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1918 -1938

Czlowiek wspoiczesny mniej zalezy od przyro-
dy, niz czlowick pierwotny. Troche sie od niej
oderwal, usamodzielnit, jakby nawet o niej zapom-
nial.

Niegdys przyroda byla mu wszystkim: karmila
go, ogrzewala, odziewata. Sam on mniej potrafif
wplynac¢ na swoj byt i pomlmo wickszego wysitku
fizycznego osiggal niezmiernie malo — tyle, co mu
przyroda laskawie wziaé pozwolila.

Zegarem przyrody jest slorce, ktore swa zy-
ciodajna moca budzi ja do pracy i do snu uklada.
Stonice jest nie tylko zegarem, jest poteznym zrod-
fem energii, centralnym motorem przyrody. Sle
cno na ziemie promienie swiatta i ciepta, wywoluje
nimi niezliczone procesy fizyczne, chemiczne i bio-
logiczne, ktére przyrode zwmskq ksztaItulq i roz-
strzygaja o wszystkim, co rosnie i zyje. Ono pobu-
dza do obrotu wode, podnoszac ja w chmu1y
i w deszcz skraplajac, ono kruszy skaly i zamienia
w zyzng glebe. W jego promlemach rozwija sie
roslinnosé, bez ktérej zycie zwierzat i ludzi byloby
nie do pomyslenia. Ono napelnia wiatrem zagle
okretéw, ono przez miliony lat odkladalo olbrzy-
mie zapasy wegla i ropy naftowej, z ktérych obec-
nie hojna czerpiemy reka, ono jest zrodlem bialego

wegla — energii wodnej.
Czlowiek pierwotny ocenial znaczenie ston-
ca — wielbil je i uwazal za bostwo. Czlowiek

wspolczesny z powijakéw matki natury niby wy-
szedl, co$ niby sam tworzy, jak mate dziecko prze-
ciwko rodzicielskiej wladzy sie buntuje — ale
pier§ matki przyrody jak dawniej ssie, ale przez
nig jak dziecko za raczke dobrotliwie jest prowa-
dzony, a jakze czesto jak dziecko surowo karcony.

A gtowny przyrody czynnik — storice — sle
nam jak dawniej potoki ciepta i $wiatla, stwarza
noc i dzien, zime i lato, przynosi pogode i deszcz,
napelnia woda nasze jeziora, rzeki, studnie, ukwie-
ca wiosng sady i 1qki, oztaca pola w lecie dojrza-
tym zbozem, a gdy jesien nadejdzie, usypia przy-
rode, aby ja z wiosna na nowo obudzi¢. Slorce
slwarza warunki materialne naszego istnienia, stwa-
rza w nas stany fizjologiczne i psychiczne, ksztal-
tuje charaktery, tworzy rozliczne typy ludzkie,
rozniczkuje rasy i narody. A w kazdym z nas
z osobna, c¢zy nie budza jego wiosenne promienie
nowych sil, nowego wigoru i nowej do zycia woli?

Gdy storice jest gléwnym motorem przyrody
{ jej niezmordowanym zegarem, prazrodiem ener-
gii, a stopieri jego dziatania od ruchu ziemi wzgle-
dem stoiica zalezy, jest rzecza naturalna, ze czlo-
wiek wedlug sltonca czas swoj mierzy i liczy dnie
i lata, ktore niezmiennie, miarowo przesuwaja
przed nim to same wieczne tlo. Wieczyste tlo, na
ktorym czlowiek maluje, rzezbi swoje Zycie, na
ktérym narod buduje, tworzy swoja historie. I c6z
dziwnego, e gdy ziemia okrazy storice i w jego
ukladzie powroci na to samo miejsce, czlowiek mo-
wi, ze rok minal i obchodzi rocznice. Patrzy na tlo,
ktore widzial o tej samej porze rok, dziesie¢, sto
iat temu i obchodzi jubileusze, szukajac ciekawym
okiem, jakie to zmiany czas przyniésl, jak w po-
rownaniu do lat minionych wyglada jego wlasna
osoba, jego wlasne dzieto, lub dzieto zbiorowe ca-
tego narodu.

A jezeli spostrzeganie dodatnich zmian we wla-
snej osobie jest szczesliwym przywilejem mlodosci,
jezeli z kazdym rokiem chyli sie nieublagana krzy-
wa naszego osobistego rozwoju, jezeli od punktu
kulminacyjnego schodzi ona stopniowo w dé!, az
do kresu naszej ziemskiej wedrowki, jezeli z bie-
giem czasu rocznice te stajg sie¢ nam mniej mile, to
nie ma granic doskonalenie sie tworzonego przez
czlowieka, tworzonego przez naréd dziela. Z kaz-
dym rokiem moze ono i powinno i§é¢ wzwyz,

Tylko patrzac na osiaggniecia wlasnej pracy, na
wzrost mlodego pokolenia, ktéremu dalismy zycie,
na rozkwit wlasnego narodu i na postep ludzko-
fci — zapomni czlowiek, Ze on sam mija, ze odej-
dzie mniedtugo, pogodzi sie ze swa doczesnoscia
ziemska, jezeli dzielo jego jest trwale, jest wieczne.

Tragiczny jest los tedo, kto stwierdzi, ze nie-
tylko on sam sie przezywa, lecz i jego dzielo upada.
Woéwezas rocznica smutna jest i beznadziejna —
tym smutniejsza, jezeli upadek jest skutkiem po-
pelnionych bledow, jest jego wina.

Ale wlasnie w tym razie rzut oka wstecz, ocena
wlasnego postepowania i jego skutkow szczegol-
nie sg “konieczne — aby$my w nauce przeszlosci
znalezli wskazania na przyszlosé. Wowcezas poz-
nanie zmian, ktére zaszly, nie tylko jest Zrodlem
radosci i zadowolenia, czy zalu i goryczy. Wowczas
zawiera ono stokroé¢ wazniejszy czynnik samokry-
tyki, czynnik twoérczy, rekojmie poprawy i uzdro-
wienia.

Gruntowne poznanie i okreslenie wlasciwej
wartosci bez porownywania obej§é sie nie moze.
Porownujemy przedmioly i stany wzajemnie so-
bie wspoblczesne, spostrzegamy réznice i szacuje-
my cechy dodatnie lub ujemne. Mozemy przeciw-
stawiaé stan wspolczesny stanowi dawnemu, wy-
krywaé¢ zaszle zmiany, poznawaé¢ dynamike zja-
wiska.

A poznanie zachodzacych zmian, kierunkow
rozwojowych, wspolzaleznosci przyczyn i skutkow
naszego postepowania i osiagnietych wynikow ma
wigksze znaczenie praktyczne, niz sama tylko zna-
jomo$§é stanu zjawiska.

Zjawiska, gdy nastepuja po sobie, wiaza sie
w nieprzerwany faricuch, ktérego sasiednie ogniwa
moga, byé do siebie bardzo podobne. Dopiero bieg
czasu pozwala nowym warunkom i nowym czyn-
nikom wywolac¢ istotne zmiany. Parowéz zmienial
sie nieprzerwanie w ciggu stulecia i, porownywujac
jego obecny wyglad z dzietem Stephensona, zdaje-
my sobie dokladnie sprawe, jak daleko poszlismy
naprzod. Nie potrafilibysmy tego uczynié, porow-
nujac kolejne roczniki budowanych parowozow.
Pomiedzy stanem polskiego kolejnictwa dzis
i przed rokiem nie znajdziemy zmian powazniej-
szych — wystarczy cofnaé sie mysla o dwadziescia
iat, aby poznaé wielkosé dokonanego dziela.

Jubileusze daja wige nam nie tylko okazle do
uroczystych obchodéw, nie tylko sprawiaja nam za-
dowolenie albo moralna udreke. One daja nam po-
budke do obejrzenia si¢ na przebyte etapy, na wy-
sitki minione, na osiagniecia, pozwalaja ocenié
stuszno§é naszych idei, naszego postepowania
i w cieniach przesztosci odkrywaja drogowskazy
na przyszlosé.



Rzetelnosé i przedmiotowos$é sadu, odzegnanie
sie ad wlasnych uprzedzen i wplywéow otoczenia,
zerwanie zwigzku osobistego z badanym zjawi-
skiem, wieszcie, objecie 10zbiorem jego calosci od
podstaw, wraz z jego otoczeniem — sa to warunki
sfusznosci wnioskéw. Nie wydamy oceny trainej
i sprawiedliwej, jezeli nie zbadamy gruntu, na
ktorym rzecz powstata, jezeli nie poznamy jej pra-
historii, nie zwazymy wspoétdziatajacych czynni-
kow i warunkow. Nie ma wartosci absolutnych i nie
ma zjawisk niezaleznych od przeszlosci i srodo-
wiska.

Najtrudniej przeciez oderwaé si¢ od wlasnego
iastawienia psychicznego. Czlowiek czesto poste-
puje wbrew swoim wlasnym interesom, czasem
wbrew zdrowemu rozsadkowi, swym przekonaniom,
lub swemu sumieniu — najrzadziej wbrew swemu
charakterowi. Wigksza lub mniejsza doza opty-
mizmu. wieksza lub miejsza surowosé sadu leza
w ludzkim charakterze i nadaja wnioskom koloryt.
A barwy zbyt ciemne krzywde czynia ocenianemu
dzietu, odbieraja otuche, sieja zwatpienie, sklania-
ja do zmian niepotrzebnych. A w jasnych kolorach
nikna i rozptywaja sie popelnione btedy, zrédia
zjawisk ujemnych pozostaja w ukryciu i nadal wy-
wieraja swéj zgubny wplyw.

* *

*

Dwadziescia lat polskiego kolejnictwa, to okres
laki niedlugi — wiekszo$é z nas pamieta doskona-
le zaranie kolei polskich, wielu w ich tworzeniu
kralo udzial od samego poczatku. Wystarczy jed-
nak przypomnieé, ze kolejnictwo jest w ogole mto-
de i skorniczylo dopiero pierwsze stulecie, abysmy
uprzytomnili sobie, ze dwadziescia lat, to jednak
duzy szmat czasu i ze w zZyciu kolei musialy pow-
staé¢ zmiany istotne — zwlaszcza tam, gdzie ich
budowa zaczynala si¢ od podstaw, gdzie cos pow-
stawalo na gruzach,

Na gruzach... to nie jest zwrot retoryczny — go-
rzej anizeli na gruzach.

Wielkie panstwo, przez naréd polski za Piastow
stworzone, za Jagiellonéw od morza do morza roz-
szerzone, panstwo o starej kulturze i starej kon-
stytucji zepsulo sie od srodka, zanim od cioséw
zewnetrznych sie rozpadlo i w niewole poszlo. Po-
pioly zapomnienia przysypywaé zaczely rozlegle
ruiny, wraze rece nie ustawaly, tepiac same wspom-
nienia wielkiej przeszlosci. Nalecialosci wrogie
i obce pokryly je gruba warstwa niby mchy przy-
ziemne, niby jadowita plesn wgryzaly sie w rdzen
narodu. Jeden zaborca niést obca, wroga nam kul-
ture i bez milosierdzia wynaradawial. Drugi gne-
bil materialnie, wysysal kraj, nie dajac mu roz-
wina¢ jego mozliwosci gospodarczych, jad wzajem-
nej nienawisci szczepil pomiedzy warstwy spotecz-
ne. Trzeci nalozyl brutalne jarzmo despotyzmu,
wyzyskiwal, lupil, rozpijal, w niestychanej ciem-
nocie trzymal lud, tepil uswiadomione narodowo
warstwy. Zycie rozdartego kraju trzema korytami
toczylo sie¢ ku upadkowi.

A gdy przyszed! kataklizm dziejowy, gdy cu-
downym zrzadzeniem Opatrznosci padli bezsilni
trzej zaborcy, gdy naréd polski mégl lezaca w pro-
chu wladze we wlasne wziaé rece, wowczas trzeba
bylo tworzy¢ od nowa wszystko.

Od nowa odbudowaé gospodarke narodowa, wy-
niszczong przez najazd, przez najstraszliwsza z wo-
jen, ktora przez cale lata na polskiej toczyla sie
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ziemi; odtworzyé zrujnowane doszczetnie warszta-
ty pracy i wznie$¢ nowe, aby trzydziestomiliono-
wemu narodowi zapewnié i Zycie i rozwéj i obrone.
Budowaé¢ to, czego zaborcy przez wiek caly za-
niedbali, nasza ziemi¢ na wlasna eksploatujac ko-
rzysé.

Od nowa zorganizowaé spoteczeristwo, da¢ no-
wej Polsce nowe prawa, daé jej polski samorzad,
polskie sady, daé¢ wlasny system monetarny, wla-
sna administracje, wlasny rzad i wlasne woijsko.

Wojsko nasze. Wojsko z naszych synéw i z na-
szych braci. Krew z krwi i kosé¢ z kosci polskiego
narodu. Wojsko, co w ogniu wojennej zawieruchy
powstawalo, co z gola reka szlo wroga rozbroi¢
i wlasng jego bronia z kraju go wyzelo. Pod wodza
Wielkiego Czlowieka, dla ktérego Polska byla
wszystkim i ktory dla Odrodzonej Polski sam stal
sie wszystkim — pod Jego wodza, a pod znakiem
Bialego Orla zjednoczylo ono dokota legionowego
koséca i lwowskie Orleta i slaskich powstarcow,
i wschodnie korpusy, i niebieskich Zotnierzy Halle-
rowej armii, i Peowiakéw, i tych z dalekiej Sy-
berii i ochotnicze zaciagi... Wojsko, co bi¢ sie umia-
fo jednoczesnie na wszystkich Rzeczypospolitej
kraricach — i na wschodniej rubiezy, i w Wielko-
polsce, i na Slasku. Od Warty po Dniepr, od Olzy
az za Dzwinag i w dalekiej Z¥Lotwie niosto ono
ofiarng stuzbe, czarnymi krzyzami zolnierskimi
swoje $lady znaczac.

Czy jednak te tylko ruiny trzeba bylo odbudo-
waé, czy same materialne spustoszenia zostawili
nam wrogowie, niewola zostawila. Czy nie trzeba
bylto obudzié¢ ducha polskiego w wiesniaku, w robot-
niku, ktérych olsniewala gorejaca na wschodzie tu-
na, tudzily hasla ,dyktatury proletariatu’. Czy nie
trzeba bylo ponad przyziemne, materialne hasta
wiekszych zarobkow i lzejszej pracy podniesé sztan-
dar obrony ducha polskiego, prawa polskiego narodu
do rzadzenia swoja ziemia, prawa jego do wolno-
$ci. Tchna¢ wiare we wlasne sily w tych wszyst-
kich, co ongis w Petersburg, Wiederi lub Berlin
zapatrzeni, w ich upadku nieledwie koniec swiata
widzieé chcieli.

Czy nie trzeba bylo niestychanego wysilku, aby
naréd wczoraj rzadzony obca przemoca, uciskany,
wyzyskiwany, a dzi§ przywréocony do wolnosci
utrzymaé na granicy dozwolonej, na granicy swobo-
dy a samowoli, na granicy walki o byt a anarchii.

Czy nie najgorsza ruina bylo spustoszenie, kto-
re wiekowa niewola w psychice narodu uczynita,
odsuwajac go od rzadzenia soba, czyniac go nieod-
powiedzialnym za jego losy, przesycajac go bez-
granicznym duchem negacji, nieumiarkowanej kry-
tyki, sobkostwa, niezgody, wybujalego indywidu-
alizmu.

Weczorajszy niewolnik, a dzi§ suweren, obdarzo-
ny najdemokratyczniejsza konstytucja, mial za-
pomnie¢ o interesie osobistym i podnosié¢ z gruzow
Polske, otoczong zewszad klebowiskiem wrogow.

* ®

*

Na tie takich to ruin, w $wietle takich warunkéw
rozpoczeto swoj byt, powstawalo i rozwijalo sie
polskie kolejnictwo. Jego historia nie mogla ply-
ng¢ innym korytem, niz to, ktérym toczyly sie wy-
padki w Paristwie Polskim. I jezeli dzi$§ nie trzeba
teleskopu, aby na jego obliczu niejedna znalezé
ciemna plamke, jezeli nikt moze lepiej od nas, in-
zynieréw kolejowych, nie wie, jaki ogrom pracy
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trzeba wlozyé, aby nasze kolejnictwo podniesé na
poziom godny wielkiego panstwa — niech Zaden
z nas, widzac te plamy, znajac te braki, nie zapom-
ni, od czegosmy zaczeli i w jakich warunkach pra-
cowali.

Kolej byla, jest i dlugo jeszcze bedzie osnowa,
szkieletem transportu, ktéry inne rodzaje przewo-
z6w wspiera i ksztalty im nadaje. Osnowa, na kto-
rej rozwijajg sie przewozy samochodowe i konne.
Kos$écem, ktory—wybudowany na ustugi gospodazr-
ki narodowej—sam te gospodarke do swoich ksztat-
tow nagina. Laczy on wielkie osiedla, taczy osrod-
dki wydobyecia i produkeji débr z miejscami ich spo-
zycia. Laczy ladowe zaplecze z jego wylotem na
morze, z oknem na Swiat szeroki. A wzdluz kole-
jowych linij powstaja nowe osiedla, nowe warszta-
ly pracy, rozwijaia sie i rosna dawne. Kolej wed-
tug potrzeb narodowej gospodarki jest budowana,
ale na dalszy jej rozwdj sama przemoiny wplyw
wywiera. Kolej jest ostojg obrony paristwa.

Gdy wiec legly na ziemi polskiej krwawe pregi
rozbioréw, gdy zywe cialo zostalo rozdarte i wchto-
niete przemoca przez trzy odrebne systemy gospo-
darcze, gdy wiez pomiedzy Warszawa, Wilnem,
Poznaniem, Krakowem i Lwowem zostala rozer-
wana, gdy z Parstwa Polskiego same pozostaly
kresy — kresy Niemiec, kresy Austrii i kresy Ro-
sjii — co6z bylo w tym dziwnego, ze koleje na zie-
miach polskich powstawaly jako trzy odrebne sy-
stemy kolei kresowych. Byly to zwrocone ku sobie
i to w zamiarach nieprzyjaznych — korczyny
panstw zaborczych — palce rozczapierzonych dlo-
ni, jakby nowej zdobyczy chciwe, jakby te krwawe
granice wspierajace.

Byty same koriczyny — nie bylo tylko kregostu-
pa, ani klatki piersiowej, jak nie bylo gospodarki
polskiej, jak przycichlo w rozdartej Polsce serce.
Ku obcym portom, do obcych morz wiodly wylo-
towe arterie kolejowe. Odesa, Lipawa, Krolewiec,
Szczecin, Hamburg, Triest — oto byly ich kierun-
ki. Gdansk, ktory na handlu z Rzeczpospolita wy-
rést, wiodt skromny, ubogi Zywot.

A gdy powstala odrodzona Polska, okazalo sie,
ze nie ma polaczen kolejowych pomiedzy Warsza-
wa a Poznaniem, ze do Krakowa wiedzie droga
okolna, a do Lwowa prowadza koleje budowane
podczas wojny, systemem niemal polowym. Ze
Warszawa nie ma wezta, linij wylotowych, ani
objazdowych, ze glowne Zrodlo przewozow —
Gorny Slask — niz ma dobrego. prostego i spraw-
nego potyczenia z morzem, ze klucze od tego mo-
rza sa w rekach obcych, w rekach wrogizh.

I okazalo sie réwniez, ze na 10.000 Polakéow
przypada 5 kilometrow kolei, gdy tyluz Niemcow
posiada ich dwa razy tvle. I okazalo sie, jak powie-
dzial Marszaltek Pilsudski, ze nasza sie¢ kolejowa
bytaby dobrg, gdyby Kongreséwka, Poznarskie
i Malopolska chcialy wojowaé miedzy soba, a nie
byto sieci zdolnej wesprzeé obrone Panstwa Pol-
skiego.

A na kolejach, ktére nam zaborcy zostawili,
przewalaly sie przez cztery lata walczace miliono-
we armie, odbywaly sie boje. A pomiedzy walczaca
armia i obstugujaca ia koleja zwigzek jest scisty,
bo szybkich masowych przewozéw ladowych na da-
lekie odlegtosci zaden inny srodek transportowy
oprocz kolei nie zapewni. I uswiadomi¢ sobie musi-
my, ze jak dawniej walczono o twierdze i grody,
tak teraz sie walczy o wezly kolejowe, o kazdy od-

cinek kolei. I Ze, jak nie wolno dowodcy oddaé nie-
przyjacielowi okretu, choéby mial z nim razem za-
tona¢, lub wylecie¢ w powietrze, tak nie wolno od-
da¢ przeciwnikowi kolei w stanie zdatnym do pracy.

To tez niszczono je rzetelnie. Tysiace zrujnowa-
nych budynkéw, urzadzen kolejowych, dziesiatki
kilometrow zniszczonych mostow dostaly polskie
koleje po zaborcach. Trzeba je bylo odbudowaé,
najpierw tymczasowo, po tym na stale.

A sréd tych zgliszez, po tych chwiejnych mo-
stach krazyly niedobitki kolejowego taboru. Dobro-
wolnie go nam nie oddano — co przytrzymaly ko-
lejarzy patriotyzm i przemyslnosé, co zbrojna re-
kg zdobyla nasza armia, tym musielismy sie zado-
wolnié. Czy podputkownik Tokarzewski, czy major
Mond i kapitan Dab-Biernacki nie byli naszymi do-
stawcami taboru w czasie wyprawy Wilenskiej?

Po tym przyszla tak zwana repartycja taboru.
Czym tez nas byli zaborcy nie obdarzyli, jakie to
byly gruchoty i jaka rozmaitosé. 160 typoéw paro-
wozoéw w gospodarce polskiej — to chyba wy-
starczy.

W takim to stanie materialnym objeta Polska
w posiadanie swoje koleje, tyle wysitku musiata
wlozyé, aby je do obecnego stanu doprowadzié.

Zespot pracownikow kolejowych, ten czynnik
nie mniej od wyposazenia materialnego wazny, byt
nie mniej wyniszczony, W zaborze pruskim Pola-
cy byli dopuszczani tylko na najnizsze stanowiska,
w zaborze rosyjskim ewakuowano caly personel
w gtab Rosji — wracal on teraz do Polski, jak
umiat, najrozniejszymi drogami.

Pracownicy pracowali dobrze, rzetelnie, ofiar-
nie, a jednak ich nastroje pozostawiaty czasem wie-
le do zyczenia: nie zawsze mieli dosy¢ zrozumienia
stanu strasznej nedzy, w jakiej sie wowczas kraj
znajdowal. Nie rozumieli, ze jedynym zZrodltem fi-
nansowania odbudowy Panstwa i ciezkiej wojny
byla wowczas prasa drukarska, byl podatek infla-
cyjny, nakladany na cale spoteczeristwo; ‘czuli
swoja sile i o swoj byt walczyli z bezwzdlednoscia:
bez zastanowienia uciekali sie do najostrzejszej
kroni — do strajku, nawet podczas wojny; pod
wplywem idei, przenikajacych ze wschodu, dazy-
It czasem do bezposredniego udzialu w zarzadra-
niu kolejami, nadmierng ingerencja utrudniali pra-
ce. Liberalne ustawodawstwo spoleczne, najkrét-
szy (po za Francja) czas pracy, najwiecej Swiat,
najdluzsze urlopy, najdalej posuniete ubezpiecze-
nia spoleczne — sa to kosztowne nabytki, datuja-
ce sie z zarania naszej panstwowosci, sg to zdo-
bycze spoleczne w zasadzie i w przyszlosci poza-
dane, ale przy ich wprowadzeniu zawsze kosztow-
ne, wiodace przejsciowo do zmniejszenia ogélnej
wydajno$ci pracy, obnizenia dochodu spolecznego,
obnizenia stopy zyciowej i obronnosci Parnstwa.

Najlatwiej zapominamy o tym, ze wszystkie
dobra materialne w pracy maja swe zZrodto. Ze wy-
sitek pracy tylko przez jej akumulacje w udoskona-
lonych narzedziach, przez lepsza organizacje, przez
zwiekszenie wydajnosci moze byé zmniejszony.
Zbyt wielka wage przywiazujemy do podziatu do-
chodu spolecznego — zbyt mala do jego powiek-
szania. Nie widzimy, zZe ,najsprawiedliwszy” po-
dzial dochodu spolecznego, stosowany za nasza
wschodnia rubieza, nie wydzwignal mas robotni-
czych z nedzy, poniewaz nie szla z nim w parze
dobra organizacja, a ,sprawiedliwy podzial" usu-
nal najpotezniejsza pobudke do wydajnej pracy



i do oszczednosci spolecznej, jaka jest prawo jed-
nostki do tego, co swoja praca stworzyla, prawo
rozporzadzania swoja wlasnoscia.

A jednak, osadzajac w ten sposob takie poglady,
nie mozemy ani na chwile zapominaé, ze zyjemy
w okresie bardzo gwaltownzj ewolucii, ze od libera-
lizmu gospodarczego przechodzimy szybko do inne-
go ustioju spotecznego, ze nic bedzie nim nigdy ko-
munizm, ale Ze i do dawnych form powrotu chyba
nie ma. Ze lagodny przebieg tej ,,rewolucji’ w Pol-
sce zawdzieczamy w znacznej mierze umiarkowa-
niu i palriotyzmowi pracownika i robotnika pol-
skiego.

Polski robotnik, polski pracownik kolejowy, pol-
ski inzynier kolejowy dobrze pracowali przez te
lat dwadziescia i nadal beda pracowali dobrze.
Lecz, zeby zdobyte prawa spoleczne nie obnizaly
dechodu spolecznego, ani stopy zvciowej ani obron-
nosci Panstwa, trzeba, aby wysitki ich nie marno-
waly sie, aby mieli w reku dobre narzedzia, aby
praca ich wydajna byfa, aby byla podparta dobrg
organizacia.

Koleje polskie powstaly jako zlepek trzech od-
rebnych systemoéow kolejowych, ktore dotychczas
zachowuja swe specyficzne cechy. Inaczej przed-
stawia sie uklad pracy, charakter pracownika i je-
go podejscie do wykonywanych zadarn w kazdym
z trzech bylych zaborow — {e same przepisy prze-
tamuja sie inaczej w psychice kazdego typu Polaka.

Zrodlem tych przepiséw jest Ministerstwo Ko-
munikacji. Powstalo ono samorzutnie w dniu od-
rodzenia Panstwa Polskiego, wchlongto bytych pra-
cownikéw kolei rosyjskich i austriackich. Moze
pod wplywem rozbieznosci pogladéw obu tych grup,
moze skutkiem nawalu biezacej pracy, czestej
zmiany naczelnego kierownictwa — praca organi-
zacyjna nie nadazala za potrzebami zycia, nie po-
siadala generalnych linij dzialania, dawala tylko
najniezbedniejsze szczegdly. Zacisze organizacyjne
w centrali, a chaotyczna organizacja idacych samo-
pas dyrekcyj trwaly przez cale pierwsze dziesie-
ciolecie. W drugim — nastapito znaczne ozywie-
nie pracy Ministerstwa, lecz réwniez obejmowalo
raczej szczegoly. Zaczal si¢ nawet przerost ilo-
$ciowy prac organizacyjnych. Opracowywano,
wprowadzano i znowu zmieniano przepisy, zanim
przeszly przez probe zycia. I dotychczas nie ma
generalnej koncepciji, szereg zagadnien czeka na
rozwigzanie. Zbyt liczne instancje, nadmierne ze-
srodkowanie uprawnien, nieuregulowany stosunek
pomiedzy poszczegélnymi dzialami stuzby, przy-
padkowe granice i siedziby dyrekcyj — sa to obcia-
Zenia, odziedziczone po zaborcach, lub powstale
w chaosie tworzenia, obciazenia, utrudniajace pra-
ce urzedow.

Ciezkie warunki finansowe, w ktorych nasze ko-
lejnictwo powstawalo, réwniez nalozyly nan swo-
ja piecze¢. Pewien ekonomista angielski oszacowal
niedawno, Ze nardd angielski zuzywa dwunasta
czg$¢ swego olbrzymiego dochodu spolecznego na
komunikacje wewnetrzna. Z tego tylko niespelna
trzecia czes¢ przypada na koleje, dwa razy tyle
na motoryzacje i zaledwie 10 procent na inne ro-
dzaje transportu.

Naréd polski ma na glowe ludnosci dochéd spo-
teczny pieciokrotnie mniejszy. Osrodki produkcji
i spozycia leza w Polsce mniej korzystnie niz w An-
glii. Nasze kopalnie wegla oddzielaja od portu set-
ki kilometrow, a nie dziesiatki lub kilometry. Brak
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nam rozwinietej motoryzacji i udzial kolei w do-
chodzie spolecznym jest stosunkowo wickszy, a tym
bardziej scista jest tacznosé¢ pomiedzy praca ko-
lei i gospodarka narodowa. I jezeli kraj jest ubo-
gi — koleje nie moga byé bogate. Koleje Polskie
od szeregu lat, bodaj od samego poczatku swego
istnienia przechodza trudnosci finansowe. Wply-
wy pokrywaja wprawdzie rozchody, a nawet po-
wazne sumy zasilajg Skarb Panstwa, lecz brak ko-
lejom srodkow, aby mogly sie rozbudowaé, ulepszyé
tabor, wyposazyé warsztaty, wprowadzié nowo-
czesne urzadzenia, pracowaé dobrze platnym per-
sonelem. Co wiecej, brak srodkéw nawet na to, aby
istniejacy organizm na wlasciwym poziomie utrzy-
ma¢. I chociaz nasz aparat kolejowy jest dla po-
trzeb nowoczesnego, silnego panstwa za staby, nie
sla¢ nas nie tylko na jego rozbudowe, ale i na nale-
Zzyte utrzymanie. ;

Jest okreslone minimum egzystencji, przy kto-
rym zwierze, czlowiek, lub organizm wytwérczy
moga istnie¢, moga wegetowaé, lecz nie moga nic
z siebie wydawaé. Krowa, karmiona pewna ilo-
Scig paszy, zy¢ bedzie, lecz mleka nie wyda, kon —
nie zdechnie, ale zadnego cigzaru nie uciagnie.
Cztowiek—nie umrzz, ale pracowaé nie jest w sta-
nie. A nie nalezy sadzi¢, ze to minimum, ta nor-
ma wegetacyjna jest zbyt mala. Jest ona dosyé
duza, kosztuje sporo, lecz nie przynosi innej ko-
rzy$ci, jak utrzymanie istnienia pewnej jednostki.
Dopiero dodatkowy, stosunkowo nieznaczny wktad,
nowa dawka pozywienia sprawi, ze krowa da mle-
ka, kon stanie si¢ zwierzeciem pociagowym, czlo-
wiek pracownikiem. Dalsze zas powickszenie wy-
zywienia ponad norme wegetacyjna, az do granic
zakreslonych przez nature, przynosi wzrost wy-
dajnosci krowy, konia, czlowieka — jest wkladem
bardzo korzystnym.

Tak samo jest i z martwym organizmem wy-
tworczym. Nawet pilnowanie unieruchomionej fa-
bryki kosztuje. Utrzymanie jej w stanie gotowym
do ruchu kosztuje jeszcze drozej. Zasilajac ja pro-
dukcja, bedziemy najsampierw ponosili straty, kto-
re ze wzrostem produkcji malejg, az sie zamienia
w zyski. Wklady i ulepszenia czynione w fabryce
laki sam beda mialy skutek.

Strawg kolei, jej produkcja sa przewozy oséb
i towarow. Strawy tej Polskie Koleje jako calosé
maja za malo — woza malo, woza towary o malej
wartosci, woza tanio i maja stad trudnosci olbrzy-
mie.

Nie bede w tym twierdzeniu golostowny, przy-
tocze przyktady.

ysoce rentownym nakladem w kolejnictwie
jest polozenie toru na tluczniu zamiast na piasku.
Zmniejsza ono znacznie koszty utrzymania toru,
oszczedza tabor, smary, nawet paliwo, pozwala
zwiekszy¢ szybkosé jazdy — wiemy o tym dobrze,
lecz nie mozemy tej inwestycji dosyé¢ szeroko wy-
konaé.

Warsztaty nasze sa Zle rozplanowane, pracuja
czesto przestarzalymi, malo wydajnymi maszyna-
mi i narzedziami, pozerajacymi moc pracy ludz-
kiej duzo energii mechanicznej, przedtuzajacymi
postéj taboru w naprawie. Wiemy, Ze ulepszenia
i nowoczesne urzadzenia oplacilyby sie szybko, ale
nie mamy na nie $rodkéw i ponosimy straty duzo
wicksze od kosztéw potrzebnej inwestyciji.

Na niektorych stacjach podnosimy paliwo na
parowozy archaicznymi przyrzadami i przyglada-
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my si¢ bezsilnie, jak kosztowne maszyny i drogi
personel spedzaja diugie godziny na skiadach opa-
towych, bo nie staé nas na stosunkowo niewielki
nakfad.

Pracownik liniowy, w dyrekcji lub minister-
stwie daremnie usiluje porozumieé si¢ telefonicz-
nie z potrzebnym mu urzedem, odrywa si¢ co chwi-
ja od pracy, traci czas na oczekiwanie, wreszcie
bierze piéro do reki i pisze. Pisanie wchodzi mu
w krew i w koricu zapomina on, Ze tego rodzaju
sprawy telefon powinien zalatwi¢. My narzekamy
na zalew pisaniny, na przewlekle urzedowanie,
lecz nie mozemy zdoby¢ sie na uporzadkowanie
naszej sieci telefonicznej.

Wiemy dobrze, jakie ogromne oszczednosci mo
2e daé¢ normalizacja — ujednostajnienie taboru,
czesci taborowych, urzadzen, budowli, materialow.
Widzimy, ze inni ida w tym kierunku szybko na-
przod, a brak nam srodkow, aby do pracy normali-
zacyjnej wprzac jak najwiekszy zespol ludzi.

Zdajemy sobie doskonale sprawe, ze oszczed-
niej jest pracowa¢ mniejsza iloscia odpowiednic
dobranych, dobrze oplacanych. =zadowolonych lu-
dzi — a jednak nie mozemy zrobié w tym kierunku
émiatego kroku i pracujemy tanim, stabym, malo
wydajnym personelem.

Nie ulega watpliwosci, ze w tych wszystkich
przypadkach i w setkach innych, ktére nie trudno
przytoczyé, brak srodkow nie jest wylaczng przy-
czyna, niewatpliwie tkwia w tym i bledv i niedo-
patrzenia, lecz réwniez nie ulega watpliwosci, ze
glowna przyczyna tkwi w ubéstwie kolei, tkwi w ni-
skim poziomie gospodarczym kraju, od ktérego ko-
lej oderwaé sie nie moze i nie oderwie si¢ nigdy.

Koleje nasze podiwigna sie wowczas, gdy
w calym kraju podniesie si¢ kultura, kiedy przez
jego uprzemystowienie zniknie marnotrawstwo sit
ludzkich w przeludnionej, matorolnej wsi, kiedy
wzrosnie produkcja, wzrosnie dochod spoleczny,
wzrosnie spozycie, a wiec i transport dobr. Wow-
czas nasze koleje beda wozily wiecej towarow,
drozsze towary, wiecej podroznych, wowczas be-
da nie tylko lepiej utrzymywaly swoj majatek, lecz
beda sie rozwijaly.

Takie okolicznosci towarzyszyly powstaniu pol-
skiego kolejnictwa i wplyw swoj wywarly na ca-
ly ich rozwéj nastepny. W takich warunkach po
dzi§ dzienn odbywa sie ich praca.

Nie bedziemy iu roztaczali obrazu pracy pol-
skich kolei w ciggu lat dwudziestu. Zbyt bliskie to
dzieje i kazdy z nas je sobie latwo przypomni.
Omowimy tylko pewne punkty zwrotne — pewne
etapy z historii polskiego kolejnictwa.

A wiec moment pierwszy — Polska powstaje —
rzad polski obejmuje wiadze, a na wszystkich kran-
cach panstwa rozpala sie wojna. Widzimy, jak jed-
noczesnie z rozbrojeniem najezdzcow staja do pra-
cy kolejarze, jak szybko opanowuja sytuacje i za-
pewniaja zaopatrzenie miast i wsi. Widzimy, jak
razem z nasza armia ida na wschéd — pod Lwow
i pod Wilno, jak zaspakajaja wszystkie jej potrze-
by, jak szybko ! sprawnie prowadza przewozy ope-
racyjne, przewozy zaopatrywania. Widzimy, jak
wykonuja wraz z armia cigzki odwr6t od Dniepru
i Dzwiny az po Wisle. Wykonuja béz zarzutu —
nie roniac prawie nic, nie oddajac nieprzyjacie-
lowi parowozow, wagonow, zapasow, wywozac naj-
cenniejszy dobytek. Widzimy, jak ida znowu na-
przéd, w slad za zwycieska ofensywa.

Pokoj zawarly. Zaczyna si¢c pokojowa praca ——
w warunkach nieslychanego chaosu walutowego,
¢dy z kazdym dniem topnieja kredyty, topnieja pla-
ce, topnieja taryly, gdy gospodarz pozbawiony jest
trwatego miernika wartosci — statego pieniadza.
W tych warunkach odbywa sie odbudowa zniszczen
wojennych, gojenie najciezszych ran, dokonywana
jest w atmosferze epidemii tyfusu i cholery repa-
triacja z Rosji uchodzcow, nastepuje objecie Gor-
nego Slaska. Odbywa sie praca organizacyjna —
ktadzione sa pierwsze zreby polskiego kolejnictwa.

Rok 1924. Polska otrzymuje stata walute. Nie
potrzebujemy nrzypominaé, jaki udziat w jei ufua-
dowaniu wzieli pracownicy kolejowi, ktorzy i wow-
czas i po lym ani razu nie uchylili si¢ od ofiary —
gdy Panstwo bylo w potrzebie, ktorzy wszedzie
niesli swoja prace i swdj grosz.

Rok 1926 — rok wielkiego przelomu politycz-
nego. A jednoczesnie wielka préba sil polskiego
kolejnictwa. Strajk weglowy w Anglii i wytezona
praca kolei wywozacych wegiel z naszego zagle-
bia. Egzamin zdany bez zarzutu. Kilka lat wzgled-
nej pomyslnosci, a nastepnie zalamanie si¢ ko-
niunktury — tak zwany kryzys swiatowy. W ciagu
pieciu lat (1928—33) ludnos¢ Polski wzrasta o trzy
miliony, produkcja rolna nie ulega zmianie, produ-
kcja przemyslowa spada prawie o polowe, przewo-
zy kolejowe o trzecig czesé. Przedsiebiorsiwo kole-
jowe obciazone olkizymimi kosztami stalymi, nieza-
feznymi od ruchu, ktoérych zmnieiszyé nie moze, po-
nosi skutkiem spadku przewozow wielkie straty.
Dzialalnosé inwestycyjna zamiera, kolej przestaje
odnawiaé¢ swoj tabor i swoje urzadzenia.

Rok 1933 — nowy punkt zwrotny. Rozpoczyna
sie lekkie ozywienie w przemysle, zaczynaja wzra-
sta¢ przewozy.

Przewozy wzrastaja, lecz nie rosna w tej samej
mierze dochody kolei — masowe znizki taryfo-
we, dokonane w ciggu 1934 — 36 r. na korzys¢ go-
spodarki narodowej, paralizuja wplyw ozywienia
przewozoéw. Kolej, ktéra ponosi na rzecz panstwa
i spoleczenstwa olbrzymie swiadczenia, ktora ze
strata przewozi wojsko, poczte, urzednikow pan-
stwowych, ktéra przyczynia sie swa taryfa pod-
miejska do odciazenia miast z ludnosci, ktéra zwal-
cza bezrobocie zamoéwieniami interwencyjnymi
i utrzymuje przez szereg lat nadwyzke personelu,
ktora zasila lotnictwo cywilne, popiera eksport,
podnosi kresy — kolei i w tym przypadku nie pro-
wadzi wlasnej polityki gospodarczej, tylko pozo-
staje instrumentem polityki gospodarczej Panstwa.

A tymczasem obok niej wyrasta konkurent, kto-
ry nie tylko $wiadczern na rzecz gospodarki naro-
dowej nie sklada, lecz z jej resursow jest popie-
rany — rozpowszechnia si¢ samochéd i zabiera ko-
lei zyskowne przewozy, pozostawiajac przewozy
nierentowne. Konkurencja samochodowa w Polsce
jeszcze poczatkujaca, lecz juz pomniejszajaca do-
chody kolei, jest czynnikiem groZnym dla narodo-
wego majatku ulokowanego w kolei, jest czynni-
kiem, ktorego praca musi by¢ uzgodniona z praca
kolei w interesie ogdlnym.

Jak widzimy, zycie polskiego kolejnictwa od je-
go narodzin nie na rozach uplywa. Momenty pomy-
$lne, jasne do wyjatkéow naleza. A jednak zagoily
sie powoli rany wojenne — zniszczenia sa prawie
odbudowane. Sieé polskich kolei wyréwnywa swo-
je braki. W wezle Warszawskim postepuja w miare
naszych mozliwosci prace, rozwiazujace zagadnie-



nie komunikacyjne stolicy. Szereg polaczen, ulat-
wiajacych przewozy lranzylowe z cminieciem War-
szawy, zcstal wybudowany lub sie buduje. Elektry-
fikacja ulepszyla i przyspieszyla przejazdy i poz-
wala zageszczonej ludnosci stolicy szukaé tain-
szych mieszkan po za jej obrebem.

Silna, sprawna magistrala polaczyla Slask
z Gdynia, stworzyla droge blizsza i tansza pomie-
dzy osrodkiem ciezkiego przemystu i portem, kto-
ry zostal wyposazony w potrzebne urzadzenia ko-
lejowe. Poznan i Krakow uzyskaly blizsze potacze-
nie ze stolica, na Slasku samorzad niezmordowa-
nie buduje nowe koleje, nawet na dalekich kresach
budowane sa linie pionierskie. I chociaz jest to
nieslychanie malo, chociaz Polska powinna budo-
waé dziesieé razy tyle — wiemy, ze wykonane bu-
dowy byly maksymalnym naszym wysitkiem. Ta-
bor naszych kolei nie jest uzupelniany we wlasci-
wym tempie. Lecz posiadamy w kraju wytwornie,
ktore buduja parowozy i wagony nie gorsze niz in-
ni, ktore =ze swa produkcja potrafity wyjss
na rynek miedzynarodowy. Wagony towarowe
otrzymuja samoczynne hamulce, ktore pozwola
przyspieszyé ruch towarowy i zmniejszy¢ jego ko-
szty.

W ruchu pasazerskim wzrasta stopniowo szyb-
kos$é, powstaja co raz lepsze polaczenia, rozpow-
szechnia sie komunikacja motorowa, ktérej naj-
trudniejsze, pierwsze kroki sa juz za nami.

Koleje nasze we wlasnym interesie, ale i z ko-
rzyscia dla kultury i gospodarki narodowej, popie-
raja turystyke, udostepniaja szerokiemu ogélowi
polskie morze, tatrzanskie szczyty i urocze jeziora,
daja liczne utatwienia tym, ktorzy chca poznaé
piekno ojczystego kraju, pomagaja krajowym
uzdrowiskom zastapi¢ zagraniczne.

Znamy te swiatla i potrafimy je ocenié, lecz
znamy i cienie, ktorych nie mamy prawa ukrywaé.
Polscy inzynierowie kolejowi nie przestawali ni-
gdy nawolywaé do uzdrowienia powierzonego im
dzialu narodowej gospodarki. I dzis na progu trze-
ciego dziesieciolecia polskiego kolejnictwa wotamy
raz jeszcze do polskiego spoleczenstwa, do naczel-
nych wladz panstwowych i opinie nasza o potrze-
Lach polskiego kolejnictwa formulujemy wyraznie.

Polska ma kolei za malo — ani w stosunku do
obszaru panstwa, ani do ludnosci, nie mozna naszej
sieci porownywa¢ z kolejami przodujacych panstw
europejskich, Jezeli chcemy nasz kraj podzZwignaé,
uprzemyslowié, jeze'i mamy zapewnié prace rosna-
cej z roku na rok ludnosci i zabezpieczyé obrone
granic, musimy budowaé duzo, budowaé szybko.
Obojetne, czy beda to koleje panstwowe, samorza-
dowe, czy prywatne — sieé¢ kolejowa musi byé
zgeszczona, musi ogarnaé cala Polske, dotrzeé
do glebi, uchwycié¢ swymi oczkami kazdy osrodek
istniejacej, lub przewidywanej produkciji.

Istniejace kolejec musza by’ wzmocnione —
maja one slaba i zuzyta nawierzchnie, starzejacy
sie¢ z kazdym rokiem tabor, stabe, nieekonomiczne
w pracy parowozy, wagony o malej ladownosci, lub
nieodpowiadajace  wspélczesnym  wymaganiom
technicznym i wymaganiom podréznych, nieliczne
wagony motorowe. Szybkosé jazdy nie moze byé
powiekszona, zar6wno z przyczyny stabej nawierz-
chni, jak z powodu braku odpowiedniego taboru.
Nie mamy nowoczesnie wyposazonych warsztatow,
brak dob:ych urzadzen irakcyinych. srodkow tacz-
nosci, urzadzen zabezpieczenia ruchu. Pracujemy
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przewaznie narzedziami przestarzalymi, malowy-
dajnymi. Braki te podrazaja eksploatacje, zmniej-
szaja dochodowos$é, ograniczaja sprawnosé kolei.

Rozumiemy dobrze, ze zast6] w rozbudowie
i stabe wyposazenie istniejacych kolei sa skutkami
finansowych trudnosci. Wiemy, ze niski poziom go-
spodarczy kraju zmusza panstwo do oszczedno-
¢ci. A jednak zbyt wazne zadania stawia gospo-
darka narodowa i obrona panstwa naszym kole-
jom. Nie mezna cd nich zadaé¢ jednoczesnie i ni-
skich taryf i licznych swiadczen — z uszczerbkiem
dla ich stanu technicznego.

Lecz nie zamykamy oczu i na takie czynniki
gospodarki kolejowej, ktére nie tylko od ogélno-
paristwowych trudnosci zaleza.

Gospodarka kolei, ujeta w sztywne ramki eta-
tystyczne, daleka jest od potrzeb przedsiebiorstwa
handlowego. Personel jest nisko platny, a wyso-
ko$¢ jego uposazenia nie jest zalezna od wykony-
wanej pracy, od zajmowanego stanowiska. Za malo
robi sig, aby wzniecié w nim zainteresowanie w wy-
nikach pracy. Przelozony, ktéry za czynnosci pod-
wladnych odpowiada, jest w administrowaniu per-
sonelem skrepowany i nie jest w stanie podwtadne-
go zachecaé, pobudzaé¢ do staran. Pomiedzy prze-
lozonym a podwladnym nie ma wzajemnego zaufa-
nia, brak wiezi. :

Podstawy organizacyjne polskiego kolejnictwa
wymagaja naprawy. Zwierzchni nadzoér jest pola-
czony z zarzadzaniem, na czym i jeden i drugie
cierpia. Na kazdym kroku daje si¢ we znaki nad-
mierna centralizacja, ktora krepuje i demoralizuje
podwladnego, przeciaza przelozonego, paralizuje
sprawnos¢ zarzadzania. Podzial pracy nie jest prze-
prowadzony konsekwentnie i szereg czynnosci jest
wykonywany réwnolegle w wielu miejscach, za-
miast w jednym. Przepisy oparte na wzorach prze-
starzalych nie odpowiadaja juz obecnym warun-
kom, sa nieckompletne, wymagaja kodyfikacji. Ma-
my za malo podrecznikéw do ksztalcenia pracow-
nikéw, Jestesmy zbiurokratyzowani — zamiast zy-
wej pracy, odbywa sie czesto urzedowanie, przy
ktérym pracownikowi nie przyswieca cel wlasci-
wy — wykonanie powierzonych mu zadani z naj-
mniejszym nakladem srodkéw — lecz $cisle sto-
sowanie litery przepiséw, bez wzgledu na skutki
takiego postepowania dla intereséw przedsiebior-
elwa; — przy ktérym nie bierze on w interesie po-
wierzonych mu zadan odpowiedzialnosci na sie-
bie, lecz przeciwnie stara si¢ ja zepchnaé¢ na kogo
innego. Kontrola opiera si¢ nie tyle na bezposred-
niej obserwaciji nadzorowanych prac. ile na papie-
rowej sprawozdawczosci, niezmiernie rozdetej —
jest powierzchowna i sp6zniona.

Wszystkie te cienie s3 nam dobrze znane, ponie-
waz posréd nich odbywa sie nasza praca. | nie da-
zymy do ich zatajenia, bo sa to pety, ktére nas
krepuja i zmniejszaja efekt naszych wysitkow:
Lecz, jezeli dzis, przy korcu drugiego lat dziesiat-
ka, rzucimy okiem wstecz, a na histori¢ polskiego
kolejnictwa patrzeé bedziemy nie okiem jego
wspoltworcy, ktory usterki wlasnego dziela zna
zbyt dobrze — bo sie z nimi w codziennej styka
pracy — i najsurowiej sadzi, lecz okiem stojacego
daleko obserwatora, gdy (jak nodkreslilismy na po-
czatku) oderwiemy sie od osobistego udziatu w ba-
danym zjawisku, stwierdzi¢ mozemy z czystym su-
mieniem, e dokonane zostalo dzieto wielkie, zZe
w warunkach, jakie nas, inzynieréw kolejowych,
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otaczaly, trudno bylo zdziataé wiecej. Stwierdzi¢
mozemy, Ze ani licha spuscizna po zaborcach, ani
wojenne spustoszenia, ani szybki posiep ustawo-
dawstwa spotecznego, ani niedomagania organiza-
cyjne, ani ubéstwo kraju i zwigzane z nim ubo6stwo
kolei — nie ostaty sie wysitkom polskiego koleja-
rza, polskiego inzyniera kolejowego.

7Z przeswiadczeniem spelnionego obowiazku,
z wdziecznym wspomnieniem o kolegach, ktérzy
z nami pracowali, a juz odeszli, mozemy spogla-
da¢ po za siebie, z twarda zas wola pokonania sto-
jacych przed nami trudnosci patrzymy przed
siebie.

A jezeli komukolwiek nasze dzisiaj wyda sie
ciemne, czy niepewne, niech uprzytomni sobie na-
sze wczoraj, a przygnebienie, a niewiara w siebie
i w przyszlo$¢ naszego narodu nie znajdzie doste-
pu do jego serca.

Weszlismy w kataklizm wojny $wiatowej ze
zlamang psychika niewoli, zdeptani fizycznie prze-
moca rozbiorow, rozdarci moralnie wasnia wewne-

trznag — wyszliSmy z niej z najwieksza zdobycza,
jako najwiekszy zwyciezca.
Rozpcezelismy wojne belszewicka w  stanie

bezsilnosci materialnej i organizacyjnej, admini-
stracyjnej i wojskowej, w stanie dziwnej psycho-
zy, ¢dy nawet pozoga najazdu, Swiecaca w nasze
okna, nie mogla stlumié¢ walk wewnetrznych, zapo-
biec cblgkanym bratobojczvm strajkom, zacietym
zmaganiom sie stronnictw. ZakonczyliSmy zwycie-

Inz. Bogumit Hummel

stwem wojne, w ktorej po za sila materialna byta
po stronie wroga moc fanatyzmu klasowego, pote-
ga zludnych obietnic: uczynienia wszystkim tych,
ktorzy dotychezas byli niczym.

Z ustroju autokratycznego przeszlismy do de-
inokratycznej Rzeczypospolitej, jak zaden nareéd
w Swiecie, — bez krwi rozlewu, bez gwaltéw
i okrucienistw terroru, nawet bez wywlaszczen.
W tym samym czasie, o miedze od nas przelano
morze krwi, a piramide spoleczna obrocono wierz-
chotkiem w dol, a podstawa do gory. :

Przetrwalismy i opanowalismy chaos gwaltow-
nej organizacji wewnetrznej, kalastrofe pseudo-
waluty, ostre rozterki miedzydzielnicowe, omnipo-
tencje sejmow. wyscig demagogii stronnictw, sta-
wialismy, stawiamy i bedziemy stawiali czolo pro-
bom pomniejszania znaczenia miedzynarodowego
Polski, a kazdy rok utrwala w oczach $wiata na-
sze odwieczne prawa do niepodleglego bytu...

Czy tego nie dosyé? Jaki narod, jakie pokole-
nie, jaki rzad moze sie wykazaé podobnym dorob-
kiem, takimi csiagnieciami?... I czy pomiedzy ta
Polska, co w 1919 roku swe prawowile odwieczne
dziedzictwo utracila i tg Polska, co je w 1938 roku

odebrala — roznica nie jest ogromna? A obecne
historyczne wydarzenia — ciezka pidba, z ktorej
wychodzimy zwyciesko — utrwalaja nas jeszcze

mocniej w tym przekonaniu, napawaja zywa wiara
w jutro, napelniaja gleboka, ptomienng wiara w Te,
ktora nie zginela i poki my zZyjemy nie zginie.

Z zarania dziejow kolejnictiwa polskieo

Nie pisze historii, uczyniag to kiedys ludzie bar-
dziej powofani. Chce tylko w rocznice XX-lecia
naszego kolejnictwa siegnaé do tych, nie tak bardzo
zdaje sie odleglych, a tak juz jednak dalekich od
ras, dziejow i na podstawie wspomnien — badz
wlasnych, badz tez zaczerpnietych od bliskich przy-
jaciol, — odtworzyé pewne fragmenty z zarania
tworzenia sie kolei polskich. Nie wszystkim juz lu-
dziom sa one znane, choé¢ odnosne przyczynki tu
i owdzie moze i byly publikowane. Sadze przy
tym, ze kazdy szczegdl zanotowany moze postuzyé
dla przysztego historyka za material do opracowan
fachowych.

Piaty rok szalala Wielka Wojna Europejska.
Nie wiedzieé juz ile narodéw brato w niej udziat —
posredni lub bezposredni — a komunikaty wciaz do-
nosily o tym, ze po straszliwych walkach odep-
chnieto nieprzyjaciela o 100 m, albo tez ze — po
nie mniej zacietym oporze — cofnieto sie w porzad-
ku o 200 m. Terazniejszo$¢ byla ponura, przysz-
tosé — przedstawiala si¢ ciemno. Na calym obsza-
rze ziemi polskich panowali okupanci, istnial obok
nich jakis cieni cienia polskiej wiladzy — Rada
Regencyjna — poza tym byly ,orientacje”. Gar-
stka mlodziezy skupiona kolo osoby Komendan-

~Feci quod potui,
Faciam meliora potentes”.

ta, nie chcac ugiaé sie¢ przed zla rzeczywistoscia,
zapelniala obozy koncentracyjne. Sam Komen-
dant — w Magdeburgu w niewoli. Stabiutki zawia-
zek polskiej sily zbrojnej na gruzach zbolszewicza-
lego rosyjskiego frontu — korpus Dowbora — po
niedlugim trwaniu ztudzen, rozwiazany. Iane, jesz-
cze stabsze podobne osrodki ledwie wegetowaly
wsrod odmetéw rosyjskiej rewolucji, zgory skaza-
ne na zgube, niezdolne do Zadnej powazniejszej
akcji.

Na tym niewesclym tle ‘0wczesnej polskiej rze-
czywistosci dosyé swoiste miejsce zajmuje liczna
grupa kolejarzy. Przede wszystkim ci z zaboru au-
striackiego: ciezko szykanowani przez roéznych na-
sylanych z Wiednia ,,szwarcgelberéw", przerzucani
czesto na glebokie tyly z powodu cofania sie fron-
tu i ckazywani na nedze tulactwa, — wracajg
uporczywie na swe miejsca przy najpierwszej mo-
zliwosci, na rubiezach wschodnich borykaja sie
z ukraiticami i ich poplecznikami, a od roku 1918
czynia uporczywe i owocne wysitki w kierunku pol-
szczenia urzedowania. Gdy nareszcie monarchia
Austriacka wali sie w gruzy, obejmuja koleje w swe
posiadanie jako prawi ich dziedzice, by je wkrotce
przekaza¢ Najjasniejszej Rzeczypospolitei.

Jeszcze bardziej ciezka ‘dole mieli kolejarze
z zaboru rosyjskiego; nie mniejszg tez wykazali



uporczywo$¢ w kierunku obiony swego polskiego
stanu posiadania, i nie mniejsza wiare w stusznosé
swej polskiej sprawy. Ewakuowani w ogromnej
wiekszosci w polowie 1915 r. do Rosji, rozproszeni
po jej niezmierzonych obszarach, umieja mimo to
jakos sie jednoczy¢, tacznosé pomiedzy soba utrzy-
mmywaé, wcigz wierzac w to, ze do kraju wrobca,
i wszelkie w tym kierunku czyniagc wysitki.

Niewielka grupka tych, co pozostali w kraju,
zorganizowala w r. 1916 w Warszawie legalne ,, To-
warzystwo pomocy bylym pracownikom kolejo-
wym w Polsce*. Nizej podpisany mial zaszczyt by¢
czlonkiem zarzadu tego towarzystwa; posiadalo
cno swa siedzibe w domu przy ul. Wareckiej (zda-
je sie nr 9). Rzecz zrozumiala, ze w ciezkich wa-
runkach okupacji, pod ktéra jeczal kraj, a kto-
ra uniemozliwiala poprostu wszelka swobode ru-
chow, nie moglo byé mowy o jakiej§ wydatniejszej
dzialalnoéci. Organizacja odegrata duza role
po6zniej dopiero, gdy stala sie osrodkiem, koto kto-
rego zaczeli w czasach reewakuacji gromadzié¢ sie
powracajacy z Rosji nasi kolejarze. Bedzie o tym
mowa dalej. Przed tym trzeba sobie uprzytomnic
co sie dziatlo na wygnaniu z kolejarzami ewakuo-
wanymi. Ot6z, poza masg rozproszonych pracow-
nikow przewaznie liniowych, powpychanych poje-
dyniczo lub grupkami na rézne koleje rosyjskie,
utworzyly sie dwa wicksze skupiska; jedno stano-
wili urzednicy kolei Warszawsko — Wiedenskiej,
drugie — urzednicy kolei Nadwislanskich. Wsrod
tych 2 ugrupowan juz w r. 1916 zorganizowaly sie
2 zwiazki, ktére wkrotce ') zlaly sie w jeden wspél-
ny pod przewodnictwem inz. A. Krzyzanowskiego.
Wiceprezesami zostali wtedy W1 Mroczkowski
oraz Sniechowski.

Gléwnym celem, jaki sobie postawito zrzeszenie,
bylo spelnienie pragnienia wszystkich kolejarzy
polakéw, mianowicie: zorganizowanie powrotu do
kraju. Srodkiem dzialania bylo — poza wewng¢trz-
nym konsolidowaniem si¢ — pertraktowanie
z czynnikami, w tej sprawie miarodajnymi,
a wigc przede wszystkim z reprezentacja na Rosje
owczesnych polskich Wiadz, stworzonych przez
okupantow. Centrala Zwiazku znajdowala sie
w Moskwie; w innych wigkszych miastach Rosji
potworzyly si¢ oddzialy; te, co powstaty na Ukrai-
nie, wkrotce po jej usamodzielnieniu sie rowniez
sie usamodzielnily, z centralag wlasna w Kijowie.
Prezesem tej ostatniej zostal inz. J. Getler-Girtler.

Byly jeszcze inne zrzeszenia kolejarskie, o za-
barwieniu socjalistycznym, lecz o celach pokrew-
nych; czynione tez byly préoby pofaczenia jednych
i drugich we wspolna catosé¢, lub przynajmniej
¢ wytworzenie miedzy nimi $cislejszego kontaktu.

Poza swoim celem gléwniejszym, zwiazki, o ja-
kich mowa, poswigcaly duzo uwagi podnoszeniu
psychiki swoich czlonkéw, rozwijania w nich po-
czucia godnosci narodowej oraz zwalczaniu nastro-
jow komunistycznych. Wyniki tej pracy byly zada-
walajace, czego dowodem stal sie wszechrosyjski
zjazd w r. 1917 w Moskwie ewakuowanych ko-
lejarzy, na ktorym wszystkie bolszewickie rezolu-
cje zostaly obalone dzieki postawie delegatow po-
lakow.

1} Fakty, nazwiska i daty przytaczam na podstawie
danych, laskawie uzyczonych mi przez paru uczestnikéw tych
zdarzen. Jako jednak oparte na pamigci tylko, moga one byé
nie catkowite i nie zupelnie scisle.
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Po wkroczeniu armii niemieckiej poza Minsk
i Kijow, zwiazki wzmogly jeszcze bardziej swoje
starania o powrét do kraju. W tym czasie wojenny
general-gubernator okupowanych ziem polskich
Béseler powzial — szczerze lub nieszczerze, nie-
wiadoino — mysl czesciowego zastapienia koleja-
rzy niemcow reewakuowanymi polakami z rosyj-
skich obszarow, zajetych juz woéwczas przez woj-
ska niemieckie. Zostala w tym celu w kwietniu
1918 r. wezwana do Warszawy delegacja koleja-
rzy Polakow, na czele ktorej staneli: inz. E. Land-
sberg oraz inz. J. Getler-Girtler. Plan jednak nie
zostal zrealizowany.

Mimo to, coraz wieksze grupki kolejarzy Pola-
kow, przezwyciezajac rézne trudnosci, zaczynaija od
tego czasu wraca¢ do kraju na wlasng reke. Ce-
lem ulatwienia im oraz jakiego takiego organizo-
wania owego powrotu tworzy sie specjalne przed-
stawicielstwo polskie w Orszy, na czele ktérego
staje §. p. Dylewski.

Reemigranci, po powrocie do kraju, grupuja
sie i rejestruja we wspomnianym na poczatku ,, To-
warzystwie pomocy bylym pracownikom kolejo-
wym w Polsce”, ktére w zwiazku z tym zaczyna
ujawniaé coraz zywsza dzialalnosé. Miedzy innymi
tworzy sie w jego tonie komisja, ktora stawia za cel
przygotowanie przepiséw i regulaminéw dla przy-
szlych kolei polskich oraz organizowanie kadr pra-
cowniczych, na czas przejecia kolei od okupantow.
Wszyscy zywiag wiare w to, ze oczekiwana chwila
juz jest bliska, choé¢ doprawdy ani o tym wiedziec¢
ani tego domyslaé sie nie mogli ludzie, nie znajacy
owczesnych kulis wojny, a nieznajomos¢ ich wtedy
byla udzialem catego prawie narodu polskiego
dzieki szalonemu konspirowaniu prawdy przez
Niemcow. Na czele wspomnianej komisji stanat
6wczesny prezes zarzadu Wlodz. Mroczkowski,
zastepcami za$ jego byli: Filip Wronowski, inz.
Lewicki oraz inz. J. Getler-Girtler.

Komisja wylonila z siebie nast¢pnie fachowe
podkomisje, w ktérych brali udzial: Stan. Kota-
kowski; Bolestaw Michalski; inz. J. Krzeczkow-
ski; inz. M. Piechowski; M. Lazowski; Alfons Klar-
ner; D. Kalinski; L. Wolski. Komisje posiadaty pra-
wo kooptaciji, to tez sklad ich stopniowo si¢ po-
wiekszal. Miedzy innymi, w ich szeregach znalezli
sie wkrotce: inz. Witold Czapski, prof. J. Stecewicz,
S. Wolicki i wielu innych wybitniejszych przedsta-
wicieli techniki kolejowej.

Obok organizacyj spotecznych istniala w tym
czasie w Warszawie (druga polowa 1918 r.) ofi-
cjalna ekspozytura kolejnictwa polskiego (na ra-
zie ,,in partibus infidelium"). Byla to t.z. ,,Sekcja
Kolejowa' przy M-wie Przemystu i Handlu 6wczes-
rego quasi - Rzadu Polskiego tj. Rady Regencyj-
nej. Na czele Sekciji stal inz. J. Eberhardt; od konca
za$ sierpnia 1918 r. wszedl w jej sktad inz.
A. Krzyzanowski. Sekcja byta b. nieliczna. Oku-
panci prowadzili z nig pertraktacje co do rzeko-
mego objecia kolei przez personel polski, jest jed-
nak rzecza wigcej niz pewna, ze nie traktowali
tego na serio. Daleko realniejsze byly prowadzone
w podobnej materii rozmowy z rzadem austriackim.
Mianowicie, w d. 28/IX delegaci Zwiazku Wt Mro-
czkowski i inz, Marchwiniski na konferenciji
w Wiedniu uzgodnili z szefem departamentu do
spraw personalnych warunki, na jakich miala byé¢

2) Utworzona 1/IX 1918 r.
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przyjeta na linie dyr. Krakowskiej grupa polskich
kolejarzy — przewaznie urzednikow i podurzed-
nikéw, — w charakterze pracownikow umownych
w IX i X grupach uposazen, poza tym zas§ garsé
rzemie§lnikow i robotnikéw. Razem cos ok. 4000
ludzi. Byly omowione bardzo szczegotowo warun-
ki wynagrodzenia, aprowizacji (czas byl wojen-
ny!) oraz mieszkaniowe. Okres zatrudnienia miatl
byé nie mniejszy niz 3 miesigce. Umowa powinna
byla wejs¢ w zycie po zatwierdzeniu jej przez mi-
nistra komunikacji. Oczywiscie, w nawale zdarzeii,
jakie zaczely sie wowczas rozwijaé w tempie
wprost oszalamiajacym, do zatwierdzenia tej umo-
wy juz nie doszlo.

W miedzyczasie Zwiazek prowadzil konspira-
cyjnie cicha, zmudng ale konsekwentng i upor-
czywa prace, polegajacg na tym, ze zarejestrowa-
nym kolejarzom wyznaczalo sie¢ zgory stanowi-
ska, przewaznie te, ktére oni zajmowali przed
wojna, przy czym polecano im jednoczesnie, aby
udawali sie na miejsca i, siedzac tam, czuwali i cze-
kali chwili, kiedy na dany sygnal wypadnie od-
bieraé koleje od okupantow. Nie potrzeba zbytnio
podkreslaé, jak doniosta byla ta praca. Dopiero
wiedzac, ze miata ona miejsce, mozna bylo zrozu-
mieé, dlaczego tak tatwo i predko objelismy koleje
w swoje posiadanie i poprowadzili§my bez wstrzasu
i naruszenia wlasciwego porzadku rzeczy.

Wypadki toczyly sie tymczasem coraz szyb-
ciej; w ostatnich dniach pazdziernika stalo sie
jasne, ze monarchia habsburska zaczyna sie wa-
li¢ w gruzy. Juz w poczatkach tego miesigca doj-
rzalo postanowienie, aby przy okupacji austria-
ckiej osadzi¢ z ramienia polskiej Wtadzy komisa-
rza, ktory by mogt w danej chwili przejaé tamtej-
sze koleje. Na takiego komisarza upatrzony byt
inz. J. Mrozowski. Stosowne pertraktacje z austria-
kami toczyly si¢ dosyé §lamazarnie przez pare ty-
godni. Teraz, wobec nagle wytworzonej sytuacji,
Rada Regencyjna postanowita dziataé¢ energiczniej.
Powstaje gabinet Swiezyniskiego. Zasiadajacy
w tym gabinecie formalny juz minister komunikacii
mnz. W. Paszkowski wprost wysyta do okupaciji
austriackiej inz. J. Mrozowskiego, w charakterze
delegata, ktory ma w imieniu Rzadu Polskiego ode-
bra¢ koleje od wladz okupacyjnych na terytorium
general-gubernatorstwa wojskowego w Lublinie
a nastepnie zarzadzaé nimi jako prezes. Dokument
wlasciwy brzmial mniej wiecej tak: ,Mianuje
siec Pana delegatem do odebrania kolei od Gen-
Gubern. w Lublinie, a jednoczesnie poleca sie
w charakterze prezesa dyrekcji zarzadzaé jej ,,0zy-
skiem" (tj. eksploatacjg). Jak sie okazalo, wymie-
nione pelnomocnictwo bylo niezbedne wobec wy-
padkéw, ktére na terenie okupacji austriackiej
zaczely sie dzia¢ poczynajac od 2/XI 1918, o czym
w Warszawie jeszcze nie wiedziano. Mianowicie
odbywalo si¢ tam juz rozbrajanie austriakow.

Inz, Mrozowski — wraz ze sztabem wyzszych
wspotpracownikéw, ktorych sam sobie dobral
w Warszawie — zjawil sie w sama pore. Po za-

prezentowaniu sie w Lublinie u tamtejszego pol-
skiego komisarza generalnego Zdanowskiego, za-
wiadomil telegraficznie wszystkie linie o swoim
przybyciu w charakterze delegata Min. Kom., po
czym pociagiem nadzwyczajnym z polska juz ob-
stuga udal si¢ do Radomia, gdzie wowczas jesz-
cze rezydowal okupacyjny szef calego tak zwa-

nego ,Heeresbahn Nord"” gen. E. von Schajble.

Ekscelencja przyjal inz. Mrozowskiego bardzo
uprzejmie i oswiadczyl swa gotowos¢ oddania kolei.
Zaraz potem nowo mianowany prezes nawigzal
kontak! z zarzadem zorganizowanego juz zwiaz-
ku Radomskich kolejarzy, ktorzy sie oddali pod
jego rozkazy. Wieczorem zas tego samego dnia
nastapito u gen. Schajble spisanie punktacji do
protokotu zdawczo - odbiorczego. Inz. Mrozowski
rozumial doskonale, ze natychmiastowe przejecie
kolejnictwa przez Polakow i usuniecie okupantow
byto by wielkim wsirzasem, ktory by sie niechybnie
odbil b. niekorzystnie na sprawnosci przewozow,
gdy tymczasem bylo rzecza oczywista, ze ruch
musi byé podirzymany za wszelka cene. Przede
wszystkim wszak trzeba bylo wywiezé liczne roz-
rzucone po calej okupacji oddzialy cesarsko-kro-
lewskich wojsk, ktorym juz bylo b. pilno do do-
mow, a ktore — w razie gdyby kolej zawiodta —
mogty byly popelnia¢ niebezpieczne ekscesy i gwat-
ty. Odwrotnie znow — przez Polske plynely
wtedy ogromne masy wypuszczanych z niewoli au-

striackiej rosyjskich jencow. Ci, wprawdzie
bezbronni, ale przewaznie rozagitowani i zbolsze-
wiczali stanowili nie mniej grozne niebezpie-

czeristwo moralne. Nalezalo ich przewozié jaknaj-
predzej, nie pozwalajac za zadna cene roztazi¢ sie
po kraju, co niechybnie musialo by mie¢ miejsce
w razie, gdyby transporty zatrzymywaly sie przez
czas dluzszy. Masy te poza tym opanowane byly
jakim§ panicznym strachem przed niemcami. Gdy,
na przyklad, pewien eszelon dowiedzial si¢ w dro-
dze, ze w Kowlu, przez ktéory on mial jechaé, sto-
ja jeszcze niemcy, to zamierzal na najblizszej
stacji rozpierzchna¢ sie po okolicy. Jedynie
dzieki usilnej perswazji ze strony przypadkowo
obecnego tam prez. Mrozowskiego i po ukazaniu
im zolnierza polskiego. ktory rowniez przypad-
kowo znalaz!l si¢ na miejscu, udato sie panike opa-
nowaé. Jasne bylo poza tym, ze od podtrzyma-
nia intensywnego ruchu zalezal los aprowizacji
i calego w ogole gospodarczego zycia kraju.

To wszystko majac na wzgledzie, prezes J. Mro-
zowski przeprowadzil, ze jako termin ostatecznego
przejecia kolei przez Polakow zostal ustalony
dziern 9/XI (umowa spisana byta w d. 5/XI), do
tego za$§ czasu okupanci mieli utrzymaé¢ na poste-
runkach swoich ludzi. Tak sie tez stalo, a tymcza-
sem w tym istotnie krotkim okresie kilku dni pol-
scy kolejarze na calym obszarze okupacji zdolali
obsadzi¢ wszystkie placowki. Sama dyrekcja ukon-
stytuowala si¢ w sposob nastepujacy: prezes —
inz. J. Mrozowski; wydzial drogowy — inz.
J. Krzeczkowski; mechaniczny — inz. Wi Krzy-
zanowski; ruchu — inz. R. Dabrowski; zasoby —
inz, F. Rabek; rachuba — Kalinski. Jest rzecza
jasna, ze jezeli udalo sie w ciagu kilku dni
dokonaé¢ tak wielkiego zadania, jak opanowanie
ogromnej sieci bez przerywania ruchu, to zawdzie-
czaé¢ nalezy w wielkim stopniu tej okolicznosci, ze
nasi kolejarze, ktorzy zdolali zawczasu przeni-
kna¢ na teren okupacji, juz si¢ zorganizowali,
i ze poza tym — pomimo réznych pradéw, jakie
wsérdd nich nurtowaly — w olbrzymiej wiekszosci
przeniknieci byli duchem patriotyzmu i poswiece-
nia dla dobra odradzajacej sie ojczyzny.

Nie obeszlo sie bez taré i trudnosci; byly ze
strony okupantow tu i owdzie proby oporu, bez
wielkiego jednak trudu pokonywane dzieki energi-
cznej postawie naszych kolejarzy i przy pomocy,



owczesnej ach jakze skromnej, naszej sily zbroj-
nej.

Duzo wigksze trudnosci spadly na kierowni-
ctwo naczelne. W straszliwym chaosie organiza-
cyjnym — przy absolutnym braku przepisow i re-
gulamindw — musiano sobie radzi¢, opierajac sie
jedynie na osobistym doswiadczeniu i znajomosci
fachu, jak roéwniez polegajac na rutynie podko-
mendnych. Pewng pomoca bylo, ze przyjechano

na miejsce z jako tako opracowanym — oczywi-
scie zgruba — budzetem oraz planem dzialania.
Ale c6z, kiedy nie bylo rzeczy najwazniejszej:

pieniedzy! Kasy kolejowe byly puste; na skutek
zwrocenia sie do Rzadu Warszawskiego otrzyma-
no dotacji az... 150000 koron. Nie bylo wegla:
trzeba go bylo wyprasza¢ z kopalni zagltebia Da-
browskiego — na kredyt!

A jakie niespodzianki przyczyniala owczesna
chaotyczna sytuacja polityczna? W dn. 6/XI z rana
przyjezdza do Radomia gen. Rozwadowski; wraz
z nim, znajdujacy sie w sluzbie wojskowej, inz.
Brzozowski, ktéry oswiadcza, ze wlasnie zostatl
przez generata mianowany szefem kolejnictwa na
calym obszarze okupacji austriackiej. Inz. Mro-
zowski w odpowiedzi legitymuje si¢ swoimi pelno-
mocnictwami, o ktérych oczywiscie general nie
wiedzial, Konsternacja! W rezultacie taktowny
general rozstrzygnal sprawe w ten sposob, ze inz.
Brzozowski mial zawiadywaé grupa linii przyfron-
towych, to znaczy: na wschéd od Lublina. W ten
sposob tworzy sie zawigzek pozniejszej dyrekcji
wojskowej. Nie koniec na tym: powstaje wlasnie
w tych samych dniach republika Lubelska. Jakie
ma wobec niej zajaé stanowisko inz. Mrozowski,
mianowany wszak przez Rade Regencyjna w War-
szawie? Zdrowy rozsadek podpowiada mu jedy-
nie rozumne rozstrzygniecie: przybyltej z Warsza-
wy delegacji obca jest wszelka polityka; jej misja
jest odebranie od okupantéw kolei, aby je eksplo-
atowa¢, — i nic ponadto. Szczesciem, rozumny
i patriotycznie nastawiony czlonek rzadu Lubel-
skiego, z ktérym prowadzone byly w tej sprawie
pertraktacje, nie tylko ze zaaprobowal powyzsze
stanowisko, ale nawet jeszcze dostarczyl niezwlo-
cznie inZynierowi Mrozowskiemu wiekszej sumy
pieniedzy, bo az 134 miliona koron.

A trudnosci techniczne? Przeciez okupan-
ci zupelnie $wiadomie doprowadzili koleje do
ostatniego stopnia wyczerpania, wiedzac, ze beda
je musieli oddaé; Jakaz to mogla byé w tych wa-
runkach gospodarka!

Chcac by¢ bardem tej epopei, trzeba by tomy
cale zapisaé. Samym jej uczestnikom wielokrotnie
zdawalo sie juz, Ze nie dadza rady; jednak w re-
zultacie zadanie swe spelnili dobrze — dzieki
przede wszystkim patriotycznemu stanowisku sze-
rokich rzesz kolejarskich. Bywalo tam oczywiscie
réznie, byly i strajki i rézne inne tarcia, jednak
zawsze zdrowy instynkt narodowy zwyciezal!

Gdyby to wszystko dzialo sie w zaborze au-
striackim, okupacja niemiecka, obejmujaca dotad
pozostaly obszar ziem polskich, miata sie juz ku
koricowi. W historycznym dniu 11/XI naréd powie-
rzyl swe losy Komendantowi. Kolejarze byli juz
tak zorganizowani, ze mogli mu w nocy z dnia 10
na 11 listopada zameldowaé o swej gotowosci do
objecia kolei, Otrzymawszy w tym kierunku pole-
cenie, niezwlocznie rozpoczeli akcje usuwania
Niemcow z placowek kolejowych. Akcja rozwijala
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si¢ blyskawicznie, albowiem ludzie juz wszedzie
bkyli w pogotowiu, okupanci za$, zaskoczeni i oszo-
fomieni, przewaznie ustepowali dobrowolnie. Byly
jednak i dosyé liczne proby oporu — nawet zbroj-
nego. Zaczela sie la¢ krew. Skutkiem tego Zarzad
Stowarzyszenia wszedl w osobisty kontakt z nie-
miecka Rada zolnierskich delegatow oraz z na-
stepca Biselera, wyznaczonego przez wspomniang
Rade, i zazadal wydania polecein ulatwiajgcych
odbieranie kolei z rak wojska niemieckiego. Po
burzliwej naradzie na Zamku uzyskano, ze stosow-
ne zarzadzenia z ramienia szefa niemieckiego za-
rzadu cywilnego do wszystkich urzedéw kolejo-
wych zostaly wydane.

To, co sig¢ teraz zaczeto dziaé w tym dziwnym
dniu 11 listopada oraz w nie mniej dziwnych kilku
dniach nastepnych, jest swego rodzaju history-
cznym unikatem. Pozornie — straszliwy chaos,
szereg wystapien samorzutnych, na wlasna reke.
Aby tylko predzej zlikwidowaé znienawidzona oku-
pacje i opanowa¢ koleje. Wszystko zas czynione
z niebywalym rozmachem i z szalona brawura. Co
do niedawna jeszcze bylo by nie do pomyslenia, —
staje sie teraz rzecza calkiem prosta. Para naprzy-
kltad kolejarzy, w tej liczbie M. Wielowiejski
i W. Mroczkowski — w jednym przypadku z przy-
godnie spotkanym porucznikiem Wehrmacht'u Ej-
smontem — zabieraja kase z Dworca Gléwnego —
zgora 800000 mk., a z Dyrekcji Glownej — 166000
kor.; w drugim za$ przypadku—wspélnie z delego-
wanym przez Komende Miasta por. Orlowskim —
ok. 500000 mk. z Dyrekcji IV. Wszystkie te sumy
sa oczywiscie natychmiast meldowane u wlasci-
wych Wladz Polskich i przelewane do odpowied-
nich polskich panstwowych kas. Niepodobien-
stwem bylo by mnozyé podobne przyklady, zbyt
wiele bylo takich czynéw indywidualnych. Niech
mi nie biora za zle ci wszyscy 6wczesni dziala-
cze, — zarowno zorganizowani, jak i przygodni
wolentarze, — Ze nie wymieniam tu ich czynow
i nazwisk. Zastrzeglem sie zreszta, ze nie pisze hi-
storii. Przyjdzie kiedy$ i na to czas, tylko ze do
opracowania szczegolowego tych dziejow trzeba
bedzie przywotaé¢ duzy zastep ludzi, olbrzymia
bowiem wiekszosé¢ przyczynkow bedzie sie opie-
ra¢ na wspomnieniach osobistych, prawdopodob-
nie nigdzie nie zapisanych. Bo i kt6z mial by wow-
czas czas i glowe, aby prowadzié¢ kronike tych wy-
padkéw, w jakich bral udzial, lub ktére wlasnymi
oczyma ogladal.

Nie wszystko jednak robilo si¢ samorzutnie. Za
kulisami wrzala goraczkowa praca organizacyjna
Trzeba pamietaé, ze w samej Warszawie bylo wow-
czas skoncentrowanych ok. 9000 kolejarzy, nie
liczac mnéstwa rozrzuconych juz po rézinych li-
niach, ktérzy czekali na przydzial, a przez wro-
dzone polakom poczucie legalnosci chcieli byé do
stuzby przez jakis prawomocny organ powolani.
Jakiz mial byé to organ? Oczywiscie, nie stabiut-
ki jeszcze zalazek Ministerstwa Kolei, tylko sila
rzeczy ten sam Zwigzek ewakuowanych kolejarzy.
Czyz zreszta — przy o6wczesnych nastrojach —
mozna sobie bylo wyobrazi¢, aby na stanowiska
kolejowe powolywani byli ludzie inni, jak nie za-
rejestrowani w Zwiazku? To tez zarzad tegoz,
z nowo wybranym prezesem inz. J. Girtlerem na
czele — zasiadl w jakim$ pustym parterowym lo-
kalu przy ul. Swietokrzyskiej i zaczal tam miano-
waé kandydatéw na stanowiska kolejowe w War-

[
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szawie, jak réwniez i na inne stacje, w blizszym
i dalszym zasiegu.

Nominacje byly wypisywane na niewielkich
karteczkach, w stowach mniej wiecej takich: ,,Po-
leca sie Panu objecie... (parowozowni, stacji, od-
dziatu...). Podpis: za Zarzad Stowarzyszenia —
X. Y.”. Dodatkowo przykladano kazdemu na chu-
sice do nosa pieczatke Stowarzyszenia, a chust-
ka ta przewiazywano rekaw. Kto nie byl wow-
czas w tym lokalu, ten nie ma pojecia, co to jest
t. z. ,balagan’. Oczywiscie, rozumiem ,batagan"
nie w znaczeniu ujemnym pod wzgledem organi-
zacyjnym, ale tylko jako niebywaly rejwach, za-
mieszanie i tlok. Ilez to bylo pretensji, reklamaciji
i zadan (na jedno i to samo miejsce zglaszalo sie
nieraz po paru kandydatéow), ktore trzeba bylo roz-

strzyga¢ doraznie! Ile nieporozumien! A wszystko
to przeciez dzialo sie na przestrzeni 2 — 3 dni.
Zdaje sie, ze ludzie, ktérzy tej pracy dokonali,
przez caly czas nie spali i nie jedli. Jako$ to sie
jednak zrobilo, koleje juz 12/XI ruszyly — bez
udzialu i pomocy Niemcow. O klopotach, jakie
spadly na zarzad swiezo kreowanej dyrekcji War-
szawskiej — nie podejmuj¢ sie mowié: to juz jest
rzecz historyka. Tak samo, jezeli chodzi o Mini-
sterstwo Kolei, w sklad ktérego sam zaraz w tym
czasie wszedlem.

O zorganizowaniu sie dyr. Poznanskiej row-
niez mowié nie bede: odsytlam czytelnikow do zré-
dlowo opracowanej w tym przedmiocie broszury
inz. A. Dobrzyckiego, ktéry zreszta w tych sprawach
sam ,,maxima pars fuit''".

XVl Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych mmm

W dniach 20, 21 i 22 paZdziernika r. b. odbytl
sie¢ XVI Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych,
pierwotnie projektowany na dnie 2, 3 i 4 pazdzier-
nika r. b., a odlozony w zwiazku z wazkimi wyda-
rzeniami, zachodzacymi w tym czasie. Przesunie-
cie terminu Zjazdu wplynelo na rozszerzenie tere-
nu zjazdowego: wtedy, gdy uprzednio caly pro-
gram Zjazdu mial byé wyczerpany w Katowicach
i okolicy, z chwilg odzyskania Slaska Zaolzarnskie-
go zdecydowane zostalo, po spedzeniu pierwsze-
go dnia w Katowicach, przeprowadzi¢ dalszy ciag
Zjazdu w Cieszynie Zachodnim, za§ wzamian wy-
cieczek na terenie Gérnego Slaska — daé moznosé
uczestnikom Zjazdu choé pobieznego zapoznania
si¢ z Ziemia Zaolzanska.

XVI Zjazd zostal obestany w rozmiarach nie-
spotykanych dotad: ilos¢ uczestnikow wraz z ro-
dzinami wyniosla okolo 600 oso6b.

Rozpoczecie obrad poprzedzone zostalo wzie-
ciem gremialnego udzialu w nabozerstwie odpra-
wionym w Katedrze Slaskiej. Nastepnie uczestnicy
Zjazdu udali si¢ pochodem na plac Wolnosci, gdzie
na plycie Powstarica zlozony zostal wieniec, po
czym orkiestra Kolejowego Przysposobienia Woj-
skowego odegrala hymn narodowy. W dalszym
ciagu zwarte szeregi inzynierskie przeszly przed
dworzec kolejowy, w hali ktorego ztozono wieniec
pna plycie, poswieconej pamieci kolejarzy, pole-
glych w powstaniach Slaskich, a orkiestra odegra-
ta hymn powstancow Slaskich.

O godzinie 10 m. 30 w pieknej sali Towarzy-
stwa Czyteln Ludowych rozpoczeto obrady prze-
moéwieniem Przewodniczacego Komitetu Zjazdow
inz. J. Kalinskiego, ktére brzmialo jak nastepuje:

wZagajajac obrady XVI Zjazdu Polskich Inzy-
nierow Kolejowych, witam serdecznie wszystkich
Szanownych Panstwa, ktérzy zaszczycili swa obec-
noscia nasze inauguracyjne posiedzenie.

Po raz drugi na przestrzeni prawie ze dwudzie-
stu lat spotykamy sie na ziemi Slaskiej, ktora
w tylu rozlicznych dziedzinach przoduje zyciu na-
szemu.

I jezeli kazdy nasz Zjazd posiada, w pewnej
niierze, cechy zblizenia inZynieréow kolejowych,
rozrzuconych po catej Rzeczypospolitej, z danym

terenem, na ktéorym odbywaja sie obrady zjazdo-
we, to zjazd tegoroczny, kiedy od jutra przenosi-
my obrady na Slask Zaolzanski, zostal pom slany
jako specjalna manifestacja uczué naszych dla ro-
dakow zamieszkalych na tej ziemi i jako manife-
stacja radosci naszej z ostatnich osiagnie¢ Rzeczy-
pospolite].

Jestem najglebiej przeswiadczony, ze bede wy-
razicielem uczué¢ ogotu uczestnikéw obecnego Zja-
zdu, jesli na tym miejscu oddam przede wszyst-
kim nalezny hold patriotycznemu duclowi i woli
czynu twérczego, jakie ozywiaja dzi§ i ozywialy
w czasach minionych te potacie ziemi rdzennie pol-
skiej — Slask Goérny i Zaolzanski.

Bo gdyby duch ten i ta wola nie byly tak sil-
nymi, jak dzisiejsza rzeczywistosé nam to potwier-
dza, czyz byloby do pomyslenia utrzymanie w cza-
sach wszechucisku polskosci tych zwiazkoéow, jakie
laczyly od zarania dziejow naszych te ziemie z ma-
cierza?

A wszak nie materialne korzysci necity Slazaka
do zachowania wiernosci ojczystej mowie i obycza-
jowi ojczystemu. To byla wiara w impoderabilia, sil-
niejsze od zmaterializowanych mocy.

I tak jak dobra wola ludu Slaskiego daje Pol-
sce niepodleglej oparcie w rozlicznych dziedzi-
nach wytworczosci, niezbednej nowoczesnemu pari-
stwu, tak samo $wiadomo$é wewnetrznych warto-
Sci tutejszego czlowieka przyczynia sie znakomi-
cie do utrwalania wiary, iz, mimo wszelkie trud-
nosci, ideal Polski nie tylko silnej, ale i — niezwy-
ciezonej jest realny i osiagalny.

Inzynierowie kolejowi holduja niewzruszenie
tej wierze i pragng na zajmowanych przez siebie
placowkach wnosi¢ nie tylko konkretne wartosci
swej wiedzy fachowej, lecz — i to przede wszyst-
kim — swoj entuzjazm dla ofiarnej stuzby Pari-
stwu, uwazajac Slask i Slagzakow za symbole do-
brze pojetej takiej stuzby.

Jest rzecza ltatwodostrzegalnag kazdemu bez-
stronnemu obserwatorowi, iz wymiana mysli doko-
nywana na naszych zjazdach, dajac w rezultacie
b. gruntowne, syntetyczne naswietlenia spraw ko-
lejnictwa, przyczynia sie do dZwigania aparatu ko-
lejowego na coraz wyzsze szczeble, a wnioski wy-



plywajace z obrad naszych znajduja zastosowanie
przy rozwigzywaniu poszczegblnych zagadnien ko-
lejowych.

W tym tkwi moralne zadoséuczynienie nasze
i tu jest zZrédto naszych wysitkéw, by zjazdy trwale
zachowaly charakter wolnej trybuny, dostepnej
zresztag kazdemu, kto pragnalby cos rzeczowego
dorzuci¢ ze swych doswiadczen, dotyczacych ro-
dzimego kolejnictwa.

Cenimy sobie wysoce uwage, jaka najwyzsze
czynniki naszego kolejnictwa darza nasze obrady,
upatrujac dowody tego zaréwno w oczekiwanym
jutro przybyciu na Zjazd Pana Ministra Komuni-
kacii, jak i w tradycyjnej wsrod nas obecnosci Pa-
na Podsekretarza Stanu inzyniera A. Bobkow-
skiego.
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proszac Sz. Zgromadzenie o wybor jego na prze-
wodniczacego obradom Zjazdu''.

Po przeméwieniu tym objat przewodnictwo
obrad dyrektor inz. A. Wylezynski, zapraszajac do
prezydium inzynieréw: prof. dr. A. Wasiutynskie-
go, prezesa M. Widawskiego, dyrektora S. Tarwi-
da i dyrektora J. Girtlera, zas na sekretarzy — in-
zynierow Bola, Czekanskiego, Nikitina i Rosikonia.

Po ukonstytuowaniu si¢ prezydium, jako pierw-
szy przemowil Pan Podsekretarz Stanu inz.
A. Bobkowski, witajac imieniem P. Ministra i swo-
im wlasnym Zjazd. Jednoczesnie Pan Podsekre-
tarz Stanu podkreslil, ze, biorgc stale udzial w tych
zjazdach, stwierdzi¢ moze nieprzerwane podno-
szenie sie ich poziomu, zaréwno pod wzgledem wy-
glaszanych referatow, jak tez i przeprowadzanej

Skiadanie wienica na plycie Powstanca Slaskiego w Katowicach w dniu otwarcia Zjazdu.

Dziekujac wszystkim kolegom — referentom,
ktorzy podjeli si¢ opracowania poszczegélnych te-
matow na Zjazd, z przykroscia nadmienié musze,
iz, z uwagi na szczuptosé czasu i dazenie nawigza-
nia choé czesci obrad do spraw zwiazanych z od-
zyskaniem Slaska Zaolzanskiego, — niektore re-
feraty, pierwotnie przewidziane do wygloszenia
i wydrukowane juz w ,Inzynierze Kolejowym", za
zgoda autoréw wygloszone nie beda. Wyrazam tu
nadziej¢, iz bedziemy mieli sposobnos§é wystuchaé
ich i przeprowadzi¢ nad nimi dyskusj¢ innym ra-
zem,

Zanim skoncze — pragne podziekowaé Unii
Przemystu Gorniczo-Hutniczego za prawdziwie zy-
czliwe zainteresowanie sie tegorocznym Zjazdem
i za dowody goscinnosci, ktére uczestnicy Zjazdu
beda mogli odczué¢ w dalszym jego przebiegu.

Katowickiemu Kotu Zwigzku Inzynieréw Ko-
lejowych z kolega inz. J. Graefe na czele wyra-
zam szczera wdziecznoéé i uznanie za trudy ponie-
sione przy organizacji Zjazdu,

Specjalna podzieke za otoczenie prac przed-
zjazdowych wnikliwg pieczolowitoscia sktadam
P. Dyrektorowi Kolei koledze inz. Wylezynskiemu,

nad nimi dyskusji. Zwracajac sie nastepnie do
zebranych jako do kolegow inzynierow i wystepu-
jac w imieniu N. O. 1., ktérej przewodniczy, P. Pod-
sekretarz Stanu scharakteryzowal w krotkich slo-
wach obecny stan prac nad ncwelizacja ustawy
chroniacej tytul inzyniera oraz prac, dotyczacych
podstaw organizacji stanu inzynierskiego w Polsce.

W dalszym ciagu Pan Wiczminister nadmieni,
ze ze strony N. O. I. czynione sa kroki, majace na
celu uzyskanie reprezentacji stanu inzynierskiego
w lzbach Ustawodawczych.

W koncu Pan Wicemi..ister zaznaczyl celo-
wos¢ nieuchylania si¢ sfer inzynierskich od wzigcia
w charakterze gosci udzialu w zamierzonym Kon-
gresie Technikéw, ktérego program rozwija dalej
hasta zeszlorocznego I Kongresu Inzynierow we
Lwowie. ;

Imieniem nieobecnege w Katowicach Wojewo-
dy Slaskiego powitat Zjazd Naczelnik Wydziatu
Urzedu Wojewodzkiego p. Wierzbianski, podkre-
slajac role inzynierow kolejowych w dziele prze-
budowy gospodarczej Slaska. Nastepnie zabrat gtos
J. E. Biskup Slaski ks. dr. Adamski, ktéry w swym
przemoéwieniu potozyl nacisk na znaczenie przeni-
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kania na te ziemie elementéw wnoszonych przez
inteligencje przychodzaca tu z innych dzielnic
Polski, jak na przyktad przez inzynieréw kolejo-
wych.

Dyrektor inz. Wylezynski powital Zjazd jako
gospodarz Dyrekcji Kolejowej, podnoszac obywa-
telskg dzialalnogé¢ inzynieréw kolejowych na roz-
norakich odcinkach pracy spolecznej.

Ostatni przemawial Prezes Zwiazku Inzynie-
r6w Kolejowych inz. M. Widawski, ktory uwypu-
klit wartosé i znaczenie pracy czlonkéw Zwiazku
w caloksztalcie osiagnieé¢ polskiego aparatu pan-
stwowego, czemu daja pole w wydatnej mierze
Zjazdy, na ktorych jest moznosé poruszania spraw
trudnych nieraz do omoéwienia na plaszczyznie
stuzbowe;j.

Po wystuchaniu przytoczonych wyzej przemo-
wienn odczytano telegramy i listy od oséb, ktore
nie mogly przybyé¢ na Zjazd. Nastepnie, na wnio-
sek przewodniczacego, Zjazd uchwalil wystanie
nastepujacych telegramoéw:

rowie kolejowi gotowi sa zawsze nie§é w stuzbie
Rzeczypospolitej swa prace i swoje wysitki.

Do Pana Ministra Putkownika Juliusza Ulrycha.

Rozpoczynaiqc obrady 16 Zjazdu Polskich In-
7zynierow Kolejowych na rozszerzonej wysdklem
Narodu Polskiego Ziemi Slaskiej, zapewniamy Pa-
na Ministra o dalszej rzetelnej pracy dla Parstwa
i polskiego kolejnictwa. Z wielka radoscia ocze-
kujemy zapowiedzianego przybycia na Zjazd Pa-
na Ministra — ktorego przychylny stosunek do
siebie polski inzynier kolejowy wysoko ocenia.

k
sk B

Pierwszy referat na temat , Wspélczesne za-
gadnienia rozwoju komunikacji” wyglosil inz.

M. Lopuszynski.
W dyskusji nad tym referatem zabierali glos
inzZynierowie:

Tarwid, Muszynski i Chotodziriski.

Zagajenie obrad Zjazdu w Katowicach przez Przewodniczgcego Komitetu Zjazdéw inz. J, Kalinskiego.

Do Pana Prezydenta Rzeczypospolitej.

16 Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych wy-
raza hold Wlodarzowi Rzeczypospolitej Polskiej,
w ktoérej stuzbie inzynierowie kolejowi wiernie
stoja.

Do Pana Marszalka Edwarda Smiglego Rydza.

16 Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych,
swiadomy roli kolejnictwa w dziele obrony Rze-
czypospolitej, zapewnia Pana Marszalka, ze pol-
ski inzynier kolejowy w_ potrzebie nie zawiedzie
i obowiazek swoj do ostatka spelni.

Do Pana Premiera Generala Slawoja Skiadkow-
skiego.

16 Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych pro-
si Pana Premiera przyjaé zapewnienie, ze inZynie-

Nastepnym referentem byt dr. inz. A, Langrod,
ktory mowil na temat: Charakterystyka trakcji
elektrycznej i parowej”. Ciekawe naswietlenie te-
go zagadnienia dali w swych wyczerpu]a‘cych prze-
moéwieniach dyskusyjnych inZynierowie Karlsbad
i prof. Podoski.

Wyborem Komisji dla sformulowania uchwat
zjazdowych w osobach inz. inz. Btaszkowskiego,
Cywinskiego, Dijakiewicza, Langroda i Lopuszyn-
skiego zakonczona zostala pierwsza czesé obrad.

Tegoz dnia popoludniu uczestnicy Zjazdu udali
sie do Chorzowa, gdzie spozyli obiad wydany przez
Unie Przemystu Goérniczo-Hutniczego, Obiad ten
zaszczycili swa obecnoscia p. Wiceminister inz.
Bobkowski z Matzonka.

W imieniu Gospodarzy wzniost serdeczny toast
do inzynieréw kolejowych Generalny Dyrektor
p. Krasnodebski. Ponadto toastowal P. Wicemini-



ster inz, Bobkowski. Toastem na rzecz wspétpracy
przimyslu z kolejnictwem odpowiedziat inz. J. Ka-
tinski,

Wieczorem w pigknych i rozleglych salonach
Urzedu Wojewodzkiego odbyl sie wydany przez
Katowickie Kolo Zwiazku Inzynieréw Kolejowych
raut, ktory przeciagnat sie w milym nastroju do
poZna w nocy.

Obrady drugiego dnia Zjazdu, odbywajace sie
w Cieszynie Zachodnim, zagail w obecnosci pp. Wi-
ceministrow inzynieréw Bobkowskiego i Piaseckie-
go przewodniczacy inz. Wylezynski, podkreslajac
intencje, jakimi kierowano sie przy wyznaczaniu
odzyskanego Zaolzia jako miejsca obrad, miano-
wicie — w celu zadokumentowania uczué uczestni-
kow Zjazdu dla zastug ludnosci Zaolzia w dziele
utrzymania polskosci tej ziemi. Nastepnie zostat
odczytany otrzymany od Pana Ministra Komuni-
kacji telegram nastepujacej tresci: ,Nieprzewi-
dziane wzgledy sluzbowe wstrzymaly w ostatniej
chwili méj wyjazd. Pozdrawiajac Panow serdecz-
nie, zycze, aby obrady Wasze byly dalszym etapem
w rozwoju naszego kolejnictwa. Wyrazam gleboka
radosé, ze obradujecie Panowie w prastarym pol-
skim grodzie piastowskim Cieszynie, ktory jest wi-
domym symbolem zwycigstwa stusznej polskiej
sprawy — Minister Komunikacji J. Ulrych”.

Po czym wyglosili powitalne przeméwienia Sta-
rosta Cieszynski p. Plackowski i Burmistrz pota-
czonego Cieszyna p. Halfar.

Obydwaj mowcy, nawiazujac do historycznych
wydarzen dokonywujacych sie ostatnio na tej zie-
mi, podkreslali znaczenie kolejnictwa, a wiec pracy
inzynieréw, dla dzieta szybkiego zespolenia sie tych
rubiezy z reszta panstwa. .

P. Wiceminister Bobkowski zabral glos, wzy-
wajac inzynieréw kolejowych aby w tym tak powaz-
nym momencie nie ustawali rowniez na tym tere-
nie w swych, znanych mu zreszta, wysitkach dla
dzwigania kolejnictwa na coraz wyzsze szczeble.

Referat o ,,Ekonomicznym znaczeniu Zaolzia"
wyglosil inz. A. Wylezynski, podaja szereg cieka-
wych statystycznych zestawien, uwypuklajacych
znaczenie Zaolzia w caltoksztalcie zycia gospodar-
czego Polski oraz przytaczajac rozliczne wartosci
reprezentowane przez te przylaczone dzis do Pol-
ski tereny. Referat ten bedzie wydrukowany
w jednym z najblizszych numeréw ,,Inzyniera Ko-
lejowego”.

W dalszym ciagu inz. B. Cywirski wyglosil bar-
dzo zyczliwie przez siuchaczy przyjety referat pod
tytulem ,,1918—1938".

Inz. H. Btaszkowski referowat swe ,,Uwagi o wa-
runkach pracy w stuzbie zasobow', nad ktérymi
rozwinela sie oZywiona dyskusja. Zabierali w niej
stos: prezes inz. Baczalski, podkreslajac zbieznosé
pogladow referenta ze stanowiskiem miarodaj-
nych czynnikéw urzedowych dotyczacym tych
spraw, inz. Cywinski, ktéry uprzytamnial aktual-
no$é szeregu tez referatu w odniesieniu do wszy-
stkich innych dzialéw pracy kolejowej, prof. inz.
Wasiutyriski, ktory kiadt nacisk na koniecznosé re-
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spektowania doboru wspotpracownikéw przez tych,
ktorzy za ich prace ponosza odpowiedzialnosé, inz
Widawski, ktory wskazywal na koniecznosé odbu-
dowy wzajemnego zaufania miedzy srodowiskami
pracujacymi na ro6znych szczeblach kolejnictwa
craz koniecznos$é stosowania ogledniejszych metod
opiniowania o moralnej wartosci ludzi. Ponadto
zabierali gtos w dyskusji inz. inz. Wagner, Muszyn-
ski, Wasianski, Nowak, Koczorowski i Dijakiewicz.

Nastepny referat wyglosit inz. A. Dijakiewicz
¢ ,Naukowej organizacji pracy i administracji na
P.K.P.”. W dyskusji nad tym referatem wystepo-
wali inZ. inz. Zakrzewski, Wagner, Koczorowski,
Kempinski, Wasianiski, Kaczmarski oraz referent.

Ostatni referat wygloszony byl przez inz.
K. Morskiego o ,,Wytrzymalosci szyn z gltowka
utwardzong w temperaturach normalnej i niskiej".
Na ten temat zabierali glos inz. inz. Slonczyrski,
Zakrzewski, Langrod, Wagner oraz referent.

Zaréwno ires¢ poszczegolnych referatow, jak
poruszane w dyskusji zagadnienia, wreszcie ilo$é
os6b, ktore braly w niej udzial, wykazaly wyjat-
kowo wysoki poziom obrad XVI Zjazdu.

Inz. Cywinski odczytal nastepnie uchwaly, pro-
ponowane do powziecia przez Zjazd w nawiazaniu
do tresci poszczegélnych referatéow. Uchwaly te
zostaly przyjete jednomyslnie i sa podane oddziel-
nie. :
Po zakoriczeniu tego punktu programu zjazdo-
wego imieniem Warszawskiego Kota Zwigzku In-
zynieréw Kolejowych inz. Gassowski zaproponowal
wybor Warszawy, jako miejsca: odbycia nastepne-
go Zjazdu w przypadajaca w 1939 r. 20-ta roczni-
ce zalozenia Zwiazku, co zebrani aprobowali.

W punkcie dotyczacym wyboru prezydium Ko-
mitetu Zjazdow wysuniete kandydatury inz. J. Ka-
linskiego na przewodniczacego Komitetu oraz inz:
Cywinskiego na czlonka Komitetu przyjeto przez
aklamacje, pozostawiajac Komitetowi Zjazdow P.I.K.
prawo kooptacji reszty czlonkow. Przed zamknie-
ciem Zjazdu zabral glos inz. J. Kalinski, zazna-
czajac, iz przyjety obecnie system drukowania re-
feratow przed zjazdami wydatnie wptywa na pod-
niesienie poziomu obrad., oraz podkreslajgc pozy-
tek, jaki obrady przynosza usprawnieniu kolei dzie-
ki swobodzie, z jaka wypowiadaja sie inZynierowie
w swoim srodowisku na poszczegélne, nieraz trudne
do omawiania w innym gronie, tematy. Ponadto
wyrazil wdziecznosé¢ dla Prezydium Zjazdu za
rzeczowe i sprawne prowadzenie obrad.

Inz. Wylezyniski ze swej strony, stwierdzajac
duzo dobrej woli ujawnionej przez uczestnikow
Zjazdu w calym jego przebiegu, oraz skutecznosé
wysitkow organizacyjnych Komitetu Zjazdow, oglo-
sitf Zjazd za zamkniety.

Trzeciego dnia uczestnicy Zjazdu udali sie
specjalnymi pociggami dla zwiedzenia huty Trzy-
nieckiej oraz Mostow, Jabtonkowa, Frysztatu i Bo-
gumina. Krotki dzien i niezbyt sprzyjajaca pogoda
oraz pewne trudnosci komunikacyjne nie pozwoli-
ly, niestety, wykonaé calego programu dnia tego
w sposob pierwotnie projektowany,

Do nr 11 (171) .lInzyniera Kolejowego”
dotgczony jest nr 11 (139)

«Przegladu Zagranicznego Pi$§miennictiwa Kolejowego”.
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Uchwatly XVl Zjazdu Polskich Inzynieréw

KOIQiOWYCh T e ——

I. Na wniosek Zarzadu Gl Z P.LK.

1. Glebokie zrozumienie przez Pana Ministra
zasady zatrudniania w przedsiebiorstwie PKP pra-
cownikow zadowolonych, czego wyrazem byta cze-
Sciowa poprawa uposazenia mlodszych inzynieréw
zatrudnionych na kolei, jest uznane przez XVI
Zjazd P. 1. K. za dowod wysoce zyczliwego ustosun-
kowania si¢ Pana Ministra do sprawy przywiazania
inzynierow do kolei. '

2. Zjazd ocenia nalezycie trudnosci, na jakie
napotykalo wprowadzenie nagrod dla inzynierow
i wyraza Panu Ministrowi gteboka wdziecznosé i po-
dziekowanie.

3. Zjazd uwaza, Ze zapewnienie kolejom dosta-
tecznej ilosci sit inzynierskich, stworzenie bodzca
do osiagania wyzszych i trudniejszych stanowisk
w hierarchii kolejowej oraz usprawnienia w tlej
drodze gospodarki kolejowej wymagaija objecia po-
prawa wszystkich kierowniczych stanowisk inzy-
nierskich.

I. Do referatu inz Lopuszyn-
skiego.

1. Ze wzgledu na wspélzaleznosci rozwoju
kulturalnego i gospodarczego z rozwojem komuni-
kacji, oraz w zwiazku z oczekujaca realizacji ko-
nieczng przebudowa gospodarcza Polski, — Zjazd
uwaza, ze zagadnienie rozwoju komunikacyjnego
w Polsce powinno byé wysuniete na jedno z naczel-
nych miejsc w calokszlalcie polityki gospodarczej
i inwestycyjnej parstwa.

2. Rozwiazanie zagadnienia komunikacyj po-
winno i§¢ po linii tacznego i harmonijnego trakto-
wania wszystkich rodzajow komunikacji odpowied-
vio do ich wlasciwosci technicznych i jakosci ustug
przewozowych, oddawanych spoteczenstwu i pan-
slwu,

3. Urzeczywistnienie wigc terytorialnego roz-
woju komunikacji oraz dostosowanie ich do poste-
pu technicznego i organizacyjnego powinny byé
oparte na jednolitym i skoordynowanym planie po-
lityki komunikacyjnej, inwestycyj komunikacyj-
nych i eksploatacji srodkéw. przewozowych. Plan
ten powinien pozostawaé w zwiazku z ogélno go-
spodarczym planem Polski.

4. Koleje polskie posiadajag w dziedzinie wy-
posazenia technicznego powazne braki, ktére pod-
razajg eksploatacj¢ kolei, utrudniajg normalny roz-
woj gospodarczy panstwa a takze sta¢ moga na
przeszkodzie do wykonania zadan, do ktérych ko-
lej moze by¢ powolana ze wzgledow natury ogoél-
no panstwowej. Warunkiem usunigcia tych brakéw
jest oparcie gospodarki kolejowej na zdrowych
podstawach finansowych.

I, Do

1. Zjazd stwierdza, ze wszystkie zadania ru-
chu kolejowego moga byé¢ spelnione zaréwno droga
trakcji elektrycznej, jak i parowej i ze zagadnienie
nIrakcja elektryczna, czy parowa' jest zagadnie-
niem wylacznie gospodarczym.

referatu inz Langrod a.

2. Zjazd uwaza, Zze sprawa, czy w Polsce ist-
nieja warunki sprzyjajace, czy tez przeciwdziala-
jace elektryfikacji kolei, jest narazie otwarta.

3. Zjazd uwaza wyjasnienie powyzszej sprawy
za bardzo potrzebne.

IV. Do referatu inz Cywinskiego.

1. Zjazd stwierdza, ze dwadziescia lat pracy
polskiego pracownika kolejowego i polskiego inzy-
niera kolejowego byly wypekione wielkim ofiar-
nym wysitkiem na pozytek wskrzeszonej Ojczyzny
i polskiego kolejnictwa.

2. Zjazd z poczuciem spelnionego przez inzy-
niera kolejowego obowiazku spoglada na dotych-
czasowe wyniki jego pracy, z radoscia zas i duma
na osiagniecia Odrodzonej Polski.

3. Zjazd sklada hold pamieci wszystkich bo-
hateréow walk o niepodleglosé i granice Polski,
a z czcig i wdzigcznoscig wspomina kolegow-inzy-
nierow, ktorzy z nami pracowali i juz odeszli.

4. Zjazd stwierdza, ze obecny stan kolejni-
ciwa, ktorego niedomagania sa inzynierom kolejo-
wym dobrze znane, wymaga dalszej, nie mniej
ofiarnej pracy i wzywa do niej wszystkich kolegéw,
ktéorych nie powinny odstraszaé przeciwierstwa
1 przeszkody, jakie na swojej drodze napotykajg.

V. Do referatu inz. Btaszkow-
skiego.

1. Zjazd stwierdza, ze przedstawione w refe-
1acie warunki pracy w stuzbie zasobow istotnie
majg mieisce i przyczyniaja sie¢ do powaznych strat
w gospodarce kolejowej, oraz ze wieksza czesé
niedomagan, ktore referat naswietla, ma miejsce
i w innych dziatach stuzby kolejowe;j.

2. Zjazd uznaje doniostosé i znaczenie odpo-
wiednich warunkéw pracy w kolejnictwie w ogoéle,
a w stuzbie zasobow w szczegolnosci i wyraza prze-
konanie:

A) ze wszyscy pracownicy, a zwlaszcza inzy-
nierowie kolejowi, powinni skierowaé swe wysitki
do osiagniecia w stuzbie jak najbardziej harmonij-
nej wspolpracy, wolnej od uwtaczajacych czci pra-
cownika podejrzen, co nie stoi w zadnej sprzeczno-
$ci ani z obowiazkiem stosowania sie do przepisow,
zarzadzen i zasad, ani tez z koniecznoscia racjo-
nalnej, rzeczowej kontroli;

B) ze tylko przyjazna i rzeczowa atmosfera
pracy pozwoli na skuteczne zwalczanie istniejace-
go kosztownego i nieprodukcyjnego biurakratyzmu,
oraz na rozwiniecie inicjatywy jednostek i zespo-
l6w, przez co moze byé osiggnieta wlasciwa spraw-
nosé pracy;

C) ze stosowany na P. K. P. system wynagro-
dzen pracownikéw powinien byé, w miare moznos-
ci, zrewidowany w kierunku:

a) podwyzszenia plac, zapewniajacego lep-
szy dobor pracownikow i wieksza wydajnosé pracy;
pozwola one ograniczyé ilos¢ pracownikow
1 usprawnia stuzbe, a w ostatecznym wyniku daé
powinny oszczednosé;



b) powiazania placy z zajmowanym stanowi-
skiem, co pobudzi¢ musi pracownika do podejmowa-
nia sie coraz odpowiedzialniejszej pracy;

c) zachecania pracownikéw do wydajnej pra-
cy przez system premij, a takze nagréd, przyzna-
wanych odpowiednio do zaslug.

Zjazd stwierdza jednoczesnie, ze w stuzbie za-
sobow place sa szczegélnie niekorzystne, nie odpo-
wiadaja ciezkiej i odpowiedzialnej pracy w tej
stuzbie i powinny byé podwyzszone;

D) ze postawienie pracy P.K.P. na odpo-
wiednim poziomie wymaga odpowiedniego dobo-
vu personelu; Zjazd uwaza, ze zwierzchnikom od-
powiedzialnym za dotyczaca galaz stuzbowa wi-
nien byé zapewniony pelny wplyw na dobér pod-
leglego personelu i administrowania tym perso-
nelem.

3. Zjazd stwierdza, ze w sltuzbie kolejowej
w ogole, a w stuzbie zasobow w szczegolnosci, na-
lezy dazy¢ do bardziej handlowego stosunku do
pracy i do klientow.

4. Zjazd stwierdza, Ze ramy odpowiedzialno-
sci sluzbowej i jej podzial nie sa wyrazne i ze
w interesie sluzby powinny one by¢ tak scisle ozna-
czone, aby w kazdym przypadku wiadomo bylo,
kto i w jakim zakresie za dana czynnos¢ ponosi
cdpowiedzialnosé, pracownik za$§ wiedzial, za co
i jaka ponosi odpowiedzialnosé.

5. Zjazd uwaza, ze sprawa zaopatrywania ko-
lei w materialy w pore, w odpowiedniej ilosci i ja-
kosci i odpowiednio tanio, jest tak zlozona i isto-
tna, ze nie byloby korzystnym obciazy¢ stuzby kon-
sumentki przez rozdzielenie pomiedzy nie czynno-
$ci zakupowych.

6. W korncu Zjazd stwierdza, ze na inZynier-
skim odcinku pracy w kolejnictwie, a wiec i w sluz-
hie zasobow zaznaczyla si¢ w ostatnich czasach
pewna poprawa w stosunku do wynagrodzen, jak
tez zarysowala sie czesciowa poprawa w atmosfe-
ize pracy. Dalszego rozwoju, rozszerzenia i utrwa-
ienia tej poprawy Zjazd w interesie polskiego kolej-
nictwa goraco pragnie. Rekojmie tej poprawy

Inz. Stanistaw Swida
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Zjazd upatruje w zapowiedziach, zawartych w odez-
wie Pana Ministra Juliusza Ulrycha wystosowanej
przy objeciu przezen stanowiska Ministra Komu-
nikaciji.

VI. Do referatu inz. Dijakiewicza.

1. Zjazd stwierdza, ze zasady naukowej orga-
nizacji administracji nie znajduja w polskim kolej-
nictwie dosy¢ szerokiego zastosowania.

2. Zjazd stwierdza, ze analiza wykonywanych
czynnosci, ich racjonalizacja oraz usunigcie mar-
notrawstwa z administracji sa niezbedne, by zapew-
rni¢ sprawna i oszczedna gospodarke kolejowa.

3. Zjazd stwierdza, ze obecna administracja
kolejowa nie jest do tych zadan dostatecznie przy-
gotowana.

4, Zjazd zaleca wszystkim kolegom gruntow-
ne studiowanie tej nauki i niezwloczne wprowadza-
nie jej zasad w Zycie.

5. Zjazd wzywa redakcje ,,Inzyniera Kolejo-
wego’' do stworzenia w tym czasopi$mie - dziatu,
gdzie bylyby oglaszane artykuly z dziedziny nau-
kowej organizacji administracji, opracowywane
przez kolegow inzynieréw, oraz bylyby zamiesz-
czane materialy, dotyczace tej nauki.

VII. Do referatu inz Morskiego.

1. Zjazd docenia pierwszorzedne znaczenie za-
gadnienia szyn, ktore stanowia jedna z waznych po-
zycyj w budzecie kolei a takze i bilansie handlo-
wym Panstwa.

2. Zjazd przyjmuje do wiadomosci ciekawe
sprawozdanie inz. Morskiego, stwierdza, ze prace
badawcze polskiego zarzadu kolejowego w dziedzi-
nie technologii materialéow nie sa dosyé intensyw-
ne i nie odpowiadaja znaczeniu gospodarczemu ko-
sztéw materialow, a szyn w szczegélnosci, oraz wy-
raza zyczenie, aby tego rodzaju badania byly pro-
wadzone w mozliwie szerokim zakresie i we wspél-
pracy z innymi zarzadami kolejowymi i przemy-
stem.

621.791.5:625.143

Dluga n“ka forowa e ————

Sposoby jej wykonania oraz zalety jej pracy.

taczenie poszczegolnych ogniw szynowych
w diuga nitke torowa dawno zajmowalo umysly
konstruktorow torowych. Z poczatkiem wieku
XX-go mys$l ta znalazla swe rozwiazanie w t. zw.
lermitowym spawaniu szyn. Dlugi czas sprawa
spawania byla hamowana przez elementarna teorie
dylatacyjna gloszaca, ze w kazdym styku musza
by¢ zachowane pewne luzy, zalezne scisle od: 1)
diugosci poszczegélnych ogniw szynowych, 2)
wspoélczynnika rozszerzalnosci stali oraz 3) naj-
wyzszej mozliwej roéznicy temperatur otoczenia.
Z twierdzen tych wynikalo, ze wydtuzenie lub skré-
cenie ogniw musi spowodowaé proporcjonalne
zwickszenie lub zmniejszenie luzéw stykowych —
co praktycznie moze staé si¢ niewykonalne dla kon-
struktora. Teoria ta po blizszym zbadaniu i oswie-

tleniu okazala sie zbyt uproszczona, gdyz oparta
byla na zalozeniu, ze szyna kurczy si¢ i wydlu-
za zupelnie swobodnie. W rzeczywistosci oma-
wiane zjawisko ma przebieg znacznie wigcej skom-
plikowany, gdyz szyna przy kurczeniu si¢ i wydlu-
zaniu trafia na opor podloza, bedac scisle zwiaza-
na z podkladami. Ostatecznie skrupulatne ba-
dania i obliczenia wykazaly, ze dlugosé pojedyn-
czej szyny jest bardziej ograniczona mozliwosciami
wykonania jej w walcowni, oraz transportu i ulo-
zenia jej w torze — niz koniecznoscia stosowania-
nadmiernych luzéw stykowych. Réwnoczesnie jed-
nak wykazano, ze sa pewne granice dlugosci po-
szczegolnych ogniw szynowych, ktérych przekro-
czy¢ nie mozna ze wzgledu na powstajace w dlu-
giej nitce torowej naprezenia, mogace spowodowas
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— w przypadku przekroczenia maksymalnych gra-
nic wytrzymalosciowych szyny — grozne zjawisko
wyboczenia toru. Nie mogac w artykule niniejszym
wglebiaé¢ sie w dociekania teoretyczne i przeprowa-
dzaé¢ matematycznego dowodu stusznosci podanego
powyzej rozumowania, odsylam zainteresowanych
czytelnikow do prac: inz. B. Hummla ,Statecz-
no$¢ toréow spawanych wobec niebezpieczeristwa
wyboczenia" oraz inz. J. Golde ,,Szyny dlugie spa-
wane na liniach kolejowych™. Prace te, bardzo zro-
dlowe i rzeczowe, w dostatecznej mierze o$wietlaja
interesujace nas zagadnienia.

Z chwila zatem rozwiazania — zZe tak wyraze
sie — ,trudnosci dylatacyjnych", tworzenie nitek
dtugich stalo sie sprawa tatwa do wykonania dzie-
ki wspomnianej juz metodzie spawania.

Spawanie metali przezylo juz jedno pokolenie
ludzkie. Bedac nastepca lutowania na zimno i go-
raco, dzieki rozwojowi techniki otrzymywania ga-
z6w przemyslowych oraz rozwojowi elektrotechni-
ki — szybko rozwinelo sie w bardzo szerokich gra-
nicach i zajeto poczesne miejsce w technice prze-
mystowej. Obecnie nie mozna sobie wyobrazié kon-
struktora warsztatowca, ba nawet zwyklego slusa-
rza montazowego, ktérzyby nie korzystali ze spa-
wania przy projektowaniu i wykonywaniu metalo-
wych konstrukeyj.

W kolejnictwie — dzic¢ki specjalnym wymaga-
niom i potrzebom budowy torow — spawanie przy-
jelo specjalne formy. Szczegélnie taczenie szyn
w dlugie ogniwa wymagalo zastosowania specjal-
nych urzadzeri, a mnawet wykorzystania pewnych
zjawisk chemiczno-fizycznych, malo znanych ogo-
fowi technikéw z powodu ich bardzo ograniczonedo
zal‘(resu zastosowania. Zajmijmy si¢ tg sprawa bli-
zej.

Proby spawania ogniw szynowych w t. zw. szy-
ny dlugie — datuje sie mniej wiecej od roku 1900.
Spawanie zaczgto stosowaé do szyn tramwajowych.
Bylo to zadanie tatwe, gdyz szyny tramwajowe nie
sg naraZone na wplywy zmian temperatury, czescio-
wo sg zabezpieczone od wyboczenia, a wiec tym sa-
mym kurczenie i rozszerzanie sie szyn sa nieznacz-
ne i niegrozne. Nas przede wszystkim interesuje
nitka dluga na szlaku kolejowym, t. j. pracujaca
w warunkach najniekorzystniejszych. Proby z ta-
kimi szynami datuja sie juz od r. 1904 i najwaz-
niejsze 7 nich sg nastepujace:

1) Na kolejach wegierskich w r. 1904 byly uto-
zone szyny ze zlaczami spawanymi dlugosci 72
i 150 m w torze dla wagonéw zapasowych oraz 3
odcinki po 48 m w tym samvm torze, a na linii Bu-
dapeszt — Belgrad w r. 1907 dwa ogniwa po 90 m
i jedno — 150 m.

2) W roku 1906 byly utozone cgniwa spawane na
Meklemburskich Kolejach Paristwowych i bez wy-
miany nracowaly jeszcze w roku 1923 wedtug publi-
kacji dyrekcji tych kolei z 1923 r.

Roéwniez na linii Diisseldorf—Oberkassel ulo-
Zzono w r. 1924/25 szyny spawane w odcinkach po
1000 m i szyny te do dzi§ dnia pracuja. W Berli-
nie na prébnych odcinkach w torach gléwnych sta-
cyjnych sa ulozone ogniwa po 120 m diugosci. Po
odcinkach tych przechodza najcieisze sktady nie-
mieckich pociggow.

3) W Szwajcarii na Seetelbahn pod Hochdorf
w r. 1911 ulo’ono w forze na dlusosci 40 km szynv
spawane po dwie. Sa tam réwniez odcinki po 60
i 300 m diugosci — te ostatnie zabezpieczone spe-
cjalnymi ztaczami wyréwnawczymi.

Masowe wprowadzenie do konstrukcji toru dtu-
giej nitki spawanej datuje sie mniej wiecej od
1924 r. w Europie oraz od 1932 r. w Anglii i krajach
egzotycznych.

Ogolnie przyjeto si¢ 5 metod spawania:

1) spawanie termitowe,

2] spawanie oporowe (elekiryczne zgrzewanie
szyn),

3) spawanie tukowe szyn,

4) przypawanie tubkéw autogenowe lub luko-
we, :

5) spawanie autogenowe (acetyleno-tlenowe).
Pomiedzy wymienionymi sposobami spawa-
nie termitowe znalazlo najwigksze zastosowanie na
kolejach poszczegolnych panstw i krajow. Wedtug
posiadanej literatury mozemy stwierdzi¢, ze meto-
da termitowa jest stosowana przez 10 zarzadow ko-
lejowych, metoda oporowa (zgrzewanie szyn] —
przez 5 zarzadow, metoda tukowa — przez 4 za-
rzady, metoda przypawania tubkow przez 1 zarzad,
oraz metoda autogenowa — przez 2 zarzady i to
jedynie tytulem préby.

- T

Ze wzgledow powyzszych zajmijmy sie¢ blizej
metoda termitowa. Metoda ta, opracowana przez
inz. H. Goldschmidt'a, poézniejszego zalozyciela
firmy H. Goldschmidt - Ingwer - Block, Berlin
— polega na wlasnosci glinu, przy odpowiedniej
jemperaturze poczatkowej, rozszczepiania tlen-
kow metali ciezkich z pobraniem od nich tlenu we-
diug reakcji

Fe,O, + 2Al = 2Fe 4 Al.O, + 183 Kal.
3Fe,0, + 8Al = 4Al,0, + 9Fe + 722,5 Kal.
Tak samo np.:

Cr,0, + 2Al1 = 2Cr + ALO, + 1132 Kal.

Jaki widaé z podanych réwnan, reakcja terxpi:
towa jest silnie egzotermiczna — temperatura jej
dochodzi do ok. 3.000° C. _

W wyniku powyzszej reakcji otrzymuje si¢ czy-
sty metal. w naszvm przypadku — zelazo i tlenek
glinu. Obydwa skladniki rozdzielaja sie b. szybko
ze wzgledu na znaczna réZnicg cigzarow gatunko-
wych. Zelazo jako bardzo cieikie'spada na flél na-
czynia reakcyjnego, gdy tlenek glinu — 1zejszy —
plywa nad zZelazem.

Proces caly jest interesujacy dlatego, ze pozwa-
la — przy pomocy bardzo niezlozonych aparatow
i narzedzi — na otrzymanie w czasie mniejszym od
minuty, bez uzycia dodatkowych Zrédet ciepta, tem-
peratur bardzo wysokich, uzaleznionych tylko od
skladu termitu. Z drugiej strony proces ten po-
zwala na calkowite zuzycie wytworzonege ciepla:
gdyz przy reakcji wydzielaja si¢ nieznaczne ilosci
gazoéw, cala wiec ilos¢ wytworzonego ciepfa pozo-
staje w naczyniu reakcyjnym. Zelazo otrzymane
jest plynem i z tatwoscia daje sie wyla¢ z naczynia
do przeznaczonej formy.

Dzieki podanym powyzej wlasnosciom termitu—
nadaje sie on specjalnie do spawania szyn w to-
rach lub okoto toréow, t. j. w miejscach najmniej
nadajacych sie do ustawiania ciezkich i wielkich
nrzyrzadéw i aparatéow, koniecznych przy kazdej
innej metodzie spawania.

W metodzie spawania termitowego rozrézniamy
zasadniczo dwa rozne momenty:

1) spojenie pod cisnieniem. gdy dwa obiekty
po doskonalym oczyszczeniu ich ptaszczyzn czoto-
wych zostaja starannie zsuniete czolami i po ogrza-
niu ich produktami reakcji termitowej — spojone
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{,,zeszwejsowane'’) przez cisnienie mechaniczne
{zastepujace uderzenia mlota np. przy takiej sa-
mej operacji w kuzni).

2) spojenie przez zalanie — gdy dwa przedmio-
ly z czotami oddalonymi na + 10 mm zostaja za-
lane zelazem otrzymanym z reakcji termitowej; ze-
lazo to stapia czola spawanych przedmiotow i za-
styga w jednolita z nimi mase.

Obydwa opisane momenty mozna zlaczyé w je-
dno przez mechaniczne spojenie glowki oraz zala-
nie leizna termitowa stopki i szyjki szyny. Meto-
da ta obecnie ogélnie uzywana — otrzymala nazwe
,.spawania kombinowanego’. Proces wylania pro-

duktéw reakcji termitowej schematycznie przedsta-
wia rys. 1.

Rys. 1.

Jak wida¢ na nim, zelazo oblzwa stopke i szyjke
szyny, zuzel za$§ (plynne Al.O,) — glowke szyny,
nagrzewajac ja do temperatury powyzej 1.000° C,

Powstajacy przy spawaniu wieniec oblewny,
dzigeki wysokiemu przegrzaniu zelaza termitowego
(temperatura zlewu 2700—2900° C), moze posiadaé
strukture krystaliczna wybitnie igielkowata (den-
trytyczna — drzewiasta) — t. zw. strukture Wid-
manstitten’'a. Struktura ta, krucha i malo ciagli-
wa, jest dla pracy styku niebezpieczna, gdyz zmniej-
sza jego wytrzymalos¢ na dzialanie dynamiczne
i moze bezwzglednie powodowaé przedwczesne pe-
kanie stykéw spojonych. Dla unikniecia tego peka-
nia jest wskazane zniszczenie tej struktury i do-
prowadzenie leizny do struktury drobnoziarnistej,
zawierajacej jedynie eutektoid ferrytu i cementytu,
t. j. perlit. Powyzsze latwo otrzymaé przez prze-
prowadzenie w leiznie (zawierajacej & 0,6 C —
a wiec juz w leiznie stalowej) odmiany alotropowej
zelaza v na zZelazo o« (w ukladzie y<—a). Prze-
miana ta, noszaca naukowe oznaczenie (przy ogrza-
niu) AC; zachodzi w czystym zelazie w temperatu-
rze 906° C i pod wplywem wzrastajacych zawar-
tosci wegla obniza sie w sposob ciagly az do 721°C
przy zawartosci wegla 0,89%. Z powyziszego wy-
nika, Ze powtorne ogrzanie juz gotowego styku do
temp. 1900°C da nam pewno$é zniszczenia groz-
nej dla plastycznosci i sprezystosci styku struktury
stali przegrzanej, t. j. struktury igielkowatej Wid-
manstétten’a.

Zaznaczyc przy tym nalezy, Ze wyzarzanie to
wykonuje si¢ w specjalnej formie, trwa zwykle nie
dtuzej niz =+ 25 minut i nie wymaga zupelnego wy-
stygniecia styku po odlaniu. Wyzarzanie mozna
rozpoczaé juz wtedy, gdy styk jest czarny (chociaz
jeszcze goracy).

Dla poparcia wyzej podanych rozumowan, po-
nizej podaje¢ dwie mikrografie: leizny styku niewy-
zarzonego i wyzarzonego (rys. 2 i 3).
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Powtérne wyzarzanie styku daje i drugie ulep-
szenie go — a mianowicie utwardza powierzchnig
toczng styku — co zapobiega mozliwosciom two-
rzenia si¢ t. zw. ,,wyboi"’ w nitce torowej. Przy-

czyna tego zjawiska jest tak dobrze znana wszyst-
kim metalowcom, Ze nie bede jej uzasadnial teore-
tycznie, zreszta i ramy artykulu niniejszego nie po-
zwalaja na to.

Wykonanie styku termitowego sklada sie suma-
rycznie z dwéch rodzajéw czynnosci: 1) przygoto-
wywania szyn do zalania leizna termitowa i wykon-
czenie styku po zalaniu (czynnosci mechaniczne);
2) wytworzenia leizny termitowej (proces metalur-
giczny).

O ile pierwsza grupa czynnosci nie przedstawia
zadnych trudnosci konstrukcyjnych czy to wyko-
nawczych, poza skonstruowaniem b. prostej i nie-
zloZonej aparatury oraz staranno$ciag manipulacii,
o tyle grupa druga — ze wzgledu na nadzwyczaj-
nie szybki przebieg tworzenia sie leizny i koniecz--
nego pospiechu w zlewaniu jej do formy (dla unik-
nigcia zastygania przedwczesnego w naczyniu reak-
cyjnym) — jest trudna i zlozona.

Reakcja zachodzaca w tyglu jest reakcja swo-
ista 1 niespotykana przy innych sposobach otrzy-
mywania czystego zelaza. Malo tego — otrzymana
z reakcji leizna musi odpowiadaé wymaganiom swe-
go przeznaczenia, inaczej méwiac, skiad i struktura
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leizny tej musi by¢ mozliwie zblizona do skladu
i struktury materialu szyny, gdyz tylko w tym przy-
padku cdlany styk bedzie odpowiednie wytrzymaly
pa dzialanie sil, na jakie sa narazone szyny, stano-
wigce uklad torowy.

Pod wzgledem chemicznym szyna jest to pro-
filowy pret ze stali zlewnej, zawierajacy:

wegla C — od 030 do 060% przeCletme 0,05%
manganu Mn — od 0,75 do 1.40% 1 05%
krzemu Si — od 010 do 0.30% " 0.20%
fosforu P — od 005 do 0.08% 0,069
siarki S — od 0035 do 0,06% 0,0454
przy czym P4 S  0,060%.

Pod wzgledem mechanicznym szyna musi odpowia-
daé¢ pewnym odbiorczym warunkom na uderzenie,
twardosé, elastycznosé, zmeczenie, oraz posiadac
pewna Scisle okreslona strukture, badana makro-
1 mikrograficznie.

Poniewaz zaden styk (lub zlacze stykowe) nie
moze mieé¢ 100y wlasnosci szyny, wiec i stykowi
spawanemu nie mozemy stawia¢ warunkoéw stawia-
nvch szynom. Jezeli jednak styk spawany ma spo-
wodowaé trwale i celowe ulepszenie konstrukcji
nitki torowej, to stuszne jest zadanie zarzadow ko-
lzjowych, by styk ten conajmniej odpowiadal wa-
runkom stawianym stykowi mechanicznemu (tub-
kowemu). Na Polskich Kolejach Panstwowych np.
obowiazuje przepis gloszacy, ze styk tubkowy musi
pokonywaé prace uderzenia 1000340,7><0,1> cie-
zar w kg 1 mb. szyny, czyli dla normalnej szyny {y-
pu S musi pokonaé prace rowna okoto 3.000 kilo-
gramometrow.

Dla styku termitowego warunek ten jest spe-
cjalnie wazny z tego wzgledu, ze w zespole szy-
na - wieniec termitowy do polaczenia dwuch ele-
mentéow z materialu jednorodnego (konce szyny),
wykoriczonych mechanicznie i termicznie jednako-
wo (przez walcowanie), uzyte zostaje staliwo (le-
izna termitowa) o strukturze pierwotnej i nieznacz-
nej obrobce termicznej. Poniewaz wlasnosci wy-
trzymalosciowe, jak rowniez i struktura krystalicz-
na stali, sa w glownej mierze zalezne od jej sktadu
chemicznego, musimy — chcac otrzyma¢ styk od-
pow1ada]qcy warunkom wyzZej podanym — zwré-
ci¢ specjalna uwage na sktad chemiczny mieszanki
termitowej.

Skiad namiaru normalnej mieszanki termitowej
jest nastepujacy:

omloty, glin, gradowina (obrzynki miekkiej sta-
1i), oraz dodatki stalotworcze, przede wszystkim
mangan pod postaciag zelazomanganu.

Zasadniczo reakcja termitowa przebiega, jak
wiadomo, miedzy omlotami i glinem. Gradowina
stuzy czesciowo do obnizenia temperatury reakciji,
czesciowo za$ do podwyzszenia ilosci leizny termi-
towej. Zaznaczy¢ nalezy, ze we wlasciwej reakcji
termitowej gradowina udzialu nie bierze. Wresz-
cie skladniki stalotworcze maja za zadanie zblizyé
mozliwie jak najwigcej sktad chemiczny, a wiec
i wlasnosci fizyczne leizny, do takichze wlasnosci
materialu szyny stalowej. Ta okolicznosé wymaga,
by skladniki stalotworcze przereagowaly juz z wy-
tworzong leizna termitowa, by ja wyrafinowaé od
produktow nickompletnego odtlenienia Zelaza
omlotow.

Reakcja termitowa, jak wiemy, prowadzi do
wytworzenia sie zasadniczo dwdch cial, tworzacych
w pojeciu fizycznym dwie odrebne fazy: leizne i zu-

zel. Proces ten zatem — od momentu utworzenia
sie tych dwoch fizycznych faz — jest typowym pro-
cesem metalurgicznym, odbywajacym sie w naczy-
niu (tyglu) przy stosunkowo bardzo wysokiej tem-
peraturze, przekracza]qce] 2000"C, jesli mowa o re-
akcji miedzy omlotami i glinem — a wszystko to
w przeciaggu bardzo krotkiego czasu (30 do 40 se-
kund). Proces ten jest najbardziej zblizony do pro-
cesow zachodzacych w konwertorze Bessemera,
z tym, ze krotki przebieg czasu, w ktéorym zachodzi
proces, utrudnia prawidlowy przebieg reakcji nie-
talurgicznych, natomiast bardzo wysoka tempera-
iura wplywa korzystnie na przebieg niektorych re-
akcji, dazacych do wyrafinowania powstalej leizny.
Przede wszystkim przegrzanie produktow reakcji
powoduje wysoka cieklos¢ obydwéch plynnych faz
(leizny i zuzla), a tym samym latwosé¢ segregacii,
1j. nalezytego oddzielania sie zuzla od leizny,
w skutku — wytworzenie metalu zdrowego od za-
nieczyszczen niemetalicznych i pecharzy gazowych,
tak ostabiajacych sprezystos¢ i wytrzymalosé sty-
ku. Przyjrzyjmy sie troche blizej poszczegolnym
sktadnikom termitu.

Omloty z natury swego pochodzenia (pozosta-
fosci po walcowaniu i kuciu zelaza i stali) nie sa
cialem jednolitym i zdefiniowanym. Badania Pleila
wykazaty, ze omloty sklada)q sie z 3-ch warstw:
zewnetrznej, srodkowej i wewnetrznej o odrebnym
sktadzie chemicznym kazdej z nich, a wiec:

omloty zewnetrzne — okolo 20/ FeO oraz
§80% Fe,O,,

omloty srodkowe — okolo 70°% FeO oraz
30" Fe,O,,

omloty wewnetrzne — okolo 80%0FeO oraz
20% Fe,O,.

Liczby te ulegaja, oczywiscie, pewnym waha-
niom stosunkowo jednak niewielkim — w zalezno-

sci od temperatury i czasu zarzenia zelaza lub sta-
li. Roéwniez i grubosé warstwy rozni sie przy roz-
nych warunkach i czasach grzania. Zarazem struk-
tura tych poszczegolnych warstw omlotow nie jest
jednakowa: zewnetrzna warstwa jest gtadka o prze-
lomie szklistym, warstwa s$rodkowa ograniczona
jest z jednej strony jasna krystaliczna powloka,
P2 drque] za$ zachowuje pierwotny relief powizrzch-
ni zelaza przed utlenieniem, warstwa wewnetrzna
ma typowa strukture krystaliczna tlenku magne-
tycznego Fe,O, (lecz w ilosciach praktycznie nic-
cznaczalnych). Srednio sklad omlotéw surowych
mozemy przyjaé: 66,2% Fe,O,; 32,5 FeO;
0,5 SiO,; 9,670 MnO; 0,05% C.

Poniewaz omloty surowe, wobec znikomej za-
wartosci Fe;O, oraz posiadania zanieczyszczen, da-
walyby przy reakcji termitowej za niska tempera-
ture — omloty te nalezy przeprowadzi¢ w postaé
Fe.O,. Dokonujemy tego za pomoca prazenia w pie-
cach retortowych, w ktorych pod wplywem tempe-
ratury = 1050°C nastepuja reakcje wymienne, wy-
nikajace z wielowartowosci pierwiastka Fe.

Tlenek zelazowy Fe,O, przechodzi w tlenek
magnetyczny Fe;O, zwalniajac jeden tlen, ten zas
ostatni wstepuje w reakcje z tlenkiem zelazowym
FeO, dajac tlenek zelazowy Fe.,O; itd. w/g schema-
tow:

3Fe. 0, — 2Fe,0, + O
O + 2FeO —, Fe.,O,.

Prazenie to usuwa wszelkie zanieczyszczenia
niemetaliczne, z drugiej strony pozwala na otrzy-



manie zendry o zawartosci okolo 64%/s Fe,O, i okoto
34% Fe,O;; inne sktadniki pozostaja bez zmiany.

Glin granulowany istnieje na rynku o rozma-
itych czystosciach: 99,5%0, 99,0%/%, 98,0°0 Al. Nor-
malnie jest zanieczyszczony przez Fe, Si, Cu, Zn
1 ALLO.. Zawiera réwniez bardzo drobne ilosci C —
mniejsze niz 0,1°/. Do mieszanki termitowej po-
winno uzywaé sie glinu o skladzie conajmniej 98,5
Al oraz conajwyzej 0,5 Fe. Inne domieszki dla
procesu termitowego sa obojetne.

Gradowina (inaczej zwana ,,piorkami’’) sa to
obrzynki z migkkiej stali, otrzymywane przewaz-
nie przy fabrykacji gwozdzi. Obrzynki te, jako za-
nieczyszczone przede wszystkim smarami i zmiot-
kami, powinny by¢ przed uzyciem ich do mieszanki
termitowej przepalone i po tej operacji przeciet-
ny sktad ich jest: 91,9% Fe; 7,2°/ Fe,0O,; 0,5%/0 Mn;
0,3% Si; 0,1°/0 C.

Dodatki stalotwércze maja na celu uszlachet-
nienie leizny termitowej w celu zblizenia jej skladu
chemicznego do sktadu materialu szyny, z drugiej
zas strony powinny powodowaé mozliwie jaknaj-
lepsze odtlenienie zelaza leizny. Ulepszenie leizny
droga chemiczna jest zupelnie mozliwe przez doda-
nie do niej takich sktadnikéw, jak Mn, Cr, Si, Mo,
Ni, Ti itp. Nie wszystkie te metale nadajg sie
w naszym przypadku ze wzgledu na ich cene, gdyz
musimy pamietaé, ze styk odlany jako taki — wi-
nien byé produktem masowym i zastosowanie go nie
powinno znacznie podrazac¢ konstrukcji toru.

Z podanych powyzej metalow zalecone jest uzy-
wanie manganu pod postacia zelazo-manganu z du-
73 zawartosciag wegla (do 6—79%) oraz zelazo-chro-
mu. Dodatek manganu, jako reagenta nadzwyczaj
silnie odtleniajacego, pozbawia leizne produktow
nickompletnego odtlenienia (np. FeO) oraz silnie
odgazowuje leizne.

Dodatek nawet w malych ilosciach chromu na-
daje leiznie potrzebna plastycznosé (przez ograni-
czenie istnienia fazy ¢), a przez swoja wlasnosé
podnoszenia granicy plynnosci stopéw zelaza z we-
glem powoduje diuzsze pozostawanie leizny w sta-
nie cieklym, co pozwala na doskonale wydzielenie
sie poza leizne gazéw reakciji oraz powietrza. por-
wanego strumieniem cieklej stali przy wyplywie
jej z tygla do formy.

Zaznaczy¢ nalezy, ze jak wynika z podanego
powyzej skfadu chemicznego materialu szyny nale-
zaloby do leizny wprowadzaé¢ réwniez pewne ilosci
krzemu (Si). W rzeczywistosci potrzeba specjalne-
go dodatku nie zachodzi z powodu tego, iz mocno
przegrzana leizna pobiera potrzebny Si z wylepu
tygla i piasku z formy (kasty).

Druga metoda spawania szyn, t. zw. metoda
woparowa’’, lub wlasciwiej ,zgrzewna', polega na
tym, ze przewodnik o stosunkowo malym przekroju
nagrzewa sie mocno przy przejsciu przez niego du-
zych ilosci pradu — zjawisko znane doskonale elek-
trotechnikom i czestokroé¢ zmuszajace ich do insta-
lowania specjalnych urzadzen w celu unikniecia
skutkow tego zjawiska.

Sposoéb wykonywania tego spawania polega na
tym, ze przez korice szyn, przeznaczone do spawa-
nia, zblizone do siebie, przepuszcza sie prad elek-
tryczny. Nastepnie korice tych szyn zaczyna sie
od siebie oddala¢ dotad, dopéki prad przez nie
przechodzi. Przy przerwie pradu korice szyn zbli-
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7a sie ponownie, nastepnie znoéw oddala itd. W ten
sposob stwarza sie miedzy koncami szyn opor war-
stlwy powietrznej, ktéry powoduje bardzo szybkie
rozgrzanie koricow szyn do stanu ciastowatego.
Wtedy prad wylacza sie, a konce, w ten sposob
jakby stopione, $ciska si¢ aparatem zaciskowym.

Sciskanie to powoduje taczenie (,,zeszwejsowa-
nie") koricow szyn, a zarazem z plaszczyzn czolo-
wych szyn wyciska powstaly FeO, ktory nastepnie
inoze byé¢ bardzo latwo obity jeszcze na goraco.
Sposéb jest dobry i ekonomiczny, nie wprowadza
do dlugiej szyny materialu o nowej strukturze —
to tez zaczyna rozpowszechniaé sie coraz bardziej.
Niemcy np. spawaja tym sposobem od roku 1929
i maja juz tak wykonanych stykéw okoto 150.000
szt. Jednak wymaga on duzych wydatkéw instala-
cyjnych, oraz posiadania pradu w miejscach spa-
wania. Z tego powodu, jak dotychczas, jest to me-
toda warsztatowa — spawarn na szlaku dokony-
wa¢ nie mozna (o ile nie posiada sie na szlaku pra-
du roboczego). Powyzsze powoduje koniecznosé
transportu dlugiej nitki szynowej do miejsc wymia-
ny i utrudnia sama wymiane. Transport ten jest
trudny, wymaga specjalnych urzadzer a przez to
sposob ten w zasadzie tani, dzigki wtérnym mani-
pulacjom, jak dotychczas, jest malo rozpowszech-
niony i prawdopodobnie nie znajdzie szerokiego
zastosowania do czasu opracowania aparatury
przenosnej i znacznego zelektryfikowania szlakow
kolejowych.

ROZNE TYPY STYKOW SPAWANYCH
ELEKTRYCZNIE.
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jonych stykow. Spawanie to najlepiej charaktery-
zuje t. zw. ,,styk Catonna” (rys. 4, typ 7), opraco-
wany w roku 1932 i stosowany do czaséw obecnych,
miedzy innymi, przez krolewskie koleje wegier-
skie. Wrykonanie tego styku polega na nastepuja-
cym:
Korice szyn zbliza sie do styku, planuje sie je
w plaszczyznie poziomej i nastepnie z glowek oby-
dwoch koricow wycina sie segment w ksztalcie li-
tery V (ptaszczyzny szyny), a na stopke naklada sie
klamre zZelazna grubosci = 10 mm. Nastepnie wy-
ciecie zalewa sie metalem elektrody, na szyjke na-
klada sie szew z tegoz metalu i klamre przypawa sie
do stopki. Styki z poczatku zachowywaly sie do-
brze, nawet tak dobrze, Ze metoda uzyskata ogélne
uznanie i zaczela byé stosowana masowo. Jednak
po paru juz latach material napojony zaczal listko-
wat. szwy zaczely pekaé wraz z klamrami (pod-
kladkami) dolnymi. Z biegiem czasu zjawisko to
zaczelo sie rozszerzaé coraz gwaltowniej, tak, ze
w Niemczech np. firma prowadzaca te spawania —
szczegolnie w liniach tramwajowych — musiala
placi¢ odszkodowania i spojenia te nawet spowo-

Zaczerpnieto z Wydawnictwa ,Bulletin de 1'Association

dowaly kilka tramwajowych katastrof. Przyczyna
niepowodzenia tego sposobu spawania bylo praw-
dopodobnie gwaltowne ochlodzenie (a wiec jakby
zahartowanie), przez cialo szyny, materialu na-
lanego w wyciecie spoinowe glowki, co po-
wodowalo niekompletne laczenie sie go z materia-
tem szyny. Z drugiej strony wiadomo, ze materiat
przehartowany jest kruchy i malo odporny na ude-
rzenia.

Doswiadczenia nad tym sposobem byly prze-
prowadzone bardzo starannie i w duzej skali,
lecz catkowity rezultat pozostal ujemny. Charak-
terystycznym przykladem zlej pracy stykow lu-
kowych, jest spawanie szyn na moscie ,,Moerdijk"’
w Holandii, przeprowadzone w roku 1929 przez fir-
me ,,Arcos” (rys. 4, typ 3a i 3b). Most ten dlugo-
$ci 1.400 m jest jednotorowy. Przebiega po nim
na dobe 165 pociagow, niektore z szybkoscia 95 km
na godzine. Wszystkie wykonane styki ulegly
w czasie od roku 1929 do roku 1931 peknieciom.
Firma Arcos na wlasny koszt spoitla je powtérnie,
stosujac t. zw. (przez nig) metode ulepszona. Po-
wtorne spojenia wytrzymaly tylko 9 miesiecy i pe-
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kaly ponownie. Wtedy =zarzad kolei zmniejszyl
szybkosé pociggéw do 40 km na godz. i latem wszy-
stkie styki lukowe wymienil na termitowe, ktére
pracuja zadawalajaco do chwili obecnej.

Poza tym sposéb ten wymaga bardzo umiejet-
nego wykonania i starannosci w wykonaniu, jakotez
slarannego doboru gatunku drutu spawalniczego.
Ostatnimi czasy zaczeto stosowaé elektrody, wy-
konane ze stopow specjalnych, a nawet t. zw. po-
wlekane, np. ,, Tor" lub ,Forflex”. W ten sposéb
starano sie przedluzy¢ zycie styku, lecz pomimo
tych wszystkich udoskonalenn trwanie styku tuko-
wego nie przekroczylo dotad lat 6-ciu.

Czwartg metode tworzenia nitki dlugiej — przy-
pawanie tubkéw (rys. 4, typ 2) — mozemy odrazu
okresli¢c jako namiastke. Jest to jakgdyby zasta-
pienie Srub tubkowych przez przypojenie. Nie usu-
wa najwiekszej wady normalnego styku tubkowe-
go — tendencji do tworzenia si¢ wyboi w nitce to-
rowej — przez to i cigglego i stalego niszczenia sie
samej nitki torowej. Zastosowanie tego spawania
jest bardzo ograniczone i jest mozliwe na liniach
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o ruchu malym i w tramwajach. Migdzy innymi
w Europie stosujg je belgijskie koleje podjazdowe
(Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux
Belgique), w Polsce zas — Lwowskie i Poznanskie
Tramwaje Miejskie.

Spawanie autogenowe, — dotychczas nie wyszlo
z tazy prob. Sposéb wykonania go jest identyczny
ze sposobem tukowym z tg réznica, ze zZrodlem cie-
pla przy tym spawaniu jest plomiern acetylenowo-
tlenowy, zamiast tuku elektrycznego. Proba maso-
wa tego spawania zostala wykonana w Haarlem na
szynach tramwajowych w roku 1932 wedlug metody
Tayé'a (rys. 4, typ 4). W koricu roku 1933 juz bylo
peknietych 20 stykow na ogélna liczbs 120 sztuk.
Pekniecia polegaly na wylistkowaniu i wykruszeniu
napoiny w glowce oraz odpeknieciu nakiadki pod-
stopkowej. Wicle stykéw przy ogledzinach wyka-
zalo wyboje na prostopadlej osi styku.

Z innych metod spojenia autogenowego na-
lezy wymieni¢ styk ,,Tulac”, stosowany ty-
tulem proby na krélewskich kolejach we-
gierskich, oraz polski styk t. zw. ,,Tulacza" (rys. 5),
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tworey ktérego inz. Tulacz i inz. F. Gelling zostali
nagrodzeni srebrnym medalem na ostatnim miedzy-
narodowym kongresie spawalniczym w Londynie
(w 1935 r.). Masowa proba tego styku zostala prze-
prowadzona w Polsce na linii Rybnik — Zory gor-
noslaskich kolei wojewédzkich, gdzie zostalo spo-
jone okoto 1.000 m b. toru. Obserwacja i badania
trwaja dotad.

Rys. 5.

Koleje Dominium Afryki Potudniowej maja wy-
konane swoistg metoda autogenowa (rys. 6) 195 km
toru, w ktorym spojono 21.170 stykow. Spawanie
rozpoczeto w 1933 r. i stwierdzono do korca 1936 r.
1.610 peknigé. Z tego powodu koleje te uwazaja za
lepsze spawanie tukowe.

Rys. 6.

Nalezy nawiasem zaznaczyé, ze spawania luko-
we i autogenowe okazaly sie bezkonkurencyjnymi
przy odnawianiu i reperacji akcesorii konstrukeji
torowej, jak przy napawaniu rakéw szynowych,
koricow krzyzownic, reperacji i regeneracji podkla-
dow zelaznych, napawaniu zbitych koncéw szyn,
regeneracji fubkow itp.

Reasumujac, mozemy stwierdzié¢, ze idea two-
rzenia w nitce torowej ogniw diugich oraz bardzo
dtugich stala sig rzeczywistoscia i kanonem dla kaz-
dego nawierzchniowca. Kraje o duzej inicjatywi
gospodarczej i lotnym zrozumieniu najnowszych
wynalazkéw technicznych (np. Belgia, Niemcy, Pol-
ska) wprowadzily spawanie szyn masowo jako sta-
ta i niezbedna operacje przy budowie torow kole-
jowych i tramwajowych. Kraje ze spoteczeristwem
bogatszym, a wigc usposobionym bardziej konser-
watywnie, obecnie przeprowadzaja proby stosowa-
nia ogniw dlugich, lecz przegladajac odnosna lite-
rature techniczna mozemy stwierdzié, ze idea ogni-
wa dlugiego oraz sposoby jego wykonania zostaly
przez te kraje przetrawione, uznane za wskazane
i celowe, a nawet wiele z tych krajéow sprecyzo-
walo swoj wybor, sklaniajac sie najczesciej do spo-
sobu termitowego (w literaturze technicznej zwa-
nego sposobem alumino-termicznym, lub po polsku

glino-termicznym), jako najpewniejszego w pracy
i najlatwiejszego w wykonaniu.

Fod wzgledem technicznym, {or wykonany z diu-
gich ogniw uaje Korzyscl nastepujgce:; zmniejszenie
10scl z1acz i1ubkowych, przediuzenle zycla Szyn
starych ponad graniczny okres ich pracy (t. j. po-
nad lat 4U) oraz spokojny bieg wagonow bez ude-
rzen 1 wstrzasow,

Wartos¢ gospodarcza, t. j. oszczednosci uzy-

skiwane dziek1 stosowaniu spawania — sa wyczer-
pujaco omowione w pracy inz. 8. Hummla p. t. ,,Spa-
wanie szyn jako czynnik gospodarczy — do ktorej

to pracy odsyfam zainteresowanych.

Artykut niniejszy nie byiby kompleiny, gdyby
ilie zositaia w nim poruszona stiona odbioru tech-
nicznego wykonanych stykow, clekawa i celowa
chociazby z tego wzgledu, ze w wielu krajach styk:
spawane sa bardzo czesto wykonywane przez przed-
sigbiorcow, zawierajacych okreslong umowe z za-
rzadami kolei i dajacych czesto gwarancje dobroci
wykonania. Z drugiej strony samo wykonanie, na-
wet we wiasnym zakresie, powinno by¢ sprawdzo-
ne co do jakosci, przedsigbiorca réwniez chciatby
upewnic¢ sie o jakosci swej pracy. Niestety, sprawa
jest trudna, bo jak przeprowadzi¢ proby, gdy styk
spojony lezy w torze i stanowi z nim nierozerwalna
catos¢, FPrzyjrzyjmy sie, jak ta sprawa zosiaia
rozwiazana zagranica.

Ogolnie styki spojone sprawdza sie sondowa-
niem to zn. zapomocg szczelinomierza sprawdza sie
dobre przyleganie wienca stykowego do szyny.
Przy tym nie wszystkie kraje postepuja jednakowo.
1 tak np. koleje niemieckie sprawdzaja w ten spo-
sob 1% wykonanych stykéw, a naprzyklad koleje
dunskie i szwajcarskie sprawdzaja sondowaniem
kazdy styk.

Oprocz tego wiele kolei sprawdza wykonane
spawania indywidualnie, a wigc naprzykiad przez
wycigcie z toru styku, lub wykonanie styku na od-
dzielnych kawatkach szyn obok toru w czasie prze-
prowadzania spawania. Przede wszystkim zas$ takie
probne styki sa wykonywane i badane przez organy
kolejowe przed ostateczna decyzja co do zastoso-
wania tego lub innego sposobu spawania masowo.

Probne styki sa przewaznie badane na uderze-
nie i na zginanie. Z tego préba na zginanie jest
zawsze pierwsza, proba na uderzenie druga.

Proby mikro- i makrograficzne obowiazuja na
kolejach belgijskich, niemieckich i szwajcarskich.

Proby na rozerwanie obowiazuja w Belgii,
Niemczech i na niektorych kolejach szwedzkich.

Proby twardosci (w stopniach Brinnela) obo-
wigzuja w Belgii, Niemczech i na Wegrzech. Oprocz
tego w Szwajcarii i na Wegrzech w uzyciu jest’
proba giecia statycznego.

Jednak np. w Holandii, Danii, Norwegii i Austrii
wladze kolejowe nie uznaja koniecznosci badania
stykow spojonych, stawiaja jedynie warunek sta-
rannego wykonania styku.

Granice minimalne odbiorcze dla stykow spa-
wanych sg opracowane w Belgii, Niemczech i Szwe-
cji, lecz w roznej rozpietosci. Najpelniej opraco-
wane sa one w Belgii. A wiec Belgia stosuje na-
stepujace proby:

1) Styk powinien wytrzymywaé uderzenie dy-
namiczne 2.000 kilogramometréw (uderzenie baby
kafarowej o ciezarze 500 kg z wysokosci 4 m przy
rozstawieniu podpér 1,10 m).



2) Twardo$é styku powinna byé¢ jednakowa na

powierzchni tocznej w miejscu spojenia oraz obok
spojenia i by¢ niewiele mniejsza od twardosci gtow-
ki szyny poza spojeniem.
“73) Préba na rozerwanie, przy s$rednicy preta
prébnego (wycietego z leizny styku) 13,8 mm, po-
winna daé ciaggliwo$é¢ 9% przy rozstawieniu zaci-
skow 100 mm.

Niemcy traktuja jako probe decydujaca probe
na zginanie, ktéra powinna daé strzatke ugiecia
40 mm, przy rozstawieniu podpor 1 m.

W Szwecji, jak Niemczech, traktuje probe zgi-
nania jako decydujaca — przy strzalce ugiecia
37,5—50 mm.

Jak widaé z powyzszego, warunki odbiorcze
spawanych stvkéw sa rozbiezne o czestokro¢ zupet-
nnie nieopracowane. Proby opracowania takich
warunkéw rozpoczely Krolewskie Koleje Wegier-
skie 1 moZzemy w tym miejscu zanotowaé bardzo
ciekawy artykul inz. J. Nemezdy-Nemscek p. t.
.Zagadnienie spawania zlacz szynowych i jednoli-
tych warunkéw ich prob”. Autor bardzo szcze-
gotowo analizuje dotychczasowy stan rzeczy oraz
proby stosowane obecnie i dochodzi, pomimo nie-
dokoriczenia swych badan, juz obecnie do wnioskow
nastepujacych:

1) Dla styku spawanego proba dynamiczna (ka-
farowa) powinna by¢ traktowana jedynie jako pro-
ba orientacyjna.

2) Obowiazujaca powinna by¢ préba na zgina-
nie statyczne az do pekniecia przy odleglosci pod-
por 1,50 m.

3) Obowiazujaca réwniez powinna byé proba na
zmeczenie za pomocy pulsatora wysokiej czestotli-
wosci uderzen przy rozstawieniu podpér 1,50 m.

4) Do styku spawanego w zadnym razie nie
powinny by¢ stosowane proby odbiorcze dla szyn.

Widzimy zatem, ze spawanie szyn stato si¢ rze-
cza dokonana i obecnie posiada juz bogata litera-
ture.

Jakiz rodzaj spawania jest najlepszy?
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Sadzac z dotyczacej iej dziedziny literatury,
mozemy smiaifo powiedzie¢, ze spawanie termilowe
inacze] zwane ,glino-termicznymn’ jest najbardziej
rozpowszechnione na caiym swiecie. Na korzysc
iej metody przemawiaja jej prostota, brak ztozone|
aparatury, zbedno$¢ specjailnego ZzZrodia energiu
cleplnej, moziiwos¢ wykonania operacji w lorze,
pewnosc wyniku, diugotrwafos¢ pracy zifacza spo-
jonego, fatwos¢ manipulacji, nie wymagajacej spe-
cjalistow, a jedynie roboinika sumiennego i przy-
uczonego, szercoki zakres zastosowania |w torach
prostych, na fukach i zlaczach przejsciowych},
umiarkowany koszt. Druga z rzedu, co do roz-
powszechnienia i dodalnich rezullatow — jest me-
toda oporowa, inaczej zwana ,zgrzewna' . Meto-
da ta bardzo ekonomiczna i fatwa w manipulacji,
rozpowszechnia sie dosyé trudno z tego wzgledu,
e wymaga drogiej i skomplikowanej aparatury,
craz, co najwazniejsze, jak dotychczas moze byc¢
stosowana tylko tam, gdzie jest zainstalowany
prad roboczy o napieciu 220—500 V — a wiec na
liniach zelektryfikowanych. Metode te wiec mozna
stosowaé jedynie w miejscach wybranych (warszta-
ty kolejowe lub specjalne spawalnie wybudowane
ad hoc), z ktorych spojone diugie szyny musza byé
rozwiezione do miejsc wymiany. Stwarza to ko-
nieczno$é specjalnych urzadzen transportowych
oraﬁ) montazowych (ukladanie dlugich szyn w to-
rach),

W Polsce ze wzgledu na to, ze spawanie stosuje
sie tylko przy wymianie wtornej, t. j. do szyn staro-
uzytecznych, metoda glino-termiczna bezwzglednie
ma pierwszenstwo, szczegolniej, ze gospodarka fi-
nansowa kraju jest prowadzona pod znakiem jak-
najwiekszej oszczednosci w wydatkach i ich celo-
wosci. Wprowadzanie w tych warunkach metod dro-
gich, przy istnieniu wyprébowanych metod tariszych
i elastyczniejszych, jest eksperymentem ryzykow-
nym i niebezpiecznym.

Jako ogolny obraz wysilkéw technikow kolejo-
wych w kierunku wprowadzenia dlugiej nitki szy-
nowej do konstrukcji toru, podaje tablice, zawie-
rajaca dane o stanie spawan na réznych kolejach
Swiata.

RESUME. Le probléme du remplacement des joints des rails a eclisses par des joints soudés
date de I'année 1904. Avec le temps on a élaboré 5 méthodes de joindre les rails par le soudage. Ce
sont: 1; la soudure aluminothermique, 2) la soudure autogéne, 3} la soudure électrique par résistance,
4 la soudure a I'arc bout a bout et 5) la soudure a l'arc des eclisses. L'auteur discute tfoufes ces
méthodes au point de vue technique et économique, mais plus spécialement il énonce le procédé alumi-

nothermique lequel a trouvé la plus vaste application sur les chemins de fer.

Dans un relevé spécial,

cité a la fin de l'article, on trouve des données relatives a l‘application des méthodes particuliéres de
soudure des rails, ainsi que certaines observations concernant les voies ayant les joints soudés sur les
divers réseaux du monde. !
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Stian gospodarczy Polski w liczbach.

. 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8
1. Polskie Koleje Parstwowe. —_— — ] = P — | [l i
1I—XIi I-—XII 1—XII 1—XII I—XII I—XI1 I—X1I 1I—VI 1-VI \ VI
Dochéd z eksploatacji, mil. zl: ’
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953.6 420,0 413,3 75.2
w tym: z przewozu 0s6b 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 100,3 106,5 | 23,4
towaréw 970,0 640,0 552.8 583.2 578.2 521,2 616,4 217,9 279.2 ‘ 46,7
b) sieé qukotorowa 5 19,7 8,4 7.4 9.9 1.9 8,9 10,3 4,3 4,6 | 0,8
Rozchod z eksploatacii, “mil. zl
a) sie¢ normalnotorowa 1.283,1 919.6 810,6 765,6 744,7 734,2 778,5 355,0 386,0 72,2
b) ., waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9.4 8.9 8,2 8,4 3.8 4,1 0,7
1937 1938 w marcu 1938 r. przewieziono w komunikaciji:
I—III I I—III 11 wewn, wywoz Ido portéw| przywoéz |z portowl tranzyt.
Przewéz towaré6w na sieci normalnoto- ‘
rowej ogolem QKS ton i 14.176 5.050 16.079 5.696 3.667,1 1,201,5 993,1 233,8 183,7 593,5
w tym: handlowych zwyczajnych . 12.409 4.434 13.808 4.946 2.947,8 1,197,4 990,4 233,4 183,5 567,8
pospiesznych 170,1 66,0 189.5 65,9 35,7 4,1 2,7 0.4 0.2 25,7
gospodarczych kole;owych 1.429,0 498,8 1.897 616,3 616,3 = [ = — == =
woiskowych . 167,5 51.0 184,9 67.3 67.3 = —= == =3 =
Glowne artykuly przewozu
wegiel i koks 5.969 1.848 6,554 1.980 944,9 896,2 820,1 5,5 0,2 133,0
drzewo i wyroby . 5 g y 1.671 658.3 1,575 625,0 411,0 171,2 109,7 1,0 0,6 41,8
kamienie obrob. i nieobr. . - 4474 218.4 658,6 321,7 261,0 0,4 — 5,7 0,1 51,6
2elazo i stal 5 605,0 232,6 619,3 221,7 143,7 10,0 4,0 45,5 41,0 22,5
wyroby z zelaza i slall 152,5 70.6 117,6 45,2 27,2 8,2 3,2 1,0 0,3 8,8
zboze i straczkowe 341,9 100,6 311,3 107,5 84,2 16,6 13,8 1,5 1,0 5,2
ziemniaki ! . 5 3 5 50.7 31,5 79.3 59,8 15,7 15.6 2,4 0,1 0,1 28,4
maka i kasze = 3 % . 187.,7 56,3 187,9 66,0 63,5 1,9 1.9 0,1 0,1 0,5
cukier 69,8 28,9 76,5 28,7 25,0 3,6 3,6 = = 0,1
ruda, luzle szlaka 338,8 114,2 507,4 198,8 63,0 — — 7.1 68,8 58,7
ropa naftowa i przelwory 206,8 68,1 208,1 66,0 59,6 3,5 2.1 0,1 0,1 2,8
cement > 92,8 64,2 171.8 117.9 107,1 5,7 5,6 0,1 0,1 5,0
cegla i wyroby ceramiczne 165,4 70,4 164,1 70,9 67,0 1,7 — 0,1 — 2,1
nawozy sztuczne . Y 5 448,4 223,2 583,9 297.2 159,4 9.3 3,6 14,5 14,5 114,0
chemikalia 109.1 40,4 101,5 32,8 30,8 0,9 0.5 0,4 0,3 0,7
w czerwcu 1938 przewieziono tys. oséb:
18759, 18 7, 1 9 3 8 ——a 3 1 =
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
1—VI VI 1-VI VI I kl. II kl. I kl. I kI II kl. 11 kl.
= S e ",S,,‘;b na giect normalnotorowe | gg 1010 | 18.8583 | 112.995.1 | 21502 | 24 1.394.4 | 20.132,2 1.5 33.1 194,9
G d y n i a G d a n s k
ll. Zegluga morska. 1 9 37 1938 1 937 1938
I—VIII VIII I—viI | VI VIII I-vIIl VIII I-vil VII VII
Ruch statkow:
weszlo statkow - g . 3.679 493 4.181 616 560 3.804 552 4.217 681 569
pojemnosé w tys. ton rejestr. netto 3.653 517,5 4.164 629,2 580,3 2.585 362,3 3.052 504,0 417.6
w tym pod bandera polska 525.8 92,9 556,7 104,7 76,4 154,8 20,9 178.6 24,9 204
Przywoéz towaréw morzem tys. ton . 1,153 136.6 1.027 135,7 116,7 885,4 137,8 1.186 199,7 145,1
w tym: ryzu 3 0 45,9 1.7 452 8.2 0,1 5.5 — 3,3 —_ —
owocéw Swiezych i susz 37.3 1,4 37,0 1,9 1,4 0,6 — 0,3 = —_
bawelny . o o o 53,4 4,4 66,5 10,4 7.9 0,1 - 0,2 —
rudy o o o . 116,7 14,1 115,2 29,5 16,6 508,9 83,8 805,7 142,0 114,8
zlomu lelaza o o 467,4 63,3 320,9 26,8 22,5 21,1 0,4 0.8 = —=
W ywéz towardow morzem tys lon 4,731 623,0 4.951 725,8 616,0 3.733 433,9 3.599 307,0 472,9
w tym zboza 5 o o — — 18,5 2,0 2,1 203,9 2,6 125,3 5.4 b
cukru . 29,4 4,8 52,1 7.6 9,7 0,6 = 2,9 1,4 =
bekonéw i przetw mlqsnych 31,9 3,2 32,8 4,5 3,2 1,1 0,1 1,4 0,1 0,1
jaj PR 12,3 2,5 17,1 3,2 2,5 0,1 = 0,1 = —
dr'l.ewa lnrlego i wyrob()w . . 138,4 25.7 272.0 57,3 28,4 788,1 107,8 571,6 79,3 67,3
wegla kamiennego o o o 3.982 529,2 4.200 599,3 534,0 2,312 275,6 2.520 356,7 342,8
zelaza i wyrobéw 152,7 16,5 92.5 13,7 13,2 56,7 5,5 26,4 38 5,1
Ill. Produkcja przemystowa, przecicluie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8
miesi¢cznie, tys. ton: 1-XI1 I—XII I—XII [—XII I—XII I-XII 1—-XI1 VIII VII VIIL
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 3.109 3.151 3.139
ropa naftowa . a o 62 46 46 44 43 43 42 42 43 43
surowka zZelazna . o 0 D 57 17 26 32 33 48 60 60 72 80
stal . 5 0 - o 0 . 120 47 70 7 79 95 121 127 122 130
cement . 88 30 29 60 67 87 107 163 201 211
1V. Handel zagranmzny, przecnqlme mie-
sigcznie milion. zl:
Wywéz ogélem 209 90 80 81 77 86 100 96 96 95
w tym; drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 17 18 19 19
wegiel kamienny . 0 o c 30 18 14 13 11 11 15 17 20 18
ielazo i wyroby . g s a 1,5 2,1 3,6 3,0 2.6 2,7 3,6 4,8 3.8 5.1
cynk o . 5 - 3 12,0 3.0 2,7 2,2 1,9 2,1 3,2 4,1 1,8 2,2
Przywoéz ogolem o 3 o 280 72 69 67 72 84 105 107 107 106
w tym: surowce wlékiennicze 0 . 46 14 15 17 16 20 22 21 18 17
rudy i zlom zelaz. 3 o 5 12,3 1,7 3,2 3.2 3,5 4,6 10,0 12,9 6,5 5,4
maszyny o E o o - 38,5 30, 5,0 4,7 5.8 15 9,5 10,8 17,7 18,5
Saldo 4 0 o 3 a s -7 +18 —+11 +16 +5 +2 —5 —11 ~—11 —11
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zi,
I—XII I-XII I—XII I—XII I—XII I—XII I-XII VIIL VII VIIL
Zyto, za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,80 13,48 22,11 21,34 19,75 14,47
Ziemniaki jadalne zn 100 kg 9,69 4,21 3.83 ,24 15 3,13 4,43 4,94 4,13 4,19
Kilody tartaczne sosn. za 1 m? 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 32,16 28,39 27,23
Wegiel gornosl, gruby za 1 toneg 33,84 36.86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe Posh IS 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258,00 258.00
Cegla za 1000 sztuk s 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 38,64 38,93 39,00
Cement za 100 kg 5 . 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
Zrédlar Wvdawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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W sprawie artykulu inz. S. Zagérskiego p.t. ,Podkiady stalowe

i zastosowanie ich na

W zwiazkuzuwaga ktora Redak-
¢cja uczynita do listu kol inz S Za-
gorskiego, (nr 9/169 Inzyniera Kolejo-
wego] otrzymalismy ed Autora arty-
kultudrugilist ktorego tresé istot-
nag podajemy:

1. Program wymiany ciaglej, ustalony przez Minister-
slwo Komunikacji na rok b. i na lata nastepne, obejmuje mig-
dzy innymi i wymiang szyn typu S na typ C. Poniewaz szyny
typu S wprowadzone zostaly dopiero od kampanii 1926/27, za-
tem juz po 11 latach, wzglednie po jeszcze krotszym okresie
pracy beda wymienione na niektérych liniach. Przyjmujac
zatem w mojej pracy dla poréwnania wymiang ciggla szyn
typu S po 20 latach pracy w torze, bylem w zgodzie z rze-
czywistoscia, ze zaloZenie to nic moze by¢ uwazane za do-
wolne, jak to twierdzi Redakcja.

2. Co sig natomiast tyczy zakwestionowanej przez Re-
dakcje wartosci odzysku szyn po 20 latach pracy w torze —
wyjadniam, ze w gospodarce materialowej P. K. P. znane sa
tylko dwa rodzaje odzysku i dwie zasadnicze ceny ewidencyj-
ne na stare szyny:

a) szyny stare — uzyteczne, zdatne jeszcze do toru, zali-
czane do ewidencji po 120 zl/tong i

b) szyny budowlane, wzgl. ztomowe, zaliczane po 60 zl/to-
ng.

Szyny z kategorii a) zasadniczo nie sa sprzedawane oso-
bom trzecim, zatem gdyby nawet ocena ich byla za niska,
Zarzad Kolei na tym nic traci. Pod kategorie a) podciaga sie
wszystkie szyny uzyskane przy wymianie, zdatne jeszcze do
pracy w torze, bezwzglednie na to, czy lezaly one w torze
jeden rok, 20 lat czy 40 lat, gdy tylko ich cigezar i stopien
zuzycia glowki nie przekracza norm okreslonych. Poniewaz
w swym pierwotnym wyjasnieniu zaznaczylem juz, Ze przy
obliczeniu odzysku kierowalem si¢ normami i cenami stoso-
wanymi na P. K. P. — przeto Redakcja nie miala podstawy
do ponownego kwestionowania tych obliczen.

3. Co sie tyczy sredniego okresu pracy podkiadéw so-
snowych, nasyconych olejem smolowym, to podana przeze
mnie tabliczka, dla réznych gatunkéw drewna i réznych spo-
sobow nasycania — ustalona zostala na miedzynarodowym
kongresie kolejowym 17 parnstw, na podstawie danych sta-
tystycznych i odpowiednich wykresow. Jest rzecza oczywista,
ze z przyjetych przeze mnie w obliczeniu 40% podkladéw,
zdatnych jeszcze do toru, pewna czes¢ przetrwalaby w torze
jeszcze 25 lat, a niektére z nich, przy sprzyjajacych oko-
licznosciach, przetrwaly by moze nawet 30 lat — okolicznosé
ta nie moze jednak decydowaé o przecigtnym, srednim okre-
sie sluzby wigkszosci podkladéw drewnianych nasycanych
olejem, tak jak nie moze decydowaé o srednim okresie
stuzby podkiadéw zelaznych fakt, ze na niektérych liniach
nadrenskich spotyka sie¢ jeszcze podklady zel. po 53 latach
pracy w torze. To tez dane dotyczace $redniego okresu siuz-
by podkladéw drewnianych, przyjete przeze mnie, a usta-
lone przez kongres kolejowy uwazam za wigcej miarodajne
od osobistych spostrzezen autora krytyki mojej pracy,
sg one bowiem wlasnie wzigte z zycia.

4, Co sig tyczy ceny za impregnacje podkladéw olejem
smolowym, to przyjeta przeze mnie cena 2,20 zl za sztuke
odpowiada placonej przez M. K. w kampanii 1937/38,
z uwzglednieniem dodatkowych kosztéw wyladowania i za-
ladowania podkiadéw w zakladzie impregnacyjnym, oraz
srednich kosztéw dodatkowego przewozu z tego zakladu do
miejsca pracy, ktére to koszta nie zachodza przy podkladach
stalowych. Jezeli zatem ccna 2.03 zf podana przez Redak-
cje jest ceny nowa, ustalona na obecng kampanie¢ 1938/39
i nie obejmuje kosztéw dodatkowych jak wyzej, to w ogole
nie moze byé miarodajna przy obliczaniu kosztu 1 km toru
podanego przeze mnie w tablicy 2, obliczonego przy cenach
jednostkowych z kampanii rcku ubieglego, kiedy prace moja
pisalem.

5. Klasyfikacja i ocena wartosci podkladéw drewnia-
nych, odzyskanych przy wymianie, unormowana jest przez
zarzad kolei w sposob podobny jak przy szynach i na tych
normach oparlem moje obliczenia, nie sa one zatem dowol-
ne, jak twierdzi Redakcja. Wyjasniam przy tym, ze podklad

Polskich Kolejach

Panstwowych"

drewniany, nawel nasycony olejem, pomimo wigkszej odpor-
nosci przeciw gniciu, podlega zuzyciu mechanicznemu, ktore
po 20 latach pracy w torze jest juz tak wielkie na liniach
glownych, ze przyjeta przeze mnie ilo$é 409 zdatnych je-
szcze do uzytku w torze jest b. korzystna, a cena 2 zl za
sztuke takiego podkladu, przyjeta w odzysku, przedstawia
nie ,zaledwie 10% wartosci nowego' (jak to podaje Redak-
cja), a znacznie wigcej, bo przeszlo 22% przy sredniej cenie
podkladu nowego nasyconego olejem 9 zl za sztuke.

6. Co sie tyczy w koicu twierdzenia Redakcji, jakoby
przyjeta przeze mnie metoda poréwnawczego obrachunku
byla dowolna i ryzykowna, bo nie daje $cistych wynikow —
wyjasniam, Ze ta sama metode zastosowalo M. K., w roku
1928, celem zorientowanta sie woOwczas, czy wprowadzenie
podkiadéw stalowych (typu przedstawionego w mojej pracy
na rysynku 10), bedzie si¢ kalkulowaé dla P. K. P. Robiac
zatem obliczenie poréwnawcze z podkladem stalowym mojej
konstrukcji, musialem zastosowaé¢ ten sam sposéb oblicze-
nia, w przeciwnym bowiem razie nie méglbym porownaé
wynikoéw moich obliczend z obliczeniami M. K., co bylo prze-
ciez jednym z gléwnych celéw mojej pracy.

Ze do tego celu nadaje si¢ jedynie metoda poréwnaw-
cza jest najlepszyin dowodem, ze wlasnie t¢ metode obralo
M. K. pomimo, Ze nie daje ona moze wynikéw catkiem $ci-
stych tak w odniesieniu do podktadéw drewnianych jak i sta-
lowych.

Wyjasnienia powyzsze podaj¢ w tym przekonaniu, zZe
wyczerpia one juz zastrzezenia Redakcji, ktore moim zdaniem
mozna bylo wyswietlié w inny sposéb, przy czym zaznaczam,
ze ewentualne dalsze jeszcze insynuacje Redakcji w tej spra-
wie uwazal bede juz za osobiste uprzedzenia ich autora do
mojej pracy i odpowiadal na nie na tamach Szanownego
pisma nie bedeg".

W zwigzku z powyzszym Redakcja
uwaza za konieczne podaé, co naste-
puje:

Szan. Kolega, na skutek naszych uwag w nr 9/169,
pragnie nam wyjasnié, ze na niektérych liniach P. K. P.
zamieniaja na typ C stosunkowo jeszcze nowe szyny S, acz-
kolwiek nie maja one 20 lat. Wiemy o tym, ale zgodzi sig
Sz. Kolega, ze to nie jest regula, tylko wyjatek, i ze zatem
przyjmowanie w rozumowaniu ogolnym, iz po 20 latach
sluzby wraz z podkladami bedzie si¢ wymienialo i szyny, oraz
dyskontowanie przy tej okazji wartoéci odnosnego odzysku
jest koncepcja niestuszna.

W nastepnym punkcie poucza nas Sz. Kolega o zasadach
szacowania wartosci odzysku, przyjetych przez M. K, Sa
one nam dobrze znane. Ale czysto logicznego zarzutu, ze
nie mozna prawie tak samo szacowaé nawierzchni stalowej,
ktora przelezala w torze 20 lat, jak i tej, ktéra przelezala
40 lat, — Sz. Kol. tym nie obalil. Dowolnos¢ tkwi wlasnie
w tym a nie w takim czy innym szacowaniu odzysku pod-
kiadow. Pewne uwagi nasze co do wiéku ich trwalosci, jak
réowniez co do kosztu impregnacji — byly raczej tylko frag-
mentaryczne, na marginesie dyskusji ucznione. Nie graja
one zreszia zadnej roli w naszym rozumowaniu i dlatego
spieraé si¢ o te szczegoly bynajmniej nie mamy zamiaru.

Istotne jest dla nas wogéle wprowadzanie do oceny pod-
ktadow zelaznych kosztu odzysku nawierzchni stalowej
[ktérej okres wymiany, nie koincyduje z okresem wymiany

podkladéw], a jeszcze bardziej ignorowanie przy tej sposob-
nosci faktu, ze w ciagu lat 40 wypadnie nie tylko czynié wy-
miane biezaca zlaczek, ale réowniez i kapitalna.

W powtérnej swej replice Sz. Kolega nie obalil stusz-
nogéci tych naszych uwag. Podyktowane one byly zreszia
jedynie troska o to, aby na famach pisma nie byly lansowane
poglady czysto osobiste, mogace wywolywaé u czytelnikow
mniej zorientowanych wrazenie, jakoby to byly jakie§ praw-
dy absolutne. Jest to nie tylko nasze prawo, ale i obowigzek
redakcyjny. Poza tym poglady Sz. Kolegi na kwesti¢ podkla-
dow stalowych sa dla nas obojgtne, stad wiec niefortunny
zwrot konicowy w liscie Sz. Kolegi musimy uwazaé za ,lap-
sus” nie tyle ,,calami” ile , mentis".

Zgadzamy sie rowniez, ze dotychczasowa dyskusja za-
gadnienie dostatecznie oswietlifa i dlafego ja zamykamy.
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Kronika krdiowa B

SLASK ZAOLZANSKI.

Wedlug urzedowej statystyki czechostowackiej
powiaty cieszynski i frysztacki, przylaczone do
Rzeczypospolitej Polskiej, maja powierzchnie:
cieszynski — 543,9 km?, frysztacki — 257,6 km?,
razem 801,5 km®.

Ludnosé wedlug spisu z r. 1930 wynosita ogo-
fem 227399 mieszkancow, z czego na powiat cie-
szynski przypadato 85334 glow, na frysztacki —
142.065. Ludnosé ta zamieszkala jest w 104 miej-
scowosciach, stanowiacych 86 gmin. llos¢ budyn-
kéw mieszkalnych na 19/XIl 1930 r. wynosila
w obu powiatach 25.622. Z ludnosci wedlug miejsca
urodzenia bylo:

urodzonych w gminie pobytu 108.669
urodzonych w innych gminach powia-

tow cieszynskiego i frydeckiego  53.244
urodzonych w powiatach Czechosto-

wacji 44,192
urodzonych za granica 21.214

W obu powiatach notowano lekka przewage ko-
biet — 115.073. Analfabetow bylo — 3037, co sta-
nowi 1%o.

Do znaczniejszych miast naleza: Cieszyn, Ja-
blonkéw, Bogumin, Frysztat, Karwina, Ortowa,
Pietwald.

Gospodarstwa rolne w liczbie 30.845 w obu po-
wiatach zajmuja powierzchnie 75.509,4 ha, w tym

uzytkowej powierzchni:

grunty orne — 36454,4 ha
Taki = 97128
pastwiska — 90327 ,,
lasy — 22306,1 ,,
stawy rybne — 386,0 ,,

Z ziemioplodow zajete bylo pod uprawe pszeni-
cy 3270,0 ha, zyta — 6339,7 ha, jeczmienia — 1376,1
ha, owsa — 6868 ha, ziemniakéw — 7221,1 ha.

Zwierzat gospodarskich bylo: koni — 3838, by-
dta rogatego — 29553, trzody chlewnej — 35949,
owiec — 1659,

Naogot gleba jest o niewysokiej kwalifikaciji
i tylko bardzo wysoki poziom kultury rolnej spra-
wia, ze gospodarstwa rolne sa oplacalne. Mimo to
Slask Zaolzanski sprowadza powazng ilos¢ produk-
tow rolnych dla wyzywienia swej ludnosci.

W obu powiatach liczono w r. 1930 — 2794 za-
ktadéw przemystowych, =zatrudniajacych ogoétem
50225 robotnikow. Sita mechaniczna zakiadow prze-
mystowych oszacowana zostala na 211.007 KM.
Zakladow zatrudniajgcych ponad 100 osob byto 54,
wszystkie nalezg do grupy przemystowej.

Wedlug specjalnosci wysuwaja sie na czolo
przemystu nastepujace zaklady:

gornictwo kopalnie tortu, koksownie i brykie-
ciarnie — 23 zaklady z 22512 robotnikami.

przemyst metalowy — 318 zakladow z 12401
pracownikamij;

przemyst budowl. i instalacje — 277 zakladow
z 5605 pracownikami;

przemyst odziezowy — 1027 zakladow z 2415
pracownikami;

przemyst drzewny — 324 zakladéw z 2071 pra-
cownikami;

przemysl spozywczy — 531 zakladow z 1875
pracownikami;

przemyst chemiczny — 14 zakladéw z 904 pra-
cownikami.

Wymienié¢ jeszcze nalezy nastepujace zaklady
ra terenie Slaska Zaolzarskiego — elektrowni 5,
gazowni 2, stacji wodociaggowych 10. :

Jak widzimy, czotowy przemys! Slaska Zaolzan-
skiego to gornictwo i hutnictwo. Poklady wegla
ciagnag sie od Gornego Slaska az po Ostrawice; naj-
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Slask Zaolzafiski. — Powiaty Frysziacki i Cieszynski.

(Wg Wiad. Statyst. G. U, S. nr 28)

Logatsze sa w powiecie frysztackim. Wegiel ten na-
lezy do najbardziej wartosciowych w Europie, lat-
wo sie koksuje, wartosé cieplna powyzej 7500 do
8000 kalorvj. Zloza wegla kamiennego na Slasku
Zaolzanskim siegaja okote 4,5 miliardéw ton, eks-
ploatowane sg przewaznie warstwy plytkie. :

Na terenie obu powiatéw czynnych jest 17 ko-
palf i 5 koksowni, produkujacych ponad 1,000,000
t. koksu. Drugi z kolei przemyst czolowy — hutni-
ctwo — powstal w oparciu si¢ 0 miejscowy dosko-
{1aly wegiel i koks, oraz rudy dowozone ze Stowaciji
1 zagranicy.

Najwigksze zaktady w Trzyncu leza w powiecie
Cieszynskim i nalezg do T-wa ,,Bariske a Hutni Spo-
lecnost”, znajdujacego sie w rekach francuskiego
T-wa Schneider w Creusot. Zaktady w Trzyricu ma-
ja 4 wielkie piece, produkujace do 650 t. odlewu
dziennie, 2 stalownie z 14 piecami martenowskimi
z produkcja do 1250 t. odlewu dziennie,
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O zaklady w Trzyncu-opiera sie kilkanascie za-
kladow gorniczych i przemyslowych, wsrod ktorych
pierwsze miejsce zajmuje fabryka drutu w Bogu-
minie, wyrabiajaca rocznie do 60.000 t drutu, gwoz-
dzi itd.

O wysokim uprzemystowieniu Slaska Zaolzan-
skiego swiadczy to, iz okolo 70% ludnosci pracuje
w przemysle 1 rzemiostach.

W transporcie procz kolejnictwa pracowalo 278
zakiadow.

Dtugosé¢ linij kolejowych obu powiatéow wyno-
si 150 km.

Linie kolejowe biegnag w kierunku:

Bogumin—Karwina—Cieszyn—Mosty = 62 km
Cieszyn — Wojkowice (Frydek) 14
Cieszyn—Szumbark 2R
Piotrcwice — Bogumin — (Hruszew) 19 ,

Kolej elektryczna (tramwaj) biegnie liniami:

1) Bogumin — Rychwald — Orlowa — Fry-
sztat.

2) Karwina — Pietwald (Witkowice — Moraw-
ska Ostrawa).

Ogolem przypadlo Polsce przeszio 130 km linii
normalnotorowych. w tym 20 km linii dwutoro-
wych.

Powyzsze dane, wzigte z publikacyj Glownego
Urzedu Statystycznego i innych, dotycza wylacz-
nie Ziem Odzyskanych Slaska Zaolzanskiego, tj. po-

wiatow Cieszynskiego i Frysztackiego, juz wcielo-

nych do Macierzy. S. w.

BUDOWA GMACHU MUZEUM TECHNIKI
I PRZEMYStLU.

W zwiazku z zatwierdzeniem przez wladze
miejskie planu regulacji terenow wystawowych
nad Wista — budowa gmachu Muzeum Techniki
i Przemystu, ktory jest objety tym planem, wkra-
cza po 2Vs-letnim okresie oczekiwania w stadium
realizacji. Fakt ten zostal przyjety z wielka rado-
$cia przez wszystkie sfery zainteresowane w nale-
zytej organizacji tej placéowki, tak donioslej dla
zycia kulturalnego i naukowego naszego kraju.

W zwiazku z ta budowa wylania sie mozliwosé
zarezerwowania w przyszlym gmachu Muzeum,
w dodatkowym skrzydle, miejsca dla paru instytu-
cyj o charakterze specjalnym. Obecnie, gdy szcze-
gotowe plany gmachu sa jeszcze w opracowaniu, be-
dzie mozliwe ew. uwzglednié specjalne postula-
iy tych placéwek, np. co do urzadzenia laborato-
riow, sal pokazowych, warsztatow itp.

Dyrekcja Muzeum Techniki i Przemysiu zwraca
si¢ ta droga do instytucyj, ktore sa zainteresowane
tymi sprawami, a poza tym instytucyj pragnacych
zorganizowaé¢ warsztaty dla wynalazcow itp.,
o jaknajrychlejsze skomunikowanie sie i sformu-
fowanie swoich dezyderatow. (Adres: Warszawa,
ul. Tamka 1 — tel. 6-19-88).

ZAKUPY DROG ZELAZNYCH W STANACH
ZJEDNOCZONYCH A. P.

Amerykanskie czasopismo kolejowe ,Railway
Age" podaje duzo szczegolow o zakupach dokony-
wanych przez drogi zelazne Ameryki Poéln.; po-
dawane wiadomosci uzupelniane sa licznymi wy-
kresami; jeden z takich wykreséw przedstawiaja-
cy wzrost wydatkow w ostatnich pieciu latach za-

nych zamieszczonych w nr 1 i 14 wymienionego
czasopisma z dn. 1. 1 i 2. IV b.r.

Catkowite wydatki na zakupy wszystkich drog
zelaznych Stanéw Zjednoczonych Ameryki Poin.
w 1937 r. wynosily okolo 1.184.175 tys. dol.
amer. (wr. 1936 — 1.071.800 tys.); z tej kwoty wy-
dano na zakup taboru kolejowego 173.320 tys. i na
zakup paliwa 292.026 tys. (w {ym wartosé
97.550.000 tn wegla 223.551 tys. i ropy — 67.176
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Rys. 1. Wydatki na zakupy drég zel. Stanéw Zjednoczonych.
6/169 b. r. str. 403); ponizej przytacza sie jesz- zakup réznych materialéw, czeséci zamiennych

cze rézne liczby, opracowane na podstawie staty-
styki ,,Bureau of Railway Economics” wedlug da-

i urzadzen kolejowych. Z tej ostatniej kwoty naj-
wiecej — 365.344 tys. — wynosi zakup zZelaza



1 stali, jako to zakup szyn kolejowych—45.701 tys.,
zlacz szynowych — 37.225 tys., zwrotnic, rozjaz-
dow i r16znych czesci polaczen — 14.016 tys; zeliwo
i staliwo do ostojnicy, pudlta i na inne czesci paro-
wozoéw 1 wagonéw — 64.324 tys.; kota, obrecze
i osie zestawow kotowych — 31.203 tys.; belki i bla-
chy — 31.896 tys.; wyroby kowalskie i czesci pra-
sowane dla parowozow i wagonéw 21.230 tys.; ma-
terialy na sygnaly, telegral i telefony 19.255 tys.;
bolce, nakretki, nity itp. -— 12.154 tys.

Wydatki na zakup materialow drzewnych wy-
niosty 108.781 tys., w tym wartos¢ podktadow sta-
nowila 61.577 tys., drzewo budowlane, deski, bel-
ki itp. — 36.352 tys.

Z innych materialow wieksze wydatki byly na-
stepujace:

szklo, farby, chemikalia 32.903 tys.
rézne metale oprocz zelaza 28272 ,,
smary i materialy swietlne 20.021 |,
materialy elektrotechniczne 17.812 |,
materiaty kanc. i drukarskie . 17.052 ,,

Rys. 1 wykazuje obrazowo wydatki na za-
kup réznych materialow w ostatnich dwoch latach;
widzimy iz zakupy w 1. 1937-zwigkszyly sie powaz-
nie w porownaniu z 1936 r.

Jezeli rok 1937 poréwnywac z latami

ubiegly-

|
: | l

1932 1933

1929 1930 1931 1934 1935 1936 1957

Rys. 2.
Stosunek wydatkéw na zakupy do wptywoéw eksploatacyjnych.

mi, to wysokos¢ wydatkow przedstawia sie tak:
najwieksze wydatki byly w 1929 r. i wynosily dla
drog 1 klasy — 1.725.721 tys., z tego wydatki na
zakup taboru kolejowego 397.121 tys. i na paliwo
336.805 tys; najmniejsze wydatki byly w 1932 r.
i 1933, mianowicie -— 447.723 tys. i 453.607 tys.
dol.; wydatki na zakup taboru w tych latach wy-
nosity tylko 2.623 tys. i 5.857 tys. dol., a na pali-
wo — 177.000 tys. i 180.904 tys. dol.

W nr 1 ,Railway Buyding Losef Momentum",
podane sa wydatki na zakup materialow dla roz-
nych stuzb, a wiec: koszty materialow i urzadzen
ra utrzymanie toréw i budynkow — 231.302 tys.,
na naprawe taboru 309.834 tys., na trakcje i obstu-
ge pociggoéw 343.011 tys., rozne — 98.449 tys.

Rys. 2 przedstawia stosunek wydatkow do-
konanych na zakup réznych materialéw (oprocz pa-
liwa i taboru) do. wplywéw eksploatacyjnych
w okresie 1929 — 1937 r. Wykres ten wykazuje
iz w r. 1929 stosunek ten stanowil okolo 169,
w latach 1932 i 1933 spadi do 7% i dopiero
w r. 1937 podnioésl si¢ nawet powyzej stosunku
z 1929 r., co bylo niezbedne wskutek ogranicze-
nia zakupow w katach niepomys$lnych. Rok 1929,
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z ktorym zwykle poréwnywa sie lata ostatnie, nie
byl rokiem najwiekszych wydatkow w okresie po
wielkiej wojnie: rzeczywiscie wydatki na zakup
roznych materiatow tacznie z paliwem (ale bez ta-
boru) w r. 1929 wynosity okolo 1.328.600 tys. pod-
czas gdy w r. 1923 przekraczaty 1.700.000 tys. dol.

Inne wykresy wykazuja wydatki na materialy
od 1923 r. oraz fluktuacje cen od 1929 r.

Najwyzsze ceny mialy miejsce w r. 1929, po
tvm roku zaczely mocno spadaé, najnizsze byly
w 1933 r: ceny w r. 1937 nie wiele sie r6znity od
cen 1923 r., g¢dy wydatki byly najwicksze, ale juz
byly czesto wyzsze niz w r. 1929/30; np. koszt
wegla w r. 1929 byt 2,40 dol. za tone, a w r. 1937
dochodzil do 2,48 dol.; koszt ropy z 84 cent. pod-
1:i6st sie do 100 centow.

T S

PRACE SOWIECKIEGO NAUKOWO-
BADAWCZEGO INSTYTUTU TRANSPORTU
KOLEJOWEGO (N.LI.Z.T.).

Z posrod badan Instytutu, wykonanych w ostat-
nim roku sprawozdawczym, odnotowaé mozna wed-
tug miesiecznika ,.Socialisticzeskij Transport” na-
stepujace:

1. W celu zwigkszenia okresu czasu uzycia
szyn kolejowych, wedlug pomystu prof. Wotog-
dina kerice szyn poddawane sa hartowaniu za pe-
mnoca pradow wysokiej czestotliwosci. Wykonane
liczne badania dowiodly, e przez zahartowanie
samych koncow szyn okres ich sluzby znacznie sie
zwigksza. Okoto 200 takich szyn ulozono na kolei
imienia Stalina. Wobec dobrych wynikéw badan ma
byé¢ w r.b. utozone 300 km takich szyn. Badania do-
wiodly, iz szyny z zahartowanymi koncami stuza
1% — 2 razy dluzej.

2. Opracowano nowy sposob spawania stykéow
szyn termitem. Zastosowanie jego badane jest na
kilku liniach magistralnych oraz na liniach Mo-
skiewskiej kolei podziemnej.

3. Skoriczono doswiadczenia nad przewozami
kwasu solnego bezposrednio w cysternach, pokry-
tych wewnatrz guma. Doswiadczenia wykazaly, ze
sposob ten moze oddaé duze uslugi przy transpor-
tach kwasu solnego.

4., Wykonano badania nad opalaniem palenisk
pylem weglowym tak w urzadzeniach statych, jak
i na parowozach. Do doswiadczen wziety byl je-
jeden z najstarszych parowozo6w sowieckich serii FD
{(1—5—1). Wyniki potwierdzily mozliwos§é przej-
§cia na ten rodzaj paliwa; osiagnieta oszczednosé
na opale waha sie od 20 — 25%s, nadto zmniejsza
sie przewodz paliwa.

5. Opracowano sposéb mycia kotlow parowo-
zowych gwarantujacy ochrone elementéw przegrze-
wacza od kamienia kottowego. Stosuje go kolej
im. Kalinina i inne.

6. Zbadano przyczyny defektow w ramach pa-
rowozow ser. FD. Znaleziono powody wywolujace
pekanie tych ram i wskazano $rodki zaradcze.

7. Opracowano projekt przejscia warsztatow
glownych naprawiajacych parowozy ser. FD i E na
prace wedlug tolerancyj. W dwuch warsztatach
otrzymano juz wyniki b. dobre i np. ilo§¢ godzin
pracy na naprawe wigzaroéw spadla z 80 do 48 go-
dzin, a koszt naprawy jednego kompletu obnizyt
sie z 769 r. 65 k. do 20 r. 40 kop.
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8. Zmechanizowano obrébke i naprawe spre-
zyn piérowych w jednym z dzialow warsztatow
naprawy na st. Rybnoje. Obrobka termiczna, maszy-
nowa, giecie pior, nagrzewanie w kapieli odbywa
sie wedlug zasady systemu tasmowego. Hartowa-
nie pidr odbywa sie w rozeczynie plynnego szkla,
co zmniejsza ogromnie ich pekanie. Podobne urza-
dzenia wprowadzono i do innych warsztatow. Tech-
nologiczny proces naprawy resoréw powinien zna-
cznie zmniejszy¢ ilos¢ wypadkow pekania pior
i uporzgdkowac gospodarke resorowa.

9, Opracowano nowy typ tarczy pylochron-
nej w maznicach wagonowych =zamiast sta-
rych tarcz, ktore szybko ulegaty zuzyciu i nie chro-
nily maznic od pylu. Nowy typ tarczy wytrzymuje
przebieg 140.000 km, wowczas, gdy stary typ tar-
czy ulegal zniszczeniu po przebiegu 10 — 12.000
km.

10. Opracowano szablon kontrolny, ktéry po-
zwala szybko, doktadnie i fatwo okresli¢ najmniej-
szg grubos¢ wiora przy obtaczamiu obreczy kol
Przyrzad ten podobny jest do uzywanego na kole-
jach amerykanskich i daje oszczedno$é na grubo-
$ci obreczy okolo 3 mm.

11. Zamiast slarych piecow do wylewania pa-
newek skonstruowano piece o duzej wydajnosci,
w ktorych praca zostala calkowicie zmechanizowa-

ira. Takic piece ustawiono w parowozowniach kilku
l(olei; wydajnosé pracy ich sigga 140 panewek
w ciagu 6 godzin roboczych.

12. Opracowano projekt mechanicznego tado-
wania lodu i soli na punktach zaopatrywania wa-
gonow lodowni. Urzadzenie takie zbudowano na st.
Nowomoskowskaja. Pozwala ono na ladowanie
60 t. lodu na godzing, tj. 10 — 15 razy predzej niz
przy naladunku recznie. Zmieniono tez rodzaj za-
tadunku lodu i soli w zbiorniki wagonowe. Na sku-
tek tych zmian otrzymano obnizenie temperatury
wewnatrz w wagonie lodowni do minus 4"C zamiast
dotychczasowej temp. 0 do -1-2"C.

13. Opracowano nowy typ defektoskopu dla
wykrywania peknieé¢ na caltej dlugosci osi taboru
kolejowego.

14. Zbudowano nowy typ reflektora, ktory ma
jedna tylko lampe zamiast 3 — 4, a daje swiatlo
1,5 razy wieksze przy zuzyciu tej samej ilosci

energii.
S. W.

WSPOLZAWODNICTWO CIEZAROWEK
SAMOCHODOWYCH.

Lekcewazone do niedawna przez kolej wspol-
zawcdnictlwo samochodéw cigzarowych przybiera
ccraz bardziej na sile. O ile przedtem giowng uwa-
ge skierowywano na zapobiezenie szkodliwym skut-
kom konkurencji samochodéw osobowych, to dzis
zaréwno koleje Ameryki Poinocnej jak i koleje
europejskie zmuszone zostaly do przeciwstawienia
sie przechodzeniu przesylek towarowych — glow-
nie drobnicy i artykulow bardziej cennych — na
ciezarowki samochcdowe. Akcje wlasng koleje
oparly na usprawnieniu przewozu kolejowego, za$
z pomoca im przyszly rzady odnosnych panstw,
wprowadzajac reglamentacje prawng towarowych
przewozow samochodowych, stawiajac wymagania
koncentracji branzowej przedsiebiorstw przewozo-
wych, ograniczenia zasiegu pracy odleglosciowo
czy rejonami, oglaszania i bezwzglednego stoso-
wania ogloszonych taryf, przestrzegania pewnych
warunkéw technicznych, zabezpieczenia personelu
itp.

U nas w Polsce koleje ujawnity dosé znaczng
aktywnos$é w zagadnieniach wspolzawodnictwa ko-
lejowego w latach 1930 — 33, z chwilg jednak
przejecia od b. Ministerstwo Robét Publicznych
drog kotowych akiywnosé ta ustala zupelnie, uste-
pujac literalnej tolerancji. Stalo si¢ to glownie pod
wplywem przeswiadczenia o potrzebie wzrostu
motoryzacji dla celéow obrony kraju, ale nie
uwzgledniono przy tym, Zze w ruchu towarowym na-
lezy odréznia¢ ciezaréwki zarobkowe od cigzaré-
wek fabrycznych, zar6wno ze stanowiska wartosci
ich dla celéw mobilizacyjnych, jak i ze stanowiska
wspo6tzawodnictwa z koleja. Fabryka nie zyje z sa-
mochodu, utrzymuje go tak jak swoje maszyny
w porzadku, uzywa samochodu tylko wtedy, gdy
lo sie oplaci, nie posyta swego wozu na odleglosé
setek kilometréw, jesli moze uzyé¢ do przewozu

kolei. Przedsigbiorca zarobkujacy jezdzi za wszel-
ka cene, regulowana tylko wzgledem na wspolza-
wodnictwo, siega po przewozy najdalsze, choc¢by
ida‘ce rownolegle do kolei, nie oszczedza taboruy,
dazac jedynie do wyzyskania go w spos6b najbar-
dziej intensywny w czasie jaknajkrotszym. Dla
tego tez tabor samochodowy zarobkowy, bedac
groznym konkurentem kolei, nie zapewnia réwniez
dostatecznie sprawnej rezerwy taboru na cele
obrony.

Wzgledy te sprawiaja, ze o ile ciezarowki fa-
bryczne powinny korzystaé z najdalej idacego po-
parcia, to dziatalnosci samochodéw zarobkowych
kolej powinna przeciwstawi¢ wzmozong akcje tak
w kierunku ujecia we wlasne rece czynnosci dowo-
ZOWO- odwozowej za posrPdnictwem wlasnych cie-
zarowek, jak i rozwiniecia nalezytej akwizycji prze-
WozOwW towarowych oraz ich modernizacji. Tej
akcji kolei powinno przyj$é¢ z pomoca paristwo
przez uregulowanie normatywne przewozow towa-
rowych wedlug wzorow, stosowanych juz w wiek-
szosci panstw srodkowo — i zachodnio europej-

skich. (Polska Gospodarcza 32/1938). 7o
KOORDYNACJA TRANSPORTU.

Koordynacja transportu powinna mie¢ na celu
pogodzenie intereséw uzytkownikoéw transportu,
przewoznikéw, platnikéw podatku i calosci spo-
leczeristwa, reprezentowanej przez panstwo.
W Europie zachodniej zadania koordynacyjne
objely transport kolejowy, samochodowy i rzeczny
Yacznie z kanatami. Poniewaz w Polsce komunika-
cja wodna jest jeszcze zbyt slaba, aby mogla mie¢
znaczenie jako czynnik wspoélzawodniczacy, przeto
u nas koordynacja transportu mogla by sie roz-
ciagaé¢ jedynie na koleje i samochody.

Przygladajac sie temu co w tej dziedzinie przed-
siebrano zagranica, stwierdzi¢ musimy, Ze poczat-
kowo polityka koordynacyjna skierowana zostala




na zrownanie waiunkoéw pracy kolei i samochodu.
Do celu tego stuzyt system koncesyjny dla przed-
siebiorstw samochodowych, uwarunkowany wloze-
niem na nie obowiazku regularnosci ruchu, ogla-
szania taryf oraz ponoszenia optat za uzywanie
drog publicznych. Poniewaz praktycznie przestrze-
ganie tych przepiséw okazalo sie trudne, wobec
duzej ilosci malych, niezrzeszonych przedsie-
biorstw samochodowych, tatwo wymykajacych sie
z kontroli, koleje widzialy si¢ zmuszone do walki
z niemi w drodze laryf konkurencyjnych. Wprowa-
dzilo to chaos w dziedzine taryf, ktorych pewna
stabilizacja, dajaca moznosé robienia kalkulacyj
handlowych, jest czynnikiem wazniejszym od do-
raznie uzyskiwanych znizek.

Probowano przeto znalezé rozwigzanie w roz-
graniczeniu podzialu pracy pomiedzy kolej a sa-
mochod przez pozostawienie pierwszej przewozow
na wielkie odleglosci, a przyznanie samochodowi
pierwszenstwa w wykonywaniu przewozéw na od-
leglosci krotkie. Ale i to zarzadzenie bylo obcho-
dzone przez zainteresowanych, a nadto wywoly-
walo nieraz narzekania nadawcow przesylek to-
warowych na skrepowanie wolnosci wyboru srodka
komunikacyjnego.

Odmienny sposob realizowania koordynaciji
transportu zostal przeprowadzony ostatnio w Anglii
i w Niemczech. Angielskie przedsiebiorstwa kole-
jowe, posiadajace oddawna rozwinigty system do-
stawy przesylek drobnych z domu do domu, roz-
budowaly go obecnie i usprawnily znacznie przy
pomocy samochodu, stwarzajac tym sposobem ra-
cjonalny system wspétpracy kolei z samochodem.
Jezeli chodzi o dlugodystansowe samochodowe
przewozy os6b i towarow, to koleje angielskie albo
weszly w charakterze udzialowca do istniejacych
przedsiebiorstw samochodowych, albo stworzyty
nowe. Dzieki temu w Anglii istnieja faktycznie nie
koleje, a zjednoczone przedsiebiorstwa transportu
kolejowego i samochodowego.

W Niemczech celu tego osiagnieto inna droga.
Przedsigbiorcy samochodowi, zajmujacy sie prze-
wozem ponad 50 km, zorganizowani zostali w je-
den ogolnopanstwowy zwigzek przymusowy, nad
ktorym minister komunikacji wykonywa scisly nad-
z0r. Zwiazek obowiazany zostal do stosowania do
swoich przewozéw taryfy kolei panstwowych, dzie-
ki czemu uzytkownicy transportu maja do wyboru
kolej lub samochéd, oplacajac za przewoéz taryfe
jednakowa.

Przechodzac do scharakteryzowania zadan po-
lityki koordynacyjnej w Polsce, autor artykulu,
p. B. Kaczmarkiewicz, przypomina, ze w latach
1931 — 1933 przystapiono dos$é energicznie do re-
glamentacji przewozéw samochodowych, pizez
wprowadzenie systemu koncesyjnego i optat na
rzecz Panstwowego Funduszu Drogowego. Zbiegto
sie to, niestety, z najgorszym nasileniem s$wiato-
wego przesilenia gospodarczego, to tez motoryza-
cja zaczela sie szybko kurczyé. Aby temu zapo-
biec zredukowano znacznie obcigzenia podatkowe
i rygory koncesyjne, rezygnujac z koordynacji na
ckres dwuletni. Préba ta wykazala jednak, ze swo-
boda samochodowego przemystu przewozowego jest
szkodliwa nie tylko dla innych srodkéw transportu
i dla calosci obrotu gospodarczego w kraju, ale
rowniez dla samych przedsiebiorcow ruchu samo-
chodowego. Koniecznosé koordynacji staje sie
przeto wyrazna i u nas.

471

Zdaniem p. Kaczmarkiewicza zadania polityki
koordynacyjnej w Polsce powinny uwzgledni¢ wy-
tyczne nastepujace.

W uwzglednieniu wysoce nieréownomiernego za-
opatrzenia kraju w srodki przewozu, nalezy przy
udzielaniu koncesyj kierowaé sie zasada, aby na
przedsiebiorstwa, ktorym przyznano linie rentowne
w miejscowosciach z ozywionym ruchem komuni-
kacyjnym, wkladany byt obowiazek pracy pionier-
skiej w postaci tworzenia nowych potaczen w miej-
scowosciach uposledzonych pod wzgledem komu-
nikacyjnym.

W uznaniu duzych korzysci dla zycia gospodar-
czego, plynacych z systemu taryf kolejowych, opar-
tych o wartosé rynkowa towaru i o jego wlasciwo-
§ci tizyczne — co sprawia, ze towary masowe i fa-
nie moga korzysta¢ z taryf niskich, kompensowa-
rych wyzszymi optatami za przewo6z towaréw droz-
szych, — nalezy system ten rozciagnaé i na dtugo-
dystansowe przewozy samochodowe.

Dalsza zasada koordynacyjna powinno byé
slwerzenie transportow mieszanych kolejowo-sa-
mochodowych celem stworzenia ulatwiern komuni-
kacyjnych dla miejscowosci pozbawionych polaczen
kolejowych.

Realizacja tych zasad wymaga jednak, aby
przedsiebiorstwa samochodowe stanowily organi-
zacje zwarta, silng finansowo i ustrojowo. Osiag-
na¢ to mozna badz przez przymus laczenia si¢ dzi-
siejszych przedsiebiorstw w duze zrzeszenia zawo-
dowe, pracujace pod kontrolg wladz panstwowych,
badz tez przez zlecenie zorganizowania komunika-
cji dlugodystansowej, kolejowo-samochodowej, ko-
lejom panstwowym w drodze objecia przez nie linij
samochodowych dalekobieznych. Przy tej konce-
pcji transporty regionalne i uzupelniajace kolej
mogly by pozostaé w rekach prywatnych, ale row-
niez pod warunkiem aczenia si¢ w wieksze jedno-
stki dotychczasowych drobnych przewoznikow.
(Polska Gospodarcza nr 37 — 1938).

J. G

SOCIALISTICZESKIJ) TRANSPORT.

Nr. 7 miesiecznika, wydawanego przez Ludowy
Komisariat Drog Komunikacji w Moskwie, zwraca
uwage tak ze wzgledu na artykut wstepny, malu-
jacy wyczyny rosyjskiego kolejnictwa w ciagu lat
ostatnich, jak i na szereg innych prac pos$wieco-
nych: 1) metodom eksploatacii kolei rosyjskich,
2) reorganizacji wyzszego szkolnictwa techniczne-
go w dziedzinie komunikacji kolejowej. Artykul
wstepny ,Na nowe szczyty kulturalnej, zorganizo-
wanej pracy’ rzuca jako nowe hasfa pracy ,dy-
scypling” i ,kulture" oraz poszukiwanie nowych
metod, za pomoca ktérych transport w paristwie so-
cjalistycznym ma byé wydzwigniety na nieosiagal-
ne dotycliczas wyzyny. Z powodzi frazesow wybi-
jaja sie pewne liczby, ktére moga byé interesujace
i dla nas. Oto przecietny dzienny naladunek kolei
wzrost z 56.100 wagonéw w r. 1935 do 96.700 w po-
fowie r.b. W tymze okresie obrot wagonow spadt
z 8,65 dni do 6,78; przecietna szybkos¢ handlowa
wszystkich pociagow wzrosta o 45,4%, a przecietny
dzienny przebieg parowozéw zwiekszyl sie 0 62,9%.
Artykul przelicza $rodki, za pomoca ktorych te
osiggniecia zostaly zrealizowane. Sa to wielkie in-
westycje w taborze, nawierzchni i urzadzeniach me-
chanicznych, bardziej jednak reorganizacja samych
metod pracy i zwickszenie ,technicznej kultury"
personelu, Wysunigte zostaly 2 zasady pracy w ko-
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lejnictwie: 1) wykres jazdy i rozklad pociagow mu-
si byé ogolnym nakazem dla - wszystkich shtuzb,
2) wszelkie za$ normy, a zwlaszcza ich granice naj-
wyzsze powinny by¢ obalane jako przezytek. Na
itym tle rozwinal sie¢ na kolejach ruch analogiczny
do ruchu ,stachanowcéw' w przemysle, dal on
wedlug zapewnien miesiecznika zdumiewajgce wy-
niki; np. zwiekszenie ciezaru pociggow prawie
¢ 100°y, doprowadzenie przecietnego przebiegu
dziennego czynnego parowozu do kilkuset km
(600 — 800) itd.

P. Kriwonos, dyrektor kolei Poludniowo-Do-
nieckiej, ktory dal swe imi¢ wyczynom najwiek-
szej wydajnosci pracy w kolejnictwie, B. Bogda-
now, dyrektor kolei im. Kirowa, J. Eygel i inni, pod-
nosza koniecznos$¢ dalszego wzmozenia pracy na ko-
lejach, przytaczajac dotychczasowe wyczyny juz
gsiggniete dzieki rywalizacji pracy wsrod druzyn
parowczowych, 1zemieslnikow, ustawiaczy, dispa-
{cherow itd. W wigkwosci parowozowni wprowa-
dzono np. ,,,ade w kolo”, tj. bez zajezdzania do
parowozowni macierzystej; w ten sposob pracuje
ckolo 70%/u parowozéw towarowych, osiagajac prze-
bieg do 884 km(?) dziennie. Umowy gwarancyjne,
zawierane przez maszynistow z druzynami rzemie-
slniczymi biezacej naprawy parowozow, pozwalaja
im wykonywac pr7eb1eg do 5000 km miedzy 2 ko-
lejnymi myciami parowozu, bez zajazdu do paro-
wozowni glownej. Pociagi sa formowane kilka-
krotnie szybkciej przez zastosowanie pracy parowo-
zami jednoczesnie od czota i z tylu pociaggu, napra-
wa wagonéw towarowych wykonywana jest na to-
rach natadunkowych, bez kierowania wagonow do
parowozowni itd.

Duze watpliwosci wzbudzaja wyczyny wozenia
niestychanie przecigZzonych pociagow, np. zamiast
2000 t. wozono pociagi o ciezarze 3700 t.(?), za-
miast 2200 t. wozono 5500 t. i to z szybkoscia 41,5
km/godz. zamiast normalnej 32,2 km (?7?). Takie cu-
downe zwickszenie mocy parcwozow, nawet przy
najwiekszym natezeniu kotla, jest praktycznie nie-
mozliwe i polega na oczywistym bledzie przy obli-
czaniu normalnej mocy parowozu, w kazdym zas
razie musi sie skorczyé smutnie dla stanu paro-
wozu.

Role Kriwonosa, co do podnoszenia wydajnosci
pracy, w dziale zabezpleczema pociagow odegra{
niejaki Morenko, rowniez pogromca norm i , prie-
dietow" i twérca wlasnej metody usprawnienia
pracy urzadzen teletechnicznych.

Druga cze$é miesiecznika poswiecona jest za-
gadnieniom akademickiego szkolnictwa techniczne-
go. Na ten temat pisza tak rektorzy wyzszych szkol
technicznych (prof. Selezniow, Biziukin), jak i sze-
reg innych autorow, przewaznie z grona wyktadow-
cow. Dowiadujemy sie z nich c1ekawych szcze-
gotéw o organizacji roznych wyzszych szkol komu-
nikacyjnych. Najwazniejsza role odgrywaja wsrod
nich: Leningradzki Instytut inzynierow transportu
kolejowego, ,,Transportnaja Akademia"” w Moskwie
i Moskiewski Instytut inzynierow transportu. [ tu
na pierwszy plan wysuniete zostaly zagadnienia
kultury” i ,,dyscypliny” stuchaczow, oraz calko-
wita reorganizacja dotychczasowych metod naucza-
nia. Zastanawia, iz wiekszosé stuchaczy ma juz za
sobg 10 do 15 lat pracy praktycznej w dziedzinie

kom'unikacji; 3-letni kurs w Instytutach ma za za-
danie przygotowa¢ ich do czynnosci technicznych
dyrektorow administracji kolejowej.

Wyzsze szkoly techniczne pomagaija kolejnictwu
i innym rodzajom komunikacji dwojako: 1) przez
opracowywanie naukowo - badawczych problemow
z zagadnien komunikacji, 2) przez praktyczne ustu-
gi okazywane przez profesorow i studentéow posz-
czegolnych kolejom i organizacjom komunikacyij-
nym w ich pracy codziennej. Jaknajzywszy kon-
takt szkol wyzszych z siecia komunikacyjna jest
stale utrzymywany i dawaé¢ ma doskonale wyni-
ki. Odwrotna strona tego medalu jest przenoszenie
z linii komunikacyjnych na grunt nauk technicz-
nych wyczynéw réznych kriwonosowcow i stacha-
nowcow. Doprowadza to do tego, ze prof. Biziukin,
rektor Leningradzkiego Instytutu, stwierdza, iz
w robotach dyplomowych studentow zwraca sie
uwage przede wszystkim na niedopuszczalnosé
operowania ,,priedielczeskimi normami’’. W tym
tez sensie przerabiane sa w szybkim tempie pod-
reczniki dla studentow, oraz opracowuje sie nowe
dziela techniczne. Z art. W. Procenko, poswieco-
nego miedzy innymi krytyce naukowych dziel pro-
fesoréw Leningradzkiego Instytutu, dowiadujemy
sie na czym polega w panstwie ZSRR grzech
..priedielniczestwa’’. Art. B. Michajfowa ,Podnies¢
jakos¢ naukowych pomocy do poziomu wielkich
zadan komunikacyj'' gromi nie tylko oddzielnych
profesorow za ich wyklady o przestarzalej
w stosunku do sowieckiej rzeczywistosci tresci, lecz
nie oszczedza roéwniez ,,Centralnego Zarzadu
Szkol'" (NKPS) jak i zarzadow wydawnictw tech-
nicznych (Transzeldorizdat). Inz W. Angielejko,
podkreslajac znaczenie praktyk studenckich na sie-
ci kolejowej, wylyka btedy i nieudolnosé ich orga-
nizacji. Zastuguje na podkreslenie, iz na 2 star-
szych kursach ilo§é czasu poswieconego na zajecia
praktyczne studentéw ma dochodzi¢ do 304, a na-
wet 40"/v calego czasu poswieconego nauce.

Naukowo- badawczy Instytut transportu kolejo-
wego (N11ZT) moze sig pochwali¢ szeregiem powaz-
nych prac z dziedziny kolejnictwa; tak np. w r. 1938
opracowano 90 podstawowych zagadniend. Autor
notatki J. Grigoriew zaznacza, ze w dziedzinie nau-
ki i techniki [nstytut ten ma ambicje faczy¢ ,,rosyj-
ski rozmach: rewolucyjny z amerykanska dorzecz-
noscia"’.

Zeszyt zamykajg 2 artykuty: docentow W. [wa-

nowa ,,O walce z przedwczesnym zuzyciem obre-
czy” i R. Bruna ,,Ocena profilu proiektowanych
drog zelaznych'. Skroty ich beda umieszczone

w Przegladzie Zagranicznego
Pismiennictwa Kolejowego. Sato
wlasciwie 2 jedyne prace o charakterze czysto
technicznym, ktére sie czyta bez wiekszego mozotu
1 wstretu. We wszystkich innych technika przeplata-
na jest prawdziwa mania upatrywania wszedzie
swiadomego szkodnictwa, przeklenstwami w kie-
runku , kontrrewolucyjnych trockistosko-bucharin-
skich band faszystowskich" oraz nieznajacym gra-
nic plaszczeniem sie przed wiladza. Odrzuciwszy
ten smutny i wstretny balast, czytelnik znajdzie
jednak sporo interesujacego materialu dla sadu
o stanie sowietskiego kolejnictwa.

S. W.
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Zwiqzek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych. Spra-
wozdanie z ogélnokrajowego zjazdu w spra-
wach komunikacji miejscowej. Warszawa 1938 r.

Sprawozdanie to zawiera zbior odczytow, prze-
mowien, sprawozdan i referatow wygloszonych na
Zjezdzie, ktory odbyl sie w dniach 19 — 21 maja
r.b. w Warszawie. Aktualne zadania komunikaciji
znaczenia miejscowego zostaly zaakcentowane
w podanym na wstepie powitalnym przemowieniu
p. Ministra Komunikacji ptk. dypl. J. Ulrycha. Za-
znaczajac, iz koleje PKP majg swym zadaniem wy-
konywanie dalekobieznych przewozéw a nie obstu-
ge podmiejskiego ruchu osobowego, Pan Minister
zwrocil sie z apelem do samorzadéw i inicja-
tywy prywatnej o rozbudowe tak waznej dla roz-
woju wiekszych osrodkow gospodarczych kraju
i miast komunikacji lokalnej. Nalezy mieé nadzieje
ze apel ten, ktory zreszta wywolal zywy oddzwiek
na Zjezdzie, zostanie przez zainteresowane czynni-
ki wykorzystany i realizowany.

Wygloszone odczyty, sprawozdania i referaty
poruszaja caly szereg zagadnien dotyczacych ulep-
szern w konstrukcji nawierzchni i wozéw tramwa-
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jowych, stosowania do napedu autobuséw gazu
drzewnego oraz innych. :

Omowione zostaly w nich réwniez zagadnienia
taryly podmiejskiej, ustawodawstwa komunikacyj-
nego, higieny i bezpieczenstwa pracy.

Oddzielna jakby grupe referatow stanowia
sprawczdania z prac miedzynarodowych kongre-
s6w, zaznamiajace nas z osiggnieciami technicz-
nymi zagranica w roéznych dziedzinach jak np.
walki z halasem przez stosowanie w tarczach kot
wozow tramwajowych elastycznych wkladek gu-
mowych, kombinowania sprezyn stalowych z gumo-
wymi, oczyszczania smarow itp.

W koricowej czgéci sprawozdania przytoczone
sa powziete na Zjezdzie uchwaly, dotyczace po-
lityki komunikacyjnej, urzadzen technicznych, usta-
wodawstwa i1 bezpieczensiwa pracy.

Calosci prac zgloszonych na Zjazd stanowi po-
wazny dorobek dla polskiej literatury technicznej
i posiada znaczenie nie tylko dla komunikacji miej-
scowej ale i techniki komunikacyjnej w ogole.

AE

Ze Zwiqgzkvu Polskich Inzynieréw Kolejowych

é.'|‘ P.

STANISLAW

Dnia 1 czerwca br. zmart w Warsza-
wie na udar sercowy kolega Stanistaw
Olszewski, emeryt PKP.

Sp. Stanistaw Olszewski urodzil sic
w roku 1873 w Lomzy. W roku 1902 wste-
puje do stuzby na koleje rosyjskie, pracu-
jac na nich az do chwili powrotu do kraju.
Pizez caly czas pobviu w Rosji bierze czyn-
ny udzial w polskich organizacjach patrio-
tycznych. Po podpisaniu Traktatu Ryskie-
go czynnie wspolpracuje z Polskg Komisja

OLSZEWSKI

Reewakuacyjna i Rewindykacyjna, a do
kraju wraca dopiero w r. 1925 na specjal-
ne zlecenie Wtadz Polskich. Dnia 1 lutego
1925 r przyjety zostaje do stuzby PKP
v przydziatem do Warsztatow Glownych
w Tarnowie Dyrekcji Krakowskiej. 1 lip-
ca 1928 r dekretem Ministerstwa Komuni-
kacji przeniesiony zostaje do Dyrekcji Ka-
lowickiej na stanowisko Naczelnika War-
sztatow Gléwnych w Piotrowicach Sl. Po
siedmiu latach pracy na Slasku odchodzi
w roku 1935 na dobrze zastuzony odpoczy-
nek emeryta.

Poza praca zawodowa Zmarty brat
czynny udzial rowniez i w pracach spole-
cznych. Pierwszy organizuje na Slasku lot-
nictwo bezsilnikowe, zakladajac sekcje
szybowcowe w Slaskiej Choragwi Harcer-
skiej i w Slaskim Okregu Strzeleckim.
W uznaniu zastug polozonych na polu spo-
tecznym odznaczony zostaje srebrnym krzy-
Zzem zaslugi, medalem Niepodlegtosci Pol-
ski, zlota oznaka L. O. P. P. oraz oznaka
1T-go stopnia Federacji Polskich Zwiazkow
Obroricow Ojczyzny.

Czes¢ Jego pamieci.
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STOSUNKI HANDLOWE Z BELGIA,.

Handlowcy i przemysiowcy polscy, pragnacy
wejsé w stosunki handlowe z Belgia, moga zwracac
sie po wszelkie informacje do Izby Handlowej Bel-
gijsko-Polskiej (Bruksela, 33 rue Ducale), ktora,
kierujac sie referencjami, postara sie posredniczyé
bezplatnie miedzy zainteresowanymi firmami pol-
skimi i belgijskimi.

WYDAWNICTWO .20-LECIE KOMUNIKACIJI
W ODRODZONEJ POLSCE"

Redakcja Wydawnictwa (Warszawa, Krak.
Przedmiescie 9) zwraca sie za naszym posredni-
clwem z prosba do pp. inzynierow komunikacji

o laskawe wypozyczenie Wydawnictwu fotografii
ze zbioréw prywatnych, odnoszacych sie swa trescia
do tematow kolejowych z okresu 1918—1938 ze
szczegolnym uwzglednieniem pierwszych lat po od-
zyskaniu Niepodleglosci. Fotografie te bylyby za-
mieszczone w Wydawnictwie, na Zyczenie — z pod-
pisem wilascicieli (Ze zbioréw inz....). Zdjecie
niezakwalifikowane do druku beda zwrécone w cia-
gu 10 dni od daty otrzymania, zdjecia zakwalifiko-
wane po ich zreprodukowaniu.

Redakcja ,,Inzyniera Kolejowego', znajac pro-
gram ksiedi pt. ,,20-lecie Komunikacji w Odrodzo-
nej Polsce” popiera ze swej strony apel Wydawni-
ctwa ze wzgledu na historyczne znaczenie zaréwno
materialow publicystycznych jak i fotograficznych
tego dziela.

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Bogumit Hummel

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

Polskim“ w m. listopadzie 1938 r.

Monitor

Nr.231. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 4 li-
stopada przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym szczotek ryzowych i ze-
laznych.

Monitor

Nr.234. D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 3, 5719
listopada nieograniczony przetarg na wy-
konanie w okresie od 1 stycznia do 31
grudnia 1939 r. robét asemizacyjnych i ko-
miniarskich w budynkach polozonych
w obrebie Oddzialéw Drogowych w Brze-
sciu n/B, w Wilnie w Kroélewszczyznie
i w Baranowiczach.

Moniior

Nr.234. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 7 li-
stopada przetarg publiczny na wykonanie
oczyszczania wagondéw osobowych na st.
Grochow.

Monitor
Nr.240. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 15
listopada nieograniczony przetarg na do-
stawe bebnow zeliwnych, sprezyn parowo-
zowych tendrowych i wagonowych, ma-
terialéw szmuklerskich itp.

Monitor
Nr.240. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 8 li-
stopada przetarg publiczny na wykonanie
robot posadzkowych w gmachu Dworca

Gléwnego w Warszawie.

Monitor :
Nr. 244. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 2 gru-
dnia nieograniczony przetarg ofertowy na
sprzedaz starych materialéow, makulatury,

odpadkéw metali polszlachetnych, wto-

kienniczych, skérzanych, futrzanych, gu-

mowych, ceramicznych, blachy itp.
Monitor
Nr. 245. Centralne Biuro Zakupow P. K. P. w War-
szawie, ul. B. Prusa 1 — na dzien 15 li-
stopada przetarg ofertowy na dostawe ofo-
wiu miegkkiego rafinowanego w blokach,
cynku hutniczego rafinowanego w blokach,
armatury do wezy gumowych parowego
ogrzewania wagonow osobowych, sprezyn
zderzakowych, sprzegow srubowych kom-
pletnych oraz lubkéw przejsciowych dla
polaczenia stykéw C i S.

Monitor
Nr. 246. Centralne Biuro Zakupow P. K. P.
w Warszawie, ul. B. Prusa 1 — na dzien
8 listopada przetarg ofertowy na dostawe
plyt gumowych gladkich chodnikowych do
wykladania podiég w wagonach osobo-
wych.

Monitor
Nr. 248. Centralne Biuro Zakupow P. K. P.
w Warszawie, ul. B. Prusa 1 — na dzieni
15 listopada przetarg ofertowy na dostawe
klockéw hamulcowych i rusztéw parowo-

zowych.

Monitor
Nr. 249. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 15,
18, 22, 25 i 29 listopada przetarg ofertowy
na dostawe tarcicy nieobrzynanej, stolarki
z drzew lisciastych i sosnowych, tat sosno-
wych, maznic stalowych Pa?, brezentu nie-
przemakalnego, oleju Inianego, konopi, lin
konopnych, szpagatu, siatek bagazowych
itp., kleju skérnego, poduszek mazniczych,
knotow bawelnianych, odlewéw zeliwnych




oraz czesci zapasowych z mosigdzu, niklu  Monitor

i spizu. Nr. 251. D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 23 li-
Monitor stopada przelarg ofertowy na wyladowa-
Nr. 250. Centralne Biuro Zakupéow P. K. P. nie z wagondéw wegla i drzewa, podawanie

w Warszawie, ul. B. Prusa 1 — na dzien wegla i drzewa na parowozy oraz ragbanie

25 listopada przetarg ofertowy na dosta- drzewa w skladach opalowych w Skarzy-

we 40.039 szt. stupéw teletechnicznych so- sku, Kielcach i Radomiu.

snowych.

FABRYKA MANOMETROW | TERMOMETROW A
IGNACY CIECHURSKI LOZ OFIARE

WLOCLAWEK N A PO/\/\OC Z|/\/\OWA

STODOLNA 46
TEL. 457

dostarcza:
manometry, wakumeiry, termo-

metry szklane, rteciowo-sprezyno-
we, samopiszqce, kompensacyine,

ciggomierze i t. p. Konfo PKO. 70200

Na sktadzie:

szkla wzierne i wodowskozowe.

B e s e fomThie dal arifi sl e Jest do odstqpienia patent, wzglednie licen-
jawskiej Wystawie Rolniczo-Przemy~ | cja z patentu polskiego Waggon-Fabrik A. G.

stowej we Wioctawku w 1923 r,, na nr 5047 na ,Wyréwnawczy zderzak cierny”
Powsz, Wystawie Kraj. w Poznaniu 8 e
w1929 r., i na Wystawie Przemyslo- Oferty: . Warszawska Agencija Raklamy’,

wo-Rzemieslniczejw Gdyni w1935, | Warszawa, ul. Sienkiewicza 2, dla , Patent”

m S TE M A R

Vil ZAKLADY PRZEMYSLOWO-HANDLOWE
KADOM ,
MARIAN SZMORLINSKI

Fabryka teklury bitumicznej i smolowcowej, preparatéw izolacyjnych i przetworéw chemicznych.
Pizedsiebiorstwo robét dekarskich, asfaltowych i izolacyjnych.

FABRYKA RADOM, UL METALOWA Nr 2, TEL. Nr. 14-46
ODDZIAL W WARSZAWIE, Ul. HOZA 57, TEL. 9.37-34

TEKTURY FILCOWO-BITUMICZNE
LSTEMOLIT" srebrno-szary, ,,EMALIT" czerwony, zielony i srebrny, ,,FIBIZOL" vzbrojony impregnowang
tkaning jutowq — patent 19968 i | STEMOFILC" Tekiura smolowcowa z etykietq , STEMAR"

s R O B Y KIEOTRIRNGE

Piyty i tupiny korkowe do celéw chiodniczych i termicznych.

EREPA R ARG 2.0 LA C YhNE

LSTEMUR" emulsia izolacyjna do zaprawy cementowej. ,,STEMIZOL" preparat bitumiczny do izolacji
$cian i t. p. ,,STEMOKIT" preparat azbestowo-bitumiczny. ,,STEMOLAK" do trwatej konserwac|i dachéw,
, STEMOCHRON" preparat bitumiczny chronigey zelazo od rdzy. Lepniki, asfalt, gudron ifarby bitumiczne.

PRODUKTY SMOLOWCOWE

Smota, pak. lepnik, karbolineum.

8687 DRUKARNIA GOSPODARCZA, WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSXIE 79. TELEFON 8,84.12, 8.28.02.



SP. AKC.

WARSZAWA, JASNA 1
MASZYNY DO UTWARDZANIA

powierzchni trgcych
za pomocg hartowania
powierzchniowego

PALNIKIEM ACETYLENOWYM

®
HARTOWANIE MIEJSCOWE POWIERZCHNIE® PLASKIE
HARTOWANIE POSUWISTE CZOPY i WALKI
HARTOWANIE CALKOWITE KO 1A 7 FoB A ReEH

Demonstracije w Wytwérni Warszawskieij

ZWIAZEK KOKSOWN!

8P Z°@ 10

KATOWICE

ZAKEADY IMPREGNACYINE
SOLEC KUJAWSKI, WOIEW. POZNANSKIE — WIELKI CHEELM, WOIEW. SLASKIE — CZEREMCHA, WOIEW. POLESKIE

impregnujq stupy teletechniczne i maszty, podklady kolejowe oraz wszelkie inne materiaty
drzewne olejem kreozetowym wg sposobu Ripinga.

ZAKELAD IMPREGNACYINY | TARTAK W KATOWICACH — LIGOCIE

impregnuje drewno uzytkowe triolitem (specjalna sol antyseptyczna) i sprzedaje stupy teletech-
niczne, podktady kolejowe i wszelkiego rodzaju drewno uzytkowe, zaimpregnowane olejem
kreozotowym wg sposobu Ripinga, lub triolitem.

FABRYKA CHEMICZNA W WIELKICH HAJDUKACH

przerabia i dostarcza produkty weglopochodne (m. in. olej impregnacyiny).

FABRYKA TEKTUR SMOLOWCOWYCH W KATOWICACH — DEBIE

dostarcza tektury smotowcowe wszelkich gatunkéw i papy izolacyjne.

KATOWICE, UL. POWSTANCOW 50

TELEFON: Nr 329-51, ADRES TELEGR.. .KOKSOWNIA KATOWICE"
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