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Co Polska ma wspolnego z Kongresem Kolejowym w Londynie?

Inz. Al. Pawlowski.

Kongresie Kolejowym (10 sesja), ktéry sle odbyt

w kohcu czerwca r. b. w Londynie, w polaczeniu ze

100-letnim obchodem zastosowania lokomotywy, uczestni-
czylo przeszlo 900 delegatéw — 41 panstw.

W tej liczble przypada na kraje kultury anglo-sasklej
374 delegatéw, tacinskiej — 390 del., skandynawskliej -— 78,
stowlanskiej — 17; na pozostale, jako to Turcja, Egipt, Grecja,
Japonja, Chiny, Meksyk i t.p. — 42.

Na kraje, méwlace po angielsku, skiadaly sie: Anglja
1 Szkocja, ktére przystaty 197 przedstawicieli, Irlandja — 10,
kolonje anglelskle — 102, Stany Zjednoczone — 55.

Kraje kultury lacinskiej: Francja — 139, kolonje fran-
cuskie — 29, Belgja 1 Kongo — 39, Wiochy — 57, Hisz-
panja — 28, Portugalja — 21, Argentyna — 31, Brazylja — 15,
Chili — 8, Rumunja — 7.

Kraje skandynawskie: Szwecja — 43, Danja — 16, Ho-
landja — “10, Norwegja i Finlandja — po 4.

Panstwa stowianskie: Polska — 9 (obecnych 8), Czecho-
stlowacja 1 Jugostawja — po 4.

Dalekli Wschéd: Japonja — 12, Chiny — 17,

Oprécz delegatéw byly na kongresie i obchodzie 100-le-
cla lokomotywy zony i cérki delegatéw w liczbie kilkuset,

Cyfry powyzsze biore z biuletynéw Kongresu, moga one
byé péziniej sprostowane, lecz dla celu niniejszego artykulu
doktadnosé cyfr jest wystarczajaca,

Ponizej podaje diugoéé sieci kazdego panstwa, ilosé de-
legatéw na Kongres oraz wskazéwki, ilu delegatéw kazdego
panstwa przypada na 1000 kilometréw sieci normalnotorowe;
z wylaczeniem drég zel. waskotorowych:

Wielka Brytanja . . . 32,477 197 6,07
Stany Zjedn. Am, Péin, 419.174 55 0,13
Francja . . . . 41297 139 3,36
Belgja (bez Konga) 5,042 34 6,75
Wilochy . 16,336 = 57 3,50
Hiszpanja 15.890 28 1,80
Portugalja 3.264 21 6,43
Argentyna 35.565 31 0,98
Brazylja . 29.925 15 0,50
Chill 9,027 8 0,90
Rumunja . 11.594 7 0,60
Szwecja . 15,503 43 2,80
Danja . 4,259 16 3,75
Holandja . 3.827 10 2,60

Norwegja 3.4317 4 1,16
Finlandja . 4.293 4 0,92
Japonja 11,218 12 1,06
Chiny . 11,535 17 1,47
Czechoslowacla 13.620 4 0,30
Jugostawija 8.557 4 0,47
Polska 16.499 9 0,54

ze Po]ska z wykladnikiem 0,54
przewyzsza tylko Czechoslowacje (0,3), Jugostawje (0,47)
i Brazylije (0,50). Stanéw Zjednoczonych, ktére majg naj-
mniejszy wyktadnik, 0,13, nle mozna braé w rachunek, ponie-
waz ich kolejnictwo rézni sle zasadniczo od typu europejskie-
go 1 Ameryka niema si¢ czego nauczy¢ w Europle, a prze-
ciwnie, stary lad posluguje sie technika i systemem Standw
Zjednoczonych. Zreszta diugosé siecl wszystkich panstw w ta-

Z tablicy tej wynlka

~blicy podanych, razem wzietych, wynosi zaledwie trzy czwarte

slecl kolejowej Stanéw Zjednoczonych,

Najwiecej delegatéw na 100 kim, sieci bylo od W. Bry-
tanji i Belgji, mianowicie 6,07 i 6,75, Panstwa te mialy naj
blizszy udzial w organizacji Kongresu, bowiem Anglja data mu
goScine, a Belgja jest ojczyzna stalej Komisji Kongresowej,
ktérej prezydentem jest p. Edmund Foulon, dyrektor generalny
kolei belgijskich, On tez byl istotnym prezesem Kongresu;
za$§ prezesem honorowym londyriskiej sesji kongresu zostat ks,
Walji, ktérego na akcie otwarcla Kongresu zastapit ks. Yorku,
drugi syn kréla.

Nastepne miejsca co do liczebnoéci na 1000klm. zajmuje
Portugalja (6.43); Danja (3,75), Wiochy (3,50), Francja (3,35),
Szwecja (2,8), Holandja (2.6), Hiszpanja (1,8) i Chiny (1,47).
Znacznle mniej przedstawiciell mialy: Norwegja (1,16), Ja-
ponja (1,06), Argentyna (0,98), Finlandja (0,92), Chill (0.9)
i Rumunja (0,6), a dopiero dalsze miejsce zajmuje Polska
i trzy kraje wymienlone wyzej, ubozsze pod wzgledem repre-
zentacji niz Polska.

Polska, ktérej sieé kolejowa jest dluisza niz Wtoch,
Hiszpanji, Szwecjl, okazala kilkakro¢ mniejsze zainteresowanie
sprawami Kongresu 1 stulecia lokomotywy, anizeli te kraje,
a nawet mniejsze, niz Chiny, Japonja, Finlandja i Chili.

Wtiasnie trzy kraje stowianskie wykazaly najmniejsze za-
interesowanie sie Kongresem, pomimo, ze majg potrzebe roz-
winaé 1 ulepszyé swoje kolejnictwo. Polska, jako majaca
sie¢ z nich najwieksza, powinna byla dac przykiad innym
krajom stowianskim, tembardziej, Ze jako panstwo odrodzone



. 230

do zycia politycznego, ma nader powazne zadania wiasne pan-
stwowe, a w przyszloSci tez tranzytowe.

Nadarzata sie sposobno$é zawigzaé na Kongresie stosu-
nek z przodujgcemi panstwami i zaja¢ odpowlednie stanowi-
sko w organizacji Stalej Komisji' oraz ‘w prezydjum honoro-
wem Kongresu. W Comission Permanente mamy naszego
ziomka inz. A. Franka, lecz byl on nieobecny z powodu za-
je¢ w Berlinle. Zostal on ponownie wybrany na dalsza ka-
dencje. Co za$ do reprezentacjl naszej na Kongresie, to zaszlto
nieporozumienie z winy M.S.Z. Ministerstwo Kolei na kilka
tygodni przed kongresem postalo do Ministerstwa Spraw
Zagranicznych zawiadomienie, Ze przewodniczacym delegacji
polskiej, a wiec przedstawicielem urzedowym Polski bedzie
podsekretarz stanu inz. J. Eberhardt. Tymczasem posetl nasz
w Londynie otrzymal zawiadomienie o nominacji p. Eber-
hardta doplero w kilka dni po otwarciu Kongresu,

Dla tego tez za stolem prezydjalnym w liczbie urzedo-
wych vice-prezydentéw Jeneralnego Biura Kongresu, ktérymi
sg wedlug § 13 statutu pierwsi delegaci -kazdego panstwa,
byli delegaci Chin, Egiptu, Chili, Sjamu, Portugalj!, Czecho-
stlowacji 1 wszystkich panstw wiekszych oraz mniejszych,
a Polski nie bylo. Lista vice-prezydjalna byla wydrukowana
23 czerwca, w Ne 1 Journal Quotidien de la 10 Séssion du
Congres Intern. des Ch. de Fer., a dopiero 27 czerwca w Ne 5
tego dzlennika Zjazdu, na str. 8 umieszczone zostato Adden-
dum o tem, e liczba vice-prezydentéw zarzadu Kongresu po-
winna byé uzupelniona przez nazwisko delegata Polski, inzy-
niera |. Eberhardta. ;

To uzupeinienie zrobione zostalo na mocy wiadomosci,
ktéra biuro kongresu otrzymato od naszego posta w Londynie
26 czerwca, t.j. w wilje wydrukowania powyzszego uzupelnie-
nia. Ponlewaz za$ bankiet wydany na czesé cztonkéw kongresu
w COrystal Palace przez Towarzystwo Kolel Brytyjskich, przy
udziale okoto 1200 oséb, odbyt sie 25 czerwca, wiec do stolu
prezydjalnego tego bankietu znéw nie byl zawczasu zapro-
szony nasz pierwszy delegat, Doplero kiedySmy sie zwrdcill
do biura bankietu i objasnili, Ze zachodzi nieporozumienie,
natychmiast zostalo ono naprawlone | pierwszy delegat Polski
zostat zaproszony do stotu prezydjalnego.

Nalezy dodaé, ze w liczbie ogromnej iloSci sztandaréw
i barw panstw, ktéremi byly ozdobione hale Palacu Krysztato-
wego, réwnie jak inne miejsca wielkich przyje¢ — nie byto
barw Polski.

Widocznem jest, ze nasze M.S.Z. mato sie takiemi spra-
wami zajmuje. Nasz posel w Londynie p. Skirmunt, podczas
$niadania, ktére wydal na przyjecie delegatéw polskich Kon-
gresu, zadal im pytanie: co Polska ma z Kongresem wspdl-
nego? Odpowiedz na to jest gléwnym tematem tego artykutu.
Zeby jednak nie opuscié charakterystycznych ryséw z natury,
przytocze, jak wiadze Kongresu oddzialywaly na objawy propa-
gandy innych narodéw.

Oto w Ne 4 Dziennika Zjazdu czytamy, ze delegacja
chinska Kongresu ofiarowata trzy wielkie sztandary, ktére zo-
staly wywieszone w wielkiej hali wejSciowej instytutu Inzynie-
réw Cywilnych, w ktérym odbywaly sie posiedzenia Kongresu.
Przytoczono w tej wzmiance znaczenie napiséw na sztanda-
rach,” a mianowicie:

»Te kota pedzace -— unosza wszystkich naprzéd]“

" ,Wszyscy na drodze jednakowego rozstepu, ozywieni je-
dnakiem biciem serca!®

.Prowadzcie narody ta samg dobra droga!*

Sztandary te byly péiniej (3 lipca) wystawione w wiel-
kiej hali warsztatéw w Darlington i staly sie powodem owacji
na czesé chinczykédw podczas bankietu, na ktérym bylo obec-
nych okoto 1000 czlonkéw Kongresu, z powodu obchodu 100-
letniej rocznicy lokomotywy. Mowa delegata chifiskiego byla
przyjeta owacyjnie przez caly Kongres i stanowila jawng de-
monstracje, jako przeciwwage knowaniom sowieckim w Chi-
nach i jako dowéd, ze Anglja dba o zachowanie swojego
wplywu w Chinach. '

Niemniej donioste znaczenie dla stosunkéw politycznych
mialo ofiarowanie przez kolejarzy wioskich — angielskim wiel-
kiej plyty bronzowej na pamiatke stulecia lokomotywy. Przy
odstonieciu jej w Darlington, dokad byta przywieziona z Wtoch
w osobnym wagonle, bez przetadowania, — delegat wloski
mial ptomienng mowe, w ktérej poréwnal wytrwalos¢ Stefen-
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sona W propagandzie zastosowania lokomotywy z wytrwato-
$cia... Mussoliniego. Bylta to wiec propaganda faszyzmu. I ta
mowa byla réwniez przyjeta owacyjnie. Jerychonskie rezona-
tory wyolbrzymiaty mowe wiocha, a hymn wloski byt odegrany
po angielskim i belgijskim, lecz przed francuskim.

Wiosi, réwnie jak chifczycy, skorzystali z Kongresu, zeby
uplec swoje pieczenie polityczne, a anglicy odpowiedziell na
to demonstracyjnie.

Wystepy polskie byly bardzo skromne. Nasz giédwny
delegat vice-minister Eberhardt byl obrany na vice-prezydenta
Sekcji IV Sesji Kongresu, mianowicie: Sekcji Spraw Ogélnych
(patrz Ne 2 Journal Quotidien, 24 czerwca 1925 r., str. 4).
W protokétach znajdujg sie wzmianki o jego przemdwieniach
w sprawie 8 godzinnego dnia roboczego. W innych proto-
kétach wymienione sg glosy prof. Al. Wasiutynskiego w spra-
wach budowy -1 eksploatacji toru kolejowego, a takze glos
nize] podpisanego w sprawie zaoszczedzenla kosztéw opatu
(czyszczenia rusztéw w drodze), organizacji typowych paro-
wozowni i — statystyki. P. inz, Eberhardt ztozy! Komlisji
Stalej oSwiadczenie, ze Polska chce wziaé udzial w opraco-
waniu referatéw na przyszta Sesje Kongresu,

Gdyby skiad delegacjl naszej byt liczniejszy, to mogli-
by$my wzia¢ wiekszy udziat w dyskusji i przywiezé do kraju
wiecej wiedzy 1 do§wiadczenia.

Polska miala prawo delegowaé 15, a delegowata tylko
8 czlonkéw Kongresu i z pomiedzy nich tylko 5 kosztem
skarbu, na co wydano okolo 3000 zl, pozostalym Minister-
stwo Skarbu odméwito kredytu, wiec pojechali na wlasny ra-
chunek. Gdyby wiadomem bylo zawczasu, ze Ministerstwo
Skarbu tak malo sobie ceni pozytek panstwa z udzialu, raz
na pie¢ lat, w takim Kongresie, to zajetyby sie tem inne sity.
Zwigzek Inzynieréw Kolejowych, ktéry dwa lata zajmowat sie
sprawami etyki, wydal jednakze 1000 zi, na skiadke funduszu
budowy. instututu radjologicznego; — pewno znalaziby troche
pieniedzy, zeby wyreczyé. skarb panstwa i delegowaé paru
swoich czlonkéw, Redakcja ,Inzynlera Kolejowego*, ktéra do-
tychczas nie moze optacaé pracy Komitetu Redakcyjnego i ho-
norarjum autoréw — zdobyla sle. jednakie na wyplacenie
250 zlotych na koszta informacyj z Kongresu, Anijedna Dy-
rekcja kolejowa polska inicjatywy delegowania swoich inzy-
nieréw nie podjela. Z pomiedzy oSmiu delegatéw Minister-
stwa Kolei, bylo trzech specjalistéw drogowych, dwéch trak-
cyjnych, jeden ruchowy 1 dwéch taryfowych. Obecna tez byla
jedna stuchaczka wydzlatu inzynlerji ladowej politechniki war-
szawskiej. Kongres ten byt sposobnosdcig dla polskiego kolej-
nictwa zajaé wybitniejsze stanowisko, dla tego, ze nie brata
w nim udzialu Rosja i w szeregu panstw stowianskich Polska
ma obecnie najpowazniejsze zadania do spetnienia. Czy u$wia-
domienie tej roli jest tak nietatwe, Ze sprawe Kongresu nasza
dyplomacja i Ministerstwo Skarbu zaniechaly? '

Zaznaczg tu, ze na ostatni dzien posiedzen Kongresu

zostala wyznaczona decyzja co do przyjecia na czlonka Rosji

Sowieckiej i Niemiec. Niemcy uchwalono przyjaé, po zala-
twieniu ustawowych formalnosci. Decyzja ta byla zgéry prze-
sadzona na komisjl przyjecia, poniewaz Towarzystwo eksplo-
atujace calg sie¢ kolejowa niemiecka jest miedzynarodowe
i zyski z eksploatacji przeznaczone sa na splate dlugéw wo-
jennych Niemiec. To tez znany ekonomista, sedziwy czionek
Instytutu p. Colson, francuz, nle spodziewal sie, ze mu bel-
gijscy delegaci beda oponowali, kiedy podniésl przychylnie
wniosek przyjecia Niemlec.

Rosje Sowiecka jednomyS$lnie uznano za niezastugujaca
na przyjecie do grona Kongresu, ze wzgledéw polozenia jej
ogélnego 1 w szczegblnosci stanu kolejnictwa. Uchwata ta
przyjeta zostala przy udziale wszystkich czlonkéw Kongresu,
zwolanych umysinie w celu wypowledzenia sie w tej sprawie.
Tylko pewien Chinczyk usitowal oponowaé, lecz zapdzno.

Obecnosé Polakéw na Kongresie Kolejowym, réwnie jak
na innych kongresach, ma znaczenie propagandy wiadomosci
o Polsce, brak ktérych zagranica jest uderzajacy. Dotychczas
nic nie zrobiono, Zeby temu zaradzic:

Na wystawie w Wembley, ktéra zwiedzilo pare miljonéw
cudzoziemcéw, przy wszystkich czterech wejéciach gléwnych
s3 pawilony wszechSwiatowej firmy Agence Cook. W nich
znajduje przybysz druki bezptatne o podrézy do wszelkich
krajéw, z widokami malowniczych miejsc. Miedzy innymi sa
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informacje o Czechach, O Polsce niema zadnej. W naszych
wagonach pociggu pospiesznego Paryz — Warszawa mozna
wyzyskaé miejsca nad siedzeniami i umiesci¢ popularne kraj-
obrazy Polski. Zamiast tego sg tam ogloszenia firm majacych
w przemysle polskim podrzedne znaczenle. Wagony te po-
winny stuzyé za narzedzie reklamy i zachete podrézujacych,
zeby zwiedzali Polske, Na wystawie w Wembley, w wyda-
wnictwach Kongresu Kolejowego, nalezalo bylo rozwinaé pro-
pagande na rzecz turyzmu w Polsce i nalezy ulatwi¢ formal-
noéci ekspedjowania bagazu, dokonywania formalnosci celnych,
zmiany pieniedzy i t. d. Wszystko to i wiele innych rzeczy
jest do zrobienia.

W obcowaniu z cudzoziemcami na Kongresie czesto sie
spotykaly dowody nieuSwiadomienia ich o Polsce. W jakim
jezyku méwi lud w Polsce (po niemiecku czy po rosyjsku)?
W jakim jezyku odbywaja sie wyklady w Politechnice War
szawskiej? Czy Polska i Czechostowacja to jedno i to samo?
o to pytali ludzie z wyzszem wyksztalceniem. Hiszpanie robia
takie uwagi: a, pan jest z Warszawy. To naréd b. muzykalny!
Wasz Szaliapin byl u nas w Barcelonie, Rimskij-Korsakow
to wielki muzyk! Czy Paderewski jest jeszcze prezydentem
(akurat byl w Londynie, otrzymal wysoki order, oraz tytut
baroneta *). Styszalem rozmowe dwéch hiszpanéw, z ktérych
jeden drugiemu wypowiadal, ze nie rozumie dla czego ,ta
mala Polska“ otrzymala niepodlegtos¢ — ,to taki sam nonsens,
jak gdyby Katalonji daé niepodleglosé“ (a na liscie czionkéw
Kongresu byli tez delegaci drég zel. Katalonji). ,Przeciez
Polska nie ma zadnej historji, w dziedzinie sztuki nic nie
stworzyla, wszystko co ma zawdziecza Wiochom“ i t. d.

Zdarzaja si¢ wypadki, Ze kto§ ma powazna wiedze
o Polsce; takim by}l np. Dyrektor Kolei Zel. na Sumatrze pan
De Heeren Mevrouw W. H. van Schouwenbourg Jorissen, ho-
lender, zamieszkaly w Ryswiku. Oboje z Zona cawali dowdd
znajomosSci naszych stosunkéw gospodarczych i politycznych;
lecz ta wiedza zabarwiona jest uprzedzeniem, ie jesteSmy
skrajnymi szowinistami, ze patrjotyzm nasz przekracza granice
trzezwoscl 1 wkracza czesto w sfery nienawisci do wszystkiego
co obce, -

W powaznych sprawozdaniach gazet angielskich o stanie
wszech§wiatowego rynku weglowego nie znajdowalem wilasci-
wego pojecia o zasobach wegla, jakie posiada Polska. Niemcy
w swolch wydawnictwach, ktére rozsylajg bezplatnie (Tech-
niczne Kalendarze), umys$lnie omijaja lub falszuja istotne dane
o bogactwie wegla w Polsce: lecz Anglja widocznie nie ma
wiasciwych informacyj. Nie mozie byé¢ inaczej, skoro my sami
nic nie robimy, zeby wiadomosci prawdziwe popularyzowaé.
Lloyda George'a, po stynnem splataniu Cylicji z Silesia, na-
lezato zaprosié, zeby sie przejechat do Slaska.

Dla irzyniera kolejowego uczestnictwo w Kongresie lon-
dynskim miato niezmiernie donioste znaczenie; kto sie o tem
sam przekonal, to przyzna, Ze nalezalo uzyé wszelkich spo-
sobéw 1 nie zalowaé duziych wydatkéw, zeby przyjechalo na
Kongres nie 9, lecz dwa razy wiecej naszych kolegéw z Polski.

Posiadamy u siebie- w domu pewne pojecie o tem, co to
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jest dobre urzadzenie warsztatéw. Lecz kiedy sie zwiedza
warsztaty kolejowe angielskie, ktére sa wilasciwie wielkiemi
fabrykami taboru nowego, to wéwczas nasze pojecie o ,do-
brem® urzadzeniu wyglgda inaczej. Nasz poziom wymagan
jest naogél niski i to sie widzi i uprzytomnia dopiero przez
porédwnanie z innemi,

Mamy pewne pojecie o tem, co to jest porzadek w wa-
gonach, biurach, pokojach sluzbowych i naszych kolejowych
domach mieszkalnych oraz ,miastach nedzy“. Trzeba zobaczyc,
co to jest porzadek angielski, zeby zrozumieé co znaczy nasz
porzadek, do jakiego stopnia poziom kulturalny naszego
kolejarza stoi nizej od angielskiego; bowiem sprawa porzadku,
to przedewszystkiem stopien wymagan kulturalnych obywateli.
Zwiedzajgc angielskie koleje, widzimy, jak wysoki jest tam
stopied wymagan ruchu towarowego i osobowego i do jakich -
trudnosci doprowadzito juz tam wzmozenie sie ruchu na ko-
lejach i giéwnie w miastach; — widzimy tam, jak wlelka jest
zdolno$é organizacyjna, pomystowos¢ i twérczos¢, oraz spra-
wnos$¢ techniczna, i przekonywamy sie, Ze mozliwosci tech-
niczne i uzdolnienie zawodowe stoja tam znacznie wyzej niz
u nas, Dla naszych przysziych koncepcyj w -budowile drég
zelaznych, wobec tego, Ze mamy wielka przyszios¢ w tej
dziedzinie, z powodu zastoju wiekowego, trzeba te nauke ob-
cych mie¢ stale na uwadze. Zwiedzajac obce koleje, prze-
konywujemy sie, jak wielkg jest doniosto$¢ nawiazania i pod-
trzymania stosunkéw komunikacyjnych z Zachodem, w charak-
terze czlonka réwnouprawnionego; przekonywamy sie takze,
jak bardzo potrzebne jest ustalenie sposobdéw czerpania nauki
za pomoca wycieczek, wymiany wydawnictw, znajomosci zrédet
ksiazkowych, wymiany prelegentéw i t. d. Sg to dla wiekszo$ci
naszych kolegéw inzynieréw kolejowych nieznane $wiaty, To
tez ,Inzynier Kolejowy" ma przed sobg b. donioste zadania
i odpowiednie rozwiniecie jego poczytnosci powinno sie staé
przedmiotem naszych energicznych zabiegéw. My dajemy
o Swiecie zagranicznym nadzwyczaj mato wiadomosci. Ta li-
teratura, ktéra kazdy z nas mdégl zebra¢ zadarmo na Kon-
gresie, daje miare plodnosci wydawniczej, wobec ktérej to, co
my robimy jest stanem niemowlectwa. Czlowiek umiejgcy pra-
cowaé, moze w ciagu miesigca zebraé danych i notatek o rze-
czach najdonioSlejszych tyle, ze mu roku nie starczy, zeby to
przetrawié¢ i spozytkowac. Po takiej wycieczce kongresowej,
zwiaszcza z ulatwieniami, jakie koleje angielskie zrobily dla
cztonkéw — czuje sie uczestnik silniejszym, bogatszym i wie-
rzy, Ze bedzie pozyteczniejszym dla swojego zawodu i pah-
stwa. Kongresy odbywaja sie co lat pie¢ i wyzyskanie - tego
Kongresu mialo, jak sie teraz okazuje, niezmiernie donioste
znaczenie, Trzeba to mie¢ na uwadze 1 trzeba, zeby nasz delegat
(moze nle jeden) w Comission Permanente stanowit Zzywy tacznik
naszego kolejnictwa z Komisja i Kongresem. W miedzyczasie trze-
ba wydawnictwa Komisji Stalej nabyé w wiekszej iloSci i roze-
sta¢ do Dyrekcyj Kolejowych, W Rosji, kazdy Zarzad kolel
rzadowej, czy prywatnej posiadal Biuletyny Komisji Stalej
i inZynierowie byli stale powiadamiani, co si¢ dzieje w sferze
Kongreséw Kolejowych.

Kotlarnia warsztatow kolejowych w Bischheim.

Inz. W. Eopuszyriski.

oleje alzacko-lotarynskie posiadaja az cztery, dosyé za-

sobne warsztaty gldwne, lecz z nich jedynie warsztaty

w Montigny mialy, jeszcze za niemieckich czaséw, oso-
bna niewielkg kotlarnie. Poniewaz, w chwili ukonczenia
wojny Swiatowej, przeszlo 40°/, parowozéw bylo niezdatnych
do ruchu — przewaznie z powodu kotléw, a.z tych ostatnich
az 750 mialo paleniska stalowe w bardzo zlym stanie, nowa
administracja francuska wspomnianych kolei musiala przede-
wszystkiem stworzyé nalezyte warunki do szybkiej naprawy
kottéw, w tym celu zadecydowane byly: rozszerzenie kotlarni

*) Nasi delegaci na uroczystosciach londynskich nie
swoich orderéw, poniewaz rzad angielski nie pozwala swoim obywatelom
przyjmowaé orderéw polskich,

wkiadali

w Montigny, oraz budowa zupelnie nowej kotlarni przy war-
sztatach w Bischheim, pod Strasburgiem, Ta wiasnie kotlarnia
w Bischheim, ukonczona zaledwie w 1924 r., dzieki oryginal-
nym swoim urzadzeniom i organizacji robét, nabyla wielkiego
rozgtosu i jest obecnle bardzo licznie zwiedzang i studjowang
przez technikéw nawet z najbardziej odleglych krajéw.

Dosyé obszerny opls wspomnianej kotlarni i metod jej
robét podany byl przez naczelnika trakcji A. L. kolel p, Oudet
w Nr. 1 ,Révue générale des Ch, de fer.“, z 1924 r.; w obec-
nej wiec notatce podaje tylko niektére swoje uwagi i dodat-
kowe dane, jakie udalo mi sie zebraé przy zwiedzaniu Bischheim
z polecenia Departamentu VI M. K., w dniu 25 | 26 maja
r. b, — dzieki wielkiej uprzejmoscl pomocnika naczelnika war-
sztatéw inz. Nizan'a (diugoletniego pracownika P. Orleanskiej
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kolei), oraz szefa kotlarni p. Reega, obydwu znakomitych
znawcéw kotlarstwa.

Budynek zelazo-betonowy wspomnianej kotlarni, na 150
metréw diugl, skiada sie z trzech naw i jest zwrécony swojg
§ciang szczytowa w strone montazowni parowozdéw, Wskutek
warunkéw lokalnych, wejscie | wyjécie kottéw odbywa sie tu
tylko z jednego konca kotlarni, przez podwdrze oddzielajace
montazownie | kotlarnie: na tem bowiem tylko podwdrzu uto-
zone sa trzy tory wchodzace do $rodkowej nawy kotlarni,
oraz dwa tory podiuzne, okalajace kotlarnie zzewnatrz, z odpo-
wiednig iloScig tarcz obrotowych, na przecieciu diugich po-
dtuznych i krétkich poprzecznych toréw — dla przetaczania
wagonetek z kotlami i dowozu. rozmaitych materjatéw,

Idac np. torem s$rodkowym (lI) od strony montazowni
w kierunku kotlarni, spostrzegamy najpierw, po lewej naszej
stronie, — na | torze przechodzgcym przez calg dtugo$é mon-
tazowni 1 kotlarni, podnos$nik o sile 30 tonn, stuzacy do zdej-
mowania kotléw 2z ostoi 1 odwrotnie: do opuszczania napra-
wionych kotldw na naprawione ostoje. Odbywa sie tu zatem
operacja Nr. 1, opisywana przez p. Oudet, ktéra nle nalezy
jednak do wiadciwych operacji kotlarskich.

Zblizajac sie dalej do samej kotlarni, spostrzegamy
z prawej strony prosty drewniany budynek, zawierajacy urza-
‘dzenia i stanowisko (na torze lll) do pneumatycznego czy-
szczenia $cian kotta piaskiem. Odbywa sie tu operacja Nr. 5
wedtug opisu p. Oudet.

Of

KOLEJOWY Ne 10

mnicy § t. d. Wszystkie te operacje zaznacza p. Oudet
pod Nr. 6.

W tym samym czasie, lub jeszcze przedtem, o ile oko-
licznoéci pozwolg, odbywa sie, w pierwszej polowie prawej
bocznej nawy kotlarni (z mostowa 3 tonowa suwnicg), wy-
konczenie czesci i zbleranie (montaz) catej skrzyni ogniowej,
oraz wykonczenie, o ile potrzeba, nowych blach do naprawy
walczaka Iub dymnicy, a w dalszej drugiej potowie tej samej
bocznej nawy, poza biurem, przygotowuja sle zespérki i Sru-
by sufitowe,

Na przeciwleglym, lewym (I) torze gtdwnej Srodkowej
nawy, przechodzacym, jak wspomniano wyzej, przez cala dlu-
gos¢ kotlarni, znajduja. sie, liczgc od strony montazowni paro-
wozéw: stanowisko Nr, 7 — do trasowania otworéw w Scia-
nach skrzyfn ogniowych, a takie do dopasowania tych skrzyn
do dolnych ich wiencéw, a potem kolejno portale i stanowiska:
Nr. 8 — do nitowania dolnych i drzwiczkowych wiencéw mie-
dzy skrzynia i jej ptaszczem, Nr. 9 — do rozwiercania i na-
cinania gwintu w otworach dla zespérek, Nr. 10 — do wkre-
cania tych zespdrek, Nr. 11 — do nitowania giéwek zespé-
rek, wreszcie stanowisko Nr. 12 — do nacinania otworéw dla
srub sufitowych, wkrecania tych §rub, ustawiania czeSci uzbro-
jenia (armatury) kotla, wstawiania plomienidwek 1 plo-
mienlc.

Podczas operacji Nr,Nr. 8 — 11 kcciot ustawia sie na
swoim wézku dolnym wiencem do géry i dopiero przy ope-
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Srodkowa, gtéwna nawa kotlarni, z 3 torami (I, II, III)
i z 2 mostowymi suwnicami na 30 i S tonn, przeznaczona jest
do robét przy rozbiérce, naprawie i prébie kotiéw. Na pra-
wym (III) torze, nie dochodzacym do polowy dilugosci budynku,
spotykamy tu kolejno stanowiska Nr.Nr. 4 i 3, a potem dwa
portale (stale, konstrukcje zelazne, dla zawieszania i oparcia
przyrzagdéw pneumatycznych, przy wierceniu otworédw w ze-
spérkach i $§rubach sufitowych, z jamami i t. d.) — jeden
czynny, dla operacji Nr, 2, a drugi zapasowy, uzywany np.
do wiercenia otworéw w nowych miedzianych skrzyniach
ogniowych.

Wedlug ustalonego porzadku, kociot podlegajgcy napra-
wie, po wyjeciu plomieniéwek na stanowisku Nr. 1 i opuszcze-
niu na odpowiedni wézek, dostaje sie na tym wodzku do $rod-
kowej nawy kotlarni i zajmuje najpierw skrajne przednie sta-
nowisko Nr. 2; potem cofa sle on na stanowisko Nr. 3 — dla
ztamania nadwierconych na grubo$é blachy zespdrek i Srub
sufitowych, oraz dla zrzucenia do giebokiej, do 3 metréw, ja-
my, poéwiartowanych poprzednio na stanowisku Nr. 2, sclan
skrzyni ogniowej; w kofncu zajmuje on stanowisko Nr. 4 —
dla usuniecia gwintowanych i przewierconych czesci zespérek,
przylegajgcych jeszcze do otworéw plaszcza skrzyni ogniowej,
Po ukonczeniu dopiero wspomnianych operacyj Nr. Nr. 2, 3
i 4, t. j. rozbiérki 1 odrzucenia uszkodzonych czesci paleniska
i jego plaszcza, kociol odnosny dostaje sie na wspomniane
juz wyzej stanowisko Nr. 5. : ‘

Po ukonczeniu pneumatycznego oczyszczenia $cian pias-
kiem, umozliwiajacego doktadng jego rewizje, wraca ten sam
kociol na swoim wézku na dowolne, niezajgte miejsce gléwnej
nawy, miedzy torami Il i I, i poddaje sie tam wlasciwej na-
prawie walczaka i stojaka, stawianiu np. latek, zapeinieniu
sposobem elektrycznym mlejsc wyzartych przez rdze, futrowa-
nlu zbyt wielkich otworéw dla zespérek, zmianie czgsei dy-

racji Nr. 12 przekreca sle go o 90° — dla ulatwienia naci-
nania otworéw i wkrecania w nie Srub sufitowych.

Do préby zimnej hydraulicznej, a potem gorgcej paro-
wej (operacja Nr. 13, wedlug opisu p. Oudet) sg przeznaczo-
ne trzy stanowiska na skrajnym koncu kotlarni, skad oprébo-
wany juz kociol, przy pomocy zaznaczonej wyzej mostowej 30

tonnowej suwnicy, przenosi sie, ponad innemi kotlami, w kie-

runku montazowni | dostaje sie ostatecznie na stanowisko
Nr. 1, skad wyszedi.

Co sie tyczy lewej bocznej nawy, zaopatrzonej we dwie
mostowe 3-tonnowe suwnice, to mniejsza jej polowa, zwrécona
w strone montazowni parowozdéw, przeznaczona jest na drobne
roboty kotlarskie (popielniki { t, p.), a wiekszg dalszg polowe
zajmujg urzgdzenia do naprawy plomieniéwek, plomienic i ru-
rek Serve'a; w posrodku za$ miedzy temi gtéwnemi dziataml
umieszczona jest narzedziarnia.
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Konczac powyzszy krdétki opis, zaznacze jeszcze, :ze
w nawie gitéwnej, na skrajnym jej koncu, z prawej strony,
w poblizu stanowiska Nr. 13 dla préby kotléw, znajduje sie
600-tonnowa prasa z odpowiednim piecem rozpalowym, prze-
znaczona do tloczenia blach fasonowych, a na skrajnym kon-
cu prawej bocznej nawy odbywajg sie roboty acetyleno-tleno-
wego spawania. Na zewnatrz za$ kotlarni, z prawej strony,
naprzeciwko 600-tonnowej tloczni, umieszczone sa akumulator
1 pompy.

Inz. Oudet wskazuye w swoim artykule na dwie dyrek-
tywy gtéwne, jakiemi sie kierowano przy opracowaniu pro-
jektu budowy 1 organizacji nowej kotlarni Bischheim: 1) sku-
pi¢ na jednym i tym samym kotle, do kazdej operacji naj-
wicksza ilos¢ pracownikéw i instrumentéw, jakie tylko moga
tam dziata¢, wzajemnie sie nie krepujac; 2) stworzyé wspom-
nianym pracownikom najlepsze mozliwie warunki pod wzgle-
dem bezpieczenstwa, dogodno$ci i oszczedzania wysitkéw,
potrzebnych przy ich pracy.

O ile moge sadzi¢, ogdlny cel zamierzony zostal osiag-
niety w zupelno$cl: w ciagu 8 godzin dziennej pracy, robota
w kotlarni Bischhejmskiej wre gorgczkowo; na kazdym ope-
rowanym kotle uwijaja sle roje pracownikdow; miedzy gestemi
rzedami kotiéw czlowiek musi sie przeciskaé z ostroznoscia,
zeby - przypadkiem nie dostaé milotem po glowie; przykry
szczek 1 halas od licznych instrumentéw pneumatycznych za-
glusza i, azeby si¢ rozmdwié, trzeba sie albo wynosi¢ z ko-
tlarni, albo chroni¢ za podwdjne tapetowane drzwi bjura —
ale ostatecznie przyjemnie odczuwa sie, Ze roboty posuwaja
sie tu bardzo szybko.

Administracja kotlarni uznaje juz teraz jedna slaba jej
strong, mianowicie zbyt mals szerokoS¢ naw, dzieki czemu
przejscia miedzy rzedami naprawianych kotiéw i instalacji sg
zbyt szczupte, a dilugie kotly na stanowiskach Nr. 6 wypada
ustawiaé¢ nie w poprzek nawy giéwnej, lecz ukosnie, w kie-
runku przekatnych. Przy projektowaniu nowych kotlarni
Bischhejmskiego typu szeroko$§é nawy giéwnej powinna byé
zatem przyjeta 25 zamiast 20, a bocznych naw 10 zamiast
8 metréw; przyczem ogdlna szerokoS¢ kottownl wypadnie 45
zamiast 36 metréw,

P. Oudet przewiduje mozliwo§¢é wypadkéw, gdy, wskutek
réznolitosci typéw kotldw, pewna operacja na danym kotle
ukonczona bedzie wcze$niej, zanim druzyna specjalnie prze-
znaczona do wykonywania nastepujgcej operacji, moze ten
kociol do siebie przyja¢, 1 mistrz kotlarni musl szuka¢ dia
pierwszej druzyny innego zajecia. Niedogodnosci te jednak,
wedlug p. Oudet, obficie wynagradza lepsze ogélne zuzytko-
wanie personelu, ktéry znajduje na miejscu swej pracy wszel-
kie niezbedne narzedzia i instrumenty, i jest postawiony, co
sie tyczy hezpleczenstwa i latwoéci pracy, w warunki, jakich
trudno osiagnaé przy instalacjach przypadkowych.

W rzeczywistoSci, bieg robét przy kotlach nawet jedne-
go typu, ale potrzebujacych niejednakowych napraw, nie mo-
ze by¢ dokladnie jednostajny; potrzeba zatem wielkiego do-
Swiadczenia 1 przezornoSci ze strony szefa kotlarni, azeby
przewidywaé 1 wyréwnywaé rozmaite odchylenia od $red-
niej normy,

W obecnym, naprzyklad, czasie odczuwa sie w kotlarni
Bischheimskiej brak roboty: kotlarnia ta projektowana jest na
wydajno$é¢ 20 kotléw miesiecznie, a w rzeczywistodci napra-
wia sie tylko 7; nie mozna wiec trzyma¢ specjalnych druzyn
do wszystkich operacyj w pelnym skiadzie, i ci sami pracow-
nicy, przenoszac sie na rozmaite stanowiska, musza wykony-
waé rézne roboty, W obecnem wiec polozeniu wydajnosé
kazdego pracownika jest stosunkowo mniejsza; uwidocznia to
ponizsze zestawienie. '

Jak wida¢ z ponizszego =zestawienia, przy podwojeniu
liczby robotnikéw na stanowiskach, kotlarnia Bischheimska
moglaby naprawia¢ prawie trzy razy wie;ksza, ilo§¢ kottéw;
musi wiec administracja warsztatéw uzywaé istniejacego per-
sonelu nie tylko do wilasciwych robét kotlarskich: np. na sta-
nowisku Nr. 5 oczyszczajg sie takze odlewy z bronzu; acety-
leno-tlenowa pracownia obstuguje potrzeby calych warsztatéw,

Odliczajac
pozostaje

linje 1 t. d.
urlopowanych,

robotnikéw deleguje sie na
liczby (235) chorych i

cze§é
z ogélnej

- wiadciwie 220 robotnikéw, z tych 190 pracuje stale w ko-

tlarni, a okoto 30 — w delegacjach na linje i t. d.

- 0 Liczba
o8 robo-
o tnikéw Czas trwania
&-g potrze
°3 . bna kazdej operacji
25 P .
©%|  WYSZCZEGOLNIENIE ROBOT |miesic-{ (Posté] kotla)
-g g __czme
N2 z |2
28 2 |2
s E S Dni Godzin
Zg ~ (]
2 | Wiercenie otworéw w gltéwkach zespé-
rek i éréb sufitowych, a takze w ich
trzonach na grubo$¢ blachy, dia uta-
twienia lamania zespérek i $rub-miot-
kiem pneumatycznym . . . 8| 8 —
2a | Przecinanie (¢wiertowanie, dla ulatw1e-
nia wyjecia) starych uszkodzonych blach
miedzianych dlutem preumatycznem; 6
przecinanie uszkodzonych blach zela- (do 8)
znych, oraz wytapianie gléwek nitéw
przy pomocy acetyleno-tlenowego plo-
mienia, . . T2 —

3 | Lamanie zespérek i érub sufxtowych
wybijanie nitéw, odrywanie i usuwanie
(zrzucanie do jamy) blach paleniska
i stojaka, podlegajacych zamianie no-
wemi , . 8| 12 — 6
4 Wyrabywame dluthem czqém zespérek
i §rub sufitowych, pozostalych w na-
cigciach odpowiednich otworéw plasz-
cza paleniska . . . . . ., . . .|—]| 4 — 8

S | Pneumatyczne czyszczenie zewnetrz-

nych i wewnetrznych $cian kotla 10
piaskiem , . . Ao - (do 12)
6 | Wlasciwa naprawa sto]akaiwalczaka SIS 12(dcr>nll?).i52)5) 1=

7 | Trasowanie, dopasowanie do dolnego
wienca i wstawienie na miejsce — no- 8
wej skrzyni ogniowej . . .| 8] 8 (do 2 dni) (7.,5) |
8 | Nitowanie dolnego wiefca, nitowanie
drzwiczkowego wienca stojaka ., . , | 8| 24 — 10

9-11] Rozwiercanie (alesage) i nacinanie otwo-
réw dla zespérek, wkrecanie zespérek
i nitowanie ich gléwek . . . . 6| 15 — 58
12 | Nacinanie otworéw dla $rub sufltowych
wkrecanie tych rub . ., . . .| S| 1§ — 22
12a | Ustawianie uzbrojenia (armatury) kotla 7| 20 3 —
12b | Sztamowanie szwéw i gléwek nitéw;
TN E RTODO LY s I T T I e I | N e S —
Razem na stanowiskach . | 60/130] 29 (128)
Naprawa plomienic i plomienidwek . . | 19| 19 — S
Wstawianie ich do kotta . ., . . .| 6| 12 — —

Roboty acetyleno-tlenowym plomieniern | 19| 19 — —

Razem przy naprawie kotléw . 104180 — —

Narzedziarnia kotlarni . . . 16
Roboty kotlarskie przy tendrach i wéz
kach . . . . 60
Praca na maszynach——obrablarkach
kompresorach, mostowych suwniach;
przenoszenie ciezaréw . . . . . . 155

Ogélna obecna iloé robotnikéw . [235

Sadzac z cyfr ostatniej kolumny, czas naprawy kotla,
Z Wyjeciem starej i ustawieniem nowej skrzyni ogniowej, po-
winien by wynosi¢ do 29—30 dni roboczych. Zapewne, przy
naprawie 20 kotléw miesiecznie i zupelnej specjalizacji wszyst-
kich druzyn, mozliwem byloby doprowadzié czas postoju ko-
ttéw w naprawie do rekordowej cyfry—15 dni roboczych, jaka
wskazuje p. Oudet, lecz z drugiej strony, przy gorszym stanie
kottow, naprawa ich moze sie przeciagna¢ i znacznie dluzej.

(D. ¢. n.)
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Przedruk i tlumaczenie na obce jezyki dozwolone.

serji parowozow,

w Swietle miedzynarodowej normalizaciji®).

Inz. Stanislaw Kolomyjski.

Referat wygloszony na

Szwajcarskie koleje zwigzkowe pierwsze wprowadzily
‘u siebie cechowanie rodzaju parowozu o charakterze miedzy-
narodowym, ktére moze w formie odmiennej, ale znajdzie szer-
szy oddzwiek w innych krajach. Znakowanie to ilustruje ta-
blica 7.

Tablica 7.

Znakowanie rodzaju parowozow Zwigzkowych Kolei
Szwajcarskich.

y > 5
o B3 ' o
Na)wlleksza szyb- 0 n n S |e 3 ;
ko$¢ parowozu O g

> | I | o N 0 o < 5
V = km/godz, N &2 | 0 o 8
sle |8 |2 |& |58 & &S
Parowozy z oddziel-
nym tendrem. . A B C D — G H HG
Tendrzaki., ., ., .| Ea | Eb | Ec | Ed E Eg @ Eh | EHg
Lokomotywy elek-
tryczne, . . .| Ae | Be | Ce | De | Ee | Ge-| He | HGe

Jak widzimy z powyiszego zestawienia, rodzaje parowo-
z0w oznaczone sa tu kolejnemi literami alfabetu tacifskiego,
co dla najbardziej rozpowszechnionych typéw wymagaé bedzie
zapamietania tylko kilku pierwszych liter,

Stusznie jednak zauwaza inz. W. Miiller, ze dla tendrza-
kéw nalezalo daé nomenklature: At, Bt, Ct, Dt, Et, Gt, Ht, HGt,

System Szwajcarski najdalej posuwa sprawe znakowania
rodzaju parowozu nie w ramkach pewnego kraju i jezyka,
a miedzynarodowo, Jest to rozwiniecie decymalnego systemu
Dewey’a, ktéry jednak nasuwalby przy uzywaniu go trudnosci,
kolidujgc stale z numeracjg parowozéw, czego system Szwaj-
carski unika, Nie jest to jednak jeszcze ostatnie stowo, ze-
by przyjely go wszystkie panstwa i narody. Mam tu na mySli
Rosje 1 narody slowianskie pétwyspu batkanskiego (Butgarja
i Serbja), pozostajace pod wplywem intelektu kolejnictwa ro-
syjskiego. Szczegdlniej Rosja i Bulgarja, uzywajagce w pisowni
-Cyrylicy“, a reprezentujace przeszlo 20 tysiecy parowozéw
I olbrzymie terytorjum od Balkan do Oceanu Spokoinego, nie
dadza soble narzucié obcej im pisowni juz nie w zakresie
nauk $cislych lub stosowanych, gdzie pisownia tacifiska zyska-
ta sobie prawo obywatelstwa, lecz w zyciu codziennem, sie-
gajagcem do poziomu intelektu spinacza wagonowego i zwrot-
niczego.

Dowody tego mieliSmy juz w Rosji przedwojennej, ktéra
pomimo wplywéw germanskich nie wprowadzita u siebie zna-
kowania, nawet w piSmiennictwie, wedilug V.D.E. V., gdyz
np. 2B 1 (Atlantic) w rosyjskiej pisowni oznaczaloby 3 osie
wigzane (litera B w alfabecie ,cyrilicy jest 3-i3 z rzedu,
a C odpowiada literze S tacifiskiego alfabetu, nalezy wiec
przyja¢ za pewnik, Ze i szwajcarskie znakowanie rodzaju pa-
rowozu, mimo swej prostoty, nie rozpowszechnl sle w Rosji.

Zeby wiec te kwestje rozwigza¢ na gruncie miedzynaro-
dowym 1 zrobié ja popularna we wszystkich panstwach, pro-
ponuje autor niniejszego nastepujaca nomenklature rodzaju
parowozu:

Rodzaje parowozéw, odpowiadajagce okreslonej szybkosci
ruchu, zamiast liter nomenklatury szwajcarskiej znaczone bedg
rzymskiemi cyframi: ’

I — parowozy o szybkosci > 75 — klm/godz.
H=""""". = 70—175
IH T ” » » = ()o e 65 -
v — ” n o, » R 45 — 55 0

II-gim Zjezdzie Inzynieréw Mechanikéw Polskich w Warszawie w d. 19 kwietnia r, b.

Inne rodzaje parowozéw, odpowiednio do ich charakteru,
nalezy oznaczy¢ takiemi literami, ktéreby mialy w zalozeniu

plerwiastek tacinski. lub romanski, a pisownie jednakowa
dla obojga alfabetéw — tacinskiego i rosyjskiego, a wiec
nazwiemy:

a) parowozy przetokowe — literg M (facinskie—manevrare),

b) waskotorowe ., . . » 1 (Industria),

c) zebate . . . . . . D (Dens),

d) zebate-waskotorowe . » 1D (potaczenie dwéch po-

zyeyj b i ¢),

e) tendrzaki. . . . >

Nalezy ostatecznie dla tendrzakow ustalic ceche zasa-
dniczg litery duzej — T. W polskim jezyku zachodzila do-
tad kolizja miedzy znakowanlem parowozéw towarowych i ten-
drzakéw, majacych te sama poczatkowa litere, co wywotato
konieczno$§¢ oznaczyé te ostatnie literg K (parowozy kuse),
jak 1 u Niemcéw parowozy pospleszne (Schnelzuglokomotiven)
i waskotorowe (Schmalspurlokomotiven) — pierwsze oznaczo-
ne zostaly litera S, drugie K (Kleinsprur).

Reasumujgc wiec swe wnloski odnosnie znakowania ro-
dzaju parowozow, zestawie tu nastepujacg, poréwnawczo do
szwajcarskiego (ob. tabl. 7-3) znakowania, tablice 8-3:

Tablica 8.

Normalizacyjne znakowanie rodzaju parowozéw
" przez autora.

) o g
Najwieksza szyb- z g 5,
| n n n A o £
ko§é parowozu S| [ pE e 8 B 2 0o
V==km./godz ! ! ! N § 3 E 3
T e | e ) S | R R
Parowozy z oddziel- .
nym tendrem . . I II II1 IV M I D ID
Tendrzaki., . . .|| TI | TIl|TI| — |TM| TI { TD | TID
Lokdmotywy elek-
tryczne. , . .| EIl |EIl |EIIl | EIVIEM|EI |ED |EID

Przechodzimy wreszcie do czeSci konstrukcyjnej paro-
wozu, ktérg zdefinjowallSmy, jako charakter tegoz.

W ujeciu Niemieckiej Komisji Normalizacyjnej ,Elna“
mamy tu do okres$lenia iloS¢ cylindréw, stan pary (nasycona
czy przegrzana), ktéry zasadniczo wplywa na konstrukcje pa-
rowozu i rodzaj maszyny (blizniacza, czy sprzezona).

.Elna“ na wniosek Metzeltin'a *) Fontanellaz’'a *%*) .
ostatecznie przyjela znakowanie wymienionych cech parowozu:

Metzeltin. F_ontanellaz.
1) Ilosé cylindréw na- Wyktadnik 2, 3 lub 4, jako
wet przy ilosci dwéch umleszczony nad liczby porzadko-
cecha ukladu osi we.

Modyfikacja Fontanellaz’a jest o tyle lepsza, Ze majac
takze na wzgledzie strone handlowa i piSmiennictwo, nle wy-
maga przy pisaniu na maszynie przesuwania watka.

2) stan pary: Komlsja przyjela znakowanie literg duzg H
(Heissdampf), natomiast pare nasycona zdecydowano nie
oznaczaé wcale.

3) rodzaj maszyny oznaczono tylko przy systemie sprzezo-
nym matg literg v (verbund).

*) #*¥) Hanomag-Nachrichten, Heft 100.
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Jak widaé z powyziszego w znakowaniu stanu pary i ro-
dzaju maszyny, Niemcy nie poszli dalej swego kraju.

Przytocze tu jeszcze poglady na te sprawe
autoréw:

A wiegc, wspominany juz wyzej inz. E. Fontanellaz, roz-
wijajac konsekwentnie system decymalny, proponuje ilo§é cy-
lindréw i charakier maszyny oznaczyé jak nastepuje: (ob, ta-
blice 9-3)."

innych

Tablica 9.
Znakowanie ilosci cylindréw i rodzaju maszyny, we-
diug inz. E. Fontanellaz'a.

Para nasycona Para przegrzana
ePoy TAATSe Rodzaj maszyny Rodzaj maszyny
lub rodzaj maszyny | Bliz- |Sprze-| Spec. | Bliz- |Sprze-| Spec.
niacza| Zona | ustroju [niacza| Zona ustroju
2 cylindry. . . . 20 21 22—23 26 27 28 — 29
3 " 30 31 32— 33 36 37 38 — 39
4 ’ 40 4] 42 — 43 46 47 48 — 49
Turbina . . . — — 60 — == 60
Lokomotywy bez pa-
lenisk . . . = — 65 — - 65

D-r A. Langrod, omawiajgc przed 2-a laty na tamach
,Przegladu Technicznego“®) nowe znakowanie parowozéw na
P. K. P., proponuje ilo$¢ i rodzaj cylindréw w maszynie pa-
rowozowej oznaczaé jak nastepuje: liczbe cylindréw w formie
utamka, przyczem licznik wyraza liczbe cylindréw wysoko-
preznych, a mianownik niskopreznych; dla parowozéw z po-
jedynczem rozprezaniem mianownik odpada, liczbe przeto cy-
lindréw oznacza sie wykladnikiem.

Tak np. 1D3 oznacza parowdéz 1D z 3 cylindrami o po-
jedynezem rozprezaniu,

Autor ninlejszego, rozwijajac dalej idee rozwiazania
sprawy na gruncie normalizacji powszechnej, kidraby narazie
objeta przynajmniej pismiennictwo nie tylko jednego kra]u,
proponuje nastepujgce rozw1a,zame sprawy:

a) ilo$¢ cylindréw oznaczaé arabskiemi cyframi 2, 3 i 4,

b) przegrzanie pary, ktdrej proces rozprezania odbywa

sie po politropie, a wiec blisklej adiabacie, ozna-
czaé duzg literg 4 (Adiabata),

c) maszyne sprzezong, zwang we wszystkich jezykach
mianem ,compound®, w celu uogélnienia znakowania tego i na
terenie Rosji, Bulgarji i Serbji — oznaczyé litera K, t. j. tak,
jak tego wymaga pisownia tych krajow i jak powszechnie wy-
raz ten jest wymawiany.

Calo§¢ wiec mojej koncepcji znakowania parowozdéw
w przemysle 7 pismiennictwie przedstawia sie na kilku ponizej
przytoczonych przykiadach, jak nastepuje:

OK1 (P8 =2 A 1 230
Ty 23 =22 A 111150
Tr 21 =2 A III 140

Parowéz { T4 1 (G10)— 2 A 11 050
Pn 12 (310) == 4 AK | 132
Ol 12 (429) = 2 AK II 131

Poréwnawczo do znakowania réznych panstw i syste-
méw, znakowanie moje obejmujace na razie tylko przemyst
i piémiennictwo, zestawione jest w nastepujacej tablicy:

W tablicy tej wymaga wyjasnienia tylko znakowanie wy-
twérni ,Americain Locomotive Company®, ktéra oznacza: a)
uktad osi wedtug Whyte'a, opuszczajac jednak kreski pomie-
dzy poszczegdlnemi cyframi; - b) literami G, S i T — odpo-
wiednio — parowozy z podwdéjnem rozprezaniem pary (com-
pound), z przegrzewaczem (superheater) i tendrzaki, wreszcie
liczbg tysiecy funtéw wage parowozu (1 tonna=—2240 funt.
amerykanskich),

*¥) Przegl. Techn. 1923 r, Nr. 13, str. 122.

- ng wskazéwke,

' parowozéw P, K. P. mialoby

Z tego, co powiedzieliSmy wyzej, wynika, ze i Niemcy,
ktérzy od szeregu lat pracowali nad omawiana sprawa, nie
rozwiazali zadawalniajgco kwestji znakowania parowozéw ani
dla celéw przemyslowych i piSmiennictwa, ani tez dla celéw
eksploatacji kolejowej.

Niewatpliwie, ze i Polska, wprowadzajac do celéw eks-
ploatacyjnych na P. K. P, nowe znakowanie z roku 1922
(Ob. rozporzadzenie M. K. Z. z d. 3/XI 1922 r. Ne VI 10653/26a)
zrobila tylko duzy krok naprzéd, majacy na celu ujednostaj-
nienie dla swego taboru niezwykle skomplikowanej, pozostatej
w spusciZznie po 3-ch zaborach gospodarki inwentarzowej.

Do$wiadczenie jednak, zdobyte tak u siebie, jako tez na
reformie z dnia 25 lipca 1923 r. w Niemczech, jak réwniez
w Szwajcarjl i innych krajach, powinno postuzy¢ nam za cen-
czego powinnismy unikaé u siebie i jak po-
prowadzi¢ sprawe inwentaryzacji parowozéw w przysztoSci.

Juz dzi§ zarysowujg sie zasadnicze postulaty enakowa-
nia kolejowego:

1) Nie nalezy wprowadzaé¢é do znakowania parowozu
cech, ktére, zajmujac miejsce na tabliczce inwentarzowej, nie
maja praktycznego znaczenia w eksploatacji, jak np. oznacza-
nie nacisku na o§, gdyz dysponowanie parowozem nie bedzie
sle odbywaé na zasadzie danych tabliczki, podajacej notabene
tylko sredni nacisk na o$, a na podstawie szczegélowych da-
nych o mocy parowozu, ktéremi rozporzadza odpowiedzialny
dyspozytor ruchu i trakeji kolejowe;j.

Niewatpliwie, iz dawne znakowanie niemieckie P8 daleko
wiecej méwilo oSwieconemu i przecietnemu kolejarzowi, niz

obecne 3455 17
38

2) Do oznaczania serji system austrjacki*) géruje nad
obecnym niemieckim, gdyz daje on mozno$¢é interpolacji 10 kon-
strukcyjnych odmian w kazdej serji. Tak np. z przytoczonej
wyzej tablicy 4-ej widzimy, iz pomimo skomplikowanego zna-
kowania, dawne parowozy niemieckie S 10, S 101, S 102 maja

S.17

{77 Po-
mimo iz dawne wykladniki przy liczbie 10 mialy swe uzasad-
nienie w odmiennych formach konstrukcyjnych maszyny tych
parowozéw: S 10 — posiadajg 4-o cylindrowg maszyne bliznia-
czg o parze przegrzanej, S 10! — maszyne blizniaczg 3-y cy-
lindrowa, a S 102— maszyne 4-o cylindrowa ,compound“ o pa-
rze przegrzanej. Austrjacki system, na ktérym obecny nie-
miecki wzorowat sie tylko posrednio, dawal mozno$¢ prostym
sposobem okre$lania konstrukcyjnych odmian pewnego zasad-
niczego typu: tak np. znany austrjacki typ ,Praisze® mial
zasadniczg liczbe serji 29, ktéra byla protoplasta seryj 229,
329 i 429, pierwsze dwie jako tendrzaki, ostatnie jako paro-
wozy osobowe. Serja 329 i 429 wyrazaly jednak bardzo sub-
telng réznice konstrukcyjna, mianowicie pierwsza — sa to pa-
rowozy bez przegrzewacza, drugie z przegrzewaczem,

3) Pozadanem jest, jak to zrobity. Niemieckie Koleje
Panstwowe, oddzielaé przy inwentaryzacji typ parowozu od serji.

W $wietle tych postulatéw przyszie znakowanie kolejowe
na kilku przytoczonych nizej

w nowem znakowaniu jednakowa nomenklatare —

przykladach nastepujacy wyraz:

Obecna serja Tr 21, wytw. Chrzanéw — 22(1)1(1)1143 56.108
p - ; 3 belgijskich— :125Af,I_I(§()114?156,040
I A2 Schrwartzkopf——-zse%g*ssﬁl5‘
2 SRS Rt skiches fgel.g 11: f)158.075
. e H Cegiels“"ggelg;sgs‘s .....

'2A1230

. » Okl , Linke-Hofman 38.(1)01 6—38. A
» . Ok22 ,  Hanomag f?s.ggx—lse....

*) o:, szczegbtowo ,Przeglad Techniczny"‘

1923 roku, Nr. 13
str, 122 i nast, i
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‘Przyktady znakowania parowozéw wediug roznych systemow. Tablica 10.
. Obecne |Dawnaser-! Nowe znako- : . _ |
PANSTWO CHARAKTERYSTYKA Znakowa- 1 S o} V.D. E. V. Szwaj- »Americain | Miedzynarod.
nie macie- Nﬂwwomcmm m_wv_uw.:_w.owh?%omosmworﬂwo_ﬁ it Metzeltin — | Locomotive 7 “E Dr. A. Langrod Autor
LUB KOLE] PAROWOZU rzyste P. K.P. syjna _ ool od r. 1911 Fontanellaz carja Company Fontanellaz J
. ﬁ _
. . 4-ro cylindrowy parowdz com- .
i
wnﬁm_wmmax ® | pound na pare praegrzans typu cy ipivtF LLERO 280 C S 167 C4147 1D, p T | 4AKII140
ol »Consolidation* o wadze 75 t. 2 = F £ T 1D4vH.GI i 2P L
Zwigzkowe w stanie roboczym. |
Francja 4-ro cylindrowy po$pieszny pa- |
; rowéz compound nd pare prze- 2C1ivHS . 3,7
k —.Aoﬁ_w._o rzana typde s KR 231 — — — zc LNk 2CLAvHSI — 462C S 150 A 3547 2C1%/,4pP 68 4 AKI1231
ansiwowe | 4., w stanie roboczym om t. i
Szwajcarskie 3-y cylindrowy parowéz osobo- |
; wy compound na pare ‘prze- o . 1C3vHS | 1 2,1
- _.Ao_ﬂ._w Ktzana 1y B L MBEW' o wite B3/, = — e i “T1c3vHS — 260C S 111 1 B 3137 1C1,3p0O =5 3AKI130
VAL ZEDN w stanie roboczym 55 t. 7
Wioskie 4-ro cylindrowy parowéz po$-
. pieszny compound na pare na- - C2¢vS 2 . 2 3,2
5 —moﬁ_w._w sycona, typu 032, o wadze w sta- 670 — — c2wvt F C2 v S A3/, 064 C 150 A 3741 C 22/, 4 XP 18 4K 1032
EHSLYOWER e roboczym 68 t,
2 cylindrowy parowéz towaro-
. Wy Dna pare przegrzana, typu - % G 44.17 ' D*H G A 5 2,6
Polskie K. P. DU O o Pl A et T U Tp 4 G8 55001 putF DTHGI C#/, 080 S 149 C 4026 D2pT 8 2 A1 040
czym 68 t.
2 cylindrowy parowéz towaro-
Wy na parg przegrzana, typu ¥ G 56.17 1E2HG 5 o 45
o B e 50T bty il s RN Ty 23 Ty 23 Eostoi a8 tentF TG Cafe 2100 S 209 | C5126 1E2pT 8s 2 A1l 150
nie roboczym.
2 cyllndrowy parowéz osobo- ’
, wy compound, typu ,,Prairie® 1C12vyP 5 2030
5 o wadze w stanie roboczym 329 o111 329 — 1ciutF VST B3/ 262 C 90 B 3321 1C120 3 K II 131
60 t. 4
4 compound cylindr. parowéz pos- 1C2¢vS 46
> pieszny, typu ,,Adriatic’’, o wa- 210 Pn 11 210 — 1c2wvtF o T S A3 264 C 185 A 3441 1C2,P q,NI 4K1132
dze w stanie roboczym 84 t.
2 cylindrowy parowéz osobo-
Wy na pare przegrzana, typu P 35.17 2C2HP A 2 2,6 2 2
o 230, o wadze w stanie robo- S L8 £8 T 38001 2cutl "~ 2C-2H-Pl B i o1 5025 A% 51 3 A
czym 78 t.
2 cylindrowy parowéz towaro-
Wy Dna parg przegrzana, typu 80 o 80 r EHG 1 v 3,4 2A0
o LB50"8 oi w adse o <t Frotios w — ENIT E2RGI C3/, 0100 S 150 C 5026 E2p .H.Imuwl > 50
czym 68 t,
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Przytoczone znakowanie jest wyrazem utamkowym, w kté-
rym licznik zbudowany jest wedlug podanego przezemnie
wzoru i wyraza typ parowozu, mianownik — wyraza serje i Ne
parowozu. Serje wziete sa przezemnie wediug nowego po-
dztalu niemieckiego (ob. tabl. 3), z réwnie dobrym skutkiem
jednak moznaby uzy¢ dawnego podziatu austrjackiego. Odmiany
konstrukcyjne interpolowane sa przez dodanie 100, 200 i t. d.

Nie wchodzac narazie w przyszle zamierzenia Minist.
Kolei co do dalszej ewolucii w znakowaniu parowozéw na
P. K. P,, pragnatlbym ostatecznle osiggngé te cele, ktére za-
tozylem sobie w wnioskach zgloszonych na ,Zjazd Techniczny
M. K.* w maju r. b. nastepujacej tresci:

1) Zjazd jest zdania, iz sprawa normalizacji znakowania
parowozéw jest zagadnieniem waznem i aktualnem, tak ze
wzgledu na potrzeby kolejnictwa, jako tez przemyst i pis-
miennictwo fachowe, '

2) Zwazywszy, iz przemyst i piSmiennictwo polskie po-
sitkuje sie dotad réznorodnemi obcemi metodami znakowania
parowozdw, a technicy polscy pozostajg dotad pod wplywem
szkoly i pracy zawodowej w réznych dzielnicach Rzeczypo-
spolitej, nalezy w jaknajkrétszym czasie wprowadzié w polskim
przemySle. 1 piSmiennictwie znakowanie wtasne pod egida
P. K. N. (Polskiego Komitetu Normalizacyjnego).

3) W tym celu Zjazd przekazuje prace inzyniera S. Ko-
tomyjskiego do rozwagi P, K. N., uznajgc postulaty jego, co
do oparcia omawianej normalizacji na podstawach, wychodzg-
cych poza granice danego panstwa i na mozno$ci szerzenia
polskiego punktu widzenia na terenie miedzynarodowym za
wielce wskazane.

4) Uwazajac, ze znakowanie parowozéw, dokonywane
w celach eksploatacyjnych i1 gospodarczych przez Zarzady
Kolejowe poszczegélnych krajéw, powlnno byé mozliwie pros-
te, przejrzyste 1 krétkie, Zjazd wyraza zapatrywanie, Ze cen-
tymalny system liczbowy oznaczania seryj jest najbardziej
odpowiedni i wystarczajgcy przy inwentaryzacji parku parowo-
zowego i przyszia reforme oznaczania parowozéw na P, K. P.
nalezaioby oprze¢ na powyzszym systemie,

Nim jedaak te postulaty ziszczq sie na terenie miedzy-
narodowym, pragnal bym, i2by juz obecnie iniynierowie ko-
lejowi, a zatem Organ ich pracy zawodowe] — ,Inzynier Ko-
lejowy“ jakotez praca reprezeniujaca nasz przemyst krajowy
zamiast dotad uzywane) nomenklatury V. D. K. V., przyjety
proponowany przezemnie system, kidry szczegdlowo omdwilem
w pracy niniejsze), a kidry ostatecznie sprecyzowany jest na
str. 7-¢j ¢ tablicy 10-¢j.

Ustalenie kosztow wtasnych dla pociggow towarowych przejscio-
wych - dalekobieznych (tranzytowych). |

Dypl. inz. Bogusiaw Dobrzycki.

stalenie kosztéw wlasnych w ruchu towarowym, tak dale-

kobieznym (tranzytowym) jak i zbiorowym, napotyka na

powazne trudnoSci z powodu braku dostatecznych da-
nych co do wysokoéci majatku kolejowego oraz podziatu
kosztdw poszczegdlnych gatezi stuiby (centralny zarzad w Mi-
nisterstwie 1 Dyrekcjach, utrzymanie, remont i t. d.) na ruch
osobowy i towarowy, dalekobiezny oraz zblorowy. Poniewaz
badania kosztéw wlasnych w stosunku do 1000 osio-km.,
1000 parowozo-km. i 1000 tonno-km., daja czesto nader roz-
biezne dane, a prawidlowe ustalenie kosztéw wilasnych prze-
wozowych uwazam ze wzgledéw polityki taryfowej za niezbed-
ne 1 konleczne, wigc przeprowadzitem w obrebie Dyrekcji
Kolei Poznan badanie kosztéw wlasnych pociagéw przejécio-
wych dalekobleznych (tranzytowych) oraz zbiorowych. Okres
czasu, podczas ktérego jak najdokladniej spisywano wszelkie
na ten cel potrzebne statystyczne dane, ustalitem na 30 dni;
od 9/VI do 8/VII 1925 r.

Dla pociagdw przejSciowych dalekobieznych (tranzyto-
wych) wybrano linje Hanulin — Ostréw — Jarocin — Gniezno,
dtugosé 156 km.

Dtugo$¢ tej linji oraz czas przeblegu pociagéw sg tak
unormowane, ze odpowiadaja normalnemu czasowi stuzby dru-
zyn parowozowych oraz konduktorskich.

Linja Hanulin — Ostréw — Jarocin — Gniezno, dwutoro-
wa, zaopatrzona w nowoczesne urzadzenia sygnalizacji i bezpie-
-czenstwa, posiada nastepujacg charakterystyke, z ktérej podaje
tylko te miejsca, ktére ruchowo przedstawiaja pewne trudnoéci:

Od kilometra 143 przed Ostrzeszowem az do Przygo-
dzic na km. 123, czyli na 20- km. przestrzeni, linja prowadzi
prawie ze stale w gére z czeéclowemi wzniesienlami az
do 1: 1350, przyczem w czterech miejscach promienie wyno-
szg 600 m. a w 2 miejscach 750 m.; réwniez i za Przygo-
dzicami na dlugosci 5 km. jest wzniesienie 1 : 170. Przed
Pleszewem na diugoSci 2 km, oraz za Pleszewem 1,5 km.
wykazuje linja wzniesienia na 1 : 160, za Kotlinem 1,5 km.

na 1 : 175, wreszcie przed Jarocinem 1 km. na 1:180, tak,
ze linja Hanulin — Jarocin poslada na catkowitej dlugosci 90
km, okoto 31 km. z silniejszemi wzniesieniami i 6 miegjsc
z promieniami ponizej 750 m. Druga czes¢ linji Jarocin —
Gniezno, o dlugo$ci 66 km., wykazuje jedynie za Zerkowem
jeden promien 790 m, a pozatem tylko w kilku krétszych
miejscach razem 6,5 km. dlugosci wzniesienia od 1 : 200 az
do 1 : 150, tak, ze gdyby nie niekorzystne miejsce pomiedzy
Ostrzeszowem a Przygodzicami, moznaby cala przestrzen Ha-
nulin — Gniezno nazwaé jako zupelnie dobrg i dla ruchu ko-
rzystng.

Pociagi hamowano recznie.

Ladunek pociggéw skiada sie przewazinie z wegla gér-
noSlaskiego niemieckiego, tranzytujacego pomigdzy nie-
mieckim Gérnym-Slaskiem a Prusami Wschodniemi, a jak
Tabl. Nr. 1 wykazuje, transport odbywal sie w wagonach
ofwartych .o no$nosci przewaznie 15 i 20 tonn. Przecietna
ilo§¢ wagonéw wynosila 58,63 wagonéw o 117,57 osiach;
z tego przypadalo: 3 wagony 10-tonnowe, czyli 3%/,, 31 wago-
néw 15-tonnowych, czyli 53%,, 17 wagonéw 20-tonnowych,
czyli 30°, oraz 8 wagonéw rozmaitych, czyli 14°/,. Przeciet-
ne obcigzenie netto jednej osi wynosilo 950 ; 117,57 — 8,08
tonn, a obcigzenie brutto 1437 :117,57 =— 12,13 tonn, tak, ze
obcigzenie jednej osi clezarem pustego wagonu wynosilo 4,05
tonn, a stosunek netto do brutto 66,610/0.

Tabl. 1 podaje nam dokiadne dane wydatkéw osobo-
wych i rzeczowych kazdego poszczegdlnego pociagu, rubryki
pionowe Nr, 19 — 26 (wlacznie) uwidaczniaja dane te dla
druzyn konduktorskich i materjaléw zuzytych dla wagonéw,
a rubr. Nr. 27 — 43 dla druzyn i materjaléw parowozowych,
rubr, 44 — 49 rozmaite wydatki, a rubr. 51 sume calkowi-
tych gotéwkowych wykladéw. Rubryki horyzontalne I — XXX
przedstawiaja dane dla kazdego poszczegdlnego poclagu, ru-
bryka Nr, XXX| wykazuje sumy rubryk I — XXX, a rubryka
Nr. XXXII dzienne przecietne dane z dni 30.
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Tabl. Ne 1-a. Koszta przewozowe wagonowe. Tabl. No 1-b. Koszta przewozowe parowozowe.
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Jako pobory pracownikéw przyjeto:
Rodzina Srednia i 15 lat stuzby:

dla kierownikéw pociggéw grupa X szczebel c—= 251,62 zl.
konduktoréw:

50°/, I kl. grupa X! szczebel c — 244,74 zi,

50, II » Kl 3 MEE—N) 255> 4w

czyli . 236,14 zi,
maszynistéw

50°/, I kl. grupa VIII szczebel ¢ = 352,24 zi

50, I '] 1X s e 3O 9 488

czyli . 328,59 zi

palaczy . grupa XII szczebel ¢ = 227,54 ,

Ceny za poszczegélne materjaty ustalono nastepujaco:

Wegiel za 1 — tonne . 30 zt. — gr.
Smary osiowe » 1 —Kkg.. — MOS0,

PR C vifid row & B T 1S ] O
Nafta D e e S R e T
Woda =lis—cbmuy N0 L s ——= IS0,
Gaz Swietlny B gl WSS = 6 O

Na czyszczenie parowozu, branie we,gla i wody oraz re-
wizje, a wreszcie zapalenie parowozu przyjatem 1 pracownika
i 8 godzin.
jeden na szlaku Hanulin -— Ostréw, drugi na szlaku Ostréw -—
Gniezno; poniewaz poclag z Hanulina do Ostrowa prowadzi
parowéz nadeszty pociagiem z Ostrowa do Hanulina i w Ha-
nulinie powyzej wymienionych prac sie nie wykonywa, wiec
na parowdéz Hanulin — Ostréw przypadajg tylko 4 godziny,
a na parowéz Ostréw — Gniezno 8 godzin, czyli razem = 12
godzin razy 1 zi, = 12 zi, na kazdy pociag.

Na zapalenie kotiéw licze 50 kg drzewa oraz 200 kg
wegla.  Z powyzszych wzgledéw musimy wzigé dane te 11/,
raza, czyll 75 kg drzewa i 300 kg wegla, co uczyni razem 15 zt.

Précz powyziszych kosztéw, dochodzg jeszcze wydatk! za
dalsze czynnosSci, Scl$le zwigzane z tworzeniem i rozwiazaniem
pociagéw dalekobleznych wzgl. tranzytowych; czynno$ci te sg
nastepujace: .

1) Podstawienie wagonéw préznych powracajacych po-
ciagbéw tranzytowych z stacji rozwigzanla do miejsc natadun-
kowych, oraz zbieranie wagonéw natadowanych i doprowadze-
nie ich do stacji zblorczej (patrz rubr. 44). Na kazda o$
mozemy przyjaé 10 km. przebiegu — czyli, ze otrzymamy do-
datkowo 3.517 (rubr. 9) X 10 = 35,170 oslo-km. Na koszta
tych osio-km. skladaja si¢ nastepujace rubryki: Tabl,
26, 30, 32, 34, 36, 38 i 40, razem 7,965, 20 z}. na 548,652
osio-km. (rubr. 10), czyli, ze 1000 osio-km. kosztuja 14,52 zt,,
a na 35.170 osio-km. przypada przeto 510,66 zi, (rubr. 44).

2) Na prace przetokowe pod 1) podanych wagonéw
w stacji rozwigzania mozemy przyjagé na kazdy pocigg 2 go-
dziny czyli 10 km. oraz jedng druzyne przetokowa sktadajaca
sie z 4 pracownikéw, wobec czego otrzymamy: jak pod 1)
blizej okreslono 35,170 osio-km. czyli 510,66 zl.; dochodzi do
tego 4 pracownikéw po 2 godziny dziennie 1 godzinowym
zarobku 1. — zI. na godzinge i pracownika czyni w 30
dniach == 240 z}, czyli razem 510,66 + 240 = 750,66 zi.
(patrz rubr. 45).

3) Na prace przetokowe w poszczegélnych miejscach
tadunkowych mozemy réwniez przyja¢ pod 2) podang kwo-
te — 750,66 zl, (patrz rubr.-46).

4) Na prace przetokowe w stacjl zbiorczej celem ze-
stawienia poziagu tranzytowego przyjmiemy 3 godziny pra-
cy = 15 km., czyli w stosunku do punktu 2) o 50°/, wiecej,
daje 1126,01 zi (patrz rubr, 47),

5) Na prace przeliczenia listéw przewozowych, wysta-
wienia cedul przewozowych, pobranie pieniedzy i t. d. trzeba
przyja¢ na przecigtnie 60 wagonéw 1 pracownika co czyni
240 zi, (patrz rubr. 48).

6) W stacji docelowej na rozbicie pociagu na grupy
wzgl. podstawienie do miejsc wyladunkowych jak pod 4) =
1126,01 zh (patrz rubr, 49).

Na rubryce 48 koncza sie wszelkie te wydatki, ktére
zarzgd kolei ponosi bezposrednio jako gotéwkowe wyklady —
rozchody- te wynosza;

Linje Hanulin — Gniezno obstugujg 2 parowozy,

I, rubr.
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1) personalne wagonowe — 2858,28 zi. (rubr. 23)
2) rzeczowe A == 67,50 (rubr. 24 X 25)
Razem . . = 2925,78 zi, (rubr. 26)
3) personalne parowozowe = 1279,79 (rubr. 30)
4) . g = 360,— (rubr. 41)
Razem 1639,79

S5) rzeczowe parowozowe -

36438440 42)

4209,63 (rubr. 32-}-34-

parowozowe Razem . .= 5849,42 (rubr. 43)
6) personalne dodatkowe
z rubryki 44 240,91 zt, .
o = 45 480,91
L, 460 =T RO e 48059 T
o = R R S /2 =3 H
. 48 240,—
4 W 49 . . 721,36 ,
person. dodatk. Razem . . 2885,45 zi,
7) rzeczowe 1618.55
dodatkowe Razem == 4504.00
RAZEM: 13279,20
z tej sumy przypada na personalne —  7383,52
a , rzeczowe =— 5895,68
S22 13279,20
czyli, ze wydatki personalne wynosza 55,64 °/,
a rzeczowe ” 44,36 ,

Suma 13279,20 zt, daje nam naste,puja,ce rozchody:
1) na 1000 osio-km. tadownych 24.20 ztotych

_____2) , 1000 tonno-km, brutto . el
) s n » hetto 3.00 g
4) , 1-tonnenettoi 1-km. . 0,300 groszy
s) , 1 ., brutto, 1- , 0,199 groszy

Pod 1 — 5 otrzymane dane stanowig te wydatki, ktére
koleje ponosza bezposrednio przez wylozenie gotéwki — sta-
nowig one przeto minimum, jakie w najostateczniejszym razie
mus! kolej otrzymaé, by nie ponosi¢ gotéwkowych strat. Po-
zatem dla racjonalnej gospodarki kolejowej koniecznem jeszcze
jest uwzglednienie amortyzacjl i oprocentowania w zakup ta-
boru wiozonych sum, dalej utrzymanie i reparacje taboru,
a wreszcie procentowe udzialy kosztéw, przypadajacych na
reszte poszczegblnych stuzb i wydatkéw rzeczowych.

Amortyzacje i oprocentowanie taboru otrzymamy z na-
stepujacych danych przyczem amortyzacje przyjmuje na 4%/,
(czyli 25 lat) od parowozu, a 5%, (czyli 20 lat) od wagonu,
a oprocentowanie wylozonego kapitalu w wysokoéci tylko 2¢/,,
razem przeto 6%, wzgl. 7°/,.

Tabl, Ne II.
P a r o w o z y
Panarh| 2, sy 4, | 5.
Cena 6% amortyzacjii | Parowéz | 6% od 1000 km. | Na 4 680 km.
za paro- | i oprocentow, | przebiega | | ..r75% 0 czyni
wéz G 8! od rubr. 1. rocznie tibr.3 | (Tablirubr.5)
zi, - 2}, km. zl. zi,
110000 6600 40000 } 165 ' 772,20
Tabl. Ne III.
W a g 0 n y
1. | 2. 3.
Ceny _z_a wagcff:y _7% amortyzacj§ Przypada
e SR e _ i oprocentowania T L G
Typ wagonu 2z}, og nz‘;)r' b 4 X rubr, 2.
Kryte 15 t. 6000 420 210
Otwarte 10 4000 280 140
" 15 T 4500 . 315 157.50
- 20 5500 385 192.50
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Ceny parowozéw 1 wagonéw bratem niemieckie przed-
wojenne, zamienione na zl. polskie.
Wobec tego, ze pociagi posiadaly razem:

52 wagony 10 tonnowe otwarte
934 1 15 » ”
517 » 20 ” »
256 " . rozmaite
1759 (Tabl. I, rubr. 18), —

otrzymamy zestawienie kosztéw amortyzacji i oprocentowania
podiug Tabl. Nr. I, rubr. 3.

osi 52 X 2 = 104 X 140 = 14560 zi
, 934 X 2 = 1868 X 157,50 = 294210 ,
, 517 X 2 = 1034 X 192,50 = 199045
, 256 X 2 = 512 X 210.— = 107520 ,,

3518 = 615335

Przyjawszy, ze na 1.— o$ przypada na rok 10000
osio-km. (mozna ewentualnie przyja¢ az do 14000), otrzyma-
my ostateczng sume amortyzacji i oprocentowania na 30 préb-
nych pociggéw,

Tabl. Ne [V.
I\ ST | i | 6.

llo§¢ osio- | Przecigt- Suina | Przypada nailosé | Uwagi
llog¢ | km. podl. | nie na 1.— a.r{lf)rtyza- °5‘°‘;£i)g;‘c‘;l"tg°w przy 14000
| rubr. 10 | o$il.— |cjiiopro-| rubr.4xTubr.2 | W rubr. 3
osi | Tabl I rok | centowa- | ~—3sigx 10000 | Otrzymamy
| osio-km. | osio-km. | nia zl. zl, w rubr, 5 z1.

3518 | 548652 10000 | 615335 9596 ' 6855

(D. c. n.)

Wyzyskanie odpadkow paliwa, zawartych w miale dymnicznym
i zuzlu popielnikowym parowozéw i kottow statych.

Inz,

dpadki, pozostajace od procesu spalania wegla w parowo-

zle, gromadza sie w dymnicy § w popielniku. W dymnicy

zbiera sie mieszanina drobnego wegla z popiotem, nosza-
cego potoczng nazwe leszu; ten drobny wegiel, gasnac w dym-
nicy bez dostepu powietrza, jest wlasciwie koksem. Do po-
pielnika dostaje sie zuzel, popidét i kawatki niedopalonego we-
gla, przechodzace przez otwory w rusztach; te kawatki ulega-
ja w popielniku procesowi dalszego spalania sie.

Odpadki dymniczne i popielnikowe sa usuwane z paro-
wozéw w czasie czyszczenia dymnicy 1 paleniska na kana-
tach odpadkowych. Moga one byé tam zbierane razem bez
segregowania, ale mozna tez starannie oddziela¢ odpadki dym-
niczne od popielnikowych i w ten sposéb wyodrebnié odrazu
materjal niepalny (zuzel). Mozna na kanaltach systematycznie
zalewaé odpadki popielnikowe woda i przez to powiekszyé
w nich procent niedopalonego wegla.

Dawniej odpadki jedne i drugle zazwyczaj nie byly ra-
cjonalnie zuzytkowane; najczesclej pomieszane razem byly
one uzywane do wypetniania nieréwnosci gruntu, do przepro-
wadzenia chodnikéw na stacjach, do urzadzania podiég w kuz-
niach 1 rurkowniach i t. p.

W Kongreséwce przed wojng odpadki dymniczne, a tem-
bardziej popielnikowe, nie mialy zadnej wartoSci handlowe;j.
W Prusach naprz. przy cenie 20 marek za tonng Slaskiego
wegla loco Krélewiec, Zarzad Krélewieckiej Dyrekcjl Kolejo-
wej przy sprzedazy otrzymywatl 1,80 marek za tonne leszu,
a wiec zaledwie 99/,.

Tymczasem warto§é opatowa leszu jest jeszcze bardzo
znaczna. :

Wedlug danych Dyrekcji Krélewieckiej (Die Lokomotive,
1907, str. 241) lesz, otrzymywany z rozmaitych gatunkéw we-
gla, uzywanego w Prusach, ma nastepujacg warto$¢ cieplng:

z wegla z okregu Slaskiego 6070 do 6200 ciept.
Ruhr 5150 , 5200 ,

Saary 3850 , 4520

Poniewaz warto§é opalowa wegla slaskiego réwna sie
okolo 7200 ciepta, to warto$é cieplna leszu, ‘otrzymanego z te-
go wegla wynost okolo 85%, tej liczby, co jest zupelnie nie-
wspéimierne ze wskazang powyziej rynkowg cenag leszu.

Podlug analizy, dokonanej przez laboratorjum chemiczne
b, dr. z. W. Wiedenskiej (dane, zakomunikowane na zebra-
niu naczelnikéw parowozowni dnia 21 kwietnia 1911 r.) war-

» » ”

W. Witkowski.

toéé cieplna leszu, pochodzgcego z wegla zagtebia Dabrowskie-
go, byla, jak wskazuje zalaczona ponizej tablica.

i 1000 gr. leszu
Lesz, zbierany Gatunek : : Wydziela
pry zawiera w gr.
arowozowni edau wo_dy_h" o v cispia
: hygrosk. popiotu
Warszawa Wied. nieprzesiewany 24.1 219.5 5780
przesiewany 20.8 99.7 7036
Skierniewice nieprzesiewany 241 201.0 6004
przesiewany 22.1 991 7122
Aleksandréw nieprzesiewany 384 264.1 5537
przesiewany 34.1 49.9 7112
Sosnowiec nieprzesiewany 37.4 302.1 4817
przesiewany 30.5 138.5 6311
L6dz Kal. nieprzesiewany 37.4 150.3 6246
przesiewany 28,7 95.4 6823
Jak widzimy z powyzszej tablicy, obecnosé w leszu

wilgoci i popiotu silnie zmniejsza wartosé¢ opatowag leszu, co
wskazuje na konieczno$é starania sie o to, azeby zbieraé lesz
w stanie mozliwie suchym, a nasiepnie na niezbedno$¢ prze-
siewania leszu, jezeli go chcemy uzywaé do celéw opalowych,

To. tez drogi zelazne, a szczegdiniej zagraniczne, juz
oddawna staraly sie o zuzytkowanie leszu, jako paliwa, po-
czatkowo na rusztach zwyklych typu parowozowego. Lesz
jest starannie oddzielony od odpadkéw popielnikowych na ka-
natach do czyszczenia i na miejscu przesiewany przez harfy
albo zwykie parowozowe siatki iskrochronne. Nastepnie lesz
jest mieszany z miatem weglowym w stosunku 1:2 { spala-
ny w kotlach stalych na stacjach wodnych i w elektrowniach.

Tak postepowata dr. zel, Warsz, Wied. od 1909 r.
W Sosnowickim Oddziale Mechanicznym w 1910 r. spalono
w ten sposéb okoto 280 tonn leszu.

Znacznle lepsze wyniki daje spalanie leszu w tych sa-
mych warunkach, ale na specjalnych rusztach. Uzywane sg
tutaj: ruszty ,ZZ“ w postaci plyty z otworami pionowemi
i z dmuchaniem powietrznem od popielnika, ruszty ,Hefia“
z otworami uko$nemi i wreszcie ruszty schodkowe, Przede-
wszystkiem w tych warunkach spala sie sam lesz, bez do-
mieszki mialu weglowego; wydaje sie tylko porcje wegla na
rozpalenie kotta, Nastepnie, o ile instalacja pracuje inten-
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sywnie i nie moze sobie pozwoli¢ na przerwy, to nalezy lesz
przed uzyciem przesiewaé, w celu oddzielenia popiotu i dro-
bniejszych czasteczek koksu. Jezeli za§ sa dopuszczalne przer-
wy w pracy, podczas ktérych mozna ruszty oczyscié, to mozna
uzywaé i leszu nieprzesiewanego.

W Poznanskiej Dyrekcji kolejowej jeszcze z czaséw
niemieckich istnial taki sposéb zuzytkowania leszu na rusz-
tach schodkowych, Instalacja ta pracuje i obecnie., Lesz zbie-
ra sie oddzielnie od odpadkéw popielnikéw na kanalach i nie-
przesiany przewozl sie do warsztatéw giéwnych w Poznaniu,
Tam lesz przedewszystkiem przesiewa sie w specjalnym przy-
rzadzie; jest to poziomy beben, pokryty siatka o otworach
S X S5 mm. i obracajgcy sie¢ za pomoca motoru elektryczne-
go; lesz podaje sie do przyrzadu za momoca $limaka, Prze-
siany w ten sposéb lesz miesza si¢ z miatem weglowym (1
cze$é leszu i 2 czeSci mialu) i uzywa sig do opalania 3 ko-
tiow parowych systemu Babcock: Wilcox 2z rusztami schodko-
wemi. Kotly dostarczaja pare przez caly rok do wygotowania
z brudu i smaru czeSci parowozowych i oprécz tego zimg —
do ogrzewania hal warsztatowych. Latem pracuje .l kociot,
zimg 3 kotty.

Inng droga poszed! przed wojng Centralny Zarzgd prus-
kich drég panstwowych. Podlug wskazéwek inzyniera Lech-
mann’a zbudowalo towarzystwo Juljusz Pintsch w Berlinie
specjalny typ generatora gazowego do leszu (Revista technica
delle ferrovie italiane, 1912 grudzien). Gaz otrzymywany
w generatorze doprowadza do silnika spalinowego, ktéry albo
daje bezposrednio prace mechaniczng do celéw warsztatowych,
albo porusza dynamo, dajaca prad do o$wietlania stacji., Ta-
kie urzadzenia znajduja sie na wielu stacjach kolei pruskich,

Do Krélewieckiej Dyrekcji kolejowej ten sposéb zuzyt-
kowania leszu wprowadzil przed wojna inz. Dietrich i po ca-
tym szeregu préb i réinych modyfikacyj w generatorze gazo-
wym, otrzymal wreszcie zupetnie zadawalniajace wyniki (Gla-
ser’s Annalen 1909, str, 101). Przed wojng w' Dyrekcji Kré-
lewieckiej funkcjonowaly cztery takie instalacje: w Krélewcu,
Wystruciu, Olsztynie i Ejtkunach,

Instalacja w Krélewcu stuzy do o$wietlania warsztatéw
kolejowych i sktada sie z 3 generatoréw i 3 silnikéw gazo-
wych 4.taktowych firmy Otto Deutz, o mocy 180 koni kazdy
i o 150 obrotach na minute; motory gazowe sa bezpos$rednio
polaczone z dynamomaszynami do pradu statego 230 wolt,

Instalacja w Wystruciu, majaca na celu takie o$wietla-
nie stacji, sktada sie z 2 generatorow gazowych i 2 lezgcych
motoréw 4-taktowych fabryki w Norymberdze, o mocy 80 ko-
ni kazdy i o 180 obrotach na minute; dynamomaszyny o sta-
tym pradzie 230 wolt,

Taka samg instalacie posiadamy obecnie na terenie Pol-
ski w Poznanskiej Dyrekcji kolejowej przy parowozowni na
st. Ostréw; instalacia pochodzi z czaséw przedwojennych.
Lesz przesiewa sie na miejscu recznie na harfach 1 spala sie
w generatorze gazowym ‘systemu Pintsch’a. Otrzymany lesz
doprowadza sie do 2 silnikéw spalinowych 4-taktowych firmy
Otto Deutz, pracujagcych naprzemian. Moc kazdego silnika
réwna sie 225 koni, Kazdy silnik spalinowy potaczony jest
bezpo$rednio z dynamomaszyng o stalym pradzie 220 wolt
i za pomocg pasa z dynamo o pradzie zmiennym S000 wolt,
Prad stalty uzywa sie do o$wietlania st. Ostrow (50 koni)
i do celéw motorycznych na tej stacji (70 koni), a mianowicie:

a) do wprawiania w ruch 3 wind weglowych;

b) do poruszania 2 obrotnic parowozowych starego typu,
z wiencem zebatym;

c) do poruszania pompy na st. wodnej, gdzie znajduja
sie pracujgce naprzemian 2 zespoty, z ktérych kazidy dostar-
cza do 70 m3 wody na dobe;

d) do calego szeregu motorédw elektrycznych od 3 do 6
koni, obstugujacych miejscowe warsztaty reparacyjne.

Prad zmienny przesyta sie do sasiedniej stacji Skalmie-
rzyce, gdzie przeksztalca sie na prad staty 1 uzywa sie do
o$wietlenia stacji (65 koni), do pompy i do miejscowych
warsztatéw pomocniczych (20 koni).

Razem uzywa sie 120 -}-85=205 koni; 20 koni pozo-
staje w zapasie. 8

Ale powyzsze sposoby zuzytkowania leszu, jako paliwa,
nie wyczerpuja kwestji. W odpadkach popielnikowych znaj-
duje sle takze, choé¢ w znacznie mniejszej ilodci, wegiel, kté-

47.000 marek.

ry moze byé jeszcze zuzytkowany. Do przerébki mogg byé
uzyte albo oddzielnie od leszu zebrane odpadki popielnikowe,
albo pomieszane z odpadkami dymnicznemi, Przerébka wy-
maga przedewszystkiem uzycla przyrzadu, ktéryby oddzielat
czeSci niepalne od wegla i koksu. Przyrzady takie nosza
nazwe separatordw i dzielg sie wogdle na dwie kategorje:
na mechaniczne, pracujgce sposobem mokrym, i elektromagne-
tyczne, pracujgce sposobem suchym.

Separatory mechaniczne stosuja w charakterze $rodka
oddzlelajgcego wode Ilub inne plyny i dzialanie ich oparte
jest albo na oddawna znanej w gérnictwie zasadzie pluczko-
wej, albo na zasadzie osadowej.

Przyktadem separatora mechanicznego pierwszego rodzaju
sg urzadzenia nalezace do firmy Meve Gajewski i znajdujgce
sie w obrebie Warszawskiej Dyrekeji na stacjach: Warszawa
Gitéwna, £6dz Kal. i Sosnowiec. Firma uzywa jako materjatu
surowego do przerébki wytacznie odpadkéw popielnikowych,
motywujgc to tem, ze lesz sklada sie ze zbyt drobnych zia-
ren. Firma optacata Dyrekcji Warszawskiej 3 gr. za tonne
odpadkéw popielnikowych, ale natadunek nalezat do firmy.

Separatory mechaniczre osadowe dzialajg na nastepu-
jacej zasadzie. Istnieje pewna, choé stosunkowo nieznaczna,
roznica pomiedzy ciezarem gatunkowym zuzla | wegla. Jezeli
zatem dobra¢ odpowiedni Srodek oddzielajacy (wode lub inuny
plyn) o ciezarze gatunkowym poSrednim, to w takim $rodku
oddzielnie osadzi sie clezszy zuzel i oddzielnie lzejszy we-
giel lub koks.

Przyktadem takiego przyrzadu osadowego jest separator
»Kolumbus*®, ktéry buduje firma Benno Schilde z Hersfeldu.
Przyrzad sklada sie z dwéch slimakéw o osiach lekko na-
chylonych; $limaki sg ustawione jeden nad drugim. Dolne
konice $limakéw sa zanurzone w cieczy o odpowiednim cieza-
rze gatunkowym. Uzywa sie melasa, rozczyn lugu, woda
z mutem lub sproszkowana gling. Nad zbiornikiem tej cieczy
znajduje sie lej, przez ktéry sypie sie do niej odpadki z po-
pleinika; czesci ciezsze — zuzel i popiét— opadaja na dét,
czgSci lzejsze — wegiel i koks — splywaja na powierzchnie.
Dolny $limak chwyta cze$ci niepalne, gérny — odzyskane pa-
liwo. Kazdy S$limak w gérnym kofAcu wyrzuca odpowiedni
materjat do rynien wylotowych,

Wada separatoréw osadowych jest to, Ze nie nadajg sie
one do oddzielenia wegla drobnych wymiaréw; weglel taki
nie jest porowaty i posiada znaczny ciezar gatunkowy, tak ze
separatory osadowe oddzielaja tylko kawatki wicksze od 6 mm.
(Technika cieplna z 1925 r, Nr. 3 i 4, inz. Rosental: ,Reku-
peracja  paliwa*®). 4

Druga wada jest ta okoliczno$¢, ze otrzymany materjat
opatowy jest nasigkniety w znacznym stopniu woda i musl
by¢ suszony przed uzyciem.

Do urzadzen tego rodzaju nalezy instalacja firmy A. F.

‘Miller w Berlinte (Berlin— Pankow, Wollakstrasse 34/42).

Firma opatentowala i zorganizowala wediug swego pomystu
specjajng fabrykacje przerébkowa odpadkéw parowozowych.
Koleje pruskie dostarczaly do fabryki dziennie 45 do S5 tonn
odpadkéw parowozowych z popielnika i dymnicy razem bez
ich segregowania; za to otrzymywaly pewna ilo§é brykietéw
z wegla i koksu. Przerébka odpadkéw polegala ha tem, ze
przedewszystkiem oddzielano wegiel 1 koks od zuzla w sepa-
ratorach, Nastepnie w jednym oddziale fabryki zuzel mielono,
otrzymujac doskonaly materjal do robét betonowych (porowa-
ty i ostrokanciasty) zastepujacy zwir, ktéry jest w Niemczech
bardzo drogi. W drugim oddziale fabryki z wysuszonego wegla
i koksu przygotowywano brykiety.

Taka sama fabryka zostalta zbudowana przed wojna
w Monachjum dla Kolei Bawarskich.

Wedtug kosztorysu przedwojennego urzadzenie w War-
szawie takiej fabrykacji zwiru zuzlowego miato kosztowaé
27,000 marek, fabrykacji brykietéw 20.000 marek, razem
Zdawatoby sie, ze skoro koleje polskie po-
siadajg wiasne fabryki gazu $wietlnego, pradu elektrycznego
i t. p.,, to niema powaznej przeszkody, azeby posiadaty | wias-
ne fabryki zwiru I brykietéw.

Dziatanie separatoréw elektromagnetycznych oparte jest
na tej zasadzie, ze wegle zawierajg zwykle piryty, ktére sie
rozpadajag przy spalaniu; siarka sie wydziela, a zelazo daje
tlenek zelaza. Tlenek zelaza przechodzi do zuzla i nadaje
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mu whasnosci magnetyczne, ktére sam posiada, a ktérych nie
maja niedopalone ziarna wegla i koks.

Jako przyklad takiego separatora mozna przytoczyé przy-
rzad systemu Ulricha, budowy zakladéw Krupp Gruson-Werk
w Magdeburgu. Separator oddziela zuzel od wegla i jedno-
cze$nie sortuje wegiel, wydzielajac oddzielnie wieksze i od-
dzielnie drobne ziarna. Separator taki pracuje np. w Cho-
rzowskiej elektrownl na Slqsku

Istnieje poglad, Ze wspdiczesne zastosowanie separatora
osadowego i elektromagnetycznego powinno daé najlepsze wy-
niki. Taka kombinacja separatoréw osadowego i elektroma-
gnetycznego istnieje w miejskich zakladach gazowych w Ber-
linie; plerwszy oddziela wieksze zlarna, drugi segreguje
drobniejsze. .

W Dyrekcji Warszawskiej spalono w 1924 r.:

wegla na parowozach. 722.359 t.
» nast pomp . . . 135415
Razem . 731.774 t.

W czasie préb 1912 r. z grubym weglem dabrowskim
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na towarowych parowozach b, dr, zel. Warsz.-Wied, otrzy-
mano nastepujace $rednie wielkosci:

odpadkéw wogdle 1 L0
odpadkéw z paleniska i popielnika 3.8%/,
odpadkéw z dymnicy . 030/

robione w czasach powojennych, np.
daty cyfry procentowe

Doswiadczenia
w 1924 r., w parowozowni Ldédz Kal.
cokolwiek wyzsze.

Zatrzymujac sie z pewnych wzgledéw na liczbach 1912 r.,
mozna liczyé, ze rocznie w Dyrekcji Warszawskiej otrzymuje
sie okolo:

odpadkéw popielnikowych 28.000 t,
odpadkéw dymnicznych 46,000
Razem 74.000 t.
przyczem w odpadkach popielnikowych znajduje sie okoto:
wegla ; 7.000 t.
zuzla i popiotu . 21.000 ,
Razem . 28.000 t.

Z zestawienia cyfr 46.000 i 7.000 wida¢, jak stosunko-
wo niewielkie ma znaczenie wegiel z popielnika w poréwna-
niu z koksem z dymnicy.

Prace Gtownej Inspekcji Komunikacyjnej w Rosji Sowieckiej.

Inz. St. Andrzejowski.

osyjskie Ministerstwo Komunikacji, czyli, jak brzmi oficjal-

na nazwa: Ludowy Komisarjat Komunikacji (NKPS) prze-

prowadza obecnie decentralizacje zarzadu transportem,
a w celu odpowiedniego nadzoru panstwowego, rozwija i utrwala
organy Inspekcji Gléwnej. Inspekcja ta posiada wzglednie
maty etat, bo tylko 37 oséb, wiaczajac kancelarje Inspekciji.

Gtéwne prace Inspekcji sg nastepujace:

1) planowe badania i studja nad najwiecej aktualnemi
zjawiskami transportu;

2) przeprowadzanie badan nie tyle w skall calej jednostki
transportowej, ile droga studjéw nad praca oddzielnych gatezi
gospodarstwa, z uwidocznieniem brakéw pracy i z projektowa-
niem szeregu konkretnych $rodkéw w celu usuniecia powyi-
szych brakéw;

3) poszczegdlne prace. w celu zbadania i zlikwidowania
przyczyn oddzielnych epizodéw, ktére, z racji powtarzania sie
ich, otrzymujg charakter masowy i chorobliwy, naprzykiad:
kwestja zapewnienia bezpieczenstwa ruchu w zwiazku z czeste-
mi wypadkami;

4) wykonanie poszczegdlnych zadan Ministerstwa w zwia-
zku z nadzorem o charakterze panstwowym;

S) zywy tacznik miedzy Dyrekcjami przy wykonaniu
przez organa Gléwnej Inspekcji prac, lezacych w ogélnym
planie, jakotez przy badaniu poszczegélnych aktualnych stron
zycia transportu, i

6) Scisly kontakt prac Inspekcji Giéwnej z kierownikami
jednostek transportu podczas pracy transportu.

W ciggu krétkiego czasu swego istnienia Gléwna Inspek-
cja, poza wlasna organizacja, w danej chwill jest zajeta naste-
pujacemi pracami:

1) wykonanie ogélne planu robét
Ministra

2) wykonanie poszczegdlnych pospiesznych robét z pole-
cenia wyzszych organdéw Ministerstwa.

W sferze pierwszej grupy prac Gléwna Inspekcja juz wy-
konala nastepujace prace: 1) zbadanie finansowo-gospodarcze-
go stanu szeregu dyrekcyj: Moskiewsko-Kurskiej, Taszkienckiej
i Srodkowo-Azjatyckiej. Na podstawie tego badania byly za-
stosowane pewne $rodki w tej sferze dziatalno$ci, ktére uzgo-
dnione zostaly z Centralnym Zarzadem Kolei Zelaznych (Dy-
rekcja Generalna, poniekad); 2) zbadanie przyczyn, ujemnie
dzialajacych na szybkoéé potoku towarédw. Prace te, wykonane
na kolejach Potudniowych; Donjeckich i Moskiewsko-Kurskiej,
wykazaly szereg przyczyn, dzialajgcych ujemnie i byly plerw-
szem przyblizeniem w pracach Giéwnej Inspekcji do rozwia-

zatwierdzonego przez

zania jednego z najwazniejszych probleméw transportu — po-
wolnego przesuwania tadunkéw, Dane te i wnioski przewaznie
stosujg sie do przewozu fadunkéw wegla donieckiego w kie-
runku Doniecki Basen Weglowy — Moskwa, ale moga byé
rozszerzone i na przewozy ladunkéw na catej sieci kolejowe;j.

Whnioski z tych badan ustalajg, ze za najgléwniejsze
czynniki dziatajace ujemnie nalezy uznaé: 1) warunki zalado-
wania 1 odstawiania, ktére ograniczaja swobode formowania
w punkcie zaladowania pociagéw dalekobieznych, albo znacz-
niejszych grup wagonéw jednego kierunku; 2) pewne niedo-
mdéwienia ze strony Dyrekcyj kolejowych o organlzacjl bezpo-
Srednich potokéw tadunku.

Wykonane podczas studjéw obserwacje nad przesuwaniem
tadunkéw w pewnej wypadkowej gruple daly mozno$é ustali¢
wzglednie znoSny wykres szybko$ci przesuwania tadunkéw
z Donieckiego basenu w kierunku na Moskwe, mianowicie
6,4 klm na godzine (podczas kiedy przepisana szybkos¢ wy-
nosita tylko 3,1 klm i przytem w wezlach towar zbytnio sie
zatrzymywal). Wysylki powyzsze nie wchodzily w skiad po-
ciagéw z okreSlong marszruta. Dla tych ostatnich pociagéw
szybko$¢ doszta do 10,5 klm,, bez obliczenia czasu wytadunku.

Ostatniemi czasy mial miejsce szereg katasirof, wiec In-
spekcja Gidwna skierowala wicksze swe kadry na walke
z tem zjawiskiem, Po ustaleniu szeregu podstawowych prze-
piséw i po opracowaniu programu zaje¢, Gléwna Inspekcja
przeprowadzila szereg badan w Dyrekcjach kolei: Pazdzierni-
kowej (b. Mikotajewskiej), Potudniowych, Moskiewsko-Kijow-
sko-Woronezkiej, Poludniowo-Wschodnich, Samarsko-Zlato-
ustowskiej, Permskiej i Donieckich, Wszystkie te prace juz sa
zakonczone | referaty juz sa gotowe.

Gtéwna inspekcja stosowala podczas tych badan nie tyle
studja nad ogSlnym stanem rzeczy, ile szla drogg szczegétlo-
wego zbadanla stanu i stopnia utrzymania giéwnych detali
toru kolejowego, oraz taboru w setkach punktéw, obchodzac
pieszo wiele odcinkéw, albo objezdzajac te odcinki na drezy-
nach; inaczej mdéwiac, bezposrednio stykajac sie z podstawo-
wemi elementami tego skomplikowanego aparatu, Zebrano bo-
gaty materjatl o stanie kolei, nie méwiagc juz o realnym i mo-
ralnym efekcie: cala sie¢ kolei byta szybko doprowadzona do
porzadku nawet w okresie rewizji. O usterkach dowiadywali
sie sasiedzi i przystépowali do natychmiastowej naprawy, usu-
wajgc braki, o ile takowe mozna bylo natychmiast usunaé.

Nastepnie wyzsze wiadze polecily Giéwnej Inspekeji przy-
ja¢ udzlat w Komisji Handlu Wewnetrznego do zbadania Sy-
berji i Uralu, w celu rozwiazania kwestji wywozu z tych kra-
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jéw zboza. Nalezalo ustalié stopien gotowo$ci kolei Syberji- dzenia urzadzen, jakotez organizacji i gospodarczosci robét
i Uralu do przewozu zboza, jakotez gotowos$ci masowego eks- oraz gatunku materjatéw,
portu masta za granice, i Zbadanie faktycznego stanu rzeczy przed jesiennemi

Okazato sie, ze koleje Omska i Permska sg w zupet-
nosci gotowe do takiego rodzaju transportu. Koleje za§ Sa-
marsko-Zlatoustowska i Kazansko-Jekaterynburska sg w innym
stanie: ta ostatnia jest dotad niedobudowang, za$ na Samar-
sko-Ztatoustowskiej drugie tory na wielkich przestrzeniach sa
zdjete szachownica 1 kolej ta moze by¢ uwazang jako jedno-
torowa.

Méwiac wogdle, nie nalezy obawial sie jakichbadZ kom-
plikacyj podczas przewozéw w granicach powyzszej grupy
kolel, o ile nadal inne Ministerstwa nie bedg zadaly wywozu
masta syberyjskiego w ciggu zbyt malego, absurdalnie krét-
kiego czasu, zamiast rozdzielenia tych przewozéw na termin
catoroczny w zwiazku ze spozyciem, choéby nawet przygoto-
wanie tadunkéw zboza szlo szybciej.

Réwnolegle z kwestja przewozu syberyjskiego zboza
w wielkich masach, zbadano kwestje réwnie wielkiej wagi —
o eksporcie syberyjskiego masta. w zwiazku z przewozem jego
wewnetrznem! érédladowemi drogaml wodnemi w zwigzku
z kombinowanym przewozem kolejami.

W stosunku do przewozu drogami wodnemi w roku bie-
zacym wprowadzono na parostatkach lodowo-stone chiodnic-
two 1 tym sposobem w 1925 roku po raz pierwszy w Syberji
bedg kursowaly wielkie parostatki z chlodniami.

Na kolejach zdecydowano przewozi¢ maslo specjalnemi
pociagami z handlowg szybko$cig do 450 klm na dobe, z do-
daniem 1 doby na kazdy weze! wymiany.

Dalej, Giéwna Inspekcja, pracujac na podstawie ogél-
nych norm wspéldzialania z innymi organami wiladzy NKPS,
zbadala przedsiebiorstwa pomocnicze na kolejach Moskiewsko-
Kijowsko-Woronezkiej, Moskiewsko -Baltyckiej, Moskiewsko-
Kurskiej, Moskiewsko-Archangielskiej i Pétnocnych (w Archan-
gielsku, Wologdzie, Wiatce, Jaroslawiu, Kostromie, Iwanowo-
Wozniesiensku, w Kimrach etc.).

Giéwna Inspekcja przyjmuje takze udzial w biezgcej
pracy czynnych, a zaréwno centralnych organéw Ministerstwa
Komunikacji, jak réwniez bada w Ministerstwie materjaty, nad-
chodzace z przestrzeni.

Oto sg giéwniejsze przyszie prace planowe Gléwnej In-
spekciji:

I. Na kolejach: Zbadanie stanu trakcji, a w pierwszej
linji zbadanie stanu napraw i nadzoru nad kotlami, ustalenie
gtéwnych brakéw w pracy warsztatéw zaréwno z punktu wi-

W sprawie braku doptywu mtodych sit inzynierskich na koleje;;

przewozami W stosunku gotowosci i pojemnosci taboru oraz
handlowych urzadzen, stanu stacy]j zaladowczych, przejscio-
wych i wymiennych weztéw, wyjsé¢ do portéw i do pogranicz-
nych punktéw,

II. Na szosach i drogach gruntowych: Zbadanie stopnia
celowego wspétdziatania przy naprawie gruntowych, a w szcze-
gélnosci podjazdowych drég w stosunkn do kolei w najwa-
zniejszych kierunkach.

IlI. Na drogach $rédladowych: Zbadanie stanu drég
wodnych w stosunku do stanu koryta i do ogélnych okolicz-
noSci z punktu widzenia uzgodnienia rozmiaréw przewozdéw
w stosunku do istnieiacego gotowego tonnazu,

Zbadanie szybkosci przesuwania tadunkéw.
frachtéw, koszéw naladunku i wyladunku.

IV. W portach: Zbadanie finansowo-gospodarczego stanu
portéw, ich czynnoéci eksploatacyjnej i maksymalnej zdolnosci
przepustowej i ustalenie brakéw obecnego systemu zarzadu.

W tym samym sensie i zakresie wyzsze wladze zatwier-
dzily szereg prac dalszej kolejnoéci, majacych na celu zbada-
nie rozmaitych stron pracy w gospodarstwie transportowem,
naprzykiad: o

wyszukanie przyczyny statego wzrostu gospodarczych
przewozow pociggami handlowemi i stuzbowemi, i postawienie
wnioskéw do zmniejszenia tych przewozdw;

zbadanie, czy tory odpowiadaja obecnle przyjetemu ty-
powi ciezkich lokomotyw i czy celowem jest zastosowanle
tych lokomotyw z punktu widzenia eksploatacyjnych 1 ekono-
micznych warunkéw danej kolei;

zbadanie racjonalnego wykorzystania silnych lokomotyw,
modernizacji gospodarki trakcyjnej i przepalu wegla;

zbadanie stanu rzeczy w zakresie ochrony pracy w dziale
transportu i celowosci poczynionych wydatkéw, a takie warun-
kéw i granic odpowiedzialno$ci administracji NKPS. Wresz-
cie szereg innych waznych zadan, majgcych na celu popra-
we codziennych czynnoéci transportowych,

Na zakonczenie nalezy zaznaczyé, ze do$wiadczenie na-
byte zastosowaniem przez Gléwng Inspekcje metody badan
i przeprowadzenia starannych studjéw nad poszczegélnemi de-
talami, oraz laczno$é z Dyrekcjami i z organami centralny-
ml — dalo Swietne rezultaty sprezystosci i celowosci w za-
stosowaniu szeregu &érodkéw, — co w pracy Inspekcji jest
gléwna podstawa jej bytu.

Analiza

panstwowe.

Inz. E. Zienkiewicz.

od powyzszym tytutem w Nr. 6 Inzyniera Kolejowego“

inz. Robert Szajer zamie$cit szereg uwag, opartych praw-
i dopodobnie na lokalnych stosunkach i dlatego nieco jedno-
stronnych, Przytoczone w artykule obliczenie, jak réwniez
koncowe uwagl, nie moga pozostaé bez odpowiedzi, jako
niesciste,

Przedewszystkiem niezrozumiatem jest, dlaczego autor
wylacza ze swych obliczen 200 inzynieréw, pracujacych w stuz-
bach trakcyjnej, warsztatowej i elektrotechnicznej, liczac tylko
inzynieréw w stuzbach drogowej i ruchu, jak réwniez inzynie-
réw konczacych tylko wydzialy inzynierji ladowej Politechnik
Warszawskiej i Lwowskiej. InZynierowie mechanicy, $cislej
inzynierowie trakcji, sa najwiecej pozadanymi kandydatami do
stuzby ruchu, a sprawa braku inzynieréw w Wydzialach Me-
chanicznych na kolejach jest niemniej palaca, anizeli w in-
nych wydziatach, Co sie tyczy stuzby elektrotechnicznej, to
ta stuzba jest obecnie najwiecej upo$ledzong pod wzgledem
sit inzynierskich, tak z braku doplywu sit mlodych (zupeinie
niestusznie prgdami stabemi obecnie zdaje sie wcale mlodzi
technicy nie interesujg sie), jak -1 z braku doswiadczonych
inzynieréw starszego pokolenia.

To tez nalezaloby sie liczy¢ z brakiem .inZynieréw
i niezbednym przyplywem corocznym sil inzynierskich na ko-
leje wogble, powiekszajac cyiry, przytoczone przez inz, Szaje-
ra o 30—50%,.

Mozna by dalej powiedzied, ze sprawa braku inzynieréw
na kolejach, i ostateczny wniosek, w ujeciu inz. Szajera sta-
nowl tylko czastke bolgczki i djagnozy tej bolgczki, o ktérej
mowa, Srodek za$, proponowany przez autora, jest mato sku-
feczny, a przy tem stosowany na calym szeregu naszych kolei,
gdzie Inzynierowie bynajmniej nie sg trzymani latami na kon-
trakcie wbrew ich woli,

Nie mozna sie zgodzié z twierdzeniem inz, Szajera: ,albo
potrzeba nam milodych sit inzynierskich, a wystarczy stworzyé
dla nich miejsca 1 daé warunki analogiczne do pracownikéw
etatowych, aby, przy obecnej stagnacjl, w przemysle zwlasz-
cza, pozadany element przyclagnaé”“. Taki punkt widzenia
.urzednika“, ktérego mozna zacheci¢ ,grupg“, ,szczeblem*
(a jakze!), albo jakiemis dodatkami w postaci biletéw wolnej
jazdy, nie jest necgcy dla inzyniera, zwlaszcza miodego, kté-
rego ogélne dazenia zupelnie stusznie wychodzg znacznie po-
za ramy bytowania ,pracownika etatowego“ w urzedzie pan-
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stwowym. Ze tak jest — potwierdzaja fakty, gdyz wiasnie te
dyrekcje, ktére tak postepuja, jak radzi inz. Szajer, osiggaja
skutek minimalny.

Nalezy, mojem zdaniem, zawsze kwestje stawial jasno,
pomimo, Ze nedzne warunki obecne nie daja powodu do
oczekiwania zmian na lepsze dla wyksztalconych technikéw
w najblizszej przyszlosci.

Inzynierowie sa optacani na kolejach polskich 2 do 5 razy
gorzej, anizeli to mialo miejsce przed wojna u zaborcéw
(zdaje sie poza Austrja, ktérej nie mozna braé za przykiad),
I bez poréwnania gorzej, niz to sie dzieje w innych pan-
stwach cywilizowanych, Tu jest clow catej sprawy, i dopdki
nie zmienia si¢ warunki w powyiszym stosunku, nie mozna
méwié na serjo o polepszeniu bytu iniynieréw kolejowych
i nalezytem postawieniu techniki w kolejnictwie. Niedaleka
przyszlo$¢ Ameryki, Anglji, Francji, Niemiec (przedewszyst-
kiem) i in. panstw wykaze dobitnie cata niedoskonalo$é na-
szego kolejnictwa w poréwnaniu z innemi, ze wszystkiemi
naszemi ,etatami®, ,szufladkami“, ,szczeblami*, , maturzystami*
etc. Oby tylko nie bylo wtedy zapéino!

Jezeli panstwo nasze ma sie rozwijaé i rosngé w site,
a nie balansowa¢ pomiedzy rozkwitem a zmierzchem, powi-
nien usta¢ stan ,wojny z inteligencja“. Wtedy znaczenie
inzynieréw kolejowych bedzie nalezycie ocenione 1 wyréinione,

Dzisiejsza jednak rola inteligencji wogdle, a inzynieréw
kolejowych w szczegdlnosci, polega nietylko na dazeniu ku
lepszej przysztosci osobistej, lecz przedewszystkiem na nie-
poddawaniu sie depresji moralnej wskutek ciezkich warunkdéw
materjalnych i wytezeniu wszystkich sit ku jaknajlepszemu
zoryanizowaniu i funkcjonowaniu tej najwaznlejszej czeéci
maszyny pafnstwowej, ktéra nazywa si¢ kolejnictwem, Otucha
powinno by¢ poczucie speinionego obowigzku 1| ta lepsza
przysztos¢, w ktérg wierzy naréd, ktory chce zyé, To tez
tylko te wiasnie motywy kieruja nami, kiedy my, starsi wie-
kiem inzynierowie, nawotujemy swoich kolegéw, w szczegdl-
no$cl najmlodszych, do wstepowania na kolej.

Jezeli miody inzynier kolei blizej nie zna, jezeli nie
patrzy dalej w przyszio§é i nie rozumie jeszcze swojej roli
w kolejnictwie, szczegblnie jezeli jest przedwcze$nie zmater-
jalizowany, nle pomoze przyobiecanie mu etatowej ,szufladki*
o kilkadziesiat zlotych lepiej platnej. Do nizej podpisanego
wlasnie nie tak dawno zglosilo sie paru miodych kolegéw
niezwlocznie po ukonczeniu politechniki. Etatowe stanowisko
VII grupy w okresie rocznym byto zagwarantowane; ani je-
den, ani drugl si¢ nie zdecydowal wstgpi¢é na kolej, chyba
..... ze bedq jakies dodatki w postaci premji lub remune-
racji, kidreby podwoily mniej wiccej zarobek. Nie wchodze
w pobudki takiego milodziefica; jasnem jednak jest, ze nie
chodzi tn o etat, o szczebel, lub o bilet wolnej jazdy.

Drugi przykiad, innego rodzaju. Inzynier, pracujacy
w warsztatach na kolei (z poprzedniej przedwojennej praktyki
ruchowiec), chce przejéé do stuzby eksploatacji i nie decyduje
sie objac etatowe stanowisko w tej samej VII grupie, w kté-
rej jest obecnie, dlatego, ze sie pozbawi premiji, ktéra otrzy-
muja pracownicy warsztatowl. Tu nie skutkuje widocznie
nawet perspektywa otrzymania w mniej lub wiecej bliskiej
przysztoSci VI grupy uposazenia. Przyczyny nalezy szukaé
albo w tem, ze si¢ nie patrzy w przyszio§¢, albo sle nie ma
prawdziwego zamilowania do obieranego rodzaju pracy, albo
sig jest trzymanym przez jakie$ malum mecessarium przy kie-
racie, do ktérego sie zaprzegtlo,

Jeszcze kilka sitéw o ironicznej uwadze inz, Szajera
»0 metodach postepowania wiladz kolejowych“, czego przy-

kladem ma byé zestawienie artykutu ,Inzynierowie w stuzbie
eksploatacji® w N: 4 ,Inzyniera Kolejowego* 1 ogloszenie
»Dla poszukujgcych pracy* w Ne 5. Wedlug stéw autora
yinzynierom dyplomowanym zaofiarowywa sie pobory rowno-
rzedne starszej maszynistce®.

Ogtaszanie w prasie tak powierzchownych sadéw, jak
kolwiek zrozumiate, nie jest z pozytkiem dla sprawy, gdyz~
jakikolwiek chetny kandydat gotéw rzeczywiscie uwierzyé, ze
tak jest, jak méwi inz. Szajer. Tymczasem inz. Szajer jest
w bledzie, prawdopodobnie nie interesowal sie blizej warun-
kami pracy inZynieréw w stuzbie ruchu i dlatego przedstawia
sprawe uszczypliwie, bez zagladania w istote rzeczy. Inzynier
dwa razy dyplomowany, wstepujac po ukonczeniu szkoly do
wojska na szeregowca, réwniez nie zaczyna od majora. Tak
samo w stuzbie, gdzie inzynier, niezaleznie od wieku, zmu-
szony jest, przez pewien czas sie szkoli¢c jako praktykant
i skiada¢ egzamin fachowy, nie moze pretendowaé do wyzsze-
go stopnia stuzbowego. 1 to niema nic wspélnego z losem
starszej maszynistki, chociazby dlatego, ze jest bardzo krétko
trwate.

Na skutek ogtoszenia w Ne 5 ,Inzyniera Kolejowego®,
ktére tak sie nie podobalo inz. Szajerowi, zglosit sie do Dy-
rekcji Warszawskiej inZynier z 10-letnia praktykg w W-le drogo-
wym, ktéry juz sie szkoli w stuzbie ruchu. Ogloszenie powyzsze
byto oparte na okdlniku Ministra Kolei Ne V-508/16/24-1924,
dotyczacym przyjmowania studentéw ostatnich semestréw poli-
techniki na praktyke na P. K. P., poczynajac od roku 1925.
Ponlewaz w M. K. dotychczas nikt nie pomyslat specjalnie
n inzynferach w stuzbie ruchu, Dyrekcja zastosowala okélnik
o studentach praktykantach do inzynieréw praktykantéw, po-
niewaz w zasadzie nlema zadnej rdéznicy co do warunkdw
pracy jednych i drugich,

Ostatnio komisja organizacyjna M. K. ustalila dla kazdej
Dyrekcii pewna ilos¢ stanowisk VIII gr. przy oddziatach
eksploatacyjnych dla inzynieréw - praktykantéw. O ile jaki
przypadek nie popsuje tej sprawy w M. K., od roku 1926 dy-
rekcje bedg miaty w swych budzetach takie etaty, co znacz-
nie ulatwi praktyke w ruchu wyksztalconym technikom.

Powyisze uwagi wskazuja, ze jednak ta ,przyszlosé¢“
powoli.sie ksztaltuje w my$l gloszonych przez nas zasad.
A jako jeszcze jeden przykiad, $wiadczacy i o ewolucji, o ktd-
rej mowa, i o dobrej woli ludzi $wiadomych swych celéw
i roli inzyniera w kolejnictwie, przytocze faktyczne dane
o stuzbie jednego inzyniera (z 20-letnig praktykg), ktéry jeszcze
przed wydaniem okélnika Ministra Kolei Ne V-508/16/24,
wstapit na kolej do stuzby eksploatacji w Dyr. Warsz,, jako
bezplatny aplikant, w marcu 1924 r; w koncu maja tegoz
roku ztozy! przepisowy egzamin; 11/VI-1924 zostat kontrakto-
wym dyzurnym ruchu stacji Ostroleka w X gr.; 1/VIII-1924
mianowany etatowym prac, w VII gr.; — zastepca zawia-
dowcy stacji Sosnowiec; 9/11-1925 delegowany do p. o. za-
wiadowcy stacjl Lukéw; od 1/V-1925 mianowany star. ref.
(star. asesorem referendarskim) I oddzialu ekspl. w VII gr.
uposaz.; od 8/VI[ r. b. czasowo peini obowigzki kontrolera
ruchu, Gdzie Krym — a gdzie Rzym? Gdzie starsza maszy-
nistka, a gdzie — pracowity, uzdolniony inzynier, ktéremu
mozna wrézy¢ jaknajlepszg przysziosé.

Niech odwazni (lecz nlezbyt zmaterjalizowani) inzynie-
rowie majg odwage, niech wstepuja do szeregéw wyksztalco-
nych ruchowcéw, nie zrazajgc sie poczatkowemi warunkami
pracy i nlezbyt zachecajgcemi ,szufladkami* uposazeniowemi,
zapatrzeni wiecej w przysztosé kolejnictwa rodzimego.

Belgijski system recznego wyrobu cegiet w poblizu miejsca budowy:.

Inz. Waclaw Eopuszyriski,

Majac na wzgledzie potrzeby rozwiniecia ruchu budowlanego w interesie kolejnictwa i spéidzielni
mieszkaniowych kolejowych — dajemy miejsce ponizszemu artykulowi inz. Waclawa Lopuszynskiego.

Odbudowa zniszczonych, lub wznoszeniem nowych, wiel-
ce potrzebnych dla Polski doméw mieszkalnych, budynkéw
gospodarskich, gmachéw rzadowych, municypalnych, szkolnych,
fabrycznych 1 t. p., zajmujg sie od lat paru rozmaite wladze

Redakeja.

rzagdowe i samorzadowe, jak réwniez rozmaite spétki, spéi-
dzielnie i przedsiebiorstwa, ale sprawa ta posuwa sie dotych-
czas U nas do$¢ wolno, Z drugiej strony nalezy zaznaczyé,
ze, wskutek drozyzny kredytu, matej wydajnosci pracy, cia-
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glych przerw budowy z powodu strajkéw i wichrzen, jak i
wskutek ogélnego braku energji i przedsiebiorczodci, oraz wie-
lu innych przyczyn, budowle, wznoszone nawet w najlepszych
warunkach, jak naprzyklad domy mieszkalne, budowane przez
wzorowo funkcjonujagcy samorzad miasta Poznania, wypadaja
jeszcze do$é drogo i moga sie optacaé jedynie przy wzgled-
nie wysokiej stopie komornego, .

Pomimo to wszystko, nie nalezy traci¢ nadziei, ze, w mia-
re przyptywu kapitatéw obcych, oraz nabytego doswiadczenia,
odbudowa kraju, jak réwniez i rozbudowa naszych wsi,
w zwiazku z reforma rolng, bedg postepowaly razniej, a re-
zultaty finansowe budowy beda coraz pomyslniejsze.

Oby tylko udato sie zachowac spokdj w kraju, daé pra-
ce bezrobotnym, a uniknaé strajkéw, zméw, skierowanych ku
nadmiernemu podnoszeniu cen giéwnych materjaléw budowlanych,

Tego ostatniego niebezpieczenstwa mozna byloby, zda-
je mi slg, w znacznej czesSci uniknaé, a zarazem wydatnie
obnizyé koszta wielu budowli, gdyby sie udato zaszczepic
w naszym kraju belgijski, domowy (polowy) system wyrobu cegty.

Osoby przejezdzajgce przez Belgje miaty niezawodnie
sposobno$¢ obserwowania, wzdtuz szlakéw kolejowych, rozma-
itych faz wyrobu cegly; przygotowania gliny i catych np. rze-
déw cegly surowej, suszonej na sloncu, a nastepnie prawidio-
wych stert cegiel podczas wypalania, gaszenia lub rozbiera-
nia. Podobne sterty cegiel napotyka sie nietylko w rejonach
bliskich do kopalni wegla, miedzy np. Liége i Charleroi, lecz
i daleko na pétnoc, za Bruxella, Malines i t. d., gdzie kopal-
ni wegla niema juz wcale.

Belgijczycy sg wogéle ludzmi trzezwymi i wyrachowa-
nymi, Do wznoszenia budowli monumentalnych i pieknych
uzywajag oni albo kamienia ciosowego, albo najlepszego ga-
tunku cegly; za to w domach wiejskich, budowlach -gospo-
darskich i fabrycznych malo dbajg o estetyke 1 uzywaja tu
materjaléw mozliwie tanich, a przedewszywstkiem cegly wy-
robionej u siebie domowym sposobem, w poblizu miejsca bu-
dowy, przyczem koszta przewozu sprowadzaja sie jedynie do
kosztéw dowozu wegla.

Tak, naprzykiad, postgpita znana fabryka lokomotyw St.
Léonard: majac zamiar, w mniej, lub wiecej odleglej przy-
sztoci, sprzedaé swoje zabudowania w Liége, zakupita ona
ogromny teren w poblizu stacji Ans, ustawila tam szkielety
konstrukeji zZelaznej, a boczne Sciany i przegrédki miedzy ze-
laznymi slupami wypelnila cegla, wyrobiong i wypalona na
miejscu, Budynek ten zajety jest obecnie pod kotlarnig, a na
pozostalym terenie rosnie zboze, az do czasu, gdy Towa-
rzystwo St. Léonard uzna za mozliwe i korzystne dla siebie
budowaé w Ans dalsze, podobniez nieestetyczne, ale bardzo
tanie i praktyczne gmachy fabryczne,

W, Belgji, zdaje sie, niemozliwym bylby wypadek, aby
towarzystwo ' prywatne zbudowalo piekne i architektonicznie
zakonczone budynki fabryczne, a nie mialo potem Srodkéw na
zakupno nlezbednych maszyn, jak réwniez kapitatu obrotowe-
go — na rozpoczecie | prowadzenie przedsiebiorstwal!

Belgijezycy stosuja SciSle w praktyce naszg zasade:
,wedlug stawu grobla®, ktdrej sie my polacy, zbyt oddani este-
tyce, rzadko trzymamy. ' I

Jak mi opowiadano, liczni robotnicy belgijscy, wyspecja-
lizowani w polowym wyrobie cegiet, wyjezdzali przed wojna
do Francji i Niemiec, i tam uprawiali swéj ciezki proceder.
Wogble, pracujag oni catemi rodzinami, nieraz na deszczuy,
w wodzie i chlodzie, lecz zato, po skonczeniu sezonu, przywozg
czasami pokazne zarobki, np. do 50.000 frankéw na rodzine.

"~ Czy system belgijski polowego wyrobu cegiel nadawat-
by sie wogéle do naszych warunkéw, przesadzaé tego nie
moge; zdaje mi sle jednak, ze w wielu miejscowosciach, na-
przyktad w Zaglebiu Krakowskiem, na Slasku i t. p., obfitu-
jacych jednoczesnie w gline i wegiel, wielkich przeszkéd ku
temu, przy nalezytem kierownictwie i checi, byéby nie mogto.

Zreszty, kto wie, czy sposéb belgijski nie jest juz sto-
sowany w Matopolsce. Bedac mianowicie, przed wyjazdem
z Lieége, dla poinformowanie sie o losach naszych wychodz-
céw, w tamtejszym klasztorze O. O. Redemptorystéw dowie-
dziatem sie od O. Decamp, mdwigcego dobrze po rusinsku
i niezle po polsku (nauczy! si¢ on tych jezykéw w Matopol-
sce, aby nie§¢ pomoc duchowna naszym wychodZicom w Ka-
nadzie), ze do klasztoru O. O, Redemptorystéw w Zboiskach
pod Lwowem, wyjechal wlasnie z Liége, na wezwanie ks.
Schrypersa, przeora klasztoru w Zboiskach (réwniez belgijczy-
ka), jeden braciszek, ktéry doskonale zna bejgijski sposéb wy-
robu cegly, przyczem ks, Decamp objasnil, ze w Zboiskach
wybudowany juz koSciét kosztowal zbyt drogo, i dla zmniej-
szenia kosztéw dalszej budowy klasztoru, przeor tamtejszy
postanowit uciec sie do belgijskiego sposobu wyrobu cegty. —
Przy dobrych zatem checiach np. Dyrekcji Lwowskiej P. K. P.,
oraz miejscowych organéw M. R. P,, prawdopodobnie dalo-
by sie sformowaé w Zboiskach praktyczne kursy ceglarstwa
na sposéb belgijski, a w razie dalszych zapotrzebowan, mozna
bytoby wejé¢ w uktady z jedng z wymienionych nizej specjal-
nych firm, operujacych w Liége lub Amay (ognisku ceglar-
stwa belgijskiego) — o przystanie robotnikéw — instruktoréw.
Ale sprawe te nalezaloby prowadzié¢ nie wedlug rutyny biu-
rokratycznej! Zamiast ptaci¢ zapomogi bezrobotnym, rozum-
niej bedzie stworzyé dla nich, bez wielkich naktadéw, drobne
lecz liczne warsztaty pracy i ozywi¢ ruch budowlany w kraju,
z uzyciem giéwnego materjatu, nie ulagajacego pozarom.

Briquetiers a Liége:

J. Albert, rue Saint Laurent, 244, A. Corbion, rue Al-
bert de Cuyck, 42, Sté. Ame. Entreprise Lidgeoise de brique-
teries & de travauxz J. Wauters, administrateur, quai Hen-
vart, 19, Gerimont Fréres, rue de I'Hippodrome, 1,

Briquetiers & Amay:

Clement Arthur Pére & Fils, Quitis Julien, Delcomi-
nette A. J., Delcominette J., Corbion-Docteur, Jamart Hubert,
Marechal K., Thirion A.

Kronika

Eksponaty gumowe w kolejnictwie.

Wéréd technicznego zapotrzebowania naszego kolejnictwa,
jak wiadomo, powazna pozycje zajmuja techniczne artykuly gu-
mowe, W szczegdélnoScl weze wagonowe oraz uszczelnienla
rozmalitych typéw i przeznaczen.

W dziedzinie tej wysuwa sie na czolo- konieczno§é
ujednostajnienia typoéw tych artykuléw dla wszystkich trzech
dzielnic Rzeczypospolitej, Rozmaito§¢ pod tym wzgledem
w plerwszym rzedzie ogromnie komplikuje proces zaopatrze-
nia,, a nastepnie niewatpliwie utrudnia w wysokim stopniu
naszemu miodemu przemystowi gumowemu walke z ostrg kon-
kurencjg zagraniczng. Jak juz mozna bylo stwierdzi¢ na pod-
stawie doSwiadczen, eksponaty gumowe dla kolejnictwa z nie-
ktérych wytwérni krajowych co do jakosci nie ustepuja
zagranicznym. Z powodu jednak nieustalonego typu wykona-
nia moze sie zdarzyé, 1z fabryka krajowa proponuje typ

krajow a.

drozszy, a nawet nieodpowiedni, gdy fabryka austrjacka lub
niemiecka korzysta w tym wzgledzie ze swego doéwiadczenia
przedwojennego, kiedy catkowicie zaopatrywata w-te artykuty
dang dzielnice Rzeczypospolitej. Bytoby wiec rzeczg bardzo
wskazang ze wzgledéw czysto handlowych, jezeli nawet po-
mingé obowigzek popierania krajowego przemystu, zestawienie
kolekcji kolejowych artykuléw gumowych pod postaciag do-
kiadnych rysunkéw z ustalonymi wymiarami i konstrukcig.
Nie byloby to rzecza trudng: droga ankiety, czy okélnika od
wladz odno$nych kazida z Dyrekcyj Kolejowych mogtaby do
oznaczonego miejsca nadestaé w. niedlugim czasie rysunki
uzywanych na jej terenie artykutéw gumowych. Kopje typédw
uznanych za najodpowiedniejsze oznaczyé numerami i rozestac
do krajowych fabryk gumowych, ktérych tymczasem jest bar-
dzo niewiele. Wptyneloby to znakomicle na regulacje cen
i stworzylo nieistniejacy dzi§ sprawdzian w tym kisrunku.
Do artykutéw, wymagajacych w pierwszym rzedzle ustale-
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nia, naleza, jak powiedziano wyzej, weze gumowe, a miano-
wicie: ‘
do hamulcéw Westirghousa
Hardy
Knorra

» »

ogrzewalne

do tendréw

do przemywania kotléw (na zimno i na gorgco)

do przedmuchiwania rur plomiennych parowozowych

do aparatéw naftowych

do nagazowywania wagondéw i

do hydropultéw
pozatem wszystkie uszczelnienia do hamulcéw prézniowych
i powietrznych oraz do stkawek najrozmaitszych systemdw,
w kolejnictwie uzywanych. '

Wazna ta sprawa, tak ze wzgledéw oszczednosciowych,

jak i dla polskiego przemystu gumowego, domaga sie mozliwie

szybkiego zalatwienia.

Poréwnanie pracy taboru P. K. P. w r. 1924
z pracg w r. 1923 (bez D.. K. P. Katowice).

I. Rozwéj przewozow:

1) Diugo$é eksploatacyjna . +0,5%,

w h AN
2)  Wykonano [ ¥ " ECENE - e
pociggo-kilometréw I ogdinte . . . . . . —69
w ruchu osobowym — 6%/,

3 Wykonano tadowne — 12V
: osi'o-l)(lilometréw g b tOvmmvym{préz’ne o 00,42
l 0gainiC il e o SRR (R R

4) Stosunek °/, wagonéw préinych do ogélnego prze-

biegu wagonéw towarowych

5) ' Wykonano
parowozo-kilometréw

. +3,5%, (absol. 38,5)
uzytecznych (w pociggach)—6?/,
{nleuiytecznych . —69/,
ogdlnie . . —6%,

6) Stosunek °/, przebiegéw nieuzytecznych do ogdl-

nych . O (absol. — 28%)
osobowym . L= @
7 Ykonano onobrute | igwarowym L 110
ogdinie . . —9,5%,
8) Stosunek °/, tonno- kilometréw nettodo bru'to . — 69/,
(absol. 34%/,). .
II. Srodki transportowe i ich wykorzystanie:
ogélny . — 10
’ osobowych {czynnych . =39,
9) llostan wagonow 2 {
' I Tow Aoty ol AR o
y |\ czynnych . — 89/,
f osobowych . =40
10) Ilostan parowozéw | towarowych . 4%/,
tankéw SR e () 0/
12) Przypadato parowozéw czyn.w r, 1923 w r, 1924
na 100.000 parowozo-kilometréw 2,4 2,3
A z pociaggo- b 3,4 3,2
# 7 osio- A 0,07 0,06
13) Przecietne skiady po,f w ruchu osobowym — 1,5%
clagéw w osiach | h towarowym 0/,
t PR )
14) Przecietna waga pociagéw{?::}:;:’x;gh 0, _50;:

15). Przypada na 1 parowd6z czynny
tonno-brutto kilometr, . . +20
16) Przecietny dzienny przebieg 1 wagonu towarewo-

czynnego . — 6%,
ogélnego 1%
SemTET] O
17) Przecietny dzienny przebieg :)jgl;cr):‘;ggo a 120//0
0

1 parowozu czynnego ogélnle . o SE

18) Wspétezynnik obrotu wagonéw towar. czyn. — 3,5%,
Ill. Napiecie ruchu:

19) Przypada tonno-kilom, na 1 kilom, dtug. ekspl. —— 7%/,

” 0510" n » » " ” ”
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OD REDAKCJI:

W numerze 250 ,,Rzeczypospolitej’ ukazal sie arty-
kul, pomawiajacy Wydawcow ,Inzyniera Kolejowego*
o odbieranie Skarbowi przynaleznych mu dochodéw
i o ciagniecie zyskéw przez prywatna Spétke z oglasza-
nych w naszem piSmie wiadomosci o przetargach doko-
nanych i zamierzonych. Uzupelnieniem tego oskarzenia
jest wiadomos¢, ze wydawcy ,Inzyniera Kolejowego* sta-
nowia grupe wyzszych urzednikéw, ciagnacych zyski
z monopolowego przywileju na oglaszanie ofert.

W rzeczywistosci sprawa ma sie¢ inaczej.

mInzynier Kolejowy" jest organem ,Zwiazku Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych"”, o czem nawet przygodny
czytelnik moze sie dowiedzieé, przeczytawszy tytul kaz-
dego numeru ,Inz, Kol.“ — Natomiast nie jest wiadomem
powszecnie i, z powodu wycieczki ,,Rzeczypospolitej* mu-
simy to oznajmi¢, ze miesiecznik ,Inzynier Kolejowy" nie
przynosi zadnego zysku i dotychczas zaledwie moze zwia-
za¢ wydatki z dochodami, na ktére sklada sie wylacznie
prenumerata i ogloszenia firm prywatnych. — Redaktorzy,
Administracja i Komitet Redakcyjny za swoja prace za-
dnego wynagrodzenia, bezposrednio ani posrednio, nie
otrzymywali i nie otrzymuja, co wiecej, dotychczasowi
wspolpracownicy naszego organu,.wszyscy bez wyjatku,
honorarjum za artykuly umieszczone w ,Inzynierze Kole-
jowym' nie pobierali i nie pobieraja.

Jest to wiec wydawnictwo ideowe, oparte na pracy
obywatelskiej, ofiarnej, swiadomej celéw zawodowych
i panstwowych, ktére przyswiecaja Inzynierom Kolejowym,

Pragnac zachowaé niepodleglos¢ mysli, sadu i dzia-
lania, Komitet Redakcyjny nie korzystal z zadnego sub-
sydjum i w dalszym' ciagu korzystaé nie zamierza.

Wyniki przetargéw, wbrew informacjom ,Rzeczy-
pospolitej”, , Inzynier Kolejowy* drukuje bez zadnego wy-
nagrodzenia, nie odejmuje wiec nikomu ,przynaleznych
mu dochodéw",

Tyle co do interesu wydawcéw, redakcji i admini-
stracji.

Co sie tyczy sprawy ujawnienia procedury dostaw
droga oglaszania wynikéw przetargow, to sprawa ta byla
przedmiotem uzgodnienia z Dyrekc, Kolejow. i sankcji
p. Ministra Kolei. _

Pan Minister Kolei stanal na gruncie pozytku dla
Panstwa, jaki plynie z oglaszania rezultatéw przetargow.
Ta droga bowiem osigga sie jawnos$é i kazda Dyrekcja
otrzymuje mozno$¢ poréwnywania cen swoich zakupéw
z cenami innych Dyrekcji. Na tej a nie innej podstawie
sInzynier Kolejowy" otrzymal pozwolenie oglaszania bez-
platnie rezultatéw przetargéw.

sRzeczpospolita” nieslusznie pisze dalej (Nr, 252),
z¢ w Rosji przedwojennej nie bylo podobnej jawnosci;
zgola przeciwnie, dziennik Ministerstwa Drég i Komuni-
kacji oglaszal szczegélowo rezultaty przetargéow, doko-
nanych na potrzeby kolei zelaznych. Dyrekcja Warszaw-
ska podobniez od paru lat wywieszala w odnosnhym urze-
dzie do wiadomosci publicznej wykazy, zawierajace re-
zultaty swych przetargéw. Poniewaz w innych Dyrekcjach
wyniki przetarg6w réwniez nie stanowia tajemnicy, od-
pada sam przez sie¢ ostatni zarzut ,Rzeczypospolitej*, ja-
koby dostawcy kolejowi przymuszeni byli prenumergwac
isInzyniera Kolejowego', celem powziecia wiadomosci
o dostawach kolejowych. —

Zarzuty ,Rzeczypospolitej” byly wynikiem niezna-
jomosci istoty rzeczy i nie znamionuja dobrej wiary pu-
blicystycznej, jaka Redakcja jednego pisma w stosunku
do Redakcji drugiego powinnaby sie rzadzi¢. Musimy
jednak zaznaczyé, zé w Nr. 253 ,,Rzeczpospolita'’ zamie-
Scila ustne wyjasnienie administratora naszego miesiecz-
nika i tem do pewnego stopnia sprostowala biedne infor-
macje artykulu w Nr, 250.

i Redakcja.
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Ernest Bobienski, inz. kom. Slo tablic do sporzqdzania kosztory-
sdw robdt budowlanych. Zmarly 21 maja r. b. inz Bobienski pozostawit
w spuéciznie po sobie bardzo poiyteczna prace, ktéra zakonczyl nieza-
dtugo przed $miercia, bo wstep do niej napisat w kwietniu. Przeznacze-
nie tej pracy jest ujete na wstepie nastepujacemi stowami: ,Ksiazka ta nie
jest podrecznikiem, nie nauczy tego, kto sie na budownictwie nie zna,
lecz daje gotowe rezultaty tych badan, ktére sa niezbedne dla kaidego
technika w zakresie warto$ciowania robét, oszczedzajac czas, zuiywany
na wyszukiwanie w podrecznikach odpowiednich padstaw teoretycznych
i przeprowadzania szeregu arytmetycznych obliczen. Do wykonania po-
szczegblnych robét podana jest w tablicach potrzebna ilo$¢ materjaléw
i ilo§¢ robocizny wyrazona w godzinach pracy, W godzinach pracy sa
ujete takze niezbedne wydatki na nadzér i organizacje rob6t na miejscu

(amortyzacja narzedzi, roboty pomocnicze i t. p.). W tablicach nie podano
wydatkéw na odsetki od kapitalu, administracje, podatki, ubezpieczenia
robotnikéw i zysk, albowiem ich wysoko§¢ jest wzgledna i musi byé do-
liczona oddzielnie. W tablicach sa podane gotowe ostateczne wyniki ilo$ci
materjaldw i godzin pracy w rozmaitych warunkach danej roboty. Tak np.
dla robét ziemnych tablice daja na 1 m# ilo§c¢ godzin pracy dla réznych
kategoryj gruntéw, réznych odleglodci przewozu i réznych sposobéw prze-
wozu (taczkami, konmi, wywrotkami i taborem normalnotorowym). Wobec
tego tablice moga rzeczywiscie oszczedzic czas przy przeprowadzaniu
obliczeri. Normy iloéci materjaléw i robocizny sa oparte na danych polskich,
niemieckich, austrjackich I rosyjskich. Jezyk nie dosyé poprawny, spoty-
kaja sie rusycyzmy. Cena 15 zi,

" S, 8.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

S.'l'P.
Andrzej Kedzierski
(wedtug stow jego ojca).

Urodzil sie w Warszawie dnia 30/XI 1887 r., ukonczyl
szkote Kiithna w 1901 roku-—2 lata praktyki w fabryce ,Bor-
man i Szwede“, wyjechal do Mitwajdy i tam ukoneczyt wyzsza.
szkote techniczng w 1911 roku, I

Po powrocle do kraju pracowat jako praktykant w pa-
rowozowni Plotrkéw d. z. W, W.

Nastepnie 2 lata pracowat przy Z. R. w Kallszu, péz-
niej 2 lata w fabryce ,Gerlach i Pulst*. Za okupacji nie-
mieckiej pracowal na kolejach do 1918 roku.

Zmart dnia 27/VI 1925 roku,

Piaty Wszechpolski Zjazd
Inzynieréw Kolejowych.

W dniu 13 wrzesnia rozpoczal swe obrady w gmachu
Gdanskiej Dyrekcji kolejowej V-ty Zjazd Inzynieréw Kolejo-
wych. Na Zjazd przybylo przeszto 250 inzynieréw i kilka-
dziesiagt oséb zaproszonych. Przewodniczyl Zjazdowi inzynier
S. Wiktor, prezes Dyrekcji w Stanistawowie, zastepowali go
inz: prof. A. Wasiutyaski, Rutkowski, Jedrkiewicz i Rucinski.
Na sekretarzéw Zjazd powotal inz: Lebiedzinskiego i Nagla.

Zjazd wystuchat powitan od Pana Ministra Kolei, Pre-
zeséw Dyrekcji: Barwicza, Czarnowskiego, Dobrzyckiego, Krzecz-
kowskiego i Prachtla oraz w imieniu Komisarza Rzadu p. La-
lickiego i przeméwienia w imieniu Delegacji Polskiej Rady
Portu, admiratla Borowskiego. W drugim dniu obrad Zjazdu
na posiedzenfach byl obecny p. Minister Olszewski z delega-
cja przemystowo-gérnicza.

Zjazd wystuchal nastepujgcych referatéw:

inz, Korzona, O wezle kolejowym gdanskim,
Pawlowskiego, Sprawozdania z Kongresu kolejo-
wego w Londynie,

Zienkiewicza, O wypadkach na kolejach P.K.P.

w 1924/1925 i potrzebie statystyki wypadkéw,

Nagla, Reorganizacja kolejnictwa w Niemczech,

Wendy, O budowie portu w Gdyni,

Barszczewskiego, O projekcie budowy kolei

z Bydgoszczy do Gdyni,

J. Wagnera, O oszczednosciach w trakeiji,

J. Pyrowicza, O wagonie do przewozu ryb zywych,

E. Dalewskiego, Projekt premjowania pracy w stuz-
bie utrzymania kolei,

W. Kloczkowskiego, Normy opatu dla parowozéw,

» A, Czeczota, Wyniki badan pracy parowozéw.

Wygloszone referaty wywotaty ozywiona' dyskusje, wyraz
ktérej dali zebrani w uchwalonych rezolucjach, ktére podaje-
my ponizej. Podczas Zjazdu uczestnicy jego zwiedzili urza-
dzenla Stoczni gdanskiej i warsztatéw kolejowych, a w trze-
cim dniu obrad udali sie na specjalnym statku na Hel, zwie-
dzajagc po drodze port w Gdansku I Gdyni. Stocznia gdan-
ska goScinnie przyjmowala zwledzajacych jej urzadzenia,

e B b e

a podczas $niadania dyrektor Noe wyglosit przeméwienie, pod-
kreslajgc potrzebe utrzymania dobrych stosunkéw Gdanska
z Polskg. Dzieki obmySlonej organizacji i duzej pracy, wio-
zonej przez miejscowe Koto Z. P. I, K., uczestnicy Zjazdu,
pomimo trudnych warunkéw pobytu w Gdansku, mieli utat- -
wiony pobyt i wywieZli ze Zjazdu najlepsze wspomnienia, za
co Kotu gdanskiemu jeszcze raz nalezy sie na tem miejscu
podziekowanie,

Nastepny VI Zjazd uchwalono urzadzi¢c w Warszawie
we wrzeéniu 1926 roku. Na prezesa Komitetu Zjazdéw po-
wolano inz. S. Stolecmana, na zastepce inz. W. Gassowskiego,
na cztonkéw Komitetu inz. S. Rybickiego i B. Rutkowskiego;
pozostalych czterech czlonkéw wybierze Kolo warszawskie
Z. P. L K /

Zjazd uchwalil nastepujgce rezolucje:

UCHWALY
V-go Zjazdu Poiskich Inzynieréw Kolejowych.

1. Do referatu inz, A, Pawlowskiego:

Wystuchawszy referatéw inz. Pawlowskiego i Wagnera
o ostatniej sesji Kongresu Miedzynarodowego w Londynie,
Zjazd uznaje za niezbedne w interesl¢ postepu  techniki na
polskich drogach zelaznych oraz w interesie ogélno-narodo-
wym informowania zagranicy o sprawach polskich:

1) aby polscy inzynierowie kolejowi stale obznajmiali
sie z pracami Kongresu Miedzynarodowego, majac sobie ufat-
wione otrzymanie literatury kongresowej;

2) aby nie byla pomijana zadna sposobno$é dostarczania
Kongresowi materjaléw odnoszgcych sie do stanu drég zel.
polskich, pracach na nich dokonywanych i wynikéw doswiad-
czenia tychze drég zel.,, zwlaszcza za$, aby kwestjonarjusze
referentéw Kongresu nie byly pozostawiane bez nalezytych
opracowan;

3) aby w sesjach Kongresu przyjmowali udzial nle tylko
delegaci rzadu i Minlsterstwa Kolel, lecz i delegacl z fona in-
zynieréw Dyrekcyj kolejowych, jako bezposrednio czynnych
w eksploatacji drég zelaznych, mogacych odnie$é bezposrednie
korzysci i dostarczyé cennych danych w czasie obrad Kongresu.

Nadto specjalnie co do referatu inz. J. Wagnera, aby
Min. Kol, nie szczedzito $rodkéw co do organizowania badan
w réoznych gateziach techniki kolejowej.

' 2. Do referatu inz, R. Nagla:

Podzielajgc wywody referenta, oparte na wyniku sanacjl
panstwowych niemieckich i innych kolei, jak réwniez majac
na uwadze:

1) ze tylko eksploatacja kolel na zasadach handlowych
(komercjalizacja), t. j. wydzielenia ich jako przedsiebiorstwa
panstwowego, prowadzonego na zasadach odrebnych od eta-
tyzmu ogélnopanstwowej gospodarki 1 wyzwolenie ich od
wplywéw politycznych; moze doprowadzi¢c do sprawnosci gos-
podarczej i rozkwitu kolei;

2) ze komercjalizacja da mozno$é poprawy bytu wszyst-
kich pracownikéw kolejowych,

3).2e organizacji panstwowego przedsieblorstwa dla eks-
ploatacji kolei nie nalezy odkiadaé do czasu utworzenia MI-
nisterstwa Komunikacji, ktére winnoby otrzymaé pod swdj
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zwierzchni nadzér juz zorganizowane poszczegélne dzialy ko-
munikacyjne,

Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych, w uzupelnieniu
uchwaly IV-go Zjazdu w sprawie utworzenia Ministerstwa
Komunikacji, uznaje, ze wzgledu na dobro Panstwa, za ko-
nieczne wznowienie prac ku wydaniu ustawy, wydzielajgcej
Polskie Koleje Panstwowe jako samodzielne przedsieblorstwo
panstwowe.

3. Do referatu inz. T. Wendy:

Uwazajac za konieczne wyzyskanie w calej rozciagiosci
portu gdanskiego dla eksportu polskiego, V Zjazd Inzynieréw
Kolejowych wyraza opinje, ze wybudowanie niezaleznego portu
w Gdyni uwaza za pierwszorzedne zadanie pafistwowe, ktére
nie powinno byé powstrzymane zadnemi wzgledami oszczed-
noSciowemi, gdyz od tego zalezy zaréwno nilezalezno$é pan-
stwowa, jak i przyszly rozwéj gospodarczy Panstwa, W tym
celu winny byé prowadzone réwnolegle roboty rozbudowy portu
i dojazdu do niego.

4, Do referatu inz. ]. Barszczewskiego:

Wobec pierwszorzednego znaczenia kolei Bydgoszcz —
Gdynla zaréwno z punktu widzenia ekonomicznego, jak i po-
litycznego, uznaé za niezbedne przy jej budow1e jak réwniez
przy budowie wszystkich linji pierwszorzednych, ' zastosowanie
wszelkich mozliwych najdalej idacych udoskonalen technicz-
nych, w mysl trzech zasadniczych postulatéw zastosowanych
przez prelegenta, mianowicie co do osiggniecia jaknajwieksze-
go skrétu odleglosci, najdogodniejszych warunkéw technicz-
nych dla eksploatacjl i jaknajmniejszych kosztéw budowy.

Wychodzgc z zalozenia, Ze Polska jest krajem przewaz-
nie réwninnym, uznaé 5%, za zasadnicze pochylenie, ktére
winno byé stosowane we wszystkich projektach nowobuduja-
cych sie kolel magistralnych., Potrzeba zwiekszenia wskaza-
nego zasadniczego pochylenia winna byé w kazdym oddziel-
nym wypadku umotywowana najbardziej szczegélowo.

Ze wzgledu na znaczne koszty eksploatacyjne na istnie-
jacych kolejach, uznaé za niezbedne i pilne sporzgdzenie pro-
jektéw i kosztoryséw przebudowy przy pochyleniach do 5%,
dla wszystkich magistrali, ktére sa gléwnemi arterjami prze-
wozowemi. Jednoczesnie winny byé sporzadzone obliczenia
poréwnawcze kosztéw eksploatacyjnych, celem opracowania
w ten sposéb planu, wyswietlajgcego wszystkie mozliwe dane
dla osiagniecia istotnych rezultatéw oszczednoSciowych wza-
mian za przeplacanle w wydatkach eksploatacyjnych z powo-
du nienormalnosci profiléw.

Celem urzeczywistnienia finansowej strony dla wskazanej
w punkcie poprzednim przebudowy istniejacych magistrali,
uznac¢ za nilezbedne rozwazenie w sferach miarodajnych- spo-
sobéw do ich zrealizowanla w czasie mozliwie najpredszym.

8. Do referatu inz, E. Zlenkiewicza:

V-ty Zjazd Inziynieréw Kolejowych, stwierdzajac znaczna
w ostatnich latach poprawe pod wzgledem bezpieczenstwa ru-
chu na P, K, P., jednoczesnie stwierdza, ze w okresie dwu-
letnim na skutek zarzadzen oszczednoSciowych i innych po-
wodéw, nie byly w caloSci przedsiewziete 1 wprowadzone
w zycle wszystkie niezbedne S$rodki zaradcze przeciwko wy-
padkom na drogach zelaznych. Potwierdzajgc w catoscl uchwale

w powyzszej sprawie Ill-go Zjazdu Inz. Kol. z dnia 17 wrzes- °

nia 1923 roku, Zjazd zaleca Ministerstwu Kolel wziecie pod
uwage powyzszej uchwaly 1 w szczegdlnoSci zwrdcenie uwagi
na: a) przyspieszenle wprowadzenia na wszystkich dyrekcjach
kolejowych ujednostajnionych zasadniczych przepiséw ruchu,
b) przejrzenia i zmodyfikowania nowowydanych przepiséw syg-
nalizacyjnych, jako zawierajgcych pewne braki i zbyt skom-
plikowanych, ¢) zmiane urzedowej tabell wypadkéw w sensie
wiecej celowego podzialu wypadkéw na kategorje (dla we-
wnetrznego uzytku), d) zaprowadzenla we wszystkich dyrek-
cjach prawidlowej i szczegétowej statystyki wypadkéw z ludz-
mi, e) zbadanie wzoréw statystyki wypadkéw na kolejach
zagranicznych 1 odpowiednle przygotowanie wzoru statystyki
wypadkéw na P. K. P,, podawanej w roczniku statystycznym.
lub innem wia$ciwem wydawnictwie urzedowem.

6. Do referatu inz. ]J. Pyrowicza:

Uznajac, ze odpowlednie wyzyskanie bogactw rybnych
w Panstwie jest nader wazne | pozadane, Zjazd przyjmuje do
wiadomoscl wynalazek inz. J. Pyrowicza: specjalnego wagonu
do przewozu ryb zZywych.

7. Do referatu inz., E. Dalewskiego:

Zjazd wypowlada sie za zasada premjowania pracy
w shuzbie utrzymania kolel,

Zjazd zwraca si¢ do Ministerstwa Kolei, by premjowa-
nie pracy w stuzbie utrzymania kolei wzietlo pod pilng roz-
wage i wprowadzilo je w zycie w mozliwie najrychlejszym
terminie.

Zjazd uwaza projekt referenta za nadajacy sie do roz-
patrzenia przez Min, Kolei, wzglednie Dyrekcje K. P.

Zjazd zwraca sie do Komitetu Zjazdéw, by referat inz.
Dalewskiego byl jaknajpredzej wydrukowany.,

8. Wniosek w sprawie oszczednoSci,

V Zjazd Inz. Kol., uznajac za konieczne poparcie wszel-
kieml silami akcji w klerunku zastosowania Srodkéw, dazg-
cych do polepszenia sytuacji gospodarczej Polski, uchwala:

a) Zwrécenie sle do czynnikéw miarodajnych o wstrzy-
manie tych robét na kolejach, ktére nie sg zwiazane z bez-
pleczenstwem ruchu i konieczno$ciami eksploataciji.

b) Usuniecia z zarzadu kolejami czynnikéw, wplywaja-
cych na konleczno§¢ utrzymywania z budzetu kolejowego
zbednego personelu:

1) przez przySpieszenie uchwalenia odno$nej
emerytalnej dla pracownikéw dziennie ptatnych,

2) przez zaprzestanie utrzymywania na koszt skarbu
licznego szeregu pracownikow zwolnionych do prac w zwigz-
kach zawodowych,

3) przez ogledne emerytowanie personelu, ktéry trzeba
zastapié nowym.

c) Wezwaé wszystkich inzynieréw kolejowych do stoso-
wania w najszerszym zakresie ograniczenla wszelkich zaku-
péw materjaléw 1 przedmiotédw, ktére moga byé zastgpione
przez takiez lub odpowiednie materjaty wyrobu krajowego.

Stosowania tej zasady réwniez w zyciu prywatnem,

9. Wniosek w sprawie obrony inzynieréw, napastowa-
nych w prasie.

Wobec czestych wystapien w prasie codziennej i zwiaz-
kowej kolejowej przeciwko urzedom kolejowym i poszczegél-
nym inzynierom kolejowym, wystapien najcze$ciej opartych na
niescistych informacjach,  przedstawionych w formie demago-
glcznej, szkodliwie oddzialywajacej na powage urzedéw 1 ich
kierownikéw,—V-ty Zjazd Inz. Kol. zwraca sle do Pana Mi-
nistra z proéba:

a) by w wypadkach podobnych wystaplen prasy polecit
podawaé sprostowania, na podstawie odno$nego przepisu pra-
sowego, oparte na rzeczowym materjale, posiadanym przez
wiadze kolejowe;

b) by wladze kolejowe udzielaly materjaléw rzeczowych
tym pracownikom kolejowym, ktdérzy wystapig sgdownie prze-
ciwko autorom oszczerczych artykuléw wzglednie odnoSnym
redakcjom.

Zjazd wypowiada sie za koniecznoscig przejrzenia usta-
wy prasowej, celem przeciwdzialania tym szkodliwym obja-
wom, jakie sie spotyka w niektérych organach prasy.

ustawy

Dyrekeja Kolel Panstwowych w Radomiu rozpisuje

PRZETHRG PUBLICZNY

na dostawe w roku 1926

okoto: 35000 m? tluczenia granitowego,
20000 m® zwiru naturalnego,
60000 m? zZwiru sianego.

Powyzsze iloSci moga byé zmniejszone Iub zwiek-
szone do 30°/,. Termin skiadania ofert uptywa dnia 17
pazdziernlka r. b. godzina 12-ta.

Blizszych szczegétéw, oraz warunki techniczne i do-
stawy udziela Dziat Zakupéw D. K. P. w Gdansku, do
dnia 10 pazdziernika r. b. za nadeslaniem 1 z} w go-
téwce lub znaczkach pocztowych.
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materjaldw i przedmiotéw, zakupionych przez Warszawska Dyrekcje P. K. P. w okresie
od dnia 20 sierpnia do dnia 20 wrzes$nia 1925 r.
] )
= g . Jed- © E" 3 Jed-
s < Przedmiot zakupu 1losé Cena Loco e Przedmiot zakupu 1108¢ Cena Loco
[l nostka lafiy nostka
& -
1925,
11/VIII Wegiel drzewny (sosnowy) 40000 | klg. 07 | st. Hajnéwka 11X Czysciwo bawe)mane —ga(u-
5/VIII | Ugier francuski . , . 2500 = 48 | Warsz. Wsch. . nek UG 1 3 .| 10000 | klg. 81, | Warsz. Wsch.
5/VIII' | Cynober zielony . 1000 - 2.97 " Oczeskopir . 30C00 - 28 -
19/VIIl | Smotoleum Me 1 do malowama Czysciwo bawelniane — gatu-
dachéw. . 39000 = 45 ” nek ,OP< . g . .| 1oco0 . 78 3
VIl Farba czarna ochronna do ze- Oczeskopir . ¢ 40000 4 31 b
laza (Antirustrol) 3000 o 95 5 Krazki gumowe uszczelma)qce
1UVIIl | Wegiel drzewny (sosnowy) 20000 g 07 e o wym. 30X40X50x9 m/m .{ 10000 | szt. 58 -
2/VI1l | Siarczan miedzi 97/98%, . . 5000 ~ 66, |Warsz. Gléwna 5/1X Krosniak bielony szerok, 90 ¢/m 10C0 | mt. b, 1.58 =
5/VIll | Terebina ,Sicativ-Extrakt*, 2000 - Warsz. Wsch. Ptétno cienkie tyrolskie sze-
Farba ole]na czarpa . . 3C00 », 89 ,, rokosci 90 ¢/m . 170 3 1.69 H
28/VIIl | Chlorek wapna 110/115° (do de Plétno — suréwka szerokoéci
zynfekeji) . . 4700 1 40 o 140 ¢/m. . 1000 ", 2.60 K
27/VIIl | Smola gazowa proparowana 172C0 Y 14, » 111X Kiszki gumowe do hamulca We-
22/V1 | Olej kreozotowy mtrowany 20060 “ 19, | Ostréw Maz. stinghouse 28X46Xx610 m/m 74 | szt. 17.29 .
14/VIIlI | Szellak 5 o = 150 ' 9.— | Warsz, Wsch. Kiszkigumowe do hamulca We-
stinghouse 35X55%610 m/m 2 » 21.40 P
Kiszkigumowe do hamulca We-
22/V1 Amonjak plynny 24"/‘, (NH3) 3700 » 42,,| Ostréw Maz. stinghouse 52x80%10C0 m/m 96 » €6.40 -
5/1X Ugier francuski . 3200 L 48 | warsz, Wsch, 1/1X [ Linoleum w kolorze bronzo-
wym grub. 3,6 m/m , 1475 | mtr, | 13.— -
7/VI1lI Zaréwki péiwattowe z mtkq
Z_metakl marki ,Philips* 200 | szt. 6.60 |Warsz. Gléwna 18/VIII | Rury zelazne gazowe o d)ug
aréwki jednowatowe z nijtk klg. iemi i
weglows marki ,Philips. % 700 ’ 66 = po 5 mtr. b.. . o W 5400 g 35 [Siemionowicze
Latarnie parowoz. zderzakow. \
. male doposwxetl naftg, 220 x 44.— | Warsz. Wsch, 27/VIIL | Obsady do klockéw hamulcow. 80
Zaréwkl jednowattowe z nitka o {74 S“‘:Ioargz%r}.e ’i';’l";g':e' praweilewe| 16501 Warsz. Praga
metal. marki ,Osram” . N i |warsz. Gldwna ?
Zaréwki pélwaftowe z nitka 78 toczone  30X130mm ggg St 36 o
metal. marki,Philips“60watt 140 - 1.61, - " 30X25 , 600 7 72 -
Zaréwki pétwattowe z nitka " 25%88 , 20| - 7 »
metalowe marki ,Philips* " 27X85 . % i
300 watt . . 750( 6.21, ’ ” 30X113 200 s B4 »
Zaréwki jednowanowe z mtka : » 0x117 . .. . %58 g lg i
metalowg marki ,Cyrkon” n 35x115 . z gwint. 20 V3 "% '
25 swiec . . 6400 » 78 » %5)(% r L/ 150 oy 43 g
12/Vi1 | Armatura oraz drobny materjal m“°°z°"°zgxuo » 200 7 9 -
instalacyjny na sumg . 5557.53 - » 45X200 2 1c0 ¢ 1.70 2
Armatura oraz drobny materjal N, X n - p A
, ingtalacyjny na sumg . 5190.80 . 22/VIiL | Kliny stalowe . 800 - 64, -
7/v11 | Zaréwki pélwattowe 2 mtkq Odciggacze w1delkowe do kloc-
rt . kéw hamuleowych 1000 . 2.58 ..
metalowg marki ..Phlllps y
500 watt . . : 52 5 8 80 - YIX Zanguszkl z taficuszkami dtug
60 4C0 . 1.70 i oo 450 m/m . . 600 n 3.85 ]
100 | 160 L 2,85 - 51X | Zagtuszki z tm‘lcuszkaml dlug. T
19/VIll | Haki zelaz. krzywe do jzola- okoto 450 m/m . . . e e i
toréw N 2 s S 60C0 3 30, . 14/1X Zagtuszki z lahcuszkami’ dhlg 423
Latarnie kondukforskie 50 » 8.— | Warsz. Wsch. okolo 450 m/m . 71 : i
200 30,5 11X Klocki hamulcowe zeliwne wa-
Latarnie do wykolejnic in » 100000 | ki 19,
9 pociggowe gérne . 17 i 30.— i gonowe i parowozowe . g. s "
5 go semaforéw zelaz. 2.0 » 29.50 »
» o tarcz ostrzegaw- :
czych lewych . . d 205 . 29.50 ; Lvin Aﬁ%%?xmw C/r!:fy‘;:uhb L2 '
Latarnie do tarcz ostrzegaw- i5 m/m ’ ' 1580 # 85 | Warsz. Wsch.
czych prawych. . . 45 " 29.50 » 18V Trzonki do mlotéw dlugoscl
24/Vi1l | Izolatory porcelanowe Ne 1 14000 a8 85 | Warsz, Gléwna 18, VIl 8005%47%32 m/m . . .| 3sco| szt. 34 b
e 2020 - S5 " Trzonki do Iopat toczone di.
25/V1II Haki zelaz. do" poprzecznic ko 900 m/m p 515 F, 30 X
; rytkowych do izolatoréw Ne1| 12000 3 65 . Szczotki do zamiatania do kija 70| - 4:55 i
Kotki proste do poprzecznic ko- . _ kurzu . 800 1.80
rytkowych do izolatoréw Ne2| 1C0) » 22 » 3 . szkiel lampowych 200 135 2
Chomont zelaz. do umocowa- ryzowe do kija 7 750 g 1.10 *
nia poprzecznic 2000 ~ 69 " i reczne . 80| o ‘70 p
29/V111 Armattulra oraz drobny materjat » do szablonowania . . 0l 2.10 &
instalacyjny na sume 1325, » n
Aparaty telefoniczne indukto- 257’0 2z/vui 5y dz%e s'tyl 4 farb ole)nych 32 45
rowe $cienne ] 2001 » 120 i » 7 TR il 125 " 1.25 i
Aparaty telefoniczne scienne 80 » 112.— " N 8 . L 112 1.60 ¢
Mlkrotelefony z kaps]em kul- N 11 . 20| & 3.60 -
wym ; : 0 - 26— " S VA SNt S el s | o L 4.80 .
Aparaty telefoniczne  $cienne- Flic-pendzle 57 z wlosa bor- 3 5 A7as &
wodoszczelne g " 10 » 425.— » suczego, . 3 P
24/V1I1 | Izolatory porcelanowe 2 1 10000 " 85 ” Pendzle stylowe Ng 13 1€0 o 5.95 s
25/V111 | ‘Baterje suche 3'woltowe spe- = - 2 84 : 8.65 .
cjalne do telefondéw . 500 . 75 ” do lakleru z
19/vIiL | Aparaty telefoniczne polowe blalej szczeciny N 5 19| i 1.10 .
induktorowe . . . €6 . 170.— » Pendzle stylowe do lakieru 24 2 3.80 &
z bialej szczeciny N 10 . .| 53 i; 5.95 o
22/vinl | Cerata na podkiadce piécien- Pendzle stylowe do lakieru |
nej czarna Ne 1 300 { mtr? 5— | Warsz. Wsch z bialej szczeciny N 12 . .| 0 . 12.60 2
Cerata’ na. podkladce pléclen- 26/V111 | Pendzle lazkowe ., i . |
nej malinowa Ne 5 . 1200 .. 5.— » Pendzle rogowe Ne 6 80 " 7.50 “
Cerata na podktadce plécxennej A N 4) i 8.70 #
jasno-wzorzysta Ne 3 890 i 5.15 " . ! NS LB T Ty 160 Y 9.70 ,,
Ceratanapodkladce plé(:lenne] Szezotki do mycia wagonéw . 60 - 4,70 ..
ciemno-wzorzysta N 4. G50 ~ 5.15 »
28/V Materjat na firanki do okien
wagonowych: szerok. 100 ¢/m 300 ,, 4.20 » 8/VII] | Drut zelazny blaszkowy twar-
27/VIIl | Troki surowcowe szerok. 10 : dy od 2do 7 m/m . 5000 | klg. [35do41 "
i 12 m/m 3C0 | Kklg. 6.45 n Drut zelazny 3—5 m/m zarzony 26C0 " 38 "
22/Vil1 | Cerata na podkladce plécien- 20/v111 | Przewodnik “miedziany izolo-| -
nej jasno-wzorzysta i 120 | mtr? 5.15 » wany typu Hacketal o prze-
Cerata na podkladce pléclen- kroju 4 m/m® . 500 | mtr. 40,,{Warsz. Gléwna
: nej ciemno-wzorzysta Ne 4 150 3 315 " Przewodnik miedzlany 12610-
18/VIil | Weie parciane o Srednlcy we- wany typu Hacketal o prze-
wnetrznej 38 m/m. , 2600 [ mt, b 2.42 " kroju 6 m/m? , 12C0 o 54, B
Weze parciane o srednlcy we- Przewodnik mledzxanf' izolo-
wnetrzne] 45 m/m. . 1600 o 2.50 " wany typu Hacketa 0 prze-
Weze parciane o sredmcy we- 3 kroju 10 m/m* 800 " 864¢ "
wnetrznej 51 m/m . 300 3 2.76 " 25/VIIl | Drut | stalowy ocynkowany
Weie parciane o sredmcy we o sredn. 4 m/m 16000 | klg. 71 »
wnetrzne] 64 m/m . k3 800 ,, 3.80 ” 30/vIil' | Linka stalowa ocynkowana .
yIxX Czviciwo bawelniane . 36000 | klg. —.83 " o sredn 6 m/m_ . 350 . 55 | st. Bydgoszcz
i - gatu- 3/IX Kabelek telefoniczny 10 pa- .
nek ,BC* o S TH e | 10000 " —.91, s rowy obolowjony . 4000 | mtr 44 |Warsz. Gléwna
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w2 Przedmiot zakupu 1losé xt e Loco =, & Przedmiot zakupu 1losé Jeds Cena Loco
a g nostka| z!. gr. a9 nostka
& s
19/VIll | Papa dachowa w rolkach
E E}{“‘mz,:'ff gerietelet il ISEd 4 o grub, 3 o, T2 100000 | mtr. 2 60 |Warsz. Gtéwna
oRsTEanNnTs m/m . 800 | klg. 50 |Warsz. Giéwnal 9/IX Beczki Zelazne ' pojemnosci ;
S 2 mim. S0 | ¢ . 4 300 HEr6w. + o o . . . . 50| szt | €9.50 | Warsz. Wsch.
” goRH/T 2300 5 gs ¥ 11/VIII | Czesci zapasowe do lamp naft.-
8/VIIl | Wkrety zelazne do drzewa, 40 zasrgowycl;l .sys(emu Petromax
zgtdwkakwadratows i ptaska | 228500 | sztuk ’g 7| Warsz. Wsch. swiec:
1 356. 1) parniki mosiez, kompletne 250 | szt. 4.85 |Warsz. Gléwna
25/V1Il | Krazki Zelazne pod nasrubki . 7000 | klg. {g 81 " 2) niple . . 1 vVan Dzl 625 " 28 ”»
i 303 3) rurki do nat’(y } 50 53 230 %
3/1X Wkrety mosi¢zne do metali 55000 | sztuk Jo P " 4) laczniki do gléwek koszul- 300 = 80 ”
SET v 1do 154 | kowych 4
4/VIIl | Nity kotlowe z gléwka pol- od 33, 5) manomet'ry ! 45 . Fis =
; okragla 6865 | kig {do 52, E 6) zapalnice komplet. '(mlskl) 20| 2.65 &
Nity kotlowe z glbwkq pbl- -y , 75 a5
l 1 43916 od 31, |st. Go-zkowice 7) filtry mosieine . . 3 " "
ragta . . - do6d |° 8) pakunki pod korkl 551)8 ”» ég "
19/VIII | Papa dachowa w rolkach: lg) %ﬁi?:gkal wel:ltylkowe : 70 A 35 A
o e g’g : ; 60(7>g mtr. * 28 NVEVE Y 11; krazki skérzane do pompek 250 | . 20 ok
i 3;0 £ 2200 " 58 it 12) do lamp systemu Petromax
" TRy e B @ C o " 2
UvIl Tiluczen z kamienia twardego i%orkfwwc pakunkl ps 235 15
o wielkosci brylek 4—7 c/m| 2400 | tonn 8.43 » 3 J . b % L)
10/1X Koldry w gatunku ,,gxm::laje“. %g sztuk g;ig " Czeéci zapasowe do lamp naf-
® i "S°m essg 2% n 1980 i towo-zarowych syst. Auto-
” uperjor® . " z Kometa 1000 $wiec:
8/1X Szkio sygnalowe czerwone
i niebieskie 2', m/m . ., . 183 § mtr.? | 24— " 1) rozdzielacze plomieni. . 15 " {— "
Szklo sygnalowe mleczne 1 2) oplotkl da kloszy ze spo—
A 3| , | 2350 " da 4 5] . 15. !
28/VIII | Szkio balnaste ‘do lamp nafto- 3) lglelki &k mp11 38 % H :'
wych 20" , 1200 » 18 " 4) Nasrubki metalowe 25} | 25 X
==x0 kglla()nkowe do famp nat* o . 5; Parniki krétkie , . . . . 10 58.—
owych 6 » 3 ” iki dltugie ¢ . . . i = b
Szklo kolankowe do lamp nal- Al 3 2 ’ % ¥
towych 87 7000 - c9 T Siatki jedwabe do lamp naft.-
Szklo baninste do lamp naf— zarow. Petromax 600 swiec 3750 o 52 .
towych 87 2500 h c8 " Ditto 300 swiec . . 1500 o) 42 o
Kloszy do Jatarek rqcznych 120 b 25 7 Siatki zarowe do lamp Auto-
91X Szczypce konduktorskie z klu- Kometa* . 776 ., 90 A
czem do przecinania biletéw 60 " 58.— » Siatkizarowe dolamp ‘Aurora* 146 ¥ 45 o
Przetargi oglaszane przez Ministerstwo Kolei. Przetargi ogtaszane przez Ministerstwo Kolei.
Zakupy dokonane w okresie od 1/VII do 31/VIII 25 r. Zakupy dokonane w okresie od 1/VIII do 31/VIII-25 r..
3 =
o Rodzaj ' o |
Qo LS Rodzaj {
2o Przedmiot zakupu jedno- Zukuplo.no Loco ng Przedmiot zakupu jedno- AN Loco
oy 5 po cgnie ag stek po cenie
™ stki =
A a
16/V1—| Sprezyny zderzakowe ze . 8/V | Zelazo profilowe. tona od 200 z1. do 2C0 z1. | wag. st. wytw,
25T, stali ptaskiej . . . . ka. 0d 0,60 zt.do 0,70z1.| wagon stacja (zasadnicza cena |
wytworni 200 zl.)
Zakupz| Przetwory naftowe: Zakupz| Metal lozyskowy (fosmr- mag. kolejowy
wolnej olej gazowy. . 100 kg. net. 13,03 z1. cysterna rafi- wolnej babit) marki K. 1, 100 ka. 420 z1,
reki nafta o c, g. do 0815 o 15:03 X nerja_bez reki K. 2, 3 100 , 150 ,, A
nafta o c. g. do 0,800, u 20,03 . -podatkdw 29/V | Obrecze taboru qukoto- wag. wytw,
benzyna o c. g. do 0,740 B 41,00 , rowego . tona 503 ,
21/VIIl | Kota do wagonéw quko- wag. st. wytw,
5/VI | Prety miedziane okragle torowych . Y S00 .
na zespérki kotltowe 100 kg 236,94 z1. magazyn V1l | Przetwory naffowe. Ole]
J kolejowy ‘ » wulkanowy zimowy. 100 kg. od 14 zt.do 16z | cys'erna rafi.
Zakup z| Sciany miedziane pale- netto ner)a bez po-
wolnej niskowe. Zakupz{ Olej cylindrowy do pary datkéw
reki /'sitowe nietorowane 1000 kg 2540 z1, wagon , §wolnej przegrzanej , . . . 43, 53 zi,
drzwiczkowe ., . ] 2570 } stacja ‘reki
blachy miedz, prostok 5 2300 ,, wytwbrm 18/V11! | Sprezyny zderzakowe ze wag. st. wytw,
PIABZCZOWE L 4 4 " dol, 365,30 C.i’f. Gdansk stali plaskiej . kg. 0,552z i0Q,59 zt,
29/V Obrecze wagonowe, ten-
23/VI | Stal resorowa ze zlob- drowe i parowozowe w
kiem, . . . " 290 z1, wag, st wytw, stanie surowym.
9/VII Antymon ,,Regulus" tona ang. L, 64/15/0 wag pog.st,pol, do — 1000 m/m tona 346,50 z1.
9/Vil | Cyna ,Banca* . RINE L, 269/10/0 C. i. f. Gdansk od 1001 — 1250 ] h 445,50 o e
Zakupz| Pateczki do elektrycz- b » 1251 — 1500 2 A 510,50 ,
wolnej nego spawania marki . » 1501 — 1750 b e 546,50 ,,
reki -Wilson-Welder* . funt ang. | od dol, 0,1339do d . 14/V]I1 | Zelazo sztabowe ptaski - 190 z1 wag, wytw
211V Rury zelazne do prze- . 0,965 , 29/V | Blacha zelazna dachowe . 351 ,, = 5
grzewaczy ,Schmidta” kg. 1zl wagon wytwér,
26/IV | Nosze sanitarne szt 32 ., magaz. kolej.
3/VIil| Kola bose tarczowe do
. wagonéw amerykan. " 7, wag. st, wytw.
8/V | Zelazo profilowe tona od 200 z1, do 360 zt. T
(zasad. cena 200 z1.) s d
29/V | Blacha zelazna: { Dyrekcja Kolei Paristwowych w Poznaniu 20/VII do 20/VIII.
marki .P* gladka . 3 0d 22422, do 337,682} JESAL) ¥ / /
5 » dachowa s 325 — 390 |
. . kratkowana o 253,12 — 280 !
b dekapowa- by = %
na podwb] 8 o . 366,60 o " ;'5‘ A ‘T3 ey
1109l etelT S =as | T T v 246,40 — 309,96 o @ : N n a uplono :
A i J 246,40 — 322,56 St | 2% b S HE AR T8 | %o conie | Uwagi
5 . okragla | 363,44 zl. ZA 5 ~g
29/V Obrecze wagonowe, ten- .
drowe i parowozowe D.K.P.[20.7. 25| Kanclera miedZ do spawania | Kg 19, 60 zt. |Franco Poznan
w stanle surowym: " | Poznan 0 &r. 6 m/m . , ..
sred. do 1000 m/m i 346,30 21. ) 24.7. , | Pokost Iniany . ; " 1,8 , 5 B
od 1001 — 1250 m/m " 445,50- yiten tae 6.8. , | Sidorosten, ; RE 0, 69 = 3
1251 — 1500 , » 510,50 .., wytworni 8.8., | Karbid . ., . . . . . " 0,93 . 4 M
1501 — 1761 n 546,50 ,, 8.8. , | Sykatywa . v o 5 1. 08 , ' k
1751 — 2700 . 94, 8.8. , | Szerllak omngél ¥y b 7,5 , - -
12.8, ,, | Gzerwief angielska w DrOSZ .
Zakupz| Metal lozyskowy Bond- s ! e zawargtoscl 80%, Fe, 03 . 0,51 °, - ¥
wolnej | rat* . . . - L. 100 wagon st, po- 120.8. , | Filc prasowany o wym. 5, 8, .
reki graniczna pol. 11 m/m grubosci ; 5,50 . = =
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Radomiu
ROZPISUJE

PRZETARG PUBLICZNY

na dostawe w 1925 i 1926 roku

podktadéw sosnowych w iloSci 750.000 sztuk,

z ktdérych typu 1 — 109/,
] w o 1L — 209/,
Py w1 — 10,
" IV — 30%,
" » VI — 30°/,

Dostawa podkladéw winna byé dokonywana
partjami nie mniejszemi niz po 50.000 sztuk mie-
siecznie, na placach bezplatnle wyznaczonych przez
Dyrekcje. .

Cata dostawa winna byé zakoficzona do dnia
1-go lipca 1926 r.

Oferty nalezy sktadaé pod adresem: Dyrekcja
Kolei Panstwowych w Radomiu, ul. Pitsudskiego N\ 8,

Termin skiadania ofert uplywa 7-go paZdzier-
nika r. b., godzina 12-ta.

Do zgloszenia nalezy dolgczyé kwit kasy ko-
lejowej na wptacone wadjum w wysokosci 5°/, war-
tosci oferowanych materjaléw,

Blizszych wyjasnien udziela Wydziat Zosobdéw
Dyrekeji Kolei Panstwowych w Radomiu, Rynek 12,
do dnia 30 wrzesnia r. b. w godz. od 11-¢j do 13-¢j.

OOO0000DO0000000000000000000000000000000000

cl
000000000 DOOO000 0000P0 000000000

DLOO000 000000 OO0O00 OOoO00Ooc 0000

PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych
nabedzie:

540 sztuk stupéw telegraficznych diug. 7 m. grub.
w cienkim koficu 17 cm,

2000 & telegraficznych ditug, 7'z m. grub.
w clenkim koficu 17 cm.

5000 . telegraficznych dtug. 8 m, grub.
w cienkim koncu 17 cm,

5000 ,, telegraficznych diug. 8'z m. grub.
' w cienkim koncu 17 cm.

4000 3 telegraficznych dlug, 9 m. grub. -

w clenkim koncu 17 cm.

1000 . telegraficznych diug. 10 m. grub.

w clenkim koncu 18 cm, i

500 % telegraficznych diuvg. 11 m. grub.
w cienkim koncu 20 cm.

iafel S . telegraficznych dlug. 12 m. grub,
w cienkim koncu 20 cm,

Wymienione stupy winny by¢ dostarczone do dnia 15 marca
1926 roku na podstawie obowiazujacych warunkéw technicznych
i przepiséw o nabywaniu meterjaléw w Dyrekc}i Warszawskiej.

Oferty na dostawy wymienionych slupéw, ze wskazaniem
cen: franco wagon stacia zaladowania oraz osobno loco wagon
stacja Ostréw-Mazowiecki i ilo4ci, jakie beda mogly byé dostar-
czone, nalezy skladaé do dnia 1-go listopada 1925 roku do go-
dziny 12-¢j w poludnie w zapieczetowanych kopertach z napi-
sem ,Oferta na sfupy telegraficzne‘* do skrzynki w biurze
Wydzialu Zasobéw, Aleje Jerozolimskie Nr. 1/3.

Do oferty nalezy dolaczyé kwit kasy kolejowej na wplaco-
ne wadjum w wysoko$ci 3% wartodci oferowanych materjatéw.

Oferenci winni zaznaczy(, Ze utrzymuja swe oferty w prze-
clagu szeéciu tygodni od dnia ztozenia ofert. J

Oferty nadeslane po terminie, oferty bez wadjum oraz nie-
odpowiadajace $cléie jakiemukoiwiek z podanych warunkéw,
beda wylaczone i nie beda rozpatrywane.

Dyrekcja zastrzega sobie podzial dostawy miedzy firmy.
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INZYNIER KOLEJOWY

1

14/X

1

23/X

28/X

Zawiadomienie o zakupach.

Dyrekcja kolejowa w Warszawle zamierza nabyé w paz-

" dzierniku nastepujace materjaly:

2/X 16630 klg. $rub. zelaz. nieobtaczanych,

75 , Ferro manganu.

2530, , Slllicium,

15 , Aluminium,
500 mtr.® desek sosnowych obrzynanych 40 m/m, dlug.

od 3 mtr. i szer. 16 ¢/m.
mtr.® desek sosnowych obrzynanych 50 m/m, diug.
klg. szpagatu kreconego do péiek,
mtr.,b. gurty tapicerskiej szer. 70 m/m.
klg. taSmy welnianej do poduszek mazniczych
120 X200 m/m. _
klg. taSmy welnianej do poduszek mazniczych
110X 180 m/m.
klg. Srub. zel, nieobrabianych, pétobrabianych i obta-
czanych.
szt. wycieraczek trzcinowych o wym, 40X 66 c/m.
klg. podktadek resorowych do parowozéw ser.
P8—G7.
klg. szajb resorowych do parowozdéw ser. P8--G7.
klg. naSrubek zelaz, nacinanych S$red. !/,”, °/",
3/411, :/8//' lll' 11/81' i 13/41/_
100 szt. widel zelaz. do szabru.
400 , lopat P » Wwegla,
200 i parowozowych.
1630 , Swidréw amerykanskich do metalu.
725 , kluczéw kuto-prasowanych, kallbrowanych do
na$rubek.
50 szt. obcegéw do gwozdzi 10",
25 , skrobaczek stolarskich 150350 m/m.
5 komp. numeréw stalowych 5 m/m wysokosci,
SANl y 4 8 m/m a
S by - 10 m/m
50 szt. Srubokretéw di. 8”.
o) - P A0
10 , wlertarek recznych, piersiowych.
S uchwytéw do Swidréw,
15 djamentéw szklarskich,
10 , Imadel réwnolegtych,
800 , pllnikéw réwnlakéw i gladzikéw,
200 , milotéw stalowych do hakéw szynowych.

500

60
200
360

5/X

450
7/X 29060

9/X 300

10500

10500
2/X 11500

9/X

”

PRZETARG -NA DOSTAWE (SZYCIE) UMUNDUROWANIA.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku zamierza powie-
rzyé: w drodzn przetargu uszycie z materjaléw skarbowych, nastepu-
jach ubioréw stuzbowych dla pracownikéw kolejowych.

okolo 1) 14.400 sztuk czapek mundurowych,
0 2) 4975 ,, spodni A
% 3) 2.855 ,  bluz +
b 4) 160 ,, plaszczéw ,,
o 5) 200 ,, kurtek cieplych, lodenowych,
Y 6) 9.600 kompl. ubran ochronnych, oraz pokrycie,

5 7) 371 kozuchéw nagich.

Termin skladania ofert 29 pazdziernika r. b.

Egzemplarz ,Szczegélowych warunkéw® wraz z formularzem
kosztorysu (do wypelnienia przez Firmeg) wy$le Dyrekcja po nade-
staniu 5 zlotych

Blizszych informacji udzieli Wydzial Zasobéw Dyrekcji, po-
kéj 425.

DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH
W GDANSKU.

DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH W KATOWI-
CACH przyjmie do stuzby kolejowej jednego ARCHITEKTA
z ukoficzonemi studjami, z poborami wedlug umowy. Po-
dania mozna wnosié najpézniej do 5/X b. r., dolaczyé na-
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ST. OKOLOWICZ

Inzynier i prawnik w sluzbie kolejowej

Kazda praca ludzka, kt6ra ma wydaé dobre wynki,
musi by¢ nalezycie wykonang a nalezyte wykonanie
wymaga od pracownika odpowiednich kwalifikacji.
Praca, wykonywana stale w pewnym, $cisle oznaczo-
nym zakresie, staje si¢ zawodem a wigc i nalezyte wy-
konywanie kazdego zawodu wymaga rowniez odpo-
wiednich kwalifikacji. Poniewaz nalezyte wykonanie
kazdej pracy zawodowej ma powazne znaczenie dla
spoteczeristwa, przeto kwalifikacjami zawodowemi
zajmuje sig¢ caly szereg powolanych do tego czynnikéw
od panstwa poczagwszy a skoficzywszy na samym pra-
cowniku, ktéry takze i w tym celu zrzesza si¢ w orga-
nizacjach zawodowych. Czynniki te ustalajg normy i po-
daja sposoby nabywania tudziez wykazywania kwali-
fikacji potrzebnych w danym zawodzie, starajg sig
ufatwi¢ nabycie tych kwalifikacji a wreszcie czuwajg
nad tem, aby ustalone w tym kierunku przepisy i za-
sady byly bezwzglednie przestrzegane i aby dany za-
wod nie spadt do poziomu deletantyzmu lub nawet
partactwa.

Z reguty kwalifikacje zawodowe nabywa si¢ na
dwa, nawzajem uzupeiniajgce si¢ sposoby; na podsta-
wie odpowiedniego przygotowania do zawodu oraz na
podstawie pewnej wprawy w wykonywaniu zawodu,
czyli innemi siowy na podstawie przyswojenia sobie
potrzebnych wiadomo$ci teoretycznych, tudziez na pod-
stawie krétszej lub diuzszej praktyki. Jak wszedzie tak
i tutaj miedzy teorjg a praktyka musi by¢ zachowana
nalezyta réwnowaga, musi panowa¢ pewna harmonja.
Przewéga jednego czynnika nad drugim nietylko nie jest
wskazang, ale nawet moze by¢ czasem dla nalezytego
wykonywania danego zawodu wprost szkodliwg. Prak-
tyka, nie oparta nalezycie na teorji bedzie zawsze tylko
nieraz wprost bezmy$lnem — nasladownictwem i auto-
matyzacja pewnych czynno$ci zawodowych bez zrozu-
mienia ich znaczenia dla calo$ci. Pozbawiona z gory
wszelkich pierwiastkéw twérczych prowadzi do zwy-
ciestwa formy nad istotng tre$cig i do podporzadkowa-
nia catosci pejedynczym szczegélom. Moze ona posia-
da¢ pewng wartos¢ dla tych czynno$ci, ktore nie wy-
magaja inicjatywy i koordynacji z innemi czynno$ciami
w tym zawodzie wykonywanemi, lecz i tam takZze moze
by¢ niebezpieczna a nawet zgubng w wypadkach, w kto-
rych rozkazodawstwo lub kierownictwo zawiedzie. Na-
tomiast przewaga teorji nad praktyka nie pozwala na
wiladciwg oceng szczeg6tow, na zbiorowy wynik pracy

zawodowej i prowadzi do'lekcewazenia formy i dokfad-
nosci w wykonaniu, tudziez do niebezpiecznych lub cai-
kiem zbytecznych préb i eksperymentéw, utrudniaja-
cych tylko ewolucyjny rozwéj danego zawodu i wywo-
tujacych zamet lub zamieszanie w ustalonej praktyce.
Jezeli wigc wiadomoSci praktyczne czyli Scisle zawodo-
we s3 konieczne dla nalezytego wykonywania danego
zawodu, to nie mozna zapomina¢ o tem, ze odpowiedni
zasOb wiadomosci przygotowawczych czyli teoretycz-
nych, posiadany lub nabyty jeszcze przed posSwigce-
niem sie danemu zawodowi jest nietylko rekojmig ale
wprost warunkiem pé6zZniejszego nabycia kwalifikacji,
potrzebnych w tym zawodzie. Wymogi stawiane w obu
tych kierunkach muszag i§¢ réwnolegle i dlatego praca
zawodowa, ktéra wymaga rozleglejszej i wszechstron-
niejszej praktyki, wymaga réwnoczesnie i wigkszego
zasobu wiadomos$ci teoretycznych.

Na ogét biorgc przygotowanie do zawodu jest zna-
cznie trudniejsze od wprawy w wykonywaniu zawodu,
co oznacza, ze nabycie wiadomosci teoretycznych, po-
trzebnych w danym zawodzie przychodzi trudaicj od
nabycia wiadomo$ci praktycznych, zwtlaszcza jezeli
chodzi o zaw6d o obszerniejszym zakresie i bardziej
skomplikowany. Sktadaja sig¢ na to rozliczne przyczyny;,
przewaznie za$ brak potrzebnej ilosci szkot scisle zawo-
dowych, wzglednie niemozno$¢ zatozenia odpowiednich
szkot dla wszystkich, tak licznych obecnie zawodoéw,
tudziez ta okolicznos$¢, ze wybdér zawodu nastepuje
zwyczajnie w p6zniejszym wieku, podczas gdy wpajanie
wiadomo$ci teoretycznych rozpoczyna sig — a czasem
nawet konczy si¢ — znacznie wczesSniej. Wskutek tego
programy nauczania nietylko w szkotach nizszych
i $rednich t. z. og6lnie ksztalcacych ale takie w wyz-
szych zaktadach naukowych o szerszym, og6lniejszym
zakresie musza uwzglednia¢ w mozliwej, a zatem tylko
czgSciowej mierze wszelkie ewenfualne wymagania,
uzasadnione pézniejszym wyborem takiego lub innego
zawodu. '

Wszystkie powyzsze, znane zresztg powszechnie
awagi i spostrzezenia odnoszg si¢ w calej petn; takze do
stuzby kolejowej, ktéra nalezy bezprzecznie do zawo-
d6éw trudniejszych i skomplikowanych, gdyz obejmuje
bardzo liczne i zasadnicze rézne dziedziny pracy ludz-
kiej. Tem samem wymaga ona od pos$wigcajacych si¢
temu zawodowi réznorodnych kwalifikacji, umozliwia-
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jacych im nalezyte wykonanie tych wszystkich czyn-
nosci, ktére dopiero razem wzigte stanowig calo$é, czyli
pojecie specjalnego zawodu, jakim jest sluzba kolejowa.
O ile nabycie kwalifikacji, potrzebnych do nalezytego
wykonywania czynno$ci podrz¢dnych i mniej skompli-
kowanych lub tez czynnosci pomocniczych, ktére nie
nalezg do wlasciwej stuzby kolejowej i tylko luznie sg
z nig zwigzane, nie powoduje wigkszych trudnosci, o ty
le nabycie kwalifikacji, upowazniajgcych do zajecia
stanowisk o szerszym zakresie dzialania, jest znacznie
trudniejsze, albowiem taki pracownik musi opanowaé
w teorji i w praktvce zaleznie od zajmowanego stano-
wiska mniejszg lub wigkszg grupg czynnos$ci, wchodzg-
cych w skiad pojecia stuzby kolejowej jako catosci.
Wprawdzie potrzebnych wiadomo$ci praktycznych na-
bywa si¢ z czasem przez dluzszg wprawe, jednak naby-
cie potrzebnych wiadomos$ci teoretycznych wzglednie
- nalezyte dostosowanie ich zasobu do zasobu potrzeb-
nych wiadomos$ci praktycznych sprawia powazne trud-
nosci. Trudnos$ci te wzrastajg przy wyzszych stanowis-
kach, osiggajagcych maximum nasilenia przy stanowis-
kach kierowniczych i naczelnych.

Jezeli peréwna si¢ siuzbg kolejowa co do jej za-
kresu tudzicz jej znaczenia paristwowego i spolecznego
z inymi zawodami, to nie bedzie chyba zadnej watpli-
wosci, ze w ny$l powyiszych uwag, odnoszacych sie
do wszystkich zawodéw, wyzsze i najwyzsze stanowis-
ka w siuibie kolejowej wymagajg Dbezwzglednie —
procz pozniejszej praktyki — jak najlepszego przygo-
towania do zawodu czyli mozliwie najwigkszego za-
sobu takich wiadomosci teoretycznych. Potrzebnego
zasobu takich wiadomosci moga dostarczyé tylko wyz-
sze uczelnie. Poniewaz nie istnicja — przynajmnicj u
nas — wyzsze zaklady naukowe z programem, obej-
mujgcym wszystkie wiadomosci teoretyczne, potrzebne
w siuzbie kolejowej, przeto nalezy si¢ zastanowié, kté-
re z istniejacych wyzszych uczelni dajg tych wiado-
mosci stosunkowo najwigcej. Po wyeliminowaniu tych
wyzszych zakladow naukowych, ktére posiadajgc pro-
gram specjaluy i poniekgd zawodowy, idacy w odmien-
nym catkiem kierunku, nie maja dla stuzby kolejowe;j
wickszego lub nawet zadnego znaczenia, © wchodza
w rachubg tylko bardziej ogélne studja wyzsze, ktGre
mwzgledmaja bodaj czg$ciowe wiadomosci teoretycz-
ne, w suizbie tej potrzebne. Nalezg tutaj wedlug 0gol-
sego przekonania wyzsze studja handlowe, studja poii-
lechniczne na wydziale mechaniki i inzynierji ladow. j
a poniekad takze elektrotechniki a wreszcie studja uni-
wersyteckie na wydziale prawno-administracyjnym
i praw.o-ckonomicznym.

Poniewaz w tym kierunku panuje zgodno$é zapa-
trywai przynajmniej o tyle, ze tam, gdzie nie istniejg
specjalne wyzsze szkoly kolejowe, nie wysuwa sig po-
za wymienionemi studjami, Zadnych innych jako lepsze-
g0 przygotowania do stuzby kolejowej przeto moznaby
przypuszczaé, ze w logicznem nastepstwie takiego sta-
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nu faktycznego powotane ku temu czynniki ustala nor-
my i wydadza przepisy, okre$lajace, ktére z tych wyz-
szych studjow stanowig najlepsze przygotowanie do
stuzby kolejowej, ktérym z nich i w jakich wypadkach
nalezy odda¢ bezwzglednie pierwszenstwo i ktére wre-
szcie tylko czgSciowo i w jakiej mierze mogg by¢ uwz-
glednione. Tymczasem te czynniki, ktdre przedewszyst-
kiem powinny zabra¢ glos a mianowicie zarzady kole-
jowe unikajg — zwlaszcza u nas w Polsce — zajecia
w tej sprawie.zdecydowanego, jasnego i $cisle okreslo-
nego stanowiska. Nie mozina si¢ zatem dziwi¢, ze
w sprawie tej od dluzszego czasu i coraz to czesciej
wypowiadaja si¢ czynniki inne, zainteresowane roéwniez
w nalezytem ujeciu i rozwigzaniu poruszonych kwestji
a mianowicie sami pracownicy, posiadajacy wyzsze wy-
ksztalcenie. Naleza do nich tylko inzynierowie i prawni-
¢y, albowiem absolwenci wyzszych szk6t handlowych
nie odgrywaja jeszcze w stuzbie kolejowej powazniej-
szej roli, ci za$ z nich, ktérzy obok wyksztalcenia han-
dlowcgo posiadajg rowniez wyksztaicenie prawnicze,
uznaja samorzutnie wyzszo$¢ studjéw prawniczych,
idg zazwyczaj razem z kolegami prawnikami.

Jezeli dalsze wywody i spostrzezenia ograniczajg
do stosunkéw najbardziej nas obchodzgcych t. j. do
panujacych pod tym wzgledem w Polsce, to nie bedzie
mozna powstrzyma¢ od uwagi, Zze przewazina czgsé
glosdw, wychodzgcych z wymienionych wyzej sfer pra-
cowniczych nie idzie ani po wiasciwej ani tez po wska-
zanej linji. Przedewszystkiem zbyt czgsto zabieraja glos
ci, ktérzy na podstawie wlasnych spostrzezei tudziez
na podstawie posiadanych uprawniefi w sprawach tych
albo bardzo malo albo catkiem nic nie maja do powie-
dzenia. Mam tutaj na mysli tych mlodych a wlasciwie
najmtodszych inzynieréw i prawnikéw, kt6rzy zaraz po
wstapieniu do stuzby kolejowej a w najlepszym razie
po przesluZeniu bardzo krétkiego czasu zawiedzeni
w swych zbyt daleko idgcych nadziejach, lub tez znie-
chgceni przykra dzisiaj na ogét dolg pracownika kole-
jowego zabieraja glos na zebraniach zwigzkowych
i wystepuja z rezolucjami i memorjalami, podnoszac
rdzne, nieraz bardzo ciezkie lecz nieuzasadnione zarzu-
ty, skierowane nietylko przeciw zarzadowi kolejowemu
ale takze przeciw starszym, najblizszym kolegom, tu-
dziez przeciw kolegom, posiadajacym réwniez wyzsze,
ale odmienne od nich wyksztalcenie. Niewiadomo co

‘w tych wywodach i rezolucjach bardziej napietnowaé

nalezy; czy brak znajomosci omawianego przedmiotu
i jaskrawg przesade w uzasadnieniu wnioskéw, czy
razacg bezwzglednosé i bezceremonjalno$é w formuto-
waniu najcigzszych nawet zarzutéw, czy tez wreszcie
niczem nie zachwiang pewnos¢ siebie, z jaka ci mlodsi
pracownicy, nie posiadajacy jeszcze potrzebnego wy-
ksztalcenia praktycznego moéwig o swoich kwalifika-
cjach zawodowych, o swem znaczeniu dla rozwoju a na-
wet dla istnienia kolejnictwa polskiego i o niezawod-
nosci podawanych przez siebie Srodkéw zaradczych,



zmierzajgcych ich zdaniem nietylko do usunigcia wszy-
stkiego zia, ale takze, co wazniejsze, do ocalenia kolei
polskich przed katastrofg, ktéra im niechybnie grozi,
jezeli podniesione wnioski i zadania nie zostang w ca-
tej pelni uwzglednione. Tych, ktérzyby zamierzali po-
sadzi¢ mnie o pewng przesade, odsytam do sprawozda-
nia z nadzwyczajnego walnego zebrania kota warszaw-
skiego Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych z 26
listopada 1930 r.

Nie wspominalbym moze wcale o takich niefor-
tunnych wystapieniach, ktérych ze wzgledu na pewien
posmak humorystyczny nie mozna bra¢ zbyt powaznie,
gdyby nie obowigzek zwrécenia uwagi na ich wielkg
szkodliwo$¢. Taka droga nie moze nigdy doprowadzi¢
do celu, gdyz opisany wyzej sposéb walki o st us z-
nezresztgwzasadzie praw a nietylko
nie wywrze — procz uczucia niech¢ci — zadnego wply-
wu na miarodajnych czynnikach, ale ostabi w przy-
szlo$ci znaczenie wszystkich nastepnych, choc b. najpo-
wazniejszych i najbardziej rzeczowych wystgpien. Po-
zatem taki sposéb postgepowania, jatrzac niepotrzebnie
i rozdmuchujgc wszelkie jawne i ukryte antagoizmy,
poglebia tylko istniejgcy juz roztam miedzy pojedyn-
czemi grupami pracownikdw o wyzszem wyksztalce-
niu, ktérzy przeciez we wiasnym, dobrze zrozumianym
interesie muszg w walce o swe prawa oprze¢ si¢ prze-
dewszystkiem na zgodnem i solidarnem zespoleniu
wszystkich swoich wysitkéw i zamierzarn.

Druga zasadniczg i bardzo czgsto powtarzajaca
si¢ wadg gloséw, wychodzacych ze sfer pracowniczych
w sprawie nalezytego ujecia i rozwigzania kwestji wy-
zszych studjoéw, potrzebnych i przydatnych w siuzbie
kolejowej jest ich ponickad subjektywne zabarwienie.
Przewazng cze$¢ tych gloséw robi wrazenie wystgpien
,»pro domo sua” podczas gdy wystapienia takie powin-
ni mie¢ przedewszystkiem i wylaczrie charakter ob-
jektywny, nacechowany troska o dobro zawod., o na-
lezyta sprawnos¢ kolei i o ich dalszy rozwéj. Brak ta-
ny mie¢ przedewszystkiem i wylgcznie charakter ob-
jektywizmu, wysuwanie na pierwszy plan wiasnych
krzywd i upoS$ledzen tudziez zrzucanie calej winy na
zarzad kolejowy i wysuwanie Zgdan, przekraczajgcych
faktyczng mozliwo$¢ ich speinienia, wywoluje catkiem
stuszny zarzut stronniczos$ci i ujmowanie sprawy tyl-
ko na plaszczyZnie wlasnego interesu. Do takich wy-
stapien nie powinno si¢ wogble aoupuszczaé.

Dalszg wadg takich wystapieri nietylko wewnetrz-
nych pod adresem zarzadu kolejowego lub tez opinji
zwigzku pracownikdw o wyzszym wyksztalceniu, ale
takze niektérych wystapiefi zewnetrznych, skierowa-
nych pod adresem zarzadu kolejowego lub tez opinji
publicznej jest ich charakter polemiczny, szukajacy ko-
niecznie przeciwnika i zdradzajgcy, ze podlozem tych
wystapien jest walka o chleb powszedni, walka o byt
wzglednie o wladze i obawa spétzawodnictwa. Inzynie-
rowie, domagajgc si¢ obsadzenia wigkszo$ci stanawisk

w stuzbie kolejowej pracownikami, posiadajgcymi wyz-

-sze wyksztalcenie techniczne, wychodzg zazwyczaj

z zalozenia, ze najwickszg przeszkodg w osiggnieciu za-
mierzonych celéw stanowig dla nich wilasnie prawnicy
i dlatego zwalczajg z pewng nawet zacigtoscig wszelkie
ich dazno$ci, idace réwniez w kierunku zapewnienia
sobie pewnej ilo§ci wyzszych stanowisk. Naodwr6t pra-
wnicy s3 gleboko o tem przekonani, ze tylko pozbawio-
na wszelkiego uzasadnienia zaborczo$¢ inzynier6w po-
zbawia ich wiekszej cze$ci naleznych im w stuzbie ko-
lejowej stanowisk i dlatego réwniez caly swoj zapat
polemiczny zwracajg przeciw tym rzekome najgroz-
niejszym przeciwnikom. Ten wlasnie nastr6j polemiczny
i zmienno$¢ jego nasilenia, zaleznie od zmiany warusn-
kow zyciowych, Swiadczy o tem, ze podlozem takich
wystgpies jest tylko walka o byt, wzglednie — co ma
prawie indentyczne znaczenie — walka o wiadze.
Swiadczy o tem réwniez historja wzajemnych stosun-
kow inzynieréw i prawnikéw w stuibie kolejowej, po-
niewaz jednak kolejnictwo polskie nie ma jeszcze za
sobg diuzszej przeszlosci, przeto w tym kierunku na-
lezy siggna¢ takze do czaséw zaborczych.

W Rosji przy przewadze systemu kolei prywat-
nych wszystkie prawie wyzsze i najwyzsze stanowiska
w stuzbie kolejowej zajmowali wylacznie inzynicrowie
Prawnicy zadawalniali si¢ stanowiskami radcéw praw-
nych, ktore zreszta stanowity dla nich zajecie poniekad
uboczne. Pomimo tego prawnicy nie wystepowali prze-
ciw inZynierom i nie zglaszali Zadnych pretensji o dal-
sze stanowiska w stuzbie kolejowej. Powodem tego by-
ta ta okoliczno$¢, ze znajdowali oni w innych zawodach
bardzo rozlegle a nawet bardziej korzystne pola pracy
dla siebie. Na og6! w Rosji popyt za pracownikami,
posiadajacymi wyzsze wyksztalcenie byl wigkszy od
podazy, w mys$l zatem ogdélnie znanych prawidel ekono-
micznych nie bylo ani powodu ani podstawy do walki
o byt. Dlategoz nie istnialo w stuzbie kolejowej zadne
wspoélzawodnictwo migdzy inzynierami a prawnikami,
nie znano sportéw i wzajemnej polemiki. Reminiscencje
tych stosunkéw faktycznych, panujgcych swego czasu
w Rosji znajdujg jednak jeszcze dzisiaj pewien odZwigk
w polskim kolejnictwie, gdyz wiadnie inzynieréw, po-
chodzacych z dawnej stuzby rosyjskiej najtrudniej jest
przekonad o stuszno$ci pewnych roszczen i zadar, pod-
noszonych przez prawnikoéw.

W Niemczech przy jednolitym systemie kolei pari-
stwowych kwestja wyzszych studjéw w stuzbie kolejo-
wej byla unormowang przepisami o stuzbie pafstwo-
wej, gdyz tam wszyscy stali pracownicy kolejowi byli
urzgdnikami panstwowymi. Pomimo pewnej przewagi
prawnikéw inzynierowie niemieccy nie zdradzali po-
czgtkowo zadnych zamiaréw egresywnych a poczeli
wystepowa¢ przeciw prawnikom dopiero na przelomie
dziewigtnastego i dwudziestego stulecia, to jest wow-
czas, gdy nadmiar absolwentéw wyzszych uczelni stwo-
rzyl podstawy do walki- o byt. :



W Austrji przy systemie miesigcznym, ktéry powoli
przechodzit na system kolei panstwowych, stosunki
w kolejnictwie byly poczaikowo zblizone do stosunkéw
rosyjskich. Wigkszy naptyw prawnikéw do stuzby ko-
lejowej nastapil dopiero po reorganizacji kolejnictwa
austryjackiego, przeprowadzonej przez naszego rodaka
BILINSKIEGO, jeneralnego dyrektora kolei. W tym sa-
mym mniej wiecej czasie wystapily pierwsze objawy
rosngcego z roku na rok nadmiaru inteligencji o wyz-
szem wyksztalceniu i prawie réwnoczesnie z tem roz-
poczgli prawnicy w stuzbie kolejowej walke, ktérej ce-
lem bylo zdobycie pozycji, zajetych poprzednio przez
inzynieréw. Poniewaz nadmiar prawnik6éw wzrastat
szybciej anizeli nadmiar inzynieréw, przeto prawnicy,
ktérzy z braku innego pola pracy poczeli po 1900 r.
wstepowad w wielkiej iloSci do stuzby kolejowej, zaj-
mujac gromadnie podrzg¢dniejsze stanowiska dyzurnych
ruchu, kasjeréw towarowych, bileteréw i t. p. rozwi-
ngli w tym czasie bardzo ozywiong dzialalno$¢ i agre-
sywno$¢ w stosunku do inzynieréw. Gdy dzigki pewne;j
zmianie nastrojow osiggneli do$¢ znaczne zdobycze a
migdzy niemi obsadg¢ prawnikami kilku stanowisk dy-
rektorow kolei parstwowych, wéwczas inzynierowie,
uwazajac to za naruszenie ich stanu posiadania przy-
stapili do kontrataku. Wojna $wiatowa potozyla kres
dalszym sporom i polemikom, ale pewna sklonno$é¢ do
walki i zacietrzewienie bojowe pozostalo. Takby przy-
najmniej przypuszcza¢ nalezalo, albowiem wlasnie
Matopolanie, zwtaszcza ci, ktérych stuzba kolejowa
porzucita na inne, bardziej obce tereny odznaczajg sig¢
pewng sklonno$cig do spordw i brakiem zgody w prze-
ciwiefistwie do uznania godnej solidarno$ci pracowni-
kow, pochodzacych z dwéch innych zaboréw.

Jednakze dla wykazania, ze podkladem wszystkich
takich bardziej ozywionych i polemicznie nastrojonych
wystapieri byla zawsze tylko walka o byt, nie potrzeba
siggaé do odleglejszej przeszio$ci, albowiem wykazuje
to takze dwunastoletnia historja polskiego kolejnictwa.
Po odzyskaniu niepodlegtosci silny popyt w stuzbie ko-
lejowej za pracownikami o wyzszem wyksztalceniu
przewyzszal znacznie podaz tych sil, zmniejszong
zresztg wskutek niklego doplywu inzynieréw, zatrud-
nianych w stuzbie kolejowej na wysunigtych bardziej
na wschéd krancach rozleglego paristwa rosyjskiego.
Pomimo pewnej przewagi prawnikéw, ktérych w dos¢
znacznej liczbie dostarczyta Matopolska, nie bylo po-
czatkowo zadnych sporéw i zadnych polemik, bo nie
bylo powodéw do walki o byt. Dopiero niemozliwe
wprost do zniesienia stosunki wewnetrzno-rosyjskie, ja-
kie zapanowaly po wojnie polsko-bolszewickiej, przy-
pomnialy licznym jeszcze w Rosji Polakom ich obo-
wigzki wobec Ojczyzny i wzbudziwszy ch¢é oddania
na ustugi wlasnego kolejnictwa posiadanych kwalifi-
kacji zawodowych, dodaly im sil do przezwyci¢zenia
rzeczywiscie znacznych trudno$ci przy powrocie do
kraju. Nastapit silniejszy doptyw do polskiej stuzby ko-
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lejowej inzynieréw, zatrudnianych w sluzbie rosyjskiej,
zmieniajac poprzedni stosunek podazy do popytu. Za-
raz potem mozna bylo zauwaziyé pewne ozywienie
wzajemnej niecheci i skfonno$¢ do sporéw i polemik.
Na szczg¢dcie przyszia inflacja, ktéra wywolawszy nie-
zdrowy przerost przedsigbiorczosci odciggneta od stuz-
by kolejowej pewng iloS¢ inZynieréw i prawnikéw, szu-
kajgcych przedewszystkiem obfitszego chleba i korzyst-
niejszych warunkéw. Nastgpilo milczace zawieszenie
broni, ktére zerwano dopiero po stabilizacji naszej wa-
luty i po zapoczgtkowaniu stosunkéw bardziej normal-
nych. Powrotna fala poprzednich zbiegéw z pod sztan-
daru kolejowego, zasilona doptywem nowych, mtodych
sit, dostarczonych przez coraz to liczniej uczeszczane
wyzsze zaktady naukowe, wywotata ponowne zaostrze-
nie u$pionych chwilowo niecheci a obecny kryzys go-
spodarczy doprowadzit je do maksimum nasilenia,
objawiajacego si¢ nawet w takich — jak wyzej wspom-
niane — wystapieniach.

Ale wiaénie ten tak wybitny charakter walki o byt,
jaki posiada przewazna czg¢$¢ wystapien i poczynafi
pracownikéw kolejowych posiadajacych wyzsze wy-
ksztalcenie pozbawia je prawie wszelkiego znaczenia
i wprost paralizuje wszystkie wysitki. Przedewszyst-
kiem cala energja wytadowuje si¢ w jalowych sporach
i w poszukiwaniu argumentéw, ktére maja unicestwié¢
przeciwnika i obali¢ wszystkie jego tezy i twierdzenia.
A wiegc inzynierowie wysuwajg bardzo czesto twierdze-
nie, Ze tylko im, jako twércom i budowniczym kolei,
tego na wskro$ technicznego przedsigbiorstwa przystu-
guje rola gospodarzy i kierownikéw, ze obecne ich upo-
sledzenie w nalezytych im prawach jest nastepstwem
pracy, podjetej przez nich przy odbudowie polskich ko-
lei, wojng zniszczonych. W tym najwazniejszym
wlasnie czasie zaniedbali oni obrong wtasnych praw, co
wykorzystali przeciwnicy, anektujgc te prawa dla sie-
bie. Przeciwnikami tymi sg w pierwszej linji pracowni-
cy, ktérzy prowadzac polityke kolejowa wewnetrzng
i zewnetrzng uwazajg si¢ za reprezentantow kolei a do
czarnej niewdzigcznej pracy przyjmuja nizszy personel,
do ktérego zaliczajg takze inzynieréw. Tymczasem po-
winno by¢é wprost odwrotne. Wobec kierowniczej roli,
naleznej w kolejnictwie tylko inzynierom, prawnicy
moga by¢, cierpiani w stuzbie w stuzbie kolejowej tylko
na stanowiskach pomocniczych, wymagajacych pewnej
wiedzy prawniczej. Jak dilugo postulat ten nie bedzie
uwzgledniony, tak dlugo nie moze by¢ mowy o nale-
zytej dzialalnosci i o rozwoju polskiego kolejnictwa.

Prawnicy argumentuja inaczej. Przedewszystkiem
przytaczajg powszechnie znany przyklad, wziety z dzie-
dziny techniki. Twierdzg, ze przeciez wybudowanie
okretu a wige stworzenie dzieta na wskro$ technicznego
nie nadaje inzynierowi ani prawa ani podstawy do kie-
rowania okretem. Nie inzynier lecz kapitan marynarki,
ktéry do budowy. okretu reki nie przykladal, kieruje
zawsze okretem a wla$nie inzynier mechanik spelnia



na okrecie parowym funkcje pomocnicze. Tak samo
moze, a nawet powinno by¢ w kolejnictwie. Roéwniez
w przeciwienistwie do inzynieréw twierdzg, ze wtasnie
prawnicy, zajeci w poczgtkach kolejnictwa polskiego
uktadaniem potrzebnych norm i przepiséw prawnych,
tudziez wpajaniem w administracje kolejowa wygna-
nego przez inzynieréw prawa i stusznosci dali si¢ ubiedz
inzynierom, ktérzy uzyskali lepsze dla siebie warunki
a nawet stworzyli korzystng dla siebie organizacje. Po-
wolujgc sie na wyniki najnowszych badan naukowych
nad pracg zawodowg podkreslaja, ze nawet w przed-
sigbiorstwach wylacznie technicznych stanowiska wyz-
sze i najwyisze wymagaja przedewszystkiem uzdolnie-
nia administracyjnego i handlowego, podczas gdy
uzdolnienie techniczne schodzi na plan dalszy. Na tej
podstawie anektujg dla siebie prawie wszystkie kie-
rownicze stanowiska w stuzbie kolejowej, a to tem bar-
dziej, ze wedlug ich wywodéw koleje nie stanowig by-
najmniej przedsigbiorstwa wylacznie technicznego, ale
sg przedewszystkiem organem administracyjno-komuni-
kacyjnym o doniostem znaczeniu panstwowem i spo-
tecznem. Wreszcie przytaczajg na poparcie swego sta-
nowiska obce przyklady a gtéwnie koleje niemieckie,
ktére przed wojng przy znacznej przewadze prawnikow
dawaly najlepsze w $wiecie wyniki administracyjne i fi-
nansowe.

S3 to oczywiScie najjaskrawsze przykiady obu-
stronnej, od dawna prowadzonej polemiki, ktéra wy-
wolujac dalsze odpowiedzi i repliki przecigga si¢ w nie-
skonczonos¢ bez zadnego pozytywnego rezultatu. Tym-
czasem prawda, jak zazwyczaj lezy w $rodku, lecz od
tej prawdy pomimo tak dlugiej polemiki jestesmy
jeszcze ciggle jednako oddaleni.

Jak to wyzej wspomnialem celem, do ktérego po-
winny zdazaé wszelkie wystapienia inzynierébw i praw-
nikéw zajetych w stuzbie kolejowej, jest obok uzgod-
nienia wzajemnych pogladéw skionienie jedynie miaro-
dajnego czynnika, to jest zarzadu kolejowego do zaje-
cia zdecydowanego stanowiska w kwestji wyzszych
studjow, potrzebnych w stuzbie kolejowej, do sprawie-
dliwego, a wigc obie strony zadawalajgcego rozwigza-
nia tej kwestji, a wreszcie do wydania odpowiednich
norm i przepisow i do Scislego przestrzegania ich
w przyszlosci. Tymczasem sporyy toczone pod hastem
walki o byt, nietylko utatwiajg zarzadowi kolejowemu
dalsze, chwiejne postgpowanie, idace po linji najmniej-
szego oporu, ale nawet przy ewentualnych najlepszych
jego checiach utrudniajag mu powzigcie ostatecznej de-
cyzji. Pow6dz argumentéw, przytaczanych przez obie
strony i ponadto zabarwionych stronniczo, zaciemnia,
lub nawet uniemozliwia wtasciwy poglad na sprawe.
Nacisk, wywierany przez jedna strong przeciwwazy sie
naciskiem drugiej, przyczem nie nalezy o tem zapomi-
nac, Zze drzemigca pod$wiadomie nawet w najbardziej
demokratycznym rzadzie stynna zasada ,,divide et im-
pera” sklania do unikania decyzji i do wygrywama je-

dnej strony przeciw drugiej. Przeciez latwiej utre.ymaé
rOwnowage, opierajgc sie¢ na dwdch jednakown uniera-
dowolonych lecz jednakg nadziejg ozywionych podsta-
wach, anizeli na jednej podstawie, wprawdzie za'lowo-
lonej, bo odpowiednio nasyconej, lecz wtasnie przez to
nasycenie i przez apetyt na dalsze przywileje niebez-
piecznej, podczas gdy druga podstawa, zupelnie juz
zniechgcona dalszego poparcia absolutnie odmawia.

Widzimy wigc, ze i z tych powodéw dotychczaso-
we nasze wystapienia idg niewlaSciwa a zatem i nie-
wskazang droga, jezeli za$ zechcemy si¢ pocieszaé cal-
kiem znikomg zresztg liczbg wspolnych i zgodnych wy-
stapien inzynier6w i prawnikéw, to i w tym kierunku
coznamy zawodu.

Przedewszystkiem zgoda ta jest tylko pozorna.
Dop6ki nie uzgodnimy nawet w drobnych szczegétach
naszych pogladéw miadzy sobg, dopdki nie podzielimy
si¢ sprawiedliwie sferg naszych wplywoéw i zamierzen,
i dopoki bez wzgledu na stanowisko zarzadu kolejo-
wego nie bedziemy uwazali za nasz pierwszy i istotny
obowigzek dotrzymania wszystkich warunkéw zawartej
ugody i unikania kazdego kroku, ktoryby w drugiej
stronie moégt wzbudzi¢ jakiekolwiek podejrzenie, tak
diugo nie mozemy mysle¢ o prawdziwej zgodzie i o ja-
kichkolwiek wynikach naszych wspélnych wystapien.

Zreszta i nasze wspdlne i nasze odosobnione wy-
stapienia grzeszg jeszcze jedng zasadnicza wadg. Po-
mijamy, gdyz niestety w przewaznej ilo$ci wypadkow
pomija¢ musimy, najwazniejszy i najbardziej przeko-
nywujacy argument. Argumentem tym jest pelna kwa-
lifikacja zawodowa w catem tego slowa znaczeniu.
Wedtug przytoczonych na wstepie, moze nieco przy
dtugich, ale rozmysinie drobiazgowo ujetych wywodéw
prawo do zajmowania poszczegblnych stanowisk
w kazdym zawodzie dajg tylko zupeine kwalifikacje
zawodowe, obejmujgce potrzebny zaséb wiadomosci
praktycznych, opartych na odpowiednim zasobie wia-
domoSci teorytycznych. A wladnie u przewaznej ilosci
pracownikéw kolejowych, posiadajacych wyzsze wy-
ksztalcenie, wystepuje razacy brak potrzebnych wia-
domosci praktycznych. Niema koniecznej réwnowagl
pojecia kwalifikacji zawodowej, niema wigc i wlasciwej
kwalifikacji.

Dlatego prawie wszystkie nasze zbiorowe wysta-
pienia, zdazajace do przekonania miarodajnych czyn-
nikbw o konieczno$ci powierzania wyzszych i kiero-
wniczych stanowisk w sluzbie kolejowej tylko pra-
cownikom, posiadajacym wyisze wyksztalcenie, poz-
bawione s3 najpowazniejszego argumentu fachowosci,
dlatego w poczuciu tego braku przy wszystkich takich
wystapieniach kladzie si¢ zbyt silny, ale mato przeko--
nywujacy nacisk na wyksztalcenie teoretyczne, bedace
dopiero przygotowaniem do zawodu i dlatego w tak
wielkiej stosunkowo liczbie wypadkéw konkretnych,
w ktorych pracownicy o wyzszem wyksztalcenju sp6i-
zawodniczg z pracownikami, posiadajacymi tylko §red-
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nie lub nawet nizsze wyksztatcenie, zwyciezajg ci, kto-
rzy zdotali utrzymaé réwnowage migdzy wiadomoscia-
mi teoretycznemi i praktycznemi i ktérzy wskutek tego
w matym stosunkowo ale w calym dostepnym dla siebie
zakresie zdobyli pelne kwalifikacje zawodowe, podczas
gdy ich przeciwnicy posiadanych przez siebie i dalej
w tym kierunku idgcych mozliwo$ci nie wykorzystali.
Nie mozna si¢ nawet dziwi¢ miarodajnym czynnikom,
ze wolg powierza¢ wyzsze i kierownicze stanowiska
w stuzbie kolejowej pracownikom, co do ktdrych istnie-
je pewnosé, ze w mniejszym wprawdzie, ale $cisie
oznaczonym zakresie odpowiedza wszystkim, stawia-
nym do nich wymaganiom, anizeli pracownikom, kto-
rzy pod pewnymi warunkami mogliby sprostaé wick-
szym i dalej idgcym wymogom, ale ktérzy nie daja
jeszcze gwarancji, ze wymogom tym w rzeczywistosci
odpowiedzg. Inna rzecz, ze wychodzi tutaj znowu na
jaw zasadniczy btad zarzadu kolejowego, to jest wy-
bér drogi, idacej po linji najmniejszego oporu, ze cierpi
na tem kolejnictwo polskie, pozbawiane stale w ten
sposob moznosci dalszego rozwoju, ale przyznaé trze-
ba, ze w tym wzgledzie wielka role odgrywa takze biad
taktyczny, ktérego dopuszczajg sie sami pracownicy
0 wyziszem wyksztatceniu.

Tym btedem jest prowadzenie walki na niew!asci-
wym froncie i nieodpowiedniemi $rodkami. Inzyniero-
wie i prawnicy, posiadajacy jednakie moze co do war-
tosci bojowej argumenty do walki migdzy soba, prowa-
dza te walke zbyt pochopnie i to z zapatem godnym
lepszej sprawy, pozbawieni natomiast wyzej wspom-
nianego argumentu pefnej kwalifikacji zawodowej, albo
unikaja walki z wiasciwymi przeciwaikami, to jest
z pracownikami o $redniem lub nawet o nizszem wy-
ksztalceniu, albo tez wdajac si¢ w nig niekiedy bez na-
lezytego przygotowania ponosza caly szereg porazek
ze szkodg dla siebie a co gorsza ze szkodg dla zawodu.

Jeszcze jedno ujemne nastepstwo takich wysta-
piert nalezy podkresli¢. Oparcie calej walki o siuszne
zreszta prawa wszystkich roszczen i postulatow wy-
tacznie tylko na posiadanem wyziszem wyksztalceniu
dziala poniekad demoralizujagco na miodszych kolegéw.
Sprawozdania z takich wystapient wyrabiaja wzglednie
umacniajg w nich wygodne zrestg przeSwiadczenie, Ze
wyzsze studja same przez si¢ nadajg wszelkie prawa
do ubiegania si¢ o kierownicze stanowiska w siuzbie
kolejowej a tem samem uprawniajg ich do zaniechania
wszelkich staran i wysitkéw w kierunku nabycia odpo-
wiedniego zasobu wiadomosci praktycznych. Zawie-
dzeni p6zniej w swych oczekiwaniach przypisuja calg
wing swego niepowodzenia zwigzkom, do ktdérych na-
leza i tracag wiare w skuteczno$¢ ich dziatalno$ci, zas
zwigzki, pozbawione zaufania i poparcia swoich
cztonkéw tracag wewngtrzng spoisto$é i site, potrzebng
do przeprowadzenia swoich zadar.

Poznawszy w ten sposéb wiasne btedy i niedoma-
gania musza i inZynierowie i pracownicy postawié
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.obszerny wymaga wlasciwie osobnego odczytu.

sobie wreszcie pytanie, jakim jest ich wilasciwy cel?
Na to pytanie jest tylko jedna odpowiedz. Jedynym
celem pracownikéw o wyzszem wyksztalceniu, pozosta-
jacych w stuzbie kolejowej moze by¢ tylko dobro raz
wybranego zawodu, dobro polskiego kolejnictwa.
Celu tego nie wolno ani zaciemniaé ani wypacza¢ zad-
nymi innymi celami ubocznymi, nie wolno o nim za-
pomnie¢ nawet woéwczas, gdyby zadal on pewnej
ofiary z uzyskanych juz zdobyczy i przywilejéw, gdyby
wymagal poswiecenia Zzywionych od dawna nadziei
i oczekiwan. Osiagniecie tego celu w calej petni raz
powzietych zamierzen powetuje wszelkie ofiary i wy-
sitki, wynagrodzi sowicie chwilowe po§wiecenia, albo-
wiem dobro i rozwdj zawodu jest rbwnoznaczne z przy-
znaniem inzynierom i prawnikom naleznej im roli i na-
leznych im praw. Walczac tylko o dobro zawodu wal-
czymy rdwnocze$nie o nasze prawa a unikamy podno-
szonego dotychczas zarzutu, ze chodzi nam tylko o sie-
bie, ze interes wilasny na pierwszym stawiamy planie.

Po odpowiedzi na to plerwsze zasadnicze pytanie
nalezy postawi¢ pytanie drugie; jaka droga prowadzi
najpewniej do celu? I na to pytanie jedng tylko mozna
da¢ odpowiedZ. Droga ta jest wspélny, zgodny wysi-
tek w pracy nad samym soba. Jezeli rozwiniemy usilne
i celowe starania, idace w kierunku zapewnienia
wszystkim inzynierom i prawnikom petnych kwalifi-
kacji, zawodowych, jezeli zdotamy wyjednaé odpo-
wiednie przepisy i zarzgdzenia w sprawie praktyki za-
wodowej miodszych kolegéw, to wdwczas przy reali-
zacji naszego dalszego postulatu, ktérym jest sklonie-
nie zarzadu kolejowego do zajgcia zdecydowanego sta-
nowiska w kwestji wyzszych studjéw, potrzebnych
w stuzbie kolejowej i do ostatecznego unormowania
tej sprawy bedziemy mieli do pokonania jedna tylko
trudno$¢ a mianowicie osiggnigecie wzajemnej zgody
i porozumienia przy podziale sfery naszych wplywoéw.
Na tej podstawie oparte wspélne wnioski i Zadania
inzynieréw i prawnikéw, wzmocnione nieodpartym juz
argumentem petnych kwalifikacji zawodowych muszg
znale$¢ zrozumienie i muszg przynie$¢ zupetne zwy-
cigsiwo. '

Doktadne oméwienie sposobéw, ktére moglyby
zapewni¢ inZynierom i prawnikom w shuzbie kolejowej
nabycie potrzebnych wiadomosci praktycznych prze-
kracza ramy tego referatu, gdyz temat ten jako zbyt
Tak
samo zwigzana z tym tematem bardzo wazna, lecz réw-
niez obszerna kwestja egzaminéw fachowych i ich do-
tychczasowej bardzo problematycznej warto§ci mus:
by¢ przedmiotem odrgbnego opracowania. Pomijam je
wiec zupelnie i ogranicze si¢ tylko do stwierdzenia
faktu, Ze prze§wiadczenie o nicodzownej potrzebie zdo-
bycia prze pracownikéw kolejowych o wyiszem wy-
ksztalceniu jak najrozleglejszej praktyki zawodowej
zatacza coraz szersze kregi, dajac juz pewne w tym
kierunku wyniki. Do wynikéw tych zaliczam przede-



wszystkiem odezwe¢ Gloéwnego Zarzadu naszego Zwig-
zku, wystosowang do kolegéw, zajmujgcych wyzsze
stanowiska z wezwaniem, aby kazdy w swoim zakresie
staral sie¢ usilnie o praktyczne, wszechstronne wyszko-
lenie miodych prawnikéw. Ten uznania godny krok
uwazam za nader pozgdany poczatek szerszej w tym
kierunku akcji a zarazem za dowdd stusznosci moich
poprzednich wywodow.

Przechodz¢ teraz do najtrudniejszej czg¢Sci moich
rozwazan a mianowicie do proby znalezienia wlasciwej
podstawy i odpowiedniej platiormy, na ktérej moznaby
osiggna¢ zupeine porozumienie inZynieréw z prawni-
kami i uzgodnienie wzajemnych pogladéw na kwestjg
wyzszych studjow, potrzebnych w stuzbie kolejowej
jakotez na uprawnienia z tych studjéw wynikajace.
Mam wrazenie, ze jedna i druga strona jest jeszcze da-
leka od tego porozumienia, zdaj¢ sobie jednak sprawe,
ze odpowiedni grunt do tak pozadanej zgody nalezy
jak najrychlej przygotowaé, gdyz wymogi zycia pre-
dzej czy pé6Zniej zmuszg nas do pewnego kompromisu.
Moze nie do kompromisu co do obecnego stanu fak-
tycznego, ktory ani jednej ani drugiej strony zadowoli¢
nie moze, ale w kazdym razie do kompromisu pod
wzgledem podnoszonych roszczen i pretensji a jeszcze
bardziej pod wzgledem zywionych skrycie nadziei.

W tem miejscu musz¢ zboczy¢ od tematu i pozwo-
li¢ sobie na pewng dygresj¢. Otéz w dotychczasowych
moich wywodach przesztrzegalem $cisle bezwzglednej
objektywnosci a przynajmniej o t¢ objektywnos$¢ usil-
nie si¢ staratem. Czy udalo mi si¢ j3 zawsze zachowac,
tego sam osadzi¢ nie moge, zdaj¢ sobie jednak sprawg,
ze w dalszym ciggu moich wywodéw dochowanie oG-
jektywnos$ci bedzie bardzo trudne. Przyznanie to stoi
moze w pewnej sprzeczno$ci z poprzednio gtoszonemi
zasadami, ale lepiej ewentualny zarzut uprzedzi¢ i przy-
zna¢ to, czego prawdopodobnie nie bedzie mozna u-
nikng¢. Rzecz jasna, ze subjektywne zabarwienie mego
dalszego stanowiska w poruszonej sprawie moze wy-
‘wota¢ odpowiedZ strony przeciwnej, ale mnie wiasnie
na tej odpowiedzi bardzo zalezy i dlatego chcialbym ja
poniekad z goéry sprowokowaé. OdpowiedZ taka wy-
jasni najlepiej, czy rzeczywiscie tak daleko nam jesz-
cze do zgody i do porozumienia. Wywola ona prawdo-
podobnie pewng polemike, ale wtasnie przez przyzna-
nie pewnej subjektywnosci, czego i druga strona nie
bedzie mogita unikngé ostrze tej polemiki bedzie tak
stgpione, Ze mozliwo$¢ porozumienia bynajmniej nie
bedzie wykluczong. :

Wracajgc do tematu wyrazam przekonanie, ze je-
zeli nie najlepsza to na kazdy sposéb najpewnicjszg
podstawg wzajemnego porozumienia bedzie mozna
stworzy¢ przez wyjasnienie nastepujacych pytan. Czem
s3 koleje w ogolnosci a szczegélnie czem s3 koleje
w Polsce? Jakie zadania maja one do spelnienia® Jakie
kwalifikacje i jakie przygotowanie daja najwieksza
moznos¢ nalezytego wypelniania tych zadai? A wresz-

cie jakich i w ktérym kierunku idacych kwalifikacji na-
nabywa si¢ na podstawie studjéw prawniczych a jakich
na podstawie wyzszych studjéw technicznych? Do
ktadna i wyczerpujgca odpowiedZ na te pytania poz-
woli na sformutowanie nalezycie uzasadnionych wnios-
kow i propozycji ugodowych.

Koleje sg $rodkiem komunikacyjnym, ktéry spel-
nia dwojakie zadania. Zadaniem pierwszem, bezpo-
$redniem jest przew6z oséb i rzeczy, zadaniem drugiem
posredniem jest sluzenie celom rozwoju gospodarstwa
spotecznego, celom obrony panstwa a wreszcie pewnym
celom kulturalnym. Zadanie pierwsze bezposrednie na-
daje kolejom charakter przedsigbiorstwa przewozowe-
go, obliczonego na zysk, a przynajmniej dazacego do
pokrycia wlasnych wydatkow i do osiagnigcia pewnego
cho¢by minimalnego oprocentowania inwestowanych
kapitalow, natomiast zadania drugie, posrednie nadaja
kolejom charakter srodka uzyteczno$ci publicznej i po-
waznego czynika panstwowego. Ten dwojaki charakter
kolei powoduje sprzeczno$¢ interesow miedzy pier-
wiastkiem prywatnym, ujawniajgcym si¢ w daznosci
do osiagnigcia zyskéw a przynajmniej do uniknigcia
strat a pierwiastkiem publicznym, majacym na oku
przedewszystkiem interes powszechny. U kolei prywat-
nych, pesiadajacych wilasny zarzad przewaza pierwias-
tek prywatny, u kolei panstwowych tudziez u ko-
lei prywatnych, jednak przez paristwo zarzadzonych,
wysigpuje przewaga pierwiastka publicznego.

Ustawodawstwo polskie usituje zachowaé pewna
rownowage migdzy obu tymi pierwiastkami, w rzeczy-
wisto$ci jednak pomimo utworzenia osobnego przedsie-
biarstwa polskich kolei paristwowych, opartego rzeko-
mo na zasadach handlowych, widoczng jest znaczna
przewaga picrwiastka publicznego. W pierwszym rze-
dzie wystepuje interes spoleczny a wigc interes panst-
wowy a w drugim dopiero interes prywatny, ujawnia-
jacy si¢ w daznoSci do zapewnienia kolejom polskim
pewnych, chociaz w stosunku do wloZonego kapitatu
minimalnych dochodéw.

Jezeli w pewnej, oczywista cze$ci, przyznamy ko-
legjom charakter przedsigbiorstwa przewozowego, to
w tej samej mierze musimy zastosowa¢ do nich zasady,
miarodajne dla przedsigbiorstw prywatnych. Wedlug
Przyjetych a przynajmniej bardzo w Polsce propago-
wanych zasad, ustalonych prze inzyniera Henryka Fay-
ola wszelkie czynnosci, zwigzane z zyciem kazdego
przedsigbiorstwa dzielg si¢ na sze$¢ grup, do ktérych
nailezg czynnosci techniczne, handlowe, finansowe,
ubezpieczeniowe, rachunkowo$ciowe i adminjstracyjne.
Nalezyte wykonywanie kazdej z tych czynnosci wyma-
ga odpowiedniego uzdolnienia to jest odpowiednich
kwalifikacji. Paniewaz wszystkie wymienione wyzej
czynnos$ci stojg w Scistem ze sobg zwigzku, przeto i po-
trzebne do ich wykonywania kwalifikacje musza row-
niez ten sam zwigzek zachowa¢. Stosunek poszczegoél-
nych kwalifikacji do siebie zalezy od stanowiska, zaj-
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mowanego w danym przemysle. Przy stanowiskach
nizszych pewne kwalifikacje muszg by¢ wigksze, inne
za§ mniejsze, przy stanowiskach wyzszych stosunek
ten sig.zmienia. Jezeli sume potrzebnych na kazdym
stanowisku kwalifikacji okreslimy liczbg 100 to n. p.
robtnik lub rzemieslnik zajety w wielkim przedsigbior-
stwie bedzie musial posiadac 85 % kwalifikacji technicz-
nych, 5% kwalifikacji administracyjnych, 5% kwalifi-
kacji ubezpieczeniowych i 5%kwalifikacji rachunko-
wosciowych. Przy wyzszych stanowiskach zmniejsza
si¢ procent wymaganych kwalifikacji technicznych za$
wzrasta procent innych kwalifikacji a zwtaszcza kwali-
fikacji administracyjnych. N. p. kierownik wydziatu te-
chnicznecgo powinien posiada¢ 30% kwalifikacji tech-
nicznych, 35% kwalifikacji administracyjnych, 5%
kwalitikacji finansowych a po 10% kwalifikacji handlo-
wych i rachunkowos$ciowych. Nie chce przytaczaé calej
bardzo obszernej tabeli, utozonej przez Fayola, poprze-
stange na zauwazeniu, ze kierownik przedsigbiorstwa
panstwowego powinien posiada¢ 60% kwalifikacji ad-
ministracyjnych a tylko po 8% innych kwalifikacji. Wi-
dzimy wigc, ze w mys| tych zasad rosng wymogi pod
wzgledem kwaiifikacji administracyjnych w miare zaj-
mowania wyzszych stanowisk w danem przedsiebiorst-
wie a inne kwalifikacje w znacznym stopniu sie zmiej-
Szajg. Zapoznawszy si¢ z zapatrywaniami inzyniera na
kwalifikacje, potrzebne w przedsigbiorstwach postu-
chajmy gtosu prawnika. Ot6z jeden z wybitnych adwo-
katéw francuskich prowadzgcy spory handlowo-prze-
mystowe stwierdza na podstawie wlasnego do$wiad-
czenie, ze ,na tysigc proceséw przemystowych trafia
si¢ zaledwie jeden, w ktorym skarga jest nastepstwem
bledu technicznego, wszystkie inne wywolane s3 ble-
dami administracyji”. I ta uwaga jest dowodem, ze
w przedsigbiorstwach najwieksza wage nalezy ktas¢ na
kwalifikacje administracyjne, Zze niezawsze wskazang
a nawet bezpieczng rzecza jest powierzenie stanowisk
kierowniczych w przedsigbiorstwie ludziom, u ktérych
wystepuje przewaga kwalifikacji technicznych ze szko-
da kwalifikacji administracyjnych.

Jezeli przyznamy polskim kolejom nalezny im
w pewnej i to znacznej czesci charakter $rodka uzytecz-
nosci publicznej, majgcego sluzyé potrzebom spotecz-
nym, to w tej mierze nalezy stosowaé do nich za-
sady, obowigzujgce w administracji panstwowej. Ad-
ministracja panstwowa opiera si¢ na normach praw-
nych, ktére sg nastgpstwem stosunkéw faktycznych,
istnicjgcych w dancem panstwie, wymaga zatem w pjer-
wszym rzedzie dckladnej znajomosci wszystkich ustaw,
rozporzadzen i przepiséw administracyjnych, obowig-
zujgcych w danej dziedzinie zycia spotecznego. Nastgp-
nie wymaga ona zrozumienia tych stosunkow faktycz-
nych, ktéore byly powodem wydania odno$nych norm
prawnych a wiec zrozumienia zagadanient, miarodajnych
dla ksztaltowania sig przejawdw. zycia spolecznego,
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a wreszcie wymaga umiejetno§ci odpowiedniego do-
stosowania obowigzujacych norm i przepiséw admini-
stracyjnych do zycia spotecznego, to jest umiejgtnosci
nalezytego strzezenia interesu spolecznego bez niepo-
trzebnego wkraczania w sfer¢ prywatno-prawng jedno-
stek. Poniewaz kazda norma prawna jest poniekad
spézniona, gdyz ujmuje w przepisie to, co zycie po-
przednio juz stworzylo, przeto umiejetno$¢ nalezytego
stosowania ustaw ma w administracji pafiswowej pierw-
szorzedne znacznie. Ujal te zasade bardzo trafnie Bis-
mark, ktory twierdzil, Ze nawet dobre ustawy mogg
by¢ dla panstwa szkodliwe, jezeli majg zlych wyko-
nawcoéw, ze natomiast nie nalezy si¢ obawia¢ nawet
zlych ustaw, jezeli tylko ich wykonawcy stojg na wy-
sokosciach zadania. Takich wiec kwalifikacji wymaga
administracja paristwowa a te same kwalifikacje sg
potrzebne w stuzbie kolejowej, o ile przyznamy kole-
jom charakter czynnika panstwowego, majgcego na oku
przedewszystkiem interes spoleczny.

Jaka jest réznica migedzy studjami technicznemi
a studjami prawniczemi? Studja techniczne opieraja
si¢ przedewszystkiem na syntezie. Urastajac z pojedyii-
czych szczeg6tow w calo§¢ uczg przedewszystkiem
tworzenia. Kazdy inzynier jest wybitnym twércg, gdyz
posiadane przez niego studja wymagaja absolutnie two-
rzenia. Oczywista istnieje ré6znica pomigdzy poszczego6l-
nemi fazami tworzenia. Inzynier, ktéry opracowuje plan
tworzenia, odgrywa wybitniejsza rolg od wykonawcy
tych planéw, ale nawet wykonawca nadaje stworzonemu
dzielu pewne cechy indywidualne, zabarwiajac je sub-
jektywnie. Inzynier z reguty, stworzywszy jedno dzielo,
przystepuje od stworzenia drugiego. Jezeli dalej two-
rzy¢ nie moze, zatrzymuje si¢ przy stworzonem juz
dziele, pracujgc nad uzdolnieniem szczeg6iéw lub za-
pobiegajac jego zniszczeniu. Zadanie jego polega na
stworzeniu dzieta i na dalszem utrzymaniu jego waitos-
ci. Dlaczego inzynierowie odgrywaja tak doniosig rolg
jako pionierzy cywilizacji, ktéra tworzy nowe dziela
i przynosi nowe wartosci. Inzynier stwarza nowe zy-
cie, nowe stosunki faktyczne, ale usuwa si¢ na drugi
plan woéweczas, gdy chodzi o wlasciwg oceng wzajem-
nego oddzialywania tych stosunkéw na siebie, i ujecie
w przepis tego, co Zycie wytworzylo. Natomiast studja
prawnicze polegaja przedewszystkiem na analizie, uczg
w pierwszym rzgdzie krytyki. Prawnik badajac i ana-

-lizujgc przejawy zycia spotecznego wykonuje przez kaz-

(= swoje zarzadzenie, przez kazde swoje rozstrzygnie-
cie ncwien akt kiytyki. Pozbawiony wszelkich zdolnosci
tworczych tworzy pomimo tego normy i przepisy praw-
ne. Ujmujac w przepis to, co zycie wytworzylo, nadaje
fcrme prawng takie dzietom, stworzonym przez inzy-
niera, nie stwarza jednak przez to zadnych nowych war-
togci ani tez nie wplywa na zmianeg stosunkoéw faktycz-
rych. Prawnik przy swych roztrzygnigciach potrzebuje
bardzo czgsto pomocy inzyniera, ktéry wydajac swe
orzeczenie ujmuje sprawe tak jak ja widzi, zabarwiajac



ja zawsze subjektywnie. Prawnik, chcac oprzec¢ si¢ na
tem orzeczeniu ocenia je krytycznie, eliminuje wszelkie
momenty subjektywne i dazy do objektywnego zasto-
sowania tego przepisu, ktorego w danym wypadku do-
maga si¢ interes spoleczny.

Poréwnawszy w ten sposob kwalifikacje ogolne
- na studjach prawniczych i na studjach technicznych,
a raczej z tych stosunkéw wynikajace, sprobojmy za-
stosowaé je do potrzeb i wymogow styzby kolejowej.
Bez wzgledu na ujecie zadan, jakie kolej ma do spel-
nienia, a wiec bez wzgledu na to, czy przewaza w n.ej
pierwiastek publiczny, czy tez prywatny musimy przy-
znaé, ze kolej swe powstanie i swe istnienie a nawet
w pewnej mierze i swéj rozwoj zawdzigcza pewnym
urzadzeniom technicznym, stworzonym przez inzyniera.
Wskutek tego w tych wszystkich galgziach stuzby ko-
lejowej, ktore zdazaja do nalezytego zastosowania,
utrzymania i doskonalenia kolejowych urzadzen tech-
nicznych, wystepuje wybitna przewaga inzyniera. Jak-
kolwiek te galezie stuzby kolejowej nieraz w bardzo
wielkim stosunku wymagaja kwalifikacji administra-
cyjnych a poniekad takze finansowych, uvezpieczanio-
wych i rachunkowosciowych, ktérych nabycie sprawia
inzynierowi znacznie wigksze trudnosci anizeli prawni-
kowi, to jednak zawsze wzglad na urzadzenie technicz-
ne musi stanowczo przewaza¢. Chociaz wywody
i spostrzezenia inzyniera Fayola redukujg przy wyz-
szych, nawet wylgcznie technicznych stanowiskach,
istniejacych w przedsigbiorstwach prywatnych wymo-
gi, stawiane w kierunku uzdolnier technicznych do tak
matych rozmiaréw, jakich by nawet najbardziej prze-
ciw inzynierom uprzedzony prawnik nie odwazyl sie
zaproponowad, to jednak nie mozna zapominaé o ja-
kosci tych uzdolnier. Tablica kwalifikacyjna ulozona
przez Fayola ma mojem zdaniem ten blad za-
sadniczy, ze stosunek kwalifikacji wymaganych na
poszczegolnych stanowiskach w przedsigbiorstwach
prywatnych ujmuje tylko ilo§ciowo, mierzac niewspot-
mierne wartosci jednym tylko miernikiem. Jezeli wigc
chodzi o jako$¢ kwalifikacji technicznych wymaganych
w stuzbie kolejowej na wyzszych i kierowniczych sta-
nowiskach, to nalezy pamigtac, iz kwalifikacji tych nie
moze da¢ praktyka, mozna je naby¢ tylko na podstawie
wyzszych studjow technicznych. Juz ten jeden powdd,
pomingwszy inne przemawia stanowczo za powierze-
niem wszystkich wyzszych i kierowniczych stanowisk
w tych gateziach stuzby kolejowej, ktore zajmujg sig
bezposrednio technicznemi urzgdzeniami kolejowemi
wylgcznie inzynierom. Braki w kierunku innych, nie-
technicznych uzdolniei, wymaganych na dane stano-
wisko moga inzynierowie uzupetni¢ w pewnej mierze
juz po wstapieniu do stuzby kolejowej. Przy tej sposob-
nosci nie mog¢ pomingé jednego oryginalnego objawu.
Wiadomo jest powszechnie, ze wlasnie polscy inzynie-
rowie byli zdecydowanemi zwolennikami idei prze-
ksztatcenia polskich kolei w przedsigbiorstwie to jest

nadania tym koleiom charakteru wylgcznie a przynaj-
mniej przewazinie prywatnego. Tymczasem po gleb-
szem waiknigciu w sprawe i po zbadaniu najnowszych
wynikéw prac naukowych z dziedziny prywatnej pracy
zawodowe] ukazuje si¢, ze wilasnie zasady, ktore na
podstawie tych badan nalezy stosowa¢ w przedsig-
biorstwach prywatnych, dazg do pozbawienia inzynier-
row tych praw, ktorych im koleje o przewodze cha-
rakteru publicznego nigdy nie odmawialy.

Wszystkie inne wyzsze i kierownicze stanowiska
w tych galeziach stuzby kolejowej, celem ktorych jest
dostosowanie dziatalnos$ci kolei do potrzeb spoteczen-
stwa i ktore muszg dlatego w pierwszym rzedzie
uwzgledni¢ interes parnstwowy, nalezy powierza¢ praw-
nikom, albowiem w tych wlasnie stuzby kolejowej do-
minuje umiejetno$é nalezytej oceny przejawdw Zzycia
spolecznego i wzajemnego ich oddzialywania na siebie,
tudziez nalezytego stosowania licznych bardzo ustaw,
rozporzadzen i przepisow administracyjnych. Kwalifi-
kacji potrzebnych na takich stanowiskach mozna na-
by¢ tylko przez studja prawnicze, ktore ucza logicznego
mys$lenia, analitycznego a zatem i krytycznego badania,
tudziez unikania takich zarzadzen lub rozstrzygnigc,
ktore nie przynoszac Zadnych korzysci spolecznych na-
ruszaja prywatnoprawng sfer¢ jednostek. Kwalifikacji
takich nieda najdluzsza nawet praktyka, gdyz nie zdo-
ta ona nigdy zastgpi¢ tych zasad naukowych, an kto-
rych opiera si¢ umiejetno$¢ prawno-administracyjna.
Przyznanie kolejom charakteru wytgcznie [ub przewaz-
nie prywatnego nie zmienia réwniez w tych galeziach
stuzby wymogoéw kwalifikacyjnych. Przeciwnie w mysl
zasad, ogloszonych przez Fayola nadanie kolejom cha-
rakteru prywatnego wzmocni nawet stanowisko praw-
nikéw. Jezeli za$§ zasady te zupelnie pominiemy, to i tak
musimy pamieta¢ o tem, ze nawet koleje wytacznie
prywatne opierajg swe istnienie na pewnych przywile-
jach, udzielonych im przez panstwo. Warunkiem otrzy-
mania tych przywilejéw jest unormowany w dokumen-
tach koncesyjnych obowigzek nalezytego strzezenia
interesu spotecznego. Uchylenie si¢ od tego obowigzku
wywoluje wkroczenie wiadzy nadzorczej i przymus wy-
wierany przez panstwo. Wobec tego koleje prywatne,
pamigtajac w pierwszym rzedzie o sobie, ot jest o wias-
cicielach lub akcjonarjuszach, nie moga zapomniec
o panstwie i o interesie spolecznym.

Istniejg jeszcze w stuzbie kolejowej takie galezie,
ktore nie moga wykaza¢ przewagi ani w kierunku tech-
nicznym ani administracyjnym. Wyzsze i kierownicze
stanowiska w tych w tych wtasnie gateziach stuzby ko-
lejowej mogg by¢ mostem zgody miedzy inzynierami
i prawnikami, przedmiotem targéw i kompromisow.

Przechodzac do szczegdlow zaznaczam, ze dla
wigkszej przejrzystosci bede sig trzymal obecnego
ustroju kolejnictwa polskiego, co bynajmniej nie ozna-
cza uznania obecnej organizacji za wtasciwg i skoricze-
nie dobrg. Pomijam wiadze naczelng jako organ wy-
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tacznie panstwowy a zajme si¢ wyzszemi stanowiskami
w Dyrekcjach i Oddziatach.

Stanowisko dyrektora kolei panstwowych jest
stanowiskiem specjalnego zaufania. Odgrywaja w tym
wzgledzie wielkg role zalety i wlasciwosci osobiste,
nie mozna si¢ jednak pogodzi¢ z obecnym stanem fak-
tycznym, ktory wszystkie stanowiska dyrektorow przy-
znaje wyigcznie inzynierom. Studja prawnicze o wybit-
nej przewadze kwalifikacji administracyjnych, tak waz-
nych przy kierowniczych stanowiskach powinny w za-
sadzie dawaé prawnikom pierwszenstwo. Najblizsi na-
si sgsiedzi Niemcy, Austrja i Czechostowacja nie zrobily
wcale ztych do$wiadczen powierzajagc prawnikom pew-
ng, w niektérych wypadkach nawet przewazajgca ilo$¢
stanowisk dyrektoréw kolei. Nie dopuszczajgc nawet
mys$li, ze studja prawnicze moznaby uwazaé za pewng
dyskwalifikacje na stanowisko dyrektoréw kolei musi-
my dalej walczy¢ w tym kierunku przynajmniej o row-
nourawnienie z inzynierami. Jednakze ostrzem tej
walki nie mozemy kierowaé przeciw inzynierom jako
naszym kolegom. Co najwyzej mozemy zastrzedz sobie
prawo odpowiedzi, gdyby inzynierowie w sprawie tej
zechcieli zabra¢ glos nam przeciwny. Stanowiska ich
jednak nie wolno nam przesgdzac.

Przy oméwieniu stanowisk naczelnikéw wydzia-
16w pragnalbym przedewszystkiem rozwiaé przynie-
siong ze wschodu legende o wyzszosci pewnych wy-
dziatléw nad innymi. Wprawdzie legenda ta nie wywo-
Jala jeszcze zamierzonych skutkéw, jednak pokutuje
ciggle, wystepujac od czasu do czasu z wigkszg lub
mniejszg sitg. Jezeli wogble mozna mowic 0 wyzszosci
jednej galezi stuzby kolejowej nad druga, to pewna
supremacj¢ moznaby przyznac tylko stuzbie handlowo-
taryfowej. Podzial taki datby si¢ moze uzasadnic
w pewnej miarze bezposSredniem zadaniem kolei {j.
przewozem 0sOb i rzeczy tudziez znaczeniem taryf tak
dla samych kolei jak dla zycia gospodarczego. W takim
razie wszystkie inne galezie stuzby nalezatoby uwazaé
za sluzb¢ pomocniczg. Poniewaz jednak wydziat
taryfowo-handlowy takich pretensji do tej pory nie
zglosil, przeto lepiej takiego podzialu wogdle unikac.

Przeciw obecnemu stanowi faktycznemu, ktory sta-
nowiska naczelnika wydzialu prawnego przyznaje
prawnikom a stanowiska naczelnikow wydziatéw dro-
gowych i mechanicznych zastrzega inzynierom, nie
podnoszg si¢ ani z jednej ani z drugiej strony zadne
protesty, dlatego wolno spraweg tych stanowisk uwazaé
jako wspoélnie uzgodnijona.

Poniewaz stanowiska naczelnikéw wydzialu oso-
bowego, handlowo-taryfowego, finansowego i kontroli
dochodéw wymagajg tylko uzdolnien administracyj-
nych, finansowych, rachunkowos$ciowych i ubezpiecze-
niowych, podczas gdy uzdolnienia techniczne nie maja
dla tych stanowisk zadnego znaczenia, przeto nie ulega
dla mnie zadnej watpliwosci, ze w my$l powyzszych
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wywodow odpowiednie kwalifikacje na te stanowiska
posiadaja tylko prawnicy. f

Wydziaty ruchu i zasobow nalezg do tych dzialéw
stuzby, ktore nie wykazuja wiasciwie zadnej przewagi
ani w kierunku administracyjnym, ani tez technicznym.
Na obsade tych stanowisk moznaby wigc z jednakiem
uzasadnieniem zapatrywaé sig¢ albo w sposob przy-
chylny prawnikom albo tez w sposéb uznajgcy wy-
lgczne prawa inzynierow. Sadze¢, ze chociazby tylko
ze wzgledow taktycznych powinni prawnicy zrzec sig
tych stanowisk na rzecz inzynier6w. Przemawiajg za-
tem jeszcze dwa powody a mianowicie ten, ze glow-
nymi konsumentami zasobow sg wlaSnie wydziaty tech-
niczne, tudziez ta okoliczno$¢, ze wedtug mego zdania
ztaczenie w oddziatach stuzby ruchu ze stuzbg drogowa
powinno by¢ w interesie kolejnictwa jak najrychlej
przeprowadzone.

Pomijam wydzial sanitarny i fakultatywny wydzial
elektrotechniczny, gdyz w tym kierunku nie ma zadnych
watpliwos$ci. Do fakultatywnego wydzialu kolei wasko
torowych nalezaloby stosowa¢ te same zasady, ktore
omoéwilem w odniesieniu do wydziatu ruchu.

Kierownicy dziatow i kontrolerzy wydzialowi po-
winni posiada¢ takie same kwalifikacje jak odno$ni
naczelnicy wydzialow za wyjatkiem tylko dziatéw
ogdlnych w wydziatach ruchu, drogowych, mechanicz-
nych i zasob6w. Stanowiska te wymagaja tylko uzdol-
nien administracyjnych, nalezaloby wigc obsadzaé je
prawnikami. Przypuszczam, ze obsada taka nie wywo-
talaby protestu odno$nych naczelnikow K wydzialéw,
gdyz mieliby oni w takim razie mozno$¢ zas!agania
informacji we wszystkich watpliwych sprawach praw-
nych i administracyjnych zaraz na miejscu u pracowni-
kéw, ktérzy dajg nietylko pelng gwarancje za §cistosgé
udzielonych informacji ale ktérzy mogliby takze za te
informacje ponosi¢ pelng odpowiedzialno$é.

Stanowiska naczelnikéw oddzialéw powinni zaj-
mowac inzynierowie za wyjatkiem oddzialu handlowo-
taryfowego, ktorego utworzenie jest wedlug mego
zdania niedalekiej przysziosci.

Wypowiedziane poglady trzeba bedzie prawdopo-
dobnie podda¢ pewnej rewizji z chwilg, gdy do glosu
dojda absolwenci akademji handlowych.

Sadze, ze proponowany przezemnie podzial sfery
wplywoOw miedzy inzynierami i prawnikami bedzie mégt
stanowi¢ podstawe wzajemnej dyskusji a moze nawet
doprowadzi¢ do zupelnego porozumienia. Chcialbym
hardzo chwili tej wreszcie doczekaé.

Koniczgc zapewniam, ze zdaje sobie sprawe z bra-
kow i niedoméwieri mego referatu ale powodem tego
jest przedewszystkiem cheé oszczedzenia cierpliwo$ci
stuchaczéw. Z tego wzgledu zmuszony bylem wyeli-
minowa¢ zupetnie, pewne opracowane juz kwestje a
inne wywody stresci¢ do ostatecznych granic. *)

*) Referat niniejszy byl wygloszony na VI zjezdzie praw-
nikow P. K. P. w Krakowie, w czerwcu 1931 r.
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