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ldag czasy

Ida czasy, kazdy dzien jest krokiem historii znaczony. Wyscig
pracy w wyscig zbrojen sie przemienia. Zbrojenia do wyscigu krwi nie-
uchronnie prowadza.

Ida czasy, ktore nas wszystkich przed wielka préba postawia.
Przed préba, co na dlugie lata wyznaczy drogi rozwoju naszego Paristwa.
O losie naszym i naszych przyszlych pokolen rozstrzygnie.

Ida czasy, gdy na wysitku, na sprawnosci, na mestwie i ofiarnosci
kazdego Polaka stanaé ma jak opoka niewzruszona twierdza Ojczyzny.
Gdy kazdy z osobna i wszyscy razem musimy byé jak kamien twardzi
i zwarci jak mur.

Los nas umiescil w otwartej rowninie, ktorej od poteznych sasia-
déw nie broniag ni morza, ni gory, nic, jeno Zywy mur synéw tej ziemi,
ich umitowanie wolnosci, ich wola zwyciestwa. W setkach walk stoczo-
nych nie dla zaboru, nie dla grabiezy, lecz w obronie ziemi ojczystej
dowiodl Narod Polski, ze go przewaga liczebna, ani materialna nie stra-
sza, ze umie ofiara zycia, ofiara krwi swe sily z przemoca wroga wy-
rownaé, jego zakusy odeprzeé.

Przez Plowce, Grunwald, Kircholm i Chocim, przez ofiary naszych
Powstan i az po dnie ostatnie — snuje sie ni¢ bohaterstwa, ktére
w obronie $wietej sprawy granic nie znalo i znaé nie bedzie.

A patrzac spokojnie i meznie w przyszlo$é; musimy pomnazaé na-
sze sily moralne i materialne, musimy sie zwieraé, musimy sie zbroié,
azeby napastnik dobrze si¢ zastanowil, zanim nas zaczepi, azeby byl
odparty z najmniejszg strata cennego dobra Narodu — krwi Jego synow.

Ida czasy i dzien kazdy pomnaza nasze obowiazki — zadania zol-
nierzy kolejowej armii. Czy je potrzeba przypominaé polskiemu inzynie-
rowi, ' polskiemu kolejarzowi, ktéry w swej przeszlosci ma walki lat
1918 — 20.

Umiemy pracowac gorliwie i sprawnie, oddajac caly nasz wysitek
Polskiemu Panstwu i Jego obronie.

Potrafimy byé¢ zgodni. Zgoda site pomnaza, a mie czas na spory, gdy
burza nadchodzi.

' Bedziemy karni i kazdy rozkaz wykonamy szybke, i dokladnie.

Wykonamy wiecej, niz nam rozkaza. Kazdy na swej placowce wy-
kona¢ musi nie czekajac rozkazu wszystko, czego wymagaé bedzie od
niego chwila, Kazdy musi mie¢ odwage i braé na siebie odpowiedzialnosé.

Bedziemy ofiarni. Dzi§ z gotowoscia, ochoczo niesiemy ofiare na-
szego mienia. Dzi§ oddajemy bez namystu nasz grosz. Oddajemy go na-
szej wspolnej, naszej wlasnej sprawie. Oddajemy go Ojczyznie. Jutro badz-
my gotowi zlozyé ofiare naszego zycia.

Warszawa, 2 kwietnia 1939 r.
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Projekt centralnego szkolenia pracownikéw
POISkiCh KOlei PC""lS'l'WOWYCh e ————————

Wstep.

Niewiele jest instytucji panstwowych, w ktérych
stopien fachowego przygotowania pracownikow
mialby tak ogromne znaczenie, jak na kolei: co-
dziennie tysigce os6b powierza kolejarzom swe bez-
pieczenistwo i Zycie, oraz milionowych wartosci to-
wary, a od umiejetnej organizacji i sprawnej obstu-
gi przewozu zaleza dochody tego najpowazniejsze-
go przedsiebiorstwa panstwowego.

Jesli uprzytomnimy sobie ponadto role kolei
w czasie wojny, kiedy to w zmienionych warunkach
kolej bedzie miala do spelnienia zadania o znacze-
niu podstawowym dla przebiegu i wyniku wojny —
ocenimy dopiero w pelni znaczenie fachowego wy-
szkolenia kolejarza. ;

Waznos¢ tego zagadnienia nie budzi wiec zad-
nych watpliwosci; jesli obecny stan wyszkolenia na
P. K. P. i jego organizacja wykazuje pewne niedo-
magania, to powodem tego nie jest niedocenianie
tych spraw, a raczej powazne trudnoséci natury or-
ganizacyjnej i finansowej, ktére nie pozwalaly na
radykalniejsze zmiany w dotychczasowym systemie
szkolenia.

A trudnosci sa znaczne. Jedna z zasadniczych
jest duza réznorodnosé dziedzin pracy i rozbicie
stanowisk kolejowych na caly szereg zupelnie od-
rebnych specjalnosci fachowych — nie tylko w roz-
nych sluzbach, ale nawet w ramach tej samej
stuzby. Koleje nie s3 co prawda pod tym wzgledem
zjawiskiem odosobnionym. Gdybysmy szukali pew-
nych analogii, znalezé by je mozna we wspélcze-
snym wojsku, gdzie stale wzrastajaca ilo§é réznych
broni i stuzb i wprowadzanie najnowszych zdoby-
czy techniki wymaga coraz to wiekszej specjaliza-
cji w réznych kierunkach, zaréwno kadry oficer-
skiej jak i szeregowych,

~ Jest jednak zasadnicza roznica miedzy wojskiem
a koleja. Wojsko jest instytucja, dla ktérej w cza-
sie pokoju wyszkolenie jest glownym celem, jest
jego racja bytu.
v olej jest przedsiebiorstwem, pracujacym dla
biezacych potrzeb parnstwowych, i to przedsiebior-
stwem, ktére powinno byé co najmniej samowy-
starczalne. Tak wiec sprawy wyszkolenia ani pod
wzgledem przeznaczonych na ten cel kredytow, ani
pod wzgledem poswiecanego im czasu, nie moga
sta¢ na pierwszym planie przed biezacymi potrze-
bami ruchu kolejowego. '

Takie — w zasadzie stuszne — ujecie kwestii,
prowadzi jednak w panstwie majacym olbrzymie
zaleglosci w dziedzinie komunikacji, w parstwie
niezamoznym, stosujacym najdalej idace oszczed-
nosci w wydatkach osobowych i rzeczowych — do
zjawiska niebezpiecznego.

Otp szkolenie personelu, ktére juz w zalozeniu,
nd priori”, postawilismy na dalszym planie przy
braku personelu, przy réznych oszczednosciach
spychane jest coraz dalej wsréd rozlicznych obo-

wiazkow sluzbowych i staje sie w koricu . kopciu-
szkiem", ktoremu tylko w miare wolnego czasu i po-
siadanych srodkéw poswieca sie uwage.

Taki stosunek do spraw wyszkoleniowych mu-
sialby nieuchronnie doprowadzié do glebokiego kry-
zysu personalnego, gdyz nawet intensywne uzupel-
nianie brakéw ilosciowych nie usunetoby rosna-
cych z roku na rok brakéw jakosciowych wsréd
pracownikéow kolejowych.

Temu niebezpieczenistwu zapobiec ma zadecy-
dowana przez Pana Ministra Komunikacji reorga-
nizacja szkolenia pracownikéw P. K. P., ktérej pro-
jekt jest trescia niniejszego artykulu.

Formy szkolenia pracownikéw kolejowych.

Chcac zanalizowaé obecne formy szkolenia i pro-
jekty reorganizacji, trzeba na wstepie zastanowié
sie, jakie w ogole systemy szkolenia sa mozliwe
i omowi¢ ich zalety i wady. :

W rozwazaniach naszych zajmiemy sie na razie
przygotowaniem kandydatéw na stanowiska pod-
stawowe, tj. pierwsze w danej galezi; doskonale-
nie i forma uzupelniania wiadomosci potrzebnych .
na niektore stanowiska awansowe, jako sprawa od-
rebna, wymaga oddzielnego oméwienia.

Jedna z najstarszych form przygotowywania
kandydatow do sluzby kolejowej, stosowana je-
szcze przez zaborcow, byly tzw. bezplatne prakty-
ki, Kandydat, dopuszczany do praktyki bez wyna-
grodzenia w jednostice stuzbowej, w swym stalym
miejscu zamieszkania, obserwowal czynnosci pra-
cownikow, nastepnie byt dopuszczany do spelniania
drobnych czynnosci pomocniczych, a w koricu spel-.
nial pod nadzorem czynnosci normalne. Réwnole-
gle z tym szlo studiowanie przepisow i instrukcii,
udostepnionych przez miejscowe wladze stuzbowe,
ktére byto uzupelniane objasnieniami starszych ko-
legow lub zawiadowcy danego miejsca stuzbowego.

Po zloZeniu przepisanych egzaminéw kandydat
moégl juz by¢ dopuszczany do zastepstw dziennie
platnych, stanowily one pierwszy jego zarobek. Po
diuzszym okresie takiej stuzby zastepczej, w miare
powstajacych wakanséw, praktykanci byli powo-
tywani do stuzby stalej.

System ten wykazywal niewatpliwie pewne za-
lety. Pierwszg z nich bylo, ze praktyki, chociaz
trwaly latami, nic nie kosztowaly. Dodatnia stro-
na bylo rowniez i to, ze termin zdobycia pierwszych
zarobkow przez praktykanta ,za zastepstwo' byt
uzalezniony od postepow, jakie wykazywal w cza-
sie praktyki, co stanowito dla niego powazny bo-
dziec pracy..

Wreszcie powazna korzyscig tego systemu bylo
to, ze kolej rozporzadzala stale do$é pokazna ilo-
$cig_pracownikéw przygotowanych juz do samo-
dzielnego pelnienia sluzby, a wiec posiadata bez-
platna rezerwe personelu, ktory moglt byé kazdej
chwili powolany do stuzby, badZ na zastepstwa za
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urlopowanych i chorych, badz tez w zwiazku z ko-
niecznoscia czasowego zwiekszenia obsady perso-
nalnej. L

Obok wskazanych zalet, system ten ma jednak
réwniez duze wady i napotykalby w obecnych wa-
runkach na ogromne trudnosci w realizacji.

Pierwsza trudnosé stanowi wspoélczesne ustawo-
dawstwo socjalne, nie pozwalajace na bezplatne
zatrudnianie praktykantow. Poniewaz tego typu
praktyka — dos¢ luznie kierowana — musialaby
trwaé dlugo, wiec bylaby kosztowna, czyli odpadl-
by pierwszy argument przemawiajacy za tym sy-
stemem. zwiazku z koniecznoscia oplacania
praktykantéw od poczatku ich praktyki, réwniez
odpada bodziec, sklaniajacy praktykanta do skro-
cenia terminu praktyki, a wiec termin ten musial-
by byé narzucony.

Glowne zatem zalety systemu odpadaja, a po-
zostaja wady: ok

— poziom wyszkolenia praktykantow bylby
bardzo niejednolity — bo zalezny od zdolnosci pe-
dagogicznych i gorliwosci zawiadowcow miejsc
sluzbowych; »

— zakorzenione dzielnicowe ,,zwyczaje stuzbo-
we" bylyby kultywowane z pokolenia na pokolenie,
a zatarcie roznic dzielnicowych bardzo trudne;

— praktykanci mieliby moznosé zaznajomienia
sie tylko z urzadzeniami technicznymi wlasnej sta-
cji, co wystarczalo za tych czaséw, kiedy urzadze-
nia te byly proste i niemal jednolite na wszyst-
kich stacjach; przy dzisiejszym bogactwie i réz-
norodnosci urzadzer, taka praktyka bylaby abso-
lutnie niewystarczajaca.

Obecny system szkolenia.

Ostatnio obowiazujacy u nas system odbywania
sluzby przygotowawczej, dostosowany do obowia-
zujacego ustawodawstwa, polega — jak wiadomo —
na odbyciu praktyk w réznych jednostkach. stuzbo-
wych i wysluchaniu doraznie organizowanych kur-
sow (obowigzujacych dla wiekszosci stanowisk),
przy czym kandydat do stuzby kolejowej przez caly
czas sluzby przygotowawczej jest wynagradzany.

System ten pod wielu wzgledami unika bledow
poprzednio oméwionych, gdyz umozliwia przerzu-
canie praktykantéw do réznych miejsc stuzbowych,
a nawet roznych dyrekcyj — umozliwia wiec za-
poznanie si¢ z rozmaitymi urzadzeniami technicz-
nymi i warunkami pracy oraz przyczynia sie do za-
tarcia r6zni¢ dzielnicowych.

System ten ma jednak jeszcze szereg wad, kto- -

re musimy omowié obszerniej, gdyz cheé ich ominie-
cia byla wlasnie punktem wyjsciowym do opraco-
wania projektow reorganizaciji szkolenia.

Bledy spotykamy zaré6wno w samym przebiegu
praktyki w jednostkach stuzbowych, jak réwniez
w organizacji i sposobie prowadzenia kursow dy-
rekcyjnych.

Uwag odnoszacych sie do przebiegu praktyki
nie mozna oczywiscie generalizowaé: bywaija jed-
nostki stuzbowe, w ktérych jest ona postawiona zu-
pelnie dobrze, ale w wielu przypadkach zupelnie
zle. Juz ten fakt, ze jest prowadzona bardzo nie-
jednolicie, jest pierwszym zasadniczym bledem.

Warunkiem nieodzownym, aby szkolenie w ogra-
niczonym czasie odbywania praktyki dalo pelne
rezultaty, jest stale, fachowe kierowanie .ta prak-
tyka przez zawiadowce danej jednostki stuzbowej,

lub wyznaczonego w tym celu doswiadczonego pra-
cownika.

Kierujacy praktyka wystepuje tu w roli nauczy-
ciela, ktory powinien posiadaé wszystkie walory
pedagogiczne; a wiec umiejetnosé ulozenia szczego-
lowego programu szkolenia, z uwzglednieniem stop-
niowania wiadomosci, stosownie do postepow stu-
chacza; umiejetnoé¢ przystepnego podawania wia-
domosci i nauczania praktycznego ich stosowania;
budzenie zainteresowania przedmiotem u stucha-
cza; cierpliwosé, pogode ducha i wyrozumialosé.
Jezeli kierujacy praktyka ma istotnie zajaé sie
sluchaczem, musi mieé¢ ponadto czas na opracowa-
nie sobie szczegolowego planu (wiadomosci nie mo-
¢a byé¢ podawane chaotycznie, bezplanowo) i czas
na sprawdzanie nabytych wiadomosci — ich roz-
szerzanie, komentowanie, ilustrowanie przykladami
itp. '

Role kierujacego szkoleniem utrudnia w na-
szych warunkach fakt istnienia nadmiernej ilosci
instrukeji, przepisow i okélnikéw z ogromna iloscia
uzupelnieri i poprawek — tak, ze juz dostarczenie
pelnego, zaktualizowanego materialu do nauki
wlasnej praktykanta jest nader klopotliwe. Jesli
wezmiemy pod uwage, Ze znajomo$é szeregu in-
strukcji i przepisow wymagana jest przy egzaminie
+W potrzebnym zakresie”, to oczywiscie zadanie
ustalenia tego zakresu spada znowu'na kierujacego
szkoleniem, bo trudno wymagaé od czlowieka su-
rowego, ktory nie zna jeszcze zupelnie kolei, by
sam sobie ustalal zakres potrzebnych wiadomosci.

Takie podejscie do szkolenia praktykantow —
jedynie racjonalne — wymaga jednak od kierowni-
ka szkolenia, ktérym jest z reguly naczelnik lub
zawiadowca jednostki stluzbowej, wrodzonych
zdolnosci pedagogicznych lub przynajmniej pewne-
go zasobu wiedzy pedagogicznej — no i czasu, du-
Z0 czasu,

A wiemy doskonale jak z tym jest.

Zdolnosci pedagogiczne ten i 6w posiada, lub
nie posiada; a juz nadmiaru czasu nie ma chyba
zaden naczelnik lub zawiadoweca.

. Warto tu nadmienié¢, ze sprawa zdolnosci pe-
dagogicznych — mimo osobistych doswiadczen kaz-
dego z nas ze szkél nizszych, srednich, czy wyz-
szych, o ztych i dobrych pedagogach — na ogot nie
jest doceniana.

Pamietamy, Ze mieliSmy nauczycieli i profeso-

row, ktorzy mimo glebokiej wiedzy nie umieli nas
wiele nauczyé, lecz zbyt czesto zapominamy o tym
obecnie, wyznaczajac pracownikéw do przeprowa-
dzenia jakiego$ szkolenia fachowego; wydaje sie,
ze wystarczy po prostu wyznaczyé dobrego - fa-
chowca.
" W wyniku dzisiejsze praktyki w wielu przypad-
kach pozostawiaja duzo do Zzyczenia: kierujacy
szkoleniem przy nawale biezacych spraw stuzbo-
wych nie ma . czasu na zajecie si¢ praktykantem,
powierza mu dorywczo, chaotycznie i bezplanowo
pewne .czynno$ci pomocnicze lub pozostawia wolna
reke w nauczaniu sie droga obserwacji i samodziel-
nego studiowania instrukcyj, co nigdy nie ' daje
kompleksu wiadomosci usystematyzowanych, a cze-
sto prowadzi do bezmyslnego walesania si¢ prak-
tykanta po terenie danej jednostki stuzbowej.

Jeszcze kilka stow nalezalo by poswiecié kur-
som prowadzonym w dyrekcjach. :

Kursy te niewatpliwie podciagaja ogélny poziom
praktyki i uzupelniaja wiele brakéw szkolenia



w jednostkach stuzbowych, lecz czesto jeszcze nie
daja tych rezultatow, jakie mozna by osiagnaé przy
kilkotygodniowym systematycznym nauczaniu.

Powody tego sa nastepujace:

1) Na kurs sktada sie zazwyczaj cykl wykla-
déw z kazdego przedmiotu, brak natomiast éwi-
czen ustnych lub pisemnych oraz wykladéw dvsku-
syjnych — jednym stowem tych form nauczania,
ktére pozwalaja stale sprawdzaé postepy stucha-
czy i dostosowywaé dalszy tok nauczania do osiag-
nietego poziomu.

2) W charakterze wykladowcow powolywani
sa, czesto pracownicy tylko pod katem ich wiedzy
fachowej, bez uwzglednienia ich zdolnosci pedago-
gicznych; ponadto wykladowcy ci sg czestokroé tak
cbciazeni biezacymi sprawami sluzbowymi, ze nie
maja mozno$ci sumiennego obmyslenia programu
i tadu nauczania oraz przygotowania wykladéw.

3) Dyrekcje przewaznie nie dysponuja odpo-
wiednimi pomieszczeniami oraz pomocami szkolny-
mi, ktére moglyby znacznie podnies¢ wyniki szko-
lenia.

Zasady reformy szkolenia,

Whioski, stanowiace podstawe projektu refor-
my, sa zatem nastepujace:

1) Ani same kursy, ani sama praktyka w jed-
nostkach stuzbowych nie moze daé petnych wyni-
kéw szkolenia; obie te formy nauczania, odpo-
wiednio zreformowane, powinny sie wzajemnie uzu-
petniaé.

2) Racjonalne prowadzenie kurséw wymaga
wydzielenia osobnego personelu wyktadowcow, po-
siadajacych obok duzej wiedzy i do§wiadczenia fa-
‘chowego réowniez duze zdolnosci pedagogiczne. Wy-
kladowcy ci powinni caly swdj czas poswigcaé wy-
lacznie opracowywaniu wykladéw i nauczaniu oraz
doskonaleniu programéw i metod nauczania.

3) Kursy powinny byé prowadzone w mozliwie
dogodnych do tego pomieszczeniach, przy uzyciu
wszelkich pomocy naukowych, ulatwiajacych nau-
czanie pogladowe oraz umozliwiajacych prowadze-
nie éwiczeri praktycznych w warunkach mozliwie
zblizonych do rzeczywistosci.

4) Ekonomiczne wykorzystanie personelu, po-
mieszczen i pomocy szkolnych wymaga scentrali-
zowania kurséw,

5) Zracjonalizowanie praktyki w jednostkach
liniowych powinno p6j$¢ w kierunku wyznaczenia
w kazdej dyrekcji pewnej ilosci miejsc stuzbo-
wych, posiadajacych odpowiednie urzadzenia tech-
niczne i warunki pracy; kierownicy tych jednostek
powinni byé dobrani pod katem widzenia zaréwno
wiedzy fachowej jak i waloréw pedagogicznych
oraz nieco odciazeni od biezacych obowiazkow
stuzbowych przez dodanie sit pomocniczych.

Zasady zawarte w p. 2 — 4 byly podstawa de-
cyzji o powolaniu do zycia ,Centrum Szkolenia
Pracownikéw P. K. P.”, ktéra znajduje sie obecnie
w stadium ostatecznej realizacji; sprawe organiza-
cji i zasad dziatania Centrum postaramy sie zatem
jeszcze pokrotce naswietlic.

Sprawe zas reformy praktyk w jednostkach
liniowych, ktéra nie znalazla jeszcze wyrazu w kon-
kretnych projektach, sygnalizujemy na razie jako
ogdlne zamierzenie Ministerstwa Komunikacii.
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Postulat scentralizowania kurséw wymagal
przede wszystkim przeznaczenia na ten cel osob-
nych budynkéw i terenéw dla odbywania praktycz-
nych éwiczer. :

Przy wyborze miejsca kierowano si¢ mysla, aby
Centrum nie umieszczaé w duzym oS$rodku miej-
skim, ktéry z natury rzeczy rozprasza uwage i od-
ciaga od nauki oraz stwarza powazne trudnoSci
w uzyskaniu odpowiednich pomieszczert i terenow
éwiczebnych; z drugiej strony Centrum nie powin-
no byé zbyt odlegte od duzego rezerwuaru réznych
specjalistow kolejowych, ktérych mozna obok wy-
kladowcow stalych wykorzystaé w charakterze wy-
kladowcow dojezdzajacych. Z powyzszych wzgle-
dow wybér padl na Legionowo, lezace w odleglo-
sci 20 km od Warszawy, gdzie zostal nabyty desé
duzy teren (w duzej czesci nieuzytki) obok linii ko-
lejowej Legionowo — Zegrze.

Dalszym postulatem, zmierzajacym do mozliwie
dogodnych warunkéw nauczania, bylo zapewnienie
sluchaczom kurséw mieszkania i wyzywienia na
miejscu, aby odciazyé¢ ich zupelnie od codziennych
drobnych trosk i klopotéw. Opierajac si¢ na tym
zalozeniu, wybudowano szereg budynkéw, ktore po-
zwola na zorganizowanie caloksztaltu zycia uczest-
nikéw kurséw w obrebie muréw Centrum.

Oprécz budynku dyrekcji, w ktérym miesci¢ sie
bedzie kierownictwo naukowe i administracyjne,
oraz budynku szkolnego, stuzacego na pomieszcze-
nie sal wykladowych i gabinetéw naukowych posz-
czeg6lnych stuzb, wymienié¢ nalezy budynki miesz-
kalne dla stuchaczy kurséw, stolownie, przychod-
nie lekarska z izba chorych, taznie¢ i pralnie oraz
budynki mieszkalne stalego personelu Centrum.

Z wymienionych budynkéw zastuguja na blizsze
omoéwienie budynek szkolny, stanowiacy centralny
i najistotniejszy obiekt osiedla. W jednopietrowym
tym budynku znajduje si¢ 15 sal wykladowych
o pojemnosci 30 — 50 stuchaczy, duza aula, ktéra
bedzie wykorzyslywana do przeprowadzania
wyktadéw lub odczytéw wspélnych dla kilku kur-
sow, do wyswietlania filméw naukowych oraz jako
centralna $wietlica, w ktérej na lekturze lub przy
rozrywkach stuchacze beda mogli spedzaé godziny
pozastuzbowe.

Do wykladéw pokazowych i éwiczeri praktycz-
nych sluzyé beda gabinety naukowe, wyposazone
we wszelkie pomoce szkolne, a wigc:

gabinet sluzby ruchu, wyposazony w st6t mo-
delowy stacji, duze schematy réznego typu staciji,
modele sygnaléw, przybory sygnalizacyjne itp.;

gabinet urzqdzen bezpieczensiwa ruchu po-
ciggéw, wyposazony w normalne urzadzenia na-
stawcze i blokowe réznych typéow — wraz z uzalez-
nionymi od nich rozjazdami i semaforami na stole
modelowym, a ponadto czeéciowo wlaczone do roz-
jazdéw i semaforéw rzeczywistych, lezacych przed
budynkiem;

gabinet teletechniczny z przyrzadami, mode-
lami i rysunkami z zakresu teletechniki;

sale montazowe urzadzen bezpieczeristwa i te-
letechniki:

gabinet stuiby handlowej Z niezbednymi
urzadzeniami, podrecznikami i drukami kas osobo-
wych, bagazowych i ekspedycji towarowych .oraz

.probkami towaréw do nauki towaroznawstwa; .
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gabinet stuiby mechanicznej z przekrojami,
modelami i rysunkami parowozéw i wagonéw i ich
czesci konstrukeyjnych;

gabinet sluiby drogowej z wycinkami r6z-
nych typéow podkladéw, szyn, zlacz itd., narzedzia-
mi, modelami mostéw, przepustéw i urzadzen, na-
lezacych do stuzby drogowej;

sala aparatéw Morse’'a do nauki telegrafo-
wania.

Ponadto w budynku szkolnym znajdzie pomie-
szczenie biblioteka, wyposazona we wszystkie in-
strukcje i podreczniki stuzbowe oraz wazniejsze
dziela fachowe z krajowej i zagranicznej literatury
kolejowej. :

Dopelnieniem urzadzen, umieszczonych w gabi-
netach naukowych, sg urzadzenia zewnetrzne: tory,
rozjazdy, sygnaly, przewody teletechniczne itp.,
ktére umozliwiajg przeprowadzenie éwiczen prak-
tycznych z budowy, odbudowy i konserwacji.

Mala parowozownia o 2 kanalach pozwoli na
demonstrowanie w Centrum réznych typéw paro-
wozow, dostarczanych w miare potrzeby przez pa-
rowozownie wezla warszawskiego. Opréocz nauki
parowozoznawstwa, bedzie mozna na miejscu prze-
prowadzaé praktyczne éwiczenia rozpalania paro-
wozu oraz wstepne éwiczenia jego uruchamiania
i w jezdzie po torach stacyjnych i na bocznicy.

Urzadzenia mieszkalne nie wymagajgq osobne-
go omodwienia: w budynkach mieszkalnych dla kur-
séw podstawowych istniejg salki sypialne zbioro-
we, przewaznie 8-osobowe, czeSciowo mniejsze
3 — 5-osobowe; dla stuchaczéw kurséw doskonala-
cych, specjalnych, przewidziano system hotelowy
z pokojami jedno- i dwuosobowymi.

Stotownia, taznia, przychodnia lekarska, $wie-
tlica, wyposazona w czasopisma i gry rozrywkowe,
oraz zewnetrzne urzgdzenia sportowe dopelniajg
urzadzenia Centrum, ktére zapewni sluchaczom
tryb zycia spokojny, higieniczny, w miare urozmai-
cony i utrzymany na odpowiednim poziomie inte-
lektualnym.

Z tak pomyslanej ogolnej koncepcji Centrum,
wylonil si¢ projekt jego organizacji wewnetrznej.

Centrum Szkolenia Pracownikéw P. K. P, dzieli
sie na 2 wydzialy.

1. Wydzial Naukowy, ktérego zadaniem jest
organizowanie 1 przeprowadzanie przewidzianych
planem kurséw, opracowywanie i dostarczanie po-
trzebnych instrukcji, podrecznikéw i pomocy
szkolnych. ;

2. Wydzial Administracyjny, ktéry ma za za-

danie prowadzenie gospodarki finansowej i mate- |

rialowej, sprawy zakwaterowania i zywienia stu-
chaczy oraz zawiadywanie budynkami i terenami
Centrum.

Na czele Centrum ma sta¢ Dyrektor Centrum,
ktoéry sprawuje ogélne kierownictwo naukowe i ad-
ministracyjne Centrum i ponosi za nie odpowie-
dzialno$é przed Ministrem Komunikaciji.

Naczelnikowi Wydziatu Naukowego' podlegaija
wszyscy wykladowcey i instruktorzy stali, a wykla-
dowcy dojezdzajacy pod wzgledem zakresu, tresci
i metod nauczania. W kazdym dziale sluzby naj-
starszy stopniem wykladowca jest kierownikiem
przedmiotu, odpowiedzialnym pod wzgledem fa-
chowym za tre$¢ wykladéw i éwiczer danego dzialu.

Aparatem Naczelnika Wydzialu Naukowego, za-
fatwiajacym sprawy szczegoélowych programow
nauki, planu zajecia sal wykladowych i gabinetow

naukowych, prowadzenia ewidencji i ocen stucha-
czy oraz dostarczania podrecznikéw i pomocy
szkolnych, jest sekretariat Wydziatu.

Naczelnikowi Wydziatu Administracyjnego pod-
lega kancelaria gléwna, dzial finansowy i admini-
siracja budynkéw; sprawuje on réwniez nadzér nad
stolownia, spéldzielnia itp.

llos¢, rodzaje, czas trwania i ogélne programy
kursow ujete beda w planie kurséw, zatwierdzo-
nym przez Ministra Komunikacji. Plan ten bedzie
ustalany na podstawie zadan fachowych Departa-
mentéw i Biur oraz mozliwosci Centrum i moze
ulega¢ corocznie pewnym odchyleniom, stosownie
do aktualnych potrzeb P. K. P.

Na razie projektowane jest uruchomienie w 2
polroczu 1939 r. nastepujacych kurséw:

1) kursy na referendarza i asesora stuzby ru-
chu i handlowej dla praktykantéw z srednim i wyz-
szym wyksztalceniem ogélnym, z odbyta praktyka
ruchows i handlowa na stacjach i z egzaminem tele-
graficznym — czas trwania 17 tygodni;

2) kursy na asesora sluzby ruchu i handlowej
dla absolwentéw szkél kolejowych z praktyka
i egzaminem jak wyzej — czas trwania 8 tygodni;

3) kursy na asystenta stuzby ruchu i handlowej
dla kandydatéw z nizszym wyksztalceniem oraz
praktyka i egzaminem jak wyzej — czas trwania
17 tygodni; :

4) kurs na technika sluzby mechanicznej dla
praktykantéw z $rednim wyksztalceniem techuicz-
nym, ktérzy odbyli juz jazde na parowozie i zlozyli
egzamin na maszyniste parowozowego — czas trwa-
nia 81% tygodnia;

5) kursy na pomocnika maszynisty, dla kandy-
datéow z nizszym wyksztalceniem i odbyta praktyka
rzemie$lnicza — czas trwania 8 tygodni;

6) kursy na technika stuzby drogowej i zawia-
dowce odcinka drogowego, dla praktykantéw
z §rednim wyksztalceniem technicznym, ktérzy zlo-
zyli juz egzamin na torowego — czas trwania 11%
tygodnia;

7) kursy na torowego dla kandydatow z wy-
ksztalceniem nizszym i odbyta praktyka w charak-
terze robotnika drogowego — czas trwania 10 ty-
godni;

8) kurs na technika stuzby elektrotechnicznej
dla praktykantéw z $rednim wyksztalceniem tech-
nicznym i odbyta praktyka — czas trwania 121%
tygodnia; y

9) kurs na montera sygnalizacji dla kandyda-
tow z nizszym wyksztalceniem i odbyta praktyka
rzemieslniczg — czas trwania 9 tygodni;

10) kurs na montera teletechnicznego dla kan-
dydatéow jak wyzej — czas trwania 7 tygodni.

Lacznie projektowanych jest 19 kurséw, przez
ktore przejdzie okoto 800 stuchaczy.

Wszystkie kursy przewidziane sa dla kandyda-
tow, ktérzy maja juz za sobg pewna praktyke w da--
nej dziedzinie stuzby, zadaniem wiec kursu bedzie
skompletowanie i usystematyzowanie nabytych wia-
domosci i ostateczne przygotowanie kandydatéw
do egzaminu $cislego.

Projektowane w 1939 roku kursy nie wyczer-
puja wszystkich mozliwosci Centrum; ilo$é ich i czas
trwania byly kalkulowane ostroznie ze wzgledu
na to, Ze w nowym systemie szkolenia maja one
do pewnego stopnia charakter doswiadczalny,
a oprécz tego ograniczenia byly konieczne ze wzgle-
du na to, Ze niektére pomieszczenia Centrum nie
beda w polowie roku jeszcze oddane do uzytku.



Ogélna ,,zdolnosé przepustowa”' Centrum moz-
na okreslié w przyblizeniu na 1150 stuchaczy w cia-
gu pétrocza, czyli okoto 2300 rocznie.

Jesli wezmiemy w rachube, ze précz projekto-
wanych obecnie kurséw podstawowych dojda
w przyszlosci tylko kursy dla praktykantéw na re-
ferendarzy stuzby mechanicznej, drogowej i elektro-
technicznej, ktorych ilosé jest nieznaczna — otrzy-
mamy w Centrum do$é¢ znaczne luzy na wszelkiego
rodzaju kursy doskonalace, specjalizujace itp. Po-
niewaz kursy tej kategorii trwaja zazwyczaj niediu-
go — 2 do 6 lygodni,'mozna ich uruchomi¢ w ciagu
roku wieksza ilosé, co jeszcze podniostoby dosé
znacznie 0golna wydajnosé¢ Centrum.

Trudno dzisiaj kategorycznie przesadzaé prak-
tyczne rezultaly, jakie da scentralizowanie szkole-
nia kandydatéw na podstawowe stanowiska stuzbo-

we na P. K. P.
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Logicznie wnioskujac, nalezy sie liczyé z tym,
ze stuchacze postawieni w dogodne warunki, maja-
cy dobrych wyspecjalizowanych w nauczaniu wy-
ktadowcow i dysponujacy odpowiednimi pomocami
szkolnymi, musza by¢ lepiej przygotowani do stuz-
by niz dotychczas.

Na ogolnym poziomie wyszkolenia pracowni-
kow P. K. P. Centrum moze wywrzeé swe pietno
dopiero po uptywie kilku lat, gdy cata sieé kolejo-
wa bedzie juz cze$ciowo nasycona absolwentami
Centrum.

Osiggnigcie dodatnich wynikéw bedzie w duzej
mierze zalezalo od stosunku caltej administracji ko-
lejowej do Centrum. Przy zyczliwym wspé}dziala-
niu i pomocy w usuwaniu poczatkowych niedsciag-
nigé, jakie moga si¢ zdarzyé w kazdej pracy nowej,
centralne scalenie da na pewno wyniki takie same,
jakie dato w wojsku. Po kilku latach bedziemy mo-
gli z duma powiedzieé, ze obok wspaniale wyszko-
lonej armii, mamy dobrze wyszkolone kolejnictwo.

RESUME. L'instruction des aspirants aux postes principaux dans les Chemins de fer de I'Etat

Polonais a été exercée jusqu'a présent par les directions régionales particuliéres, et elle se distingue par
les défauts suivants: 1) les instructeurs sont récrutés parmi les employés spécialistes des chemins de
fer, ce qui les dérange dans leurs fonctions normales de service, et souvent ils n‘ont pas d‘aptitudes pé-
dagogiques suffisantes pour instruire; 2) les objets nécessaires pour l'enseignement sont dispersés dans
divers centres et par suite insuffisants; 3) les coursistes ont de mauvaises conditions d‘habitation, ce
qui les empéche d‘étudier convenablement. Le Centre d'instruction qui va étre organisé dans les Chemins
de fer de I'Etat Polonais permettra d'élever le niveau d‘enseignement pour les raisons suivantes: a) un
groupe de spécialistes sera employé exclusivement en caractére d'instructeurs diiment qualifiés; b) les
articles de classe modernes ainsi que les moyens d‘enseignement pratique y trouveront une vaste ap-
plication; c¢) dans le Centre les coursistes auront de bonnes conditions pour leurs études, ayant a leur
disposition des logements convenables, salles @ manger etc. L'enseignement dans le Centre continuera

a étre le complément de la pratique dans des unités de service sur les lignes.

Inz. Bohdan Cywinski.

658.386

Kolejowy osérodek nauczania i polgczone z nim

nadZieie ey

Zamieszczajac powyzej artykul p. majora dypl.
J. Patoczki, przewodniczacego komisji studiéw nad
organizacja  wyszkolenia, powinniémy przede
wszystkim wyrazi¢é Szanownemu Autorowi praw-
dziwa wdzigecznosé. Dal on nam mozno$é zazna-
jomienia naszych Czytelnikéw z posunieciem bar-
dzo waznym w dziedzinie, ktora wszystkich pol-
skich pracownikéw kolejowych, a w szczegélnosci
inzynier6w zywo obchodzi; z posunieciem, ktore
dotychczas bytoim mato znane.

Organizacja projektowanego osrodka, ktory be-
dzie ksztalcil licznych pracownikéw kolejowych,
zostala juz dosyé daleko posunieta i jest rzecza
wazna, by srodowisko kierownikéw pracy naszych
kolei nie tylko-sie z nia zapoznato, lecz i wypo-
wiedzialo si¢, w jaki sposob osrodek potrafi daé
wyniki najlepsze. Chodzi tu przecie o naszych
przyszlych wspétpracownikéw. Artykul p. majora
Patoczki daje moznosé nad projektem otworzyé
fly-s‘kqsie, do ktorej tez Redakcja wzywa kolegow-
inzynierdw,

Kolej, instrument naszej pracy, nie stoi na
miejscu, lecz postepuje z kazdym rokiem, otrzy-
muje coraz to doskonalsze urzadzenia i coraz to
lepszy, kosztowniejszy tabor, ktorych obstuga sta-
wia coraz to wigcksze wymagania pracownikom,
zmusza do stosowania nowych, lepszych metod pra-
cy. Gdyby réwnolegle z postepem w dziedzinie
techniki kolejowej nie szlo doskonalenie si¢ pra-
cownikow, powstalaby szybko wysoce niepozada-
na dysharmonia. A przeciez styszymy czesto opi-
nie, ze fachowe przygotowanie personelu kolejo-
wego nawet sie pogarsza.

Nie samo tylko przygotowanie zawodowe, nie
tylko posiadane wiadomoséci stanowia o wartosci
fachowej pracownika kolejowego. Konieczny jest
staly doptyw $wiezych, mlodych sit, zapobiegajacy
ogélnemu starzeniu si¢ zespotu kolejarzy. Odpo-

.wiednie warunki placy i pracy powinny umozli-

wiaé pracownikowi ciagte doskonalenie sie, powin-
ny go zachecaé do posuwania sie w sluzbie, do zaj-

. mowania coraz to wyzszych, odpowiedzialniej-
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szych stanowisk. Przetozeni powinni zwracaé ba-
czna uwage na te postepy, zachecaé i popieraé wy-
sitki pracownikow. Stworzenie przemyslanej i har-
monijnej organizacji, stworzenie poiskiej dokiry-
ny koiejowej powinno utatwi¢ wykonywanie obo-
wiazkow stuzbowych. Tylko spelnienie przytoczo-
nych wyzej giéwnych warunkow oraz jeszcze wie-
lu innych sprawi¢ moze, ze polski pracownik ko-
lejowy stanie i utrzyma si¢ na tak wysokim pozio-
mie, na jakim dzieki swym przyrodzonym warto-
sciom — zdolnosciom, inicjatywie i ofiarnosci w pra-
cy — sta¢ moze i staé powinien. Dzi§ jednak mo-
wimy o samym tylko przygotowaniu zawodowym
i wszelkie inne, chociaz same przez si¢ bardzo waz-
ne momenty pozostawiamy na stronie.

Jedna przeciez uboczna okoliczno$é musimy

na$wietlic. ldac z duchem czasu, rozumiemy po-
trzebe podniesienia cenzusu naukowego, wymaga-
nego od kandydatéow do sluzby kolejowej, chcemy
widzie¢ wiecej pracownikéw z akademickim wy-
ksztalceniem na stanowiskach kierowniczych, wie-
cej maturzystow, jako zawiadowcow wykonaw-
czych miejsc sluzbowych, wiecej technikéow, jako
maszynistow itd. Natomiast na wszystkich prawie
szczeblach hierarchii siuzbowej widzimy mnéstwo
ludzi, ktérzy pozadanego cenzusu nie posiadaja,
i wlasnie ci ludzie przewazaja i bodaj ze charakte-
ryzuja na razie poziom wyksztalcenia swojego $ro-
dowiska. I rzecz pozornie dziwna — odpowiedzial-
ni kierownicy bardzo czesto wyrazaja opinieg, ze
najlepszych pomocnikéw i wykonawcéw znajduja
posrod tych wlasnie ludzi o niZzszym cenzusie wy-
ksztalcenia, lecz o wielkim wyrobieniu sluzbowym
i zyciowym, ludzi o duzym doswiadczeniu, ktorzy
przez -dtugie lata sluzby rzetelnie poznali swéj
dzial pracy, ktorzy sie wen wpracowah, wgryzll,
ktorzy moze mniej wiedza, ale wigcej i lepiej umie-
ia, ktorzy podczas swej kariery podlegli daleko
idacej selekcji. I nawet slyszymy czasem wypoc-
wiadang obawe, czy doplyw nowych sil o znacznie
wyzszym cenzusie wyksztalcenia da odpowiednie
podniesienie si¢ przydatnosci stuzbowej personelu,
Obawa ta nie jest sluszna, a przynajmniej nie po-
winna byé sluszna, natomiast poprzedzajaca ja ob-
serwacja jest niezbitym dowodem, ze nie samo tyl-
ko wyksztalcenie szkolne, lecz z jednej strony od-
powiedni dobér, z drugiej dlugoletnia sumienna
praca wyrabiajg pracownika, nadajg mu pelny wa-
lor. Wyzsze przygotowame szkolne jest ]ak talent
przyrodzony, mozna je wykorzystaé, rozwinaé —
a wowczas daje ono swemu posiadaczowi nieza-
przeczong przewage — ale tez mozna i zmarnowa¢,
gdy si¢ na wawrzynach spocznie i koniecznosé dal-
szej pracy nad sobg, koniecznosé¢ nauki zycia prze-
ocz ;
; yI‘o samo, co tu pow1edzxe11smy o stosunku wy-
ksztalcenia szkolnego do praktycznej pracy, ma
miejsce pomiedzy nauczaniem na kursach facho-
wych, a. rzeczywistym wykonywamem stuzby. Ab-
solwent kursow, jezeli nie ma w zanadrzu dluzszej
praktyki w kolejnictwie, musi sie gleboko przeni-
knaé. przekonaniem, Ze za‘kor’lczyl mniejsza czesé
swego ksztalcenia sie, ze czeka go druga, nie mniej
trudna, nie mniej wazna. :

Przechodzac do roli, ktora, w przygotowamu za-
wodowym pracownikéw kolejowych moze i powi-
nien - odegra¢. projektowany osrodek, stanowisko
nasze wypowiadamy. w sposob nastepujacy:

Oszczedna i Sprawna. gos:podarka kolejowa obok
odpowiedmego ‘wyposazenta. technicznego, obok ce-

lowej organizacji zalezy catkowicie od posiadania
fachowo przygotowanego i sumiennie pracujacego
personelu, Wobec tego nawet bardzo duzy naktad
srodkéw na ksztalcenie personelu, byle celowe uzy-
ty — moze sie szybko oplacié, moze-byé¢ wskaza-
ny.

Fachowe przygotowanie pracownikow, stojace
na wysokosci coraz trudniejszych zadan, wymaga,
poza spelnieniem ogélnych warunkéw, ktore stres-
cilisSmy wyzej, szeregu innych, nie mniej waznych,
a w szczegolnosci:

a) nalezytej selekcji kandydatow przy przyj-
mowaniu do sluzby kolejowej;

b) opracowania odpowiednich podrecznikow,
ujmujacych caloksztalt gospodarki kolejowej, oraz
poszczegblne jej galezie. Obowiazujace przepisy
kolejowe powinny byé nalezycie skodyfikowane,
a nieuniknione w nich zmiany nie moga byé roz-
rzucone w licznych wydawnictwach urzedowych.
Wymagaja tego nie tylko wzgledy ksztalcenia pra-
cownikéw, ale i potrzeby codziennej stuzby;

c) zwierzchnicy poszczegolnych galezi stuzbo-
wych powinni sprawy ksztalcenia personelu oto-
czyé swoja uwaga i opieka, wnikajac w nie szcze-
gotowo i troskliwie;

d) system ksztalcenia kandydatéw i pracowni-
kéw czynnej sluzby powinien byé jednolity i gle-
boko przemyslany;

e] odpow1edmo przygotowanl wyldadowcy staé
powinni na mozliwie najwyzszym poziomie wiedzy
fachowej i posiadaé zdolnosci i odpowiednie przy-
gotowanie; musza oni rozporzadzaé czasem, kto-
ryby mogli poswiecac pracy pedagogicznej;

f) programy powinny sie liczyé z daleko ida-
cym zrozniczkowaniem pracy kolejowej, z abso-
lutna niemozliwoscia i niecelowoscia ksztalcenia
encyklopedystéw; powinny dawaé szeroki ogélny
poglad na caloksztalt pracy kolejowej, lecz przede
wszystkim przygotowywaé fachowcow - specjali-
stow; daremnie jest uczyé szczegétowo takich rze-
czy, ktoére, jako nieuzyteczne w przyszlej pracy,
ulotnia sie szybko z gléw stuchaczy;

f) nauczanie teoretyczne powinno byé z naj-
witkszg troskliwoscia skojarzone z osiggnieciem
praktycznej umiejetnosci i bieglosci w zawodzie.

Brak nalezytej selekcji kandydatéow jest z jed-
nej strony zwiazany z mala atrakcyjnoscig stuzby
kolejowej i to glownie, ale nie wylacznie, z powo-
du warunkéw materialnych tej stuzby, z drugiej
slrony z ograniczeniem wplywu na przyjmowanie
kandydatow zwierzchnikow zainteresowanych ga-
lezi stuzbowych. W sprawie tej zabieraliémy glos
niejednokrotnie.

Brak uporzadkowanych przepiséw i innych pod-
recznikow do nauki i pracy powinien byé jaknaj-
predzej usuniety, Nie wywolaloby to nawet wiel-
kich kosztow, ktore, z drugiej strony, okupiloby
niezwlocznie latwiejsze nauczanie, a przede wszy-
stkim ogromna oszczedno$é i ulatwienie bleza,cel
pracy stuzbowej. Usprawnienie urzedowania nie
jest zadaniem o$rodka, jest on jednak w kodyfi-
kacji przepisow tak dalece zainteresowany, ze staé
sie powinien w tej dziedzinie inicjatorem i pionie-
rem, Bez dobrych podrecznikéw nie moze byé do-
brego nauczania.

Pomiedzy osrodkiem ksztalcacym personel i or-
ganami sluzb fachowych, zwierzchnikami odpowie-
dzialnymi za wyniki gospodarki kolejowej, nalezy
ustali¢ styczno$é bardzo $cista, bardzo bliska. Od
niej bowiem beda bezposrednio zalezaly skutki roz-



poczetej akeji. Zwierzchnicy, ktérzy w przyszlosei
beda korzystali ze wspélpracy wychowankow
osrodka, musza mie¢ glos rozstrzygajacy co do
uruchamiania tych lub innych kurséw, co do pro-
gramu i metody nauczania, co do wyznaczania
wykladowecdéw i wyboru kandydatéw na kursy, co
do skoordynowania nauczania z prakivka, a na-
wel przy egzaminowaniu absolwentow. Tradycja
Petersburskiego Instytutu Komunikacji, w ktérym
ostateczny egzamin i obrona projektéw odbywaly
sig wobec przedstawicieli wyZszej administracii
kolejowej, miala swe glebokie uzasadnienie, pod-
nosila poziom nauczania. Zblizala je do potrzeb
przyszlej stuzby absolwenta. Analogicznie sg prze-
prowadzane egzaminy w o$rodkach mnauczania
w Niemczech. Lecz nie wystarczy samo przyznanie
. kierownictwu galezi stuzbowych wymienionych wy-
Ze] praw — muszq oni z tych praw korzystaé z pel-
na $wiadomodciq znaczenia, jakie dla gospodarki
kolejowej ma dobry personel, musza tej sprawie
udzieli¢ duio uwagi, otoczyé nows placowke swo-
ja troskliwa opieka.

Zesrodkowanie hksztalcenia wplynie dodatnio
na ujednolicenie metod nauczania, nie zapewni
jednak samo przez si¢ stworzenia lub wyboru sy-
stemu najlepszego.

Poznanie dotychczasowych sposobéw naucza-
nia, doéwiadezonych przez nasze koleje, zebranie
wnioskdw dolyczacych plandw nauczania nawet
w drodze ogloszenia konkursu, poréwnanie na-
szych zamierzen z praktyksa innych kolei przoduja-
cych — takie, zdaje sie, byé powinny drogi do opra-
cowania systemu nie tylko jednolitego, ale i naj-
Iepszegu.

Brak odpowiednich wykladoweow, ktéry Autor
referatu stwierdza w dyrekcjach okregowych, jest
faktem. Nie przewidujemy jednak o wiele mniei-
szych trudnodci w tej dziedzinie w razie zesrodko:
wania nauczania. JeZeli, z jednej strony, bliskogé
Warszawy i komasacja nauczania zadanie stwo-
rzenia kadry wykladowcéw znacznie ulatwia, to,
z drugiej strony, uruchomienie licznych réwnole-
glych kurséw w jednym miejscu wymagaé bedzie
bardzo wielkiego wysilku. Slusznie zaznacza Au-
tor, ze wykladowca musi mieé jednoczesnie i duza
wiedze i talent pedagogiczny. — O takich ludzi
bywa trudno, a najlepsi fachowcy sa w zasadzie
przeciaZeni pracg zawodowa i latwiej im bylo oder-
waé troche czasu do nauczania na przygodnych
kursach, niz do wykladania w stalym osrodku,
w dodatkn oddalonym od ich miejsca pracy. Zy-
wimy powaine obawy, e przy notorycznym braku
sit fachowych, pozyskanie wartosciowych wykla-
dowcow bedzie bardzo wielka trudnoscia przy orga-
nizacji nowej uczelni, zwlaszcza, e przewaznie nie
bedzie tu r.;:hudzllu o nauczycieli zawodowych, lecz
o ludzi, ktérzy z pracq kolejowa nie zerwali wiezi,
0 ludzi bliskich linii i stuzby wykonawczej, do
ktérej beda sposobili swych uczniéw. Sze zegolnie na
Pﬂtzgtku. gdy w marlwe ramy programow trzeba
thizje wloiyé treéé Zywa, zadanie nauczyciela be-
dzie bardzo trudne i odpowiedzialne. Z tym sic
trzeba liczyé¢ i te trudnosci usunaé, zwalczyé.

_ Przy ukladaniu programéw poszczegélnych kur-
s0w, a zwlaszcza przy ich weielaniu w zycie trzeba

szczedolng uwage zwrécié na odciazenie nauczania

ze wszelkiego balastu. Bedzie to zadaniem .

, . przysz
tych wykladowcow, ale moze jeszcze bardziej {:ie
rownictwa. Podobnie jak niejeden lekarz specja-

lista nie widzi przed sobg zywego pacjenta tylko
organ wchodzacy w dziedzine jego [specjalisty)
zainteresowarn, tak wielu specjalistow pedagogow
poza granicami swojej galezi nic widzie¢ nie chece
i pragnie w ucznia przelaé najwicce] swej wiedzy.
Przyklady tego znajdujemy, nie daleko chodzae,
w niektorych uczelniach, gdzie skutkiem podobne-
go nastawienia program czteroletni rozcigga sieg
w rzeczywistodci na osiem i wiecej lat. Zadanie
ofrodka jest jeszeze weisze — powinien on w za-
sadzie ksztalcié pracownika, ktéry na scigle ozna-
czonym stanowiskun musi spelnia¢ scisle oznaczo-
ne czynnoscl. I musi je spelniaé dokladnie. Wszy-
stko, co poza granice jego obowigzkow wychodzi,
musi mu byé znane w tej tylko mierze, w jakiej
jest potrzebne, by sie pracownik dobrze oriento-
wal, jakie znaczenie maja jego czynnosci w calo-
ksztalcie pracy kolejowej i jaka jest wspolzalez-
nosé jego pracy z innymi przejawami stuzby kole-
jowej. W przeciwnym razie, jezeli ,specjalistom”
puéci¢ wodze, uczniowie beda wychodzili ze szko-
ly z chaosem w glowie. a bez gruntownej znajomo-
$ci tej galezi pracy, do ktorej sq przeznaczeni.

Niestety, nasze dotychczasowe programy nie
wszedzie przeprowadzajga konsekwentnie zasade
kszlalcenia scislych fachowcow. Nie mowiage juz
o zlaczonym ksztalceniu pracownikéw ruchu, stuz-
by handlowej i stutby rachunkowo - administra-
cyjnej, w szeregu innych przypadkéw myslimy ka-
tegoriami przedwojennymi, tradycja ,egzaminu te-
legraficznego, ruchowego, handlowego itd".

Nie liczymy sie dosyé z tym, Ze czasy sie zmie-
nily, 2e aparat i praca si¢ skomplikowaly, Ze ko-
lej, zwlaszcza na stanowiskach wykonawczych,
nie encyklopedystéw, lecz specjalistéw potrze-
buje. Bardzo bysmy nowej uczelni Zyczyli, aby
wyprostowala krete sciezki nauczania pracowni-
kow kolejowwch i skierowala je prosto do celu.

Wreszcie oslalnie — a moZe najwazniejsze —
lo skojarzenie nauczania teoretycznego z prakty-
ka — ale nie w rozpowszechnionej postaci kilku-
miesiaunei& spaceru po roinych ogniskach kole-
jowej sluzby, lecz w znaczeniu przyswojenia so-
bie metod pracy w wybranej galtezi sluzbowej, na-
bycia w niej pewnej rutyny. Autor referatu méwi
dosy¢ lakonicznie, 2e do ksztalcenia na kursach
beda powolywani kandydaci po odbytej praktyce,
nie mowi jednak, jak dlugo i w jaki sposob ta pra-
ktyka zdaniem jego powinna sie odbywaé,

Nie jest naszym zadaniem w tej chwili, roztrza-
sanie poszczegdlnych przvpadkéw nauczania, czy
to miodych kandydatow na pierwsze stanowisko
stuzbowe, ¢zy tez ludzi, posiadajacych za soba po-
wazZniejszy okres stuzby, kidrym to pracownikom
irzeba otworzyé mozliwosci zajecia bardziej od-
powiedzialnego stanowiska, a w tym celu uzupel-
ni¢ ich teoretyczna wiedzg; czy wreszcie pracow-
nikéw, ktorych trzeba doskonalié, aby mogli le-
piej, wydajniej pracowaé na swych dotychczaso-
wych stanowiskach.

odzi nam o co innego. W przygotowaniu za-
wodowym pracownika rozrézniaé chcemy — a)
przygotowanie teoretyczne czyli znajomoséé Zrodel
naukowych, przepisow stluzbowych, dotyczacych
gatezi, w kidrej pracownik ma byé zatrudniony,
oraz galezi pokrewnych; b) przygolowanie prakty-
czne, — a wiec umiejetnoéé stosowania nabytej
wiedzy przy wykonywaniu czynnodci sluzbowych
i biegloéé w ich wykonywaniui ¢) ogélna, encyklo-
pedyczng znajomoséé caloksztaltu gospodarki ko-
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lejowej, czyli dla technika znajomo$é innych ga-
tezi techniki niz ta, ktéra studiowat w szkole, oraz
znajomosé przepiséw ogolno - admlmstracymych
rachunkowych itd., dla pracownika administracyj-
nego — znajomos$é podstaw techniki kolejowej itd.

Te trzy dziedziny przygotowania, a w szczegal-
nos$ci dwie pierwsze, najwazniejsze, powinny by¢
bardzo gleboko przemyslane i kolejnosé ksztalce-
nia ustalona w sposéb ulatwiajacy studia i zmniej-
szajacy ich koszta. Laczenie praktyki z teorig nie
zawsze daje sie pogodzié, inne bowiem sa warunki
zajeé praktycznych w czasie studiéw, a inne wa-
runki zZywej sluzby kolejowej, ktéra sama tylko
da¢ moze pracownikowi doktadna umiejetnosé
i bieglosé w zawodzie.

Stusznie podkresla Autor réznice w ksztalce-
niu pracownika kolejowego i Zolnierza. Lecz nie
tylko dlatego, ze glownym zadaniem kolei jest
gospodarka, jest praca, glownym zadaniem za$ ar-
mii przygotowanie do pracy—ksztalcenie Zolnierza.
Jest i dalsza roznica. Zotnierz z koniecznosci mu-
si byé uczony praktycznie w warunkach dalekich
od rzeczywistosci, a skutkiem tego jest, ze przy
zetknieciu sie z rzeczywista praca bojowa, nieje-
den pokojowy prymus zawodzi. Pracownik kole-
jowy jest pod tym wzgledem w potozeniu korzyst-
niejszym. Ma on przed soba ogromny, zywy wag-
sztat pracy, w ktérym na1predze1, najlepiej i z nai-
mniejszym kosztem nabyé moze umle]etnosc prak
tyczna. A ona przede wszystkim, nie za§ sama wie-
dza teoretyczna, ma w gospodarce kolejowej istot-
ne znaczenie. Z zadowoleniem tez ustyszelismy od
Autora, ze zagadnienie specjalnie wyposazonych
i nalezycie kierowanych miejsc stuzbowych, prze-
znaczonych do odbywania praktyki w warunkach
naturalnych lezy w, intencji Ministerstwa Komu-
nikacji; od ich wspélpracy z osrodkiem w Legio-
nowie spodziewamy si¢ najlepszych wynikow
i z wielka niecierpliwoscia bedziemy oczekiwali
realizacji tej bardzo zdrowej mysli, ktora zawsze
propagowalismy.

Nie mozemy, natomiast, w calosci zgodzié¢ sie
z pogladami Autora na przedwojenne metody nau-
czania w drodze bezplatnej praktyki, gtownie w
stuzbie ruchu i handlowej, a czeSciowo w warszta-
tach. Nie jest jej gtowna cechg bezplatnosé. A jed-
nak sprostowaé musimy pewna niescistosé. Wedlug
naszych wiadomosci;, ustawodawstwo polskie nie
stoi na przeszkodzie bezptatnej praktyce, byleby
praktykanci byli przez pracodawce ubezpieczeni,
i spotykamy sie przeciez w zyciu z bezplatna apli-
tantura mlodych prawnikéw i takaz praktyka mlo-
dych lekarzy w szpitalach. W ten sposéb odpadiby
kardynalny zarzut przeciw bezptatnej praktyce,
pozostaja zas jej niewatpliwe zalety — moznosé
bardzo szerokiego stosowania i maly koszt. Poza
tym, operujac mlodzieza w wieku przedpoboro-
wym, przede wszystkim dzieémi pracownikéw ko-
lejowych, natrafia ona na umysty mlode, na grunt
Zyzny, na element najbardziej podatny, z domu juz
nasiakniety atmosfera kolejowa. Sposéb ten dawatl
wyniki bardzo dobre przed wojna, a obecnie jesi
szeroko stosowany we Francji i, o ile nam wiadomo,

w Niemczech. Zdawalo by sie, Ze nawet niewysokie
wynagrodzenie tych praktykantéw, oplacitoby sie
sowicie, zapewniajac lepszy doboér i %orliwszq pra-
ce. Tacy praktykanci, po odbyciu stuzby wojskowej,
stanowiliby idealny material do dalszego ksztal-
cenia w osrodku, nie méwiac juz o tym, ze w woj-
sku przedstawialiby wieksza warto§é, ze zamiasl
demoralizowaé sie w okresie przedpoborowym
przez przymusowe bezrobocie mieliby czas wy-
pelniony nauka i praca.

Praktyczne nauczanie w osrodku, w warunkach
sztucznych nie jest, naszym zdaniem, wskazane,
bedzie zawsze kosztowniejsze i mniej skuteczne
od praktyki w terenie, przy zywej pracy. Wycho-
dzac z tego zalozenia, nie wiemy, czy zachodzi
potrzeba az budowy parowozowni, licznych i kosz-
townych urzadzen, a nawet sali aparatow Morse'a |,
do nauczania telegrafowania. Wszystkie te urza-
dzenia koleje nasze posiadaja w ilosci wystarcza-
jacej, zas§ prawidlowe metody nauczania praktycz-
nego moga byé jednostkom prowadzacym prakty-
ke wskazane przez kierownictwo osrodka.

. Z wielu stron spotykamy sie z zarzutami, ze
osrodek w Legionowie bedzie zbyt kosztowny, ze
nie sta¢ nas w obecnych warunkach na taki luksus,
skoro szereg najpilniejszych potrzeb polskiego ko-
lejnictwa nie jest zaspokojony.

Rzeczywiscie, przewidywane koszty sa znacz-
ne. Nie sa to same koszty budowy osrodka i jego
urzadzen. Nie jest to tylko koszt biezacego utrzy-
mania tej placowki, przewidziany w planie finan-
sowo gospodarczym P.K.P., lecz przede wszystkim
koszty wynagrodzen szkolacych sie pracownikéw
oraz ptace wykladowcéw dojezdzajacych, bez kto-
rych sie nauczanie nie obejdzie, a ktérych czas po-
$§wiecony wykladom obciazy budzety ich miejsc
statego zatrudnienia.

Lecz, jezeli wydatki te beda bardzo duze, to
i budzet polskiego kolejnictwa jest wielki, a wplyw
na oszczedne gospodarowanie fachowego przygo-
towania pracownikéw tak rozstrzygajacy, ze nie
budzitaby w nas bynajmniej zastrzedn sama wy-
sokosé ponoszonych kosztéw. Chcemy jednak mieé
zupelna pewnosé, ze koszty te zostana zréwnowa-
zone przez doplyw do stuzby kolejowej pierwszo-
rzednego, wyksztalconego fachowo personelu.

StresciliSmy powyzej gléwne warunki, ktére,
zdaniem naszym, sa do tego nieodzowne. Z drugiej
strony, nie mozemy czekaé, by przyszlosé potwier-
dzita stuszno$é tego lub innego punktu widzenia, —
prlfysz{osié, jak z istoty rzeczy wynika, bardzo da-
leka.

Dlatego tez tak sig¢ bardzo cieszymy, ze cieka-
wy artykutl p. maj. Patoczki dat nam moznosé te
wazng sprawg omowic, ze wyniodst ja na forum sze-
rokie, na forum naszego swiata inzynierskiego, kto-
rego opinie sg jeszcze wazniejsze, moga by¢ jeszcze
bardziej zyciowe niz nasze — pochodzac bezpo-
érednio z warsztatu kolejowej pracy.

Koleje polskie w nowym osrodku otrzymuijg
bardzo kosztowny, bardzo cenny dar — musimy
z niego wyciagnaé najwieksze korzysci.

RESUME. L'auteur discute le projet de la création d'un centre d'instruction pour les fonction-
naires des chemins de fer de diverses spécialités et les conditions auxquelles ce centre doit répondre
pour que les employés qui fréquenteront les cours soient le mieux possible préparés a exercer leurs
fonctions dans les chemins de fer. Il souligne en parttculter la nécessité de faire coordonner l'enseigne-
ment dans le dif centre avec la pratique dans le service normal et l'acquisition de la routine dans [‘exé-

cution des fonctions de service.
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Pomiary dla celéow kolejowych cmmemm——

Referat wygloszony na | Kongresie Inzynieréw Miernictwa

Wsrod pomiaréw panstwowych pokazna role
odgrywaja pomiary dla celéw kolejowych z racji
duzego ich znaczenia zaréwno w eksploataciji ko-
lei, jak i stale wzmagajacych sie¢ inwestycjach ko-
lejowych,

Wskutek wzrastajacych potrzeb w zakresie tych
pomiaréw musiala nastapi¢ ich zasadnicza reorga-
nizacja.

Do roku 1934 bowiem sprawy pomiar¢w kolejo-
wych w dyrekcjach okregowych kolei paristwowych
podzielone byly organizacyjnie miedzy biura praw-
ne, ktore w dziale gruntowym wykonywaly pomia-
ry dla celéw wywlaszczeniowych i hipotecznych,
oraz miedzy wydzialy drogowe, ktére w swych dzia-
tach i oddzialach prowadzily pomiary dla celow
techniczno-kolejowych. To tez w koricu 1934 r. sku-
mulowano wszystkie sprawy pomiarowe dyrekcjt
w referacie pomiarowym, podleglym dziatlowi na-
wierzchni i stacji wydzialu drogowego, przy czym
kierownictwo tych referatow powierzono wylacznie
silom fachowym, tj. inzynierom miernictwa. W krot-
kim jednak czasie okazalo sie, ze reorganizacja ta
jest niewystarczajaca, a to z uwagi na wyraznie od-
rebny charakter tej sluzby, stale rozszerzajacy sie
jej zakres dzialania oraz zwigzana z tym wieksza
liczebno$é personelu.

Z powyzszych wzgledéw Ministerstwo Komuni-
kacji zarzadzeniem z 1936 r. podniosto referat po-
miarowy do rzedu wyzszej jednostki organizacyj-
nej (dziatu), powolujac do zycia w wydziale drogo-
wym osobny dzial pomiarowy, grupujacy catoksztalt
zagadnien pomiarowych dyrekcji. W cytowanym
zarzadzeniu ustalony zostal réwniez zakres czynno-
éci dzialu pomiarowego znacznie obszerniejszy od
poprzedniego. Do zakresu tych czynnosci naleza:

1) przeprowadzanie pomiaréw oraz sporzadzanie
map i planéw sytuacyjnych stacyj i linij kole-
jowych w celach hipotecznych i techniczno-ko-
lejowych, obejmujacych oprécz oznaczenia
granic obszaréw, bedacych w zarzadzie P.K.P.,
takze odpowiednie oznaczniki wszelkich budow-
li i urzadzeri kolejowych,. jako to: stokéw. na-
sypéw i wykopow, rowéw, toréw i rozjazdow,
budynkoéw, budowli sztucznych, drog kotowych
itp., znajdujacych sie¢ w obrebie granic wspom-
nianych obszarow;

2) sprawy ochrony znakéw granicznych na P.K.P,,
odgraniczanie przepisowymi znak:aml granicz-
nymi nowozajetych obszaréw kole]oxjvych; uzu-
petnianie brakujacych znakéw granicznych na
obszarach, bedacych w zarzadzie P. K. P.; wy-
miana uszkodzonych i stopniowa zamiana nie-
przepisowych znakéw granicznych na znaki
nowe, przepisowe; rejestracja tych zna‘l.{c’)w;

3) przygotowywanie pod wzgledem technicznym
(pomiary, plany itp.) spraw nabngma (wy-
wlaszczania) gruntow na cele kolejowe oraz
spraw zbywania gruntow, bedacych w zarza-
dzie P, K. P., w porozumieniu z biurem praw-
nym;

4) udziat w komisjach dla ustalania granic nieru-
chomosci bedacej w zarzadzie powierniczym
i uzytkowaniu P. K, P.;

5) osadzanie, ochrona i utrzymanie znakéw poli-
gonowych i wysokosciowych (reperéw), oraz
przeprowadzanie niwelacji stacyj i linij kole-
jowych dla celéw techniczno-kolejowych i po-
trzeb gorniczych;

¢) pomiary i sporzadzanie profiléw podtuznych li-
nij istniejacych;

7) prace zwiazane z regulacja polozenia torow
w planie i profilu podtuznym, jak réowniez osa-
dzanie wskaznikow liniowych;

8) przeprowadzanie kilometrowania diugosci (bu-
dowlanych i eksploatacyjnych) linij kolejo-
wych;

9) prowadzenie archiwum rysunkéw i dokumen-
tow o charakterze technicznym z budowy linij
kolejowych, rejestrowanie, uzupelnianie i pro-
wadzenie archiwum map gruntéw, bedacych
w zarzadzie P. K. P., planéw stacyj i linij kole-
jowych, profilow podluznych oraz wszelkich
planéw i rysunkéw technicznych, jako to: mo-
stéw, wodociagow, urzadzen bezpieczeristwa
i innych obiektow, katalogow, znakow granicz-
nych, poligonowych i wysokosciowych oraz
wskaznikow liniowych, szkicow i dziennikéw
polowych, operatéw obliczeniowych oraz stuz-
bowych zdjeé fotogrametrycznych i filmowych
(negatywy i odbitki); '

reprodukcja wszelkich map i planéw kolejo-
wych;

10)

11) prowadzenie skladu instrumentéw i sprzetu
mierniczego, sprawy inwentaryzacji, uzupeinia-
nia i kasacji tych instrumentéw i wspomnianego
sprzetu; :
porozumiewanie si¢ z urzedami i instytucjami
rzadowymi i samorzadowymi oraz z mierniczy-
mi przysieglymi w sprawach wykonywania po-
miaréw, jako tez sporzadzania map i planow,
dotyczacych kolei, jak réwniez w sprawie wza-
iemr}llego wykorzystywania materialéow pomiaro-
wych; :

12)

13) udzielanie opinij w sprawach wydawania zezwo-
len na wykonywanie pomiaréw na obszarze
P. K. P. urzedom i instytucjom rzadowym i sa-
morzadowym oraz mierniczym przysieglym;
nadzér i kontrola techniczna prac pomiarowych,
przeprowadzanych przez oddzialy drogowe
i oddzialy budowy kolei panstwowych przy
budowie nowych lub przy przebudowie istnie-
jacych linij P. K. P,, jak rowniez prac pomiaro-
wych, wykonywanych przez prywatnych mier-
niczych przysiegtych dla celow kolejowych;
opracowywanie, w porozumieniu z biurem praw-
nym, szczegotowych programoéw i preliminarzy
prac pomiarowych;

opracowywanie projektu planu finansowo-go-
spodarczego w zakresie czynnosci dzialu; wy-
jednywanie i przydzial kredytow; zarzadzanie
i czuwanie nad wykonywaniem robét; sprawy
przetargow, kontroli i odbioru robét; odnosne
rozrachunki, sprawozdania i statystyka.

14)

15)

16)
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W poréwnaniu z pokrewnymi komérkami kolei
niemieckich (biura pomiarowe) zakres czynnosci na-
szych dziatéw pomiarowych jest nieco szczuplejszy,
bowiem regulaminowo nie obejmuje:

a) obliczedn kubatury robét ziemnych,

b) tyczenia osi mostow i tuneli,

c) pomiar6w wyznaczajacych ugigcia mostow

(proby obciazen),

d) tyczenia rozjazdéw réznych rodzajéw oraz
wykonywania szkicow dla zaméwienia tych
rozjazdow w fabrykach,

e) przeprowadzania pomiaréw i tyczenia tras
autostrad.

W praktyce jednak juz obecnie cze$é powyz-
szych czynnosci, aczkolwiek nie objetych regulami-
nem, wykonuja dzialy pomiarowe, jako najbardziej
powolane do przeprowadzania tego rodzaju prac.

Ze wzgledu na tak znaczny zakres czynnosci, §ci-
§le zwigzanych z dziedzing réznorodnych pomiaréw,
zahaczajacych przy tym o budowe linii kolejo-
wych — personel dzialéw pomiarowych rekrutuje
si¢ w plerwszym rzedzie z inzynieréw miernictwa,
z reguly zajmujacych stanowiska kierownicze
w dziale, a nastepnie z mierniczych, technikéw
i kreslarzy.

Nowowstepujgcy do stuzby inzynierowie mier-
nictwa odbywaja na podstawie odpowiednich prze-
piséw jednoroczna praktyke kolejno w réznych
dzialach kolejowej stuzby drogowej, zdajac nastep-
nie egzamin S$cisly na jednakowe dla wszystkich
inzynier6w kolejowej stuzby drogowej stanowisko
referendarza stuzby drogowej. Mierniczowie od-
bywaja rowniez jednorocznag praktyke, jednak
w szczuplejszym zakresie, oraz zdaja egzamin $ci-
sty na nowoustalone stanowisko mierniczego kolei
panistwowych. .

Program szkolenia inzynier6w miernictwa obej-
inuje oprécz dziedziny réznorodnych pomiaréw ko-
lejowych réwniez i sprawy o charakterze czysio
kolejowym jak: projektowanie stacyj i linij kolejo-
wych, budowe i utrzymanie linij itp., poznanie kté-
rych staje si¢ nieodzownym przy wykonywaniu
przez nich szeregu prac tak $cisle zwigzanych z bu-
dowg i utrzymaniem linii kolejowych.

Okres szkolenia personelu pomiarowego na ko-
lejach niemieckich jest znacznie -dtuzszy bo trzy-
letni, nie mégt byé jednak wprowadzony u nas
w takim rozmiarze z racji ogromu prac w tej dzie-
dzinie, powstalego wskutek nagromadzenia du-
zych zaleglos¢i z lat ubieglych oraz silnie narasta-
jacych potrzeb biezacych, wywolanych przede
wszystkim stale wzmagajacymi sie inwestycjami
kolejowymi.

Stan liczebny personelu dzialéw pomiarowych
we wszystkich o$miu dyrekcjach kolejowych wyno-
si okolo 140 pracownikéw, z ktérych 40 przy-
pada na inZynieréw miernictwa, reszta za$ na mier-
niczych, technikéw, pomocnikéw mierniczych i kre-
slarzy.,

’Srednio na dyrekcje administrujaca 3.000 km
torow kolejowych mamy w dziale pomiaro-
wym okolo 17 pracownikéw, podczas gdy Niem-
cy w podobnie rozlegtym okregu i przy stosunko-
wo upgrza‘d'kowanym stanie tych prac posiadaja
znacznie wiecej, bo ponad 40 pracownikéw. Tak
duza dysproporcja przytoczonych wyzej liczb jest
dostatecznym wytlumaczeniem powstania zalegtos-
ci w tych pracach, tym bardziej, ze przed 1934 r.
personel pomiarowy byl znacznie szczuplejszy

i mniej kwalifikowany, a poza tym prace biezace
silnie narastaja w miare wzrastania inwestycvj ko-
lejowych i tylko naprawde duzym wysitkom szczu-
plego personelu nalezy zawdzieczaé¢ zaspakajanie
biezacych potrzeb. '

W kazdej z dyrekcyj zakres prac dzialu pomia-
rowego podzielono na 3 referaty, z ktérych:

1) referat pomiarow technicz-

no-kolejowych obejmuje pomiary
i projekty zwiazane $cisle z technicznymi po-
trzebami kolejowymi,
2) referat pomiarow grunto-
w y ¢ h grupuje pomiary dla celow wy-
wlaszczeniowych i hipotecznych, pomiary
zwiazane ze zbywaniem, zamiang i dzierza-
wieniem gruntéw kolejowych, a réwniez
z ich rozgraniczeniem,

3)referat spraw administr a-
cyjno-gospodarczych dziatu
obejmujacy réwniez reprodukcje map i pla-
néw, skladnice oraz archiwum map, planow
i dokumentéw technicznych calej dyrekeiji,
a takze sklad instrumentéow i przyrzadow
mierniczych.

Kierownicy powyzszych referatéw odpowie-
dzialni sa za swoj zakres dzialania wobec kierow-
nika dzialu.

Pierwszy i drugi referat dla wykonania swych
zadari uruchomia corocznie odpowiednia ilo§é zor-
ganizowanych jednostek pomiarowych, ktére pra-
cuja na linii okolo 8 miesigcy.

W dazeniu do jednolitego i fachowego wykony-
wania wyzZej wymienionych prac Biuro Pomiarowe
Ministerstwa Komunikacji opracowalo w okresie
od 1936 do 1938 r. nastepujace przepisy techniczne:

nr D 19 — o wykonywaniu niwelacji technicznej
dla okreslenia wysokos$ci reperéw oraz poszczegol-
nych punktéw i obiektéw, majacych znaczenie dla
podtuznych i poprzecznych profiléw linij kolejo-
wych;

nr D 23 — o wykonywaniu regulacji osi torow
kolejowych w celu przeprojektowania istniejacych
krzywizn osi w stosunku do zwiekszajacych sig szyb-
kosci pociagow;

nr D 26 — o wykonywaniu pomiaréw i sporza-
dzaniu planéw sytuacyjnych stacyj i linij kolejo-
wych.

Wspomniane wyzej przepisy zostaly opracowa-
ne i wydane w pierwszej kolejnosci z racji prowa-
dzenia na szeroka skale robét zwigzanych: z regu-
lacja osi toréw na szlakach i stacjach, z opracowa-
niem nowych profiléw podtuznych oraz sporzadza-
niem planéw sytuacyjnych linij i stacyj kolejowych.

Wszystkie projekty regulacji osi toréw, stoso-
wnie do przepiséw nr D 23, opracowywane sa naj-
nowsza metoda wykresu katéw, stosowana obecnie
w Niemczech, Holandii, Danii oraz na Wegrzech.

Ze wzgledu na stosunkowo niedawne zastoso-
wanie tej metody w kolejnictwie, zatrzymuje nieco
uwagi czytelnika na tej galezi pracy cho¢by dla
najogoélniejszego scharakteryzowania metody oraz

- podkreslenia odniesionych korzysci dla P. K. P.

z racji jej wprowadzenia.

Metoda wykresu katéw polega na zmierzeniu
strzalek istniejacego, przewaznie zdeformowanego,
fuku wzglednie zespotu tukéw, opracowaniu anali-
tyczno-wykreslnym zebranego materialu oraz za-
projektowaniu najwlasciwszego polozenia nowego
fuku z krzywymi przejsciowymi dostosowanymi do
maksymalnej szybkosci pociagu na tej linii. Zapro-



jektowany ksztalt nowej krzywizny, poza warun-
kiem zachowania bezpieczeristwa ruchu przy duzych
szybkosciach pociagow, spelnia réwniez zadanie
plynnej, a wiec przyjemnej dla podréznych, jazdy
pociagu, w przeciwstawieniu do czestych i nieocze-
kiwanych, a przy tym gwaltownych wstrzasow
i bocznych wychylen wagonéw na liniach dotad
nieregulowanych.

W stosunku do trygonometrycznych metod oma-
wiana metoda jest o wiele dokladniejsza i nieza-
stapiona w miejscach terenowo trudnych, jak w wy-
kopach, nasypach, a przede wszystkim w tunelgch;
pozwala ona poza tym na projektowanie wiasciwe-
go polozenia lukéw i krzywych przejéciowych na
nowobudowanych liniach jeszcze przed uloZeniem
szyn. Rowniez zawile zadania, polegajace na prze-
projektowaniu istniejacego ukladu toréw i rozja-
zdéw na stacjach, mozna rozwiazaé metoda wykre-
su katow, poslugiwanie si¢ ktéra wymaga je‘flnak
skrupulatnosci, drobiazgowosci i dokladnosci nieraz
czesci milimetrowej.

Nowoprojektowane osie regulacji torow utrwala
sie na linii wystajacymi ponad torowiskiem wska-
znikami-szynami, zabetonowanymi w ziemi na gle-
bokosci siegajacej ponizej granicy zamarzania
gruntu, na stacjach za$ takimiz wskaznikami utrwa-
lonymi jednak na réwni z powierzchnia torowiska,
a to z tego wzgledu, aby nie przeszkadzaly one ru-
chowi, a w szczeg6lnosci ruchowi przetokowemu
na stacjach. Wskazniki te, rozmieszczone wzdluz
krzywych przejsciowych i tukéw co 10 — 20 m,
a na prostych co 100 m, utrwalane sa w statej odle-
glosci (2,3 m) od nowej osi i stuza do kazdorazo-
wego, wprost mechanicznego nasuwania osi toru na
wlasciwe miejsce, jezeli nastgpilo w miedzyczasie
jakies znieksztalcenie osi.

Projektowanie nowych krzywizn, dostosowanych
do zwiekszonych, a nawet majacych sie zwickszyé
szybkosci pociagdéw, powoduje niejednokrotnie ko-
niecznos$é poszerzenia torowiska, przebudowy most-
kow, przepustéow, pedni itp.

Niektére z regulowanych linii, jak: Skarzysko —
Rozwadéw, Bialystok — Baranowicze i inne, ktore
w nowym ukladzie stosunkéw komunikacyjnych za-
czely odgrywaé specjalng role, musialy, wzglednie
musza, ulec regulacji w szerszym zakresie. Linie
te mialy swego czasu znaczenie drugorzedne, to tez
granica stosowanych przy budowie wielkosci pro-
mieni w tukach, jak i odlegtosci zalomoéw profilu
podluznego, wlasciwa dla pierwotnego swego zna-
czenia, musiala byé przy regulacji zmieniona i do-
stosowana do technicznych wymagar linii pierwszo-
rzednego znaczenia, na ktérych pociagi moglyby
rozwijaé szybkosé do 120 km/godz. W tym przypad-
ku tuki, wzglednie zespoly tukéw o matych promie-
niach musialy by¢ zastapione tukami o znacznie
wiekszych promieniach wraz £ krzywymi przejscio-
wymi, w wyniku czego przesunigcia osi torow do-
chodzily do kilkunastu metrow, powodujac koryecz-
nosé sypania nowego torowiska; odleglosci miedzy
zalomami profilu podtuznego na starym torowisku
musialy by¢ rowniez powickszone, a niweleta odpo-
wiednio podniesiona wzglednie wyjatkowo obni-
Zona. ) S j

Korzysci z przeprowadzonej regulacji osi toréw
kolejowych sa b. duze i polegaja przede wszystkim
na: znacznym ulatwieniu w utrzymywaniu linii,
mniejszym zuzyciu szyn wskutek ukladania ich na
najwlasciwszej krzywiZnie, mniejszym zuzyciu ta-
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boru kolejowego oraz zysku na czasie w przebiegu
pociagébw i w zatrudnieniu personelu drogowego
i ruchowego.

Nastepna z kolei galezig pracy, podjeta na szer-
szg skale przez dzialy pomiarowe, to opracowywa-
nie nowych profilow podtuznych oraz nacinanie pro-
jektowanej niwelety na wskaznikach-szynach, kté-
re rownoczesnie sa wskaznikami regulacji osi. Pra-
ca ta laczy sie scisle z regulacja torow w planie,
bowiem tylko jednoczesna regulacja osi w plaszczy-
znach poziomej i pionowej daje celowe i pelne roz-
wiazanie, tj. spokojng i bezpieczna jazde pociagow.

Nowoopracowane profile podluzne, utrwalane
na linii nacinaniem odpowiednich kresek na wska-
znikach regulacji, rozmieszczonych zaréwno na tu-
kach jak i na prostych, sa podstawa do racjonalnej
gospodarki materialami nawierzchniowymi na catej
linii i zdazaja do wyréwnania zbyt nieregularnego
profilu, powstalego wskutek nier6wnomiernego pod-
bijania toru na poszczegélnych miejscach linii i wy-
wolanego brakiem znakéw stalych (wskaznikéw re-
gulacji).

Wysokosci wszystkich profilow podtuznych na-
wigzane sa do jednolitego poziomu niwelacyjnego,
przyjetego dla niwelacji podstawowej panstwa. Na-
lezy nadmienié, ze duza ilo$é ciagow niwelacii pod-
stawowej zostala juz dawniej przeprowadzona
wzdluz linii kolejowych, a obecnie zarowno Biuro
Pomiarowe Ministerstwa Komunikacii, jak i dzialy
pomiarowe dyrekcyj kolejowych planowo zaklada-
ja na pozostatych liniach dalsze ciagi niwelaciji ce-
len'1 stworzenia jednolitej kolejowej sieci niwela-
cyjne;j.

‘Podstawa pomiaréw sytuacyjnych na szlakach
i stacjach kolejowych, stosownie do wydanych prze-
piséw nr D 26, jest sie¢ ciagow poligonowych i linii
pomiarowych, ktorych punkty utrwalane sa w te-
renie stalymi znakami pomiarowymi. Sie¢ pomia-
rowa zakladana jest w ten sposéb, aby stanowila
ona podstawe zaréwno dla pomiaru szczegoélow po-
trzebnych do sporzadzenia plany, jak i dla dalszych
pomiaréw uzupelniajacych, a takze pomiarow zwia-
zanych z tyczeniem nowych projektéw oraz rekon-
strukcja pierwotnie pomierzonych szczegolow.

Plany sytuacyjne stacyj kolejowych sporzadza-
ne sa w skali 1:1000, plany za$ szlakéw w skali
1:2000; w wyjatkowych przypadkach jednak (bo-
gactwo szczegétow sytuacyjnych, szlaki zelektry-
fikowane, szlaki o duzej ilodci stacyj i przystankéw,
miedzy ktérymi sa bardzo krotkie odleglosci) ska-
la ta moze byé¢ zwiekszona do najbardziej celowej,
przy czym dla szlakow w omawianym wyjatkowym
przypadku mozna stosowaé skale 1 :1000.

Plany stacyj kolejowych kreslone sa na papie-
rze rysunkowym naklejonym na plyty aluminiowe,
ktére zabezpieczaja wkreslong sytuacje od znacz-
niejszych znieksztalcen. Kartowanie planow odby-
wa si¢ zasadniczo przy uzyciu koordynatografu
(prostokat sekcyjny oraz wspotrzedne punktéw po-
ligonowych i positkowych) oraz przyrzadéw syste-
mu Engla, Demmera lub innych (szczegélowe sy-
tuacje terenu). Z planéw mozliwie najpredzej kre-
slone sa lub specjalnie fotografowane matryce-kal-
ki, minimalnie ulegajace skurczom. Plan i omawia-

- na matryca-kalka, jako pierwotna kopia oryginal-

nego planu, stanowia dokumenty specjalnej wagi
i stale przechowywane sa w skladnicy planow dzia-
tu pomiarowego. :
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Dla zabezpieczenia statej aktualnosci planéow
wprowadzono przepis natychmiastowego zglaszania
przez stuzbe liniowa wszelkiego rodzaju zmian
i uzupelnien w sytuacji, ktére dzial pomiarowy mie-
rzy i wkre§la do odnosnych planéw. Wszystkie
zmiany i uzupelnienia sytuacji na planach wno-
szone sa rowniez do kalk-matryc z jednoczesnym
wytarciem wzglednie zmyciem dawnej, tak Ze wy-
konanie stale aktualnych odbitek jest stosunkowo
tatwe i szybkie.

Metoda bezposrednich prostokatnych pomiarow,
choé najdokladniejsza, jest w wykonaniu uciazliwa
i dlugotrwala, a stosowanie jej na b. duzych obsza-
rach o bogatej przy tym sytuacji — jakimi sa duze
wezly kolejowe — napotyka na duze trudnosci prze-
de wszystkim z racji duzego ruchu pociagéw, prze-
wlekajac niepomiernie otrzymanie koticowego re-
zultatu pracy, tj. planu.

To tez na wezlach, szczegbdlniej duzych, stoso-
wana jest metoda zdjeé aerofotogrametrycznych,
uzupelnianych pomiarami bezposrednimi takich
obiektow, ktore ze wzgledu na ich staba widocznosé
nie odwzorowuja sie nalezycie na fotoplanach. Me-
toda tego rodzaju zdjeé, aby mogla daé odpowied-
nio doktadniejsze wyniki, wymaga zalozenia de-
stego podkladu geodezyjnego oraz nalezytego syg-
nalizowania zaréwno samego podkiadu geodezyij-
nego jak i charakterystycznych a waznych punktow
na torach kolejowych, jak: poczatkéw i koncow
rozjazdéw, ukreséw i innych. Dotad wykonano me-
toda aerofotogrametryczna plany wezla krakow-
skiego, ktére w poréwnaniu z pomiarami bezposred-
nimi wykazuja we wspolrzednych $rednie réznice
dochodzace do + 30 cm; wyjatkowo niektére obiek-
ty stabo rysujace sie na fotoplanie, jak poczatki
i korice rozjazdéw, ukresy, stupy, graniczniki itp.,
posiadaja wieksze btedy, ktére w przyszlosci bedzie
mozna znacznie zmniejszyé badZ przez uzupelnia-
nie pomiarami bezposrednimi, badZ tez przez odpo-
wiednie ich sygnalizowanie w terenie.

Kwestia zastosowania w kolejnictwie zdjeé aero-
fotogrametrycznych jest obecnie przedmiotem
specjalnego badania, dotyczacego zatozenia nalezy-
tego podkladu geodezyjnego, odpowiedniego sysna-

lizowania stabo rysujacych sie obiektow kolejowych
i znakéw pomiarowych oraz innych spraw, zwiaza-
nych z tym zagadnieniem. Nie ulega watpliwosci,
Ze przy zastosowaniu metody zdje¢ aerofotograme-
trycznych otrzymujemy plany w znacznie krétszym
czasie, co ma duze znaczenie przede wszystkim dla
tych weztow, ktore musza byé przebudowane w jak
najkrotszym czasie i nie moga oczekiwaé dlugo na
sporzadzenie planéw metoda bezposrednia.

Ze wzgledu na charakterystyczny ksztalt tere-
néw kolejowych, rozciagajacych sie waskimi pasa-
mi w réznych kierunkach po calym obszarze pari-
stwa, oraz z uwagi na mozliwos§é wlaczenia tych po-
miaréw do przyszlej mapy podstawowej paristwa—
pomiary kolejowe w miare moznosci nawiazywane
sa do punktéw triangulacyjnych wzglednie do pun-
ktow poligonizacji precyzyjnej, zakladanej obecnie
przez Biuro Pomiaréw Ministerstwa Komunikacji.
Ciagi tej poligonizacji, zastepujace sieé triangula-
cyjng III i IV rzedu, zakladane sg przede
wszystkim na tych liniach kolejowych, ktére beda
pomierzone w najblizszym czasie.

Osobny, a przy tym bardzo obszerny, dzial po-
miaréw kolejowych stanowia tzw. pomiary grunto-
we, zwigzane z rozgraniczaniem, wywlaszczaniem,
zbywaniem, zamiang i dzierzawieniem gruntéw ko-
lejowych. Pomiary te maja duze znaczenie dla ko-
lei, sa one bowiem podstawa prawnego wladania
gruntami P. K, P.

Wreszcie nalezy wspomnieé o szeregu pomiaréw
wykonywanych przez dzialy pomiarowe dyrekeyj
kolejowych w zwiazku z budowa gérskich kolei li-
rowych i térenowych, wyciagdéw narciarskich i sa-
niowych oraz lotnisk. |

Jak wynika z pobieznie przedstawionego stanu
rzeczy zakres prac w dziedzinie tych pomiaréw
jest obszerny i staje si¢ z biegiem czasu coraz
obszerniejszy; nalezy to przypisaé przede wszyst-
kim temu, Ze wykonane pomiary i plany sa racjo-
nalna podstawa dalszych poczynan technicznych
i prawnych innych stuzb kolejowych, a takze stale
zwigkszajacemu si¢ tempu inwestycyj kolejowych
oraz wzrastajagcemu uznaniu dla fachowo wykony-
wanych prac dzialu pomiarowego.

RESUME. L'ensemble des travaux d'arpentage sur les Chemins de fer de I'Etat Polonais a été
groupé a partir de l'année 1936 dans des sections spéciales, faisant partie des directions régionales
particuliéres. La sphére d‘activité de ces sections embrasse avant tout: l'arpentage des terrains et I'exé-
cution des plans des gares et des lignes, le nivelloment des gares et des lignes fait pour les besoins
techniques ferroviaires et pour ceux miniéres, I'élaboration des profils, la fixation du kilométrage des
lignes et enfin le réglage de la position des voies aussi bien en profil qu'en plan, cela étant nécessaire
pour accomoder les lignes a la vitesse élevée des trains. L'effectif du personnel des sections d‘arpentage
.dans les directions régionales précitées se chiffre a 140 fonclionnaires environ. A I'‘heure qu'il est on
attache le plus d‘importance a l'exécution des plans des gares et des lignes, a I'élaboration des profils

et au réglage de la position des voies.

Sztuka rozkazodawstwa opiera sie na pewnych przymiotach osobistych i na

znajomosci podstawowych zasad administracii.

FAYOL
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Dozér nad kotlami parowymi e———

Na Miedzynarodowym Zjezdzie Kolejowym
w Kairze w wyniku obrad sekcji mechanicznej
stwierdzono, ze stan taboru parowozowego zalezy
przede wszystkim od stanu kotléw, a stan kotlow
od nalezytego utrzymania, to jest mycia i naprawy.
Wychodzac z tego zalozenia, nalezalo by na pierw-
szym planie postawi¢ troske o dobre mycie i fa-
chowa naprawe kotlow.

O tym, Ze mycie i naprawa kotlow nie stoja
u nas jeszcze na nalezytym poziomie, przekona¢ sig
mozna podczas rewizji wewnetrznych przy napra-
wie glownej parowozow.

Na 85 kotlow parowozowych 5-ciu réznych dy-
rekcyj kolejowych, ktore poddano rewizji wewne-
trznej w ciagu roku, stwierdzono, ze 40 kotlow
mialo nadmierne zuzycie i uszkodzenie $cian
skrzyn ogniowych, spowodowane nagromadzeniem
kamienia. Pomimo, ze uszkodzenia te daja si¢ cze-
sto stosunkowo tatwo naprawié, to jednak szkodli-
wa dzialalno$é¢ kamienia spowodowala znacznie
wicksze straty, gdyz material miedziany wskutek
przepalenia stracit juz swa pierwotna wartosé i od-
pornosé. Z wymienionych 85 kottéow 14 skierowa-
nych bylo do przedwczesnej rewizji wewnetrznej
z powodu uszkodzen $cian skrzyn ogniowych, a kil-
ka z tych kotléw nie wytrzymalo szescioletniego
okresu z powodu wadliwej naprawy przy ostatniej
rewizji wewnetrznej. ;

W tym miejscu trzeba tez zaznaczyé, ze czesto-
kro¢ parowozownie przy usuwaniu drobnych nieraz
uszkodzenn dokonywaja naprawy wbrew wszelkim
zasadom kotlarskim, na przyklad walcuja rury az do
zupelnego zniszczenia $ciany sitowej lub usuwaja
nieszczelnosé az do catkowitego obciecia krawedzi.
Czestokroé nalezy podziwiaé granice wytrzymalo-
§ci i stopieri bezpieczenstwa kotléw znajdujacych
sie pod taka opieka. A jednak w ostatnich 15 la-
tach bylo pieé znanych mi wypadkéw, gdy kotly
pomimo swej cierpliwoéci wybuchty, przy czym po-
stradato zycie kilku pracownikow. tych 5-ciu
kottéw 2 zdjete z parowozéw pracowaly jako kotly
stale, 2 byly na czynnych parowozach, a 1 zbior-
nik pary prywatnego bezpaleniskowego parowozu
byl pod dozorem kolejowym. We wszystkich tych
pieciu wypadkach tylko jeden wybuch kotta spo-
wodowany byl obstuga. W konsekwencji powyz-
szego przychodze do wniosku, ze dozér nad utrzy-
maniem i naprawa kottéw parowych jest u nas nie-
- dostateczny i powinien ulec zaostrzeniu i reorgani-
zac]l oraz Ze powinien on by¢ powierzony persone-
lowi specjalnie w tym kierunku wyszkolonemu.

Nie mam dokladnych danych co do ilosci ko-
ttow parowych na P. K. P., przypuszczam jednak,
ze liczba ta, razem z prywatnymi kottami podlega-
jacymi nadzorowi kolei, dochodzi do 7000. Przy
tak wielkiej ilosci kotlow kolej moze sobie pozwo-
li¢ na posiadanie inzynieréw-kotlarzy, ktérym po-
winien byé powierzony dozér nad kottami, Do za-
kresu ich dzialalnosci nalezalo by wykonywanie re-
wizji, nadzér nad utrzymaniem kotlow, szkolenie
kotlarzy i obstugi kotléw, uzupelnianie i opraco-
wywanie przepiséw oraz uzgodnienie przepisow
Ministerstwa Przemystu i Handlu z przepisami Mi-

nisterstwa Komunikacji. Przyjmujac norme Sto-
warzyszenia Dozoru — okoto 400 kottéw na jedne-
go inzyniera - rewidenta — otrzymujemy, ze P.K.P.
powinny mie¢ przynajmniej 20 inZynieréw do sa-
modzielnego wykonywania rewizji. Do tej liczby
trzeba dodaé pewna ilosé¢ inzynieréw przechoaza-
cych najmniej roczne wyszkolenie w kotlarniach
warsztatow glownych przy starszym doswiadczo-
nym inZzynierze-rewidencie. Inzynier, ktéry po
przejsciu szkolenia otrzymal prawo przeprowadza-
nia rewizji, nie moze byé jeszcze uwazany za do-
$wiadczonego rewidenta kotléw, praca jego powin-
na dalej odbywaé sie pod obserwacia.

Kazdy inzynier dozoru nad kottami powinien
byé uprawniony do wykonywania wszystkich rewi-
zji i proby wodnej kotléow, prawa jego nie moga
byé dzielone na kategorie, gdyz przy rewizjach
zewnetrznych i naprawach uszkodzer konieczna
jest gruntowna znajomos$¢ kotta od strony wody,
azeby nie popetnié niebezpiecznych omytek. Posia-
danie pelnych praw przez mlodego inzyniera nie
zwalnia go od obowiazku zaproszenia swego star-
szego i bardziej doswiadczonego kolegi w razie
watpliwego wypadku. Uwazam natomiast za malo
pozyteczne zwolywanie komisji z inzynieréw nie-
obeznanych gruntownie z kottami.

Caly nadzér nad kotlami w dyrekcjach skladal-
by sie z trzech inzynieréw, ktérzy mieliby przydzie-
lone rejony, starszy z nich bylby w dyrekcji, a po-
zostali mieliby siedzibe przy warsztatach, w kié-
rych dokonuja si¢ glowne i srednie naprawy. Ce-
lowym by bylo,-aby ci inZynierowie nie podlegali
naczelnikom warsztatow lecz bezposrednio dyre-
kcji. Procz tego, aby zjednoczyé poglady dozoru
poszczegolnych dyrekeji, tak w sprawach napraw
jak i stosowania przepiséw niezbedny bylby w Mi-
nisterstwie Komnikacji inzynier dozoru nad kot-
fami,

Przytaczajac powyzsza organizacj¢ dozoru nad
kotlami mam na mysli stworzenie kadry specjali-
stow, ktorzy dbajac o stan kotléow parowozowych
przyczyniliby sie tvm samym do polepszenia stanu
parowozéw. Jezeli w naszym kolejnictwie byly wy-
padki wybuchéw kotlow, to zdaniem moim spowo-
dowane one byly nie brakiem przepiséw, lecz ra-
czej brakiem doswiadczenia u oséb sprawujacych
dozor.

Przechodzac do omowienia przepisow, stwier-
dzié trzeba, ze trudno w przepisach jest okre§lié
dokladnie granice bezpieczenstwa. Francuski do-
z6r kotlow ujmuje je w'bardzo oryginalny sposéb:
zbyt surowe przepisy chociaz i gwarantuja bezpie-
czenstwo, lecz znoéw niewspolmiernie obciazaja fi-
nansowo wladcicieli. Dlatego pewna ilos¢ wybu-
chéw kotléw jest nieunikniona, lecz pod warun-
kiem, ze suma strat. przez nie spowodowanych
wraz z kosztami napraw poleconych przez dozér
bytaby minimalna. Gdyby powyzsze rozumowanie

-dozoru francuskiego zastosowaé do ostatnio wyda-

nego przez Ministerstwo Komunikacji zarzadzenia
o pobieraniu probek z walczakéw kotléw, ktérych
wiek dobiega 30 lat, to otrzymalibysmy nastepuija-
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ce wyniki: P. K. P. maja okolo 5000 kottéw paro-
wozowych; po przyjeciu 40 lat stuzby kotla otrzy-
mamy konieczno$é poddawania badaniu na wytrzy-
malos§é¢ 125 walczakéw kottéw rocznie. Poniewaz
koszt wymiany polowy dzwona po wycieciu prébek
wynosi okoto 600 z1, otrzymujemy roczny wydatek
na badanie w wysokosci 75.000 zt przy dodatnich
wynikach prob. W mys$l zasady dozoru francuskie-
go wydatek ten jest nieusprawiedliwiony, gdyz nie

bylo na P. K. P. wybuchéw walczakéw spowodo-
wanych przekroczeniem wieku 30 lat.

Reasumujac catoksztalt zagadnienia dozoru nad
kottami, z cala stanowczosciag powiedzie¢ mozna,
ze kladac nacisk na mycie kottéw oraz na fachowa
naprawe i dobry dozér osiagnaé mozna lepsze re-
zultaty i lepszy stan kotléw, niz wydajac coraz su-
rowsze przepisy, ktére pociagajg za soba wielkie
koszty.

RESUME. En constatant que ['état actuzl des chaudiéres et surtout de celles des locomotives
est sur les Chemins de fer I'Etat Polonais loin d'étre satisfaisant, I'auteur prétends qu'il est nécessaire
de réorganiser le service de surveillance des chaudiéres en question. Dans ce but il propose de formar

des cadres de spécialistes qui, en prenant soin des chaudiéres,

a l'‘amélioration des locomotives.

contribueront par conséquent aussi

Kronika zagraniczna .

XXVl KONGRES MIEDZYNARODOWEGO
ZWIAZKU TRAMWAJOW, KOLEI LOKALNYCH
| PUBLICZNEGO TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO.

Kongres odbedzie si¢ w dn. 16 — 22 lipca br.
w Zurychu i Bernie Szwajcarskim i bedzie poswie-
cony zagadnieniom, wchodzacym w zakres zainte-
resowan Zwiazku, w szczegélnosci i w dziedzinie
kolei lokalnych i tramwajéw zagadnieniom: 1) tra
sy, 2) budowy i utrzymania toru (referent inz. J. Ku-
balski z Zarzadu Tramwajow Warszawskich),
3) spawania w dziedzinie urzadzen drogowych,
4) zwalczania hatasu, nawietrzania wagonéw oraz
stosowania lekkich metali w taborze, 5) ogélnym
kwestiom dotyczacym wagondéw motorowych, oraz
6) zZrodtom energii do ich napedu itd.

W dziedzinie autobuséw i trolleybuséw podkre-
§li¢ nalezy referat o taborze autobusowym w roz-
nych krajach, w dziedzinie za$ eksploatacji — re-
ferat o zagadnieniach taryfowych.

Jednoczesnie dowiadujemy sie o zgonie cztonka
komitetu dyrekcyjnego Zwiazku, p. P. Jourdain,
ktorego zywa postaé i zajmujace przemoédwienia
pamigtamy z licznych Kongreséw Miedzynarodo-
wych. '

G

ZELEKTRYFIKOWANIE LINII KOLEJOWEJ
PARYZ — IRUN.

Z oddaniem do eksploatacji szlaku Bordeaux—
Angonléme ukoriczone zostaly roboty nad zelektry-
fikowaniem calej linii Paryz — Bordeaux, Stolica
Francji polaczona zostala z granica hiszpanska
w Irunie trakcja elektryczna na odleglosci 824 km.
Jest to najdluzsza w Europie linia z napedem ele-
ktrycznym. Szlak od Tours do Bordeaux wymagal
duzych robét budowlanych, pomiedzy Tours i Pes-
sac wypadlo ulozy¢ sie¢ wysokiego napiecia 90000
V. W 14 nowych podstacjach napiecie to przetwa-
rzane jest na prad staty 1500 v,

Zelektryfikowanie szlaku Angonléme — Borde-

aux, jak rowniez wykonana w roku ubiegtym ele-
ktryfikacja linii Paryz — Le Mans, zwicekszyly zu-
zycie pradu na kolejach francuskich z 530 milio-
néw kWh do 650 kWh rocznie; zuzycie to odpo-
wiada mniej wiecej rozchodowi rocznemu na opa-

lanie parowozow 1,5 miliona ton wegla. Elektry-
fikacja linii kolejowych dala zarzadom kolejowym
duze oszczednosci, a pasazerom zapewnila znacz-
ne skrocenie czasu podrozy. Z punktu widzenia
obrony kraju nie przewiduje sie zadnego niebez-
pieczeristwa, gdyz liczne centrale elektryczne po-
taczone sa wzajemnie i pozwalaja na szybkie i wza-
jemne przelaczanie pradu. Do obstugi pociagow
na trakcji elektrycznej Société nationale des che-
mins de fer francais zaméwilo 16 lokomotyw du-
zej mocy, typu 2—4—2. Lokomotywy te beda zbu-
dowane na trojakie szybkosci: 170 km/godz. z po-
clagiem ciezaru 350 ton, 140 km/godz. z pociagiem
ciezaru 489 t i 125 km/godz. w przypadku prowa-
dzenia na miarodajnym wzniesieniu pociagu, wa-
zacego 817 ton. Te szybkosci pozwola na skrécenie
czasu jazdy pociagow pasazerskich na szlaku Pa-
ryz — Bordeaux od 27 min. do 1 godz. 30 min.; po-
ciag Sud Express uzyska 40 minut czasu.

Na odcinkach podmiejskich bedg kursowaly
motorowe wagony elektryczne ze skréceniem cza-
su jazdy o 20 — 30 min.

Dla poréwnania podajemy dlugoéé elektryfiko-
wanych linii kolejowych w panstwach Europy na
1 stycznia rb.

Francja — 3419 km
Italia — 3871 ,,
Niemcy Akl
Szwecija, — 2666
Szwajcaria — 2626
Anglia — 1222,

(Bull. d. I'Un. nr 2 — 1939).

KOMUNIKACJE MIEJSKIE LONDYNU
W R. 1937/38.

W polowie 1938 r. ubiegto 5 lat od czasu prze-
jecia komunikacyj miejskich w Londynie przez
T-wo London Passenger Transport Board. W tym
okresie T-wo rozporzadzalo sieciag kolejowa dlu-
gosci 335 km, w tym 280 km linij wlasnych, siecia
linij autobusowych 3160 km, z czego 319 km obstu-
giwaly trolleybusy, oraz sieciag tramwajow miej-
skich dlugosci 592 km. Tabor obstugujacy komuni-
kacje miejskie skladal sig: z 1400 kolejowych wa-
gonow motorowych z 1789 przyczepkami i 74 wa-



gonow do trakcji parowej, (w roku poprzednim by-
lo: 1295 wagonéw motorowych, 1785 wagonéw do-
czepek i ta sama ilo§¢ wagonow trakcji parowej),
z 1668 wagonéw tramwajowych, 6386 autobuséw
i 1026 trolleybusow. Do tego doliczyé nalezy 771
wagonow sluzbowych i towarowych, oraz 40 loko-
motyw elektrycznych i 32 parowe lokomotywy.

Tabor ten wykonal w r. 1937/38 — 43.102 mi-
liony pociago-km w przewozach osobowych, z cze-
go 0,952 miliona bylo przebiegu luzem. Przebieg
taboru wyrazil si¢ liczbg 52,189 milionéw km
w ruchu osobowym i 242000 km w ruchu towaro-
wym. Z tego widaé, ze przewoz towarow jest sto-
sunkowo znikomy.

Wszystkimi srodkami komunikacji przewiezio-
no w ciagu roku 3.723.655.768 pasazerow; dzielac ich
na poszczegblne srodki komunikacji otrzymamy na-
stepujace liczby:

Rodzaj komunik.  Ilosé przewie-  Stosunek %o
zionych pasaz, 1937/38 1936/37

Koleje zelazne 487.749.023 13% 14%
Autobusy 2.167.309.552 5800 559%0
Tramwaje 700.932.969 19%/y 25%4
Trolleybusy 367.664.224 10%0 6%/0

Przy ocenie rozwoju komunikacyj miejskich
w Londynie nalezy pamigtaé, iz w r. 1936/37 przy-
padia koronacja pary krolewskiej, natomiast prze-
szlo 3 tygodnie trwal strajk obstugi autobuséow. Tyl-
ko znaczny rozwdj przejazdow w trolleybusach
i)ozwala przypuszczaé, iz chodzi tu o zjawisko sta-
e.

Jesli dodaé¢ do ruchu miejskiego przewozy pod-
r6znych na krétkich odcinkach podmiejskich, ob-
stugiwanych przez 4 T-wa kolejowe, to otrzymamy
ogolny wzrost przewozdéw o przeszio 87 miliondw
przejazddéw. Obszar Londynu i jego regionu zamie-
szkuje 9,8 milion6w mieszkancow. Na 1 mieszkar-
ca wypada rocznie 441 przejazdow.

Przewozy osobowe przyniosty T-wu London
Passenger Transport Board 42120170 L., po odli-
czeniu okolo '/, z tego na korzysé Towarzystw,
obstugujacych korespondencyjny ruch dalekobiez-
ny; wplywy z tego tytulu mozna oszacowaé na
30.923.828 £.; wydatki natomiast wyniosty sume
24923256 L. Wspélczynnik eksploatacji wynosi
zatem 81, gdy roku poprzedniego dat cyfre 79; nie
uwzgledniono tu odpiséw na odnowienie i wymiane.

Nalezy oczekiwaé dalszego wzrostu przewozow,
ludnosé Londynu wzrasta bowiem rocznie przeszio
0 100.000 glow, na co si¢ sklada procz przyrostu
naturalnego naplyw ludnosci z prowincji (okoto
80.000 rocznie).

W wydatkach T-wa najwigksza pozycja sa pla-
ce personelu (okolo 70%0), wysokosé plac pozosta-
je bez wiekszych zmian préocz personelu najnizej
wynagradzanego, ktory kosztowal o 52000 L wie-
cej. Na pogorszeniec wspolczynnika eksploataciji
wplynely zwigkszone wydatki na materialy i prad
wobec podrozenia wegla o 16%. Wykonano row-
niez powazne roboty przy wymianie szyn.

Rok 1937/38 zaznaczyl sie cigzka katastrofa
w okolicach dworca Charing Cross, podczas kto-
rej stracilo zycie 6 pasazeréow, a 46 bylo rannych.

(Zeit. d. Ver. M. Eisenbv. nr 7 — 1939),
. Ww.
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WYZYSKANIE | UTRZYMANIE TABORU NA
DROGACH ZELAZNYCH STANOW. ZJEDNO.
CZONYCH A. P.

W 1938 r. przewozy byly mniejsze niz w r. 1937.
Wedtug sprawozdan, zamieszczonych w nr 1 z b.r.
czasopisma Railway Age’) na drogach zelaznych
Stanow Zjednoczonych zmniejszenie przewozéw
wynioslo:

w’ ruchu osobowym (pasazero-mile) — 11,6%;

w ruchu towarowym (tono-mile) — 19,6%.

Zmniejszenie przewozéw w ruchu towarowym, |
ktory stanowi jadro przewozéw, szczegélniej na
drogach zelaznych Stanéw Zjednoczonych, zacze-
o sie juz w drugiej polowie 1937 r. i w kwietniu
1938 r. zaladowanie wagonéw spadto do ilodci z r.
kryzysowego 1932, ale potem zaczelo sic zwiek-
szaé; rys. 1 wykazuje zaladowanie w poszczegol-
nych miesiacach roku pomyslnego — 1930, roku
kryzysowego — 1932 i ostatnich dwéch lat.
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Rys. 1, Naladunek wagonéw towarowych.

Index Numbers — Wskazniki stosunku ilosci zaladowanych
wagonéw w latach 1930, 1932, 1937 i 1938
do ilosci z roku 1925, przyjetych za jed-
nostke poréwnawcza tj. za 100.

Wiskutek zmniejszenia przewozéw zmniejszyly
si¢ wplywy o 14,806 (a w poréwnaniu z r. 1930
o 32,80); wydatki réwniez si¢ zmniejszyly, ale
w mniejszym stopniu i wskutek tego wspélczynnik
eksploatacji z 74,9 podniést sie do 76,3.

Zmniejszenie wplywéw spowodowalo ograni-
czenie w wydatkach na utrzymanie i odnowieniz
taboru kolejowego; wydatki te w 1938 r. wyniosty
668 milionéw dolaréw, podczas gdy w 1937 r, —
827 milionéw, a w 1930.r. nawet 1,019 milionow.

. llostan parowozéw i lokomotyw elektrycznych
i innych zmniejszyl sie z 44,683 'do 43,800 jedno-
stek; z tej ilosci powazna czes$é, okolo 7090 ilosta-
nu, stanowia parowozy o wiecku ponad 19 lat, co
fachowcy uwazaja jako stan bardzo niepomy$iny;
w ciggu roku skreslono z inwentarza okolo 1050
parowozow, a zbudowano nowych tylko 228 (w r.

1937 — 368, wr. 1936 — 533, w r. 1929 — 1212,

a wr 1922 — 2600). Odczuwa sic wzmozone za-

1) Annual Statistical and Outlook Number,
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potrzebowanie nowych parowozéw i lokomotyw.do
prowadzenia pociggéw o duzych szybkosciach, kté-
rych zastosowanie stale sie zwieksza.

Zaznacza sig, iz w r. 1938 wprowadzono 31 no-
wych pociagéw szybkobieznych o ksztaltach oply-
wowych (stream line-train) w skladzie 5 do 14 wa-
gonéw, zbudowanych z materialéw lzejszych (sto-
py aluminiowe) lub wysokowartosciowych (stal
Cor Ten lub Stainless); pociagi takie prowadzone
sg przewaznie przez lokomotywy dieselelektrycz-
ne, sa jednak réwniez z trakcjg parowa, nawet na
tak dlugich odlegtosciach, jak Chicago — I.os An-
gelos. Dokonano préb z parowozami budowy 1924
r. o ukladzie osi 2—3—1 na szybkosé¢ biegu do
146,4 km/godz. a z nowymi parowozami 2—3—2
na szybkos¢ do 152,8 km/godz; z parowozami
2—4—2 osiggnieto szybkosé 164,1 km/godz.

Z tych nowych parowozéw mozna zaznaczyé
typy o ksztaltach optywowych:

o ukladzie osi 2—3—2 i wadze wlasnej 185 tn;
tender wazy 163 tn i moze pomiescié 25 tn wegla;
przeznaczenie — pociagi pasazerskie w skladzie
10 do 18 wagonéw Pulmana; parowozy te sa cze-
sto budowane z paleniskiem calkowicie spawanvm;
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Rys. 2. Wyzyskanie sily pociagowej parowozéw.
Gross Ton Miles: — tony-mile brutto. — Aggregate Trac-
tive Force Freight Locomotives: — sila pociagowa wszyst-
kich parowozéw towarowych. — Tractive Force Utilization
G. T. M. year per 10.000 Lb. T. F.: — wyzyskanie sily po-
ciagowej tono-mile brutto, przypadajace w przeciaggu roku

na 10,000 funt. angielskich sily pociagowej. — Hundred Bil-
lions: — setki miliardéw. — Millions of Lb.: — miliony fun-
4 téw ang.

wskutek podniesienia ci$nienia pary zuzycie wegla
_jest mniejsze; '

o ukladzie osi 2—4—2 i-wadze wlasnej 208 tn,
poza tym tender wazy 176 {n;

o ukladzie osi 2—3—3—2 i wadze wlasnej
289 tn, przeznaczone do wozenia pospiesznych po-
ciagow towarowych na liniach z lukami o mniej-
szych promieniach.

Zmniejszenie przewozéw przyczynilo sie do
gorszego wyzyskania parowozéw; stopien wyzyska-
nia parowozow towarowych w okresie kilku lat
wykazuje rys. 2; dajlepsze wyzyskanie bylo w r
1929 — pomy$lnym, najgorsze w r. 1932 — kryzy-
sowym; w r. 1936 byla wydatna poprawa, ale
w r. 1938 znaczne pogorszenie. Wykres ten wyka-
zuje iz na zastosowany miernik sily pociagowei
10,000 funtow . angielskich (co stanowi okofo 4100
kg) przypada w ciaggu roku przewéz okolo 5,22
milionéw tn-mil brutto (w r. 1938 bylo 6,08, a w r.
1929 nawet 6,48). Zmniejszyl si¢ rowniez i prze-
cigtny przebieg parowozéw, mianowicie przebieg

‘23 24 °25 '20 27 '28 '29 30 ‘31 '32 '33 °34 °35 "3p 37’38 |

dzienny czynnego parowozu towarowego zmniej-
szyl sie z 104,5 do 98,7 mil; jednak w ruchu oso-
bowym przebieg jednostki sily pociggowej zwick-
szyl sie ze 177 do 178,1 wskutek stosowania prze-
biegu dtuzszych odcinkéw bez zmiany parowozow
i lokomotyw i lepszego ich wyzyskania.

W obstudze parowozéw osiagnieto dalsze osz-
czednosci w zuzyciu paliwa: w okresie pierwszyct
10 miesiecy zuzycie paliwa przypadajace na 1000
tn-mil brutto wynositlo 113 funtéw, podczas gdy
wr, 1937 — 117, a w r. 1922 nawet 163 funty.

Ilostan wagonoéw towarowych zmniejszyl si¢
z 1,705.000 do 1.673.000 jednostek; z tej ilosci
czynnych bylo 1.303.000 i w naprawie na 1. X,
231,000; przecietnie rocznie mniej; reszta byla od-
stawiona do zapasu. Nowych wagonéw zaméwio-
no 16.539, zas w r. 1937 52.738 a w r. 1936 —
67.544. Posréd nowych wagondéw sa wagony o po-
jemnosci do 140 tn i wadze wlasnej 54,6 tn. Wy-
zyskanie wagonow towarowych pogorszylo sie:
ilo§¢ odstawionych do zapasu zwigkszyla sig, ilosé
zaladowania zmniejszyla si¢ jak wykazuje rys. f,
a przew6z tadunkéw spadl z 625 do 513 tn-mil na
jeden wagon zdatny do uzycia; zato szybkos¢ han-
dlowa pociagéw towarowych zwigkszyla si¢ z 16,1
do 16,6 mil/godz. (okoto 27 km/godz.) jednakze
przebieg dzienny wagonu czynnego zmniejszyl sig
z 40,6 do 38,9 mil.

Wiagonéw osobowych drogi zelazne Ameryki
Pélnocnej posiadaja stosunkowo mniej, niz inne
drogi zelazne; w r. 1938 nowych wagonoéw zamo-
wiono 269 podczas gdy w r. 1937 — 829 a w r. 1929
az 2303; sposréd zamoéwionych wagonow zwraca-
ja uwage wagony o 84 do 92 miejsc i inne dlugo-
sci 25 metrow i wadze wlasnej 190.000 funtéow an-
gielskich, co stanowi okolo 85 tn o pojemnosci 60
miejsc. (Rlw. Age nr 1 — 1939). A

ROZWOJ ZASTOSOWANIA SUCHEGO LODU
W TRANSPORCIE.

Wedlug ostatnio ogloszonych publikacyj T-wa
Verein fiir Kilteindustrie® zastosowanie su-
chego lodu (stgzony dwutlenek wegla}) w transpor-
cie wszelkiego rodzaju, zwlaszcza kolejowym, czy-
ni dalsze postepy. Osiagniecia ostatniego roku
w poszezegodluych krajach wygladaja w sposob na-
stgpujacy:

Wegry. Przew6z wegierskich $rodkow zZywno-
éci w kierunku panstw Zachodu stale si¢ rozwija

-dzieki zastosowaniu suchego lodu, jako s$rodka

ochtadzajacego. Wagony — lodownie, wysylane
do Franciji i Anglii, dotadowywane sg suchym lo-
dem w Bazylei przez T-wo Carba.

Eksport moéglby byé znacznie zwigkszony, gdy-
by na przeszkodzie mu nie stal odczuwajgcy sie

stale brak wagonéw — lodowni, przystosowanych
do suchego lodu.
Francja. Konserwowanie $rodkéw zywnoscio-

wych za pomocg suchego lodu robi duze postepy,
na ktére zwrdcona jest baczna uwaga rzadu fran-
cuskiego.

Wielkie Towarzystwa transportowe francu-
skie powziely decyzje zbudowania duzej ilosci kon-
teneréow do przewozow fatwo psujacych sie srodkow
zywno$ciowych systemem ,,0od drzwi do drzwi”.
Chca one si¢ wzorowaé na doswiadczeniach kolei
angielskich, zwlaszcza za$ kolei London, Midland



and Scottish R-y, gdzie przewozy na suchym lo-
dzie osiagnely najwicksze natezenie. Podobne za-
miary ma T-wo ,,Association Francaise du Froid",
ktore poswieca rowniez duzo uwagi zastosowaniu
suchego lodu do transportow wszelkiego rodzaju.
Dwa najwicksze Towarzystwa transportowe we
Francji zakupily szereg nowych wagonow - lodow-
ni; wsrdd nich czesé przeznaczona jest do przewo-
z6w kombinowanych na sztucznym wodnym i su-
chym lodzie.

Niemcy. Zaklady wytworni wagonéw w Gotha
przystapily do budowy nowego typu duzych kon-
leneréw przeznaczonych do suchego lodu; w eks-
ploatacji daly one jaknajlepsze wyniki. Kontene-
ry majg pojemnosé¢ 3500 kg, a wage wlasng —
1750 kg.

Dania. Zastuguja na uwage doswiadczenia wy-
konane z zastosowaniem suchego lodu do transpor-
tu i przechowywania mleka. Zbiorniki z mlekiem
opatrzono w sita, na ktére kladzie si¢ odpowiednia
ilos¢ suchego lodu, $cisle dostosowang do pojem-
nosci zbiornika. Doswiadczenia wykazaly, ze su-
chy lod, wydzielajac czysty dwutlenek wegla, dzia-
la w wysokim stopniu bakteriobdjczo na drobne
ustroje, mleko za$§ nie traci nic ze swych wlasci-
wosci.

Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej. T-wo
Portable Container C" w Chicago zbudowalo i uru-
chomito nowy typ konteneré6w pojemnosci 2700 kg,
wagi wlasnej 400 kg. Sa to skrzynie dlugosci 2,1 m,
wysokosci 1,8 m i szerokosci 1,5 m. Zwraca uwage
lekkosé¢ tych skrzyn ladunkowych; pojemnosé
zbiornikéw na léd suchy wynosi 90 kg; zbiorniki
moga byé tez ladowane mieszanka lodu zwykle-
go i soli.

T-wo North Pole Bakery w Fairbanks przewo-
zi w samolotach $wiezy chleb na Alaske, zamraza-
jac go za pomoca suchego lodu do temper, —30"C.

Inne T-wo Gar and Foudry C° zbudowalo nowe
wagony-lodownie do przewozu zywnosci z zastoso-
waniem réwniez suchego lodu. Wagony sa wyko-
nane calkowicie ze stali, izolacja korkowa. Do
uzycia suchego lodu skonstruowano odmiennego ty-
pu zbiorniki, dajace duza oszczednos¢ CO, w eks-
ploatacji. Przy wykonaniu izolacji i budowie pudla
zastosowano réwniez nowe metody, dajace moz-
no$é znacznego zmniejszenia cigzaru wlasnego wa-

onu,
> Do towaréw przewozonych z zastosowaniem
suchego lodu zaliczono mastepujace tadunki: pta-
ctwo, mieso, owoce, jarzyny, rosliny krajow pod-
zwrotnikowych ‘itd. (Zeit. f. Eis. u. Kélte Ind. nr
1 — 1939).

w.

REORGANIZACJA KOLEI W ALGIERZE.

Przyczyny, ktére sklonily Francje do zreorganizowania
sieci europejskiej, wplynely na zlaczenie od 1.1. 1938 r. pod
wspo6lng administracja algierskich drog zelaznych (C. F. A)
dwbch sieci znaczenia ogélnego obstugujacych Algier: jednej,
ktéra dzierzawilo Tow. P. L. M., drugiej eksploatowangi
przez pafistwo. Byly to wzgledy oszczednosciowe i dazenie
do zapewnienia rownowagi miedzy dochodami i rozchodami.
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Wiladza zwierzchnia kolei Algieru jest Gubernator Ge-
neralny, ktéry mianije dyrektora kolei, czterech czlonkéw
komitetu dyrekcyjnego i 22 czlonkéw Rady. Dwaj komisarze
rzadowi (dyrekior robét publicznych i dyrektor finanséw)
biora udzial w Komitecie z glosem doradczym i -kontroluja
z ramienia Gubernatora zarzad kolei. Komitet rozpatruje bud-
zet i sprawozdanie zarzadu, programy robét i dostaw, umo-
wy o wartosci ponad 500,000 fr. fr. (okolo 70—75 tys. zi},
taryly, rozklady jazdy, przepisy gospodarki personalnej itp.
Dyrektor moze wnosié pod obrady i inne sprawy. Rada opi-
niuje programy robét i zakupéw, rozklady jazdy, taryiy oraz
inne kwestie wniesione przez Gubernatora lub Dyrektora.

Réwnowage budzetu zapewnia nastepujace postepowanie:
projekt budzetu uchwalony przez Komitet przedlozony zosta-
je Gubernatorowi, ktéry przed 15 pazdziernika przedstawia
go Ministrom Spraw Wewnetrznych i Skarbu do aprobaty.
Brak odmownej decyzji do 31 grudnia jest uwazany za uzgod-
nienie budzZetu, ktéry zostaje przez Gubernatora podany do
wykonania, Przewidywane dochody powinny co najmniej po-
krywaé rozchody i inne cigzary C.F.A. Jezeli réwnowaga nie
moze by¢ zapewniona, C. F, A. stawia wniosek o podwyzke
(dostosowanie) taryf. Jezeli Gubernator w ciagu miesiaca nie
sprzeciwi sie wnioskowi, moze on byé wprowadzony w Zycie.
W przeciwnym razie Gubernator wystepuje do Delegacji Fi-
ransowej Algieru z propozycja otwarcia C.F.A, kredytu, po-
trzebnego do zréwnowazenia budzetu, a jezeli kredyt ten
nie zostanie przyznany w ciagu 2’4 miesigcy, zmiana taryfy
wchodzi w zycie.

Administracja Algieru przyjmuje na siebie zobowiazania
kolei powstale przed 1 stycznia 1939 r., polowe ciezaréw
z poZyczek poézniejszych, majacych na celu wykonanie robot
dodatkowych ,niezbednych do normalnej eksploatacji”, oraz
calo$é poézniejszych pozyczek na zaspokojenie potrzeb szcze-
golnych . Oprécz tego Administracja udziela pozyczek zwrot-
aych (z nadwyzek eksploatacji] w z gory przewidzianych i ma-
lejacych od 1939 r. wysokosciach, oraz pozyczek wynikaja-
cych z nieuzgodnienia przez Gubernatora wnioskéw Zarzadu
C.F.A, o ktérych mowa wyzej, wreszcie pozyczek w wysoko-
$ci polowy deficytu eksploatacyjnego z poprzedniego okresu
sprawozdawczego. Nadwyzka eksploatacyjna w 80% ma byé
zuzywana na pokrycie zobowiazan wobec skarbu Algieru, re-
szta zasili fundusz renowacyjny.

Niedobory w ciagu roku sprawozdawczego beda pokry-
wane z zaliczek przyznawanych za zgoda Ministréw Spraw
Wewnetrznych i Skarbu. (W 1937 r. dochody wyniosly 283
miliony fr.,, rozchody 497 milionéw).

Pracownikom nie nalezacym do kierownictwa ma byé
wyplacana premia, wynoszaca 5% nadwyzki eksploatacyjnej,
powigkszonej lub zmniejszonej o pewne pozycje budzetu np.
podatek od przewozow. Premia nie moze przekroczyé 6Y%/oo
wplywow. Kierownictwo otrzymuje premie, wynoszaca 5%
od premii personelu wykonawczego.

Programy inwestycyj zatwierdza Gubernator po zaopi-
niowaniu przez Wyisza Rade Komunikacyjna. Roboty uzu-
pelniajace na sume do 200.000 fr, (kazda) sa zaliczane na ko-
szty eksploatacji. Wicksze sa wykonywane z funduszu reno-
wacyjnego, a w razie braku pokrycia — z pozyczek zaciaga-
nych przez Algier,

Kontrola Zarzadu Kolejowego nalezy do Gubernatora
i jest wykonywana przez udzial wspomnianych wyzej komi-
sarzy w Komitecie Dyrekeyjnym, przez Kontrole techniczna
i handlowa ustanowione dekretem, przez aprobowanie pro-
jektéw, ktorych koszt przekracza 200.000 fr. Umowy ponad
400.000 fr. podlegaja kontroli wstepnej. Zamkniecia rachun-
kowe beda poddawane badaniom specjalnej komisji.

Towarzystwo Narodowe Kolei Francuskich (S.N,C.F.)
nie ma wplywu na gospodarke C. F. A., lecz dopomaga
w roznych dziedzinach: wspélpracuje w zagadnieniach ko-
munikacyjnych, w szczegolnosci taryfowych, stuzby S, N. C. F,
za oplata ryczaltowa wykonuja pewne czynnosci dla C. F, A,
S. N. C. F. opiniuje zagadnienia, skierowane do niego przez
C. F. A, lub przez Gubernatora, wspomaga C. F. A. swoimi
kadrami personelu, zapewnia w swoich zakladach i szko-
fach zawodowych miejsca dla pracownikéw C, F, A, W przy-
szlosci moze powstanie pomiedzy S. N, C. F. i C. F. A, wspol-
praca jeszcze Scislejsza. (Rev. Gén. d. ch. d. f. 1. I11, 1939).

C.

Do nr 4 (176) .Inzyniera Kolejowego”
dolaczony jest nr 4 (144)

«Przeglqadu Zagranicznego Piémiennictwa Kolejowego”
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 15933
1. Polskie Koleje Panstwowe. : ¥
I-XIt I—XII I—-XI1 1--XII- I—XIF I—XII I1-XII I-X I—XI | Xl
Doché6d z eksploatacji, mil. zt: Z
a) sieé normalnotorowa 3 v 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953.,6 855,1 833,0 81,0
w tym: z przewozu oséb : 5 4 : 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 202,2 217,6 17,3
towaréw . e 7 970,0 640,0 557,8 583,2 578,2 521,2 616,4 5688 559,0 58,8
b) siet qukolorowa I 19,7 8.4 74 9,9 1.9 8.9 10,3 9.3 9,6 1,3
Rozchéd z eksploatacji, “mil. zl
a) sie¢ normalnotorowa 1,283,1 919,6 810,6 965,6 744,7 734,2 718,5 699,7 764,5 73,0
« waskotorowa 19, s 10,1 9,4 8.9 8.2 8,4 1.6 8,0 0.7
Ogblem w tym z nadania: z przyjecia; l ;
tys. ton - i w tym w tym [tranzytem
wewn zagran ol poLiew, z zagran. T T
Przew 6z towaréw na siecl normalnoto-
rowej tys, ton
Ogoétem: 1937 — I—X . 5 . . | 60.044 40.815 11.960 9.067 2,232 1.742 5.036
1938 — [—-X ., . i 60.697 41 480 12,066 10.208 1,961 1.514 5.191
1938 — X 5 . 7.564 5.557 1.425 1.168 134,4 91,5 4417,6
w pazdzierniku przewieziono:
a) w przesylkach handl. zwyczajn. 6.614 4,643 1.418 1.166 134,1 91,4 419,0
w tym: zboze i straczkowe . F 149.4 101.3 46,1 43,3 0,1 —_ 1,9 |
ziemniaki E : y 133,0 117,7 3,3 24 —_ - 11,9
buraki = 651,2 |  659.5 1.8 £ - - — ;
drzewo i w roby . g » 482,6 338,6 106,5 61,7 0,1 0,2 37,2 |
wegiel i koK ] 2.865 1,565 1.148 986,2 - — 152,0 |
ruda, 2usle, szlaka, 3 119,4 93,3 0,3 — 22,2 16,3 3,7 |
kamxenu. wszelkie . 3 ] 310,8 261,9 0.3 - 7.8 — 40,9
cegla i - yroby ceramiczne . . . 170,0 164,7 0.9 — “0,1 — 43
cement i wapno hydraul. . ’ 5 203,5 190,4 10,1 5,7 — - 3,0
2elazo i stal < . 239,4 167.4 26,9 15,7 30,9 24,5 14,2
b) w przesylkach handl. posplesz LR 90,5 53.9 1.5 2,2 03 0,1 28,6 |
w listopadzie 1938 przewieziono tys. os6b:
1P=9lu3 87 1 9 3 8 T
w poc. osobowych w poc. po§piesznych
I—XI XI 1-XI X1 1kl II ki, I kl. I k. II kl. 11T k1.
Prz go‘gb?efr ola;gl:: :sabgle'ci no'rmal.notoroue! 162.837 19,233 209.364 16,376 1.9 844,8 15,314 1.4 33,2 181,7
G dyn a G dan s k
II. Zegluga morska, 19 38 1939 19 38 1939
I—XII 1 1 I—-XII I I
Ruch statkow:
weszlo stat’sbw : . 6.498 505 576 6.601 450 513
pojemnoéé w tys. ton re)estr netlo . 6,506 476,9 545,3 4.769 340.0 401,9
w tym pod banders polska 0 # 876,3 55,3 62,2 281, 20,3 20,0
Przywoéz towar6w morzem tys. ton. i 1.526 153,2 119,5 1.564,0 119,6 82,0
w tym: nasion oleistych 47,4 3,9 1,4 114 —_ 0,2
ryiu 45,2 57 _— 4,1 0,1 =
owocow éwieiych x susz 3 56,2 4,4 8,3 . 0,5 0,2 —
§ledzi Swie2, i solon. . 3 h 61,8 7.1 7.3 41,5 2,7 2,5
rudy v LY 0 1 a 200,6 10,0 8,5 986,8 62,8 45,2
fosforytbw 3 5 f J - . 145,3 16,4 21,6 50,0 6,7 10,9
tomasyny . ; ¢ 6 b o 66,1 — - 4,6 = =
baweiny . . n 3 . d " 99,9 9.2 8,2 0,3 = =
zlomu zelaza . " - : 447,0 5.1 33,6 0,8 Cr e
W ywéz towarébw morzem, tys ton 7,647 643,4 705,9 5.563 461,0 582,3
w tym: zboza c .| 57, 2,9 11,7 301,4 22,4 56,4
cukru 1, 4,6 2,2 29 — i 7
bekonéw l przetworéw mlelnych 51,9 2,8 3,5 2,0 2,9 2,0 |
wegla kamlenuego 6.398 532,3 578,7 3.821 300,0 395,8
drzewa i wyrobéw < . s E 401,7 39,1 35,5 813,4 60,2 58,5
2elaza i wyrobow , 5 1 - e 160,7 9.6 16.7 43,1 4,6 3,8
HI. Produkcja przemysiowa, praeciginie | 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939
W LA 1-xu | 1—xu | 1—xu | —xu | —xn | —xu | 1—xon | 1—xn I
wegiel kamienny . . . ’ 3.385 2.403 2,283 2.436 2.379 2.479 3,018 3.175
ropa naftowa . 5 ; ) B 62 46 46 44 43 43 42 42
suréwka Zelazna . 5 5 . 57 17 26 32 33 48 60 74
stal . g . . 120 47 70 )\ 79 95 121 120
cement . 88 30 29 60 67 87 107 143
1V. Handel zagramczny, przeciq(me mie-
sigcznie milion, zi:
Wywo6z ogblem . 5 5 . 3 . 209 90 80 81 71 86 100 929 114
w tym; drzewo i wyroby . | . 49 10 13 15 13 14 17 17 13
wegiel kamienny . 5 J b . 30 18 14 13 11 11 15 18 25
Przywéz ogélem - 1 . . 280 72 69 67 72 84 105 108 98
w tym; surowce wiokiennicze n a b 46 14 15 17 16 20 22 19 16
maszyny ¥ 3 ; 5 y - 38,5 55 5,0 4,7 58 7,5 9,8 16,1 14,5
Saldor - b i i e o Wl | 571 +18 +11 +16 5 +2 =5 —9 +16
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zi,
I-XII I—XII I-XII I-XII I—XI1 1-XII 1—XII —XII 1
Zyto, za 100 kg % g 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 17,68 13,37
Ziemniaki jadalne za 100 kg b b 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 3,78 3,82
Klody tartaczne sosn. za 1 m? X 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34.89 30,51 30,88
Wegiel gérnoél. gruby za 1 tong 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75
Zelazo sztabowe 5 DT . 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258.00
Cegla za 1000 sztuk 3 ’ . 3 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,29 39,43
Cement za 100 kg 4 g o 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 |
Nafta rafinow., za 100 kg f ; - 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30,80 |

Zrsdlar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzeda Statystycznego.
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ZAPASY WEGLA POTRZEBNE
ELEKTROWNIOM.

Sprawie tej poswieca krétka notatke w ,,Spra-
wozdaniach i pracach Polskiego Komitetu Energe-
tycznego” inz. K. -Straszewski. Zaktadajac spozy-
cie 1 kg wegla (lacznie ze stratami magazynowa-
nia) na kilowatgodzine, oblicza on pétroczne zapo-
trzebowanie wegla w poszczegélnych okregach, jak
nastepuje.

Produkcja rocz-|Zapas pélroczny
Okreg na w milionach | wegla w tys.
kWh ton

Warszawa 300 175
t.6dz 200 100
Radom 100 50
Tarnéw 100 50
Lwoéw 50 25
Krakow ' 50 25
Poznan 25 12.5
Bydgoszcz 25 12.5
Gdynia 50 25
Wilno 25 12.5
Bialystok 25 12.5

Razem 950 500

Komisja weglowa Komitetu Energ. wypowie-
dziala sie, ze wegiel, zwlaszcza gornosélaski, w drob-
nych sortymentach moze byé magazynowany,
a strata wartosci opatlowej waha w granicach
3 — 5% rocznie.

Koszty stworzenia zapasu wegla oblicza Autor:

wegiel loco kopalnia 6.500.000 zt
transport 5.750.000 |,
sktady 1.000.000 ,,

Razem 13.250.000 zt

Nie oblicza natomiast Autor kosztéw dodatko-
wego transportu ze skladu do miejsca spozycia
a wiec kosztéw odnawiania stalego zapasu, ktére
powieksza oczywiécie straty na wartosci opatowej.
(Technika Cieplna, nr 3 — 1939).

(&

STAN INZYNIERSKI A CYWILIZACJA.

Rola inzyniera w caloksztalcie stosunkéw go-
spodarczych j spolecznych staje sie coraz czesciej
przedmiotem rozwazan zaréwno w prasie, jak i na
terenie zrzeszend zawodowych. Ustosunkowanie sie
do tego zagadnienia jest przy tym bardzo rozmaite:
jedni nadaja wiedzy inzynierskiej i stanowi inzy-
nierskiemu znaczenie czynnika decydujacego w dzi-
siejszym ukladzie stosunkéw o przewadze techni-
ki, inni za§ badZz pomniejszaja to znaczenie dia
uwypuklenia roli innych czynnikéw, wptywajacych
na bieg Zycia publicznego, badZ tez nawet posuwa-
ja sie do twierdzenia, ze wlasnie nadmierny roz-
woj wiedzy technicznej, a wiec stan inzynierski,
jest powodem dzisiejszego kryzysu gospodarczego
i spotecznego, wywolanego przez stosowanie ma-
szyn i naukowej organizacji pracy, wyrzucajacych
na bruk miliony rak roboczych.

Odmienne, a wysoce ciekawe stancwisko zajal
w tej sprawie amerykaniski ekonomista Stuart Cha-
se, ktorego tezy obrazowal w przemoéwieniu, wy-
gloszonym w politechnice Lwowskiej, prof. W. Au-
lich.

Chase stwierdza, ze dzisiejszy rozwdj techniki
z coraz bardziej rosnaca szybkoscia zmienia warun-
ki bytu ludzkosci. Ale czynny w tym wyscigu inzy-
nier - specjalista jest zapatrzony tylko w swoje
fachowe, najblizsze cele, nie dostrzegajac spotecz-
nej calosci procesu. W procesie tym inzynier za-
dowala sie podrzedna rola fachowca, pracujacego
wedle zleceri i na odpowiedzialno$é kogos innego,
konstruuje niezliczone szczegoly techniczne, ale
zagadnienie spoleczne, ktére praca swa wywoluje
lub komplikuje, nie zajmuje go.

Tymczasem, zdaniem ekonomisty amerykan-
skiego, tylko umys! - inzynierski moze kierowaé
wielka, skomplikowana budowlg ekonomiczna, jaka
jest wspolczesne cywilizowane spoteczenistwo, tyl-
ko stan inzynierski jest ta grupa spoleczna, ktora
potrafi zrozumieé ustréj tej budowli i ja opano-
waé. Krytykujac w mocnych stowach dzisiejszego
inzyniera, jego przespecjalizowanie, zarzucajac mu
brak odpowiedzialnosci i zrozumienia wysokiego
powotania swego zawodu, Chase koriczy zdaniem
takim: ,Niegdys Plato wotat o krélow - filozo-
fow. Najwicksza potrzeba dzisiejszego oglupialego
swiata jest filozof - inZynier”.

Prof. Aulich, komentujac te wywody amerykan-
skiego uczonego, przypomina, ze data powstania
zaréwno stanu inzynierskiego, jak i wspolczesnej
ekonomii politycznej, byl rok 1776, rok, w ktérym
James Waltt skonstruowal pierwsza maszyne paro-
wa, a Adam Smith wydat swa stynna prace ,,O bo-
gactwie narodow’. W dalszym biegu historii tech-
nika i ekonomia ulegaly rozwojowi, ale z wynika-
mi niejednakowymi. Wspanialy rozkwit techniki
przeobrazil spoleczno - gospodarczy uklad w dzi-
siejszy skomplikowany organizm parfiswowy. Twor-
ca tych zmian, inzynier - technik, pograzony
w swej specjalnosci, nie zauwazyl, ze budujac ma-
szyny zmienil i przeksztatcit machine spoteczna.
Ale nowej konstrukcji machiny nie mégt zrozu-
mie¢ réwniez ekonomista, wyksztalcony wylacznie
na wzorach klasycznej ekonomii i na $wiatopogla-
dzie prawniczym, nie nawykly do myslenia katego-
riami przyrodniczymi i inzynierskimi, koniecznymi
do zrozumienia konstrukcji nowoczesnej . machiny
spoleczne;j.

Wychodzac przeto z zalozenia, ze najbardziej
powotanym do funkcji kierowniczych w zmoderni-
zowanej machinie sg ci, ktérzy zmiane jej kon-
strukcji spowodowali, Chase predestynuje na nie
stan inzynierski, ale pod warunkiem wyzbycia sie
przezen przespecjalizowania i nabycia filozoficz-
nego $wiatopogladu.

Precyzujac oba te pojecia prof. Aulich podkre-
$la, Zze pod przespecjalizowaniem nalezy rozumieé
specjalizacje posunieta zbyt daleko i nieoglednie,
osiaggnieta kosztem zaniedbania rzeczy waznych.
Fachowo$¢ i gruntowno$é sa konieczne, natomiast
specjalizacja zbyt wczeénie rozpoczeta, kosztem
ograniczenia wyksztalcenia podstawowego, ktérego
samouctwem nadrobié sie nie daje, jest rzecza nio-
saca za soba wiele niebezpieczenistw i szkod. Szko-



ly zawodowe moga przysposabia¢ kandydatéw do
pelnienia okreslonych technicznych funkcyj, ale
politechniki powinny przede wszystkim ksztalci¢
ludzi, zdolnych do samodzielnego rozwiazywania
coraz to nowych technicznych zagadnien. Akade-
micko$é studiéw politechnicznych wlasnie w tym
znajduje swoj wyraz, iz wyrabia u wychowankow
Swiatopoglad inzynierski w najszerszym tego stowa
Znaczeniu.

Wyrazu ,filozofia” nie nalezy sie przestraszaé
Kazda swiadoma decyzja, kazdy czyn celowy jest
wykladnikiem pewnego, Swiadomego czy pod-
swiadomego, systematu filozoficznego, wynikajace-
go z pogladow danej jednostki na cel i sens naszego
bytu, na stosunek nasz do spoteczeristwa. A ze kaz-
dy czlowiek, myslac o rzeczach mniej znanych, po-
sluguje sie kategoriami bardziej sobie znanymi,
przeto kazdy zawéd wytwarza swoj wlasny swiato-
poglad, swoja filozofie. Istnieja tedy obok siebie
$wiatopoglady prawnika i lekarza, wojskowego
i przyrodnika, artysty i technika.

Ale nie wystarcza swdj swiatopoglad wyczuwaé
intuicyjnie — {irzeba go formulowaé. A aby go for-
mulowaé trzeba mieé¢ odpowiednie przygotowanie
i nastawienie, trzeba sie nauczyé ceni¢ obok wie-
dzy zawodowej, takze i wiedze dla siebie samej,
nabra¢ smaku do rozwazatr ,sub specie aeternita-
tis". Wytworzeniu si¢ takiego nastawienia, takich
zamilowan nie sprzyjaja studia wyspecjalizowane,
prowadzone z widokiem na najszybszy zysk, zo-
rientowane na chwilowg koniunkture,

Jedna z bardzo niepokojacych mysli jest ta,
ze wiedza nasza wciaz rosnie w szczegolach. Wie-
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dza rosnie ilosciowo, peczniejg biblioteki zaréwno
jak programy naukowe, przediuzaja sie lata stu-
diow. Nasuwa sie pytanie, do czego to dojdzie? Czy
nie runie gmach wiedzy pod wlasnym ciezarem?
Poza tym najbardziej uderzajaca cecha zycia cy-
wilizowanego dni dzisiejszych jest ciggta zmienno§é
warunkéw. Dawniej, raz sprawione maszyny trwa-
ty po lat kilkanascie, zaleznie od konstrukcji i kon-
serwacji. Dzi§ fabryki wymieniaja urzadzenia, kto-
re nie zdazyly nawet w polowie si¢ zamortyzowaé,
dlatego, Ze sa juz przestarzale wobec nowych wy-
nalazkéw. ‘

To samo jest z ludZzmi. Przed laty, kto sie
w miodosci wyuczyt jakiego zawodu, byl pewny,
ze umie do$¢, aby przez cale zycie méc swoj zawéod
wykonywaé. Dzisiejszy fachowiec musi sie usta-
wicznie czegos douczag, aby ,,trzymaé palec na pul-
sie postepu”. Inaczej wyprzedza go inni.

Jest tedy obowiazkiem szkét politechnicznych
dawanie swym wychowankom przede wszystkim
gruntownego wyksztalcenia podstawowego, umozli-
wiajacego wielostronne dostosowywanie sie do po-
trzeb zycia zawodowego i ciagle doksztalcanie sie
samodzielnie w rzeczach specjalnych. Szkoly po-
litechniczne musza tez patronowaé wytworzeniu
Swiatopogladu inzynierskiego, inZynier musi wy-
tworzy¢ swoj idealizm stanowy, a stan inzynierski
musi sie shumanizowaé, rozszerzyé swoja sfere
zainteresowan, wyzwolié sie z upokarzajacej roli
wykonawczej szczegolow, bez wplywu na plan og6l-
ny. (,,Zycie Techniczne' nr 9 - 10/1938).

J. G
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Prof. inz. W. Mozer. STAWIDLA 'SUWAKOWE
PAROWOZOW TLOKOWYCH. Lwéw. '1938.

W koricu ubiegtego roku zbyt jeszcze szczupta
polska literatura techniczna zostala wzbogacona
nowym dzielem profesora Politechniki Lwowskiej
inz. W. Mozera pt. ,,Stawidla suwakowe parows-
zow tlokowych”.

Ksiazka jest przeznaczona dla inzynierow i stu-
dentow wyzszych uczelni, wymaga bowiem pewne-
g0 juz przygotowania z dziedziny termodynamiki
i matematyki wyzszej, aczkolwiek pewne rozdzia-
ly moga zainteresowaé kazdego, kto ma jakakol-
wiek styczno$é z parowozem.

Jest to jedno z tych dzie! w jezyku polskim,
ktérego brak dawal sie bardzo dotkliwie odczuwaé
zaréwno inzynierom jak i studentom wyzszych
uczelni, zmuszajac ich do tracenia czasu i pracy na
zmudne i dlugie szukania w literaturze zagranicz-
nej. Wiadomosci w tej ksigzce zebrane moga byé
uwazane za drogowskaz dla polskiej konstrukcii
parowozow w dziedzinie stawidel. Wielka zaleta
tej ksiazki jest oparcie si¢ przy podawaniu orzy-
kltadow dla zobrazowania tresci na konstrukcjach
polskich lub takich, na ktérych polska konstrukcija
wyrosla. ‘

Calosé podana przystepnie i tresciwie, ale wy-
czerpujaco, dzieli si¢ na dwie zasadnicze czesci.

W czesci pierwszej zaznajamia si¢ czytelnik
z charakterystycznymi wielkosciami stawidla wew-
netrznego, sposobem ich wyznaczania dla projelto-
wanej maszyny lub sprawdzania w silniku juz zbu-
dowanym, zapoznaje si¢ ze sposobem kreslenia
wykreséw parowych i projektowaniem stawidla.

Rowniez w tej czesci spotyka sie czytelnik
z wieloma zawilymi problemami z dziedziny termo-
dynamiki, ktore zostaly rozwiazane, w sposéb wta-
sciwy autorowi, zwiezle i rzeczowo, a podane przy
tym jasno. Zrozumienie tych probleméw prowadzi
do opanowania zjawisk cieplnych w maszynie pa-
rowej, do ujecia kierownictwa nad ich przebie-
giem i wykorzystania do celéw praktycznych, poz-
walajac projektujacemu na rozwiazanie jak naj-
lepszego rozrzadu i najekonomiczniejsze wykorzy-
stanie energii pary w silniku. '

Tutaj znajdzie rowniez czytelnik najciekawsze
konstrukcje suwakow plaskich i tlokowych do po-
jedynczego i podwéjnego rozprezania pary z poda-
niem materialu, sposobéw konstruowania i licze-
nia wytrzymalosciowego, z oméwieniem wad i za-
let kazdej, z przytoczeniem wymagan, jakim kazda '
konstrukcja musi odpowiadaé¢; stowem zrobione
jest wszystko, aby konstruktor mogl szybko dobra¢
odpowiednia konstrukcje dla danych warunkéw lub
przerobi¢ konstrukcje nieodpowiednia na dobra.
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W czesci drugiej omowiony zostal mechanizm
napedu stawidla wewnetrznego, stuzacy jednocze-
$nie do zmiany napelnied i kierunku jazdy. Znaj-
dzie tutaj czytelnik mnostwo konstrukcyj i rozwia-
zan uzywanych w parowozach dwucylindrowvch,
tréjeylindrowych i czterocylindrowych, z doktad-
nym opisem dzialania i obliczenia. W celu przy-
stepniejszego zrozumienia przedstawiono kazdy
mechanizm schematycznie, dodajac odpowiedni je-
go rysunek konstrukcyjny wykonawczy, tudziez
rysunki poszczegolnych czesci w wykonaniu war-
sztatowym z podaniem materialu, montazu iip.
Précz tego kazda konstrukcja oméwiona jest z pun-
ktu widzenia przydatnosci w ruchu, przeznaczenia
do odpowiedniego typu silnika, wplywu na jakosé
rozrzadu pary, szybkosci rozruchu, kosztéw napra-
wy i wymiany zuzytych czesci. Jest to wielkim
- atutem w reku konstruktora, daje mu bowiem moz-
nos$¢ szybkiej i trafnej oceny stawidla tudziez umie-
jetnego doboru dla projektowanej maszyny.

Szczegélng uwage poswiecit aufor stawidiu
Walschaert - Heusingera, jako najczesciej spoly-
kanemu na polskich parowozach. Z wielkim uzna-
niem nalezy powitaé podana w tej czesci melode
wykreslnego sprawdzania tego stawidta, jak i spo-
sob okreslania sil masowych, ktorych znajomosé
jest niezbedna przy wytrzymaltosciowym oblicze-
niu i okreslaniu wystepujacych w czopach
stawidlowych naciskow. W literaturze polskiej nie
spotykal sie czytelnik dotad z tym zagadnieniem,
w literaturze zagranicznej nalezy to réwniez do
rzadkosci. A jest to przeciez problem, ktory zali-
czy¢ nalezy do najwazniejszych przy konstrukeji
stawidla. Odczuwaé tylko daje sie brak przerobie-
nia odpowiedniego przykfadu liczbowego.

Wreszcie wyréznia sie ta ksigzka takze szata
zewnetrzna. Jasne, precyzyjnie wykonane rysun-
ki, zgrabne ulozenie tekstu i to wszystko na papie-
rze kredowym, nadaja tej ksiazce wytworny wv-
glad, nie ustepujacy w niczym znanym swiatowym
wydawnictwom.

Na zakoniczenie dodam, ze pionierska ta praca
stanie si¢ dla inzyniera nieodzowna, wyjas$niajac
mu wiele zagadnieri, ulatwiajac prace, dajac wy-
tyczne do tworzenia coraz to lepszych konstrukcii.

H.

Inz. M. Lopuszyhski. PODSTAWY ROZWOJU
SIECI KOMUNIKACYJNEJ_W POLSCE.
Warszawa 1939.

Pod tym tytulem opracowal inz. Mieczystaw
Lopuszyriski obszerne dzielo, ktére ujrzato $wiat,
jako jedno z wydawnictw technicznych Minister-
stwa Komunikaciji.

Wiemy ‘wszyscy, jak bardzo potrzebuje Polska
lepszych $rodkéw komunikaciji, jak mato mamy —
w stosunku do powierzchni i ludnosci paristwa —
kolei, drog kotowych i drég wodnych srédlado-
wych. Wiemy, ze ludnos$é nasza rosnie szybko, ze
palacym zadaniem jest podniesienie wytworczosci,
jest uprzemyslowienie, jest odciazenie wsi od
nadwyzki ludnosci, Sciagniecie jej do miast i osie-
dli przemystowych i przyciagniecie do pracy pro-
dukeyjne;j.

Wiemy wreszcie, zZe warunkiem koncentracji
ludnosci i uprzemystowienia jest posiadanie

sprawnej sieci komunikacyjnej i ze w tym kierun-
ku ida wotania ze wszystkich stron: chcemy mieé
wiecej kolei, szos i dr6g wodnych. Brakowalo prze-
ciez w naszej, skromnej zreszta, literaturze gospo-
darczej podstaw do rzeczowego rozstrzygania
w poszczegdlnych przypadkach, jakiego rodzaju
drogi i w jakich warunkach budowaé nalezy z naj-
wiekszy dla spoleczenistwa korzyscia. Nie wiedzie-
lismy, kiedy i ktéry z wymienionych wyzej §rod-
koéw komunikacji ma racje bytu.

Inz. M. Lopuszynski daje nam dzielo wyjatko-
wo bogate w tresé, bardzo wnikliwe, owoc glebo-
kiej mys$li i niezmordowanej pracy. 1 w dziele
tym daje nam drogowskazy, ktorymi powinien si¢
kierowaé ten, kto bedzie rozbudowywat sieé¢ koru-
nikacyjna w Polsce.

Trudno jest w krotkiej notatce zobrazowaé tresé
dziela, ktére na kilkuset stronicach jest wypetnio-
ne materiatem statystycznym i wykresami, ktore
daje duzo ciekawych mysli, a jeszcze wiecej ma-
terialu do myslenia. Do ktorego niejeden z nas be-
dzie z korzyscia zagladal w przyszlosci.

Mysla, przewodnia Autora jest, ze kazdy z wy-
mienionych powyzej §rodkéw komunikacji ma $ci-
§le okreslone zadania, ma dokladnie wyznaczony
zasiegg w gospodarce narodowej, ze wkraczanie
w dziedzine cudza, w dziedzing, ktéra prawa go-
spodarcze innej galezi komunikacji wyznaczyty,
jest marnotrawstwem s$rodkéw spotecznych.

Bogatym materialem liczbowym udowadnia
inz. Lopuszynski, ze tego rodzaju marnotrawstwo
nastapito juz w wielu panstwach zachodniej Euro-
Py, Ze popierany czasem bezwiednie przez cala
dotychczasowa polityke komunikacyjna transport
samochodowy odebral i odbiera znaczna czesé
przewozow kolejom; znaczny majatek narodowy
wlozony w kolejnictwo pozostaje przez to nie wy-
zyskany, gdy jednoczesnie nowe naklady sa czy-
nione w rozbudowe transportu samochodowego.

62'4%y strat kolei francuskich w przewozach
osob i 7,8%0 w przewozach towarowych (strat ilo-
$ciowych, wartosciowe sa wieksze) na przestrzeni
1. 1928—1935, podczas gdy przewozy samochodowe
esob wzrosty o 100%, towaréw zas o 36% — sa
przyktadem najbardziej razacym. Autor uznaje
naturalnie caly szereg zalet nowego srodka tran-
sportowego, lecz przestrzega przed olbrzvmim ble-
dem kalkulacyjnym, jakim jest zwolnienie samo-
chodu od kosztéw budowy i utrzymania drogi,
zwolnienie od przymusu przewozowego, od obo-
wiazku stosowania ,racjonalnych taryf, jakim jest
stosowanie przez dwoch konkurentéw odmiennych
systemow taryfowych: opartego na wartosci prze-
wozonego fowaru w kolejnictwie 1 na wadliwie
obliczonym koszcie wlasnym — w transporcie sa-
mochodowym itd.

W Polsce, jak stwierdza Autor, dalecy jestesmy
od przeinwestowania komunikacyjnego, czeka nas
w przyszlosci budowa drég wszystkich odmian, ale
racjonalna budowa sieci wymaga prawidlowej kal-
kulacji od samego poczatku, wymaga jednolitego
programu komunikacyjnego.

W dalszej czesci swego dzieta Autor prze-
prowadza szczegélowa analize istniejacych komu-
nikacyj w Polsce, przechodzac kolejno: koleje
normalnotorowe, waskotorowe, srodladowe drogi
wodne, oraz drogi bite i gruntowe. Przejrzysta
budowa dzieta ulatwia korzystanie z obfitego ma-
terialu liczbowego, ktéry zebral i opracowal Autor.



Wielkosé i struktura przewozéw, koszty wlasne
przewozéw i wyniki eksploatacyjne, koszty budo-
wy i robét inwestycyjnych sa podane w kaidym
z rozdziatéw (II — V) poswieconych poszczegol-
nym komunikacjom.

W nastepnym rozdziale (VI) inz. Lopuszynski
przeprowadza analize produkcji i przewozéw to-
warowych w Polsce, przechodzac kolejno te ro-
dzaje towarow (wegiel, ropa naltowa i jej prze-
twory, drzewo, plody rolne itd), ktore swym to-
nazem wybijaja sie¢ na pierwsze miejsca. Autor
zmuszony jest z braku znanych Zrodel opieraé sie
glownie na statystyce przewozéw kolejowych, ale
posiadany material opracowuje szczegélowo z pun-
ktu widzenia wielkosci produkcji i konsumcji po-
szczegolnych dobr, oraz glownych osrodkéw ich
produkcji i konsumcji, z punktu widzenia spozy-
cia i wywozu itp. Analiza produkcji i przewozéw
masowych stanowi cenny material do okreslenia
pracy i wspolpracy kolei i drég wodnych, moze
daé pewne wskazowki co do dowozu i odwozu tych
towarow do i od stacji kolejowych, natomiast nie
wyczerpuje sprawy transportu samochodowego
i podzialu roli pomiedzy kolej i samochad.

Ten ostatni nie jest bynajmniej konkurentem
kolei w zakresie przewozéw towaréw masowych,
cigzkich lecz malowartosciowych. Zabiera on naj-
cenniejsze, a lekkie wytwory przemyslowe i nie-
ktore rolne. Przewozi to, co w kolejnictwie nazy-
wamy drobnica, zabiera przesyltki pospieszne. Ro-
zumiem, ze Autorowi byloby dla braku Zrédet trud-
no dotrzeé¢ swa analiza. do tych przewozéw, na
ktorych terenie odbywa sie, obok przewozu oséb,
gtowna walka szyny z droga — w kazdym razie
luke te nalezy podkresli¢c, wyrazajac zyczenie, by
zagadnienie to znalazlo w przyszlosci o§wietlenie.

Najciekawszym jest, zdaniem moim, rozdzial
VII (ostatni) dziela, w ktérym Autor, na pod-
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stawie zebranego poprzednio materialu, przepro-
wadza szczegétowe badanie i porownanie kosztow
wlasnych przewozu rézinymi $rodkami komunika-
cyjnymi w réznych warunkach. Oczywiscie bierze
on do poréwnania nie ten koszt wlasny, ktéry ob-
ciaza przewoznika samochodowego lub wodnego —
lecz spoleczny koszt wlasny, obejmujacy koszty
budowy i utrzymania tych drég, na ktére dotych-
czas tozy spoleczeristwo, oddajac je nieodplatnie
uzytkownikom.

Wychodzac z pewnych stawek kosztow wlas-
nych opartych czy to na sprawozdaniach, czy na
rozwazaniach teoretycznyh, inz. Lopuszynski po-
réwnuje koszt wlasny przewozu koleja normalno-
torowa, waskotorowa i innymi Srodkami komuni-
kacji i ustala granice, w ktérych kazdy ze sposo-
bow przewozu powinien byé wlasciwym: w zalez-
nosci od odleglosci przewozu, od przewozonej ma-
sy, od typu pojazdow i statkow (barek) oraz stop-
nia ich wykorzystania. Mozna czasem sie nie zga-
dzaé z liczbowymi danymi, na ktérych Autor opie-
ra swe obliczenia i poréwnania, natomiast system
podejscia jest bardzo ciekawy i stuzyé moze do wy-
konywania analogicznych obliczen w kazdym
szczegotowym przypadku, gdy Zycie postawi przed
nami zagadnienie wyboru budowy tej lub innej
drogi komunikacyjnej.

Krotkie uwagi o innych cechach transportu —
szybkosci, bezpieczeristwie, wygodzie i latwosci
korzystanie — zakarnczaja dzielo, ktére nalezy
uznaé za powazny i bardzo pozyteczny wklad do
naszego pismiennictwa z dziedziny gospodarki
komunikacyjne;j. ‘

Naszemu koledze redakcyjnemu mozemy owo-
coOwW dlugotrwaie] pracy szczerze powinszowad.

(s
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ZLe Zwiqgzku Polskich Inzynieréw Kolejowych s

Hieronim Czekajewski

W dniu 2 lutego b. r. nieubtagana $mieré
wyrwala przedwczesnie z naszych szeregow
§.p. inz, Hieronima Czekajewskiego, b. cztonka
Zarzadu Kota Warszawskiego Zwiazku P.LLK.
w latach 1930 — 1932, a nastepnie sekretarza
Zarzadu Gléwnego Z.P.IK. w latach 1932 —
1933, ktory na tej trudnej i eksponowanej pla-
cowce oddal wielkie ustugi Zwiazkowi, po-
$wiecajac si¢ mu z zaparciem sie siebie i z ca-
lym zapalem swego krysztalowego charakteru.

S. p. inz. H. Czekajewski urodzil sie dn. 8
wrzesnia 1899 r. w Warszawie i po ukorncze-
niu w r. 1918 gimnazjum im. Zamojskiego
w Warszawie wstepuje na Politechnike, za-
wierucha wojenna nie pozwala mu jednak
spokojnie studiowad.

Jeszcze przed uwolnieniem stolicy od na-
jezdZcow, bo juz 4 listopada 1918 r., staje . p.
inz. Czekajewski w szeregach obroricéw za-
grozonej Ojczyzny i walczy nastepnie w 2 pul-
ku ulanéw az do ukonczenia wojny, tj. do
listopada 1920 r.

Wydzial Inzynierii Ladowej (Sekcje Ko-
munikacyjna) koriczy §.p. inz. Czekajewski
w 1926 r; po czym po rocznzj pracy w Mini-
sterstwie Robot Publicznych przechodzi do
pracy w kolejnictwie, gdzie pozostaje juz bez
przerwy, az do korica swego krétkiego zycia.

Rok 1927, w ktérym §. p. inz. Czekajewski
znalazl si¢ w kolejnictwie, to rok wytezonej
pracy na wszystkich polach, a przede wszyst-
kim przy inwestycjach kolejowych, to tez $.p.
inz. Czekajewski z cala energia i umilowaniem
swej pracy oddaje si¢ sprawie przebudowy
Wezla Warszawskiego, pracuje jako referen-
darz w Wydziale Drogowym Warszawskiej
Dyrekcii K. P.

Na tym stanowisku pozostaje przeszlo 5
lat, ktadac duze zaslugi przy realizacji linii
Srednicowej i dajac sie poznaé, jako niezmoz-

dowany pracownik i wybitny technik. Dla ko-

legow byl serdecznym druhem i przyjacielem,
gotowym w kazdej chwili stuzyé im pomoca,
rada i sercem.

Nie zwazajac na wyjatkowo ciezkie, trud-
ne i absorbujace go zajecie zawodowe, §.p. inz.
Czekajewski oddaje si¢ z zapalem pracy spo-
lecznej, posuwajac sie niezwykle szybko w hie-
rarchii wladz naczelnych Z.P.IK. i dopiero
niespodziewane przeniesienie go w korcu
1933 r. do Oddziatu Drogowego w Kotomyi
uniemozliwia mu dalsza prace w Zarzadzie
Gtéwnym Z.P.LK.

Jako Sekretarz Zarzadu Glownego Z.P.LK.
wykazal §. p. inz. Czekajewski wielkie zdolno-
éci organizacyjne i byl autorem wielu pism
i memorialéw w sprawach zasadniczego zna-
czenia. Dla kolegow zawsze taktowny, uprzej-
my, mily — nie waha sie¢ walczy¢ za stuszne
sprawy nie tylko Zwiazku, jako calosci, ale
rowniez i poszczegolnych kolegow, nawet z na-
razeniem swej wlasnej kariery stuzbowe;j.

Wielka odwaga cywilna i sila charakteru
pozwalaja mu zachowaé rownowage ducha,
a ponoszac niestuszna kare nie zalamuje sig
i nie zniecheca do pracy w kolejnictwie.

I tylko zdradna choroba nie zasypia, lecz
zaczyna podgryza¢ mlode, kwitnace Zycie
i wzera sie w nadwatlony przejsciami moral-
nymi organizm, tym latwiej, Ze na swej nowej
placowce w Kotomyi jest on pozbawiony cie-
pla domowego ogniska, ktore ze wzgledow ma-
terialnych zmuszony jest pozostawié¢ w War-
szawie. |

Nie pomagaja juz przeniesienie go ponow-
ne w 1935 r. na stanowisko kontrolera drogo-
wego w Lowiczu i normalne warunki zyciowe,
nie pomaga zacigta walka z coraz ciezsza cho-
roba, nie pomaga nawet przeniesienie go na ta-
kiez stanowisko do Oddziatlu Drogowego War-
szawa Wschodnia i zamieszkanie w uzdrowi-
sku — choroba postepuje coraz szybszymi kro-
kami naprzéd, a z czasem dalsza z niag walka
staje sie¢ beznadziejna, tym bardziej, ze $.p.
inz. Czekajewski prawie do ostatniej chwili zy-
cia spelnia swoje odpowiedzialne obowiazki na
wyjatkowo ruchliwym oddziale, bierze czyn-
ny udzial w organizacjach _spolecznych,
a szczegodlniej w organizacji K.P.W. i nawet
na lozu $miertelnej choroby, z ktorego sie juz
nie podniésl, ubolewa jeszcze nad tym, ze
przez swoja chorobe przeciaza praca kolegow.

Czes¢ Ci, Kolego! Cesé niezlomny bojow-
niku za prawde i dobro ogélne! Krysztalowe
Twoje zycie bedzie nam wzorem ofiarnego ko-
legi i §wiadomego obywatela.

Spij spokojnie Drogi Kolego i $nij o pote-
dze Ukochanej Ojczyzny, dla chwaly ktérej
walczyles, o rozkwicie Twej umilowanej tech-
niki kolejowej, ktorej poswiecile$ tak tragicz-
nie krotkie swe zZycie.
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