wszystk imi czynnikami l o k a l n y m i i ich maksymal 
ne wyzyskanie do a k w i z y c j i . L i g a nie obsługuje 
bezpośrednio publiczności z wyjątkiem k i l k u punk
tów, wymagających szczególnej opieki . 

Jak widać z powyższego celowość, uzasadnienie 

prawne i owocność prac L i g i nie stoi pod znakiem 
zapytania i nie jest L i g a placówką konkurencyjną 
dla kogokolwiek a najmniej d la biur podróży, któ
r y m powierza wykonanie licznej in ic ja tywy dodat
kowej, której uprzednio nie było w tej ilości i po
staci. 

Główny sens L i g i to komercjalizacja cząści pra
cy kolei na odcinku akwizycji ruchu turystycznego, 
wzmagająca ruchliwość skrępowanej statutem i for
mami b iurokra tycznymi kolei . W tej formie pobu
dza organizacja l igowa pracowników kolei do żyw
szej in ic ja tywy i daje życiowe, szybsze i trafnie j 
sze rozwiązania obsługi społecznej, niż by je uzy
skać można w bezpośredniej akc j i urzędu kolejo
wego, a pewniejsze dla kolei niż gdyby oddać je 
w ręce trzecie. 

W t y m sensie L i g a w y p r z e d z a komercjal izację 
ogólną kolei , korzystając z poniekąd swobodniej
szych metod pracy, w dużej mierze opartej na rzut-
kości indywidualne j . Jednocześnie jako forma 
i placówka kolei stanowi dowód jej ogólnej żywot
ności handlowej. 

Należy L i d z e zdaniem naszym życzyć pewnego 
skrzepnięcia i wciągnięcia do większej jeszcze 
współpracy placówek kasowych kole i na stacjach, 
położonych zdała od sfery działania biur podróży. 
N a szczeblu zaś pracy dyrekcyjne j potrzebne jest 
wciągnięcie do współpracy obok wydziałów rucho
wych także wydziałów handlowych, celem w y k o 
rzystania ich doświadczeń w zakresie p o l i t y k i ta
ryfowej i uzyskania pomocy w zasadniczo handlo
wych zadaniach przewozu turystycznego. 

Ze względów technicznych pozostałe referaty 

wygłoszone na X V ZjeźJzie Po l sk ich Inżynierów 

Kolejowych hę j ą umieszczone w zeszycie s ierp

niowym nr. 8 ( l56) „ I n ż y n i e r a K o l e j o w e g o . 

Dobrowolną — a więc bez przymusu 
powszechną — znaczy obejmujqcq cały Naró d Polski 
drobną — odpowiadajqcq wartości 5,10, 20, 50,100 groszy 

znaczka FOAA 
s t a ł ą — z łożonq nie ty lko jednorazowo sk ładkq 

BUDUJESZ POLSKĄ FLOTĘ WOJENNĄ 
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Stan gospodarczy Polski w l iczbach. 

I. Polskie Koleje Państwowe. 
1928 

I—XII 

1933 

I—XII 

1934 

I—XII 

1935 

1—XII 

1936 

I—XII 

9 3 6 

I-II 1—11 

D o c h ó d z eksploatacji, iniiii. zł . : 
a) sieć normalnotorowa 

w tym: z przewozów osób 
„ „ towarów. 

b) sieć wąskotorowa . 
R o z c h ó d z eksploatacji miln. zl. 

a) sieć normalnotorowa 
b) „ wąskotorowa. 

1.479.9 
366.8 
970.0 

19.7 

1.283.1 
19.3 

878.6 
210.7 
552.8 

7.4 

810.6 
10.1 

886.6 
204.3 
594.8 

7.9 

772.8 
9.4 

884.3 
205.6 
587.0 

7.9 

752.5 
8.9 

824.1 
204.0 
521.2 

8.9 

734.2 
8.2 

120.7 
27.0 
81.5 
1.1 

115.6 
1.2 

57.7 
12.5 
39.4 
0.5 

57.3 
0.6 

129.6 
28.0 
89.3 

1.2 

113.1 
1.1 

67.8 
15.4 
45.7 
0.6 

56.5 
0.6 

61.9 
12.7 
43.6 
0.6 

56.6 
0.6 

P r z e w ó z towarów na sieci normalnotorowej 
ogółem tys. ton 

w tym: handlowych zwyczajnych 
„ pośpiesznych 

gospodarczych kolejowych 
wojskowych 

Główne artykuły przewozu: 
węgieł i koks . 
drzewo i wyroby . 
kamienie obrób, i nieobr-
żelazo i stal 
wyroby z żelaza i stali . 
zboże i strączkowe . 
ziemniaki . . . . 
mąka i kasze . . 
cukier . . . . 
ruda, żużle, e/.laka . 
ropa naftowa i przetwory 
cement . . . . 
cegła i wyroby ceramiczne 
nawozy sztuczne . . 
chemikalia 

1928 1935 1936 

I—XII 1 —XII I—XII 

1937 

80.727 
70.839 

529 
8.656 

702 

30.318 
9.796 
2.918 
2.487 

812 
1.825 

698 
781 
620 

1.690 
1.176 
1.123 
2.338 
1.494 

522 

19 2 8 

I—XII 

56.203 
47.323 

604 
7,537 

739 

20.718 
5 338 
3.042 
1.839 

470 
1.518 

474 
644 
287 

1.147 
852 
792 

1.015 
1.178 

349 

57.851 
49.327 

657 
7.103 

764 

20.925 
6.069 
2.213 
2.199 

491 
1.545 

457 
752 
296 

1.430 
854 

1.041 
1.269 
1.209 

396 

19 3 5 

I—XII 

19 3 6 

I—XII 

w lutym przewieziono w komunikacji: 

wewn. do portów zagrań. z portów | z zagrań. tranzyt. 

4,608 
4.033 

55 
464 
56 

2.034 
538 
123 
179 
48 

110 
7 

71 
21 

100 
68 
17 
48 

128 
35 

19 3 7 

3.059 
2.509 

30 
464 
56 

1.119 
385 
114 
107 
23 
84 

• 5 
62 
21 
58 
57 
16 
46 
74 
31 

828 
825 

2 

649 
81 

15 
10 
14 

1 

10 
2 

187 
187 

1 

114 
26 

133 
133 

3 
• 34 

33 
33 

369 
347 
22 

148 
45 
9 

14 
13 
9 
1 

4 
1 
1 
1 

33 
1 

w lutym przewieziono tys. osób: 

w poc. osobowych 

I kl. II kl. III kl. 

w poc. pośpiesznych 

1 kl. II kl. 111 kl. 

P r z e w ó z osób. na sieci normalnotorowej 
ogółem tys. osób . . . . 144.206 13.178 1.7 766,4 12 285,1 20.7 

II. Żegluga morska. 1 9 3 6 

I-IV IV 

1 9 3 7 1 9 3 6 

I—IV III IV I~IV iv 
1 9 3 7 

I - I V 111 IV 

R u c h s t a t k ó w : 
weszło statków . . . . 
pojemność w tys. ton rejestr, netto 
w tym pod banderą polską . 

P r z y w ó z towarów morzem tys. ton 
w tym: ryżu -

owoców . . . . . . 
bawełny 
rudy • . . • 
złomu żelaza . . . . . 

W y w ó z towarów morzem, tys. ton . 
w tym: zboża . . . . . . 

cukru 
bekonów . . . 
i»i 
drzewa tartego . . . . 
węgla kamiennego . . . . 

1.533 
1.530 

209 
358 
15,7 
23,1 
33,9 
16,7 
85,4 

2.099 
0,5 

15,9 
6,9 
5,7 

80,1 
1.751 

387 
360 
45 
97 
7,8 
7.7 
5,0 
2.8 

25,1 
499 

7,6 
1,8 
2,2 

18,3 
408 

1.673 
1.667 

223 
545 

24,1 
30,1 
29,1 
47,3 

190,5 
2.269 

8,9 
6,4 
2,7 

41,8 
1.893 

450 
437 
74 

; 153 
5,8 
8,3 
7.0 
3,8 

54,9 
590 
1,8 
1,5 
0,7 

12.8 
490 

462 
457 
49 

162 
18,2 
0,4 
7.2 

11,4 
54,7 
633 

4.3 
1,9 
1.6 
6,8 
540 

1.537 
943 
69 

220 
1,2 
0,4 

91.7 
2,2 

1.483 
261,9 

0,5 

195,6 
718 

408 
242 
20 
65 
1.1 
0,1 

25,3 
0,2 
372 

70,1 

0,1 

54,1 
156 

1.651 
1,120 

70 
295 
1,5 
0,4 

145,8 
8,7 

1.930 
200.7 

0,5 

293.8 
1.103 

394 
271 
20 
89 

0,2 

48,2 
2,1 
464 

36,8 

0,1 

71,6 
294 

443 
280 
16 
99 
1,4 
0,1 

44,9 
3,2 
477 
19,9 

0,1 

92,2 
286 

///. Produkcja przemysłowa, przeciętnie mie
sięcznie, tys. ton: 

19 2 8 

I—XII 

19 3 2 

I—XII 

19 3 3 

I—XII 

19 3 4 19 3 5 19 3 6 

I—XII I —XII I —XII 

1 9 3 6 1 9 3 7 

III IV III IV 

węgial kamienny . . . . 
ropa naftowa . . . . . 
surówka żelazna . . . . 
stal 
cement . . . . . . 

IV. Handel zagraniczny, przeciętnie miesięcz 
nie milion, zł.: 

W y w ó z ogółem . . . . . 
w tym: drzewo i wyroby . . . . 

węgiel kamienny . . . . 
żelazo i wyroby . . . . 
cynk » 

P r z y w ó z ogółem . . . . 
w tym: surowce włókiennicze . 

rudy i złom żelaz. . . . . 
maszyny i aparaty . . . . 
Saldo ± . . . . . 

3.385 
62 
57 

120 

209 
49 
30 

1,5 
12,0 
280 
46 

13,3 
38.5 

— 71 

2.403 
46 
17 
47 
30 

90 
10 
18 

2,1 
3,0 
72 
14 

1.7 
5,5 

+ 18 

2.283 
46 
26 
70 
29 

80 
13 
14 

3.6 
2.7 
69 
15 

3.2 
5,0 

+ 11 

2.436 
44 
32 
71 
60 

81 
15 
13 

3,0 
2,2 
67 
17 

3,2 
4,7 

+ 14 

2.379 
43 
33 
79 
67 

77 
13 
11 

2,6 
1,9 
72 
16 

3,5 
5,8 

+ 5 

2.479 
43 
48 
95 
87 

86 
14 
11 

2,7 
2,1 
84 
20 

4,6 
7,5 

+ 2 

2.147 
44 
40 
85 
56 

83 
15 
11 

2,1 
2.3 
80 
19 

2,1 
6,6 

+ 3 

2,055 
42 
45 
95 

100 

87 
15 
9 

1,8 
2.2 
84 
25 

2,6 
7.3 

+ 3 

2.747 
42 
56 

120 
52 

108 
15 
14 

4.0 
2,9 
107 
29 

6.1 
7,3 

+ 1 

2.740 
42 
57 

124 
112 

102 
20 
15 

5,0 
3.2 
112 
25 

9.3 
7,6 

— 10 

V. Ceny hurtowe, płacone hurtownikom, zł. 
19 2 8 

I—XII 

19 3 2 

I—XII 

19 3 3 

I—XII 

19 3 4 

I XII 

19 3 5 1 9 3 6 

I—XII I—XII III IV 

1 9 3 7 

III IV 

Żyto, za 100 kg 
Ziemniaki jadalne za 100 k g . 
Kłody tartaczne sosn. za 1 m9 

Węgiel górnośl. gruby za 1 tonę 
Surówka odlewnicza „ 1 „ 
Żelazo sztabowe M 1 „ 
Cegła za 1000 sztuk 
Cement za 100 kg . 
Nafta rafinow. za 100 kg 

41.61 
9.69 

60.60 
31.84 

210.00 
350.00 
84.20 
7.07 

45.93 

20.14 
4.21 

20.25 
36.86 

183.92 
320.00 
45.93 
7.47 

46.93 

13,01 
3,83 

19,11 
30,71 

150,00 
280,00 
38,63 
5,00 

42,77 

13,34 
3,24 

22,80 
28,89 

133,33 
270,83 
35,92 

1,88 
40,10 

11,81 
3,15 

21,78 
25,66 

131,42 
255,83 
36,34 
2,78 

33,09 

11,33 
3,28 

24,29 
22,57 

119,50 
232,00 
36.79 
2,50 

30.80 

12,34 
3,15 

23,19 
22,57 

119,50 
232,00 
36,21 
2,45 

30,80 

22,86 
4,41 

37,76 
22,57 

120,00 
232,00 
38,50 
3,05 

30,80 

23,13 
4,62 

37,29 
22,57 

119,50 
232,00 
39,50 
3,05 

30,80 

Ź r ó d ł a t Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Głównego Urzędu Statystycznego. 
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Inż. Józef Nowkuńsk i . 692 .5 :625 .1 

Uwagi o kosztach budowy polskich kolei normalno
torowych w okresie dziesięciolecia 1926—1936 r. 

W kwietn iowym numerze „Inżyniera Kolejowe
go" N r 4/140 z r. 1936 podaliśmy niektóre uwagi 
0 kosztach robót kole jowych. 

Wyraziliśmy wówczas zdanie, że przed wojną 
światową koszt budowy 1 k m kole i określonego 
typu był w ciągu 10-ciu lat ostatnich wielkością 
prawie stałą. 

Koszt budowy 1 k m polskich kole i w 10-cioleciu 
1926—1936 jest zmienny z powodu zmiennej ko
niunktury gospodarczej i zmiennej wartości złote
go w tym okresie. 

B u d o w a kole i żelaznej jest pracą zbiorową na 
l i n i i w terenie i poza linią w hutach, f a b ^ k a c h 
1 wytwórniach różnego rodza ju . 

Koszt 1 k m kole i może służyć miarą tej pracy 
zbiorowej , oraz świadczyć o stosunkach gospodar
czych k r a j u w okresie budowy kolei . 

A c z k o l w i e k nie posiadamy dostatecznej ilości 
materiału d l a sprawozdania o wynikach tej pracy 
w r. 1926—1936, to jednak, z uwagi na doniosłość 
zagadnienia kosztów budowy kole i żelaznych p o l 
skich w t y m dziesięcioleciu, uważam za wskazane 
podzielić się z C z y t e l n i k a m i „Inżyniera Kolejowe
go" materiałem, który posiadam. 

Dziesięcioletni nasz dorobek na omawianym 
odcinku gospodarczym jest znacznie mniejszy od 
przewidywanego w pięcioletnim planie budowy no
w y c h kolei żelaznych. 

W y k o n a n o w t y m okresie budowę magistral i 
węglowej, oddając stopniowo do eksploatacj i po
szczególne jej odc inki w r. 1928, 1930 i 1933, poza 
t y m k i l k a mnie jszych l ini j i drugie tory na niektó
r y c h szlakach razem około 1000 k m , oraz wykona
no ważne roboty w węźle W a r s z a w s k i m . 

J e d n ą z p r z y c z y n braku materiału potrzebne
go — jest brak sprawozdań z budowy kolei . P o z a 
sprawozdaniem z budowy kole i K a l e t y — P o d z a m 
cze, innych sprawozdań jeszcze nie mamy i gdy 
mówią np., że 1 k m kole i K a l e t y — Podzamcze 
w r. 1927 kosztował 223.100 zł, a kole i Kraków — 
Miechów w r. 1934 — 410.000 zł, wniosków słusz
nych jeszcze wyciągnąć nie można (patrz N r 12/124 
„Inżyniera Kolejowego" z r. 1934). 

P r z e d w c z e s n y m byłby wniosek, że w r. 1927 
w a r u n k i były bardziej pomyślne, albo że w r. 1934 
budowa 1 k m polskich kolei kosztowała drożej, niż 
w r. 1927. 

Prawdopodobnie j szy jest wniosek, że poziom 
kosztów był jednakowy, lecz obiekty budowlane 
różne. 

N a podstawie posiadanych materiałów podaję 
niżej w osobnej tablicy szereg l iczb, które świadczą 
o ilości wykonanych robót zasadniczych, o ich ro
dza ju i ogólnym charakterze niektórych kole i lub 
jej odcinków, ze wskazaniem r o k u otwarcia kolei , 
a także kosztu całkowitego budowy 1 k m każdej 
z nich (szlaku kolejowego). 

W kolumnie pierwszej tablicy podane są dłu
gości l i n i i kole jowej (z łącznicami, gdzie one są, 
jak np. H e r b y Śląskie — H e r b y Nowe, K a r s z n i c e — 

Zduńska W o l a , Ponętów — Barłogi, L i p o w a — 
Szlachta i tp.) . 

W kolumnie drugiej — procentowy stosunek 
długości wszystkich torów stacyjnych (z wyjąt
k iem jednego toru głównego na stacjach) do dłu
gości, wskazanej w kolumnie pierwszej . Jak widać, 
stosunek ten jest różny i największy na l i n i i H e r 
by Nowe — G d y n i a (41,3%), co tłumaczy się 
znaczną ilością większych stacji . 

L i c z b y kolumn 4, 5 i 6 nie wymagają wyjaśnie
nia prócz uwagi, że wynikają z warunków te
renowych, oraz warunków technicznych budowy 
kolei . 

W kolumnie 5 nie uwzględniono wiaduktów nad 
torem k o l e j o w y m dla dróg publ icznych. (Na l i n i i 
Śląsk — G d y n i a jest ich dużo). 

W kolumnach 7, 8 i 9 — podaję koszt robót, 
obciążających 1 k m kole i w różnym stopniu, za 
leżny przede wszys tk im od kosztu dostaw z hut, 
fabryk i wytwórni (szyny, złączki, roz jazdy, r u r y 
wodociągowe i kanalizacyjne, s i ln ik i , pompy, ce
ment, obrabiarki , przedmioty zabezpieczenia ruchu, 
kable, ogniwa i td . ) . Mówiąc inaczej , w kolumnach 
7,8 i 9 dajemy l iczby, świadczące o kosztach pracy 
wykonanej przeważnie poza terenem budowy ko
le i . 

Wyodrębniliśmy koszt tych robót dlatego, że 
ilość ich na poszczególnych kole jach jest różna: na 
sumę od 2.200 zł/km do 117.000 zł/km. 

N a l i n i i K a l e t y — P o d z a m c z e roboty wymienio
ne w k o l . 7,8 i 9 wyniosły zaledwie 12.000 zł/km. 

W kolumnie 8 jest ty lko jedna l iczba 35.000 
zł. Są to więc w y d a t k i właściwe każdej l i n i i i świad
czące o jej charakterze. 

W kolumnie 1 l inie 3, 4, 5 i 6 tworzą odcinki 
magistral i Śląsk — G d y n i a , oddane do użytku 
w stanie niezupełnego ich ukończenia (około 85°/o— 
88%). Włączyliśmy te odc inki w celu wskazania, 
że p r z y wspólnych cenach jednostkowych na ro
boty i dostawy i wspólnej administrac j i koszt 1 k m 
poszczególnych odcinków jest nie jednakowy 
i waha się znacznie od 227.000 zł/km do 
470.650 zł/km. 

Druga z tych l iczb zawiera w sobie koszt budo
w y mostu na kesonach przez rzekę Brdę w k w o 
cie około 93.800 z ł k m , oraz koszt węzłów kole jo
w y c h w kwocie około 53.830 zł k m . P o wyłączeniu 
z l i czby drugiej tych kosztów szczególnych, otrzy
mujemy l i czby bardziej porównawcze: 227.000 
zł/km i około 323.000 zł/km, których różnica tłu
maczy się l i czbami kolumn 3, 4 i 5, a także różni
cą typów szyn. (Podkłady w obu p r z y p a d k a c h po 
12,1 zł na sztukę przeciętnie). 

Podobny przypadek daje się zauważyć przy 
porównaniu kosztów 1 k m l i n i i M a k s y m i l i a n o w o —• 
G d y n i a i Kraków — Miechów. P o wyłączeniu 
kosztu ko lumny 9 otrzymujemy l iczby następu
j ą c e : 

koszt 1 k m l i n i i M a k s y m i l i a n o w o — G d y n i a 
około 341.000 zł/km, 
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koszt 1 k m l i n i i Kraków — Miechów około 

410.000 zł/km. 
Uwzględniając, że l i n i a M a k s y m i l i a n o w o — 

G d y n i a była oddana do użytku w stanie oo 8 5 % 
wykonania , a l in ia Kraków -— Miechów — CXD 
0 0 100% — l i czby porównawcze będą inne, mia 
nowic ie : 

koszt 1 k m l i n i i M a k s y m i l i a n o w o — G d y n i a •— 
402.000 zł/km, 

koszt 1 k m l i n i i Kraków — Miechów — 410000 
zł/km. 

W poprzednich uwagach (Nr 4/140 „Inżyniera 
Kolejowego") wskazaliśmy, że ceny robocizny 
w r . 1930 i 1934, oraz ceny materiałów były różne, 
więc dziwną wydaje się tak mała różnica pomię
d z y kwotami 402.000 zł. i 410.000 zł. 

Różnica jednak daje się wytłumaczyć, gdy się 
wie, że p r z y budowie kole i żelaznej robocizna two
r z y zaledwie 20%, niekiedy 2 5 % od całkowitego 
kosztu budowy. Prócz tego, na jednej l i n i i jest wię
cej robót ziemnych, na drugiej jest więcej robót 
torowych, zaś znaczne koszty budowy wierzchniej 
są czynnik iem niwelującym różnice kosztów budo
w y 1 k m poszczególnych l i n i i , ponieważ wahania 
kosztów dostaw były mniejsze od wahań robocizny 
1 materiałów miejscowych. 

Powyższe rozważania dają podstawę do uwa
gi pierwszej . 

U w a g a 1. Kosz t budowy 1 k m nowych kole i 
zależy od koniunktury gospodarczej, lecz w bar

dziej znacznym stopniu zależy od ilości i rodza ju 
robót w y k o n y w a n y c h na danej kolei . 

K o s z t budowy ko le i zależy także od warunków 
technicznych, które wpływają na ilość i jakość ro
bót. 

L i n i a Toruń — Sierpc należy do t y p u kole i d r u 
gorzędnych, więc koszt 1 k m tej l i n i i powinien być 
mniejszy i prawdopodobnie wynieść (sprawozdania 
jeszcze nie ma) około 150.000 zł. 

Pozostałe l inie należą do t y p u ko le i pierwszo
rzędnych, lecz i tu obowiązywały warunki tech
niczne niejednakowe. 

T a k np. pro f i l poprzeczny torowiska magistral i 
Śląsk—Gdynia z rowami odwadniającymi jest s i l 
niejszy t j . kosztowniejszy, a to w celu zapewnie
nia najlepszego odwodnienia torowiska. 

D l a l in i i Kraków — Miechów i W a r s z a w a — 
R a d o m zastosowano lżejszy p r o f i l poprzeczny. 

Rodza j zabezpieczenia ruchu na kole i Śląsk — 
G d y n i a różni się od niego na innych l iniach. 

N o r m y mieszkaniowe, i co za t y m idzie, ilość 
n r budynków mieszkalnych na 1 k m szlaku nie są 
jednakowe (patrz Tabl icę) . 

N a P o m o r z u i w Poznańskim o skrzyżowaniu 
kole i z drogami publ icznymi decydowała Ustawa 
P r u s k a z r. 1874, stąd znaczna tu ilość wiaduktów. 

J e d n y m słowem, warunki techniczne stosowano 
niejednakowe i normy nieco odmienne. 

U w a g a 2. K o l e j e w omawianym dziesięcio
leciu budowano według warunków technicznych 
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Razem 1, 2, 
7, 8, 9 i 10 868,83 3 2 % 37883 215 107,3 382.324 

*) W 1936 r. pozos tawa ło r obó t do w y k o n a n i a na sumę oko ło 1 4 % od ogólnego kosz tu . 
Sk ró t y oznaczają: 1) K. P. K a l e t y — Podzamcze, 2) C. B. Czersk — Bąk, 3) K. M . Kapuśc isko — M a k s y m i l i a n o w o . 

4) N. K. N o w a w i e ś W i e l k a — Kapuśc i sko , 5) M . G. M a k s y m i l i a n o w o — G d y n i a . 6) H. K. H e r b y N o w e — Karszn iee , 7) K r . M . 
K r a k ó w — M i e c h ó w , 8) W . R. W a r s z a w a — Radom. 9) T . S. T o r u ń — S ie rpc , 10) Ś. G. Śląsk — G d y n i a . 
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niejednakowych, w terenach o charakterze odmien
nym. 

Wyjaśnienia powyższe do uwagi pierwszej 
i drugiej prowadzą do uwagi trzeciej. 

U w a g a 3. Uwzględniając różnice ilości robót 
i warunki koniunktury gospodarczej, można uznać, 
że koszt budowy 1 k m wszystkich l in i i , wymienio
nych w Tabl icy , utrzymany jest na poziomie 
jednakowym. Znaczne różnice kosztów znajdują 
wyjaśnienie w uwagach 1 i 2. 

N a podstawie doświadczenia osobistego wno
szę, że poziom kosztu budowy 1 k m naszych kolei 
nie odbiega od poziomu kosztów przedwojennych, 
zwłaszcza jeżeli uwzględnić obecną i przedwojen
ną początkową przelotność i zdolność przewozową 
nowych kolei i stosunkową wartość ich techniczną. 

W końcu artykułu niniejszego załączam wy
kres, który ułatwia czyte ln ikowi poznanie l iczb ko
lumny 10 Tabl icy i prowadzi do wniosku ogólnego. 

Z a n i m przejdę do tego wniosku, zwracam uwa
gę na pewien fakt, który często niedocenia się 
p r z y porównaniu kosztów budowy poszczególnych 
l i n i i . 

N a wstępie już zaznaczyłem, że budowa kolei 
polega na pracy na l in i i i poza linią budowy ko
le i . 

S ą więc dwie zasadniczo odmienne grupy pra
cy budowlanej — grupa pracy miejscowej i grupa 
pracy zamiejscowej. 

Zachodzi pytanie — która z tych grup przewa
ża w kosztach budowy kolei . 

Posiadając sprawozdanie szczegółowe z budo
w y kolei K a l e t y — Podzamcze i dokładne dane 
o kosztach budowy kolei Śląsk — G d y n i a , ła
two jest widzieć, że na kolei K a l e t y — P o d z a m 
cze koszt pierwszej grupy tworzy około 5 2 % kosz
tu całkowitego, zaś na Śląsk — G d y n i a około 
3 7 % (uwzględniając pozostałe do wykonania u z u 
pełniające roboty na l i n i i jednotorowej, które two
rzą około 14% ogólnej ilości robót), c z y l i że na 

magistral i przeważa druga grupa — obiekty pracy 
zamiejscowej, tak zwane dostawy (podkłady, szy
ny, złączki, roz jazdy, r u r y wodociągowe, kanal i 
zacyjne, pompy, s i ln ik i , obrabiarki , semafory, syg
nały obrotnice, przewody, aparaty telefoniczne 
i telegraficzne i td . ) . 

W t y m tkwi zasadnicza różnica pomiędzy ma
gistralą, a taką linią jak K a l e t y — Podzamcze, 
która jest właściwie ty lko torem, łączącym dwie 
stacje istniejących kolei i zaopatrzonym w najnie-
zbędniejsze dla jego przelotności urządzenia. 

W celu zmniejszenia kosztów budowy nowej 
kolei , należy unikać w projektach kole jowych prze
sadnych przewidywań na przyszłość, ograniczając 
się do wykonania ty lko tego, co jest istotnie niezbęd
ne dla normalnej pracy kole i w pierwszych latach 
po jej otwarciu. Dalsze roboty wykonywać należy 
w miarę potrzeby rzeczywiste j . Ze sprawozdań 
szczegółowych można by widzieć, gdzie i w jakim 
stopniu powyższa zasada nie była przestrzegana 

Tabl ica i wykres pozwalają postawić wnio
sek ogólny następującej treści : 

W epokowym dziesięcioleciu 1926—1936 koszt 
budowy 1 k m l i n i i polskich kolei żelaznych był 
zmienny zależnie od zmian koniunktury gospodar
czej, od warunków technicznych i terenowych, 
oraz od ilości i rodza ju robót wykonanych na po
szczególnych l iniach. 

Kosz t przeciętny 1 k m nowych l in i i wynosi oko
ło 382.824 zł. 

Z powyższego w y n i k a , że w ciągu 10-lecia war
tość polskiego majątku kolejowego, z tytułu budo
w y nowych kolei , nie licząc węzła Warszawskiego, 
wzrosła o blisko 380.000.000 zł. 

G d y mówi się o przeciętnej, powstaje pytanie 
o minimum i maksimum. 

W y k r e s wyżej podany świadczy, że minimum 
niesporne należy się l in i i Czersk—Bąk. Co się tyczy 
maksimum — to jest ono względne i bez szcze
gółowych sprawozdań nie można powiedzieć, gdzie 
leży. 

Jeżel i np. na l i n i i Kraków — Miechów nie było 
robót dodatkowych, oznaczonych na wykresie ko
lorem czarnym, to względne maksimum należy się 
l in i i Kraków — Miechów, w przec iwnym p r z y p a d 
k u l i n i i Śląsk—Gdynia, na której około 5 5 % wszyst
k ich rcbót wykonano w okresie koniunktury zwyż
kowej (cena szyn 440 — 348 zł/t, podkłady — 
12,1 zł za sztukę przeciętnie, dźwigary żelazne 
1200 zł/t, cement 11,5 zł za 100 kg i td) , 3 1 % po ce
nach średnich oraz ma się wykonać 1 4 % po cenach 
r. 1936 (szyny 255 zł/t, podkłady około 6 zł|szt, 
dźwigary 690 zł/t, cement 3,50 zł/100 kg) . 

Nin ie j szy artykuł traktuję jako zagajenie spra
wy o kosztach budowy polskich kolei żelaznych. 

Opracowanie wyczerpujące stanie się możli
w y m , gdy będą szczegółowe sprawozdania z budo
w y wszystkich l i n i i i można będzie stworzyć nor
malną tablicę porównawczą, zawierającą koszty 
robót wszystkich działów normalnego kosztorysu 
wykonawczego ze wskazaniem dokładnej długo
ści taryfowej i budowlanej każdej l i n i i . 

N a podstawie dokładnego opracowywania w y n i 
ków pracy dotychczasowej można będzie określić 
najbardziej wiarogodny koszt budowy 1 k m mają
cych się budować kole i i wielkość kapitału potrze
bnego na budowę dróg żelaznych pierwszej kole j 
ności. 

N a podstawie powyższych badań wstępnych 
można czasowo przyjąć, że, jeżeli nie nastąp: 
znaczna zwyżka cen robocizny i materiałów w sto
sunku do cen r. 1936, koszt 1 k m nowych kole i 
tego rodzaju, co K a l e t y — Podzamcze lub W a r 
szawa — Radom, będzie wynosić około 230.000 zł. 

Koszt budowy nowych kolei , pos ; adających 

Wykres 
kosztubuc/o h/y /km. ko/e/ że/aznych 
h> okres/e dzies/ec/o/ec/a /9Z6- /936r 

Legenda • Kosz/ nez/o* liro/ff/O^yc/l / 2 toru. 

Kosz/ robo/ bez irosj/u rrezro* /' 2 /oru. 
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własne urządzenia trakcyjne i w y d a t k i na budowę 
węzłów kole jowych (patrz kolumny 7, 8 i 9 T a 
blicy) będzie o 2 5 % większy od poprzedniego, 
pod warunkiem ograniczenia początkowej przelot
ności handlowej kolei do 10 par pociągów towaro
w y c h (co gwarantuje rentowność nowej kolei 
w dostatecznym stopniu), oraz ograniczenia kosz
tów budowy węzłów na rachunek nowej kolei do 
potrzeb rzeczywistych tej ostatniej. 

W 10-leciu r. 1926—1936 wykonaliśmy około 

1000 k m nowych kolei , w tym około 5 0 % tworzy 
kolej koncesjonowana. 

Przypuszczać można, że w najbliższej przyszło
ści stosunek powyższy nie ulegnie zmianie, udział 
kapitału prywatnego będzie potrzebny i sprawa 
kosztów budowy kole i za ostatnie lata stanie się 
aktualną już w okresie wstępnym — w myśl łaciń
skiego przysłowia , ,quidquid ages prudenter agas 
et respice f inem" . 

Chcesz potęgi Polski-zapisz się na członka 

Ligi Norskiej i Kolonialnej 
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Prof. inż. Melchior Nesterowicz. 

Badan ia w y t r z y m a ł o ś c i t ł uczn ia na zgniatanie 
i na uderzenia I — W B 

Z drogowego Instytutu Badawczego przy 
Politechnice Warszawskie j . 

P r z y ocenie przydatności tłucznia dla na
wierzchni opieramy się na własnościach w y t r z y m a 
łościowych i f izycznych skały, z której dany tłu
czeń został wykonany, c z y l i na danych następu
jących: 

charakterystyce petrograficznej ; 
wytrzymałości na ściskanie; 
ścieralności na tarczy; 
zwięzłości (odporności na uderzenia) ; 
nasiąkliwości wodą; 
gęstości (ciężarze obiętościowym); 
porowatości; 
ciężarze właściwym; 
odporności na działanie m r o z u ; 
oraz na określeniu zużycia tłucznia c z y l i jego 

ścieralności w bębnie Deval 'a . 

tłucznia przeprowadza się specjalne badania jego 
wytrzymałości na zgniatanie i wytrzymałości na 
uderzenia. Badania wytrzymałości na uderzenia 
przeprowadza się p r z y pomocy osobnego przyrzą
du udarowego (kafarka), składającego się w za
sadzie z dwóch słupów stalowych, umieszczonych 
w masywnej podstawie z żelaza lanego i ze stalo
wej baby o ciężarze 50 kg, znajdującej się między 
s lupami i podnoszonej do góry p r z y pomocy korb
k i ręcznej lub napędu elektrycznego. 

Wysokość spadania baby nie przekracza 1,5 
metra, tłuczeń zaś badany umieszcza się w specjal
n y m moździerzu s ta lowym w odpowiednim wgłę
bieniu podstawy i poddaje się uderzeniom baby. 

N a rysunku 1 przedstawiony jest opisany w y 
żej przyrząd udarowy systemu F o p p l a . 

Wytrzymałość tłucznia na zgniatanie określa 
się przy pomocy prasy, p r z y c z y m badany tłuczeń 
umieszcza się również w moździerzu stalowym. 

Rys. 1. 

Dane wyżej wyszczególnione wystarczają w z u 
pełności do oceny przydatności technicznej samej 
skały, nie charakteryzują jednak całkowicie tłucz
nia, z danej skały wykonanego, ponieważ nie po
zwalają na określenie wytrzymałości najsłabszych 
miejsc tłucznia, najmniej odpornych na działanie 
obciążeń i uderzeń dynamicznych — mianowicie 
ostrych nieregularnych krawędzi i naroży. 

W Niemczech dla oceny wartości technicznej 

Rys. 2. 

Określenie wytrzymałości tłucznia na zgniata
nie i na uderzenia polega na ustaleniu zmian, ja
kie zachodzą w jego uziarnieniu po przeprowadze
niu doświadczenia. 

Zmiany te ustala się na podstawie anal izy sito
wej , którą wykonuje się przed przystąpieniem do 
doświadczenia i po jego przeprowadzeniu. 

W w y n i k u przeprowadzonego badania wyl i cza 
się tak zwany stopień zmiażdżenia tłucznia, c z y l i 
jego jednostkową stratę na wadze, powstałą po 
odizuceniu miału i drobniejszych okruchów, two
rzących się jako w y n i k i badania. 

Stopień zmiażdżenia jest t y m mniejszy, im 
mniej miału i okruchów otrzymujemy, im mniejszy 
zaś jest stopień zmiażdżenia, tym bardziej w y t r z y 
mały jest tłuczeń i odwrotnie. 

P r z y t o c z y m y tu krótki opis wykonania wspom
nianych badań. 

1) Wytrzymałość tłucznia na zgniatanie. 
D o badań bierze się 2,1 l i t ra tłucznia w stanie 
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suchym o uziarnieniu od 60 do 30 m m i równych 
ilościach i rakcy j 60 50, 50 40 i 40'30 mm. Tłuczeń 
ten umieszcza się w moździerzu s ta lowym o śred
nicy wewnętrznej 17 cm i poddaje obciążeniu 
w prasie pod ciśnieniem 40.000 kg, co odpowiada 
w przybliżeniu obciążeniu jednostkowemu 175 
kg cmr powierzchni tłucznia. 

Obciążenie prasy zwiększa się stopniowo tak, 
aby największy nacisk osiągnąć po upływie 1—1,5 
minuty. 

P o osiągnięciu największego nacisku próbkę 
tłucznia się odciąża, wykonuje się analizę sitową 
pozostałości po zbadaniu i oblicza się jej stopień 
miażdżenia. 

2) Wytrzymałość tłucznia na uderzenia. 
D o badania przy jmuje się tłuczeń w ilości 

i uziarnieniu jak wyżej, umieszcza się go w moź
dzierzu s ta lowym na podstawie przyrządu udaro
wego i poddaje 20 uderzeniom baby, spadające j 
z wysokości 50 cm, po c z y m zawartość moździerza 

Lisł do Redakcj i 

Zamieszczając niżej lisi inż. B. Lubińskiego, Re
dakcja zaznacza, iż uważa polemikę wywołaną 
pracą p. t. „Naprężenia szyn" za wyczerpaną. 

Redakcja. 

Szanowny Panie Redaktorze! 

W numerze piątym „Inżyniera Kolejowego" 
z r. b. ukazała się odpowiedź p. inż. A . J a c y n y na 
moje uwagi krytyczne dotyczące pracy jego, ogło
szonej w nr 1 i 2 „Inżyniera Kolejowego" z r. 1936 
pod tytułem „Naprężenia s z y n " . 

Ze względu na to, że uwagi moje opracowane 
były i uzasadnione bardzo szczegółowo, a oparte 
zostały na wiadomościach nabytych w ciągu k i l k u 
letnich studiów teoretycznych, oraz badań doświad
czalnych nad nawierzchnią, uważam za zbędne i nie
celowe dalsze podtrzymywanie dyskusj i , zaznacza
jąc jedynie, że nie odwołuję żadnej ze swych po
przednich uwag. 

P o z w a l a m sobie jednak zwrócić uwagę 
na to, że streszczenie odpowiedzi p. inż. J a c y n y 
podane w języku francuskim, a przeznaczone dla 
l u d z i nie mających czasu lub możności zapoznać 
się dokładniej z przebiegiem dyskusj i , nie ty lko 
nie odpowiada, moim zdaniem, treści artykułu, ale 
przedstawia w odmiennym świetle całą sprawę. 

Streszczenie to brzmi jak następuje: 

Resume. Dans 1'article ci-dessus M . Jacyna 
demontre que M . Lubiński, dans son article publie 
dans le numero de novembre dernier de 1' „Inżynier 
Kolejowy": 1) a mai interprete le phenomene 

przesiewa się przez sita i oblicza się stopień zmiaż
dżenia tłucznia. 

N a rysunku 2 przedstawione są : komplet sit, 
moździerz z c y l i n d r e m przykrywającym i próbka 
tłucznia przed i po badaniu wytrzymałości na 
uderzenia. 
Według norm niemieckich jako podstawę do oceny 
jakości tłucznia w w y n i k u przeprowadzonej próby 
wytrzymałości na uderzenia i zgniatanie p r z y j m u 
je się procentową ilość ziaren, przechodzących 
przez sito o średnicy otworów 10 mm. 

W Polsce materiały kamienne w postaci tłucz
nia dotychczas laboratoryjnie na zgniatanie i na 
uderzenia nie były badane. 

Obecnie w laboratorium Drogowego Instytutu 
Badawczego p r z y Politechnice Warszawskie j zo
stał uruchomiony aparat udarowy Fóppl 'a do okre
ślania wytrzymałości tłucznia na uderzenia i prze
prowadzone będą badania nad własnościami tłucz
nia z polskich materiałów kamiennych. 

dabaissement et de f lexion du raił ainsi que les 
theses et meme la methode de M . Jacyna, donnees 
dans les numeros 1 et 2 de 1936 de la meme revue; 
2) a commis une faute en imputant a M . Jacyna 
l a p p l i c a t i o n de diagrammes impropres, et 3) a 
exprime des affirmations et des avis, contraires 
aux faits connus de l a pratiąue et aux resultats 
des recents essais. 

Otóż, odnośnie do punktu pierwszego, stwier-
dzam, że p. inż. J a c y n a nie ty lko nie udowodnił 
swojej tezy, co do pracy be lk i na podłożu sprę
żystym, sprzecznej z ogólnie przyjętymi wskaza
niami mechaniki budowli , ale nawet nie starał się 
przeprowadzić odpowiedniego dowodu. Powiedział 
t y l k o : „ale tak moje, jak i p. inż. Lubińskiego 
twierdzenie jest ty lko przypuszczeniem", oraz 
„i logika i pewna analogia przemawiają raczej za 
zmniejszeniem momentu gnącego". 

Nie można zatem powiedzieć: „p. Jacyna w y 
kazuje, że p. Lubiński źle interpretował z jawisko 
osiadania i ugięcia s z y n y " . 

Do punktu drugiego. S twierdzam, że wykresy , 
którymi posługiwał się p. inż. J a c y n a były przy
toczone przeze mnie jedynie w t y m celu, aby w y 
kazać, że do określenia wpływu szybkości posłu
giwał się on pomiarami w y k o n a n y m i w różnych 
punktach szyny, posiadających, ze względu na nie
uniknione różnice w osiadaniu podkładów, różną 
sprężystość, i pod posiadającymi zupełnie odmien
ny układ osi, oraz, że nie uwzględnił wpływu tych 
różnic na naprężenia szyny (por. „Inżynier Kole
jowy" 1936 str. 400, 9 ostatnich wierszy i str. 401 
7 pierwszych wierszy) . 

Przyznaję, że przy przytaczaniu tych wykre -
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sów przestawiono przez omyłkę ich numery po
rządkowe, a w jednym miejscu napisano ,,środka 
przęsła 5—6" zamiast : „podkładu 5". Są to jednak 
omyłki, nie mające oczywiście najmniejszego wpły
w u na przytoczone wyżej wnioski . 

P r z y cytowaniu wykresów podawanych poza 
t y m pod koniec cytaty d la skrócenia: „osiadania 
przęsła. . ." „osiadanie podkładu nr . . . " zamiast 
„osiadanie szyny w środku przęsła", „osiadanie 
szyny nad podkładem nr. . . . " . Dało to p. inż. J a -
cynie asumpt do twierdzenia, że posługiwałem się 
niewłaściwymi wykresami i że robię m u niesłuszne 
zarzuty, jakoby badał podkład, a nie szynę. 

Otóż s twierdzam kategorycznie, że takiego, 
nieistotnego zresztą zarzutu nigdzie nie zrobiłem, 
a jeżeli nie troszczyłem się o zbytnią precyzję 
w przytaczaniu nagłówków wykresów, to ty lko 
dlatego, że nie miało to żadnego wpływu na treść 
moich uwag. Najłatwiej przekonać się o tym, wsta
wiając nagłówki wykresów „sprostowane" przez 
p. inż. J a c y n ę na miejsce podanych przeze mnie. 

Do punktu trzeciego. Pomimo, że treść tego 
punktu jest d la mnie tak bardzo obciążająca, t ru
dno jest nawet określić z odpowiedzi p. inż. Jacy-
ny, o jakie to moje „twierdzenia" chodzi, sprzecz
ne rzekomo z danymi p r a k t y k i i w y n i k a m i znanych 
badań. Przytoczona tam jest ty lko moja opinia, bę

dąca stwierdzeniem oczywistego faktu, że wykres 
ruchów bocznych jednego punktu szyny, wywoła
ny szybkozmiennymi naciskami bocznymi koła nie 
odtwarza kształtu odkształconej szyny. Podane są 
następnie cytaty z pracy prof. A . Wasiutyńskiego 
nie mające z tą opinią bezpośredniego związku, 
a opatrzone wygłaszaną już przed tym uwagą 
„należy uważniej studiować prace prof. A . W a s i u 
tyńskiego". Uwaga ta wydaje się o tyle zbędną, 
że w opracowywaniu sprawozdania z badań na po
sterunku „Włochy" brałem bezpośredni udział; 
łatwo o t y m się dowiedzieć, przeglądając uważnie 
to sprawozdanie — znam je zatem wystarczająco 
dobrze. Z n a m również sprawozdanie z badań prof. 
A . Wasiutyńskiego, wykonywanych przed 38-miu 
laty, gdyż pomimo znacznie szczuplejszego zakresu, 
były one punktem wyjścia do badań ostatnich. J e s i 
jeszcze pozatem parę ironicznych uwag o charak
terze raczej osobistym i próba uzasadnienia wzo
r u na wpływ szybkości na mocy danych z prac 
prof. A . Wasiutyńskiego. To wszystko. 

Wyraża jąc przekonanie, że list niniejszy p r z y 
czyni się do należytego wyjaśnienia poruszonych 
przeze mnie kwest i i 

pozostaję z głębokim szacunkiem 
inż. Bohdan Andrzej Lubiński. 

Warszawa, dnia 7.VI.1937 r. 

N a ł a d u n e k n a s t a t e k n a m o l o p r z y c h ł o d n i p o r t o w e j w G d y n i p i e r w s z e g o t r a n s p o r t u b e k o n ó w p r z e w i e z i o 
n e g o z z a s t o s o w a n i e m s u c h e g o l o d u z B a r a n o w i c z . 
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Kronika zagraniczna 
INWESTYCJE KOMUNIKACYJNE 
RZESZY NIEMIECKIEJ. 

Rozmach inwes tycy jny , pod ję t y przez Rzeszę Niemiec
ką po przegranej wo jn ie , aby przez podniesienie technicznej 
potęgi wy równać s t ra ty mora lne i m i l i t a rne , ob ją ł oczyw i 
ście i dz iedzinę k o m u n i k a c j i . Świeżo ogłoszone przez U r z ą d 
S ta tys tyczny Rzeszy dane wykazu ją , iż w okresie od r. 1924 
( roku s tab i l i zac j i w a l u t y ma rkowe j ) do r. 1935 włączn ie 
wydano ogółem na cele komun i kacy jne 23,4 m i l i a r d y R M . , 
co s tanowi 21"/o ogółu w y d a t k ó w inwes tycy jnych Rzeszy. 
Podz ia ł tej k w o t y pomiędzy poszczególne rodza je k o m u n i -
kacy j z wyodrębn ien iem 3 lat na jbardz ie j charak te rys tycz 
nych, m ianowic ie : r. 1927 — w k t ó r y m nak ład na cele k o 
mun ikacy jne by ł na jw iększy , r. 1932 — k iedy pod w p ł y w e m 
światowego k r yzysu inwestyc je sku rczy ł y się na jba rdz ie j , 
i wreszcie r. 1935 jako osta tn i rok sprawozdawczy — obra
zu je zestawienie następujące (w mi l i onach R M ) : 

Ogó lna 
k w o t a i n - w t y m w y d a n o w: 

w e s l y c y j °l 
10 od 1924 

do 1935 r. 
1927 r. 1932 r. 1935 r. 

Ko le je żelazne: 

Re ichsbahn . . . . 8.952.4 38,3 1.135.4 448 9 590.7 

Ko le je do jazdowe 458.6 2,0 50.0 15.0 36.5 

Ko le j e m i e j s k i e . . 1.554.6 6,6 203.0 36 0 48.6 

razem . . 10 975.5 46,9 1.388 4 499.9 675 8 

Ruch samochodowy: 

574.8 2,5 8?.5 7.2 44.9 

222.1 0,9 28 9 7 1 40.0 

razem . . 797.9 3.4 114.4 14.3 84.9 

D rog i k o ł o w e : 

Re ichsau tobahnen 648.8 2,8 — 467.4 

4.503.0 19,3 628.7 150.8 467.0 

razem . . 5.151.0 22,1 628.7 150.8 934.4 

D r o g i wodne i p o r t y 1.827.4 7,8 212.6 93 7 135.0 

Żegluga morska . . 1.162.1 5,0 258.8 7.3 82 9 

Żegluga ś ród lądowa 262.4 1,1 30 2 3.4 30.7 

F l o t y l l a r y b a c k a . . 57.4 0.2 5.9 1.3 3.6 

Poczta, te legraf , • 
l o t n i c t w o k o m . . . 3.155.0 13,5 369.7 83.3 1723 

razem . . 23.388.5 | 100,0 3 008.7 854 0 2.119.6 
1 

Przy toczone l iczby wskazu ją , że na jw ięce j , bo p raw ie 
po łowę wszys tk ich kwo t i nwes tycy jnych (47"/ci) w łożono 
w ko le je , następnie w d rog i ko łowe łącznie z ruchem sa
mochodowym (25,5%), znacznie mn ie j , bo n iespełna 14"/o, 
inwestowano drog i wodne i żeglugę i ty leż pocztę, te legraf 
i l o tn i c two komun i kacy jne . 

Też same l iczby w y k a z u j ą jednak, że o i le inwestyc je 
ko le jowe s topn iowo male ją i w r. 1935 np. osiągnęły za
ledwie po łowę k w o t y z r. 1927 (675,8 wobec 1.388,4 m i l i onów 
R M . ) , to inwestyc je na drogach k o ł o w y c h łącznie z ruchem 
samochodowym wzrasta ją , osiągając w r. 1935 kwotę 1.019,3 
m i l i onów R M . , pó ł t o ra razy przekracza jącą inwestyc je k o 
le jowe. Taką zmianę spowodowa ło w łożen ie na Reichsbahn 
obowiązku budowy sieci au tos l rad-Reichsautobahnen, koszt 
k t ó r y c h poch łon ie rocznie p raw ie pó ł m i l i a r d a R M . 

Jeżel i koszt inwes tycy j k o m u n i k a c y j n y c h w badanym 
okresie roz łożyć na jednostkę d ługośc i sieci k o m u n i k a c y j 
ne j , to się okaże, że na 1 k m sieci ko le jowe j wydano z f un 
duszów i nwes tycy jnych (bez kosz tów u t rzyman ia ) — 1.170 
R M . , na 1 k m sieci drogowej — 1.150 R M . Natomias t koszt 

budowy 1 k m ko le i Reichsbahn jest znacznie mnie jszy, n iż 
1 k m au tos t rady Reichsautobahnen, gdyż s tanowi 380 tys. 
R M . wobec 500 tys. R M . za 1 k m Reichsautobahnen („Ver-
kehrstech." Nr 11 — r. 1937). J. G. 

ROZWÓJ LOTNICTWA KOMUNIKACYJNEGO. 

M i ę d z y n a r o d o w y Związek K o l e i Że laznych (U . I. C.) 
ogłasza co r o k u dane o postępie światowego l o tn i c twa k o 
mun ikacy jnego, s łusznie upa t ru jąc w n i m na razie aparat 
pomocniczy, a w następstwie może nawet konku rency j ny 
w obsłudze ludzkośc i w zakresie t ranspor tu . Dane swe opie
ra Związek na mate r ia łach skrzętn ie zb ieranych przez b ry 
t y j sk ie m in is te rs two l o tn i c twa pt . „ R e p o r t on the progress 
of the c i v i l av i a t i on " , a obe jmu jących świat cały. 

W ciągu ostatn ich lat sześciu szybk i rozwój l o tn i c twa 
cywi lnego na globie z iemsk im obrazu je tabela następująca: 

Długość l i n i j 

l o t n i c zych 

I lość 
p rze lec ianych 

k m 

1930 r o k 252.000 k m 111.833.000 

1931 „ 298.000 „ 134 351.000 

1932 „ 306.000 „ 145.408.000 

j 1933 „ 322.000 „ 161.833.000 

1934 „ 358 C00 „ 166.421.000 

1935 „ 447.000 „ 240.290.000 

Z p rzy toczonych l iczb wypada , iż i lość l i n i i l o tn iczych 
zw iększy ła się w ciągu 6 lat o 73"/<>, zaś i lość prze lec ianych 
k i l o m e t r ó w wzros ła o 115"/u, czy l i pó ł t o ra razy szybcie j . 

Podz ia ł l i n i i l o tn iczych pomiędzy poszczególne części 
świata oraz pomiędzy ważnie jsze k ra je , jak równ ież pracę 
ich w os ta tn im r, 1935, p rzeds tawia zestawienie poniższe: 
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co 
O w tonnach 

ani") 

Ogółem w Europ ie 127.552 36 389 646 3 288 8.927 

w t y m : 

we F r a n c j i . . . . 32.337 6.956 56 275 1 304 

w Niemczech . . . 22 291 9.268 178 1.404 1.847 

w W i e l k i e j B r y t a n i i . 22.252 8.412 200 714 1 898 

w H o l a n d i i . . . . 12.898 3.888 .64 285 999 

12.840 2 779 53 213 940 

7.836 1 019 24 44 412 

w H iszpan i i . . . . 3.550 733 13 24 157 

w Czechos łowac j i 3.672 709 10 16 248 

w Szwa jca r i i . . . 2.776 833 19 113 134 

2.682 848 18 23 394 

*) 1,6 k m . 
*) 1016 kg. 
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CO 
O 

w tonach 
ang. 

w A m e r y c e : 
w St. Z jednoczonych 60 451 63.540 860 6.151 11.803 

w Kanadz ie . . . . 6.111 7.522 177 502 2.460 

w B r a z y l i i . . . . 6.806 948 6 36 179 

w K o l u m b i i . . . . 3.541 1.125 23 37 2.027 

w A z j i : 

w I nd iach b r y t y j s k i c h 3.285 539 0 44 3 

w Ind iach ho lendersk . 2.455 577 9 22 68 

w J a p o n i i . . . . 4.784 1 176 13 196 59 

w A f r y c e : 

w Zw iąż . Po łudn . A f r , 2.765 453 8 30 146 

w A u s t r a l i i : 

bez Nowe j G w i n e i . 15.524 

1 
2.322 17 45 148 

Na jw ięce j l i n i i l o tn i czych ma zatem Europa , ale 
pod wzg lędem natężenia p racy — jeże l i za miarę p r z y j 
m iemy i lość p o k r y t y c h k i l o m e t r ó w oraz p rzew iez ionych 
osób i ł a d u n k ó w — ustępuje ona znacznie Ameryce , gdzie 
same Stany Z jednoczone A . P. w y k o n a ł y p raw ie dwa razy 
więcej l o tów i p r zew ioz ł y p ó ł t o r a razy więcej osób i ł a 
dunków. Taż sama n iewspó łmierność pomiędzy długością 
l i n i i l o tn iczych a ich pracą zachodzi w poszczególnych 
k r a j a c h europe jsk ich . T a k np. Po lska , pos iadając n a j 
mniejszą długość l i n i i l o tn i czych z pomiędzy k r a j ó w w y 
l i czonych, w y k o n u j e więcej l o tów i p rzewoz i więcej osób 
i ł adunków , n iż Czechosłowacja, Szwa jcar ia i H iszpan ia , 
a nawet więcej p rzew ioz ła w r. 1935 osób i ł a d u n k ó w niż 
B razy l i a , Japon ia , Zw iązek P o ł u d n i o w o - A f r y k a ń s k i i A u 
st ra l ia . 

W la tach ostatn ich znacznie wzros ła wspó łp raca l i n i i 
l o tn i czych z ko le ją żelazną i z żeglugą morską. W N i e m 
czech T - w o Reichsbahn u t r z y m u j e na k i l k u l in iach regu
larną komun ikac ję k o l e j o w o - lo tn iczą. W A n g l i i R a i l w a y 
A i r Service, u t w o r z o n y w r. 1934 we w s p ó l n y m porozumie
n i u 4 g ł ó w n y c h t o w a r z y s t w k o l e j o w y c h , obs ługu je miesza
ny ruch ko l e j owo - l o t n i czy . W e F r a n c j i tąż samą ro lę speł

n ia A i r - F r a n c e , z k tó rą ko le je zawar ł y umowę, w p r o w a d z a 
jącą sprzedaż b i l e tów komb inowanych , umoż l iw ia j ących do
konywan ie p rze jazdu bądź ko le ją , bądź samolotem. Szcze
gólnego r o z w o j u osiągnęły tego rodza ju p rze jazdy w Sta
nach Z jednoczonych A . P., gdzie w im ien iu ko le i dz ia ła 
wspó lna ich reprezentac ja R a i l w a y Express Agency . 

Co się t yczy porozumien ia l o t n i c twa z żeglugą, to na 
razie is tn ie je ono pomiędzy C-ie A i r - F r a n c e a przeds ięb ior 
s twami żeg lugowymi d la p rze jazdu z F r a n c j i do M a r o k a 
i z powro tem. W y b ó r r o d z a j u k o m u n i k a c j i pozos tawiony 
jest uznan iu podróżnego, k t ó r e m u p rzys ługu je p rawo bądź 
do o t r zyman ia z w r o t u n a d w y ż k i , jeżel i obrana komb inac ja 
okaza ła się tańszą, n iż w y k u p i o n y b i le t , bądź też do do
p ł a t y — jeże l i obra ł on drogę droższą. 

Dążenie do uzyskan ia w iększych przewozów sp raw i ło , 
że na ogół t a r y f y za p rze jazd drogą powie t rzną zos ta ły 
obniżone, j ak o t y m świadczy następujące zestawienie, do
konane przez n iemieck i I n s t y t u t do badań aeronau tycznych : 

r. 1927 r. 1935 

o p ł a t y w markach 
n i em. 

w Eu rop ie : 

0.169 0.126 

1,75 1,68 

w Stanach Z jednoczonych A . P. 

0,336 0,149 

6,(0 2,60 

Obok l i n i i l o tn iczych wewnę t rznych i m iędzynarodo
w y c h , osiągnięto po łączenie regu la rnym i l i n i a m i l o t n i czym i 
także kon tynen tów, oddz ie lonych od siebie oceanami. Po łą
czenie Eu ropy z A m e r y k ą Po łudn iową obs ługują regu larne 
co tygodn iowe l o t y samolo tów A i r - F r a n c e oraz Deutsche 
Luf thansa, przeznaczone t y l k o do p rzewozu poczty , oraz 
sterówce T - w a „ Z e p p e l i n " przewożące równ ież pod różnych . 
Z A m e r y k ą Pó łnocną p ierwsze p róby usta len ia regu larne j 
k o m u n i k a c j i lo tn icze j pasażerskie j i pocztowej p o d j ę ł o 
w r. 1936 toż samo n iemieck ie T - w o „ Z e p p e l i n " p r z y po 
mocy sterowca „ H i n d e n b u r g " , k t ó r y w r. b. u leg ł w New 
Y o r k u ka tas t ro f ie . Równo leg le tak ież p róby pod ję ło T - w o 
Deutsche Lu f thansa p r z y pomocy d w u h y d r o p l a n ó w t y p u 
Do rn ie r 18. Wreszc ie poprzez ocean Spoko jny o twa r to 
w r. 1935 regularną l in ię lo tn iczą pomiędzy San Franc isco 
a M a n i l l ą o d ługości 12.160 k m , obs ług iwaną przez h y d r o -
p l any Pan A m e r i c a n A i r w a y s . L i n i a ta ma być p rzed łużo 
na na odległość 1200 k m z M a n i l l i do Hongkongu , dając 
połączenie A m e r y k i z Az j ą . (Bul. U. I. C. Nr 3—4 r. 1937). 

J. G. 

Bibl jograf ia 
Inż. M. S. Okęcki „ZADANIA POLITYKI KOMU
NIKACYJNEJ W POLSCE". Warszawa 1937. 

D o palące j , a wciąż jeszcze otwartej u nas spra
w y p o l i t y k i komunikacyjne j , przybył nowy i cenny 
przyczynek w postaci broszury inż. Okęckiego, w y 
danej przez niedawno zawiązany K l u b 11 Listo
pada, powstały pod hasłem „myślenia o Polsce 
ju t ra" . Treść broszury charakteryzują tytuły roz
działów: 1) Zasadnicze błędy naszej dotychczaso
wej p o l i t y k i komunikacyjne j , 2) Nowoczesna teoria 
transportu, 3) A n a l i z a problemu transportu w P o l 
sce, 4) Możliwości motoryzac j i w Polsce, 5) U t r z y 
manie i budowa dróg w Polsce. 

Inż. Okęcki jest w y b i t n y m drogowcem, który 
w charakterze delegata z ramienia L i g i Narodów 
spędził k i l k a lat w Chinach p r z y rządzie Nankiń-
skim jako doradca do spraw drogowych. Głos p. 
inż. Okęckiego posiada d la nas specjalne znacze

nie jeszcze i dlatego, że głównym zadaniem władz 
drogowych w Chinach było ułożenie w porozumie
n iu z doradcą p lanu prac, które by w czasie naj
szybszym i kosztem najmnie jszym stworzyły po
łączenia głównych ośrodków C h i n środkowych 
drogami samochodowymi. 

Otóż z broszury przed nami leżącej widać w y 
raźnie, że ta główna troska państw nawet tak ma
ło nowoczesnych, jak Chiny, troska o zmotoryzo
wanie transportu, jest u nas w zupełnym zanied
baniu. W b r e w temu co się dzieje w t y m zakresie 
u wszystkich naszych sąsiadów, wbrew uświado
mionej opini i społecznej, kierownictwo naszej po
l i t y k i komunikacyjnej nie może zdobyć się na sze
roko zakrojony, a przystosowany do potrzeb k u l 
turalnych gospodarczych i obronnych kra ju , plan 
rozbudowy dróg d la ruchu mechanicznego, i takiż 
p lan stopniowego zastąpienia ruchu konnego przez 
samochody i ciągniki. 
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To co się w tej dziedzinie u nas robi, czyni w r a 

żenie doraźnego łatania dziur, nie planowej pracy 
konstruktywnej . K w o t a 5,5 milionów zł, wstawiona 
w programie inwestycy jnym na budowę nowych 
dróg w bieżącym roku budżetowym, jest najlepszą 
charakterystyką tej po l i tyk i , pozbawionej wiary 
w możność zmiany na lepsze, nie przewidującej 
P o l s k i innej, jak ubogiej. 

Broszurę inż. Okęckiego kończą wnioski dwo
jakiego r o d z a j u : a) tezy zasadnicze i b) tezy 
real izacyjne. W formie zwięzłej autor podaje 
wskazówki konkretne, jaką drogą można wyjść 
z dzisiejszego impasu drogowego i motoryzacy j 
nego, tak groźnego d la naszej przyszłości gospo
darczej i obronnej. 

J. G. 

W y d a w c a : 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 : I n ż . B o g u m i ł H u m m e l 

Z a k ł . G r a f . B. W i e r z b i c k i i S -ka , W a r s z a w a , C h m i e l n a 6 1 

Budownic two ko le jowe wobec nowych w y m a g a ń obrony państwa 

Obiekty i urządzenia komunikacyjne, a zwła
szcza wszelkie budowle kolejowe, położone bądź 
na szlakach komunikacyjnych, bądź w ich bezpo
średnim sąsiedztwie, spełniać powinny ze zrozu
miałych powodów wszystkie warunki , stawiane 
obiektom narażonym na niebezpieczeństwo lotnicze 
w czasie działań wojennych. 

W tych warunkach należałoby się zastanowić 
nad przystosowaniem do wymagań obrony prze
ciwlotniczej istniejących budowli , jak również (co 
jest ważniejsze), uwzględniać te wymagania p r z y 
projektowaniu i wykonaniu nowych budowli . 

Konieczność wcześniejszego uwzględniania za
sad obrony przeciwlotniczej p r z y projektowaniu 
nowych budowl i jest t y m więcej uzasadniona, gdy 
się pomyśli o trudnościach związanych z przebu
dową starych. Pro jektu jąc nowe obiekty kolejowe, 
jak dworce, urządzenia stacyjne, mosty kolejowe 
itp. należy rozpatrzeć następujące, uznane ogói-
nie, zasady: 

1) rozplanowanie, 
2) wybór konstrukcj i , 
3) wybór materiału, 
4) zaopatrzenie w schron, 
5) maskowanie. 
Wybór konstrukc j i i materiału są problemami 

najważniejszymi. Budowle bowiem powinny być od 
porne na działanie bezpośrednie i pośrednie bomb 
lotniczych, jak również przystosowane do szyb
kich i łatwych napraw i odbudowy, nie dopuszcza
jących do długotrwałych przerw w ruchu ciężkich 
transportów wojskowych. 

Powyższym warunkom odpowiada, jak wiadomo, 
najlepiej konstrukcja stalowa. 

Jest ona najbardziej odporna na działania dy
namiczne, wywołane wybuchem bomby. Konstruk
cja stalowa różni się od konstrukcj i z innych ma
teriałów tym, że nie może pęknąć, złamać się lub 

rozsypać na drobne części. B e l k a żelazna ugnie 
się, lecz nie złamie. Stal posiada poza tym najwięk
szą wytrzymałość ze wszystkich materiałów i to 
zarówno na rozciąganie, ściskanie, jak i ścinanie. 
Jest zatem najbardziej odporna na wysiłki często-
zmienne i działające w różnych kierunkach, które 
to siły występują podczas wybuchu bomby. C h a 
rakterystyczne d la stali z jawisko płynności, po
przedzające stan katastrofalny konstrukcj i , uzu
pełnia jej własności mechaniczne, które stawiają 
ten materiał na p ierwszym miejscu z pośród ma
teriałów, stosowanych w budownictwie. 

Do powyższych zalet konstrukcj i stalowej na
leży wreszcie dodać łatwe przystosowanie do szyb
kiej odbudowy i wszelkich napraw, zwłaszcza je
żeli chodzi o konstrukcje spawane. 

Znaczenie stalowych konstrukci j w budowie 
najważniejszych obiektów kole jowych należycie 
w Polsce zrozumiano, czego są dowodem wykony
wane obecnie budowle konstrukcj i stalowej, a mię
d z y innymi gmach D w o r c a głównego, kompleks 
gmachów Centralnego D w o r c a Pocztowego w W a r 
szawie, wiaty peronowe w Warszawie i G d y n i i ca
ły szereg mostów i wiaduktów kole jowych w ca łe j 
Polsce. 

Ostatnie postępy w obliczaniu konstrukc j i sta
lowej oraz udoskonalenie spawania, spowodują d a l 
szy rozrost lego sposobu budowania przez ich pota
nienie. 

Należy zaznaczyć, że rynek konstrukc j i stalo
wych jest u nas od roku należycie zorganizowany, 
celem racjonalnego rozdziału pomiędzy większe 
zakłady hutniczo-przetwórcze coraz l icznie jszych 
zamówień rządowych i prywatnych ; jednoczy się 
on w wspólnym biurze sprzedaży f i rmy „Konstruk
cje S ta lowe" w Katowicach. 

Zapisujcie sie na członków Ligi Morskiej i Kolonialnej 
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogłoszone w „Mon i to rze 
Polskim" w m. czerwcu r. 1937 " ' ••' •~ - : ' • : ' : •"' 

Monitor 
N r 129. 

Monitor 
N r . 137 

Monitor 
N r . 139. 

Monitor 
N r . 140. 

Monitor 
N r . 144. 

Monitor 
N r . 144. 

Monitor 
N r . 144. 

Monitor 
N r . 145. 

Monitor 
N r . 145. 

Monitor 
N r . 146. 

Monitor 
N r . 147. 

D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 26 
l ipca przetarg ofertowy na rozwóz węgla 
deputatowego do mieszkań pracowników 
Parowozowni Kraków—Płaszów. 

D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 20 
l ipca przetarg publ iczny na wykonanie 
4-ch drewnianych wiaduktów drogowych 
ponad torami ko le jowymi na l i n i i Zebrzy
dowice — Cieszyn o ogólnej obiętości 
175 m 3 konstrukc j i drewnianej . 

D . O . K . P . w Warszawie — na dzień 20 
l ipca przetarg publ iczny na budowę stu
dni wierconej wraz z obudową na stacji 
W a r s z a w a — W s c h o d n i a . 

D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 20 
sierpnia przetarg publ iczny na rozwóz 
węgla deputatowego w Rzeszowie do 
mieszkań pracowników kole jowych. 

D . O. K . P . w Katowicach — na dzień 21 
l ipca przetarg publ iczny na gruntowną 
przebudowę w i a d u k t u na 17.530 k m l i n i i 
Niedobczyce — O l z a . 

D . O. K . P . w Warszawie — na dzień 23 
l ipca przetarg na wykonanie kanal izac j i 
i wodociągu w b u d y n k u dworca W a r s z a 
wa—Gdańska i W a r s z a w a — W s c h o d n i a . 

D . O. K . P . w Warszawie — na dzień 23 
l ipca przetarg publ iczny na dostawę rocz
ną—16.000 kg ochry, 1.650 kg zaprawy do 
podłóg, zbiorników blaszanych «do latarń 
naftowych, palników mosiężnych itp., na 
dostawę półroczną — 5.000 dekstryny 
żółte j , ścierek lnianych i tp. i na dostawę 
jednorazową — 16.000 kg siarczanu mie
d z i i 2.600 szt. spłonek. 

D . O . K . P . we L w o w i e — na dzień 26 
l ipca przetarg publ iczny na wykonanie 
przedłużenia o 70 m istniejącej drewnia
nej przeładowni (sortowni) p r z y magazy
nie nadawczym na Głównym D w o r c u we 
L w o w i e , z terminem ukończenia robót do 
dnia 30 października r. b. 

D . O . K . P . w Katowicach — na dzień 
20 l ipca przetarg publiczny na półroczną 
dostawę czyściwa bawełnianego w i'ości 
21.000 kg. 

D . O . K . P . w R a d o m i u — na dzień 28 
l ipca przetarg ofertowy na szycie odzieży 
dla pracowników P . K . P . 

D . O . K . P . w Warszawie — na dzień 27 
l ipca przetarg publ iczny na wykonanie 
przyczółków dla mostu na k m 9,69 l i n i i 

Monitor 
N r . 148. 

Monitor 
N r . 148. 

Monitor 
N r . 148. 

Monitor 
N r . 149. 

Monitor 
N r . 149. 

Monitor 
N r . 150. 

Monitor 
N r . 150. 

Monitor 
N r . 150. 

Herby-—Kielce sz laku S t r a d o m — G n a -
szyn. 

D . O. K . P . w Katowicach — na dzień 27 
l ipca przetarg nieograniczony na oddanie 
do nasiekania i odnawiania używanych 
pilników, na łączną kwotę około 15.000 zł, 
z całego Okręgu D y r e k c j i , na rok 1937/38. 

D . O . K . P . w Warszawie — na dzień 30 
l ipca (oferty składać p r z e d upływem po
wyższego terminu) przetarg publiczny na 
wykonanie robót kanalizacyjno-wodocią-
gowych i ogrzewczych w budynkach na
stawni na post. Michałów nastawni N r 3 

i nastawni dysponującej na st. Aleksadrów. 

D . O. K . P . w Warszawie — na dzień 28 
l ipca (oferty składać do dnia 27 lipca) 
przetarg publ iczny na czyszczenie wago
nów na st. W a r s z a w a — Z a c h o d n i a (Szczę
śliwiec). 

D . O . K . P . w Warszawie — na dzień 30 
l ipca (oferty składać przed upływem po
wyższego terminu) przetarg publ iczny na 
wykonanie rampy kryte j dla towarów cel
nych na st. Łódź-Kaliska. 

Departament Dróg Kołowych Minis ter 
stwa K o m u n i k a c j i — na dzień 20 l ipca 
nieograniczony przetarg publiczny na wy
konanie i dostawę (bez montaży na mie j 
scu budowy) niecek, poręczy drogowych 
ścianki stalowej i blach zębatych dla mo
stu drogowo-kolejowego przez Wisłę w 
Płocku. 

D . O. K . P . w R a d o m i u — na dzień 28 
l ipca przetarg publ iczny na wykonanie 
1) ośmiu drewnianych domów mieszkal 
nych o objętości 160 n r każdy na l in i i K o 
w e l — S a r n y , 2) studni artezyjskiej głębo
kości około 200 m z rur początkowych 
średn. 16" na st. Maniewicze , 3) rurociągu 
tłoczonego średn. 150 mm, długości około 
2.600 m na st. Powursk i 4) jak w 3- im p., 
lecz długości około 1.100 m na st. R a f a -
łówka. 

D . O. K . P . w R a d o m i u — na dzień 28 
l ipca przetarg publiczny na budowę 
z materiałów dostarczonych przez D y r e k 
c ję 2-ch betonowych przyczółków i 2-ch 
filarów mostu na rzece Trześniówce oraz 
na wykonanie robót ziemnych nasyp p r z y 
tymże moście na k m 97 l in i i Skarżysko—-
Sandomierz Sobów. 

D . O. K . P . w Karszawie —• na dzień 27 
l ipca przetarg na reperację około 200 szt. 
kożuchów i kożuszków oraz około 1000 par 
butów. 
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