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XV Zjazd Inzynieréw Kolejowych w Krakowie

wystal nastepujagce telearamy:

Do Pana Prezydenta Rzeczypospolitej

15 Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych skfada
wyrazy hotdu i zapewnienia gotowosci polskich inzy-
nieréw kolejowych stuzenia ku chwale Ojczyzny.

Do Pana Marszalka Edwarda Smiglego-Rydza

15 Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych prosi
Pana Marszatka przyjaé zapewnienie o nieztom-
nej woli spetnienia wszystkich zadan cigzqcych na
inzynierach kolejowych w dziele obrony Ojczyzny.

Do Pana Premiera Generala Stawoja Skiadkowskiego

15 Zjazd Polskich Inzynieré6w Kolejowych prosi
Pana Premiera przyjaé zapewnienie zdecydowa-
nej woli wszystkich zebranych trwania w dalszym
wysitku twérczym na pozytek Rzeczypospolitej.

Do Pana Premiera Generala Stawoja Skiadkowskiego

15 Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych, odby-
wajgcy obrady w Krakowie, przytgcza gltos pro-
testu przeciwko niepojetemu naruszeniu spokoju
prochéw Wielkiego Marszatka.

Do Pana Ministra Komunikacji ptk. Juliusza Ulrycha

Rozpoczynajgc obrady 15 Zjazdu Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych, w dalszym przebiegu ktérego
oczekujemy Pana Ministra, skiadamy zapewnienia
wytrwania w pracy na pozytek polskiego kolejnictwa.



265

XV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych s

W dniach 26—29 czerwca r. b. odby! sie w Kra-
kowie XV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.
Mimo trudnosci dla licznych inzynier6w oddalenia
si¢ ze swych stalych siedzib stuzbowych w zwiaz-
ku z pobytem w tym czasie w Polsce Kréla Rumu-
néw, udzial w Zjezdzie wzielo okolo 350 oséb,
w czym duza ilo§é¢ pan.

Przed rozpoczeciem obrad liczni uczestnicy
Zjazdu byli obecni na nabozenstwie w Katedrze
Wawelskiej, poczym prezydium Komitetu Zjazdow
przy udziale delegacji uczestnikow XV Zjazdu
udalo sie na Sowiniec w celu oddania hotdu pamie-
ci Marszatka Pilsudskiego i zlozenia wierica na
szczycie kopca.

Otwarcia Zjazdu w auli Akademii Gorniczej
dokonal przewodniczacy Komitetu inz. J. Kalinski
w nastepujacych stowach:

+Witajac w naszym gronie Wielce Szanownych
Panstwa i dziekujac imieniem Komitetu Zjazdu za
stwierdzone ich obecnoscia tutaj zainteresowanie
naszym dorocznym zgromadzeniem, pragne daé¢ wy-
raz szczerej radosci, iz spotykamy sie znowu, tym
razem wlasnie w Krakowie. Nie sadze, aby bylo to
wylacznie moim subiektywnym odczuciem, iz w mu-
rach Krakowa kazde, nawet najwigecej wspolczesne
przezycie, nabiera cech poglebionych, dzieki temu
ttu jakie daje tchnienie naszej historycznej przeszto-
sci, idace ku nam z kazdego niemal fragmentu tego
starodawnego osrodka zycia polskiego,

To nagromadzenie niezliczonych dowodéw buj-
nego zycia polskiego na przestrzeni minionych stu-
leci, wymowa tych nieocenionych zabytkéw, kto-
rych sama zewnetrzna forma nam inzynierom wy-
powiada tak wiele, niezaleznie od ich wewnetrznej
tresci, poruszajacej struny uczuciowe kazdego Po-
laka, wszystko to pozwala mi wyrazi¢ nadzieje, iz
zaréwno przebieg obrad, jak i nastr6j catego Zjaz-
du tegorocznego, beda nalezycie zharmonizowane
z dostojeristwem Krakowa.

Zespo! referatow XV Zjazdu, wbrew pierwot-
nym zamjerzeniom Komitetu, opublikowanym wkrét-
ce po Zjezdzie zeszlorocznym, nie mégl byé ulozo-
ny w ujeciu jednolitym, reprezentujacym pewna
z gory powzieta programowa linie, wsp6lna dla
wszystkich referatow. Stalo sie tak, mimo wysilku
Komitetu, z powodu, jak sadzi¢ mozna pewnego
przemeczenia coraz wyrazniej cechujacego nasze
srodowisko w ostatnich latach. Jako uzupelnienie
tegc naswietlenia stuzyé moze fakt, ktérego zna-
czenia zreszta nie nalezy przeceniaé, a juz w zad-
nym razie nie nalezy uwazaé¢ za precedens na
przyszlosé, iz z posréd prelegentéw tegorocznego
Zjazdu tak znikomy odsetek stanowia inzyniero-
wie w czynnej stuzbie. Nie uwazajac za stosowne
w tej chwili i na tym miejscu zatrzymywaé sie dzi-
siaj nad tymi momentami, wyrazam przeswiadcze-
nie, ze zaréwno gleboka znajomo$é spraw kolejo-
wych, posiadana przez prelegentéw, jak i wysoce
interesujace tematy ich referatow, dadza nalezyta
okazje do Zywej wymiany mysli, co bedzie stanowié
powazny przyczynek w tym dorobku, jaki polski
inzynier kolejowy chce zawsze wnosi¢ do calego
szeregu aktualnych zagadnien zZycia polskiego.

Z satysfakcja podkreslam obecno$é wsrod pre-

legentow tegorocznego Zjazdu Panoéw, ktérzy nie
pracujac sami w stuzbach technicznych, a bedac
z powolania i wyksztalcenia ekonomistami, zech-
cieli przez swo6j czynny udzial w Zjezdzie zado-
kumentowaé wewnetrzne zzycie sie $rodowiska
przez nich reprezentowanego ze swiatem polskiego
inzyniera kolejowego.

Otwierajac obrady XV Zjazdu P. I. K. i zapra-
szajac na honorowego przewodniczacego Seniora
krakowskich inzynieréw p. inz. A. Kriigera, pragne
da¢ wyraz wdziecznosci Komitetu Zjazdéw za tru-
dy i wysitki poniesione przy organizacji Zjazdu
przez Krakowskie Kolo Zwigzku Inzynieréw Ko-
lejowych z panem Prezesem inz. I. Czerniewskim na
czele, o wybér ktérego na czynnego przewodnicza-
cego Zjazdu prosze Szanowne Zgromadzenie',

Po przeméwieniu tym objal przewodnictwo dy-
rektor inz.l. Czerniewski, powolujac do prezydium
inz. inz. dyr. J. Wolkanowskiego, dyr. A. Wylezyn-
skiego oraz prof. A. Wasiutynskiego, na sekretarzy
za$ inz. inz, Tokarskiego i Grzebieniowskiego.

Nastepnie inz. I. Czerniewski powiadomil ze-
branych o tym, iz zaréwno p. Minister Komunika-
cji putk. J. Ulrych, jak i panowie Podsekretarze Sta-
nu inz. A. Bobkowski i inz. J. Piasecki, ktorzy ze
wzgledow stluzbowych nie moga byé obecni na
otwarciu Zjazdu, zamierzaja wziaé¢ udzial w dniach
nastepnych Zjazdu.

Imieniem Zarzadu miasta Krakowa powitat
Zjazd p. Wiceprezydent dr. Radzynski, ktéry na-
wigzujac do tych waznych prac, jakie inZynierowie
kolejowi wykonuja przy przebudowie wezla
kolejowego krakowskiego, prosil o wlozenie w to
dzieto jaknajwiekszego tworczego wysitku, gwoli
zadokumentowania w ten sposob lacznosci swiata
inzynierskiego z Krakowem.

Imieniem Zarzadu Gléwnego Zwiazku praco-
wnikéw i ekonomistéw kolejowych przemawial p.
dr. Sokolowski; podkreslajac nalezyte zrozumienie
reprezentowanej przez niego Organizaji roli inzy-
niera w kolejnictwie polskim — zyczyl pomysinych
obrad.

W imieniu Prezesa Gléwnej Inspekcji Komu-
nikacji powital Zjazd p. insp. inz. Tarnowski, zy-
czac aby postulaty wynikajace z obrad znalazly
nalezyta realizacje.

Nastepnie odczytane zostaly liczne telegramy
od oso6b, ktére nie mogly osobiscie przybyé na
otwarcie Zjazdu, od panow Ministra Komunikacji
putk. J. Ulrycha, Wiceministréw inz. inz, A. Bob-
kowskiego i J. Piaseckiego, Dyrektorow Departa-
mentéw Ministerstwa Komunikacji, Dyrektoréw
Kolei i wielu innych os6b i organizacji.

W dalszym ciagu — na propozycje Przewodni-
czacego Zjazdu obecni uchwalili wyslanie telegra-
moéw o tresci podanej na innym miejscu,

Po zakornczeniu oficjalnej czesci posiedzenia,
inz. E. Landsberg wyglosil referat na temat ,,Pod-
stawowe postulaty i potrzeby zycia gospodarcze-
go w dziedzinie komunikacji”,

Jako nastepny prelegent wystapil inz. B.
Hummel z referatem pod tytulem ,,Mechanizacja
a bezrobocie",
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Obydwa referaty spowodowaly obszerng dy-
skusje, w ktorej wzial udzial szereg inzynierow,
dorzucajac ciekawe naswietlenie poruszonych te-
matow.

Po wyborze Komisji do zredagowania uchwal,
wynikajacych ze wszystkich zgloszonych na Zjazd
referatow, do ktérej weszli inz. inz. Cywinski, prof.
Gicysztor, inz. Ilzycki, Kaliniski, Kukla, Sitko
i Szubert, obrady pierwszego dnia Zjazdu zostaly
zakonczone.

Po petudniu uczestnicy Zjazdu na zaproszenie
Prezydium Zarzadu Miasta wzieli udzial w garden
party urzadzonej w lasku Wolskim, gdzie spedzo-
no szereg godzin w milym nastreju. Wieczorem
tegez dnia osobnym pociagiem odjechano do Za-
kopanego. Po zapoznaniu si¢ z urzadzeniami ko-
lejki linowej i wjezdzie na Kasprowy Wierch, znacz-
na ilo$é uczestnikéw Zjazdu udala si¢ przygotowa-
nymi autokarami do Morskiego Oka, pod wieczor
za$ rozpoczeto w wagonie dancingowym tarice,
ktére przeciagnely sig do poznej nocy.

Trzeci dzien Zjazdu rozpoczety zostat powila-
niem przez Przewodniczacego Komitetu Zjazdow
przybylego na Zjazd p. Podsekretarza Stanu inz.
A. Bobkowskiego.

Pan Wiceminister w swoim przemodwieniu za-
komunikowat, ze Pan Minister putk. J. Ulrych za-
trzymany w Warszawie sprawami sluzbowymi
wyrazil zal z tego powodu, ze nie moze spedzi¢
choéby kilku godzin w s$rodowisku uczestni-
koéw Zjazdu. Pan Minister jest gleboko prze-
jety potozeniem obecnym inzyniera kolejowego
i pragnie pozycje inzyniera kolejowego zmieni¢ na
lepsze tak pod wzgledem moralnym jak i material-
nym. Ze swojej strony Pan Wiceminister wita ser-
decznie Zjazd i zZyczy owocnych obrad. Remi-
niscencje osobiste poprzedniego Zjazdu w Krako-
wie jak rowniez ze Zjazdu ostatniego we Lwowie
nasuwaja Panu Wiceministrowi okazje¢ do stwier-
dzenia, iz organizacja calego $wiata inzynierskie-
go w Polsce przy jaknajczynniejszym udziale inzy-
nieréw kolejowych posuwa sie szybkimi krokami
naprzéd zaréwno po linii konsolidacji wewnetrznej
tego érodowiska, jak réowniez na plaszczyznie akcji
ogélno panstwowej, zdazajacej do przejecia sie no-
wymi gleboko przemysélanymi hastami dobra pu-
blicznego.

Pan Wiceminister jest przeswiadczony, iz trud-
nosci, z jakimi inzynierowie kolejowi walcza w da-
Zeniu do umocnienia swej pozycji moralnej i ma-
terialnej sa do przezwyciezenia 1 =zapewnia, zZe
w tej akcji moga oni liczyé na daleko idace Jego
poparcie.

Apelem do zachowania w obradach Zjazdu jak-
najdalej idacej szczerosci, co dopomoze do wyjas-
nienia tych spraw, ktére dotad nie byly nalezycie

w szczegolach znane, zakoniczyl Pan Wiceminister
swe przemowienie, przyjete przez obecnych z go-
racym uznaniem.

Nastepnie wyglosili referaty pp. prof. Gieysztor
na temat ,Polityka personalna na P, K. P." oraz
inz. Felsz na temat ,Niedomagania sluzby mecha-
nicznej P. K. P."” i inz. Werner na temat ,,O nale-
zytym wykorzystaniu inzyniera na P. K. P."

Nad tymi trzema referatami, omawiajacymi
wiazace sie ze soba tematy, potoczyla sie nader
ozywiona dyskusja, w ktorej zabierali glos liczni
méwey z p. Wiceministrem inz. A. Bobkowskim na
czele. Inz. B. Cywinski w referacie swym pod tytu-
fem ,XIII Kongres kolejowy Paryski (wraze-
nia uczestnika)'’ dal tresciwy przeglad najwazniej-
szych zagadnien poruszanych na tym dopiero co za-
koriczonym Miedzynarodowym Kongresie Kolejo-
wym w Paryzu.

Frzewodniczacy Komitetu Zjazdow inz. J. Ka-
lirski powiadomil uczestnikow Zjazdu o telefonicz-
nej rozmowie przeprowadzonej z nim przez p. Mi-
nistra Komunikacji putk. J. Ulrycha, ktory wyraza-
jac swéj zal z powodu przeszk6d uniemozliwiaja-
cych przybycie choéby na cze$é obrad, zaznaczyl, ze
bolaczki inzynieréw kolejowych zna dokladnie,
pragnie im zaradzié¢ i czyni w tym kierunku wysil-
ki, ktére nalezy mieé¢ nadzieje, beda uwiericzone nie-
dtugo powodzeniem, cc zebrani przyjeli do wiado-
mosci z zywym zadowoleniem,

W ostatnim dniu obrad wygloszone zostaly re-
feraty mgr. A. Dobieckiego pod tytutem ,,Organi-
zacja i rozw6j masowych przewozéw turystycz-
nych na P. K. P. i inz. J. Wojciechowskiego o ,Psy-
chotechnice na P. K. P.”

Referaty te wywotaly ciekawa dyskusje, po-
czym Komisja redakcyjna zglosila opracowane
przez siebie uchwaly w oparciu sie o tezy postawio-
ne przez poszczegélnych prelegentow. Przyjete
jednogtoénie uchwaly podane sa za niniejszym
sprawozdaniem.

Nastepnie dokonano wyboru Prezydium Komi-
tetu Zjazdow w dotychczasowym skladzie.

Na zaproszenie inz. IZyckiego zdecydowano na-
stepny Zjazd odbyé w Katowicach w czerwcu lub
wrzesniu, przyszlego roku wedlug uznania Komite-
tu Zjazdow.

Przed zamknieciem Zjazdu inz. J. Kaliriski wyra-
zil podziekowanie prelegentom i uczestnikom Zjaz-
du za wybitnie czynne zainteresowanie omawiany-
mi tematami. Roéwniez goraco dziekowal kra-
kowskiemu Kotu Zw. I. K. z inz. Rubczakiem na
czele za wszystko, co swym trudem i wysitkiem
uczynito dla powodzenia Zjazdu.

P. Dyrektorowi I. Czerniewskiemu, catemu Pre-
zydium i Sekretarzowi Zjazdu wyrazono wdziecz-
nosé¢ i uznanie za sprawne prowadzenie obrad.

Chcesz silnej floty wojennej — zloz ofiare

na Fundusz Obrony Narodowej
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Uchwaly XV Zjazdu Polskich Inzynieréw Kole-
iowych w Krakowie (26 = 29 czerwca 1937 r.)

. — XV Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych po
wystuchaniu referatu inz. E. Landsberga p. t. ,,Pod-
stawowe postulaty i potrzeby zycia gospodarcze-
go w dziedzinie komunikaciji” i po przeprowadze-
niv dyskusji powzigt uchwale tresci nastepujacei:

Uprzemystowienie kraju, jako gléwny srodek do
podniesienia dochodu spolecznego, zatru_dmema
nadmiaru rak roboczych, wysuwa na plan pierwszy
potrzebe rozbudowy naszej sieci komunikacyjnej,
bez ktérej rozwoju uprzemystowi~unie jest nie do
Gsiagniecia.

W szeregu srodkéw komunikacyjnych pierwsze
miejsce zajmuja koleje, ktore nie moga byé zasta-
pione przez zadne inne srodki transportowe
w zakresie szybkich przewozéw masowych. Ponie-
waz na rozbudowe sieci kolejowej w stopniu nale-
zytym brak srodkéw publicznych, przeto do budo-
wy jej nalezy przyciagnaé réwniez kapitat i inicja-
tywe prywatna, zapewniajac im warunki osiggania
godziwego zysku.

Natomiast drogi bite powinny by¢ rozbudowy-
wane przez Panstwo i organy samorzadu teryto-
rialnego z zachowaniem nastepujacej hierarchicz-
nej kolejnosci:

a) nalezyte utrzymanie drog istniejacych, zas
zamiana nawierzchni na trwala—tylko na drogach
o znacznym ruchu kolowym w ograniczonym przez
istotne potrzeby promieniu od duzych osrodkow
administracyjnych i przemyslowych;

b) budowa nowych drég bitych tanich, o cha-
rakterze dojazdowym do gléwnych magistrali, dla
obstugi rolnictwa;

c) stopniowa zamiana nawierzchni tluczniowej
na trwala w miare posiadanych srodkow,

W zakresie drég wodnych obecnie pilna jest
gléwnie regulacja Wisly, natomiast budowa wick-
szych kanatéw jako bardzo kosztowna nie jest dzis
aktualna. ’

Wszystkie inwestycje komunikacyjne powin-
ny byé ujete w jednym wspélnym zharmonizowa-
nym planie, zapobiegajacym marnowaniu srcdkow
i stwarzajacym mozliwosé $cistej wspolpracy w po-
staci mieszanej komunikacji kolejowo-drogowe;j.

Dla jak najlepszej obstugi pod wzgledem komu-
nikacyjnym kraju wskazanym byltoby przyciagnie-
cie do wspétpracy aparatu pocztowego oraz przed-
siebiorstw ekspedycyjno-transportowych.

Kierownictwo calym aparatem komunikacyj-
nym, zesrodkowane w jednym resorcie, moze
byé owocne tylko pod warunkiem prowadzenia go
na zasadach handlowych, wolnych od wigzéw
biurokratyzmu i polityki. Dzisiejszy stan rzeczy
wywoluje konieczno$é zupeilnej zmiany nastawie-
nia polityki personalnej, a réwnoczesnie odebrania
Glownej Inspekcji Komunikacji obcych jej pier-
wotnemu zalozeniu cech organu sledczego z nawré-

ceniem dc gléwnego celu tj. do podniesienia spraw-
nosci aparatu kolejowego.

il. — XV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych

po wystuchaniu referatu inz. B. Hummla p.t. .Me-

chanizacja a bezrobocie” i po przeprowadzeniu
dyskusji powzial uchwale treéci nastepuiqcei:

Pozadane jest wprowadzenie i stosowanie
mechanizacji i motoryzacji przy wykonywaniu pro-
gramowych robét nawierzchniowych, jednakze
o ile ma sie osiagna¢ z tego powazniejsze korzysci,
to pozadane jest, aby ta mechanizacja stosowana
byla konsekwentnie oraz w skali uwzgledniajacej
wspommniane roboty programowe w zakresie moz-
liwie pelnym, nie zas przygodnie i dorywczo.

*

. — XV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych
po wysluchaniu referatéw prof. Jozefa Gieysztora
.Polityka personalna na P. K. P.”, inz. Stanistawa
Felsza .Niedomagania Stuzby Trakcyjnej P.K.P.”
i inz. Jana Wernera — .O nalezytym wykorzysta-
niv inzynieréw na P. K. P.” oraz po przeprowa-
dzeniu wyczerpujqcej dyskusiji stwierdza:

1) Brak inzynierow na kolejach, ktory mial
miejsce w ciggu ostatnich lat, zaostrza si¢ coraz
bardziej. Koleje posiadaja na wyzszych stano-
wiskach pewna ilo§¢ doswiadczonych inzynierow,
ktorzy zblizaja sie ku koncowi kariery stuzbowej
i odejda w ciagu kilku najblizszych lat. Poza tym
koleje posiadaja pewna ilos¢ nowo przyjetych
inzynieréw, ktérzy w wiekszosci przypadkéw pra-
cuja na kolei zbyt kréotko i sa do objecia kierow-
nictwa jeszcze nie dosyé przygotowani. W zwiaz-
ku z tym obsadzanie odpowiedzialnych stano-
wisk przedstawia juz obecnie wielkie trudnosci,
ktére w najblizszym czasie znacznie si¢ powieksza.

2) Doplyw nowych kandydatéw, dosyé obfity
podczas lat kryzysowych, obecnie ustaje; przeciw-
nie, zauwaza sie rosnacy odplyw mlodziezy inzy-
nierskiej z kolei.

3) Nie tylko zmniejsza si¢ doplyw inzynieréw
do stuzby kolejowej, lecz coraz wyrazniej kry-
stalizuje sie zasadniczy ujemny stosunek mtodzie-
zy inzynierskiej do obejmowania tej stuzby, w kto-
rej jej aspiracje materialne i moralne nie znajdu-
ja w najmniejszej mierze zaspokojenia. Obok tego
zarysowuje si¢ niechgé mlodziezy do poswigcania
sie nawet studiom w dziedzinie kolejnictwa oraz
puscieja odpowiednie wydzialy lub sekcje uczel-
ni. Do stuzby kolejowej nie idzie normalny dorost
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mlodziezy technicznej, lecz tylko ci, ktorzy gdzie
indziej nie potrafia znalezé pracy i ktérzy swa
stuzbe kolejowa uwazaja za odskocznie do poszu-
kiwania innego zajecia.

4) Inzynier wstepujacy do stuzby kolejowej
]est w nieodpowiedni sposéb instruowany. W okre-
sie wyszkolema za wiele uwagi poswieca sie stu-
diom przepiséw, majacych w jego przyszlej pracy
znaczenie drugorzedne, z uszczerbkiem dla najwaz-
niejszej dziedziny, w ktorej sie on specjalizuje. Te-
go rodzaju nauczanie nie pozwala przeprowadzié¢
selekcji wybitnych jednostek juz w tym okresie.
W dalszym ciaggu selekcja ta odbywa si¢ w sposdb
nieodpowiedni, raczej formalny, bez naleznego
udzialu przelozonych fachowych. Wybitniejsze
sily, przeznaczone do zajecia w przyszlosci stano-
wisk kierowniczych, nie sg otoczone opieka, nie s3
forytowane, sa zdane na wlasne sily, nie maja do-
statecznego impulsu materialnego i moralnego ku
doskonaleniu sie.

System wynagradzania nie przyczynia sie do

spotegowania wysilkow w celu osiagniecia wyz-
szych i odpowiedzialniejszych stanowisk.
5) Posiadany personel inzynierski nie jest

w nalezyty sposéb wyzyskany. Inzynierowie, za-
réwno jak i inni pracownicy z wyzszym cenzusem
naukowym, nie sa w stanie oddawaé swych wszyst-
kich sif i catlego czasu kolejnictwu, bedac zmuszo-
nymi w bardzo licznych przypadkach do zarobko-
wania dodatkowego.

6) Obok tego stan psychiczny personelu inzy-
nierskiego przedstawia sie fatalnie. Poza brakiem
§rodkow materialnych do zaspokojenia najpierwot-
niejszych potrzeb zyciowych, ktéry to brak przy-
gnebia pracownika i nie daje mu owocnie praco-
waé, ma miejsce poczucie uposledzenia, niedoce-
niania twérczej roli inzyniera w kolejnictwie, brak
elementarnej pewnosci dnia jutrzejszego. W szcze-
gélnosci zdarzaja sie bardzo czesto rujnujace byt
pracownika przeniesienia, Przeniesienia te nie li-
czg sie zupelnie z interesami pracownika, ktore
jednak w wiekszosci przypadkéw moga byé latwo
pogodzone z interesem sluzby; przenoszenia te sa
czesto potaczone z uszczerbkiem dla stuzby, gdy
pracownik zostaje wyrwany z warunkow, ktére
poznat 1 do ktérych sie dostosowal. Inzynier kole-
jowy widzi, Ze jego godnosé, jego dobre imie i sta-
wa sj narazane na szwank przez nazbyt pochopne
i nieogledne postepowanie wladz rewizyjnych
i sledczych. Inzynier kolejowy, najbardziej powo-
fany do podjecia odpowiedzialnosci za prace na ko-
lei, odczuwa w silnym stopniu odsuniecie go od tego
zadania i sprowadzenie go do roli biernego kétka
w maszynie, nakrecanej przez inne czynniki, kto-
rych wyzszosci nad sobg ani pod wzgledem facho-
wym, technicznym i gospodarczym, ani tez pod
wzngdem. umitlowania dobra Parstwa, uznaé nie
moze i nie uzna.

7) Praca inZyniera kolejowego jest rowniez zle
wykorzystana w zwigzku:

a) z brakiem nalezytej organizacji kolei, kté-
ra pomimo, a moze i skutkiem chronicznych zmian,
nie zapewnia wydajnej pracy personelu, a w tej
liczbie i inzynieréw;

b) =z brakiem uporzadkowanych i
skodyfikowanych przepisow;

c) z przecigzeniem inZyniera-kierownika czyn-
no$ciami administracyjnymi, rachunkowymi, i in-

nalezycie

nymi z wielkim uszczerbkiem dla jego bezposrednich
czynnosci techniczno-twérczych.

8) Inzynier-kierownik skrepowany jest w dy-
sponowaniu podwiadnym mu personelem, za kté-
rego czynno$ci ponosi odpowiedzialnosc Po-
drywa to autorytet zwierzchnika i wyklucza wydaj-
na zespolona prace jednostek stuzbowych.

9) Powyzsze niedomagania powstaja i zao-
strzaja sie w $cistym zwiazku z nienalezytym po-
dziatem funkcji, z odebraniem zwierzchnikom fa-
chewym rozstrzygajacego glosu w decyzjach per-
sonalnych, z przekazaniem prymatu innym czyn-
nikom, ktére nie sa za wyniki pracy personelu
bezposrednio odpowiedzialne, ani tez nie maja
z tym personelem bezposredniego kontaktu, a wigc
i nie znaja go tak dobrze.

10) Wadliwy podziat funkcji w zakresie spraw
personalnych jest spotegowany przez powolanie do
rozstrzygania spraw personalnych w calym sze-
regu instancji, od poziomu oddzialu wzwyz, oséb
z caloksztaltem techniki i gospodarki kolejowej
malo obeznanych, nie ma]a,cych za soba dlugolet-
niej pracy kolejowej i nie p051ada]a,cych skutkiem
tego ani przygotowania, ani tez wyczucia wlasci-
wych potrzeb kolejnictwa.

11) Wszystkie powyzsze niedomagania, pod-
kreslone w stosunku do inzynieréw, dotycza ana-
logicznie catego personelu kolejowego, a w szcze-
golnosci personelu kierowniczego i stanowia zlo
grozne, wymagajace szybkiego i radykalnego le-
czenia.

Stwierdzajac powyisze, Zjazd uchwala co na-
slepuje:

1) Poczynania reorganizacyjne w zarzadzie
kolejowym. majace czesto charakter przypadkowy,
powinny by¢ prowadzone pod katem widzenia ca-
toksztaltu organizacji zarzadu kolejowego z wigk-
szym niz dotad umiarem, liczac sie ze szkodliwym
wstrzasem, ktéry wszelka, nawet zasadniczo pozy-
teczna, reforma w pracy kolei przejsciowo wy-
woluje. Konieczne zmiany organizacyjne powinny
is¢ w kierunku:

a) mozliwego uproszczenia organizacji, znie-
sienia niepotrzebnych instancji;

b) decentralizacji i przekazania szerszych kom-
petencji Dyrekcjom okregowym oraz urzedom
liniowym;

c) ograniczenia ingerencji
spraw istotnych, waznych;

d) przekazania zwierzchnikom poszczegélnych
dzialéw stuzby pelni praw w zakresie gospodarki
personalnej z pozostawieniem biurom personalnym
spraw natury ogélnej i formalnej;

e) uporzadkowania przepis6w i uproszczenia
sprawozdawczosci.

2) Nalezy zmienié¢ stosunek do pracownika ko-
lejowego, darza,c go wickszym zaufaniem. Nie-
zbedne czynnosci rewizyjne powinny mieé na celu
0g6lna ocene caloksztaltu pracy i jei wynikéw oraz
oblicza moralnego pracownika, nie za$ jak dotad
polegaé na wyszukiwaniu przede wszystkim dro-
bnych usterek formalnych, nie liczac sie ani z in-
tencja pracownika, ani tez z jego zastugami.

Nalezy zerwaé z dotychczasowa praktyka
przyjmowania pod uwage nieuzasadnionych donie-
siefi, niepopartych dostatecznymi dowodami, a wy-
plywajacych z zemsty osobistej, w szczegél-

Ministerstwa do



nosci anoniméw. Nieuniknione srodki zapobie-
gawcze i Sledcze, w szczegolno$ci zawieszanie
w stuzbie lub pozbawianie wolnosci osobistej, po-
winny byé stosowane ostroznie, a godnos¢ praco-
wnika powinna znajdowaé opieke i ochrone.

Wniosek powyzszy dotyczy wszelkich instan-
cji, prowadzacych dochodzenia, w szczegélnosci
zas$ Inspekcji Glownej Ministerstwa Komunikacji,
ktorej metody postepowania budza zastrzezenia
w szerokich sferach pracowmkow. hamuja inicja-
tywe, pozbawiaja energii, mlodziez za$ inzynierska
zniechecaja do pozostawania w sluzbie kolejowej.

3) Nalezy uregulowaé warunki materialne pra-
cy inzyniera na kolei:

a) przez ogolng podwyzke wynagrodzen. kto-
re powinny odpowiada¢ nakladowi pracy i srodkow
przy osiagnieciu dyplomu, zZnaczeniu i odpowie-
dzialnosci funkcji inzyniera i stwarza¢ atrakcyj-
no$¢ stuzby kolejowej dla mtodziezy inzynier-
skiej;

b) przez powigkszenie rozpigtosci plac, ktora
powinna stanowié pobudke do posuwania sie w stuz-
bie i zajmowania wyzszych i odpowiedzialniejszych
stanowisk;

c) w szczegolnosm, przez zastapienie obe\,nego
systemu awansowania i przez $ciste powiazanie
wysokosci uposazenia z rodzajem zajmowanego
stanowiska;

d) przez zapewnienie moznosci osiggania samo-
dzielnych stanowisk w wieku dosy¢ mlodym, kie-
dy pracownik nie stracil jeszcze sil, zdolnosci
tworczych i nie wpadl w rutyne. W tym celu po-
zytecznym byioby powigkszenie ilosci oddzialow
drogowych co by sie przyczynilo réwniez i do
usprawnienia ich pracy. Jednoczesnie nalezy dazyé
do stworzenia i przygotowania typu dobrego, kwa-
lifikowanego technika, ktérego w kraju nie mamy,
a ktéry zagranica zmniejsza ilo§é pracujacych
w kolejnictwie inzynieré6w dyplomowanych i ula-
twia im osiaganie w szybszym czasie stanowisk sa-
modzielnych;

e) przez racjonalizacje szkolenia i selekcji sil
wybitnych i przez zapewnienie im opieki w celu
szybkiego doskonalenia si¢ i przygotowywania sie
do objecia wyzszych stanowisk;

f) przez szerokie stosowanie systemu premio-
wego, podniecajacego wysitki pracownikéw w kie-
runku wydajnej pracy.

4) Nie budzace zastrzezern przenoszenie woj-
skowych do sluzby na kolejach nie powinno mieé
ceh, ktére moga stwarzaé zniechgcenie pracowni-
kéw cywilnych oraz rozdzwiek pomiedzy nimi
a ich kolegami, bylymi wojskowymi. W szczegol-
nosci nalezy:

a) zrownaé ich uposazenie 2z analogicznymi
pracownikami cywilnymi. Ewentualne wyréwnanie
do pobieranych w wojsku uposazern moze byé wy-
placane z odrebnych zrédel, aby nie stanowilo prze-
szkody przy awansowaniu pracownikéw cywilnych;

b) stawiaé wzgledem wszystkich pracownikéw
jednolite wymagania wyszkolenia i egzaminow;

c) wyznaczaé ich oglednie na stanowiska, wy-
magajace poza zdaniem egzaminu dluzszej stuz-
by kolejowe;j;

5) W przewidywaniu ostrego braku kandyda-
tow na wyzsze stanowiska w ciagu lat najblizszych
nalezy:
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a) bardzo ostroznie przenosi¢ na emeryture
pracownikow, ktérzy jeszcze moga wydajnie pra-
cowaé; nawet pewne oslabienie sit 1 wydajnosci
powinno byé tolerowane, gdy jest zréwnowazone
innymi walorami: wiedza i doswiadczeniem;

b) przeprowadzié¢ selekcje i poddaé szczegol-
nej opiece tych kandydatéw wsrod mlodszych in-
Zynierow, ktérzy wykazujg kwalifikacje na przysz-
tych kierownikéw, aby mogli po uplywie kilku lat
zastapi¢ odchodzacych starszych kolegow.

IV. = XV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych po

wystuchaniv referatu mgr. A. Dobieckiego .Orga-

nizacja i rozwéj masowych przewozéw turystycz-

nych” i po przeprowadzeniv dyskusji powzigt
uchwate treéci nastepujaceij:

Zjazd uwaza za celowe 1 pozyteczne zaspa-
kajanie i wzmaganie przez kolej za pomoca odpo-
wiednich wysitkéw organizacyjnych, przewozowych
i taryfowych, dodatkowego krazenia najszer-
szych mas spoleczeristwa w celach krajoznawstwa,
jak rowniez w celu manifestowania dodatnich dla
paristwowosci polskiej przejawdéw zbiorowej psyche:
spolecznej.

Idac w tym kierunku, powinny Polskie Koleje
Paristwowe wytezyé starania dla osiagniecia ma-
ksimum wydajnosci taborowej i przewozowej przy
zachowaniu oplat na poziomie zabezpieczajacym
dochodowosé dodatkowego krazenia i nienarusze-
nie wplywu ruchu ogélnego.

V. = XV Zjazd Polskich Inzynier6w Kolejowych

po wystuchaniu referatu inz. J. Wojciechowskiego
.Dobér zawodowy, poradnictwo i ksztatcenie

personelu kolei zelaznych” i po przeprowadzeniv
dyskusji powziat uchwate treéci nastepujqce;.

1) Prosi¢ osoby wysoko w hierarchii Minister-
stwa Komunikacji postawione, by w przeméwie-
niach i odezwach publicznych nie pomijaly milcze-
niem psychotechniki, jako czynnika nie tylko po-
zytecznego, ale i niezbednego do racjonalnego po-
stawienia sprawy motoryzacji w Polsce.

2) Aby dotychczasowe przepisy o ruchu pojaz-
dow na drogach publlcznych zostaly w najblizszym
czasie zmienione i uzupelnione w mysl obecnych
pogladéw na koniecznosé badania psychotechnicz-
nego wszystkich kierowcéw pojazdéw mechanicz-
nych, zaréwno zawodowych jak i niezawodowych.

3) Nalezy wydaé broszurke, wyjasniajaca po-
pularnie pracownikom kolejowym, dlaczego i jak
sa badani w pracowniach psychotechnicznych i roz-
powszechnié ja.

4) Majac na widoku dalszy rozwéj zastosowan
psychotechniki kolejowej do nowoczesnego szko-
lenia i udoskonalania sprawnosci zawodowych, do
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badania racjonalnego projektowania maszyn i na-
rzedzi, majacych ulatwia¢ prace i zmniejsza¢ zme-
czenie, nastepnie za§ do wprowadzenia poradnic-
twa zawodowego dla mlodych kandydatéow do
stuzby kolejowej i dla dzieci pracownikow kolejo-
wych, nalezy dazy¢ do oddania opieki nad praco-
wniami psychotechnicznymi Departamentowi Me-
chanicznemu, jako temu, ktéry byl inicjatorem

Inz. Emil Landsberg.

wprowadzenia badan psychotechnicznych i ktore-
go najbardziej obchodza wyzej wymienione zagad-
nienia.

5) W celu wyjasnienia kwestii, jaki pozytek
i jakie oszczednosci daje psychotechnika kolejowa,
nalezy zmodyfikowac¢ statystyke wypadkow i wy-
darzenn w sposob, opracowany ostatnio w Biurze
Sanitarno-Kolejowym.

385

Podstawowe postulaty : potrzeby zycia gospo-
darczego w dziedzinie komunikacyjne|m——

Tezy referatu wygloszonego na XV Zjezdzie Polskich Iniynieréw Kolejowych w Krakowie.

1. Warunki gospodarcze, wymagania, potrze-
by, tempo zZycia, postep techniczny, nowe wyna-
lazki w dziedzinie komunikacyjnej — wszystko ra-
zem wywolaly tak duza ewolucjg, takie przemia-
ny, ze dzisiaj nie mozna juz opieraé¢ sie wylacznie
na metodach, wytycznych, zasadach, prawdach,
ktore obowiazywaly oddawna. Musza one by¢ obec-
nie poddane gruntownej i szczegotowej rewizji
oraz zmianom, jak zreszta wszystko w ogéle z bie-
giem czasu w tym zyciu.

2. Poniewaz komunikacje sg promotorem kul-
tury, cywilizacji, wszelkiego postepu, w szczegol-
nosci za§ w dziedzinie gospodarczej, musi byé usta-
lona $cista wspétpraca wladz komunikacyjnych
regionalnych i centralnych z naszym samorzadem
gospodarczym, pomnac, ze komunikacje musza byé
dostosowane do potrzeb gospodarczych kraju, nie-
zaleznie od wlozonych na nie wielkich zadan obro-
ny kraju.

3. W rozwoju sieci komunikacyjnej musi byé
uwzgledniona pewna hierarchia, musi byé pewna
planowosé, nie powinno byé dysproporeji, sie¢ ko-
munikacyjna musi stanowi¢ pewna harmonijng ca-
fosé, poszczegélne rodzaje drog musza wzajemnie
sie uzupetniaé, a srodki komunikacyjne $cisle ze
sobg wspélpracowaé. Nalezy unikaé szkodliwego
wspélzawodnictwa.

4, Rozpowszechniane twierdzenie, ze nastepu-
je zmierzch kolei zelaznych, nie zna]du]e zadnego
uzasadnienia. Monopolistyczny charakter kolei
musi byé w dalszym ciagu utrzymany wobec spe-
cjalnych zadan wlozonych na koleje i zupelnie
odmiennych zasad ustalama wysokosci taryf prze-
woznwych.

5. Poczatkowe koszty zakladowe budowy no-
wych kolei musza byé znacznie zredukowane.
W tym celu nalezy poddaé szczegdlowej rewizji
warunki techniczne i wymagania, stawiane w sto-
sunku do nowych linii kolejowych.

6. Wobec braku srodkéw publicznych i po-
trzeby ogromnych inwestycji komunikacyjnych na-
lezy je rozdzielié na takie, ktére daja po ich za-
konczeniu wplywy bezposrednie i moga byé opla-
calne, uwzglednie nawet rentowne, i na takie, kté-
re, bedac gospodarczo uzasadnionymi, przyczynia-

ja sie do zwiekszenia dochodu spolecznego, lecz
bezposrednio rentowne nie sa.

Pierwsza grupa musi by¢ pozostawiona inicja-
tywie prywatnej, druga — inicjatywie czynnika
publicznego (panstwo, samorzad).

7. W obecnych warunkach nalezy popieraé
w Polsce budowe i eksploatacje kolei prywatnych,
stwarzajac specjalne warunki sprzyjajace takiej
budowie, zachecajac kapital prywatny do angazo-
wania sie w kolejnictwie.

8. Wobec ogromnego braku drég bitych w Pol-
sce i fatalnego stanu posiadanych drég wskutek
niedostatecznej ich konserwacji, roboty drogowe
powinny uwzgledniaé nastgpujacy program hierar-
chiczny:

a) przede wszystkim musimy mieé¢ nalezyte
utrzymanie istniejacych drog z zamiana nawierzch-
ni szutrowej na trwala,, w poblizu wiekszych
miast w promieniu do 30 km od nich, gd21e ruch
jest intensywny,

b) nastepnie — rozbudowa sieci egzystU]a,ce]
droga budowy nmowych szos tanich, waskich, o na-
wierzchni szutrowej cienkiej lub z kamienia pia-
skowego dla potrzeb rolnictwa, jako drogi dojaz-
dowe do szos glownych,

c) wreszcie w miare wzrostu intensywnosci ru-
chu na szosach giéwnych i posiadania odpowiednich
§rodkéw — stopniowa zamiana nawierzchni szutro-
wej na trwala gladka.

9. Budowa kanaléw, jako wymagajaca du-
zych jednorazowych wydatkéw, aczkolwiek bardzo
potrzebna, tymczasowo zdaje si¢ nie moze wcho-
dzi¢ w gre, natomiast musza byé uwzglgdmone ka-
nafy w ogéinym planie przyszlego rozwoju naszej
sieci komunikacyjnej.

10. Wszystkie srodki komunikacyjne, azeby
mogly $cisle wspclpracowac i wzajemnie si¢ uzu-
pelniaé, aby urzadzenia i personel najlepiej i naj-
pozyteczniej dla calosci byly wykorzystane, mu-
sza byé zesrodkowane w jednym resorcie. Dotyczy
to: kolei zelaznych, drég bitych, drég wodnych,
lotnictwa, poczty i telegratu.

11. Szeroko zastosowana mieszana bezposred-
nia komunikacja wodno-kolejowo- samochodowa,
z wciagnieciem do wspéipracy prywatnych przed-



siebiorstw przewozowych oraz urzedow poczto-
wych, jest jednym z najwazniejszych zadan doby
cbecnej. Celowe rozwigzanie tej sprawy i oparcie
jej na zasadach handlowych przyczyniloby sie
w znacznej mierze do wzrostu obrotow handlowych
i do wzmozenia przewozow.

12. Ugproszczenie, ulatwienie wszystkich for-
malnosci przy nadawaniu i odbieraniu tadunkow,
przediuzenie godzin nadawania i odbierania dro-
bnicy, zmniejszenie w szeregu przypadkach rygo-
réw co do opakowania, odbiér i dostawa przesylek
do domu za posrednictwem poczty i przedsigbiorstw
samochodowych, ulatwienie budowy prywatnych
bocznic, wydzierzawianie placéw i magazynéw na
warunkach ulgowych — oto sa wazniejsze poslu-
laty przewozowe.,

13. W dziedzinie taryfowej pozadana jest
wieksza elastycznos¢. Wskazane byloby stosowanie
obnizonych taryf, zwlaszcza w kierunkach prézne-
go biegu wagonéw oraz w okresach martwych, dla
wzmozenia przewozow i wiekszej réwnomiernosci
ich w ciagu roku, Tarvly ulgowe w komunikacji
wewnetrznej Dyrekeji, taryfy ulgowe dla nowych
powslajacych przedsiebiorstw przemyslowych zda-
ja sie by¢ wskazane w zwiazku z potrzeba uprze-
myslowienia kraju.

14. Przedsiebiorstwa komunikacyjne skomer-
cjalizowane powinny wspélpracowaé blizej z insty-
tucjami kredytowymi (bankami), musza operowadé
kredytami, wekslami, powinny szerzej kredytowac
przewczne, udziela¢ w porozumieniu z bankami
kredytéw warentowych.

15. Przetargi na dostawy i roboty komunika-
cyjne musza by¢ przeprowadzane sci§le z przepi-

Inz. Bogumit Hummel.
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sami. Warunki uméw nie powinny byé jednostron-
ne i musza przestrzegaé, a kontrahenci jednako-
wo traktowani. Naleznosci powinny byé wyplacane
w terminach scisle ustalonych, w razie opéZnienia
musza obowiazywaé odsetki zwloki, Projekty, ry-
sunki, plany musza by¢ w pore opracowane, aby
nie rozpoczynaé¢ robo6t bez nich i nie wywolywaé
rob6t nie produkcyjnych, zmian duzej ilosci ro-
bét dodatkowych itp. Warunki techniczne nie po-
winny by¢ traktowane zbyt rygorystycznie, zbyt
biurokratycznie formalnie.

16. Tanio$¢ i sprawnosé¢ przewozéw musi byé
zadaniem i dazeniem kazdego przedsiebiorstwa
przewozowego. Dla osiagnigcia tego kapital in-
westowany musi by¢ mozliwie najmniejszy, a eks:
ploatacja celowa i oszczedna. Dobra sprezysta
i oszczedna eksploatacja wymaga doswiadczone-
go, wyrobionego, posiadajacego inicjatywe i do-
brze oplacanego, personelu zainteresowanego
w rezultatach gospodarczych i finansowych
przedsiebiorstwa, wymaga dobrej i sprezystej or-
ganizacji, prostej i przejrzystej rachunkowosci
craz statystyki, ktére by dawaly moznos¢ szybkiej
orientacji w kosztach i wynikach.

17. Skomercjalizowane przedsiebiorstwa ko-
munikacyjne panstwowe dla moznosci pracy na
zacadach handlowych musza byé zwolnione od
wplywoéw politycznych i zbyt rygorystycznej for-
malnej kontrcli o nastawieniu czysto biurokra-
tycznym. W tym celu tworzenie rad nadzorczych
dla takich przedsiebiorstw w skladzie czlonkéw
mianowanych z posréd przedstawicieli resortéw
gospodarczych i reprezentantéw zycia gospodar-
czego mogloby okazaé si¢ wysoce pozytecznym.

331.6

Mechanizacia i bezrobocie rr——————

Referat wygloszony na XV Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Krakowie.

Sa prawdy pozornie powszechnie uznane, ze
omawianie ich zdaje si¢ byé wywazZeniem otwar-
tych drzwi. Doswiadczenie jednak uczy, ze
z chwilag zmiany pewnych warunkéw zaczyna
wyrasta¢ dookota nich moc watpliwosci, sprzecz-
nych opinij i nieporozumien, skutkiem czego na-

ieraja one innego zgola zabarwienia. Do takich

bezsprzecznie uznanych prawd nalezy twierdze-
nie, ze postep techniczny w ostatecznym swym
wyniku podnosi kraj gospodarczo i kulturalnie,
dajac zatrudnienie wielkim masom robotnikéw,
technikéw i inzynier6w. W czasach powojennych
jednak zaczyna sie rozpowszechniaé zdanie, ze
mechanizacja wytwarza bezrobocie, albo, w po-
pularnym ujeciu, Ze maszyny odbieraja chleb lu-
dziom.

Sprobujmy wyjasnié¢ tkwiace w tej sprzeczno-
sci twierdzen jakies oczywiste nieporozumienie.
Ominiemy droge blyskotliwej dialektyki, za po-
moca ktorej zastrzezenia przeciwko mechanizaciji
ze wzgledu na bezrobocie tatwo dalyby sie spro-
wadzi¢ do absurdu. Wypadaloby bowiem, ze sko-
ro postep techniczny jest nie wskazany podczas

ryzysu, to przed kryzysem, czyli w czasie ko-

niunklury — nie nalezy go wprowadzaé, lembar-
dziej, ze interesy i tak ida wtedy dobrze. Inny-
mi slowy, jezeli komus$ cieknie dach, to podczas
pogody, gdy deszcz nie pada, — mozna go prze-
ciez nie naprawiaé, a gdy deszcz juz pada — na-
prawia¢, — jak wiadomo, nie mozna. Zatem ni-
gdy w ogole ten dach nie bedzie naprawiony.

Postarajmy si¢ jednak potraktowaé rzecz
serio i w tym celu zwréémy si¢ 0 pomoc do nauki.

Teoria ekonomii wszechstronnie zbadala juz
zagadnienie bezrobocia, ktoére nazywa technolo-
gicznym. Sadze, Ze najwlasciwsza droge obierze-
my, oceniajac i reasumujac jej wyniki w tym kie-
runku. W wieku XIX panowaly dwa kierunki i dwa
$wialopoglady w ujmowaniu stosunku mechani-
zacji do bezrobocia: kierunek liberalny, repre-
zentowany przez: Say'a, James Mill'a, Mac Cul-
loch'a Torrens'a, Johna Stuarta Mill'a i Béhm-
Bawerk'a — oraz kierunek socjalistyczny, ktoére-
go przedstawicielami sa: Sismondi, Ricardo i Ka-
rol Marks. Sprébuje przedstawi¢ synteze pogla-
déw tych pisarzy').

') Patrz, miedzy innymi, Ferdynanda Zweiga: ,Eko-
nomia i Technika",
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Poglady, wyznawane przez kierunek liberal-
ny, opieraja si¢ na tzw. prawie zbytu Saya, kté6-
re nie uznaje mozliwosci nadprodukcji ogélne;.
Maszyna dla tych teoretykow jest zrodlem do-
brobytu dla wszystkich warstw spolecznych,
a zaburzenia, wywolywane przez wprowadza-
nie nowych maszyn i nowych ulepszen technicz-
nych, maja charakter przejsciowy. Teori¢ ich
moznaby nazwaé teoria kompensacji. Niekto-
rzy z tych teoretykéw gléwny nacisk kladli
na to, ze postep techniczny umozliwia zwieksze-
nie konsumcji, wskutek ogo6lnej znizki cen, —
a przez to przyczynia sie i do wzrostu produkcji;
mozno$¢ kompensacji upatrywali w akumulacji
zyskow, plynacych 2z postepu technicznego.
Na]wybltme]szy przedstawiciel kierunku liberal-
nego, mianowicie Bohm-Bawerk, za podstawe
kompensacji uwazal zaréowno znizke plac,- jak
i wzrost zyskow.

Jezeli rozwazymy teraz poglady pisarzy so-
cjalistycznych, to dadza sie one, sprowadzi¢ do
zagadnienia stosunku miedzy kapitalem stalym,
reprezentowanym przez maszyny, a kapitalem
zmiennym, w gléwnej mierze przeznaczonym na
place robocze. Zdaniem teoretykow socjalistycz-
nych postep techniczny zmienia powyzszy sto-
sunek na korzysé kapitalu stalego. Coraz wiecej
maszyn jest zakupywanych, a coraz mniejsze su-
my ida na oplacenie robotnikéw. Stad jest ra-
czej ujemny stosunek socjalistow do zagadnienia
mechanizacji. Najwybitniejszy przedstawiciel kie-
runku socjalistycznego, Karol Marks, ujmuje rzecz
nieco szerzej. Marks mianowicie podkresla,
ze wprawdzie postep techniczny powoduje cia-
gle zmniejszanie si¢ udziatlu kapitalu zmiennego
na korzysé¢ kapitalu stalego, jednakze absolutna
wielkosé catego kapitalu produkcyjnego, a wiec
zarazem i absolutna wielkosé kapitalu zmienne-
go wzrastaja. Zagadnienie redukuje si¢ do tego,
jakie jest tempo wzrostu kapitalu produkcyjnego
i jakie jest tempo spadku udziatu kapitatu zmien-
nego w kapitale produkcyjnym. Osobiscie Marks
uwaza, ze szybciej spada udzial kapitalu zmien-
nego w produkcji niz zwieksza sie absolutna ilosé
kapitalu produkcyjnego. Dla wyjasnienia tego
twierdzenia, Marks wyprowadza element popu-
lacyjny, podkreslajac, ze zmniejszajacy si¢ w pro-
dukcji udziat kapltalu zmiennego na korzy$é ka-
pitafu stalego nie pozwala na wchloniecie calego
przyrostu ludnosci, a wiec powoduje wzrost bez-
robocia.

Poglady ekonomistéow obu wymienionych
kierunkow nalezy uzupelnié¢ jednym jeszcze
bardzo istotnym momentem, a mianowicie

Ze postep techniczny stwarza kompensacje je-
szcze i w postaci nowych galezi produkcji, mo-
gacych wchlaniaé powstale w pierwszej chwili po
wprowadzeniu nowych urzadzen technicznych
bezrobocie; chodzi tylko o to, w jakich warunkach
kompensacja ta jest na tyle znaczna, aby pozwo-
lita na zlikwidowanie calego bezrobocia techno-
logicznego.

Technika nalezy do tych nielicznych dziatow
cywilizacji ludzkiej, w ktérej linia rozwoju idzie
stale ku gorze. Kazde nowe osiagniecie technicz-
ne jest zrodtem nowych udoskonaleri, nowego
postepu. Przy pomocy jednego uzyskanego na-
rzedzia czlowiek osiaga w nastepstwie nowe, je-
szcze doskonalsze narzedzie. Temu tez nalezy
przypisaé, ze bieg techniki jest tak trudny

w poczatkach — a o wiele bardz1e] ulatwiony
w dalszym rozwoju, przy wyzszym stanie na-
rzedzi. Ta postepowa tendencja, wyplywa]q-
ca z samej istoty techniki, jest jednak bardzo nie-
ré6wnomierna, i ogromnie uzalezniona od ogél-
nego stanu gospodarczego. W niektérych ustro-
jach technika jest tradycjonalna, tj. rozwija sie

minimalnie. W innych natomiast idzie szybko
ogromnymi skokami.
W dotychczasowym rozwoju techniki dadza

sie wyodrebni¢ trzy zasadnicze stadia: 1) Sta-
dium techniki pierwotnej. Jest to okres narzedzi
prostych, okres malo interesujacy z punktu wi-
dzenia ekonomicznego, gdyz niema wtedy jeszcze
ciaglej, systematycznej produkcji; 2) Stadium
techniki jakosciowej, stadium, narzedzi warszta-
towych. Produkecja juz istnieje, odbywa sie tylko
jej doskonalenie. Narzedzie nie wypiera czlowie-
ka z warsztatu, nie jest ono bowiem nastawione
na ilosé, lecz na jakosé. Doskonalsze narzedzie
doskonali czlowieka i jego dzielo. Ten stan tech-
niki odpowiada produkcji rekodzielniczej, pro-
dukcji osobowej, a nie bezosobowej, jak w sta-
dium techniki ilosciowej; 3) Technika ilosciowa.
Pojawia sie tu typ przedsigbiorstwa nakladowe-
go. Produkcja staje sie¢ masowa. Narzedzie prze-
radza sie w maszyne, staje sie narzedziem zlozo-
nym, ktore samo, przy pewnym tylko wspétdzia-
faniu czlowieka, spelnia wielka liczbe zwiazanych
ze soba procesow. Maszyna pracuje, a czlowiek
wprawia ja w ruch i kontroluje. Produkcja ma-
szynowa nastawiona jest na oszczednosé pracy
i czasu, nastawiona jest przede wszystkim na
maksimum ilsciowe, a nie na optimum jakoscio-
we. Maszyna nie doskonali czlowieka, ani jako-
$ci dziela, przeciwnie: wprowadza pewien sza-
blon. Produkcja odbywa sie nie na zamoéwienie,
lecz na rynek bezosobowy, wystawiona jest na
gre bezimiennych, nieobliczalnych sil popytu i po-
dazy. Jest to okres kapitalizmu.

Przejawy postepu technicznego w zyciu go-
spodarczym sa bardzo ro6znorodne i do$é trudne
do uchwycenia. Zgrubsza przeprowadzony po-
dzial uwzglednia trzy rodzaje postepu technicz-
nego, mianowicie: a) wzrost wydajnosci przez zu-
zytkowanie lepszych narzedzi lub nowych Zré-
del energii, lub tez przez zwiekszenie zdolnosci
wytworczej czlowieka, lub wreszcie przez zasto-
sowanie lepszej organizacji; b) uzyskanie dosko-
nalszego produktu; c) stworzenie nowych doébr
konsumcyjnych, zaspakajajacych nowe potrzeby.
Do tej ostatniej kategorii potrzeb zaliczamy wy-
nalazki takie jak: radio, samochéd, samolot itp.
Jest to postep nowosci.

Najwieksze znaczenie dla problematyki bez-
robocia ma zwigkszenie wydajnosci, ktore gléw-
nie przyczynia si¢ do powstania bezrobocia. Na-
tomiast wytworzenie doskonalszego lub nowego,
przedtem nieznanego, produktu zwigksza popyt
na towary, stwarzajac tym samym zapotrzebo-
wanie na kapital i prace.

Najistotniejszym za$ dzialem postepu technicz-
nego jest postep wydajnosci. Zagadnienie bezro-
bocia technologicznego, w istocie rzeczy, sprowa-
dza sie do tego, czy wzrost wydajnosci produkciji
powoduje bezrobocie trwate. Klasyfikujac wzrost
wydajnosci produkcji w mys$l powiedzianego wy-
Zej, mozemy powiedzieé, Ze bywa on powodowa-
ny przez: a) mechanizacje, b) racjonalizacje,
c) psychotechnizacje, d) organizacje.



Mechanizacja produkcji obejmuje wszelkie
udoskonalenia techniczne, polegajace na ulepsze-
niu narzedzi pracy. Mechanizacja produkcji wpro-
wadzila szereg daleko idacych zmian w aparacie
produkcji, w procesie produkcji, w psychologii
robotnika i w jego stosunku do przedsiebiorcy.
Mechanizacja produkcji spowodowala koncentra-
cje produkcji, poniewaz coraz bardziej kompliku-
jace sie i coraz droZsze maszyny wymagaly coraz
wiekszych kapitaléow i coraz wigkszych jedno-
stek wytworczych. Dalszym nastepstwem tego
byla wzmagajaca sie specjalizacja produkecji i po-
tezne rozszerzenie rynku, zaréwno przestrzenne
przez udoskonalenie srodkéw transportu, jak
i ilosciowe wskutek obnizenia cen. Jednoczesénie
mechanizacja przyczynia si¢ do powstania no-
wych galezi produkcji, wyrabiajacych nowe na-
rzedzia czy maszyny. Racjonalizacja produkciji
polega na udoskonaleniu metod pracy lub proce-
sow produkcji; odbywa si¢ to bez wprowadzenia
nowych lub udoskonalenia starych narzedzi pro-
dukcii.

Psychotechnizacja polega niejako na udosko-
nalaniu samej maszyny ludzkiej przez zwieksze-
nie wydajnosci pracy robotnika droga zwigksza-
nia jego zdolnosci do wydatkowania energii.

Organizacja przemysfowa polega na udoskona-
leniach techniczno-organizacyjnych, jakie nastepu-
ja w pewnej zbiorowosci warsztatéw, badz dro-
ga umowy, badz przymusu. Beda to przede
wszystkim uproszczenia wzorcowe, tj. standary-
zacja, normalizacja i typizacja.

Interesuja nas gléwnie zmiany w stosunkach
gospodarczych, wynikle na skutek mechanizacji.
Otoz, jak to juz =zaznaczono ogélnikowo wy-
zej, doskonalenie narzedzi pracy czyni z jednej
strony zbednymi pewna ilo§¢é rak roboczych,
z drugiej jednak strony stwarza nowe galezie
produkcji, ktére zatrudniaja nowe zastepy robot-
nikow. Na tym, przede wszystkim, ma polegaé
kompensacja w produkcji; dzigki temu bowiem
nastepuje powtérne wchlonigcie bezrobocia tech-
nologicznego, droga zmian, ktére w dalszej fazie
z tytulu postepu wynikaja. Tego nie ma z re-
guly ani przy racjonalizacji, ani przy psychotech-
nizacji, ani przy organizacji. Roéznice te¢ nalezy
zaznaczyé z cala dobitnoscia, zapisujac ja na
dobro mechanizacji. Nasuwa sie zaraz przy
tym pytanie, dlaczego vox populi upatruje
tak niezachwianie przyczyny bezrobocia wlasnie
w mechanizacji, ktéra przeciez stwarza w kon-
sekwencji nowe warsztaty pracy, podczas, gdy
tamte inne metody podniesienia wydajnosci pro-
dukcji, nie pociagajace za soba takiej kompen-
sacji, spotykaja si¢ mimo to 2z powszechnym
uznaniem i nikomu jakos$ nie przychodzi na mysl
podnosié przeciwko nim zarzut, Zze wywoluja bez-
robocie. Byé moze korzysci, plynace z tych ostat-
nich metod, sa bardziej namacalne, silniej moze
przemawiaja do wyobrazni, jako efekt bezpo-
éredni, i to, mimowoli, zastania plynace z nich
skutki ujemne.

Zachodzi i inna jeszcze rdznica.

Otéz w procesie kompensacji duza role graja
czas i wielko$é wzrostu produkcji. Okres kom-
pensancji obejmuje czasokres od chwili powsta-
nia bezrobocia technologicznego do chwili jego
wchloniecia. Dlugosé tego okresu jest trudna do
ustalenia z gory i bywa rézna w rozmaitych warun-
kach, poniewaz istnieje szereg czynnikéw, wply-
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wajacych na skrécenie lub wydluzenie okresu
kompensacji.

Elastycznosé, ruchliwosé i wolnosé gospodar-
ki, w ktérej obrebie mozliwie najpelniej dziala
automatyzm gospodarczy, powodujacy szybkie do-
stosowanie si¢ roznych elementéow zycia gospo-
darczego do zmienionych warunkéw, umozliwia
najszybsza kompensacje. W gospodarce, skrepo-
wanej monopolami, kartelami, reglamentacja
panistwowsa i spoleczna, clami oraz kontyngenta-
mi, kompensacja odbywa si¢ wolniej 1 rozlo-
Zona jest na dluzszy okres czasu. Tak czy ina-
czej, tempo postepu technicznego jest waznym
wspoélczynnikiem bezrobocia technologicznego.
Wplyw jego przy Llym jest biegunowo inny
w przypadku postepu technicznego, spowodowa-
nego mechanizacja, niz w razach, gdy jest on na-
stepstwem czynnikéw takich, jak: racjonaliza-
cja, psychotechnizacja lub organizacija.

Przy mechanizacji spadek zatrudnienia naste-
puje dopiero po okresie wytworzenia tych no-
wych maszyn, ktérych potrzebuje postep tech-
niczny. W okresie ich produkowania, przeciwnie,
nastepuje wzrost zatrudnienia, wywierajacy swoj
wplyw na caly okres amortyzacji maszyny.
Niech nam to wyjasni nastepujacy przyklad.

Jezeli nowa maszyna posiada trwalos¢ 10 lat
i przez ten czas zastepuje w pracy 50 jednostek
roboczych rocznie, to reprezentuja one zaoszcze-
dzenie 500 jednostek roboczych w ciagu 10 lat.
Jezeli zalozymy, ze zostala ona wyprodukowana
kosztem 300 jednostek roboczych, to oszczednosé
wyniesie netto 200 jednostek roboczych w ciagu
10 lat, tj. po 20 jednostek roboczych na kazdy
rok, abstrahujac od kwestii oprocentowania. Ale
zeby maszyne¢ wytworzyé trzeba od razu wydat-
kowaé¢ 300 jednostek roboczych, co stworzy
w pierwszym roku wykonania maszyny nowy
popyt na dodatkowe 300 jednostek roboczych.
W pierwszym wigc momencie mamy oczywisty
wzrost zatrudnienia, Zbadajmy co bedzie dalej —
w nastepnych latach. W pierwszym roku swej
pracy maszyna wyprze 50 jednostek roboczych,
w nastepnych latach znowu po 50 jednostek ro-
boczych itd. W rezultacie owe 300 jednostek,
ktére reprezentuja koszt maszyny, zostana za-
stapione dopiero po 6 latach pracy maszyny;
w 4 latach nastepnych bedzie juz wytwarzaé spa-
dek =zatrudnienia, na przestrzeni zas§ 7 lat, tj.
w 1-ym roku produkowania i w ciagu 6 lat dal-
szych, zmniejszenia =zatrudnienia wlasciwie nie
bedzie. Biorac wiec rzecz ogoélnie, mozna zatem
stwierdzié, ze im dluzszy jest okres czasu amorty-
zacji, im trwalsze maszyny sie¢ wytwarza, tym
wiekszy jest wzrost zatrudnienia w pierwszym
okresie. Przy amortyzacji skroconej, z tych czy
innych powodéw — tj. w przypadku postepu szyb-
kiego — rzecz bedzie si¢ miala gorzej, z punktu
widzenia bezrobocia. Zupelnie inaczej przedsta-
wia sie rola szybkosci postepu technicznego przy
innych, niz mechanizacja, czynnikach postepu wy-
dajnosci. Jezeli tempo tego postepu jest szybsze,
niz tego wymaga konieczny okres czasu kompen-
sacji, to tym samym narastanie bezrobocia jest
zywsze, niz jego wchlanianie przez powstajace
z tych czy innych przyczyn zatrudnienie, spadek
zatem tego ostatniego, a wigc i wzrost bezrobo-
cia ‘staja sie nieuniknione.

StwierdziliSmy zatem co nastepuje.

Zespot débr wytwérczych jest kapitalem.
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Mechanizacja stwarza, ale i zarazem niszczy, ten
kapital. Wykonywujac nowe maszyny i nowe
urzadzenia stwarza kapital, ale jednoczesnie szyb-
ki postep techniki, zastepujac ciaggle starsze ma-
szyny nowymi, czyni te starsze nieuzytecznymi
i wrecz bezwartosciowymi. W ten sposéb wiel-
kosé stwarzanego przez mechanizacje kapitalu
moze przekroczyé wielkos$é zniszczonego przez
niag kapitalu, albo odwrotnie.

Poza tym, o ile szybkie tempo postepu tech-
nicznego z reguly powoduje silniejsze narastanie
bezrobocia technologicznego, to w przypadku
mechanizacji rzecz sie ma odwrotnie. Szybkie
tempo mechanizacji odracza proces narastania
bezrobocia technologicznego w czasie. Silne bez-
robocie wystapi dopiero wowczas, gdy tempo
mechanizacji ulegnie zwolnieniu. Gospodarstwo
zajete budowaniem co raz to nowych maszyn
z dlugim okresem amortyzacyjnym, zatrudnia
wielka liczbe nowych robotnikéw. Robotnicy zo-
stana zwolnieni dopiero wtedy, gdy te nowe ma-
szyny zostana uruchomione, a dalszy proces me-
chanizacji nie bedzie juz tak szybki, t. zn. gdy
gospodarstwo nie bedzie juz w tym stopniu za-
trudnione budowaniem nowych maszyn na przy-
szlosé. Niezaleznie od tez powyzszych wyjasnili-
$my poprzednio jeszcze, iz mechanizacja i plyna-
ca stad masowos$é produkcji obniza jej koszty,
czyli w konsekwencji obniza ceny. Dzieki oszczed-
nosciom stad plynacym moze rozwijaé¢ sie kom-
pensacja albo przez wzrost konsumcji, albo przez
kapitalizacje, umozliwiajaca inwestycje na rzecz
rozwoju nowych przemystow. W réznych przypad-
kach mechanizacja, obnizajac robocizne, moze
przyczyni¢ si¢ do wzrostu popytu na robocizne,
czyli do wzrostu zatrudnienia.

Bardzo ciekawe sa badania, jakie nad kwestia
bezrobocia technologicznego przeprowadzitlo ame-
rykanskie Bureau of Labour Statistics. Badania te
zostaly przeprowadzone w wyniku szeregu rezolu-
cyj, ktore wplynely do amerykarnskiego Kongresu,
a ktorych celem bylo specjalne opodatkowanie
wynalazkéw oraz zakaz wprowadzenia metod
produkcji i maszyn, mogacych zmniejszy¢é zatrud-
nienie robotnikéw. Szczegélnie charakterystycz-
na byla rezolucja zadajaca, aby ustalono kom-
pletna liste sposobéw i metod, majacych na celu
zaoszczedzenie sily roboczej, oraz ustalenie ilosci
robotnikéw w przemysle, handlu i rolnictwie, kto-
rych wprowadzenie tych metod pozbawia pracy.
Absurd tego zadania pod wzgledem merytorycz-
nym i formalnym byl wrecz jaskrawy. Biuro jed-
nak poddalo wnioski gruntownemu zbadaniu.
Miedzy innymi ustalono, Ze 4 kategorie robot-
nikow wspoéldziataja w produkcji kazdej galezi

przemystu: 1) robotnicy, bioracy udzial bezpo-
sredni w danej operacji przemyslowej; 2] robot-
nicy, zatrudnieni przy produkcji maszyn lub sily
napedowej; 3) producenci surowca, wzglednie
usfug niezbednych do fabrykacji; 4) robotnicy,
pracujacy w transporcie, sprzedazy 'itp. Otoz
wprowadzenie maszyn do danej produkcji moze
pozbawié pracy robotnikow I-ej kategorii, ale
wzamian za to prowadzi do zwiekszenia zatrud-
nienia w pozostalych 3-ch kategoriach. W rezul-
tacie ujawniono, ze w tych galeziach przemysluy,
w ktorych nowe maszyny doprowadzily do ob-
nizki cen, popyt wzrést — i chociaz ilosé robot-
nikéw na jednostke produktu spadla, to jednak
ogélna ilosci zatrudnionych robotnikéw wzrosta.

Gdybysmy chcieli wszystkie w rozprawie ni-
niejszej przytoczone rozumowania przymierzyé
do interesujacego nas w kolejnictwie drogowym
zagadnienia mechanizacji, to moglibysmy latwo
zauwazy¢, co nastepuje.

Wskutek zastosowania maszyn do robét na-
wierzchniowych, spada niewatnliwie w tym dzia-
le zatrudnianie sily roboczej. Ale z drugiej stro-
ny: a) zwieksza sie popyt na te sile do wyrobu
samych maszyn (jezeli zas§ nawet maszyny nie sa
produkowane w kraju, to — wskutek istnienia
kontyngentéw — musza byé zatrudnieni dodat-
kowi robotnicy na wyréb odnosnych artykuléw
zamiennych w handlu kompensacyjnym); b) wsku-
tek zuzywania materialéw pednych, — powstaje
nowe zatrudnienie w tej dziedzinie; c) to samo —
w przemys$le naprawczym na wyrdb czesci za-
pasowych i na naprawe. Procz tego dzieki
oszczednosciom na robociZnie mozna tym samym
kosztem wykonaé wieksza ilo§¢ robét drogo-
wych albo tez zakupi¢ nowe maszyny, przyczy-
niajac si¢ w ten sposéb do wzrostu zatrudnienia,

Przesledzié¢ szczegékowo ten bieg procesow,
wzglednie ujaé je w liczby, nie jest mozliwe
przy obecnym stanie wiedzy ekonomlczne] Je-
zeli natomiast rozwazymy rozwéj i przebieg ogol-
nych proceséow kompensacyjnych w $wietle fak-
tow historycznych, to olbrzymie mnéstwo obser-

wacy] potwierdza, zZe przez przeciag -calego
w., miala miejsce stale — obok wielkiego
postepu ekonomicznego — nietylko kompensacija,

ale nawet hyperkompensacja. Najlepszym tego
dowodem byla ogromna liczebnie emigracja ro-
botnikéw z krajéw nie uprzemystowionych, gdzie
mechanizacja stala na poziomie niskim, do kra-
jow wysoko uprzemyslowionych. Gdyby przeciw-
nicy mechanizacji mieli slusznos$¢, to emigracja
ta powinnaby si¢ odbywaé¢ w kierunku odwrot-
nym, czego jednak nigdy jeszcze nie zaobserwo-
wano.

Do Nr.7 (155) .Inzyniera Kolejowego® dolgczony jest Nr. 7 (123)

.Przeglgdv Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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Organizacja i rozwéj masowych przewozéw

turystycznych na P. K. P.

Referat wygtoszony na XV Zjetdzie Polskich Iniynieréw Kolejowych w Krakowie.

I. Zawdzieczajac swej preznosci i zywotno-
$ci turyzm jest dzisiaj na ustach wszystkich. Prad
potrzeb turystycznych, wciaz wzbiera, plynac co-
raz to szerszym korytem, osiagajac coraz bogat-
szy w formie i intensywniejszy rozwéj podréznic-
twa turystycznego.

Objeto ono, z pierwotnego przywileju nie-
ktorych warstw i kregéw spolecznych — wszyst-
kie warstwy i kregi, stajac si¢ potrzeba uniwer-
salna. Postep siegnal juz tak daleko, zZe mamy
nawet osobna turystyke wlosciariska i zolnier-
ska, obok dawniejszych juz specjalnych typow
turystyki sportowej, szkolnej itp.

Wzmogt sie tez obszar, w ktéorym turystyka
moze sie odbywaé, gdyz obecna turystyka pol-
ska nie zadawala sie ladem, lecz wyplynela na
szerokie morze, zaludnia rzeki i ostatnio nawet
probuje wzniesé sie w powietrze. W miejsce daw-
nych wedréowek pieszych, zaprzegowych i kole-
jowych wystepuje zastepczo lub uzupelniajaco
samochéd i pét sportowe srodki jak motocykl,
rower, narta, kajak, zaglowka, awionetka.

Turyzm brata si¢ i miesza z innymi przejawa-
mi i potrzebami Zycia spolecznego, a wiec
z oswiata, ruchami kulturalnymi, sportem, poli-
tyczna propaganda, akcja religijna, ruchem wysta-
wowym, stanowiac badz ich srodek, badz tez od-
wrotnie, przyjmujac te przejawy jako okrase dla
wzmozenia swej wlasnej wartosci.

II. Bedac na ustach wszystkich bywa jed-
nak turyzm bardzo rozmaicie tlumaczony. Daw-
na, mozna rzec klasyczna, definicja turyzmu, ja-
ko podréznictwa w celach rozrywkowych i wypo-
czynkowych stracila juz wiele na znaczeniu. Zwol-
lennicy tej definicji, czy tez jeszcze bardziej cia-
$niejszych pojeé, odmawiaja prawa do nazwy
wturyzmu’' podréznictwu w nowych formach,
w ktorych wypoczynek czy rozrywka stanowi
tylko czastke celu. Zwlaszcza ci, co z turystyki
czynig kunszt 1 kult obracania sie po kraju w ce-
lach obcowania z przyroda czy tez z kultura re-
gionalng — nie moga uznaé ,pseudoturystyki”,
ukrytej w ruchu obozowym, sportowym, popular-
nym,

Na glowne zarzuty jest tu narazony sport,
a poza tym kolej. Zarzut co do sportu ma pod-
klad raczej ideologiczny i organizacyjny. Nie cho-
dzi tu o uzycie $rodka sportowego, gdyz tater-
nik uzywajacy nart jest oczywistym turysts. Nie
jest nim natomiast, w ujeciu tradycjonalistow, nar-
ciarz udajacy sie w czeste podréze na teren,
w ktéorym éwiczy sie jedynie w skokach. Jest tu-
rystag kajakowiec, ktéry puscil sie w wedréow-
ke — nie jest choéby po stokro¢ nawracajacy na
dane jezioro zawodnik regatowy, déwiczacy na
fodzi, O turyzmie w tym ujeciu decydowaé ma
cel krazenia. Turysta klasyczny krazy dla same-
go krazenia i utrzymania kontaktu z przyroda,

jej estetyka i kultura, szukajac w tym wartosci
moralnych i fizycznych; sportowiec krazy po to
tylko, aby méc znalezé sie na miejscu, gdzie mo-
Ze nabyé sprawnosci sportowej, jako jedynej war-
tosci, ktéra chce nabyé.

ITI. Krytyka pod adresem kolei plynie z nieco
innych Zrédet i nastawien. Glosza ja: prasa, orga-
nizacje turystyczne, a co najciekawsze jawnie lub
po cichu sami kolejarze.

Prasa, jako urobicielka i wyrazicielka opinii
publicznej, przedstawia, z nieduzymi wyjatkami,
jedynie dorywcza i niesystematyczng ocene tlu-
rystyki kolejowej. Skladaja si¢ na nia oparte na
materialach zagranicznych hasta pobudzajace, to
znéw alarmy pod adresem ociezalosci i bledéw
kolei, rzadko pochwaly, pochodzace zazwyczaj
z przypadkowego uzyskania jakichs optymistycz-
nie nastrajajacych materialéw cyfrowych. W oce-
nie prasowej braknie obiektywnej znajomosci
zdolnosci technicznej i finansowej kolei, ciaglosci
i zZrodlowosci oceny, czego glowna wine trzeba
zreszig przypisaé¢ kolei, nie dbajacej dotychczas
o swoja propagande. Z dwu sprzecznych pogla-
dow, przewaza poglad, Zze turystyki jest za malo
na kolejach i jest ona spetana biurokracja —
przeciw pogladowi, ze jest jej za duzo i Ze naru-
sza ona réwnowage, dochodowosé i sprawiedli-
wa polityke taryfowa. W ramach tego drugiego
pogladu zarzuca sie kolei pozornosé turystyki
popularnej i zjazdowe;j.

Jeszcze o wiele surowiej oceniajg ,tury-
stycznosé” wielu imprez kolejowych towarzy-
stwa turystyczne i krajoznawcze. Maja one zal
do kolei za skasowanie swego czasu modnych,
indywidualnych ulg dla zorganizowanych tury-
stow. A powtére widza w typach i formach tury-
styki popieranych przez kolej podobnie jak w tu-
rystyce sportowej przejawy nie majace nic wspél-
nego z klasycznym typem turyzmu przyrodo-
znawczego i krajoznawczego.

Krytyka ta przenika nieraz do dziennej pra-
sy, zreszta za$§ irzyma si¢ wlasnych wydawnictw,
sfabnac pod wzgledem ilosci reprezentowanych
glosow i schodzac do znaczenia sporu o nomen-
klature. -‘

V. Najciekawsza jest krytyka krazaca w ro-
dzinie samych kolejarzy, czy to w koresponden-
cji, konferencjach, czy tez w rozmowach prywat-
nych, gdyz ze wzgledu na bliskie zetkniecie sie
nalezaloby przypusci¢ posiadanie w tych kotach
dostatecznego materialu do przedmiotowej oce-
ny wartosci akcji kolei w dziedzinie turystyki.

Z réznych przyczyn ocena kolejarzy daleka
jest od jednolitosci, nierzadko za§ i od wyrobie-
nia i stafosci.

Za szerokim ujeciem turyzmu przez kolej
przemawiaja u jego zwolennikéw i przekonanie
o koniecznoséci zaspokojenia poteznej fali zadan
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spolecznych, przekonanie, Ze spelnienie tych za-
dan bedzie dla kolei dobrym interesem i cheé
wyprébowania sprawnosci  kolei, jako wynik
ambicji twoérczej. W tym ujeciu przedmiotu wia-
ra, ze kolej polska ma, jak inne koleje, zdolnosé
i obowiazek obsluzenia spoteczenstwa w zakre-
sie manifestowania przez turyzm duchowosci
zbiorowej — laczy si¢ z przekonaniem w interes
akwizycyjny, polegajacy nie tyle na zebraniu do-
datkowego wplywu, ile na pobudzeniu mas do-
dalszego podréznictwa i pokonywania dla kolei
sympatii ogélu. Wreszcie pokonywanie olbrzy-
mich zadan masowych stanowi w tym oswietle-
niu najlepszy egzamin wartosci kolei.

ako przeciwwaga tej ,,wiary, nadziei i mito-
ci’ turyzmu na kolejach, juz od wczesnych préb
z nowymi formami imprez turystycznych ukaza-
ly sig¢ glosy sceptyczne, nawolujace do ostroino-
$ci w plasowaniu nowych form turystyki na kolei.

Zwraca sie tu uwage, ze chodzi o formy
mlode i niewyrobione, Ze miesci si¢ w nich pew-
na doza eksperymentalnosci i ryzyka. Z drugiej
strony imprezy te nosza cechy doraznosci i nie-
pokoju, przybierajac rézne odmiany i odchylenia
stosownie do wymagan zycia, z ktoérego bezpo-
$rednio wychodza. Niepok6j zas i ryzyko sa nie-
przychylnie witane w warunkach organizacyj-
nych j statutowych w jakich znajduje sie kolej.

Nalezy sobie uprzytomnié, ze caloksztalt ru-
chu osobowego rozwija si¢ na podstawie ustabi-
lizowanych rozkladéw jazdy, taryf, dowodéw
przewozowych, stalego krazenia taboruy, global-
nej kalkulacji przewozowej, gdy tymczasem im-
prezy turystyczne wnosza nieustanny i zywy nie-
pok6j w to krazenie i w kalkulacje, majac na
celu ustawiczne elektryzowanie spoleczeristwa.

Sceptycy kwestionujg oplacalnosé ruchowa
imprez, oplacalno$é ich handlowa ze wzgledu na
rzekomo znaczny przesigk przewozow handlo-
wych pod plaszczykiem turyzmu, ze stratg dla
ruchu ogélnego, krytykuja formy organizacyjne,
naroste dodatkowo do organizacji kolei, krytyku-
ja przepisy dodatkowe i zmienne zarzadzenia
i odchylenia, w ktorych dopatruja sie chaotyczno-
§ci lub szkodliwosci.

Krytyka, czy tez obawy siegaja tu nieraz tak
daleko, ze cala ,,nadbudéwke' turystyczna uwa-
?a si¢ jako co$ nienaturalnego w zwyczajnym po-
rzadku biurowym kolei, co predzej czy poézniej
doprowadzi¢ musi do zachwiania tego dzialu
akwizycji kolejowe].

VI. Rzecz jasna, ze zarzad kolei, zmuszony
jako przewoznik publiczny do okreslenia wyraz-
nego swych zobowigzan — nie mégl pozwolié so-
bie na dwoisto$é pogladéow w tej dziedzinie, lecz
w drodze odpowiednich badan i dyskusji prze-
prowadzil u siebie analizg, dostateczna do po-
wzigcia decyzji w kierunku poparcia przewozéw
turystycznych. Plan akcji kolei ulegal pewnym
rewizjom, idacym w kierunku wzmozZenia aktyw-
nosci kolei przy organizacji inicjatywy przewo-
zowej. Przy tym miano do pokonania watpliwosci,
mnozace sie¢ zwlaszcza ostatnio w zwiazku z po-
prawa sytuacji przewozowej, oraz zaznaczajacym
sie stad brakiem taboru na imprezy i zarazem
wzrostem glodu podrézniczego w spoleczeristwie.

W stosunku do watpliwosci prasy, zwiazkow
i kolejarzy, o jakich méwilismy dotad — studia
przeprowadzone w Ministerstwie Komunikacji
przedstawiaja material wystarczajacy do ich na-

Swietlenia i rozstrzygniecia, przynajmniej na tyle,
ile wymaga tego praktyka Zyciowa.

Teoretyczng jedynie warto$é bedzie tu mial
spor o wlasciwg nomenklature przewozow tury-
stycznych. Byé moze, Ze pod wzgledem nauko-
wym, ekonomicznym, czy polonistycznym — na-
zwa ,,przewozy turystyczne” powinna sie odno-
si¢ tylko do przewozéw na wycieczki krajoznaw-
cze 1 przyrodoznawcze. Praktyka kolejowa wyro-
bila sobie jednak daleko szersze i odmienne zna-
czenie tego wyrazu.

Pod pojecie przewozow turysiycznych pod-
padaja bowiem wszelkie przewozy dodatkowe,
uzyskane specjalng akwizycja w celach odbycia
wycieczek wypoczynkowych, krajoznawczych,
przyrodoznawczych, jak i sportowych, pielgrzym-
czych, oswiatowych, kulturalnych, organizacyj-
nych, politycznych, wystawowych itp.

Istotna cecha charakterystyczna lezy tu
w uzyskaniu dodatkowego klienta, za pomoca
odpowiednich zabiegow propagandowych, tary-
fowych, przewozowych i organizacyjnych — na
dtuzsze lub krotsze wycieczki, pobyty i imprezy.
Przez ,dodatkowos$é’ nalezy rozumieé, iz bez
specjalnych zabiegéw nie uzyskanoby kontyngen-
tu przewozowego.

Turysta na kolei bedzie zatem klient dodat-
kowy lub tez znajdujacy sie na kolei wskutek
speC]alnych zabiegow akw1zycy]nych —w Wle-
szej masie. Przewoéz zas turystyczny wybija SIQ
jako forma przewozu akwizycyjnego, w przeci-
wienstwie do ogotu przewozéw handlowych, za-
wodowych, osobistych i w przeciwienstwie do
réwniez premiowanych, lecz nie akwizycyjnych
serwitutéw przewozowych, jakimi sa np. prze-
wozy na podstawie taryfowych ulg okresowych,
o$wiatowych, administracyjnych, wojskowych,
personalnych, socjalnych itp.

VII. Zanim przystapimy do merytorycznej
oceny wartosci akcji turystycznej kolei — wy-
padnie przede wszystkim zapoznaé sie choé po-
bieznie z najwazniejszymi jej formami.

$r6d wielu stosowanych w praktyce podzia-
16w najprostszy jest podzial wedlug sposobu od-
prawy ulgowej. Wedlug tego dziela sig ulgi tu-
rystyczne na indywidualne, grupowe i masowe.
Jako inne kryterium podzialu stuzy cel ulgi. We-
dlug tego dziela sie ulgi turystyczne na we-
wnetrzne i zagraniczne, a pierwsze z nich na
ulgi wlasciwe i posrednio przydatne dla turystyki.

Oto ponizej dokladne zestawienie stosowanych
sposobow odprawy ulgowej z podamem wysoko-

$ci ustepstwa, ilosci przejazdéw i wplywéw rocz-
nych (1936 r.).

A. Wlasciwe przewozy turystyczne,

ilosé
prze- wplywu:
jazdow: zt
1. Bilety wycieczkowe (nie-
dzielne, sobotnio-niedziel-
ne i 10-ciodniowe) 33%  714.000 964.745
2. Pociagi popularne 50—75%  641.614") 3.244.535
3. Masowe zjazdy 33—75%  350.000 1.285.000
4. Bilety wielokilometrowe 33—60%  273.256 1.285.861
5. Ulgi grupowe:
dla turystéw i narciarzy 33%
dorazne w réznych celach 33—50%
dla pielgrzymek 33—50% razem ok.
dla szkél, harcerzy itp. 66°/s 1.000.000 1.600.000
6. Bezplaina impreza dziecinna 100°%  500.000 —

*) Wskazano ilo§é podréznych, gdyz ilosé przejazdéw
jest tu podwéjna.



B. Przewozy czesciowo w celach turystycznych.

ilo$é
prze- wplywu:
jazdow: PA

1. Bilety okregowe 40%0 669.107 5.293.922
2. Bilety na 10 przejazdow 40°%%  419.170 2.656.608
3. Zjazdy organizacyjne 33—50%0 87.000 250.000
4, Ulgi dla pasazerow okretowych  33% 8.700 25.000
5. Ulgi sportowe 33—175%  600.000  750.000
6. Ulgi uzdrowiskowe 33%  100.000 513.480
7. Letniska nadmorskie 33% 30.000 256.740
8. Targi i wystawy 33—50%o 30.000 256.740

C. Przewozy turystyczne w ruchu zagranicznym.

ilosé

prze- wplywu:
jazdow: z}
1. Tranzyt powyzej 500 km 400 50.000 1.400.000
2. Grupy z zagranicy 33—50%/0
4. Ulgi dla narciarzy i tu-
rystow czeskich (grup) 33%
5. Ulgi dla turystow niemieckich ~ 33% razem ok.
6. Bilety okregowe cudzoziemskie 600 100.000

Razem wnosza do ogolnego dorobku przewo-
z6w osobowych:

przewozy turystyczne wlasciwe ok. 4,1 mil
przejazdéow i 8,4 mil. zl;

przewozy czesciowo turystyczne ok. 2 mil. prze-
jazdéw i 10 mil. zI; przewozy w ruchu z zagra-
nica 1,5 mil zl

VIII. Charakteryzuiqc blizej te poszczegdl-
ne formy mozna zauwazyé:

A. 1) Bilety wycieczkowe: Jest to ulga indy-
widualna z zastosowania, lecz masowa ze swej
kalkulacji. Korzystaé¢ z niej moze kazdy bez
szczegolnych formalnosci, lecz wprowadza sie
ja tylko z wigkszych osad miejskich do punktow
turystyki wylacznie przyrodoznawczej, pobli-
skiej, albo do bardziej odleglych wybitnych
punktow tej turystyki.

W formie biletu niedzielnego stosowana jest
w terenie, w ktéorym brak zamkni¢é stacyjnych
utrudnia kontrole. Krétki termin, nie tak znacz-
na znizka, powrotnosé biletu z goéry oplaconego
za przejazd tam i z powrotem i staranny dobér

relacji przewozowej — stoja na strazy interesow
kolejowych.
Znizka jest dopiero w stadium rozwoju,

ktéra postepowaé moze tylko z odpowiednia po-
prawa warunkéw przewozowych i postgpem urza-
dzenn weekendowych podmiejskich, przeradzajac
sie¢ w wlasciwa znizke weekendowa typu zachod-
nio-europejskiego, tj. znizke na pobyty zamiej-
skie od soboty do poniedziatku. Typ ten nie jest
juz zreszta obcy na P. K. P., wystepujac obok bi-
letu niedzielnego i 10-dniowego.

Wielkie jeszcze mozliwosci i zadania leza tu
w mocy kolei, zbyt slabej pod wzgledem taboro-
wym i urzadzen do ich spelnienia.

A. 4. Bilety wielokilomefrowe stanowia szcza-
tek dawnych ulg indywidualnych dla zorganizo-
wanych turystéow. Te skasowane ulgi sluzyly kie-
dys$ dla przejazdu czlonké6w mnéstwa rézinych to-
warzystw i klubéw turystycznych, sportowych
i zawodowych, zgrupowanych w zwigzku towa-
rzystw turystycznych

Zniesienie ulg indywidualnych nastgpilo
w 1934 r., gdyz posiadaly one powazne bledy
z punktu widzenia intereséw kolejowych. Do
bledéw nalezala wazno$é na przejazd w jedna
tylko strone i to niezaleznie od dlugosci pobytu
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na miejscu docelowym oraz zbyt ogélna dostep-
nos¢, gdyz lista stowarzyszen objeta w drodze
afiliacy] ogromne kregi réznych instytucyj, zrze-
szonych jedynie dla uzyskania ulgi — pod ha-
stem turyzmu,

Dzieki jednostronnosci ulgi i obfitej liscie
uprawnionych stuiyla ta ulga do =zwyczajnych
przejazdow w celach handlowych i osobistych,
a towarzystwom dla przysparzania dochodow
z legitymacyj, wydawanych ad hoc i masowo, na-
welt za posrednictwem biur podrézy.

Kasujac ulge, dla ktérej w tej formie brakto
odpowiednika na obcych kolejach, spotkal sie
zarzad P. K. P. zrazu z wielkim oburzeniem to-
warzysiw utraconych w dochodach z legitymacyj.

Pragnac dopoméc czlonkom czolowych towa-
rzystw, posiadajacych odpowiednia doze istotnych
zaslug na polu turystyki i dokonanych w tym ce-
lu inwestycyj — wprowadzil zarzad P. K. P.
w miejsce skasowanej ulgi — bilety wielokilo-
metrowe, polegajace na zryczaltowaniu z gory
naleznosci, za przejazdy odbyte w danym sezo-
nie w minimalnej ilosci 1000 lub 2500 kilome-
tréw w relacjach przydatnych dla celow narciar-
stwa i turystyki. Ustgpstwo polega na sprzeda-
niu porcji kilometréw jako calosci, z pewna zniz-
ka. Bilet stuzy do kilku przejazdow, ktore odby-
wane wedlug stawek poczatkowych, wypadlyby
o wiele drozej.

Kilkuletnia praktyka wykazata jednak nie-
odpow1edniosc 1 tej formy biletéw, ktére w obec-
nej postaci nie beda mogly by¢ utrzymane. Wzmo-
gla si¢ bowiem powaznie ilo§¢ pozornych zapi-
sow jedynie w celu uzyskania ulgi, bilety zostaly
rozdete nadmiarem relacyj, przez co do wszyst-
kich punktéw kraju mozZna uda¢ sig, zatrzymujac
si¢ w dowolnych punktach posrednich, poswieca-
jac czes§¢ przejazdu po odcinku lezacym poza po-
trzebng podroznemu stacja docelowa a stacja
obrana w bilecie. Bilety wielokilometrowe sa
bardzo niepraktyczne, dzieki skomplikowanym
adnotacjom, licznym naduzyciom przy laczeniu
biletéw niezuzytych z nowymi, przy wypetnianiu
1 wymianie.

Nowa forma, ktéra zastapi te bilety, oparta
bedzie na wzorze zachodnioeuropejskich ksigze-
czek ulgowych, przy ktorych po wplaceniu pew-
nego ryczaltu — nabywa si¢ bilety ulgowe w réz-
nej cenie. Ten lyp zacheca lepiej do przejazdow
i pozwala zastosowaé zwykla odprawe biletowa.

A. 5) Ulgi grupowe w roznych postaciach za-
gwarantowane s3 odpowiednim wylegitowaniem
si¢ uczestnikéw, niekiedy obraniem relacyj tury-
stycznych, minimum uczestnictwa, niekiedy osob-
nym zezwoleniem kolei. Specyficzne warunki
nie pozwalaja na wprowadzenie, jak na kolejach
obcych — ulg grupowych dla dowolnych celow.

a grupe odpowiada kierownik podany imien-
nie, a do odprawy stuza badZ odpowiednie zglo-
szenia, badz zaswiadczenia wydane przez insty-
tucje i kolej. Przy wiekszych grupach dopuszcza
sie dodatkowy przewo6z bezplatny kilku os6b.
Grupy jada za ulgowym biletem zbiorowym,
a kazdy uczestnik dostaje ponadto bilet kon-
trolny.

Przejazdy grupowe doznaja stalego rozrostu,
zwlaszcza za$ ulgi szkolne ograniczone do pew-
nego maksimum wieku. Réwniez ulgi na kolonie
i wycieczki szkolne i harcerskie maja duze
wziecie.
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A. 6) Bezplatne przejazdy dzieci: jest to
szczegolna impreza dorywcza, powtarzana co-
rocznie, majaca przede wszystkim na celu
propagande kolejnictwa jako taka przez trafienie
do uczué najmlodszego pokolenia i ich rodzicow.
Dalszym celem jest umozliwienie najubozszym
dzieciom zaznania pewnej rozrywki. Jako impre-
za akwizycyjna stosowana jest ona w zmiennych
terminach 1 posiada rekompensate w postaci
ograniczenia bezplatnosci przewozu tylko do
0s6b wykupujacych bilety normalne oraz opta-
cajacych po 20 groszy od dziecka.

Doswiadczenia z ta impreza sa dosé rozbiez-
ne. Po stronie dodatniej postuzyé moze wzrusza-
jaca korespondencja dzieci i nawet jej opiekunow;
po stronie zas ujemnej wykorzystanie ulgi dla ce-
low posrednictwa kupieckiego i wloczegostwa
mlodocianego, glownie dzieki daleko posunietej
lekkomyslnosci przygodnych opiekunéw, pode;j-
mujacych sie tylko pozornej opieki nieletnich, zu-
pelnie sobie nieznanych,

A.2) i A. 3) Pociggi popularne i masowe zjazdy,
jako imprezy masowe — stanowia osobny, glow-
ny rozdzial niniejszej rozprawy i sam trzon
akcji turystycznej. Przed tym jednak wypadnie
jeszcze blizej rozpatrzyé charakter turystyczny

niektorych przewozéw czesciowo tylko tury-
stycznych.
B. 1) Bilety okregowe stuzyé moga tylko

ubocznie dla celow turystyki. W gruncie rzeczy
stuza one raczej do celéow komiwojazerstwa, do
przewozow w celach osobistych, skondensowa-
nych w pewnym okresie czasu. Niemniej mozli-
we jest ich wykorzystanie do krotkich urlopow
podrézniczych. Bilet okregowy upowaznia do
15-dniowego przejazdu po catej sieci P. K. P,
badz do przejazdu przez 1 miesiac, pélrocze czy
rok w jednej, kilku lub po wszystkich Dyrek-
cjach O. K. P. Imiennos$é¢ biletu, zaopatrzonego
przy tym w fotografie i podpis posiadacza oraz
stosunkowo znaczna jego cena gwarantuja kolei
korzystnosé interesu. Bilety okregowe sa forma
wyprobowang i nienaganna.

B. 2) O wiele bardziej przydatne sa do celow
turystyki bilefy abonamentowe wazne na 10 prze-
jazdéw w ciagu 3 miesiecy. Wydawane na odle-
glosé powyzej 100 km z miast i wiekszych osad —
pozwalaja one na kilkakrotny powrét na ulubio-
ny teren turyslyczny, ze znaczng znizka, ogélnie
dostepna. Sa to bilety imienne, wazne tylko za
okazaniem dowodu osobistego lub legitymac;ji.
Forma ta zdala bardzo dobrze egzamin zyciowy
i nie budzi watpliwosci. Przydatna jest poza ce-
lami turystycznymi rowniez dla celow handlo-
wych, osobistych, np. dojezdzania do danej insty-
tucji, szkoty, urzedu, do rodziny itp.

B. 3) Do ulg turystycznych, chociaz ze wzgle-
du na uboczne cele i stosunkowo mniejsze kon-
tyngenty podroznych — niezaliczanych bezposred-
nio do tej grupy — naleza ulgi na zjazdy organi-
zacyjne. Sa to zjazdy instytucyj, stowarzyszen,
organizacyj, takze zjazdy kolezenskie, zawodowe,
spoleczne itp., majgce na celu $ciagniecie na krot-
ki okres czasu ograniczonej ilosci najczesciej wy-
legitymowanych czlonkéw danego okregu spo-
fecznego. Ulga udzielana jest na podstawie t.zw.
karty uczestnictwa drukowanej kazdorazowo
w ilosci dostatecznej dla odbycia zjazdu upraw-
nionych do tego czlonkéw. Karta musi byé prze-
slana przed odbvciem przejazdu uczestnikowi,

ktory wypelniwszy ja imieniem, nazwiskiem i in-
nymi wskazaniami nabywa na jej podstawie bilet
na przejazd do miejsca zjazdu, a po zakonczeniu
zjazdu stempluje ja ponownie w kasie stacji od-
bycia zjazdu na bezplatny powrét, lub tez po-
wrot ulgowy. W tym systemie, ktéry zastapit
dawne ulgi wydawane tylko na powrét i wyko-
rzystywane nieraz dla innych celow — miesci sie
dostateczna gwarancja kolei, a réwnoczesnie do-
bra akwizycja dla organizatoréw zjazdu.

Turystyczny charakter takich zjazdéw pole-
ga na bezsprzecznym zaakwirowaniu ogromnej
wiekszosci uczestnikéw takich zjazdéw, ktorzy
przybywaja czesciej w celach rozrywkowych, ani-
zeli w celach scistej pracy na zjezdzie.

Bez ulg — ruch zjazdowy tego typu nie bylby
do pomyslenia lub odbywalby sie jedynie w kar-
lich rozmiarach.

B. 4) Posiadacze biletéw linij okretowych, uda-
jacy sie czy to do krajow zamorskich, czy tez
przybywajacy z tamtad, a wreszcie udajacy sie
na rejsy wycieczkowe maja ulge na przejazd do
portu i z powrotem, posiadajaca w przewazajacej
ilosci przypadkow znaczenie turystyczne, jakkol-
wiek rola jej akwizycyjna jest raczej drugorzed-
na, gdyz i bez tej ulgi prawdopodobnie rejsy te
byly by wykonywane.

Odprawe stosuje sig, stemplujac odpowiednie
rubryki biletéw okretowych. Ulga stanowi po-
parcie turyzmu, a pod wzgledem wykorzystania
nie budzi zasirzezen wobec imiennosci znizki,
zwiazania jej z biletem okretowym i stosunkowo
nieduzego ustepstwa.

B. 5) Ulgi sportowe: te ulgi o ogromnym zakre-
sie, obejmujacym cele przysposobienia i wycho-
wania fizycznego — posiadaja co najmniej w po-
lowie charakter turystyczny i to w dwojakim ro-
zumieniu, Przede wszystkim w tym sensie, ze
wlasciwa praca przysposobienia i wychowania
fizycznego laczy sie krazeniem i podréznictwem
majacym czesciowo cechy wypoczynku w terenie
turystycznym.

Powtére dlatego, ze przy dzisiejszych warun-
kach tej ulgi — kryja sie pod jej przepisy takze
inne przewozy, majace charakter wybitnie tury-
styczny, a tylko ubocznie zwiazane z wychowaw-
stwem fizycznym. Nalezg tu réznego rodzaju obo-
zy, kursy i pobyty czasowe, wycieczki i imprezy,
korzystajace z bardzo znacznych ulg, ktére sta-
nowia konkurencje dla wlasnych ulg turystycz-
nych, wydawanych przez kolej. Wydawnictwo
ich nalezy do nadzoru nad wychowaniem, a wiec
instytucji nie obciaZonej wprost konsekwencjami
finansowymi tego rozdawnictwa, ktére spadajg
na kole;j.

Ulgi te stosowane szeroko przez kilka lat —
spelnily zadania wychowawstwa fizycznego,
a zarazem stanowily namiastke brakujacej na
kolei masowej akcji urlopéw i wywczaséow sfer
ubozszych.

Obecna forma ich ulegnie znacznej przerébce
w kierunku oddzielenia scislych zadan wycho-
wawslwa fizycznego od akcji wywczasowej i poby-
towej. Rozdawnictwem ulgi pierwszego rodzaju
trudnié¢ sie bedzie nadal nadzér wychowawstwa
fizycznego, gdy drugie z tych ulg powréca do
wlasnej kompetencji kolei, przy czym w obydwu
przypadkach s$cislejsze redakcje okreslaja wla-
sciwe planowanie, stosowanie odpowiedniejszych
dokumentéw, ograniczenia uprawnien i gradacje



ustepstw, wzmacniajac kontrole kolejowa. Przy-
szly sezon zimowy odbedzie si¢ na nowych za-
sadach wypracowanych juz szczegélowo i przyje-
tych. Podstawa ulgi bedzie odpowiednio wypel-
nione zaswiadczenie indywidualne lub grupowe
poswiadczone przez kasy biletowe stacji wyjazdu
1 zjazdu.

B. 6) Ulgi uzdrowiskowe zalicza¢ mozna tylko
ubocznie do ulg turystycznych, gdyz wlasciwym
ich celem jest jedynie wyréznienie urzadzonych
i ustawowo uznanych uzdrowisk w plejadzie nie-
popartych przez kolej letnisk. Chodzi tu wigc ra-
czej o protekcje natury ekonomicznej, uzasadnio-
na ucieczka z uzdrowisk do letnisk i faktem zbyt
slabego wyzyskania uzdrowisk, do ktérych wlo-
zono tyle inwestycyj. Dawna ulga do mnédstwa
letnisk zostala skasowana z tych samych powo-
déw co ulgi indywidualne turystyczne, gdyz stala
si¢ uniwersalnym srodkiem podréznictwa, obej-
mujac caly kraj i wszystkie zakatki posiadajace
liczne letniska. W obecnej formie premia nie jest
wielka, ale oddzialuje skutecznie jako propagan-
da uzdrowisk, a poza tym poparcie organizacyj-
ne zwigzku uzdrowisk.

Stosowana na odleglosé powyzej 100 km ogra-
nicza sie ona istotnie tylko do powrotnych prze-
wozéw z uzdrowisk.

B. 7) Analogiczna ulga stuzy na powrdt z let-
nisk nadmorskich i przyznana jest tu jako odchy-
lenie ze wzgledu na bardzo znaczna odleglosé
i wysoka wartosé¢ propagandowa morza i letnisk
nadmorskich.

B. 8) Ulga w duzej mierze turystyczng jest tez
ulga na fargi i wystawy stosowana na podstawie
kart uczestnictwa, lub legitymacyj wystawowych.
Wzmaga ona bardzo znacznie frekwencje wystaw
i targow. na czym kolej, przy stosunkowo nie-
duzych ustepstwach udzielanych w tych celach —
ostatecznie zarabia. Imienno$é znizki, ogranicze-
nie jej pod wzgledem czasu i miejsca gwarantuje
dobre wykonanie.

Zestawiajac ze sobg ulgi tego dzialu — mo-
zemy dojsé do wniosku, Ze oprocz biletéw okre-
gowych 1 ulg uzdrowiskowych, a w potowie bi-
letow abonamentowych i ulg sportowych — po-
zostate ulgi, czy to z swego przeznaczenia czy
z rzeczywistej roli jaka spetniaja, maja charakter
turystyczny. Z tego wzgledu moga byé zaliczone
do sumy efektéw wysitkow turystycznych.

Wymieniona w grupie C ulga tranzytowa ma
na celu wyréownanie konkurencji drog potnocnych
a pozostale ulgi — cele specjalne i regionalne oprécz
$wiezo wprowadzonych biletéw okregowych cudzo-
ziemskich. Te ostatnie to jeszcze eksperyment, opar-
ly na zalozeniu, ze w pierwotnych fazach akwi-
zycji cudzoziemskiej nalezy otlworzyé dla cudzo-
ziemca wyjatkowo dogodne i swobodne warunki
obracania sig, ktére da¢ moze jedynie bilet okre-
gowy, uproszczony jeszcze bardziej od biletu kra-
jowego. Bilet okregowy cudzoziemski okazywany
z paszportem sluzy w ciaggu 15 dni do dowolnej
ilosci przejazdow po calej sieci P. K. P. w cenie
o '[, tanszej niz krajowy bilet okregowy. Doswiad-
czen pozytywnych jeszcze na razie brakuje.

IX. Zestawiajac ze soba te wszystkie prze-
jazdy, ktore nosza charakter turystyczny, a wiec
cala grupe A, czesé grupy B i grupe C, otrzyma-
my ilo§¢ przejazdow wynoszaca okolo 5.109.000
dajacych sie z pewnoscia zaliczy¢ na poczet prze-
wozéw turystycznych. Odpowiada temu wplyw
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wynoszacy okoto 12 mil. zI, W caloksztalcie prze-
woz6w osobowych bedzie to ilosé¢ odpowiadajaca

okoto 3% frekwencji i 6% wplywéw, w calo-

ksztalcie zas przewozéw za biletami na przejazdy
pojedyricze (normalnymi i ulgowymi), tj. po wy-
faczeniu ruchu okresowego okoto 7% frekwencii
i 7% wplywéw.

W tych cyfrach miesci sie ogélna charakte-
rystyka przewozéw turystycznych jako rozmia-
réw nie wielkich jeszcze, lecz w kazdym razie
nie lezacych pod wzgledem uplasowania w cato-
ksztalcie gospodarki przewozowej po stronie mi-
nuséw, lecz zdecydowanych pluséw.

Liczne, wymienione po czes$ci wymagania —
bronia zasad akwizycyjnosci tych ulg i chronia
przed dostepem do tych ulg w celach przewozow
ogélnych. Srodkom tym zarzucié mozna raczej
nadmierna ostroznos¢ niz lekkomyslne szafowa-
nie stawkami taryfowymi. Bogactwo ulg wprawdzie
znaczne — nie wytrzymuje jednak poréwnania
z bogactwem stawek taryfowych kolei obcych
ani tez z bogactwem i glebokoscia ustepstw ser-
witutowych kolei polskich, udzielanych w celach
socjalnych, administracyjnych, osiedleniowych itp.

Obliczono, ze podczas gdy przecietny podréz-
ny korzysta z ulgi okolo 54% (lacznie z ulgami
dla dzieci, ulgami okresowymi, serwitutami itp),
przecietny turysta korzysta tylko z ulgi 44%%.

We wszystkich tych obliczeniach — pominie-
to te przejazdy turystyczne, ktére odbywaja sie
na podstawie, czy to bezplatnych, czy tez ulgo-
wych biletéw, stanowigcych przywileje osobiste
i zawodowe, Nie wliczono i nie mozna bylo na-
wel szacunkowo obliczyé, ile turysivki uprawia-
ja na podstawie swych uprawnien: dzieci, urzed-
nicy, kolejarze, wojskowi, itp., a wreszcie pewna
cze$é turyzmu korzysta réwniez niechybnie z ta-
ryfy normalne;j.

X. Po wyczerpaniu opisu powyzszych form
pozostaje nam jako zagadnienie specjalne objete
tytulem opracowania — masowy przewéz odby-
wajacy sie dla celéw turystyki kolejowej gtéwnie
pod nazwa pociqgow popularnych i zjazdow ma-
sowych.

Fociagi popularne sg wytworem stosunkowo
nowym, powojennym, stanowigc mocno przero-
biona odmiang dawnych pociagéw nadzwyczaj-
nych, znang w taryfach przedwojennych.

Przede wszystkim przyczynilo sie do po-
wstania tego typu przewozu panstwo, ktére dla
celow politycznych (Wtochy) zazadalo od kolei
znalezienia form, ktére, nie uszkadzajac ogoélnej
gospodarki kolejowej, umozliwitoby czeste, krot-
kie, odlegle przerzucanie wielkich mas najuboz-
szego spoleczenstwa dla celéw wychowawezo-
politycznych. Nastepnie zas wptynela na po-
wstanie tej formy preznosé zubozalych po wojnie
mas ludzkich, domagajacych sie taniej, czestej,
a wysoce atrakcyjnej rozrywki turystycznej, typu
doraznego urozmaiconego odpowiednia doza
atrakcyj. Podréznictwo uleglo po wojnie bardzo
znacznej demokratyzacji; zanikaja dostatnie ty-
py turystow i podréznikéw, a spauperyzowana
masa niezdolna do uprawiania drogiej turystyki
indywidualnej, wymaga przy ogélnym wzmozeniu
potencjalu wychowawczego i uswiadomienia po-
wszechnego — ulatwienia ruchu dla zaspokojenia
nowych potrzeb turystycznych. Nie malo do wzmo-
zenia sie tych tendencyj przyczynia si¢ — poste-
pujace odcigcie granic dla turystyki zagranicznej,
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wzmagajace zainteresowanie si¢ wlasnym kra- A oto jednostkowe liczby uzyskane z powyz-
jem, ktory chce si¢ obecnie poznaé¢ we wszyst- szego:

kich jego miejscach i przejawach. Wreszcie kole;j,
ostabiona na zachodzie konkurencja motoryzaciji,

szuka nowych srodkow zainteresowania soba pu- " Srednie | Sredni | Sredni sl oy
blicznosci wykazania zywotnosci i celowosci. Rok: | apelnie-| przebieg wplyw % Tfs;‘ﬂ;yw

Poszukujac kompromisu pomiedzy utrzyma- | nie w jedna w obie e T Bt byt
niem dotychczasowego systemu taryf, polegaja- | pociagi:y pixodes shonys

cym na podstawowej taryfikacji normalnej i ul-

od okreslonych warunkéw i celéw — a rozbiciem 1934 | 633 (96)| 171 (66)| 3.809 zt (70) 6.00 2t (72)
podstaw dochodowosci przez udzielenie olbrzy- '

mich ustepstw, zazadanych przez panstwo i spo- 1935 {698 (106) | 212 (82)| 3.712 zI (68) 5.31 zI (64)
leczenstwo — kolej uformowala jako nowy typ '

1936 | 641 (97) | 188 (73)| 3.244 zt (60) 5.05 zt (61)

calopociagowy powrotny przewé6z bezposredni —
pewnych duzych kontyngentéw, przydajac ku te-
mu szereg warunkéw, warujacych przed narusze-
niem dochodowosci z glownej masy przewozow

osobowych. Sredni Sredni koszt Sredni koszt
Optacalnosé tych pociagow polega na tym, ze Rok: wplyw na petny ruchowy
stosunkowo bardzo znaczna jak na dana podroz, 1 pockm: na pociag: na pociag:

w jednej obranej relacji, mase podréznych prze-

wozi sie w pociagach WXZYSkan.YCh pod wzgle- 1933 10.70 (100) 6.64 (100) 4.29 (100)
dem miejsca w okolo 90%s, na impreze krétko-

trwala, zazwyczaj w porze swiatecznej, handlowo 1934 11.08 (103) 6.30 (94) 4.08 (94)
malo wartosciowe;j.

Ten sposob przewozu masowego turystéw do- 1935 873 (81) 6.40 (96) 4.14 (96)
minuje swymi rozmiarami i charakterystyka,, spe- 1936 8.60 (80) 5.64 (81) 365 (85)
cyficzna tak pod wzgledem ruchowym i handlo-
wym, jak réwniez rozmiarami ustepstw i bogac-
twem istotnych celéw przejazdu zbiorowego.

Oto ponizej liczbowa charakterystyka tego L A el e
ruchu na P. K. P. e peiny z pociagu: ruchowy z pociagu:

|
1933 4,06 (100) 6.51 (100)
i Ilo$é pociggow: Miejsca Miejsca
Rok: o i wyjazdu: zjazdu: 1934 l 4.78 (117) 7.00 (109)
1935 2.33 (57) | 459 (71)

1933 397 (109) 85 (100) 63 (100) 1936 296 (12) 495 (17)

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

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

Trzecie wreszcie zestawienie liczb dotyczy

1988 . e | G 04 28 poréwnania ruchu ogélnego z ruchem popularnym:

Rok: Ilo§é¢ pockm: Iloé osé6b: Iloéé osobokilometrow: Wsh;‘iw

1933 200.471 (100) 260.163 (100) — 2.145.322 (100)

1934 135.138 (67) 249.751  (96) 89.392.860 (100) 1500.095 (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: ‘ Pelny koszt Koszt ruchowy Zysk w poréwnaniu z kosztem

Ok uruchomienia: uruchomienia: pelnym: l ruchowym:

1933 1.330.125 zit (100) 860.020 zi (100) 815.197 zi (100) 1.285.302 zi (100)

1934 852.358 zt (64) 552.354 zt (64) 647.737 zt (79) 947.741 2t (73)

1935 1.606.979 z} (120) 1.040.593 zt (120) 587.252 zt (72) 1.153.638 zI (89)

1936 2.127.015 zt (159) 1.375.933 zt (159) 1.117,520 zt (144) 1.868 542 2zt (141)




Ruch popularny obejmowal nastepujacy
odsetek ruchu ogélnego:
=4 59 E 0 oo =
- o [
| 23| £ | £ | 32| 83| &
g 2 a | 28| g2 | 8
2 | 28| 8 | B | va &F | &
1933 0.37% ‘ — N 1.01% | 047% | 0449 | 0.30%
1
1934 | 0343 1.6% | 073% | 032% | 0309 | 0.38%
1935 057% | 29% 1.05 % 060% | 0.60% | 0.39%
\
1936 0.74 % | — 1579 — — =
Przypadato na 1 pockm.-osobokm
W roku; |— ==
oil;éulfl}e);o Popularnego: (Stosunek:)
| |
1931 82 662 (1:8)
1935 86 647 (1:7,5)
Sredni wplyw Sredni wplyw
z ruchu popularnego B ety
W roku: na 1 przejazd byt PO T I AR,
wiekszy od ruchu byl wigkszy niz
€ ogglnego: z ruchu ogélnego:
1933 2.7 razy 3.3 razy
1934 2.1 razy 3.4 razy
1935 ] 1.8 razy 2.7 razy
1936 2.1 razy =

W tych tez latach $redni koszt pelny i sredni
koszt ruchowy w ruchu popularnym byl o blisko
1,5 razy wiekszy od sredniego kosztu ogélnego
ruchu.
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ruchowe. Znizke 66°/ stosuje si¢ najmniej przy
200 uczestnikach, znizke 75%¢ przy najmniej 500
uczestnikach. Przy napelnieniu pociaggu po 12
os6b na o$ koszt pociggu dla 200 os6b wyniésiby
po 2.99 zt od pockm, a koszt pociagu na 500
os6b 3.96 zt, Minimalny za$§ wplyw za przeciet-
ny przejazd w pierwszym przypadku wynosi
(188 km) 3 zi. 33 gr za 1 pockm, a w drugim 6 zi
25 ¢gr.

Sceptyk dopatrzy sie w pochodzie liczb ilosci
pociaggow dziwnych przemian — zrazu nieuzasad-
nionego jakby spadku ilosci, po tym niepokojace-
go wzrostu. Rok 1233 nalezy jednak do pierwo-
cin ruchu popularnego, ktére cechowaly: dopu-
szczenie inicjatwy stowarzyszern i biur podrézy,
brak jednolitego programu, brak obslugi na miej-
scu docelowym i chwiejnosé¢ stosunkowo wyso-
kich jeszcze oplat Inicjatywy w tym czasie bylo
duzo, lecz nie zawsze byla ona korzystng dla
kolei. Kontrola tej inicjatywy byla dosé iluzo-
ryczna; wiele pociagdow kursowalto zbyt regular-
nie miedzy duzymi miastami. W 1934 r. tego ro-
dzaju system zostaje zahamowany, co odbilo sie
w spadku przewozéw, azeby znalezé wreszcie
nowa dogodna forme w postaci oddania inicja-
tywy i obslugi ruchu popularnego pomocniczej
placéwce organizacyjnej kolei, Lidze Popierania
Turystyki.

Ulepszony przez Lige ruch popularny, uzy-
skujac rzetelno$é¢ inicjatywy, programowosé¢ im-
prez, odpowiednio skuteczna propagande i ob-
stuge na miejscu docelowym — ponownie wzra-
sta. Szczego6lne formy jakie przybiera, dotycza
przejazdow turystycznych, pielgrzymezych (kiére
bardzo znacznie wzmozono), publicznych i mani-
festacyjnych (np. do Krakowa i na Rosse), stuzac

zarazem dla zasadniczej obstugi wielkich zja-
zdéow morskich, goérskich, obywatelskich, poli-
tycznych, oswiatowych, sportowych i spolecz-
nych.

Rozszerza sie ilo§é spelnionych zadan, roz-
szerza sie jednak i pora wykorzystywania tej
formy podréznictwa, obejmujac lepiej martwe dla
kolei sezony i cele, Ten rozrost nie jest juz nie-
pokojacy, ani ilosciowo ani jakosciowo.

XI. Najbardziej sceptyczne nawet odniesie-
nie do podanych wyzej cyir nie pozwoli na okre-
§lenie doswiadczen z ruchem popularnym jako
finansowo nieudainych.

Jezeli chodzi o oplacalno$é ruchowq utrzymuje
sie ona dla catoksztaltu ruchu popularnego na
poziomie wysoce dodatnim. Niektore pociagi
za§ maja tak szczegélowe ograniczenia, Ze
nawet najmniejszy pociag pokrywaé musi koszty

Strata Natomiast zysk z 1 pockm Zysk Natomiast zysk ruchowy
W roku: z 1 pockm ruchu ruchu popularnego ruchowy z 1 pockm z 1 pockm ruchu
ogbélnego wynosila: wynosil: ruchu ogélnego wynosil: | popularnego wynosil:
1933 minus 1.09 zi (100) plus 4.06 zi (100) plus 0.25 z} plus 6.41 zi
1934 w 092 zi (84) . 4.78 z} (117) , 041 zt W 1.00 zi
1935 . 087 zt (R0) . 233zt (57) . 058 zi w 459 2t
1936 — . 296 zi (72) — » 4.95 zi

Jako szczegélnie korzystne wystepuja tu na-
stepujace okolicznosci:

a) silniejszy wzrost zainteresowan obywateli
(plus 146%0) od stosunkowego zaabsorbowania
aparatury kolejowej (plus 88%0);

b) utrzymanie pomimo znacznych znizek sto-
sunkowo znacznych wplywoéow, gdy bowiem tary-
iy ogdlnie spadly o 25%, sredni wplyw z pockm
utrzymal si¢ na poziomie tylko o '/, mniejszym,
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pokrywajac z nadwyzka o '/, pelne koszty i z nad-
wyzka prawie o /s koszty ruchowe. Znizka
wplywu szla tu dosé¢ rownolegle ze znizka ko-
sztow, nie wyprzedzajac tej ostatniej o wiele, bo

o 8% (wptyw ogélny wzrést o 51%, a koszty ogél-
ne o 59%);

c) w zestawieniu z caloksztaltem ruchu oso-
bowego pochlania ruch popularny tylko ulamki
pracentu pociagokilometréw 1 kosztéw, wnoszac
natomiast dos¢ pokaznag kwote 1,57% wplywow;

d) Koszt pociagokilometra ruchu popularnego
jest wprawdzie o 1,5 razy drozszy niz przecietny
koszt pociagokilometra ruchu ogdlnego, lecz wy-
zyskanie pociggokilometra osobokilometrami jest
7—8 razy lepsze, a choé kazdy osobokilometr
przynosi 2,3—2,5 razy mniej niz przecietny oso-

bokilometr ogélnie powinien przynosié¢ — to jed-
nak doskonaly stopiern wyzyskania pociggu o du-
zym skladzie iloscia osobokilometréow — gwa-

rantuje wysoki przecietny wplyw 2,7 razy lepszy
niz z ruchu ogodlnego.

W 1936 r. uzyskaly P. K. P. z pociagéw po-
pularnych 1,1 mil. zt czystego zysku, nie liczac
zupelnie wplywu z dojazdéw do pociagéw i z do-
datkowych imprez wzmagajacych inwestycje tu-
rystyczne. przewozy autobusowe P. K. P. itp.

XII. Jezeli chodzi o opfacalnosé handlowq —
zachodzi ona w sposob idealny wtedy, gdy po
przeciwstawieniu sobie po stronie plusow: wply-
wu z pociagu popularnego w dniu wyjazdu
i w dniach najblizszych z jednej strony, a po
stronie minusé6w: kosztu pociggu popularnego
i kosztu czastkowego przewozu w tej relacji oséb
jadacych innymi pociagami — okaze sie, ze kolej
zarabia wigcej niz gdyby nie uruchomila pociggu
popularnego.

Innymi slowy, chodzi tu o to aby nie bylc
przecieku ruchu zwyczajnego lub tez by ten prze-
ciek bvi tak nieznaczany, zeby zostal oplacony
masa pozyskanych podréznych ze spora na-
wiazka.

Przy tym teoretycznie tylko osiaggalnym ze-
stawieniu trzeba pamietaé, ze w pociggach ruchu
ogolnego przecietny podrozny korzysta juz ze
znacznych wulg (do 54%), gdy podrézny po-
pularny korzysta ze znizki €5—75%\.

Po wtére, istotny przeciek ma zupelnie rozne
szanse w zaleznos$ci od rozmiaré6w ruchu ogélne-
go na roznych odcinkach. Dla przykladu np. ze-
by oplacalnym stat sie ruch popularny w rela-
cjach wielkomiejskich, tj. z duzego miasta do
duzego miasta — trzeba by byl to pociag duzy,
albo zeby bylo kilka pociggow.

Srodkami przec1wko przeciekowi stuza: odpo-
wiedni wybor pory Swiatecznej, w ktorej zamiera
ruch handlowy, wyb6r miejscowosci docelowej
o malym znaczeniu handlowym, krotkotrwalosé
imprezy, imiennosé¢ kart kontrolnych, niespodzia-
no$¢ imprezy, masowosé, zmniejszajaca rzeczywi-
ste straty olbrzymim nadkontyngentem, optacanie
z gory za przejazd w obie strony, laczenie z ko-
sztem przejazdow takze kosztow imprez dodat-
kowych itp.

Przeprowadzone badania sporadyczne, jak
réwniez planowe, wykazaly, ze wahania w ruchu
ogolnym wywolane przez pociagi popularne sg
znikome lub zadne.

Szczegblnie duza doze sceptycyzmu nalezy
stosowaé przy kwalifikowaniu jako przeciek ---
przewozu oséb, ktérzy ,miesigcami” czekaja na

okazje, choéby to nawet byli kupcy. Taki, cze-
kajacy kupiec jest bowiem zdobyczg dla kolei.

Pociagi kierowane w re]ony turystyczne, za-
petnione choéby 200 osobami nie tylko pokrywa-
ja juz zazwyczaj koszty pelne, ale sa rowniez
oplacalne handlowo. Pociagi na 300 lub 500 os6b
zaspakajaja dostatecznie wymagania oplacalnosci
handlowej nawet w ruchu miedzymiejskim.

Dopuszczanie imprez popularnych o sktadzie
pociggu ponizej 200 oséb nie jest w przepisach
przewidziane, jako niedopuszczalne handlowo
i ruchowo. Sporadycznie zastosowane wyjatki
stosowane sa tylko ad hoc wtedy, gdy dla niedu-
zego braku kontyngentu —impreza musialaby by¢
odwolana i narazony na szwank prestiz akwi-
zycji kolejowej. Zwykle chodzi tu o punkty do-
celowe o stabym znaczeniu akwizycyjnym.

Natomiast z cala stanowczoscia odrzucona
zostala idea zastepywania niedoszlych do skutku
wycieczek popularnych — grupowa odprawg wa-
gonowg przy minimum 80 uczestnikach. Koncep-
cja taka, ruchowo oplacalna — nie mialaby zad-
nych szans oplacalnosci handlowej i prowadzi-
faby do degeneracji i znieksztalcenia inicjatywy
oraz rozpuszczenia publicznosci, wiodgc nieu-
chronnie do deficytowosci ruchu popularnego.
P. K. P. nie stosuje zatem zasady znanej obecym
kolejom, ze raz zapowiedziany pociag musi byé
uruchomiony. Zmusza to do sumienniejszego pla-
nowania i starannej akwizycji, gdyz wobec pu-
blicznosci i wobec wladz kolejowych inicjator
(Liga) odpowiada za nadmierny procent niedo-
sztych do skutku pociagéw. Procentowo tez ilos¢
pociagéw odwolywanych z braku potrzebnego
minimum uczestnikow nie przekracza obecnie
liczb pojedyriczych (3—4°/v).

Uznajac korzystne wyniki akcji popularne;j
tym wieksza uwage nalezy zwrocié na istniejace
jeszcze braki i niedomagania. Naleza tu zacho-
dzace tu i 6wdzie lekkomyslne planowania, nie-
dostateczna propaganda, zbieganie sie imprez
ponad miare we wspélnych terminach. Ze strony
za$ publicznosci: przejazdy w jedna tylko strone,
wysiadania po drodze w innych punktach niz do-
celowe. Podrézni tlumacza sie w takich razach
z oburzeniem, ze skoro rezygnuja z dalszej pod-
r6zy niema powodu, aby ich kolej nie wziela na
krotsza droge. Kolej natomiast nie przyjmuje juz
takich podroznych z powrotem, bowiem kalkula-
cja pociggu popularnego miesci w sobie warunek
okreslonego kontyngentu w danej tylko relacji. Do
blizszej, atrakcyjniejszej moze niekiedy miejsco-
wosci — uzyskalaby nieraz kolej znacznie wigk-
sza ilo§é¢ podroznych lub po lepszej cenie. Zda-
rza sie tez zmowne odstepowanie kart kontrol-
nych, czy to przez wymiane czy wyprzedaz.

Naduzyciom tym kolej przeciwstawia rézne
sposoby: to omijanie duzych stacyj posrednich
drogami okreznymi, to zamiang kart kontrolnych
to wzmocniong rewizje, to ulepszeme przepisow.

Ustréj pociagéow popularnych nie traci na
aktualnosci, zaznajac ustawicznego rozwoju.

XIII. Innym s$rodkiem do uprawiania maso-
wych przewozéw o niemniej szerokich mozliwo-
§ciach i to wspélnie lub oddzielnie z ruchem po-
pularnym sa indywidualne karty uczestnictwa.

Karty te okazane wraz z zaopatrzonym w fo-
tografie dowodem sluza na przejazd w kierunku
pierwotnym za biletem normalnym, ktéry po
ostemplowaniu z karta w stacji docelowej upraw-



nia do bezplatnego powrotu do stacji pierwot-
nego wyjazdu.

Odprawa za pomoca pociagéw popularnych
jest ruchowo dogodniejsza, bo pozwala na réwno-
mierne zaspokojenie popytu na przejazd — po-
daza przewozowa, z uwzglednieniem maksymal-
nej zdolnosci kolei, dobrego napelnienia, wygod-
nego przewozu, punktualnej zwozki i rozsytki
podréznych — powinna byé trzonem zjazdow
masowych w pewnych punktach kraju. To tez
w 1935 r. przybylo pociggami popularnymi 18%b,
gdy w 1936 r. juz 44°/o ogolnego kontyngentu ucze-
stnikow wielkich zjazdéw manifestacyjnych.

Ta dogodna dla kolei i podroznego odprawa,
zaspakajajaca przy tym oplacalnos¢ ruchows
i handlowa jest jednak z natury rzeczy ograni-
czona tylko do przewozu zblokowanego z wiek-
szych (najwyzej kilku razem) punktéw do danego
punktu zjazdowego, z odleglosci stosunkowo dal-
szej, gdzie gra role akwizycyjna wygoda przeja-
zdu w pociagu popularnym i gdzie okresli¢ moz-
na dobrze pore wyjazdu, gdzie tez znaczenie po-
siada fakt glebszej stosunkowo znizki z jakiej ko-
rzystaja uczestnicy pociagu popularnego (66—
75%), podczas gdy karty uczestnictwa daja tyl-
ko 50%.

Tworzenie pociggow zbierajacych podroznych
z duzej ilosci punktéw posrednich i stacyj nie by-
loby mozliwe i celowe, gdyz posrednie kontygen-
ty bylyby na to za male, by dostarczyé wymaga-
nych przyrostow calowagonowych i bieg pocia-
gow bylby wstrzymany i zwolniony, chybiajac
celu. Poza tym na bardzo duze trudnosci napot-
kaloby w warunkach polskich przygotowywanie
odpowiedniej ilosci kart kontrolnych réznego ro-
dzaju.

Z drugiej strony decydujac sie juz raz na urza-
dzenie zjazdu masowego, kolej powinna uzyskaé
jak najwieksza ilo$é turystow, w przeciwnym ra-
zie zysk jest tylko problematyczny i niewyko-
rzystany dostatecznie. Nie mozna zatem poprze-
sta¢ na niedostatecznej obstudze za pomoca sa-
mych tylko pociagow popularnych wzbogaconych
o t. zw. dojazd do nich, lecz nieuniknionym
w tych razach narzedziem pomocniczym staja sie
wowczas indywidualne karty uczestnictwa. Posia-
daja one zalety tatwego docierania wszgdzie, pod-
czas gdy gotowe karty kontrolne na pociagi po-
pularne ograniczone sa do nielicznych kas bile-
towych, w ktorych nastepuje kontyngentowanie.
Uzywalnosé kart uczestnictwa z kazdego puntu
ulatwia ich wtargniecie do prowincji 1 najdal-
szych zakatkow. kraju. Nie taczy sie z nimi ry-
zyko mozliwosci odwolania pociagu i podrozy.
Znizki sa tu nieco mniejsze, za to kolej sciaga za
ich pomoca zawsze tysigce turystéw, nie dozna-
jac nigdy zawodu.

Najbardziej pozadany i akwizycyjny podrozny,
obywatel z prowincji zostaje zlowiony na 1laka
wlasnie forme przewozu. Przecigtnie na 100 kart
rozsianych okolo 1/5—1/4 zostaje zuzyla. Planu-
jac minimalne oplacalne zjazdy masowe na okoto
10.C00 osob, z czego 2/3 za pomoca pociagéw pe-
pularnych i przyjmujac wyzyskanie 15 ilosci roze-
stanych indywidualnych kart uczestnictwa — nie
nalezatoby do zadnych zjazdéw wydawaé mniej
niz okoto 10—15.000 kart indywidualnych. Druko-
wanie mniejszych ilo$ci, przy znacznej znizce mo-
Zze prowadzi¢ w poszczegblnych przypadkach do
strat,
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Przeciw stosowaniu kart indywidualnych w tak
znacznej ilosci przemawia jedynie motyw trudno-
sci regulacyjnych ruchu, nie dajacego sie uchwycié
w karby planowanego przewozu, bowiem wybor po-
ciagu pozostaje w mocy i wiedzy uczestnika. Skut-
kiem tego zdarzaja sie wielkie zbiegowiska i trud-
no$ci w rozwiklaniu zadan przewozowych przy
rozjezdzie uczestnikéw przy tej kategorii odprawy.

Typy zjazdéw masowych odpowiadaja rozmai-
tym zadaniom obstugi zbiorowej duszy spoleczne;.
I tak mamy zjazdy panstwowo-polityczne jak np.
pogrzeby wielkich obywateli, $§wieta narodowe,
uczczenie armii, zjazdy morskie; do typu zjazdow
w celach spolecznych mozna zaliczyé zjazdy spél-
dzielcze, dziern lasu itp.; do zjazdow typu religij-
nego kongresy Eucharystyczne, procesyjne, odpu-
stowe, zjazdy do cudownych obrazéw itp; do zjaz-
déow turystycznych tygodnie gér, miast itp; do
sportowych zjazdy na mecze, imprezy lotnicze, nar-
ciarskie; do propagandowych zjazdy targowe itp.

Wielkie zjazdy trwaja zazwyczaj okoto 3 dni.
Obck tego stosuje sie raz do roku w réznych mia-
stach zjazdy pod hastem tygodni danvch miast.

Wreszcie do§é daleko od wlasciwego sensu
zjazdéw — odbiegaja znizki lokalne lub regionalne
na cale sezony jak np. znizka letnia dla kresow
wschodnich, przy stosowaniu ktérych operuje sie
zupelnie analogiczna karta wuczestnictwa wazna
przez dluzszy okres czasu.

I tu, podobnie jak przy pociagach popularnych—
lezala zrazu inicjatywa wylacznie poza koleja,
a z inicjatywa takze organizacja i obstuga turystéw
na miejscu zjazdu. Do kolei zwracano si¢ tylko po
znizke i tabor, Otrzymujac dane zaswiadczenia
(prototyp kart uczestnictwa) dany komitet zbywal
je biurom podrozy, organizacjom i publicznosci do-
liczajac rozne oplaty. Kolej ograniczata sie do roli
przewoznika.

Najgorszymi obiawami tego okresu biernosci
kolei bylo: wywolywanie nieodpowiedniej inicja-
tywy dla celow opodatkowania kart, bezplanowosé
akcji tego redzaju, staba obstuga turystéw na miej-
scu zjazdu, brak koordynacji z ruchowsg strona za-
gadnienia i szkody handlowe z przecieku wskutek

crganizowania imprez pcdkopujacych normalny
ruch w danym kierunku.
Obejmujac i ten dzial — placowka ligowa ko-

lei dokonata poprawy planowosci, wzbogacenia
inicjatywa w martwych porach, dokladnego prze-
filtrowania inicjatywy organizacyj przygotowania
materialu do decyzji urzedowej, przejecia gwa-
rancyj za atrakcyjnosé akwizycji przez odpowied-
nie wzbogacenie imprez dodatkowymi rozrywkami
i widowiskami, przyspieszenia propagandy i prze-
nikniecia lepszego do spoleczenstwa dla nawiazania
kontaktu w krzewieniu tego rodzaju akcyj.

Ulgi w postaci kart uczestnictwa objety w r. 1935
ckolo 170.000 przejazdéw w jedna strone i tylez
z powrotem, odpowiadajac wszystkim stawianym
dla zapewnienia dochodowosci kolei wymaganiom
co do wyboru czasu, miejsca zjazdu, minimalnej
odlegltosci, krotkotrwalosci, atrakcyjnosci imprez,
niecspodziano$ci imprez, zakazu przerw podrézy,
niestosowania ustepstwa w jedna strone, legitymo-
wania sie, podpisywania kart itp.

Obok trudnosci taborowo-przewozowych, kisre
tamuja najbardziej akcje zjazdowa i tu wkradaja
si¢ rozne niedociggnigcia i braki. Do handlowych
nalezy przecigganie niekiedy terminu zjazdéw lub
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narzucanie go kolei w porach niedogodnych (dni
Krakowa). Przeciw temu kolej wystapita juz do
organizacji zwracajac uwage, iz w przyszlosci nie
bedzie udzielala ulg na zadne zjazdy w porze roz-
poczynania i kornca wakacyj letnich, jak rowniez
w porze swiat gtéwnych. Przeciagnietym okazal sig
tez tu i 6wdzie rozmiar znizki, ktéra do miast nie
powinna przekraczaé ustepstwa 50% przy trzy-
dniéwkach, a jeszcze mniej przy tygodniach.

Ruchowo potrzebne sa zabiegi, aby mozliwie
znaczne ilosci uczestnikéw odprawié pociagami po-
pularnymi, aby jednak podej$é mozliwie blisko do
przybywajacych z prowincji za kartami indywidu-
alnymi obywateli, przewidujac pory ich przyjazdu
i wyznaczajac im powrot. Skrécenie terminu wy-
jazdu, podawanie rozkladu jazdy na kartach, dru-
kowanie ulotek moze tu usunaé niejedna trudnosé.

XIV. Po oméwieniu tych zywotnych form tury-
styki masowej na kolei pozostaje jeszcze slow
kilka poswiecié organizacji, utworzonej dla zawia-
dywania programowego tym przewozem.

Dosé powszechnie watpi sie w celowosé, uza-
sadnienie prawne i owocno$é prac Ligi Popierania
Turystyki. Pod adresem filo-ligowej polityki padaja
zarzuty takie jak: poco tyle konkurujacych ze soba
placéwek jak kolej, Liga, biura podrézy, towarzy-
stwa turystyczne? Lidze zarzuca sie, ze jest to twor
zbedny, odziany bezprawnie w monopolowe przy-
wileje, ze Liga propaguje przewozy szkodliwe dla
dochodowosci kolei i szkodliwe dla szlacheniejsze-
go typu turystyki stowarzyszeniowej.

Wiele z tych zarzutéw znajdzie juz zapewne
odprawe u czytelnikéw z poprzednich rozumowan
i objasnier. Reszta pochodzi z nieznajomosci pow-
stania, ustroju i wynikéw pracy Ligi.

Do zalozenia Ligi doszla kolej po dluzszym bta-
kaniu sie w poszukiwaniu wlasciwej formy, zdolnej
opanowaé powstajace wprost z zZycia, nieustabili-
zowane zagadnienie przewozow masowych. Liga
powstala z koniecznosci i praktyki zyciowej, nie
jest tedy koncepcja sztuczna i dowolnie sfabryko-
wana,

Najlepsza jej definicja bedzie: komercjalna pla-
céwka kolei dla programowej organizacji, propa-
gandy i obstugi w ferenie zadan masowego przewo-
zu furystéw kolejami panstwowymi. Dalsze jej ce-
le to gromadzenie i rozdzial funduszéw na cele in-
westycyj turystycznych zwigzanych z koleja oraz
zcalanie wysitkow i opiekowanie si¢ lokalnymi
zwigzkami propagandy turystycznej.

Juz blizej objasniliémy, na czym polega wyko-
nanie zadan, co do ktorych Liga odpowiedzialna jest
wobec kolei — przy organizacji imprez popular-
nych i zjazdéw. Streszczajac je raz jeszcze, krotko
mozna je okre§li¢ jako: filtracje inicjatywy i przy-
gotowanie odpowiedniego programu do zatwierdze-
nia kolei, wzbogacanie atrakcyjnosci imprez dobra
prepaganda i nalezyta obstuga na miejscu zjazdu.

Tych zadan nie mogly sie podjaé dosé sprawnie
i trafnie biura kolejowe, skregpowane w kazdym
calu: odlegloscia od terenu, trudnosciami w sporza-
dzaniu propagandy, drukéw, niedostatecznym kon-
taktem z organizacjami i plejada zwiazkéw propa-
gandowych, nadzorczym charakterem i kolegialno-
§cia dziatania, Od biur tych mozna wymagaé ra-
czej tylko czynnosci nadzorczych, ogélnego plano-
wania, nadzoru i kontroli dochodowosci imprez.
W reku ich powinna si¢ znajdywaé jedynie decyzija,
wydana po dokladnym przefiltrowaniu inicjatywy

zewnetrznej przez zaufana placowke siegajaca
w teren.

Rzekomy konflikt konkurencyjny biur podrézy
z Liga nie istnieje w rzeczywistosci i niema pod-
staw do istnienia. Przede wszystkim dlatego, ze za-
dania, $rodki, charakter prawny i zdolnosci Ligi
i biur podr6zy sa zupelnie odmienne, po wtére dla-
tego, ze do dwoéch zasadniczych czynnosci, a wiec
lowienia turystow, a po wtére do ich obstugi na
miejscu docelowym Liga postuguje sie tak pracy
biur podrézy jak i innych organizacyj. Liga nie
tylko nie sprzedaje biletow, ale nawet karty uczest-
nictwa bezposredniego, gwarantujac bezposrednio
akwizycje biurom podrézy na zasadzie uméow wy-
nagradzajacych prace biur, a nawet gwarantujac
im swego rodzaju monopol w wielu przypadkach.
Natomiast takie czynnosci jak: ukladanie progra-
mow, filtracja inicjatywy, gromadzenie funduszow
i ich repartycja na inwestycje — w zadnym razie
nie moglyby naleze¢ do biur i odebrane Lidze mu-
sialyby powréci¢ bezposrednio do zarzadu kolei,
gdyz sa to czynnos$ci typu nadrzednego, nadzor-
czego, odstapione przez kolej tylko warunkowo
swej wlasnej placowce komercjalnej. W biezacym
systemie inicjatywa biur podr6zy nie jest zreszta
ograniczona, gdyz kazda rzetelna inicjatywe Liga
przyjmuje i popiera, niezaleznie od tego kto z nia
wystapil.

Towarzystwa, ktérym pierwotnie przypadla ro-
la, jaka dzisiaj spelnia Liga, wykazaly dorywczosé,
niefachowos$é¢ swej inicjatywy, ktoéra zreszta w wie-
lu przypadkach miata na celu tylko uzyskanie do-
plat z dokumentéw przewozowych na cele admini-
stracyjne towarzystw. Szczegélnie szwankowal, jak
juz wspomniano, dzial obstugi w terenie.

Niedostatecznosé tego stanu rzeczy i wzrasta-
jacy nacisk ze strony stowarzyszen o ,,odstepowa-
nie imprez" zmusil w tych warunkach kolej do
utworzenia wlasnej placowki pomocniczej, ktora
musiala byé komercjalniejsza od urzedow kolejo-
wych, bardziej nadrzedna niz sq nimi biura podrézy,
ogarniajqca placéwki spoleczne, a przy tym naj-
écislej z kolejq zwiqzana.

Jezeli chodzi o gromadzenie funduszéw na ce-
le inwestycyj turystycznych nalezy tu uprzytomnié
sobie, zZe niewielkim nieraz nakladem mozna ozy-
wi¢ stabo odwiedzane tereny turystyczne, przysto-
sowaé je do wielkiego ruchu, z korzyscia dla ma-
terialnej, moralnej, zdrowotnej strony zycia spo-
lecznego.

Na te cele obrécono nadwyzki z nieduzych optat
organizacyjnych, czerpanych z dowodéw przejaz-
dowych turystycznych. Ten system praktykowany
analogicznie zagranica (np. Wlochy) polega na
tym, ze chcacy korzystaé z imprez masowych przy-
czynia sie drobng kwota do dalszego rozwoju ma-
terialnych obiektow, stuzacych dla dalszego roz-
woju turystyki masowej. Wprawdzie posrednio
podnosi si¢ przez to tzw. realny koszt wycieczki,
lecz na strazy nieprzekroczenia ram naleznosci sto-
ja kazdorazowe decyzje i przepisy taryfy ustalaja-
ce maksimum tych oplat.

Rezultatem tej akcji sa dzi§ obok licznych ce-
lowych subwencyj — takie obiekty jak: kolej do
Naroczy, budowa kolejki gorskiej w Krynicy,
dwa duze schroniska i budowa dwu duzych hoteli
dziennych.

Wreszcie jako cel trzeci weszla koniecznosé
skupienia i poparcia wysitkéw lokalnych, podejmo-



wanych przez liczne mlode zwiazki propagandy tu-
rystycznej, ktérym brakto oparcia o instytucje cen-
tralna.

Formalnie jest Liga stowarzyszeniem spolecz-
nym, stojacym pod najscislejszym nadzorem i kon-
trola p. Ministra Komunikacji. Statut Ligi przewi-
duje wptyw jego na obsade Rady Glownej i Zarza-
du gléwnego. Orgamzacla, ligowa ogarnieto przy
tym szereg organizacyj propagandy turystycznej,
placowek i urzedow.

Umowa z koleja reguluje obowiazki krzewienia
przewozow turystycznych wedlug zasad taryfo-
wych, oraz wplyw na rozporzadzanie wickszymi
subwencjami. Osobne umowy reguluja stosunek Li-
gi do biur podrézy w duchu jaknajdalej idacego
wyzyskania placowek tych biur, co nie wyklucza
jednak koniecznej niekiedy w szerszym jeszcze te-
renie akwizycji przez starostwa, ,Ruch”, zawia-
dowcow stacji, kasy kolejowe i poczty, gdzie nie-
ma placéwek biur podrézy.

Organizacja Ligi oparta jest na maksimum
oszczednosci wydatkéw. Rada Gléwna, Zarzad
i Komisja Rewizyjna nie sa opltacane. Calkowite
zlanie sluzby wykonawczej ligowej i kolejowej
w tzw, delegaturach dyrekcy]nych ma na celu
osiagniecie maksimum celowosci i sprawnosci pra-
cy. Zasadg pracy Ligi jest umowna wspétpraca ze
wszystkimi czynnikami lokalnymi i ich maksymal-
ne wyzyskanie do akwizycji. Liga nie obsluguje
bezposrednio publicznosci z wyjatkiem kilku punk-
tow, wymagajacych szczegélnej opieki.

Jak widaé z powyzszego celowosé, uzasadnienie
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prawne i owocnosé prac Ligi nie stoi pod znakiem
zapytania i nie jest Liga placowka konkurencyjna
dla kogokolwiek a najmniej dla biur podrézy, kto-
rym powierza wykonanie licznej inicjatywy dodat-
kowej, ktorej uprzednio nie bylo w tej ilosci i po-
staci.

Glowny sens Ligi to komercjalizacja czeéci pra-
cy kolei na odcinku akwizycji ruchu turystycznego,
wzmaga]a,ca ruchliwos$¢ skrepowanej statutem i for-
mami b1urokratycznym1 kolei. W tej formie pobu-
dza organizacja llgowa pracowmkow kolei do zZyw-
szej mlc]atywy i daje zyciowe, szybsze i trafme)-
sze rozwiagzania obslugi spolecznej, niz by je uzy-
ska¢ mozna w bezposredme] akcu urzedu kole)o-
wego, a pewniejsze dla kolei niz gdyby oddaé je
w rece trzecie,

W tym sensie Liga wyprzedza komercjalizacje
ogolna kolei, korzystajac z poniekad swobodniej-
szych metod pracy, w duzej mierze opartej na rzut-
kosci indywidualnej. Jednoczesnie jako forma
i placowka kolei stanowi dowod jej ogdlnej zywot-
no$ci handlowej.

Nalezy Lidze zdaniem naszym zyczy¢ pewnego
skrzepniecia i weciggniecia do wigkszej jeszcze
wspoélpracy placéwek kasowych kolei na stacjach,
polozonych zdala od sfery dzialania biur podrézy.
Na szczeblu zas pracy dyrekcyjnej potrzebne jest
wciagniecie do wspélpracy obok wydzialéw rucho-
wych takZe wydzialéw handlowych, celem wyko-
rzystania ich doswiadczen w zakresie polityki ta-
rytowej i uzyskania pomocy w zasadniczo handlo-
wych zadaniach przewozu turystycznego.

le wzgle«l(’)w lecllnicznycln pozoslale reieraly
_wygloszone na XV Ziei(lzie Polskich lniynier(’)w
Koleiowycl: lu:cla umieszezone w zeszycie sierp-

2

niowym nr. 8 (156) ,,lniyniera Koleiowego ]

Dobrowolnqg a wiec bez przymusu

powszechng — znaczy obejmujgcg caly Narsd R s

drobng — odpowiadajgcg wartoéei 5, 10, 20, 50, 100 groszy
znaczka FOM

ztozong nie tylko jednorazowo sktadkag

BUDUJESZ POLSKA FLOTE WOJENNA

stalqg
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 . 1t 9 3 7
1. Polskie Koleje Paristwowe. — —|— — — - ————
1—XII I—XI11 1—XII 1—XII 1—XII 1-11 It I-1I | 1 1T
Dochéd z eksploatacji, miln. zlh.:
a) sie¢ normalnotorowa 5 = . ° 1.479.9 8178.6 886.6 884.3 824.1 120.7 57.7 129.6 67.8 61.9
w tym: z przewozéw 0s6b . . - o 366.8 210.7 204.3 205.6 204.0 27.0 12.5 28.0 18,4 12.7
towarow. . o o 970.0 552.8 594.8 587.0 521.2 81.5 39.4 89.3 45.7 43.6
b) sneL waskotorowa o . o 19.7 7.4 7.9 7.9 8.9 1.1 0.5 1.2 0.6 0.6
Rozchod z eksploatacyi mllu xl | | |
a} sieé¢ normalnotorowa 2 g o o 1.283.1 810.6 772.8 752.5 734.2 115.6 | 57.3 1131 56.5 56.6
b) . waskotorowa. 0 o o o 19.3 10.1 9.4 8.9 8.2 1.2 0.6 1.1 0.6 | 0.6
1928 1935 1936 1937 w lutym przewieziono w komunikacji:
| . —
I—XII | 1I—-XII I—XI1 11 wewn., |doportéow | zagran. | z portéw } z zagran. ‘ tranzvt,
Przewéz towaréw na sieci normalnolorowel ‘ '
og6lem tys. ton 2 5 a 80.727 56.203 57.851 4,608 3.059 828 187 133 33 | 369
w tym: handlowych zwyczaln‘,ch o 5 o 70.839 47.323 49.327 4,033 2.509 825 187 133 33 347
poépieszaych . ° o 529 604 657 55 30 2 1 = —_ 22
gospodarczych kole;owych 0 o o 8.656 7,537 7.103 464 164 — = -_ — —
wojskowych . 0 o o 702 739 764 56 56 — = = — | —
Gléwne artykuly przewozu
wegiel i koks . . 5 o . 0 30.318 20.718 20.925 2.034 1.119 649 114 —- 3 148
drzewo i wyroby . . 3 5 9.796 5338 6.069 538 385 81 26 — 2 45
kamienie obrob. i nieobr- o o o 2.918 3.042 2.213 128 114 — — 3 2 9
zelazo i stal . o . o o 2.487 1.839 2.199 179 107 15 6 .34 3 14
wyroby z zelaza i stah o 0 o 3 812 470 491 48 23 10 2 —s = 13
zboze i straczkowe . . o . . 1.825 1.518 1.545 110 84 14 1 2 — 9
ziemniaki . o o . o 9 o 698 474 457 7 i ) 1 — — — 1
maka i kasze . b 3 ° 0 . 781 644 752 " 62 8 1 — — —
cukier . 0 . , . 620 | 287 296 21 21 — | — -— — -
ruda, Zutle, |zlaka . a 5 5 1.690 1.147 1.430 100 58 — 4 32 2 I 4
ropa naftowa i przetwory . L ; 1.176 852 854 68 57 4 6 — — 1
cement . 0 0 1.123 792 1.041 17 16 — —_ = — 1
cegla i wyroby cerumxczne 0 5 o 2.338 1.015 1.269 48 46 — — — 1 1
nawozy sztutzne . 5 s . o 1.494 1.178 1.209 128 74 10 4 6 — 33
chemikalia - o . g x o 522 349 396 35 31 2 = 1 1 1
w lutym przewieziono tys. oséb:
1928 1935 1936 1937
w poc. osobowych w poc. pospieszaych
|
I—X11 | I-XII I—XII 11 I kl. 11 kl. III kl. I kl. I ki ¢ Ikl
Przew oz oséb. na sieci normalno(orowe; 5 ‘
ogotem tys, oséb ° 5 o 175.206 144.2¢6 172,742 13.178 1.7 766,4 12.285,1 1.0 207 | 103.4
G d y n i a G d a f s k
11. Zegluga morska. 1.9 36 19 37 19 36 19 37
I-1v v I—1v “ 111 v 1-1V v I—1V 111 v
Ruch statkéw:
weszlo statkow 0 0 1.533 387 1.673 450 462 1.537 408 1.651 394 443
pojemnoé¢ w tys. ton re]estr. netlo o 1.530 360 1.667 437 457 943 242 1,120 271 280
w tym pod bandera polska . 5 209 45 223 4 49 69 20 70 20 16
Przywéz towar6w morzem tys. ton o 358 97 545 2 153 162 220 65 295 89 99
w tym: ryzu - . . . 5 g o 15,7 7.8 24,1 58 18,2 1,2 1,1 1,5 — 1,4
owocow . . o o o 23,1 1.7 30,1 8,3 0,4 0,4 0,1 0,4 0,2 0,1
bawelny o o - 33,9 5,0 29,1 1,0 7,2 —= —_ — — —
rudy 5 o o a o - 16,7 2,8 47,3 3.8 11,4 1,7 25,3 145,8 48,2 44,9
zlomu zelaza o ° o o o 85,4 25,1 190,5 54,9 54,7 2,2 0,2 8,7 2,1 3.2
W ywoz towarébw morzem, lys. ton . 0 2.099 499 2.269 590 633 1.483 372 1.930 464 477
w tym: zboza . . . . . 0,5 — — — 261,9 70,1 200,7 36,8 19,9
cukru . o o o . . . 15,9 1.6 8,9 1,8 43 —_ —_— o — e
bekonéw . o . 6,9 1,8 6,4 1,5 il 0,5 0,1 0,5 0,1 0,1
jaj . 0 . o 0 o . o 5,7 2,2 2,7 0,7 1,6 = - — — =
drzewa tartego 5 o a o 7 80.1 18,3 41,8 12.8 6,8 195,6 54,1 293,8 71,6 92,2
weggla kamiennego . a 5 o 5 1.751 408 1.893 490 540 718 156 1.103 294 28
11I. Produkcja przemystowa, przeciginie mie- 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7
S WA —x1 | 1—xu | 1—xn | ;—xun | 1-Xn | 1-xn m | oIy 11 v
wegiel kamienny . o o o o 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.147 2,055 2.747 2.740
ropa naftowa . 0 o a 0 o 62 46 46 44 43 43 44 42 42 42
suréwka zelazna . 5 a o o 57 17 26 32 33 48 40 45 56 57
stal . s E o o o 5 o 120 47 70 n 79 95 85 95 120 124
cement . 88 30 29 60 67 87 56 100 52 112
1V. Handel 'agramczny, przequ(me mlenecz-
nie milion, zl.:
Wywoz ogolem 5 o o . o 209 90 80 81 71 86 83 87 108 102
w tym: drzewo i wyroby 0 0 d o 49 10 13 15 13 14 15 15 15 20
wegiel kamienny . 0 o 0 0 30 18 14 13 11 11 11 9, 14 15
2elazo i wyroby . 0 o o . 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 2,1 1,8 4,0 5.0
cynk . o o o o o 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 23 2,2 2,9 3,2
Przywoz ogélem 0 o . . 280 72 69 67 72 84 80 84 107 112
w tym: surowce wloklonmcze 5 o " 7 46 14 15 17 16 20 19 25 29 25
rudy i zlom zelaz. , . . . . 13,3 1,7 3.2 3,2 3,5 4,6 2,1 2,6 6,1 9,3
maszyny i aparaty . . . . . 38.5 5,5 5,0 4,7 58 1.5 6,6 13 1.3 1,6
Saldo - . J - + 18 SIS + 14 + 5 + 2 =3 S 1 — 10
1928 1932 1933 1934 1935 1 9 3 6 1 9 3 7
V. Ceny hurtowe, placone hurtownikom, zi.
I—XII 1—XI1 I—XII 1-XII I—-XII 1—XII ‘ 111 Iy 111 v
Zyto, za 100 kg .. 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 = 11,33 12,34 22,86 23,13
Ziemniaki 1adnlne za 100 kg . . 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 — 3,28 3,15 4,41 4,62
Klody tartaczne sosn.za 1 m® . . 60.60 20.25 19,11 22,80 21,78 — 24,29 23,19 37,76 37,29
Wegiel gérnoél. gruby za 1 lonq o o 31.84 36.86 30,71 28,89 25,66 — 22,57 22,57 22,57 22,57
Suré6wka odlewnicza , 1 , o 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 — 119,50 119,50 120,00 119,50
Zelazo satabowe ol 1 by . . 350.00 320.00 280,00 270,83 255,83 — 232,00 232,00 232,00 232,00
Cegta za 1000 sztuk o o . 5 84.20 45.93 38,63 35,92 36,34 — 36,79 36,21 38,50 39,50
Cement za 100 k¢ . - . ° 1.07 7.47 5,00 1,88 2,78 — 2,50 2,45 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg o ° o 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 — 30,80 30,80 30,80 30,80
Zrédiar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Inz. Jézef Nowkunski.

692.5:625.1

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

W kwietniowym numerze ,,/nzyniera Kolejowe-
go" Nr 4/140 z r. 1936 podalismy niektére uwagi
o kosztach robét kolejowych.

WyraziliSmy wowczas zdanie, ze przed wojna
Swiatowa koszt budowy 1 km kolei okreslonego
typu byt w ciagu 10-ciu lat ostatnich wielkoscia
prawie stala.

Koszt budowy 1 km polskich kolei w 10-cioleciu
1926—1936 jest zmienny z powodu zmiennej ko-
niunktury gospodarczej i zmiennej wartosci zlote-
go w tvm okresie.

Budowa kolei zelaznej jest praca zbiorowa na
linii w terenie i poza linia w hutach, fabrvkach
i wytworniach réznego rodzaju.

~ Koszt 1 km kolei moze stuiyé miarg tej pracy
zbiorowej, oraz Swiadczyé o stosunkach gospodar-
czych kraju w okresie budowy kolei.

Aczkolwiek nie posiadamy dostatecznej ilosci
materialu dla sprawozdania o wynikach 1ej pracy
w r, 1926—1936, to jednak, z uwagi na donioslosé
zagadnienia kosztéow budowyv kolei zelaznych pol-
skich w tym dziesigcioleciu, uwazam za wskazane
podzieli¢ sie z Czytelnikami ,,/nZyniera Kolejowe-
go” malerialem, ktéry posiadam.

Dziesigcioletni nasz dorobek na omawianym
odcinku gospodarczym jest znacznie mniejszy od
przewidywanego w piecioletnim planie budowy no-
wych kolei zelaznych.

Wykonano w tym okresie budowe magistrali
weglowej, oddajac stopniowo do eksploatacji po-
szczegolne jej odcinki w r. 1928, 1930 1 1933, poza
tym kilka mniejszych linij i drugie tory na niekto-
rych szlakach razem okoto 1000 km, oraz wykona-
no wazne roboty w wezle Warszawskim,

Jedna z przyczyn braku materialu potrzebne-
go — jest brak sprawozdan z budowy kolei. Poza
sprawozdaniem z budowy kolei Kalety — Podzam-
cze, innych sprawozdari jeszcze nie mamy i gdy
méwia np., ze 1 km kolei Kalety — Podzamcze
w r. 1927 kosztowal 223.100 zl, a kolei Krakéw —
Miechéw w r. 1934 — 410.000 zt, wnioskéw stusz-
nych jeszcze wyciagnaé nie mozna (patrz Nr 12/124
Inzyniera Kolejowego” z r. 1934).

Przedwczesnym bylby wniosek, ze w r. 1927
warunki byty bardziej pomysélne, albo Ze w r. 1934
budowa 1 km polskich kolei kosztowala drozej, niz
w r. 1927,

Prawdopodobniejszy jest wniosek, ze poziom
kosztéw byl jednakowy, lecz obiekty budowlane
rozne.

Na podstawie posiadanych materialow podaje
nizej w osobnej tablicy szereg liczb, ktére swiadcza
o ilosci wykonanych robét zasadniczych, o ich ro-
dza]u i ogélnym charakterze niektérych kolei lub
jej odcinkéw, ze wskazaniem roku otwarcia kolei,
a takze kosztu calkowitego budowy 1 km kazdej
z nich (szlaku kolejowego).

W kolumnie pierwszej tablicy podane sa dlu-
gosci linii kolejowej (z lacznicami, gdzie one sa,
jak np. Herby Slaskie — Herby Nowe, Karsznice—

Zdunska Wola,
Szlachta itp.).

W kolumnie drugiej — procentowy stosunek
dtugosci wszystkich toréw stacyjnych (z wyjat-
kiem jednego toru gléwnego na stacjach) do dlu-
gosci, wskazanej w kolumnie pierwszej. Jak widag,
stosunek ten jest rézny i najwiekszy na linii Her-
by Nowe — Gdynia (41,3%), co tlumaczy sie
znaczna ilosciag wiekszych stacji.

Liczby kolumn 4, 5 i 6 nie wymagaja wyjasnie-
nia procz uwagi, ze wynikaja z warunkow te-
renowych, oraz warunkéw technicznych budowy
kolei.

W kolumnie 5 nie uwzgledniono wiaduktéw nad
torem kolejowym dla drog publicznych. (Na linii
Slask — Gdynia jest ich duzo).

W kolumnach 7, 8 i 9 — podaje koszt robét,
obciazajacych 1 km kolei w réznym stopniu, za-
lezny przede wszystkim od kosztu dostaw z hut,
fabryk i wytwoérni (szyny, zlaczki, rozjazdy, rury
wodociagowe i kanalizacyjne, silniki, pompy, ce-
ment, cbrabiarki, przedmioty zabezpieczenia ruchu,
kable, ogniwa itd.). Moéwiac inaczej, w kolumnach
7,8 19 dajemy llczby, swiadczace o kosztach pracy
wykonane] przewaznie poza terenem budowy ko-
lei,

Wyodrebnilismy koszt tych robot dlatego, ze
ilos¢ ich na poszczegélnych kolejach jest rézna: na
sume od 2.200 zi/km do 117.000 zi/km.

Na linii Kalety—Podzamcze roboty wymienio-
ne w kol. 7,8 i 9 wyniosly zaledwie 12.000 zl/km.

W kolumnie 8 jest tylko jedna liczba 35.000
zl. Sa to wiec wydatki wlasciwe kazdej linii i $wiad-
czace o jej charakterze.

W kolumnie 1 linie 3, 4, 5 1 6 tworza odcinki
magistrali Slask — Gdynia, oddane do uzytku
w stanie niezupelnego ich ukonczenia (okolo 85%¢—
88%/s), WiaczylisSmy te odcinki w celu wskazania,
ze przy wspolnych cenach jednostkowych na ro-
boty i dostawy i wspolnej administracji koszt 1 km
poszczegolnych  odcinkow jest niejednakowy
i waha sie znacznie od 227.000 zikm do
470.650 zl/km.

Druga z tych liczb zawiera w sobie koszt budo-
wy mostu na kesonach przez rzeke Brde w kwo-
cie okolo 93.800 zl/km, oraz koszt wezléw kolejo-
wych w kwocie okoto 53.830 zi/km. Po wylaczeniu
z 11czby drugiej tych kosztéw szczegc')lnych, otrzy-
mujemy liczby bardziej poréwnawcze: 227.000
ztlkm i okoto 323.000 zi’km, ktérych réznica thu-
maczy si¢ liczbami kolumn 3, 4 1 5, a takze r6zni-
ca typéw szyn. (Podklady w obu przypadkach po
12,1 zt na sztuke przecietnie).

Podobny przypadek daje si¢ zauwazyé przy
poréwnaniu kosztow 1 km linii Maksymilianowo —
Gdynia i Krakéow — Miechéw. Po wylaczeniu
kosztu kolumny 9 otrzymujemy liczby nastepu-
jace:

koszt 1 km linii
okoto 341.000 zl/km,

Ponetow — Bartogi, Lipowa —

Maksymilianowo — Gdynia



koszt 1 km linii Krakéw — Miechéw okolo
410.000 zi/km.

Uwzgledniajac, ze linia Maksymilianowo —
Gdynia byla oddana do uzytku w stanie oo 85%
wykonania, a linia Krakéw — Miechow — oo
o 1000 — liczby poréwnawcze beda inne, mia-
nowicie:

koszt 1 km linii Maksymilianowo — Gdynia —
402.000 zi/km,

koszt 1 km linii Krakéw — Miechow — 410000
ztlkm,

W poprzednich uwagach (Nr 4/140 ,,InZyniera
Kolejowego”) wskazaliémy, ze ceny robocizny
w r. 1930 i 1934, oraz ceny materialéw byly rézne,
wiec dziwna wydaje sie tak mala réznica pomie-
dzy kwotami 402.000 zi. i 410.000 zI.

Roznica jednak daje sie wytlumaczyé¢, gdy sie
wie, ze przy budowie kolei zelaznej robocizna two-
rzy zaledwie 20%, niekiedy 25%0 od catkowitego
kosztu budowy. Précz tego, na jednej linii jest wie-
cej robot ziemnych, na drugiej jest wiecej robot
torowych, za$ znaczne koszty budowy wierzchniej
sa czynnikiem niwelujgcym réznice kosztéw budo-
wy 1 km poszczegélnych linii, poniewaz wahania
kosztow dostaw byly mniejsze od waharn robocizny
i materialéw miejscowych.

Powyzsze rozwazania daja podstawe do uwa-
gi pierwszej. :

Uwaga 1. Koszt budowy 1 km nowych kolei
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dziej znacznym stopniu zalezy od ilosci i rodzaju
rob6t wykonywanych na danej kolei.

Koszt budowy kolei zalezy takze od warunkéow
technicznych, ktére wplywaja na ilos¢ i jakosé ro-
bét.

Linia Torun — Sierpc nalezy do typu kolei dru-
gorzednych, wiec koszt 1 km tej linii powinien by¢
mniejszy i prawdopodobnie wynie§é (sprawozdania
jeszcze nie ma) okoto 150.000 zi,

Pozostale linie naleza do typu kolei pierwszo-
rzednych, lecz i tu obowigzywaly warunki tech-
niczne niejednakowe.

Tak np. profil poprzeczny torowiska magistrali
Slask—Gdynia z rowami odwadniajacymi jest sil-
niejszy tj. kosztowniejszy, a to w celu zapewnie-
nia najlepszego odwodnienia torowiska.

Dla linii Krakew — Miechéw i Warszawa —
Radom zastosowano lzejszy profil poprzeczny.

Rodzaj zabezpieczenia ruchu na kolei Slask —
Gdynia rézni sig¢ od niego na innych liniach.

Normy mieszkaniowe, i co za tym idzie, ilosé
m? budynkéw mieszkalnych na 1 km szlaku nie sa
jednakowe (patrz Tablice).

Na Pomorzu i w Poznanskim o skrzyzowaniu
kolei z drogami publicznymi decydowala Ustawa
Pruska z r. 1874, stad znaczna tu ilosé wiaduktow.

Jednym stowem, warunki techniczne stosowano
niejednakowe i normy nieco odmienne.

Uwaga 2. Koleje w omawianym dziesiecio-

zalezy od koniunktury gospodarczej, lecz w bar- leciu budowano wedilug warunkéw technicznych
TABLICA

= Ilos¢ robé6t zasadniczych na | Koszt robét, o ktérym decyduija B

33 5 o ol ceny dostaw z hut i wytwérni.| J
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1. 2. 3. 4 5 6. 1. 8. 9. 10. 11.
1) K. P 119,7 20°%, 33590 140 55.6 7.300 — 4.847 223,100 1926
2) C.B 22,6 14,59, 9820 12 37.0 —_ — 2,200 164.210 1928
3) K. M 12,1 — 31952 91 — 34,270 = 3.342 2217.000 1928
4) N. K 213 20°%, 60602 321 — — — 52.830 470.650 1930
5 M. G.. 1786 359/, 53369 316 60,0 3.890 = 56.142 397.864 1930
6) H. K 100,— 23%, 42590 332 23,3 7.168 = 10.085 341,650 1930
7) Kr. M. 51.5 20°/, 71000 — — 410.000 1934
8) W. R 91.0 15,4%, 21500 121 55.0 3.900 — 520 222.000 1934
9) T. S 75,8 18°%/, 29700 172 18,0 1.320 = = == 1936
10) S. G 508,23 41,3%, 41210 239 136.0 12.404 35.000 70.013 453.914 1933 %)
Razem 1, 2,
7,8,91i 10 868.83 32%, 37883 215 107,3 — — — 382.324

*) W 1936 r. pozostawalo robét do wykonania na sume okolo 14°/, od ogélnego kosztu.

Skréty oznaczaja: 1) K. P. Kalety — Podzamcze, 2) C. B. Czersk —Bak, 3) K. M. Kapuscisko — Maksymilianowo,
4) N.K. Nowawie§ Wielka — Kapuscisko, 5) M. G. Maksymilianowo — Gdynia. 6) H. K. Herby Nowe — Karszniee, 7) Kr. M.
Krak6w — Miechéw. 8) W.R. Warszawa — Radom, 9) T.S. Torus — Sierpc, 10) S, G. Slask — Gdynia.
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niejednakowych, w terenach o charakterze odmien-
nym.

Wyjasnienia powyzsze do uwagi
i drugiej prowadza do uwagi trzeciej.

Uwaga 3. Uwzgledniajac réznice ilosci robot
i warunki koniunktury gospodarczej, mozna uznag¢,
Zze koszt budowy 1 km wszystkich linii, wymienio-
nych w Tablicy, utrzymany jest na poziomie
jednakowym. Znaczne roznice kosztow znajduja
wyjasnienie w uwagach 1 1 2.

Na podstawie doswiadczenia osobistego wno-
sze, ze poziom kosztu budowy 1 km naszych kolei
nie odbiega od poziomu kosztéw przedwojennych,
zwlaszcza jezeli uwzgledni¢ obecna i przedwojen-
na poczatkowa przelotnosé i zdolno§é przewozowg
nowych kolei i stosunkowa wartosé¢ ich techniczna,.

W korncu artykulu niniejszego zalaczam wy-
kres, ktéry ulatwia czytelnikowi poznanie liczb ko-
lumny 10 Tablicy i prowadzi do wniosku ogélnego.

Zanim przejde do tego wniosku, zwracam uwa-
ge na pewien fakt, ktory czesto niedocenia sig
przy porownaniu kosztow budowy poszczegélnych
linii.

Na wstepie juz zaznaczylem, ze budowa kolei
polega na pracy na linii i poza linig budowy ko-
lei.

Sa wiec dwie zasadniczo odmienne grupy pra-
cy budowlanej — grupa pracy miejscowej i grupa
pracy zamiejscowej.

Zachodzi pytanie — ktéra z tych grup przewa-
za w kosztach budowy kolei.

Posiadajac sprawozdanie szczegotowe z budo-
wy kolei Kalety — Podzamcze i dokladne dane
o kosztach budowy kolei Slask — Gdynia, la-
two jest widzieé, ze na kolei Kalety — Podzam-
cze koszt pierwszej grupy tworzy okoto 52%0 kosz-
tu calkowitego, zas na Slask — Gdynia okoto
37%/0 (uwzgledniajac pozostale do wykonania uzu-
pelniajace roboty na linii jednotorowej, ktére two-
rza okolo 14% ogdlnej ilosci robot), czyli ze na

pierwszej
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magdistrali przewaza druga grupa — obiekty pracy

zamiejscowej, tak zwane dostawy (podklady, szy-
ny, zlaczki, rozjazdy, rury wodociagowe, kanali-
zacyjne, pompy, silniki, obrabiarki, semafory, syg-
naly obrotnice, przewody, aparaty telefoniczne
i telegraficzne itd.).

W tym tkwi zasadnicza réznica pomiedzy ma-
gistrala, a taka linia jak Kalety — Podzamcze,
ktora jest wlasciwie tylko torem, taczacym dwie
stacje istniejacych kolei i zaopatrzonym w najnie-
zbedniejsze dla jego przelotnosci urzadzenia.

W celu zmniejszenia kosztow budowy nowej
kolei, nalezy unika¢ w projektach kolejowych prze-
sadnych przewidywarn na przyszlosé, ograniczajac
sie do wykonania tylko tego, co jest istotnie niezbed-
ne dla normalnej pracy kolei w pierwszych latach
po jej otwarciu. Dalsze roboty wykonywaé nalezy
w miare potrzeby rzeczywistej. Ze sprawozdan
szczegblowych mozna by widzieé, gdzie i w jakim
stopniu powyzsza zasada nie byla przestrzegana

Tablica i wykres pozwalaja postawi¢ wnio-
sek ogdlny nastepujacej tresci:

W epokowym dziesigcioleciu 1926—1936 koszt
budowy 1 km linii polskich kolei zelaznych byt
zmienny zaleznie od zmian koniunktury gospodar-
czej, od warunkéw technicznych i terenowych,
oraz od ilosci i rodzaju rob6t wykonanych na po-
szczeg6lnych liniach.

Koszt przecietny 1 km nowych linii wynosi oko-
lo 382.824 zi,

Z powyzszego wynika, ze w ciagu 10-lecia war-
to$¢ polskiego majatku kolejowego, z tytutu budo-
wy nowych kolei, nie liczac wezla Warszawskiego,
wzrosta o blisko 380.000.000 .zi.

Gdy moéwi sie o przecietnej, powstaje pytanie
o minimum i maksimum.

Wykres wyzej podany s$wiadczy, ze minimum
niesporne nalezy sie linii Czersk—Bak. Co sie tyczy
maksimum — to jest ono wzgledne i bez szcze-
gotowych sprawozdan nie mozna powiedzieé, gdzie
lezy.

Jezeli np. na linii Krakéw — Miechéw nie bylo
rob6t dodatkowych, oznaczonych na wykresie ko-
lorem czarnym, to wzgledne maksimum nalezv sie
linii Krakéw — Miechéw, w przeciwnym przypad-
ku linii Slask—Gdynia, na ktérej okoto 55% wszyst-
kich rcbét wykonano w okresie koniunktury zwyz-
kowej (cena szyn 440 — 348 zijt, podkiady —
12,1 zl za sztuke przecietnie, dzwigary zelazne
1200 z1/t, cement 11,5 z1 za 100 kg itd), 31% po ce-
nach $rednich oraz ma si¢ wykonaé 14% po cenach
r. 1936 (szyny 255 zi/t, podklady okoto 6 zllszt,
dzwigary 690 zlt, cement 3,50 z1/100 kg).

Niniejszy artykul traktuje jako zagajenie spra-
wy o kosztach budowy polskich kolei zelaznych.

Opracowanie wyczerpujace stanie sie mozli-
wym, gdy beda szczegbélowe sprawozdania z budo-
wy wszystkich linii i mozna bedzie stworzyé nor-
malna tablice pordwnawcza, zawierajaca koszty
robot wszystkich dzialéw normalnego kosztorysu
wykonawczego ze wskazaniem dokladnej dlugo-
éci taryfowej i budowlanej kazdej linii.

Na podstawie dokladnego opracowywania wyni-
kéow pracy dotychczasowej mozna bedzie okresli¢
najbardziej wiarogodny koszt budowy 1 km maja-
cych sie budowaé kolei i wielkosé kapitalu potrze-
bnego na budowe drog zelaznych pierwszej kolej-
nosci.

Na podstawie powyzszych badan wstepnych
mozna czasowo przyjac, Ze, jezeli nie nastap:
znaczna zwyzka cen robocizny i malerialéw w sto-
sunku do cen r. 1936, koszt 1 km nowych kolei
tego rodzaju, co Kalety — Podzamcze lub War-
szawa — Radom, bedzie wynosi¢ okolo 230.000 zl.

Koszt budowy nowych kolei, posiadajacych



wlasne urzadzenia trakcyjne i wydatki na budowe
wezléw kolejowych (patrz kolumny 7, 8 i 9 Ta-
blicy) bedzie o 25%0 wigkszy od poprzedniego,
pod warunkiem ograniczenia poczatkowej przelot-
nosci handlowej kolei do 10 par peciagéw towaro-
wych (co gwarantuje rentownos¢ nowej kolei
w dostatecznym stopniu), oraz ograniczenia kosz-
tow budowy wezléw na rachunek nowej kolei do
potrzeb rzeczywistych tej ostatniej.

W 10-leciu r. 1926—1936 wykonalismy okolo

291

1000 km nowych kolei, w tym okolo 50%0 tworzy
kolej koncesjonowana.

Przypuszczaé mozna, ze w najblizszej przyszlo-
$ci stosunek powyzszy nie ulegnie zmianie, udzial
kapitalu prywatnego bedzie potrzebny i sprawa
kosztow budowy kolei za ostatnie lata stanie sig
aktualna juz w okresie wstepnym — w mysl tacin-
skiego przystowia ,,quidquid ages prudenter agas
et respice finem".

e

Wyladunek pierwszego wagonu lodowni z bekonami, chlodzonego xe pomocq suchego lodu na trasie
Baranowicze — Gdynia w obecnodéci przedstawicleli Ministerstwa Komunikac|i, Dyrekcjl Kolejowe]
oraz tirm H. Cegielski i ,,Suchy Léd"™.

Chcesz poteyi Polski-

zapisz sie na czionka

Ligi Morskiej i Kolonialnej
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inz. Melchior Nesterowicz.

Prof.

Badania wytrzymatosci HHucznia na zgniatanie
i na uderzenia——_

Z drogowego Instytutu Badawczego przy
Politechnice Warszawskie;.

Przy ocenie przydatnosci tlucznia dla na-
wierzchni opieramy si¢ na wlasnosciach wytrzyma-
fosciowych i fizycznych skaly, z ktérej dany thu-
czenn zostal wykonany, czyli na danych nastepu-
jacych:

charakterystyce petrograficznej;

wytrzymalosci na sciskanie;

$cieralnosci na tarczy;

zwiezlosci (odpornosci na uderzenia);

nasiakliwosci woda;

gestosci (ciezarze obietosciowym);

porowatosc1 ]

ciezarze wlasciwym;

odpornosci na dzialanie mrozu;

oraz na okresleniu zuzycia tlucznia czyli jego
$cieralnosci w bebnie Deval'a.

Rys. 1.

Dane wyzej wyszczegélnione wystarczaja w zu-
pelnosci do oceny przydatnosci technicznej samej
skaly, nie charakteryzuja jednak calkowicie tlucz-
nia, z danej skaly wykonanego, poniewaz nie po-
zwalaja na okreslenie wytrzymalosci najstabszych
miejsc tlucznia, najmniej odpornych na dzialanie
obcigzerr i uderzern dynamicznych — mianowicie
ostrych nieregularnych krawedzi i narozy.

W Niemczech dla oceny wartosci technicznej

ttucznia przeprowadza sie specjalne badania jego
wytrzymatosci na zgniatanie 1 wytrzymalosci na
uderzenia. Badania wytrzymalosci na uderzenia
przeprowadza sie przy pomocy osobnego przyrza-
du udarowego (kafarka), skladajacego sie w za-
sadzie z dwoch slupow stalowych, umieszczonych
w masywnej podstawie z zelaza lanego i ze stalo-
wej baby o cigzarze 50 kg, znajdujacej sie¢ miedzy
stupami i podnoszonej do gory przy pomocy korb-
ki recznej lub napedu elektrycznego.

Wysokos¢ spadania baby nie przekracza 1,5
metra, tluczen zas badany umieszcza sie¢ w specjal-
nym mozdzierzu stalowym w odpowiednim wgle-
bieniu podstawy i poddaje si¢ uderzeniom baby.

Na rysunku 1 przedstawiony jest opisany wy-
zej przyrzad udarowy systemu Foppl'a.

Wytrzymalosé tlucznia na zgniatanie okresla
sie przy pomocy prasy, przy czym badany tluczen
umieszcza sie réwniez w mozdzierzu stalowym.

Rys. 2.

Okreslenie wytrzymalosci tlucznia na zgniata-
nie i na uderzenia polega na ustaleniu zmian, ja-
kie zachodza w jego uziarnieniu po przeprowadze-
niu doswiadczenia.

Zmlany te ustala si¢ na podstawie anallzy sito-
wej, ktora wykonU]e sie przed przystapieniem do
doswiadczenia i po jego przeprowadzeniu,

W wyniku przeprowadzonego badania wylicza
sie tak zwany sfopienn zmiaidzenia tlucznia, czyli
jego jednostkowa strate na wadze, powstalg po
odizuceniu miafu i drobniejszych okruchéw, two-
rzacych sie jako wyniki badania.

Stopien zmiazdzenia jest tym mme]szy, im
mme] mialu i okruchow otrzymujemy, im mniejszy
zas$ jest stopien zmiazdzenia, tym bardziej wytrzy-
maly jest tluczer i odwrotnie.

Przytoczymy tu krétki opis wykonania wspom-
nianych badan,

1) Wytrzymaloéé Hucznia na zgniatanie.

Do badan bierze sie 2,1 litra tlucznia w stanie



suchym o uziarnieniu od 60 do 30 mm i réwnych
ilosciach frakcyj 60/50, 50/40 i 40/30 mm. Tluczen
ten umieszcza sie w mozdzierzu stalowym o sred-
nicy wewnetrznej 17 cm i poddaje obciazeniu
w prasie pod cisnieniem 40.000 kg, co odpowiada
w przyblizeniu obcigzeniu jednostkowemu 175
kg/'cm* powierzchni tlucznia.

Obciazenie prasy zwieksza si¢ stopniowo tak.
aby najwiekszy nacisk osiagnaé po uptywie 1—1,5
minuty.

Po osiagnieciu najwiekszego nacisku probke
tlucznia sie odciaza, wykonuje sie analize sitowa
pozostatosci po zbadaniu i oblicza sie jej stopien
miazdzenia.

2) Wytrzymalosé Hucznia na uderzenia.

Do badania przyjmuje sie tluczen w ilosci
i uziarnieniu jak wyzZej, umieszcza si¢ go w moz-
dzierzu stalowym na podstawie przyrzadu udaro-
wego i poddaje 20 uderzeniom baby, spadajacej
z wysokosci 50 cm, po czym zawartos¢ mozdzierza

List do Redakciji

Zamieszczajqc nizej list inz. B. Lubiriskiego, Re-
dakcja zaznacza, iz wuwaia polemike wywolanq
pracq p. t. ,,Napreienia szyn” za wyczerpanq.

Redakcja.

Szanowny Panie Redaktorze!

W numerze piatym ,InZyniera Kolejowego"
z r. b. ukazala sie odpowiedz p. inz, A, Jacyny na
moje uwagi krytyczne dotyczace pracy jego, oglo-
szonej w nr 1 i 2 ,,Inzyniera Kolejowego* z r. 1936
pod tytulem ,,Naprezenia szyn''.

Ze wzgledu na to, ze uwagi moje opracowane
byly i uzasadnione bardzo szczegolowo, a oparte
zostaly na wiadomosciach nabytych w ciagu kilku-
letnich studiéw leoretycznych, oraz badan doswiad-
czalnych nad nawierzchnia, uwazam za zbedne i nie-
celowe dalsze podtrzymywanie dyskusji, zaznacza-
jac jedynie, ze nie odwoluje zadnej ze swych po-
przednich uwag.

Pozwalam sobie jednak zwrécié uwage
na to, Ze streszczenie odpowiedzi p. inz. Jacyny
podane w jezyku francuskim, a przeznaczone dla
ludzi nie majacych czasu lub moznosci zapoznaé
si¢ dokladniej z przebiegiem dyskusji, nie tylko
nie odpowiada, moim zdaniem, tresci artykulu, ale
przedstawia w odmiennym s$wietle cala sprawe.

Streszczenie to brzmi jak nastepuje:

Résumé. Dans l'article ci-dessus M. Jacyna
démentre que M. Lubinski, dans son article publié
dans le numéro de novembre dernier de ' ,,InZynier
Kolejowy“: 1) a mal interprété le phénomeéne
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przesiewa sig przez sita i oblicza sie¢ stopien zmiaz-
dzenia tlucznia.

Na rysunku 2 przedstawione sa: komplet sit,

mozdzierz z cylindrem przykrywajacym i probka
tlucznia przed i po badaniu wylrzymaltosci na
uderzenia.
Wedlug norm niemieckich jako podstawe do oceny
jakosci ttucznia w wyniku przeprowadzonej préby
wytrzymalosci na uderzenia i zgniatanie przyjmu-
je sie procentowa ilo§é =ziaren, przechodzacych
przez sito o $rednicy otworéw 10 mm.

W Polsce materiaty kamienne w postaci tlucz-
nia dotychczas laboratoryjnie na zgniatanie i na
uderzenia nie byly badane,

Obecnie w laboratorium Drogowego Instytutu
Badawczego przy Politechnice Warszawskiej zo-
stal uruchomiony aparat udarowy Féppl'a do okre-
$lania wytrzymatosdci tlucznia na uderzenia i prze-
prowadzone beda badania nad wlasnosciami tlucz-
nia z pelskich materialow kamiennych.

d’abaissement et de flexion du rail ainsi que les
théses et méme la méthode de M. Jacyna, données
dans les numéros 1 et 2 de 1936 de la méme revue;
2) a commis une faute en imputant a M. Jacyna
I'application de diagrammes impropres, et 3) a
exprimé des affirmations et des avis, contraires
aux faits connus de la pratique et aux résultats
des récents essais.

Ot6z, odnosnie do punktu pierwszego, stwier-
dzam, ze p. inz. Jacyna nie tylko nie udowodnit
swojej tezy, co do pracy belki na podtozu spre-
zystym, sprzecznej z ogélnie przyjetymi wskaza-
niami mechaniki budowli, ale nawet nie staral sie
przeprowadzi¢ odpowiedniego dowodu. Powiedzial
tylko: ,ale tak moje, jak i p. inz. Lubinskiego
twierdzenie jest tylko przypuszczeniem', oraz
i logika i pewna analogia przemawiaja raczej za
zmniejszeniem momentu gnacego'’

Nie mozna zatem powiedzieé: ,p. Jacyna wy-
kazuje, ze p. Lubinski zle interpretowal zjawisko
osiadania i ugigcia szyny",

Do punktu drugiego. Stwierdzam, ze wykresy,
ktorymi postugiwal si¢ p. inz. Jacyna byly przy-
toczone przeze mnie jedynie w tym -celu, aby wy-
kaza¢, ze do okreslenia wplywu szybkosci postu-
giwal sie on pomiarami wykonanymi w réinych
punktach szyny, posiadajgcych, ze wzgledu na nie-
uniknione réznice w osiadaniu podkladéw, rozng
sprezystos¢, i pod posiadajacymi zupelnie odmien-
ny uklad osi, oraz, ze nie uwzglednit wplywu tych
réznic na naprezenia szyny (por. ,Iniynier Kole-
jowy™ 1936 str. 400, 9 ostatnich wierszy i str. 401
7 pierwszych wierszy).

Przyznaje, ze przy przytaczaniu tych wykre-
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s6w przestawiono przez omyltke ich numery po-
rzadkowe, a w jednym miejscu napisano ,s$rodka
przesta 5—6" zamiast: ,,podktadu 5. Sa to jednak
omytki, nie majace oczywiscie najmniejszegc wply-
wu na przytoczone wyzej wnioski.

Przy cytowaniu wykreséw podawanych

poOzZa
tym pod koniec cytaty dla skrocenia: ,,0siadania
przesta..” ,osiadanie podkladu nr.."” zamiast

,osiadanie szyny w $rodku przssta”, ,osiadanie
szyny nad podktadem nr...". Dalo to p. inz. Ja-
cynie asumpt do twierdzenia, ze postugiwalem sie
niewlasciwymi wykresami i ze robi¢ mu niestuszne
zarzuty, jakoby badat podklad, a nie szyne.
Otéz stwierdzam kategorycznie, ze takiego,
nieistotnego zreszta zarzutu nigdzie nie zrobilem,
a jezeli nie troszczylem si¢ o zbytnia precyzje
w przytaczaniu naglowkéw  wykresow, to tylko
dlatego, ze nie mialo to zadnego wplywu na tres¢
moich uwag. Najlatwiej przekona¢ sie o tym, wsta-
wiajac naglowki wykres6w ,sprostowane’
p. inz. Jacyne na miejsce podanych przeze mnie.
Do punktu trzeciego. Pomimo, ze tres¢ tego
punktu jest dla mnie tak bardzo obciazajaca, tru-
dno jest nawet okresli¢ z odpowiedzi p. inz. Jacy-
ny, ¢ jakie to moje ,twierdzenia” chodzi, sprzecz-
ne rzekomo z danymi praktyki i wynikami znanych
badan. Przytoczona tam jest tylko moja opinia, be-

przez

daca stwierdzeniem oczywistego faktu, Ze wykres
ruchéw bocznych jednego punktu szyny, wywola-
ny szvbkozmiennymi naciskami bocznymi kola nie
cdtwarza ksztaltu odksztalconej szyny. Podane sa
nastepnie cytaty z pracy prof. A. Wasiutynskiego
nie majace z ta opinia bezposredniego zwiazku,
a opatrzone wyglaszana juz przed tym uwaga
,nalezy uwazniej studiowaé prace prof. A. Wasiu-
iynskiego'. Uwaga ta wydaje si¢ o tyle zbedna,
ze w opracowywaniu sprawozdania z badan na po-
sterunku ,,Wtochy" udziatl;
fatwe o tym sie dowiedzieé, przegladajac uwaznie
to sprawozdanie — znam je zatem wystarczaijgco
dobrze. Znam réwniez sprawozdanie z badan prof.
A. Wasiutyniskiego, wykonywanych przed 38-miu
laty, gdyz pomimo znacznie szczuplejszego zakresu,
byly one punktem wyjscia do badan ostatnich. Jest
jeszcze pozatem pare ironicznych uwag o charak-
terze raczej osobistym i préba uzasadnienia wzo-
ru na wplyw szybkosci na mocy danych =z
prof. A. Wasiutynskiego. To wszystko.

Wyrazajac przekonanie, ze list niniejszy przy-
czyni sie do nalezytego wyjasnienia poruszonych
przeze mnie kwestii

pozostaje z gtebokim szacunkiem

inz. Bohdan Andrzej Lubinski.
Warszawa, dnia 7.VI.1637 r.

bralem bezposredni

prac

A
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\

Natadunek na statek na molo przy chiodnl portowe] w Gdynl plerwszego iransporiv bekonéw prxewiezio-
nego x zastosowaniem suchego lodv x Baranowlicz.
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Kronika zagraniczna 1

INWESTYCJE KOMUNIKACYJNE
RZESZY NIEMIECKIE).

Rozmach inwestycyjny, podjgty przez Rzeszg Niemiec-
ka po przegranej wojnie, aby przez podniesienie technicznej
potegi wyréownaé straty moralne i militarne, objal oczywi-
$cie i dziedzing komunikacji. Swiezo ogloszone przez Urzad
Statystyczny Rzeszy dane wykazuja, iz w okresie od r. 1924
(roku stabilizacji waluty markowej) do r. 1935 wlacznie
wydano ogélem na cele komunikacyjne 23,4 miliardy RM.,
co stanowi 21°% ogétu wydatkéw inwestycyjnych Rzeszy.
Podzial tej kwoly pomiedzy poszczegélne rodzaje komuni-
kacyj z wyodrebnieniem 3 lat najbardziej charakterystycz-
nych, mianowicie; r. 1927 — w ktérym naklad na cele ko-
munikacyjne byl najwiekszy, r. 1932 — kiedy pod wplywem
swiatowego kryzysu inwestycje skurczyly sig¢ najbardziej,
i wreszcie r. 1935 jako ostatni rok sprawozdawczy — obra-
zuje zestawienie nastepujace (w milionach RM):

kg%?el;niz;- w tym wydano w:
weslyeyjl %
e 1927 r.|1932 r.[ 1935 r.
Koleje zelazne:
Reichsbahn . . . . 8.952.4 | 38.3 |1.135.4| 4489 | 590.7
Koleje dojazdowe 458.6 2,0 50.0 15.0| 365
Koleje miejskie. . 1.554.6 6,6 | 203.0, 360 48.6
razem. . | 109755 | 46,9 [1.388 4| 499.9| 6758
Ruchsamochodowy:
Osobowy. . . - . . 574.8 25 8%.5] 7.2 449
Cigzarowy. . . . . 2221 0.9 289 71| 40.0
razem . . 797.9 3.4 | 114.4) 143 84.9
Drogi kolowe:
Reichsautobahnen 648.8 28| — — 467.4
Drogi bite . . . . . 4.503.0 | 19,3 | 628.7) 150.8| 467.0
razem. . 5.151.0 | 22.1 | 628.7| 150.8 | 934.4
Drogi wodne i porty | 1.827.4 78 | 212.6/] 937 135.0
Zegluga morska . . | 1.162.1 50| 2588/ 7.3| 829
Zegluga éré6dladowa 262.4 | 11| 302 34| 307
Flotylla rybacka . . 57.4 0.2 59 13 3.6
Poczta. telegraf,
lotnictwo kom. . , | 3.155.0 | 13,5 | 369.7] 83.3| 1723
razem . . | 23.388,5 | 100.0 {3.008.7 854 0{2.119.6

Przytoczone liczby wskazuja, ze najwigecej, ho prawie
polowe wszystkich kwot inwestycyjnych (47%) wlozono
w koleje, nastepnie w drogi kolowe lacznie z ruchem sa-
mochodowym (25,5%0), znacznie mniej, bo niespetna 14%s,
inwestowano drogi wodne i zegluge i tylez poczle, telegraf
i lotnictwo komunikacyjne.

Tez same liczby wykazuja jednak, Ze o ile inwestycje
kolejowe stopniowo maleja i w r. 1935 np. osiagnely za-
ledwie polowe kwoty z r. 1927 (675,8 wobec 1.388,4 milionow
RM.), to inwestycje na drogach kolowych lacznie z ruchem
samochodowym wzrastaja, osiagajac w r. 1935 kwote 1.019,3
milionéw RM,, péltora razy przekraczajaca inwestycje ko-
lejowe. Taka zmian¢ spowodowalo wilozenie na Reichsbahn
obowiazku budowy sieci autostrad-Reichsautobahnen, koszt
ktérych pochlonie rocznie prawie pét miliarda RM.

Jezeli koszt inwestycy] komunikacyjnych w badanym
okresie roztozyé na jednostke diugosci sieci komunikacyj-
nej, to si¢ okaze, ze na 1 km sieci kolejowej wydano z fun-
duszéw inwestycyjnych (bez kosztéw utrzymania) — 4.170
RM., na 1 km sieci drogowej — 1.150 RM. Natomiast koszt

budowy 1 km kolei Reichsbahn jest znacznie mniejszy, niz
1 km autostrady Reichsautobahnen, gdyz stanowi 380 tys.
RM. wobec 500 tys. RM. za 1 km Reichsautobahnen (, Ver-
kehrstech. Nr 11 — r. 1937).

ROZWOJ LOTNICTWA KOMUNIKACYINEGO.
Miedzynarodowy Zwiazek Kolei Zelaznych (U. 1. C.)

oglasza co roku dane o postgpie §wiatowego lotnictwa ko-
munikacyjnego, slusznie upatrujac w nim na razie aparat
pomocniczy, a w nastepstwie moze nawet konkurencyjny
w obsludze ludzkosei w zakresie transportu. Dane swe opie-
ra Zwigzek na materiatach skrzgtnie zbieranych przez bry-
tyjskie ministerstwo lotnictwa pt. ,Report on the progress
of the civil aviation", a obejmujacych s§wiat caly.

W ciagu ostatnich lat szesciu szybki rozwéj lotnictwa
cywilnego na globie ziemskim obrazuje tabela nastepujjca:

Dlugosé linif e
lotniczych przelel:nan-ych

m
1930 rok 252.000 km 111,833.000
1931 298.000 |, 134 351.000
1932 306.000 . 145.408.000
1933 322,000 , 161.833.000
1934 358.000 . 166.421.000
1935 447.000 240.290.000

Z przytoczonych liczb wypada, iz iloéé linii lotniczych
zwiekszyla sie w ciagu 6 lat o 73", za§ ilo§é przelecianych
kilometréow wzrosta o 115%, czyli péltora razy szybciej.

Podzial linii lotniczych pomiedzy poszczegélne czesci
éwiata oraz pomiedzy wazniejsze kraje, jak réwniez prace
ich w ostatnim r. 1935, przedstawia zestawienie ponizsze:

Fa ' llos¢ przewiezionych
= | R T STl
o R
R = MO = N N
o 8%l 3 o I
o = w d > o (=N (=%
2518513 \_w—lo—h
a2 |=S2 o ang.*)
Ogoétem w Europie 127.552 | 36 389 | 646 || 3 288 | 8.927
w tym:
we Francji 32.337| 6.956| 56| 275 ) 1304
w Niemczech 22291 | 9.268 | 178 1.404 | 1.847
w Wielkiej Brytanii . | 22.252| 8.412(200| 714} 1.898
w Holandii . 12.898| 3.888|.64| 285 | 999
w Italii 12.840| 2779 53| 213 940
w Belgii . 7.8361 1019 24 44 | 412
w Hiszpanii . 3.550 733| 13 24 157
w Czechostowaciji 3.672 709| 10 16 248
w Szwajcarii 2.776 833| 19| 113 134
w Polsce . 2.682 848 ( 18 23 394
") 1,6 km.

) 1016 kg.
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. B % Ilos¢ przewiezionych
8 |E X ;
= g ._.01-5 S -E o
2 E > '; o S
o= = v [=] [
© g 0 M > o =9 (=1
B a5el oL " |
Az =93z 3 ‘ w tonach
ang.
w Ameryce: }
w St. Zjednoczonych | 60451 | 63.540 860| 6.151 111.803
w Kanadzie . 6111 7.522|177| 502 ’ 2.460
w Brazylii 6.806 948| 6|1 36| 179
]r
w Kolumbii . 3541) 1.125] 23| 372027
|
w Azji:
w Indiach brytyjskich| 3.285| 539| o 44 3
w Indiach holendersk.| 2.455 577 9| 22 68
w Japonii 4.784 | 1.176| 13| 196 59
|
w Afryce: ‘
w Zwiaz. Potudn. Afr,| 2.765 453 8 30 146
w Australii;
bez Nowej Gwinei 15.524| 2.322| 17 45 148

Najwiecej linii lotniczych ma zatem Europa, ale
pod wzgledem nat¢zenia pracy — jezeli za miare przyj-
miemy ilosé pokrytych kilometrow oraz przewiezionych
oséb i tadunkéw — ustepuje ona znacznie Ameryce, gdzie
same Stany Zjednoczone A. P. wykonaly prawie dwa razy
wiecej lotow i przewiozly péltora razy wigcej osob i la-
dunkéw. Taz sama niewspélmiernosé pomiedzy diugoscia
linii lotniczych a ich praca zachodzi w poszczegélnych
krajach europejskich. Tak np. Polska, posiadajac naj-
mniejsza dlugosé linii lotniczych z pomiedzy krajow wy-
liczonych, wykonuje wigcej lotéw i przewozi wiecej osob
i ladunkéw, niz Czechostowacja, Szwajcaria i Hiszpania,
a nawet wiecej przewiozla w r. 1935 oséb i ladunkéw niz
Brazylia, Japonia, Zwiazek Potudniowo-Afrykarski i Au-
stralia.

W latach ostatnich znacznie wzrosta wspélpraca linii
lotniczych z koleja zelazng i z zegluga morska. W Niem-
czech T-wo Reichsbahn utrzymuje na kilku liniach regu-
larna komunikacje kolejowo - lotnicza. W Anglii Railway
Air Service, utworzony w r. 1934 we wspé6lnym porozumie-
niu 4 gléwnych towarzystw kolejowych, obstuguje miesza-
ny ruch kolejowo-lotniczy. We Francji taz sama role spel-

nia Air-France, z ktora koleje zawarly umowe, wprowadza-
jaca sprzedaz biletéw kombinowanych, umozliwiajacych do-
konywanie przejazdu badZ koleja, badz samolotem. Szcze-
golnego rozwoju osiagnely tego rodzaju przejazdy w Sta-
nach Zjednoczonych A. P., gdzie w imieniu kolei dziala
wspélna ich reprezentacja Railway Express Agency.

Co si¢ tyczy porozumienia lotnictwa z zegluga, to na
razie istnieje ono pomiedzy C-ie Air-France a przedsiebior-
stwami zeglugowymi dla przejazdu z Francji do Maroka
i z powrotem. Wybér rodzaju komunikacji pozostawiony
jest uznaniu podroznego, ktéremu przystuguje prawo badz
do otrzymania zwrotu nadwyzki, jezeli obrana kombinacja
okazala sie tansza, niz wykupiony bilet, bagdz tez do do-
platy — jezeli obral on droge drozsza.

Dazenie do uzyskania wickszych przewozéw sprawito,
ze na ogol taryly za przejazd droga powietrzna zostaly
obnizone, jak o tym s$wiadczy nastepujace zestawienie, do-
konane przez niemiecki Instytut do badan aeronautycznych:

r. 1927 | r. 1935
oplaty w markach
niem.
w Europie:
od osoby i km 0,169 0.126
od tony i km 1,75 1,68
w Stanach Zjednoczonych A. P.
od osoby i km 0.336 0.149
od tony i km 6,00 2,60
Obok linii lotniczych wewnetrznych i migdzynarodo-

wych, osiagnigto polaczenie regularnymi liniami lotniczymi
takze kontynentow, oddzielonych od siebie oceanami. Pola-
czenie Europy z Ameryka Poludniowg obsluguja regularne
co tygodniowe loty samolotéw Air-France oraz Deutsche
Lufthansa, przeznaczone tylko do przewozu poczty, oraz
sterowce T-wa ,Zeppelin” przewozace réwniez podréznych.
Z Ameryka Pélnocna pierwsze préby ustalenia regularnej
komunikacji lotniczej pasazerskiej i1 pocztowej podjelo
w r. 1936 toz samo niemieckie T-wo ,Zeppelin” przy po-
mocy sterowca ,Hindenburg”, ktéry w r. b. ulegl w New
Yorku katastrofie. Réwnolegle takiez préby podjelo T-wo
Deutsche Lufthansa przy pomocy dwu hydroplanéw typu
Dornier 18. Woreszcie poprzez ocean Spokojny otwarto
w r. 1935 regularna linie lotnicza pomigdzy San Francisco
a Manillag o dlugosci 12.160 km, obslugiwana przez hydro-
plany Pan American Airways. Linia ta ma byé przedluzo-
na na odleglosé¢ 1200 km z Manilli do Hongkongu, dajac
polaczenie Ameryki z Azja. (Bul. U. I. C. Nr 3—4 r. 1937).

1.G.

BiinOng"iG ]

Inz. M. S. Okecki ,,ZADANIA POLITYKI KOMU-
NIKACYJNEJ W POLSCE"”. Warszawa 1937.

Do palacej, a wciaz jeszcze otwartej u nas spra-
wy polityki komunikacyjnej, przybyl nowy i cenny
przyczynek w postaci broszury inz. Ckeckiego, wy-
danej przez niedawno zawiazany Klub 11 Listo-
pada, powstaly pod haslem ,myslenia o Polsce
jutra”. Tres¢ broszury charakteryzuja tytuly roz-
dzialéw: 1) Zasadnicze bledy naszej dotychczaso-
wej polityki komunikacyjnej, 2} Nowoczesna teoria
transportu, 3) Analiza problemu transportu w Pol-
sce, 4) Mozliwosci motoryzacji w Polsce, 5} Utrzy-
manie i budowa drég w Polsce.

Inz. Ckecki jest wybitnym drogowcem, ktory
w charakterze delegata z ramienia Ligi Narodow
spedzil kilka lat w Chinach przy rzadzie Nankin-
skim jako doradca do spraw drogowych. Glos p.
inz., OQkeckiego posiada dla nas specjalne znacze-

nie jeszcze i dlatego, ze gléwnym zadaniem wladz
drogowych w Chinach bylo ulozenie w porozumie-
niu 2z doradca planu prac, ktére by w czasie naj-
szybszym i kosztem najmniejszym stworzyly po-
laczenia glownych osrodkéw Chin $rodkowych
drogami samochodowymi.

Otéz z broszury przed nami lezacej widaé¢ wy-
raznie, ze ta gléowna troska parstw nawet tak ma-
lo nowoczesnych, jak Chiny, troska o zmotoryzo-
wanie transportu, jest u nas w zupelnym zanied-
baniu. Wbrew iemu co sie dzieje w tym zakresie
u wszystkich naszych sasiadéw, wbrew uswiado-
mionej opinii spofecznej, kierownictwo naszej po-
lityki komunikacyjnej nie moze zdoby¢ sie na sze-
roko zakrojony, a przystosowany do potrzeb kul-
turalnych gospodarczych i obronnych kraju, plan
rozbudowy drég dla ruchu mechanicznego, i takiz
plan stopniowego zastapienia ruchu konnego przez
samochody i ciagniki.



To co sie w tej dziedzinie u nas robi, czyni wra-
zenie doraznego latania dziur, nie planowej pracy
konstruktywnej. Kwota 5,5 milionéw zt, wstawiona
w programie inwestycyjnym na budowe r}owych
drog w biezacym roku budzetowym, jest najlegszq
charakterystyka tej polityki, pozbawionej wiary
w meznosé zmiany na lepsze, nie przewidujacej
Polski innej, jak ubogie;j.
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Broszure inz. Okeckiego koriczg wnioski dwo-
jakiego rodzaju: a) tezy zasadnicze i b) tezy
realizacyjne. W formie zwiezlej autor podaje
wskazéwki konkretne, jaka drogg mozna wyjsé
z dzisiejszego impasu drogowego i motoryzacyij-
nego, tak groznego dla naszej przyszlosci gospo-
darczej i obronne;j.

J. G.

Wydawca; Zwigqzek Polskich Inzynieré6w Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumil Hummel
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Budownictwo kolejowe wobec nowych wymagan obrony pansiwa

Obiekty i urzadzenia komunikacyjne, a zwtla-
szcza wszelkie budowle kolejowe, polozone badz
na szlakach komunikacyjnych, badz w ich bezpo-
srednim sasiedztwie, spetnia¢ powinny ze zrozu-
mialych powodéw wszystkie warunki, stawiane
cbiektom narazonym na niebezpieczenstwo lotnicze
w czasie dzialan wojennych.

W tych warunkach nalezaloby sie zastanowié
nad przystosowaniem do wymagan obrony prze-
ciwlotniczej istniejacych budowli, jak réwniez (co
jest wazniejsze), uwzglednia¢ te wymagania przy

projektowaniu i wykonaniu nowych budowli.

Koniecznosé wczesniejszego uwzgledniania za-
sad obrony przeciwlotniczej przy projektowaniu
nowych budowli jest tym wiecej uzasadniona, gdy
si¢ pomysli o trudnosciach zwigzanych z przebu-
dowa starych. Projektujac nowe obiekty kolejowe,
jak dworce, urzadzenia stacyjne, mosty kolejowe
itp. nalezy rozpatrzeé¢ nastepujace, uznane ogél-
nie, zasady:

1) rezplanowanie,

2) wybér konstrukeiji,

3) wybér materialy,

4) zaopatrzenie w schron,

5) maskowanie.

Wybér konstrukcji i materialu sa problemami
najwazniejszymi. Budowle bowiem powinny byé od
porne na dzialanie bezposrednie i posrednie bomb
lotniczych, jak rowniez przystosowane do szyb-
kich i fatwych napraw i odbudowy, nie dopuszcza-
jacych do diugotrwalych przerw w ruchu ciezkich
transportow wojskowych.

Powyzszym warunkom odpowiada, jak wiadomo,
najlepiej konstrukcja stalowa.

Jest ona najbardziej odporna na dzialania dy-
namiczne, wywolane wybuchem bemby. Konstruk-
cja stalowa r6zni si¢ od konstrukcji z innych ma-
terialow tym, Ze nie moze peknaé, ztamaé sie lub

rozsypaé na drobne czgsci. Belka zelazna ugnie
sie, lecz nie ztamie, Stal posiada poza tym najwiek-
szg wytrzymalosé ze wszystkich materialow i to
zar6wno na rozcigganie, Sciskanie, jak 1 $cinanie.
Jest zatem najbardziej odporna na wysitki czesto-
zmienne i dziatajace w réznych kierunkach, ktore
to sity wystepuja podczas wybuchu bomby. Cha-
rakterystyczne dla stali zjawisko ptynnosci, po-
przedzajace stan katastrofalny konstrukcji, uzu-
pelnia jej wlasnosci mechaniczne, ktore stawiaijg
ten material na pierwszym miejscu z posréd ma-
teriatéw, stosowanych w budownictwie.

Do powyzszych zalet konstrukcji stalowej na-
lezy wreszcie doda¢ tatwe przystosowanie do szyb-
kiej odbudowy i wszelkich napraw, zwlaszcza je-
zeli chodzi o konstrukcje spawane.

Znaczenie stalowych konstrukcij w budowie
najwazniejszych obiektéow kolejowych nalezycie
w Polsce zrozumiano, czego s3 dowodem wykony-
wane obecnie budowle konstrukeji stalowej, a mie-
dzy innymi gmach Dworca gléwnego, kompleks
gmachéw Centralnego Dworca Pocztowego w War-
szawie, wiaty peronowe w Warszawie i Gdyni i ca-
ty szereg mostéw i wiaduktéw kolejowych w calej
Polsce,

Ostatnie postepv w obliczaniu konstrukciji sta-
lowej oraz udoskonalenie spawania, spowoduja dal-
szy rozrost tego sposobu budowania przez ich pota-
nienie.

Nalezy zaznaczy¢, ze rynek konstrukcji stalo-
wych jest u nas od roku nalezycie zorganizowany,
celem racjonalnego rozdzialu pomiedzy wieksze
zaklady hutniczo-przetwércze coraz liczniejszych
zaméwien rzadowych i prywatnych; jednoczy sie
on w wspolnym biurze sprzedazy firmy , Konstruk-
cje Stalowe” w Katowicach.

(apisujcie Sie ma czionkow Ligi Morskiej

| Kolonialnej
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. czerwcu r. 1937

Monitor
Nr 129.

Monitor
Nr. 137

Monitor

Nr. 139.

Monitor

Nr. 140.

Monitor

Nr. 144.

Monitor

Nr. 144.

Mornitor

Nr. 144,

Monitor

Nr. 145,

Monitor

Nr. 145.

Monitor

Nr. 146.

Monitor

Nr. 147.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 26
lipca przetarg ofertowy na rozwoéz wegla
deputatowego do mieszkann pracownikéow
Parowozowni Krakéw—Plaszow.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 20
lipca przetarg publiczny na wykonanie
4-ch drewnianych wiaduktéw drogowych
ponad torami kolejowymi na linii Zebrzy-
dowice — Cieszyn o ogélnej obietosci
175 m® konstrukcji drewnianej.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzier 20
lipca przetarg publiczny na budowe stu-
dni wierconej wraz z obudowa na stacji
Warszawa—Wschodnia.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzieA 20
sierpnia przetarg publiczny na rozwéz
wegla deputatowego w Rzeszowie do
mieszkan pracownikéw kolejowych.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 21
lipca przetarg publiczny na gruntowns
przebudowe wiaduktu na 17.530 km linii
Niedobczyce — Olza.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 23
lipca przetarg na wykonanie kanalizacji
i wodociagu w budynku dworca Warsza-
wa—Gdanska i Warszawa—Wschodnia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 23
lipca przetarg publiczny na dostawe rocz-
na—16.000 kg ochry, 1.650 kg zaprawy do
podiég, zbiornikéw blaszanychado latarii
naftowych, palnikéw mosieznych itp., na
destawe pofrcczng — 5.000 dekstryny
z6ltej, scierek Inianych itp. i na dostawe
jednorazowa — 16.000 kg siarczanu mie-
dzi i 2.600 szt. sptonek.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzier 26
lipca przetarg publiczny na wykonanie
przediuzenia o 70 m istniejacej drewnia-
nej przetadowni (sortowni) przy magazy-
nie nadawczym na Gtéwnym Dworcu we
Lwowie, z terminem ukonczenia robst do
dnia 30 pazdziernika r. b.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien
20 lipca przetarg publicznv na poélreczna
dostawe czysciwa bawelnianedo w ilosei
21.000 kg.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzier 28
lipca przetarg ofertowy na szycie cdziezy
dla pracownikéw P. K. P.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 27
lipca przetarg publiczny na wykonanie
przyczotkéow dla moste na km 9,69 linii

Monitor
Nr. 148.

Monitor
Nr. 148.

Monitor
Nr. 148.

Monitor
Nr. 149.

Monitor
Nr. 149,

Monitor
Nr. 150.

Monitor
Nr. 150.

Monitor
Nr. 150.

szlaku Stradom—Gna-

Herby—Kielce

szyn.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 27
lipca przetarg nieograniczony na oddanie
do nasiekania i odnawiania uzywanych
pilnikow, na taczna kwote okoto 15.000 zi,
z catego Okregu Dyrekcii, na rok 1937/38.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 30
lipca (oferty sktadaé¢ przed uptywem po-
wyzszego terminu) przetarg publiczny na
wykonanie robot kanalizacyjno-wodocia-
gowych i ogrzewczych w budynkach na-
stawni na post. Michaléw nastawni Nr 3
i nastawni dysponujacej na st. Aleksadrow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 28
lipca (oferty sklada¢ do dnia 27 lipca)
przetarg publiczny na czyszczenie wago-
néw na st. Warszawa—Zachodnia (Szcze-
sliwice).

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 30
lipca (oferty skladaé¢ przed uplywem po-
wyzszego terminu) przetarg publiczny na
wykonanie rampy krytej dla towarow cel-
nych na st. Lodz-Kaliska.

Departament Drég Kolowych Minister-
stwa Komunikacji — na dzien 20 lipca
nieograniczony przetarg publiczny na wy-
konanie i dostawe (bez montazy na miej-
scu budowy) niecek, poreczy drogowych
scianki stalowej i blach zebatych dla mo-
stu drogowo-kolejowego przez Wisle w

Ptocku.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 28
lipca przetarg publiczny na wykonanie
1) o$miu drewnianych doméw mieszkal-
nych o objetosci 160 m* kazdy na linii Ko-
wel—Sarny, 2} studni artezyjskiej glebo-
kosci okoto 200 m z rur poczatkowych
sredn. 16" na st. Maniewicze, 3) rurociagu
tloczonego sredn. 150 mm, diugosci okolo
2.600 m na st. Powursk i 4) jak w 3-im p.,
lecz dtugosci okolo 1.100 m na st. Rafa-
towka.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzier 28
lipca przetarg publiczny na budowe
z materialow dostarczonych przez Dyrek-
cje 2-ch betoncwych przyczétkéw i 2-ch
filar6w mostu na rzece Trzesniéwce oraz
na wykonanie robé6t ziemnych nasyp przy
tymze moscie na km 97 linii Skarzysko—
Sandomierz Sobow,

D. 0. K. P. w Karszawie — na dzien 27
lipca przetarg na reperacje okoto 200 szt.
kozuchow i kozuszkow oraz okoto 1000 par
butow,
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