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XVII Z jazd Polskich Inżynierów Kolejowych 

W dniach 4, 5, 6 i 7 czerwca b, r. odbył się 
XVII Zjazd P. I. K., którego uczestnicy pierwsze 
dwa dni spędzili w Warszawie, dwa zaś ostatnie 
dni — w Zakopanem. 

Przed rozpoczęciem obrad uczestnicy 'L]ć\z.au 
wysłuchali nabożeństwa w kościele św. Krzyża, po 
czym delegacja złożyła wieniec w Belwederze oraz 
na Grobie Nieznanego Żołnierza. 

Dnia 4 czerwca b. r. o godzinie 11 przy udziale 
przeszło 600 osób w pięknie udekorowanej, szczel­
nie wypełnionej sali Stowarzyszenia Techników 
zagaił obrady Przewodniczący Komitetu Zjazdów 
P. I. K. 

„Panie Ministrze, Panowie Generałowie, Panie, 
Panowie, drodzy Koledzy! Imieniem Komitetu 
Zjazdów P. I. K. witam wszystkich obecnych tu 
dziś Szanownych Gości i Uczestników XVII Zjazdu. 
W szczególności pragnę dać wyraz serdecznego po­
witania Panów: Podsekretarza Stanu inż. J. Piasec­
kiego, reprezentującego Pana Ministra Komunika­
cji oraz Podsekretarza Stanu inż. A . Bobkowskiego, 
Prezesa Naczelnej Organizacji Inżynierów. 

Tegoroczny Zjazd, połączony z obchodem dwu­
dziestolecia działalności Związku P. I. K., odbywa­
my w chwili tak osobliwej i ważkiej dla całego na­
rodu, iż Komitet Zjazdów, bacznie przysłuchując się 
zarówno wskazaniom idącym od czynników powo­
łanych do normowania tempa życia kraju, jak i 
nastrojom nurtującym nasze własne środowisko, 
dopiero po głębokim namyśle i usunięciu wszelkich 
wątpliwości uznał za możliwą realizację naszego, 
zresztą niebywale licznego, zgromadzenia dzisiej­
szego. 

Za miarodajny motyw przy powzięciu swej de­
cyzji Komitet Zjazdów przyjął, iż właśnie w obec­
nych czasach powinno być podtrzymywane i kulty­
wowane to wszystko, co może stanowić przyczynek 
do utrwalania podniosłego ducha, jakim ogarnięty 
został ostatnio kraj cały i wzmacniania więzów 
między poszczególnymi organizacjami a resztą spo­
łeczeństwa. 

Dziś, gdy wszyscy bez wyjątku sposobią się 
w Polsce na długi okres czasu do przekuwania w 
czyn zwycięski wypielęgnowanych w przeszłości 
i realizowanych w twardej teraźniejszości snów 
0 potędze Państwa naszego, inżynierowie kolejowi 
chcą iść i iść będą w pierwszych szeregach naj-
ofiarniejszych synów Ojczyzny. 

A temu by marsz nasz był jak najbardziej rów­
ny, a rytm przezeń wymierzany był tak mocny 
1 donośny, iżby porywał innych, ma służyć — mię­
dzy innymi — instytucja naszych zjazdów oraz ta 
atmosfera, jaką pragniemy by na nich panowała. 
Wysoki zaszczyt, jaki przypada uczestnikom XVII 
Zjazdu P. I. K , bezpośredniego złożenia hołdu 
Panu Prezydentowi R. P„ pozwalam sobie interpre­
tować jako nakładający tym większy obowiązek 
moralny ścisłego wykonywania przez nas wszyst­
kich haseł doby obecnej i postanowień, dotyczących 
naszej działalności zarówno w pracy zawodowej, 
jak i społecznej. 

Wysiłki, jakie na tym, ostatnio wymienionym, 
odcinku pracy naszej miały miejsce na przestrzeni 
20 lat działalności Związku P. I. K., zobrazuje refe­
rat byłego długoletniego Prezesa Związku. 

Inne referaty, z opracowaniem pana Podsekre­
tarza stanu inż. A . Bobkowskiego na czele, oma­
wiać będą szereg ważnych i aktualnych spraw ko­
lejnictwa rodzimego. Między innymi XVII Zjazd 
ma w swym programie wypowiedzenie opinii inży­
nierów kolejowych w sprawie zasad dalszego roz­
woju linii komunikacyjnych w Polsce, które to za­
gadnienie, rozpatrywane na I. Ogólnopolskim Kon­
gresie Inżynierów we Lwowie w r. 1937, nie otrzy­
mało dotąd jasno sformułowanych uchwał, o co 
właśnie organizatorowie tego Kongresu zwrócili się 
do Komitetu Zjazdów P. I. K. 

Wszystkim Panom Referentom tegorocznego 
Zjazdu pozwalam sobie złożyć szczere podzię­
kowanie Komitetu za Ich wybitnie wartościowe 
opracowania, którymi zechcą podzielić się z nami. 

Zanim skończę chciałbym wyjaśnić zarówno 
w imieniu Komitetu Zjazdów, jako też Koła War­
szawskiego Związku P. I. K., jako gospodarzy tego­
rocznego Zjazdu, dlaczego zakres i forma tegorocz­
nych zjazdowych poczynań towarzyskich są szczu­
plejsze, niż miało to miejsce na szeregu zjazdów 
ostatnich. Mianowicie, poszliśmy po linii poczy­
nienia jak najdalej idących oszczędności w celu 
umożliwienia przekazania imieniem Zjazdu po­
wstałej w ten sposób kwoty pieniężnej na F. O. N. 

Pragniemy wierzyć, iż intencje nasze zyskają 
całkowitą aprobatę uczestników Zjazdu, a niektóre 

Złożenie wieńca od XVII Zjazdu na Grobie Nieznanego 
Żołnierza. 

luki w skądinąd bogatym programie zjazdowym nie 
będą rozumiane jako brak gościnności z naszej 
strony. 

Kończąc, proszę Szanowne Zgromadzenie o wy­
bór na przewodniczącego XVII Zjazdu honorowego 
członka Związku P. I. K. Pana Profesora Inż. 
Dra A . Wasiutyńskiego." 

Następnie prof. Wasiutyński objął przewodnic­
two, zapraszając do Prezydium inżynierów: dyr. 
dyr. S. Lagunę, J. Wołkanowskiego i E. Zienkiewi­
cza, a na sekretarzy — inżynierów Radeckiego, Wą-
torka, Kubaszewską i Szlęzaka. 

Pan Podsekretarz Stanu inż. Piasecki powitał 
Zjazd w imieniu Pana Ministra Komunikacji, chwi­
lowo nieobecnego w Warszawie, oraz we własnym, 
wygłaszając przemówienie następującej treści: 
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„Dwudziestolecie Związku Polskich Inżynierów 

Kolejowych, którego uroczystość święcimy dzisiaj, 
nasuwa mi kilka uwag odnośnie dwudziestoletniej 
ofiarnej pracy Związku. 

Związek nasz powstał w okresie organizacji ko­
lejnictwa. Były to czasy znamiennej walki demo­
kracji o uprzywilejowane stanowisko w społeczeń­
stwie polskim. Związek P. I. K. jednak od samego 
zarania postawił na pierwszym punkcie swej dzia­
łalności dobro Państwa i kolejnictwa. Sprawy za­
wodowe traktowane były przez Was Panowie '•— 
w przeciwieństwie do innych związków pracowni­
ków kolejowych — jako drugorzędne. 

To był główny piękny rys charakterystyczny 
dwudziestoletniej pracy Związku Polskich Inżynie­
rów Kolejowych. 

Władze kolejowe widziały chętnie i uznawały 
Waszą współpracę przy ustalaniu podstaw orga­
nizacji, opracowaniu przepisów technicznych i ogól­
nych mających na celu ujednolicenie i usprawii'euie 
kolejnictwa. Były bowiem to czasy zrastania w jed­
ną całość trzech różnych systemów kolejowych oo-
zostałych na naszych ziemiach po trzech odrębnych 
organizmach gospodarczych. 

nie zawsze mogły pójść po myśli Waszych postu­
latów, aczkolwiek usługi inżynierów dla kolejnic­
twa i ich wartość były zawsze należycie oceniane. 

Doroczne zjazdy inżynierów kolejowych mają 
swoją ustaloną już historię i wartość. Co rok do­
rzucacie do ogólnego wszechstronnego dorobku or-
ganizacyjnegb kolejnictwa '• swoją cenną cegiełkę 
I dzisiaj na porządku-dziennym figurują referaty 
obejmujące najistotniejsze zagadnienia gospodarki 
kolejowej. Nie wątpię, że uchwały Panów będą cen­
nym materiałem w pracach Ministerstwa. 

Obecny Zjazd odbywa się w znamiennym i hi­
storycznym dla Państwa okresie. 

W środkowej Europie oczy wszystkich są zwró­
cone na Polskę, jako jedyne mocarstwo, jedyne sil­
ne Państwo, które może się oprzeć. Trzebd być 
przygotowanym. Wysiłki wszystkich, zwłaszcza 
zaś inżynierów kolejowych, stanowiących kadrę 
oficerów transportu, muszą być dla dobra Państwa 
pomnożone szczególnie wydajnie. Powtórzę to co 
już powiedziałem na Walnym Zgromadzeniu Dele­
gatów Związku — w okresie Zaolzia kolejnictwo 
spełniło swoje zadanie i zasłużyło sobie na piękne 
podziękowanie Naczelnego Wodza, przesłane przez 

Powitanie Pana Prezydenta R. P. w sali tronowej Zamku Królewskiego przez Prezydium XVII Zjazdu, Komitet Zjazdów 
oraz Prezydium Zarządu Głównego Związku P. I. K. 

W okresie wyrąbywania mieczem granic Rze­
czypospolitej, inżynier kolejowy na wszelkich sta­
nowiskach w służbie transportu, zdał egzamin, speł­
niając ściśle i ofiarnie swoje zadanie. Na przestrze­
ni dalszych lat. gdy Zarząd Kolejowy dążył do 
usprawnienia organizacji kolejnictwa, niejedno­
krotnie prace Waszego Związku były cennym ma­
teriałem, oświetlającym poszczególne zagadnienia. 
Tym cenniejszym, że uwagi te pochodziły od inży­
nierów, odczuwających bezpośrednio braki orga­
nizacyjne. To też ustosunkowanie Naczelnych 
Władz kolejowych do Związku Inżynierów było 
zawsze życzliwe. Nie ulega jednak kwestii, że 
w działalności Panów t. zw. zawodowej, Władze te 

Szefa Sztabu Głównego Panu Ministrowi Komuni­
kacji. Kolej spełniła nadzieje pokładane w niej 
przez cały naród, nie ma wątpliwości, że w razie 
potrzeby kolejarz polski — inżynier kolejowy — 
spełnią swoje zadanie z jeszcze większym poświę­
ceniem się i samozaparciem. 

Witając XVII Zjazd Polskich Inżynierów Kole­
jowych w imieniu Pana Ministra, własnym i resor­
tu — życzę jak najpomyślniejszych rezultatów 
Waszych obrad, licząc na to, że zgodnie z powagą 
chwili będą one tym bardziej owocne." 

Pan Podsekretarz Stanu inż. A . Bobkowski, 
przemawiając w imieniu Naczelnej Organizacji i 
własnym, podkreślił swoją stałą łączność ze Zjaz-
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darn i I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h , w k t ó r y c h o d samego 
i c h z a r a n i a b r a ł udzia ł , n a j p i e r w p e ł n i ą c s ł u ż b ę 
w S z t a b i e G ł ó w n y m , n a s t ę p n i e p r a c u j ą c n a k o l e i . 
B i o r ą c w p r a c a c h Z j a z d ó w udzia ł o d p o c z ą t k u , P a n 
W i c e m i n i s t e r m i a ł m o ż n o ś ć b e z p o ś r e d n i o s t w i e r ­
d z a ć s t a ł e w z n o s z e n i e s ię i c h l i n i i r o z w o j o w e j i r o s ­
n ą c y d o r o b e k Z j a z d ó w o r a z o c e n i a ć w k ł a d , j a k i 
w n o s z ą w dz iedz inę g o s p o d a r k i k o l e j o w e j . P r a c a 
z j a z d ó w jest t y l k o j e d n y m z p r z e j a w ó w o w o c n e j 
d z i a ł a l n o ś c i p o l s k i c h i n ż y n i e r ó w k o l e j o w y c h i i c h 

o r g a n i z a c j i z a w o d o w e j , k t ó r e j 2 0 - l e c i e o b e c n i e o b ­
c h o d z i m y . O g l ą d a j ą c s ię w s t e c z , w i d z i m y d w a ­
dz ieśc ia l a t r z e t e l n e j , n i e u s t a n n e j i p e ł n e j p a t r i o ­
t y z m u p r a c y i n ż y n i e r a k o l e j o w e g o n a d o b r o p o l ­
s k i e g o k o l e j n i c t w a i P a ń s t w a P o l s k i e g o . R o z p o ­
c z y n a j ą c e s ię d r u g i e d w u d z i e s t o l e c i e w y s u w a z a ­
d a n i a j e szcze t r u d n i e j s z e i o d p o w i e d z i a l n i e j s z e , 
z n a j ą c j e d n a k o f i a r n o ś ć i g o r l i w o ś ć p o l s k i e g o inży­
n i e r a k o l e j o w e g o m o ż n a b y ć p e w n y m , że s p e ł n i o n 
s t o j ą c e p r z e d ' n i m z a d a n i a n ie g o r z e j niż w p i e r w ­
s z y m d w u d z i e s t o l e c i u i w y k o n a s w ó j o b o w i ą z e k w o ­
bec p o l s k i e g o k o l e j n i c t w a i P a ń s t w a . N a s t ę p n i e P a n 
P o d s e k r e t a r z S t a n u , j a k o P r e z e s N a c z e l n e j O r g a n i ­
z a c j i I n ż y n i e r ó w , d a ł p o z y t y w n ą o c e n ę m o c n e j p o ­
z y c j i i n ż y n i e r ó w k o l e j o w y c h w tej o r g a n i z a c j i i z a ­
k o ń c z y ł ż y c z e n i a m i w jej i m i e n i u i s w o i m jak n a j -
p o m y ś l n i e j s z y c h w y n i k ó w o b r a d Z j a z d u . 

P a n G e n e r a ł T . M a l i n o w s k i — j a k o r e p r e z e n ­
tant S z e f a S z t a b u G ł ó w n e g o w s k a z a ł w s w y m p r z e ­
m ó w i e n i u n a ś c i s ł ą w s p ó ł p r a c ę ś w i a t a k o l e j o w e g o 
z w o j s k i e m , a w s z c z e g ó l n o ś c i — k o l e j o w e g o e l e ­
m e n t u inżyniersk iego , d o w o d z ą c e g o p r z y w y k o n y ­
w a n i u p r a c t e c h n i c z n y c h — z d o w ó d z t w e m p o s z c z e ­
g ó l n y c h r o d z a i s i ł z b r o j n y c h . 

I n ż . W . G ą s s o w s k i j a k o P r e z e s S t o w a r z y s z e n i a 
T e c h n i k ó w w W a r s z a w i e wi ta ł Z j a z d w c h a r a k t e r z e 
g o s p o d a r z a i n s t y t u c j i , g o s z c z ą c e j w s w y c h m u r a c h 
u c z e s t n i k ó w Z j a z d u . 

I m i e n i e m Z w i ą z k u P r a w n i k ó w i E k o n o m i s t ó w 
K o l e j o w y c h z a b r a ł g łos d r . L e w i c k i , k t ó r e g o p r z e ­
mówienie z a w i e r a ł o s z e r e g p o d k r e ś l e ń t w ó r c z e j r o l i 
i n ż y n i e r ó w k o l e j o w y c h w ogóle i w szczególnośc i 
p r z o d u j ą c e g o z n a c z e n i a w y s i ł k u i n ż y n i e r s k i e g o 
w o s i ą g n i ę c i a c h p o l s k i e g o k o l e j n i c t w a p o w o j e n n e g o . 

W s z y s t k i e w y m i e n i o n e p r z e m ó w i e n i a w y w o ł y ­
w a ł y w y s o c e p r z y c h y l n ą r e a k c j ę osób z e b r a n y c h n a 
s a l i , czego w y r a z e m b y ł y r z ę s i s t e o k l a s k i k i e r o w a n e 
d o p o s z c z e g ó l n y c h m ó w c ó w . 

N a s t ę p n i e P r z e w o d n i c z ą c y o b r a d w y m i e n i ł sze­
reg n a z w i s k osób, o d k t ó r y c h o t r z y m a n o t e l e g r a ­
m y i l i s t y p o w i t a l n e d l a Z j a z d u . 

Z k o l e i u c h w a l o n o w y s ł a n i e t e l e g r a m ó w o 
b r z m i e n i u n a s t ę p u j ą c y m : 

Do Pana Prezydenta Rzeczypospolitej. 

1 7 Z j a z d P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w 
K o l e j o w y c h s k ł a d a C i , N a j d o ­
s t o j n i e j s z y ' P a n i e P r e z y d e n c i e , 
w y r a z y h o ł d u o r a z g ł ę b o k i e j 
c z c i i p o t w i e r d z a n i e z m i e n n ą 
g o t o w o ś ć i n ż y n i e r ó w k o l e j o w y c h 
o d d a n i a w s z y s t k i c h s w y c h s i ł 
n a p o ż y t e k i o b r o n ę O j c z y z n y . 

Do Naczelnego Wodza Pana Marszalka Polski 
Edwarda Śmigłego Rydza. 

1 7 Z j a z d P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w 
K o l e j o w y c h s k ł a d a C i , P a n i e 
M a r s z a ł k u P o l s k i , w y r a z y g ł ę ­
b o k i e j c z c i i z a p e w n i e n i e n i e ­
z ł o m n i e o d d a n e j i o f i a r n e j 
w s p ó ł p r a c y p o l s k i c h i n ż y n i e r ó w 
k o l e j o w y c h z A r m i ą P o l s k ą p o d 
T w o i m w y s o k i m d o w ó d z t w e m . 
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Do Pana Premiera 

Generała Felicjana Sławoja Składkowskiego. 

1 7 Z j a z d P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w 
K o l e j o w y c h p r z e s y ł a z w y r a z e m 
c z c i z a p e w n i e n i e n i e z m i e n n e g o 
o d d a n i a p o l s k i c h i n ż y n i e r ó w k o ­
l e j o w y c h s ł u ż b i e n a p o ż y t e k 
i c h w a ł ę O j c z y z n y . 

Do Pana Wicepremiera 

Inżyniera Eugeniusza Kwiatkowskiego. 

1 7 Z j a z d P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w 
K o l e j o w y c h p r z e s y ł a B u d o w n i ­
c z e m u G d y n i i C. 0 . P. z w y r a ­
z e m c z c i z a p e w n i e n i e o n i e s ł a b ­
n ą c y m w y s i ł k u p o l s k i c h i n ż y ­
n i e r ó w k o l e j o w y c h w p r a c y k u 
p o m n o ż e n i u z a s o b ó w i p o t ę g i 
R z e c z y p o s p o l i t e j . 

Do Pana Ministra Spraw Zagranicznych 

Pułkownika Józefa Becka. 

P o l s c y i n ż y n i e r o w i e k o l e j o w i 
z e b r a n i n a s w y m 1 7 Z j e ź d z i e , 
s k ł a d a j ą P a n u M i n i s t r o w i w y r a ­
z y c z c i i p o d z i w u z a m ę s k ą Je ­
g o d z i a ł a l n o ś ć w o b r o n i e p r a w 
i h o n o r u R z e c z y p o s p o l i t e j . 

Do Pana Ministra Komunikacji 

Pułkownika Juliusza Ulrycha. 

P o l s c y i n ż y n i e r o w i e k o l e j o w i 
z e b r a n i n a 1 7 Z j e ź d z i e , p r z e s y ­
ł a j ą P a n u M i n i s t r o w i z w y r a z e m 
c z c i z a p e w n i e n i e , ż e j a k d o ­
t ą d — t a k z a w s z e t r w a ć b ę d ą 
w w y t ę ż o n e j p r a c y k u p o ż y t k o ­
w i k o l e j n i c t w a i w i e l k o ś c i O j ­
c z y z n y . 

* * 

Pierwszy referat na temat „Dwudziestolecie 
działalności Związku P. I. K . " wygłosił były długo­
letni Prezes tegoż Związku inż. M . Widawski, któ­
rego wywody spotkały się z bardzo gorącym przy­
jęciem słuchaczy. Referat ten o charakterze spra­
wozdawczym, nie przeznaczony zresztą do dysku­
sji, łączył się logicznie z następnym punktem pro­
gramu, mianowicie z uroczystością doręczenia dy­
plomów członkom honorowym Związku, wieloletnim 
działaczom w jego łonie inż. W. Gąssowskiemu 
i inż. S. Wasilewskiemu. Tego uroczystego aktu 
dokonał Prezes Związku P. I. K. inż. S. Pietkiewicz, 
poprzedzając go przemówieniem treści następu­
jącej : 

„Wygłoszony przed chwilą referat kol. Widaw-
skiego wskrzesił przed oczyma tych coraz mniej już 
licznych kolegów założycieli Związku okres „chmur­
nej i górnej" młodości Związku, a zarazem i ich 
samych. 

Twierdzę bowiem śmiało, że okres powstawania 
Związku był okresem młodości jego inicjatorów po­
mimo sędziwego już nieraz wieku. 

Młodzi byli duchem, bo nareszcie doczekali się 
tej radosnej chwili, że danym im zostało nieraz 

u schyłku już znojnego żywota, spędzonego prze­
ważnie na obczyźnie, ofiarować swą pracę, wiedzę 
i doświadczenie w odradzającej się z wiekowej 
niewoli i gruzów wojennych Ojczyźnie. 

Zakasali rękawy i wzięli się do odbudowy kolej­
nictwa pełni optymizmu. Z tą samą wiarą w etycz­
ne wartości społeczne kładli 20 lat temu podwaliny 
naszego Związku, traktując go w pierwszym rzędzie 
jako społeczną podbudowę aparatu kolejowego oraz 
jako kuźnię polskiej doktryny komunikacyjnej. 
Wiele trudów należało przezwyciężyć, zanim uka­
zał się pierwszy numer „Inżyniera Kolejowego", 
umożliwiając każdemu z kolegów stanięcie w 
szranki czynnej walki o lepsze jutro polskiego 
kolejnictwa. 

Bo ta walka o dźwignięcie wzwyż rodzimego 
kolejnictwa była i jest stałym zadaniem Związku. 

Mijały lata, niosąc ze sobą więcej niestety za­
wodów niż sukcesów. Największym optymistom 
pracy związkowej opadały nieraz ręce. Walka 
jednak o dobro polskiego kolejnictwa trwa. Luki 
w szeregach wypełnili ci, którzy w okresie zakłada­
nia Związku utrwalali orężem granice Rzeczypo­
spolitej. Już kroczy młode pokolenie inżynierów 
kolejowych, którzy nigdy nie zaznali niewoli. Wal­
ka trwa a w pierwszych naszych szeregach kroczą 
nadal zawsze tak samo ofiarni, semper fideles idea­
łom, które im przyświecały przed laty dwudziestu. 

Za tę dwudziestoletnią wierną służbę szczytnym 
hasłom Związku P. I. K. jako wyraz najwyższej 
wdzięczności dla całego pierwszego zespołu założy­
cieli Związku obdarzeni zostali najwyższą godno­
ścią, którą Związek dysponuje, ci koledzy, którzy 
w okresie minionego dwudziestolecia służyli zawsze 
wzorem ofiarnej pracy na każdej zajmowanej pla­
cówce związkowej. 

Dyplomy członkostwa honorowego Związku, któ­
re w dniu dzisiejszym Zarząd Główny, jako wyko­
nawca woli Rady Głównej, wręcza tym kolegom, 
w słabej tylko mierze wyszczególniają ich zasługi, 
sądzę zatem, że serdeczne przyjęcie ze strony 
wszystkich tu zebranych kolegów uchwał, które od­
czytam, będzie dalszym wyrazem czci i uznania, 
które dla tych kolegów żywimy." 

Długo niemilknące owacje pod adresem oby­
dwóch nowoobranych członków honorowych stano­
wiły silny wyraz ogólnego uznania ich zasług. 

Następny z kolei referat wygłosił inż. T. Świe-
ściakowski na temat „Odnowienie taboru na 
P. K. P.". Choć spóźniona pora nie dała możliwo­
ści przeprowadzenia nad nim szczegółowej dysku­
sji, jednak treść referatu dała dużo niezmiernie 
cennego materiału dla ustalenia szeregu wytycz­
nych, umieszczonych w uchwałach dotyczących tego 
zagadnienia. 

Po krótkiej przerwie uczestnicy Zjazdu udali 
się grupami dla zwiedzenia: Starego miasta oraz 
nowych dzielnic Warszawy (autokarami), stacji fil­
trów, Akademii Wychowania Fizycznego (autoka­
rami), Muzeum Techniki i Przemysłu, drukarni 
S. A . Dom Prasy". 

O godz. 18 rozpoczął się w wykwintnych i roz­
ległych salonach hotelu Bristol koleżeński obiad, 
podczas którego w miłym towarzystkim nastroju 
spędzono parę godzin. Atmosfera panująca pod­
czas tej biesiady nabrała silniejszego zabarwienia 
dzięki obecności przybyłego nań specjalnie spoza 
Warszawy Pana Ministra Komunikacji pułkownika 
Ulrycha oraz Panów Podsekretarzy Stanu inż. 
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A. Bobkowskiego i inż. J. Piaseckiego. Pod koniec 
obiadu zabrał głos Pan Minister Ulrych, który 
w mocnych i podniosłych zwrotach rozwinął zna­
czenie momentu przeżywanego przez cały kraj 
i sformułował wytyczne dla świata inżynierów ko­
lejowych zarówno w jego działalności urzędowej, 
jako też w życiu prywatnym. 

Na przemówienie Pana Ministra odpowiedział 
Przewodniczący XVII Zjazdu prof. inż, dr. A. Wa-
siutyński. 

Jako trzeci i ostatni przemawiał Przewodniczący 
Komitetu Zjazdów inż. J. Kaliński, który uświęco­
nym już tradycją zwyczajem w rymowanej formie 
dał humorystycznie ujętą charakterystykę działal­
ności Związku P. I. K. 

Drugi dzień obrad rozpoczęty został referatem 
Pana Wiceministra inż. A . Bobkowskiego pod tytu­
łem „Oszczędność w gospodarce kolejowej". Wyso­
ce interesujące i obficie ilustrowane przykładami 
naświetlenie tego kapitalnego zagadnienia przez 
prelegenta wywołało szereg dalszych wypowiedzeń 
się ze strony prof. Wasiutyńskiego, inż. St. Wasi­
lewskiego i inż. St. Felsza. 

Na wniosek przewodniczącego obradom dokona­
no wyboru Komisji dla opracowania i sformułowa­
nia uchwał XVII Zjazdu. W skład Komisji weszli: 
inż. B. Cywiński jako przewodniczący oraz prof. 
J. Gieysztor, prof. inż. A. Miszke, inż. Cz. Kacz­
marski, inż. M . Porębski. 

Następny referat na temat „Taryfy towarowe 
na P. K. P." wygłosił inż. A . Krzyżanowski, powo­
dując swą cenną pracą dyskusję, w której zabierali 
głos prof. Gieysztor, prof. Wasiutyński, dyr. Cece-
niowski i inż. Felsz. 

Po zakończeniu obrad odbywał się dalszy ciąg 
programu wycieczkowego, mianowicie zwiedzano: 
budowę warszawskiego dworca głównego, urządze­
nia elektryfikacji węzła warszawskiego, fabrykę 
wagonów i samochodów S. A . Lilpop, Rau i Loe­
wenstein, zakłady S. A. Philips i Instytut Aerody­
namiczny. 

O godz. 17 uczestnicy Zjazdu złożyli na Zamku 
hołd Panu Prezydentowi R. P., dostępując każdy od 
dzielnie zaszczytu przedstawienia P a n u Prezyden­
towi, który raczył spędzić przeszło godzinę w ich 
gronie podczas podwieczorku, którym byli podej­
mowani w historycznych komnatach zamkowych. 
W zebraniu tym wzięli również udział Pan Mini­
ster Komunikacji, obaj Panowie Wiceministrowie, 
Szef Sztabu Głównego, Jego Zastępca oraz Szef 
Komunikacji Wojskowych Sztabu Gł. Na wszyst­
kich uczestnikach Zjazdu ten uroczysty fragment 
wywarł bardzo głębokie wrażenie. 

Tegoż dnia wieczorem uczestnicy Zjazdu udali 
się specjalnymi pociągami do Zakopanego, gdzie 
dnia 6 czerwca o godz. 10 rozpoczął się w sali To­
warzystwa Polskiego Czerwonego Krzyża dalszy 
ciąg obrad. 

Po krótkim informacyjnym opisie strony tury­
stycznej tej części Zjazdu, przywitał zebranych 
imieniem Zarządu Uzdrowiska burmistrz Zakopa­
nego p. inż. Zaczyński, 

Następnie zostały wygłoszone na temat „Zagad­
nienie rozwoju linii komunikacyjnych w Polsce" 
referat prof. inż. A. Miszkego i koreferaty prof. 
J. Gieysztora oraz inż. M . Łopuszyńskiego. W na­
der urozmaiconej dyskusji, poruszającej podsta­
wowe momenty tego zagadnienia, zabierali głos 
prof. Wasiutyński, inż. Wasiański, inż. Muszyński 
i inż. St. Pietkiewicz. 

Bardzo ciekawe naświetlenie całokształtu za­
dań i potrzeb Zakopanego jako uzdrowiska oraz 
centrum turystycznego dał Zjazdowi p. dr Szat­
kowski w swym bardzo rzeczowym acz zwięzłym 
referacie. 

Pozostała część dnia tego, jako też popołudnie 
dnia następnego były przeznaczone na grupowe 
zwiedzanie Jaworzyny, Morskiego Oka, urządzeń 
kolei górskich na Kasprowy Wierch i Gubałówkę, 
obserwatorium na Kasprowym, pomieszczeń tury­
stycznych na krańcowych punktach obu tych kolei, 
nowego stadionu narciarskiego i garaży samochodo­
wych. Wzorowe zorganizowanie przez Ligę Popie­
rania Turystyki zwiedzania wyżej wymienionych 
obiektów dostarczyło, przy sprzyjającej pogodzie, 
uczestnikom Zjazdu szeregu miłych wrażeń. Wie­
czorem odbyło się towarzyskie zebranie w hotelu 
turystycznym na Kalatówkach, gdzie zarówno pod­
czas zabawy tanecznej, jak i podczas popisów gó­
rali ich tańcami regionalnymi panował miły, beztro­
ski nastrój, spotęgowany wysoce artystycznym śpie­
wem inż. Szuberta. 

W dn. 7 czerwca b. r. obrady rozpoczęto wynie­
sieniem specjalnej uchwały, dającej wyraz reakcji 
Zjazdu na wiadomość o tragicznym wypadku pożaru 
nowego dworca w Warszawie. 

Następnie inż. B. Cywiński wygłosił wysoce in­
teresujący referat o „Wydatkach osobowych na 
P. K. P.", po czym rozwinęła się ożywiona dyskusja, 
w której brali udział inż. inż.: S. Zakrzewski, prof. 
Wasiutyński, prof. Miszke, M . Łopuszyński, Jan-
czur, Kaczkowski. 

W dalszym ciągu odczytał inż. B. Cywiński pro­
jekty uchwał, dotyczące każdego oddzielnie z refe­
ratów zjazdowych, po czym przyjęto je jednogło­
śnie w redakcji podanej w niniejszym numerze cza­
sopisma. 

W punkcie programu XVII Zjazdu, dotyczącym 
wyboru Komitetu Zjazdów, wobec kategorycznego 
i nieodwołalnego zrzeczenia się przez inż. J . Kaliń­
skiego dalszego przewodnictwa w tym Komitecie, 
wybrano na przewodniczącego Komitetu inż. B. Cy­
wińskiego, na sekretarza zaś inż. Cz. Kaczmarskie­
go z prawem kooptacji pozostałych członków Ko­
mitetu. 

Na zaproszenie inż. Waligórskiego, reprezentu­
jącego Koło „Śląsk—Bałtyk", przyjęto Bydgoszcz 
jako miejsce następnego Zjazdu w r. 1940. 

Po wyrażeniu przez inż. J . Kalińskiego gorącego 
podziękowania Przewodniczącemu obradom prof. 
Wasiutyńskiemu oraz całemu składowi Prezydium 
Zjazdu za sprawne i utrzymane na wysokim pozio­
mie prowadzenie obrad, Z j a z d został zamknięty. 

Każdej funkcji odpowiada pewien stopień wykształcenia ogólnego, kfóry wzrasfa z pozio­
mem hierarchicznym i z doniosłościq spełnianej funkcji. 

F A Y O L 
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U c h w a ł y X V I I Z j a z d u P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w 
K o l e j o w y c h — — — — 

XVII Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych 
po wysłuchaniu referatów i po dyskusji powziął 
następujące uchwały: 

I. D o r e f e r a t u i n ż . T. Ś w i e ś c i a -
k o w s k i e g o p. t. „ O d n o w i e n i e t a ­
b o r u n a P o l s k i c h K o l e j a c h 

P a ń s t w o w y c h". 
1. Odnawianie taboru w tempie co najmniej 

równym jego zużywaniu się jest nieodzownym wa­
runkiem prawidłowej gospodarki kolei i utrzyma­
nie jej sprawności na takim poziomie, by mogła 
spełniać należycie zadania państwowe pierwszo­
rzędnej wagi. 

2. Środki na odnawianie taboru powinny być 
dostarczane regularnie i systematycznie tak samo 
jak na inne najważniejsze cele państwowe, cho­
ciażby w tym celu wypadło podnieść taryfy kolejo­
we, lub zwolnić kolej od świadczeń na rzecz Pań­
stwa, albo uczynić i jedno i drugie razem. 

3. Zanim tabor kolejowy nie zostanie odnowio­
ny i powstałe w tej dziedzinie zaległości wyrówna­
ne, należy zwrócić szczególną uwagę na jego wy­
zyskanie, troskliwą obsługę i naprawę. 

4. Należy niezwłocznie i na szeroką skalę prze­
prowadzić badania nad gospodarką taborową i war­
sztatową, nad urządzeniami warsztatów i parowo­
zowni, nad kosztami utrzymania i napraw, odnaleźć 
i usunąć szkodliwe czynniki mogące wpływać ujem­
nie na wyzyskanie i utrzymanie taboru, by przez 
usunięcie tych czynników podnieść sprawność 
posiadanego taboru. 

Badania te powinny objąć przede wszystkim 
pracę warsztatów, parowozowni, stacyj węzło­
wych itd. 

Na wzór kolei zagranicznych badania te posłu­
żą również do stworzenia polskich norm racjonal­
nego wieku taboru. 

5. Zjazd już teraz stwierdza, że braki w utrzy­
maniu i wyzyskaniu taboru zależą również od 
obniżenia się sprawności i kwalifikacji persone­
lu służb warsztatowej, trakcyjnej i ruchowej. Zjazd 
widzi w tym obniżenie się największe i najgroźniej­
sze niebezpieczeństwo i poczuwa się do obowiązku 
zwrócenia na to szczególnej uwagi właściwych 
władz. 

II. D o r e f e r a t u i n ż . A . K r z y ż a ­
n o w s k i e g o p. t. „ T a r y f y t o w a r o w e 
P o l s k i c h K o l e i P a ń s t w o w y c h". 

1. Poziom taryf Polskich Kolei Państwowych 
należy poddać rewizji w kierunku zapewnienia ko­
lejom trwałej opłacalności, jak również możliwości 
finansowych do wyrównania zaległości i usunięcia 
niedomagań, które powstały wskutek dotychczaso­
wej polityki taryfowej. 

2. Świadczenia kolei na rzecz Państwa powin­
ny być odpłatne, albo też przynajmniej znajdować 
pokrycie w dochodach kolei. Przelewy na rzecz 
Skarbu Państwa mogą być dokonywane tylko po 
zaspokojeniu wszystkich bieżących potrzeb kolei 
w dziedzinie utrzymania i odnowienia urządzeń 

i taboru oraz zapewnienia jej wartościowego facho­
wego personelu. 

3. Wpływ Ministra Komunikacji na wysokość 
taryf powinien być zwiększony w drodze odpowied­
niej wykładni ustawy z r. 1924 o zakresie działania 
Ministra Komunikacji, lub też w drodze jej noweli­
zacji. 

III. D o r e f e r a t u P o d s e k r e t a r z a 
S t a n u i n ż . A . B o b k o w s k i e g o 
p. t. „ O s z c z ę d n o ś ć w g o s p o d a r c e 

k o l e j o w e j " * ) . 
1. Wielokrotne uchwały Zjazdów co do uhan-

dlowienia i odbiurokratyzowania kolei polskich 
i zarządzania nimi na zasadach racjonalnej admi­
nistracji przedsiębiorstw powinny być w interesie 
Państwa jak najprędzej wprowadzone w życie. 

2. Niewłaściwe zasady gospodarki, polegające 
na braku zaufania do pracownika i na niedostatecz­
nej łączności pomiędzy pracownikiem i jego facho­
wym przełożonym, powinny ustąpić zasadom ra­
cjonalnym. 

3. Nadmierna centralizacja kompetencji i dro­
biazgowy formalizm przepisów — powinny być usu­
nięte. 

4. Racjonalne premiowanie pracowników, jako 
silny środek zachęcający ich do zwalczania marno­
trawstwa, należy stopniowo rozpowszechniać na 
coraz szersze koła pracowników. 

IV. D o r e f e r a t u p r o f . i n ż . A . M i s z -
k e g o p. t. „ Z a g a d n i e n i e r o z w o j u 
l i n i i k o m u n i k a c y j n y c h w P o l s c e " 
i k o r e f e r a t ó w w t e j s a m e j s p r a ­
w i e p r o f . J . G i e y s z t o r a i i n ż . , 

M . Ł o p u s z y ń s k i e g o . 
Uwzględniając prace Komitetu nowobudujących 

się kolei Państwowej Rady Komunikacyjnej i na­
wiązując do uchwał XVI Zjazdu z 1938 r. w tej 
sprawie, Zjazd uznaje potrzebę zwrócenia uwagi 
właściwych władz na konieczność bezzwłocznego 
przyśpieszenia rozwoju kolei żelaznych w stop­
niu, który by umożliwił wybudowanie w okresie 
najbliższych kilku lat co najmniej 4 tysięcy km naj­
pilniejszych linij kolejowych, co do których za­
równo Ministerstwo Komunikacji, jak i Komitet 
nowobudujących się kolei przeprowadziły studia 
przedwstępne i wypowiedziały ocenę porównaw­
czą. Rozmieszczenie geograficzne tych linij po­
winno być uzgodnione z generalnym planem roz­
woju innych środków komunikacji, jak drogi ko­
łowe i wodne. 

Budowa tych 4 tys. km linij kolejowych najpil­
niejszych powinna stanowić pierwszy etap ogól­
nego planu rozwoju sieci komunikacyjnej, o któ­
rym wspomniano wyżej, opartego na studiach go­
spodarczych. 

Przyciąganie do budowy kolei kapitałów pry­
watnych jest konieczne dla przyśpieszenia budow-

*) W sprawie odpowiedniego poziomu taryf oraz świad­
czeń na rzecz Państwa powzięto już uchwałę w związku 
z referatem inż. A , Krzyżanowskiego, 
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nictwa. W tym celu należało by prywatne towa­
rzystwa kolejowe odgraniczyć terytorialnie od sie­
bie i od P. K. P., przekazując im w granicach ich 
terytoriów koleje istniejące. Towarzystwom tym 

patrywana w porównaniu z wykonywaną przez ko­
lej pracą. 

3. Ilość pracowników kolejowych i koszty ich 
utrzymania, odniesione do ilości wykonywanej pra-

Prezydium Zjazdu podczas referatu inż. M , Widawskiego. 

jako też P. K. P. należy nadać wyłączność na sa­
mochodowy ruch zarobkowy w obrębie terytorium 
ich działania. 

V. D o r e f e r a t u i n ż . B. C y w i ń ­
s k i e g o p. t. „W y d a t k i o s o b o w e n a 

k o l e j a c h p o l s k i e h". 

1. Wzmocnienie struktury gospodarczej Pań­
stwa Polskiego wymaga oszczędności w wydat­
kach konsumcyjnych, aby tym większe środki moż-
|na było skierować na cele inwestycyjne, podnosząc 
przez to potencjał gospodarczy Państwa. 

2. Uznając, że obawy wzrostu wydatków oso­
bowych w budżecie państwowym mogą być słuszne, 
Zjazd uważa, że w zakresie gospodarki kolejowej 
wysokość wydatków osobowych powinna być roz-

cy, wykazują w zasadzie i w całości zmniejszenie 
się i coraz lepsze wykorzystanie pracowników. 
Zjazd uznaje że i ilość i koszty pracowników mo­
głyby się dalej zmniejszyć, gdyby wzrosła wydaj­
ność pracy, czego warunkiem jest zmiana systemu 
gospodarki kolejowej. 

4. Zjazd nie widzi korzyści gospodarki kolejo­
wej w zmniejszeniu rozpiętości uposażeń pracowni­
ków. Podobne zmniejszenie nie mogłoby dać po­
ważnych oszczędności, natomiast zmniejszyłoby za­
interesowanie pracowników do podejmowania się 
cięższej i odpowiedzialniejszej pracy i przez to sa­
mo odbiłoby się ujemnie na jej wynikach. Zjazd 
uważa, że należy, przeciwnie, dążyć do podniesie­
nia wydajności pracy oraz ogólnej podwyżki płac 
i ich rozpiętości, szczególnie przez wprowadzenie 
i rozpowszechnienie systemu premiowego. 

Inż. Aleksander Bobkowski. 332 .2 :625 .1 

Oszczędność w gospodarce kolejowej — 

Sławią oszczędność narody w przysłowiach, 
a zalecają uczeni ekonomiści, działacze społeczni 
i państwowi. Słusznie w niej widzą podstawę do­
brobytu ludności, potęgi państwa. Uważają ją za 
kardynalną cnotę obywatela w życiu prywatnym 
i w życiu publicznym. 

Czymże jest w samej rzeczy oszczędność? Jeżeli 
chodzi o zaspokajanie naszych potrzeb — polega 
ona na niezaspokajaniu potrzeb obecnych w celu 
stworzenia rezerwy na przyszłość, 

Jeżeli chodzi o wytwarzanie dóbr, o produkcję 
—- jest to stosowana praktycznie zasada osiągania 
największych wyników z najmniejszym nakładem 
środków. 

Jeżeli rozchody przewyższają dochody, powsta­
je w budżecie deficyt, który możemy wyrównać 
przez zużywanie posiadanych rezerw; przez zmniej­
szenie wydatków, a więc przez oszczędność, wresz­
cie przez powiększenie dochodów. 

Nie trudno sięgnąć do płynnych rezerw temu, 
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k t o je p o s i a d a , względnie ł a t w o jest sobie c z e g o ś 
o d m ó w i ć . N a j t r u d n i e j z d o b y ć s ię n a w i ę k s z y w y s i ­
ł e k p r o d u k c y j n y , p o d n o s i ć d o c h o d y . 

J e s t r z e c z ą d o b r z e z n a n ą , że budżet P o l s k i c h 
K o l e i P a ń s t w o w y c h n ie jest z r ó w n o w a ż o n y , że 
w p ł a t y gotówkowe, p o ł ą c z o n e ze ś w i a d c z e n i a m i 
n a t u r a l n y m i n a r z e c z S k a r b u P a ń s t w a i g o s p o d a r ­
s t w a n a r o d o w e g o , są m o ż l i w e t y l k o dzięki s t o p n i o ­
w e m u w y c z e r p y w a n i u s u b s t a n c j i m a j ą t k o w e j n a ­
s z y c h k o l e i , k t ó r y c h k o n s e r w a c j a c i e r p i , k t ó r e s ię 
s t a r z e j ą i n i e i d ą w górę w te j m i e r z e , j a k a p r z y s t o i 
g ł ó w n e m u ś r o d k o w i t r a n s p o r t o w e m u r o z w i j a j ą c e g o 
się P a ń s t w a i r o s n ą c e j ludnośc i . 

R ó w n o w a g a b u d ż e t u P o l s k i c h K o l e i P a ń s t w o ­
w y c h jest k o n i e c z n o ś c i ą b e z w z g l ę d n ą . 

B u d ż e t t en p o w i n i e n b y ć u r e a l n i o n y . N i e p o ­
w i n n i ś m y go z a m y k a ć t y l k o f o r m a l n y m z y s k i e m , 
w y n i k a j ą c y m z p o w o l n e g o w y c z e r p y w a n i a n a s z y c h 
ś r o d k ó w k o m u n i k a c y j n y c h , dźwigni g o s p o d a r s t w a 
n a r o d o w e g o i r ę k o j m i o b r o n y P a ń s t w a , a p r z e c i w ­
nie , p o w i n n i ś m y je r o z b u d o w a ć p r z y n a j m n i e j w t y m 
s t o s u n k u , w j a k i m w z r a s t a n a s z a l u d n o ś ć . W i d z i ­
m y zaś , że w 1921 r . p o s i a d a l i ś m y w s t o s u n k u d o 
i lości m i e s z k a ń c ó w w i ę c e j k o l e i n iż obecnie . 

S t a n t a b o r u , u r z ą d z e ń d r o g o w y c h , w a r s z t a t ó w 
i t d . jest również n i e z a d o w a l a j ą c y . U t r z y m a n i e i c h 
n a w ł a ś c i w y m p o z i o m i e u j a w n i ł o b y n a t y c h m i a s t , 
że n a s z budżet k o l e j o w y jest d e f i c y t o w y . 

W t y c h W a r u n k a c h n ie m o g ł o b y ć m o w y o t w o ­
r z e n i u r e z e r w . N i e m a i c h w s tanie u r z ą d z e ń i t a 
b o r u , n a k t ó r y c h u t r z y m a n i u m o ż n a b y ł o b y o s z c z ę ­
d z a ć w r a z i e d a l s z y c h t rudnośc i f i n a n s o w y c h , n ie 
m a w m a g a z y n a c h , n ie m a w k a s a c h . 

A j e d n a k p r z e d s i ę b i o r s t w o k o l e i p a ń s t w o w y c h 
m u s i m i e ć p r z y n a j m n i e j t a k i e r e z e r w y , k t ó r e b y 
p o z w o l i ł y p r a w i d ł o w o g o s p o d a r o w a ć , a w r a z i e 
p r z e j ś c i o w y c h t rudnośc i d a ł y m o ż n o ś ć i c h p r z e ­
t r w a n i a bez s z k o d y d l a n o r m a l n e j e k s p l o a t a c j i . 

P r z e d s i ę b i o r s t w o p o w i n n o m i e ć d o s y ć ś r o d k ó w , 
by s w ó j a p a r a t p r o d u k c y j n y u t r z y m a ć n a n a l e ż y ­
t y m p o z i o m i e , b y w z g l ę d y f i n a n s o w e n ie w s t r z y m y ­
w a ł y n i e z b ę d n e j m o d e r n i z a c j i , bez k t ó r e j c i e r p i 
s p r a w n o ś ć k o l e i , a e k s p l o a t a c j a k o s z t u j e d r ó ż e k 
R o z u m i e m y t u z a r ó w n o u r z ą d z e n i a k o l e j o w e i t a ­
bor , k t ó r e m u s z ą o d p o w i a d a ć n o w o c z e s n y m w y m a ­
g a n i o m , j a k o też d o b r z e w y n a g r a d z a n y , o d p o w i e d : 
n io d o b r a n y i w y d a j n i e p r a c u j ą c y p e r s o n e l . S i l n a 
n a w i e r z c h n i a , s z l a k i i w ę z ł y o o d p o w i e d n i e j z d o l ­
ności p r z e p u s t o w e j , u r z ą d z e n i a z a b e z p i e c z e n i a r u ­
c h u i ł ą c z n o ś c i , w y p o s a ż o n e w a r s z t a t y , n o w o c z e s n y 
t a b o r — s ą t a k s a m o n i e z b ę d n e , j ak w y ć w i c z o n y 
p e r s o n e l . 

S ł o w e m , obok u t r z y m a n i a n a w ł a ś c i w y m p o z i o ­
m i e m a j ą t k u s t a ł e g o , k o l e j , j a k k a ż d e p r z e d s i ę b i o r ­
s t w o , m u s i b y ć d o s t a t e c z n i e z a o p a t r z o n a w ś r o d k i 
o b r o t o w e , p o w i n n a p o s i a d a ć r e z e r w y . 

R e z e r w y , k t ó r e n ie i s t n i e j ą , t y m s a m y m n ie m o ­
gą s ł u ż y ć d o p o k r y w a n i a d e f i c y t ó w . O d w r o t n i e 
p r z e z usunięc ie n iedoborów, p r z e z n a d w y ż k i — p r o ­
w a d z i d r o g a d o s t w o r z e n i a tak n i e z b ę d n y c h r e z e r w , 
k t ó r e p o z w o l i ł y b y s p ł a c i ć uc iąż l iwe z o b o w i ą z a n i a , 
o d b u d o w a ć r e z e r w y w m a g a z y n a c h i k a s a c h , u t r z y ­
m y w a ć k o l e j e n a o d p o w i e d n i m , n o w o c z e s n y m p o ­
z i o m i e . 

O b o k tego k o l e j e p o w i n n y d a w a ć p e w i e n c z y s t y 
dochód, j a k o z y s k o d k a p i t a ł u n a r o d o w e g o w ł o ż o ­
nego i w k ł a d a n e g o n a d a l w i c h b u d o w ę . 

Z y s k t e n i s t n i e j e w p r a w d z i e , l e c z jest z a w a r t y 
w ś w i a d c z e n i a c h k o l e i n a r z e c z P a ń s t w a i s p o ł e ­
c z e ń s t w a , k t ó r y m i s ą : n i s k i e t a r y f y , m a s o w e zniżki , 

ś w i a d c z e n i a n a r z e c z o b r o n y P a ń s t w a , m o t o r y z a c j i , 
l o t n i c t w a , p o c z t y i t d . W i e l k o ś ć t y c h ś w i a d c z e ń n i e 
jest n a w e t w p r z y b l i ż e n i u z n a n a s p o ł e c z e ń s t w u , 
k t ó r e m a f a ł s z y w y p o g l ą d n a r e n t o w n o ś ć k o l e i . 
W i n t e r e s i e i k o l e i i s p o ł e c z e ń s t w a r e n t o w n o ś ć k o l e i 
m u s i b y ć n a l e ż y c i e o ś w i e t l o n a , a b y k o l e j e o d z y s k a ­
ł y z r o z u m i e n i e i c h z n a c z e n i a g o s p o d a r c z e g o , a t y m 
s a m y m a b y d a l s z a b u d o w a s i e c i k o l e j o w e j u z y s k a ł a 
t r w a ł e p o d s t a w y . 

Oszczędność w r o z c h o d a c h m o ż e b y ć s k u t k i e m 
a l b o l e p s z e g o w y k o r z y s t a n i a k o n s u m o w a n y c h 
dóbr, a l b o n i e z a s p o k a j a n i a p e w n y c h p o t r z e b . 

B a d a j ą c g o s p o d a r k ę k o l e j o w ą z b l i s k a , n i e t r u d ­
n o s t w i e r d z i ć , j a k w i e l e w n i e j ź r ó d e ł m a r n o t r a w ­
s t w a . P i ś m i e n n i c t w o k o l e j o w e i p r a k t y k a K o m i s y j 
O s z c z ę d n o ś c i o w y c h P . K . P . d a j ą w t y m k i e r u n k u 
m a t e r i a ł b a r d z o o b f i t y . 

B r a k t u m i e j s c a n a s z c z e g ó ł o w e o m a w i a n i e z a ­
g a d n i e n i a m a r n o t r a w s t w a , k t ó r e g o d o s k o n a ł y m 
s y m b o l e m m o ż e b y ć m a s z y n a w k o l e j n i c t w i e n a j b a r ­
d z i e j c h a r a k t e r y s t y c z n a — p a r o w ó z . 

E n e r g i a c i e p l n a z a w a r t a w węglu , j a k o w p a l i w i e 
p a r o w o z u , w y z w a l a s ię w p a l e n i s k u i p o n o s i p r z y 
t y m p i e r w s z e s t r a t y n a n i e z u p e ł n y m s p a l a n i u . 

S p a l i n y , p r z e c h o d z ą p r z e z koc io ł , p r z e n o s z ą 
e n e r g i ę n a e l e m e n t p o ś r e d n i , n a w o d ę i p a r ę — a l e 
j a k w i e l e e n e r g i i c i e p l n e j o d l a t u j e w r a z z g a z a m i 
w p o w i e t r z e — w i e k a ż d y i n ż y n i e r . 

P a r a p r z e p ł y w a p r z e z s z e r e g p r z e w o d ó w , z w a l ­
c z a p r z e c i w o p o r y , u l e g a d ławieniu , s k r a p l a s i ę 
i w r e s z c i e o d d a j e c z ę ś ć z a w a r t e j w n i e j e n e r g i i t ł o ­
k o m , a l e j a k ż e w i e l e z n ie j u n o s i w p r z e s t r z e ń . 

E n e r g i ę o d d a n ą t ł o k o w i p r z e n o s i p r z e k ł a d n i a 
m e c h a n i c z n a n a o b w ó d k ó ł n a p ę d n y c h , a l e p o d r o ­
d z e d o tego m i e j s c a , w k t ó r y m p a r o w ó z o d p y c h a 
s ię o d t o r u i u z y s k u j e s i ł ę p o c i ą g o w ą , z a c h o d z ą n o ­
w e s t r a t y 

W r e s z c i e — p o n i e w a ż r u c h p a r o w o z u n i e jes t 
c e l e m , t y l k o ś r o d k i e m — w i e m y d o b r z e j a k z n a c z ­
n a i n i e k o r z y s t n a r ó ż n i c a i s t n i e j e p o m i ę d z y m o c ą 
p a r o w o z u n a o b w o d z i e k o ł a , a m o c ą n a h a k u , u k t ó ­
r e g o w s k u t e k p o n i e s i o n y c h s t r a t n a sto j e d n o s t e k 
e n e r g i i z a w a r t e j w e w r z u c o n y m d o p a l e n i s k a p a l i ­
w i e , o d z y s k u j e m y z a l e d w i e n i e s p e ł n a 8. 

C z o ł o w y e l e m e n t , s y m b o l k o l e j n i c t w a — p a r o ­
wóz — m a s z y n a , k t ó r e j d o s k o n a l e n i u l i c z n e t y s i ą c e 
i n ż y n i e r ó w p r z e z s to l a t p o ś w i ę c a ł y s w ą p r a c ę , 
m a r n u j e 11/12 w ł o ż o n e j w n i ą e n e r g i i , a p o s t ę p c a ­
łego w i e k u u s i ł o w a ń w y r a ż a s ię w p a r u p r o c e n t a c h 
o d w o j o w a n e j e n e r g i i u ż y t e c z n e j . 

M e c h a n i z m k o l e i jest s t o k r o t n i e b a r d z i e j z ł o ż o ­
n y , n iż m e c h a n i z m p a r o w o z u , a n ie b y ł w c a ł o ­
k s z t a ł c i e t a k d o k ł a d n i e , j a k o n b a d a n y i m o ż n a 
ś m i a ł o twierdz ić , że jego s p r a w n o ś ć p r z e d s t a w i a s ię 
dużo g o r z e j . 

J a k w j e d n y m m e c h a n i z m i e , t a k i w d r u g i m s ą 
s t r a t y n i e u n i k n i o n e , k t ó r y c h ż a d e n g e n i u s z l u d z k i 
z w a l c z y ć n ie z d o ł a , a l e s ą r ó w n i e ż s t r a t y , k t ó r y c h 
usunięc ie l e ż y w o b o w i ą z k u p r a c o w n i k a , l e ż y w obo­
w i ą z k u inżyniera kolejowego. I i n ż y n i e r p o w i n i e n 
z r o b i ć w s z y s t k o , b y t e n s t a n r z e c z y z w a l c z a ć , jest 
to jego o b o w i ą z k i e m j a k o o b y w a t e l a , j a k o p r a c o w ­
n i k a , j a k o k i e r o w n i k a . A c z y zrobi ł o n w s z y s t k o 
w t y m w z g l ę d z i e ? 

O d p o w i e m y p r z y k ł a d a m i , m o ż e n a w e t d r o b n y ­
m i , f r a g m e n t a r y c z n y m i , a l e c h a r a k t e r y s t y c z n y m i , 
z a c z e r p n i ę t y m i z p r a k t y k i k o l e i , z n i e z l i c z o n y c h 
z d a r z e ń ż y c i a c o d z i e n n e g o . 

J e d n a z d y r e k c y j b a d a n a s z e r o k ą s k a l ę p r a c ę 
s ł u ż b y d r o g o w e j , w y k r y w a n i e u z a s a d n i o n e r ó ż n i c e 
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w rozchodach poszczególnych jednostek, zachęca 
do oszczędnej i wydajnej pracy, wyróżnia szczegól­
nie zasłużonych i po pierwszym roku osiąga 1 0 % 
oszczędności na bieżącym utrzymaniu i lepszy stan 
toru. A jednak w pozostałych dyrekcjach nie sły­
szymy o naśladownictwie. 

W różnych dyrekcjach ruch pociągów towaro­
wych odbywa się z różnym stopniem regularności, 

dotkliwe opóźnienia nie zawsze są usprawiedli­
wione. Skutkiem tego zmniejsza się szybkość han­
dlowa, powstaje brak drużyn, parowozów, przepła-
ty, przepał, opóźnienie w dostawie ładunków. Czy 
nie jest elementarnym obowiązkiem kierownika-
inżyniera zapobiegać takim zjawiskom. 

Zasadą oszczędnego używania parowozu jest po 
wierzanie jego obsługi jak najmniejszej ilości dru­
żyn. W licznym szeregu przypadków stwierdzono 
obsługiwanie jednego parowozu w ciągu jednego 
miesiąca przez kilkanaście drużyn. 

Spotykamy jednostki administracyjne, które zu­
żywają dużo godzin pracy na czynności biurowe — 
formalne, związane z wykonaniem robót o wartości 
kiłkuzłotowej, które na wymycie podłogi w biurze 
rozpisują przetarg, wystawiają zamówienie i doko­
nują komisyjnego odbioru. 

Są przypadki, że normy robocizny na naprawę 
bieżącą taboru nie są obliczane na podstawie obiek­
tywnych warunków tak, by parowozownia pracując 
na zasadzie tych norm, osiągała oszczędność zależ­
nie od większej lub mniejszej gorliwości pracowni­
ków i wyznaczają im odpowiednie premie. Odwrot­
nie — bierze się tam za punkt wyjścia rzeczywisty 
rozchód robocizny i z góry określony procent premii 
i na tej podstawie oblicza się normy robocizny i ko­
sztów na wykonanie bieżącej naprawy. 

Powszechnie znanym jest zjawisko rozpoczyna­
nia większych robót inwestycyjnych i konserwacyj­
nych w porze roku spóźnionej, najbardziej nieodpo­
wiedniej, co je niewątpliwie podraża. 

Na terenie jednego z warsztatów znajdujemy 
bardzo wygodne przy przewożeniu materiałów sze­
rokie drogi, wyłożone starymi blachami kotłowymi, 
które są kosztowne, rdzewieją i niszczeją. Nie dar­
mo też oblicza się straty w całej Polsce na korozji 
żelaza na 200 milionów złotych rocznie. 

Dosyć przepatrzyć codzienną t. zw. „pocztę" 
któregokolwiek z administratorów naszych kolei, 
aby w niej znaleźć liczne dowody nadmiernego ze-
środkowania kompetencji, co gorsza, nie wykorzy­
stywania kompetencyj przyznanych, t.zw. „dekowa­
nia się" przed odpowiedzialnością, pisomanii, biuro­
kratycznego urzędowania, niedbałego załatwiania 
spraw. 

Nasz system — z 46 godzinami pracy w tygodniu 
w służbie wykonawczej, z 40*4 godzinami pracy 
w biurach, z licznymi świętami — jest nastawiony 
na pracę gorliwą i wydajną. Jeżeli biura niemieckie 
pracują 48^2—-51 godzin, a jednostki wykonawcze 
54 godziny i wyżej w tygodniu, to napięcie pracy 
musi być u nas znacznie większe, abyśmy nasz krót­
ki czas pracy dobrze wyzyskali, dali z siebie to, cze­
go nasz pracodawca — Państwo Polskie — żądać 
od nas ma prawo. 

Płace personelu, zwłaszcza wyższego w Niem­
czech i innych państwach, są znacznie wyższe, ale 
są one w wielu przypadkach wykładnikiem dłuższe­
go czasu pracy, większej wydajności. 

Istnieje obecnie intencja możliwego podwyższe­
nia wynagrodzenia pracowników przy pomocy sy­
stemu premiowego. Premie — szeroko rozpo­

wszechnione w służbie mechanicznej, próbowane 
w drogowej, mniej praktykowane w innych służ­
bach — mają na celu jeszcze bardziej wciągnąć ca­
ły personel w walkę z marnotrawstwem. Nie ma 
dziedziny, gdzie tego marnotrawstwa nie znajdzie­
my, nie ma pracownika, który by nie mógł przyczy­
nić się do usprawnienia służby i zmniejszenia wy­
datków, a tym samym do poprawy swego bytu. 

Racjonalna premia, dobrze opracowana, dobrze 
kontrolowana i uczciwie stosowana wykryje tysiące 
pozycyj, gdzie nasze gospodarstwo może być ulep­
szone, i podniesie dobrobyt pracownika jego włas­
nym wysiłkiem z korzyścią dla kolejnictwa. 

System premiowy, który pomiędzy płacą i pracą 
ustanawia zależność automatyczną, jest w naszych 
warunkach szczególnie wskazany. 

Mamy też prawo oczekiwać od polskiego inży­
niera inicjatywy na tym polu, oraz troskliwego, su­
miennego administrowania wprowadzanych premij. 

Walka wszelkimi środkami z marnotrawstwem 
musi być naczelnym zadaniem inżyniera-obywatela. 

Nie tylko hamując manotrawstwo, ale też ogra­
niczając potrzeby, zmniejszać można rozchody. Ten 
rodzaj walki z deficytem jest nawet łatwiejszy, cho­
ciaż na szeroką skalę i wyłącznie stosowany — 
mniej niż poprzedni skuteczny. 

Sposobu tego nasze koleje jęły się od początku 
swoich trudności finansowych. Jęły się może nawet 
zbyt gorliwie, zbyt pośpiesznie, jednostronnie. 

Natomiast należy koniecznie liczyć się z tak 
zwaną hierarchią potrzeb. I zawsze będzie celowa 
taka oszczędność, takie zmniejszenie programu 
prac położonych niżej w hierarchii potrzeb, która 
pozwoli zwalniające się siły twórcze skierować do 
innej działalności, zaspokajającej potrzeby wyższej 
kategorii. 

Ustalenie w gospodarce kolejowej hierarchii po­
trzeb opartej na głębszej analizie jest konieczne. 

Ograniczanie zaspokajania potrzeb niższej kate­
gorii, połączone z wykonaniem prac, obsługujących 
potrzeby wyższej kategorii bądź to na kolei, bądź 
poza nią jest zupełnie usprawiedliwione. 

Inżynier kolejowy w swoim zakresie powinien tę 
hierarchię ułożyć i do niej się stosować. Grzechem 
gospodarczym byłoby zaniedbanie utrzymania da­
chów, zamiast ograniczenia utrzymania wnętrz. 
Utrzymanie wnętrz w stanie schludnym ma pierw­
szeństwo przed przeróbkami mieszkań lub ukwie­
caniem stacyj. 

Trzecim i ostatnim sposobem zwalczania deficy­
tu jest jego zaatakowanie od strony dochodów. 

Dochód kolei rośnie z ilością przewozów, jeżeli 
opłaty przewozowe są wyższe niż koszt własny prze­
wozu. 

Państwo, dla którego gospodarka kolei nie jest 
celem, tylko środkiem, robi od tej zasady liczne od­
stępstwa, których wynikiem są obowiązujące w pań­
stwie taryfy. , 

Stojąc na gruncie tych taryf musimy również 
bronić interesu naszego przedsiębiorstwa w tej mie­
rze, w jakiej ten interes jest zgodny z interesem 
Państwa. 

Powinniśmy bronić taryf racjonalnych, słusz­
nych, pokrywających w swym całokształcie koszty 
własne transportu, a jako minimum i w zasadzie — 
koszty własne, zależne od przewozów. 

Z drugiej strony, przy ustanowionej wysokości 
taryf, musimy dążyć do powiększenia ilości prze­
wozów. Prowadzi do tego akwizycja. 
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jakością swych świadczeń, opłacanych taryfą, musi 
dać dobry towar. Musi również umieć ten towar 
sprzedać — t. zn. umieć podejść do klienta. Ta dru­
ga część akwizycji jest mniej zależna od inżyniera, 
lecz powinna mu być znana. Polega ona na dokład­
nej znajomości terenu handlowego, potrzeb, zain­
teresowań i upodobań klienta, na jego dokładnym 
informowaniu itd. 

Pierwsza część — wyprodukowanie towaru — 
w znacznym stopniu wchodzi w dziedzinę pracy in­
żyniera, który bardziej niż inny pracownik kolei 
wpływa na jakość pracy kolei, na obsługę klienta. 
Od niego zależy w znacznym stopniu osiągnięcie 
optymalnych właściwości, które poza taniością, sta­
nowią zalety transportu kolejowego. Zależą od 
niego sprawność, szybkość, terminowość, bezpie­
czeństwo. Zależy korzystny rozkład jazdy pocią­
gów i ich połączeń. Zależy komfort wagonu, czy­
stość, oświetlenie, temperatura, wentylacja, spokój, 
jazdy, jakość obsłungi. Zależy wygląd dworców 
i ich otoczenia. On wreszcie wychowuje personel 
kolejowy i powinien go natchnąć uprzejmym, a na­
wet uprzedzającym stosunkiem do podróżnych. 

Nadawca lub odbiorca ładunków powinien być 
na kolei otoczony takimi samymi względami, jak 
klient w dużym kulturalnym magazynie powinien 
być dobrze informowany, chętnie i dobrze obsłużo­
ny. Konkurencja samochodowa ma w przewozach 
od drzwi do drzwi w walce z koleją dosyć poważny 
atut i nie potrzeba jej dawać dalszych do ręki. Ła­
twość nadania i odebrania towarów, szybka dosta­
wa, są niezbędne. 

Ta ostatnia, niestety, często zawodzi i ze strony 
poważnej klienteli słyszymy skargi na przetrzymy­
wanie przesyłek w drodze. Pozostaje to w związku 
z pracą stacyj, węzłów i odcinków, a więc wkracza 
bezpośrednio w dziedzinę działalności inżyniera. 

Nie możemy na chwilę zapominać, że koleje żyją 
z przewozów, z nich czerpią środki na swe utrzy­
manie, że przewozy są tym czynnikiem, od którego 
zależy również położenie materialne każdego pra­
cownika kolejowego. 

Duch biurokratyczny, urzędowa wyniosłość, nie­
dbałe traktowanie klienta nie przysporzą kolei ży­
ciodajnych przewozów, nie wpłyną na wzrost do­
chodów. Ducha tego musimy zwalczać w sobie 
i w swym otoczeniu. 

Najlepszy tabor, najdoskonalsze tory i wytwor­
ne dworce są przecież tylko środkami, zresztą bar­
dzo istotnymi, ale środkami wykonania ostateczne­
go zadania kolei — wykonywania przewozów. 

Reasumując, należy powiedzieć krótko: budżet 
kolejowy musi uzyskać trwałą realną równowagę 
i być podstawą należytego utrzymania, moderniza­
cji, a nawet rozwoju transportu kolejowego. Musi 
zapewnić kolejom dostateczne rezerwy. 

Drogą do tego jest oszczędność w rozchodach: 
zwalczanie marnotrawstwa we wszelkiej postaci, 
ustanowienie i przestrzeganie hierarchii potrzeb. 
Do tego samego celu prowadzi pomnożenie docho­
dów przez racjonalny poziom taryf, przez należyte 
wykonywanie przewozów, przez troskliwość i inte­
resy podróżnego i klienta. 

Leży to w interesie Państwa, w interesie nasze­
go kolejnictwa, leży to w dobrze pojmowanym 
interesie każdego pracownika kolejowego. 

RESUME. L'autem met au point la necessite d'etablir 1'eąuilibre reel du budget des Chemins 
de fer de 1'Etat Polonais et U en indiąue les moyens. Ce sont: la reduction des depenses, surtout de 
celles resultant du gaspillage et l'etablissement d'une hierarchie propre des besoins. A ce meme effet 
seruirait aussi l'augmentation des recettes ąui parait etre possible a realiser par le perfectionnement du 
travail des chemins de fer et par de meilleurs seruices rendus au client, enfin, par un courtage habi-
lement conduit. 

Prof. inż. Aleksander Miszke. 3 8 5 ( 4 3 8 ) 

Z a g a d n i e n i e rozwo ju l i n i i k o m u n i k a c y j n y c h 
w Polsce 

Na Pierwszym Polskim Kongresie Inżynierów, 
który się odbył we Lwowie we wrześniu 1937 roku, 
postawił sobie nasz świat inżynierski zadanie wyt­
knięcia nowych linii szybszego rozwoju gospodar­
czego Państwa. Głębiej i dalej patrzące jednostki 
niepokoiła bowiem okoliczność, że rozwój ten jest 
zbyt powolny, a na niektórych polach był nikły lub 
zupełnie go nie było, gdy w społeczeństwie i w kra­
ju mamy w wielu kierunkach w stanie drzemiącym 
i w znacznym stopniu niewyzyskane wszystkie te 
elementy, które przede wszystkim decydują o roz­
woju, a więc myśl twórczą, siły robocze i surowce. 

Kongres dał niespodziewanie obfity materiał. 
Obrady były podzielone na siedem zasadniczych 
sekcji, mianowicie: planowania ogólnego, podsta­
wowych urządzeń gospodarczych, osiedli i budow­

nictwa, podstawowych surowców i tworzyw, prze­
mysłów konstrukcyjno-obróbkowych, przemysłów 
chemicznych i pokrewnych i wreszcie przemysłów 
konsumcyjnych i rolnictwa. Dodano w następstwie 
sekcję zagadnień różnych. Ogółem zgłoszono 72 re­
feraty. 

Sekcja II podstawowych urządzeń gospodar­
czych obejmowała 11 referatów, a mianowicie 
w sprawach: kolejowych, transportu lądowego 
(właściwie drogowego), dróg wodnych, transportu 
morskiego, telekomunikacji, elektryfikacji, gospo­
darki wodnej, sił wodnych, regulacji rzek, melio­
racji, wreszcie urządzeń zabezpieczających przed 
powodzią. 

Ja wygłosiłem odczyt na temat zagadnień ko­
munikacji kolejowej. 
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i w o d n a z a z ę b i a j ą się m i ę d z y sobą, p r z y j ę t o n a s t ę ­
p u j ą c e w n i o s k i w s p ó l n e p o d o s y ć g r u n t o w n y m p r z e ­
d y s k u t o w a n i u t r z e c h w y m i e n i o n y c h r e f e r a t ó w 1 ) . 

Rezolucje Kongresu Lwowskiego. 

W n i o s k i o g ó l n e . 

1. R o z w ó j g o s p o d a r c z y i k u l t u r a l n y o r a z 
o b r o n n o ś ć P a ń s t w a s ą u w a r u n k o w a n e w g ł ó w n e j 
m i e r z e n a l e ż y t y m r o z w o j e m u r z ą d z e ń k o m u n i k a ­
c y j n y c h . 

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

3 . G r o ź n y m jest f a k t , że m i m o o l b r z y m i c h b r a ­
k ó w k o m u n i k a c y j n y c h , t e m p o p r a c , z w i ą z a n y c h 
z r o z b u d o w ą i u l e p s z e n i e m k o m u n i k a c j i w P o l s c e , 
jest s ta le w s t o s u n k u d o p o t r z e b n i e p o m i e r n i e s ł a ­
be, co p o w o d u j e , że z b i e g i e m c z a s u r ó ż n i c a m i ę ­
d z y P o l s k ą , a i n n y m i k r a j a m i z a c h o d u , z a m i a s t s ię 
n i w e l o w a ć , p o g ł ę b i a s ię w d a l s z y m c i ą g u c o r a z 
b a r d z i e j . N a l e ż y s t w i e r d z i ć , że s t a n ten t r w a m i m o 
p o s i a d a n i a w k r a j u d o s t a t e c z n e j i lości s u r o w c ó w 
i m a t e r i a ł ó w , p o t r z e b n y c h d o b u d o w y u r z ą d z e ń k o ­
m u n i k a c y j n y c h , o r a z m i m o p o s i a d a n i a w i e l k i e j i l o ­
ści r ą k r o b o c z y c h , o c z e k u j ą c y c h p r a c y i t r w a j ą c y c h 
w d e m o r a l i z u j ą c y m b e z r o b o c i u . 

4. C e l e m usunięc ia b r a k ó w w r o z w o j u u r z ą ­
dzeń k o m u n i k a c y j n y c h , p o w i n i e n b y ć s t w o r z o n y 
w i e l k i p l a n r o z b u d o w y t y c h u r z ą d z e ń , o r a z w i n n y 
b y ć z a p e w n i o n e w a r u n k i d o k o n s e k w e n t n e j i c i ą ­
g ł e j r e a l i z a c j i r a z o p r a c o w a n e g o p r o g r a m u . P r z y 
r e a l i z a c j i p r o g r a m u w i n n a b y ć z w r ó c o n a u w a g a n a 
j a k n a j w i ę k s z ą k o n c e n t r a c j ę robót , p r z y c z y m w i n ­
n y b y ć b r a n e p o d u w a g ę p r z y i c h p l a n o w a n i u 
w p i e r w s z y m rzędz ie n ie d o r a ź n e s k u t k i n a t u r y so­
c j a l n e j , l e c z m o ż e d a l s z e , a l e z a to t r w a ł e e f e k t y 
g o s p o d a r c z e . 

5. P l a n r o z b u d o w y s i e c i k o m u n i k a c y j n e j p o w i ­
n i e n p o w s t a ć w w y n i k u p r z e d s i ę w z i ę t y c h s tudiów, 
z u d z i a ł e m p r z e d s t a w i c i e l i w s z y s t k i c h ś r o d k ó w k o ­
m u n i k a c j i . D o o p r a c o w a n i a w s p ó l n e g o g e n e r a l n e g o 
p l a n u r o z w o j u k o m u n i k a c j i k o l e j o w e j , d r o g o w e j 
i w o d n e j w P o l s c e — n a l e ż y s t w o r z y ć o d p o w i e d n i e 
b i u r o p r z y M i n i s t e r s t w i e K o m u n i k a c j i . P r a c a m i 
b i u r a n a l e ż y k i e r o w a ć p r z y p e w n y m w s p ó ł u d z i a l e 
c z y n n i k ó w s p o ł e c z n y c h i s a m o r z ą d o w y c h o r a z 
p r z e d s t a w i c i e l i p o r t ó w p o l s k i e g o o b s z a r u c e l n e g o . 

6. P r z y u k ł a d a n i u p l a n u r o z b u d o w y u r z ą d z e ń 
k o m u n i k a c y j n y c h , z a g a d n i e n i e k o m u n i k a c j i w i n n o 
b y ć r o z p a t r y w a n e j a k o c a ł o ś ć , c e l e m u n i k n i ę c i a n i e ­
p o ż ą d a n y c h p r z e r o s t ó w o r a z s z k o d l i w e g o w s p ó ł z a ­
w o d n i c t w a r ó ż n y c h ś r o d k ó w t r a n s p o r t u . P o d s t a w o ­
w y m w a r u n k i e m n a l e ż y t e g o r o z w i ą z a n i a z a g a d n i e ­
n i a k o m u n i k a c j i jest r a c j o n a l n e r o z w i ą z a n i e s i e c i 
r ó ż n y c h u r z ą d z e ń k o m u n i k a c y j n y c h i o d p o w i e d n i e 
r o z w i j a n i e o r a z z n a l e z i e n i e n a j w ł a ś c i w s z y c h f o r m 
w s p ó ł p r a c y . 

7. P l a n r o z b u d o w y u r z ą d z e ń k o m u n i k a c y j n y c h 
p o w i n i e n b y ć d o s t o s o w a n y d o i s t n i e j ą c y c h i s p o ­
d z i e w a n y c h p o t r z e b g o s p o d a r c z y c h i o b r o n n y c h , 
i p o w i n i e n d a w a ć w d a n y c h w a r u n k a c h p i e r w s z e ń ­
s t w o w y ł ą c z n i e t y m r o d z a j o m k o m u n i k a c j i , n a k t ó ­
r y c h k o s z t w ł a s n y p r z e w o z u będz ie n a j t a ń s z y , p r z y 
u w z g l ę d n i e n i u również k o s z t u b u d o w y i u t r z y m a ­
n i a s a m e j a r t e r i i k o m u n i k a c y j n e j . 

] ) Wobec braku miejsca przytaczamy z nich najistot' 
niejsze, które nas interesują. 

10. K o n s e k w e n t n a r e a l i z a c j a p l a n u r o z b u d o w y 
u r z ą d z e ń k o m u n i k a c y j n y c h w y m a g a d o k ł a d n i e 
o p r a c o w a n e g o i ś c i ś le r e a l i z o w a n e g o w i e l o l e t n i e g o 
p r o g r a m u i c h f i n a n s o w a n i a . N i e z b ę d n e to jest d l a 
u s t a l e n i a n a j b a r d z i e j e k o n o m i c z n y c h f o r m o r g a n i ­
z a c j i robót , z a p e w n i a j ą c y c h w ł a ś c i w e w y k o r z y s t a n i e 
sił r o b o c z y c h , ś r o d k ó w t r a n s p o r t o w y c h i m a t e r i a ­
łów, o r a z u m o ż l i w i a j ą c y c h c e l o w ą k o n c e n t r a c j ę 
i c i ą g ł o ś ć . 

W s z c z e g ó l n o ś c i w z a k r e s i e f i n a n s o w a n i a go­
s p o d a r k i d r o g o w e j k o n i e c z n y m jest, a b y w y d a t k i 
z w i ą z a n e z u t r z y m a n i e m dróg p a ń s t w o w y c h , b u d o ­
wą n o w y c h dróg p a ń s t w o w y c h o r a z z a p o m o g a m i n a 
te same cele dróg s a m o r z ą d o w y c h , p o k r y w a n e b y ł y 
z n o r m a l n e g o b u d ż e t u p a ń s t w o w e g o . W p ł y w y z f u n ­
d u s z u d r o g o w e g o p o w i n n y b y ć uż yt e w y ł ą c z n i e n a 
budowę n a w i e r z c h n i u l e p s z o n y c h dróg p a ń s t w o ­
w y c h i s a m o r z ą d o w y c h . 

P r z e n o w e l i z o w a n i e w t y m k i e r u n k u u s t a w y 
0 p a ń s t w o w y m f u n d u s z u d r o g o w y m K o n g r e s u w a ­
ża z a r z e c z p i e r w s z o r z ę d n e j w a g i . 

15. P o n i e w a ż już obecnie p o s i a d a m y s z e r e g 
o p r a c o w a n y c h p r o j e k t ó w u r z ą d z e ń k o m u n i k a c y j ­
n y c h , k t ó r e m u s z ą b y ć u w z g l ę d n i o n e w e w s z e l k i c h 
m o ż l i w y c h p l a n a c h r o z b u d o w y k o m u n i k a c j i , p r z e ­
to i s tn ie j e m o ż l i w o ś ć b e z z w ł o c z n e g o p r z y s t ą p i e n i a 
d o r e a l i z a c j i w i e l k i c h robót i n w e s t y c y j n y c h z z a ­
k r e s u k o m u n i k a c j i i n a t y c h m i a s t o w e g o w y k o r z y ­
s t a n i a p o z o s t a j ą c y c h d o t ą d bez u ż y t k u si ł twór ­
c z y c h i e n e r g i i n a r o d u d l a p o d n i e s i e n i a k u l t u r y i d o ­
b r o b y t u k r a j u . 

16. C e l e m w p r o w a d z e n i a w ż y c i e w s z y s t k i c h 
t y c h p o s t u l a t ó w s p r a w y d o t y c z ą c e p o l i t y k i ogólno-
k o m u n i k a c y j n e j p o w i n n y b y ć p o d p o r z ą d k o w a n e 
j edne j w ł a d z y z w i e r z c h n i e j , w s p ó l n e j d l a w s z y s t ­
k i c h r o d z a j ó w k o m u n i k a c j i . W s p r a w a c h nie o d n o ­
s z ą c y c h się d o c a ł o ś c i tej p o l i t y k i , p o w i n n a j e d n a k 
n a s t ą p i ć j ak n a j d a l e j posunię ta d e c e n t r a l i z a c j a . 

W n i o s k i s z c z e g ó ł o w e : 

a) z z a k r e s u k o m u n i k a c j i k o ­
l e j o w e j . 

1. D l a umożl iwienia n a j s z e r z e j p o j ę t e j w s p ó ł ­
p r a c y , w s z y s t k i e ś r o d k i k o m u n i k a c y j n e w i n n y b y ć 
z g r u p o w a n e p o d j e d n ą w ł a d z ą z w i e r z c h n i ą . 

2. G r u n t o w n e j i d a l e k o i d ą c e j r o z b u d o w y w y ­
m a g a j ą w s z y s t k i e t r z y ś rodki k o m u n i k a c y j n e : k o ­
l e j o w e , d r o g o w e i . w o d n e . 

3. D o o p r a c o w a n i a w s p ó l n e g o g e n e r a l n e g o p l a ­
n u r o z b u d o w y k o m u n i k a c j i w P o l s c e n a l e ż y s t w o ­
r z y ć p r z y M i n i s t e r s t w i e K o m u n i k a c j i d o b r z e w y p o ­
s a ż o n e B i u r o . P r a c a m i B i u r a n a l e ż y k i e r o w a ć p r z y 
p e w n y m w s p ó ł u d z i a l e c z y n n i k ó w s p o ł e c z n y c h i s a ­
m o r z ą d o w y c h , 

4. W szczególnośc i w s p r a w i e b u d o w y s i e c i 
dróg ż e l a z n y c h n a l e ż y us ta l i ć , że - b u d o w n i c t w o p a ń ­
s t w o w e w d o t y c h c z a s o w e j s k a l i n ie w y s t a r c z a . W i n ­
n o b y ć z r o b i o n e w s z y s t k o , a ż e b y p r z y c i ą g n ą ć k a p i ­
t a ł i i n i c j a t y w ę p r y w a t n ą , m o d y f i k u j ą c w t y m c e l u 
u s t a w ę k o n c e s y j n ą i p o b u d z a j ą c do ż y c i a p r y w a t n e 
t o w a r z y s t w a b u d o w y i e k s p l o a t a c j i ś r o d k ó w k o m u ­
n i k a c y j n y c h . T o w a r z y s t w a te w i n n y mieć , o i l e 
możl iwe , t e r y t o r i a l n ą w y ł ą c z n o ś ć i w s w y c h g r a n i ­
c a c h k o n c e n t r o w a ć e k s p l o a t a c j ę dróg ż e l a z n y c h 
1 z a r o b k o w e g o r u c h u s a m o c h o d o w e g o . 

5. C e l e m z d o b y c i a k a p i t a ł ó w n a b u d o w ę k o l e i 
z n a c z e n i a m i e j s c o w e g o , t r z e b a z a k ł a d a ć a k c y j n e 
spółk i w o j e w ó d z k i e b u d o w y dróg ż e l a z n y c h . T e 
s p ó ł k i a k c y j n e wspóln ie z a ł o ż y ł y b y B a n k K o m u -
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nikacyjny Akcyjny z pewnym udziałem Skarbu 
Państwa. 

6. Przy zupełnym zgraniu, środki komunikacyj­
ne, w ich liczbie koleje, dadzą pożądany efekt, o ile 
będą sprężyście, handlowo, współcześnie i zgodnie 
z interesami klienta eksploatowane. Decydujący 
głos winien mieć jedynie fachowiec-kolejarz, przy 
najdalej idącej decentralizacji, zaufaniu i wykorzy­
staniu formalizmu. 

Audytorium było zbyt liczne (kilkaset osób), 
żeby mogło bardziej szczegółowo sprecyzować role 
poszczególnych środków komunikacyjnych, dróg 
żelaznych, samochodów i żeglugi w dzisiejszym sta­
nie rozwoju techniki. Do wspólnych wniosków na­
tury ogólnej łatwo było dojść, ponieważ nie ulega­
ło wątpliwości, że obecnie niestety brak nam zarów­
no dróg żelaznych, jak i dróg bitych i ulepszeń 
w wykorzystaniu dróg wodnych. Dla wszystkich 
uczestników obrad nie ulegało to wątpliwości. Spor­
ną byłaby dla nich jednakowoż sprawa zakresu 
działania poszczególnych środków komunikacyj­
nych. Inni referenci, poza mną, nie dali w tym kie­
runku jakichkolwiek propozycji, nie mogło więc 
być mowy o konkretnym rozgraniczeniu w pracy 
kolei, samochodów i żeglugi, sprawy zresztą bardzo 
zawiłej, będącej obecnie na całym świecie aktualną. 

Udział mój przy opracowaniu referatu wstępne­
go, umieszczonego w księdze skrótów referatów 
Kongresu i rozesłanego uczestnikom przed obrada­
mi, był nader ograniczony i sprowadzał się jedynie 
do pewnego uzgodnienia, retuszu i zmiany danych, 
opracowanych przez inż. inż. Jerzego Chołodziń-
skiego ; Bohdana Lubińskiego. Referat pełny umie­
szczony w II tomie prac Kongresu na str. 8 i na­
stępnych podaje część moich poglądów i zawiera 
część danych w tej sprawie. Szereg danych i uwag 
moich został w nim jednakże pominięty pod wpły­
wem prezydium sekcji, reprezentującego raczej in­
teresy komunikacji drogowej, ze względu na to, że 
nie wypowiedziałem ich na plenum wskutek skró­
conego czasu, udzielonego każdemu z prelegen­
tów. Pełny tekst opracowanego referatu umieściłem 
przeto w czerwcowym numerze Inżyniera Kolejo­
wego z roku 1938. 

W referacie ustaliłem następujące dane: 

1. M a m y m a ł o d r ó g ż e l a z n y c h . 
A ż e b y d o j ś ć d o p o z i o m u i n t e n -
sy w n i e ż y j ą c y c h p a ń s t w , n a l e ż y 
z b u d o w a ć w c i ą g u 20 l a t 23.000 
k m. 

Nasza sieć kolejowa jest bardzo uboga przede 
wszystkim w byłym zaborze rosyjskim, gdzie niżej 
od niej stoją jedynie Turcja i Grecja. Z tych Tur­
cja obecnie silnie rozbudowuje swoje drogi żelazne. 
Mniejsze, ale dość znaczne braki wykazuje sieć 
Małopolski. Na terenie Poznańskiego i Pomorza 
brak szeregu magistrali, wypływających z potrzeb 
handlowych i obronnych. Gdybyśmy chcieli dopro­
wadzić w ciągu 20 lat naszą sieć kolejową do przed­
wojennej normy Niemiec, Francji i Anglii lub do 
dzisiejszej normy Szwecji, Węgier i byłej Czecho­
słowacji, musielibyśmy zbudować 23.000 km no­
wych linii kolejowych. Liczę się tu ze wzrostem 
ludności w tym czasie. Na ogół sieć w dyrekcjach 
Warszawskiej, Wileńskiej i Radomskiej powinna 
być potrojona, a w dyrekcji Krakowskiej i Lwow­
skiej podwojona. 

Proponuję następujący program realizacji tych 
zamierzeń: 

I okres pięcioletni po 800 km rocznie 
II „ ' „ „ 1000 km „ 

III ,, ,, ,, 1250 km „ 
IV „ „ „ 1350 km „ 
Dla porównania tego programu z tym, co prze­

żyły inne państwa w okresie silnego rozwoju przy­
toczyłem, że Stany Zjednoczone budowały rocznie 
w latach od 1880 do 1890 średnio 12000 km dróg 
żelaznych, mając już 150000 km linii i 50 milionów 
ludności. Dla naszej ludności norma w skali ame­
rykańskiej wynosiłaby więc rocznie 8000 km. Pro­
pozycja moja ustalająca roczne zadanie na 10% 
tempa amerykańskiego musi więc być uznana za 
skromną, jeżeli chcemy kraj podnieść, nie tracić 
ludności na emigracje, wzmocnić urbanizację 
i obronność i dogonić do pewnego stopnia inne kra­
je kulturalne, żyjące intensywnie a nie ekstensyw­
nie. 

2. W c i ą g u 20 l a t z b u d o w a n o 
u n a s r a ż ą c o m a ł o d r ó g ż e l a ­
z n y c h . 

Skala dotychczasowego budownictwa nie stoi 
w żadnym stosunku do powyższych norm już 
nie tylko w skali amerykańskiej, ale nawet do 
tak skromnych w stosunku do niej moich propozy­
cji. Dotychczas otwarto ruch na wskazanych poni­
żej długościach nowozbudowanych linii kolejo­
wych: 

rok km rok km 
1919 — 0 1929 — 0 
1920 — 0 1930 — 272 
1921 — 28 1931 — 25 
1922 — 154 1932 — 92 
1923 — 0 1933 — 172 
1924 — 97 1934 208 
1925 — 87 1035 — 2 
1926 — 57 1936 — 119 
1927 — 128 1937 — 55 
1928 — 143 1938 — 7 

1919—28 — 694 km 1929—38 — 952 km 

Budowano więc średnio w pierwszym dzie­
sięcioleciu po 70 km rocznie, w drugim po 95 km, 
co stanowi zaledwie 10% normy zaprojektowanej 
na Lwowskim Kongresie, a 1% normy amerykań­
skiej. W taki sposób postępując, nie wzmocnimy 
i nie podniesiemy Państwa. Musimy sięgnąć wi­
docznie do innych metod. Należy przyciągnąć do 
współpracy prywatne towarzystwa budowy i eks­
ploatacji dróg żelaznych. Na wytłómaczenie fiaska 
dotychczasowego należy przypomnieć, że nie było 
prawie wypadku powstania większej sieci kolejo­
wej, od początku państwowej, chyba w koloniach. 

3. K u l t u r a l n e p r z o d u j ą c e p a ń ­
s t w a w z m a c n i a j ą n a s y c e n i e k o ­
l e j a m i , m y ś m y s i ę c o f n ę l i . 

Cel, który wytknąłem, nie może być uważany za 
nadmierny dla państwa ambitnego, chcącego nale­
żeć do rodziny państw postępowych, kulturalnych 
i silnych — do Europy I, a nie do Europy II. Widzi­
my, że szereg państw, mających już takie nasycenie 
kolejami, jeszcze je ostatnio rozbudowało ponad 
normę przeze mnie przyjętą. Jeżeli przez a ozna­
czymy długość sieci przypadającą na 100 km2, 
przez 6 długość na 10.000 mieszkańców, to obsługę 
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kraju przez koleje najlepiej charakteryzuje łączny 
współczynnik c = i a. b 

Wynosił on, jak wspomniałem, przed wojną 
w Anglii, Francji i Niemczech około 10; pomimo 
to podniosły go te państwa: Francja do 13,3, Niem­
cy do 12,3, Szwajcaria podniosła go z 12,3 do 14,2, 
Szwecja z 8,9 na 9,9, Dania doprowadziła do 13,3, 
w Czechosłowacji wynosił 9,7, na Węgrzech 9,8, na 
Łotwie 8,6, U nas wynosił współczynnik c 11,34 
w roku 1924 w byłej dzielnicy niemieckiej, a do ro­
ku 1935 spadł do 10,4 wskutek wzrostu ludności. 
Dla całego Państwa możemy skonstatować niestety 
nie wzrost obsługi kolejami w ciągu dwudziestole­
cia, a przeciwnie spadek. W roku 1924 mieliśmy 
c = 5,16, w roku zaś 1935 — c = 4 ,95 . To już jest 
zatrważające. 

Co do powyżej zacytowanych liczb nowozbu-
dowanych u nas kolei, należy zaznaczyć, że 
w pierwszym dziesięcioleciu trzeba było odbudować 
ogromne zniszczenia wojenne. Wobec tego należy 
rezultaty drugiego dziesięciolecia uznać za szcze­
gólnie niekorzystne. 

4. S a m o c h ó d , s t w a r z a j ą c k o n ­
k u r e n c j ę , n i e m o ż e w ż a d n y m 
r a z i e z a s t ą p i ć t r a n s p o r t u k o l e ­
j o w e g o . 

Rola jego powinna leżeć w przewozach 
pomocniczych do kolei, prócz tego obsługiwać 
prywatne jazdy właścicieli. Z rozrostem ruchu 
samochodowego nastąpiła po wojnie pewna dezo­
rientacja co do przyszłej roli zasięgu pracy drogi 
żelaznej i samochodowej, szczególnie, że zbiegło się 
to z ostatnim kryzysem, zmniejszającym w silnym 
stopniu przewozy i przejazdy. 

Obecnie praktyka silnie zmotoryzowanych 
państw wskazuje, że: 

1) samochód przewozi znacznie drożej od ko­
lei, a mianowicie 7 do 9 razy drożej, 

2) powoduje niebywałą ilość kalectw i śmierci, 
3) w miastach zarówno w U. S . A . jak w Euro­

pie utyka, nie znajdując miejsca na ulicach 
i drogach. 

Co do punktu pierwszego należy zaznaczyć, że 
chociaż samochód jest dla społeczeństwa znacznie 
droższym środkiem komunikacyjnym, niż kolej, to 
taryfy kolejowe są w rezultacie swego stuletniego 
rozwoju tak skonstruowane, że towary droższe, bar­
dziej wartościowe kolej przewozi podług stawek 
kilkadziesiąt fazy droższych od stawek na towary 
tanie, masowe. Kolej mogłaby od razu pozbawić sa­
mochód wszelkich przewozów, prócz najkrótszych, 
obniżając stawki wyższe do normy bliższej do śred­
niej, ale byłoby to niepożądane. Sprawa ta wymaga 
więc innego uregulowania. W U . S. A . i w Anglii 
wysuwa się obecnie myśl tworzenia towarzystw 
komunikacyjnych, obejmujących ruch kolejowy i sa­
mochodowy w sposób monopolistyczny na swoich 
terenach. Takie towarzystwo wybiera w każdym 
wypadku najtańszy i najracjonalniejszy środek lo­
komocji. 

Samochód powoduje obecnie w U. S. A . prze­
szło milion ofiar rocznie, z tej liczby koło 40.000 za­
bitych i przeszło 80.000 stuprocentowych kalek. 
W Anglii, Francji, Niemczech liczby te sięgają na 
razie zaledwie 2 5 % powyższych. 

W miarę wzrostu ruchu samochodowego utyka 
on już nawet w mniejszych miastach, nie mówiąc 
o Nowym Jorku,. Chicago, Londynie, Paryżu i in­

nych. Brak miejsc postoju na ulicach i placach. 
Ostatnio zabroniono zatrzymywania się samocho­
dów na 48 km ulic Londynu i na bocznicach od nich 
na 36 m ich długości. Przewiduje się zakaz jeżdże­
nia prywatnym osobom swoimi samochodami po 
centrum City i Westendzie Londynu. 

5. K o l e j e z a s t o s o w a ł y z d u ż y m 
p o w o d z e n i e m s z e r e g ś r o d k ó w 
w c e l u z w a l c z a n i a r u c h u s a m o ­
c h o d o w e g o . 

Konkurencja samochodu wyszła kolejom na do­
bre, obudziła je ze stuletniego zastoju. Drugie stu­
lecie jest niepodobne do pierwszego, przeżywamy 
renesans dróg żelaznych: 

a) Zwiększono znacznie szybkości, W U. S . A . 
wrócili na kolej przy handlowych szybkościach 
95 — 110 km/godz. ci podróżni, którzy przy 60 — 
70 zaczęli korzystać z komunikacji samochodowej. 
Handlowe szybkości, szczególnie przy trakcji spa­
linowej dochodzą obecnie do 130 km na godzinę. 

b) Zwiększono komfort pociągów osobowych 
i wentylację wagonów (air conditioning). 

c) W ruchu towarowym rozszerza się dostawa 
towarów od nadawcy do adresata środkami Zarzą­
du Kolejowego. 

d) Usuwa się wszelkie utrudnienia, odstrasza­
jące klientów. 

e) Wprowadza się kontenery czyli skrzynie ła­
dunkowe, ułatwiające przewóz od drzwi do drzwi. 

f) Są robione kroki do przewożenia niektórych 
towarów podług rozkładu jazdy, jak w przewozach 
osobowych. 

Dzisiaj widać już, że samochód nie zastąpi ko­
lei. Droga bita kosztuje już więcej niż kolej, a prze­
wozi znacznie taniej. W Polsce dzienne średnie 
obciążenie dróg bitych wynosi 400 ton brutto, ko­
lei średnio do 20 razy więcej; 1 km drogi bitej ko­
sztuje 200.000 zł, 1 km drogi żelaznej — 135.000zł. 

Samochód nie jest obciążony całkowitym ko­
sztem drogi. W U. S . A . płaci zaledwie 50%, a mi­
mo to, wyrządzając szkodę kolei, pracuje w wielu 
wypadkach z deficytem. Wszystko to musi wywo­
łać fatalne skutki ekonomiczne. Należy pamiętać, 
że im więcej będzie środków komunikacji ponad 
potrzebę społeczeństwa, tym droższe muszą być 
koszty przewozów w ich łączności, jeżeli stworzone 
środki komunikacyjne mają istnieć i pracować. 

Jak dawniej konkurencja między kolejami była 
na dłuższą metę zabójcza, tak konkurencja między 
koleją i samochodem będzie dla obydwóch i dla 
społeczeństwa w rezultacie szkodliwa. 

W N I O S K I 

1) N a l e ż y u s t a l i ć , ż e d o t y c h ­
c z a s o w e 2 0 - l e t n i e b u d o w n i c ­
t w o n i e d a ł o r e z u l t a t ó w ja ­
k o t a k o z a d o w a l a j ą c y c h . 

2) N a l e ż y u s t a l i ć z a k r e s d z i a ­
ł a n i a k a ż d e g o z e ś r o d k ó w 
k o m u n i k a c y j n y c h . 

3) N a n a s t ę p n e 2 0-1 e c i e n a l e ż y 
o p r a c o w a ć g e n e r a l n y p l a n 
r o z w o j u s i e c i k o m u n i k a c y j ­
n e j , p r z e d e w s z y s t k i m k o l e ­
j o w e j , d l a c a ł e g o p a ń s t w a . 

4) Z g r a ć r u c h k o l e j o w y i sa ­
m o c h o d o w y w e w s p ó l n y c h 
z a r z ą d a c h . 

5) P o b u d z i ć d o ż y c i a r ó w n o l e -
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g 1 e d o P. K. P. p r y w a t n e 
a k c y j n e t o w a r z y s t w a b u d o ­
w y i e k s p l o a t a c j i d r ó g ż e ­
l a z n y c h , k t ó r e w s w o i m te ­
r e n i e b ę d ą m i a ł y m o n o p o l 
n a z a r o b k o w y r u c h s a m o c h o ­
d o w y . 

6) W y z n a c z y ć t y m t o w a r z y ­
s t w o m t e r e n w y ł ą c z n e g o 
d z i a ł a ń ia, w c e l u w y e l i m i n o ­
w a n i a k o n k u r e n c j i . O d d a ć 
i m d o e k s p l o a t a c j i i s t n i e ­
j ą c e w t y c h g r a n i c a c h l i n i e 
k o l e j o w e . 

RESUMS. Se referant aux resolutions adoptees par le l-er Congres des ingenieurs polonais 
d Lwów, Vautem senonce pour la necessite de proceder d la construction de nouuelles lignes de che­
mins de fer en Pologne, dont la longueur totale se chiffrerait a 20.000 km. et dont 4.000 km. seraient 
construits au cours des ąuatre premieres annees. II conseille d'entreprendre cet effort immediatement, 
ce ąui lui parait etre d'ailleurs hien possible, surtout si Von y engage le capital prwe et si la coopera-
tion entre le chemin de fer et Vautomobile, son concurrent, soit conwenablement reglee. 

Prof. Józef Gieysztor. 3 8 5 ( 4 3 8 ) 

Na marginesie referatu prof. A. Miszkego p. ł. 
„Zagadnienie rozwoju linii komunikacyjnych 
w Polsce" 

Referat prof. Miszkego o dalszym rozwoju sie­
ci kolejowej porusza zagadnienie pierwszorzędnej 
wagi. Istotnie, dotychczasowe tempo naszego bu­
downictwa kolejowego nie zaspokaja potrzeb ani 
życia gospodarczego i kulturalnego, ani obronności 
kraju. Zbudowanie w ciągu 20 lat 1675 km linii ko­
lejowych, czyli średnio po 83 km rocznie, daje 
zaledwie 0,5°/o rocznego przyrostu sieci, stanowią­
cej w 1920 r. okrągło 16 tysięcy km. Nie pokrywa 
to nawet przyrostu naturalnego ludności, stanowią­
cego 2% rocznie, nie mówiąc o równoległym wzro­
ście potrzeb ewolucjonizującego stale życia go­
spodarczego, kulturalnego i politycznego. Wzmo­
żenie tempa budownictwa kolejowego jest przeto 
koniecznością bezsporną i palącą. 

Sposób rozwiązania jednak tej sprawy, propo­
nowany przez autora referatu, wzbudza zastrzeże­
nia. Opierając się na zagęszczeniu sieci kolejowej 
we Francji, w Anglii i w Niemczech, wyrażają­
cym się współczynnikiem 11.34 w stosunku do po­
wierzchni i zaludnienia, wyprowadza autor normę 
23 tys. km nowych kolei, które należało by u nas 
zbudować w okresie najbliższych lat 20, aby osiąg­
nąć zagęszczenie sieci kolejowej, równe przedwo­
jennej gęstości kolei we Francji, Anglii i Niem­
czech. 

Trudno oprzeć się wrażeniu, że jest to zbyt me-
chniczne podejście do sprawy tak skomplikowanej, 
jak budowa nowych linij kolejowych. Kolej za­
równo dziś, jak była i przed wiekiem, jest czynni­
kiem tak wielkiego znaczenia przez swój wpływ na 
całokształt stosunków państwowych i międzypań­
stwowych, że decyzja jej budowy nie może być 
uzależniana od tych czy innych współczynników 
teoretycznych. Ale nawet w tym przypadku, gdy 
metodzie tej nadaje się charakter wyłącznie orien­
tacyjny, nie można ograniczać się jedynie do 
uwzględnienia czynnika obszaru i zaludnienia, 
gdyż dla określenia gospodarczej potrzeby kolei 

bardziej miarodajne są inne wskaźniki, jak np. 
wytwórczości rolniczej i przemysłowej przypada­
jącej na jednostkę ludności, obrotów handlu za­
granicznego, norm spożycia artykułów spożyw­
czych i przemysłowych na 1 mieszkańca, dochodu 
społecznego na głowę itp. 

Normalnie zaś budowę każdej linii kolejowej 
poprzedzają wyczerpujące studia ekonomiczne 
i techniczne, których wynik uzasadnia dopiero ce­
lowość zamierzonej budowy, przy czym co do kie­
runku projektowanej linii ważki głos posiadają je­
szcze władze wojskowe ze stanowiska obronności 
kraju. 

Rozumiem jednak, że prelegentowi chodziło 
w danym wypadku nie o zaprojektowanie sieci 
konkretnej, ale o wskazanie tego minimum jej roz­
ciągłości, które uznaje za konieczne w stosunkach 
Państwa Polskiego. Świadczy o tym p. 2 wnio­
sków, żądający opracowania generalnego planu 
rozwoju sieci komunikacyjnej, przede wszystkim 
kolejowej dla całego państwa. 

Jest to żądanie całkowicie słuszne. Tylko, że 
nad ustaleniem takiego planu generalnego władze 
kolejowe zastanawiały się od początku niemal 
objęcia kolei przez rząd polski. P i e r w s z y projekt, 
sporządzony bezpośrednio przez Ministerstwo Ko­
lei w 1919 r., przewidywał budowę około 4 tys. 
km nowych kolei. W 1923 r. specjalnie powołany 
do życia Komitet nowobudujących się kolei przy 
Państwowej Radzie Kolejowej rozszerzył i bliżej 
sprecyzował projekt rządowy. W 1926 r. tenże Ko­
mitet ustalił kolejność budowy poszczególnych 
linij, przewidzianych w planie rządowym, który 
rozrósł się już do 5.600 km. 

W ślad za tym przyszły jednak lata kryzysu 
światowego, okres zaciskania pasa i z planu zreali­
zowano zaledwie 1/4 część. Pomimo to plan ogól­
ny rozwoju sieci kolejowej nie był zarzucony. 
W 1937 r. Ministerstwo Komunikacji przedstawiło 



266 
Komitetowi nowobudujących się kolei wykaz linij 
kolejowych, których budowę uznano za potrzebną, 
0 rjgólnej rozciągłości 8.0G0 km. Z tej sieci 2.000 
km obejmowały linie najpilniejsze, co do których 
przeprowadzono już studia techniczne i ekono­
miczne. Komisja poddała ten program szczegóło­
wemu zbadaniu i w 1938 r. Komitet nowobudują­
cych się kolei ustalił potrzebę budowy 6.340 km 
nowych kolei w następującej kolejności: 1.043 km 
linii normalnotorowych i 328 km linii wąskotoro­
wych w okresie najbliższych lat 4 — 5 ; 1.234 km 
normalnotorowych i 348 km wąskotorowych — 
w drugiej kolejności; pozostałe zaś koleje — w ko­
lejności trzeciej. Podział na linie normalnotorowe 
1 wąskotorowe, powzięty ze względów oszczędno­
ściowych, nie ma tu większego znaczenia, gdyż 
nam chodzi głównie o ustalenie ogólnej rozciągło­
ści potrzebnej sieci kolejowej. 

Prawda, że plan rozbudowy sieci kolejowej, 
opracowany przez Ministerstwo Komunikacji 
i przez Komitet nowobudujących się kolei jest 
znacznie skromniejszy od projektu prof. Miszkego, 
który co do rozciągłości nowych linii kolejowych 
przewyższa plan rządowy 4-krotnie. Ale też i ter­
min zrealizowania go jest obliczony na znacznie 
dłuższy okres czasu, bo na lat 20. Jeżeli jednak 
weźmiemy pod uwagę tylko pierwszy okres 5-let-
ni z przewidzianych przez prelegenta czterech 
okresów, to cyfra 4 .000 km nowych kolei, propo­
nowana przez prof. Miszkego, zbiegnie sie blisko 
z planem Komitetu, przewidującym zbudowanie 
jako pilnych 3.200 km, rozłożonych tylko ze wzglę­
dów budżetowych na dwie koleiności. 

Tę właśnie zbieżność pragnąłbym tu specjalnie 
podkreślić i poddać uwadze Zjazdu, proponując 
dać tej wyraz w postaci nastęnującej uchwały: 

„Zjazd po wysłuchaniu referatu prof. Miszke­
go, po zaznajomieniu się z uchwałami Komitetu 
nowobudujących się kolei i po wszechstronnym 
rozważeniu sprawy niedostatecznego zagęszczenia 
naszej sieci kolejowej — uznał potrzebę zwrócenia 
uwagi sfer miarodajnych na konieczność bez­
zwłocznego przyśpieszenia rozwoju tej sieci dla 
uczynienia zadość najbardziej naglącym potrze­
bom obronności kraju oraz wzmożenia potencjału 
gospodarczego. Bez nowych kolei państwo nie bę­
dzie w stanie sprostać nowym zadaniom politycz­
nym, ani wyzyskać montowanego takim nakładem 
sił i kosztów C. O. P. Jako wysiłek minimalny 
w tvm kierunku Ziazd uznaie konieczność zbudo­
wania w ciągu najbliższych lat pięciu co najmniej 
4.000 km nowych linij kolejowych". 

Przez powzięcie takiej uchwały, mieszczącej 
się w granicach możliwości realnych, Ziazd mo­
że w sposób naibardziej skuteczny ruszyć sprawę 
budownictwa kolejowego z punktu martwego. Bu­
dowa 800 km linii rocznie stanowiłaby, w każdym 
razie, udziesięciokrotnienie tempa dotychczaso­
wego. 

Jeżeli chodzi o pozostałe 19.000 km z projektu 
autora referatu, to osobiście cieszyłbym się bardzo, 
gdyby na ich budowę znalazły się i środki potrzeb­
ne i dostateczna ilość przewozów do zapewnienia 
pracy bezdeficytowej. Ponieważ jednak w to nie 
bardzo wierzę, przeto i Zjazdowi nie mógłbym za­
lecać stawiania tak rozszerzonego wniosku. 

Przede wszystkim, przy dzisiejszym tempie ży­
cia publicznego i prywatnego czynienie planów na 
okresy zbyt długie — jak w danym przypadku na 
okresy 10 — 15 lat — wydaje się zawodne. Na­

stępnie, acz żywię wiarę, że przy nabranym ostat­
nio rozmachu inwestycyjnym już w okresie niedłu­
gim zacznie kraj nasz zbierać owoce tych nakła­
dów i środki pieniężne będą wzrastać zarówno 
w skarbie państwowym, jak i w instytucjach kredy 
tu prywatnego, to jednak wiem również, jak olbrzy­
mie są jeszcze nasze potrzeby we wszystkich dzie 
dżinach życia publicznego, i dlatego nie przewi­
duję takiego nadmiaru środków, który by pozwolił 
na czynienie inwestycyj „dla zasady", a nie z ko­
niecznej potrzeby. 

Wreszcie, nie mam przeświadczenia i co do ko­
nieczności nadmiernie wzmożonego budownictwa 
kolejowego, zwłaszcza w okresie tak dalekim, jak 
10 — 15 lat. Echa, dochodzące nas z zagranicy, np. 
z Anglii, Francji, Niemiec i Belgii, głoszą o osiąg­
niętym już przeinwestowaniu środków komunika­
cyjnych w tych krajach. Zaofiarowanie przewozu 
jest większe niż zapotrzebowanie nań, to też w wy­
niku obserwujemy powszechny na zachodzie spa­
dek gęstości przewozów. Według M . Castiauu) 
zdolność przewozowa środków komunikacyjnych 
w Belgii wynosi 17 miliardów t,'km rocznie, zapo­
trzebowanie zaś w 1935 r. stanowiło tylko 8 miliar­
dów, które trzeba było podzielić pomiędzy koleje, 
drogi wodne oraz drogi kołowe. W związku z tym 
natężenie przewozów na kolejach spada. W porów­
naniu z r. 1928 w 1935 r. spadły przewozy osobo­
we: w Niemczech — o 1 8 % , we Francji — o 1 7 % , 
przewozy towarowe — w Niemczech — o 1 3 % , we 
Francji — o 2 9 % . Tego zmniejszenia przewozów 
nie można tłumaczyć działaniem depresji gospo­
darczej, gdyż w wymienionych krajach naprawa 
koniunktury datuje już od połowy 1933 r. Nie moż­
na tego przypisywać również wadliwemu rozpla­
nowaniu sieci kolejowej, jak to skłonny jest uwa­
żać autor referatu w stosunku do Niemiec, bo 
większy soadek przewozów daje się widzieć wła­
śnie we Francji, którą autor uważa za jedvny 
kraj z racjonalnie zbudowaną siecią kolejowa. W'< 
Francji też pierwszej widzimy planowe zawiesze­
nie ruchu osobowego na odcinkach kolejowych, na 
których przewozy te nie pokrywały kosztów eks­
ploatacji i mogły być zastąpione z większa korzy­
ścią przez ruch samochodowy. Długość odcinków 
zamkniętych do ruchu osobowego stanowiła z koń­
cem 1938 r. około 5.000 km. 

Z tego też Względu zgodzić sie należy z faktem, 
że soadek przewozów na kolejach zachodnio-euro­
pejskich nie jest zjawiskiem koniunkturalnym, cza­
sowym, ale objawem stałym, uzależnionym od 
przewagi zaofiarowania usług przewozowych przez 
przedsiębiorstwa komunikacyjne nad ich zapotrze­
bowaniem. Przewaga zaofiarowania powstała oczy­
wiście nie wskutek zmniejszenia absolutnego po­
trzeb przewozowych — bo wytwórczość i wymiana 
muszą wzrastać stale (choć nierównomiernie] już 
chociażby z powodu wzrostu ludności — ale wy­
łącznie badź wskutek nadmiernego rozwoju pew­
nego środka transportowego fnp. kolei w okresie 
przedwojennym), bądź też wskutek powstania no­
wych środków komunikacyjnych — ruchu samo­
chodowego, budowy nowych kanałów, komunikacji 
lotniczej. 

U nas w Polsce na razie podobnego przeinwe-
stowania komunikacyjnego nie ma. Ale czy można 
zamykać oczy na istniejące pod tym względem nie­
bezpieczeństwo i projektować tak forsowne bu-

*) „Les transports en Belgiąue et leur coordination". 
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d o w n i c t w o k o l e j o w e bez l i c z e n i a s ię z r ó w n o l e ­
g ł y m w z r o s t e m i n n y c h ś r o d k ó w k o m u n i k a c y j n y c h ? 
T o t e ż w y d a j e m i s ię b a r d z i e j w s k a z a n e o d r o c z e ­
nie r o z s t r z y g n i ę ć co do d a l s z e g o r o z w o j u s i e c i k o ­
l e j o w e j — p o z a o k r e s e m n a j b l i ż s z y c h l a t 5 — d o 
c z a s u z o r i e n t o w a n i a s ię b l iższego co d o e w o l u c j i 
u n a s s t o s u n k ó w k o m u n i k a c y j n y c h i p r o d u k c y j ­
n y c h . 

W k o ń c u — s p r a w a w s p ó ł z a w o d n i c t w a z k o l e ­
j ą i n n y c h ś r o d k ó w t r a n s p o r t o w y c h . A u t o r r e f e r a t u 
d o c e n i a jej z n a c z e n i e , gdyż w e w s z y s t k i c h 5 ' w n i o ­
s k a c h r e f e r a t u s p r a w a w s p ó ł z a w o d n i c t w a jest p o ­
r u s z a n a b ą d ź pośrednio , b ą d ź b e z p o ś r e d n i o . J e ż e l i 
w y e l i m i n u j e m y z t y c h w n i o s k ó w p r o j e k t y p r z y ­
s z ł e j o r g a n i z a c j i p r y w a t n y c h t o w a r z y s t w k o l e j o ­
w y c h , n a k t ó r y c h p o w s t a n i e a u t o r l i c z y g ł ó w n i e 
w z a k r e s i e b u d o w y n o w y c h k o l e i , to w s k a z a n i a re ­
f e r a t u s p r o w a d z a j ą s ię d o p o s t u l a t ó w n a s t ę p u j ą ­
c y c h : o p r a c o w a n i e wspólnego p l a n u r o z w o j u w s z y ­
s t k i c h ś r o d k ó w k o m u n i k a c y j n y c h , r o z g r a n i c z e n i e 
z a k r e s u i c h d z i a ł a n i a i k o o r d y n a c j a r u c h u k o l e j o ­
w e g o i s a m o c h o d o w e g o w e w s p ó l n y c h z a r z ą d a c h . 

P o z w o l ę sobie p r z y p o m n i e ć , że o d r. 1933, 
w z w i ą z k u z p r z e j ę c i e m p r z e z M i n i s t e r s t w o K o m u ­
n i k a c j i a g e n d b . M i n i s t e r s t w a R o b ó t P u b l i c z n y c h , 
p r z y P a ń s t w o w e j R a d z i e K o m u n i k a c y j n e j p o w s t a ­
ł y 3 n o w e K o m i t e t y : K o m i t e t p u b l i c z n y c h dróg k o ­
łowych, K o m i t e t dróg w o d n y c h o r a z o s o b n y K o m i ­
tet d o k o o r d y n a c j i p r z e w o z ó w k o l e j o w y c h , s a m o ­
c h o d o w y c h , w o d n y c h i l o t n i c z y c h . P i e r w s z e d w a 
K o m i t e t y o p r a c o w u j ą , n a równi z K o m i t e t e m n o -
w o b u d u j ą c y c h s ię k o l e i , p l a n y r o z w o j u s w o i c h s ie­

c i k o m u n i k a c y j n y c h , K o m i t e t z a ś k o o r d y n a c y j n y — 
p o w i n i e n u z g a d n i a ć je p o m i ę d z y s o b ą i u s t a l a ć 
w s p ó l n y d l a c a ł e g o p a ń s t w a p l a n r o z w o j u s i e c i k o ­
m u n i k a c y j n e j . N i e w i e m c z y K o i m t e t k o o r d y n a c y j ­
n y t a k i p l a n o p r a c o w u j e i d l a t e g o s ą d z ę , że s ł u s z n e 
b y ł o b y u z u p e ł n i e n i e p o p r z e d n i o z a p r o p o n o w a n e j 
p r z e z e m n i e u c h w a ł y Z j a z d u d a l s z y m u s t ę p e m t e j , 
m n i e j w i ę c e j , t r e ś c i : 

„ P l a n r o z m i e s z c z e n i a g e o g r a f i c z n e g o t y c h 4 t y s . 
k m n a j p i l n i e j s z y c h l i n i i k o l e j o w y c h p o w i n i e n b y ć 
u z g o d n i o n y z p r o j e k t o w a n y m r o z w o j e m i n n y c h 
ś r o d k ó w k o m u n i k a c y j n y c h , j a k d r o g i k o ł o w e i w o d ­
n e " . 

C o s ię t y c z y d w ó c h d a l s z y c h w n i o s k ó w r e f e r a ­
t u : 1) r o z g r a n i c z e n i a s f e r y i z a k r e s u d z i a ł a n i a r o z ­
m a i t y c h ś r o d k ó w k o m u n i k a c y j n y c h i 2) k o o r d y n a ­
c j i i c h d z i a ł a l n o ś c i w e w s p ó l n y c h z a r z ą d a c h , t o 
z m u s z o n y s ię w i d z ę z a u w a ż y ć , ż e w n i o s k i te w z a ­
j e m n i e s ię w y ł ą c z a j ą . B o p r z y i s t n i e n i u r o z g r a n i ­
c z e n i a d z i a ł a l n o ś c i n i e m a p o t r z e b y i n a w e t m o ż ­
nośc i k o o r d y n o w a n i a jej w e w s p ó l n y c h z a r z ą ­
d a c h — i o d w r o t n i e . R o z g r a n i c z e n i e s f e r y d z i a ł a ­
n i a k o l e i i s a m o c h o d ó w p r z e p r o w a d z o n e jest n p . 
w S z w a j c a r i i , s k o o r d y n o w a n i e i c h z a ś p o d w s p ó l ­
n y m k i e r o w n i c t w e m — w N i e m c z e c h . A że k a ż d e 
z t y c h r o z s t r z y g n i ę ć jest b a r d z o s k o m p l i k o w a n e 
i w y m a g a o s o b n y c h i b a r d z o s z c z e g ó ł o w y c h s t u ­
diów, p r z e t o o g r a n i c z e n i e s ię w u c h w a ł a c h Z j a z d u 
d o r z u c e n i a t y l k o h a s ł a , bez s k o n k r e t y z o w a n i a 
s p o s o b u jego z r e a l i z o w a n i a , n ie w y d a j e m i s ię w ł a ­
śc iwe . 

RESUME. En repondant au prof. Miszke (voir ł'arłicle qui precede), 1'auteur du present tra-
vail souligne qu'il est necessaire de construire en Pologne, en dehors des chemins de fer, d'autres 
voies de Communications, et cest pour cette raison qu'il ne reclame pas categoriquement 1'augmen-
tation du reseau ferrowiaire dans des cadres proposes dans 1'article precedent susmentionne. Uauteur 
est d'accord en ce qui concerne le programme pour les quatre premieres annees, mais U pretend qu'il 
serait trop incertain de faire des projets d'une si grandę enuergure pour de plus longues periodes de 
temps. 

Inż. Mieczysław Łopuszyński. 351 .81 

Rozwój komunikacji na tle sytuacji gospodarczo-
finansowej Polski 

Z a g a d n i e n i e r o z w o j u k o m u n i k a c j i w P o l s c e jest 
o d d a w n a p r z e d m i o t e m b a d a ń i d y s k u s j i . Z o s t a ł o 
t eż o n o n i e m a l c a ł k o w i c i e omówione , j a k k o l w i e k 
w c a ł o k s z t a ł c i e b a d a ń b r a k — b y ć m o ż e — w y c z e r ­
p u j ą c e j a n a l i z y n i e k t ó r y c h m o m e n t ó w . 

P l a n o w a n i e r o z w o j u k o m u n i k a c j i p r z y n a s z y c h 
w i e l k i c h n i e z a s p o k o j o n y c h p o t r z e b a c h — w y d a j e 
s ię p o z o r n i e ł a t w e . U c h w y c e n i e j e d n a k w p l a ­
n a c h n a długie o k r e s y c z a s u , m o ż l i w o ś c i f i n a n s o ­
w a n i a p o t r z e b n y c h i n w e s t y c j i jest n i e w ą t p l i w i e z a ­
d a n i e m t r u d n y m . 

P r o g r a m r o z w o j u s i e c i k o m u n i k a c y j n e j o p r a c o ­
w a n y w r e f e r a t a c h w y g ł o s z o n y c h n a P i e r w s z y m 
K o n g r e s i e I n ż y n i e r ó w w 1937 r . w e L w o w i e obe j ­
m u j e : 

1) W e d ł u g r e f e r a t u p r o f . inż . A . M i s z k e g o , b u ­
dowę 23.000 k m n o w y c h k o l e i w p r z e c i ą g u 
20 l a t , k o s z t e m 6.623 m i l . z ł . 

2) W e d ł u g r e f e r a t u inż . T . T i l l i n g e r a , r o z w ó j 
s i e c i dróg w o d n y c h ś r ó d l ą d o w y c h w okresie. 
30 l a t k o s z t e m 2.250 m i l . z ł . 

3) W e d ł u g r e f e r a t u K o m i s j i Z w i ą z k u i n ż y n i e ­
r ó w d r o g o w y c h , b u d o w ę 64.000 k m n o w y c h 
dróg, p r z e b u d o w ę 40.725 k m dróg i s t n i e j ą ­
c y c h o r a z u l e p s z e n i e 60 .000 k m d r ó g g r u n ­
t o w y c h , a n a s t ę p n i e b u d o w ę 4 .000—6.000 k m 
s p e c j a l n y c h dróg s a m o c h o d o w y c h z b u d o w ą 
m o s t ó w w o k r e s i e 30 l a t k o s z t e m 10.662 
m i l . z ł . 

W y d a t k i n a r e a l i z a c j ę c a ł o ś c i p o w y ż s z e g o p r o -



gramu wyniosłyby ogółem 19.535 mil. zł, rocznie 
zaś: 

na kolejach 331 mil. zł 
„ drogach kołowych 350 ,, ,, 

o wodnych 75 ,, ,, 

Razem 756 mil. zł 
Nie zastanawiając się nad techniczną stroną 

tych programów, rozważymy możliwość ich zreali­
zowania w tych warunkach gospodarczych i finan­
sowych, które panują obecnie na naszym rynku we­
wnętrznym i których możemy się spodziewać w naj­
bliższych latach. 

Jeżeli staniemy przy tym na gruncie realnym, 
czego konieczność tak stanowczo podkreślał Pan 
Wicepremier inż. Eugeniusz Kwiatkowski w swym 
przemówieniu, wygłoszonym w Sejmie dnia 2 gru­
dnia 1938 r., o planie rozbudowy gospodarczej Pol­
ski i jeżeli odrzucimy sztuczne finansowanie inwe­
stycji państwowych, wówczas dla realizacji progra­
mu inwestycji komunikacyjnych pozostają nam 
trzy drogi: 

1) Finansowanie z własnych funduszów i do­
chodów — samofinansowanie. 

2) Finansowanie bieżące z wpływów podatko­
wych państwa. 

3) Pożyczki i operacje kredytowe. 
Jako punkt wyjścia dalszych rozważań przyj­

miemy dotychczasowe warunki finansowania inwe­
stycji wspomnianych komunikacji oraz przewidy­
wania na najbliższe trzechlecie. 

Finansowanie inwestycji kolejowych. 

Wydatki inwestycyjne kolei, eksploatowanych 
przez przedsiębiorstwo P. K. P., w okresie od 1924 
do 1937 r. wyniosły: 

na budowę nowych linii kole­
jowych 320,9 mil. zł 

na inwestycje na istniejącej 
sieci 1.154,3 ,, ,. 

Razem 1.475,2 mil. zł 

Daje to średnią roczną sumę inwestycji około 
105 mil. zł. Osiągnęły one najwyższy poziom — 
236,8 mil. zł w 1928/29 r., najniższy zaś w 1932 r. — 
52.6 mil. zł. Wydatki inwestycyjne były pokry­
wane: 

z nadwyżek eksploata­
cyjnych 1.170,6 mil. zł 7 9 , 3 % 

z pożyczek i operacji 
kredytowych 146,9 „ „ 1 0 , 0 % 

z dochodów nadzwyczaj­
nych 51,3 ,, „ 3 , 5 % 

z dotacji Skarbu Pań­
stwa 1,0 „ „ 0 , 1 % 

z innych źródeł 105,4 ,, „ 7 , 1 % 

Razem 1.475,2 mil. zł 1 0 0 , 0 % 

A więc w ciągu całego ubiegłego okresu inwe­
stycje kolejowe finansowano przeważnie z docho­
dów eksploatacyjnych P. K. P. Udział pożyczek 
i operacji kredytowych zaznaczył się dopiero w la­
tach ostatnich. 

Rok 

1933 
1934 
1935 
1936 
1937 

Ogólna suma wydat­
ków inwestycyjnych 

w mil. zł 

75,4 
64,3 
75,0 
75,9 

102,0 

Pokrycie z pożyczek 
i operacji kredytowych 

w %% ogólnej 
w mil. sumy wydat-

zł ków inwe-
' stycyjnych 

2,8 3,7 
5,6 8,7 

11,6 15,5 
74,1 97,5 
52,8 51,8 

1938 (budżet) 95,0 67,5 71,0 
Na okres od 1 kwietnia 1939 r. do 31 marca 

1942 r. ustawa z dnia 27 marca 1939 r. przewiduje 
na inwestycje kolejowe 210 mil. zł z pokryciem 
w drodze operacji kredytowych. 

Mówiąc o samofinansowaniu inwestycji na ko­
lejach, możemy stwierdzić na podstawie przytoczo­
nych danych, że możliwości P. K. P. w zakresie 
tego sposobu finansowania rozwoju sieci są ogra­
niczone. W ostatnich latach nadwyżki eksploatacji 
nie dają pokrycia inwestycji na istniejących liniach 
i P. K. P. musi się uciekać do źródeł kredytowych. 

Wielkość nadwyżki eksploatacji, którą można 
byłoby przeznaczyć na finansowanie inwestycji, 
a między nimi i na budowę nowych linii oraz na 
spłatę i oprocentowanie zobowiązań, zależy od sto­
sunku kosztu własnego przewozu do stawki tary­
fowej. 

Rok Nadwyżka 
eksploatacji Inwestycje Obsługa 

pożyczek 

1928 181,0 136,5 25,3 
1933 67,9 28,7 28,6 mil. zł 
1937 177,0 29,8 64,5 

Widzimy, że absolutna wielkość obsługi poży­
czek i jej stosunek do nadwyżki ekspoatacji 
w okresie od 1928—1937 znacznie się powiększyły. 
Musimy również mieć na uwadze, że nadwyżki 
eksploatacji w ostatnich latach były uzyskiwane 
drogą znacznej kompresji wydatków dostosowy­
wanych do wysokości dochodów. 

Przytoczone powyżej dane świadczą, że przy 
istniejącej sytuacji gospodarczo-finansowej nie 
może być mowy o finansowaniu z nadwyżek eks­
ploatacyjnych rozwoju sieci w zakresie, wymaga­
jącym rocznego wkładu 331 mil. zł lub też obsługi 
pożyczek zaciągniętych na cele inwestycyjne. Gdy­
byśmy bowiem w ciągu 20 lat realizacji programu 
rozwoju sieci zaciągali pożyczki w wysokości 331 
mil. zł rocznie i umarzali je równomiernie w okre­
sie 33 lat, czyli po 3 % rocznie, wówczas przy stopie 
oprocentowania kapitału 6 % , koszt obsługi i umo­
rzenia tych pożyczek po upływie pierwszego roku 
wyniósłby 29,7 mil. zł, a następnie wzrastałby stop­
niowo, osiągając maximum w 21 roku w wysokości 
463,8 mil. zł. 

Jeśliby więc koszt nowych linii kolejowych lub 
obsługa pożyczek zaciąganych na ten cel miały być 
pokrywane z dochodów P. K. P., wówczas dla 
osiągnięcia równowagi pozostawałaby droga zwięk­
szenia taryfy lub obniżenia kosztu własnego. 

Liczyć na zwiększenie dochodów kolei przez 
wydatne podwyższenie taryfy trudno, zresztą po­
dobna podwyżka musiałaby przede wszystkim za­
bezpieczyć potrzeby eksploatacji, związane z nie­
uniknionym wzrostem wydatków na utrzymanie 
i wymianę torów, urządzeń i taboru, które od dawna 
nie są w należytym stanie utrzymane i odnawiane, 
oraz na wykonanie tych inwestycji, które mają 
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b e z p o ś r e d n i z w i ą z e k z e k s p l o a t a c j ą i s t n i e j ą c e j s i e c i 
i w p ł y w a j ą n a p o l e p s z e n i e jej s p r a w n o ś c i i p o t a ­
n i e n i e k o s z t ó w p r z e w o z u . 

N a w i e l k o ś ć k o s z t ó w w ł a s n y c h d e c y d u j ą c y 
w p ł y w w y w i e r a n a t ę ż e n i e p r z e w o z ó w , c z y l i i lość 
o s o b o k i l o m e t r ó w l u b t o n o k i l o m e t r ó w , p r z y p a d a j ą ­
c y c h n a 1 k m długośc i s i e c i . P r z y w z r o ś c i e p r z e ­
w o z ó w i p r z y n i e z m i e n n y c h i n n y c h c z y n n i k a c h 
k o s z t w ł a s n y j e d n o s t k i k i l o m e t r y c z n e j s p a d a , p r z y 
s p a d k u z a ś p r z e w o z ó w — w z r a s t a . 

T a k n p . w 1935 r . p r z y ś r e d n i m n a t ę ż e n i u , r u c h u 
t o w a r o w e g o 842 t y s . t o n o k m . n a 1 k m długośc i 
s i e c i e k s p l o a t o w a n e j p r z e z P . K . P . , k o s z t w ł a s n y 
1 t o n o k m . z w y c z a j n y c h p r z e s y ł e k t o w a r o w y c h w y ­
niós ł n a c a ł e j s i e c i 2,82 gr . 

N a l i n i a c h D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j , g d z i e n a t ę ­
żenie r u c h u w y n o s i ł o 1477 t y s . t o n o k m . , k o s z t w y ­
nos i ł 2,48 gr . a w D y r e k c j i W i l e ń s k i e j p r z y n a t ę ż e ­
n i u r u c h u 206 t y s . t o n o k m . — 4,25 gr . 

P r z y t a k i e j wie lkośc i p r z e w o z ó w ó w c z e s n a go­
s p o d a r k a P . K . P . b y ł a s a m o w y s t a r c z a l n a i d a ł a 
n a d w y ż k ę e k s p l o a t a c y j n ą w w y s o k o ś c i 140 m i l . z ł . 

Obniżk i k o s z t u w ł a s n e g o p r z e w o z ó w m o g l i b y ś ­
m y w i ę c o c z e k i w a ć , g d y b y n a i s t n i e j ą c y c h k o l e j a c h 
n a s t ą p i ł z n a c z n i e j s z y p r z y r o s t r u c h u t o w a r o w e g o . 
W z r o s t u tego m o ż e m y o c z e k i w a ć w z w i ą z k u ze 
z w i ę k s z e n i e m s ię l i c z b y ludnośc i , ze w z r o s t e m 
u p r z e m y s ł o w i e n i a , r o z w o j e m m i a s t i t p . W j a k i m 
j e d n a k s t o p n i u i j ak s z y b k o c z y n n i k i te b ę d ą p r z y ­
b i e r a ć n a s i le , t r u d n o p r z e w i d z i e ć i m o ż e m y się p o ­
s ł u g i w a ć j e d y n i e n i e p o z b a w i o n y m i r y z y k a p r z y ­
p u s z c z e n i a m i , o p a r t y m i n a b a d a n i u i s t n i e j ą c y c h 
k i e r u n k ó w r o z w o j u n a s z e g o g o s p o d a r s t w a . 

G d y b y n a n o w o w y b u d o w a n y c h l i n i a c h , p r z e k a ­
z y w a n y c h p r z e d s i ę b i o r s t w u P . K . P . d o e k s p l o a t a ­
c j i , n a t ę ż e n i e u t r z y m y w a ł o się w g r a n i c a c h ś r e d ­
n i c h n a c a ł e j s i e c i w r. 1935, to jest 842 t y s i ę c y 
t o n o k m . , n ie b y ł o b y p r z y ó w c z e s n y c h w a r u n k a c h 
o b a w y n a r u s z e n i a równowagi f i n a n s o w e j P . K . P . 
G d y b y j e d n a k n a t y c h l i n i a c h n a t ę ż e n i e p r z e w o z ó w 
b y ł o m n i e j s z e i w p ł y n ę ł o n a obniżkę ś r e d n i e g o n a ­
t ę ż e n i a r u c h u n a c a ł e j s i ec i , n a l e ż a ł o b y s p o d z i e ­
w a ć s ię w z r o s t u k o s z t u w ł a s n e g o , obniżenia n a d ­
wyżki e k s p l o a t a c j i , w p e w n y c h z a ś w a r u n k a c h n a ­
w e t d e f i c y t u . 

J e ż e l i p o m i n i e m y d e f i c y t o w y r u c h o s o b o w y , i l u ­
s t r a c j ą w i e l k o ś c i p r z e w o z ó w n a c a ł e j s i e c i P . K . P . 
s ł u ż ą n a s t ę p u j ą c e l i c z b y n a t ę ż e n i a r u c h u t o w a r o ­
w e g o : 

C a ł a s i e ć T y s i ą c e t o n o k i l o m e t r ó w 
n a 1 k m długośc i l i n i i 

1929 r . 1364 
1932 r . 847 
1935 r . 842 
1937 r . 1220 

Z p o w y ż s z y c h d a n y c h m o ż e m y w y c i ą g n ą ć n a ­
s t ę p u j ą c e w n i o s k i : 

1) P r z e d s i ę b i o r s t w o P . K . P . m o g ł o b y f i n a n s o r 
w a ć b u d o w ę n o w y c h l i n i i w ł a s n y m i ś r o d k a m i t y l k o 
w t y m p r z y p a d k u , g d y b y w s k u t e k zwyżki t a r y f l u b 
w z r o s t u p r z e w o z ó w n a s t ą p i ł o p o w i ę k s z e n i e n a d ­
w y ż k i e k s p l o a t a c j i w t a k i m s t o p n i u , że p o p o k r y c i u 
w ł a s n y c h p o t r z e b w z a k r e s i e u t r z y m a n i a i o d n a w i a ­
n i a u r z ą d z e ń i t a b o r u o r a z p o p o k r y c i u k o s z t ó w 
i n w e s t y c j i n a i s t n i e j ą c e j s iec i , p o z o s t a ł o ś ć b y ł a b y 
d o s t a t e c z n a d l a w y k o n a n i a o m a w i a n e g o p r o g r a m u 
r o z w o j u s iec i . M a j ą c n a względzie , że p o t r z e b y 
w ł a s n e P . K . P . o r a z i n w e s t y c j e n a i s t n i e j ą c e j s i e c i 
w y m a g a ł y b y s ta le z n a c z n y c h n a k ł a d ó w , m o ż l i w o ś ć 

w y c i ą g n i ę c i a z w ł a s n y c h ś r o d k ó w 331 m i l . z ł r o k ­
r o c z n i e p r z e z 20 l a t n a b u d o w ę n o w y c h k o l e i p r z e ­
s ą d z i ć n a l e ż y , p r z y n a j m n i e j z d z i s i e j s z e g o p u n k t u 
w i d z e n i a , w sensie n e g a t y w n y m . 

2) P r z e d s i ę b i o r s t w o P . K . P . m o g ł o b y p r z y j ą ć 
n a s iebie s p ł a t ę i obs ługę p o ż y c z e k z a c i ą g n i ę t y c h 
n a b u d o w ę n o w y c h l i n i i k o l e j o w y c h , bez n a r u s z e n i a 
równowagi f i n a n s o w e j , g d y b y w i e l k o ś ć p r z e w o z ó w 
n a n o w y c h l i n i a c h z a p e w n i a ł a r e n t o w n o ś ć , u w z g l ę d ­
n i a j ą c ą o p r o c e n t o w a n i e i a m o r t y z a c j ę k a p i t a ł u b u ­
d o w y . W p r z e c i w n y m p r z y p a d k u n a l e ż a ł o b y n i e ­
d o b o r y p o k r y w a ć ze z w i ę k s z o n y c h w y n i k ó w e k s ­
p l o a t a c j i i s t n i e j ą c e j s iec i , l u b też l i c z y ć s ię z o g ó l n ą 
obniżką n a d w y ż k i e k s p l o a t a c j i , a l b o t eż u c i e c s ię 
d o p o m o c y S k a r b u P a ń s t w a . N a l e ż y p r z y t y m z a ­
u w a ż y ć , że s z e r e g l i n i i , s p e ł n i a j ą c y c h z a d a n i a p i o ­
n i e r s k i e n a s ł a b y c h g o s p o d a r c z o o b s z a r a c h , n p . 
w w o j . p ó ł n o c n o - w s c h o d n i c h i w s c h o d n i c h , n i e b ę ­
d z i e m o g ł o z a p e w n i ć t a k i e j r e n t o w n o ś c i . O b s ł u g ę 
z a c i ą g n i ę t y c h n a i c h b u d o w ę z o b o w i ą z a ń m u s i a ł o b y 
p r z y j ą ć n a s iebie p r z e d s i ę b i o r s t w o P . K , P . , l u b t eż 
S k a r b P a ń s t w a . 

Finansowanie inwestycji na drogach wodnych 
śródlądowych. 

O g ó l n e w y d a t k i n a i n w e s t y c j e , w y k o n a n e o d 
1919—-1936 r . w y n i o s ł y 112,7 m i l . z ł , co d a j e ś r e d ­
n ią r o c z n ą —• 6,6 m i l . z ł . W l a t a c h o s t a t n i c h n a 
i n w e s t y c j e b y ł y p r z e w i d z i a n e n a s t ę p u j ą c e k r e d y t y 
(w m i l i o n a c h z ł o t y c h ) : 

R o k Z k r e d y t ó w Z F u n d u s z u R a z e m 
i n w e s t y c y j n y c h P r a c y 

1935/36 11,2 5,4 16,6 
1936/37 8,5 3.4 11,9 
1937/38 15,0 0,4 15,4 
1938/39 18,0 5,3 23,3 

N a o k r e s o d 1 k w i e t n i a 1939 r . d o 31 m a r c a 
1942 r . u s t a w a z d n . 27 m a r c a 1939 r . p r z e w i d u j e 
n a r o z w ó j dróg w o d n y c h 75 m i l . z ł z p o k r y c i e m 
w d r o d z e o p e r a c j i k r e d y t o w y c h . 

D o t y c h c z a s o w e f i n a n s o w a n i e i n w e s t y c j i n a d r o ­
g a c h w o d n y c h ś r ó d l ą d o w y c h o d b y w a ł o s ię w l a ­
t a c h o s t a t n i c h z k r e d y t ó w i n w e s t y c y j n y c h , u z y s k i ­
w a n y c h d r o g ą o p e r a c j i k r e d y t o w y c h . N a d t o w f i - ! 

n a n s o w a n i u t y c h i n w e s t y c j i w y d a t n y u d z i a ł p r z y j ­
m o w a ł F u n d u s z P r a c y . 

S p ł a t ę p o c h o d z ą c y c h z tego t y t u ł u z o b o w i ą z a ń 
p r z y j m o w a ł n a s iebie S k a r b P a ń s t w a w n a s t ę p u j ą ­
c y c h w y s o k o ś c i a c h : 

w 1937/38 6,3 m i l . z ł 
w 1938/39 7,0 „ „ 
w 1939/40 10,7 „ „ 

O s a m o f i n a n s o w a n i u r o z w o j u s i e c i dróg w o d ­
n y c h z d o c h o d ó w e k s p l o a t a c y j n y c h żeglugi n i e m o ­
ż e b y ć w o g ó l e m o w y , • a l b o w i e m p r z e d s i ę b i o r s t w a 
żeglugowe p o w s t a j ą d o p i e r o w ó w c z a s , g d y k o s z t e m 
p a ń s t w a s ą w y b u d o w a n e o d p o w i e d n i e d o żeglugi 
h a n d l o w e j d r o g i w o d n e . M a j ą c n a u w a d z e , że i n w e ­
s t y c j e n a d r o g a c h w o d n y c h ś r ó d l ą d o w y c h r e n t u j ą 
s ię t y l k o p o ś r e d n i o , g d y ż w z a s a d z i e p o b i e r a n e 
p r z e z p a ń s t w o o p ł a t y żeg lugowe, b r z e g o w e , z a ś lu­
z o w a n i e i t p . n a ogół p o w i n n y p o k r y w a ć t y l k o 
k o s z t y u t r z y m a n i a i o d n a w i a n i a dróg, s p ł a t ę i o b ­
s ł u g ę p o ż y c z e k m u s i p r z y j ą ć n a s ieb ie p a ń s t w o . 

R o z p a t r u j ą c n a t l e p o w y ż s z y c h d a n y c h k o s z t y 
r e a l i z a c j i 3 0 - l e t n i e g o p r o g r a m u r o z w o j u dróg w o d ­
n y c h w w y s o k o ś c i 75 m i l . z ł r o c z n i e , m o ż e m y s t w i e r -
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dzić, pomijając kwestię źródeł kredytu, że wkład 
ten byłby usprawiedliwiony tylko wówczas, gdyby 
szeroko rozumiane korzyści pośrednie i bezpo­
średnie zrównoważyły przyszłe obciążenie budżetu 
państwa spłatą zobowiązań. 

Finansowanie inwestycyj na drogach kołowych. 

Na budowę i przebudowę dróg państwowych, 
wojewódzkich, powiatowych i gminnych wydano 
w okresie od 1924 do 1935/36 r. — 863 mil. zł, co 
stanowi średnio 71,8 mil. zł rocznie. 

Inwestycje te były finansowane częściowo 
z budżetu państwowego, częściowo zaś z Funduszu 
Drogowego i Funduszu Pracy, oraz z budżetu 
związków samorządowych. 

Wydatki inwestycyjne na drogach kołowych 
w latach ostatnich wykazuje następujące zestawie­
nie (w milionach z ł ) : 

Rok 
Suma 

ogólna 
Skarb 
Pań­
stwa 

Fun­
dusz 
Dro­
gowy 

Fun­
dusz 

Związ­
ki sa­ Inne 

źró­

Fun­
dusz 
Dro­
gowy Pracy morzą­

dowe 
dła 

57.61) 12,8 0,1 1,6 
59,2l) 1,1 0,3 — 
64.41) 0,5 0,6 8,4 

1,6 5,8 8,5 6,6 
1,7 6,4 9,1 6,1 
3,1 6,2 12,5 9,2 

Drogi państwowe 
1935/36 72,1 — 
1936/37 60,6 — 
1937/38 75,9 1,0 
Drogi wojewódzkie 
i powiatowe 
1935/36 22,5 — 
1936/37 23,3 — 
1937/38 31,0 0,4 

1) W ł ą c z a j ą c spłatę i obsługę zobowiązań. 

Razem więc wydatki na budowę i przebudowę 
dróg państwowych, wojewódzkich i powiatowych 
wynosiły: 

w 1935/36 r. 94,6 mil. zł 
w 1936/37 r. 83,9 „ „ 
w 1937/38 r. 106,9 „ „ 

Na Okres od 1 kwietnia 1939 r. do 31 marca 
1942 r. ustawa z dnia 27 marca 1939 r. przewiduje 
na budowę i przebudowę dróg 200 mil. zł z Pań­
stwowego Funduszu Drogowego w drodze pokrycia 
z operacji kredytowych. 

W rozwoju sieci dróg kołowych — jak widzi­
my — największy udział biorą związki samorządo­
we i Państwowy Fundusz Drogowy. Źródłem fi­
nansowania inwestycji wykonywanych przez Pań­
stwowy Fundusz Drogowy są operacje kredytowe. 
Spłata zaś zobowiązań z tego tytułu obciąża budżet 
państwowy, przedstawiając się w zestawieniu do­
chodów i rozchodów tego funduszu jak następuje 
(w milionach z ł ) : 

1935/362) 1936/372) 1937/381) 1938/391) 1939/401) 
Wpływy 28,6 23,8 19,9 22,8 28,0 
Rozchody 28,2 24,5 28,8 49,8 47,1 
W tym spła­
ta zobowią­
zań 19,0 18,3 22,2 23,8 30,5 

Zadłużenie Państwowego Funduszu Drogowego 
wynosiło: 

na 31. III. 1936 r. 54,1 mil. zł 
na 31. III. 1938 r. 183,6 „ „ 

*) Wykonanie budżetu. 
2) Budżet . 

Zadłużenie więc wzrosło od 1936 r. więcej niż 
trzykrotnie, pociągając za sobą wzrost spłat zobo­
wiązań w budżecie państwowym, na których pokry­
cie w latach ostatnich nie wystarczają już docho­
dy Funduszu. 

Zwiększanie wydatków na rozwój dróg koło­
wych w rozmiarach przewidzianych w programie 
(do sumy 350 mil.zł rocznie), niezależnie od kwe­
stii ulokowania zobowiązań na rynku kredytowym, 
wymagałoby znacznego obciążenia spłatami bud­
żetu państwowego. Państwowy Fundusz Drogowy 
mógłby równoważyć je swymi dochodami w tym 
przypadku, gdyby w związku z powiększeniem się 
ruchu na drogach kołowych nastąpił wzmożony do­
pływ opłat drogowych, samochodowych itp., stano­
wiących dochody Funduszu. 

Przechodząc do ogólnego naświetlenia finanso­
wania inwestycji komunikacyjnych, należy zazna­
czyć na podstawie przytoczonych wywodów, że sa­
mofinansowanie inwestycji mogłoby znaleźć zasto­
sowanie tylko na kolejach i to pod warunkiem 
znacznego zwiększenia się ich rentowności. Inne 
rodzaje inwestycji komunikacyjnych muszą się 
opierać na operacjach kredytowych przy przejęciu 
obsługi długów przez Skarb Państwa z bieżących 
wpływów podatkowych. 

Jak się kształtowały nasze wysiłki inwestycyj­
ne, charakteryzują dane, przytoczone przez Pana 
Wicepremiera inż. E. Kwiatkowskiego we wspom­
nianym wyżej przemówieniu. Mianowicie wydatki 
na inwestycje Skarbu Państwa, obejmujące wydat­
ki zarówno budżetowe, jak i poza budżetowe, łącz­
nie z niewydzielonymi przedsiębiorstwami, przed­
siębiorstwami skomercjalizowanymi, monopolami 
i funduszami, a następnie wydatki Skarbu Śląskie­
go, Samorządu Terytorialnego i Ubezpieczeń Pu­
blicznych wynosiły: 

w 1934/35 r. 387,8 mil. zł 
w 1935/36 r. 479,5 „ „ 
w 1936/37 r. 532,3 „ „ 
w 1937/38 r. 914,3 „ „ 

Grupa wydatków Skarbu Państwa uczestniczyła 
w powyższych pierwszych trzech latach w wyso­
kości 62—66%, a w ostatnim okresie podniosła się 
do 75% ogólnej sumy inwestycji. Ogółem w okre­
sie od 1934—1938 r. wydano na inwestycje 2.319,9 
mil. zł, z czego na inwestycje komunikacyjne przy­
pada 1,055 mil. zł. 

Plan inwestycyjny na najbliższe trzechlecie, 
przedstawiony przez Pana Wicepremiera i przyjęty 
przez Izby Ustawodawcze, obejmuje sumę 2.000 
mil.zł, co daje średnią roczną około 700 mil. zł wy­
datku inwestycyjnego. Jednocześnie wg danych 
przytoczonych przez Pana Wicepremiera, najsłusz­
niejsze potrzeby inwestycyjne wymagałyby urucho­
mienia kredytu inwestycyjnego Państwa i samorzą­
dów w wysokości 2,5 miliarda zł, a w zakresie pro­
dukcji prywatnej Państwa 2,2 miliarda zł, razem 
4,7 miliarda zł rocznie, co odpowiada 25% całego 
dochodu społecznego i 40% dochodu przechodzą­
cego przez rynek. 

Na tle powyższych liczb wydaje się zbędne udo­
wadnianie dysproporcji pomiędzy zapotrzebowa­
niem 756 mil. zł rocznie na potrzeby inwestycji ko­
munikacyjnych a sytuacją finansową naszego ryn­
ku kapitałowego tak w chwili obecnej, jak i w naj­
bliższych latach. 

Niezależnie od kwestii podaży kapitału i wyzy­
skania wewnętrznego lub zewnętrznego rynku kre-
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dytowego, niemniej ważną sprawą jest spłata i ob­
sługa pożyczek, zaciągniętych na potrzeby inwe­
stycyjne państwa i samorządu, a między nimi na 
finansowanie inwestycji komunikacyjnych. 

Podobnie, jak zapotrzebowanie kapitału na no­
we inwestycje komunikacyjne powinno znajdować 
odpowiedniki w natężeniu kapitalizacji wewnętrz­
nej, tak spłata i oprocentowanie pożyczek powinna 
być zabezpieczona wzrostem dochodu społecznego, 
będącego przede wszystkim następstwem nakładów 
inwestycyjnych. W przeciwnym bowiem przypad­
ku inwestowanie komunikacyjne, jako czynnik go­
spodarczy, wpływający na pobudzenie obrotów i 
wzrost dochodu społecznego, nie miałoby racji 
bytu. 

Pan Wicepremier inż. E. Kwiatkowski w wyżej 
cytowanym przemówieniu wypowiedział następują­
ce zdanie w kwestii obsługi zaciągniętych pożyczek: 

„Przy zagadnieniu inwestycji nie można oczy­
wiście zapominać o drugiej, nieco mniej przyjemnej 
stronie medalu. Inwestycje, gdy są dobrze zapla­
nowane, sumiennie, energicznie i oszczędnie wyko­
nane, są wielkim osiągnięciem państwowym. Ale 
w budżecie na długie dziesięciolecia pozostaje po 
nich ciężki ślad: konieczność obsługi długów. 
Narastanie długów i możność ich amortyzacji i ob­
sługi, oto największa sztuka w zakresie współczes­
nych finansów publicznych. 

I nie ma tu — wedle mego najgłębszego przeko­
nania — żadnych szablonów, które mogłyby być 
z jednego kraju przenoszone do drugiego, żyjącego 
w zupełnie innych warunkach. Iluż to najbardziej 
powierzchownych ludzi, którzy sami niczego pozy­
tywnego w życiu nie dokonali, powołuje się i u nas 
ze zmianą mody na przykłady nakręcania koniunk­
tury w Niemczech, czy w Italii, a nieco dawniej 
na przykłady sowieckie, nie rozumiejąc ani proble­
matyki, ani metody i istoty tych zjawisk. Samą 
techniką kredytową, czy pieniężną nie spojoną or­
ganicznie z całokształtem potencjalnie zakumulo­
wanego bogactwa, nie tylko nie można osiągnąć 
trwałych efektów, ale wprost przeciwnie, musi się 
doprowadzić do załamania takiej fragmentarycz­
nej polityki." 

Przytaczając dalej dane o kosztach obsługi dłu­
gów, które w budżecie, łącznie z inwestującymi 
przedsiębiorstwami, wyniosły w 1934/35 r. — 410,9 
mil. zł.wzrastając w ciągu pięciu lat o 125 mil. zł — 
Pan Wicepremier wypowiedział prócz tego nastę­
pujące zdanie: 

„Jesteśmy więc obowiązani nie tylko planować 
wydatki na cele inwestycyjne, ale również i koszt 

ich obsługi w przyszłych budżetach, kontrolując, 
czy w równej choćby mierze wzrastać będzie do­
chód społeczny polskiej ludności. Inaczej cała po­
lityka musiałaby ulec w przyszłości załamaniu." 

Określenie rentowności, usprawiedliwiającej 
wkłady kapitałowe, stanowi największą trudność 
przy układaniu planów rozwoju komunikacji. Może 
być ona ustalona w pewnym przybliżeniu na pod­
stawie przypuszczeń co do przyszłego kształtowa­
nia się popytu na usługi przewozowe, ich kosztów 
własnych oraz możliwych opłat taryfowych, opar­
tych wprawdzie na badaniach i studiach ekonomicz­
nych, lecz operujących 'większym stosunkowo ryzy­
kiem, niż to się spotyka w innych dziedzinach inwe­
stycji. 

Współzależność rozwoju gospodarczego Polski 
z rozwojem komunikacji wymaga dostosowania bu­
dowy sieci komunikacyjnej do tych potrzeb pań­
stwowych i gospodarczych, które już istnieją i po­
wstawać będą na obszarach kraju niedostatecznie 
obsługiwanych przez komunikacje. 

Istotnym zadaniem rozwoju komunikacji staję 
się więc podążanie za postępem gospodarczym kra­
ju oraz stwarzanie lepszych warunków komunika­
cyjnych tam, gdzie mogą one stać się czynnikiem 
pobudzającym działalność gospodarczą. 

Zdając sobie sprawę z podstawowego znacze­
nia szybkiego rozwoju komunikacji, powinniśmy 
jednak rozpatrywać je w płaszczyźnie naszych 
realnych warunków gospodarczo-finansowych. Idąc 
tą drogą w kierunku programów zharmonizowanego 
rozwoju wszystkich komunikacji, powinniśmy: 

1) Za podstawę prac przy planowaniu rozwoju 
komunikacji przyjąć zasadę uzyskania naj­
większych wyników gospodarczych z danych 
nam środków. 

2) Określić drogą badań ekonomicznych naj-
niezbędniejsze potrzeby rozwoju komunika­
cji, ich hierarchię i kolejność realizacji. 

3) Opracować w ramach ogólnych założeń jed­
nolity plan rozwoju komunikacji z uwzględ­
nieniem realnych możliwości jego urzeczy­
wistnienia. 

4) Uwzględnić w planie przede wszystkim 
linie komunikacyjne o największej rentow­
ności bezpośredniej oraz o znaczeniu pio­
nierskim, a to w celu najlepszego wykorzy­
stania środków kapitałowych i pobudzenia 

• wzrostu dochodu społecznego. 

RESUME. Lautem confronte les besoins de Communications de la Pologne qui ont ete precises 
dans les resolutions prises par le l-er Congres des ingenieurs polonais avec des fonds accordes dans ce 
but jusqu'a present par les autorites competentes. D'apres les indications. de 1'article ci-dessus, U 
serait prudent de ne pas proceder a 1'agrandissement du reseau de Communications qu'en se basant sur 
un plan generał soigneusement elabore et en tenant compte des possibilites financieres. 



S t a n g o s p o d a r c z y P o l s k i w l i c z b a c h . 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1 9 3 8 1939 

/. Polskie Koleje Państwowe, 
1939 

I—XII I—XII I—XII 1—XII I—XII I—XII I—XII I—XII I I 

D o c h ó d z eksploatacji, mil. zł; 
a) sieć normalnotorowa . . . . 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953,6 944,5 71,1 74,2 

w tym: z przewozu osób . . . . 
366,8 

243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 236,9 16,7 18,3 
,, towarów . . . 970,0 640,0 557,8 583,2 578,2 521,2 616,4 609,8 49,2 50,4 

b) sieć wąskotorowa 19,7 8,4 
7,4 9,9 7,9 8,9 10,3 10,6 0,7 0,8 

R o z c h ó d z eksploatacji, mil. zł; 
9,9 7,9 8,9 10,3 10,6 0,7 0,8 

a) sieć normalnotorowa . . . . 1.283,1 919,6 810,6 965,6 744,7 734,2 778,5 842,2 61,7 66,8 
b) ,, wąskotorowa . . . 19,3 12,3 10,1 9.4 8,9 8,2 8,4 8,9 0,6 0,6 

Nadanie zagrań. Przyjęcie z zagrań. 
Ogółem Wewn. 

ogółem w tym ogółem w tym Tranzyt 
[do portów 

ogółem 
z portów 

P r z e w ó z towarów na sieci normalnoto­
rowej tys. ton 

Ogółem: 1938 — I 5.243 3.421 1.101 932.0 200,2 153,7 520,2 
1933 — XII . 

6.648 
4.368 1.572 1.170 189,5 122,1 518,4 

1939 — I 6,176 3.736 1.656 1.183 228,7 160,8 554,6 
w styczniu przewieziono w przesyłkach: 

228,7 160,8 554,6 

3.116 1.648 1,178 228,3 160,7 533,0 
w tym: zboże i strączkowe . . . . 169,6 73,4 89,9 85,4 0,3 0,3 6,0 

mąka i kasze 60,9 57,1 3,6 3,4 — ' — 0,2 
drzewo i wyroby . . . . . 476,3 347,2 91,0 60,7 0,5 — 37,6 
węgiel i koks 3.148 1.592 1.343 967,4 2.4 — 210,6 
ruda, żużle, szlaka. . . . . 167,7 84,9 2,9 — 76,7 57,0 3,2 
ropa naftowa i przetwory 

144,2 
139,0 2,4 1,8 0,3 0,1 2,5 

kamienia wszelkie 168,7 90,4 2,0 3,4 0,1 72,9 
cegła i v. /roby ceramiczne . 46,1 44,7 — — 0,1 

0,1 
1,3 

żelazo i stal 226,9 121,0 34,7 11,6 43,2 38,5 28,0 
wyroby z żelaza i stali . . . 40,2 20,3 9,3 5,3 1,2 0,2 9,4 
nawozy sztuczne . . . . . 168,7 75,0 10,7 9,8 26,9 26,8 36,1 

2, Handl. pośpiesz. , . . . . . 
78,5 48,6 

7,9 4,1 0,4 0,1 21,6 

1 9 
w styczniu 1939 prze wieziono tys. osób: 

1 9 3 8 1 9 3 9 
w poc. osobowych w poc. pośpiesznych 

I—XII I I I kl. 11 kl. III kl . I kl. II kl. III kl. 

P r z e w ó z osób na sieci normalnotorowej 
35,5 ogółem tys. osób . . . . . 225.855 17.723 16.394 2.2 836,6 

15.299 1.4 35,5 219,4 

G d y n i a G d a ń s k 

//. Żegluga morska. 1938 1 9 3 9 1938 1 9 3 9 

I—III I-III III I—III I—III III 

R u c h s t a t k i w: 
weszło statków 1.429 1.523 482 1.296 1.495 517 
pojemność v, tys. ton rejestr, netto . 1.381 1,477 487 950 1.096 341 
w tym pod banderą polską 165,5 177,4 60,5 60,6 57,4 18,4 

P r z y w ó z towarów morzem tys. ton . , 424,9 349,2 11̂ .6 373,4 279,5 120,0 
w tym: nasion oleistych . . . . 15,4 4.2 0,8 3.1 0,5 0,3 

owoców świeżych i susz. . , , 
22,1 25,8 10,8 

0,2 0,1 — śledzi śwież, i solon. . . . . 17,5 
18,2 

5,9 9,2 1,4 
rud wszelkich 31,8 50,2 18,1 227,0 127,0 47,2 

42,2 30.9 6,7 19,9 17,7 3,0 
25,7 28,7 12,6 — — 164,0 89,4 27,9 0,5 — W y w ó z towarów morzem, tys. ton 1.784 1 924 604,2 1.284 1.598 497,1 
7,2 29,9 11,3 67,9 225,1 94,4 

bekonów i przetworów mięsnych 12,9 i 14,9 6,5 0,6 0,5 0,2 
1.586 501,7 

842.0 979,5 267,6 
drzewa i wyrobów . . . . 118,6 79,7 

25,8 206,4 17o,4 63,0 
żelaza hand. i wyrobów 

23,8 
53,7 17.5 8,9 1,2 3,1 

///. Produkcja przemysłowa, średnio 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1 9 3 9 

miesięcznie, tys. ton: I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII I II 

węgiel kamienny . . . . . 3,385 2.403 2,283 2.436 2.379 2.479 3,018 3.175 4,119 3.623 
ropa naftowa . . 62 46 46 44 43 43 42 42 44 42 
surówka żelazna 57 17 26 32 33 48 60 74 98 91 

120 47 70 71 79 95 121 120 150 144 
88 30 26 60 67 87 107 143 37 64 

IV. Handel zagraniczny, średnio mie­
sięcznie milion, zł: 

209 90 80 81 77 86 100 99 114 109 
w tym: drzewo i wyroby , , , 49 10 13 15 13 14 17 17 13 12 

węgiel kamienny 30 18 14 13 11 11 15 18 25 23 
1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 3,6 3,9 6,5 5,9 

12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 3,2 2,2 2,1 2,5 
P r z y w ó z ogółem . . . . . 280 72 69 67 72 84 105 108 98 95 
w tym; surowce włókiennicze 46 14 15 17 16 20 22 19 16 16 

38,5 5,5 5,0 4,7 5,8 7,5 9,5 16,1 14,5 11,8 
Saldo + —71 +18 +11 +16 +5 +2 —5 —9 +16 +14 

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 19 3 9 

v . \-iCiiy nut 11> tt t , p i d L u n e proQUceniom( Zł v . \-iCiiy nut 11> tt t , p i d L u n e proQUceniom( Zł I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII 1—XII I—XII I—XII 11 III 

Żyło, za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 17,68 13,01 13,14 
Ziemniaki jadalne za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 3,78 3,85 3,98 
Kłody tartaczne sosn. za 1 m1 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 30,51 30,88 30,41 
Węgiel górnośl. gruby za 1 tonę 33,84 36,86 30,71 28.89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57 
Surówka odlewnicza ,, 1 ,, 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75 
Żelazo sztabowe ,, 1 ,, , . 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258 00 258,00 
Cegła za 1000 sztuk . . . . 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,29 39,79 39,50 
Cement za 100 kg 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05 
Nafta rafinow. za 100 kg 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30,80 

Ź r ó d ł a , Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Głównego Urzędu Statystycznego, 
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Kronika krajowa 
INWESTYCJE PUBLICZNE. 

W a r t y k u l e p . A . K . I v a n k i ( P o l s k a G o s p o d a r ­
c z a , z e s z . 14/1939) p o d t y t u ł e m „ I n w e s t y c j e p u ­
b l i c z n e w c z t e r o l e c i u 1934/35 — 1937/38" z n a j d u ­
j e m y c i e k a w e d a n e l i c z b o w e o z m i a n a c h , j a k i e 
w p o w y ż s z y m o k r e s i e z a c h o d z i ł y w w y d a t k a c h i n ­
w e s t o r ó w p u b l i c z n y c h , k t ó r y c h a u t o r d z i e l i n a c z t e ­
r y g r u p y : 

1) K o n c e r n S k a r b u P a ń s t w a : d z i a ł y a d m i n i ­
s t r a c y j n e , f u n d u s z e w a d m i n i s t r a c j i pań­

s t w o w e j , p r z e d s i ę b i o r s t w a i z a k ł a d y n i e w y -
dzie lonę z a d m i n i s t r a c j i , Z a k ł a d E m e r y t a l ­
n y , m o n o p o l e o r a z p r z e d s i ę b i o r s t w a s k o m e r ­
c j a l i z o w a n e , p r z e d s i ę b i o r s t w a o c h a r a k t e r z e 
m i e s z a n y m , b a n k i p a ń s t w o w e i i c h f u n d u s z e 
e m e r y t a l n e ; 

2) S k a r b Ś l ą s k i ; 
3) S a m o r z ą d t e r y t o r i a l n y — w s z y s t k i c h s t o p n i ; 
4) U b e z p i e c z e n i a : Z a k ł a d U b e z p i e c e z ń S p o ­

ł e c z n y c h i Z a k ł a d U b e z p i e c z e ń W z a j e m ­
n y c h . 

W Y D A T K I I N W E S T Y C Y J N E W E D Ł U G R O D Z A J U I I N W E S T O R Ó W 

I n w e s t o r z y 

Bu­
dynki 
admi­
nistra­
cyjne 

Bu­
dynki 
szkol­

ne 

Bu­
dow­

nictwo 
miesz­
kanio­

we 

Meliora­
cje i le-
gulacja 

rzek 

Drogi 

mosty 
Kolej 

Lot­
nictwo 

i sa­
mo­

chody 

Porty 
i że­
gluga 
mor­
ska 

Poczta, 
telegraf, 
telefon, 

radio 

Inwes­
tycje 

przemy­
słowe, 

handl. itp. 

Szpital­
nictwo, 

zdrowie 
i opieka 

społeczna 

Razem 

M i 1 i o r z ł 0 c h 

6,4 6,3 27,4 18,4 39.8 69,9 2,6 5,2 18,1 52,5 1,4 248,0 
10,7 7,2 23,3 35,8 60,7 100,8 2,3 5,7 19,4 55,0 1.2 322,1 
9,3 3,4 28,1 29,1 35,2 104,8 3,2 3,4 24,9 84,9 1,4 327,7 

15,9 4,7 32,7 53,9 46,3 157,4 3,0 6,4 36,2 335,6 1,8 693,8 

2,3 4,3 0,5 4,5 13,2 3,5 , 1,9 30,2 
0,9 3,1 0,3 2,3 11,7 3,0 — — — 3,3 24,6 
2,5 2,5 — 5,0 14,0 3,4 — — — 4,4 31,8 
2,4 6,5 — 2,2 12,5 2,1 — — 1,6 27,3 

2,0 12,8 3,4 1,6 37,3 _ 37,4 12,0 106,5 
2,5 12,3 4,0 1,7 45,7 — — — — 42,9 14,1 126,2 
2,8 18,4 4,3 1,9 64,1 — — — — 58,1 17,7 167,3 
2,6 19,5 3,9 2,1 68,8 — — 66,0 18,6 181,5 

0,2 0,9 2,0 3,1 
0,8 3,5 2,3 6,6 
0,8 3,9 0,8 5,5 
2,5 — 5,3 7. 

3,9 11,7 

10,9 23,4 32,2 24,5 90,3 73,4 2,6 5,2 18,1 89,9 17,3 387,8 
14,9 25,6 31,1 39,8 118,1 103.8 2,3 5,7 19,4 97,9 20,9 479,5 
15,4 24,3 36,3 36,0 113,3 108,2 3,2 3,4 24,9 143,0 24,3 532,3 
23,3 30,7 41,9 58,2 127,6 159,5 3,0 6,4 36,2 401,6 25,9 914,3 

U d z i a ł P r 0 c e n t o w y 

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
136,7 109,4 96,6 162,4 130,8 141,4 88,4 109,6 107,2 108,9 120,8 123,6 
141,3 103,8 111,5 146,9 125,5 147,4 123,1 65,4 137,6 159,1 140,5 137,1 
213,8 131,2 130,1 237,5 141,3 217,3 115,4 123,1 200,0 446,7 149,7 235,8 

K O N C E R N S K A R B U 
P A Ń S T W A 

1934/35 . . . . 
1935/36 . . , . 
1936/37 . . . . 
1937/38 . . . . 

S K A R B ŚLĄSKI 
1934/35 . . , , 
1935/36 . . . . 
1936/37 . . . . 
1937/38 . . . . 

SAMORZĄD T E R Y T O 
R I A L N Y 

1934/35 . . . . 
1935/36 . . , , 
1936/37 , , . . 
1937/38 . . . . 

U B E Z P I E C Z E N I A 
P U B L I C Z N E 

1934/35 . . . . 
1935/36 . . . . 
1936/37 . . . . 
1937/38 . . . . 

OGÓŁEM N A K Ł A D Y IN 
W E S T O R Ó W 
P U B L I C Z N Y C H 

1934/35 . . . . 
1935/36 , . . . 
1936/37 . . , . 
1937/38 . . . . 

O G Ó Ł E M N A K Ł A D Y IN 
W E S T O R Ó W • 
P U B L I C Z N Y C H 

1934/35 . . . . 
1935/36 . . . . 
1936/37 . . . . 
1937/38 , , . . 

P o z o s t a w i a j ą c a n a l i z ę l i c z b c z y t e l n i k o m , p o d a ­
j e m y c z ę ś ć z e s t a w i e n i a , k t ó r e c h a r a k t e r y z u j e r o z ­
w ó j d z i a ł a l n o ś c i i n w e s t y c y j n e j n a o d c i n k u p u b l i c z ­
n y m i m i e j s c e , k t ó r e w tej d z i e d z i n i e z a j m u j e k o l e j . 

I n w e s t o r z y a n g a ż o w a l i p r z e d e w s z y s t k i m ś r o d ­
k i w ł a s n e , k t ó r e w p o s z c z e g ó l n y c h l a t a c h w y n o s i ł y : 

1934/35 

174,1 

.1935/36 

105,5 

1936/37 

385,0 

1937/38 

525,9 w m i l , z ł 
w %)%> ogóln, 
w y d a t k . i n w e s t . 44,9 21,9 72,3 57,5 
P r ó c z tego k o r z y s t a l i z r o z m a i t y c h ź r ó d e ł k r e ­

d y t ó w ; w t y m s p o r ą c z ę ś ć s t a n o w i ł y p o ż y c z k i to ­

w a r o w e n a p o t r z e b y k o l e i i o d m r o ż e n i a k o l e j o w y c h 
n a l e ż n o ś c i n i e m i e c k i c h , a m i a n o w i c i e : 

Rok 1934/35 1935/36 1936/37 1937/38 

M i l . z ł . 21 46 4 3 92 

W k o ń c u a u t o r p o d k r e ś l a , że w y s o k o ś ć r o z c h o ­
d o w a n y c h s u m nie jest m i a r ą w i e l k o ś c i i n w e s t y c y j , 
g d y ż w t y m s a m y m c z a s i e o d b y w a ł s i ę s t a ł y p o ­
stęp , w y r a ż a j ą c y s ię w z w i ę k s z a j ą c e j s ię w y d a j n o ­
ści p r a c y , l e p s z y m z a p l a n o w a n i u robót , o s z c z ę d ­
n i e j s z e j b u d o w i e i t d . Ś w i a d c z ą o t y m n a s t ę p u j ą c e 
p r z y k ł a d y : 



1. M i a s t o B . w p r o w a d z i ł o n a r o b o t a c h p u ­
b l i c z n y c h l e p s z ą o r g a n i z a c j ę i p r e m i o w a n i e w y ­
d a j n o ś c i p r a c y . W w y n i k u tego w y d a j n o ś ć p r a c y 
r o b o t n i k a w z r o s ł a i w z r ó s ł r ó w n o c z e ś n i e jego z a ­
robek . 

1937/38 1938/39 

Z a r o b e k r o b o t n i k a n i e w y k w a -
l i f i k o w . d z i e n n i e z ł 2,75 3,20 

W y d a j n o ś ć p r a c y b r u k a r z a w 
m 2 z a b r u k o w a n e j p o w i e r z ­
c h n i 20 25 

W y d a j n o ś ć p r a c y k o p a c z a 
p r z y w y k o p a c h w z i e m i m : i 4 5 

2. W m i e ś c i e L . s ta le u s p r a w n i a ł a się w y d a j ­
ność r o b o t n i k ó w p r z y p r a c a c h z i e m n y c h : 

1934 1935 1936 1937 1938 
Koszt przewozu taczkami 

1 m : i ziemi na odległość 
10 m gr 66 42 38 38 38 

Ilość ziemi na 1 robot­
nika m 3 5 6,5 7 7 8,6 

W szczególnośc i z a z n a c z a się w z r o s t w y d a j n o ­
ści z a t r u d n i o n y c h „ b e z r o b o t n y c h " , k t ó r z y s t o p n i o ­
w o n a b i e r a j ą f a c h o w o ś c i w n o w e j d l a n i c h d z i e d z i ­
n ie . 

C . 

ZASADY TECHNIKI PRAWODAWCZEJ. 
Zarządzenie Prezesa Rady Ministrów z dn. 13 maja 1939 

r., wydane w postaci zeszytu nakładem Prezydium Rady M i ­
nistrów, wprowadza w życie jednolite „zasady techniki pra­
wodawczej". Przepisy te mają mieć zastosowanie przede 
wszystkim w zakresie prac prawodawczych, będą jednak sto­
sowane odpowiednio również i w zakresie prac całej admini­
stracji państwowej. 

O ile chodzi o dział komunikacji, będą one stosowane 
przez Ministerstwo Komunikacji i podległe mu urzędy, które 
ogłaszają zarządzenia w swych organach promulgacyjnych 
(Dzienniki Zarządzeń itp.). W zakresie komunikacji, a zwła­
szcza na P. K. P., ilość rozmaitych zarządzeń jest stosunko­
wo znaczna. Pożądane jest, by pracownicy zajęci bezpośre­
dnio czy pośrednio redagowaniem zarządzeń, zapoznali się 
z powyższymi przepisami, by już przy wstępnym redagowa­
niu projektu odbywającym się w służbie technicznej, zarzą­
dzenie miało układ i formę m. w. właściwą. 

Pozostawianie większych zmian redakcyjnych organom, 
które są za redakcję formalnie odpowiedzialne (np. działy 
ogólne w dyrekcjach k. p.) przedłuża czas potrzebny do wy­
dania i ogłoszenia zarządzenia a często zmusza do gruntow­
nego przerobienia projektu opracowanego przez fachową 
służbę. 

Zasady techniki prawodawczej dzielą się na dwie części. 
Część I — akty ustawodawcze i Część II — Rozporządzenia 
wykonawcze. 

Część I zawiera bardzo ciekawe i pożyteczne zasady 
ogólne, układ rzeczowy aktu ustawodawczego, układ formal­

ny aktu ustawodawczego, nowelizacje aktów ustawodaw­
czych, skróty oraz inne uproszczenia. Ponadto są one zao­
patrzone w następujące załączniki: spis wyrażeń niewłaści­
wych (bardzo pożyteczny) , układ graficzny artykułu podzie­
lonego na ustępy, punkty i litery, wzór noweli, skróty nazw 
wydawnictw urzędowych i skorowidz zasad techniki prawo­
dawczej. 

Wydanie tych przepisów usuwa dotychczasową mozaikę 
spotykaną w zarządzeniach ogłaszanych w organach promul­
gacyjnych władz i urzędów. 

A. W. 

NA MARGINESIE WYSTAWY WYNALAZKÓW 
POLSKICH W ŁODZI. 

T e m p o r o z w o j u t e c h n i k i jest z a l e ż n e b e z p o ś r e d ­
n i o o d w y s i ł k u w y n a l a z c z e g o w s p o ł e c z e ń s t w i e . 
P o l s k i e S t o w a r z y s z e n i e P o p i e r a n i a W y n a l a z k ó w 
p o s t a w i ł o sobie z a c e l k r z e w i e n i e w y n a l a z c z o ś c i 
p r z e z u d z i e l a n i e s t a ł e j w y d a t n e j p o m o c y t e c h n i c z ­
nej i p r a w n e j w y n a l a z c o m p o l s k i m , o r a z o b r o n ę i c h 
i n t e r e s ó w . 

C e l o m t y m s ł u ż y p o r a d n i a , z o r g a n i z o w a n a p r z y 
S t o w a r z y s z e n i u , w k t ó r e j r a m a c h w s p ó ł d z i a ł a j ą 
s p e c j a l i ś c i t e c h n i c y , a d w o k a c i i r z e c z n i c y p a t e n ­
t o w i . C e l o m t y m s ł u ż y p o p u l a r n y o r g a n p r a s o w y 
S t o w a r z y s z e n i a „ T e c h n i k a - R z e m i o s ł o - W y n a l a z k i " . 
D z i ę k i i n i c j a t y w i e S t o w a r z y s z e n i a p o w s t a ł w W a r ­
s z a w i e p r z y M u z e u m T e c h n i k i i P r z e m y s ł u s p e c j a l ­
n y I n s t y t u t P o p i e r a n i a W y n a l a z k ó w . C e l o m t y m 
w r e s z c i e p o ś w i ę c o n a jest W y s t a w a W y n a l a z k ó w 
P o l s k i c h w Ł o d z i . W y s t a w a t a dzięki w y d a t n e m u 
w y s i ł k o w i o r g a n ó w S t o w a r z y s z e n i a z g r u p o w a ł a 
około 400 e k s p o n a t ó w — w y n a l a z k ó w p o l s k i c h ze 
w s z y s t k i c h d z i e d z i n t e c h n i k i . 

STOWARZYSZENIE POPIERANIA WYNALAZ-
CZOŚCI NA TARGACH KATOWICKICH. 

Stowarzyszenie Popierania Wynalazczości w Katowicach 
umieściło w swym stoisku na Targach Katowickich kilka 
ciekawych wynalazków. 

Przede wszystkim zwraca uwagę pomysł silnika tzw. 
jednotaktowego (ładnie wykonany model przekroju). Dalej 
ciekawy zamek automatyczny do drzwi. Jest również cał ­
kowicie wykonany model ula pszczelnego, przyrządy do za­
stosowania żyletek jako brzytwy, dysza do wszelkiego ro­
dzaju cieczy, środki izolacyjne odporne na ogień i wodę, 
środki do oczyszczania z kamienia kotłowego, praktyczny 
uchwyt do wierteł itd. 

Z dziedziny gospodarstwa domowego: pralka gumowa, 
bardzo tanie i wygodne uchwyty i nakładki na świece i wiele 
innych. 

Większość wynalazców pochodzi ze Śląska. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a 

KOLEJE W KRAJACH NADBAŁTYCKICH. 
Postępujące zbliżenie Polski z krajami Nadbałtyckimi 

czyni aktualnym zagadnienie środków komunikacyjnych łą­
czących Polskę z tymi krajami, jako arteryj wymiany han­
dlowej i kulturalnej. Korzystając z ciekawej pracy p. I. 
Rungisa z Rygi, zamieszczonej w zesz. 46 „Z. V . M . E ." , przy­
taczamy dane charakteryzujące rozwój kolei żelaznych i ich 
pracę na terenie Łotwy, Litwy i Estonii. 

Dla lepszego zorientowania się w roli, jaką koleje odgry­
wają w wymienionych państwach, podajemy kilka liczb, cha­
rakteryzujących ich strukturę: 

Łotwa Estonja Litwa 
Powierzchnia w 1000 k m 2 66 48 56 
Ludność w tysiącach 
Lasy w 1000 k m 2 

1,951 1.126 2.527 Ludność w tysiącach 
Lasy w 1000 k m 2 18 9 8 
Powierzchnia zasiana przez 4 główne 

gatunki zbóż w 1000 k m 2 11 5 15 
Zbiory tych zbóż w 1000 ton 879 420 1.322 
Wymiana towarowa z zagranicą 

w 1000 ton 3.231 954 1,398 

Sieć kolejowa w krajach Nadbałtyckich powstała w swych 
głównych członach za czasów przynależności ich do imperium 
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Rosyjskiego, w okresie od 1861 do 1889 r. Podczas wojny 
uległa ona rozbudowie, dokonanej w celach strategicznych 
zarówno przez Rosjan, jak i Niemców, a po uzyskaniu nie­
podległości rządy nowych państw zbudowały nowe linie ko­
lejowe już na własne potrzeby krajów. 

W chwili obecnej sieć kolejowa posiada rozciągłość, 
w km: 

Łotwa Estonia Litwa 

linij szerokotorowych lub też 2.239 772 1.315 
normalnotorowych 

linij wąskotorowych 1.111 675 450 

razem km 3,350 1,447 1.765 
w tym linij zbudowanych 
w okresie 1920—1937 r. — 872 297 127 

Najlepiej zaopatrzona w koleje jest Łotwa, gdzie na każ­
de 10 tys. mieszkańców przypada 17.1 km linij, następnie 
idzie Estonia z 12.8 km, wreszcie Litwa z 7.1 km. 

Przewozy towarów charakteryzuje niżej podana tablica, 
gdzie zestawione są dane z okresu przedwojennego ze stanem 
obecnym, przy czym liczby wymiany z zagranicą obejmują 
wyłącznie przewozy drogą kolejową, bez uwzględnienia dro­
gi morskiej, co sprawia, że towary przybywające do portów, 
lub z portów wychodzące są zaliczane do ruchu wewnętrzne­
go (w tys. ton): 

Przewozy Łotwa Estonja Litwa 
w ruchu 1913 1936/7 1913 1936/7 1913 1936 

wewnętrznym 1.500 3.058 766 2.244 209 1.615 
przywozowym 3.050 55 926 89 463 156 
wywozowym 1.400 67 520 17 316 69 
tranzytowym 900 127 688 1 1.400 67 

razem 6.850 3.307 2.900 2.351 2.388 1.907 

w Łotwie w Estonii w Litwie 

1.035 516 226 
363 194 105 
379 86 53 
56 39 56 

187 — 125 
77 69 248 
65 34 20 

119 43 93 
— 342 — 

W oczy się rzuca spadek przewozów towarowych we wszy­
stkich trzech państwach spowodowany przez zanik przewo­
zów w obrocie międzynarodowym. Po odpadnięciu od Rosji 
państwa Nadbałtyckie straciły naturalne zaplecze rosyjskie, 
które skierowało swą wymianę towarową z zagranicą na inne 
drogi. Ubytku tego nie potrafił jeszcze wyrównać obrót 
wewnętrzny, wykazujący np .w Litwie wzrost 8-krotny w po­
równaniu do stanu przedwojennego. 

Głównymi artykułami przewozu w obrocie wewnętrznym 
w 1936/7 r. były (w tys. ton): 

Materiały drzewne 
Drzewo opałowe 
Kamienie 
Cement 
Buraki cukrowe 
Zboże 
Nabiał 
Nawozy sztuczne 
Łupek bitumiczny 

Przewozy artykułów drzewnych stanowią np. w Łotwie 
44% ogółu przewozów. Na drugie miejsce wybijają się: 
w Łotwie — kamienie i cement jako materiał budowlany, 
w Litwie — zboże, w Estonii — łupek bitumiczny, zastępu­
jący importowany węgiel kamienny. Trzecia pozycja przy­
pada na buraki cukrowe w Łotwie i Litwie, czwarta — na 
nawozy sztuczne. Rodzaj przewożonych towarów świadczy 
o wyraźnie rolniczym charakterze krajów. 

Największy spadek importu drogą kolejową, w porów­
naniu do liczb przedwojennych, wykazują koleje łotewskie, 
bo z 3.050 tys. do 55 tys. ton. Co gorsza spadek ten ma 
tendencję postępującą, bo jeszcze w 1929/30 orzywóz do Łot­
wy stanowił 597 tys. t. Spowodowane to jest cofaniem się 
przywozu nie tylko z Rosji, ale również z Litwy i z Polski. 
Przywóz z Polski stanowił w 1929/30 — 225 tys. t., a 
w 1936/37 —' już tylko 3 tys, t., głównie wskutek zastąpienia 
polskiego węgla przez węgiel z Angli i i Niemiec. 

Przywóz do Litwy uległ najmniejszemu skurczeniu się, 
co się t łumaczy tym, że przed wojną dawne gubernie litew­
skie nie miały bezpośredniego ujścia na morze, a więc nie 
posiadały kierowanych do portów ładunków z Rosji. Na­
wiązanie dziś stosunków handlowych z Polską może przy­
wóz kolejowy znacznie ożywić. 

W wywozie spadek ilościowy przewozów jest mniej ra­
żący, ale zato obejmuje on głównie artykuły bardziej warto­

ściowe, z których przed wojną składał się import do Rosji, 
kierowany przez porty bałtyckie. Skłonność do wzrostu wy­
kazuje jedynie wywóz z Łotwy przez Litwę papierówki do 
Niemiec, który z 39 tys. ton w 1929/30 r. podniósł się 
w 1936/7 r. do 48 tys. t. oraz wywóz trzody chlewnej z Litwy 
do Rosji, stanowiący ostatnio 20 tys. t. 

Najdotkliwszą stratę poniosły koleje krajów Nadbałtyc­
kich w zakresie przewozów tranzytowych. Spowodowane 
to zostało zarówno wskutek ogólnego skurczenia się obrotów 
Z. S. R. R. z zagranicą, jak i przez skierowanie resztek tych 
przewozów na inne drogi. Charakterystyczne liczby dają pod 
tym względem przewozy z Rosji do Niemiec i odwrotnie 
poprzez Łotwę (w tonach): 

z Rosji do Niemiec z Niemiec do Rosji 

w 1929/30 208.478 139.906 
„ 1931/32 197.374 83.461 
„ 1936/37 384 684 

Rosja skierowuje swoje przewozy na Murmańsk i A r -
changielsk, podobnie jak Polska, która pomimo krótszej od­
ległości do morza przez Rygę, stanowiącej z Wilna 407 km, 
prowadzi przewozy eksportowe z Wileńszczyzny do odległej 
o 831 km Gdyni, 

Najgęstsze natężenie przewozów posiadają koleje l i ­
tewskie, wykazujące się cyfrą 171 tys. t/km na 1 km sieci, 
drugie miejsce zajmuje Estonia ze 157 tys. t/km i ostatnie 
Łotwa — 121 tys. t/km. Najdłuższe przebiegi, bo 142 km 
mają koleje litewskie, najkrótsze — estońskie — 96 km; 
koleje łotewskie przewożą na średnią odległość 111 km. 

Zaznaczyć należy znaczną przewagę ruchu osobowego 
nad obrotem towarowym. W roku sprawozdawczym 1936/7 
koleje krajów Nadbałtyckich wykonały pociągokilometrów 
(w milionach): 

w ruchu Łotwa Estonia Litwa 

osobowym 7,5 4,5 4.7 
towarowym 1.9 1,9 0,8 

razem 9,4 6,4 5,5 

A zatem ilość pociągokilometrów ruchu osobowego prze­
wyższa 2,5 razy ruch towarowy w Estonii, 4 razy — w Łotwie 
i 6 razy — w Litwie. 

Ilość przewiezionych osób i natężenie przewozów osobo­
wych w 1936/39 r. charakteryzuje następująca tablica: 

Łotwa Estonia Litwa 

Ilość osób w mil. 14.8 | 10,7 3,2 
Ilość osobokm. w mil. | 659 [ 322 | 203 
Ilość osobokm. na 1 km 

w tys. I 218 | 224 I 124 
Średni przebieg, km | 45 | 30 | '64 

Obok ruchu wewnętrznego istnieje pewien ruch osób 
w komunikacji z sąsiednimi krajami, przybierający ostatnio 
na sile, jak to wskazuje następujące zestawienie przejazdów 
podróżnych pomiędzy Łotwą a Estonią, Litwą, Polską 
i Z. S. R. R.: 

Rok 
1935 
1937 

Estonia 
48.165 
61.670 

Polska 
30.232 
67.500 

Z.S.R.R. 
8.436 
3.800 

Litwa 
101.243 
105,200 

Obok kurczących się przejazdów w komunikacji z Z, S, 
R. R. widzimy szybki wzrost przejazdów, zwłaszcza w ko­
munikacji z Polską. Zjawisko to znajduje wytłumaczenie 
w ciągle wzrastającym popycie w Łotwie na polskich robot­
ników rolnych, którzy wyparli już całkowicie ręce robocze 
litewskie, 

, Zaopatrzenie kolei państw Nadbałtyckich w tabor ilu­
struje tablica poniższa: 

paro­
wo­

zów 

Wag. 
moto­

Wag. 
towa­

Wag. 
oso­paro­

wo­
zów ro­

wych 
ro­

wych 
bo­

wych 

Łotwa f szer. i norm. tor. 
[ wąskotorowych 

204 
86 

3 4.739 
1,155 

652 
106 

Estonia ( szer. i norm. tor. 
1 wąskotorowych 

104 
103 

14 
2 

3.533 
2,069 

366 
128 

Litwa [ normaln. tor. 
[ wąskotorowych 

165 
52 

8 
5 

3.776 
529 

240 
76 



Najobfitsze zaopatrzenie posiadają zatem koleje łotew­
skie ale w przeliczeniu do długości linij schodzą one na ostat­
nie miejsce, pomimo dużego wysiłku w kierunku zakupu 
nowego taboru do zamiany zniszczonego w czasie wojny. 

Gospodarcze wyzyskanie taboru wykazuje następujące 
zestawienie: 

Łot­
wa 

Esto­
nia Litwa 

Średnia ilość osi w pociągu towarowym 79,3 91,2 93,6 
Średni naładunek na oś wagonu 

(ładów, i próżn.) 3.77 353 3,70 
Średnie zaludnienie pociągu osobowego 99 91 60 
Średnia ilość km na godzinę jazdv 

poc. towar, 14,3 10,9 15,3 

Jeżeli przejdziemy do wyników finansowych, osiągnię­
tych przez gospodarkę kolei krajów Nadbałtyckich, to mu­
simy przede wszystkim zaznaczyć, że taryfy wszystkich trzech 
krajów zostały znacznie obniżone w okresie kryzysu świa­
towego i stanowią dziś (w cent, zł): 

Za 1 os./km Za 1 t/km 

1929/30 1936/37 1929/30 1936/37 

Łotwa 
Estonia 
Litwa 

Pomimo to wyi 
zupełnie zadowalaj; 
za 1936/7 r.: 

2,45 
2,63 
3,81 

liki cksplc 
ice, jak t 

1,29 
1,42 
2,38 

jatacji fin 
a wskazuj 

4,06 
4,42 
4,33 

ansowej o 
ą liczby r 

2,20 
2,34 
3,30 

kazały się 
astępujące 

Wpływy 
1 
1 

Łotwa 
w tys, 
łatów 

Estonia 
w tys. 
koron 

Litwa 
w tys, 
litów 

z ruchu osobowego 
„ towarowego 

inne dochody 
razem 

wydatki eksploat. 
współczynnik ekspl. 

14,609 
15.867 
5.489 

5.819 
7.312 

636 

9.853 
19.797 
3.805 

z ruchu osobowego 
„ towarowego 

inne dochody 
razem 

wydatki eksploat. 
współczynnik ekspl. 

35.965 
30.950 

86,1 

13.767 
12.349 

89,7 

33.455 
23.843 

71,2 

Liczby te nabierają jeszcze wymowniejszego wyrazu, je­
żeli się uwzględni, że koleje państw Nadbałtyckich są wolne 
od jakichkolwiek obciążeń kredytowych. 

Wśród wydatków eksploatacyjnych na pierwsze miejsce 
wybijają się wydatki na wynagrodzenie personelu, wahające 
się od 66 do 69% ogółu wydatków. Ilość pracowników za­
trudnionych na kolejach wynosiła w 1936/7 r.: w Łotwie —• 
13.074 osób, w Estonii — 7.884, w Litwie — 6902 osoby. 

J. G. 

KOMUNIKACJA MOTOROWA NA UNII 
OSLO-BERGEN NORWESKICH KOLEI 
PAŃSTWOWYCH. 

W kocu 1938 r. odbyły się na Norweskich Ko­
lejach Państwowych między Oslo i Bergenem, 
Trondheimem oraz Kristiansandem jazdy próbne 
wagonu motorowego, wypożyczonego u Duńskich 
Kolei Państwowych. Jazdy te wzbudziły duże zain­
teresowanie w społeczeństwie. W wyniku tych jazd 
zapadła przed kilku miesiącami decyzja urucho­
mienia na linii Oslo — Bergen szybkobieżnych ze­
społów wagonów motorowych z silnikami Diesla. 

Linia kolejowa Oslo — Bergen długości 492 km 
jest znana, poza zelektryfikowanymi liniami kolei 
szwajcarskich, jako jedna z najtrudniejszych co do 
trakcji ze względu na jej pochyłości i łuki. Prze­
cina ona pasmo gór Skandynawskich na wysoko­
ści 1300 m nad poziomem morza i ma w jednym 
kierunku na długości przeszło 100 km prawie nie­
przerwane wzniesienie 10 — 20%>, w drugim zaś na 

długości 73 km — wzniesienie 16 — 21,5% (patrz 
rys-)- # • 

Ponieważ na takich liniach uważano dotych­
czas za najodpowiedniejszą trakcję elektryczną, 
szczególnie tam gdzie rozporządza się tanią siłą 
wodną, jak to ma miejsce w Norwegii, decyzja Nor­
weskich Kolei Państwowych co do motoryzacji ru­
chu osobowego na linii Oslo — Bergen zasługuje 
na baczną uwagę, jako poszukiwanie nowych dróg 
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Profil podłużny linii kolejowej Oslo—Bergen. 

do przyśpieszenia ruchu pociągów na liniach ze 
znacznymi pochyłościami. Na razie Norweskie Ko­
leje Państwowe zamówiły na wymienioną linię 4 
trójczłonowe zespoły wagonów motorowych. Wy­
konanie ich powierzono norweskiej fabryce wago­
nów Strommens Vaerksted w pobliżu Oslo, przy 
wyborze zaś silników, którym ciężki profil podłuż­
ny linii stawia wyjątkowe wymagania, zatrzyma­
no się na silnikach Maybach — Diesel mocy 650 
K M ze względu na bogate doświadczenie, które 
dało zastosowanie silników tego systemu do wago­
nów motorowych w innych państwach. W każdym 
z zespołów wagonów motorowych będą umieszczo­
ne po dwa takie silniki. Do przeniesienia siły na-
pędnej będzie zastosowana przekładnia hydrau-
licza. Silniki razem z przekładnią będą zmontowa­
ne na dwóch wózkach zespołu wagonowego. Ze 
względu na profil podłużny linii Oslo — Bergen 
największą szybkość zespołów motorowych ogra­
niczono do 120 km na godzinę. Dla osiągnięcia jak 
najkorzystniejszego stosunku mocy silników do cię­
żaru zespołu, będą zastosowane przy wykonaniu 
wagonów metody budowy lekkiej. Urządzenie we­
wnętrzne zaprojektowano z jak największym 
komfortem. Między innymi jest przewidziany 
przedział restauracyjny. Uruchomienie tych zespo­
łów skróci czas trwania podróży między Oslo 
i Bergenem, wynoszący obecnie 11 — 12 godz., do 
mniej więcej 7 godzin. 

W. N. 

KOLEJ DŻIBUTI - ADDIS ABEBA. 

Niedawna wojna o Abisynię, a ostatnio zgła­
szane przez Włochy pretensje do kolei, łączącej 
stolicę Abisynii z portem Dżibuti, a należącej do 
franko-etiopskiego towarzystwa kolejowego — 
wzbudziły zainteresowanie się tą odległą arterią 
komunikacyjną. 

Budowa linii kolejowej, mającej połączyć stoli­
cę Addis-Abeba z morzem rozpoczęta została 
już w 1897 r. przez Towarzystwo Cesarskie kolei 
etiopskich. Kierunek projektowanej linii miał wy­
chodzić z Dżibuti nad zatoką Adeńską, przeciąć 
Harrar oraz Entatto, położone o kilka kilometrów 
na północ od Addis-Abeby i być przedłużony aż do 
Nilu Białego. Pomimo zbrojnych napaści, czynio­
nych na budującą się kolej ze strony tubylców, 
w maju 1901 r. zakończono pierwszy odcinek kolei 
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długośc i 163 k m , k t ó r y p r z e d ł u ż o n o n a s t ę p n i e d o 
D i r e - D a n a . 

Z p o w o d u b r a k u ś r o d k ó w T o w a r z y s t w o k o l e i 
e t i o p s k i c h w s t r z y m a ł o j e d n a k d a l s z ą b u d o w ę k o l e i , 
w o b e c czego w 1908 r . p o w s t a ł o n o w e „ T o w a r z y ­
s t w o k o l e i f r a n k o - e t i o p s k i e j z Dżibut i d o A d d i s -
A b e b y z u d z i a ł e m k a p i t a ł ó w f r a n c u s k i c h , k t ó r e 
p r z e j ę ł o n a w ł a s n o ś ć z b u d o w a n y o d c i n e k , o s z a c o ­
w a n y n a 18 m i l . f r a n k ó w . D a l s z y k i e r u n e k l i n i i k o l e ­
j o w e j z o s t a ł o t y l e z m i e n i o n y , że o d s t ą p i o n o o d 
z a m i a r u p r o w a d z e n i a jej n a H a r r a r z u w a g i n a 
t rudnośc i , p o ł ą c z o n e z f o r s o w a n i e m w z n i e s i e n i a , 
s i ę g a j ą c e g o t u 1900 m i z b u d o w a n o l inię z o d c h y l e ­
n i e m n a p ó ł n o c . R o b o t y z a k o ń c z o n o w 1917 r. , o d ­
d a j ą c d o r u c h u g o t o w ą k o l e j n a c a ł e j d ługośc i , s ta ­
n o w i ą c e j o d Dżibut i d o A d d i s - A b e b y 784 k m . 

K o l e j jest j e d n o t o r o w a o s z e r o k o ś c i t o r u 1 m . 
N a o d c i n k u Dżibut i — D i r e D a n a użyto s z y n l e k ­
k i c h w a g i 20 k g , n a p o z o s t a ł y c h — w a g i 25 k g . 
W r o k u u b i e g ł y m r o z p o c z ę t o z a m i a n ę s z y n l e k k i c h 
n a 3 0 - k i l o g r a m o w e , u k ł a d a n e n a p o d k ł a d a c h m e ­
t a l o w y c h . Ź g ł ó w n y c h b u d o w l i s z t u c z n y c h z a s ł u g u ­
j ą n a w y m i e n i e n i e m o s t ż e l a z n y w A n a s z d ługośc i 
151 m , w z n i e s i o n y 60 m n a d z w i e r c i a d ł e m w o d y , 
w i a d u k t y w S z e b e l e i H o l l - H o l l d ługośc i 156 m 
i 142 m , w y s o k o ś c i 22 m i 28 m , t u n e l p r z e z g ó r ę 
H a r i s z e r e g m n i e j s z y c h m o s t ó w i w i a d u k t ó w . N a 
l i n i i s ą c z y n n e 32 s tac je i p r z y s t a n k i . 

T a b o r k o l e j o w y w z r ó s ł b a r d z o s i l n i e w ostat ­
n i c h 2 l a t a c h , d a j ą c m o ż n o ś ć T - w u k o l e j o w e m u 
z a p e w n i ć p r z e w ó z 1000 t n e t t o n a dobę , a c z k o l w i e k 
f a k t y c z n e z a p o t r z e b o w a n i e p r z e w o z ó w n i e p r z e ­
w y ż s z a ł o 450 t. T a b o r o b e c n y s k ł a d a s i ę : z 91 p a ­
rowozów, w t y m 28 n o w y c h , u r u c h o m i o n y c h d o p i e ­
r o w 1937 r . ; 4 w a g o n ó w m o t o r o w y c h F i a t a t y p u 
L i t t o r i n e z 2 s i l n i k a m i D i e s l a s i ły 115 K M k a ż d y , 
m o g ą c e p o m i e ś c i ć 27 p o d r ó ż n y c h 1 i 2 k l . ; 52 w a ­
g o n y osobowe, z k t ó r y c h 7 p o s i a d a m i e j s c a s y p i a l ­
ne i 601 w a g o n ó w t o w a r o w y c h o ł a d o w n o ś c i ogól ­
nej 9000 t. W s z y s t k i e w a g o n y p o s i a d a j ą h a m u l c e 
i s p r z ę g ł a a u t o m a t y c z n e . 

P r z e j a z d poc iągu b e z p o ś r e d n i e g o z Dżibut i do 
A d d i s - A b e b y , u r u c h o m i a n e g o r a z n a tydzień , t r w a 
24 g o d z i n y , w a g o n e m m o t o r o w y m — 21 g o d z . 30 
m i n . W o s t a t n i m 4 - l e c i u p r z e w i e z i o n o o s ó b : 

w 1935 r . 
„ 1936 „ 
„ 1937 „ 
,, 1938 „ 

w 1 i 2 kl. 
7.400 

15.163 
29.489 
22.910 

w 3 kl . 
103.289 
165.847 
249.843 
389.315 

razem 
110.689 
181.010 
279.332 
412.225 

Ś r e d n i a d ł u g o ś ć p r z e j a z d u p o d r ó ż n y c h w k l . 1 
i 2 s t a n o w i p r z e s z ł o 400 k m , p o d r ó ż n y c h w k l . 3 — 
około 200 k m . 

P r z e w o z y t o w a r o w e s i ę g a ł y w t y m s a m y m o k r e ­
sie c z a s u n a s t ę p u j ą c y c h i lości t o n : 

w 1935 r . 
„ 1936 „ 
„ 1937 „ 
„ 1938 „ 

przywoź 
21.508 
63.112 
86.988 
79.907 

wywoź 
28.497 
14.836 

8.625 
953 

Nadto w obrocie wewnętrznym przewieziono 
w 1937 r. — 28 tys. ton, w 1938 r. — 19 tys. ton. 
Przebieg średni stanowił około 600 km. 

W imporcie główne artykuły przewozu stano­
wiły produkty żywnościowe, mąka i zboże oraz ma­
teriały budowlane, w wywozie — kawa i skóry. 
Wpływy ogólne osiągnęły w 1937 r. kwotę 89 mil. 
franków. Współczynnik eksploatacji stanowił 
w tymże roku 5 0 , 2 4 % . 

Ogólny koszt budowy kolei z taborem sięga 
kwoty 180 mil. franków w złocie. Kapitał akcyjny 
T-wa wynosi 17,3 milionów, z czego 2,3 miliony 
znajduje się w posiadaniu Negusa Haile Selasie, 
kapitał obligacyjny sięga 87 milionów, z czego do 
końca 1937 r. zamortyzowano już 4 mil. fr. 

Kolej zatrudniała w okresie wzmożonego ruchu 
około 500 europejczyków na stanowiskach kierow­
niczych i przeszło 3500 tubylców. Obecnie ilości te 
zredukowano o 2/3. (Rew. Gen. d. ch. d. f. — 
nr 4/1939). 

J. G. 

Przegląd pism 
„CZYŻBY ZMIERZCH KOLEI ŻELAZNYCH". 

Nadesłano nam, z prośbą o recenzję, pierwszy numer 
miesięcznika „Pionier Komunikacyjny", pisma wychodzącego 
w Łodzi i poświęconego zagadnieniom komunikacji i tury­
styki. Trudno określić oblicze pisma na podstawie pierwszego 
numeru — zresztą czasopismo jest dosyć wyraźnie nasta­
wione w kierunku samochodu i fachowcy z tej dziedziny 
zabiorą zapewne głos o nowych wartościach, które młody or­
gan prasy wnosi w dziedzinę literatury technicznej. M y 
musimy poświęcić trochę więcej uwagi temu, co dotyczy bliż­
szej nam dziedziny — kolejnictwa. 

Dr Jerzy Sztykgold zaczyna swój artykuł od tytułu 
„Czyżby zmierzch kolei żelaznych", kończy zaś słowami: 
„Rozbudowa dróg żelaznych nie ma już uzasadnienia gospo­
darczego. Są one konieczne tylko ze względu na obronność 
kraju. Trzeba im przeto zapewnić minimum egzystencji 
a w okresie zbrojeń trzeba na nie poświęcić nawet znaczne 
sumy tak samo jak się ponosi wydatki na uzbrojenie armii. 
Jako środek komunikacyjny spełniły już koleje swą rolę hi­
storyczną, tak jak ją spełniły np. żaglowce. Teraz muszą 
ustąpić przed nowocześniejszym i rentowniejszym środkiem 
lokomocji: samolotem i samochodem, tak jak żegluga ustą­
piła na oceanach miejsce parostatkom i okrętom motoro­
wym". 

Nie nam, pracującym w kolejnictwie, trzeba mówić, ja­
ką konkurencję s twarzają kolejom samochody, bo o samolo­

tach na razie mówić nie warto — u nas w Polsce nie kon­
kurencja, tylko konieczność ich subsydiowania daje się we 
znaki kolei. Wiemy dobrze i zgadzamy się z autorem, że 
w przyszłości przewody wysokiego napięcia odbiorą kolejom 
znaczną część przewozów węgla, ale nie zapominamy o tym, 
że na naszym polskim terenie koleje do przewozu węgla ra­
czej dopłacają. Wiemy, że ropa ma zastąpić węgiel w wielu 
p.zypadkach, wiemy, że wielka szybkość (a nie wielki 
ciężar, jak sądzi autor), którą nadajemy w ostatnich latach 
pociągom, komplikuje sprawę sygnalizacji, że wagony osobo­
we są ciężkie (ale też dużo wygodniejsze od autobusowych 
pudełek) i zmuszają do przewożenia dużego martwego cię­
żaru. Wiemy wreszcie, że parowóz nie jest maszyną wy­
dajną, ekonomiczną i zastępujemy go stopniowo energią 
elektryczną a kolej elektryczna nie przestaje być chyba 
koleją. Ale parowóz zużywa paliwo tanie, wiezie ciężary 
po drodze, której opór ruchu jest bardzo mały. Wiezie po 
drodze kosztownej, ale zasadniczo prostszej od innych dróg, 
od innych pojazdów izolowanej, co pozwala na ruch szybszy 
od samochodowego (w masie) i bez żadnego porównania 
bezpieczniejszy. Wiemy, że samochód może przewozić od 
domu do domu — to też szukamy z nim współpracy i robimy 
w tej dziedzinie postępy szybkie. Ale wiemy też, że po­
zorna konkurencyjność samochodu oparta jest przede wszy­
stkim na zwolnieniu go od obowiązku przewozu, od opłat 
za drogę, z której korzysta, od taryfy opartej na koszcie 
własnym przewozu, a nie na obowiązku wożenia ciężkich su-



rowców po narzuconej, niskiej cenie, na zwolnieniu od sze­
regu świadczeń na rzecz Państwa, które kolej ponosi. Chcie­
libyśmy sami, z punktu widzenia kolei, żeby drogi wodne 
przejęły część naszych tanich transportów masowych, ale 
nie wiedzieliśmy, że „regulacja Wisły podąża ogromnymi 
krokami naprzód" i nadal uważamy, że te olbrzymie kroki są 
owocem żywej wyobraźni autora artykułu. 

Niedawno przebudowywano w Niemczech mały odcinek 
kolei wąskotorowej w okolicy Drezna na tor normalny. 
W związku z przejściem na nową trasę wypadło zamknąć 
ruch na kilka miesięcy . Zorganizowanie zastępczych prze­
wozów samochodowych pomimo gęstej sieci kolejowej i bli­
skich odległości przewozu, pomimo sieci dobrych szos na­
stręczyło bardzo duże trudności, wymagało wielkiego wysiłku, 
o którym po zakończeniu przebudowy zdaje szczegółowe 
sprawozdanie organ urzędowy Kolei Rzeszy (Reichsbahn 
nr 18/1939). Zdaje się, że stosunek kolei do samochodu jest 
jednak nieco inny, niż go autor chce przedstawić i nie przy­
pomina stosunku biednych żaglowców do marynarki zmecha­
nizowanej. Nie należy przesadzać. 

Ciekawy jest jednak ustęp ostatni — kolej, która jest 
tym przeżytkiem w czasie pokoju, staje się niezastąpionym 
środkiem obrony kraju podczas wojny. Czemu? Czy zacho­
dzi tak wielka i zasadnicza różnica pomiędzy przewozami 
wojennymi i pokojowymi. Czemuż to samochód razem z sa­
molotem ma być gotów zastąpić kolej podczas pokoju, a nie 
porywa się na to podczas wojny — przecie właśnie przewozy 
wojskowe mają za punkty przeznaczenia miejscowości często 
od kolei oddalone, a nie położone przy sieci kolejowej głów­
ne ośrodki konsumcji kolejowej. Otóż dlatego, że samo­
chód jest obecnie i na długie jeszcze lata będzie środkiem 
komunikacji raczej pomocniczym i całokształtu przewozów 
kolejowych i podczas pokoju przejąć nie potrafi. Twier­
dzenie zaś, że „Rozbudowa dróg żelaznych nie ma już uza­
sadnienia gospodarczego" jest, zwłaszcza w warunkach pol­
skich, pozbawione słuszności. Jest szkodliwym wprowadza­
niem w błąd opinii publicznej. 

C . 

ZBIEŻNOŚĆ INTERESÓW WOJNY I POKOJU 
W GOSPODARSTWIE NARODOWYM. 

W „Polsce Gospodarczej" (nr 17/39 r.) Wincenty Ja­
strzębski, w artykule napisanym przejrzyście i ilustrowanym 
licznymi przykładami, usiłuje „pchnąć polską myśl gospo­
darczą w kierunku poszukiwania punktów zbieżnych po­
między interesami wojny i interesami gospodarki narodowej 
w czasie pokoju". Przypatrzmy się bliżej niektórym wywo­
dom autora. Ażeby móc przeznaczyć nadwyżki dochodu spo­
łecznego na cele inwestycyjne, należy je systematycznie gro­
madzić, gdyż podobnie „jak siły zbrojne narodu tworzy się 
co roku, przepuszczając przez ćwiczenia, koszary, służbę 
odpowiednie roczniki, tak siły gospodarcze narodu, jego ma­
terialne możliwości prowadzenia i wygrywania wojny również 
tworzyć się powinny systematycznie, rocznymi nadwyżkami 
produkcji nad konsumcją. Tu tkwi zresztą najistotniejsza 
zbieżność interesów wojny i pokoju w gospodarstwie naro­
dowym". 

Niestety „jeżeli chodzi o Polskę — pisze autor — to na 
ogół nie lubiliśmy nadwyżek. W języku ojczystym stworzy­
liśmy tuzin niepochlebnych nazw dla ludzi, żyjących z ołów­
kiem w ręku, i zaledwie kilka obojętnych dla ludzi przezor­
nych". Prawda ta ogólnie znana, nabiera specjalnej wymo­
wy w świetle cyfr podanych przez autora. „W ubiegłym 
roku robiłem pewne obliczenie, dotyczące zużytkowania 
naszego dochodu społecznego na różne cele... Jeżeli przyj­
miemy, że cały dochód społeczny w Polsce wynosił w 1937 r. 
około 20 mild. zł, to z dochodu tego przeznaczało się rocznie 
(w miln. zł): około 1350 — na pokrycie kosztów tzw. zdo­
byczy socjalnych, około 1300 — na budżet Państwa bez woj­
ska i świadczeń socjalnych, około 180 — na maszyny i na­
rzędzia dla przemysłu, około 120 — na rozbudowę kolejni­
ctwa, około 50 — na rozwój motoryzacji kraju, około 6.5 
miliona na rozbudowę floty handlowej itd". I jednocześnie 
podaje autor, że 6'/j miliona na rozbudowę floty handlowej 
to jest mniej niż z tego dochodu społecznego przeznaczało 
się na same k o s z t y a d m i n i s t r a c y j n e Fun­
duszu Pracy, lub — jeżeli kto woli — 2 razy tyle, ile wy­
noszą k o s z t y a d m i n i s t r a c y j n e Pomocy 
Zimowej. A jednocześnie posiadaliśmy jeszcze 2-krotnie 
mniejszą flotę od floty Łotwy przy 17-krotnie większej lud­
ności. Nie chodzi o prestiż. Brak floty handlowej — to 
przeszło 150 miln. zł haraczu, wypłaconego innym państwom 
(frachty). Autor podkreśla, że w ciągu ubiegłych 20 lat 
zrobiliśmy dużo — imponująco dużo w dziedzinie inwestycyj, 

nie zrobiliśmy jednak wszystkiego, co zrobić mogliśmy, co 
zrobić powinniśmy byli. W każdym razie istnieją możliwo­
ści dalszego zwiększania nadwyżek w naszym dochodzie spo­
łecznym ,a więc i zwiększenia udziału inwestora w zużytko­
waniu tego dochodu. Uznanie więc zasady inwestora jako 
kryterium przy zużytkowaniu dochodu społecznego jest tak 
dobrym nakazem przyszłej wojny, jak dobrym nakazem po­
kojowym polskiego gospodarstwa narodowego. 

Wojna pracuje milionami ludzi, kolosalnymi masami na­
rzędzi i materiałów. Operowanie tymi olbrzymimi masami 
jest możliwe tylko dlatego, że części składowe tych mas są 
znormalizowane, a ich różnorodność jest ograniczona do mi­
nimum. 

Zasada ta powinna być również przestrzegana w całym 
życiu gospodarczym, które przecież pośrednio zostanie włą­
czone w służbę wojny. W interesie wojny np. jest, aby pry­
watny tabor samochodowy był znormalizowany, ograniczony 
do najmniejszej ilości marek. Takie znormalizowanie w cza­
sie pokoju ułatwia obsłiigę, zapewnia taniość eksploatacji 
i odnowienia. 

W ten sposób pośredni interes wojny pokrywa się cał­
kowicie z interesem gospodarki narodowej. Ale nie tylko 
interesy wojny i gospodarki narodowej, ale i najczęściej nasze 
osobiste interesy pokojowego dnia codziennego wymagają 
normalizacji produkcji a nawet potrzeb. 

Samowystarczalność gospodarcza ponad wszelką wątpli­
wość leży w interesie wojny. 

Nie chodzi tu o propagowanie autarkii. Droga Polski do 
autarkii jest bardzo daleka. Ciąży na nas jakiś kompleks 
niższości. „Palacz chce tytoniu zagranicznego, chociaż upra­
wa tytoniu krajowego podnosi chłonność pracy robotnika na 
1 ha z 50 dniówek rocznie na 1000, a nawet 2000 dniówek. 
Konsument chce banana, choć ten banan jest na pół zgniły, 
albo niedojrzały i przedstawia dla organizmu mniejszą war­
tość od polskiego jabłka. Czasem jest odwrotnie. Konsu­
ment chce towaru krajowego, a kupiec wpycha mu gwałtem 
towar zagraniczny". 

Długi czas twierdzono, że worek jutowy jest tańszy od 
lnianego, dopóki nie zaczęto kupować worków lnianych. Kie­
dy opór został przełamany, okazało się, że worek lniany nie 
kalkuluje się drożej od jutowego. Lekarze nie chcieli słu­
chać o wacie lnianej. Dziś mamy watę z krajowego surow­
ca i jest dobrze. Podobnie było ze sprawą koksu do wiel­
kich pieców. 

Przed naszym pokoleniem stoi olbrzymie zadanie wy­
korzystania naszych bogactw naturalnych, naszej pracy, na­
szego geniuszu narodowego w granicach zdrowej kalkulacji 
gospodarczej. 

W starym systemie organizacji kierownik przedsiębior­
stwa dobierał zdolnych pracowników, uczył ich przez szereg 
lat i na ich indywidualnych zdolnościach opierał pracę za­
kładu. System nowoczesny naukowy opiera się na przecięt­
nym robotniku, przeciętnym majstrze i przeciętnym inży­
nierze, i c e n t r a l n y m k i e r o w n i c t w i e 
o w y s o k i c h k w a l i f i k a c j a c h o r g a n i -
z a c y j n y c h , którego zadaniem jest podstawić na miej­
sce specjalnych uzdolnień i kwalifikacji aparatu wykonaw­
czego naukową organizację pracy, z jej podziałem pracy, 
planem obciążenia poszczególnych posterunków, i instruk­
cjami wykonawczymi, koordynacją i kontrolą wykonania. 
Możliwość obsługi zakładu „ludźmi wziętymi z ulicy", ma na 
wypadek wojny kapitalne znaczenie. W czasie wojny bar­
dzo precyzyjne części sprzętu wojennego muszą być produ­
kowane przez dziewczęta wiejskie, przeniesione od kołowrot­
ków, sierpów, grabi do fabryk metalowych na skomplikowane 
obrabiarki, a nie starcza czasu na przetwarzanie ich na wy­
soko kwalifikowanego rzemieślnika. Taką zmianę zniesie 
tylko produkcja, która w czasie pokoju pracuje w oparciu 
o naukowy system organizacji i kierownictwa. 

Organizacja handlu w zakresie „wieś — miasto" znajduje 
się przeważnie w ręku żydów i jest rażąco prymitywna. Za­
graniczny banan w ciągu 20 lat niepodległości Polski dorobił 
się dojrzewalni, przechowalni, gdy jabłko polskie nie zdoła­
ło uzyskać dla siebie w ciągu całych wieków odpowiednich 
przechowalni w okręgach produkcji. Posiadanie odpowied­
niego aparatu dystrybucyjnego na wypadek wojny jest oczy­
wiście rzeczą wielkiej wagi. 

Wreszcie sprawa bezpieczeństwa pracy to dziedzina, 
w której trudno improwizować. W czasie wojny powstają 
dwie konieczności: przeciążenia maszyn, urządzeń całego za­
kładu oraz jego obsługi przez gorzej wyszkolony i podnie­
cony nerwowo personel. Jednocześnie zachodzą próby sa­
botażu. Stan niebezpieczeństwa powiększa się wielokrotnie. 
Jak gdyby do 5-osobowego samochodu wsadzono 10 osób, 
oddano kierownicę przeciętnemu szoferowi i kazano mu je­
chać po śliskiej drodze z szybkością 100 km na godzinę. Ka­
tastrofom powinna zapobiec dobra, wypróbowana w wielolet-
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niej służbie organizacja bezpieczeństwa pracy. Z drugiej 
strony już w czasie pokoju organizacja ta przynosi stokrot­
ne zyski w postaci zmniejszonych kosztów ubezpieczenia wy­
padkowego i chorobowego. 

Zbieżność ducha wojny z duchem pokoju nie jest para­
doksem. „Dlaczego tak jest? Skąd ta zbieżność?" — pyta 
autor i daje odpowiedź. „Jesteśmy narodem głodnym!! Pol­
ska cała, jak okiem sięgnąć, wszędzie, odczuwa jakiś brak. 
Polska jednak jest potencjalnie bogata, bo posiada miody 
naród, a n a r ó d t e n w . g ł o d z i e i b i e d z i e 
t o c z y n i e u s t ę p l i w ą w o j n ę o p o t ę ż n ą 
i s y t ą P o l s k ę j u t r a... Duch tej wojny ożywia 
całe nasze gospodarstwo narodowe, a więc czyni je przydat-
niejsze także do wojny orężnej. Stąd paradoks zbieżności 
interesów wojny z pokojowymi interesami gospodarstwa na­
rodowego". 

A. W. 

TECHNIK KOMUNIKACYJNY Nr 1,2-1938 r. 
nr 1,2,3-1939 r. 

W k o ń c u r . 1938 p r z e s t a ł w y c h o d z i ć Kolejowy 
Przegląd Techniczny, d a j ą c m i e j s c e 2 n o w y m c z a ­
s o p i s m o m ; w ś r ó d n i c h Technik Komunikacyjny, 
p o d p i s y w a n y p r z e z inż . J . D y b o w s k i e g o , j a k o r e ­
d a k t o r a n a c z e l n e g o , m a s ł u ż y ć w y ł ą c z n i e z a g a d ­
n i e n i o m n a t u r y f a c h o w e j , t e c h n i c z n e j o p o z i o m i e 
ś r e d n i e g o z a w o d o w e g o w y k s z t a ł c e n i a . 

N a p o d s t a w i e w y d a n y c h d o t y c h c z a s 4 z e s z y ­
tów, w t y m j e d e n p o d w ó j n y , w o l n o już s ą d z i ć , w j a ­
k i e j m i e r z e w y d a w n i c t w o o d p o w i a d a p o s t a w i o n y m 
sobie c e l e m . 

N a w y ż e j w z m i a n k o w a n e 4 z e s z y t y z ł o ż y ł y s ię 
n a s t ę p u j ą c e p r a c e : inż E. Raabego „ M i ę d z y n a r o ­
d o w a W y s t a w a w N e w - Y o r k u " , k r ó t k i sp i s z a m i e 
r z e ń w y s t a w y „ Ś w i a t a J u t r a " z w y s z c z e g ó l n i e ­
n i e m , co będz ie z a w i e r a ć p a w i l o n p o l s k i n a tej w y ­
s t a w i e ; inż. W. Młodeckiego „ N o w y p r z y d z i a ł w a ­
g o n ó w t o w a r o w y c h d o w a r s z t a t ó w gł . z p u n k t u w i ­
d z e n i a s p e c j a l i z a c j i " , u z a s a d n i e n i e k o r z y ś c i p r z y ­
dz ia łu w a g o n ó w d o p o s z c z e g ó l n y c h w a r s z t a t ó w 
w c e l u z m n i e j s z e n i a k o s z t ó w n a p r a w y ; inż. 
T. Świeściakowskiego „ N a p r a w a t a b o r u k o l e j o w e ­
go w w a r s z t a t a c h dróg ż e l a z n y c h R z e s z y N i e m i e c ­
k i e j " , k r ó t k a n o t a t k a z d z i a ł a l n o ś c i w a r s z t a t ó w 
T - w a R e i c h s b a h n ; inż. T. Sejdlera „ S a m o n o s t a w -
n y h a m u l e c W e s t i n g h o u s e ' a n a p a r o w o z i e s e r i i 
P m 3 6 " , a r t y k u ł o p i s o w y , p o d a j ą c y w y n i k i p r ó b 
z h a m u l c a m i n a p a r o w o z i e n a j b a r d z i e j n o w o c z e s ­
n y m P . K . P . ; inż. J. Madeyskiego „ W a r u n k i r a c j o ­
n a l n e g o s p a l a n i a d y m u n a p a r o w o z a c h i ś r o d k i s łu­
ż ą c e d o o s i ą g n i ę c i a t ego c e l u " , o b s z e r n a p r a c a , 
w k t ó r e j a u t o r d o w o d z i , iż j e d y n i e w y s o k i s top ień 
p r z e g r z a n i a p a r y d e c y d u j e o n a l e ż y t e j e k o n o m i i ; 
inż. A. Bielińskiego „ B e z p i e c z e ń s t w o i h i g i e n a s p a ­
w a c z a e l e k t r y c z n e g o " , a r t y k u ł o p i s o w y ; p . J. Ta-
tarowskiego „ O r g a n i z a c j a r e f e r a t u z a m ó w i e ń o b ­
c y c h , n a d s y ł a n y c h z m i e j s c s ł u ż b o w y c h d o w a r ­
s z t a t ó w g ł ó w n y c h k o l e j o w y c h " , op is k o m ó r k i o r g a ­
n i z a c y j n e j w a r s z t a t ó w gł . z p o d a n i e m w z o r ó w f o r ­
m u l a r z y ; inż. A. Czeczotta „ M e t o d a ob l i czeń t r a k ­
c y j n y c h " , a r t y k u ł w y j a ś n i a j ą c y p o g l ą d o w o n a 
p r z y k ł a d a c h , n a c z y m p o l e g a t. z w . „ m e t o d a p r o f . 
C z e c z o t t a " p r z y o b l i c z a n i u c z a s u j a z d y ; inż. E. Raa­
bego „ K o l e j g ó r s k a w Z a k o p a n e m " , k r ó t k i o p i s k o ­
l e j k i t e r e n o w e j n a G u b a ł ó w k ę ; inż. T. Świeściakow­
skiego „ K o s z t y u t r z y m a n i a p e r s o n e l u dróg ż e l a z ­
n y c h " , s t w i e r d z e n i e s m u t n e j p r a w d y n a p o d s t a w i e 
s t a t y s t y k i U . I. C , iż k o s z t y u t r z y m a n i a p r a c o w n i ­
k ó w P . K . P . s ą n a j n i ż s z e , u w z g l ę d n i a j ą c już obniż­
k ę k o s z t ó w u t r z y m a n i a ; inż. W. Grobickiego „ T y p y 
k o z ł ó w o p o r o w y c h n a t o r a c h k o l e j o w y c h " , p o r ó w ­
n a n i e z a l e t k o z ł ó w s z t y w n y c h i s p r ę ż y s t y c h t y p ó w 

u ż y w a n y c h n a k o l e j a c h z a g r a n i c z n y c h i P . K . P . 
T e g o ż a u t o r a „ Z a g a d n i e n i e k o m u n i k a c j i p o d m i e j ­
sk ie j w r e j o n i e m . s to ł . W a r s z a w y " , c i e k a w e d a n e 
d o t y c z ą c e k s z t a ł t o w a n i a s ię r u c h u w w ę ź l e w a r ­
s z a w s k i m ; inż. A. Bielińskiego „ P a r o w o z y o p ł y w o ­
w e " , o p i s n o w o c z e s n y c h p a r o w o z ó w o p ł y w o w y c h 
z p o l s k i m P m 36 n a c z e l e ; inż. J. Dybowskiego 
„ T w ó r c z o ś ć p r a c o w n i k ó w k o l e j o w y c h w d z i e d z i n i e 
u lepszeń u r z ą d z e ń m e c h a n i c z n y c h i u s p r a w n i e n i a 
p r a c y " , s k r ó j r e f e r a t u w y g ł o s z o n e g o n a X I V Z j e ź ­
d z i e T e c h n i c z n y m I n ż y n i e r ó w W y d z i a ł ó w M e c h a ­
n i c z n y c h ; inż. C. Gieleżyńskiego „ P r z y r z ą d a u t o ­
m a t y c z n y p r z y agregac ie e l e k t r y c z n y m d o n a p ę d u 
p o m p y o d ś r o d k o w e j " , o p i s p r z y r z ą d u z u p e ł n i e o d ­
m i e n n e j k o n s t r u k c j i o d i s t n i e j ą c y c h , t a ń s z e g o 
i m n i e j s k o m p l i k o w a n e g o ; w r e s z c i e b . d u ż a p r a c a 
inż. H. Gregora „ S t a t y c z n e o b l i c z e n i e p r z ę s e ł 
d a c h o w y c h ż e l a z n y c h z p u ł a p e m d r e w n i a n y m oc ie -
p l e n i o w y m n a d h a l ą b u d y n k u m u r o w a n e g o , w o l n o 
s t o j ą c e g o " , s z c z e g ó ł o w e o b l i c z e n i e z w i e l o m a r y ­
s u n k a m i i w y k r e s a m i . 

N a p o d s t a w i e p ó ł r o c z n e g o p r a w i e p l o n u , k t ó r y 
p r z y n i o s ł o n o w e t e c h n i c z n e c z a s o p i s m o k o m u n i k a ­
c y j n e , m o ż n a b y w y s n u ć n a s t ę p u j ą c e w n i o s k i : 
a) r o z p i ę t o ś ć t e m a t ó w jest b. duża , p o r u s z o n e s ą 
z a g a d n i e n i a p r z e w a ż n i e i n t e r e s u j ą c e i a k t u a l n e , 
b) p o z i o m t e c h n i c z n y z a m i e s z c z o n y c h p r a c jest 
w y s o k i ; o b a w i a ć s ię n a w e t n a l e ż y , iż p r z e k r a c z a 
n i e k i e d y p r z y g o t o w a n i e f a c h o w e przeciętnego 
t e c h n i k a o ś r e d n i m w y k s z t a ł c e n i u z a w o d o w y m , 
c) w s z y s t k i e p r a c e , z a m i e s z c z o n e w d o t y c h c z a s 
w y d a n y c h z e s z y t a c h p r ó c z j e d n e j w y s z ł y z p o d 
pióra i n ż y n i e r ó w . N i e jest to o b j a w p o c i e s z a j ą c y . 
J e ś l i t e c h n i c y w duże j m i e r z e m a j ą z a s t ą p i ć z e s p o ­
ł y i n ż y n i e r s k i e w a d m i n i s t r a c j i k o l e j o w e j i k o m u ­
n i k a c y j n e j , a p o tej d r o d z e o d k i l k u l a t w y r a ź n i e 
k r o c z y m y , to i n t e l e k t i c h m u s i s ię z d o b y ć n a w y s i ­
ł e k w i ę k s z y , a z a i n t e r e s o w a n i e s p r a w a m i t e c h n i c z ­
n y m i m u s i b y ć również szersze , niż jest obecnie . 

T r z e b a w i e r z y ć , iż w d a l s z y m r o z w o j u , p o t r z e b ­
n y i p i ę k n i e s ię z a p o w i a d a j ą c y Technik Komunika­
cyjny n ie z a w i e d z i e p o k ł a d a n y c h w n i m n a d z i e i 

S. W. 

TECHNIKA, RZEMIOSŁO, WYNALAZKI. Nr 1-3. 

K o o r d y n a c j a r u c h u w y n a l a z c z e g o i k o n i e c z n o ś ć 
s y s t e m a t y c z n e j p o p u l a r y z a c j i k a ż d e g o u d o s k o n a ­
l e n i a i w y n a l a z k u w p ł y n ę ł y n a to, że i p a ń s t w o 
p o l s k i e z a c z ę ł o i n t e r e s o w a ć s ię t y m p r o b l e m e m , 
m a j ą c y m t a k donios łe z n a c z e n i e d l a u p r z e m y s ł o ­
w i e n i a k r a j u . 

Z o k a z j i p o w o ł a n i a d o ż y c i a w P o l s c e I n s t y t u t u 
P o p i e r a n i a W y n a l a z k ó w w a r t o z a p o z n a ć s ię z t r e ­
śc ią p o p u l a r n e g o m i e s i ę c z n i k a „ T e c h n i k a , R z e m i o ­
s ło , W y n a l a z k i " , w y c h o d z ą c e g o o d l a t 3 w Ł o d z i 
p o d e g i d ą P o l s k i e g o S t o w a r z y s z e n i a P o p i e r a n i a 
W y n a l a z k ó w . P o d a j e o n n a s w y c h ł a m a c h p r a c e 
w y n a l a z c ó w p o l s k i c h , i n f o r m u j e s k r z ę t n i e o w s z e l ­
k i c h u d o s k o n a l e n i a c h , d o k o n y w a n y c h n a z i e m i a c h 
n a s z y c h . 

W p o w o d z i z r e a l i z o w a n y c h u d o s k o n a l e ń i z a ­
m i e r z o n y c h p o m y s ł ó w , o p i s a n y c h w 3 k o l e j n y c h z e ­
s z y t a c h z r o k u b i e ż ą c e g o , z w r a c a j ą u w a g ę z d z i e ­
d z i n y k o m u n i k a c y j : e l e k t r y c z n a i n s t a l a c j a m a j ą ­
c a z a p o b i e c z d e r z e n i u poc iągów, a p a r a t t e l e f o n i c z ­
n y d o m o w y „ d o m o f o n " , p r z e k ł a d n i a o l i w n a h y ­
d r a u l i c z n a w i e l o b i e g o w a d o s a m o c h o d ó w , w i a t r a k -
e l e k t r o w n i a , i t d . 
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Z większych prac i opisów odnotować należy: 

ankietę Redakcji „W jakich warunkach żyją i pra­
cują polscy wynalazcy", artykuł p. K. Dudkiewi-
cza „Wynalazczość a samokrytycyzm", art. 
p. A . Rżewskiego „O elektryfikacji kraju" oraz ze­
szyt lutowy, poświęcony całkowicie wynalazczości 
z dziedziny obrony kraju, z lotnictwem na czele. 
Wysunięto tu możliwości, jakie otwierają się 
dla tych wynalazców, którzy swymi indywidu­
alnymi pomysłami i zmysłem twórczym przyczynić 
się mogą do stworzenia nowoczesnych środków 
obronnych. 

Życzyć by należało, aby zeszyty tego pożytecz­
nego i ciekawego wydawnictwa znajdowały się 
staie w rękach naszej administracji technicznej tak 
przedsiębiorstwa Polskie Koleje Państwowe, jak 
i miejscowych organów komunikacyjnych, 

S. W. 

PRZEGLĄD ORGANIZACJI. 

Nr 4 „Przeglądu Organizacji" przynosi kilka 
ciekawych artykułów. Jeden z nich Dyr. W. Mile-
skiego omówimy bliżej w końcu notatki. Znajduje­
my również ciąg dalszy pracy W. van Gogha — 
„Zasady organizacji pracy w przedsiębiorstwie", 
artykuł B. Popławskiego — „Industrial Intelligence 
Service czyli wywiad techniczny", w którym autor 
podkreśla znaczenie tego wywiadu nie tylko z pun­
ktu widzenia pokojowej konkurencji gospodarczej, 
lecz i obrony Państwa oraz zaniedbanie tej dziedzi­
ny w Polsce, wreszcie artykuł dra inż. Schesingera 
pi. „Kiedy maszynę nazywamy starą? Czy wtedy 
kiedy jest zużyta, przestarzała, czy też gdy jest za­
mortyzowana". Autor — profesor uniwersytetu 
w Brukseli — omawia zagadnienie, które dla na­
szych warsztatów, pracujących urządzeniami prze­
starzałymi, jest bardzo aktualne. Wracając do ar­
tykułu dyr. Mileskiego, pod tytułem „Na margine­
sie nauki organizacji i kierownictwa", zaznaczyć 
należy, że jest on jednym z serii zapoczątkowanej 
w r. 1938 (nr 9 ) , a dotyczy znaczenia światopoglą­
du w kierownictwie. 

Światopogląd, jako wyraz naszych poglądów 
naszego stosunku do świata zewnętrznego z jednej 
strony i do siebie samego z drugiej, jako uporząd­
kowany w pewien system całokształt naszych 
przekonań, potrzebny jest każdemu człowiekowi, 
kierownikowi zaś szczególnie. 

W chaosie i kalejdoskopie codziennej gorączki 
nie zawsze zdajemy sobie sprawę z naszego stosun­
ku do różnych przejawów życia osobistego i spo­
łecznego, który to stosunek również nie zawsze 
cechuje ład i konsekwencja. 

W każdym z nas przeważają te lub inne cechy, 
które nauka przywiązuje do tego lub innego syste­
mu filozoficznego. Każdy z nas jest wyznawcą tej 
lub innej doktryny, często podświadomym — jest 
epikurejczykiem, stoikiem, pozytywistą, materiali­
stą lub idealistą, zależnie od przewagi tych lub in­
nych cech i poglądów. 

Jedni z nas mają ten światopogląd wyraźny, 
a co ważniejsza — zgodnie z nim postępują. Inni 
nie zdają sobie nawet sprawy z motywów swego 
postępowania, a co gorsza z tych samych przesła­
nek, zależnie od nastroju wyciągają sprzeczne 
wnioski, lub zgoła żonglują zasadami wbrew na­
kazowi honoru czy etyki. 

Dopóki tak czyni jednostka — „szary czło­
wiek", dopóty skutki tego postępowania padają na 

niego, lub na jego najbliższych. Gorzej, gdy taki 
brak stałego światopoglądu i konsekwencji wyka­
zuje kierownik przedsiębiorstwa, urzędu, lub nawy 
państwowej. Wówczas krąg poszkodowanych roz­
ciąga się niepomiernie szerzej. 

„ J a ź ń nasza —• to kłębowisko niesforne najrozmaitsze­
go rodzaju myśli, uczuć, popędów, których chaotyczne krzy­
żowanie się obniża wartość neutralizujących się wzajemnie 
ładunków energii psychicznej. 

Ł a d w tym chaosie zaprowadzić i przez to wartość po­
tencjału podnieść może tylko zdobycie konsekwentne zbu­
dowanego i zgodnego z rzeczywistością (tzn. zgodnego za­
równo z wiedzą rzeczywistą czyli prawdą, jak i z bytem 
rzeczywistym czyli dobrem) — światopoglądu. Światopo­
gląd działa organizująco na intelekt. Porządkuje naszą wie­
dzę, odsiewając plewy od ziarna i klasyfikując to, co jest 
godnym zatrzymania w pamięci. Trzyma na wodzy wyobra­
źnię i w karbach uczucia. Nadaje właściwy kierunek instyn­
ktom i popędom... Uodparnia na obce sugesie... Wzmacnia 
wolę, zwiększa pewność siebie, podnosi wiarę we własne si­
ły, podtrzymuje nastrój zdrowego optymizmu. Z „przedmio­
tu" czyli narzędzia obcej woli dźwiga człowieka do godności 
„podmiotu".. . 

. . .Światopogląd, słowem, to pierwszy i nieodzowny krok 
na drodze do zorganizowania własnego swojego ja". 

Podając dalej niektóre zasadnicze elementy 
światopoglądu, kończy autor apelem do czytelni­
ków, by spróbowali w najogólniejszym zarysie 
sformułować pogląd na świat, jaki im w życiu przy­
świeca. 

c . 
t 

ORGANIZACJA BEZPIECZEŃSTWA I HIGIENA 
PRACY W KOLEJNICTWIE NIEMIECKIM. 

Pod tym tytułem zamieszcza p. dr Jan Hozer 
w nr. 1 r. 1939 Lekarza Kolejowego swe sprawoz­
danie z wycieczki naukowej na koleje Rzeszy. 

Niemcy opierają bezpieczeństwo pracy na 
trzech podstawach. A więc przede wszystkim na 
psychologicznych środkach zapobiegawczych, czyli: 
1) na odpowiedniej polityce personalnej — ba­
daniu nowowstępujących, szkoleniu i nauczaniu, 
2) na propagandzie symbolami, obrazami i żywym 
słowem, 3) na podnoszeniu entuzjazmu do pracy. 
Dalej na zapobieganiu technicznym, polegającym 
na odpowiedniej organizacji pracy, wprowadzaniu 
urządzeń ochronnych, roztaczaniu nadzoru nad 
warunkami pracy oraz prowadzeniu dochodzeń 
w razie wypadków. Wreszcie badanie zagadnień 
polega na studiowaniu materiałów z analizy wy­
padków oraz piśmiennictwa. 

Całą akcją kieruje Centrala Zapobiegania Wy­
padkom przy Dyrekcji Berlińskiej, a w dalszym 
ciągu referenci (decernenci) przy dyrekcjach, inży­
nierowie bezpieczeństwa pracy w Warsztatach 
Głównych (w rzeczywistości technicy ze średnim 
wykształceniem) i urzędnicy bezpieczeństwa w in­
nych urzędach. Jako element społeczny współpra­
cują z nimi mężowie zaufania załogi do spraw 
bezpieczeństwa pracy. 

Inżynierowie bezpieczeństwa sprawują nadzór 
nad sprzętem sanitarnym, izbą opatrunkową 
i pierwszą pomocą, ponieważ koleje Rzeszy leka­
rzy własnych nie zatrudniają. Prócz tego prowa­
dzą statystykę, pouczają nowoprzyjętych o zapo­
bieganiu niebezpieczeństwu pracy, wygłaszają po­
gadanki i odczyty, szkolą personel, badają, ocenia­
ją i przedstawiają do premiowania pomysły zało­
gi w dziedzinie bezpieczeństwa, studiują piśmien­
nictwo, przygotowują materiał do przepisów, za­
rządzają afiszami ostrzegawczymi itd. Analogiczne 
funkcje, ale w mniejszym zakresie, pełnią urzędni-
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c y b e z p i e c z e ń s t w a p r a c y , k t ó r z y s ą r e f e r e n t a m i 
z w i e r z c h n i k ó w u r z ę d ó w w tej d z i e d z i n i e . 

W i z b i e o p a t r u n k o w e j z a o p a t r z o n e j d o s y ć b o ­
gato, s a n i t a r i u s z u d z i e l a p i e r w s z e j p o m o c y , j e d n o ­
c z e ś n i e z a w i a d a m i a i n ż y n i e r a b e z p i e c z e ń s t w a , 
l e k a r z a , a w r a z i e p o t r z e b y s z p i t a l i t d . 

D u ż ą w a g ę p r z y w i ą z u j e s ię do m i ę d z y d y r e k c y j -
nej w y m i a n y d o ś w i a d c z e ń podług w s k a z ó w e k p r z e ­
p i s u r e g u l u j ą c e g o tę w y m i a n ę . 

K o l e j o w e p r z e p i s y b e z p i e c z e ń s t w a p r a c y d z i e l ą 
s ię n a 5 c z ę ś c i : p i e r w s z a — ogólna , d r u g a — s łuż­
b y u t r z y m a n i a k o l e i , t r z e c i a — r u c h u , c z w a r t a — 
t r a k c j i i p i ą t a — s ł u ż b y w a r s z t a t o w e j . 

S t a t y s t y k a w y p a d k ó w i c h o r ó b z a w o d o w y c h 
jest n i e s ł y c h a n i e r o z b u d o w a n a . D a ł a o n a m o ż n o ś ć 
w y k r y c i a p r a w r z ą d z ą c y c h w y p a d k a m i , k t ó r e d a w ­
n i e j p r z y p i s y w a n o p r z y c z y n o m n i e w y j a ś n i o n y m . 
W k o l e j n i c t w i e n i e m i e c k i m w y c h o d z ą z z a ł o ż e n i a , 
że 8 0 % w y p a d k ó w m o ż n a u n i k n ą ć i te w y p a d k i 
z w a l c z a j ą e n e r g i c z n i e i ze s k u t k i e m . 

S z c z e g ó l n ą w a g ę p r z y p i s u j ą p r o p a g a n d z i e , k t ó ­
re j p o ś w i ę c a j ą t y g o d n i e p r o p a g a n d y , o d p r a w y , 
u d z i e l a j ą 10 m i n u t k a ż d e g o t y g o d n i a , godzinę r a z 
n a k w a r t a ł . I l o ś ć a f i s z y , k t ó r e s ię c z ę s t o z m i e n i a , 
w y n o s i k i l k a s e t . N a p i s y o s t r z e g a w c z e p r z y p o m i ­
n a j ą o n i e b e z p i e c z e ń s t w i e . 

D u ż e z n a c z e n i e w k i e r u n k u h i g i e n y p r a c y m a j ą 
o d p o w i e d n i a u r z ą d z e n i a : różnego t y p u u m y w a l n i e 
z z i m n ą i g o r ą c ą wodą , k o l e j o w y m i m y d ł e m i r ę c z ­
n i k a m i , n a t r y s k i , k ą p i e l e , pos i łk i w o s o b n y c h sa­
l a c h j a d a l n y c h , t a n i a h e r b a t a , k a w a l u b o b i a d j e d -
n o d a n i o w y . O c h r o n a w z r o k u z a p o m o c ą o k u l a r ó w , 
o d p o w i e d n i e g o m a l o w a n i a śc ian i suf i tów, b a r w i e ­
n i a s z y b o k i e n n y c h . 

M a s z y n y są n a ogół os łon ię te o d p o w i e d n i o d o 
k o n s t r u k c j i i s p o s o b u p r a c y ; s t o s u j ą s z e r o k o , ,sa-
m o o c h r o n ę " , to jest z a m y k a n i e m e c h a n i z m u p r z e z 
r o b o t n i k a o b s ł u g u j ą c e g o m a s z y n ę , z a p o b i e g a j ą c e 
jej p r z y p a d k o w e m u u r u c h o m i e n i u , u n i k a j ą u r z ą ­
dzeń s i l n o p r ą d o w y c h ( l a m p y r ę c z n e — 24 V ) i t d . 

C . 

B i b l i o g r a f i a 
Inż. J. Nechay. PRZEGLĄD WYROBÓW 
BETONOWYH. Krótki opis wykonania około 
1500 wyrobów betonowych ułożony wg 
klasyfikacji dziesiętnej. Nakładem Zwiqzku 
Polskich Fabryk Cementu. Warszawa 1939. 

Książka obejmuje w zwięzłej formie przegląd prawie 
wszystkich wyrobów betonowych, mogących być przedmiotem 
produkcji każdej betoniarni. Usystematyzowany wg grup 
spis ten nie nasuwa trudności w odszukaniu każdego wyrobu. 
Grupy wyrobów są następujące: 

1. Budynki mieszkaniowe, 2. Budownictwo przemysłowe, 
3. Budownictwo podziemne i wodne, 4. Drogi, 5. Kolejnictwo, 
6. Ogrodnictwo, 7, Gospodarstwo domowe, 8. Beton szla­
chetny, 9. Kult religijny i rzeźba. 

Każdy wyrób jest opisany i ilustrowany. Książka uwzglę­
dnia najnowsze zdobycze w tej dziedzinie i jest pożądanym 
podręcznikiem dla wytwórcy i dobrym doradcą dla zainte­
resowanego przedsiębiorcy w dziedzinie robót inżynierskich 
i ogrodniczych, dla rolnika, czy też właściciela posiadłości, 
pragnącego widzieć swą siedzibę praktycznie i estetycznie 
utrzymaną. 

R o z n e 
SILNIKI DIESLA KONSTRUKCJI POZIOMEJ 
DO W A G O N Ó W MOTOROWYCH. 

P r z y p r o j e k t o w a n i u n o w o c z e s n y c h w a g o n ó w m o ­
t o r o w y c h z s i l n i k a m i D i e s l a d ą ż y się d o j a k n a j w y ­
d a t n i e j s z e g o i c h w y z y s k a n i a d l a os iągnięc ia s z y b ­
k i e g o r o z r u c h u i ł a t w e g o p o k o n y w a n i a wznies ień 
Z a m i e r n i k t a k i e j w y d a j n o ś c i s łuży s tosunek ś r e d ­
n i e j m o c y n a o b w o d z i e k ó ł n a p ę d n y c h d o c i ę ż a r u 
p r ó ż n e g o w a g o n u w s t a n i e p o g o t o w i a w t o n a c h , 

c z y l i . W n o w o c z e s n y c h w a g o n a c h m o t o r o w y c h 

s t o s u n e k t e n w a h a się o d 5 d o 9 
KM 

t 
w z a l e ż n o ­

śc i o d s z y b k o ś c i n a j w i ę k s z e j o r a z o d k o n s t r u k c j i 
w a g o n u . 

O p r ó c z tego, w a ż n e z n a c z e n i e m a p r z y p r o j e k ­
t o w a n i u w a g o n u m o t o r o w e g o o t r z y m a n i e j ak n a j ­
w i ę k s z e j p o w i e r z c h n i u ż y t e c z n e j podłogi w a g o n u , 
l u b też m o ż l i w i e w i ę k s z e j i lości m i e j s c s i e d z ą c y c h 
p r z y o k r e ś l o n e j d ługośc i p u d ł a w a g o n u . Z a m i e r ­
n i k t a k i e g o w y z y s k a n i a p u d ł a w a g o n u s ł u ż y sto­
s u n e k c i ę ż a r u p r ó ż n e g o w a g o n u w s tanie p o ­
g o t o w i a w t o n a c h d o p o w i e r z c h n i u ż y t e c z n e j 
podłogi w a g o n u w m e t r a c h k w a d r a t o w y c h , 

c z y l i — . W n o w o c z e s n y c h w a g o n a c h m o t o -
m 2 

r o w y c h s t o s u n e k t e n w a h a się m i ę d z y 0,6 

i 1,1 
nr 

O b y d w a w y m i e n i o n e w z o r y d a j ą 

w a r t o ś c i t y m k o r z y s t n i e j s z e , i m m n i e j s z y jest 
c i ę ż a r w a g o n u m o t o r o w e g o . D o t y c h c z a s dążono do 
z m n i e j s z e n i a c i ę ż a r u w a g o n ó w m o t o r o w y c h p r z e z 
s t o s o w a n i e p r z y i c h b u d o w i e l e k k i c h m e t a l i i l e k ­
k i e j k o n s t r u k c j i s p a w a n e j . W y n i k i j e d n a k osiąg­
n i ę t e w o s t a t n i c h l a t a c h w t y m k i e r u n k u n ie m o g ą 
p r z e k r o c z y ć p e w n e j g r a n i c y ze w z g l ę d u n a p o t r z e ­
bę z a c h o w a n i a o d p o r n o ś c i w a g o n u n a z d e r z e n i a 
o r a z n a k o s z t y ogólne b u d o w y . D o o s t a t n i c h c z a -

Rys. 1. 
Silnik 12V19 mocy 275 K M z ostoją. 
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sów nie próbowano natomiast wyzyskać możliwo­
ści osiągnięcia korzystniejszych wartości wyżej 
wymienionych wzorów przez nadanie urządze­
niu napędowemu racjonalniejszych kształtów, któ­
re umożliwiłyby zwiększenie powierzchni użytecz­
nej podłogi wagonu lub też zmniejszenie długości 
jego pudła, a więc i ciężaru własnego, jeżeli nie ma 
potrzeby powiększenia pojemności wagonu. Dla 
osiągnięcia tego celu urządzenie napędowe nie po­
winno zajmować miejsca w pudle wagonu, zmniej­
szając przez to powierzchnię użyteczną podłogi, 
lecz powinno być umieszczone całkowicie pod po­
dłogą wagonu. Podczas gdy konstrukcja przekład­
ni zwykle daje się z łatwością umieścić pod podło­
gą wagonu, to same silniki Diesla nie odpowiadają 
przeważnie temu wymaganiu, a to dlatego, że wy­
sokość konstrukcyjna silników pionowych jest zbyt 
duża. Powstał stąd pomysł budowy silników kon­
strukcji poziomej; silnikom takim udało się nadać 
kształty, umożliwiające umieszczenie silników pod 
podłogą bez wprowadzenia jakichkolwiek ich czę­
ści do wnętrza wagonu. Pierwsze silniki konstruk­
cji poziomej zjawiły się na początku 1934 r., kiedy 
Niemieckie Zakłady Kilońskie (Deutsche Werke 
Kiel A . G . ) zaczęły budować zespoły z silnikami 
poziomymi mocy 180 K M . Motory te znalazły za­
stosowanie na Niemieckich Kolejach Rzeszy oraz 
na innych kolejach i wykazały nie tylko zalety, 
wynikające ze sposobu ich umieszczenia, co było 
asadniczym celem ich konstrukcji, lecz i niezwy­

kłą sprawność pracy. Ze względu na dobre do­
świadczenia z tymi motorami Zakłady Kilońskie 
opracowały też typ silników poziomych mocy 
większej, mianowicie 275 K M , które obecnie pro-

•S700 

Rys. 2. 

dukuje się seryjnie. Rys. 1 przedstawia widok ogól­
ny takiego silnika. Szczegóły konstrukcji silni­
ków tych obydwu typów były podane w czasopi­
śmie V. D. I. nr 20 — 1937 r. 

W silnikach obydwu typów cylindry są roz­
mieszczone w dwóch rzędach, jeden naprzeciw 
drugiego po obu stronach wału korbowego; każda 
para przeciwległych cylindrów obraca jedną i tę 
samą korbę za pomocą korbowodów rozwidlonych. 
Dzięki temu osiąga się bardzo małą długość silni­
ka, co ułatwia umieszczenie na podwoziu wagonu 
motorowego, oprócz urządzenia napędowego, rów­
nież i baterii, chłodnicy, zbiornika powietrza itd. 
'•la to szczególnie ważne znaczenie przy umie-
iczeniu dwóch zespołów silnikowych na podwoziu 
idnego wagonu, jak to się zwykle robi dla osiąg -

aięcia większej mocy. Rys. 2 przedstawia schemat 

umieszczenia silnika Diesla konstrukcji poziomej 
w porównaniu z umieszczeniem silnika konstrukcji 
pionowej w wagonie motorowym dwuosiowym, rys. 

Rys. 3. 

zaś 3 — to samo w wagonie czteroosiowym. Jak 
widać z tych schematów, przy silnikach konstruk­
cji poziomej unika się potrzeby przebijania podło­
gi wagonu oraz osiąga się w obydwu przypadkach 
zaoszczędzenie miejsca wewnątrz wagonu, niższe 
położenie środka ciężkości i możliwość montowa­
nia silnika bez podnoszenia pudła wagonu; oprócz 
tego, osiąga się w pierwszym przypadku niższy 
poziom podłogi wagonu i mniejszą jego długość, 
w drugim zaś — mniejszy rozstaw osi wózka, rów­
nomierny nacisk osi, spokojniejszy bieg na łukach 
wskutek zmniejszenia mas na wózku oraz unika 
się przegubowych połączeń rurowych wózka z pu­
dłem wagonu. 

Silniki Diesla konstrukcji poziomej znalazły 
zastosowanie w wagonach motorowych, oprócz Nie­
mieckich Kolei Rzeszy, również na wielu prywat­
nych kolejach niemieckich, na kolejach norwe­
skich, łotewskich i rumuńskich. 

PRACA BIOGRAFICZNA P. T. „PIŁSUDSKI". 

W związku z przypadającą w sierpniu rocznicą 
narodzin Czynu Legionowego, ukaże się staraniem 
Okręgu Stołecznego Związku Legionistów Polskich 
praca biograficzna o Komendancie sekretarza re­
dakcji Biuletynu Okręgu, Zygmunta Jana Tyszla 
p. t. „PIŁSUDSKI" z przedmową Komendanta Na­
czelnego Związku Legionistów Polskich Ministra 
Juliusza Ulrycha. 

Dzieło o objętości około 400 stron druku, formatu 18X24, 
z licznymi ilustracjami, ukaże się w sierpniu br. w dwóch 
wydaniach: popularnym broszurowanym i luksusowym opraw­
nym w płótno. 

Cena za egzemplarz w ' wydaniu popularnym wynosi 
w przedpłacie 14 zł, w wydaniu luksusowym — 20 zł. Po 
ukazaniu się na rynku cena dzieła będzie wyższa. 

Przedpłatę przyjmuje administracja wydawnictwa: Za­
kłady Drukarskie i Introligatorskie „Wspólnota" , E . Czarnec­
ka i Ska, sp. z o. o. w Warszawie, ul, Wspólna nr 47a, 

NADESŁANE DO REDAKCJI. 

Anatol Jani. GAŹNIKI NA PALIWO PŁYNNE. 
Zasady budowy i działania. Stron 69. Wydaw­
nictwo Zarządu Głównego Zwiqzku Technologów 
R. P. w Poznaniu. 
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Ze Zwiqzku Polskich Inżynierów Kolejowych 

o. • r. 

W ł a d y s ł a w O s t r o w s k i 

Dnia 16 stycznia b. r. zmarł w Poznaniu 
inż. Władysław Ostrowski. 

Ś. p. inż. Ostrowski urodził się w Po­
wsinie, powiecie warszawskim, dnia 3 
czerwca 1871 roku. Po ukończeniu studiów 
gimnazjalnych w Warszawie, studiuje na 
uniwersytecie w Moskwie i kończy tam 
w roku 1897 wydział fizyko-matematyczny, 
następnie udaje się na dodatkowe studia 
do Piotr ogrodu, gdzie w roku 1902 kończy 
Instytut Technologiczny. 

Z początkiem roku 1903 obejmuje służ­
bę w wydziale mechanicznym Kolei 
Wschodnio-Chińskiej, później przy budo­
wie Kolei Wołogda—Wiatka, dalej na Ko­
lei Mikołajewskiej, Niżegorodskiej, Om-
skiej i wreszcie Kołundyńskiej na stanowi­
sku Naczelnika Wydziału Mechanicznego, 
skąd. po odzyskaniu przez Polskę niepodle­
głości przenosi się w roku 1919 do Włady-
wostoku i objąwszy tam stanowisko In­
spektora Okręgowego Komitetu Dalekiego 
Wschodu, wyczekuje na sposobność prze­
dostania się do ojczyzny, dokąd też powra­
ca w drugiej połowie roku 1920. 

Po powrocie do Polski oddaje swą wie­
dzę fachową i doświadczenie na usługi ko­
lejnictwa polskiego i zostaje powołany na 
stanowisko Naczelnika Oddziału Mecha­
nicznego w Brześciu. Jakkolwiek wyzna­
czono mu stanowisko w hierarchii kolejo­
wej niższe od stanowisk, które zajmował 
u obcych, jednak bez chwili wahania obej­
muje wyznaczoną mu placówkę i z entu­
zjazmem oddaje się pracy nad jej zorgani­
zowaniem. 

Wkrótce potem przechodzi do Dyrekcji 

Kolei w Wilnie, a następnie do Dyrekcji 
w Poznaniu, na stanowisko zastępcy Na­
czelnika Służby Mechanicznej, przez sze­
reg miesięcy pełni funkcje Naczelnika 
Służby, a po paru latach owocnej pracy na 
tym posterunku przechodzi w stan spo­
czynku. 

Ś. p. inż. Ostrowski znaczną część ży­
cia spędził z dala od ziemi ojczystej, nie za­
pominał jednak nigdy o tym, że jest Pola­
kiem. Podczas wojny światowej, przeby­
wając w Omsku a potem we Władywosto-
ku i zajmując wpływowe stanowiska 
w tamtejszych instytucjach i organizacjach 
społecznych, oddaje duże usługi napotka­
nym rodakom a zwłaszcza uchodźcom 
i jeńcom polskim, nie szczędząc przy tym 
także swego mienia. 

Po powrocie do Polski, objąwszy służbę 
na Polskich Kolejach Państwowych, z ca­
łym oddaniem się pracuje nad organiza­
cją i rozwojem powierzonych mu działów 
służby i nad wyszkoleniem potrzebnego 
personelu. W Brześciu nad Bugiem usil­
nymi zabiegami przyczynił się do założenia 
lam średniej Szkoły Technicznej, a pełniąc 
potem funkcje zastępcy dyrektora i wykła­
dowcy, położył wybitne zasługi nad roz­
wojem tej szkoły, w których uznaniu gro­
no nauczycielskie utworzyło przy szkole 
stypendium Jego imienia. 

Podobnie pracując w Dyrekcji Wileń­
skiej i Poznańskiej, poświęcał wiele pracy 
wyszkoleniu personelu, zwłaszcza technicz­
nego, organizując liczne kursy fachowe. 
Pomimo wyczerpujących jego nadwątlone 
już zdrowie obowiązków służbowych, pra­
cuje w licznych organizacjach społecznych 
i do ostatnich dni czynny jest jako członek 
Zarządu Koła miejscowego Związku Pol­
skich Inżynierów Kolejowych. 

Po przejściu w stan spoczynku, interer 
suje się nadal sprawami kolejnictwa i 
utrzymuje żywy kontakt z dawnymi pod­
władnymi i współpracownikami, służąc im 
zawsze chętnie radą i pomocą. 

Jako człowiek rzetelnej wiedzy i nie­
strudzonej pracy, idealista i altruista, któ­
ry jeżeli czasem zabiegał także o dobra ma­
terialne, to tylko z myślą o innych, zjednał 
sobie ś. p. inż. Ostrowski szczere uznanie 
i prawdziwy szacunek szerokich warstw, 
a gorącą miłość i przywiązanie tych, co 
mieli sposobność bliżej poznać zalety Jego 
serca i charakteru i dlatego odszedłszy od 
nas pozostawił po sobie głęboki żal i jak 
najlepsze wspomnienie. 

Cześć Jego pamięci! 
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