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ZEW KRWI  PRZELANEJ
Z n o w u  p o la ła  się  k re w  n a  to ra c h  

P . K. P., z n o w u  z a p ła c ili  ży c iem  
i z d ro w ie m  ci, k tó r z y  z  u fn o śc ią  p o 
w ie rz y li nam , p ra c o w n ik o m  k o le jo 
w ym , sw o je  b e z p ie c z e ń s tw o , zn o w u  
p o w ę d ro w a ły  do  k ry m in a łu , z w a n e 
go a re s z te m  zap o b ie g a w cz y m , t r z y  
św ieże  o fia ry  sw o jeg o  z a w o d u  p o 
c iąg n ię te  do tej, p ra w d z iw e j i n a m a 
calnej, o d p o w ie d z ia ln o śc i z a  b e z p ie 
czeń stw o  ru ch u .

J e s t  w ś ró d  n ich , d o m n ie m a n y c h  
sp ra w c ó w  k a ta s t r o f y  z d n ia  15.1.1937 
w  M ysłow icach, ta k ż e  i  n a sz  k o leg a , 
m aszy n is ta  ro z b ite g o  p o c ią g u , k tó r y  
p rz y p a d k ie m  u ra to w a ł  ż y c ie  p o  to , 
ab y  u tra c ić  w o lność  i p rz e ż y ć  n a 
s tę p n ie  ca łą , b e z d e n n ą  tra g e d ię  c z ło 
w ie k a  o sk a rżo n eg o  o, n ie u m y ś ln e  co- 
p ra w d a , a le  z aw in io n e  sp o w o d o w a 
n ie  śm ierc i i k a le c tw a  sw y c h  b liź 
n ich . W in ę  jego  i  w sp ó łto w a rz y sz y  
lego  n iedo li r o z p a trz y  Sąd , o c e n ią  
kom isje d y sc y p lin a rn e , m ie jm y  n a 

l e j ę ,  d o k ła d n ie  i w sz e c h s tro n n ie , 
p a t r ząc  n ie  ty lk o  w  m a r tw ą  l i te rę  
p rz e p isó w  lecz  ta k ż e  i  w  d u szę  p r a 
c o w n i ^  k tó ry , m im o c ią ż ą ce  n a  n im

b e z p ie c z e ń s tw o  ru c h u  w  p ie rw sz y m  
rz ę d z ie  i  to  n ie  ty lk o  p rz e d  są d e m  
i p r z e d  w ła d z a m i le c z  p rz e d e  w s z y s t
k im  i n a d e  w sz y s tk o  p rz e d  w ła sn y m
sw o im  su m ien iem .

a  ( -  >  i - v ,  * i a  J

obow iązki, je s t  ty lk o  cz ło w ie k ie m , 
p od lega  iu d zk im  s ła b o śc io m  i  m oże
się mylić po ludzku. Uważamy te
dy za obowiązek wstrzymać się 
w tej cnwiit od omawiania przebie
gu i przyczyn tego właśnie wypadku.

Idźmy jednakże za słuszną i ro
zumną inspiracją p Ministra Komu
nikacją poszukajmy  spokojnie i po 
męsku przyczyn ogólnych, które po
w od ow y  m0gą i Powodują katastro
fy. wzywa nas do ted0 niewinnie 
przelana k r eW) yrzywa naS nasz obo-
wiązek, tym świętszy i p0ważniejSZy 
że reprezentujemy tę właśnie gałąź
jhtacownikow, ^tóra odpowiada Za

Z p ra w d z iw ą  sa ty s fa k c ją  a  c z ę s to  
z g łę b o k im  w z ru sz e n ie m  . c z y ta liśm y  
g ło sy  p r a s y  ii n o ta tk i  d z ie n n ik a rsk ie
0  k a ta s tro f ie  m y s ło w ic k ie j. S k ra w io -  
n e  i o b a n d a ż o w a n e  o f ia ry  k a ta s t r o f y  
le ż ą c  w  b ó lu  n a  ło ż u  s z p ita ln y m  n ie  
m ia ły  ża lu , n ie  m ia ły  p re te n s j i  do 
o fic ja ln y c h  w inow ajców . „N ie  oni 
w in n i, le c z  „ p o rz ą d k i"  w in n e "  —  
m ó w ił je d e n  z ty c h  n ie sz c z ę ś liw y ch . 
P ra sa , z w ła sz c z a  ta  p o w a ż n ie jsz a
1 n ie  p o lu ją c a  n a  ta n ią  s e n sa c ję  z a 
n ie c h a ła  w re s z c ie  b e z k ry ty c z n e g o  
o s k a rż a n ia  i p o tę p ia n ia  p ra c o w n i
ków  s łu ż b y  w y k o n aw cze j i s ię g n ę ła  w  
ro z w a ż a n ia c h  sw o ich  g łę b o k o  do 
ź ró d e ł  z ła , d o  w ie lu  o b jaw ó w , k tó re  
u c h o d z iły  d o tą d  u w a d z e  o p in ii p u 
b liczn e j.

T y m  n ie  m n ie j je d n a k  zaw sz e  je s z 
cze  b r a k  je s t  z ro z u m ie n ia  r z e c z y  w  
ty m  w zg lęd z ie  n a jw a ż n ie js z e j : P oc iąg , 
to  m a sa  o p o w a ż n y m  c ię ż a rz e  a  m a 
s a  ta  ru s z a  się  i to  sz y b k o . K o le j to  
ru ch , to  z e s p ó ł m a sz y n  i u rz ą d z e ń  
k ie ro w a n y c h  p rz e z  lu d z i, a  n ie  m a 
p rz e c ie ż  n ig d z ie  ta k ie g o  k o m p le k su  
p o d o b n y ch  u rz ą d z e ń , w  k tó ry m  nie  
z d a rz a ły b y  się  w y p a d k i. S ą  o n e  r z e 
c zą  c o d z ie n n ą  i  —  p o w ied zm y  o tw a r
c ie  —  n ie u n ik n io n ą  w  k a ż d e j f a b ry 
ce , w  k a ż d e j n ie m a l p ra c o w n i, w  
k a ż d y m  ro d z a ju  k o m u n ik a c ji. R o z u 
m ie  to  w c a le  d o b rz e  o p in ia  p u b lic z 
n a  —  je ś li  n ie  ch o d z i o k o le je . 
W e ź m y  d la  p rz y k ła d u  o s ta tn ią  k a t a 
s tro fę  lo tn ic z ą . S a m o lo t sp a d ł, r o z 
b ił się , sp ło n ą ł, p o g in ę li i p o ra n ie n i 
z o s ta li  p a s a ż e ro w ie . N o  c ó ż ?  W y 

p a d e k , n ieszczęście . O b m arz ło  i b a 
s ta ! P i lo t?  O czy w iśc ie , ro b ił  co  b y ło  
w  jego  m ocy , a le  n ie  z d o ła ł z a p o b ie c  
k a ta s tro f ie .  J a k o ś  n ik t  s ię  n ie  p y ta ł  
c z y  s ą  w  lo tn ic tw ie  ja k ie ś  p a ra g ra fy  
i a r ty k u ły  i c z y  je  p ilo t p rz e s trz e g a ł , 
ja k o ś  n ik t  n ie  tw ie rd z ił ,  że  „ p o w i
n ie n  b y ł z o b a c z y ć" , „ p rz e w id z ieć " , 
„ z o r ie n to w a ć  s ię " . I n ik t  go an i d la  
d o b ra  ś le d z tw a  an i d la  u sp o k o je n ia  
o p in ii p u b lic z n e j n ie  z a m k n ą ł do k o 
zy. P u b lic z n o ść  ro zu m ie , ż e  k to  la ta  
s a m o lo te m  te n  n a ra ż a  s ię  n a  n ie b e z 
p ie c z e ń s tw o  k a ta s tro fy , w ie , ż e  w  
lo tn ic tw ie  w y p a d e k  je s t  m o ż liw y  i n ie  
s ta n o w i ja k ie g o ś  z d a rz e n ia  n a d p rz y 
ro d zo n eg o , le c z  o b jaw  z u p e łn ie  n a 
tu ra ln y .

W  k o le jn ic tw ie  n ie  m a  w y p a d k ó w , 
s ą  ty lk o  z b ro d n ie , w y s tę p k i i w y k ro 
czen ia . T u  ju ż  n ie  w y s ta rc z a ją  te  
o fia ry , k tó re  w y ciąg n ę ło  z p o d  
g ru zó w  p o c iąg u . T rz e b a  k o n ie c z n ie  
s tw o rz y ć  o fia ry  d o d a tk o w e , z a m k n ą ć  
je  d o  k ry m in a łu , o d e b ra ć  im  sze lk i 
i k r a w a ty  i p u śc ić  w  ru c h  k a rz ą c ą  
rę k ą  sp raw ied liw o śc i, a b y  w z iąć  n a  
n ic h  o d w e t w  im ie n iu  s p o łe c z e ń s tw a  
i o d s tra sz y ć  k o g o  n a le ż y  p rz e d  p o 
p e łn ia n ie m  n o w y c h  k a ta s t r o f  k o le jo 
w ych .

J e ś l i  ta k  je s t is to tn ie  —  w ie lk a  w  
ty m  w in a  n a sz y c h  w ła d z  k o le jo w y c h . 
O n e  to  w ła śn ie  n a s ta w iły  w  te n  sp o 
só b  o p in ię  p u b lic z n ą , o n e , p rz y  k a ż 
dej n a d a rz a ją c e j s ię  sp o so b n o śc i, 
p ię tn o w a ły  s ło w e m  i p ió re m  „ w in o 
w a jc ó w "  p o  to  a b y  z  s ieb ie  z rz u c ić  
o d p o w ied z ia ln o ść , a b y  w yk azać , 
że  w sz y s tk o  je s t  w  p o rz ą d k u , że  
w s z y s tk o  je s t  u rz ą d z o n e  n a le ż y c ie  
i p rz e w id z ia n e  ro z u m n ie , a  ty lk o  te n  
zbrodn iarz ., m a sz y n is ta  c z y  z w ro tn i
czy  zaw in ił, b o  w y k ro c z y ł  p rz e c iw -



ko mądrym i nieomylnym przepisom. 
Wszakże wystarczy aby wagon wy
koleił się jedną osią a już z,awia się 
policja, spisuje się protokół, odbywa 
się rozprawa sądowa, nieraz kilka
krotnie, wzywa się świadków i bie
głych —  słowem —  nie wypadek, 
lecz występek. W  długoletniej prak
tyce naszej, w której przewinęły się 
przez nasze ręce tysiące wypadków 
nie zanotowaliśmy ani jednego, któ
ryby uznany został przez władze ko
lejowe poprostu za wypadek; zawsze 
był winien, jak nie ten, to inny pra
cownik, zawsze znalazł się odpo
wiedni, najczęściej zaś pewien t. zw. 
„gumowy" paragraf (§ 19 pragmaty
ki) i zawsize „winowajca" ponosił od
powiednią karę.

Świadomi czy mimowolni twórcy 
tej atmosfery nie przypuszczali, że 
zemści się ona wkrótce i na nich sa
mych, że opinia publiczna zniecier
pliwi się wreszcie ustawicznym os
karżaniem pracowników służby w y
konawczej i że —  jeśli już zawsze 
winny być musi —  zacznie go szu
kać w wysokich sferach administra
cji kolejowej i —  co gorsze —  że go 
tam znajdzie.

Na szczęście, minęły już czasy p. 
Franka (nie tego hiszpańskiego, ale 
naszego rodzimego, który był ongi 
dyrektorem departamentu ruchu w 
M. K.), a stanowisko p. Ministra K o 
munikach wobec tej i wobec po
przednich katastrof pozwala spo
dziewać się, że nastała pora i otwo
rzyła się możliwość badania wszyst
kich przyczyn, powodujących kata
strofy i poszukiwania wszystkich w i
nowajców bez względu i bez nie
wczesnego szacunku dla rangi i sta
nowiska.

Niejednokrotnie już omawialiśmy 
na tym miejscu obszernie a bez w i
docznego skutku pewne zjawiska i 
pewne zarządzenia które, oddziały- 
wu,ąc szkodliwie na stan psychiczny 
pracownika i stwarzając niebezpiecz
ne warunki pracy mogą się stać i by
wają rzeczywiście przyczyną wielu 
katastrof. Nie mamy możności po
wtórzyć wywody nasze w  tej chwili 
ani nawet zrekapitulować je tutaj w  
skróceniu. Uważamy jednakże za 
swój obowiązek wskazać choć z 
grubsza kierunek prac badawczych 
nad przyczynami katastrof. W ierzy
my mocno, że prace te będą podjęte 
i prowadzone nie według dotychcza
sowych, bezdusznych i jałowych 
schematów, lecz z dobrą a silną wolą 
dotarcia do źródeł zła i wykorzenie
nia go od podstaw.

W  tej myśli wskazujemy przede 
wszystkim, że miarą bezpieczeństwa 
i porządku ruchu kolejowego nie jest 
i nie powinna być ilość i rozmiar w y 
danych papierków i obowiązujących 
przepisów, paragrafów, instrukcyj, 
tudzież wyjaśnień zmian i uzupeł
nień do nich. Jest wręcz przeciwnie: 
im więcej papierów, rozkazów, na
kazów i zakazów im więcej gróźb, 
im bardziej bezmyślna i szablonowa, 
choćby przytym i najbardziej suro
wa praktyka karania i „wieszania" —  
tym gorzej. Tylko krótkie, jasne i 
wciąż jednakie przepisy ruchu i syg

nalizacji stwarzają pomyślne warun
ki bezpieczeństwa. Wydawania wszel
kich, tutaj najzupełniej zbytecznych i 
z reguły szkodliwych, okólników i u- 
zupełnień a zwłaszcza dokonywania 
co tydzień nowelizacji podstawowych 
przepisów należałoby właściwie za
bronić pod surowymi karami. A  wre
szcie dostarczyć należy te przepisy 
tym, którzy je stosować mają i nie ża
łować na to ani trudów ani kosztów.

Powtóre: oszczędności. Muszą być 
stosowane rozumnie, po głębokim na
myśle, w  którym nie cyfrowe efe,kty 
lecz wymogi bezpieczeństwa ruchu 
powinny być wysunięte na plan pierw
szy. Strzec się należy pogoni za ła
twymi efektami ,które, jakżeż często 
prowadzą tylko do rezultatów po
zornych i okupione być muszą nie 
tylko stratami materialnymi lecz i 
stratą moralną jaką jest niewątpli
wie dla P. K. P. każda katastrofa,

Następnie: czas pracy. Ustanowio
ny został po to właśnie aby pracow
nik mógł odpowiadać za prawidłowe 
pełnienie swoich obowiązków, nie 
jest żadnym wymysłem rozwydrzo
nego partyjnictwa ani karygodnym 
uroszczeniem personelu, lecz stano
w i jedną z najważniejszych gwaran- 
cyj bezpieczeństwa ruchu. Ponieważ 
ni groźby, ni prośby nie mogą jakoś 
powstrzymać pp, administratorów 
przed łamaniem obowiązujących w 
tym względzie przepisów proponuje
my tytułem próby po każdej kata

strofie zamykać do kozy razem z ma
szynistą i zwrotniczym choćby na 
3 tygodnie tylko tego naczelnika lub 
zawiadowcę, który zmusił, skłonił lub 
namówił pracownika do pracy ponad 
normę.

A  wreszcie, by nie wykraczać po
za sprawy najogólniejsze, —  pamię
tać należy zawsze, że pracownik ma 
nie tylko ciało, które można za
aresztować, nie tylko czapkę do sa
lutowania, nie tylko pięty do stawa
nia na baczność, nie tylko grupę, 
którą mu można odebrać i uposaże
nie, z którego łatwo potrącić grzyw
ny i odszkodowania, Ma on ponad to 
także i swą ludzką oraz obywatelską 
godność, posiada świadomość na
leżnych sobie praw i ciążącej na so
bie odpowiedzialności. Czego nie do
kona, czemu nie zapobiegnie poczu
cie obowiązku tego nie uratuje żad
na powierzchowna dyscyplina.

Jest obowiązkiem i to najważniej
szym choć równocześnie i najtrud
niejszym, wszystkich władz od naj
wyższych do najniższych to poczucie 
w  pracowniku wzmacniać i pielęg
nować. Trzeba w  tym celu aby ko
lejarz polski przestał raz wreszcie 
być poddanym czy podkomendnym 
swoich bliższych i dalszych przeło
żonych, a stał się znowu pracowni
kiem państwowym, posiadającym nie 
tylko obowiązki lecz korzystającym 
również z pełni praw człowieka i oby
watela.

STA N O W ISK O  ZW IĄZKU
WOBEC PRZEPISÓW O GODZINOWYM

Prezydium Związku, przestudio
wawszy nowe przepisy o godzino
wym na podstawie materiałów do
starczonych przez Zarządy Kół i 
Okręgów i opierając się na stano
wisku zajętym w  tej sprawie przez 
Zarząd Główny wystosowało do p. 
Ministra Komunikacji memoriał, któ
ry  podajemy poniżej w  pełnym jego 
brzmieniu*). Spodziewamy się, że je
szcze w  ciągu bieżącego miesiąca bę
dziemy mieli możność przedstawić 
postulaty nasze p. Ministrowi oso
biście. O rezultatach audiencji nie 
omieszkamy powiadomić bezwłocznie 
członków naszego Związku i czytel
ników „Maszynisty".

Do
PANA MINISTRA KOMUNIKACJI 

w Warszawie. 
Dotyczy: przepisów o dodatku godzinowym 

dla drużyn parowozowych.

Sześciomiesięczny okres prób i doświad
czeń nad nowym systemem obliczania należ
ności drużyn parowozowych za czas spędzo
ny w  drodze na parowozie, zakończony zo
stał w  miesiącu ubiegłym wydaniem Rozp, 
M. K. z dnia 30.XII 1936 r. N r 6/40/13/36, Dz. 
Urz. M. K. Nr 70, poz. 360, z mocą obowią
zującą ód dnia 1 grudnia 1936 roku.

Rozporządzenie to, wprowadzone w  miej
sce uchylonego równocześnie Rozp. M. K. 
z dnia 30 maja 1936 r. Dz. Urz, M. K. Nr 33, 
poz. 162, które wzbudziło wśród personelu 
parowozowego tak wiele zastrzeżeń, jest 
niewątpliwie wyrazem pewnego postępu, al-

*) Przedruk i przeróbki
wzbronione.

dla B. B. Z. M.

bowiem uwzględnia niektóre uwagi i wnl0‘ 
ski, przedłożone na polecenie pana Ministra 
przez naszą organizację właściwym organom 
M. K. Dotyczy to przede wszystkim przy
znania prawa do dodatku godzinowego za 
czas przyjęcia i zdania parowozu, za czas po
bytu w stacji zwrotnej, oraz za czas jazdy 
celem objęcia lub po oddaniu służby. Poza 
tym omawiane zarządzenie zredagowane jest 
staranniej niż poprzednie i uwzględnia wiele 
okoliczności poprzednio przeoczonych luB 
pominiętych. . i

Mimo to, po dojrzałej rozwadze i w Pel‘ 
nvm poczuciu obowiązku współdziała®1? ,z 
dobrą wolą z M. K. w  trudnym “zlele 
usprawnienia gospodarki kolejowej, 01j  
żemy uznać rozporządzenia tego za zadawa
lające i za odpowiadające należycie uzasad
nionym, minimalnym postulatom personelu 
parowozowego, a to następujących P°wodów:

CEL REFORMY-
Bezpośrednio po wprowadzeniu w życie 

reformy systemu obliczania dodatków służ" 
bowych dla personelu parowozowego, t. )■ 
w początkach lipca 1936 r. wyjaśnił Pan Mi
nister publicznie cel, do którego reforma 
miała zmierzać. Według tego oświadczę • 
było zamiarem Pana Ministra uprościć P 
przednio obowiązujące, zagmatwane 
sy, nie zaś obniżać poziom życiowy ® a8*£
nistów przez znaczną redukcję ich zarobków

C W i t ó . ,  S - S S J T Ł

nak dążeniem ^ n aM l.n.stra i«» ł- 
uniknione zyski były nieznacz»® 1 
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sonelu parowozowego z pełnym zrozumie
niem. Miarą dojrzałości obywatelskiej i wy
robienia społecznego pracowników parowo
zowych jest fakt, że nie podniósł się w  ich 
gronie ani jeden głos protestu przeciwko 
zniesieniu systemu poprzedniego, oraz że 
idea uproszczenia administracji i manipula- 
cyj rachunkowych przez wprowadzenie „go
dzinowego" spotkała się wśród nich, nawet 
mimo strat, jakich z tego powodu doznali, z 
pełnym uznaniem.

Nie ulega jednakże, zdaniem naszym, wąt
pliwości, iż organy M. K., którym powierzono 
opracowanie odpowiednich projektów, zdą
żały. niezależnie od celów, wskazanych przez 
P. Ministra ponadto do innego celu. Starały 
się one mianowicie nie tylko o uproszczenie 
manipulacyj administracyjnych i rachunko
wych, lecz zdążały nadto do przeprowadze
nia orzy tej sposobności planowej obniżki 
zarobków. Zamiar taki żywiła już w  jesieni 
roku 1935 Komisja Usprawnienia Kolejnictwa, 
która przeprowadzała odpowiednie oblicze
nia. Ujawnił się on poza tvm w  tekście Rozp. 
M. K, z dnia 30 maja 1936 r. tak dobitnie, 
iż pod naciskiem wywołanego w  nim wraże
nia zaszła konieczność ograniczenia strat 
personelu parowozowego do 20, pozatem zaś 
do 10%. Wreszcie tylko taki cel usprawie
dliwić może obniżkę „godzinowego" na ma
newrach, oraz zniżenie stawek dodatku wa
gonowo - strefowego na kolejach wąskotoro
wych. Z dalszej treści niniejszego pisma oka
że się dowodnie, że również i w  nowym, 
poprawionym obecnie systemie zamiar ten 
nie został zaniechany, lecz urzeczywistniony 
został w  postaci obniżek, które bynajmniej 
nie są nieuniknioną konsekwencją zmiany 
systemu, lecz objawem świadomej woli obni
żenia zarobków personelu i uzyskania 
oszczędności także i tą drogą.

Jesteśmy przekonani, iż w  ten sposób per
sonel wykonawczy M. K. działał niezgodnie 
z intenciami Pana Ministra i doprowadził do 
rezultatów, które nie dadzą się pogodzić ani 
z literą, ani z duchem Jego oświadczeń. Po
nad to, personel parowozowy nie może po
godzić się z świadomym obniżaniem swoich 
zarobków w  chwili obecnej, w  której, z uwa
gi na rosnącą niepokojąco drożyznę i spo
wodowany tvm znaczny wzrost kosztów 
utrzymania, narzuca się z siłą oczywistości 
raczej konieczność podwyższenia uposażeń, 
względnie uchylenia nałożonych na pracow
ników obciążeń. Znane jest powszechnie wy
niszczenie ekonomiczne pracowników pań
stwowych, wywołane subskrypcją pożyczek 
państwowych, dotkliwą, a z gruntu niespra
wiedliwa, i krzywdzącą reformą uposażeń z 
1934 roku, nałożeniem podatku specjalnego, 
oraz ustawicznymi i coraz to nowymi ofiara
mi na pomoc zimową i na rozmaite inne 
cele. Nie mniej dotkliwym jest również usta
wiczne ograniczanie uprawnień pragmatycz
nych i emerytalnych, z bezzasadnym pozba
wieniem pracowników parowozowych prawa 
do półtorakrotnego zaliczania czasu służby 
na czele. W  tych warunkach pracownicy pa
rowozowi, aczkolwiek rozumieją dobrze cięż
kie położenie finansowe Państwa i przedsię
biorstwa P. K. P., to jednak nie mogą zro
zumieć, dlaczego sanacja budżetu Kolei ma 
się odbywać zawsze i wyłącznie tylko ko
sztem pracowników, zwłaszcza że równocze
śnie istnieją fundusze na rozmaite, nie zaw
sze niezbędnie konieczne, a często wątpliwej 
wartości inwestycje. Dlatego też zwracamy 
się do Pana Ministra z prośbą o wydanie 
Polecenia ponownego przeliczenia stawek 

• „godzinowego" w  ten sposób, aby wyelimi
nowano z kalkulacji świadomy zamiar obni
żenia zarobków i, aby dzięki temu stało się 
zadość zapewnieniom i oświadczeniom Pana 
Ministra,

SYSTEM.

Myślą przewodnią reformy systemu obli
czania należności za czas służby na paro
wozie jest wprowadzenie, zamiast stosowa
nych poprzednio dodatków godzinowych i 
kilometrowych, jednolitego „godzinowego", 
płaconego w  zasadzie- według pierwotnego 
zamiaru autorów, tytlko za rozkładowy czas 
jazdy, w  poprzednim memoriale, dotyczą
cym tej sprawy (pismo nasze z dnia 28 lipca 
1936 r, Pp/I) oraz w  toku licznych konfe- 
rencyi, przeprowadzonych na omawiany te
mat z właściwymi organami M. K„ podnie
śliśmy przeciwko zasadzie opłacania „godzi-

nowego" tylko za rozkładowy czas jazdy tak 
wiele poważnych zarzutów, iż nie mógł on 
ostać się w swej pierwotnej formie. Po przy
znaniu dodatku za czas przyjęcia i zdania 
parowozu, za czas postoju w  stacji zwrotnej 
i za czas dojazdu lub powrotu ze służby bez 
parowozu nie pozostało z pierwotnego sy
stemu już prawie nic, poza pominęciem cza
su pobytu w parowozowni obcej po oddaniu 
parowozu. Mimo to autorowie omawianego 
pomysłu nie dali się przekonać, iż, oprócz 
ich własnego, istnieć mogą i istnieją rzeczy
wiście także i inne pomysły i systemy, pro
wadzące do uproszczenia manipulacyj admi
nistracyjnych i rachunkowych, a wskutek te
go trzymali się z uporem swojej koncepcji, 
która w chwili obecnej nie posiada już we
wnętrznej konsekwencji. Upór ten wypada 
dla P. K. P. bardzo kosztownie. Zapłacono 
za omawianą koncepcję znaczne sumy tytu
łem kosztów kilkunastomiesięcznych prac ba
dawczych w  biurze i w  terenie, a mimo to 
nie zdołano zapobiec przykrej koniecznoś
ci nowelizowania i poprawiania rezultatów 
tak żmudnej i długotrwałej pracy zanim 
jeszcze pierwsze rozoorządzenie o „godzi
nowym" wogóle zdołało wejść w  życie. 
Przez następnych sześć miesięcy obliczano 
„godzinowe" według dwóch, a nawet we
dług trzech systemów, zachodziła bowiem 
konieczność obliczania stosownych procen
tów i odliczania ich od należności, ustalo
nych według starego systemu. Personel, za
trudniony przy obliczaniu dodatków musiał 
być zwiększony o 50% a gdzieniegdzie na
wet i o 100% mimo to jednak wypłata na
leżności ulegała opóźnieniu. Zachodziła po
nad to potrzeba zwoł.ywania kilkakrotnych 
konferencyj rachmistrzów i referentów, 
wydawania licznych okólników, instrukcyj 
i wyjaśnień, a nawet organizowania specjal
nych biur statystyczno-rachunkowych dla 
obliczania „godzinowego", a procedura ta 
nie tylko, że nie została zakończona osta
teczn i wydaniem zarządzenia M. K. z dn. 
3012.1936 r., lecz trwa nadal i trwać bę
dzie zapewne długie jeszcze miesiące, za
nim da się odczuć zamierzone uproszczenie 
manipulacyj rachunkowych. Personel paro
wozowy obserwując to wszystko nie może 
się oprzeć wrażeniu, iż odbywało się to 
częściowo na jego koszt w  formie obniżki 
należności w  okresie próbnym o 20 wzgl. 
o 10% i jest z tego powodu rozgoryczony, 
albowiem uważa, iż eksperymenty te nie 
były i  nie są bezwzględnie konieczne.

Aczkolwiek tedy nie brakło ani czasu ani 
funduszów na należyte przeprowadzenie re
formy i aczkolwiek staraliśmy się w  wszel
ki dostępny nam sposób o zmianę podsta
wowych zasad, na których reforma ta zo- 
sała oparta —  utrzymała się w  mocy kon
cepcja opłacania dodatku godzinowego w  
zasadzie za rozkładowy czas jazdy. Istnie
jące od tej zasady wyjątki nie naruszają iej 
istotnego sensu tak, że pozostała ona myślą 
wytyczną i trzonem nowego systemu. A u 
torowie tego pomysłu nie dali się przeko
nać jak bardzo zasada ta jest nieżyciowa, 
jak mało liczy się z rzeczywistymi warun
kami pracy parowozowej i jak mało wobec 
tego nadaie się do praktycznego zastosowa
nia. Nie liczy sie ona z faktem iż np ieśli 
chodzi o pociągi towarowe jazda według 
rozkładu nie jest rerfułą, lecz wyjątkiem. 
Nie brano również pod uwagę, iż opóźnie
nia pociągów towarowych sa również zja
wiskiem normalnym i że nasilenie tego zja
wiska iest bardzo znaczne. Z posiadanych 
pod ręką przykładów przytoczymy jeden: 
z 43 par pociągów towarowych obsługiwa
nych przez jedną, znana nam parowozownię 
ani jeden nie przyjeżdża wedłu* rozkładu 
jazdy,- a w  jednym tylko dniu 9,XII 1936 r. 
miały parowozy, obsługuiace te pociągi, 
ogółem 9.028 minut opóźnienia. Nie u- 
względniono również i tego, że rozkłado
wy czas jazdy nie pokrywa sie z czasem 
rzeczywistym nie tvlko wskutek okolicz
ności przypadkowych, lecz często także i 
zgodnie z planem pracy, np. w  wypadkach 
planowej zmiany numeracji pociągów. I tak 
no. zmiana taka odbyła się na odcinku od 
Szczęśliwie do Otwocka dwukrotnie. W  
tych warunkach odmowa wypłacania „go
dzinowego" za opóźnienia krótsze niż dwie 
godziny, tudzież omówiona poniżej dokład
nie odmowa zaołaty za postój w  stacji, w  
wypadkach zmiany numeracji pociągów nie 
da się należycie usprawiedliwić i świadczy 
o sztuczności omawianego systemu i o tym,

że nie jest on należycie dostosowany do 
rzeczywistych warunków pracy parowozo
wej.

Z niewiadomych również powodów nie 
chcą autorowie zasad przewodnich nowego 
systemu uznać prawa drużyn parowozowych 
do dodatku za czas odpoczynku w  parowo
zowni zwrotnej. A  przecież nie można za
przeczyć, że „godzinowe" jest i powinno 
być ekwiwalentem diet za wyjazdy służbo
we i że służyć ma na pokrycie zwiększo
nych wydatków, które ponosi każdy bez 
wyjątku pracownik, zmuszony do przeby
wania poza stałą siedzibą służbową. Niko
mu nie przyszło jeszcze na myśl płacić np. 
pracownikom administracji kolejowej diety 
tylko za czas rzeczywistej pracy w  obcej 
miejscowości i odmówić im diet za godziny 
zużywane na wypoczynek po pracy, na spo
żywanie posiłków, na sen i t. d. Dość. że 
pracownik taki wyjechał do obcej ffliej'co- 
wości i zmuszony był w  niej przebywać, aby 
mu wypłacać diety za cały czas nieobec
ności, poza stałym miejscem służbowym. 
Nie możemy zrozumieć dlaczego właśnie 
pracownicy parowozowi mają mieć w  tym 
względzie prawa ograniczone i dlaczego 
im tylko nie można przyznać dodatku za 
czas wypoczynku w  obcej miejscowości. I 
znowu autorowie przepisów nie chcieli w i
docznie wziąć pod uwagę, iż czas pobytu 
w  parowozowni zwrotnej stanowi z reguły 
bardzo poważny procent ogólnego czasu nie
obecności w  miejscu stałego zamieszkania, 
że wpływa on rozstrzygająco na koszty wy
jazdu i, że pominięcie tego czasu uniemoż
liwia sprawiedliwe określenie stawek do
datku.

Konsekwencja, z jaką trzymały się właś
ciwe organy M. K. opisanych wyżej kon- 
cepcyj motywowana była wobec nas jed
nym tylko argumentem: ma być niezbęd
nym, aby administracja wiedziała z góry 
ile, za jaki pociąg zapłacić musi „godzino
wego". Nie przeczymy bynajmniej, iż moż
ność takiego przewidywania prowadzi rze
czywiście do pewnego usprawnienia admi
nistracji oraz do ułatwienia obliczeń, wąt
pimy jednakże czy to się w  rezultacie opła
ci, a zwłaszcza czy prowadzi to rzeczywiś
cie do uproszczenia systemu, a więc do 
osiągnięcia celu, do którego zmierzał Pan 
Minister. Pod naciskiem konieczności do
prowadziła omawiana zasada do wprowa
dzenia sztywnych i nieżyciowych, teore
tycznych norm czasu przyjęcia i zdania pa
rowozu, oraz do zróżniczkowania stawek, 
a w  rezultacie zamiast jednego, choć skom
plikowanego, systemu mamy tyle systemów, 
ile parowozowni istnieje, a nawet ile po
ciągów kursuje na P. K. P. Istnieją odmien
ne stawki za czas jazdy, odmienne za czas 
postoju, jeszcze inne za jazdę w  charakterze 
pasażera, a pracownicy, zatrudnieni w  jed
nakich warunkach otrzymują różne wyna
grodzenie, zależne nie od czasu i charakte
ru swej pracy, lecz od przypadkowych obli
czeń i kombinacyj rachunkowych.

Z rozważań powyższych wynika, że nowe 
przepisy nie worowadziły bynajmniej unro- 
szczenia systemu; przeciwnie, skomnliko- 
wały go mocno, a co najgorsze, uczyniły go 
w  najwyższym stopniu sztucznym i nieży
ciowym. Istnieją, zdaniem naszym, właści
wie dwa tylko sposoby prawdziwego upro
szczenia systemu, t. j. albo wprowadzenie 
ryczałtu, albo też wnrowadzenie „godzino
wego", płaconego według jednolitych, odpo
wiednio skalkulowanych stawek za cały 
czas pracy parowozowej, licząc od chwili 
objęcia służby do chwili rzeczywistego zda
nia parowozu w  parowozowni macierzystej 
z wliczeniem również pobytu po zdaniu pa
rowozu w  parowozowni zwrotnej.

W  przekonaniu, że obecne, nie dość jesz
cze ustalone stosunki na P. K. P. uniemo
żliwiają wprowadzenie ryczałtu —  zabiega
liśmy o wnrowadzenie „godzinowego", płat
nego według sformułowanych co dopiero 
zasad, jako systemu w  istniejących warun
kach jedynie słusznego i sprawiedliwego 
i podtrzymujemy nasze wnioski nadal, są 
one bowiem wyrazem powszechnej i jedno
myślnej opinii pracowników parowozowych. 
Przekonani jesteśmy, że zastosowanie takie
go systemu orowadzi rzeczywiście do upro
szczenia administracji i może zapewnić 
przedsiębiorstwu P. K. P, znaczne i wydat
ne oszczędności na manipulacjach rachun
kowych, nie krzywdząc równocześnie per
sonelu.



„GODZINOWE** N A  PO CIĄGACH  
POŚPIESZNYCH

Jedynym, rzeczywistym uproszczeniem jest 
w nowym systemie wprowadzenie jednoli
tej stawki „godzinowego" dla pociągów pa
sażerskich, a więc jednakiej dla pociągów 
pośpieszych i osobowych. M. K. poszło w  
tym względzie za samorzutnymi, czy też za 
inspirowanymi wnioskami niektórych orga- 
nizacyj zawodowych. Przekonani jesteśmy, 
iż tylko łatwa demagogia mogła podykto
wać owym organizacjom złożenie podobne
go wniosku wzgl. wyrażenie zgody na jego 
realizację. Zrównanie stawki „godzinowego" 
na pociągach pośpiesznych ze stawkami na 
pociągach osobowych doprowadziło przede 
wszystkim do efektywnego obniżenia należ
ności personelu obsługującego pociągi po
śpieszne o 25— 30, a nawet i więcej procent 
w porównaniu z należnościami, obliczony
mi według systemu „godzinowo-kilometro- 
wego", co jest wyraźnie sprzeczne z przy
rzeczeniami Pana Ministra. Już z tego po
wodu koncepcja ta powinna być wycofana, 
inaczej bowiem musiałaby ucierpieć powa
ga oświadczeń Pana Ministra, złożonych w  
wykonaniu Jego wysokiego urzędu. Poza 
tym, wbrew wszystkim możliwym, łatwym, a 
niewybrednym argumentom —  praca przy 
obsłudze pociągów pośpiesznych jest bez- 
wątpienia dla drużyn parowozowych więcej 
odpowiedzialna i bardziej wyczerpująca, 
wymaga większej rutyny i doświadczenia, 
oraz specjalnych, a wyjątkowych kwalifi- 
kacyj. Do prowadzenia tych pociągów wy
biera się pracowników o szczególnym uzdol
nieniu i o pierwszorzędnych walorach i nie 
widzimy rozsądnego powodu do pomijania 
tych oczywistych względów przez zrówna
nie w poziomie zarobków pracowników 
prowadzących pociągi pośpieszne z pra
cownikami prowadzącymi, w  łatwiejszych 
mimo wszystko warunkach, pociągi osobo
we. Ponadto system obecny nie może być, 
już choćby z uwagi na stanowisko Pana M i
nistra, oderwany w  zupełności od poziomu 
zarobków uzyskiwanych według systemu, 
który obowiązywał poprzednio, a wobec te
go zachodzi konieczność wyrównania stra
ty na zniesieniu „kilometrowego", która to 
strata jest szczególnie dotkliwa na pocią
gach pośpiesznych, z uwagi na znaczną ich 
szybkość, oscylującą obecnie około 100 km 
na godz. Z tych względów jesteśmy przeko
nani o konieczności przywrócenia odrębnej, 
wyższej stawki „godzinowego" dla pocią
gów pośpiesznych, co nie tylko pozwoli na 
dochowanie przyrzeczeń Pana Ministra, lecz 
nad to stanowić będzie spełnienie wymogu 
słuszności i sprawiedliwości.

W YSOKOŚĆ ST A W E K  I POZIOM  
ZAR O BK Ó W

Stawki „godzinowego", przewidziane w  
rozporządzeniu z dn, 30.12.1936 ustalone zo
stały w  ten sposób, iż. według posiadanych 
przez nas obliczeń, powodują one znaczne 
obniżenie należności. Około 80°/o pociągów 
i turnusów wykazuje obniżkę w skali od 10 
do 35%, przyczym najwyższą stratę wyka
zują pociągi pośpieszne oraz osobowe dale
kobieżne, te zwłaszcza, które kursują z 
szybkością większą niż 75 km/godz. Po
zostałe 20%> pociągów wzgl. turnusów zy
skało nadwyżkę, nie przekraczającą jednak
że {pomijając sporadyczne wypadki wyjąt- 
kowel 10 —  15%. Rezultat taki uzyskano 
jednak z reguły tylko przez odpowiednią 
manipulację czasem przyjęcia i zdania pa
rowozu,

Czas ten ustalono w  wielu wypadkach z 
umysłu fikcyjnie, a ustalone normy przyję
cia i zdania parowozu często nie mają nic 
wspólnego z rzeczywistością. Administracja 
P. K. P. posłużyła się nimi przede wszyst
kim celem wyrównania strat, lub nadwyżek 
należności w  ten sposób .aby ani straty ani 
nadwyżki nie przekroczyły z góry ustalonej 
normy. Nie zawahano się w tym celu naru
szyć postanowień M. K. z dn, 30.12.1936 r. 
już od pierwszego dnia jego mocy obowią
zującej, Podczas gdv bowiem rozporządze
nie to nakazuje w  § 2 ust. (2) pkt. 3 usta
lić normy przyjęcia i zdania parowozu dla 
poszczególnych parowozowni —  dyrekcje, na 
polecenie M. K., ustaliły je odmiennie dla 
poszczególnych pociągów w  tej samej pa
rowozowni. Dla przykładu podajemy np„ że 
istnieją pociągi, które na 11 godzin i 43 mi
nut rozkładowego czasu jazdy mają 18 go
dzin przyjęcia i zdania, inne zaś, z tej sa

mej parowozowni wychodzące, bądź to nie 
otrzymały zupełnie dodatku za przyjęcie i 
zdanie, bądź też, na 15 godzin i 24 minuty 
rozkładowego czasu jazdy, otrzymały na 
przyjęcie i zdanie ogółem tylko 30 minut. 
Sytuacje takie powtarzają się w  każdej nie
mal dyrekcji, a choć większość pociągów 
nie wykazuje takich jaskrawości, to jednak 
z reguły, ustalony czas przyjęcia i zdania pa
rowozu ma na celu wyrównanie poziomu 
należności, a z rzeczywistym czasem przyję
cia i zdania parowozu zgadza się raczej 
wyjątkowo i przypadkowo.

Pracownicy parowozowi zdają sobie spra
wę, iż owe manipulacje stosowane są świa
domie w tym celu, aby na jakiś czas za
chować pozory, że oświadczenie Pana M i
nistra, w  myśl którego poziom należności 
nie dozna znaczniejszego obniżenia, zostało 
uszanowane. Wystarczy jednakże jakakol
wiek zmiana w  rozkładzie jazdy, łub w  pla
nie obsługi pociągów, wystarczy zresztą 
jedno pociągnięcie pióra, aby stworzona w 
ten sposób fikcja rozwiała się zupełnie i 
aby wyszła na jaw rzeczywistość, w  postaci 
znacznego, czasem przekraczającego nawet 
50%, obniżenia należności.

Fikcja ta jest zresztą niebezpieczna nie 
tylko dla personelu, który może być w  każ
dej chwili bez “powodu narażony na obni
żenie swoich należności, lecz także i dla 
interesów P. K. P„ albowiem usuwa naj
lepszą, bo finansową kontrolę sprawności 
administracji, która, dzięki sztywnym nor
mom przyjęcia i zdania parowozu, zwolnio
na jest od odpowiedzialności za celową or
ganizację i za sprawność pracy pnzy łado
waniu węgla i podawaniu wody, przy normo
waniu czasu i sposobu dojazdu z torów trak
cyjnych na tory stacyjne i t. p.

Personel parowozowy nie może' w  żaden 
sposób zgodzić się na podobne fikcje. Nie 
żąda on zapłaty za czas nieprzepracowany, 
domaga się natomiast, aby ustalono w tym 
i w każdym innym systemie taki czas przy
jęcia i zdania parowozu, jaki w  warunkach 
miejscowych jest istotnie potrzebny i aby 
mu za taki czas, a nie za krótszy ani też za 
dłuższy płacono należność. Pracownicy pa
rowozowi nie mogą się również zgodzić na 
to, abv błędy i niedociągnięcia w  oblicza
niu stawek pokrywane były sztucznymi i 
mającymi chwilową tylko ważność kombi
nacjami rachunkowymi, a wobec tego do
magają się podwyższenia stawek dodatku 
do takiej wysokości ,aby życzeniom »i za
pewnieniom Pana Ministra stało się zadość 
nie w  sposób sztuczny i chwilowy, lecz w  
sposób naturalny i trwały, przez odpowied
nie ustalenie stawek, tudzież w  ten sposób, 
aby różnice należności w  porównaniu z na
leżnościami obliczonymi według dawnego 
systemu były nieznaczne i takie tylko, jakie 
wynikają koniecznie ze zmiany stosowa
nych w tym celu zasad.

M AN E W R Y ,

Zgodnie z oświadczeniem Pana Ministra 
„godzinowe" na manewrach miało być utrzy
mane w  wysokości dotychczasowej. Istot
nie stawkę „godzinowego" na manewrach 
podwyższono do poprzedniej wysokości. 
Pozwoliło to na utrzymanie zarobków mniej- 
więcej na poprzednim poziomie tam tylko, 
gdzie zmiana drużyn odbywa się na linii 
i tylko pod warunkiem, że drużyna nie 
przygotowuje parowozu do pracy, ani też 
nie zdaje i nie wyposaża go w  parowozow
ni. Tam natomiast, gdzie drużyna stawić się 
musi do przyjęcia parowozu na pewien czas 
przed rozpoczęciem pracy manewrowej i 
gdzie zdaje oraz wyposaża parowóz po 
ukończeniu tej pracy —  istnieje obniżka na
leżności o mniejwięcej 10 do 20%, a więc ob
niżka znaczna, a to dlatego, ponieważ na 
leżność za przyjęcie i zdanie parowozu 
Drzysługuje tylko parowozom pociągowym. 
Dotychczasowa praktyka nie jest w  tym 
względzie jednolita we wszystkich dyrek
cjach P. K. P„ tym niemniej jednak efekt ten, 
na który bezskutecznie zwracaliśmy uwagę 
w  toku prac nad nowelizacją omawianych 
przepisów, istnieje w  licznych parowozow
niach, zwłaszcza mniejszych oraz przy ob
słudze parowozów manewrowych przezna
czonych dla celów specjalnych. Ponieważ 
efekt ten jest wyraźnie sprzeczny z decyzją 
Pana Ministra wydaną w  obecności dele
gacji naszego Związku, prosimy o jego usu
nięcie przez przyznanie dodatku godzino
wego za czas przyjęcia i zdania parowozu,

także i drużynom obsługującym parowozy 
manewrowe.

Poza tym, pomimo nasze zastrzeżenia, 
nie zmieniono tekstu postanowień, określa
jących końcowy termin, do którego liczyć 
się ma służba na manewrach dla wymiaru 
dodatku. W  szczególności utrzymano bez 
zmiany postanowienie, zawarte w  § 2 ust. 
(11), pkt. 1, w  myśl którego dodatek ma być 
płacony do chwili „ukończenia pracy ma
newrowej". Umożliwia to potrącanie z cza
su pracy manewrowej krótkich, nawet kil
kuminutowych przerw, co może również 
spowodować znaczną obniżkę zarobków, 
wbrew intencjom Pana Ministra i, co sta
nowi widoczne pogorszenie poprzednio obo
wiązujących w  tym względzie zasad, które 
zezwalały na potrącanie przerw w  pracy ma
newrowej przy wymiarze dodatku wówczas 
tylko, gdy parowóz odesłany został do pa
rowozowni.

DODATEK  D LA  ZAG ŁĘBIA  
W ĘG LO W EG O .

Rozp. M. K. z dn. 30.12..1936 r. nie prze
widuje wypłaty specjalnego, 10% dodatku 
dla drużyn parowozowych, obsługujących 
pociągi towarowe, kursujące wyłącznie w  
granicach Zagłębia Węglowego. Dodatek 
ten przyznany został w  uwzględnieniu spe
cjalnych i odrębnych warunków pracy na 
tym obszarze po dojrzałej rozwadze i po 
przeprowadzeniu szczegółowych badań. 
Warunki pracy na wspomnianym obszarze 
nie uległy zmianie, a wobec tego odmówie
nie drużynom tam zatrudnionym 10% do
datku uważamy za nieuzasadnione. Próby 
wyrównania powstałych z tego powodu 
strat przez odpowiednią manipulację cza
sem przyjęcia i zdania parowozu nie mają 
charakteru trwałego, a wobec tego, powo
łując się na przytoczone powyżej uzasad
nienie, prosimy o przywrócenie wspomnia
nego dodatku.

PRZEOCZENIA.

Mimo, iż rozp. z dn. 30.12.1936 r. jest w 
porównaniu z rozporządzeniem z dn. 30 ma
ja 1936 r. o wiele bardziej wyczerpujące, 
nie jest ono wolne od pewnych przeoczeń. 
I tak np, nie przewiduje ono wyraźnie żad
nej należności za czas obsługi parowozu 
przy płókaniu kotła, oraz przy próbach ha
mulców i nie rozstrzyga wyraźnie, czy na
leży opłacać dodatek za czas przyjęcia i 
zdania, oraz za czas wyposażania parowo
zów obsługujących pociągi gospodarcze, po
mocnicze i t. p. Zachodzi, zdaniem naszym 
konieczność uzupełnienia przepisów w  tym 
względzie w  sposób pozytywny, t. j. nrzez 
przyznanie dodatku za wskazane rodzaje 
pracy ,oraz udzielenia dyrekcjom O. K. P. 
odpowiednich instrukcyj.

SPOSÓB ST O SO W A N IA  PRZEPISÓW.

Mimo, iż dysponujemy na razie doświad
czeniem z jednego tylko okresu obrachun
kowego, zanotowaliśmy już pewne wypadki 
wadliwego stosowania nowych przepisów. 
Poprzednio wspominaliśmy o zasadniczej 
kwestii, mianowicie o sprzecznym z przepi
sami ustalaniu czasu przyjęcia i zdania pa
rowozu dla poszczególnych pociągów, nie 
zaś dla. poszczególnych parowozowni. Po
nad to zarejestrowaliśmy wypadki sprzecz
nego z tekstem stosowania postanowień § 2, 
ust. (21 pkt. 2. Przepis ten zezwala na po
trącanie czasu postoju na stacji zmiany ro
dzaju pociągu, podczas gdy dyrekcje po
trącają również czas postoju na stacji zmia
ny numeru pociągu, co nie da się pogodzić 
ani z formalnym brzmieniem przepisów, ani 
też z warunkami służby. Wreszcie zanoto
waliśmy wypadki wypłacania za czas ogrze
wania pociągów parowozem pociągowym w  
stacji zwrotnej dodatku wskazanego w  § 2 
ust. (13) zamiast dodatku przewidzianego 
w  § 2 ust. (3) omawianych przepisów. Ce
lem ujednostajnienia praktyki i dostosowa
nia jei do rzeczywistej treści przepisów, 
zachodzi, zdaniem naszym, konieczność wy
dania dyrekcjom stosownych instrukcyj.

W A G O N O W O  STREFOW E

Równocześnie z zarządzeniem M. K. z dnia 
30 maja 1936 r. o dodatkach godzinowych 
dla drużyn parowozowych na kolejach nor- 
mallno-torowych wydane zostało zarządze
nie M. K. z tejże daty Nr. P. 6/39/6/36 Dz. 
Urz. M, K. Nr. 33, poz. 163 o dodatkach



t. zw. wagonowo-strefowych dla drużyn pa
rowozowych na kolejach wąskotorowych. 
Rozporządzenie to, nie wprowadzając żadnej 
zmiany, a więc i  żadnego uproszczenia obo
wiązującego poprzednio systemu, obniżyło 
zarobki drużyn parowozowych na kolejach 
wąskotorowych w  sposób znaczny, bo mniej- 
więcej o 20%. Pracownicy parowozowi, za
trudnieni na kolejach wąskotorowych mają 
pełne prawo przypuszczać, iż Pan Minister 
składając oświadczenie swoje z dn. 10 lipca 
1936 r., w  którym zapewnił, iż nie dąży do 
znacznego obniżenia poziomu zarobków i 
stopy życiowej pracowników parowozo
wych, nie czynił różnicy pomiędzy pra
cownikami zatrudnionymi na kolejach o to- 
rze normalnym i między pracownikami, za
trudnionymi na kolejach o torze wąskim. 
Oparcie o to oświadczenie Pana Ministra i 
przekonani, że szerokość toru, na którym 
pracownik jest zatrudniony nie może istot
nie decydować o różnicy w  sposobie trak
towania pracowników, prosiliśmy o stosow
ne podwyższenie stawek wagonowo-strefo- 
wego dla kolei wąskotorowych już w  piśmie 
naszym z dnia 28 lipca 1936 r. Pp/I. Mimo 
to, sprawa ta nie została dotąd załatwiona, 
a nawet, o ile nam wiadomo, nie była w  
M. K. wogóle rozpatrywana. Wobec tego, 
prosimy ponownie Pana Ministra o wydanie 
polecenia, aby stawki omawianego dodatku 
zostały odpowiednio podwyższone.

W Y R Ó W N A N IE  Z A  OKRES PRÓBNY.
Pracownicy parowozowi przekonani są, iż 

koszty prac badawczych, prób i obliczeń, 
zmierzających do uproszczenia administra
cji winno ponosić w  całości przedsiębior

stwo P. K. P. W brew  temu, pociągnięto do 
współudziału w kosztach prac badawczych 
i obliczeń próbnych nad zmianą systemu 
obliczania należności za czas służby paro
wozowej także i pracowników parowozo
wych przez, nieuzasadnione ich zdaniem, ob
niżenie zarobków w  okresie próbnym po
czątkowo o 20, następnie zaś o 10%. W o 
bec tego, na podstawie powszechnej opinii 
personelu zwracamy się do Pana Ministra 
z prośbą o wydanie polecenia aby różnice 
■potrącone pracownikom z ich należności w  
okresie od dnia 1 czerwca do dnia 30 listo
pada 1936 r. zostały im zwrócone.

W  przekonaniu, iż naprowadzone przez 
nas argumenty dowodzą dostatecznie, iż sy
stem wprowadzony z mocy rozp. M. K. z 
dn. 30 maja 1936 r. i poprawiony w  rozp. 
M. K. z dn. 30 grudnia 1936 r. jest nieodpo
wiedni, prosimy Pana Ministra o wydanie 
polecenia ponownego rozpatrzenia wszyst
kich, związanych z tym systemem zagadnień 
i oparcia tego systemu na nowych zasadach 
po myśli przedstawionych przez nas propo- 
zycyj. W  nadziei, iż prośba nasza zostanie 
przez Pana Ministra przychylnie załatwio- 
na, prosimy równocześnie o zapewnienie 
przedstawicielom naszej organizacji moż
ności wzięcia udziału w  pracach związanych 
z dalszym polepszeniem omawianego syste
mu i przedkładania właściwym organom 
M. K. dotyczących tej sprawy uwag i wnios
ków.
Sekretarz generalny 
w. z. (— ) Pruszyński

Prezes Związku 
(— ) Siadak

S P R A W Y  S Ł U Ż B O W E
REORGANIZACJA SŁUŻBY MECHANICZNEJ

Na mocy zarządzenia M. K. z dnia
9. XII. 1936 r. Nr. P. 5— 134/31/36 
(Dz. Urz. M. K. Nr. 67 poz, 340) znie
sione zostały Oddziały Mechaniczne 
z dniem 1 stycznia 1937 r.

Na czas przejściowy pozostawiono 
w drodze wyjątku 2 tylko Oddziały 
Mechaniczne: jeden w  Warszawie (D.
O. K. P. Warszawa), drugi zaś w 
Gdańsku (DOKP. Toruń).

Elektrownie K. P., k tóre dotych
czas podlegały Oddziałom Mecha
nicznym podporządkowane zostały 
parowozowniom głównym.

W  związku z tym zarządzeniem o- 
głoiszono równocześnie (Dz. Urz. M. 
K. Nr. 67/36 poz. 341) zarządzenie 
M. K. z dn. 9 grudnia 1936 Nr. P. 5- 
134/32/36 zawierające zmieniony sta
tut organizacyjny parowozowni Ko
lei Państwowych.

W  myśl postanowień statutu, paro
wozownie dzielą się na główne i po
mocnicze. Parowozownie główne 
podlegają bezpośrednio dyrekcjom 
okręgowym kolei państwowych zaś 
parowozowniom główmym podlegają 
parowozownie pomocnicze. Ponadto 
parowozowniom g łó w n y m  podlegają 
także elektrownie kolejowe z wyjąt
kiem elektrowmi znajdujących się w  
warsztatach głównych oraz z wyjąt
kiem elektrowni w DOKP. Warsza
wa, podległych dotąd Wydziałowi 
Elektrotechnicznemu, które podlega
ją mu i nadal.

P a ro w o z o w n ie  g łó w n e  i p o m o c n i
cze  z a w ia d u ją  n a  w y z n a c z o n y c h  so 
b ie  o d c in k a c h  tra k c y jn y c h  p o ste ru n *  
k am i lin io w y m i a  w  sz czeg ó ln o śc i: 
s ta c ja m i tra k c y jn y m i, s ta c ja m i w o d 
n y m i i sk ła d a m i o p a łu  n a  linii.

Parowozownia główna obejmuje 
zasadniczo następujące komórki or
ganizacyjne: 1) sekcję ogólną (biuro, 
ewidencja osobowa, wykazy pracy, 
statystyka, rachunkowość, sprawoz
dania techniczne, rejestracja taboru, 
ewidencja napraw i rewizyj, rysunki 
i szkice); 2) sekcję dyspozycji paro
wozów (zakres działania określony 
jest w  instrukcji dla dyspozytorów 
parowozowni <—  M. 26); 3) sekcję 
wyposażenia i rewizji składów pocią
gowych (utrzymywanie w  stanie na
leżytym, czyszczenie, dezynfekcja, 
smarowanie, oświetlenie i ogrzewa
nie wagonów, przygotowywanie skła
dów pociągów, oględziny wagonów, 
uskutecznianie drobnych napraw); 4) 
sekcję utrzymania urządzeń mecha
nicznych (rewizja i utrzymanie w na
leżytym stanie inwentarza i urządzeń 
mechanicznych jak stacji wodnych, 
żórawi, hydrantów, sprężami gazu 
i powietrza, dźwigów, obrotnic i t. p., 
utrzymywanie, rewizja i  naprawa ta
boru pogotowi ratunkowych i  me
chanicznych i t. d., utrzymywanie w  
należytym stanie pociągów sanitar
nych, dezynfeikcyjno - kąpielowych

i odkażalni oraz wag wagonowych);
5) Warsztaty pomocnicze (naprawa 
bieżąca parowozów, rewizje okreso
we części parowozowych, naprawa 
bieżąca wagonów wycofanych z ru
chu, naprawa urządzeń mechanicz
nych i t. d.).

Parowozownie pomocnicze nie 
dzielą się zasadniczo na komórki 
organizacyjne, jednakże komórki ta
kie mogą być w  nich w  razie potrze
by zorganizowane na mocy decyzji 
Dyrektora K. P. za zgodą M. K.

Na czele parowozowni głównej stoi 
naczelnik, podlegający bezpośrednio 
naczelnikowi służby mechanicznej w 
Dyrekcji. Kompetencje naczelnika 
parowozowni głównej określone bar
dzo szczegółowo, obejmują w  całości 
dotychczasowe kompetencje Naczel
nika Oddziału Mechanicznego i Na
czelnika Parowozowni. Jest on prze
łożonym (bezpośrednim) pracowni
ków parowozowni głównej i zawia- 
dywanych przez nią posterunków 
liniowych, przełożonym (pośrednim, 
za pośrednictwem zawiadowcy paro
wozowni pomocniczej) pracowników 
podległych parowozowni pomocni
czych i pracowników posterunków li
niowych zawiadywanych przez te o- 
stafnie parowozownie oraz przełożo
nym pracowników służby mechanicz
nej innych jednostek służbowych w  
czasie wykonywania czynności służ
bowych na podległych danej parowo
zowni głównej odcinkach trakcyj
nych.

Na czele parowozowni pomocniczej 
stoi zawiadowca, podległy naczelni
kowi parowozowni głównej a sam bę
dący przełożonym pracowników 
swej parowozowni oraz pracowni
ków obcych parowozowni podczas 
pełnienia służby na odcinkach trak
cyjnych zawiadywanych przez daną 
parowozownię pomocniczą.

Odmienną organizację zachowała 
służba mechaniczna w  Warszawie i 
Gdańsku. Pozostały tam na czas 
przejściowy Oddziały Mechaniczne, 
którym podlegają Parowozownie 
Główne. Oddziały stanowią zatem 
instancję pośrednią pomiędzy paro
wozowniami głównymi a wydziałem 
mechanicznym Dyrekcji. Poza tym 
istnieją w  Warszawie jako odrębne 
jednostki organizacyjne na szczeblu 
równorzędnym z parowozowniami 
głównymi 2 wagomownie: Warszawa* 
Zachodnia (Szczęśliwice) i Warsza- 
wa-Wschodnia (Grochów). Statut or
ganizacyjny tych wagonowni ogłoszo
ny został w  Dzienniku Urz. M. K. 
Nr. 67/36 pod poz. 342.

PAPIERKOWE BEZP IECZEŃSTWO
W  Dzienniku Zarządzeń jednej z 

Dyrekcji O. K. P. wyczytaliśmy nie
dawno zarządzenie opatrzone —  
rzecz oczywista —  sążnistą litanią 
liter i numerów. W  zarządzeniu tym) 
Dyrektor kolei, powołując się na 
przyozdobione również sporą porcją 
numerów zarządzenie M. K., wyjaś
nia, że „w przypadkach, gdy rucho
ma tarcza ostrzegawcza (sygn. % ) od

nosząca siq do czynnego semaforu 
pozostaje przez dłuższy czas nie
czynna, nie należy je j unieważniać 
przez umocowywanie krzyża ukoś
nego na pionowo ustawionej tarczy. 
Służbie pociągowej należy wydawać 
zawiadomienia pisemne w celu zwró
cenia szczególnej uwagi maszynisty 
na sygnały dawane na odnośnym, 
czynnym, semaforze."



Chodzi w tym wypadku o sprawę 
napozór drobną, ważniejszą jednak, 
niżby się to zdawać mogło na pierw
szy rzut oka. Odzwierciadla się w 
tym zarządzeniu mentalność naszej 
administracji, ilustruje ono znakomi
cie panujący wciąż jeszcze na P. K. 
P. system rządzenia, który pozorami 
troski o papierowy porządek i for
malną poprawność zarządzeń pokry
wa lekceważący w gruncie rzeczy 
stosunek do zagadnień związanych z 
bezpieczeństwem ruchu. Siedzi taki 
„ktoś", utytułowany i uposażony na
leżycie z racji odpowiedzialności 
swojej za sprawowanie wysokiego 
urzędu przy biurku, godzi się spokoj
nie na to, aby tarcza ostrzegawcza, 
odnosząca sie do czynnego semafora 
była przez dłuższy czas nieczynna i 
każe wydawać maszynistom papierki. 
Wszystko w porządku; dygnitarskie 
sumienie jest spokojne, dygnitarskiej 
skórze nic nie grozi.

Jeśli z tego powodu maszynista, 
wypatrując we mgle lub w  śnieżycy 
z szczególną uwagą „odnośnego" se
mafora, opóźni pociąg, fen sam dyg
nitarz z niezmąconym spokojem w y
mierzy mu karę za opóźnienie, a gdy 
przypadkiem maszynista sygnału nie 
dojrzy i nastąpi katastrofa —  w i
nien przecież nie. dygnitarz, lecz ma
szynista, bo zlekceważył, jak ten w 
Mysłowicach, otrzymane polecenie i

wykroczył przeciw obowiązującym 
przepisom.

Nam jednak, ludziom prostym, nie 
wtajemniczonym w arkana wyższej 
sztuki rządzenia kolejnictwem, lecz 
mimo to, ( a może właśnie dlatego?) 
nie pozbawionym zdrowego rozsąd
ku wydaje się, że jeśli tarcza ostrze
gawcza odnosząca się do czynnego, 
semaforu jest zepsuta —  to należy 
ją corychlej naprawić nie zaś wypi
sywać instrukcje i okólniki, zaopa
trywać je w dziesiątki numerów i 
drukować to wszystko w Dzienni
kach Zarządzeń.

Wvpadnie to bez wątpienia o wiele 
taniej, a co najważniejsze, będzie 
nierównie bardzie celowe, poży
teczne i bezpieczne, niż wydawanie 
maszynistom nowej porcji i tak już 
nadmiernie licznych papierków.

SKŁADANIE DOW ODÓW  
DZIAŁAi-NO£ci NIEPOD
LEGŁOŚCIOWEJ

Zarządzeniem z dnia 2- listopada
1936 r. Nr. P. 9— 2 (89) 36, ogłoszo
nym w  Dzienniku Urzędowym M. K, 
Nr. 64/36 pod p o z . 326 przedłużyło 
Ministerstwo Komunikach termin 
składania dowodów o  działalności 
niepodległościowej, celem zaliczenia 
okresów tej działalności do wysługi 
emerytalnej do dnia 30-go czerwca
1937 r.

Z DZIAŁALNOŚCI REFERATU PRAWNEGO 
CENTRALI
7> Dowód ze świadków. —  Pomi
nięcie ofiarowanych dowodów w  

sprawie wymiaru zaop. emer.

S p r a w a  k o l .  G r o d z k i e 
g o  B o l e s ł a w a  (B y  d- 

g o s z c z).
Kol. Grodzki Bolesław wstąpił do 

służby w  b. kolejnictwie rosyjskim 
w  r. 1902, gdzie przebywał do r. 
1921, Służbę tę zaliczyła kol. Grodz
kiemu Komisja Weryfikacyjna do 
wysługi la t 'w  ilości lat 19 mies. 5 i 
dm,i 14. Do polskiej służby kolejowej 
wstąpił Grodzki w  r. 1922 i zatru
dniony był ostatnio jako maszynista 
I kl. w  parowozowni Bydgoszcz. W  
roku 1932 kol. Grodzki zwolniony 
został ze służby z powodu fizycznej 
niezdolności do pełnienia obowiąz
ków.

Dyrekcja O. K. P. w  Gdańsku w y
mierzyła kol. Grodzkiemu zaopa
trzenie emer. przyjmuiąc za podsta
wę wymiaru okres służby polskiej 
w  ilości lat 14, co zaś dotyczy po
liczenia służby kolejowej zaborczej, 
Dyrekcja zażądała przedłożenia do
kumentów, stwierdzających, w  ja
kim okresie czasu i do iakiej kasy 
emerytalnej kol. Grodzki opłacał 
wkładki, .tudzież (zaświadczenia, że 
nie dokonał rozrachunku z kasą 
emerytalną,

W  odwołaniu sporządzonym przy 
pomocy Referatu Prasowego Cen
trali powołał się kol. Grodzki na 
poprzednio już przedłożone przez 
siebie dokumenty, oraz na zeznanie

świadków, kfórzy stwierdzili wska
zane przez władze okoliczności.

Ministerstwo Komunikacji nie u- 
względniło odwołania kol. Grodz
kiego, wychodząc z założenia, że 
zeznania świadków nie mogą stano
wić dowodu, wystarczającego do 
ustalenia wysługi lat z służby za
borczej, ani też przynależności do 
Kasy Emerytalnej i niedokonania 
rozrachunku z tą kasą, a w  następ
stwie do zaliczenia służby zaborczej 
do wysługi emer.

Orzeczenie to zaskarżył kol. 
Grodzki przy pomocy Referatu 
Prawnego Centrali do N. T. A., któ
ry wyrokiem z dnia 24 lutego 1936 r.

1. rej. 3001/33 uchylił je z powodu 
wadliwego postępowania.

W  uzasadnieniu wyroku stwier
dził N. T. A . co następuje;

Skarżący zarzuca wadliwość po
stępowania i niezgodność z ustawą 
polegającą na tym, że władza po
zwana błędnie nie przyjmuje dowo
du ze świadków na fakt służby za
borczej, a następnie, że władza po
zwana nie ma prawa pominąć mil
czeniem przedłożonych dowodów, 
przeciwnie, obowiązana jest zbadać 
i ocenić wszystkie przedłożone do
wody, a w  razie potrzeby, przepro
wadzać postępowanie wyjaśniające, 
a w  każdym razie szczegółowo u- 
motywować, dlaczego i na jakiej 
podstawie dowody te odrzuca i u- 
znaje je za niedostateczne do stwier
dzenia prawa skarżącego.

Zarzut powyższy uznał N. T. A. 
za uzasadniony. Jak wynika z za
skarżonego orzeczenia, władza po
zwana stoi na stanowisku, że zezna
nia świadków nie mogą stanowić 
dowodu, wystarczającego na fakt 
służby zaborczej. Pogląd taki —  jak 
to już Trybunał niejednokrotnie w y
powiedział (np. wyrok z dn. 12 
września 1935 r. 1. rei. 160/32) jest 
niezgodny z ustawą, służba bowiem 
kolejowa zaborcza, w  razie braku 
urzędowych dokumentów, może być 
udowodniona za pomocą zeznań 
świadków. Również pominięcie za- 
oofiarowanych dowodów zarówno z 
dokumentów, jak i z zeznań świad
ków na fakt należenia do kasy eme
rytalnej i nie podjęcia wkładów, 
stanowi wadliwość postępowania', 
albowiem zgodnie z art. 75 prawa o 
postępowaniu administracyjnym, od
mowna decyzja winna być umoty
wowana tak ood względem praw
nym, jak i faktycznym. Trybunał 
przy tym zauważa, że ocena przed
łożonych dowodów należy do wła
dzy pozwanej, ocena ta jednak nie 
może stać w  sprzeczności ze stanem 
faktycznym.

W  następstwie tego wyroku wła
dze kolejowe uznały prawo kol. 
Grodzkiego do zaliczenia czasu 
służby zaborczej, ustaliły jego w y
sługę emer. na lat 28 i wypłaciły 
mu tytułem wyrównania zaop. 
emer. za okres ubiegły około 5.000 
złotych.

Ż Y C I E  Z W I Ą Z K O W E
N A S Z A  O P O Z Y C J A
ICH STANOWISKO

Także i B. B. Z. M. zajął, oczywi
ście, stanowisko wobec nowych, po
prawionych przepisów o godzinowym. 
Ujawnił je Zarząd tego Związku w 
okólniku Nr. 7/37 z dn. 8 stycznia 
1937 r.

Zanim zaznajomimy czytelników z 
owym stanowiskiem pośpieszamy 
przede wszystkim złożyć hołd nie
zwykłej wprost pracowitości Zarzą
du tego związku. W  ciągu 8-miu dni 
stycznia b. r. (w czym n. b. było 3 dni

świąteczne) zdążył on wydać aż 7 
okólników!

Wracając do rzeczy, donosimy że 
w okólniku Nr. 7/37 podał BBZM nie 
tylko tekst nowych przepisów lecz 
zaopatrzył go ponadto komentarzem. 
Pozwolimy sobie rozpocząć komento- 
wanie tego komentarza od końca, tam 
bowiem mieści się jego sens istotny 
i tam ujawniono właściwy cel jego 
wydania.

„Zarządzenie, łącznie z niniejszym 
komentarzem —  czytamy w okólniku 
—  Prezydium Związku podaje, ce-



lem zaznajomienia ogółu członków z 
istmejącym stanem rzeczy, a tem sa- 
sem uspokojeniu (znowu ta krowo
derska polszczyzna! —  przyp. Red.) 
burzliwych nastrojów wywołanych 
przez —  opozycję". (Było pierwot
nie „Z. Z, M. ' , ale skreślono i dopi
sano „opozycję").

Widać z tego, że BBZM. stara się 
pilnie wykonywać powierzone sobie 
luruitcje i że ten swój obowiązek speł
nia me tylko poprawnie, ale nawet z 
przesadną nieco gorliwością. Obser
wujemy pilnie i baczme nastroje 
wśród pracowników parowozowych 
ale, jak dotąd, nie zauważyliśmy 
wcale burzliwych nastrojów a więc 
nie mieliśmy co podsycać. Maszyni
ści odnoszą się krytycznie do nowych 
przepisów i podejmują w spokoju i 
powadze walkę o ich polepszenie, 
A le  stąd do burzliwych nastrojów 
jeszcze daleko, a tylko strach przed 
mocodawcami i obawa odpowiedzial
ności za to, że nie przeszkodzili burz
liwym nastrojom mógł opętać BB 
ZM. urojeniami nieistniejącego nie
bezpieczeństwa.

1 ta „opozycja" jest niezła. A  więc 
to my stanowimy opozycję, to my 
zrobiliśmy w związku BBZM. fron
dę, myśmy zeń wystąpili i my założy
liśmy na szkodę naszego zawodu i 
na przekleństwo przyszłych pokoleń 
związeik konkurencyjny! —  Pomysł 
to zanadto dowcipny aby się zań 
obrazić. Nam to nie zaszkodzi, ale 
niedobrze jest jeśli się Zarządowi 
Związku aż do tego stopnia w gło
wach pomieszało. W  stanie takiego 
zamroczenia można niejedno fatalne 
głupstwo popełnić, co zresztą, jak to 
poniżej udowodnimy, nawet już na
stąpiło.

„Jak z powyższego widać —  czy
tamy w innym miejscu —  Minister
stwo Komunikacji uwzględniło w po
wyższym zarządzeniu... proponowa
ny przez Związek podział pociągów 
na kategorie. Zniesiono pociągi poś
pieszne, a ustalono jedną stawkę dla 
pociągów pasażerskich i drugą dla 
pociągów towarowych. Zatem postu
lat związku został uwzględniony."

Ze zdumieniem dowiadujemy się 
że istniejący od stu lat podział pocią
gów ustanowiony został dopiero w r. 
1936 na propozycję B. B. Z. M. i mi
mo zapewnień p. Drożyńskiego nie 
zauważyliśmy dotąd aby pociągi po
śpieszne zostały rzeczywiście zniesio
ne. Dobrze jednak wiedzieć, zanoto
wać i podać do wiadomości pracow
ników parowozowych, że to właśnie
B. B. Z. M . jest sprawcą obniżki go
dzinowego na istniejących mimo 
wszystko pociągach pośpiesznych o 
30 i więcej procentów i że się tym 
czynem, szkodliwym i wręcz niepo
czytalnym chwali i szczyci,

„Za przesądzoną z góry —- czyta
my dalej —  należy uznać kwestię 
przyjęcia i zdania parowozu po pra
cy manewrowej. Ministerstwo K o
munikacji kwestię tę nie chce już roz
patrywać i pozostawi ją  zapewne bez 
jakichkolwiek zmian, mimo usilnych 
zabiegów z naszej strony, położonych 
w tym kierunku".

Nam się wydaje, że zabiegi B. B. 
Z. M. zostały „położone" we wszyst
kich kierunkach i to na obie łopatki, 
nie rozumiemy jednak po co wogóle 
zabiegi owe czynili skoro zapewniają, 
że kwestia była z góry przesądzona. 
Mamy pewne podstawy przypusz
czać, że sprawa nie przedstawia się 
aż tak beznadziejnie jak p. Drożyń
ski opowiada, na wszelki jednak 
wypadek rozbrajająca jest ta wspa
niałomyślna rezygnacja. Pominięcie 
czasu przyjęcia i zdania parowozu w 
służbie przetokowej obniża zarobki 
licznych drużyn o 1U— 20% i to wbrew 
wyraźnej a niedwuznacznej decyzji 
p. Ministra. A  p. Drożyński macha 
sobie na to ręką i każe uspakajać 
burzliwe nastroje. Zapewne po to, 
aby się należycie zasłużyć i przypo
dobać swoim mocodawcom. Nam na- 
plewat’ na eto, a Gospodu Bogu pri- 
jatno —  jak mawiał ongi biemion 
Siemionowicz.

I wreszcie korona i punkt szczyto
wy omawianego komentarza:

„Oznaczenie łącznego czasu na 
przyjęcie i zdanie parowozu —  do
wodzi okólnik —  w sumie 21/2 godzi
ny przyczyni się do poprawy stosun
ków pracy w parowozowniach, bo
wiem dłuższe okresy mogą być sto
sowane jedynie za zgodą Minister
stwa Komunikacji".

„Skończyły się zatem —  woła z 
triumfem p. Drożyński —  5 czy 6-cio 
godzinne postoje pod składami opa
łów, jak to miało miejsce dotych
czas."

Nie chcieliśmy oczom własnym 
wierzyć, czytając ten ustęp. A  jed
nak tak stoi wyraźnie napisane w 
„komentarzu" p. Drożyńskiego. Skąd 
spadł, z byka czy z księżyca i za co 
uważa swoich członków? Trudno o- 
sądzić czy jest to nieprawdopodobna 
i bezdenna jakaś naiwność, czy też 
świadome mydlenie oczu kolegom, 
którzy zaufali temu człowiekowi a 
obdarzywszy go mandatem prezesa 
złożyli w jego ręce straż nad najży
wotniejszymi swymi interesami za
wodowymi.

Nie chcemy już dłużej znęcać się 
nad komentarzem i jego autorem, bo 
nam poprostu wstyd za organizację, 
do której bądź co bądź należą nasi 
koledzy zawodowi. •

Radzimy jednakże wam pp. pro
wodyrzy opozycji, tym razem praw
dziwej, abyście się opamiętali we 
własnym swoim interesie. Jeżeli was 
już po to trzymają, popierają i pro
tegują, abyście chwalili i uspokajali, 
róbcież to przynajmniej nieco inteli
gentniej i zgrabniej, bo się inaczej 
zniecierpliwią i wymówią wam po
sadę.

BEZPRAWNE GROŹBY

B. B. Z. M. ulega w  czasach ostat
nich coraz to wyraźniej i coraz to 
szybciej modnej obecnie „dekompo
zycji". Skończyły się błogie dni w y 
rabiania awansów i przydziałów, 
minęła złotodajna epoka subwencyj, 
zobojętnieli i odsunęli się urzędowi 
agitatorzy, a nawet i sam Wysoki

Protektor stracił co-nieco z wszech
mocnych swych wpływów. Na przy
kładzie godzinowego unaoczniła się 
jaskrawo' i plastycznie właściwa rola 
i właściwe zadanie powierzone tej 
organizacji do spełnienia wśród ma
szynistów. Wewnątrz, w samym „ło 
nie", też nie wszystko jest w  po
rządku. Jakieś posądzenia, jakaś nie
ufność do „samego" prezesa, jakieś 
komisje...

Nic też dziwnego, że co śmielsi i  co 
wstydliwsi członkowie wypisują się 
z tej organizacji i że objaw ten na
biera charakteru masowego. Nie 
można się oczywiście i temu dziwić, 
że zarząd B. B. Z. M. usiłuje ów pęd 
pohamować i że stara się uciekinie
rów za wszelką cenę zatrzymać w  
swoich szeregach, a gdy się to nie 
udaje —  przynajmniej parę jeszcze 
składek od nich zaiinkasować. Daw
niej posługiwano się w  tym celu tu 
i ówdzie pośrednictwem przełożo
nych, którzy wzywali dezerterów 
przed swoje oblicze i przekonywali 
ich dosadnie o niewłaściwości ich 
postępku. Dziś, gdy sposób ten za
czyna coraz to częściej zawodzić —  
posuwa się zarząd B. B. Z. M. na
wet do prób wymuszenia, stosując 
wobec występujących członków bez
prawne i nieuzasadnione groźby.

Doręczono nam w  oryginale pismo 
Zarządu Głównego B. B. Z. M. z dn.

L E K A R Z  D E N T Y S T A

F. S E N D Y  K
I Koszykowa 43 (róg Marszałkowskiej) 

Przyjmuje 10—2 i 4 - 8, telefon 7-24-03 

I Technika nowoczesna. Ceny umiarkowane.

26 kwietnia 1936 r. Nr. 2960/36 za
opatrzone własnoręcznym podpisem 
pp. Drożyńskiego i Zwolińskiego 
oraz okrągłą pieczęcią tej organi
zacji, w którym wspomniani panowie 
pouczają jedinegO' z byłych swoich 
członków, że ponieważ korzystał w 
okresie obecnego roku budżetowego 
z zapomogi chorobowej w wysokoś
ci zł. 24.—  obowiązany jest, stosownie 
do postanowień przepisów prawa o 
stowarzyszeniach" do opłacenia skła
dek członkowskich do końca roku 
budżetowego. W  razie oporu grożą 
pp. Drożyński i Zwoliński temu 
członkowi pociągnięciem do odpo
wiedzialności sądowej na podstawie 
„wyżej powołanych przepisów pra
wa o stowarzyszeniach".

Nie chcemy ani na chwilę posą
dzać pp, Drożyńskiego i Zwoliń
skiego, że „prawa o  stowarzysze
niach" nie czytali lub że czytając —  
nie zrozumieli. Jeśli zaś czytali i zro
zumieli, to posiadają pełną świado
mość, że ich groźby są bezprawne a 
ich pretensje niczym nieuzasadnione. 
Prawo o  stowarzyszeniach (rozp. 
Prez. z dn. 27.X.1932 Dz. U. R. P. 
Nr. 94 poz. 808) nie zawiera wcale 
takich „postanowień przepisów", 
któreby upoważniały pp. Drożyń
skiego i Zwolińskiego do wysuwania 
gróźb i żądań podobnych. Przeciw
nie, postanawia ono wyraźnie w  art. 
5 ust. 1., że nie wolno ograniczać



możności występowania ze stowarzy
szenia. W  ustępie 3-cim tego arty
kułu zezwala wprawdzie omawiane 
prawo na ustanowienie w  statucie 
obowiązku opłaty składek członkow
skich za czas do końca roku obra
chunkowego, ale pp. Drożyński i 
Zwoliński, przepisując na swój uży
tek słowo w słowo nasz statut, za
pomnieli umieścić w  nim takie posta
nowienie, o czym aż zanadto dobrze 
wiedzą.

W  ten zatem, o tyle sprytny o ile 
nie całkiem uczciwy sposób usiłuje
B. B. Z. M. ratować swoję egzysten
cję a przyznać trzeba, że mu się 
to z powodu braku uświadomienia, 
strachliwości i niezaradności licz
nych inaszych kolegów niejednokrot
nie udaje. Sądzimy jednakże, że po 
tym wyjaśnieniu nie uda się już po
dobna sztuczka ponownie.

Pozostanie natomiast wspomnienie 
sposobów i sposobików stosowanych 
przez tę praworządną i bogobojną 
organizację. Rozumiemy wprawdzie, 
że, jak to mówią, tonący chwyta się 
brzytwy, ale wiemy również, że na
wet zbankrutować można z godnoś
cią do czego jednak, jak widać, nie 
wszyscy są zdolni.

INOWROCŁAW
Pożegnanie kol. kol. Kurka i Ba- 

sandowskiego. Dnia 29. XI. 1936 od
była się w  Inowrocławiu, staraniem 
Zarządu miejscowego Koła Z. Z. M. 
uroczystość pożegnania dwuch zac
nych i ogólnie poważanych kolegów 
Kurka Wojciecha i Basandowskiego 
Władysława, którzy po długoletniej 
służbie odeszli w zasłużony stan spo
czynku.

Przewodniczący Koła kol. Tyloch 
podniósł w  serdecznych słowach za
lety odchodzących na emeryturę ko
legów jako dobrych obywateli kraju 
i wzorowych pracowników oraz ko
legów a zarazem wiernych członków 
Z. Z. M. W  dowód uznania wręczył 
kol. Tyloch kolegom - emerytom w 
imieniu Koła skromne upominki ży
cząc im od siebie i od wszystkich 
członków Koła Inowrocław powo
dzenia na dalszej drodze życia.

Następnie zabrał głos obecny na 
uroczystości Prezes Okręgu poznań
skiego Z, Z. M. kol. Sporny, który 
podziękował imieniem organizacji ko_ 
legom - emerytom za długoletnią 
współpracę i za wytrwanie w  złej i 
dobrej doli przy sztandarze Związku 
i życzył im w  imieniu Zarządu G łów
nego i Okręgowego długich lat zdro
wia i pomyślności życiowej.

K ol. H. Stasinowski, k tó r y  z  p o w o 
d u  s łu ż b y  n ie  m óg ł u c z e s tn ic z y ć  w  
u ro c z y s to śc i, p rz y s ła ł  z d rog i, —  ja 
k o  b y ły  u c z e ń  i p o m o c n ik  k o l. Kurka 
—  m is trz o w i sw e m u  w ła sn o rę c z n ie , 
p ię k n ie  i  a r ty s ty c z n ie  w y k o n a n y  te 
le g ra m  z ży czen iam i.

W  miłym i  s e rd e c z n y m  n a s tro ju  
sp ę d z ili lic zn ie  z e b ra n i  k o le d z y  czas

dłuższy na wspólnej pogawędce ko
leżeńskiej a uroczystość ta pozosta
nie długo w  pamięci wszystkich jej 
uczestników jako świadectwo ser
decznych węzłów koleżeńskich łą
czących drużyny parowozowe paro
wozowni Inowrocław.

Firma istnieje od 1 9 0 8  r.

Na raty — bez za liczk i

Z E G A R Y  ścienne, Z E G A R K I ,  B I Ż U T E R J A  
CH. GUTMACHER

Warszawa, 41 Żelazna 41. Uwaga na Nr. domu

WYDAWNICTWA M. K.
Nakładem. Ministerstwa Komunika

cji ukazała się ostatnio aktualna pra
ca inż. E. Raabego p. t.

„Kolejki linowe'1.
Podręcznik omawia wyczerpująco 

wszystkie zagadnienia techniczne, 
związane z budową, konstrukcją i 
eksploatacją górskich kolejek lino
wych ilustrując je wyczerpująco na 
przykładzie kolejki linowej na Ka
sprowy Wierch.

Przystępna cena podręcznika (3 zł 
za egzemplarz) umożliwia nabycie 
każdemu, kto interesuje się tym aktu
alnym problemem.

Podręcznik nabywać można po ce
nach normalnych w  Redakcji „M a
szynisty" bądź bezpośrednio, bądź 
drogą organizacyjną za pośrednic
twem kół miejscowych.

PODZIĘKOWANIA
Zarządowi Koła Z. Z. M. w  Ino

wrocławiu oraz wszystkim Kolegom, 
którzy wzięli udział w  uroczystym 
wieczorze pożegnalnym z okazji 
przejścia naszego w  stan spoczynku 
składamy tą drogą najserdeczniejsze 
podziękowanie, zapewniając, że za
chowamy na zawsze w pamięci ten, 
tak miły i pochlebny dla nas dowód 
serdecznej koleżeńskiej przychylno
ści.
Kurek Wojciech, Basandowski Wład.

em. masz. I kl. em. masz. II kl.

W  poczuciu wdzięczności wyrażam 
tą drogą serdeczne podziękowanie

MYDŁO CZYSTROL
zmywo najbardziej zabrudzone ręce 
z tłuszczów, smarów, łarb olejnych i t. p.

F. K Ó S K A i S k a
W arszawa, H oża 5, tel. 7.16-67

F irm a  c h rz e śc ija ń s k a

wszystkim, którzy służyli nam radą, 
pociechą i pomocą w  ciężkich dla nas 
chwilach po tragicznej śmierci męża 
i ojca naszego, ś. p. Eryka Olińskie- 
go, maszynisty P. K. P. parów. Toruń- 
Przedmieście, padłego na posterunku 
służbowym w  dniu 24.XII 1936 roku 
oraz wszystkim, którzy wzięli udział 
w  oddaniu mu ostatniej posługi.

W  szczególności dziękujemy w ła
dzom P. K. P. za ułatwienie formalno
ści, związanych z przewiezieniem 
zwłok, Zarządowi Okręgowemu Z. Z. 
M. za wzięcie udziału w pogrzebie, 
Zarządom Kół Bydgoszcz, Grudziądz, 
Toruń i Kutno. Z. Z. M. za nadesła
nie delegacyj ze sztandarem oraz licz
nym kolegom ś. p. zmarłego, za udział 
w  pogrzebie, pp. Szubrychowi, Grę- 
źlikowskiemu i zawiadowcy stacji T e 
respol, p. Zielińskiemu, za zajęcie się 
sprowadzeniem zwłok z Terespola do 
Torunia, zaś Zarządowi Koła Z. Z. M. 
i p. Kowalskiemu za urządzenie po
grzebu oraz Centrali za szybkie w y
płacenie zapomogi pośmiertnej.

Teresa Olińska z synami.

Zarząd Koła Z. Z. M. Warszawa- 
Wschodnia komunikuje, iż drużyny 
parowozowe parowozowni Warsza
wa - Wschodnia złożyły na F. O. N. 
drogą dobrowolnych ofiar sumę zł. 
173. Suma ta przekazana została do 
P. K. O. na konto czekowe Nr. 6.

Do rejestru Spółdzielni 60 Tarnow
skie Góry wpisano dnia 3 grudnia 
1936 r. przy firmie Spółdzielnia M a
szynistów Kolejowych i Kandydatów 
na Maszynistów Spółdzielnia z ogran. 
odp. w  Tarnowskich Górach, że li
kwidatorzy Piotr Borkowski i Józef 
Walusz ustąpili. Na ich miejsce zo
stali powołani W acław Siadak i Ed
mund Janus. —  Sąd Okręgowy w  K a
towicach.

UBIORY
palta, garnitury, futra gotowe-zamówienia

Bielskie materjały ubraniowe
sprzedaje na dogodnych warunkach spłat 
pp. kolejarzom po cenach hurtowych

F A B R Y K A  U B I O R Ó W  J. S Y T A
Warszawa, Marszałkowska 60,1 piętro

CENY OGŁOSZEŃ: Cała *trona —  cł. 230,— , % strony —  *!. 150,— , */» strony —  sl. 100.— . ’/« strony— tl. 85,— , l /. strony —
sł. 50,—, 1/„ strony — cł. 30,— .
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