XI

REFERAT DRA J. HOZERA

Organizacja i statystykabezpieczenstwq
pracy na P. K. P.

Akcje bezpieczenstwa i higieny pracy na P.K.P. oparto na
zarzqdzeniu organizacyjnym Ministra Komunikacji z dnia
4 wrzesnia 1935 r. (Dz. U. M. K. Nr 33, poz. 179) o zakresie
dziatania M. K. i organéw P. K. P. w sprawach bezpieczenstwa
i higieny pracy. Na mocy tego zarzqdzenia utworzono referat
zfozony z inZyniera do spraw bezpieczeAstwa i lekarza higie-
nisty pracy, przydzielajgc go ze wzgledéw praktycznych do
Biura Sanitarno-kolejowego M. K. Do zakresu dziatania tego
referatu nalezy badanie warunkéw pracy na P. K. P. z punktu
widzenia bezpieczefstwa i higieny pracy, przygotowywanie
i uzgadnianie z fachowymi stuzbami projektéw przepiséw
i instrukcji w tej dziedzinie oraz naczelny nadzér nad ich
wykonywaniem, niezaleznie od nadzoru sprawowanego przez
wiasciwe departamenty M. K., wreszcie rejestracja wypad-
kéw przy pracy, statystyka i oswietlanie wypadkéw przy
pracy z punktu widzenia bezpieczefistwa i higieny pracy.
Na szczeblu dyrekcyjnym do tej chwili nie udafo si¢ z powodu
braku kredytéw zorganizowaé stuzby bezpieczehstwa pracy
w postaci dyrekcyjnych inzynieréw do spraw bezpieczenstwa
i lekarzy higienistéw pracy, jak réwniez kredytéw na nie-
zbedne urzqdzenia bezpieczenstwa i higieny.

Pierwszq pracq referatu w porozumieniu z wiasciwymi depar-
tamentami byto przygotowanie przepiséw bezpieczenstwa
higieny pracy, ktére w przystosowaniu do warunkéw ko-
lejnictwa okredlafyby w sposéb ramowy minimalne wyma-
gania bezpieczefistwa z punktu widzenia metod pracy, za-
306 bezpieczen maszynowych, urzqdzei bezpieczefistwa i higieny



oraz zachowania sig¢ przy pracy. Do tej chwili wydano
w postaci zarzqdzenia Ministra Komunikacji przepisy bez-
pieczefstwa pracy w elektrotrakeji i przy eksploatacji prqdéw
silnych; w stuzbie elektrotechnicznej, przy spawaniu acety-
lenowym i elektrycznym oraz przepisy bezpieczefistwa przy
obstudze dZwignic, obrotnic i przesuwnic na P. K. P. Dla catej
pozostatej stuzby mechanicznej przepisy sq juz opracowane
i czgSciowo uzgodnione, jednak ukohczenie prac napotyka
na duze trudnosci z powodu braku specjalistéw w dziedzinie
bezpieczenistwa pracy w dziatach stuib, w szczegdlnoéci za$
z powodu braku odpowiednikéw na stopniu dyrekcyjnym
w postaci inzynieréw i lekarzy, zajmujqcych sig¢ sprawami bez-
pieczefistwa i higieny jako sui generis naukq i specjalnosciq,
a zarazem odrebng gufgziq nowoczesnej organizacji pracy.
Jest to bardzo powazna luka, ktéra uniemozliwia dalszy roz-
woéj akeji, zwtaszcza wobec braku w kraju gotowych wzoréw
urzqdzen bezpieczefistwa pracy i braku instytucji lub specjal-
nych sit fachowych w tej dziedzinie. Trzeba wigc przewaznie
opiera¢ si¢ na wzorach zagranicznych, gdzie akcja bezpie-
czefistwa pracy cieszy si¢ juz wielkim dorobkiem, dajqc ogromne
zyski przedsiebiorstwom. Z drugiej strony sSciste nasladownic-
two obcych wzordw nie jest wskazane bez doktadnego roz-
wazenia w kazdym przypadku rodzimych warunkéw pracy
w kolejnictwie i mozliwosci zastosowania tych wzoréw na
Pl

Drugq zasadniczq pracq referatu bylo zebranie materiatu
statystycznego o wypadkach przy pracy na P. K. P. wedfug
dyrekeji, miejsc stuzbowych, dzialéw pracy, poszczegdlnych
stuzb, rodzajéw i miejsc uszkodzefi oraz przyczyn wypadkéw.
Poniewaz dotychczasowe podstawy statystyczne wediug regu-
laminu R-3 byly niedostateczne, gdyz uwzgledniafy prawie
tylko stuzbe ruchowq i ograniczaly si¢ do wypadkéw Smier-
telnych lub powodujqcych dtuzszq niezdolno$¢ do pracy, pod-
stawy te rozszerzono na wszystkie wypadki. Zatozeniem
znowelizowanej statystyki, ktérej wyrazem sq zmiany wpro-
wadzone de regulaminu R-3 zarzqdzeniem Ministra Komuni-
kacji z dnia 6 maja 1936 (Dz. U. M. K. Nr 35 poz.170) jest
zasadniczy poglad, ktéry glosi, ze w celu zwalczania wypad-
kowosci nalezy poznaé przyczyny wypadkéw, bez wzgledu na
ich skutki i rozmiary. Ta sama utajona przyczyna, ktéra dzi§
nie wywota zadnego wypadku, jutro moze spowodowac¢ naj-
20%
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ciezszq katastrofe ze stratami w ludziach i mieniu kolejowym,
pozostajqc ciqgle tq samq przyczynd, utajonq W maszynie,
zte] metodzie pracy czy tez czynniku ludzkim.

Nowq statystyke oparto na ,ksiggach wypadkéw kolejowych
z pracownikami na stuzbie*, protokétach dochodzef w sprawie
wypadku z ludZmi oraz wyciqgach z ksiag wypadkéw.
Ksiegi wypadkéw prowadzi kaida wykonawcza jednostkq
stuzbowa, osobno dla pracownikéw podlegajacych kolejowe
opiece lekarskiej, a osobno dla pracownikoéw ubezpieczonych
w ubezpieczalniach spotecznych. Podziat ten ma duze zpg-
czenie ze wzgledu na wysoko$¢ skiadek wypadkowych zq
pracownikéw ubezpieczonych i oceng stopnia niebezpieczef.-
stwa w poszczegblnych stuzbach. Nadto statystyka oparta
na ksiggach dzieli si¢ na stuzbg zwiqzanqiniezwiqzang zruchem,
a w granicach kazdej z tych stuzb na dziaty pracy. W kazdym
wypadku z ludzmi spisuje si¢ protokéty dochodzen stuzbowych,
w ktérych nowosciq jest to, ze obecnie skfadajq sig one z czgici
administracyjno-stuzbowej, protokétu lekarskiego, orzeczenia
psychotechnicznego oraz analizy wypadku i wnioskéw zapo-
biegawczych w jednym akcie. Dochodzenia wszystkich zain-
teresowanych czynnikéw sq tu zespolone,.skutkiem czego
uzupetniajq si¢ wzajemnie i odbywajq wspélng droge stuzbowa.

Wyniki tej pierwsze] w kolejnictwie statystyki sq niezwykle
niepokojace i pouczajqce. Materiaf zebrany za rok 1937,
ktéry w wazniejszych wyjqtkach podaje, dowodzi, Ze ‘stdn
bezpieczenstwa pracy w kolejnictwie jest fatalny i ze przy-
sparza on ogromne straty gospodarce kolejowej, a posrednio
ogdlnospotecznej. Istniejqce dane faktyczne i ubezpieczeniowo-
techniczne dowodzq, Ze straty te mozna przyjqé na olbrzymiq
— jakna nasze stosunki — liczbg 10 milionéw ztotych rocz-

nie. Liczba ta wynika z obliczen, ktérych zasada bedzie
podana ponizej.

Poszkodowanych z wypadku przy pracy na P.K.P. byl
w stuzbie zwiqzanej z ruchem 2 309 oséb, w stuzbie niezwiqzane]
z ruchem 8619, razem 10 928 pracownikéw.

Tablica 1:

ilustruje wypadkowos$¢ ogéing w stuibie ruchu wedtug liczb
bezwzglednych i wzglednych, tj. w stosupku do liczby zatrud-
nionych na P. K. P. pracownikdw, z podziatem wedtug dyrekc|l.



Tablica 2:

podaje to samo dla stuzb niezwiqzanych z ruchem. Widzimy,
7e w oddzielnych dyrekcjach zachodzq duze réznice w nasi-
leniu wypadkowosci. RéZnice te wystepujq jeszcze wyrazniej
po obliczeniu stopy czgstotliwosci wypadkéw dia kazdej
dyrekeji, tj. po zestawieniu liczby poszkodowanych z liczbq
robotnikodni. llustrujq to tablice 1a i 2a.

Do obliczenia strat finansowych, jakie pociqga za sobgq ta
tak wielka czestotliwod¢ wypadkdw, potrzebna nam jest
przede wszystkim ilo$€ dni niezdolnosci do pracy wskutek
wypadku. Otéz statystyka wskazuje, ze w r. 1937 dni nie-
zdolnosci do pracy byto w stuzbie zwiqzanej z ruchem 41 967,
a w stuzbie niezwiqzanej z ruchem 126121, czyli razem
168 088 dni. Liczqc warto$¢ dnidwki zaptaconej, a nie odpra-
cowanej na zf 5, otrzymujemy strate rocznq zt 840 440,

Tablice 3 i 4

wskazujq na znaczniejsze réznice pomigdzy dyrekcjami i po-
zwala na stwierdzenie, ze pewne dyrekcje, jak np. Katowicka
wyrézniajq si¢ nie tylko pod wzgledem ilosci poszkodowanych,
ale i cigzkosci nastgpstw wypadkéw powodujqcych niezdolnosé.

Trwate nastepstwa finansowe w postaci rent i odszkodowa#
pozostawiajq wypadki, w ktérych nastgpstwie poszkodowani
stajq si¢ trwale niezdolnymi do pracy. Trwale niezdolnych
wskutek wypadkow w r. 1937 byto w stuzbie ruchu 33, w stuzbie
niezwiqzanej z ruchem 96, razem 129. Wedfug komisji amery-
kanskiej z Miedzynarodowej Konferencji Statystykéw Pracy,
jak rowniez wedfug definicji i wzoru cigzkosci uszkodzefi
uzywanego w Szwecji, trwata niezdolno$¢ do pracy réwna sig
stracie 6 000 dni roboczych. Szacujqc strate na. 3 zt dziennie,
otrzymujemy przy 129 trwale niezdolnych strate rocznq na
116 000 zt.

Tablice 5 i é:
ilustrujq roztozenie trwatych niezdolnoéci pomigdzy dyrekcje.

Zabitych wskutek wypadku przy pracy byfo w r. 1937 w stuz-
bie ruchowej 113, w stuzbie niezwiqzanej z ruchem 62, razem
175 pracownikdw, co po przeliczeniu wedfug amerykanskiego 309



310

miernika ciezkosci uszkodzerh powoduje stratg roczng w kwo.
cie 175000. (Tabl. 7 i 8).

Razem z tytutu zaptaconych, a nie odpracowanych dni z powody
czasowej niezdolnoici do pracy, z powodu trwatej niezdolnogc;
oraz zgonéw wskutek wypadku otrzymujemy strate roczng
w kwocie 1114 040 zi.

Wydatki z tytutu kosztéw leczenia pracownikéw poszkode-
wanych przy pracy dajq si¢ szacunkowo obliczy¢ przez przy-
jecie érednich kosztéw leczenia na 1 poszkodowanego, w zales-
nosci od cigzkosci uszkodzef. W obliczeniach rozmaitych insty-
tucji ubezpieczeniowych przyjmuje sig, ze ilo$¢ cigzej poszko-
dowanych stanowi zwykle okoto 209, ogdlnej liczby poszko-
dowanych. W ten sposéb na 10 928 poszkodowanych na P. K. P,
otrzymamy okoto 2200 cigzej poszkodowanych, a 8728 liej
poszkodowanych. Wedtug obliczen dokonywanych przez nje.
ktére dyrekcje OKP koszt leczenia cigze] poszkodowanych
wynosit okoto 190 zf na osobe. Koszt leczenia 2 200 poszko-
dowanych wynositby tedy okoto 418 000 zf. Jezeli koszt leczeniq
Izej i najlzej poszkodowanych przyjmujemy chocby tylko na
$rednio 20 zt, otrzymamy koszt leczenia 8 728 poszkodowanych
w kwocie 174 560 zt. Lqczny koszt leczenia wszystkich poszko-
dowanych wyniéstby zatem okrqgto okoto 600 000 zt za rok.

Do powyzszych strat nalezy doliczy¢ straty nie dajqce sie
ujgc scisle cyfrowo. Wynikajq one z zaburzefd w normalnym
toku pracy spowodowanych wypadkami, ze zniszczenia i uszko-
dzenia maszyn, narzgdzi i materiatéw, z czasowego lub statego
ubytku wykwalifikowanych pracownikéw, z ostabienia napigcia
pracy i zmniejszenia jej wydajnosci po kazdym wypadku.
Wedtug ocen migdzynarodowych, ktére do$¢ zgodnie oceniajq
straty z tego tytulu na drugie tyle, co straty dajqce sig ujqé
cyfrowo, otrzymalibySmy strate rocznq w wysokosci okoto
1800000 zi. Dla ostroznoéci przyjmijmy je jako o potowg
mniejsze, tj. 900 000 zf.

Do strat nalezy zaliczy¢ optacanie wyiszych stawek za
ubezpieczenie wypadkowe pracownikéw kontraktowych ubez-
pieczonych w ubezpieczalniach spotecznych. W r. 1937 P. K. P,
wptacity jedynie tylko z tytulu sktadek wypadkowych sumg
2054 000 zt. W roku biezqcym udato sie dzieki akeji przeciw-
wypadkowej i prowadzeniu wyczerpujqcej statystyki uzyskaé
obnizenie $redniej klasy niebezpieczenstwa dla P.K.P,



aw konsekwencji obnizenie taryfy sktadek, co daje juz oszczed-
no$¢ rocznq w kwocie 300 000 zt. Suma ta poprzednio wpla-
cana stanowita wydatek, ktérego mozna byto unikngé, a wiec
strate.

Poniewaz zly stan bezpieczenstwa pracy w poszczegélnych
dziatach stuzby kolejowej wptywa wybitnie na bezpieczedstwo
ruchu i przyczynia si¢ do powstawania katastrof kolejowych,
nalezy przyjaé, ze straty wskutek katastrof obciqzajq ogdlny
rachunek strat wywotanych wypadkami przy pracy, zwlaszcza,
ze katastrofy te sq przewaznie réwniez wypadkami przy
pracy w ogélniejszym tego stowa znaczeniu. Sprawozdania
z wykonania budzetu wykazujg w pozycji ,,Odszkodowan za
nieszczeéliwe wypadki* wyptaty co roku okoto 3500 000 z,
a z tytutu odszkodowan za okaleczenie lub zabicie oséb
i uszkodzenie rzeczy okofo 1000000 zt. Sq to wyptaty doko-
nywane corocznie z tytutu nastgpstw wypadkéw z lat ubieglych,
wyptaty te utrzymujq si¢ mniej wigcej na tym samym poziomie
z powodu przybytku coraz to nowych poszkodowanych.
Jezeli zesumujemy wszystkie wyzej wymienione pozycje strat,
to otrzymamy fqczng stratg w kwocie okoto 7358 000 z,
w czym nie miesci si¢ warto$é zniszczonego taboru, nawierzchni
itp. Jezeli dla poréwnania obliczymy sume strat na P. K. P.
“wedlug zasady wskazanej przez National Safety Counsil
w Chicago, to mnozqc sume rocznie opfacanych sktadek
wypadkowych przez 5, otrzymujemy kwote przeszto 10 milio-
néw ztotych. Z poréwnania obu tych liczb wynika, ze nasze
obliczenie szacunkowe jest raczej zbyt ostrozne.

Zebrany material statystyczny dowodzi, ze poszczegélne
dzialy stuzby rézniq si¢ bardzo znacznie pod wzgledem nasi-
lenia wypadkowoéci. W stuzbie ruchu uderza najwyisza ilos¢
poszkodowanych w stuzbie manewrowej, po ktérej idzie z kolei
stuzba parowozowa i konduktorska (tab. 9).

W stuzbie niezwiqzanej z ruchem najwigcej wypadkéw w stuzbie
mechanicznej byto w dziale ,,montowania parowozéw
i tendréw*, ,,montowania wagonéw*, oraz w dziale ,in-
nych prac warsztatowych®. W tym ostatnim dziale mieszczq
sie¢ wszystkie wypadki w stuzbie mechanicznej, nie rozbite
w statystyce na specjalne pozycje (tab. 10),

W dziale stuzby utrzymania i budowy nawierzchni uderza
wielka ilo$¢ poszkodowanych przy ,robotach torowych
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i drogowych®. W statystyce znajdujq natychmiastowe od.
bicie roboty sezonowe, do ktérych powotuje si¢ wigkszq ilog
sezonowych robotnikéw. Zachodzq tu znaczne réinice miedzy
[i Il pétroczem. Gdy w Il pétroczu powotano do tych robét
wiekszq iloé§¢ robotnikéw, ilos¢ wypadkéw wzrosta od razy
3-krotnie w poréwnaniu z pétroczem poprzednim. Do robst
o wigkszym ryzyku wypadkowym nalezy rowniez dziat tado-
wania, wyladowania na rampach, w sktadach i magazy-
nach zasobéw, jako tez tadowania, wyladowania i oczysz-
czania wagonéw. Dos¢ duzq wypadkowos¢ daje tez obrébka
metali, kuznictwo, kotlarstwo i blacharstwo.

Jezeli chodzi o roziozenie dni niezdolnosci do pracy wskutek
wypadkéw, to w stuzbie ruchu znowu pod tym wzgledem
wybija si¢ najniekorzystniej stuzba manewrowa, a po niej
parowozowa i konduktorska. (Tab. 11).

W stuzbie manewrowe] zdarzyfo sig w okresie sprawozdawczym
dwa razy wigcej wypadkéw, niz w stuzbie konduktorskiej,
a 3 razy wigcej, niz w ,,innych stuzbach stacyjnych.

W stuzbie niezwiqzanej z ruchem znoéw najgorsza jest stuzba
montowania parowozéw i tendréw, montowania wagonéw
i inne prace warsztatowe, a poza stuzbq mechaniczng roboty
torowe i drogowe. (Tab. 12).

Stuzby te majq wigc nie tylko najwigcej wypadkéw, ale wy-
padki te sq réwniez najcigzsze, gdyz powodujq najwigkszq
liczbe dni niezdolnodci do pracy.

Materiat statystyczny zostat rozbity na ,,Miejsca urazéw*
i ,,Rodzaje urazéw*.

Pomijajqc na tym miejscu stuzby nie wykazujqce wybitniejsze;
wypadkowosci, zobaczymy jak wyglqda roztozenie miejsc
urazéw w 3 sfuzbach ruchowych w stuzbie manewrowej, paro-
wozowe] i konduktorskiej. Otéz najwigcej urazéw przypada
na oczy i glowe, a nastgpnie na koficzyny gérne. Najwiece]
urazéw oczu ma stuzba parowozowa, bo prawie dwa razy
wigcej od konduktorskiej, a 3 razy wigcej od drogowej. Jezeli
chodzi o urazy ,innych czesci glowy*, to najwigcej ma ich
sfuzba manewrowa, po ktérej na drugim miejscu stoi stuzba
parowozowa i konduktorska. Stuzba manewrowa ma dwa
razy wigcej urazéw ,,innych czgéci glowy", niz parowozowa
312 i konduktorska. Urazéw tufowia znowu najwigcej jest w sfui-



bie manewrowej, ktéra pod tym wzgledem jest dwa razy
gorsza od parowozowej i konduktorskiej. W tej samej sytuacji
znajduje sig stuzba manewrowa, jezeli chodzi o urazy ,,palcéw
konczyny gérnej“. Urazy ,,stép‘ stojq mnie] wiecej na
jednym poziomie w stuzbach manewrowej, konduktorskiej
i drogowej, jak réwniez urazy ,innych czeéci konczyny
dolnej*, jakkolwiek i tu przetaczanie wysuwa si¢ na plan
pierwszy. Reasumujqc musimy stwierdzi¢, ze pod wzgledem
ilodci urazéw oczu wybija si¢ na czoto stuzba parowozowa,
a pod wzgledem urazdw wszystkich pozostatych okolic ciala
— stuzba manewrowa. Jezeli te dane rozpatrzymy wedtug
dyrekcji, widzimy, Zze w stuzbie parowozowe]j najwigksza iloé
urazéw oczu byta w Dyrekcji Warszawskiej i Krakowskiej,
z ktorych kazda wykazuje 2—3 razy wigcej tych urazéw, niz
kazda inna dyrekcja. W stuzbie manewrowej najwigkszq iloé¢
urazéw wszystkich pozostatych czgici ciata ma Dyrekcja
Warszawska i Toruhska. Rozpigto$¢ migdzy dyrekcjami jest
duza, bo np. Dyrekcja Torufska ma 5 razy wigcej urazéw niz
Poznanska Jub Wilenska, a Dyrekcja Warszawska przeszto
4 razy wigcej urazéw niz te dyrekcje.

Jezeli chodzi o rodzaje urazéw, to statystyka wykazuje, ze
najwiecej sttuczen i zgniecen byto w stuzbie manewrowej,
a po niej w stuzbie parowozowej i konduktorskiej. Ztaman
najwiecej w stuzbie manewrowej i parowozowej, zwichnigc
w manewrowe]j i konduktorskiej, oderwan i obciec cztonkéw
na réwni w stuzbie manewrowej i konduktorskiej, oparzen
bezwzglednie najwigcej w parowozowej, obrazen narzqdéw
wewnetrznych najwigcej w stuzbie manewrowej, ciat obcych
w oku bezwzglednie najwigcej w parowozowej, wstrzqsow
najwiecej w parowozowej. Z tego wynika, ze stuzba manewro-
wa kroczy na czele pod wzgledem sttuczen, zwichnigc, ztaman,
ran i obrazefn wewngtrznych, a parowozowa pod wzgledem
ciat obcych w oku i oparzen.

Wszystkie pozostate stuzby ruchowe wykazujq wypadkowosé
matq lub $redniq.

W stuzbie niezwiqzanej z ruchem najwiecej urazéw oczu
bylo przy montowaniu parowozéw i tendréw, montowaniu
wagondéw, a nastepnie przy obrébce metali. Précz tego
do$¢ duzy odsetek urazéw oczu dajq kotlarstwo, blacharstwo,
a nastgpnie w szeregu malejqgcym roboty torowe i drogowe,

313



oraz ninne prace warsztatowe'. Jezeli chodzi o urazy
pinnych czeéci gtowy“, to statystyka tych urazéw spadq
silnie w obrébce metali, natomiast podnosi sig silnie w ninnych
pracach warsztatowych", przy montowaniu parowozéw i tep-
dréw, przy montowaniu wagonéw, przy fadowaniu na rampach
i sktadach, oraz przy robotach torowych i drogowych. Urazy
palcéw koriczyny gérnej i innych czesci konczyny gérne;
sq znowu najwigksze przy montowaniu parowozéw i tendréw
oraz w ,,innych pracach warsztatowych®, a takze przy robo-
tach tadunkowych. W urazach stép na pierwszym miejscy
stojq roboty torowe i drogowe, a po nich znéw ,,inne prace
warsztatowe'* i montowanie parowozdw i tendréw, a wreszcie
roboty tadunkowe. To samo odnosi si¢ do urazéw innych
czedci konczyny dolnej.

Wida¢ z tego, ze montowanie parowozéw i tendréw wy-
suwa si¢ wszedzie na pierwszyplan zaréwno pod wzgledem
liczby poszkodowanych, jak i dni niezdolnosci do pracy,
a takze pod wzgledem wszechstronnoéci urazéw, ktérymi
w tej stuzbie dotknigte sq na réowni prawie wszystkie okolice
ciata. Jest to zjawisko nie przypadkowe, gdyZ przy rozbijaniy
tych danych na dyrekcje, wszgdzie prawie montowanie paro-
wozow i tendréw zajmuje najwyzsze lub jedno z najwyzszych
miejsc w statystyce. Swiadczy to niewqtpliwie o rozmaitych
niedociqgnigciach w organizacji bezpieczefstwa pracy tego
dziatu stuzby mechanicznej i wymaga jak najrychlejszego
wgladnigcia ze strony wtasciwych organéw.

Jezeli rozpatrujemy w stuzbie niezwiqzanej z ruchem rodzaje
urazéw, widzimy, ze pod wzgledem réinorodnoéci urazéw
zZnowu géruje wszedzie montowanie parowozéw i tendréw.
Zestawiajqc z sobq urazy oczu i rodzaje urazéw oczu, widzimy,
ze np. obrébka metali, ktéra pod wzgledem ilosci urazéw
oczu zajmuje do$¢ wysokq pozycje, wykazuje réwnie wysokq
pozycj¢ ciat obcych w oku. Znaczy to, ze wéréd urazéw
oczu W obrébce metali najwigcej jest przypadkéw wbicia
sig w oko ciata obcego. Juz z tego zestawienia wynika
jasno konieczno$¢ przedsigwzigcia wszystkich $rodkéw och-
rony oczu pracownikéw zatrudnionych w tym dziale. Duzy
odsetek urazéw oczu daje réwniez kuznictwo, gdzie urazy
oczu stanowiq 90%, wszystkich urazéw oczu. Réwniez w ko-
tlarstwie i blacharstwie, a takie w obrébce drzewa ¥,
314 urazéw oczu, to ciata obce. To samo odnosi sie do mon-



towania parowozéw i tendréw, gdzie liczba urazéw oczu
wskutek odpryskéw wpadajqcych do oka jest bardzo znaczna.
Przy spawaniu widzimy juz inny charakter urazéw oczu, bo
nie ma tam prawie zupelnie ciat obcych. Uszkodzenia oczu
u spawaczy odnoszq si¢ prawie wyfgcznie do szkodliwych
nastgpstw promieniowania i wysokiej temperatury za okula-
rami ochronnymi. Ponad 909, cial obcych w ogélnej liczbie
przypadkéw urazéw oczu przypada réwniez na ,,inne prace
warsztatowe'* oraz na roboty torowe i drogowe. Ogotem
w cafej stuzbie niezwiqzanej z ruchem na urazy oczu przypada
659, ciat obcych.

Inne rodzaje urazédw w stuzbie niezwiqzanej z ruchem wyka-
zujq znowu najwigkszy udziat montowania parowozdéw i ten-
dréw, a nastepnie dziatu ,,innych prac warsztatowych* i robét
torowych i drogowych. Pod wzglgdem cigzkosci na pierwszym
miejscu stawiamy ztamania, ktére podobnie jak zwichnigcia
sq najliczniejsze przy montowaniu parowozéw i tendrdw,
a nastgpnie przy robotach tadunkowych.

Jezeli rozbijemy na dyrekcje te 3 dzialy, ktére dajq najwigcej
urazéw oczu, a mianowicie montowanie parowozéw i tendréw,
montowanie wagondw i obrébke metali, to stwierdzimy, ze
w obrébce metali najgorszq byta Dyrekcja Warszawska, przy
montowaniu parowozdéw i tendréw Dyrekcja Wilefiska, a na-
stgpnie Warszawska i Krakowska, w montowaniu za$§ wagonéw
Krakowska ma urazéw oczu wigcej niz wszystkie pozostate
7 dyrekcji razem wzigtych.

Z powyzej naszkicowanych zestawien statystycznych mozna
tatwo wyprowadzi¢ wnioski, w jakiej dyrekcji i w jakim dziale
pracy jakie zachodzq wypadki, jaki jest ich charakter i cigzko$¢
oraz nastgpstwa, Poniewaz materiat statystyczny oparty jest
na cegietkach sktadanych przez wykonawcze jednostki stuz-
bowe, a nastgpnie przez oddzialy i wydzialy dyrekcyjne, tatwo
dotrze¢ do miejsca stuzbowego, gdzie mamy zwigkszong
w danym dziale wypadkowos§é. Na miejscu mamy ksiegi wy-
padkéw, ktére wskazujq przyczyny wypadkéw, przy ‘czym
szczegdtowq analizg wypadkéw dajq protokdly stuzbowe
dochodzeh. | tu wysuwa si¢ najwazniejsze niedomaganie
organizacji zapobiegania wypadkom na P. K. P. Mianowicie
nie ma komu wykorzystaé¢ tego niezmiernie ciekawego, waz-
nego i realnego materiatu, jakim dla celéw zapobiegania 315



bytoby szczegbtowe zestawienie tych wypadkéw z ich przy-
czynami. Przepisy znowelizowanego regulaminu R-3 wpro:
wadzity szczegétowy schemat przyczyn. | tak, przyczyny
dzielimy na:

»Yl. Przyczyny techniczne:

a — wady konstrukcyjne urzqdzef w miejscach pracy,
b — braki w materiale,
¢ — nienalezyte utrzymanie.

VIl. Uchybienia administracyjne personelu:

d — uchybienia lub niedbalstwo pracownikéw,
e — omytki pracownikéw.

VIIl. Przyczyny inne:

f — omytki lub zta wola oséb postronnych,
g — wiasna nieostrozno$¢ poszkodowanych.

IX. Braki i uchybienia w BEZBIECZENSTWIE | HIGIE-
NIE PRACY

h — brak urzqdzen ochronnych,

i — niestosowanie urzqdzen ochronnych,

j — stwierdzony zty stan zdrowia pracownika,

k — stwierdzona niesprawno$¢ psychotechniczna pra-
cownika."

Kazdy zarejestrowany wypadek powinien by¢ zaszeregowany
do jednej z powyzej wyszczegdlnionych przyczyn, do wykrycia
ktérych dochodzi si¢ drogq dochodzen. Na tej podstawie
mozna stworzy¢ statystyke przyczyn zaréwno dla danej
jednostki stuzbowej, jak dla danego dziatu pracy. Wykrycie
przyczyn daje mozno$¢ stawiania wnioskéw zapobiegaw-
czych, zaréwno w przypadku szczegétowym, jak i dla calej
grupy podobnych przypadkéw. Wypracowywanie wnioskéw
zapobiegawczych musi odbywa¢ si¢ wedtug jednolitych zasad,
wéréd ktérych odgrywa rolg organizacja pracy, jak nor-
malizacja sprzgtu ochronnego, warunki higieny pracy itd.
| tu wtasnie brak jest ludzi, ktérzy zagadnieniami bezpieczen-
stwa pracy zajmowaliby sig¢ systematycznie i wyfqcznie, bedqc
organizacyjnie zwiqzani z centralnym, kierowniczym organem
316 bezpieczenstwa i higieny pracy. Ludzmi takimi, ktérzy na



terenie dyrekcji byliby organem opiniodawczym, wniosko-
dawczym i koordynujgcym w sprawach bezpieczefistwa pracy,
mogq by¢ tylko wyznaczeni specjalnie do tych celéw inzynie-
rowie do spraw bezpieczefistwa pracy oraz lekarze higienisci
pracy. Do ich zadan nalezatoby badanie warunkéw pracy per-
sonelu kolejowego z punktu widzenia bezpieczenstwa i higie-
ny pracy, nadzér nad warunkami pracy i przestrzeganiem prze-
pisbw bezpieczefistwa, zuzytkowywanie materiatéw z ksiqg
i protokétéw wypadkowych, oswietlanie wypadkéw przy pracy
z punktu widzenia ich przyczynowosci i zapobiegania, opra-
cowywanie wnioskdw w sprawie sprzgtu ochrony pracy, zmian
i uzupetnien w przepisach'bezpieczefistwa pracy, przygotowy-
wanie w porozumieniu z wfasciwymi organami dyrekcyjnymi
whnioskéw dotyczqceych preliminarza budzetowego w zakresie
urzqdzen bezpieczenstwa i higieny pracy, oraz zatatwianie
wszelkich innych w tej dziedzinie im poruczonych spraw.

Staliby oni na czele stuzby bezpieczenstwa pracy, ktéra na
wzor wielu zagranicznych i krajowych organizacji tego rodzaju
rozwiqzywataby miejscowo i ogdlnie te rozliczne zagadnienia,
jakie si¢ tu na kazdym kroku nasuwajq. lJest to akcja wy-
bitnie oszczednoéciowa, ktéra daje natychmiastowe wyniki
pod postaciq zmniejszenia sig¢ strat w nastgpstwie wypadkow
przy pracy. Jezeli np. w sfuzbie montowania parowozéw
i tendréw, ktéra daje tak duzo strat — zaopatrzymy personel
w nalezytq ochrong twarzy, jezeli damy mu nalezyte o$wietle-
nie przy wchodzeniu pod parowdz, mozemy osiqgnqé pozy-
tywne wyniki z dnia na dzieA. Ustanq od razu uszkodzenia
oczu, ktére powodujq koszty leczenia, dni niezdolnosci do pracy,
ubytek sit roboczych. W taki sam sposéb da si¢ zapobiec
stratom w kazdym innym dziale pracy. Dotychczasowe do-
$wiadczenia z przemysfu zagranicznego dowodzq, Ze przez
same tylko ulepszenia w organizacji pracy da si¢ obnizy¢
wypadkowo$é, a w konsekwencji i straty finansowe o 209,.
Niewielki, bo zaledwie kilku procentéw w stosunku do sumy
strat siegajqcy wydatek stanowiq urzqdzenia ochronne, jezeli
akcje prowadzi sig systematycznie, a nie dorywczo, fachowo,
a nie dyletancko.

Z powyzszym zagadnieniem fqczy si¢ sprawa normalizacji
sprzetu i urzqdzenn ochrony pracy. Poniewaz niepodobien-
stwem jest kazde zagadnienie z tej dziedziny rozwiqzywac
inaczej przez réznych ludzi i rézne miejsca stuzbowe, niezbgdng
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staje si¢ wzorcownia kolejowa oston i urzqdzen bezpje-
czenstwa pracy. Stan rzeczy jest w tej chwili taki, ze prawie
kazdy rozumie i uznaje konieczno$¢ stosowania urzqdzep
ochronnych, nikt jednak nie wie, jak te urzqdzenia wygladajq,
jakie sq najodpowiedniejsze dla danej pracy modele, gdzie jest
ich zrédlo zakupu, jaka ich cena, warto$¢, zastosowanie,
warunki techniczne dostawy itd. Czy to chodzi¢ bedzie o oku-
lary ochronne do rozmaitych robét, czy o urzqdzenia wenty-
lacyjne rozmaitego typu, czy osfony maszyn do obrébki metalj,
w kazdym przypadku niezbednq jest wzorcownia, ktéra by
gromadzita potrzebny dla terenu materiat wzorcowy. Wzor-
cownia taka powinna by¢ zarazem szkotq bezpieczefstwa
pracy i odgrywac wlasciwg rolg w szkolnictwie kolejowym,

Aby swoje zadania mogta spefniaé jak najskuteczniej, powinna
by¢ jak najbardziej zblizona do warsztatéw kolejowych i méc
rozwijaé¢ swojq dziatalno$é takze w kierunku wspdfpracy nad
tworzeniem wzorcowych dziatléw warsztatowych. To samo
odnosi si¢ oczywiécie i do innych dziatéw stuzby kolejowe;.
Moze tu duzq i dobroczynnq rolg odegra¢ réwniez Komisja
Normalizacyjna, ktérej utworzenie zostafto przewidziane
w ostatnich zarzqdzeniach Ministerstwa Komunikacji. Do
zrealizowania tego waznego postulatu jest oczywiscie nie-
zbednym uwzglednienie pozycji wstawionej na wzorcownie
do budzetu na rok 1939.

Ogromnq rolg w akcji bezpieczeistwa pracy odgrywa zawsze
trafnie prowadzona akcja propagandowa. W kolejnictwie
musi ona jednak byé¢ prowadzona szczegélnie ostroznie, gdyz
nadmierna i nieskoordynowana twérczo§¢ w rozwiqzywaniu
propagowanych zagadniefi mogtaby fatwo wypaczyé¢ akcjg,
wprowadzi¢ zamieszanie w specjalnie kolejowq organizacje
pracy i zdepopularyzowac samq ide¢. Z tego powodu musi to
by¢ propaganda specjalnie kolejowa. A wiec bedzie to
popularyzowanie kolejowych przepiséw bezpieczefistwa przez
kolejowe wydawnictwa, kolejowy afisz ostrzegawczy,
oraz kolejowy film naukowy z dziedziny bezpieczenstwa
pracy. Nie potrzeba reklamowaé wazno$ci popularyzowania
kolejowych zagadnien bezpieczefistwa pracy przez wiasne
wydawnictwa. Nie przyktadamy przesadnej wagi do pro-
dukcji afiszéw ostrzegawczych, ktérych skutecznos$é nie stoi
w zadnym stosunku do wynikéw. Natomiast duza bywa
skuteczno$¢ filmu naukowego w polqczeniu z zywym



stowem. Robotnik wymaga technicznej $cistosci obrazéw
ilustrujgcych przebieg, skutki i przyczyny wypadku, a prze-
chodzi od razu do porzqdku dziennego nad obrazem choéby
artystycznie wykonanym, lecz technicznie niescistym. Film
zajmuje coraz wiecej miejsca w akcji propqgandowej rozmai-
tych krajéw. W programie na r. 1939 przewiduje si¢ wigc
produkcjg Sredniometrazowego filmu naukowego z dziedziny
bezpieczenstwa pracy na P. K. P. W filmie tym ujgte bylyby
najwazniejsze wypadki przy pracy na P. K. P. z punktu widze-
nia przyczynowosci i zapobiegania.

w n i o v s k i

XIV Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych

uchwala nastgpujqce rezolucje: :

1 — Zjazd stwierdza na podstawie statystyki wypadkéw przy
pracy na P. K. P., ze poziom bezpieczefistwa i higieny pracy na
P. K. P. jest niezadowalajqcy, powoduje ogromne straty w lu-
dziach i mieniu kolejowym oraz zaburzenia w organizacji pracy,
co wymaga energicznej i niezwlocznej akcji zapobiegawczej.

2 — Zjazd stwierdza niewykonanie uchwat Xl Zjazdu Technicz-
nego Inzynierow Wydziatéw Mechanicznych.
Zjazd podtrzymuje w cafej osnowie poprzednie uchwaly,
w szczegdlnosci postulat utworzenia w kazdej dyrekcji dziafu
bezpieczenstwa i higieny pracy w sktadzie jednego inzyniera
i lekarza higienisty, w glownych za$ warsztatach referatu
prowadzonego przez inzyniera wzglednie w razie braku
takiego przez technika z odpowiednimi kwalifikacjami;
ponadto wydzielenie w budzetach M. K. i Dyrekcji osobnych
pozycji budzetowych na cele zapobiegania wypadkom i cho-
robom zawodowym, jak réwniez wydzielenie odpowiedniej kwoty
z funduszu inwestycyjnego na pierwsze urzqdzenia ochronne,
ulepszenie warunkéw pracy, propagande i wydatki personalne
oraz rzeczowe referatéw bezpieczenstwa M. K. i DOKP.

3 — Zjazd uwaza za niezbedne utworzenie kolejowej wzorcowni
oston i urzqdzeri bezpieczeristwa i higieny pracy w zwiqzku
z konieczno$ciq normalizacji sprzetu ochronnego.

4 — Zjazd stwierdza konieczno$¢ jak najszybszego wydania prze-
piséw bezpieczefistwa i higieny pracy na P. K. P. dla wszyst-
kich dziatéw stuzby kolejowej oraz ich popularyzowania przy
pomocy nowoczesnych$rodkéw propagandowych i szkolnych (wy-
dawnictwa popularne, film naukowy, dfisz ostrzegawczy itp.).
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Inz. J. Kwiatkowski stwierdzit, ze statystyka wypadkéw nie moze byé nalezycie
wyzyskana, gdyz brak w niej pewnych czynnikéw, ktérych wprowadzenie do reje-
stracji jest konieczne i stuszne. Np. Ilo§¢ wypadkéw w stosunku do ilo$ci zatrudnio-
nych pracownikéw nie daje wiasciwego nafwietlenia. Jezeli chodzi o wypadki
zwiqzane z ruchem, gdzie jest duza ilo§¢ pracownikéw, a natezenie ruchu jest
stabe, to musi by¢ wprowadzony czynnik gestoéci ruchu. Mato wydajne warsztaty
gtéwne, stabo zaopatrzone w urzqdzenia i obrabiarki, potrzebuja duzo pracow-
nikéw, jednak iloi¢ wypadkéw moie byé mniejsza niz w warsztatach duzych,
gdzie jest wigksza mechanizacja. Najwigksza ilod¢ wypadkéw Jest zazwyczaj
w kuzni i montowni z uwagi na konieczno$¢ przenoszenia wigkszych ciezaréw.
A wiec iloé¢ wypadkéw w warsztatach jest uzalezniona od stopnia zmechanizowa-
nia. Statystyka wypadkéw powinna byé prowadzona tak, aby nie byta mierni-
kiem iloci robotnikéw, lecz raczej stosunku jednego cztowieka do iloci zainstalo-
wanej mocy albo do iloSci jednostek naprawczych. Nalezy zaznaczyé, ze do liczby
wypadkéw nalezato by zaliczaé tylko te wypadki, ktére sq SciSle zwiqzane z pracq
warsztatéw, natomiast wypadkéw innych nie bra¢ zupetnie do statystyki.

Jako przyktady niech postuzq nastepujace wypadki: kancelista upada na scho-
dach; robotnik jedzie do pracy na rowerze i upadajqc tamie noge. Takie wypadki
ujete sq protokotami i wchodzq do statystyki wypadkéw — nalezato by rozdzieli¢
wypadki na zwiqzane z pracq warsztatéw | niezalezne od pracy warsztatowej.

Inz. J. Tarnowski zwrécit uwage, ze w parowozowniach sq przestarzate urzadzenia
i cigzkie warunki pracy, zwlaszcza biezqca naprawa, ktéra jest czgSciowo wykony-
wana na otwartym powietrzu i zimnie, jest przyczyna czestych przezigbien pra-
cownikéw 1 sprzyja wypadkom. Z uwagi na ochrong pracy, powinny byé icisle
przestrzegane terminy okresowych rewizji diwigéw i innych mechanicznych
urzqdzef warsztatowych. Przyczynq wielu wypadkéw sq narzedzia wykonane bez
zezwolenla administracji przez samych pracownikéw.

Réwniez dba¢ nalezy o ochroneg paséw pedni. Sprawa propagandy wérédd pracowni-
kéw bezpieczerstwa pracy, za pomocq odczytdw i odpowiednich tablic powinna
by¢ przez administracje warsztatéw powaznie potraktowana. Rejestracja okre-
sowych ogledzin diwigéw i pedni powinna by¢ niezwlocznie wprowadzona.

Inz. J. Rupinski o$wiadczyl, ze jak dtugo bedzie istniata praca ludzka i jak dtugo
bedq w uiyciu narzedzia i urzqdzenia mechaniczne, tak diugo bedq wypadki.
Wiele jest przyczyn wypadkéw z ludimi; z nich najwazniejsze sq nastepujqce:
1 — nasze urzqdzenia warsztatowe nie sq odpowiednie i nie sq przystoso-
wane do normalnej pracy,
2 — niedopatrzenie administracji i niedotestwo pracownikéw,
3 — zbytnia nieostrozno$¢.

Urzqdzenia warsztatowe zawsze sq rewidowane w przepisowym terminie, a bywa
i tak, ze urzqdzenia zrewidowane powodujq wypadki., W dalszym ciqgu swego
przeméwienia inz, J. Ruplifiski opisuje kilka typowych wypadkéw spowodowanych
przez niedopatrzenie i nieostrozno$¢ i proponuje, aby przeprowadzi¢ odpowiednie
pouczenia dla miodszych administratoréw jak réwniez i dia rzemie$inikéw i ro-
botnikéw.

Inz. T, tucek oméwit wnioski do referatu dra J. Hozera i zaznaczyt, Ze na reali-
zacjg ich trzeba dlugo czekaé, zwlaszcza, ie sprawa wymaga duzych zasobéw



pienigznych. Méwca zaproponowat wprowadzenie pewnych zmian we wnioskach
i dodanie jednego, nastgpujqcego punktu: zaapelowanie do Ministerstwa Komu-
nikacji, aby na wszystkich kursach znalazly wyraz przedmioty higieny i bezpieczen-
stwa pracy. Wprawdzie wyktady te sq juz dzi§ wprowadzone, ale szkolenie to
przeprowadza lekarz, ktéry nie zna warunkéw pracy w warsztatach i zazwyczaj
méwi o rzeczach, ktére nie maja zadnego zastosowania dla warsztatowcéw.
Wykitadowca-lekarz powinien si¢ porozumiewaé z inzynierem-warsztatowcem,
ktéry by go odpowiednio informowat o warunkach pracy w warsztatach i umozli-
wit mu nalezyte ujecie wyqudéw z dziedziny higieny i bezpieczedstwa pracy.

Inz. A. Kraczkiewicz poruszyt brak w warsztatach personelu, ktéry by zajqt sie
sprawami wypadkéw przy pracy i wyjaéniat szczegétowo przyczyny, jakie byty
powodem oddzielnych wydarzen tego rodzaju.

Kazdy wypadek powinien by¢ odpowiednio rejestrowany; po glebszej analizie
przyczyn, ktére go spowodowaly, nalezalo by formowaé odpowlednie wnioski
w celu zapobiegania podobnym wydarzeniom na przyszloéé,

Inz. J. Zakrzewski przeanalizowat najwainiejsze czynniki, ktére majq bezposredni
wplyw na bezpleczefstwo pracy:

1 — Zapobieganie wypadkom na zasadzie obserwacji. Trudno spodziewa¢
sig wydzielenia inzynieréw do badania przyczyn wypadkéw wobec kata-
strofalnego braku tych sit nawet dla wykonania spraw zasadniczych.
Pomimo, Ze sprawa bezpieczefistwa pracy jest réwniez bardzo waina,
to jednak nie mozna temu zcradzi¢ z uwagi na brak sit technicznych.
Stworzenie referatu bezplieczeristwa pracy w dyrekcjach nie rozwigze
tej sprawy, gdyz referat ten nie bedzle si¢ bezpo$rednio stykat z zyciem.
Dla zapobiegania wypadkom musi byé zorganizowany referat przy
kazdym wigkszym warsztacie, Jezeli na miejscu w warsztacie bedzie
inzynier, lub technik, ktéry zbada natychmiast przyczyn¢ wypadku
i wyciqgnie odpowiednie wnioski, wéwczas sprawa zapobiegania wy-
padkom bedzie postawiona racjonalnie I wyniki bez wqtpienia bedq
dodatnie,

2 — Warunki, w jakich pracownicy pracujq réwniez majq duzy wptyw. Duio
powietrza i duzo $wiatta oraz atmosfera spokoju, ktéra jest niezbedna
| dla pracy fizycznej, dajq warunki sprzyjajace nie tylko wydajnosci, ale
i bezpieczeristwu pracy. Jest rzeczq znang, ze wiele wypadkéw powstato
wskutek nieostroznoéci pracownikéw, a nieostroinoéé czesto jest wy-
nikiem nastroju psychicznego, a wigc réwnowaga duchowa i spokdj
daje prace wydajnq i niemal pozbawionq wypadkéw przez nieuwagg.
Mechanizacja warsztatéw nie zawsze przysparza ilofcl wypadkéw.
Nalezyta organizacja oraz $rodki transportowe zwigkszajq bezpieczen-
stwo pracy, gdyz przy pracy indywidualnej czlowiek jest mniej dosko-
naly niz maszyna.

Ubrania ochronne sq wszystkie jednakowe bez wzglgdu na to, w jakich
warunkach pracownik pracuje, a tymczasem ubrania sq cz¢sto przy-
czynq wypadkéw. Przy pewnych pracach ubranie powinno by¢ obclste,
przy innych mote byé luzniejsze, ale obecnie ubrania sq szyte jednakowo
dla wszystkich robotnikéw I na t¢ nieprawidtowo§é nalezato by zwréci¢
uwage.
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Celem podniesienia higieny | warunkéw pracy, konleczne jest zwigkszenie przy-
dziatu kredytéw.

Sprawq bezpieczefistwa pracy- interesuje sl¢ zywo administracja warsztatdw,
lecz przeciqienie pracq nie pozwala na po$wigcenie tym sprawom wigcej czasy,
a niisza administracja, ze wzgledu na swe stosunkowo mate wyksztafcenie,
nie zdotata nalezycie przeprowadzi¢ ani rejestracji ani analizy i badania przyczyn
wypadkéw,

Dr J. Hozer stwierdzil, ze przebieg dyskusji dowiédl, jak waing jest sprawa bez-
pieczefistwa pracy na P, K. P. Nastgpnie wyjaénit, Ze inZynierowle bezpieczefistwq
pracy w dyrekcjach nie bedq w dziatalnosci swej ograniczali sig do czynnosci biu-
rowych, lecz czynni bedq gtéwnie w terenie. Zakres ich dziatania okreslony bedzie
osobng instrukcjq.

Mechanizacja niektérych niebezpiecznych faz pracy przyczynia si¢ znacznie do
zmniejszenia ilosci wypadkéw. W niektérych warsztatach kolei niemieckich istniejq
nowoczesne urzqdzenia mechaniczne, ktére w duizym stopniu ograniczyly iloé
wypadkéw, Stuszny Jest postulat uwzglednienia w statystyce wypadkowej czynnika
gestoci ruchu pociqgéw dla uzyskania lepszego obrazu czestotliwoSci wypadkéw
ruchu, jednak uwzglednienie tego musiatoby spowodowaé wybitne skompliko-
wanie statystyki i obciqzenie administracji.

Komisja w sktadzie inz. J. Kwiatkowski, inz. T. tucek i dr J. Hozer zaproponowata
nastgpujacq uchwale, przyjetq przez Zjozd.

1 — XIV Zjazd Techniczny Iniynieréw Wydzialéow Mecha-
nicznych stwierdza na podstawie statystyki wypadkéw
przy pracy na P. K. P., iz poziom bezpieczenistwa i higieny
pracy jest niezadawalajqcy, powoduje ogromne straty
w ludziach i mieniu kolejowym oraz zaburzenia w orga-
nizacji pracy; wymaga to energicznej i niezwlocznej
akcji zapobiegawczej.

2 — Przypominajqc niewykonanie uchwaly Xil Zjazdu Tech-
nicznego Inzynieréw Wydzialow Mechanicznych w tej
sprawie, Zjazd podtrzymuje w calej osnowie poprzednie
uchwaly, w szczegéinosci postulat utworzenia w kaidej
Dyrekcji dzialu bezpieczeristwa i higieny pracy w skla-
dzie jednego iniyniera i lekarza higienisty, w gléwnych
za$ warsztatach referatu, prowadzonego przez inzy-
niera, lub technika z odpowiednimi kwalifikacjami;
ponadto konieczne jest wydzielenie w budietach Mini-
sterstwa Komunikacji i dyrekcyj osobnych pozycji bu-
dietowych na cele zapobiegania wypadkom i chorobom
zawodowym, jak réwniez wydzielenie odpowiedniej
kwoty z funduszu inwestycyjnego na pierwsze urzqdze-
nia ochronne, polepszenie warunkéw pracy, propa-



gande oraz wydatki osobowe i rzeczowe referatéw
bezpieczenstwa pracy w Ministerstwie Komunikacji
i Dyrekcjach Kolejowych.

Zjazd uwazia za niezbedne utworzenie kolejowej wzor-
cowni oslon i urzqdzeri bezpieczeristwa i higieny pracy
w zwiqzku z koniecznosciq normalizacji sprzetu ochron-
nego.

Zjazd stwierdza koniecznosé jak najszybszego wydania
przepiséw bezpieczenstwa i higieny pracy na P.K. P. dla
wszystkich dzialéw stuiby kolejowej oraz ich populary-
zowania przy pomocy nowoczesnych srodkéw propa-
gandy i nauczania (wydawnictwa popularne, filmy
naukowe, plakaty itd).

Zjazd stwierdza konieczno$¢ natychmiastowego wpro-
wadzenia wykladéw z zakresu bezpieczernistwa i higieny
pracy do wszelkich kurséw organizowanych przez
Ministerstwo Komunikacji i przez dyrekcje, dla ktérych
powinna by¢ przewidziana odpowiednia ilo§é godzin.
Wykiady powinny uwzgledniaé przede wszystkim ten
zakres pracy, z ktérym stuchacze bedq mieli w przyszio-
$cl do czynienia; wykiady powinny by¢ opracowane
przy wspéludziale stuzby sanitarnej.

Zjazd stwierdza potrzebe i pozytek prowadzenia szcze-
goélowej statystyki wypadkéw z lud£mi, oraz konieczno$é
dalszego jej zréiniczkowania z réwnoczesnym zmniej-
szeniem i uproszczeniem manipulacji zwiqzanych z wy-
pefnianiem i obiegiem protokéléw dochodzen. —

XIV Zjazd 22
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