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Inz. Julian Madeyski.

621.13

Sprawnos$é cieplna nowszych parowozéw P.K.P.

zbudowanych w Polsce

W artykule p. inz, Aleksandra Pawlowskiego p.t.
,,Obecna polityka parowozowa w Polsce w zwiqzku
z rozwojem przemyslu”, ogloszonym w Nr. 9/145
Inzyniera Kolejowego z r. 1936 postawit Autor na-
stepujqce pytania, na ktore trzeba odpowiedziec,
gdy ma byc mowa o gospodarce parowozowej,
a mianowicie:

1) Czy tabor sieci jest na poziomie istotnej,
a nie pozornej sprawnosci (parowozy zaliczone do
zapasu s3 naprawione).

2) Czy naprawa jego nie jest zrodlem nieo-
szczednej gospodarkl i strat nieprodukecyjnych.

3) Skad wziaé srodki na niezbgdne inwestycje.

Poniewaz uznaje w zupelnosci slusznosé argu-
mentéw Autora co do dotychczasowej gospodarki
parowozowej w Polsce i sam staratem sie w litera-
turze technicznej krajowej'), w dosé znacznej ilosci
artykuléw, zwrécié uwage miarodajnych organow
na wady konstrukcyjne naszych parowozéw, uwa-
zam, ze szczegolowe wnikanie w te sprawy be-
dzie znacznie ulatwione, gdy wykaze na podstawie
posiadanych i dostepnych mi srodkéw, jaka spraw-
no$¢ cieplna stwierdzono podczas préb Referatu
Doswiadczalnego Ministerstwa Komunikacji przy
badaniu parowozéow P. K. P. budowanych w Polsce.
Rownoczesnie dam krytyke tych parowozéw z kon-
strukcyjnego punktu widzenia, oraz wskaze, jakie
oszczednosci na opale mozna spowodowaé, jezeli
przeprowadzi si¢ celowe rekonstrukcje starych pa-
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Rys. 1. Sprawnosci réznych kotow parowozowych.

rowozow i stworzy sie racjonalna konstrukcje no-
wego uniwersalnego typu parowozéw ?).

Czyniac zado§é powyzszemu programowi po-
stugiwaé si¢ beda wiadomosciami podanymi o paro-
wozach P. K. P. w polskiej literaturze techniczne;j.

Jako pierwsza taka podstawe przedstawiam
wykres rys. 1, bedacy kopia wykresu rys. 4 z arty-
kutu p. inz. K. Zembrzuskiego w Nr 18 ,,Przeglqdu

') Inzynier Kolejowy nr 10 z r. 1933, nr 11 z r. 1936;
Technika parowozowa nr nr 2 i 7 z r. 1936.

2) Przeglad Techniczny nr 4 z r.
Mechan. nr nr 51 8 z r. 1936.

1936; Przeglad

Technicznego™ z r. 1935 p. t. .,Sprawnos’c’: cieplna
nowych parowozéw pospiesznych P. K. P." Wykres
ten przedstawia zalezno$é¢ sprawnosci kotléw od
natezenia rusztu weglem w kg/m* na godz. w parowo-
zach budowanych jeszcze w Polsce, wsréd ktérych
kociot parowozu Pt 31 wysuwa sie na pierwsze miej-
sce. W odpowiedzi mojej na ten artykut w liscie
do Redakcji Przeglqdu Technicznego ogloszonym
w Nr. 20 z r. 1935 wypowiedzialem co
do stosowania tego wykresu, w celu poréwnywania
wartosci réoznych parowozéw—nastepujace zdanie:
+Wykres ten nie nadaje si¢ do porownywania war-
tosci rozmaitych parowozéw, moze nawet dawaé
btedne o nich pojecie, gdyz nie znamy ilosci ciepta
produkcyjnego. Chcqc poréwnywagé rozmaite paro-
wozy ze sobg, powinniSmy mieé ]ako rzedne wyka-
zane wartosci ogolnej sprawnosci cieplnej indyke-
wanej i uzytecznej, oraz ich stosunku do ilosci
ciepla zawartego w ilosci spalanego wegla na go-
dzine, przedstawionej jako odciete. Na podstawie
badan parowozéw P. K. P. wykonanych przez Re-
ferat Doswiadczalny Ministerstwa Komunikacii,
w czasopi$mie ,, T e¢chnika Parowozowa”") podano
w tablicach szczegotowe dane zeslawione w 26
pozycjach, charakteryzujacych wtlasnosci indywi-
dualne parowozéw nastepujacych serii: OKz 32,
Ty 23 normalnego z 4 rzedowym przegrzewaczem
t. j. Ty 23 z numerami od 1 do 511; nastepnie Ty 23
rekonstruowanego z 5 rzedowym przegrzewaczem
od nr 601 wzwyz; serii OKI 27, Pt 31, Os 24 z suwa-
kowym rozrzadem pary i wreszcie Os 24 z zaworo-
wym rozrzadem pary. Jest to bogaty zapas cha-
rakterystycznych danych do poznania wartosci pa-
rowozéw i rozstrzygniecia sprawy objetej na wste-
pie pierwszym pytaniem.

Z powyzszych danych podaije sie w tab]xcy ze-
stawienie przecietnych wartosci poszczegélnych da-
nych przy stalym napelnieniu cylindréw i zmien-
nej szybkosci jazdy. Czesé tych przeci¢tnych da-
nych podaje wykres rys. 2, ktérego cdciele przed-
stawiajg $redniag moc parowozéw w KM;, rzedne
za§ sprawno$é cieplna ogélng indykcwanq oraz
sprawno$¢ kotlow i temperature parv przegrzanej
przy stalym napelnieniu cylindréw od 10% do 50
skoku tloka i sredniej szybkosci jazdy, obliczonych
jako srednia arytmetyczna z pozycji, uzyskanych
przy badaniu i wykazanych w poprzednio wspom-
nianych tablicach Techniki Parowozowej.

Wykres rys. 2 zbliza si¢ do tego proponowane-
go przeze mnie na wstepie wykresu. Wykres zas
rys. 3 odpowiada jemu w zupelnosci, gdyz odcizte
jego przedstawiajg ilos¢ milionéw kalorii ciepta
wywigzanych w ciaggu godziny przez spalanie wegla
o danej wartosci opatowej uzytecznej (kolumna 13
tablicy niniejszego artykulu), za$ jako rzedne war-
tosci ujete w kolumnie 7 ($rednia moc w KM ) i ko-
lumny 11 (Srednia sprawno$é ogélna cieplna indy-
kowana w %o zuzytego ciepla).

3) Nr89 10i12zr 1935inr 1,217 z r. 1936.
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przy napefnieniach od 10 do50% i zmiennych szybkosciach jazdy.
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Wykres mocy i sprawnosci cieplnej nowszych parowozéw P.K.P. w zaleinosci od ilosci
milionéw kalorii, zawartych w weglu spalanym na godzine.

Parowozy Os 24
i Ty 23 norm. sq
0 27°, gorsze od
Pt31, Ty23 rek.,
OKI27i0Kz 32;
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stkie razem sq
o 55°, gorsze
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Wykres rys. 3 czyni zados¢ wymaganiom racio-
nalnego wykreslania danych, sluzacych do porow-
nywania wartosci r6znych parowozow ze soba. Brak
w nim tylko ostatnich wymienionych na wstepie
danych tj. stosunku sprawnosci ogélnej cieplnej
uzytecznej (odnosnie mocy mierzonej na haku ten-
dra w KM, ) do sprawnosci ogolnej cieplnej indy-
kowanej w KM;, wyznaczajacego sprawnos¢ me-
chaniczng parowozow.

Danych tych niestety nie uzyskalem z Referatu
Doswiadczalnego Ministerstwa Komunikacji, z wy-
jatkiem danych dotyczacych parowozu serii Ty 23
rekonstruowanego pod wzgledem kotlowym (Ty 23
N 648), ktore zostaly zestawione i oznaczone na wy-
kresie rys. 2 linia + —.—.

Poréwnanie tych dwoch sprawnosci ze soba da-
je nam pojecie o wadliwosei konstrukeji rozrzadu
pary i wielkosci strat pracy indykowanej parowc-
zu na pokonanie jego oporéw wewnetrznych.

Dla tatwiejszej orientacji o wartosci poszcze-
golnych parowozéw wrysowalem do wykresu rys. 3
$rednia moc danego typu parowozu, odpowiadajg-
ca danym milionom kalorii, wytwarzana przy sto-
sowaniu stalego napelnienia cylindréow od 10°/s do
50% i okreslona rachunkiem sredniej szybkosci
jazdy parowozu na podstawie wzoru, uwidocznio-
nego w kolumnie 3 tablicy niniejszego artykulu.
Wzory te sg rownoczesnie charakterystyka poszcze-
golnych parowozéw, powstala przez transformowa-
nie znanego wzoru do obliczania mocy indykowa-
nej parowozu blizniaczego dwucylindrowego, a mia-

nowicie: N; = 2.F.pi.c

w KM; gdzie F = po-

wierzchnia czynna tloka silnika parowozowego

w cm®, p; = $rednie cisnienie indykowane na tlok
w kg/em?, ¢ = 333 =— §rednia szybko$é tlokowa
w mfsek, s — skok tloka silnika parowozowego,
n = ilo$é¢ obrotéw ko6t napednych na minute =
== 2311;)'[/ , przy czym V = szybkosé jazdy pa-
rowozu w km/godz, zas D = S$rednica két naped-

nych w mm. Po podstawieniu do tego wzoru odnos-
nych wartoéci dla poszczegdlnych parowozow
uzyskuje si¢ wzér wskazany w kolummie 3 tabli-
cy, zlozony ze stalej, tworzacej charakterysty-
ke odnosnego parowozu, i z dwéch zmien-
nych ,p;" i ,V". Wzér ten pozwala nam obli-
czyé kazdej chwili wielko§¢ wymaganego ciénie-
nia S$redniego na tlok silnika parowozu przy
znanej jego mocy i predkosci jazdy lub odwrotnie
okreglié, jak to w naszym tu przypadku bylo po-
trzebne, §rednia szybkos¢ jazdy w km/godz., gdy
znamy $rednie ci$nienie na tlok i $rednia moc pa-
rowozu w KM,,

Poniewaz 1 KM; godz. =

LS 27000_0 = 632,3 kal. zuz'ytego ciepta, moze-

4217

75 X 3600 kgm.

my obliczyé na podstawie wzoru dla sprawnosci

ogé6lnej cieplnej indykowanej 7 = N'6—32~'§,

T gdzie

B = ilosé spozytego wegla na godzine, zas W, =
= jego wartosé opalowa uzyteczna, — ilo§é zapo-
trzebowanego wegla do wykonania danej pracy.

N .632,3

Tji . u

Wzér ten brzmi: B =

w kgl/godz. luk

B.W, = cieplo zuzyte przy wykonaniu danej pra-
Ni .632,3

fi

cy w godzinie = w kal/godz.

Korzystajac z powyzszych wzoréw, obliczylem
i wyznaczytem linie mocy parowozéw idealnych,
osiagalna w granicach praktyki dzisiejszej, przy
zalozeniu, ze stosowaé bedziemy pare wysoko
przegrzana co najmniej do 450°C, dzieki czemu roz-
chéd pary na KM; [godz zmaleje do 4,2 kg/KM;
godz i sprawnosé ogélna cieplna indykowana wa-
ha¢ sie bedzie migdzy 13—17%0 przy malej lub du-
zej mocy parowozéw, gdy sprawno$é kotla uzyska
sie podobna do tej, jaka w praktyce wykazuje juz
dzisiaj kociol systemu ,Velox.').

Przypatrzmy sie teraz blizej tym trzem wykre-
som. Na rys. 1 widzimy, Ze wrysowane przeze
mnie linie sprawnosci kotta parowozu serii Os 24
przy malym natezeniu rusztu sa najwyzsze ze
wszystkich parowozéw, nastepnie linia sprawnosci
kotla parowozu seriiOKl 27 jest znacznie wyzsza
od parowozu serii Pt31. Dane uzupelniajace wzig-
te sa z tablicy — kolumna 8 i 15.

Na rys. 2 widzimy nieco odmiennie ufozone linie
sprawnosci kotlowej parowozéw wykazanych na
rys. 1; précz tego mozemy studiowaé zaleznosé
sprawnosci ogélnej cieplnej indykowanej od wy-
sokosci temperatury przegrzanej pary i sprawno-
$ci kottowej parowozu. Tu stwierdzi¢ mozemy, ze
najlepszym jest nie parowéz Pt 31, lecz Ty 23 re-
kostruowany przy sredniej mocy 960—1400 KM,
oraz ze parowéz OKz 32 mimo niZszej spraw-
nosci kotla od parowozu Pt 31 jest od niego znacz-
nie lepszy w granicach s$redniej mocy 650—1560
KM; . Rowniez parowéz Os 24 suwakowy wykazuje
pomimo wyzszej sprawnosci kotla od innych paro-
wozo6w o wiele nizsza sprawno$é ogolng cieplna. Na
podstawie tych danych mozemy uznaé, ze teza wy-
razona na wstepie przez mnie, iz wykres rys. 1 nie
nadaje sie do poréwnywania wartosci poszczeg6l-
nych parowozéw ze soba pod wzgledem cieplnym,
jest uzasadniona.

O parowozie Os 24 zdalem sprawe w Iniynierze
Kolejowym Nr. 11/147 z r. 1936 w artykule pt
+Praca i sprawno$é cieplna parowozu P. K. P
Os 24", wobec tego nie wrysowalem do wykresu
rys. 2 danych co do sprawnosci kotla tego paro-
wozu i temperatury pary przegrzanej, aby nie
zaciemniaé przejrzystosci tego wykresu.

Na podstawie danych zawartych w wykresie
rys. 2 mozemy w dalszym ciggu poréwnywan
stwierdzié, ze: — parowoz serii OKI127 (opisany
dokladniej w Iniynierze Kolejowym z r, 1931 str.
277—282, oraz w Technice Parowozowej Nr. 8 z r.
1933 i Nr. 12 z r. 1935) stoi prawie na réwni z pa-
rowozem serii OKz 32 pod wzgledem uksztaltowa-
nia linii sprawnosci ogblnej cieplnej indykowanej
w ramach swojej mozliwosci tj. redniej mocy 329—
650 KM;. Daje to dowéd dobrego dostosowania
wymiaréw kotta i przegrzewacza do malego zapo-

3) Przeglad Zagr. Piém. Kol. nr 2 z 1937 r, str. 25.



trzebowania mocy parowozu, jaki jest wymagany
przy ruchu podmiejskim. Parowéz ten ma zdolnosé¢
szybkiego przyspieszania masy pociagu, dzieki du-
zej srednicy tlokow i 14 atn ci$nienia w kotle_, oraz
szybkiej produkcji pary wysoko przegrzanej; na-
daje sig przeto doskonale do prowadzenia pociagéow
osobowych o czestym zatrzymywaniu na przystan-
kach. Ma on jednak pewien btad w suwakach, gdyz
nie pracuje prawidlowo przy matych napelnieniach
i catkcwicie otwartej przepustnicy, co wymagane
jest z teoretycznego punktu widzenia termodyna-
miki; pracuje natomiast prawidlowo przy stosowa-
niu wiekszego stopnia napetnienia co najmniej 30%¢
1 dtawieniu pary przepustnica.

Usunigcie tego btedu suwaka i podniesienie je-
szcze bardziej zdolnosci produkcji pary wysoko
przegrzanej uczyni ten parowéz znacznie ekono-
miczniejszym, szczegolnie przy wigkszych nateze-
niach silnika.

Podobna linie sprawnosci cieplnej jak OKI27
wykazuje takze parowéz Os 24 z zaworowym roz-
rzqdem pary w granicach sredniej mocy 650—
960 KM ;. Natomiast Os 24 suwakowy wykazuje
znacznie nizsza linie sprawnosci cieplnej od Os 24
zaworowego i takze pewna anomalie w jej uksztal-
towaniu, Zjawiska te przypisaé nalezy przede
wszystkim wadliwosei  konstrukeji suwaka Os 24
i spadkowi temperatury przegrzanej pary w mia-
re zwigkszania sie natezenia kotla (kolumma 9 ta-
blicy), ktéry w zaworowym Os 24 jest mniejszy od
suwakowego Os 24.

Nastepnie widzimy, ze parowéz serii I'y 23 rek.
z 5-rzedowym przegrzewaczem (Technika Parowo-
zowa Nr. 10 z r. 1935) jest najlepszy pod wzgle-
dem cieplnym ze wszystkich parowozow w granicy
$redniej mocy 650—1400 KM;. Zjawisko to przy-
pisa¢ nalezy jego wiekszej zdolnosci produkeji pa-
ry wysoko przegrzanej i dobrze dostrojonym wy-
miarom dyszy do pary odlotowej. Dysza ta ma
wylot $rednicy 155 mm + 13 mm, szeroki roz-
siekacz i daje wolny przekrdj 169 cm®’. Stosunek
objetosci cylindra tego parowozu w litrach do prze-
kroju dyszy w cm® wynosi 235:169 = 1,39. Jest
on zblizony do liczby 1,43 okreslonej jako najko-
rzystniejsza przez Referat Doswiadczalny Mini-
sterstwa Komunikacji przy badaniu parowozu
Tr12 w r. 1925,7),

Linia (+ —.—) na wykresie rys. 2 oznacza
dane dotyczace sprawnosci ogdlnej cieplnej uzy-
tecznej parowozu serii Ty 23 rekonstruowanego
w odniesieniu do mocy mierzonej dynamometrem
na haku tendra, udato mi sie bowiem wyjatkowo dla
tego typu parowozu uzyskaé dane te z Referatu
Doswiadczalnego. Poréwnujac te linie z linia dla
sprawnosci ogélnej cieplnej indykowanej tego sa-
mego parowozu {+ — ——) stwierdzimy, ze réz-
nica miedzy nimi wynosi przy napelnieniach cylin-
dréw 20° i 40% przy takiej samej $redniej szyb-
kosci jazdy 33,1 km/godz. (patrz tablica, kolum-
na 6) ,2" wzglednie ,,0,8", co réwnoznaczne jest
z 24%a lub 10% zuzyciem mocy indykowanej paro-
wozu na pokonanie oporéw wilasnych i odpowiada
sprawnosci mechanicznej 75,5% lub 90 przy ma-
tym lub duzym napelnieniu cylindrow.

Ta duza réznica w sprawnosci mechanicznej pa-
rowozu przy malym napelnieniu cylindréw wywo-
tana jest wylacznie wadliwoscia suwakowego roz-

%) Przeglad Techniczny nr 3 z 1931 r.
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rzadu pary parowozéow Ty 23, o czym pisatem wie-
lokrotnie °). Wobec tego stwierdzam ponownie, ze:
Parowozy te wymagajq bezwarunkowo rekonstruk-
¢ji suwakéw na mniejsze linijne wyprzedzenie i wy-
miany pier$cieni uszczelniajqcych na takie, ktérych
skrajne krawedzie sq zarazem krawedziami steru-
jacymi.

Wymienione tu wady rozrzadu pary sa gléwnym
powodem szybkiego i nieréwnomiernego wybijania
obreczy két napednych. Wybicia te glebokie nie-
raz do $ mm na jednym kole, po przebiegu paro-
wozu 36000—45000 km powoduja koniecznosé
przetoczenia reszty tj. 9 obreczy tak samo gteboko.
Tu zrozumiemy, jak wielka strate materialu i ro-
bocizny przynosi P. K. P. zwloka w zalatwieniu
tej niezbednej wprost rekonstrukeji, przy tym tak
prostej i tatwej do zrealizowania.

Poréwnujac $rednia sprawnosé cieplng indyko-
wang z wszystkich faz pracy parowozéw serii Ty 23
rekonstruowanego i serii Ty 23 normalnego, otrzy-
mamy réznice 85—5,75=2,75 tj. 32,3% na nieko-
rzy$¢ Ty 23 normalnego. Zjawisko to tlumaczy sie
przede wszystkim mala sprawnoscia kotla parowozu
serii Ty 23 normalnego, przy zastosowaniu dyszy
o Srednicy wylotu 170 mm, ktéra proponowal swe-
go czasu $. p. inz. W. Lopuszyriski jako najodpo-
wiedniejsza do stosowania, w czasopismie ,/nzy-
nier Kolejowy™ z r. 1928 str. 102 w artykule pt.
~Moc parowozu, jego komin i dychawa, jako objek-
ty doswiadczalnego badania".

W praktyce okazal sie ten wymiar dyszy nie-
odpowiedni; przy zmianie bowiem jego na srednice
155 mm -+ 13 mm szeroki rozsiekacz, j. w. poda-
no, uzyskano od razu poprawe sprawnosci kotla
o 10%b.

Drugim powodem tej malej sprawnosci paro-
wozu Ty 23 normalnego jest jego niedostateczna
zdolnos¢ produkcji pary wysoko przegrzanej,
wskutek tego, ze za duzo spalin uchodzi do dymni-
cy przez dolne plomieniéwki, w ktérych opory dla
przeptywu spalin sa znacznie mniejsze od oporéw
w gornych plomieniach, zawierajacych elementy
przegrzewacza $rednicy duzej, bo 40/32 mm, co po-
woduje spadek temperatury przegrzanej pary
i zwigksza znacznie rozchéd pary na KM godz.,
a tym samym i wegla,

Znaczna poprawe sprawnosci ogblnej cieplnej
indykowanej uzyskano w parowozie serii Ty 23 nor-
malnym przez stosowanie klap w dymnicy, zasta-
niajacych dolne plomieniéwki ™) zmuszajacych spa-
liny do przeptywu w wigkszej ilosci przez gérne
ptomienice. Poniewaz przewodnictwo ciepta rosnie
w miarg zwigkszania szybkosci przeplywu spalin
przez rury i dzieki temu sprawno$§é¢ przegrze-
wacza podnosi sie, przynosi to urzadzenie korzysci
podobne do tych w parowozie Ty 23 rekonstruowa-
nym, gdyz zmniejsza sie rozchéd pary na KM; godz.
Klapy te powoduja zmniejszenie rozchodu wegla,
a tym samym zmmiejszenie natezenia rusztu spala-
nym weglem, mimo to wegiel spalany jest przy ma-
tym nadmiarze powietrza, gdyz przy tym samym
wymiarze wylotu dyszy do pary odlolowej, a tak-
Ze zmniejszeniu ciezaru pary odlotowej, zmniej-
sza sie sila ssania powietrza przez ruszt. Po zam-
knigciu klap wzrastaja opory ruchu dla przeplywu
spalin przez zwezony prawie w dwéjnaséb wolny

%} Inz. Kol. nr 10 z 1933 r.
7) Przeglad Techn. nr nr 2 1 3 z r. 1931 i Technika
parowozowa nr nr 8, 10 i 11 z r, 1932,
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przekroj, gdy ciezar ich zmniejsza si¢ nieznacznie.
Spaliny te przeptywaja z wieksza szybkoscia przez
rury, co dzieje sie kosztem spadku ci$nienia, a tym
samym sily ssania w palenisku; zbyt wieki nadmiar
powietrza nie moze doplywaé przez ruszt, mimo
to, ze grubosé warstwy wegla na ruszcie jest cien-
sza. Dzieki spalaniu wegla z mniejszym nadmiarem
powietrza podnosi sie temperatura spalania; z tego
powodu wzrasta takZe przewodnictwo ciepla,
co podnosi temperature pary, nastepstwem czego
jest zmniejszenie rozchodu pary i wegla. Urzadze-
nie to przynosi jeszcze dalsze korzysci a miano-
wicie: wstrzymuje iskrzenie parowozu i podnosi
w wysokim stopniu prawidlowa cyrkulacje wody
w kotle. Stosowanie tego urzadzenia wykazato po
kilkuletnim jego uzyciu przeszlo 10°/e oszczedno-
$ci wegla i wody, o ile urzadzenie to bylo przez
druzyny parowozowe uzywane *). Wobec powyzisze-
go wskazanym [est poprawié¢ sprawnosé przegrze-
wacza parowozow Ty 23 normalnych przez zasto-
sowanie tego prostego i taniego urzqdzenia, co przy-
niesie powazny zysk, gdyz parowoczow takich
P. K. P. posiadajq duzo.

Parowdz serii OKz 32 (opisany szczegolowiej
w Inzynierze Kolejowym nr 3 z r. 1935 str. 66—73,
w artykule p. inz. F. Tatary pt. ,,Gérski tendrzak
osobowy serii OKz 32 Polskich Kolei Panstwowych"
oraz w Technice Parowozowej Nr. 8 z r. 1935 str.
57—63) wykazuje w granicach sredniej mocy do
1660 KM; lepsza sprawno$é¢ ogdlng cieplna indyko-
wana od parowozu Pt 31, pomimo znacznie nizszej
sprawnosci jego kotta. Tu widzimy najwyrazniej,
Ze ocena wartosci parowozu wedlug jego sprawno-
§ci kotfowej nie jest prawidlowa. Powyzej mocy
1600 KM; wyréwnywuija sie sprawnosci cieplne pa-
rowozéw serii OKz 32 i Pt 31, i dopiero przy wyz-
szych natezeniach tych parowozéw opada ona szyb-
ciej w parowozie serii OKz 32, anizeli w Pt 31.
Obydwa te parowozy majg taka sama objetosé cy-
lindréw i mialy podczas badania jednakowy (zbyt
duzy) wylot dyszy srednicy 180 mm, co odpowia-
da 254 cm?® wolnego przekroju do odplywu pa-
ry z cylindréw.

Powyzsze zjawiska tlumaczyé¢ nalezy jako wy-
nik lepszej konstrukeji rozrzadu pary w parowozie
OKz 32 (wigksze pokrycie wlotowe, dluzsza dro-
ga ruchow suwaka); wplywa to na podniesienie
sprawnosci silnika, ktéra jednak nastepnie poko-
nywana jest przez zmniejszenie sprawnosci kotla,
spowodowanej przeciazeniem natezenia rusztu, za-
chodzi bowiem koniecznosé¢ produkowania wieksze-
go ciezaru pary z tego powodu, Ze maly przegrze-
wacz pary tendrzaka nie jest w stanie produkowaé
pary o wyzszym stopniu przegrzania. Braki te da-
dza si¢ tatwo usunaé, gdy podniesie sie sprawnosé
przegrzewacza parowozu OKz 32 w sposéb podany
poprzednio dla Ty 32 norm.

Parowéz serii Pt31 (opisany szczegoélowiej
w Przeglaqdzie Technicznym Nr. 7 z r. 1934. slr.
214—221 i Nr. 18 z r. 1935), wykazuje znacznie niz-
sza sprawno$é cieplna od parowozu serii OKz 32,
podnosi ja stopniowo w miare wzrostu temperatury
przegrzania pary i wyzszej sprawnosci kotla, dzie-
ki olbrzymim rozriiarom kotta o dtugich rurach.

Dla sredniej mocy zwyz 1600 KM jest on naje-
konomiczniejszy, jednak sprawnosé jego kotta opa-
da takze szybko i przegrzew pary nie wzrasta po-

*) Inz. Kol. nr 9 z r. 1936.

mimo zwiekszenia natezenia rusztu. Poniewaz Re-
ferat Doswiadczalny Ministerstwa Komunikacji nie
podal danych z badan jazd probnych tego parowo-
zu przy wiekszej mocy od 21062 KM; nie wiemy jak
bedzie on zachowywaé sie przy wiekszym zapo-
trzebowaniu mocy, ktora ze wzgledu na jego duzy
ciezar napedny powinna wynosi¢ ponad 3200 KM;

Rekonstrukcje tej serii parowozu Pt 31 prze-
prowadzone od Nr 4 wzwyz, a mianowicie:
zmniejszenie wylotu dyszy, przedtuzenie sklepie-
nia o 200 mm i usuniecie w sklepieniu wykroi przy
$cianie sitowej, nastepnie zmiana konstrukeji su-
waka na taka, w ktérej pierscienie uszczelniajace
steruja rozrzad pary, przy czym powigkszono po-
krycie wlotowe o 1 mm, za§ wylotowe nawet o 4 mm,
wreszcie zmiana wyrownywacza ciSnien na taki
o wiekszym wolnym przekroju przelotu dla gazéw
(113 e¢m’) podnosza znacznie sprawnos$é tych pa-
rowozéw. Poprawa jednak sprawnosci ich przegrze-
wacza jest w dalszym ciqgu nieodzowna.

Omowilem tu ogélnie prawie wszystkie naj-
nowsze typy parowozéw budowanych w Polsce.
Brak do kompletu parowozéw serii Ok 22 i Tr 21,
odnosnie ktérych nie udato mi sie¢ uzyskaé¢ z Refe-
ratu De§wiadczalnego odpowiednich danych.

Dla uzupetnienia tego studium musze poprze-
sta¢ na tym, co pisano o parowozie Ok 22 w Tech-
nice Parowozowej(w Nr8 z r. 1932 str. 90 i w Nr 11
z r. 1932 str. 114—116), a mianowicie: Parowozy
Ok 22 posiadaja cisnienie kottowe tylko 12 atn ,za
blad nalezy uwazaé budowe nowych parowozéw
o lak niskim ci$nieniu kottowym'.

Parowdéz serii Ok 22 powstal przez rekonstruk-
cje kotla parowozu niemieckiego P, (obecnie Ok 1).
Zwigkszono dla serii Ok 22 powierzchnie rusztu
z 2,62 m® na 4,01 m* a wigc o 35%; catkowita po-
wierzchnie¢ odparowujaca kotta z 1494 m® na
182,1 m’ tj. o 25%. przez powiekszenie ilosci plo-
mieniéwek o 44 szftuk. Wskutek tego zwiekszono
réowniez wolny przekréj do przeptywu spalin przez
ptomieniowki. Powierzchnie przegrzewacza zwiek-
szono zaledwie o 4%, bo z 58,9 m* na 61,5 m® Powiek-
szono zatem sprawnosé¢ kotla w kierunku produk-
cji pary nasyconej ze szkoda dla produkcji pary
przegrzanej, pozostawiajac bez zmiany niskie, bo
12 atn wynoszace ci$nienie kotlowe, wymiary sil-
nika i podwozie, przy czym ciezar napedny wzrést
z 49,5 do 51 tonn. W tych warunkach pracy kotla
parowozu serii Ok 22 silnik jego musi zuzywaé zna-
cznie wiecej pary na KM; godz, gdyz stopien prze-
grzania pary obniza si¢ o kilkadziesiat stopni, w po-
réwnaniu z poprzednimi warunkami w kotle paro-
wozu P,.

Jak widzimy, chciano kociol poprawié, a wlasci-
wie pogorszono go,

Poprawa sprawnosci przegrzewacza tego paro-
wozu i podwyzZszenie ci$nienia w kotle do 14 atn.
jest nieodzownie potrzebna.

*

Wykresy rys. 2 i rys. 3 daja, jak widzimy, moz-
noé¢ doktadnego orientowania si¢ co do wartosci po-
szczegolnych parowozéw i umozliwiaja wyrobienie
czucia w jakich granicach nalezy obecne parowozy
natezaé, aby nie powodowaé zwiekszania rozchodu
pary i wegla.

Najwazniejsza zaletag wykresu rys. 3 jest to, ze
mamy mozno$¢ poréwnywania pracy parowozow
wykonanych z takim parowozem, kféry powinien



byé naszym idealem i jako osiqgalny w praktyce
mdéglby byc przez Polakéw tak skonstruowany, aby
stuiyl za wzor do nasladowania przez zagranice.

Rzecz jasna, Ze nie méwi sig tu o eksperymen-
tach niepewnych, lecz o zdrowo przemyslanych
podstawach budowy nowych parowozow, jakie
znajdziemy w artykule czasopisma zagranicznego
Schweizerische Bauzeitung" z wrzesnia r. 1936.
W artykule tym Dr, inz. h. c. J. Buchli przedstawit
projekty nowych parowozéw z odrebnoosiowym
napedem oraz z zastosowaniem kotla systemu ,,Ve-
lox". Blizsze szczegoly tego artykulu znajduja sie
w ,,Przegladzie zagraniczrego pismiennictwa kolejo-
wego” nr, 2/118 z lutego r. 1937 str. 23—26. Nad-
mieni¢ mi tu wypada, ze dotaczone do sireszcze-
nia tego artykulu ,Uwagi dodatkowe Humacza*
sa niestety bardzo pesymistyczne i charakteryzu-
ja dosadnie dotychczasowa polityke w gospo-
darce parowozowej, ktéra hamuje wszelki po-
lot mys$li do nowosci i postep w budowie nowych
parowozow. Jesli porownamy konstrukcje te-
go nowego parowozu z kottem ,,Velox", przedsta-
wiong na rys. 6 wspomnianego wyzej streszczenia,
z konstrukcjg lokomotywy Dieslowej, a nawet elek-
trycznej lub wagonu motorowego, to zobaczymy, ze
nie jest ona tak bardzo skomplikowana i kosztowna,
aby z tego powcdu wrézyé rozwojowi jej opéznienie
na dluzszy czas. Moim zdaniem szczegolowa kalku-
lacja korzysci osiagalnych przez zmniejszenie roz-
chodu pracy indykowanej na pokonanie oporéw
wlasnych 8-osiowego parowozu mocy 4000 KM
o ciezarze 112 tonn i mozno$ci prowadzenia ciez-
szego co najmniej o 88 tonn pociagu z wagonami
osobowymi, obsadzonymi przez podréznych, za-
pewnia rentownos¢ takiego parowozu; przy tym
dalsze korzysci jak skraplanie pary, bezdymnosé
i zupelne usuniecie iskrzenia przewyzsza w duzym
stopniu koszty zwigzane 2z utrzymaniem tego
rodzaju parowozu, dlatego nalezy temu problemo-
wi poswieci¢ wiecej bacznej uwagi i wysilié umyst
wlasnie w tym kierunku, aby zbliiyé sie do tego
idealu. Jak zabra¢ si¢ do tego dzieta przy rekon-
strukcji kotla Stephensonowskiego pisatem w Nr. 4
Przegladu Technicznego z r. 1936 w artykule pt.
nRacjonalna budowa parowozéw dla pary przegrza-
nej; nalezy zwroci¢ uwage takze na zjawiska wy-
stepujace obecnie w kotlach parowozowych, pod-
noszace w wysokim stopniu koszty konserwaciji na-
szych parowozoéw, a opisane w czasopi$mie ,,Kole-
jowy Przeglad Techniczny” Nr. 4 z r. 1936 p. t.
»Uszkodzenia wystepujace w kotlach parowozow
dla pary przegrzanej, przyczyny ich powstawania
i Srodki zaradcze".

Gdy wglebimy si¢ w tres¢ wszystkich tu wy-
mienionych artykuléw bedziemy mogli odpowie-
dzie¢ na drugie, na wstepie cytowane, pytanie
inz. A. Pawlowskiego.

Moim zdaniem naprawa starych parowozéw
obliczonych na co najmniej 35 letni okres ich zycia
oplacaé¢ sie bedzie tylko wtedy, gdy usunie sie
w nich wszystkie dotyckczasowe bledy konstruk-
cyjne, tak wyraznie i wielokrotnie przeze mnie wy-
tykane. W krotkosci wymienig je, a wiec nalezy:

1) Przeprowadzi¢ rekonstrukcje suwakow
wszystkich parowozéw na racjonalna, podobna do
zastosowanej juz w parowozach serii Pt 31 nr nr 4

') Przeglad Techn. nr 18 z r. 1935,
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wzwyz. Ta rekonstrukcja suwakéw przyniesie
précz 6—8%0 oszczednosci wody 1 wegla takze
znaczne zmniejszenie szkéd w podwoziu i mniejsze
zuzycie obreczy két. Parowozy s=rii Ty 23 nr nr 655,
656, 666 i 616 otrzymaly zmian¢ konstrukcji suwa-
kéw, wykonana troche odmienniej i w prostszy spo-
s6b cd wykonanej w parowozie serii Pt 31 i dawa-
ly obserwowane w Dyrekeji P. K. P. Krakow wy-
razne korzysci.

2) Postara¢ si¢ o podniesienie sprawnosci prze-
grzewaczy we weszystkich parowozach, aby dostar-
czaly par¢ wysoko przegrzana, co najmniej do
400°C. Jakie to przynosi korzysci, mozemy spraw-
dzi¢ juz z wykresow niniejszego artykulu, poréw-
nujac np. lini¢ sprawnosci ogélnej cieplnej i indy-
kowanej parowozu Ty23 normalnego z linia
parowozu Ty 23 rekonstruowanego. Taka rekon-
strukcja przyniesie 10°/y oszczednosci wegla, przy-
czyniajac sie do mniejszego zalegania kotléw ka-
mieniem kotlowym; w zwiazku z nig nalezy:

3) Wprowadzi¢ sztuczna cyrkulacje wody
w kotle ), aby przeciwdzialaé przegrzewaniu blach
skrzyni ogniowej, pekaniu mostkéw miedzy rurami
na miedzianych scianach sitowych.

4) Wprowadzi¢ ulepszone wyréwnywacze cis-
nien z obu stron tloka przy biegu parowozu bez
pary, celem zapobiezenia powstawaniu osadow ze
spalonego smaru w cylindrach miedzy opaskami
uszczelniajacymi tlokéw i suwakéw oraz w kana-
tach dolotowych *'), a wiec stosowaé suwak Nicolai
lub Trofimoffa, gdyz krajowy wyréwnywacz
inz. Tatary mozna zastosowaé tylko przy zmianie
cylindréw.

8) Wprowadzi¢ urzadzenie samcczynne do bez-
dymnego spalania wegla, lecz bez stosowania pary,
w zamian tejze wprowadzi¢ dmuchawki powietrzne
odpowiednio urzadzone (? przyp. Red.).

6) Uregulowa¢ sprawe wielkosci wolnego prze-
kroju dyszy do pary odlotowej, ktéry ma dominu-
jacy wplyw na rozchéd wegla i szkody w kotle.

7) Skasowaé dotychczasowe odiskierniki siat-
kowe, a w miejscach ich daé racjonalniej dziala-
jace i przynoszace inne jeszcze korzysci, jak np.
wielokrotne dychawy ,,Tesniarza” (? przyp. Red.),
gdyz poprawiaja one ciag i nie powoduja obnizki
temperatury przegrzanej pary, co dzieje sie przy
zastosowaniu odiskiernika systemu ,Langer" lub
»Pyram".

8) Wprowadzi¢ racjonalny spocéb badania
strzatki ugiecia resoré6w parowozowych i wprowa-
dzi¢ metode sprawdzania réwnomiernego rozkla-
du ciezaru parowozu mna poszczegélne osie;
nadmieniam, ze w praktyce mojej przekona-
fem sie osobiscie w warsztatach kolejowych w Laun
w bytej Monarchii Austriacko-Wegierskiej, ze wa-
zenie parowozéw, nawet na bardzo precyzyjnej wa-
dze, jaka tam posiadano, dawalo wprost nie-
prawdopodobnie wielkie réznice w naciskach osi po
przesunigciu parowozu, poprzednio mnajdokladniej
wywazonego, o 1/2 metra w przéd lub do tylu.
Fedlozenie papieru cienkiego pod koto dawalo gru-
be réznice w naciskach na osie. Stad wniosek, ze
checac racjonalnie rozlozyé ciezar parowozu na osie,
nalezaloby zamiast uzywania wag, podstawionych
pod kota, podstawia¢ dynamometry w postaci spre-

1) Kol. Przeglad Techn. nr 4 z r. 1936.
1)  Technika parowozowa nr 3 z r. 1934,
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zyn, ktére swymi strzatkami ugiecia dawalyby
wlasciwszy obraz naciskéw parowozu na osie, ani-
zeli wagi Eckhardt'a itp.

Gdy bedziemy mieé dobrze wymierzone resory
i oznaczone ich strzaltki ugiecia, to po naprawie pa-
rowozu wstawiaé sie bedzie po kazdej stronie osi
resor o takiej samej strzalce ugiecia; nastepnie
podciagnie si¢ te resory do rownych wysokosci
z obu stron, odpowiadajacych wymaganemu obcia-
zeniu na dang o$; po czym mozemy byé spokojniej-
si, Ze taki parowéz lepiej odpowie swemu zadaniu,
anizeli gdy zostawimy go w ruchu bez wazenia, lub
wazony, lecz na wadze, ktorej dowierzaé nie moz-
na.
Zly rozdzial ciezaru parowozu, szczegolnie przy
stosowaniu obecnego sprzegla miedzy parowozem
a tendrem z klinowymi zderzakami, w przypadku
niedostatecznego smarowania miejsc przegubowych
sprezyny 1 zderzakéw w tulejach oraz styku
z gniazdami klinowymi na tylnej czolowej czesci
parowozu, powoduje jednostronne podcinanie
obrzezy osi wolno biegnacych parowozow Ty 23
i innych,

9. Wprowadzi¢ racjonalna metode smarowa-
nia tlokéw, suwakéw i podwozia.

10. Wprowadzi¢ do wszystkich parowozoéow
podgrzewacz wody para odlotowa systemu Metcali-
Friedmann, gdyz ten przyrzad jako najprostszy
w uzyciu, wymagajacy stosunkowo niewielkich
kosztow konserwacji, przyniesie nie tylko znacz-
na oszczednos$é wody i wegla, bo 8—10%0, lecz
procz tego przyczyni si¢ do tworzenia migksze-
go i latwiej przy myciu kotla usuwalnego kamie-
nia kotlowego.

11. Wprowadzi¢ we wszystkich parowozow-
niach racjonalne mycie kotléw ciepla woda i roz-
palanie parowozéw w sposob stosowany w Ame-
ryce, a mianowicie za pomocg instalacji kotlow
stalych w parowozowniach do szybkiego i bez-
dymnego otrzymywania pelnego cisnienia pary
w parowozach, wyznaczonych na sfuzbe.

Wprowadzenie tych niezbednych zmian w obec-
nych parowozach podniesie znacznie ich rentow-
nosé¢ pod wzgledem cieplnym i ruchowym oraz
z punktu widzenia ich konserwacji i spowoduje
to, ze ich sprawno$é bedzie ,istotna’,

Obecnie przystepuje do odpowiedzi na trze-
cie na wstepie cytowane pytanie p. in. A. Pa-
wlowskiego.

Aby na nie odpowiedzie¢ choé¢ w czesci traf-
nie, okreslitem z danych zawartych na podanej tu
tablicy w kolumnie 7, 11 i 13 srednie arytmetycz-
ne dla poszczegdlnych parowozow oraz ogélna
ze wszystkich tu wykazanych parowozow. Sred-
nie te padatem na wykresie rys. 3. Nastepnie obli-
czyltem, o jaki procent jest kazdy z tych parowo-
z6w, przy danej sredniej mocy, gorszy od tego
idealnego parowozu wykazujacego 13 — 17%
sprawno$é ogolna cieplng indykowana i posiada-
jacego sprawnosé¢ kotta ,,Velox", tj. przeszio 908%..

Z obliczenia tego wypadlo, ze wszystkie pa-
rowozy objete tym studium sa o 55%0 gorsze od
idealu i dziela sie na dwie grupy, z ktorych pierw-
sza, posiadajaca sprawniejsze przegrzewacze,
(OK1 27, Ty 23 rek, OKz 32, Pt 31) jest tylko o 50%o
gorsza, natomiast druga grupa (Os 24 suwakowy
i Ty 23 normalny) wykazuje sprawnosé o 55%
gorsza od tej pierwszej grupy.

Chcac wyrazié w pieniadzach jaka korzysé przy-
niesie dla P. K. P. osiagniecie tego ideatu, przy kto-

rym moc 3000 KM; uzyskana zostanie ze spalania
takiej ilosci wegla jaka wytwarzamy dzisiaj za-
ledwie 1400 KM,, przyjme za podstawe, ze 1%
oszczednosci wegla na parowozach P. K. P. wyno-
si rocznie okolo 500.000 zI.

Przyjmujac wiec te norme za podstawe, latwo
stwierdzié, Zze w poréwnaniu z idealnymi parowo-
zami fracimy rocznie okofo 28 milionéw zlotych na
marnofrawnie spalonym weglu.

Usuniecie poprzednio wspomnianych usterek
zmniejszy w znacznym stopniu koszt naprawy
i konserwacji obecnych parowozow. Koszty te
przewyzszajg znaczne wydatki na wegiel lozone.
Wobec tego mozemy $miato wzigé do kalkulacji
kwote okolo 45 milionéw rocznie i powiedzieé:
Skoro posiadamy w Polsce trzy fabryki budujace
parowozy i kazda z nich zadowolilaby sie rocz-
nym obrotem z tytulu budowy parowozéw kwota
15 milionéw zlotych, przy czym kazda moglaby za-
trudni¢ przeszio 1000 robotnikéw 1 odpowiednia
ilo§¢ pracownikéw umystowych, podniesionoby
rozw6j przemystu krajowego od razu w kierunku
budowy nowych parowozéw, gdyby zamiast obec-
nego marnowania tych pieniedzy, z powodu prze-
sadnej ostroznosci co do potrzeby usunigcia niedo-
statecznej sprawnosci obecnych parowozéw P. K. P.,
wrzystapiono do racjonalnego studiowania i usuwa-
nia podanych fu niedomagan naszego taboru.

W tym celu zgodnie z moimi wnioskami wypo-
wiedzianymi na koficu artykutu w Nr. 8 Przegladu
Technicznego z 1935 r. str. 147, nalezatoby stworzyé
w lonie Ministerstwa Komunikacji ,,Komisje Rze-
czoznawcéw' do spraw budowy parowozow, do
ktorej sktadu wchodziliby takze konstruktorzy, wy-
nalazcy a nawet i maszynisci obstugujacy parowo-
zy wyposazone w dane wynalazki, i ktéraby
orzekla o wartosci i potrzebie stosowania propono-
wanych ulepszen i powierzata je do wykonania po-
szczeg6lnym fabrykom.

Nastepnie trzebaby wylaczyé¢ z zakresu dziala-
nia Referatu Doswiadczalnego Ministerstwa Komu-
nikacji wydawanie opinii o wartosci danych do wy-
prébowania wynalazkéw, gdyz wykonawca prac la-
boratoryjnych moze dawaé tylko bezstronne wyni-
ki przeprowadzanych badan do oceny Komisji Rze-
czoznawcow, wylacznie co do tego kompetentnej.

Wreszcie nalezy stworzy¢ prawidlowo zorgani-
zowana statystyke zuzycia wegla przy pracy paro-
wozéw, w podobny sposéb jak to wykazalem
w Nr. 3 Przegladu Technicznego z 1931 r. str. 69
rys. a i b., i odpowiednio do tych norm ustali¢ sy-
stem premiowy za oszczednosci weglowe; powinien
cn by¢ tak zwigzany z systemem premiowym war-
sztatowym, aby korzysci jednego obciazaly drugie-
go, jezeli parowozy nie beda prawidtowo obstugi-
wane. Taki system premii przyczynialby sie do
kontroli dziatalnosci dwu odrebnych dzialow kolej-
nictwa i zmuszalby organy obydwu tych oddziatow
do wspélpracy, co musi przynies¢ korzysci P. K. P.

W pierwszym roku takiego przedsiewziecia po-
trzebne beda wktady kapitalu na rozpoczecie do-
datkowych instalacji i prowadzenie biura studiéw.
Mam wrazenie, ze znajdzie sie do fego celu prywat-
ny kapital polski od razu, jezeli Ministerstwo Ko-
munikacji zmieni dotychczasowq polityke wprowa-
dzania zagranicznych nowych urzqdzen bez wzgle-
du na wklady, poczynione przez prywatne przed-
siebiorstwa, ktére czynily to w tyvm celu, aby po



wyprébowaniu przez siebie urzadzenia méc po tym
otrzymane dane Polskim Kolejom sprzedaé.

Mam nadzieje, Ze hasto rzucone przez Re-
dakcje czasopisma ,,Iniynier Kolejowy" w stycz-
niowym numerze 1937 r. pt. , U progu Nowego
Roku™: ,,Wspélnym wysitkiem dwdéch poko-
lei inZzynieréw kolejowych, tych co odchodza
i tych co ich zastapia, dzwigniemy w gére kolej-
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nictwo polskie, usuwajac z drogi wszystko, co te-
mu przeszkadza”, mnie beda martwa litera,
ze ukaza sie wkrotce artykuly i sprawozda-
nia mlodszej Generacji, ktéra poddawszy kry-
tyce dzialalnos¢ starszej Generacji inzynieréw ko-
lejowych, przyswoi sobie to co jako dobre w jej pra-
cy znalazla i bedzie w dalszym ciagu to konty-
nuowala.

RESUME. L'auteur discute sur le régime adopté jusqu'a présent par les Chemins de fer de
I'Etat Polonais en ce qui concerne les locomotives, en basant ses observations sur les résultats obtenus
par le Bureau d’Etudes du Ministére de Communications pendant les essais du rendement des divers
types des locomotives, construites récemment en Pologne. On trouve aussi dans cet article I'opinion de
Iauteur sur les particularités de construction de ces locomotives, ainsi que ses avis sur la possibilité
d’oblenir de I'économie de combustible, si les locomotives en question étaient reconstruiles convenable-

ment.

IX Kongres Miedzynarodowy Prasy Technicznej
i Periodycznei W PCII'YiU__

Dziewiaty Kongres Federacji Miedzynarodowej
Prasy Technicznej i Periodycznej odbedzie sie
w Paryzu miedzy 6 a 11 wrzesnia r. b

Protektorat nad Kongresem raczyl objaé p. Pre-
zydent Rzeczypospolitej Francuskiej Albert Lebrun,
Do komitetu honorowego naleza Prezes Rady Mi-
nistréw, dziesieciu Ministréw, Komisarz General-
ny Wystawy Miedzynarodowej Ed.Labbé i Prezes
Rady Municypalnej Miasta Paryza.

Prace Kongresu beda sie odbywaly w 4 ko-
misjach, a mianowicie: 1) Polozenie Prasy tech-
nicznej na $wiecie, 2) Obieg miedzynarodowy pra-
sy technicznej i zawodowej, 3) Zrédla techniczne
miedzynarodowe obstugujace prase i 4} Stosunek
prasy technicznej do prawodawstwa miedzynaro-
dowego.

W razie potrzeby moze byé¢ utworzona piata
komisja. Referaty zglaszane na Kongres nalezy
wysylaé pod adresem: Secrétariat Général de la
Fédeération Internationale, 54, rue de Bondy, Paris.

Kongres zapowiada si¢ uroczyscie i pozytecz-
nie, z przyjeciami u Prezydenta Rzeczypospolitej
i w licznych instytucjach.

Uczestniczyé w Kongresie moga:

Delegaci urzedowi panstw nalezacych do Fe-
deraciji.

Czlonkowie rzeczywisci Federacii.

Przedstawiciele wielkich Instytucji Miedzyna-
rodowych.

Zarzady, firmy, ugrupowania

spoleczne oraz

osoby prywatne, ktére zglosza che¢ uczestnictwa
w Kongresie do Sekretariatu Kongresu i wplaca
sktadke czlonka Kongresu.

Pelne prawo uczestnictwa w Kongresie wiacz-
nie z przyjeciami, bankietami, wycieczkami i bez-
platnym zwiedzaniem Wystawy Miedzynarodowej
wynosi:

Dla czlonkéw Federacji 250 fr. fr. (50 zl)

» towarzyszacych im pan 200 "

,, nieczlonkéw Federacji 350 "
Bez udzialu w bankietach

i wycieczkach 100 »

Przedstawicielom prasy polskiej beda przy-
stugiwaly prawa czlonkéw Federacii.

Wyjezdzajacym do Paryza zaleca sie zawczasu
otrzymaé¢ kosztem 20 fr. fr. karte legitymacyjna
wystawowa (Carte de Légitimation), ktora daje
prawo korzystania z taryf ulgowych kolejowych
i znizkowej oplaty w hotelach, restauracjach, mu-
zeach, kinach itp.

Karte legitymacyjnag mozna otrzymaé w biu-
rach Wagons Lits Cook (miedzy innymi w War-
szawie),

Zgloszenia udzialu w Kongresie nalezy prze-
syla¢ pod wyzej podanym adresem, a wpisowe
moze by¢ wplacone na miejscu w biurze Kongre-
su (9 Avenue d'léna), ktére bedzie czynne od
6 wrzesnia. ‘

A Bs

Ponat Dty -17ecz prayjemna, morze - to obowiazek
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Magr. Kazimierz Bialowas.

625.1(43)

Stosunek kolei do panstwa w Niemczech

w przekroju historycznym

Od zarania istnienia kolejnictwa koleje byly
w réznych panstwach badz w reku panstwa, badz
stanocwily wlasnosé¢ prywatng. | jedne i drugie
wywigzywaly sie dobrze ze swego zadania, jezeli
tylko byly sprawnie administrowane, czego przy-
kladem sa w latach przedwojennych panstwowe
koleje pruskie i prywatne koleje angielskie. Nie-
mniej jednak do ostatnich niemal czasow prowa-
dzono nie konczace sie debaty na temat: , Koleje
panstwowe czy prywatne’? Debaty te staly sie
szczegblnie ozywione w czasie wojny Swiatowej
i bezposrednio po jej zakonczeniu, gdyz wojna
wykazala namacalnie, jak powaznym instrumen-
tem obrony panstwa sa koleje i uwypuklita z wiel-
ka wyrazistoscia wszystkie zalety i wady obu
systemow kolejnictwa. Wynikiem tych debat sta-
la sie maksyma, ze koleje chcac spelni¢ swoje
zadanie musza byé albo administrowane bezpo-
§rednio przez panstwo albo przynajmniej musza
byé przezen nadzorowane. Zaczeto dobieraé do-
datnie urzadzenia obu systeméw, skad zrodzila
sie autonomia kolei parnstwowych i ,,wspélna orga-
nizacja' nadrzedna kolei prywatnych w parstwach
posiadajacych koleje prywatne. Z tego podloza
wyrosty i utrwalily sie dzisiejsze formy organiza-
cyjne kolejnictwa w réznych panstwach.

W biezacym roku koleje niemieckie zjechaly
na tor boczny od przyjetych ogélnie nowocze-
snych form organizacji kolei, motywujac swdj
krok specyficznymi wzgledami. Ale Zeby zrozu-
mieé sens tego co sie stato przed kilku miesia-
cami z kolejami niemieckimi, trzeba zaczaé od
poczatku.

Pruska ustawa kolejowa z r. 1838 opierala sie
na zasadzie, ze koleje stanowig wlasnosé prywat-
na, a panstwo sprawuje nad nimi nadzor pod
wzgledem bezpieczenstwa, porzadku, polityki ta-
ryfowej i przydatnosci do obrony panstwa. Usta-
wa nie wykluczala istnienia kolei panstwowych.
Przed 1871 r. w réznych panstwach niemieckich
(stanowiacych wowczas Zwigzek Panstw) rézne
panowaly systemy kolejnictwa, zaleznie od panu-
jacych w nich pogladéw na stosunek kolei do pan-
stwa. I tak w r. 1865 na 14.000 km istniejacych
wowcezas linii kolejowych Niemieckiego Zwiazku
Paristw. potlowa przypadala na koleje panstwowe,
a polowa na prywatne. Bismarck probowal uparn-
stwowi¢ koleje w calych Niemczech, ale z po-
wodu oporu Niemiec poludniowych zdolal w la-
tach 1879—1895 dokonaé¢ tego tylko w stosunku
do kolei pruskich. Pézniej dopiero uparstwowio-
no koleje we wszystkich innych krajach niemiec-
kich wchodzacych do istniejacego od 1871 r.
Panstwa Zwiazkowego - (Rzeszy), tak, zZe juz
przed kilku laty koleje prywatne stanowily
w Niemczech znikomy tylko procent.

Organizacja kolei pruskich, a podobnie i in-
nych panstwowych kolei niemieckich polega na
tym, ze nadzér i kierownictwo kolei spoczywaly
w jednym reku Ministra Robét Publicznych, ze

organa administrujace kolejami byly wladzami
panstwowymi, a urzednicy kolejowi — urzedni-
kami panstwowymi. Budzet kolejowy byl czescia
budzetu parnstwowego uchwalonego przez parla-
ment, a polityka kolejowa byla czescia polityki
gospodarczej panstwa. System ten mial wielu
przeciwnikow w sferach holdujacych panujacemu
wowczas liberalizmowi. Zarzuty ich sprowadza
Dr. Werner Hanstein, na tamach ,,Verkehrstech-
nische Woche' z ub. r., do czterech nastepuja-
cych grup. Pierwsza z nich stanowi zarzut ma-
razmu w administracji i technice kolejowej, kto-
ry zdaniem przeciwnikéow kolei panstwowych
tkwi w tym systemie, druga grupa %arzutéw to
obiekcje natury finansowo-gospodarczej, trzecia
to obawa przed wszechwladza panstwa i socja-
lizmem panstwowym, czwarta to strach przed
zanikiem wolnej konkurencji. Pierwsza grupa za-
rzutow zawierala przekonanie, Ze administracja
centralna zaniedbuje interesy lokalne, ze admini-
strowanie wielkim kompleksem gospodarczym mo-
ze daé tylko bardzo przecietne wyniki, ze admini-
stracja jest bardziej skomplikowana, nieprzejrzysta
i drozsza, wreszcie, ze jej cecha znamienna jest da-
zenie do normalizacji 1 ujednostajnienia i unikanie
ryzyka, co wplywa paralizujaco na rozwéj tech-
niczny kolei, Druga grupa zarzutéw to troska
o finanse paristwa. Sadzono, ze 6wczesne finan-
se Panstwa byly niewystarczajace do prowadze-
nia przedsiebiorstwa nie majacego zapewnionej
rentownosci. Nie wierzono dyrektorom kolei pry-
watnych, iz w oszacowaniu prowadzonych przez
siebie kolei podaja rzeczywista ich wartosé,
wskazywano na fakt, iz na skutek poglosek o sku-
pie kolei przez Panstwo, akcje kolei prywatnych
poszly nieslychanie w gére. Bedac przekonanym,
ze przedsiebiorstwo prywatne gospodaruje lepiej
i taniej, przewidywano znaczny deficyt w budze-
cie panstwowym w razie przyjecia kolei przez
Panstwo i zachwiania réownowagi budzetowej
Panstwa. Poza tym sadzono, ze uparstwowienie
kolei wywrze ujemny wplyw na kredyt panstwo-
wy. Obawiano sie tez powaznie ucieczki kapita-
l6w, rozumiejac, ze Minister Skarbu nie bedzie
mégl zmusié akcjonariusz6w do zatrzymania
malowartosciowych akcji, jakimi miaty stac¢ sie
dobrze notowane akcje kolejowe po zamianie ich
na obligacje parnstwowe. Trzecia grupa zarzutow,
to obawa przed socjalizmem, kidérego zaczatek
widziano w uparnstwowieniu kolei. Stawiano so-
bie pytanie, dlaczegozby Panstwo mialo si¢ za-
trzymaé na kolejach, a nie bra¢ w swoje rece
catej produkcji i konsumcji? Protestowano row-
nocze$nie przeciw ,schematyzacji' ducha i prze-
strzegano przed panstwem jako opiekunem go-
spodarczym i pracodawca setek tysigcy ludzi.
Czwarty zarzut wyplynal z wiary liberalizmu, ze
dzialalno$é indywidualna nie da sie zastapi¢ dzia-
talnos$cia panstwa bez szkody dla ostatecznych
wynikéw gospodarczych. Idea protekcjonizmu



byta woéwczas tak niepopularna, ze chociaz wi-
dziano juz wtedy ujemne strony 'wolnel konku-
rencji, czyniono za nie odpowiedzialnym wylacz-
nie panstwo, utrzymujac, ze prowadzi ono falszy-
wa polityke koncesyjna, p.rzes_zkadza]q,ca} pla.no-
wej rozbudowie sieci kolejowej. Bardziej umiar-
kowani opozycjonisci glosili ha,slq systemu mie-
szanego, tj. pozytecznosci istnienia obok 51eb}e
kolei paristwowych i prywatnych dla pobudz?n}a
ducha konkurencji. Z drugiej strony nawet wsrod
zwolennikéw systemu kolei parstwowych w lg-
tach osmdziesiatych wiegkszos¢ byla zdapla, ze
paristwo nie powinno samo administrowac kgle-
jami, lecz poruczyé eksploatacje ich prze’dsw;blor-
cy, odpowiadajagcemu zaré6wno za przewoz tovga-
réw, jak i za budowe oraz utrzymanie torow
i urzadzen kolejowych. Tak bardzo nie ufano
etatyzmowi! ¥

Idea systemu kolei prywatnych znalazta swgj
odblask po wojnie $wiatowej w idei autonomii,
ktorej celem bylo, jak wspomnialem na wstepie,
polaczy¢ dodatnie strony obu systeméw i urato-
waé w ten sposéb koleje przed grozacym im po-
wojennym kryzysem. Juz konstytucja niemiecka
z 11.VIII 1919 r. w art. 92 stanowi, ze koleje pan-
stwowe powinny iworzyé samodzielne i samowy-
starczalne przedsiebiorstwo. Nie byla to jeszcze
jednak autonomia, bo budzet kolei mial nac_lal
pozostaé czescia budzetu parstwowego. Wydzie-
lenie budzetu kolejowego z budzetu Panstwa na-
stapito dopiero 15 listopada 1923 r., a podstawa
pelnej, administracyjnej, politycznej i gospodar-
czej autonomii kolei zostala da_ma przez dekret
z 12 lutego 1924 r. Juz znacznie przed tym, bo
ustawa z dnia 30 kwietnia 1920 r. prze}{azano
koleje poszczegélnych krajow niemieckich —
Rzeszy Niemieckiej. Do tego wewngtrznego czyn-
nika przygotowujacego autonomie¢ kolei przyla-
czyl sie w polowie 1924 r. czynnik zewnetrzny,
opierajacy sie na obowigzku reparacji nalozo-
nych na Niemcy po przegranej wojnie. On to spo-
wodowal zupelne wusamodzielnienie kolei nie-
mieckich pod wzgledem finansowym i organiza-
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cyinym, ktérego zewngtrznym wyrazem stala sie
ustawa z 30 sierpnia 1924 r. o Towarzystwie Nie-
mieckich Kolei Panistwowych. Ustawa ta, znowe-
lizowana ustawa z 13 marca 1930 r., bedac wy-
nikiem miedzynarodowych zobowiazan Niemiec,
aby umozliwi¢ wierzycielom zagranicznym kontro-
le dochodéw kolei niemieckich, stanowiacych za-
staw tych wierzytelnosci, byla powodem tego, ze
idea autonomii kolei zostala przez Niemcy hitle-
rowskie znienawidzona, a ostatnio zupelnie zban-
krutowala, mimo, e kontrola miedzynarodowa
kolei niemieckich ustala juz w 1930 r. (plan
Younga), a obowiazek reparacji odpadl calkowi-
cie w r. 1932 (konwencja zawarta w Lozannie
9(VII 1932 r.). Formalnie autonomia kolei nie-
mieckich zostala zniesiona ustawa z 10 lutego
r. b. Stanowisko generalnego Dyrektora kolei zo-
stalo polaczono ze stanowiskiem Ministra Ko-
munikacji, Generalna Dyrekcja kolei (Hauptver-
waltung) zostala wcielona do Ministerstwa Ko-
munikacji, Rada Administracyjna stala sie Rada
Przyboczna Ministra Komunikaciji, urzedy kole-
jowe staly sie wladzami panstwowymi, a urzed-
nicy kolejowi — urzednikami panstwowymi. Hi-
storia si¢ powtarza!

Dzi$ podnosi si¢ $wietne wyniki administraciji
pruskich kolei panstwowych przed wojna $wia-
towa, i wykpiwa wszystkie zarzuly 6wczesnych
liberatow. Wspélczesny $wiat kolejowy niemiec-
ki jest przekonany, ze koleje niemieckie bez au-
fonomii wytrzymaja i nadal por6wnanie z wszyst-
kimi kolejami na $wiecie. Cytowany przeze mnie
Dr. Hanstein nie waha sie twierdzié¢, Ze utwo-
rzenie w 1924 r. ,Towarzystwa Niemieckich Ko-
lei Panstwowych"” bylo krokiem wstecz na dro-
dze rozwoju tych kolei, wymuszonym przez sto-
sunki miedzynarodowe. Jeszcze cztery lata temu
inaczej o tym sadzono, gdyz nie przeoczano do-
datnich stron autonomii kolei. Dzi§ Niemcy hitle-
rowskie patrzac na koleje przede wszystkim
z punktu widzenia obrony Panstwa, boja sie na-
wet mysli powrotu do idei samodzielnosci admi-
nistracyjnej kolei.

RESUME. Aprés avoir cité quelques observations sur les avantages et les défautls de I'exploita-
tion des chemins de fer par I'élat et par les compagnies privées, I'auteur donne un bref apercu historique
sur les changements auxquels subissail I'administration des Chemins de fer Allemands qui enfin ont
été soumis par la loi du 10 février dernier entiérement a I'adminisiration de I'éiat.
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Dobér zawodowy personelu i zapobieganie
wypadkom na kolejach trancuskiche——

Zagadnienie bezpieczenstwa bylo w przeciagu
lat ostatnich przedmiotem poglebionych badan
w kolejnictwie francuskim,

Pomijajac wielka wage tego problemu z punktu
widzenia ogolnoludzkiego, =zaznaczyé mnalezy, ze
dla kolei zelaznych stanowi on kwestie o wielkim
znaczeniu finansowym. Dlatego tez uwaga zarza-
déw kolejowych i stuzb inspekcyjnych administra-
cji naczelnej Ministerstwa Robot Publicznych ze-
srodkowana zostala na tym zagadnieniu. Wyniki
wzmozonej walki o bezpieczenslwo personelu ko-
lejowego sa niezmiernie zachecajace we Franciji.

Najnowsze badania statystyczne, w szczegélno-
$ci za$ te, ktore dokonane zostaly przez niektére
zarzady kolejowe francuskie i zagraniczne, wyka-
zuja dobitnie, ze wypadki zdarzaja sie najczesciej
jednostkom takim, ktére wykonywuja nieodpo-
wiedni dla nich zawéd.

psychotechnicznych, niezmiernie
w ostatnich latach.

Kolej Pétnocna i Koleje Panstwowe stosuja
metody psychotechniczne i psycho-fizjologiczne
przy doborze pracownikéw na niektére stanowiska
w stuzbach zwiazanych z ruchem pociagéw (zwrot-
niczych, maszynistow pociagow elektrycznych i mo-
torowych).

Laboratoria tych sieci kolejowych moga udzie-
la¢ juz dzisiaj wskazéwek co do usuwania kandy-
datéw o nieodpowiednich zdolnosciach umysto-
wych i psychicznych, lub zdradzajacych predyspo-
zycje do wywolywania wypadkéw, a zatem niebez-
piecznych dla nich samych lub otoczenia. Sa w sta-
nie wykazaé¢ specjalne zdolnosci praktykantow
i kierowa¢ niektorych z posréd nich na stanowiska
odpowiadajace ich zdolnosciom.

Kwestia predyspozycji niektérych jednostek do

postunely sie

W ten sposéb oczywista staje sie koniecznosé
nie tylko zwalczania mozliwosci wypadkéw w sta-
dium przyjmowania personelu i podziatu funkcyj,
lecz réwniez ulepszenia pod tym wzgledem metod
doboru pracownikéw i podzialu czynnosci.

*

A. Orientacja zawodowa i dobér personelu na
kolejach francuskich.

Koleje Francuskie nie szczedza wysitkow co do
doboru przyjmowanych pracownikéw, jak réwniez
okresowego sprawdzania ich zdolnosci.

W tym celu stosowane sa nastepujace srodki:

a) Sprawdzanie zdolnosci fizycznych, a w szcze-
g6lnosci dokladnosé wzroku, stuchu i rozpoznawa-
nia koloréw.

b) Badania zawodowe, dotyczace w gléwnej
mierze bezpieczerstwa i srodkéw ostroznosci dla
unikania wypadkéw.

Prace nad dokladnoscia wzrokowa i zdolnoscia
dokladnego rozpoznawania koloréw wséroéd maszy-
nistéw kolejowych, jak i nad poglebieniem badan
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czestego kaleczenia sie byla réwniez przedmiotem
studiow Kolei Pétnocnej. Studia te wykazaly, ze
przy zastosowaniu pewnych zasad eleminacji, na-
lezaloby usunaé od zajeé, mogacych powodowaé
wypadki, 62° pracownikéw kaleczacych sie cze-
sto, nad ktérymi przeprowadzono badania psycho-
techniczne.

Ponizsza tablica wykazuje dziatalnosé labora-
toribw obu sieci oraz podaje ilos¢ pracownikéw
zbadanych w ciggu roku 1935:

LY

= 2

a o

Zwrotniczy (kandydaci, zwrot- 2

niczy i pracownicy nadajacy si¢ do T =g

obsadzania stanowisk zastepcow =& o 8

zwrotniczych) 591 225

Maszynisci (trakcja motorowa) 81 310

Maszynisci (trakcja elektryczna) — 39
Pracownicy mlodociani i prakty-

kanci 342 613

Ro6zni 178 19

1.192 1.206



Dodatnie wyniki badan, dotyczacych przysto-
sowania zawodowego nowo przyjmowanych pra-
cownikéw, daly asumpt kolejom P. L. M. do wyko-
rzyslania w roku 1635 organizacji Francuskich Ko-
lei Panstwowych do badania i doboru pracowni-
kow, ktorych zajecia wymagaja bystrej orienta-
cji. Tym sposobem poddano badaniom w 1935 roku
150 pracownikow.

Koleje Wschodnie postanowily wprowadzié z po-
czgtkiem roku 1936 metody psychotechniczne
i psychofizjologiczne przy selekeji kandydatéow
i pracownikéw czynnych. korzystajac z laborato-
rium prof. Lahy na Kolei Péinocne;j.

Badania psychotechniczne w odniesieniu do
pracowniké6w mlodocianych okazaly si¢ nader do-
datnie; mialy one réwniez na celu badanie stanéw
umystowych i cech, charakterystycznych przy
sklonnosciach do ulegania wypadkom,

*

B. Zapobieganie wypadkom i $rodki zapobie-
gawcze, stosowane na Kolejach Francuskich.

Pomnazajac swe wysitki w tej dziedzinie, Ko-
leje Francuskie zwrocily szczegolna uwage na:

1) organizacje i dzialalno§é¢ komisyj do badan
i zapobiegania wypadkom;

2) srodki zaradcze zapobiegania wypadkom;

3) lagodzenie skutkéw wypadkow.

I. Organizacja i dzialalnosé komisyj do badan

i zapobiegania wypadkom.

Utworzenie przez Wielkie Sieci Kolei Francus-
kich okregowych i centralnych komisyj i dziatéw
wyspecjalizowanych w zapobieganiu wypadkom,
stanowﬂo, z punktu widzenia administracyjnego,
najwazniejszy krok z posréd reform lat ostatnich.

Koleje Francuskie utworzyly komisje. kiérym
powierzono badanie srodkow zapoebiegawczych
w zasiegu miejscowym, okregowym, lub wedlug
rodzajow danych stuzb i wydzialow.

Jezeli metody funkcjonowania tych komisyj
roznia sie nawet na poszczegoiuycn sieciach kole-
jowych, to organizacja ich jest jednak taka, ze
punkt widzenia na to zagadnienie wszedzie jest
jednolity i wysitki skoordynowane, '

Dziatalnosé¢ organizacji wewnatrz poszczessl-
nych sieci kolejowych jest ponadto podporz\:‘dkn-
wana komisjom wspélnym wszystkich sieci.

Ilos¢ wypadkéw Na 1000 pracow-
ciezkich nikéw kolejowych
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*) liczby tymczasowe.

313

Dzialalno$é tych komisyj polega na:

zbieraniu danych statystycznych o wypadkach
przy pracy;

badaniu przyczyn i okolicznosci towarzyszacycu
wypadkom, w celu znalezienia przyczyn powtarza-
jacych sie 1 zapobieganiu im;

badaniu i stosowaniu nowych metod, mogacych
zmniejszy¢ ilos¢ wypadkow i okaleczen;

badaniu warunkow pracy na miejscu w celu ich
ulepszenia;

wyjasnianiu i uzupelnianiu zarzadzen, dotycza-
cych zapobiegania wypadkom, itd.

II. Srodki zaradcze zapobiegania wypadkom.

1) Szkolenie personelu.

Wielkie Koleje Francuskie zwiekszyly wysitki
w kierunku ksztalcenia personelu, wychodzac z za-
ozenia, ze wigkszosé¢ wypadkéw spowodowana by-
wa nieostroznoscia pracownikow.

Dowiedzionym jest, tak na kolejach zelaznych,
jak i w innych przedsigbiorstwach, ze srodki zapo-
biegawcze materialne sg pozyteczne, niezbedne na-
wet, ze jednak najwieksza ilos¢ wypadkow spowo-
dowana jest niedbalstwem, niedolestwem lub nie-
ostroznoscia samego personelu. Wymaga to
przede wszystkim zwiekszenia wplywoéw intelektu-
alnych i moralnych w stosunku do personelu.

Zmierza si¢ zatem przede wszystkim do wyro-
bienia wsrod obstugi ,,ducha bezpieczenstwa", kie-
rujac jej uwage na srodki zapobiegawcze i ich sto-
sowanie, aby tym sposobem przekonaé ja o koniecz-
nosci dbania o wlasne bezpieczernstwo.,

W tej dziedzinie duza role odgrywaja odczyty,
,,tygodme bezpieczenstwa', podczas ktorych zwra-
ca sie szczegdlng uwage na ewentualno$é wyoad-
kow, ostatnie wydarzenia w tej dziedzinie i wyni-
kajace stad konsekwencje.

Rozlepianie i czesta zmiana plakatéow, odlasza-
nie w dziennikach zawodowych specjalnych arty-
kutow, poswieconych zagadnieniom bezpieczen-
stwa, odpowiednie szkolenie pracownikéw w okre-
sie przygotowawczym — oto rowniez niezawodne
czynniki bezposredniego wplywu na pracownikéw
kolejowych.

Srodki najbardziej pozyteczne w tej dziedzinie
mozna podzieli¢ na nastepujace trzy grupy:

hasta, instrukcje i broszury zwiezle i proste;

plakaty (ilustrowane i nie ilustrowane);

odczyty i kwestionariusze.

W roku 1935 Koleje Francuskie rozwijaly
w dalszym ciggu wskazane srodki bezpieczeri-
stwa i zapoczatkowaly nastepujace nowe:

rozdawanie podrecznikéw o $rodkach zapobie-
gawczych wypadkom, krotkie wskazowki, dotycza-
ce wykonywania pewnych czynnosci;

rozlepianie afiszéw o ostatnim zaszlym ciezkim
wypadku kolejowym, z odpowiednimi komenta-
rzami;

zwigkszenie ilosci plakatéw ilustrowanych;

ttumaczenie zasad bezpieczenstwa w postaci
plakatéw, w barwnych kolorach, tak skomponowa-
nych, aby przyciagaly uwage;

oglaszanie dokladnych danych statystycznych
co do kazdego odcinka lub przedsiebiorstwa, daja-
cych jasne dane poréwnawcze;

prowadzenie w warsztatach wykazéw odsetka
wypadkéw zaszlych w poszczegélnych druzynach;
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oglaszanie okresowe bezimiennych list najcze-
iciej zdarzajacych sie wypadkéw;

poglebienie wiedzy fachowej sil kierowniczych
i wykonawczych, kierowanych na kursy specjalne
do Szkoly Sztuk i Rzemiost.

Oczywiscie, wyszkolenie personelu musi sie
opiera¢ na prostych i jasnych regulaminach i za-
rzadzeniach.

2) Srodki
i techniczne.

Chociaz liczba wypadkéw, spowodowanych zlym
doborem materiatu, jest stosunkowo niewielka, Ko-
leje Francuskie daza do mozliwie calkowitego
usuniecia tych przyczyn,

Badania w tym zakresie zostaly bardzo daleko
posunigte. Stwierdzanie okolicznosci, lowarzysza-
cych wypadkom, daje mozno§é przeprowadzania
miejscowcyh zmian w urzadzeniach i ulepszania
materialéw i narzedzi.

Tym niemniej, w ciagu roku 1933, Koleje Fran-
cuskie zastosowaly nastepujace srodki:

a) w zakresie urzgdzen:

powiekszenie ilosci toréw na stacjach i liniach;

ulepszenie istniejacych s$ciezek obchodowych,
osloniecie przeszkéd, znajdujacych sie wzdiuz
linij, stawianie barier w pewnych punktach;

sygnalizowanie przeszkdéd za pomocs
osirzegawczych;

zniesienie tych detéw do wyrzucania zuzla i po-
piolu z parowozéw, ktére uznano za zbyteczne;

ustawienie dokecta niektérych dotéw sygnatow
ostrzegawczych;

instalacje ochronne przy sygnatach lub schro-
nach do nich prowadzacych;

instalacje aparatéow optycznych lub akustycz-
nych ostrzegawczych w punktach niebezpiecznych;

zwiekszenie liczby przyrzadéw mechanicznych
(hamulcéw) na torach;

elektryfikacja obrotnic.

b) w zakresie narzedzi:

ulepszenie oswietlenia i stopniowe zaopatrze-
nie pracownikéw w latarnie acetylenowe;

stosowanie pretéw do spinania wagonéw;

uzytkowanie w coraz wigkszej ilosci, przy pra-
cach recznych, haczykéw, obcegéw rolkowych,
i innych narzedzi utatwiajacych prace;

stosowanie nowych przyrzadéow do wstrzymy-
wania osuwajacych sie stopni na drabinach;

ulepszenie przyrzadéw ochronnych w warszta-
tach;

lepsze typy ubrania i ekwipunku prazowni-
kéw, stosowanie w szerszym zakresie rekawiczek,
masek, okularéw, zaston, fartuchéw, obuwia, pa-
s6w bezpieczenstwa, odziezy specjalnej itd.

Wysitki kolei zelaznych w tej dziedzinie byly
popierane réwniez przez dostawcow, ktorzy, ze
wzgledéw konkurencyjnych, dokladali staran ce-
lem udeskonalenia dostarczanych narzedzi.

c) w zakresie malerialow.

Wiele ulepszern wprowadzono do budowy pa-
rowozow i wagondéw, szczegolnie w dziedzinie na-
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rzedzi, ulatwienia wchodzenia, wychodzenia, otwie-
rania i zamykania wagonéw i zwigkszenia bezpie-
czenstwa w czasie ruchu pojazdéw.

d) w zakresie melod pracy:

W wielu przypadkach metody pracy ulegly po-
prawie, dzieki pracy mechanicznej, ktérej stoso-
wanie jest coraz bardziej ulatwione, wobec sto-
pniowej elektryfikacji niektérych sieci kolejowych.

I11. £agodzenie skutkéw wypadkow.

Wreszcie Koleje Francuskie daza do ulepszen
srodkoéw ratunkowych, tak w  warsztatach, jak
i na stacjach, a mianowicie apteczek lekarskich,
opatrunkowych, noszy, masek, przyrzadéw inhala-
cyjnych, tlenowych itd.

S | Rok  Rok | Rok
(Y]
S5 1933 | 1934 | 1935
.9
50 | p——
8 o8& na 1.000
a B pracownikéw
Wypadki $miertelne 0.972 | 0.854 | 0,792 ! 0.815
DR
-g-g Niezdolno&é do pracy. | 3,029 | 2,086 ' 2,344 | 1,845
ZiH Ogolna liczba ciezkich \
wypadkow . . . .| 4,001 ] 2940 3,136 | 2,660
9 | Wypadki $miertelne . | 0.556 0.598|0,506 0.467
o (-]
2= | Niezdolnos¢ do pracy. | 3,992 | 3,673 | 3,689 3,140
E
2 E Ogolna liczba ciezkich
< wypadkéw . . . .| 4,548 4,271 | 4,195 3,607
]
% Wypadki $miertelne 0,958 | 0,712 | 0,906 | 0,780
o)
.g Niezdolno$é do pracy. | 3,130 | 2,492 | 2,594 | 2,245
|
(-]
2 Ogolna liczba ciezkich |
2 wypadkow . . | 4,088 | 3,204 | 3,500 3,025
175} |

Dazenia te maja gléwnie na celu ulatwienia
w stosowaniu §rodkéw ratowniczych, za pomoca
wskazowek i wiadomosci doktadnych, udzielanych
personelowi kolejowemu, w drodze wydawania od-
powiednich podrecznikéw, plakatéw, urzadzania
odczytow 1 zajeé praktycznych.

W tej dziedzinie nalezy wskazaé:

organizowanie druzyn pracownikéw dla stoso-
wania sztucznego oddychania u porazonych pra-
dem elektrycznym i zatrutych gazami;

Wspoldziatanie z oddzialami sanitarnymi w u-
dzielaniu pomocy.

Précz tego stwierdzié mozna poprawe w niesie-
niu pierwszej pomocy rannym przed mnadeisciem
lekarza. Niedawna reorganizacja Stuzby Lekar-
skiej Wydzialéw Opieki Personelu w duzym ston-
niu utatwila to zadanie.

Iarlicle ci-dessus on {rouve les observations de [l'auteur sur les mesures

adoplées depuis quelques années par les Chemins de fer Francais en vue de prévenir les accidents ainsi
que sur les résullals oblenus dans ce domaine. En particulier y sont anoncés: la sélection du personnel
a qui est confié I'exercice du mouvement des Irains, l'organisation el les compélences des commissions
chargées d’examiner les accidenis et les mesures a prendre pour les éviler, les moyens adopiés pour la

lutte conire les accidenis, lels que

dans des cas des accidents.

linstruclion
installations, de [loutillage et des méthodes du lravail,

des fonclionnaires, certaines améliorations des
ainsi que des moyens du sécours nécessaire
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Dobér zawodowy, poradnictwo i ksztalcenie
personelu kolei ielaznych S e ——————

Referat wygloszony na XV Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Polskie Ministerstwo Komunikacji zglosito po-
wyzszy temat na Miedzynarodowe Kongresy Ko-
lejowe jeszcze w r. 1928. W roku biezacym temat
ten byl opracowany przez trzech inzynieréw: Wto-
cha, Czecha i Polaka (Pp. Balbo, Hondla i Wojcie-
chowskiego). Temu ostainiemu powierzono referat
streszczajacy cala miedzynarodowa ankiete, ktorej
celem bylo zobrazowanie stanu powyzszych zagad-
nien na kolejach globu ziemskiego.

Zgory nalezy uprzedzi¢, Ze w niniejszej pra-
cy nie przedstawilem tego, co zapowiada tytul:
poradnictwo bowiem dla pracownikéw kolejowych
i ich rodzin nigdzie jeszcze nie istnieje, a ksztal-
cenie personelu, z wyjatkiem jedynie Niemiec, od-
bywa sie w sposéb bardzo rozmaity i daleki jeszcze
od tych nowoczesnych metod, przy ktérych stosuje
sie psychologie i rozne sposoby psychotechniczne do
wyéwiczenia i udoskonalenia sprawnosci zawodo-
wych. Pozostata dziedzina doboru zawodowego,
opartego na badaniach psychotechnicznych, bedzie
wiec przedmiotem mego referatu.

Z punktu widzenia czynnika ludzkiego uzyska-
nie zdatnego, dobrze wyszkolonego personelu
i utrzymanie go w nalezytej sprawnosci jest spra-
wa niestychanie doniosta, poniewaz wydatki na
nieso pochlaniaja s$rednio okolo 60°/0 catkowitych
kosztow eksploatacyjnych; wystarczy wiec nie-
znaczne zmniejszenie tych wydatkéw, aby osiagnac
duze oszczednosci. Te ostatnie mozna otrzymac nie
tylko przez redukcje plac, co jest ostatecznoscia,
lecz przez powigkszenie wydajnosci. Najnowsze za-
stosowania psychotechniki do szkolenia i é¢wiczenia
zawodowego daza do tego celu. Dane, oglaszane
przez .niemieckich uczonych w czasopismach spe-
cjalnych, sa nad wyraz imponujace i zachecajace.
Niestety, koleje Rzeszy w swej odpowiedzi zbyly
nasze pytania samymi ogélnikami.

Jakze tedy przedstawia sie sprawa badan psy-
chotechnicznych na kolejach naszej planety?

Dzis jestesmy w stanie stwierdzi¢, ze w krajach
europejskich o rozleglych sieciach kolejowych do-
bor pracownikéw, oparty na badaniach psychotech-
nicznych, istnieje i rozwija si¢ z powodzeniem.

Nastepujace kraje nie stosuja jeszcze psycho-
techniki: Anglia, Stany Zjednoczone, Egipt, Indie,
Chiny, Japonia, Koleje Alzacji i Lotaryngii, Pan-
stwa Ameryki Potudniowej, Luksemburg, Koleje
Francuskie Orleariska i Poludniowa, Grecja, Fin-
landia i Holandia.

Nie chcac obarczaé Czytelnikow przytaczaniem
chronologii rozwoju psychotechniki kolejowej
w roznych panstwach Europy, poprzestaje na za-
znaczeniu, iz Francuzi, Wtosi i Hiszpanie jeszcze
podczas wielkiej wojny przygotowywali material
naukowy pod fundamenty psychotechniki ogélnej
i kolejowej. Stynny biolog. Angelo Mosso, dr.
Fabri, prof. de Sanctis, prof. A, Gemelli i inni byli

pionerami badan i pierwszymi kierownikami pra-
cowni, tak jak we Francji prof. Piéron, prof. Lahy,
a w Hiszpanii — G. Asua i dr. Mira.

W kazdym razie we Wloszech juz w r. 1918
zaczeto badania psychologiczne nad pracownikami
kolejowymi. W tym czasie psychotechnika nie-
miecka zaczela sie rozwijaé i osiagneta wkrotce ta-
kie rezultaty, iz obecnie, przynajmniej ilosciowo,
zajmuje pierwsze miejsce w Swiecie,

Szwajcarii od r. 1923 wprowadzono badania
psychotechniczne, obowiazkowe dla doboru perso-
nelu warsztatowego; podobnie maja sie rzeczy i na
kolejach panstwowych w Czechoslowacji. W Au-
strii wprowadzono badania w r. 1924, na kolejach
Jugostowianskich w r. 1926, na Kolei Pétnocnej
w Paryzu w r. 1932, za$ na Kolejach Panstwowych:
w r. 1634, na Kolei Paryz—Lion w r. 1935, a w Ru-
munii w r. 1936; Koleje Wegierskie stosuja po-
dobno psychotechnike od kilku lat.

Do doboru personelu kolejowego wprowadzono
psychotechnike najprzéd w Niemczech, (r. 1917),
nastepnie w Polsce (r. 1925), potem w Danii
(r. 1930), w Szwecji (r. 1935) i w Rumunii (r. 1936).

Przy obecnym stanie zastosowar psychotech-
niki do doboru pracownikéow kolejowych mozna
stwierdzié, ze badania stosuja sie obowiazkowo do
nastepujacych kategorii stuzby kolejowej:

we Wloszech — do pracownikéw trakciji;

w Hiszpanii — do terminatoréw i kierowcéw
wagenow silnikowych;

w Austrii — do kandydatéow przed przyjeciem
na sluzbe, do maszynistow i kierowcéw wagonow
silnikowych, do palaczy parowozowych, do zawia-
dowcéw i pomocnikow zawiadawcéw stacyj, de
urzednikéw sluzby ruchu i stuzby handlowej, do
zwrotniczych, do pracownikéw obstugi manewro-
wej, do konduktoréw i robotnikéw warsztatowych;

we Francji — na Kolejach Parnstwowych: do
micdych terminatoréw w stuzbie taboru i trakcji,
do kierowcow wagonow silnikowych i elektrowozow,
do nastawniczych i urzednikéw eksploatacji; — na
Kolei Pélnocnej: do nastawniczych, do kierow-
cow wagonéw silnikowych i samochodéw, do rach-
mistrz6w pracujacych na maszynach do liczenia,
do kierownikéw pociagéw i do stuzby stacyjnej
(manewrowe;j);

w Szwajcarii — badaniom podlegaja te same
kategorie co i w Austrii;
w Czechostowacji — badani sa maszynisci, kie-

rowcy wagonéw motorowych, sluzba ruchu i han-
dlowa, stuzba techniczna i prawnicza, nastawniczo-
wie 1 zwrotniczowie;

w Jugoslawii — badaniom podlegaja kandyda-
ci do szkoly warsztatowej w Zagrzebiu;

w Niemczech — sa badani: stuzba tadujaca,
druzyny manewrowe, zwrotniczowie, personel kon-
duktorski, niektérzy urzednicy biurowi, zawiadow-
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cy stacji, kasjerzy biletowi, personel sluzby ekspe-
dycyjnej, terminatorzy warsztatowi, maszynisci pa-
rowozowni i kierowcy wagonéw silnikowych itp.;

w Danii — kandydaci na stanowisko zawia-
dowecy i pomocnika zawiadowcy stacji, urzednicy
administracyjni, maszynisci parowozowi, stuzba
drogowa i kierowcy wagonéw silnikowych;

w Polsce — badany jest personel nizszy i sred-
ni stuzby ruchu, druzyny parowozowe, kierowcy
autobusow, pracownicy sluzby drogowej, stacyjnej,
zwrotniczowie, nastawniczowie, pracownicy stuzby
manewrowej oraz konduktorskie;j.

Rozporzadzenia urzedowe, tyczace sie egzami-
noéw psychotechnicznych, sg wydane zaledwie
w Niemczech, we Wloszech 1 w Polsce.

Co sie tyczy komisyj doradczych przy pracow-
niach psychotechnicznych, to tylko w Niemczech
istnieje komisja, zlozona z przedstawicieli roznych
stuzb. W Polsce sami psychotechnicy, pra-
cujacy w laboratoriach, urzadzajg wspolne na-
rady periodyczne. W razie potrzeby zapraszaja
specjalistow zawodowych na takie wspélne konfe-
rencje,

Programy badarn psychotechnicznych stosowa-
nych do réznych pracownikow kolejowych przed-
stawily tylko nastepujace kraje: Austria, Czecho-
stowacja, Dania i Polska.

Azeby uniknaé¢ powtarzania tych programéw,
przytaczam tutaj tylko wspélne ich punkty. W ten
sposéb uwidocznia sig¢ testy, ktére sa stosowane
przy badaniach specjalnych sluzb kolejowych.

Badania dyzurnych ruchu.

A. Badania zbiorowe.

1) Inteligencji: uzupelnienie luk w tekscie; test
myé$lenia logicznego i sadow; proba wykonywania

polecen.

2) Pamieci: wyrazow, liczb, sytuacyj i pole-
cen.

3) Uwagi: skupionej — testem Bourdona lub
Couvégo; trwalej — testem Kraepelina; podziel-
nej — testem Lahy.

4) Wypelnienie kwestionariusza osobistego.

B. Badania indywidualne

1) Sily migéni i odpornosci na zmeczenie fi-
zyczne (sitomierz i pracomlerz]

2) Pobudliwosci nerwowej (cewka indukcyjna),

3) Cisnienia krwi (sphygmomanometr),

4) Czasu reakcji stuchowej, i wzrokowej (chro-
noskop d'Arsonvala).

5) Uzdolnienia psycho-ruchowego
nie i proba Lahy z kinematografem),

6) Szybkosci i charakteru pracy (test z tablica
biletow]),

7) Charakteru pracy z przynagleniem (segre-
gator),

8) Gléwnych ryséw
charakterologiczne).

Podobne badania stosuje sig¢ réwniez i do przy-
sztych zawiadowcow stacyj. Wielu niepowotanych
krylykow, przeciwnikéw psychotechniki, dowodzi, ze
skoro dyzurny ruchu zdal pomyslnie egzamin przed
jedng lub druga komisja, to dyskwalifikacja psy-
chotechniczna nie ma znaczenia i jest poprostu nie-
sprawiedliwoscig. Z 12-letniej praktyki naszych
kolejowych pracowni mamy zanotowane fakty,
stwierdzajace niezbicie, Ze ani rutyna zawodowa,
ani znajomosé przepiséw stuzbowych nie wystar-
cza do tego, by uchromi¢ bezpieczernstwo pasaze-
réw, calosé transportowanych towaréw i mienia sa-

{punktowa-

charakteru (obserwacje

mej kolei od skutkéw wutajonej niesprawnosci
fizjologiczno-psychicznej osoby dyzurnego ruchu,
czy innego pracownika kole]owego Byly przy-
padkl Zze maszynista, po przyjeciu przez lekarzy
i nawet po paru latach pracy z kwalifikacjg stuzbo-
wa, dobra, wykazal przy badaniach psychotechnicz-
nych takie nienormalnosci, Ze skierowany powtornie
do wydzialu lekarskiego, ujawnil tam cechy poczat-
kow paralizu postgpowego. Innych faktéw nie przy-
taczam, zZeby nie przekroczyé ram mego referatu.

Badania maszynistow parowozowych i wago-
néw silnikowych.

1) Badania inteligencji ogolnej i techmicznej.

2) = uwagi skupionej i podzielnej.

3) % pamieci stow, liczb i polecen.

4) # czasu reakcji sluchowej i wzroko-
wej.

5) » odpornosci na zmeczenie.

6) " oceny odleglosci i szybkosci.

7) ’ wykonywania polecen.

8) a0 ci$nienia ‘krwi.

9) y uzdolnienia psychomotorycznego.

Powyzsze przyklady ogélnie stosowanych pro-
gramow badan swiadczg o tym, ze psychotechnika
swiatowa dazy do ujednostajnienia metody badaw-
czej. Niektore administracje kolejowe obawialy sie,
ze wprowadzenie psychotechniki pociagnie za soba
ogromne wydatki. Dane z réznych panstw za rok
1935 nie potwierdzajg tych obaw: tak np. koszt ba-
dania jednego pracownika wynosil: w Niemczech—
60 fr. fr., we Francji — 100—200 fr., w Polsce —
14 do 20 zi. czyli 56—80 fr.

Liczby zbadanych kolejarzy przedstawiajg sie
jak mastepuje: w Niemczech — 200.000, w Pol-
sce — 14.000, we Francji — na kolejach panstwo-
wych — 1877, a na kolei P6tnocnej — 4.600, w Cze-
chostowacji — 5.467, w Szwajcarii — 3.300, w Ju-
gostawii — — 1240, a w Danii — 400.

Wiekszos¢ kolei zelaznych stosujacych psycho-
technike opiera oceny na metodach statystyki ma-
tematycznej i dzieli badanych na: dobrych, sred-
nich, dostatecznych i niezdatnych. W specjalnych
zawodach, zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu
najnizsza dopuszczalna kwalifikacja jest — sredni.
Administracje kolejowe, ktore nadestaly .odpo-
wiedzi na ankietg, podaiy nie spdlczynnik kore-
lacji miedzy ocenami psychotechnicznymi a stuz-
bowymi, lecz zgodnosé procentowa migdzy nimi.
Tak np. Niemcy podaly te zgodnosé¢ w skali 0%
a Polska — 70% do 92%a.

Wiadze kolejowe wszedzie wypowiedziaty sig
przychylnie co do pozytku stosowania badan psy-
chotechnicznych przy doborze pracownikéw.

W wielu krajach nie ma danych statystycz-
nych, ilustrujacych wplyw badan psychotechnicz-
nych na zmniejszenie si¢ wypadkéw kolejowych.
W Polsce liczba wypadkéw w r. 1935, w pordw-
naniu do r. 1927, zmniejszyla si¢ 4,34 razy. Oczy-
wiscie badalem tu tylko te wypadki, ktére mogly
by¢ spowodowane przez czynnik ludzki. Nie mogeg
jednak twierdzi¢, ze to tylko psychotechnika przy-
czynila sig do tego, bo graly tu role i inne wazne
czynniki i ulepszenia kolejowe, Scistych danych,
tyczacych sie tej waznej sprawy nie mozna bedzie
zdobywaé dotad, dopoki dotychczasowy system do-
chodzen i badania wydania wypadkoéw nie zostanie
zmieniony w sposéb opracowany przez dra J. Ho-
zera w Biurze Sanitarno-Kolejowym.



Sprawa tak zwanego kierownictwa zawodowe-
go, opartego na badaniach psychotechnicznych, na-
lezy przyznaé, nie istnieje dotad w kolejnictwie.
Zdawalo by sig, ze skoro psychotechnika kolejowa
zwiazana jest przewaznie z lecznictwem pracowni-

kéw i ich rodzin, to moznaby i ten dzial stuzby
sanitarnej rozwinagé na podobiedstwo przy-
chodni (ambulatoriéw) i, korzystajac z wurza-

dzeni psychotechnicznych i psychologéw pracowni,
udziela¢ porad mlodziezy i dzieciom pracownikow
kolejowych. Jednak tak nigdzie nie jest.

Jezeli przyznaé nalezy, ze wszystkie wielkie
sieci kolejowe zorganizowaly nauczanie zawodowe
specjalne, najczesciej jako przygotowanie obowiaz-
kowe kadr zawodowych z egzaminami okresowymi,
to jednak ten system szkolenia, ciagle dazacy do
ulepszen, stosowany jest do terminatoréw w naj-
réznorodniejszej formie.

Nie moge lepiej scharakteryzowaé stosunku
ksztatcenia pracownikéw kolejowych do psycho-
techniki, jak tylko przytaczajac zdanie p. Dyrek-
tora P. Balbo: ,,Co si¢ tyczy doboru, poradnictwa
i ksztalcenia narybku pracownikéw kolejowych, to
we wszystkich krajach, bioracych udzial w ankie-
cie, oto jakie sa stawiane warunki kandydatowi na
wstepne stanowisko, jakie ma byé mu powierzone:
ma posiadaé wyksztalcenie ogélne, ktére mu da
moznos¢ spelniania danych czynnosci; szkolenie
zawodowe pracownikéw kolejowych odbywa sie
wlasciwie podczas samej sluzby, przy przechodze-
niu stazu, a ogélnie przez stopniowe awansowanie
stuzbowe w danej specjalnosci. Wyniki sa zado-
walajace; lecz uznajemy zgodnie, iz powinni§my
przede wszystkim dobieraé pracownikéw z posréd
kandydatéw, posiadajacych najwigksza gwarancije
pod wzgledem zdrowia i wyszkolenia, a powtére
dopuszcza¢ do stuzby, zwiazanej =z bezpieczen-
stwem ruchu tylko tych kandydatéw, ktérzy
zostang uznani za zdatnych po przejsciu szkolenia
praktycznego”. Doswiadczenie panstw, stosujacych
psychotechnike do doboru takich najodpowiedniej-
szych kandydatow, dowodzi, ze ta metoda jest naj-
tardziej racjonalna i ekonomiczna.

W wyniku ostatecznym miedzynarodowej an-
kiety stwierdzono, ze dobor personelu kolejowe-
go oparty na psychotechnice istnieje w 18 pan-
stwach, reprezentujacych w sumie 135.405 km dtu-
gosci linij. Trzeba tu zauwazyé tylko, ze ankieta
nie obejmowata Rosji Sowieckiej, gdzie jednak
psychotechnika byta stosowana juz na kolejach przed
r. 1925. Trudno jednak bylo coskolwiek okreslo-
nego pisa¢ o tym, jak si¢ przedstawia obecnie stan
tych metod, o ktérych czytalismy duzo w nadsy-
fanych nam przed r. 1934 czasopismach psycho-
technicznych, ale ktére obecnie albo nie wychodza,
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albo moze sg zakazane na eksport do krain, nie
unoszacych sie nad ,materializmem marksistow-
skim"',

Co sig tyczy wnioskéw, jakie byly postawione
w moim uogélniajacym referacie, to byly one po-
dobno przyjete z pewnymi zmianami; nie posiada-
jac jeszcze ich ostatecznej redakcji, nie smiem nimi
zaprzata¢ uwagi Czytelnikéw,

Pozwole sobie tylko na przedstawienie tych
dezyderatow, jakie w stosunku do psychotechniki
komunikacyjnej czuje sie w obowiazku wyrazié.

To, co nakladem wielu starar i bardzo zmud-
nej pracy zdotaliSmy przy poparciu naszych wladz
ministerialnych osiagnaé, jest dorobkiem, stawia-
jacym mnasza psychotechnike kolejowa na drugim
miejscu po Rzeszy Niemieckiej. Szkoda byloby
sprawy tej nie doceniaé lub z niej nie korzystaé.

A wiec nalezaloby:

1) Prosi¢ osoby wysoko w hierarchii Minister-
stwa Komuniukacji postawione, aby w przemoéwie-
niach i odezwach publicznych nie pomijaly milcze-
niem psychotechniki, jako czynnika nie tylko pozy-
tecznego, ale i niezbednego do racjonalnego posta-
wienia sprawy motoryzacji w Polsce.

2) Aby dotychczasowe przepisy o ruchu pojaz-
déw na drogach publicznych zostaly w najblizszym
czasie zmienione i uzupelnione w mysl obecnych
pogladéw na koniecznos¢ badania kierowcéow po-
jazdéw mechanicznych.

3) Wyda¢ broszurke, wyjasniajaca popularnie
pracownikom kolejowym, dlaczego i jak sa badani
w pracowniach psychotechnicznych, aby wystapie-
nia w rodzaju tego, jakie czytalismy w Nr. 9
wLacznika” p. t. ,Nieuzasadnione dyskwalifikacje
psychotechniczne”, staly sie bezpodstawnymi.

4) Majac na widoku dalszy rozwéj zastosowan
psychotechniki kolejowej do nowoczesnego szkole-
nia i udoskonalania sprawnosci zawodowych, do
badania racjonalnego projektowania maszyn i na-
rzedzi, majacych ulatwiaé prace i zmniejszaé zme-
czenie, nastepnie zas do wprowadzenia poradnic-
twa zawodowego dla mlodych kandydatéw do
stuzby kolejowej i dla dzieci pracownikéw kolejo-
wych, nalezy dazyé¢ do oddania opieki nad praco-
wniami psychotechnicznymi Departamentowi Me-
chanicznemu, jako temu, ktéry byl inicjatorem
wprowadzenia badari psychotechnicznych i ktére-
go najbardziej obchodza wyzej wymienione zagad-
nienia.

5) W celu wyjasnienia kwestii, jaki pozytek
i jakie oszczednosci daje psychotechnika kolejowsz,
nalezy zmodyfikowaé statystyke wypadkéw i wy-
darzen w sposob, opracowany przez d-ra J. Hozera
w Biurze Sanitarno-Kolejowym.

Do Nr. 8 (156) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 8 (124)

.Przegladv Zagranicznego Pismienniciwa Kolejowego~.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 Ll 9 BT
1. Polskie Koleje Parstwowe. - = e B m— —
1—XII 1—XI1I 1—XI1 1—X1I 1—X11 1—XI1 1-111 1 I-111 11
Dochod z eksploatacji, miln. zl.:
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 183.9 63.2 199.3 69.6
w tym: z przewozow 0s0b 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 40.4 13.4 44,4 16.4
towarow . 970.0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 124.2 42.7 135.1 45.9
b) sne(: quko!oro“a . 19.7 8.4 7.4 1.9 1.9 8.9 1.7 0.6 2.0 0.7
Rozchéd z eksploatacii miln. zl
a) sie¢ normalnotorowa 1.283.1 919.6 810.6 765.6 744.7 734.2 171.6 55.9 170.5 57.4
b) . waskotorowa. 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 1.8 0.6 1.8 0.6
1936 1937 w marcu 1937 przewieziono w komunikaciji:
I-111 11 -1 111 wewn. |doportéw | zagran. 1 z portow }‘ z zagran. | tranzvt.
Przewoz towaréw na sieci uoxmalnoloro“el
ogolem tys. ton . 11.982 | 4171 | 14.176 5,050 3.304 946 149 170 44 438
w tym: handlowych z“yczn)nych 10.390 3.635 12.409 4,435 2.721 943 148 170 44 408
pospiesznych 143 | 50 170 66 32 3 1 — - 29
gospodarczych kolelowych 1.345 453 1.429 499 199 = = g <= 1
wojskowych . 104 33 168 51 51 — = = [ =
Gléwne artykuly przewozu
wegiel i koks . | a8 ] 1385 | 5960 | 1.88 419 742 19 = 6 103
drzewo i wyroby . . 1.407 559 167 658 431 114 63 — 1 50
kamienie obrob. i nieobr. . 437 201 447 218 188 — = 7 3 21
zelazo i stal . - . 399 146 605 233 141 15 6 44 3 25
wyroby z zelaza i stali . . 96 35 153 71 32 15 3 = 1 21
zboze i straczkowe . . 390 147 342 101 75 11 9 2 == 4
ziemniaki. . 5 41 35 51 31 13 3 12 == =0 3
maka i kasze . . 197 ‘ 71 188 56 53 3 — = — =
cukier 76 | 32 70 29 28 1 = = |
ruda, zuile, szlaka . 224 | 55 338 114 60 — — 43 3| 10
ropa naftowa i przetwory 217 ‘ ik} 207 68 54 4 8 —= = | 1
cement 104 76 93 64 61 - — = = 3
cegla i wyroby ceramlczne 114 56 165 70 67 — - == == 2
nawozy sztuczne . 408 162 448 223 104 6 2 27 83
chemikalia 91 31 109 | 40 36 2 — — - 1
w maréu 1937 przewieziono tys. 0sob:
1936 1937 ;
. w poc. osobowych w poc. pospiesznych
1I—In I I—111 1—I11 1 kl. I kI 111 kl. Ikl. | IIkL 11T ki.
Przewodz os6b na sieci normalnolorowq |
ogotem tys. oséb . 36.600 13.063 | 45.018 16.529 1.9 1.022,4 | 15.356,2 12 | 264 121.1
G d y n i a G d a o] s k
II. Zegluga morska. 1 936 19 37 1936 19 371
-V | v Y Iv v I-v | v -V | v v
] |
Ruchstatkow:
weszio statkéw o 1.931 398 2.149 462 476 2.014 477 2.162 443 511
pejemnoté w tys. ton re]eslr netto 1.914 385 2.105 457 438 1,206 | 263 1,456 280 336
w tym pod bandera polska . 272 64 280 19 58 89 20 92 16 22
Przywéz towarow morzem tys. ton 461 102 703 162 158 301 | 81 416 99 122
w tym: ryiu & . . . k 31,7 16,0 30,5 18,2 6,4 1,7 0,5 2,4 1,4 0,9
owocow 24,9 1.8 32,6 6.4 24 0,4 | 0,1 0,5 e
hawelny 421 8,2 371 1,2 8,0 = —_ 0,1 — ‘ =
rudy 24,0 14 61,6 11,4 14,3 133,3 41,6 216,9 44,9 1,1
zlomu /dam . . 122,5 37,1 265,5 54,7 75,9 34 1,2 8,7 3.2 —
W ywéz towaréw morzem, lys. ton . 2.594 494 2.827 633 558 1.839 356 2.290 477 361
w tym: zboza . 0,5 — = — — 306,7 44,8 201.2 19,9 0,4
cukru 26,5 10,7 12,7 4,3 38 — — 0.4 = 0,4
bekonéw . 8, 1,5 1,9 1,9 1,5 0,6 | 0,1 0,6 0,1 0,1
LY . . 10,0 4,3 5,0 1,6 2,3 = = - — =
drzewa tartego 101,1 21,1 50,1 6,8 8,4 252,1 | 56,5 347,6 92,2 53,8
wegla kamiennego . 2.152 401 2.362 540 469 901 187 1.330 286 | 227
111, Produkcja przemystowa, przecigtnie mie- 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937
L iy 1—x1 | 1—xu | r—xm | 1—xu | 1-xu | 1-xu I 11 v | v
T
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.861 2,747 2.740 2.494
ropa naftowa . . b . 62 46 46 44 43 43 39 42 41 42
suréwka zelazna . 5 o 0 57 17 26 32 33 48 54 56 57 56
stal . 120 47 70 n 19 95 104 120 124 114
cement . 88 30 29 60 67 817 11 52 112 138
1V. Handel zagramczny rzecu;lme mleanct-
nie milion. zt.:
Wy w6z ogélem . 0 . 209 90 80 81 77 86 92 108 102 91
w tym; drzewo i wyroby , . 49 10 13 15 13 14 10 15 20 15
wegiel kamienny . . ! p 30 18 14 13 11 11 12 14 15 13
zelazo i wyroby . . . . . 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 3,2 4,0 5,0 5.1
cynk - . 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 21 2,9 3,2 4,2
Przywaoz ozélem . 280 72 69 67 72 84 82 107 112 94
w tym: surowce widkiennicze . 46 14 15 17 16 20 18 29 25 22
rudy i zlom zelaz. , 12,3 1,7 3.2 3,2 35 4,6 58 6,1 9,3 6,9
maszyny i aparaty . 385 5,5 5.0 4,7 5,8 1.5 6,0 73 7.6 8,4
Saldo + — 1 + 18 + 11 + 16 45 LT + 10 4+ 1 +10 | — 3
1928 1932 1933 1934 1935 93 6 1 9 3 7
V. Ceny hurtowe, placone hurtownikom, zl. | S L . —_—— = =
I—XII 1—X11 1-X11 1-XI1 1—XII lV v i I v v
Zyto, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 12,34 13,36 22,86 23,13 22,98
Ziemniaki |adnlne za 100 kg 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 3.15 3,87 4,41 4,62 4,79
Klody tartaczne sosn.za 1 m? . 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 23,19 23,82 37,76 37,29 35,45
Wegiel gérnoél, gruby za 1 tong . 33.84 36.86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza , 1 ,, o 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 120,00 119,50 119,50
Zelazo sztabowe I o 350.00 320.00 280,00 270,83 255,83 237,00 232,00 232,00 232,00 232,00
Cegla za 1000 sztuk 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 36,21 36,76 38,50 39,36 39,32
Cement za 100 kg . 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 2,45 2,50 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg 45.93 46.93 42,11 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrodlas

Wydawnictwa statystyezne Ministerstwa Komunikaeji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Prof. Jozet Gieysztor

658.311.31

POI“YI(O personalna na P.K.P. ) S

Referal wygloszony na XV Zjetdzie Polskich Inzynleréw Kolejowych.

Na kolejach zelaznych, podobnie jak w kaz-
dym przedsiebiorstwie, o wynikach gospodarki de-
cyduja trzy czynniki podstawowe: organizacja, wy-
posazenie techniczne i personel. W hierarchii zna-
czenia tych czynnikow pierwsze miejsce nalezy sie
personelowi. Aczkolwiek bowiem zla organizacja
utrudnia eksploatacje, a czesto przeszkadza dobo-
rowi wlasciwych pracownikow, zas niedostatecz-
ne wyposazenie techniczne zwieksza prace i kosz-
ty, to jednak nierzadko, zwlaszcza w okresach nie-
bezpieczenistwa, zapal rzesz pracowniczych i po-
czucie obowigzku pokonywa braki obu pozostatych
czynnikow i pozwala na osiagniecie wynikéw do-
brych. Tak bylo u nas w r, 1918 — 20. Organi-
zacji administracyjnej na przejmowanych sila od
okupantéw kolejach mnie bylo zadnej, aparat za$
techniczny byl w stanie catkowitego zniszczenia.
Pomimo to ruch na liniach kolejowych, dzieki
ofiarnej pracy samorzutnie zglaszajacych sie na
lini¢ kolejarzy polskich — dotad przez wtadze oku-
pacyjne od kolei odsuwanych — nie ulegl naj-
mniejszej przerwie, co wiecej, zasluzyl na naj-
wyzsza pochwale ze strony naczelnego dowédz-
twa wojskowego za prowadzona bez zarzutu obstu-
ge frontu wojennego na wschodzie.

ola personelu na kolei posiada nie tylko
znaczenie zrédla . sﬂy zywej, wprawiajacej w ruch
aparat mechaniczny i umozliwiajacej najlepsze je-
go wyzyskanie. Znaczenie kolei zelaznych dla
wspéblczesnej akcji obreny kraju wymaga bowiem,
obok najwyzszej sprawnosci technicznej tego apa-
ratu, takze spoczywania obshigi jego w rekach naj-
zupelniej pewnych pod wzgledem obywatelskim
i politycznym, wyltaczajacym nie tylko zla wole,
ale nawet karygodne opieszalstwo lub lekkomysl-
nos¢, jako mogace w swych skutkach pociagnaé na-
stepstwa nieobliczalne.

Stad wlasnie wyplywa koniecznosé stosowania
przy doborze pracownikow kolejowych dwu glow-
nych kryleriow: przygotowania fachowego i war-
tosci moralnych pracownikéw. Aby uczynié zadosé
plerwszemu wymaganiu, pragmatyka, czyli prze-
pisy normujace stosunki stuzbowe pracownikow
P. K. P., ustalila scisle warunki, na ktérych przyj-
mowani sa na sluzbe pracownicy kolejowi, okre-
slita kwalifikacje wymagane do zajecia kazdego
stanowiska, przewidziala obowiazek przejscia kan-
dydata przez odpowiedni, najmniej roczny, okres
stuzby przygotowawczej, obejmujacej szkolenie
praktyczne, zajecia probne i ksztalcenie na zawo-
dowych kursach kolejowych, wreszcie cbowiazek
poddania sie¢ kandydata egzaminowi $cistemu wo-
bec osobnej komisji egzaminacyjnej. Dalszy prze-
bieg stuzby pracownika przyjetego na P. K. P. uza-
lezniony zostal zaréwno od jego kwalifikacji pod-
stawowych — wykszialcenia wyzszego, $redniego
lub nizszego, — jak od osiagnie¢ stuzbowych,
stwierdzonych przez zwierzchno$é bezposrednia,

jak wreszcie od mozliwosci awansowych. W wielu
przypadkach zajecie wyzszego, t. zw. awansowego
stanowiska bylo potaczone ze zdaniem dodatkowe-
go egzaminu stuzbowego,

Co si¢ tyczy drugiego postulatu — kwalifikacji
moralnych, to pragmatyka zada od kandydata je-
dynie zdolnosci do dzialan prawnych i nieposzla-
kowanej przeszlosci. W praktyce jednak o kazdym
kandydacie zbierane byly przez bezposrednia
zwierzchnosé informacje, od ktorych wyniku zale-
zalo dopiero jego przyjecie. Natomiast z chwila
objecia stanowiska na P. K. P. pracownik musiat
si¢ poddaé obowiazkom w stosunku do panstwa
i zwierzchnich wladz kolejowych, obowiazkom,
ktore pragmatyka okreslita jako wierna stuzbe
Rzeczypospolitej, strzezenie intereséw panstwa
i obrony jego mienia, przestrzeganie ustaw i prze-
piséw sluzbowych, wreszcie wykonywanie zlecen
zwierzchnikéw, jesli nie sprzeciwiaja sie one wy-
raznie obowigzujacym przepisom lub nie zagraza-
ja bezpieczenstwu ruchu. Wykroczenie przeciw tym
obowiazkom pociaga za soba odpowiedzialnosé
stuzbowa, ktéra przewidywata kary porzadkowe
lub dyscyplinarne, az do wydalenia ze stuzby
wlacznie.

Scharakteryzowane w powyzszy sposéb zasa-
dy kwalifikowania i awansowania personelu
P. K. P. stosowane byly w ciagu pierwszych kil-
kunastu lat pracy kolei i, ogélnie rzecz biorac, za-
dawalaly administracje kolejowa, podobniez jak
i pracownikow.

Od lat kilku zaszla w zakresie tych stosunkéw
zmiana. W pewnym momencie jak gdyby, sadzié¢
mozna, uznano, ze dotychczasowa wspétpraca Mini-
sterstwa Komumkacu z Ministerstwem Spraw Woji-
skowych, wyrazajaca sie w istnieniu zaréwno w Mi-
nisterstwie Komunikacji, jak i we wszystkich Dyrek-
cjach Okregowych osobnych Biur Wojskowych,
jest niewystarczajaca. W wyniku tego Dyrekto-
rem Biura Personalnego w Ministerstwie Komu-

nikacji mianowany zostal wyzszy wojskowy,
przez wojskowych obsadzone zostaly prawie
wszystkie stanowiska naczelnikéw Biur Perso-

nalnych w Dyrekcjach, a w nastepstwie réwniez
stanowiska kierownikow Dzialow Ogolnych we
wszystkich prawie stuzbach dyrekcyjnych.
Réwnoczesnie w nowej pragmatyce z r. 1934
przeprowadzono zasade rozdzialu stanowiska od
grupy uposazenia, co sprawilo, ze zwierznik stuz-
bowy mégl posiadaé nizsza grupe uposazenia od
podwladnego, skrocono do polowy okres szkolenia
i squby przygotowawczej dla oficerow i podofi-
ceréw zawodowych, przechodzacych do squby ko-
lejowej, za§ w nowym statucie organizacyjnym
Dyrekcyj przyznano naczelnikom Biur Personal-
nych szczegélne uprawnienia. Polegaja one na
tym, ze Naczelnik Biura Personalnego jest wylacz-
nym i bezposrednim referentem i pomocnikiem Dy-



rektora w zakresie spraw personalnych i ze w tym
charakterze stuzy mu prawc przedstawiania Dy-
rektorowi wnioskow w dziedzinie gospodarki per-
sonalnej wszystkich stuzb.

Nowa polityka personalna, poczeta w imie
widocznej zasady—sciagniecia na kolej, jako instru-
mentu obrony kraju, elementu pracowniczego naj-
bardziej pewnego pod wzgledem politycznym
i moralnym — przeoczyla, czy moze nie docenita
znaczenia drugiego momentu, stanowigcego o zda-
tnosci pracownika w stuzbie kolejowej, — jego
kwalifikacyj fachowych.

Uwidocznilo sie to jaskrawo juz przy obsadze-
niu stanowisk kierownikéw Dzialéw Ogoélnych
w sluzbach fachowych. Do kompetencji Dzialu
Ogolnego w stuzbie np. Handlowo-Taryfowej nale-
z3: sprawy regulaminéw przewozowych oséb i to-
waréw, sprawy miedzynarodowych konwencyj
przewozowych, sprawy postepowania celnego,
sprawy przedsiebiorstw handlowych pomocniczych,
jak stacje miejskie, sktady wolnoctlowe i warran-
towe, przedsiebiorstwa dowozowe itp. Na moje py-
tanie, skierowane do jednego z naczelnikow stuzby
Handlowo-Taryfowej, jak sobie daje rade z tymi
sprawami $wiezo mianowany na to stanowisko
oficer liniowy, otrzymalem odpowiedZz dyploma-
tyczna: ,,owszem, stara si¢ — ma zreszta doswiad-
czonych referentow”. Otoz jako wieloletni praco-
wnik w stuzbie Handlowo-Taryiowej na stanowi-
skach kierowniczych musze stwierdzié, ze naj-
wieksza starannos$é nie moze zastgpi¢ fachowej zna-
jomosci rzeczy, zas nabycie tej znajomosci nie mo-
ze by¢ osiagniete nie tylko w ciagu pétrocznej, ale
nawet paroletniej praktyki w zakresie natury tak
skomplikowanej jak ustawodawstwo przewozowe
lub celne. Pomoc doswiadczonych referentéw nie
pomoze w tych przypadkach, kiedy na odbywaja-
cych si¢ periodycznie konferencjach kierownik
dzialu musi zupelnie autorytatywnie zajaé to czy
inne stanowisko i nalezycie je umotywowac.

Nie lepiej rzecz miala si¢ na linii. Rozumujac
stusznie, ze personel stacyjny, bezposrednio wy-
konywujacy czynno$ci eksploatacji kolejowej na
odcinku, stanowiacym nieodlaczne ogniwo calegc
laricucha liniowego, musi sktadaé sie z ludzi naj-
bardziej pewnych, skierowano gléwna uwage na
obsadzenie wladz stacyjnych wojskowymi. Poniewaz
uposazenie w wojsku jest wyzsze, niz na kolei, dla
zachowania przez to przenoszonym na sltuzbe ko-
lejowa oficerom i podoficerom pcborow w po-
przednio pobieranym wymiarze, trzebaby ich bylo
mianowa¢ conajmniej zawiadowca stacji, wzgled-
nie jego zastepca, czyli dyzurnym ruchu. Na sta-
cjach o wiekszym ruchu powierzenie bezpieczen-
stwa podroznych i personelu tak malto przygolo-
wanemu pracownikowi wydawalo sie zbyt ryzy-
kowne. To tez sprawe zalatwiono w ten sposéh, ze
zlecano zaangazowanemu oficerowi czy sierzanto-
wi stanowisko nizsze, mniej ocdpowiedzialne, ale
pobory przyznawano wedlug wyzszej kalegorii
uposazenia, do czego uprawniala nowa pragmaiy-
ka. A Ze rownoczesnie dotychczasowi pracownicy
stacyjni, wskutek panujacego przez dluzszy okres
czasu wstrzymania awansow, pobierali wynagro-
dzenie nie odpowiadajace zajmowanemu stano-
wisku, przeto w bardzo licznych przypadkach dtu-
goletni np. zawiadowca stacji pobieral uposazenie
mniejsze, niz $wiezo mianowany jego podwladny.

Przytoczone przyklady mogly wséréd stucha-
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czéw spowodowaé logiczne pytanie: ,,jak mogli na
te mianowania zgodzi¢ si¢ naczelnicy stuzb zain-
teresowanych, odpowiedzialni za wyniki pracy
organéw podlegtych?"' Odpowiedz na to miesci sig
w przytoczonych wyzej szczegolnych uprawnie-
niach Naczelnikéw Biur Personalnych, z ktorych
korzystano w ten sposob, iz o mianowaniach do-
wiadywal sie wlasciwy zwierzchnik czesto juz po
fakcie dokonanym.

Jezeli teraz na sprawe tego rodzaju nomi-
nacyj spojrzymy nie ze stanowiska sprawnosci siuz-
y i jej bezpieczeristwa, ale od strony dotychcza-
sowych pracownikow kolejowych, ktérym nagle
zamknigto droge do awansu przez mianowanie
czlowieka od zewnatrz, albo ktérych wyraznie po-
krzywdzono przez przyznanie wyzszego uposazenia
nowoprzyjetemu podwladnemu, zapominajac o do-
tychczasowym usprawiedliwianiu odmowy przy-
znania nalezytego stopnia uposazenia brakiem
§rodkéw, to czy mozna sie dziwié, ze szerokie rze-
sze pracownikow ogarnglo rozgoryczenie, ktére gasi
zapal do pracy, wywoluje zniechecenie, albo co
gorsza zawi§é lub zal do nowych towarzyszy pra-
cy. Wysoce charakterystycznym, a niepokojacym
objawem jest dalej strach pracownikéw przed ju-
trem i niepewno$é przyszlosci, spowodowane
licznymi przykladami badZz spensjonowania kole-
gow bez dokladnego wyjasnienia przyczyn, badz
przeniesienia ich do innej Dyrekcji i do warun-
kow obcych. A to ostatnie jest obecnie czesto prak-
tykowane, jako nawré6t do stosunkéw wojskowych,
wymagajacych dla dobra stuzby  przerzucania
oficeréw z jednego terenu pracy w drugi. Tymcza-
sem na kolei, bedacej aparatem scisle zwiazanym
z terenem, ktorego kazdy odcinek moze posiadaé
inny charakter topograficzny i gospodarczy, wszel-
kie przeniesienia pracownika do innej miejscowo-
$ci polaczone jest ze szkoda badz kolei, badz pra-
cownika, czym sie tez tlumaczy, Ze za pewne prze-
winienia sluzbowe pracownika kara jest wlasnie
przeniesienie go do innej miejscowasci.

Nastepnym objawem ujemnym, spowodowanym
przez nadmierne uprawnienia Biur Personalnych,
bylo pomniejszenie powagi zwierzchnika i ostabie-
nie dyscypliny stuzbowej. Kierownicy Dziatéw
Ogélnych, mianowani wprost przez Biura Personal-
ne z pominigciem wladzy bezposredniej, stali sie
organami wykonawczymi tego Biura, formalnie tyl-
ko podporzadkowanymi wlasciwemu naczelnikowi
stuzby. Przeciw orzeczeniu naczelnika stuzby, na-
ktadajacemu kare porzadkowa za wykroczenia
stuzbowe na podwladnego mu pracownika, zaza-
lenia moga. by¢, wedlug pragmatyki, wnoszone tyl-
ko do wyzszego zwierzchnika stuzbowego t. j. do
Dyrektora Kolei. Obecnie utarto sie, ze zazalenia
te rozpatruje Biuro Personalne, co z jednej stro-
ny stawia je w potozenie nadrzedne wobec stuzb
fachowych, a z drugiej — obniza w oczach perso-
nelu autorytet naczelnika, zwlaszcza w przypad-
kach uchylenia czy zmniejszenia kary.

Rzecz cczywista, ze biura personalne dyrek-
cyjne sa tylko emanacja centrali, Biura Personal-
nego w Ministerstwie Komunikacji, ktére byle
istotnym tworca i kierownikiem obecnej polityki
oscbowej. Jednym 2z gléwnych zarzutéw stawia-
nych polityce tego Biura jest zaniedbanie w zao-
patrzeniu zaréwno Ministerstwa Komunikacji, jak
i Dyrekcyj w zastep nowych sit fachowych z wy-
ksztalceniem wyzszym. Pod tym wzgledem jednak
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dane liczbowe wykazuja pewna rozbieznosé.
Wedltug danych Zwiazku Polskich Inzynierow Ko-
lejowych najwieksza liczbe inzynierow w czynnej
stuzbie kolejowej stanowia ludzie urodzeni w r.
1880, liczacy dzis 57 lat wieku, a zatem bliscy juz
zemerytowania. Tymczasem doptyw nowych sil in-
Zynierskich spada z kazdym rokiem. Wedlug da-
nych Zwiazku w r. 1931 wslapilo na P. K. P. 49
mlodych inzynieréw, w r. 1932—35, w 1933—19,
w 1934 — zaledwie 10, rownoczesnie za§ coraz
bardziej wzrasta liczba ubytku inzynieréw zaréwno
z przyczyn naturalnych, smierci lub przejscia
w stan spoczynku, jak tez wskutek rezygnowania
z panstwowej stuzby kolejowej inzynierow, zaj-
mujacych czestokroé nawet wyzsze stanowiska.
Z danych tegoz Zwiazku wynika, 7ze w pierwszym
potroczu r. 1935 wystapito ze stuzby na P. K. P.
az 35 inzynieréw. Tymczasem wedlug oswiadcze-
nia Biura Personalnego Ministerstwa Komunikacji
w okresie od 1932 do 1935 r. lacznie przyjeto inzy-
nieréw 360, za$ wiek $redni inZyniera na sluzbie nie
przekracza 42 lat. Tak duza rozbieznosé liczb ttuma-
czy sie tym, iz w pierwszym przypadku brane byty
do obliczenn liczby inZzynieréw czlonkéw Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych, a w drugim ilo-
stan ogélny inzynier6w na P. K. P. oraz w Mini-
sterstwie, w tym takze technologow ze szkoly
im. Wawelberga i Rotwanda, oraz z Poznania.

Jako na przyczyne tego zatrwazajacego dla po-
ziomu techniki na kolejach zjawiska, Zwiazek Inzy-
nierow Kolejowych wskazuje, przede wszystkim, na
niedocenianie przez zarzad przedsiebiorstwa roli
inzyniera kolejowego, a nastepnie na niski wymiar
uposazen na P. K. P., nizszy od plac otrzymywa-
nych w innych przedsiebiorstwach lub wytwérniach
paristwowych, nie méwiac juz o ptacach w przemy-
sle prywatnym. To tez sciagniecie na P. K. P. no-
wego zarybku inzynierskiego, zwlaszcza obecnie
przy poprawie kon]unktury w przemysle, staje sie
coraz trudme]sze i czyni naglacym podwyzszenie
uposazenia, szczegélnie w Srednich grupach uposa-
zenia (8 i 7 grupy).

Zmechecamcy-rm do pracy na kolei byty do nie-
dawna réwniez warunki przy]Qma mlodych inzy-
nier6w oraz traktowanie juz pracujgcych na niej.
Whbhrew temu, co obowigzywalo uprzednio (do r.
1933), kiedy dla nowoprzyjmowanych pracowni-
kéw z wyzszym wyksztalceniem technicznym, praw-
niczym i ekonomicznym ustalono wynagrodzenie
réwne uposazeniu pracownikéw etatowych 8 gru-
py szczebel ,a”, w latach 1933—1934 zaréwno
mlody inzynier, jak prawnik lub ekoncmista, przyj-
mowani byli w grupie 11-ej uposazenia i pozosta-
wali w niej nieraz kilka lat pomimo przejscia rocz-
nej praktyki na linii i zdania egzaminu referendar-
skiego. W dniu 1 lipca r. 1935 wedtug danych Zwiaz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych 61 inZzynieré6w
pracowalo na P. K. P. w 11-e¢j i 10-ej grupie uposa-
Zenia, pomimo Ze p. Minister zwrécil uwage na te
anomalle i polecit ja usungé. Roéwnoczesnie zas
przyjmowano mowych pracownikéw, nie posiada-
jacych wyzszego wyksztalcenia i nie bedacych fa-
chowcami kolejowymi, w grupie 8-ej i wyzszej, przy
czym do grupy 8-ej trafialy nawet osoby nie po-
siadajace $redniego wyksztalcenia,

Ale i starsi inzynierowie nie byli oszczedzani.
W ciggu lat ostatnich szereg inzynieréw na stano-
wiskach kierowniczych, posiadajacych kilkunasto-
lenig praktyke kolejowa, wybitnych znawcéw

spraw technicznych, uznano za wlasciwe poddaé
egzaminowi z przepisow administracyjnych, przy
czym egzaminatorami byli ludzie mlodzi, pracu-
jacy na kolei zaledwie kilka miesiecy, a w paru
przypadkach nawet odbywajacy praktyke na od-
dziale lub w warsztacie egzaminowanego naczel-
nika.

Nie lepiej przedstawia sie sprawa traktowania
na P. K. P. mlodych ekonomistow, rekrutowanych
z pomiedzy absolwentéow Szkoty Gléwnej Handlo-
wej. Pomimo wstapienia kilkunastu z nich na ko-
lej, poczynajac od r. 1930 zaden nie osiagnal sta-
nowiska kierowniczego i najwyzZsza grupa uposa-
zenia jest dla nich 7, mimo kilkuletniej stuzby
praktycznej i zdania wymaganych egzaminow. Tym-
czasem zdawaloby sie, ze wlasnie ci ludzie nada-
waliby sie w przede wszystkim do zapelnienia kadr
stuzby Handlowo-Taryfowej, posiadajac wyzsze
wyksztatcenie ekonomiczne i handlowe oraz przy-
gotowanie kolejarskie zar6wno teoretyczne (w szko-
le) jak i praktyczne (po paroletniej praktyce na
P. K. P)).

Dalszym zarzutem, kierowanym pod adresem
Biura Personalnego Ministerstwa Kolei, jest uza-
leznienie od jego zgody przyjmowania pracownikow
w Dyrekcji i na linii, co gorsza, mianowanie ich bez-
posrednio przez Biuro ministerialne z pominieciem
Dyrekcji. Dotyczy to nawet stanowisk podrzednych,
np. majstréw-technikéw czy sit biurowych, Jak sie
czuje w takich przypadkach naczelnik stuzby fa-
chowej, pozbawiony moznosci doboru witasciwych
pracownikéw i zmuszony do zadawalania sie
osobnikami zgory narzuconymi, i jak wyglada dy-
scyplina sluzbowa w stosunku do takiego pracowni-
ka, uwazajacego, ze majac poparcie Warszawy
moze sobie lekcewazyé przygodnego zwierzchnika
prowincjonalnego?

Do tej ze kategorii zarzutéw nalezy nieliczenie
sie Biura Personalnego w Ministerstwie Komuni-
kacji z opinig sluzb fachowych przy normowaniu
ilosci personelu w zaleznosci od wykonywanych
jednostek pracy. Normowanie to odbywato si¢ dotad
np. w stuzbie Handlowo-Taryfowej wedtug cech
ustalonych w r. 1921, zupetnie nieodpowiadajacych
radykalnie zmienionym warunkom pracy na ko-
lejach. Tymczasem wystarcza samo zestawienie
objetosci  podrecznikéw taryfowych i przewozo-
wych, przepiséw. kancelaryjnych i rachunkowych,
wykazéw statycznych i sprawozdawczych, aby
uwidocznié sobie réznice w zakresie i réznorod-
nosci pracy w r. 1921 a, 1936, nie méwiac juz
o przystapieniu od tego czasu kolei polskich do
szeregu komunikacyj miedzynarodowych oraz
o ogromnym zrozniczkowaniu wewnetrznych prze-
wozoéw osobowych i towarowych, wymagajacych
cdmiennego w kazdym przypadku traktowania.
Stosowanie w tych warunkach norm z przed 15 lat
znieksztalcalo obraz istotnej pracy na linii i po-
wodowalo niedostateczna jej obsluge, stuzac je-
dynie Biuru Personalnemu za pretekst do kurcze-
nia etatéw. Odwrotnie, w innych przypadkach, tam
zwlaszcza, gdzie zostaly zastosowane nowe meto-
dy zmechanizowania pewnych czynnosci, normy
z r. 1921 moglyby by¢ z powodzeniem zwiekszone,
dajac istotnie zaoszczedzenie iloéciowe personelu.
To tez jeszcze w r. 1930 XXVII Zjazd Naczel-
nikéw Wydzialow Handlowo-Taryfowych ztozyt
Ministerstwu Komunikacji projekt nowych norm
pracy i zasad systemizacji pracownikéw stacyjnych,



usuwajacy zauwazone niekonsekwencje. Sprawa
zostala przekazana Komisji Usprawnienia Kolej-
nictwa, ale jeszcze w r. 1934 Biura Personalne
Dyrekcyj przeprowadzily ponowne normowanie
personelu w stuzbie Handlowo-Taryfowej wedlug
starych miernikow,

Z tegoz samego zrodla — niedostatecznej zna-
jomosci potrzeb kolejnictwa—plynal caly szereg in-
nych niedociggnie¢ i niekonsekwencyj. Niekonse-
kwencja bowiem byl rozrost skladu osobowego
Biura Personalnego Ministerstwa Komunikacji do
dziewigédziesieciu paru oséb, wowczas gdy np. De-
partament Ruchu, kierujacy eksploatacjg technicz-
ng na kolei i odpowiedzialny za bezpieczenstwo
wielomilionowej rzeszy podr6éznych i miliardowej
wartosci tadunkow przewozowych, posiadat 52 pra-
cownikow, za§ Departament Handlowo-Taryfowy,
przysparzajacy przedsiebiorstwu P. K. P. za po-
srednictwem aparatu taryfowego miliardowych
wplywéw, — az 48, w tym 15 czasowo delegowa-
nych z Dyrekcyj. Tylko nieznajomoscia potrzeb ko-
lejnictwa mozna réwniez wytlumaczy¢ dziwny sto-
sunek Biura Personalnego do Centralnego Biura
Statystyki Przewozow P. K. P. Znaczenie statysty-
ki przewozow jako sprawdzianu dziatalnosci kolei
oraz skutecznosci jej polityki taryfowej i przewo-
zowej, jako podstawowego elementu do obliczania
kosztow wlasnych przewozu i wskaznika wynikow
wspoizawodnictwa z innymi §rodkami czy kierunka-
mi transportu, jest zupelnie zapoznawane, Centralne
Biuro Statystyczne, formalnie podlegte Departa-
mentowi Handlowo-Taryfowemu, jest przez Biuro
Personalne uwazane jedynie za lamus, do ktérego
przeprowadzani sa czasowo wyzsi funkcjonariusze
Ministerstwa, ktérym do wyslugi emerytury braku-
je paru lat. Szczesliwy traf sprawil, ze przed kil-
ku laty na stanowisko Naczelnika Biura Staty-
stycznego mianowany byl, jako kandydat na eme-
rytureg, czlowiek z duzym doswiadczeniem handlo-
wo-ruchowym, doceniajacy znaczenie statystyki,
jako barometru sprawnosci gospodarczej kolei.
Zmodernizowal on aparat Biura, sprowadzil ma-
szyny do mechanicznego opracowywania danych
statystycznych, osiagnal, iz zamiast materialu hi-
storycznego, ukazujgcego si¢ po uplywie 1—1,5 ro-
ku od chwili dokonania przewozu, kolej mogla
otrzymywaé w kazdym czasie i za dowolny okres
odpowiedZ na pytanie co do zmian w wartosci ilo-
sciowej przewozow lub zmiany ich kierunku. Po
uplywie paru lat musial on ustapi¢ z tego stano-
wiska, aby umozliwi¢ osadzenie na tym miejscu
nowego kandydata do emerytury, maszyny za$
sprzedano i powrécono do dawnych metod pracy.

Przechodzac do zreasumowania cech, charak-
teryzujacych ostatni czteroletni okres polityki
personalnej na P. K. P. stwierdzié musze co na-
stepuje:

1. Stosunki pracy na P. K. P. oraz warunki bez-
pieczenistwa do konca r. 1932 nie zdawaly sie wy-
wolywaé w Ministerstwie Komunikacji zadnych
obaw i nie wskazywaly na potrzebe zmiany istnie-
jacych przepiséw w kierunku rewizji dotychczaso-
wego nastawienia wladz do pracownikéw.

2. Inicjatywa zmian przyszla widocznie od
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zewnatrz i jezeli, jak nalezy przypuszczaé, posia-
dala uzasadnienie, to wykonanie jej w praktyce
nalezy uznaé za calkowicie chybione.

3. Przez powolanie na wykonawcoéw ludzi nie-
dostatecznie obznajmionych z kolejnictwem spra-
wiono, ze interes kolei, jako przedsigbiorstwa fa-
chowego, zostal zapoznany. Wsrod tysiecy nowo-
przyjetych pracownikéw, ludzi fachowo-przygoto-
wanych prawie nie bylo, za§ réwnoczesnie spowo-
dowano badz bezposrednimi zarzadzeniami, badz
przez pogorszenie warunkéw bytu, ustapienie wielu
dawnych fachowcow kolejowych.

4. Przez przyznanie uprzywilejowanego sta-
nowiska nowoprzyjmowanym pracownikom wpro-
wadzono moment sprzyjajacy poczuciu niesprawie-
dliwosci i krzywdy. Ludzie, dotad godzacy sie latwo
z cigzkimi materialnymi warunkami pracy na ko-
lei, bo traktujacy ja jako swojg zywicielke, ode-
brana najezdzcom i dZzwignieta wlasnym wysitkiem
do poziomu réwnego innym kolejom $wiata, dzis
ujrzeli sie w roli obywateli drugiej klasy.

5. Nieré6wnomierno$¢ ta obok bezwzglednosci
w postepowaniu wladz personalnych wywolala
powszechne rozgoryczenie, zwatpienie w pewnos¢
zajmowanego stanowiska, w celowos§é wysiltku, co
w konsekwencji musialo odbié si¢ na wydajnosci
pracy.

6. Wyolbrzymienie kompetencji i roli Biur
Personalnych dokonane zostalo kosztem powagi
i znaczenia stuzb fachowych. Pociagnelo to za so-
ba ostabienie dyscypliny sluzbowej wsrod perso-
nelu wykonawczego, a zniechecenie do nier6wnej
walki i wysitku indywidualnego wsréd personelu
kierowniczego.

7. Utrudnione warunki przyjecia na sluzbe
mlodych sit fachowych (inzynierskich i ekonomicz-
nych}, niskie uposazZenie oraz niewlasciwe trakto-
wanie ich w dalszym przebiegu sluzby, mialo za
skutek niedostateczne zaopatrzenie P. K. P. w lu-
dzi z wyzszym fachowym wyksztalceniein,

8. Brak blizszej tacznosci z kolejniciwem
u twércow nowej polityki personalnej i ich na-
stepcoéw, oraz nieznajomos$é jego odrebnych potrzeb
pociagnely za sobg takie zaniedbanie organizacyj-
ne, jak dokonywanie dotagd normowania personelu
np. w stuzbie Handlowo-Taryfowej wedlug norm,
ustalonych w r. 1921, pomimo calkowicie zmienio-
nych warunkoéw pracy, jak zupelne zlekcewazenie
znaczenia Centralnego Biura Statystycznego prze-
wozow, ktore pozbawione fachowego kierownictwa
i niezbednych kredytéw dotad nie wydalo statysty-
ki przewozéw za r. 1935, wowczas kiedy koleje
naszych sasiadéw maja juz za rok 1936, Zwloka
w ogloszeniu drukiem statystyki przewozéw jest
tym bardziej godna potepienia, ze na jej wydanie,
za zgoda sfer gospodarczych, wprowadzono osob-
na cplate po 10 gr. za karte rejestracyjna lub od
listu przewozowego, co przy 8 milionach przesytek
daje rocznego wplywu 800 tys. zl, w zamian za
ktore otrzymuje si¢ material stalystyczny przesta-
rzaly, majacy znaczenie tylko historyczne.

Uwazajgc, ze scharakteryzowana w powyzszy
sposéb polityka personalna kilku lat ostatnich jest
dla sprawnosci technicznej i handlowej P. K. P.
szkodliwa, co nie moze byé obojetne réwniez ze sta-
nowiska gotowosci do obrony kraju, ze réwnoczes-
nie wprowadzila ona do $rodowiska pracownicze-
go ferment niezadowolenia i poczucia krzywdy,
ktory jest zlym doradca, a czego napewno nie za-



324

mierzano wywolaé przy zalecaniu zacie$nienia
wezléw pomiedzy koleja, a wojskowoscia, pozwa-
lam sobie sformulowaé w nastepujacy sposéb lo--
gicznie nasuwajace sie wnioski:

1. Kierownictwo sprawami personalnymi tak
w Ministerstwie Komunkacji, jak i w Dyrekcjach
powinno spoczywaé w rekach ludzi, doktadnie
obeznanych z organizacjg kolejnictwa i z jego
odrebnymi potrzebami, a zatem posiadajacych za
soba dluzsza praktyke kolejows;

2. Penetracja wojskowych do stuzby kolejo-
wej, zasadniczo bardzo pozadana, powinna odby-
wa¢é sie w trybie normalnym, przy zachowaniu je-
dnolitych dla wszystkich pracownikow, wstepuja-
cych na stuzbe P. K. P., warunkéw przyjecia, upo-
sazenia i dalszego awansowania.

Wielki sukces polskiego

PCI ryskiei—

W dziale polskim na Miedzynarodowej Wystawie Sztu-
ki i Techniki w ParyZu jednymi z najciekawszych ekspo-
natow sa eksponaty Ministerstwa Komunikacji, wystawione
tak w reprezentacyjnym pawilonie Rzeczypospolitej, jak
i w innych pawilonach Wystawy — przede wszystkim w pa-
wilonie kolejowym na dworcu Inwalidéw, ktéry, chociaz
dopiero otwarly, od kilku dni $ciaga tlumy publicznosci.
Zwtaszcza polski pociag turystyczny, skladajacy sie z 3-ch
jednostek: wagonu sypialnego 2—3 kl.; wagonu baru; wa-
gonu kapielowego oraz aerodynamicznego parowozu typu
Pacific, osiagajagcego maksymalna szybko§é 140 km na go-
dzing — daja okazj¢ zwiedzajacym specjalistom do wyraze-
nia swego podziwu dla polskiej techniki kolejowej.

Miedzy innymi 2zwiedzili nasz dzial komunikacyjny:
francuski minister Robét Publicznych — Ramadier, nie-
miecki minister Komunikacji — Dorpmiiller, Picard — na-
czelny dyrektor Kolei Francuskich, Houde — specjalny de-
legat Ministerstwa Komunikacji w Pradze, dr Carneille —
wegierski prezes kolei zelaznych i inni.

Wielka atrakcja jest staly bezplatny kinematograf, umie-
szczony w wagonie barze. Zapoznaje on zwiedzajacych
z picknem Warszawy, Krakowa, Tatr 1 Huculszczyzny.

Na pietrze w galerii przy ulicy Fabert o powierzchni
ca 100 m kw. miesci si¢ dzial dydaktyczno-techniczny: mo-
del plastyczny Dworca Gléwnego w Warszawie, w skali
1:200, nad nim mapa plastyczna wezla warszawskiego;
osiem plansz statystycznych, ilustrujacych dotychczasowy
dorobek kolejnictwa polskiego; iloéé posiadanych torow,
parowozéw, wagonéw osob, i towar., wagonéw motorowych,
przewiezionych pasazeréw i towarow itp.; model plastyczny
pociagu oplywowego i wagonu motorowego, stojacy na szy-
nie w rurze szklanej, dlugosci 5 metréw; mapa plastyczna,
ilustrujaca eksport polskiego taboru; dzial psychotechniki,
ilustrujacy =zagadnienie bezpieczenstwa na kolejach pol-
skich; dzial PIM-u — meteorologia na uslugach bezpieczen-
stwa w kolejnictwie polskim.

Turystyka miesci si¢ w gléwnym pawilonie polskim na
placu Warszawskim. Glownym eksponatem jest — 6 pan-
neaux fotograficznych (wym. 2,28 X 3,63 m), przedsta-
wiajacych symbolicznie 6 okrggéw niepodlegiej Polski: War-
szawe — stolice, jeziora Augustowskie — zeglarstwo, mo-
rze — plaze i sport. Znajduje si¢ tu tez neonowa mapa
Europy o wymiarze 2,40 X 2,80 m =z oznaczeniem stolic
wszystkich krajow Europy i 6 okregéw turystycznych Pol-
ski. Wskazane neonem drogi kolejowe, morskie i lotnicze
lacza Europe z kazdym o$rodkiem turystycznym Polski.
We wglebionym kole s$rednicy 2,40 m w s$rodku podlogi
mieéci sie plastyczny model Gdyni.

O zainteresowaniu eksponatami Ministerstwa Komuni-
kacji, a zwlaszcza lokomotywa oplywowa, zwana popularnie
.la belle polonaise”, swiadcza liczne glosy prasy.

Omawiajac udzial panstw zagranicznych w Pawilonie

3. Biurom personalnym, tak ministerialnemu,
jak i dyrekcyjnym, nie moga byé¢ przyznawane
uprawnienia wieksze, niz kazdej innej sluzbie fa-
chowej.

4. Przyjmowanie pracownikéw na sluzbe oraz
ich awansowanie lub degradacja musza nastepo-
waé zasadniczo tylko na wniosek, a w wyjatko-
wych jedynie przypadkach za pisemna zgoda Dy-
rektorow Departamentu, wzglednie Naczelnikow
Biur i Stuzb fachowych.

Nie wysuwam innych bardziej szczegétowych
pestulatéw, gdyz sadzi¢ nalezy, ze przy uwzgled-
nieniu wymienionych wyzZej bedg one zalatwione
automatycznie, jako konsekwencja wlasciwego
kierownictwa polityki personalnej, swiadomej ce-
léw i potrzeb kolejnictwa.

kolejnictwa na Wystawie

Kolejowym na Wystawie w Paryzu, a w szczegélnosci za-
gadnienia turystyczne, wybitny znawca tych kwestyj, b. pod-
sekretarz stanu w Ministerstwie Robét Publicznych, dr Ka-
rol Péchin, w artykule poswigconym polskim kolejom, ktéry
ukazal sie pt. ,,Zaproszenie do podrézy” w dzienniku pary-
skim ,Le Petit Bleu"”, stwierdza: ,,Pod tym wzgledem Pol-
ska ukazuje sie jak rewelacja. Dotychczas byla ona — trze-
ba to przyznaé — niedostatecznie znana jako kraj wielkiej
turystyki. Sposéb bardzo inteligentny, w jaki Polska poka-
zala na Wystawie swoje krajobrazy i zywy obraz, jaki dala
przedstawiajac organizacje swoich kolei, sa prawdziwie uda-
na impreza i bez walpienia przyciagna do goér, laséw i mo-
rza polskiego podréznikéw poszukujacych nowych wrazen'.

W dalszym ciagu swego artykulu minister K. Péchin
podkresla raz jeszcze doskonala organizacje tego dzialu
polskiego na Wystawie i nastepnie szczegolowo opisuje cie-
kawe eksponaty turystyczne, pociag turystyczny, paro-
woéz oplywowy oraz dzial dydaktyczno-techniczny. Artykul
swoj korczy tymi slowy: ,,Wszystko to wskazuje, ze w za-
kresie organizacji przewozéw jak i w wielu innych dziedzi-
nach Polska konsekwentnie i z powodzeniem wciaz dazy
do urzeczywistnienia twérczych wysitkow. Eksponaty pol-
skich kolei stanowia prawdziwe zaproszenie do podrézy po
Polsce".

Artykul powyzszy wzbudzil tak wielkie zainteresowanie,
iz w calosci zostal przedrukowany w pismach wychodza-
cych w Bruay i Lens (Pélnoc Francji), gdzie skupiaja sig
wielkie rzesze Polakow.

‘W ostatnich dniach w prasie paryskiej ukazal sie sze-
reg artykulow i notatek o kolejach polskich.

wTemps" z dn. 23.VIL.37 szeroko omawia pociag tury-

styczny, stwierdzajac, iz jest on dostepny dla szerokich
rzesz 1 laczy nowoczesny komfort z przyjemnosciami
podrozy.

.Le Jour" az dwukrotnie w zeszlym tygodniu zajmowal
si¢ polskim Ministerstwem Komunikacji. W pierwszej swej
notatce podkresla, ze pociagg turystyczny jest jedna z glow-
nych atrakecyj Pawilonu Komunikacyjnego. W drugiej swej
notatce szczegélowo opisuje parow6éz oplywowy, kon-
czac slowami: ,,W Pawilonie Komunikacyjnym ,Pacific"”
polski slusznie zajmuje nalezne mu miejsce honorowe".

Wydawnictwo ,La Semaine a Paris”, nazywajac pociag
turystycznym hotelem na kotkach, zacheca do zwiedzania go.

Réwniez dodatnio wyraza sie o eksponatach polskich
kolei ,Le Programme Officiel*.

W specjalnym numerze miesigeznika ,,Mois”, poswigco-
nym Wystawie, ukazal sie artykul, podkreslajacy, ze Pol-
ska wchodzi w ere turystyki miedzynarodowej, dajac po-
dr6znym udoskonalony komfort.

Tak samo w specjalnym numerze ,Illustration” ukazaly
si¢ bardzo pochlebne wzmianki o eksponatach Ministerstwa
Komunikacji.
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Niedomagania Sluzby Mechanicznej w atmosferze

pracy P.K.P.

Referat wygloszony na XV Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Umieszczajqc niniejszy referat z obowiqzku sprawozdawczego, Redakcja pragnie
zaznaczyé, iz zdaniem jej w swej ocenie stosunkow kolejowych, podyktowanej niewgtpliwie
poczuciem obywatelskim, Autor zby! uogdlnia pewne szczegoly, dochodzgc przez to do
wnioskéw zby! pesymistycznych.

L
Biurowe nastawienie administracji i jego przyczyny.

Warunki pracy administracji trakcyjnej i war-
sztatowej — nielatwe w okresie zaboroéw, sg obec-
nie na Polskich Kolejach Parnistwowych o wiele
ciezsze wskutek réznych narostéow, ktére pacza jej
dzialalnosé.

Podstawowym zadaniem parowozowni jest
utrzymanie taboru kolejowego, a przedewszystkim
parowoz6w w stanie dobrym, i prowadzenie trakecji
bez uchybiein. Takie utrzymanie taboru i prowadze-
nie trakcji, jak réwniez nalezyta naprawa taboru
w warsztatach, nie moga by¢ osiagniete przez sie-
dzenie w kancelarii, przez pisanie i czytanie okol-
nikéw, a tylko droga bezposredniego i osobistego
nadzoru, poradnictwa i kontroli nad naprawa tabo-
ru, myciem kotlow, czyszczeniem plomieniowek, zao-

patrywaniem parowozdéw, sposobami obchodzenia
si¢ z nimi druzyn parowozowych, nad stanem,
naprawa 1 konserwacja urzadzed pomocniczych,

jak warsztaty podreczne, stacje wodne, obrotnice,
przesuwnice, dzwigi itd. Dodaé nalezy do tego
w obecnej organizacji nadzér nad sktadami opalu,
magazynami filialnymi i elektrowniami.

Sa to czesto gospodarstwa z dosé skompliko-
wanymi stosunkami i daleko rozrzuconymi agen-
dami.

Na prywatnej Drodze Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej administracja parowozowni i warszta-
tow conajmniej 75% swego czasu sluzby mogta
poswigca¢ bezposredniemu i osobistemu nadzoro-
wi, kontroli i doraznym poradom. To byla, jest
i bedzie najwainiejsza funkcja administracji me-
chanicznej, tylko naleiyte jej wykonywanie moze
podciggnqé¢ wzwyz trakcje P. K. P.

Reszta wolnego od tych zajeé¢ czasu moze byé
spedzana w kancelarii i poswigcona biurowosci.

Obecnie pragmatyka, rachuba, sprawy perso-
nalne i karne zostaly na P. K. P. tak rozszerzone
i skomplikowane, tyle nowych — potrzebnych
skadinad zadan dodatkowych narzucono admini-
stracji kolejowej (straz pozarna, Kolejowe Przy-
sposobienie Wojskowe, Rodzina Kolejowa itp.}, ze
stosunek pracy gospodarczej do Dbiurowej zostal
wrecz odwrdcony: obecnie gdy gospodarstwo paro-
wozowni i warsztatow zostalo przerobione na
nurzad”, caly srodek ciezkosci pracy administra-
cyjnej zostal przesuniety z wlasciwego warsztatu
pracy do biura. W rezultacie stuzba wykonawcza
zostala zdana na radzenie sobie bez wyzszej ini-
cjatywy i krytyki. Idzie ona z rozpedu stara ruty-
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ng, ale powoli dziczeje technicznie, a wraz z nia
dzicze¢ musi tabor i urzadzenia trakcyjne.

Procz tego ustalone dotad metody postepowa-
nia Biur Personalnych i Inspekcji wplynety na to,
ze kazdy administrator w swoich decyzjach musi
byé w bezwzglednym porzagdku z calg siecig prze-
pisowych paragrafow, choéby nawet wydawane na
tej podstawie decyzje kolidowaly z istotnym do-
brem i potrzebami stuzby lub wymaganiami
ekonomii pienigznej i czasu.

Wreszcie warunki bytu zostaly tak pogorszone
przez ciagle $ciskanie pasa, ze utrzymanie sie na
mozliwym poziomie bytowania inteligencji tech-
nicznej zmusza ja do zajeé¢ dodatkowych, ktére,
cho¢ nie uszczuplajg urzedowych godzin stuzby,
jednak odrywaja od niej myslowo, obnizaja zain-
teresowanie i czesto nie daja czasu na nalezyte
poglebianie fachowosci.

Wszystkie te przyczyny wymagaja szczego-
towszego ich rozpatrzenia.

I1.
Ogélne szablony urzedowe.

Ogromne skomplikowanie rachunkowosci, spraw
personalnych i karnych objasnia sie z jednej
strony checiag zabezpieczenia sluzby wykonawcze;j
od mozliwej samowoli wladz administracyjnych,
a z drugiej strony — wtloczeniem calej gospodar-
ki P. K. P. w ogélne szablony urzedéw panstwo-
wych, co musi odbija¢ sie niekorzystnie na gospo-
darce kolejowe;j.

Dla ukarania pracownika przy drobnych nawet
przekroczeniach wprowadzona zostala cala proce-
dura sgdowa, ktéra odejmuje duzo czasu tym czlon-
kom administracji, ktéorzy powinni zajmowaé sig
sprawami gospodarczymi, technicznymi i nadzor-
czymi. Zamiast kontrolowania, instruowania, czas
marnuje sie na mase drobnych dochodzern stuzbo-
wych. Z drugiej strony przy takiej skrupulatnej
procedurze masowych spraw drobnych zaden pra-
cownik nie jest zabezpieczony od dotkliwych,
a czasami nieslusznych zarzadzed, ktére nie sa za-
liczane do nomenklatury kar, jak przykre prze-
niesienia, zmiana czynno$ci na gorsza lub mniej
ptatna, pomijanie w awansie, przedwczesne emery-
towanie itp.

Ogoblne szablony urzedéw panstwowych pod
wzgledem personelu i kosziéw sa przystosowane
do stalej liczby ludnoséci, ktérej wzrost moze byé
zgory przewidziany przy malych wahaniach z ro-
ku na rok. Natomiast na kolei ilo§¢ personelu i kosz-
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ty jego utrzymania sa zaleine od wykonywanych
przewozoéw, przewozy zas naleza od zmiennej ko-
niunktury gospodarczej i daja powazne wahania
wdol 1 wgore z miesiagca na miesiac i z roku na rok.
Wahania te sa rdzne na réznych odcinkach kole-
jowych, zaleznie od nich powinien byé regulowany
personel wykonawczy i koszty wykonywanych
przewozow. Wzorem urzedéw paristwowych jest to
wszystko ustalone zgory i zaszufladkowane wedtug
przewidywan budzetowych, niezawsze trafnych
nawet dla catosci P. K. P. Dla poszczegélnych Dy-
rekcji przewidywania te sg jeszcze wiecej proble-
matyczne, niz dla P. K P. Jeszcze wiecej moga
one odbiega¢ od rzeczywistosci na poszczegélnych
odcinkach przewozowych.

Administracja parowozowni musi mie¢ moznosé
natychmiast przystosowywa¢é ilo§é personelu i wy-
datki do zmiennej pracy na kazdym odcinku ko-
lejowym. Ta moznos¢ jest tak skrepowana rézny-
mi przepisami, tak jest uzalezniona od wtadz wyz-
szych, tyle trzeba przy tym zmarnowaé czasu i pa-
pieru, ze najlepsza starannosé administracji musi
w tych warunkach dawaé spoznione, a wiec mizer-
ne wyniki,

Takie wyniki moga najlepszych nawet ludzi
tylko zniechecaé i zabi¢ w nich pobudki i nastawie-
nie gospodarcze.

Przewozy nie moga byé domena urzedéw i nie
moze by¢ wspoélnych szablonéw organizacyjnych
i administracyjnych dla starostwa np. i duzej pa-
rowczowni, gdyz starostwo obejmuje state liczby
mieszkanicow, parowozownia za$§ obstuguje ruch
zmienny.

Prowadzona w ubieglych latach kampania za
rzeczywistym, a nie papierowym usamodzielnie-
niem gospodarki kolejowej w postaci Generalnej
Dyrekcji pozostala bez skutku. Tymczasem przy-
czyny, ktore wywolaty te kampanie, nie zostaly
usuniete. Zostaly jeszcze spotegowane przez do-
datkowe czynniki i podkopuja w dalszym ciagu
sprawno$é P. K. P.

I1I.
Duziy wplyw malej fachowosci.
a) Na wyzszych posterunkach konieczna jest

wyzsza inteligencja, ale przy niej na posterunkach
fachowych potrzebna jest zarazem i pewna doza

odpowiedniej fachowosci, choéby ogélnej. Na to
niezawsze zwracano uwage.
Powierzenie spraw organizacyjnych, finanso-

wych i personalnych urzednikom, majacym tylko
ogblne wyksztalcenie bez stazu gospodarczego i nie
znajacych istoty spraw i ich zaleznosci w gospo-
darce kolejowej, prowadzito stale do tego, ze wy-
dawane przez nich przepisy byly wadliwe, musia-
Iy byé nastepnie przerabiane, poprawiane, uzupet-
niane, tworzac zczasem zawily splatek, w kiérym
polapaé sie moga tylko biurowi specjalisci. Przy
takich przepisach i przy grozbie odpowiedzialnosci
za ich przekrocznie cale gospodarcze nasfawienie
technika i inzyniera samo przez si¢ zostaje przesu-
niete na tor biurowy,

b) Dobér personelu kolejowego, jego awanso-
wanie, translokowanie, emerytowanie, zostato skon-
centrowane w Biurach Personalnych. Cala kariera
stuzbowa kazdego administratora P. K. P. uzalez-
niona zostala nie od jego fachowego zwierzchnika,

ktéory moze oceni¢ warto§é jego pracy i ktdéry jest
cdpowiedzialny za te jego prace, ale uzalezniona
jest od malo znajacego sie na pracy kolejowej
i nieodpowiedzialnego za jej istote — Biura Per-
sonalnego.

Biura Personalne zapytuja wprawdzie wtadze
hierarchiczne o opinig, ale, o ile stysze, robig to dla
formy tylko i posuniecia z opinig czesto sie nie
zgadzaja.

Nieodpowiedzialne i nieliczace sie z fachowo-
$cig rzadzenie personelem kolejowym przez Biura
Personalne ma jeszcze swoje dodatkowe skutki
w postaci popierania na odpowiedzialne techniczne
stanowiska osob, ktorzy sa zbedni gdzieindziej, nie
zawsze majg techniczne wyksztatcenie, zwykle nie
maja ani odpowiedniego stazu, ani doswiadczenia
w nowej galezi stuzbowej. To pociaga za soba kosz-
towne dla P. K. P. eksperymenty nowych ludzi
i rozgoryczenie lub apatie tych wyrobionych pra-
cownikow, ktérych w kolejce sluzbowej wyprze-
dzaja nowi ludzie. Rozgoryczenie to moze byé tym
wigksze, jezeli nowi malo fachowi ludzie maja
wyzsze pobory od tych, jakie mieli bardziej fa-
chowi ich poprzednicy.

Nawet na szeregowe czynnos§ci sa narzucani
pracownicy bez odpowiedniego stazu. Nic nie by-
toby w tym zlego, gdyby nie to, zZe to sg pracowni-
cy uprzywilejowani. Jesli np. zawiadowca sekcji
zupelnie zasluzenie skarci ostro takiego protego-
wanego za to np., ze porzucil samowolnie naprawe
pilnie potrzebnego parowozu, to na podstawie za-
sztych juz wydarzen moze si¢ powaznie obawiaé
przykrego przeniesienia lub przedwczesnego zeme-
rytowania. Moze tedy bez obawy skarci¢ sta-
rego, znanego sobie pracownika, ale nie nowego,
bo nuz to jest jaki§ protegowany. Tego rodzaju
protegowani demoralizujg mimowoli caly zespét
pracownikow, ktérzy widza, Zze poptaca nie pra-
cowito$§é i staranna robota, a tylko protekcja.

W tych warunkach zamiast wyscigu pracy zja-
wia sie wys$cig nierobstwa.

Iv.
Zmora denuncjacji i obawa odpowiedzialnosci.

Zawsze 1 wszedzie zjawia si¢ potrzeba usunie-
cia lub dotkliwego ukarania szkodliwego pracowni-
ka, odsunigcia niesumiennego dostawcy itp. To
czesto pociaga za sobg ze strony ukaranych lub od-
sunietych zemste, ktéra si¢ wyraza w réznych for-
mach. Najczesciej w formie denuncjacji. (Pod
miano denuncjacji nie podciagam oczywiscie do-
niesieri konkretnych, majacych na wzgledzie do-
bro publiczne bez pobudek osobistych).

W takich denuncjacjach bywa rézny material—
malo prawdziwy lub wrecz klamliwy, czesto zas
sklecone z réznych pozornych poszlak falszywe
wnioski: szpieg litewski lub inny, przechrzta dla
kariery, komisarz bolszewicki itp.

Sa réwniez zawodowi denuncjatorzy. Przypu-
szczam — chorzy psychicznie, Zdawaloby sig, ze
dla wyjasnienia sprawy jest jedna tylko droga:
wezwaé denuncjowanego i denuncjatora i zazadac
dowiedzenia spraw inkryminowanych, Gdyby de-
nuncjatorzy wiedzieli, ze anonimy ida do kosza,
ze przy podpisaniu prawdziwym nazwiskiem i po-
daniu prawdziwego adresu beda musieli spojrzeé
w oczy poszkodowanemu na czci i dowiesé zarzu-



tow, to daliby zapewne spokéj fatszywym lub lek-
komyslnym denuncjacjom.

Zamiast tej prostej drogi wybierana jest kreta
droga ubocznego sprawdzania; przy pewnych po-
szlakach osoba zadenuncjowana zostaje zawieszo-
na w czynnoSciach i pozostaje w zawieszeniu, nie
wiedzac o co chodzi, jakie sa zarzuty, do kogo sie
zwroci¢ o sprostowanie. W tej rozterce ambitni,
a chorzy na serce administratorzy kolejowi umie-
rali nawet nagle.

Przy dochodzeniu za§ bezposrednim, dokony-
wanym nieraz w sposob brutalny, stychaé o calym
szeregu spraw, ktére po kilku latach dochodzenia
lub procedury sadowej koricza sie uniewinnieniem.
Ale kto wréci i moralna udreke i materialna ruine
poszkodowanych?

Tego rodzaju taktyka dochodzeniowa prowa-
dzi do tego, ze kazdy administrator z obawy przed
takimi skutkami traci cywilng odwage przeciwsta-
wiania sie zlu.

Szerzy sie polski Tolstoizm. Pamietajmy,
ze bylo to znamie rozkladajacego sie caratu.
Roéwniez wytykanie formalnych uchybien pod-
czas dochodzen, latwe ze wzgledu na zawile
przepisy, hamujace normalng prace, stwarza oba-
we przed formalna odpowiedzialnoscia w spra-
wach wrecz drobnych: o byle co pisze sie do wla-
dzy przelozonej (niech ona bedzie odpowiedzialna
za decyzje), o byle co zbiera sie komisje — nieraz
z ukryta mysla rozlozenia odpowiedzialnosci na
wigksza ilosé osob.

W tych warunkach praca administracyjna jest
skierowana gléwnie ku temu, aby by¢ w porzqdku
z formalnq stronq calej sieci przepiséw — choéby
kosztem ekonomii wysitkow, czasu i wydatkéw.

V.
Uposazenia i organizacja Trakcji.

Trakcja kolejowa wraz z warsztatami jest do-
mena inzynieréw mechanikéow i technologow.

Znacznie lepsze warunki uposazenia w prze-
mysle prywatnym i fabrykach panstwowych w cza-
sach przedkryzysowych odciagaly mtodych inzy-
nierow od kolejnictwa. W czasie kryzysu $ciskanie
rasa nie pozwolilo wyzyskaé¢ do§¢ znacznej poda-
zy mlodych sil inzynierskich. Obecnie brak tych
sit staje si¢ coraz bardziej dotkliwy. Calym sze-
regiem liczbowych przykladéw mozna dowiesé, ze
mtody inzynier po paru latach pracy w przemysle
ctrzymuje 3—4 razy wiecej, niz jego kolega szkol-
ny, ktéry poswigcil si¢ kolejnictwu. Préocz tego nie
zalezy on od zadnego Biura Personalnego, nie oba-
wia si¢ przykrych dochodzenn Glownej Inspekcji
lub Sedziego Sledczego — (o ile rzeczywiscie nie
zawinil), a na zabezpieczenie starosci ma z czego
odlozyé, o ile umie i1 zechce, nie ogladajac sie na
zaopatrzenia parnstwowe,

Nic sie nie robi od r. 1918, aby usunaé naresz-
cie anomalie w uposazeniach administracji trak-
cyjnej, ktore sprawiaja, Ze przeniesienie z paro-
wozowni do Dyrekcji lub Ministerstwa jest finan-
sowa degradacja dla przeniesionego.

Przeniesienie takie zamiast byé awansem i za-
chetg stato sig¢ karg dla administracji liniowej. Wo-
tec tego moze ono by¢ dokonywane tylko pod
przymusem, ktory na ogél nie moze byé chyba
bodzcem do gorliwej stuzby.
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Przeniesienie takie zamiast byé awansem i za-
cheta stalo si¢ karg dla administracji liniowej. Wo-
bec tego moze ono byé¢ dokonywane tylko pod przy-
musem, ktéry na ogol nie moze byé chyba bodz-
cem do gorliwej stuzby.

W rezultacie wigkszo$é administracji trakcyj-
nej i warsztatowej musi dorabiaé; gtéwne pole do-
datkowych zarobkéw to nauczanie — poczawszy
od asystentury w politechnikach i koniczac na wy-
ktadach w szkolach i na kursach réinego rodzaju.

Ostatnia reorganizacja Stuzby Trakcji polega-
la na przemianowaniu Naczelnikéw Oddzialow
Mechanicznych na Naczelnikéow Parowozowni.

Zmiana tytulu mozZe jeszcze nie byé rzecza
wazng, ale glowny sens tej zmiany polega na
uszczupleniu skapych dodatkéw w ogélnym wy-
nagrodzeniu administracji w parowozowniach. To
zmniejszenie wynagrodzenia nastgpito teraz w cza-
sie, kiedy zycie drozeje. Wobec tego brak inzynie-
réw wzrasta¢ bedzie crescendo. Oczywiscie mozna
ich zastapi¢ nawet rutynowanymi maszynistami,
jak to bylo w kolejnictwie przed wielu laty. Ale
wtedy trzebaby bylo wréci¢ do takich parowozéw
i wagonow, jakie budowano za czaséw Stefensona,
i do przewozow tej samej miary.

Obecnie konstrukcje taboru i urzadzeri mecha-

nicznych i stosunki tak si¢ skomplikowaly, ze
obniZenie cenzusu wyksztalcenia administracji
trakcyjnej nie mogloby przejsé bezkarnie dla
B K, P;

Praca trakcyjna i warsztatowa to wdzieczne

pole do wszechstronnego premiowania wynikéw
pracy na wszystkich stopniach hierarchicznych
z tym nieodzownym warunkiem, aby to premiowa-
nie bylo ulozone w pewien konsekwentny system.
W tym systemie duza wydajnosé pracy lub oszcze-
dzanie materialow powinny byé uzupelniane przez
nadzér, premiowany od jakosci i kosztéw wyko-
nywanej pracy. Sprawa premiowania byla przed-
stawiona przez autora niniejszego na jednym z po-
przednich Zjazdéw. Podane tam byly wyniki licz-
bowe, zachgcajace do szerszego stosowania. Je-
dnak — o ile wiem — bez skutku.

We wszystkich -ramach ustrojowych pracy
trakcyjnej i warsztatowej premiowanie powinno
znalezé wlasciwe miesjce dla dobra przedsiebior-
stwa i personelu, gdyz stanowi ono pewna okrase
codziennej szarej pracy, a daje oszczednosci
eksploatacyjne bardziej powazne od uszczuplania
poborow w Oddziatach Mechanicznych, zdegrado-
wanych do miana Parowozowni.

Oddzial Mechaniczny, jako nadbudéwka jest
zbedny, ale potrzebny jest jako zarzad miejsco-
wej glownej parowozowni i jako organ nadzorczy
nad parowozowniami pomocniczymi, sktadami opa-
fu, magazynami, elektrowniami itd.

VI

Streszczenie i wnioski.

Sposrod trzech gléwnych stuzb kolejowych: ru-
chowej wraz z handlowa, drogowej i mechanicznej
ta ostatnia najsilniej odezuwa braki organizacyjne
panstwowego zarzadu kolejami, gdyz najbardziej
jest zblizona do typu gospodarstwa fabrycznego.

Najsilniej zatem odczuwa potrzebe rzeczywi-
stego usamodzielnienia P. K. P. przez przekaza-
nie zwierzchniego zarzadu P. K. P. Generalnej Dy-
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rekcji i pozostawienie Ministerstwu Komunikacji
zwierzchniego nadzoru wraz z koordynowaniem
i polityka komunikacyjna ogéing - Panstwa Pol-
skiego.

W dotychczasowej organizacji polaczonego
w Ministerstwie zwierzchniego zarzadu i zwierzch-
niego nadzoru nie ma zwierzchniej odpowiedzial-
nosci. Przy rzadzeniu za§ personelem kolejowym
przez Biura Personalne nie mozna zadaé¢ od kole-
jowej administracji odpowiedzialnosci za podwtlad-
ny personel i sprawne jego funkcjonowanie. W tych
warunkach odpowiedzialnosé ta moze byé tylko
urzedowa, ale nie ma podstawy moralnej i logicz-
nej.

Dla doraznego usunigcia niedomagan
Trakeji i innych stuzb kolejowych nalezy:

Stuzby

1) Rzadzenie personelem kolejowym przekazac
fachowym wladzom przetozonym (hierarchicz-
nym), odpowiedzialnym za sprawne funkcjonowa-
nie tego personelu.

2) Caly obecny tryb postepowania dochodze-
niowego zmienié tak, aby nad personelem nie cia-

_?,;f
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zyty fatalne skutki osobistych porachunkéw lub na-
wet usposobienia psychopatycznego.

3) Uprosci¢ i skodyfikowaé jasno i zrozumiale
przepisy personalne, rachunkowe i statystyczne,

4) Rozwiaza¢ premiowanie wynikéw pracy,
jako system wielostronny, podniecajagcy wydaj-
nosé pracy u personelu wykonawczego przy gwa-
rantowaniu jakosci tej pracy przez premiowany
nadzoér przelozony.

5) Zorganizowaé¢ ostatecznie Oddzialy Mecha-
niczne jake zarzady miejscowej glownej parowo-
zowni i jako organy nadzorcze nad przydzielony-
mi do nich agendami z przywroceniem im miana
Oddziatu i uszczuplonych dodatkéw pienigznych.

W r. 1620 nie bylo dzisiejszej sieci szczegolo-
wych przepisow, nie bylo Biur Personalnych i In-
spekcii, ale za to byl w naszych szeregach entuzjazm,
kiéry przy pomocy wiedzy fachowej i rutyny przy-
czynit sie do zwyciestwa.

Dzis o tym nastroju pozostalo tylko zatarte
wspomnienie. Dla dobra Panstwa trzeba zrobi¢
wszystko, aby powrocﬂa rado§é¢ pracy, a wowczas
wraz z nia wroéci réwniez radosé ofiary.

Fragment warsziatéw gléwnych kolejowych w Niemczech

apisujcie sie na czionkow Lini Morskiej |

Kolonialnej
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658.3

O nalezytym wykorzystaniv inzyniera na P. K. P.

Referat wygtoszony na XV Zjeidzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Kazde dobrze zorganizowane Pansiwo przede
wszystkim wie czym rozporzadza, a po drugie
umie zuzytkowaé to co ma.

Jedna z najwazniejszych pozycyj majatku Pan-
stwa sa ludzie. Jedna z najpowazniejszych jako-
sciowo czesci skladowych tej pozycji sg inzynie-
rowie, oni bowiem buduja dobrobyi Parstwa.

Wsrod nas sa ludzie majacy takie czy inne
zdolnosci administracyjne lub fachowe, technicz-
ne. Bede mowil o tej kategorii inzynieréw w ko-
lejniciwie, ktéora jest zupelnie zapomniana.

Edison twierdzi, ze aby co$ wynalezé trzeba
1%/ taleniu i 99° pracy. Przypuszczam, ze kaz-
dy inzynier ma ten 1/ talentu. Chodzi o tych
inzynieréw, kiorzy maja wiekszy talent i o wy-
korzystanie tego talentu. Tacy nie sa wyko-
rzystywani. Bede mowil o warunkach pracy inzy-
niera na P. K. F. i o tym, jak ta praca wplywa
na inzyniera utalentowanego.

Milodego inzyniera przyjmuje si¢ na kolej dla
pokrycia brakéw jako sile techniczna, ktéra mo-
ze byé wykorzystana w tej lub innej stuzbie tech-
nicznej, zaleznie od charakteru ukoriczonych stu-
diéw. Po wstapieniu na kolej inzynier przechodzi
roczna praktyke, zaznajamiajac sie ogdlnie z ca-
loksztaltem gospodarki kolejowej i bardziej
szczegolowo z praca tej sluzby, w ktorej bedzie
pracowal.

W ciagu tego roku inzynier studiuje caly sze-
reg przepisOw administracyjnych, finansowych
i innych, luzniej lub ciasniej zwiazanych z jego
przyszila praca.

Czy taka powierzchowna znajomos$é¢ tych
wszystkich przepis6w jest potrzebna i konieczna
do wykonywania tych czy innych czynnosci sa-
modzielnych i odpowiedzialnych, to jest sprawa
do dyskusji; zreszta nie ma ona $cistego zwigzku
z poruszonym przeze mnie zagadnieniem. Z cala
stanowczoscig jednak mozna twierdzié, ze prak-
tyka ta wplynie ujemnie na jakosciowy zaséb
wiedzy inzyniera, chociazby dlatego, ze czlowiek
nie moze sta¢ w miejscu i albo idzie naprzéd,
albo sie cofa, material, ktory wchlania w tym
czasie inZynier, nie stoi w zadnym stosunku do
jego inteligencji technicznej, wiec musi sie "on
cofac.

Do straty, materialnej, obniZzenia poziomu wie-
dzy technicznej, dodaé¢ jeszcze nalezy i moment
psychologiczny.

fody inZynier stawia pierwsze kroki w na-
dziei, ze bedzie co$§ tworzyl, (przeciez i sama na-
zwa inzynier pochodzi od laciniskiego ingenium —
tworzenie), a zamiast tworzenia dostaje do rak ca-
1a mase przepiséw, kiore dziataja wybitnie ostu-
zajaco na jego zapal i zniechecaja go.

Wedruje z biura do biura, zapoznajac sie
z praca na réznych szczeblach gospodarki kole-
jowej. Po jakims$ czasie tej wedrowki przestaje
w ogédle orientowaé sie w tym chaosie 1 zabiera
sie do studiowania przepiséw, aby osiagnaé osta-
teczny efekt, tj. zdaé egzamin,

Po zlozeniu egzaminu referendarskiego inzy-
nier przystepuje do samodzielnej i odpowiedzial-
nej pracy przewaznie w swoim fachu, mozna po-
wiedzieé¢ wraca do fachu.

Poniewaz jednak praca w biurach jest bez po-
rownania gorzej oplacana niz na linii, doklada
wszelkich staran, aby wyrwaé sie z biura na sta-
nowisko administracyjne. Chociazby wszyscy na-
okoto i on sam byli przekonani, ze istotna war-
toscia danego inzyniera jest jego talent technicz-
ny, warunki zmuszajg wyzbyé sie tego talentu.

Co otrzymalo z powrotem Panstwo od inzy-
niera za ten kapital, ktory wylozylo na jego
ksztalcenie? Przewaznie catkowicie wykorzysta-
o jego ogdlng inteligencje technicznag, znacznie
mniej jego wiedze fachowa, a prawie zupelnie nie
dotknelo tego 1% talentu.

Nalezy przypuszczaé, ze i w innych przedsie-
biorstwach panstwowych, jak réwniez i urzedach
sprawa pod tym wzgledem przedstawia sie nie
lepiej. W przedsigbiorstwach prywatnych jest
o tyle lepiej, Zze nie ma egzaminéw referendar-
skich. Przedsigbiorstwa prywatne tylko bardzo
bogate moglyby sobie pozwoli¢é na rozwijanie
talentu inZyniera, przecietnie natomiast staraja
sie wyeksploatowaé jego wiedze w sposob unie-
mozliwiajacy spckojna prace, zdazajaca do ksztal-
cenia talentu.

A co ma z tego Panstwo? Jeszcze mniej, bo
w przedsiebiorstwie panstwowym wykorzystuje sie
inteligencje inzyniera bezposrednio i bardzo ta-
nio, a w prywatnym juz tylko posrednio.

Dokladnie ten stan ilustruje ilosé¢ zglaszanych
do opatentowania wynalazkéw u nas i gdzie
indziej, a jest to dziedzina twérczosci wylacznie
inzyniera i technika.

Mozemy zatem twierdzié, Ze u nas inzynier
nie jest odpowiednio wykorzystany i prawie nic
sie w tym kierunku nie robi.

Nie bede zatrzymywaé sie nad tym, jaka role
odgrywa w dzisiejszym panstwie chociazby prze-
cietny inzynier, bo wszyscy to wiedza, a jezeli
nie wiedza, to wyczuwaja.

Nalezaloby jednak zwrdcié uwage na
inzyniera w zagadnieniu obrony Panstwa.

Wszyscy wiemy, ze dzisiaj zwycieza to Par-
stwo, kidre jest lepiej uprzemystowione.

Utarlo sie zdanie, ze zwycieza technika, tech-
nika to jest umiejetnosé inzyniera, a wiec zwycie-
za inzZynier.

Polska jest otoczona sasiadami z poteznie
rozwinietym przemyslem wojennym, ilosciowo co
do przemystu jest slabsza, musi zatem wyréwnaé
to jakoscia.

Naszkicuje obrazek, jakby to wygladalo u nas,
jezelibysmy odpowiednio wykorzystali inZyniera
Wybralibysmy caly szereg utalentowanych inzy-
nieréw, ktoérzy by stworzyli nowe mysli i zagad-
nienia 1 realizowaliby je na wynalazkach i pra-
cach naukowych, z ktérych najwybitniejsze prze-
dostalyby sie na forum swiatowe, zdobywajac dla

role
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Polski nie tylko korzysci moralne, ale i materialne.
Stabsze technicznie panstwo nie potrzebowaloby
korzystaé z uslug inzynier6w niemieckich lub
amerykarnskich; mogloby korzysta¢ rowniez z in-
zynieréw polskich, ktorzyby popierali wyroby
wlasnego kraju.

Co nalezy zrobié?

W obecnej dobie niema mowy o odpowied-
nich wydatkach na ten cel, nalezy wiec ograni-
czyé sie do pewnych posunieé, albo nie zwigza-
nych zupelnie z kosztami, albo wymagajacych
bardzo matych wydatkéw, szybko amortyzujacych
si¢, ktore by sprawe wyzyskania talentu inzynie-
réow ruszyly z martwego punktu.

Przede wszystkim chodzi o wynalezienie tych
inzynieré6w, ktorzy posiadaja nie ten ,edisonow-
ski” co najmniej 1% talentu, lecz majg go
w wiekszym stopniu, okreslié czas od ktorego
trzeba rozpoczaé jezeli nie badanie, to przynaj-
mniej rozdmuchiwanie tego zarzewia talentu.
Okresem tym jest przystapienie akademika do
pracy dyplomowej. Ten okres az do kornca stu-
diéw jest jeszcze calkowicie w reku zakladu nau-
kowego, tj. profesorow ksztalcacych akademika,

I tu nalezaloby zwré6ci¢ uwage, aby wyzisza
szkola techniczna pracowala nad obudzeniem
wyobrazni w przyszlym inzynierze, aby pobu-
dzata wszelkimi sposobami te wyobraznie, a nie
wychowywala teologc’)w technicznych, wierzacych
w nieomylnosé i stalos¢ tej lub innej doktryny
i uwaza]qcych za grzech S$miertelny przeanalizo- |
wanie jej, a juz tym bardziej zreformowanie.
To by panstwo nic nie kosztowalo, a zysk przy-
najmniej moralny powinien by¢ znaczny. Nastep-
nym etapem, juz bardziej materialnym, byloby
urzadzenie mozliwie najwiekszej ilosci konkurséow
technicznych na rozmaite tematy. Bardzo czesto
inzynier ma jakis pomysl, pomyst nawet bardzo
oryginalny, ale poniewaz nie ma bezposredniego
kontakiu z szerokim s$wiatem technicznym, nie
wie czy pomysl jego jest nowy, czy moze juz
przez kogokolwiek byl opracowany. Namysla sie,
czy warto na opracowanie tej mysh wykladaé
praceg, a najbardziej boi sie wpasé¢ w bardzo
przykra sytuacje rzekomego plagiatora.

Ogloszony konkurs dalby inzynierowi te pew-
nos$é, ze sprawa jest aktualna, pobudzilby jego
ambicje fachowa i w wielu przypadkach pomdgt-
by odnalezé samego siebie.

Czy duzo na to potrzeba pieniedzy? — nie.
Czy te pieniadze nalezy uwazaé za ulokowane
na dlugi termin, czy nawet wyrzucone? — tez nie!

Przeciez na konkurs péjda zagadnienia aktual-
ne, a premia konkursowa bedzie wyplacona tyl-
ko tym, ktorzy dadza rozwiazanie wartosciowe.

Szereg takich konkurséw pozwolitby wyszu-
kaé najbardziej wartosciowych inzynieréw we
wszystkich dziedzinach techniki.

Nastepnie przyszlaby ostatnia faza, moze naj-
kosztowniejsza, ale tez 1 rokujaca najwieksze
zyski. Odkryte talenty trzeba wykorzystaé, nale-
zy stworzyé takiemu inzynierowi odpowiedni
warsztat pracy i zachecié¢ go do zaniechania ka-
riery administracyjnej, a poSwiecenia si¢ wylacz-
nie pracy techniczne;j. :

Nikt z pewnoscia nie posadzi kapitalistow
amerykansklch o brak zmyshu praktycznego
i o nadmiar sentymentalizmu. A jednak ci kapi-
talisci ofiarowywali i ofiaruja ogromne sumy na
rozmaite instytuty, doswiadczalne laboratoria itp.

Wtasciwie oni nie tyle ofiarowywali te sumy,
co wkladali je w swodj wlasny interes, bo wie-
dzieli, ze przede wszystkim nalezy stworzy¢ uzdol-
nienia, ktére potem mozna bedzie wyeksploatowaé.

I u nas w Polsce nalezy stopniowo stwarzaé
takie warsztaty pracy dla utalentowanych inzy-

)})-LQLOML_P_ansiwo na_tym tylko zyska, ———— —~<—

Co sie tyczy kolejnictwa, to nalezaloby zniesé|
egzamin referendarski w takim zakresie jak obec-
nie, a zamiast tego wprowadzi¢ dla inzynierow
opracowywanie jakiegos aktualnego zagadnienia.|
zmierzajacego do ulepszenia tej lub innej dziedzi-
ny gospodarki kolejowej, najlepiej wedlug wla-|
snego wyboru kandydata; jako egzamm wystar-|
czalaby ocena projektu 1 znajomosé pewnych

,\przeplsow. dotyczacych danej galezi sluzby 5’,

- Trzeba odpowiednio wynagradzaé inzynier
aby nie potrzebowal on szukaé ubocznych zarob-
kow, nie majacych nic wspélnego albo bardzo
malo z jego fachem, a mogt spokojnie i wydajnie
pracowaé, sledzac za biezaca literatura tech-
niczna,.

A tych inzynierow, ktorzy ujawnia niezaprze-
czalne cechy talentu, nalezy otoczyé specjalnag
opieka, tj. stworzy¢ im odpowiednie warunki
naukowo-techniczne i materialne, na co P. K. P.
]ako przedsn;bwrstwo zatrudnla;qce bodaj naj-
wigcej inzyniero6w moze i powinno sobie po-
zwolié.

W innych galeziach pracy inzyniera, 1mc]aty-
we taka powinna podjaé Naczelna Organizacja
Inzynieréw, powinna ona tez wyszukaé utalento-
wanych inzynieréw i odpowiednio nimi opieko-
wa¢é sie.

Referat inz. Bohdana Cywinskiego p. t.

Kolejowy w Paryzu”,

, Xl Miedzynarodowy Kongres

wygloszony na XV Zjezdzie Polskich Inzynierow

Kolejowych, bedzie umieszczony w nr. 9(157) .Inzyniera Kolejowego”,

poéwieconym zagadnieniom rozpatrywanym na Xl Kongresie Kolejowym.

Redakcja.



331

Kronika kraiowa e

LIKWIDACJA B. POLSKIEJ KOMISJI '
WOQOJSKOWO-KOLEJOWE)J W ROSIJI (POLZEL).

W dniu 13 czerwca r. b. odbylo sie w War-
szawie walne zgromadzenie czlonkéw b. Polskiej
Komisji Wojskowo-Kolejowej w Rosji, znanej pod
popularng nazwa Polzelu. Obrady zagail Prezes
Komisji Likwidacyjnej Polzelu adw. Jerzy Ebo-
rowicz, po czym uczczono pamie¢ Honorowego
Prezesa Polzelu Marszatka Jozefa Pilsudskiego
oraz zmarlych Cztonkéw Polzelu. Wséréd nich
znalezli sie czlonkowie Zwiazku Polskich Inzy-
nieréw kolejowych: §. p. inz. inz. Witold Bieniec-
ki, Olgierd Chodkiewicz, Witold Gutowski, Jan
Kornacki, Konstanty Mikulski.

Do Prezydium walnego zgromadzenia powo-
tano: ks. Arcybiskupa-Metropolite bar. E. Rop-
pa, inz. S. Rodowicza, inz. E. Zienkiewicza, putk.
W. Podgurskiego, adw. J. Eborowicza i p. S. Skal-
skiego.

Nastepnie adw, J. Eborowicz przypomnial
w krotkim zarysie historycznym dzialalnosé Polze-
lu na terenie Rosji, pelng pracy ofiarnej w dzie-
dzinie ulatwiania transportu wojskowego, reemigra-
cyjnego i reewakuacyjnego licznych rzesz polskich,
wyrzuconych burza dziejowa na bezkresy Rosji
przedwojennej. Poczatkowo dzialalno$¢ Polzelu
nie napotykala na wieksze trudnosci, dzicki opiece,
ktora otaczali Polzel, przedstawiciel naczelnej wia-
dzy kolejowej inz. E. Landsberg i delegowani przez
niego do Polzelu z ramienia Ministerstwa Komu-
nikacji inz. A. Tuz i s. p. inz. J. Kornacki. Po
wybuchu rewolucji bolszewickiej Polzel musiala
przejéé na prace nielegalna, nieoficjalnie prze-
wozac #olnierzy 1 jericow Polakéw oraz liczne
rzesze uchodzcow. Ten okres nalezy do naj-
chlubniejszych kart historii Polzelu; przewozono
po kryjomu zolnierzy na Murman i Kuban, zao-
patrujac ich wlasnym sumptem w zZywnos$é i pie-
niadze, przemycano pociagi z amunicja, uprzedza-
no polskie formacje wojskowe o zasadzkach na
nie, czynionych przez bolszewikow itd.

Nastepni mowcy inz. S. Rodowicz, ptk. dypl.
Wecki, i inz. Jasiewicz, dzielili sie wspomnienia-
mi o dzialalnosci Polzelu w ré6znych miejscowo-
sciach Rosji i o pomocy, okazywanej polskim
wschodnim formacjom wojskowym.

Wreszcie Arcybiskup-Metropolita bar. E. Ropp
moéwil o bohaterskim nieraz zachowaniu sie czlon-
kow Polzelu w stuzbie dla Ojczyzny.

Na wniosek adw. J. Eborowicza postanowiono
zwolywaé co 2 lata zjazdy kolezenskie b. czlon-
kow Polzelu.

S. W.

VIl MIEDZYNARODOWY KONGRES
NAUKOWEJ ORGANIZACII.

Komunikat.

Zgodnie z uchwala Miedzynarodowego Komi-
tetu Naukowej Organizacji VII Migdzynarodowy
Kongres Naukowej Organizaciji odbedzie si¢ w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. w Waszyngtonie we
wrzes$niu 1938 r.

Przedmiotem obrad Kongresu beda dwa glow-
ne tematy: 1) Najnowsze zdobycze w dziedzinie
naukowej organizacji, 2) Gospodarcze i ekono-
miczne znaczenie naukowej organizacji.

Dyskusje nad pierwszym tematem prowadzo-
ne beda w szesciu sekcjach, poswigconych dzie-
dzinom: a) administracji, b) produkcji, c) sprze-
dazy, d) spraw personalnych, e} rolnictwa, {} go-
spodarstwa domowego.

Temat drugi bedzie przedmiotem obrad ze-
bran plenarnych.

Zasadniczym i wlasciwie jedynym ogranicze-
niem co do wyboru tematéw referatow nadsyla-
nych na Kongres jest to, ze powinny one doty-
czyé najnowszych zdobyczy naukowej organiza-
cji, przede wszystkim okresu od ostatniego Lon-
dyrskiego Kongresu w 1935 r. W celu umozliwie-
nia dyskusji nad réznorodnym materialem, jaki
prawdopodobnie naplynie, projektowany jest po-
dzial kazdej sekcji na dalsze dzialy, a miano-
wicie:

Sekcja Administracji uwzglednia nastepujace
dzialy: struktura organizacyjna; kontrola; gospo-
darka finansowa; organizacja biurowosci; admini-
stracja publiczna.

Sekcja produkcji: wybér miejsca zakladéw prze-
mystowych, projektowanie zakladéw i urzadzen
fabrycznych, transport wewnetrzny; zakupy i go-
spodarka materialowa; planowanie i kontrola
(poszczegoélnych etapéw produkcji); badanie ru-
chéw; zwalczanie marnotrawstwa; systemy plac;
koszty wlasne.

Z KOMUNIKATOW KOMITETU ZBIORKI NA
FUNDUSZ OBRONY NARODOWE).

W okregu Dyrekeji Kolei Panstwowych w War-
szawie przeprowadzono zbiérke na F. O. N. Do-
tychczasawe rezultaty zbiorki:

W gotowiznie 119728,75 zt i 5 rubli rosyjskich
w zlocie,

Wyniki zbiorki jeszcze raz daly dowdd o wiel-
kiej ofiarnosci kolejarzy i zrozumieniu zadan obro-
ny kraju, oraz ugruntowania w $wiadomosci spo-
tecznej przekonania, ze stanowia druga armie, na
ktorej moze si¢ oprzeé¢ Rzeczpospolita.

Chcesz poteyi Polski-

Zapisz sie na czionka

Ligi Morskiej i Kolonialnej
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NIESZCZESLIWE WYPADKI NA KOLEJACH
ANGIELSKICH W 1935 R.

Fublicznos¢ angielska sledzi z zainteresowa-
niem corocznie oglaszane przez Ministerstwo Ko-
munikacji sprawozdania o nieszczesliwych wypad-
kach na kolejach i zywo reaguje, jezeli dowie-
si¢, Ze bezpieczenslwo ruchu uleglo pogorszeniu.
Dlatego sfery kolejowe z zadowoleniem witaja
radosny fakt, iz mimo stalego wzrostu ilosci po-
ciaggow i szybkosci, przy jednoczesnym stosowa-
niu jak najdalej posunietej oszczednosci, bezpie-
czenstwo ruchu kolejowego nie tylko nie dozna-
fo pogorszenia, lecz przeciwnie znacznie sie pod-
niosto i wielokrotnie przewyzsza bezpieczenstwo
ruchu na drogach kolowych.

W sprawozdaniu za r. 1235 zanotowano 13
wypadkow $mierci pasazeréw i 408 obrazen cie-
lesnych, co w stosunku do ogdlnej liczby prze-
wiezionych pasazerow daje 1 wypadek $mierci
na kazdych 130 mil. pasazerow i 1 wypadek oka-
leczenia na 4 mil. podroznych. Poza pasazerami,
zdarzenia w ruchu kolei przyniosty w r. 1935
7 ofiar $miertelnych i 81 okaleczeri o0s6b z per-
sonelu kolejowego, tj. 0 51 15 mniej, niz w r. 1934,
Chociaz 13 zgonow miedzy pasazerami jest rze-
cza ubolewania godna, nie mniej okolicznosé, iz
wszystkie te ofiary byly Zniwem jednego tylko
zdarzenia, ugruntowuje zaufanie do bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego. Do wypadkow z pasaze-
rami i personelem kolejowym nalezy jeszcze do-
liczvé¢ 1 osoby poszkodowane w zwigzku z ru-
chem kolejowym; tu wypada dodaé¢ 30 zabitych
i 529 okaleczonych. Na przekroju pieciolecia
1930/34 wypadato rocznie przecietnie 25 zabi-
tych 1 592 osoby ranne; w okresie tegoz piecio-
lecia koleje wykonaly przecietnie 670 mil. poc./km,
podczas gdy w r. 1935 wykonaty 700 mil.
poc./km, notujac przy tym 733 wypadki z po-
ciagami. Stopieri wzrostu bezpieczenstwa ruchu
ilustruja wymownie nastepujace liczby ilosci wy-
padkéw z pociggami: w czasie 1920/24 bylo prze-
cietnie 1009 wypadkow rocznie, ktore poprzez
przecietng zmienng 491 i 796 w nastepnym pie-
cioleciu, wyniosty w 1934 r. 810, wobec czego
1935 r. z 733 wypadkami mozna slusznie zaliczy¢
do lat pomys$lnie minionych.

Zdarzenia w ruchu, pociagajace za soba ofia-
ry w zyciu lub zdrowiu ludzkim, sa w Anglii
przedmiotem badan ze strony Ministerstwa Ko-
munikacji, w celu okreslenia ich przyczyny; wyniki
tych badan daja niejednokrotnie wskazowki odno-
$nie $rodkéw unikania podobnych wypadkéow
w przysziosci. W 1935 r. 16 zderzen i wykolejen
pociagow, a wiec wiecej o 5 niz w 1934, ale mniej o 2
niz w 1933 r., dalo powdd do tego rodzaju badan;
w 7 z tych wypadkéw szlo o strate Zycia ludz-
kiego, lecz jak wyzej wspomniano, miedzy pasa-
zerami 13 ofiar spowodowal iylko jeden wypa-
dek z pociagiem. W pozostatych 9-ciu na 16 zde-
rzen i wykolejeri, badanych przez Ministerstwo
Komunikacji, nie bylo ofiar $mierci, tylko obra-
zenia cielesne. W wyniku rzeczonych badan zlo-
zono 15 wnioskéw w sprawie podniesienia bez-
pieczenstwa ruchu; 11 z tych wnioskéw przy-

jety koleje w calosci lub czesciowo, a pozostate
4 sa jeszcze przedmiotem rozwazan.

W 44 wypadkach pociagi najechaly na kozly
oporcwe, a 18 wypadkow zdarzylo sie z tego po-
wodu, ze mimo sygnalu ,,st6j" pozwolono pociago-
wi ruszyé naprzdéd na zajets i zablokowana linie,
a wiegc nie zachowano przepisanej ostroznosci.

W grupie wypadkow, majacych swe Zrodlo
w uszkodzeniach s$rodkéw ruchowvch lub na-
wierzchni, zaszla wybitna poprawa. Ilo$é tego ro-
dzaju wypadkéw wynosita w latach 1920,24 prze-
cietnie 11.153 rocznie i po stalym spadku w nastep-
nych latach na 9.141 i 5.772 obnizyta sie do 4.958
w 1334 r. i 4987 w 1935 r. Powodem tych wy-
padkéw bylo prawie wylacznie (bo 90,95%0 w ru-
chu osobowym i 92,41%s w towarowym) zerwa-
nie sprzegiel. Sprawozdanie zwraca uwage na
slabg moc tych czesci, jakkolwiek jednoczesnie
stwierdza wyraZnie zaznaczajace sie podniesie-
nie ich wytrzymatlosci. 4696 wypadkom zerwania
sprzegla w r. 1935, przeciwstawia sie przecietna
roczna 10.675 takich wypadkéw w latach 1920/24.
Chociaz tego rodzaju wypadki catkiem wyjatko-
wo pociagaja za soba groZniejsze nastepstwa, to
jednak, jako powodujace zbedne koszty, muszg byé
w zarodku swych przyczyn zwalczane.

Na skrzyzowaniach drog zelaznych z kotowy-
mi w poziomie szyn bylo w 1935 r. 210 wypad-
kow, przy czym 51 przechodniéw stracilo zycie,
a 32 uleglo obrazeniom ciala. W 125 wypadkach
zostaly uszkodzone pojazdy lub zapory. Nadmie-
nia sie przy tym, ze w Anglii zamyka sie droge
kolejowa, jezeli przejazd droga kolowa jest wol-
ny i wowczas pociag, przejezdzajacy skrzyzowa-
nie uszkadza zapore; nma kontynencie europejskim
natomiast zapory padaja ofiarg nieostroznosci kie-
rowcoéw roznych pojazdéw drogowych. Na 4.560
przejazdéw publicznych w poziomie szyn w Anglii,
zaledwie 200 tylko jest niezabezpieczonych i nie-
strzezonych. Na 31 wypadkéw na przejazdach,
12 wyniklo z opieszalosci personelu kolejowego,
11 z nieuwagi kierowcow pojazdow drogowych,
a 8 z nieostroznosci przechodniéw. Przyczyna
wysokiej stosunkowo liczby wypadkéw na skrzy-
zowaniach tkwi bodajze w ustroju rolnym angiel-
skim, opartym na gospodarce latifundialnej; linie
kolejowe biegna po obszarach duzych posiadio-
sci ziemskich poszczegdlnych wlascicieli; obszary
jednego wlasciciela, stanowiace calosé gospodar-
czg, rozdzielone linia kolejowa, taczone sa droga-
mi koltowymi, krzyZujacymi sie w poziomie szyn
o wiele gesciej niz to ma miejsce i niz tego za-
chodzi potrzeba w warunkach ustroju, opartego
na gospodarce drobno i $rednio rolnej. Na tych
to skrzyzowaniach ponioslo $mieré 32 pieszych
i 6 pasazerow pojazdow drogowych. Przejazdy
tego rodzaju stanowia z natury rzeczy szczegdl-
ne zrédlo niebezpieczenstwa, zwlaszcza, Ze ostat-
nio ruch na nich znacznie wzrést; gdy poczatko-
wo ilos¢ wypadkéw zmalala w tych miejscach,
to wkrétce po tym prawie sie zréwnala z po-
przednig.

Wagony motorowe na szynach i ciezkie sa-
mochody towarowe na drogach kolowych wzma-
gaja niebezpieczenstwo mna tych skrzyzowa-
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Procz ofiar, ktére wynikly w nastepstwie wy-
padk6éw z pociagami, 1935 r. przysporzyl w zwigz-

scach, szczegolnej uwadze zainleresowanych ku z ruchem kolejowym 4.517 okaleczen i 84 wy-
stron. Jednoczesnie zarzadom drogowym zlecono padkéw $mierci wsrod pasazeréw; w tej liczbie
ustawienie odpowiednich znakoéw ostrzegaw- 1409 (14 Smiertelnych) uleglo wypadkow_l Z po-
czych przed skrzyzowaniami drog publicznych wodu usifowania wsiadania lub wysiadania z po-
z torami. ciggu w biegu; 16 pasazeré6w spadlo z peronu
.+ | Okale- | & . .| Okale- i | Okale- .. | Okale- .. | Okale-
Smlercx czed Smlercl czeh SmlerCI Jzeﬁg Sml_ercl czeh Smlfffl czef
llos¢ wypadkéw {etni lat h
Przecigtnie w atac o =
1920/24 1925/29 1930/34
- .
Z pasazerami. 92 2577 91 } 3733 74 4394 85 4886 97 4925
Z pracown. kol. 248 3518 210 3267 183 2592 216 2398 172 2517
Z postronnymi
osobami. 67 136 67 158 51 146 35 147 66 121
Razem 407 6231 368 7158 308 7132 336 7431 335 7563
Ilo§¢ pasazerow
w milionach . 1.848 1601 1.612 1.639 1.697
Przewieziono towa-
réw w milion. ton 322 320 288 289 290
Wykonano tono/km.
w milionach . 28.106 28.275 25.857 26.113 26.421
Wykonano poc/km
w milionach . 594 646 670 688 700
Stan liczebny
personelu kol. 707.574 680.197 603.621 576.362 582.091

Précz wypadkéw z pociggami, zbadano 391 in-
nych wypadkéw; w wyniku tych badan opracowano
170 wnioskéw w sprawie zapobiegania podobnym
wydarzeniom. Z owych 391 zdarzylo sie 330 wy-
padkéw w czasie ruchu pociagow; zlozyly sie na
nie przede wszystkim: wina pasazeréw, usi-
lujacych dosta¢ sie do pociagow w ruchu lub wy-
siaéé¢ z nich, albo tez nieuwaga przy otwieraniu
lub zamykaniu drzwi lub okien. Sg to wszystko
wypadki dajace si¢ tatwo uniknaé, a w kazdym
razie niepowodujace koniecznosci zaprowadzenia
urzadzen automatycznego otwierania lub zamy-
kania drzwi.

70%/0 poszkodowanych stanowia pracownicy
kolei i przedsiebiorcéow, pozostatych 30%o przypa-
da na ofiary nieostroznosci lub naruszenia prze-
pis6w przez samych poszkodowanych lub ich to-
warzyszy pracy. Smiertelne nieszczesliwe wypad-
ki miedzy personelem obstugujacym pociagi
zmniejszyly sie, lecz wypadki okaleczen wzrosty.
Przy sprzeganiu i rozlaczaniu wagonéw zdarzylty
sie 353 wypadki, z tego 5 $miertelnych, wiec nie-
co wiecej niz w 1934 r. Wypadki, ktérymi do-
tknieci zostali robotnicy na torze, daly powaéd do
napomnienia o potrzebie zachowania najwiekszej
ostroznosci przy pracach torowych.

Miedzy wypadkami, ktore dotknely zalogi ro-
botnikéw, kolei, lecz nie wynikly w zwiazku
z wlasciwym ruchem kolei, bylo 99,1%0 tego ro-
dzaju wypadki, jakie sie zdarzaja w kazdym prze-
mysle. Przeciwko wypadkom z osobami wkracza-
jacymi na teren kolejowy i przeciw desperatom,
szukajacym s$mierci pod kolami pociagow, kolej
jest bezbronna.

pod nadchodzqcy pociag i 10 z nich stracilo zy-
cie; 61 pasazeréow wypadio z pociagu podczas
jego blegu, przy czym 36, w tym 21 dzieci, ponio-
sto émieré. Wszystkie dOplel‘O co przytoczone
wypadki, to ofiary wlasnej nieostroznosci przy
wsiadaniu lub wysiadaniu, badz przy zamykaniu
albo otwieraniu drzwi lub okien na postoju albo
ofiary opierania si¢ o drzwi wagonu. W ruchu
kolejowym — z wylaczeniem wypadkéw z pocia-
gami — bylo w r. 1935 wsréd personelu kolejo-
wego 2271 okaleczen, wiec nieco wiecej niz
w 1934 r. i 165 ofiar $miertelnych, zatem o 39
mniej niz w r. 1934. W powyzszej tablicy zestawione
sa ilosci wypadkéw w poréwnaniu z napigciem
wykonanego ruchu i stanem liczebnym przewie-
zionych pasazerow, tudziez iloscia zatrudnionego
personelu:

(Z. V.M. E. V. Nr 36 zr. 1936).

S. B.

KILKA UWAG W SPRAWIE ZAPOBIEGANIA
NIEBEZPIECZENSTWU WYPADKOW
NA SKRZYZOWANIACH.

Statystyka ruchu drég w poziomie szyn w Niem-
czech wykazuje zatrwazajacy wzrost wypadkow
nieszcze$liwych na skrzyzowaniach drég zelaznych
i kolowych w poziomie szyn. Dlatego tez stusznie
przedsigbrane sa rézne starania w celu zmniejsze-
nia ilosci zderzen pociggdéw kolejowych z pojazda-
mi drogowymi, a szczegolnie i przede wszystkim
z pojazdami mechanicznymi. Bezsprzecznie naj-
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prostszym sposobem rozwigzania zagadnienia bylo-
by zniesienie skrzyzowan w poziomie szyn i za-
stapienie ich skrzyzowaniami w roéznych pozio-
mach (podjazdy, wiadukty). Jednakze ten spo-
s6b rozwiazania sprawy moze byé zastosowany
tylko w bardzo ograniczonej mierze, a to ze wzgle-
du na znaczne koszty, polaczone z wprowadze-
niem tego rodzaju inwestycyj. Szczegolnie ce-
lowym, pomocniczym srodkiem byloby rowniez za-
opatrzenie skrzyzowan takich w urzadzenia zapo-
rowe, stosowane na liniach kolejowych znaczenia
pierwszorzednego. Lecz i te urzadzenia nie mo-
glyby byé zaprowadzone wszedzie, poniewaz kosz-
ty ich oraz ich obslugi (zaleznie od réznych wa-
runkow wynoszace rocznie okolo 40600 mk), bylyby
dla malych przedsiebiorstw kolejowych nie do
zniesienia. Oczywistym bowiem jest, iz np. kolej
miejscowego znaczenia, przeprowadzona przez slabo
zaludniona polaé kraju i o ograniczonym z tego
powodu ruchu, lecz o mocno wydluzonej linii ko-
lejowej, nie bylaby w stanie wyposazyé dziesiatki,
a tym mniej setki, skrzyzowan w zamkniecia za-
porowe 1 ponosi¢ stale koszty ich obslugi. Na-
fozenie takiego obowigzku podcieloby byt wigk-
szej czesci niemieckich kolejek miejscowego zna-
czenia, ktore przewaznie i tak z trudem wypraco-
wuja zaledwie koszty wlasne, a z drugiej strony sa
przecie niezbgdne dla niemieckiego gospodarstwa
spoltecznego. Z tych to powodéw w ostatnich cza-
sach poczgto sobie pomagaé w ten sposdb, ze przed
skrzyzowaniami poustawiano zdala widoczne zna-
ki drogowe-ostrzegawcze. Co sie tyczy rozpozna-
walnosci tych znakéw, to stwierdzié nalezy, iz obec-
ne stupy drogowe i ich ramiona odpowiadaja w pel-
ni wszystkim wymaganiom, Jednakze kazdego,
ktéry uwaznie zaznajomil si¢ z przebiegiem po-
szczeg6lnych nieszczesliwych wypadkéw na skrzy-
zowaniach dr6g w poziomie szyn, uderza szczegél-
nie znamienny fakt.

Oto 90%% wszystkich tych wypadkéw przy-
pada na zderzenia pojazdéow, prowadzonych
przez kierowcéow doskonale obznajomionych z oko-
lica, a co wigcej takich kierowcéow, ktérzy dane
skrzyzowanie wielokrotnie przejezdzali w ciagu
dnia. Zatem kierowcy pojazdéw (mechanicznych)
wiedza zupelnie dobrze, iz zblizajg sie do skrzy-
Zowania, przeto ustawianie jakichkolwiek ostrze
gawczych znakéw drogowych, chociazby nawet
jeszcze lepiej pomyslanych niz obecne, w tych
przypadkach nie zapewni osiagnigcia celu. W ta-
kim ujeciu sprawy nie miesci si¢ przeswiadczenie,
jakoby znaki ostrzegawcze byly w ogole zbedne
i znaczenia ich nie nalezy zapoznawaé. Niedoma-
gania, przypisywane znakom ostrzegawczym, po-
legaja na tym, iz ostrzegaja one wprawdzie kie-
rowce o bliskosci skrzyzowania, lecz nie orientuja
go wcale o czasie, w kférym faktycznie przejeidiaé
bedzie pocigg na danym skrzyzowaniu. Niezwykle
wysoki odsetek nieszczesliwych wypadkéw na
skrzyzowaniach w poziomie szyn z kierowcami,
obznajmionymi doskonale z okolica, nalezy przy-
pisa¢ tej wlasnie okolicznosci, iz kierowcy wiedza
wprawdzie, iz w poblizu jest skrzyzowanie drég,
jednakze nie biora w rachube niebezpieczeristwa
nadejscia pociggu, lub tez spodziewaja sie, ze
ming skrzyzowanie bez zadnych przeszkéd. Bardzo
czesto te obojetno$é niebaczna na mozliwosé zbli-
Zania sie pociggu podnosi to, iz kierowca mnie-
ma, ze raczej jakie inne okolicznosci powinny po-

chlonaé¢ niepodzielnie jego uwage, nizby jednoczes-
nie z obserwacja drogi kotowej mial dokladnie
obserwowaé jeszcze tor kolejowy,

Wydatny, a tak bardzo pozadany, spadek wy-
padkéw nieszczesliwych na omawianych skrzyzowa-
niach bedzie mozliwy do osiagnigcia dopiero wile-
dy, kiedy przed skrzyzowaniami drég w poziomie
szyn znajdowaé sie¢ begda urzadzenia sygnalowe,
dajace jasno, wyraznie i pewnie do poznania, iz
przebycie miejsca skrzyzowania moze byé doko-
nane bez Zzadnego niebezpieczeristwa; wéwcezas
bowiem dopiero bedzie kierowca bacznie obserwo-
wal tor kolejowy, ¢dy bedzie wiedzial dokladnie,
iz pociag w krotkim czasie rzeczywiscie prze-
jezdza¢ bedzie przez skrzyzowanie. Znaki akustycz-
ne nie wchodza tu w rachube, gdyz przy ich zasto-
sowaniu zachodzi niebezpieczenstwo zagluszenia ich
warkotem motoru pojazdu mechanicznego, przez co
moglyby nie dochodzi¢ do swiadomosci kierowcy.
Najbardziej celowym byloby zastosowanie sygnatow
optycznych, najlepiej np. $wiatla czerwonego. Po-
niewaz sie¢ kolei zelektryfikowanych w Niem-
czech na razie jest bardzo rzadka, koszty wynikle
z urzadzenia takiej sygnalizacji powinnyby sie
obra¢ w wysokosci mozliwej do zniesienia, zwla-
szcza, gdy sie uwzgledni, ze w takim przypadku
odpadlyby koszty obstugi, ktére wlasnie tak nie-
zmiernie podrazaja utrzymanie urzadzen zapo-
rowych. Praktyka powinna rozstrzygnaé, czy
te sygnaly s$wietlne mialyby byé uruchomione
za pomocg kontaktéw szynowych, czy tez obstugi-
wane z najblizszej stacji.

Jezeli sygnal swietlny bedzie istotnie czynny
w czasie zblizania si¢ pociagu do skrzyzowania,
wtedy kierowca niewatpliwie wstrzyma swéj po-
jazd, poza nielicznymi i tylko calkiem wyjatko-
wymi przypadkami, ktérych praktycznie nigdy nie
da sie zupelnie uniknaé, lecz ktére wéwczas kie-
rowcy beda musieli zawsze przypisaé sobie samym.
Bowiem kierowca bedzie wiedzial, iz wedlug wszel-
kiego prawdopodobieristwa grozi niebezpieczen-
stwo zderzenia si¢ z pociagiem 1 dlatego zawsze
przeczeka az linia znowu bedzie wolna. Rzecz jas-
na, iz w drodze ustawowych zarzadzen bedzie moz-
na kazdego kierowce zmusi¢, azeby w przy-
padku uruchomienia sygnalu §wietlnego koniecznie
i bezwarunkowo zatrzymal pojazd we wlasciwym
miejscu, a przestrzeganie tego zarzadzenia pod-
daé surowej kontroli, ktérej wykonanie, w przeci-
wienstwie do dzisiejszego stanu, nie powinno na-
streczyé szczegblnych trudnosci. Takie rozwiaza-
nie omawianego problemu przyczyniloby sie nie-
watpliwie do zredukowania liczby nieszczesliwych
wypadkéw na skrzyzowaniach drég zelaznych
i kolowych w poziomie szyn do granic minimal-

nych. (Verkehrsr. R. zesz. 3 z r. 1937).
S. B.

NOWE BEZPOSREDNIE POtACZENIE
KOLEJOWO-PROMOWE MIEDZY FRANCIJA
| WIELKA BRYTANJA.

Od pewnego czasu jest zaprowadzona nowa ko-
munikacja bezposrednia kolejowo-promowa mie-
dzy kontynentem i wyspami brytyjskimi, a miano-
wicie miedzy Dunkierka i Dowrem. To nowe i ce-
lowe urzadzenie przynosi wielka poprawe w ko-



munikacji osobowej i towarowej miedzy Francja
i Anglia; znacznv postep polega na tym, ze ko-
munikacja odbywa sig regularnie, dwa razy w cia-
gu dnia, wediug statych rozktadow odjazdu i przy-
bycia, i utrzymana jest bez wzgledu na pore rcku
i na przyptyw lub odptyw morza. Miedzy Paryzem
i Londynem utrzymany jest bezposredni kurs pa-
sazerski wagonéw sypialnych I i II klasy. Odpra-
wa celna i policyjna dokonywana jest w drodze,
dzieki czemu pasazerowie moga odby¢ podroz bez
potrzeby opuszczania wagonéw. Z komunikacji tej
moga korzystaé réwniez pasazerowie wszystkich
klas z Dunkierki i Dowru,

Do obstugi tej nowej komunikacji sluzg trzy
statki, po 3600 ton kazdy, mianowicie: Twicken-
ham-Ferry, Hampton-Ferry i Shepherton-Ferry,
wybudowane przez Towarzystwo Kolei Po-
tudniowych (Southern Railway). Statki te mo-
ga zabra¢ 500 pasazeréw, wyposazone sg
w  kabiny luksusowe i boksy samochodowe,
oraz nowoczesne urzadzenia przeciwpozarowe.
Dlugosé¢ statkéw wynosi 110 m, szerokos¢ 18 m;
posiadaja: szybko$¢ 15 wezléw (okolo 27 km/godz,
gtowny poklad wagonowy o 4 torach, zdolnych
pomiescié 12 wagonow sypialnych albo 40 wagonow
towarowych 10-cio tonowych.

Poktad gltéwny jest w drodze morskiej catko-
wicie zamkniety, czesé tylna zabezpieczaja drzwi,
odporne przeciw atakom burzy. W srodkowej
czesci pokladu gornego znajduja sie salony, sale
restauracyjne, bary itd. dla pasazeréow tudziez po-
mieszczenia na park samochodowy.

Sprawa trudna do rozwigzania bylo urzadze-
nie potaczenia toréw pokladowych z portowymi,
a to z powodu znacznej réznicy pozioméw w cza-
sie przyptywu i odplywu morza w portach kanalu
La Manche i Morza Péinocnego; poziom ten moze
wynosié w Boulogne 8,80 m, Calais 6,50 m, a w Dun-
kierce 5,50 m. W celu rozwigzania problemu wznie-
siono w portach specjalne budynki dworcowe;
z dachéw tych budynkéw mozna bezposrednio
zaokretowywaé samochody, tak zZe posiadacz sam
moze wprowadzié pojazd az do koncowego punktu
na statku,

Wydatki na budynki, podtorze (nowych toréw)
i przebudowe toréw pokryte byé maja z dochodéw
portu przez Izbe Handlowa i Oddzial Komunikacji
Morskiej, mnatomiast koszty nawierzchni (nowych
toréw) z dochodéw kolei Poludniowych. Nowa ko-
munikacje wyposazono w specjalny tabor. Na ogét
wagony osobowe i towarowe sa takie, jak na konty-
nencie, lecz ich wymiary zewnetrzne sa cokolwiek
mniejsze, dostosowane do mnieco przestarzalych u-
rzadzen kolei angielskich. Towarzystwo Wagonéw
Sypialnych wstawilo na razie 12 wagonéw.

Przypuszczalny roczny obrét towaréw szacuje
si¢ na najmniej 150.000 ton, z czego ponad poto-
we przypada na kierunek: Francja—Anglia; rocz-
ny przewdz pasazerdw szacuje sie na okoto 50 tys.

Miedzy Paryzem i Londynem kursuje codzien-
nie w obu kierukach bezposredni pociag zlozo-
ny wylacznie z wagonéw sypialnych, wedlug na-
stepujacego rozkladu jazdy:

8,55

22,00 T
21,20

Paryz 1
830 vy l

Londyn

Dzigki takiemu rozkladowi uzyskuja pasazero-
wie tych pociagéw na miejscu przybycia polacze-

335

nia ze wszystkimi wazniejszymi pociagami, odcho-
dzacymi ranc z Paryza lub Londynu, a z drugiej
strony moga z tej komunikacji korzysta¢ pasaze-
rowie, przybywajacy do Paryza lub Londynu waz-
niejszymi pociggami wieczorem. Czas podrézy mor-
skiej wynosi 3 godziny.

Przewéz wagonéw towarowych przez morze od-
bywa sie czesciowo w kursie wagonéw sypialnych,
czeSciowo zad w kursach dziennych, wykonywanych
w obu kierunkach w porze popoludniowej.

Czestotliwosé ruchu moze byé zdwojona, jezeh
tego beda wymagaly przewozy nowalij lub kwia-
tow; w takim razie zaprowadzi sie dodatkowy kurs
w porze wieczornej. (Zeitschrift fiir die intern.
Eisenbahnbefoerder. zesz, 1 z r. 1937).

S. B.

KOLEJE NIEMIECKIE W R. 1936.

Wedlug sprawozdania zlozonego przez dyrektora na-
czelnego kolei niemieckich wykazaly one w r. 1936 wzrost
ruchu i odpowiednio do tego polepszenie si¢ polozenia
finansowego. W poréwnaniu do r. 1935 widzimy wzrost
liczby przewiezionych oséb o 8,2%, a w poroéwnaniu do
r. 1934 — o 18,5%, przy zwigkszeniu si¢ wplywéw w pierw-
szym przypadku réwniez o 8,2%, a w drugim przypadku
o 16,7°/. W ruchu towarowym w poréwnaniu do r. 1935
przewozy wzrosly o 11%, a wplywy o 13,4%, gdy w po-
réwnaniu do r. 1934 przewozy wzrosly o 26,8%, a wplywy
tylko o 23,2%. Widzimy wiec wigkszy wzrost wplywow
w ruchu towarowym w r. 1936, a to zapewne ze wzgledu
na podwyzke taryfy o 5%, wprowadzona na poczatku r. 1936.
Na ogo6l osiagnieto w r. 1936:

398,7 mil, marek, czyli 11,1% wigcej niz w r. 1935

658,5 " " 1] 19180/0 1 (U A 1) 1934
1064,2 " v 364% wonon 1933
1369,0 ,, o0 w  25,6% mniej ,, ,, , 1929.

Jezeli przyjmiemy r. 1929 za miernik, to widzimy, zZe
w r. 1936 wykonano 92% przewozéw r. 1929, osiagajac jed-
nak tylko 75% wplywéw tamtego roku. Te mniejsze wplywy
w stosunku do wykonanych przewozéw wskazuja wyraznie,
w jakim stopniu oplaty za przewozy zmniejszyly sie, Ze na-
wet zwigckszone taryfy nie mogly pokryé tego zmniejszenia.
Zwickszone przewozy wplynely tez na zwiekszenie wydat-
kow, jednak w mniejszym stopniu niz wplywy. Rachunek
roczny zamknieto — przy 3984,8 mil. wplywéow i1 3513,0 mil.
wydatkow — nadwyzka 471,8 mil. marek. Wspélczynnik eks-
ploatacji wyniés! 88,16 wobec 95,75 w r. 1935, gdy w r. 1929
bylo 83,93, a w r. 1913 nawet 72,12,

Wskazana nadwyzka zwieksza si¢ o 40,9 mil. do sumy
512,7 mil. marek, a to wskutek réznych pobocznych optat,
co pozwolilo ogétem pokryé stale wydatki rachunku strat
i zyskow, a takze oplacié przyznane w r. 1935 odszkodo-
wania, na pokrycie ktérych brakowalo w r. 1935 odpowied-
nich srodkéw. W ten sposob mozna uwazaé polozenie kolei
niemieckich pod wzgledem finansowym za ustabilizowane,
aczkolwiek zadania najblizszych lat stawiaja wymagania
finansowe, ktére tylko z wielkim wysitkiem mozna bedzie
spelni¢. Gospodarcze polozenie Niemiec, przy uwzglednie-
niu koniecznosci zwalczania bezrobocia, wymaga daleko
posunietego obarczania kredytéw publicznych. Réwniez ko-
leje dla wykonania swych przedsigwzieé zaciagnely krétko-
terminowe pozyczki, ktére obecnie musza byé splacane wraz
z procentami, obarczajac ucigzliwie budzet kolejowy. Wiel-
kie roboty nowego czterolecia, jak rozpoczete roboty w Ber-
linie, w Zaglgbiu Ruhry, przebudowa dworcéw kolejowych
itp. wymagaja wielkich kredytéw, a poniewaz rynek pie-
nigzny przede wszystkim musi sluzyé zapotrzebowaniom
panstwa, watpliwym jest, czy koleje beda mogly osiagnaé
potrzebne im pozyczki i dlatego na cele inwestycyjne mu-
sza byé uzyte przede wszystkim $rodki otrzymane w na-
stepnych latach z zadowalajacych wynikéw eksploatacyjnych.

Na poczatku r. 1936 zaciagnieto pozyczke 500 mil. ma-
rek, z ktérych jednak koleje otrzymaty zaledwie tylko 100
mil., a pozostala suma przeznaczona zostala na budowe drég
samochodowych (procenty od tej czgsci obciazaja parnstwo).
Budownictwo kolejowe w r. 1936 stalo na wysokim poziomie.
Jak i w latach poprzednich oprécz ukoficzenia budowli rozpo-
czetych dawniej, prowadzono nowe roboty, Ukonczono budo-



336

we polaczenia ladu z wyspa Rugia, zbudowano pétnocny od-
cinek kolei $rednicowej w Berlinie, zbudowano koleje lacz-
nikowe, przeznaczone na Olimpiade w Garmisch Parten-
kirchen, przebudowano liczne dworce kolejowe, wskutek
wymagan zwiekszonego ruchu, przebudowano znaczne dlu-
gosci toréw, wreszcie poczyniono dalsze postepy w elektry-
fikacji kolei, ktérej sie¢ obecnie obejmuje 2.284 km. Na-
wierzchnia, ktéra jest planowo utrzymywana i dostosowana
do nowych wymagan i zwigekszonych szybkosci, nastreczala
znaczne trudnosci wskutek braku sil roboczych, co udalo sie
przezwycigzy¢é przez zastosowanie wigkszej ilosci pociagow
budowlanych, przeznaczonych do przebudowy nawierzchni.
skrzyzowania w réznych poziomach, a na 137 przejazdach
zainstalowano sygnalizacje s$wietlna.

Stan taboru, lokomotyw, wagonéw motorowych, osobo-
wych i towarowych, wystarczal dla zapewnienia wzmozonego
ruchu., Wprowadzone juz dawniej nowe wagony osobowe
znalazly pelne uznanie podréznych, a wprowadzenie nowych
szybkobieznych pociagéow daleko posunglo wygode i szyb-
kosé przejazdow. W sltuzbie warsztatowej duch postepu
technicznego i doswiadczenia lat ostatnich przyczynily sie
do znacznego zmniejszenia ilosci dni napraw na jednostke
taboru. Tutaj, tak jak i w budownictwie, znalazlo szerokie
zastosowanie spawalnictwo, doprowadzajac do nowych, nie-
znanych przedtem wynikow.

Ogélem w r. 1936 wykonano o 10,1%/0 wigcej pasazero/km
niz w r. 1935. Z ogélnej liczby przewiezionych pasazerow
68,4"/v korzystato z obnizonych stawek taryfowych (w r. 1935
bylo 66,3%), dajac 53,5% (50,8%s) wszystkich wplywow
w ruchu osobowym. Rozwéj tego ruchu przypisaé nalezy
znizkom taryfowym, wprowadzonym ze wzgledéw socjal-
nych i kulturalnych. Rozwéj przewozéw towarowych,
postepujacy z ozZywieniem zycia gospodarczego, po-
zwolil na zwigkszenie szybkosci przewozéw 1 zmniejsze-
nie postojow na stacjach, co lacznie przyczynilo sie do pred-
szego przewozu oddanych kolejom towaréw. Réwniez ob-
stuga ruchu polepszyla sie przez wprowadzenie specjalnych
pociagéw i ulepszenie obsiugi klientéw. Dostawa towaréw
wprost na podwérza fabryczne, latwosé przetadunkowa przez
zastosowanie przewozow shrzynkowych, w znacznym stop-
niu przyczynily si¢ do wzinozenia korzystania przez zain-
teresowanych z uslug kolejowych. W dziedzinie taryfowej
w zwigzku z podniesieniem taryfy towarowej o 5% wpro-
wadzono nowy wykaz odleglosci taryfowych, wprowadzajacy
szereg skrotéw odleglosciowych i tanszych polaczen. Ze
wzgledu na gospodarke narodowa wprowadzono nie tylko
liczne taryfy wyjatkowe, lecz tez w duzym zakresie taryfy
dla wykorzystania przez przemys! krajowy surowcéw, od-
padkow i starzyzny. Z ogélnej ilosci przewozéw towaro-
wych, 68,2"/0 przewieziono wedlug taryf wyjatkowych. Wplyw
z tych przewozéw stanowil 47,8'/v calkowitych wplywoéw
z ruchu towarowego, a poniewaZ wskazaliSmy juz na znacz-
ny wzrost wplywéw z tego ruchu, przeto nalezy podkresli¢
zdecydowane stanowisko kolei niemieckich w kierunku po-
pierania krajowych produkiéw przez stosowanie dla ich
przewozow nizszych taryf.

Bilans na dzien 31.XI1.1936 wykazuje po obu stronach
29.219.186.147 marek, w czym po stronie aktywéw przeszlo
27 miliardéw stanowi warto$é majatku kolejowego nieru-
chomego i ruchomego, 70 mil. udzialy w drogach samocho-
dowych, 876 mil. w gotéwce, papierach procentowych itp.,
496 mil. w pozyczkach gléwnie dla panstwowych drég sa-
mochodowych, 291 mil. na sumach przechodnich. Po stronie
biernej znajdujemy istnienie 13 miliardéw mk. w kapitale akcyj-
nym, 11,39 miliardéw w réznych odpisach, 638,8 mil. roz-
nych zobowigzan, 512,7 mil, wskazanej juz nadwyzki budze-
towej z r. 1936, odpowiednio podzielonej, 292 mil. mk. sum
przechodnich, wreszcie 1412,9 mil. réznych zadluzen.

Wreszcie stan personelu kolei niemieckich powielszyl
sie w r. 1936 o 3.700 oséb. (Reichsb. nr 19 — 1937).

wg.
WIELKIE DQSTAWY TABORU DLA KOLEI
AMERYKANSKICH.

Po dlugim okresie ograniczei w dostawie taboru,

spowodowanych zastojem w ruchu i zwiazanym z tym
brakiem rozporzadzalnych $rodkéw, ozywienie Zycia gospo-
darczego wywolalo wzrost ruchu kolejowego i pobudzilo
zarzady kolejowe Stanéw Zjednoczonych Ameryki do za-
mowieni taboru w wigkszym zakresie. I tak kolej Southern-
Pacific, o sieci 14.140 km, zamawia 14 wielkich parowozéw
osobowych o liniach oplywowych i 14 parowozow Malleta
z ukladem osi 2-4-4-1 dla pociagéw towarowych, a ponad to

41 wagonow osobowych i 2.725 towarowych. Kolej Chesa-
peake Ohio, z siecig 5.060 km, zamawia 2.000 wagonow
towarowych, a kolej Santa-Fe, o sieci 15.260 km — 3.000
wagonow towarowych i 27 lokomotyw, ktére maja stuzyé
do pociagéw osobowych pomiedzy Chicago i Los Angeles,
prowadzonych z jedna tylko zmiang lokomotywy na stacji
La Junta w odlegltosci 1.595 km od Chicago 1 1.990 km
od Los Angeles. Kolej Norfolk-Western, ze swa siecia
wychodzaca z Cincinnati dlugosci 3.490 km, zbudowala nie-
dawno we wlasnych warsztatach dwa parowozy 1-3-3-2
wagi 254,5 t bez tendra o sile pociagowej 47,44 t. Z ten-
drem, o pojemnosci 26,5 t wegla 1 83 m*® wody, parowéz
wazy 423,5 t. Parowéz ciagnie pociag o cigzarze 7.500 t na
poziomie z szybkoscia ponad 100 km/g. Obecnie zaméwiono
dalszych 8 podobnych parowozéw. Koleje Southern-Pacific,
Chicago & North Western i Union Pacific posiadaja wspol-
nie dwa pociagi o liniach optywowych z napedem elektrycz-
nym od motoréw o sile 5400 KM. Sktad pociggu 17 wago-
néw jest najwigkszy z dotychczas zbudowanych podobnych
pociagow. Wprowadzenie tych pociggow okazalo sie celo-
wym i jak dotychczas wszystkie miejsca sg zwykle zamé-
wione na kilka tygodni naprzéd.

Réwniez przez dostawe szyn i innych czesci nawierzch-
ni, koleje amerykanskie przyczyniaja si¢ do ozywienia zy-
cia gospodarczego kraju. Tylko w listopadzie i grudniu
r. z. zamoéwiono 700.000 t nowych szyn kolejowych. (Z. V.
M. E. V. nr 24 — 1937).

wg.

PAROWOZY KOLEI AMERYKANSKICH.

Wedlug urzedowych danych ilo§é parowozéw na kole-
jach amerykanskich od r. 1924 stale si¢ zmniejsza. Gdy
w r, 1924 bylo 65.358 parowozéw, w r. 1935 widzimy juz
tylko 46.594. Jednak przecietna sila pociagowa pojedyn-
czych parowozow z 19.100 kg w r. 1924 wzrasta do 21.960 kg
w r. 1935, czyli wprowadza si¢ parowozy wydajniejsze.
Przyrost sily pociagowej parowozéw pojedyriczych nie
objasnia calkowicie spadku iloéci jednostek parowozowych.
Parowozy w r. 1924 mialy lacznie 1177 mil. kg sily pocia-
gowej, gdy laczna sila pociagowa parowozéw w r. 1935
wynosila tylko 1002 mil. kg. Gdy sila pociagowa pojedyn-
czych parowozéw wzrosta w tym czasie o 12%, ogélny
spadek sily pociggowej parowozéw wynosi 14%. Spadek
wyréwnywa si¢ czesciowo przez wprowadzenie lokomotyw
elektrycznych i dieslowskich. Z drugiej strony ze wzgledu
na zmniejszenie si¢ ruchu mozliwym bylo obycie sie mniej-
szg iloscia parowozéw, lepiej jednoczesnie wykorzystywa-
nych, wskutek postepow w budowie parowozéw i ulepszo-
nych sposobéw ich utrzymania. (Z. V. M. E. V. nr 20 — 1937).

wg.

MASOWE WYCOFYWANIE WAGONOW
W AMERYCE.

Przed niedawnym czasem kolej Northern-Pacific wylaczy-
fa ze swego skladu wagonéw towarowych, wynoszacego 48.850
jednostek, 5000 wagonéw na fom. Nie jest to pierwszy przypa-
dek przeznaczenia tak duzej ilosci wagonéw do rozbiérki, bo
juz przedtem kolej Pensylwanska wylaczyla ze swych 270.000
wagonéw i przeznaczyla do rozbiérki 32.000 jednostek. Kolej
Northern-Pacific wyznaczyla 22 miejsca, w ktérych wagony
mialy byé rozebrane, natomiast kolej Pensylwanska ze-
srodkowala cala prace w trzech miejscach, a gléwnie na
stacji Conway w poblizu Pittsburga. Dostarczano tam wa-
gony calymi pociagami po 100 sztuk. Dziennie podlega
rozbiérce po 50 wagonow réznych typow. Wszystko co mo-
glo sie¢ przydaé do ponownego uzycia oddzielano, a pozo-
stale czesci cieto i tamano na poreczne kawalki i sprzeda-
wano jako tom. Drewniane pudla sprzedawano w calosci,
lub jako drzewo opalowe. Wycofane wagony nie mogly byé
zastapione w calosci nowymi, a to ze wzgledu na mniejszy
ruch, tudziez wicksza pojemno$é nowych wagonéw, co po-
zwala mniejsza iloscia wagonéw wykonaé takie same prze-
wozy. W r. 1935 dostarczono 7.000, a w r. 1936 — 10.000
wagonow towarowych. Z tych ilosci 3.000 wagonéw przy-
stosowano do ruchu na drogach zwyklych, 4.700 wykonano
jako kryte, 300 za§ jako stalowe wagony z pudlem, prze-
znaczone do przewozu wapna, cementu lub innych po-
dobnych ladunkéw. Ze wzgledu na wysokie ceny lomu ze-
laznego obecny czas koleje uwazaja za nader pomyslny do
zamawiania nowych wagonéw towarowych. (Z. V. M. E. V.
nr 24 — 1937).

wa.




PRZEWOZY DOWOZOWE | ODWOZOWE
NA KOLEJACH ANGIELSKICH. '

Koleje angielskie dokladaja stararn w kierunku przyla-
czenia odleglych wiosek do ich sieci komunikacyjnej i przy-
ciagnigcia towaréw na kolej. W tym celu zorganizowaly
koleje angielskie dowoz i odwéz towaréw z 2.600 stacyj
i przystankéw kolejowych samochodami ciezarowymi, przy
pomocy ktérych dowoza towary bezposrednio od miejsca
zamieszkania nadawcy do stacji kolejowej oraz ze stacji
kolejowej do siedziby odbiorcy. Ten dzial przewozéw wpro-
wadzily koleje angielskie przed kilku laty tytulem préby.
Proba ta dala tak swietne wyniki, Ze obecnie objeto tymi
przewozami caly kraj; umozliwia to rolnikom, sferom han-
dlowym i wogdle wszystkim obywatelom korzystanie z ustug
kolejowych bez wzgledu na odleglosé stacji kolejowej od
mieszkania interesanta. W przypadku, gdy nadchodzi towar
dla odbiorcy, mieszkajacego z dala od stacji kolejowe;j,
kolej zawiadamia odbiorce za jaka oplata towar moze mu
byé¢ dostarczony. Duzo odbiorcéw pozawieralo umowy z ko-
leja, na mocy ktorych towary sa im dostarczane lub od
nich odbierane przez kolej. Stacje i przystanki kolejowe
udzielaja réwniez informacji co do kolejowych stawek prze-
wozowych na poszczegélne towary i co do oplat dodatkowych,
zwigzanych z dostawg towaréw do domu odbiorcy, przez co
umozliwia si¢ np. rolnikowi dokonanie $cistej kalkulacji
przy sprowadzaniu lub nadaniu towaru. Przy odbiorze to-
waru od nadawcy polozono duzy nacisk na jak najszybsze
nadanie tego towaru koleja, tak, ze z dobrodziejstw szyb-
kiego przewozu kolejowego korzystaja rowniez interesanci,
ktorych siedziby sa daleko polozone od kolei. Dla niekto-
rych towaréw uzywa sie specjalne samochody ciezarowe,
jak np. przy przewozie mleka. Dla tych przewozéw kolej
urzadzita na niektérych ulicach miasta osobne punkty
zbiorcze, z ktérych samochéd zabiera napelnione naczynia,
zostawiajac na miejscu jako zwrot, naczynia prézne. Pod-
czas zniw lub innych pér roku, w ktérych zapotrzebowanie
rolnikéw na $rodki przewozowe jest szczegélnie duze, kolej
wydzierzawia swoje samochody ciezarowe rolnikom i to nie
tylko dla celow dowozu i odwozu od kolei, lecz i dla zwy-
ktych przewozéw, przy ktérych dalszy przewéz nie odby-
wa sie koleja.

Specjalne samochody ciezarowe uruchomiono do prze-
wozow zywych zwierzat, materialow budowlanych, drzewa,
maki i innych przetworéw zbozowych. (Z. V. M. E. V.
nr 26 — 1937).

M. S.

ELEKTRYFIKACJA POLUDNIOWO-
AFRYKANSKICH KOLEI PANSTWOWYCH.

Wedtug danych zarzadu kolei poludniowo-afrykanskich
sie¢ ich obejmuje obecnie 817 km w eksploatacji i budowie,
co stanowi zaledwie 3,5"/v ogdlnej sieci kolei poludniowo-
afrykanskich. Kolej natalska, obejmujaca 612 km, jest jedno-
torowg o ciezkim profilu podtuznym z wzniesieniami do 2"
i cigzkimi pociagami osobowymi i towarowymi, Eksploata-
cja ruchu podmiejskiego Kapstadtu, Pretorii i Johanesburgu
prowadzona jest za pomoca pociagow motorowych. Sieé¢ ta
w najblizszych miesiacach bedzie zelektryfikowana.

Kolej natalska pracuje na pradzie stalym o napieciu
3000 V. Dla linii tej z duzymi spadkami bylo celowe wpro-
wadzenie trakcji elekirycznej, poniewaz umozliwilo to ha-
mowanie pradem powrolnym, co przy pradzie stalym jest
latwiejsze. Prad otrzymuje kolej ze stacji parowych jako
prad tréjfazowy, rozprowadzany za pomoca przewodéw po-
wietrznych o wysokim napigciu wzdtuz linii i tam prze-
twarzany na prad staly. Kolej obslugiwana jest przez loko-
molywy jednakowego typu mocy 1200 KM, wlaczanych po 2
i 3 do pociagéw. Techniczne wykonanie tego urzadzenia uwa-
zane jest za bardzo dobre. Koleje podmiejskie obslugiwane
sa rowniez przez prad staly o napieciu 1500 V. Taboru do-
starczyly fabryki amerykanskie i angielskie, stacje elek-
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tryczne pobudowata firma Brown, Boveri & Co. Elektryfi-
kacja kolei natalskiej byla konieczna, poniewaz zwykle pa-
rowozy mogly obstugiwaé tylko pociagi o ciezarze do 1000 t,
co powodowalo opéznienia w ruchu dochodzace do 50"
czasu jazdy. Gdy dawniej pociag parowy przebiegal odci-
nek z Glencoe do Pietermaritzburga (275 km) w ciagu 16,5
godzin, pociag elektryczny o ciezarze 15.000 t zamiast daw-
rego 1000-tonowego odbywa te¢ droge w 10,5 godzin; opdz-
nienia znikly zupelnie.

W pierwszych latach do 1931 r. elektryfikacja gospo-
darczo nie oplacala sie. Projektowane koszty elekiryfikacji
przekroczono o 50°/u. Oprécz tego zdarzaly sie czeste wy-
padki z lokomotywami i przewodami na skutek panujacych
w tym kraju burz i silnego wyladowania elektrycznosci,
jednak obecnie za pomoca ulepszen udalo sie¢ opanowaé te
niedogodnosci; po kilku latach deficytowych udalo sie do-
prowadzi¢ zelektryfikowane linie do gospodarczej samo-
wystarczalnosci, a nawet dochodowosci. Obok oszczednosci
na weglu, zwraca uwage znaczna oszczednogé na utrzymaniu
lokomotyw elektrycznych w poréwnaniu do parowozow.
Z uwagi na dobre wyniki ruchowe i gospodarcze zamierzona
jest dalsza elektryfikacja sieci. (Arch. nr 4 — 1937).

wg.

ELEKTRYFIKACJA KOLElI PODMIEJSKICH
KOPENHAGI.

Elektryfikacja kolei podmiejskich w Kopenhadze wy-
wolala olbrzymi wzrost ilosci pasazeréw. Do marca 1934 r.
ogélna ilos¢ przewozonych rocznie pasazerow wynosila 14,2
milionéw. W r. 1934/35 przewieziono po zelektryfikowaniu
kolei do Klampenborga 21,3 milionéw oséb, w r. 1935/36
ilos¢ ta wzrosta do 25 milionéw. Wreszcie po zelekiryfiko-
waniu linii do Holte ilo§é przewiezionych oséb w pierwszym
polroczu r. 1936/37 wzrosta o dalsze 2,5 miliona.

wg.

NOWE WAGONY KOLEI D'ETAT.

Nowe wagony kolei I'Etat, przekazane przed niedaw-
nym czasem do ruchu, odznaczaja si¢ nader malym
ciezarem wlasnym. Przy dlugosci wagonow 23,5 m, waga
ich wynosi zaledwie 35,5 { dzieki zastosowaniu do ich
budowy w znacznym stopniu metali lekkich. Cale wewnetrz-
ne urzadzenie wykonane jest ze stopéw aluminiowych i to
zardwno dach wagonu, jak wewnglrzne przegrody i wszelkie
ozdoby. Przy laczeniu zastosowano wylacznie spawanie,
co réwniez wplynelo na zmniejszenie wagi wagonu., Ten
przykiad wykorzystania metali lekkich w budowie wagonow
jest ciekawym przypadkiem szerokiego zastosowania stopow
aluminiowych w budownictwie kolejowym.

wa.

STOLIKI DO GRY W POCIAGACH
POSPIESZNYCH.

Koleje austriackie wprowadzily od 7 czerwca r. b. dla
podréznych pociagéw pospiesznych specjalne stoliki do gry
w karty, domino lub szachy, ktére moga byé zamawiane
przez podréznych u przewodnika pociagowego. Stoliki sa
wstawiane na stacji wyjsciowej pociagu lub najblizszej sta-
cji wickszej, stuza na caly czas jazdy za oplatg 1 szylinga,
moga byé jednak uzytkowane tylko do gry. (Z. V. M. E. V.
nr 24 — 1937), .

wg.

Zadaj wszedzie i kupuj znaczki FOM
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Hoene -Wronski. FILOZOFIA MATEMATYKI.
Przel. Paulin Chomicz. Warszawa, 1937. Nakladem
Instytutu Wydawniczego'.Biblioteka Polska”.str.310,
z poriretem autora oraz tablicg architektoniczng.

Nalezy szczerze powinszowaé tlumaczowi oraz
osobom, ktére przyczynily sie do ukazania sie
w druku polskim tak pieknego dziela, jakim jest!
H(I)?ene~Wroﬁskiego »Wstep do Filozofii Matema-
tyki”,

Charakterystyczna cecha rozwazan wielkiego
mysliciela jest to, Ze przeprowadza w kazdym
dziele swym ogélna zasade, laczaca réznorodne
dyscypliny mysli naukowej. Hoene-Wroriski, prze-
de wszystkim, jest matematykiem. Totez wszyst-
kie jego prace, nawet filozoficzne, przenika eru-
dycja powazna, erudycja gleboka i $cista. Celem
wlasnie Matematyki jest wylozyé réznorodne dy-
scypliny na podstawie jednej zasady logicznej.
Dotychczas jeszcze Nauka nie osiagnela tego
szczytu Wiedzy. Na przeszkodzie, oczywiscie,
stanela okoliczno§é, iz prace Hoene-Wrorskiegn
nie mogly byé zrozumiane przez przecietnego
naukowca. Pociski my$li, rzucane przez matema-
tyka-filozofa jeden za drugim z szybkoscia wprost
kosmiczna, nie mogly byé przez ogél wykorzy-
stane z nalezytym spokojem i rozwaga, gdyz,
z jednej strony, nadmiar erudycji ciazyl nawet
nad samym myslicielem, gnebionym materialnie,
z drugiej za$ strony, draznila szarego naukoweca
opryskliwoséé stylu filozofa, broniagcego sie przed
napa$ciami i intrygami.

Obecnie, gdy juz ucichly dawne zalargi dy-
skusyjne miedzy moznymi naukowcami a uczo-
nym-artysta z Bozej Laski, czas juz chyba wy-
bil spojrzeé na jego prace okiem uczonego rze-
telnego i wykorzystaé jego glebokie mysli dla
podzwigniecia Nauki jeszcze o jeden szczebel
Postepu Ludzkos$ci. Nie nalezy, oczywiscie, po-
wiekszaé mozliwe w kazdym ludzkim dziele
usterki dydaktyczne przez same ich wys$miewa-
nie, lecz nalezy niektére stabe strony usunaé
przez glebsze opracowanie tematu — z punktu
widzenia Nauki nowoczesnej. Zdaje sobie spra-
we, ze oficjalni przedstawiciele Nauki juz dosta-
tecznie sie skompromitowali przez lekcewazenie
prac Hoene-Wronskiego, zwlaszcza przez prze-
szkadzanie ich popularyzacji. Totez t¢ wzmianke
przedstawiam przed inne forum.

Ot6z, Hoene - Wronski w swym ,,Wstepie do
Filozofii Matematyki” przeprowadza bardzo cie-
kawa analize gléwnych podstaw Matematyki.
Analiza jego moze sie przyczynié do bardziej ra-
cjonalnego wykorzystania jej zasad nawet w Ma-
tematyce stosowanej. Najciekawsze jest jego ope-
rowanie wielkoéciami urojonymi i nieskoriczono-
sciami. Wykazuje on pozyteczno$¢ naukowa od-
rézniania zera od jednosci, podzielonej przez nie-
skoficzono$§é. Ten ulamek wyraza wlasnie nie-
skoriczenie mala wielko$é, bedaca podstawa ra-
chunku rézniczkowego.

Niesposéb ujaé calo§é¢ w krétkiei wzmiance.
Podam wiec tylko te charaterystyczne tezy, kté-
re przenikaja dzielo czerwona linia.

Duzo Hoene-Wronski dyskutuje nad tak zwa-
nymi Fakultetami, dotychczas jeszcze nie wyko-

rzystanymi w nauce w nalezytej calosci, — na-
wet zupelnie zaniedbanymi. Sa to operacje, la-
czace funkcje sumowania z funkcjami mnozenia.
Opierajac si¢ na tych funkcjach, wylania autor,
miedzy innymi, istote liczb e i n. W nawiasach
dodam, ze Hoene-Wroriski przez = oznacza to,
co my oznaczamy przez 2 . W rozdziale tym
pierwsze, co rzuca si¢ w oczy, jest operowanie
nieskoriczonosciami. Jako analityczna ich kon-
sekwencja, znajduja uzasadnienie racji swego by-
tu logarytmy i wielkosci urojone. I co jest naj-
ciekawsze, Ze otrzymuja sie na tej samej drodze
okresowe funkcje, znane pod nazwa sinuséw i ko-
sinusow kotowych, wzglednie hiperbolicznych.
W ten sposéb na drodze analitycznej przeprowa-
dza autor analize funkcyj, z natury rzeczy, geo-
metrycznych.

W tym wlasnie i tkwi cecha Filozofii, ze
umozliwia sie polaczenie logiczne réznorodnych
dyscyplin mysli naukowe;j.

Bardzo gtadko przechodzi autor ku podstawom
roznic skorczonych, a tym samym i ku rachun-
kowi rozniczkowemu, wprowadzajac symbolike
faktorialnych. Sa to iloczyny, ktérych mnozniki
wzrastaja, lub ubywaja, w progresji arytme-
tycznej. Niezrozumiale jest, ze faktoralne te,
wynalezione przez Kramp'a, a majace tak cieka-
we zastosowanie w rachunku nieskoriczonoscio-
wym, jakos zamarly i zostaly zaniedbane. Wiel-

kie jest tutaj pole do popisu dla miodych nau-

kowcéw, albowiem czekaja one swego dydaktyka-
syntetyka.

Wreszcie, autor obszernie omawia rachunek
,stopnikéw”, zdaje mi sie, zupelnie nieznany
obecnie. Jest to rachunek, powstajacy na tle ana-
lizy stopniowania funkcji. Hoene-Wroriski wykazuje
ogromne ich znaczenie w Analizie.

Rozwaza poza tym podstawy teorii liczb przez
wprowadzenie alfa-funkcyj — specjalnych, a zara-
zem bardzo logicznych i prostych. Wreszcie, za-
stanawiajac sie nad szeregami logarytmicznymi,
wyrazonymi przez faktorialne, ponownie omawia
funkcje okresowe. Analityczna okresowos¢ ta-
kich funkcyj ciekawie uwydatnia si¢ w tym, ze
potega zerowa i poteda 2% liczby e, spotegowa-
nej w stopniu ) — 1, sg réwne jednosci.

Obszernie poza tym omawia autor teorig¢ row-
nowartoéci, wiazac ja z funkcjami stopnikowymi.
Przechodzi po tym do réwnan z funkcjami po-
chodnych. Te ostatnie, oczywiscie, rozwaza wy-
lacznie z punktu widzenia analizy.

Na zakoriczenie tego rozdzialu wykazuje za-
leznoéé ich logiczna w odniesieniu do prawa pod-
stawowego teorii liczb. Miedzy innymi, ciekawie
wyraza sie¢ = przez faktorialne. Zastanawia sig
wreszcie nad funkcjami lambda.

Powracajac do faktorialnych, analizuje para-
doksy Kramp'a. Jest ich dwa. Jeden przedstawia
stosunek sinuséw lukéw wielokrotnych liczbie =,
ktéry to stosunek, jak to wynika z teorii fakto-
rialnych, wypada rownym * 1. Drugi — wyraza,
iz tangens luku, wielokrotnego liczbie ®, réwny
jest minus }° — 1. Otéz, Hoene-Wroriski za po-
moca swej metody czynnika elementarnego wy-
jasnia, ze otrzymane przez Kramp'a paradoksy sa
fikcjami algorytmii.



Ze swojej jednak strony, uwazZam, Ze nie
przedstawiajag one jednak paradoksu. Stosunek
wyzZej wymienionych sinuséw jest poprawny,
gdyz wyraza stosunek lukow 2 7 —da i = —da,
gdzie da jest wielkoscig nieskonczenie malg — dla
przypadku roznicy poteg nieparzystych. Dla pa-
rzystych bedzie + 1. Co si¢ tyczy langensu tuku
wielokrotnosci 7, to i on jest poprawny dla przy-
padku wielokrotnosci nieskoriczonej. Lalwo o tym
si¢ przekonaé, wychodzac z sinusow i kosinusow,
wyrazonych przez funkcje urojone liczby e. Zre-
szta, cala teoria wzglednosci 4-wymiarowa (1909)
opar:a jest na tym wlasnie wzorze, wyrazajacym,
iz tangens tuku nieskoriczenie wielkiego réwna
si¢ ujemnej jednostce urojonej. Warloby bylo
przedyskutowaé to obszernie;.

Na zakonczenie Hoene-Wronski zastanawia
si¢ nad szeregami i ulamkami cigglymi, laczac
je z faktorialnymi.

Piszgc te wzmianke, zwracam uwage tylko
na tresé¢, ktéora wlasnie oczekuje dalszego rozwi-
nigcia dydaklycznego, obiecujac ogromne pole do
popisu dla naukowca, ktorego ogarnia syntetycz-
ny ped mysli twérczej.

Ten , Wstep do filozofii Matematyki® wydany
jest rowniez w jezyku francuskim. Powstaje py-
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tanie, po co bylto tlumaczyé¢ na polski. Otéz, bylo
to konieczne nie tylko przez snobizm patriotyczny,
lecz i z tego wzgledu, ze wiekszo§é naukowcodw,
co prawda, celujac w jezykoznawstwie, jest objeta
marazmem i boi si¢ nawet cienia mysli docieka-
jacej, natomiast moga sie znalezé Polacy, posia-
dajacy wylacznie wiedz¢ matematyczng, ktérych
to wydanie polskie bardziej, byé moze, zacheci
do przyczynienia si¢ w podniesieniu kultury my-
§li naukowej. Zastuga tlumacza jest nie tylko to,
ze przyczynil si¢ do spolszczenia tak wybitnego
dzieta wielkiego mysliciela, lecz, bodaj najwaz-
niejsze, ze uzupetnil dzielo to komentarzami, bez
ktorych zglebienie tresci byloby mocno utrud-
nione.

Jesli na zakoriczenie dodamy, ze wydawnic-
iwo polskie zawiera zupetnie znikoma ilo§é¢ uste-
rek korektorskich, to, doprawdy, trzeba podzi-
wia¢, ze, przy naszych warunkach, wielkie to
dzieto ujrzato wreszcie swiatlo dzienne na firma-
mencie naukowym polskim — w tak Swietnej
przy tym szacie drukarskiej. Wielkg to jest za-
stuga osob, ktore zdecydowaly sie przetamaé nie-
che¢ czynnikow, ogladajacych sie na cienie
swych sasiadow.

A. K. L

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny; Inz. Bogumit Hummel

Zaki. Grat. B. Wierzbicki i S-ka. Warszawa, Chmialna 61

Sprostowanie.

W notatce p. t.
szczonej na str. 297 nru 7 (155)

»Budownictwo kolejowe wobec nowych wymagan obrony panstwa’’, umie-
ninZyniera Kolejowego'’, siedzibe biura sprzedazy firmy

»Konstrukcje, Stalowe” podano omytkowo w Katowicach.

Wspélne biuro sprzedazy Zaktadéw, zjednoczonych pod firmg: ,,Konstrukcje Stalowe",
Sp. z ogr. odp., ., Stalmost”, miesci sie w Warszawie przy ul. Wareckiej 11a.

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

Polskim” w m. lipcv r. 1937

Monitor
Nr.159. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 3
sierpnia przetarg publiczny na dostawe
1 montaz:

1) Kladki nad torem kol. Krakéow—
Miechéow w km 41.943.

2) Budowe wagonu na sprzet
nowy na st. Tarnow.

3) Rozbudowe sieci wodociagowej.

wago-

Monitor
Nr.159. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 27
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie
staltych fawek na wysokich peronach linii
podmiejskich. Warszawa — Zyrardéw
i Warszawa—Otwock.
Monitor
Nr. 159. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 27
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie
robot naprawczych i wykonczeniowych
w stalych poczekalniach na peronach
z wiatami,

Monitor

Nr.159. D. O. K. P. we Lwowie — na dzieA 16
sierpnia przetarg publiczny na dostawe
rur, taricuchéw, lin stalowych, blachy, dru-

tu, dykty, wojloku, farb olejnych, tluszczy
szlifierskich i t. p.

Monitor

Nr.159. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 6
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie

w surowym stanie budynkéw mieszkalne-
go 1 gospodarczego.

Monitor

Nr.160. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 3
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie
stalych poczekalni na wysokich peronach

linii Warszawa—Zyrardéw i Warszawa—
Otwock,

Monitor .
Nr.161. D. O. K, P. w Warszawie — na dzien 17
sierpnia przetarg publiczny na dostawe:
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Monitor
Nr. 162.

W onitor
Nr. 162.

Monitor
Nr. 162.

Monitor
Nr. 166.

Monitor
Nr. 167.

Monitor
Nr. 170.

Monitor

A) roczng 1058 t cegly ogniotrwatej;
tej;

B) polroczna 1) 4400 tonn pokostu
szybkoschnacego, 2) 1200 kg sykatywy,
3) 400 m b. plotna bawelnianego czerwo-
nego, 4) knotow do maznic.

C) Kwartalna: 1) 6000 kg benzyny la-
kowej, 2) 20000 kg bieli cynkowe;j,
3) 42160 szt. siatek zarowych do lamp
gazowych.

D) Jednorazowa: 5 szt. réznych sil-
nikéw elektrycznych.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 2 sierp-
pnia przetarg publiczny na wykonanie bu-
dynku hudroforé6w na st. Lipno.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 14
sierpnia przetarg publiczny na skanali-
zowanie rowu na stacji Chebzie.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 24
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie
naprawy przyczotka wiaduktu linii Sred-
nicowe] nad ul. Solec w Warszawie.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 23
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie
murowanego magazynu o 4 bramach
3.600 m diugosci, 10.600 m szerokosci,
4,25 m wysokosci.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzied 20
sierpnia przetarg publiczny na budowe
5-ciu  murowanych jednopigtrowych na-
stawni.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzieri 1 wrze-
$nia przetarg publiczny na sprzedaz sta-
rych i zbednych dla potrzeb kolejnictwa
nastepujacych materialdw i przedmiotéow:
odpadki blach, drutu, szumowin ze stopu
fozyskowego, odpadkow: bawelnianych,
kozuszanych, gumowych, ceratowych,
welnianych, przybory rysunkowe, motor
elektryczny itp.

Nr.170. D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 25

sierpnia przetarg publiczny na dostawe
25600 sztuk =zaston odsénieznych, 26500

Monitor
Nr. 172.

Monitor
Nr. 172.

Monitor
Nr. 176.

Monitor
Nr. 177.

Monitor
Nr. 178.

Monitor
Nr. 179.

Monitor
Nr. 180.

Monitor
Nr. 180.

sztuk kotkéw z drzewa iglastego do za-
ston odsnieznych.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 27
sierpnia przetarg publiczny na dostawe
1) 18.500 kg drutu zelaznego, 2) 15.000 kg
drutu zel. do spawania acetylenu,
3) 30.000 kg nasrubkéw zelaznych naci-
nalnych,

na dzieri 30 sierpnia

4) 21.750 kg rur zelaznych ciagnio-
nych bez szwu, 5) 10.000 kg odlewoéw ku-
to-lanych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 17
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie
budynkéw nastawni RB i RB 1 na stacji
Rembertow.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzier 17 sierp-
nia przetarg publiczny nieograniczony na
wykonanie robét, zwigzanych z nadbudo-
wa Il pietra na jednym ze skrzydet bu-
dynku szpitala kolejowego na Wilczej La-
pie w Wilnie,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 30
sierpnia przetarg publiczny na urzadzenie
ogrzewania centralnego w Warsztatach
na st. Warszawa—Wschodnia,

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 1 paz-
dziernika przetarg publiczny na wytadu-
nek wegla okoto 15.000 do 20.000 tonn.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 20
sierpnia przetarg publiczny na wykonanie
urzadzeni ochronnych przeciw wykoleje-
niowych i przeciwpozarowych na stacjacli
zelaznych linii Sierpc—DBrodnica.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien
3 wrzesnia przetarg publiczny na wyko-
nanie robot remontowych w budynkach
Nr. 31 przy ul. 3-ego Maja w Sosnowcu.

D. O. K. P. w Warszawie — na dziea 3
wrzesnia przetarg publiczny na dzierzawg
placu o pow. ok. 400 m* polozonego przy
ul. 3-ego Maja w Sosnowcu obok dworca
kolej. z prawem pobudowania na tym
placu domu dochodowego.

KT0 PRAGNIE POZNAC

jakimi drogami szta my$l techniczna. zapoznaé sie
z procesami technologicznymi, budowq mechanizméw,
rozwojem przemystu w Polsce itd. znajdzie bogaty
materiatl, zrédtowe wyjasnienia i dokumentacje

w MUZEUM TECHNIKI i PRZEMYSLU

. CZESC ZBIOROW: TAMKA 1, TEL 298.84

‘Dni zwiedzania:

Il. CZESC ZBIOROW: KRAK. PRZEDM. 66

codziennie (z wyjgtkiem poniedziatkow i wtorkéw) od godz. 10-ej do 14-ej nadio w pigtki od godz. 17-ej do 20¢]j
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