XVII wiek  Rzeczypospolita
Obojga Narodéw rozpoczeta woj-
na, w ktorg uwiktat jg, wybrany
zaledwie cztery lata wczesniej na
krola Polski, elektor saski August Il
(1670-1733) zwany Mocnym. Po zawarciu sojuszu z krolem
Danii i carem Rosji postanowit odzyskac¢ ziemie utracone
przez panstwa tej koalicji w wojnach ze Szwecja, wykorzystu-
jac wstgpienie na tron szwedzki mtodego i — jak sie wtedy wy-
dawato — niedoswiadczonego Karola Xl (1682-1718) z dy-
nastii Wittelsbachow (fot. 1). Poczatkowo neutralna w kon-
flikcie Rzeczypospolita stata sie teatrem dziatan wojennych.
Tak zwana trzecia wojna poétnocna rozpoczeta sie daleko od
granic Kroélestwa Polskiego atakiem wojsk saskich Augusta Il
na Ryge i wojsk dunskich Fryderyka IV na Holsztyn, lecz juz
wkrotce wojska szwedzkie wtargnety na terytorium Inflant,
potem Litwy, zajety Wilno i zblizaty sie ku Warszawie.
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Fot. 1. Karol XIl krdl Szwecji na XVll-wiecznej rycinie Bernarda
Picarta w zbiorach Achenbach Foundation for Graphic Arts, Fine Arts
Museums of San Francisco, USA (Karl Xl av Sverige (Bernard Picart).
jpg — Wikimedia Commons)

Wydarzenia, jakie rozgrywaty sie wéwczas wokot stolicy
Krolestwa Polskiego, skrzetnie odnotowano w uchwaftach
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Historia mostow warszawskich przez Wisle
z poczatkow XVIII wieku

publicznych Magistratu Starej Warszawy z lat 1702-1707.
Poznajemy je po latach dzieki wybitnemu historykowi
i konserwatorowi akt miejskich magistrowi Aleksandrowi
Wejnertowi (1809-1879) i jego Starozytnosciom Warszawskim
wydawanym w latach 1857-1858 [7]. Dowiadujemy sie
z nich jak Warszawa przechodzita wielokrotnie z rgk saskich
w szwedzkie i odwrotnie. Wéwczas zdetronizowano Augusta
Il Mocnego, nastepnie na btoniach Woli odbyta sie elekcja
Stanistawa Leszczynskiego, a w katedrze $w. Jana jego ko-
ronacja na kroéla Polski. Pie¢ mostow zbudowanych w tym
okresie, opisat w 1936 r. inzynier Apolinary Przybylski (1878-
1960) [6], cytujac zapisy z XVlll-wiecznych ksigg Volumina
Legum. Z kolei Aleksander Wejnert [8] na podstawie ba-
dan akt miejskich dowodzit, ze w tym burzliwym okresie
w Warszawie istniato sze$¢ roznych mostowych przepraw
przez Wiste. Na podstawie dzisiejszej wiedzy mozna opisac
nastgpujgce mosty:

* Pierwszy szwedzki most przez Wiste w Warszawie
zbudowaty wojska Karola XIl zaraz po 25 maja 1702 r., kie-
dy wkroczyly do miasta [6]. Magistrat Starej Warszawy
w uchwale z dnia 27 maja 1702 r. informuje, ze Karol Xl
z armig szwedzKg ...przyszedt pod miasto Warszawskie i na
Pradze 22 praesentis stangt, Zamek zas 25 praesentis ode-
braft, praesidium swoje wprowadzif, most na Wisle budowac
kaze.... [7]. 16 czerwca 1702 r. odnotowano, ze krol szwedzki
przejechat Wiste po zbudowanym moscie.

Fot. 2. Miejsce budowy pierwszego mostu szwedzkiego na panoramie
Warszawy w 1708 r. z Europens Pracht und Macht opublikowanego
przez Gabriela Bodenehra w Augsburgu w 1720 r. (zbidr autora)

Gdzie zlokalizowano most dowiadujemy sie z dziejow
Karola XII opisanych w trzytomowym dziele przez krolewskie-
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go szambelana Gustavusa Adlerfelda
(1671-1709). Autor dokonuje w nim kry-
tycznej oceny krolewskiej decyzji: ...ale

zamiast wybraC najlatwiejsze miejsce, J:—_—-IWQ\

gdzie sg zawsze pfywajgce mosty pod- i b
czas Sejmdw, jego Wysokosc nakazat im =
jego rozpoczecie po stronie przedmiesc b

Krakowskich, naprzeciwko patacu Ksiecia
Radziwitta, w najbardziej niebezpiecznej

czesci rzeki, gdzie zawsze wylewa ze
swoich brzegow, szczegolnie w sezonie
deszczowym, ktdry obecnie trwa kilka ty-
godni, niebaczny zwracanych mu uwag,
Ze woda nie byfa wysoka wowczas (thum.
autora) [1]. Informacja jest warta gtebszej

analizy. Dowiadujemy sie z niej, ze most ]
stawiano vis a’ vis zakupionego przez

Radziwittéw patacu zbudowanego w po- :
towie XVII wieku przez Koniecpolskich =

— dzisiejszego Paftacu Prezydenckiego.
Wybrano miejsce, w ktorym wystepowaty
rozlegte tereny zalewowe, gdzie koryto
Wisty prawdopodobnie byto najwezsze,
a wczesniej nie stawiano tam mostéw tyzwowych. Patac i dro-
ge, ktéra prowadzita do mostu, widzimy na rycinie panoramy
Warszawy w 1708 r. z dzieta Gabriela Bodenehra (fot. 2).

Czy most zbudowany przez Szweddéw mogt by¢é mostem
na filarach palowych? Brak jest dowodéw rozstrzygajgcych
o tym, ze nie byt. Jednak budowano go nie dtuzej niz 22 dni
i zapewne stgd zgodne przekonanie autoréw wczesniejszych
opracowan, ze byt to most ptywajgcy, oparty prawdopodob-
nie na statkach rzecznych.

Szwedzi niezbyt dtugo korzystali ze swojego mostu, po-
niewaz 18 wrzesnia 1702 r. do Warszawy wkroczyty wojska
saskie z polskim krélem Augustem Il Mocnym. Jeszcze pod-
czas zimy, bo 29 stycznia 1703 r., do Warszawy na krotko
powrocili Szwedzi dowodzeni przez generafa Reinszilda,
naktadajgc na miasto kontrybucje na summe 20,000 tyn-
fow co tydzier wynoszgcg, co czytamy w stosownej uchwa-
le warszawskiego Magistratu [7]. W koncu marca 1703 r.
most zniszczyly opuszczajgce Warszawe wojska Augusta i
Mocnego [8] lub, co bardziej prawdopodobne, znidst go po-
chod lodow na Wisle.

* Drugi szwedzki most przez Wiste zbudowaty wojska ge-
nerata Magnusa Stenbocka (1665-1717) w kwietniu 1703 r.,
po wiosennym sptywie lodow na Wisle [8]. W uchwale z dnia
1 kwietnia 1703 r. Magistrat Starej Warszawy odnotowat, ze:
Tegoz dnia po obiedzie. JP generat Steinbock comparendo
na ratuszu (...) zgdat oraz, aby Zelaza, cokolwiek bedzie po-
trzeba na budowanie mostu, miasto wydafo, osobliwie szkobli
wielkich na pot fokcia dtugich 280, ogniw wielkich esowych
140 i gwozdzi 4,500 dfugich po 8 cali, swidrow 4, in reliquo
jako regestr poda, i Zzeby zaraz na probe jeszcze dzis, haec
necessaria robic¢ kazat...[7]. Burmistrz Starej Warszawy za-
stosowat si¢ do rozkazu szwedzkiego generata i wydat sto-
sowne dyspozycje kowalom.

Przed 7 kwietnia 1703 r. most byt juz zbudowany, o czym
dowiadujemy sie z relacji Gustavusa Adlerfelda: Jak tylko
ptywaki przybyly do Warszawy, Krol udat sie na Prage aby je
zobaczyc, i spowodowal przerzucenie mostu ponad Wislg,
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Fot. 3. Ponton szwedzki i podwozie do jego przewozu na rycinie z korica XVII w. w zbiorach
Szwedzkiego Archiwum Wojskowego w Sztokholmie (KrA: Fordon: 0003: 3.)

w tym samym miejscu ktore przyjgt poprzednio, ktory zostat
dopracowany w ciggu kilku dni (ttum. autora) [1]. Most byt
wiec mostem ptywajgcym, zbudowanym réwniez naprzeciw-
ko éwczesnego Pafacu Radziwittéw. Zapewne zmontowano
go na takich samych ptywakach, jakie kilka dni potem za-
stosowali Szwedzi do przekroczenia mostem Bugu. Nocg
Szalupy pod dowddztwem Putkownika Rank rozpoczeli sptyw
w dot Wisty, i wozy, ktore przewozity fodzie do mostu, wybrafy
tg samg droge z jego Wysokoscig, i konno wszyscy przybyli
do Nowodwor, ktdry jest cztery mile od Warszawy, i wieczo-
rem rozpoczeli prace przy moscie, pod kierunkiem Hrabiego
Stenbocka (ttum. autora) [1]. Zapis informuje, ze todzie do-
starczono na podwoziach kotowych, a zatem mozna uznac,
ze w Nowym Dworze zbudowano klasyczny most pontonowy.

Jak wygladaty pontony stosowane wowczas do budowy
mostow? W zbiorach Szwedzkiego Archiwum Wojskowego
w Sztokholmie jest przechowywany rysunek pontonu wy-
konany po 1696 r. przez B. v. Spange w Szczecinie (fot. 3).
Wymiary pontonu podane w tokciach szwedzkich (0,594 m)
po przeliczeniu wynosity 5,61 x 1,16 m w planie, a wysokosc¢
pionowych burt 0,62 m. Ciggnety go konie na podwoziu,
ktore sktadato sie z dwdch osi rozmieszczonych w odlegto-
éci 3,05 m, z kotami o $rednicy 1,57 m w rozstawie 1,39 m.
Ponton (po szwedzku fordon) byt przeznaczony do budowy
mostéw ptywajgcych, pomostow lub promoéw. Jest prawdo-
podobne, ze wfasnie takich lub podobnych pontonoéw, po
zaledwie siedmiu latach, Szwedzi uzyli do budowy mostéw
ptywajacych w Warszawie i w Nowym Dworze.

Zbudowany przez Szwedow most przez Wiste w Warszawie
uzytkowano do konca kwietnia 1703 r. Poniewaz juz krol Jmci
szwedzki, dnia 28 Aprilis z Warszawy wyjechat, et in crastino
most na Wisle zrzucony jest, a dzisiejszego dnia juz wszyscy
Szwedzi, wodg na statkach na dot poptyneli, armate i chorych
z sobg wzieli i cokolwiek im nalezafo, z miastem sie poracho-
wali,... informuje uchwata Magistratu z 4 maja 1703 r. [7].
Pontony z rozebranego mostu mogty postuzy¢ do przewozu
armat w dot Wisty.
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W Polsce opanowanej przez Szwedow miaty wowczas
miejsce wazne wydarzenia polityczne. Zorganizowana przez
polskg szlachte konfederacja warszawska w dniu 15 lutego
1704 r. zdetronizowata Augusta Il Mocnego. Poszukiwano
nowego monarchy. Wobec uwiezienia, przez krola Augusta,
krélewiczow Jakuba i Konstantego Sobieskich — potencjal-
nych kandydatéw do polskiego tronu, 31 marca 1704 r.
w Lidzbarku Warminskim Karol Xll spotkat sie z dwudzie-
stosiedmioletnim  wojewodg poznanskim Stanistawem
Leszczynskim (1677-1766) i zaproponowat mu kandydowa-
nie na krola Polski. Wobec zgody kandydata podjeto przygo-
towania do sejmu elekcyjnego [4].

e

Fot. 4. Elekcja Stanisfawa | Leszczyriskiego na rycinie z ,,Imhofschen
Bildersaal” 1730 r. (zbior autora)

* Czy Szwedzi zbudowali most na elekcje polskiego
kréla? Od roku 1632 regularnie stawiano ptywajgce mosty
przed elekcjami polskich krolow. Jednak Magistrat Starej
Warszawy w uchwatach publicznych z 26 czerwca i 4 lipca
1704 r. nie wzmiankuje o budowie mostu [7]. Roboty budow-
lane zazwyczaj trwaty okoto trzech tygodni, a trudno sobie
wyobrazi¢, aby most przez Wiste mogt powstac bez jakiego-
kolwiek udziatu samorzgdu miasta. Zapewne na te elekcje
nie postawiono mostu.

Przed 12 lipca 1704 r. tradycyjnie na bfonia wsi Wola
zjechata na sejm szlachta, tym razem w stosunkowo matej
liczbie 30 tysiecy osob. Kandydat zgtoszony przez Karola
Xl — Stanistaw Leszczynski zostat wybrany na kréla Polski.
Odspiewano ,Te Deum” przy salwie szwedzkich muszkie-
terow [4][5]. Na rycinie z epoki pokazano koto generalne
otoczone szlachtg na koniach z dwunastoma chorggwiami.
W s$rodku kota biskup ogtasza deputatom wybor kréla (fot. 4).

August Il Mocny dowiedziat sie o elekciji i z koncem sierp-
nia 1704 r. przybyt z Rusi pod Warszawe z wojskami saski-
mi i wiernymi mu polskimi wojskami koronnymi. Miat za-
miar przeszkodzi¢ w koronacji ledwo co wybranego krola
Stanistawa. Wojska saskie podjety szturm zajmowanej przez
Szwedow Warszawy, co skrupulatnie odnotowat w uchwale
Magistrat Starej Warszawy pod datg 30 sierpnia [7].

» Saski most przez Wiste rozpoczety stawia¢ wojska
Augusta II Mocnego podczas zdobywania stolicy Polski.
Okolicznosci tej budowy opisat Magistrat Starej Warszawy:
Most przez Wiste budowac, ludzie krdla Jegomosci pocze-
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li, tego zas mostu Szwedzi budowac im bronili, majgc szes¢
sztuk armaty od Jmci ksiedza Biskupa Poznariskiego sobie
danych, z piwnicy wykopanych; ale te byty bez toza y bez kot,
lawetdw nie miaty, nie czynity zadnego skutku, lubo z nich do
Sasow nad Wiste z zamku bito nie trafiano, przenoszono albo
niedonoszono;...[7].

Warszawy bronit garnizon szwedzki pod dowddztwem
generata Arvida Bernharda Horna (1664-1742) liczacy
900 zotnierzy, wspieranych przez kilkuset Swiezo zacig-
gnietych gwardzistow, ktéry poddat sie 4 wrzesnia 1704 r.
Wojska Augusta Il Mocnego wkroczyty na Zamek Krolewski
w Warszawie. Uchwata Magistratu z dnia 15 wrzesnia 1704 r.
informuje o reskrypcie Jego Krélewskiej Mosci dotyczacym
zaptaty: ...tudziez kowalom za zelaza, ankry, klamry i siekiery
i za robote okofo budowania mostu podjety,... [7]. Z pewno-
$cig kontynuowano budowe niedokonczonego mostu, co po-
twierdza kolejny zapis z 23 wrzesnia informujacy, ze: Tenze
JR Goltz putkownik potrzebuje klamer do mostu zelaznych
1,000 i gwozdzi wielkich 2,000, obiecujgc zelazo i robote za-
placic, conclusum kazac to robi¢ dla wygody krdla Jmci,...
Wydatki te mialy zosta¢ pokryte ze Skarbu Krélewskiego [7].

28 pazdziernika 1704 r. o godzinie 16 na Pradze zjawit
sie po raz kolejny krél Szweciji, ktéry po ucieczce Augusta
Il juz nastepnego dnia z krélem Stanistawem i krélewiczem
Aleksandrem przeprawili sie przez Wiste zapewne po sa-
skim moscie i wjechali do Warszawy. Nie zabawili zbyt dfugo
w stolicy, poniewaz juz 31 pazdziernika 1704 r. Karol XII ru-
szyt w poscig za Augustem Il na Wielkopolske ...zostawiwszy
Szweddw sto kilkadziesigt na odwodzie, dla zrzucenia mostu
na Wisle, ktdry téz die 4 Novembris zniesiono [7]. Tak wiec
most saski przestat istnie¢ 4 listopada 1704 .

Do wiosny 1705 r. w Warszawie nie funkcjonowat zaden
most przez Wiste, co potwierdza zapis Magistratu Starej
Warszawy z dnia 24 marca 1705 r., odnoszgcy sie do cho-
rggwi starosty bobrujskiego, ktora zjawita si¢ na przedmie-
Sciach Warszawy: Potrzebujg promdw do przeprawy przez
Wiste i opowiadajg, ze dywizja tegoz JP. starosty i z Szwedami
idzie za niemi [71].

31 lipca 1705 r. na przedpolach Warszawy wojska sa-
skie i polskie stoczyly wielkg bitwe ze Szwedami. Sasi
w liczbie od 3500 do 4000 kirasjerow i dragonii, dowodzeni
przez generata Otto Arnolda von Paykulla (ok.1662-1707)
oraz 5500 Polakéw i Litwindw pod referendarzem koron-
nym Stanistawem Mateuszem Rzewuskim (1662-1728),
a takze hetmanem wielkim litewskim Michatem Serwacym
Wisniowieckim (1680-1744), hetmanami polnymi ko-
ronnymi Adamem Mikofajem Sieniawskim (1666-1726)
i Stanistawem Chometowskim (1673-1728), sforsowali Wiste
pod Kazuniem. W nocy z 29 na 30 lipca rozbili oddziat put-
kownika Klasa Bondego, ktéry Szwedzi wystali do obserwa-
cji ruchow nieprzyjaciela. Pewni zwyciestwa dotarli na pola
wsi Wola, gdzie wyszty im naprzeciw ledwo 2-tysieczne woj-
ska szwedzkie dowodzone przez generata Karla Gustawa
Nierotha (ok.1650-1712). Pomimo zdecydowanej przewagi
liczebnej wojsk sasko-polskich, po szesciogodzinnej walce
Szwedzi zmusili je do odwrotu [2][4].

W 17 tomie dzieta Theatrum Europaeum, wydanym we
Frankfurcie nad Menem w 1720 r., zamieszczono wykonang
przez C. Albrechta rycine pokazujgca bitwe pod Warszawg
(fot. 5). Na rycinie, w jej gornej czesci, na polach wsi Wola
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Fot. 5. Mapa okolic Warszawy podczas bitwy 1705 r. na rycinie C. Albrechta z dziefa spadkobiercow Métthausa Meriana Theatrum
Europaeum Band XVIl, Frankfurt am Main 1720 (zbidr autora)
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Fot. 6. Lokalizacja mostu przez Wiste w Warszawie w 1705 r. na fragmencie ryciny Albrechta
z dzieta spadkobiercow Métthausa Meriana Theatrum Europaeum Band XVII, Frankfurt am

Main 1720 (zbior autora)

widzimy ustawione ukosem w trzech liniach wojska saskie,
a ponizej nich, w lewej dolnej czesci pojedynczg linie pozyciji
szwedzkich, rozlokowanych poczatkowo tuz przed zamkiem
w Ujazdowie, a potem rozwinigtych w kierunku przeciwnika.
Wzdtuz dolnej krawedzi ryciny narysowano Wiste dzielgcg
dwa zurbanizowane obszary Warszawy i Pragi. Na przedtu-
zeniu ulicy Podwale wyprowadzono ze skarpy warszawskiej
jarem, skosnie droge gruntowa, tgczacy sie z wylotem dzi-
siejszej ulicy Bednarskiej, wowczas réwniez gruntowej. Dalej
biegnie na nasypie szerokim tukiem po niskim, piaszczystym
terenie zalewowym w kierunku rzeki. W korycie Wisty naryso-
wano szeroki pomost obramowany podwdjng kreskg, suge-
rujacg oporeczowanie, z poprzecznym kreskowaniem, poka-
zujgcym drewniang dyline (fot. 6). Jezdnia mostu wpisuje sie
w ukfad ulic Pragi, w okolicy dzisiejszej ul Ktopotowskiego.
Most przez Wiste pokazano bez oznaczania liczby i lokaliza-
cji todzi lub filaréw. Ponizej mostu widzimy dwie przerywane
linie przeciggniete w poprzek Wisty, ktérych konce opisano li-
terami m-m i n-n. Lokalizujg miejsca przepraw wojsk szwedz-
kich podczas bitwy.

» Szwedzki most na koronacje polskiego kréla posta-
nowiono postawic¢ po zwycigskiej bitwie. Rankiem 8 sierpnia
1705 r. Karol Xll zaraz po obejrzeniu pobojowiska udat sie
nad Wiste, zeby pokierowac przerzuceniem mostu, dla utrzy-
mania swobodnej komunikacji (ttum. autora) [1]. Po kilku
dniach, 17 sierpnia w ksiegach Magistratu odnotowano, ze
JP. generat Nerott zgda i Kaze takze dac zelaza, drzewa et alia
necessaria do budowania mostu na Wisle [7]. Wspomniana
rycina C. Albrechta z pewnoscig pokazuje wiasnie ten most.
Uzytkowano go juz 29 sierpnia 1705 r., kiedy to: Dywizye
JW. JP wojewody kijowskiego i sapiezyriska przyszedfszy do
Warszawy, dla przeprawy na drugg strone Wisty przez most,
aby przedmiesciom graves nie byty,... [7].
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4 pazdziernika 1705 r. w kosciele
Sw. Jana kolegiaty warszawskiej ksigdz
Konstanty Jézef Zielinski (1646-1709)
— arcybiskup  Ilwowski, koronowat
Stanistawa (fot. 7) i jego zone Katarzyne
z Opalinskich na wtadcow Polski. Do
ostatniej chwili zdetronizowany wcze-
Sniej August usitowat temu przeszko-
dzi¢. Jeszcze 28 pazdziernika Magistrat
Warszawy informuje, ze onegdaj pod-
jazd krdla Jmci Augusta przyszedtszy
na Prage do mostu, gwardyg krola Jmci
Stanisfawa i trzy dziatka (niektdrych na
placu potfozywszy) zabraf, a JP. Wrangla
majora szwedzkiego postrzelono na
moscie i dla innych zotnierzy rannych
potrzebna byfa kuracja [7]. W konse-
kwencji tych wydarzen Szwedzi zazadali
od burmistrza Starej Warszawy srodkow
finansowych na leczenie rannych zof-
nierzy, a ...takZze na przeniesienie mostu
z pod Warszawy pod Solczyk, nowego
kosztu na zelaza et alia necessaria [7].
Zrodta nie potwierdzaja faktu przeniesie-
nia mostu, natomiast w dniu 26 listopa-
da 1705 r. Magistrat Starej Warszawy od-
notowat kolejne wydatki ...na budowanie
mostu, ktory sie rozerwat dla nawatnosci wody i kry przy nim
idgcéj, ze go faricuchami od bram i ulic miejskich wykowane-
mi i od mieszczan pobranemi, utrzymac nie mogli Szwedzi;...
[7]. Szambelan krélewski Gustavus Adlerfeld przed 29 grud-
nia potwierdzit, ze Wista byfa tak wypetniona lodem, ze most
w Warszawie zostat uszkodzony, ale wkrdtce ponownie napra-
wiony (ttum. autora) [1].

Fot. 7. Stanisfaw | Leszczynski krol Polski — wizerunek na zetonie
L~Academie de Stanislas”, wybitym w miedzi we Francji, J. Borrel ok.
1750 r. (zbidr autora)

4 wrzesnia 1706 r. Karol XIl, August Il Mocny i Stanistaw
| Leszczynski podpisali pokéj w Altranstadt. Jednak po zwy-
ciestwie wojsk kréla Augusta (fot. 8) nad wojskami szwedz-
kimi Karola Xll, 28 pazdziernika w bitwie pod Piotrkowem,
role si¢ odmienity i zdetronizowany wtadca powrdcit rychto
do Warszawy.
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Fot. 8. August Il Mocny — wizerunek na nielegalnej VI-groszowej mo-
necie Ludwika Pocieja z 1706 r., nazywanej ,Ludu ptacz” przez miesz-
kancow Rzeczypospolitej z powodu represji w stosunku do jej posia-
daczy (zbidr autora)

* Miejski most pod Solcem powstat na rozkaz Augusta I
Mocnego, ktory po zdobyciu Warszawy postanowit przeniesc
most zbudowany naprzeciwko ulicy Bednarskiej do wsi Solec,
poza granice miasta. Potwierdzajg to ksiegi Magistratu Starej
Warszawy, w ktorych zapisano, ze Rada Miejska, ktéra do-
stata polecenie zbudowania mostu przez Wiste, postanowita
zleci¢ to zadanie specjaliscie. O budowanie mostu na Wisle
zgodzit sie JP. prezydent z kapitanem ktdry mostem zawiaduje
za talerow 200 bitych, a juz ab impensis od budowania jego
necessariis miasto bedzie wolne. Umowe te aprobowata Rada
Miejska, ...poniewaz nierownie wigcej miasto kosztowacby
musiat ten most, gdyby wszystko co potrzeba do stawienia
jego procurare musiato. — czytamy w uchwale publicznej
z 19 listopada 1706 r. [7]. Mowa tu zapewne o wynagrodze-
niu kapitana za petnienie funkcji kierownika robot, poniewaz
200 talaréw bitych w srebrze, wedtug sejmu pacyfikacyjnego
z 1717 r., miato wartos¢ 89 dukatow, zawierajgcych 9,8 unciji
czystego zlota, o dzisiejszej wartosci 42,6 tys. zt.

17 pazdziernika 1707 r. most pod Solcem rozebrali
Rosjanie, co potwierdzajg ksiegi Magistratu Starej Warszawy,
w ktorych zapisano, ze JP generata Hecke przechodzgcego
z wojskiem, przywitano antatem wina i wodkg cynamonowg
de consensu miasta tego. Za ktdrego przejsciem, most jeden
pod Solcem na Wisle Moskwa zrucifa....[7].
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* Rosyjski most zbudowano zapewne w okolicy dzi-
siejszej ulicy Bednarskiej pod koniec marca 1707 r. Wojska
rosyjskie cara Piotra | Wielkiego (1672-1725) — sojusznika
krola Augusta, juz wowczas poruszaty sie swobodnie po
Polsce zgdajgc postuchu i danin od jej mieszkancow. Pod
datg 26 lutego 1707 r. w uchwale publicznej Magistratu Starej
Warszawy zapisano, ze: JP generafowi Hejnowi ofiarowano
antat wina, ktdry przyjat i obiecat byc faskaw na miasto. Most
stawiaC kaze na Wisle, ale miasto statkow et alia necessa-
ria nie moze subministrare [7]. O pozyskaniu statkow i pro-
wadzeniu robét moga Swiadczy¢ dwie wzmianki w uchwale
z 22 marca 1707 r. informujace, ze zostaty ...wziete p. Porowi,
takze Zelaza na most, robote kowalom, (...) i w uchwale z 29
marca, ze: Na rozkaz JP kommendanta moskiewskiego do
rgbania drzewa na most ludzi 30 z siekierami, lubo wiecéj po-
trzebuje, dodac conclusum [7]. A. Wejnert uwazat, ze most
ten byt ptywajgcy, najprawdopodobniej na galarach Ilub in-
nych statkach im podobnych zbudowany i zlokalizowano go
przy ulicy dzis Bednarskg zwanej [8].

Warszawskim mostem zarzgdzato wojsko rosyjskie, albo-
wiem 6 czerwca 1707 r. JP putkownik moskiewski komende
majgcy nad mostem przystat, aby traktament miasto sprawi-
fo dla gosci ktorych ma czestowac. Niebawem, 20 czerwca
1707 r. Magistratem wstrzgsneta wiadomos¢ o przyjezdzie
cara Rosji Piotra |, Ktorego u mostu przy Wisle miasto witac
bedzie [7].

Jednak dopiero po miesigcu, 22 lipca 1707 r. Najjasniejszy
Car Jmci moskiewski przyjechat do Warszawy, stangt w pafa-
cu Morsztynowskim JW. JR marszatka koron. (...) Ktorego Cara
Jmci Nobilis magistratus witat nad Wistg przy moscie,...[7].
Przebywat w Warszawie dwa miesigce, a po wyjezdzie ogra-
bit miasto. Opisat to Magistrat Starej Warszawy w uchwale
z 26 wrzesnia 1707 r.: Po wyjezdzie dnia wczorajszego Cara
Jmci z Warszawy za Wiste, zgda JP. Holand marszatek dworu
ks. Jmci Mezyka, aby miasto wydato 1,000 tal. bitych w korze-
niach na dwdr carski, i osobnie 4,000 gotowych tal. bitych,
Sukna 98 postawow, wina antatow 15, sub executione militari
et arrestatione magistratus persona [7].

Most w okolicach dzisiejszej ulicy Bednarskiej uzytkowa-
no do 22 pazdziernika 1707 r., o czym Swiadczy zapisana
w uchwale z tego dnia informacja: Za przeprawieniem sie
wojska moskiewskiego i kozakdw za Wiste, i po zruconych
obudwu mostach, pozostat sie p. major i p. putkownik kozac-
cy w miescie,... [7].

Historia warszawskich mostow z poczatkow XVIII wieku
zakonczyfa sie ostatecznie wraz z kleskg Karola Xl w bitwie
z wojskami cara Piotra | pod Pottawg dnia 8 lipca 1709 r.,
po ktorej August Il Mocny w wyniku detronizacji Stanistawa
Leszczynskiego odzyskat korone Polski. Na kolejny most
przez Wiste czekata Warszawa do czasow wolnej elekcji
w 1732 r., kiedy to na krola Polski po raz kolejny wybrano
Stanistawa | Leszczynskiego.
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Z dziatalnosci SITK

Wspieranie rozwoju w zawodach z dziedziny transportu
Atrakcyjnos¢ stowarzyszen i organizacji zawodowych
z dziedziny transportu

W obecnej fazie globalizacji rynkdw i ujednolicania tech-
nologicznych standardéw oraz proceséw, przedsigbiorstwa
muszg dbac o zaufanie klientow poprzez zwiekszanie jakosci
produktow i ustug i wydajnosci swego personelu. W branzy
kolejowej oraz w zwigzanym z nig przemysle skutkuje to no-
wymi wymaganiami wobec inzynierow i technikow.

Idea deregulacji dostepu do zawoddéw jest szczytna
i zgodna z duchem liberalizacji, zwigksza konkurencyjno$c
i unowoczesnia naszg gospodarke. Wdrozone w ostatnich
latach reformy na kolejach europejskich dowodzg jednak,
ze przy realizacji nawet najbardziej szczytnych idei czesto
nie dostrzegamy dobrych elementéw starego porzadku i po-
Swiecamy je ulegajac potrzebie szybkich zmian. Zmiany te
jednak muszg by¢ wprowadzane réwnolegle z procesami je
wspierajgcymi, takimi jak: usprawnienie procesu decyzyjne-
go, ponoszenie odpowiedzialnosci oséb zajmujgcych decy-
zyjne stanowiska.

Aktualny poziom wymagan stawiany osobom sprawuja-
cym samodzielne funkcje jest zbyt niski, zwtaszcza w od-
niesieniu do czasu trwania praktyki zawodowej. Wymagana
praktyka nie gwarantuje nabycia praktycznej wiedzy oraz
wielu innych umiejetnosci niezbednych do zapewnienia
bezpieczenstwa fizycznego i materialnego uczestnikom pro-
cesu transportowego. Programy nauczania realizowane na
wyzszych uczelniach obejmujg jedynie, ujete w sposob teo-
retyczny, wybrane zagadnienia wiedzy. Powszechno$¢ two-
rzenia kierunkéw inzynierskich przez wiele nowych uczelni
doprowadzita do obnizenia si¢ poziomu nauczania oraz wy-
magan stawianych przysztym absolwentom. Rzeczywistos$c,
w jakiej funkcjonuje sie po ukonczeniu studiéw, znacznie roz-
ni sie od jej wczesniejszego wyobrazenia. Potrzeba szybkie-
go opanowania nieznanych wczesniej programéw czy ,ge-
stwiny” przepiséw, o ktérych wczesniej nie miato sie pojecia,
zabierajg sporo czasu.

W tej sytuacji ranga praktyki, w trakcie ktdrej mtody inzy-
nier zapoznaje sie z technologiami, organizacjag procesu eks-
ploatacyjnego, planowaniem, potencjalnymi zagrozeniami,
staje sie nieoceniona. Praktyka w poszczegdlnych stuzbach
kolejowych ksztattuje u mtodych ludzi zdolnosci przewidywa-
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nia, wyboru priorytetow, podejmowania decyzji, kierowania
zespotami ludzkimi, egzekwowania postanowien i polecen.

Inzynier kolejowy musi udowodnic, ze jest przygotowany
do nowych wymagan. Musi on rozwija¢ swoje specjalistycz-
ne kwalifikacje i udokumentowac je, aby podtrzymac swoje
podstawy zawodowe w przysztosci na kolei, administracji
i prywatnych przedsigbiorstwach. Wymaga to statej adaptacji
i poszerzania potencjatu wiedzy i umiejgtnosci.

Kogo mozemy dzisiaj nazwa¢ dobrym inzynierem? Kiedy
i jak zadbac¢ o to, by nie by¢ przecigtnym, lecz znakomitym,
poszukiwanym przez pracodawcow inzynierem? Jak reali-
zuje sie to poprzez fachowe stowarzyszenia i organizacje
w Polsce, a jak w Niemczech lub we Francji?

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw
Komunikacji Rzeczypospolitej Polskiej
(SITK RP)

SITK RP jest organizacjg naukowo-techniczng, ktérej
celem jest rozwdj transportu oraz ksztatcenie i poszerza-
nie informacji na temat najnowszych osiggnie¢ w trans-
porcie wsrod swoich czionkéw. Dzisiejsza forma dziatal-
nosci Stowarzyszenia Inzynierow i Technikdéw Komunikacji
Rzeczypospolitej Polskiej nie rozni si¢ w swych zatozeniach
od swojej pierwotnej dziatalnosci, ale jedynie dostosowuje
sie warunkow i potrzeb swoich czionkow.

Wiadzami Stowarzyszenia sa;

— Zjazd Delegatow,

— Zarzad Krajowy,

— Krajowa Komisja Rewizyjna,
— Krajowy Sad Kolezenski.

Jednostkami terenowymi SITK RP sg oddzialy. Zarzad
Krajowy i zarzgdy oddziatdw mogg powotywaé sekcje (komi-
tety) krajowe i oddziatowe jako zespoty doradcze.

Wspoiczesne cele SITK RP sformutowane w Statucie
mocno eksponujg potrzebe wykorzystania potencjatu inte-
lektualnego $rodowiska inzynierow i technikdw zwigzanych
profesjonalnie i emocjonalnie z transportem oraz przemy-
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stem kolejowym, dla wspomagania rozwoju gospodarczego

poszczegolnych regionow i kraju oraz dla dobra cztonkéw

Stowarzyszenia, a w szczegdlnosci:

e dziatanie na rzecz nauki, techniki i gospodarki, w tym
przedsiewzie¢ innowacyjno-wdrozeniowych,

* podnoszenie kwalifikacji zawodowych cztonkdw, promocji
zatrudnienia, reorientacji zawodowej oraz pomocy w za-
kresie poszukiwania pracy,

e tworzenie forum wymiany informacji w zakresie nauki
i techniki oraz zagadnien gospodarczych i spotecznych,

e dbatosSC o przestrzeganie etyki zawodowej inzynierow
i technikdw komunikaciji,

e popularyzacja osiggnie¢ nauki,
i tworcow z dziedziny transportu,

* reprezentowanie i obrona interesow zawodowych i osobi-
stych swoich cztonkow,

* rozwijanie wiezi kolezenskich i zawodowych,

* propagowanie idei przedsiebiorczosci,

* udzielanie pomocy mtodym inzynierom i technikom oraz
seniorom Stowarzyszenia,

e propagowanie kultury i dobrych obyczajéw oraz idei
przedsiebiorczosci, humanizacji techniki dziatalnosci sto-
warzyszeniowej,

* wspomaganie rozwoju wspolnot i spotecznosci lokalnych,

* wspieranie edukacji, nauki i kultury,

» zaktadanie wlasnych osrodkow szkoleniowych.

techniki, gospodarki

W ramach tych zadan Stowarzyszenie organizuje row-
niez konferencje naukowo-techniczne, na ktorych wybitni
naukowcy z najlepszych uczelni w Polsce oraz czotowe fir-
my krajowe i zagraniczne prezentujg najnowsze rozwigza-
nia techniczne stosowane w technice kolejowej. Poprzez
dziatajgcy przy Zarzadzie Krajowym w Warszawie SITK RP
Centralny Osrodek Szkolenia oferowany jest nastepujacy za-
kres prac:

* opracowania ofert i ekspertyz techniczno-ekonomicznych

w branzy kolejowej i drogowej,

e opracowania koncepciji, prac studialnych, projektow bu-
dowlanych, technicznych, materiatow przetargowych dla
kolejnictwa, drogownictwa oraz komunikacji miejskiej
obejmujgcych m. in: kubature, obiekty liniowe, inzynier-
skie, energetyke, sie¢ trakcyjna, srk,

opracowania organizacyjno-techniczne w zakresie napraw,
utrzymania i obstugi taboru kolejowego, drogowego i miej-
skiego,

opracowania regulamindw dla bocznic kolejowych oraz in-
strukcji pracy wewnetrznych,

szkolenia wstepne i okresowe z zakresu bhp oraz dla pra-
cownikéw w zakresie podnoszenia kwalifikacji zawodo-
wych.

Wysoka jako$¢ i terminowos¢ opracowan, ktdre spetniajg
wymagania europejskie, przepisy prawa budowlanego oraz
obowigzujgce przepisy resortowe, zapewniana jest poprzez
angazowanie do prac wysokokwalifikowanych i doswiad-
czonych specjalistéw z poszczegolnych branz infrastruktu-
ry komunikacyjnej oraz Instytutéw Naukowo- Badawczych
i Wyzszych Uczelni. Wszystkie prace wykonywane sg tech-
nikami komputerowymi przy pomocy programow o standar-
dzie europejskim. Takie podejscie pozwala na zwiekszenie
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zainteresowania pracg w Stowarzyszeniu przez mtodag ka-
dre.

Przy Zarzadzie Krajowym SITK RP dziata takze O$rodek
Analiz Ekonomicznych, ktory oferuje uczestnikom rynku ko-
lejowego, drogowego i lotniczego, zeglugi srodladowej oraz
regionalnych systemoéw transportowych i transportu kombi-
nowanego, ustugi doradcze, prace badawcze, analityczno-
-studialne, opinie i ekspertyzy oraz szkolenia z zakresu eko-
nomii.

Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure
e.V. (VDEI) - Zwigzek Niemieckich Inzynieréw
Kolei

Zwigzek Niemieckich Inzynierow Kolei (stowarzyszenie
wyzszej uzytecznosci) jest organizacjg zawodowg inzynie-
réw kolei i specjalistow w systemie transportu szynowego.

Zwigzek utworzono 10 grudnia 1949 roku w Hamm
(Westfalia). W Zwigzku dziata 5000 cztonkéw zgrupowanych
w sektorach: technika budowlana, budownictwo/architektu-
ra, technika maszynowa, elektrotechnika, zabezpieczenie,
telekomunikacja, technika pomiarowa, projektowanie komu-
nikacyjne, eksploatacja, utrzymanie. Cztonkowie Zwigzku
zatrudnieni sg w kolejowej ochronie srodowiska, w urze-
dach kolejowych, w gospodarce, przemysle, w badaniach
i na uczelniach oraz jako rzeczoznawcy kolejowi, u prze-
woznikéw i zarzgdcow infrastruktury, Urzedzie Transportu
Kolejowego (EBA), Urzedzie Badan Wypadkow Kolejowych,
w firmach i przedsiebiorstwach, projektujacych , budujgcych,
dostarczajgcych i utrzymujgcych sprzet kolejowy. Zadaniem
VDEI jest ksztattowanie zawodu inzyniera kolejowego, repre-
zentowanie zawodowe i w zakresie polityki zawodowej inzy-
nierow kolejnictwa oraz promowanie zawodowego doksztat-
cania w ramach postepu technicznego.

Dziatalno$¢ odbywa sig w 15 Regionalnych Okregach:
Berlin/Brandenburg, Essen, Hamburg, Hanower, Hessen /
Rheinland-Pfalz, Karlsruhe, Koln, Meklenburgia — Przed-
pomorze/Neubrandenburg, Péthocna Bawaria, Saarbriicken,
Sachsen-Anhalt, Saksonia, Stuttgart, Pofudniowa Bawaria,
Turyngia. Organami Zwigzku sg: Kongres Federalny, Zarzad
Federalny, Prezydium, Zjazd Okregowy, Zarzgd Okrggowy.

VDEI prowadzi dziatalnos¢ w podziale na sektory i komi-
sje, podlegte sektorom.

Sektor Infrastruktura — Komisje: techniki budowlanej,
budownictwa/architektury, konstrukcji budéw inzynierskich,
pomiardw i zarzgdzania danymi infrastruktury.

Sektor Wyposazenie techniczne — Komisje: elektrotech-
niki, zabezpieczenia / informatyki / komunikacji, systemow
sieciowych/urzgdzen niskich napigc.

Sektor Systemy kolejowe — Komisje: sterowanie ruchem
i eksploatacjg, budowa / ruch.

Sektor Pojazdy — Komisja: produkcja i utrzymanie.
Ponadto funkcjonuje 5 Grup roboczych:
inzynierowie w pracy i w spoteczenstwie,

mtoda sie¢ kolejowa,

public relations,

rzeczoznawcy i eksperci zawodowi,

- polityka transportowa,
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oraz Rada Doradcza, ktora sktada sie z 15 cztonkoéw z go-
spodarki, przedsigbiorstw, uczelni i organéw panstwowych.
Rada Doradcza doradza Zarzadowi Krajowemu w strate-
gicznych zagadnieniach Stowarzyszenia. Skiada sie ona
z osobistosci, ktore promujg transport szynowy i sg aktywne
w catym spekirum systemu kolejowego. Rada Doradcza jest
kierowana przez Rzecznika, ktory, jak i pozostali cztonkowie
Rady, pracuje spofecznie. Rada obraduje co najmniej dwa
razy do roku i jest powotywana na jedng kadencje.

Rada ocenia zewnetrzne i wewnetrzne dziatania VDEI
i przedstawia rekomendacje dla Prezydium i cafego Sto-
warzyszenia. Czionkowie Rady Doradczej uczestniczg
w najwazniejszych wydarzeniach i wspierajg prace i rozwgj
VDEI.

Sktad Rady Doradczej od 18 marca 2015 roku:

Prof. Dr. rer. nat. Jens Braband — Siemens AG, Industry
Sector Mobility Division

Dr.-Ing. Karsten Derks — niezalezny ekspert

Dipl.-Ing. Wolfgang Fally — Prezes firmy Robel

Dipl.-Pol. Dirk Flege — Prezes Allianz pro Schiene e.V. —
Rzecznik Rady

Dipl.-Ing. Eckart Fricke — Petnomocnik Zarzgdu DB AG
dla Saksonii

Dipl.-Ing. Annette Hering — Dyrektor Spotki Zarzadzajgcej
Hering GmbH & Co. KG

Dr.-ing. Bérbel Jager — Dyrektor Dzialu Deutsches
Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. Helmholtz

Prof. Dr.-Ing. Jirgen Krimmling - Professur fir
Verkehrsleitsysteme und - prozessautomatisierung w TU
Dresden, Fakultdt Verkehrswissenschaften Friedrich List,
Institut fir Verkehrstelematik,

Prof. Dr.-Ing. Frank Lademann — Technische Hochschule
Mittelhessen, Institut fur Bahnsysteme und Verkehrstechnik
Lehrstuhl Eisenbahnwesen

Maria Leenen - SCI Verkehr GmbH

Wolfram Neuhoéfer — Kierownik Dziatu Technika w Bun-
desministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

Stefan Orlinski — Dyrektor Sprzedazy i Marketingu Handlu
Wewnetrznego Thales

Frank Sennhenn — Prezes Zarzgdu DB Netz AG

Dr.-Ing. Andreas Thomasch — Kierownik Dziatu w Eisen-
bahn-Bundesamt

Dipl.-Ing. Rudolf Vienenkétter — Prezes Ing.-Buro Dipl.-
Ing. H. Vossing GmbH

VDEI stawia przed sobg cele, ktére sg istotne dla swoich
cztonkow oraz dla catej gospodarki niemieckiej:

* Wigczenie wiedzy inzynierow w decyzje polityczne,
wzmochienie kolei jako nowoczesnego, wydajnego, zo-
rientowanego na klienta i ekologicznie zaawansowanego
srodka transportu.

* Uczciwa konkurencja wsréd wszystkich rodzajow trans-
portu, a takze rowne traktowanie kolei z innymi srodkami
transportu, wymogiem podrézowania kolejg w Europie,
jako przyjaznym dla srodowiska, bezpiecznym i energo-
oszczednym systemu transportu.

* Ujednolicanie systemow technicznych kolei europejskich.

» Utrzymanie i rozbudowa miejsc pracy inzynierskich, powig-
zana z praktyka i kwalifikacjami edukacja i szkolenia, certy-
fikacji na Eurail-Inz.
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* Profesjonalny rozwéj wszystkich cztonkow w systemie
transportu szynowego, tym samym zachowanie zdolnosci
i umiejetnosci poszczegolnych oséb przez cate zycie.

* Przeprowadzanie wtasnych imprez, takich jak sympozja na-
wierzchni kolejowej (OFT), kolejowe sympozja techniczne
(EFT), iaf-Kongres Infrastruktury Kolejowej, targi i wystawy,
jak Migdzynarodowa Wystawa Techniki Infrastrukturalnej
(iaf MUnster), seminaria, konferencje, szkolenia, itp.

Obowiagzki, wynikajace z zakresu tresci doksztafcania
i szkolenia we wszystkich obszarach systemu kolejowego wy-
konuje Akademia-VDEI dla systemdw kolejowych, wykorzy-
stujgca do zagadnien organizacyjnych VDEI-Service GmbH
(VDEI-Serwis Spotka z 0.0.). Jest organizatorem wszystkich
krajowych i migdzynarodowych imprez doksztatcania VDEI.
Dazy do uzyskania akredytacji jako uznana instytucja eduka-
cyjna w sektorze kolejowym. Akademia oferuje petng game
konferencji, sympozjow, seminaridw, kurséw, warsztatow
i wizyt studyjnych oraz publikacji we wszystkich dziedzinach
systemow kolejowych. Pomys$iny udziat w imprezie jest po-
twierdzany swiadectwem.

Osiggniecia VDEI

Zwigzek:

— jest uznanym partnerem przedsiebiorstw kolejowych
i 0s6b posiadajgcych mandat polityczny,

— jest dostrzeganym organizatorem krajowych i miedzyna-
rodowych sympozjow w zakresie techniki kolejowej,

- wydaje z najwigkszym naktadem w obszarze niemiecko-
jezycznym fachowe czasopismo dla transportu kolejowego
i techniki kolejowej ,El - DER EISENBAHNINGENIEUR”.

Zwigzek jest takze cztonkiem innych organizacji krajowych
i miedzynarodowych, jak na przykfad: Allianz pro Schiene
(Berlin), Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft
e. V. (Berlin), Kompetenzzentrum fur Hochleistungsbahnen
und Magnetbahnsysteme der TU Dresden, Osterreichische
Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e. V. (Wieden),
Union Européischer Eisenbahn-Ingenieur-Verbande e. V.
(Frankfurt/M), Zentralverband der Ingenieurvereine e.V.

AFFI, Francuskie Stowarzyszenie Inzynieréw
oraz Kadr kolejowych

AFFI, Francuskie Stowarzyszenie Inzynierow oraz Kadr
Kolejowych jest stowarzyszeniem na bazie prawa z 1901
roku, a takze pierwszym francuskim stowarzyszeniem, ktére
zrzesza inzynierow i menedzerdw, czynnych lub na emerytu-
rze, reprezentujgcych wszystkie sektory kolejowych, w tym:
* przedsiebiorstwa, zajmujgce sie projektowaniem i produk-

Ccjg sprzetu i urzadzen,

* operatoréw sieci kolejowych, linii tramwajowych, metra na
kotach zelaznych i oponach,

* firmy budowlane i utrzymujace drogi,

* osoby fizyczne lub prawne, ktdre sa bezposrednio lub po-
srednio zainteresowane sektorem kolejowym.

AFFI wspiera wspotprace pomiedzy inzynierami oraz ka-
drg kierowniczg firm kolejowych i innych przedsiebiorstw
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transportu szynowego. Stara sie by¢ instytucjg wymiany
doswiadczen technicznych i wiedzy praktycznej dla wszyst-
kich, ktérzy chcag poprawiac dziatalnosc¢ i wdrazac innowacje
w transporcie. Bogactwo AFFI lezy w statej gotowosci jego
cztonkow dzielenia sig ich wiedzg i doswiadczeniami. Mozna
tu przedstawi¢ swoje propozycje i sugestie, skonfrontowaé
swoje poglady, znalez¢ wszystkie informacje na temat dzia-
talnosci Stowarzyszenia, prognozy, programy, wykazy wizyt
i konferencji.

Celem Stowarzyszenia jest zebranie wszystkich inzynie-
réw i kadry kierowniczej z sektora publicznego i prywatne-
go, ktorzy dziatajg lub dziatali w réznych dziedzinach kole-
jowych: w infrastrukturze i na stanowiskach inzynierskich,
w nawierzchni kolejowej, sygnalizacji, taborze kolejowym,
w tworzeniu aplikacji dla przewozow pasazerskich i towaro-
wych, miejskich, aglomeracyjnych i dalekobieznych, i ofero-
wanie swoim cztonkom platformy wymiany wiedzy miedzy
réznymi dyscyplinami kolejowymi.

W tym celu, AFFI organizuje w trakcie roku:

* kilkanascie wizyt i spotkan technicznych,

* obchody uroczystosci i Walnego Zgromadzenia, w obec-
nos$ci zaproszonej osobistosci,

* dni osiggnie¢ badawczych lub projektow kolejowych w sci-
stej wspotpracy z innymi sieciami europejskimi,

* sympozja na aktualne tematy, pozwalajgce na wymiang
pogladow czotowych ekspertéw,

* okresowe informacje Stowarzyszenia AFFI INFO oraz

FLASH INFO.

Utworzone w 1996 roku Stowarzyszenie AFFI podejmo-
wafo wiele inicjatyw, chcac osiggng¢ wielkos¢ starszych
Stowarzyszen w najwiekszych krajach kolejowych, takich jak
Niemcy, Wtochy i Wielka Brytania, ktére majg tysigce czion-
kow.

Zasadnicza struktura organizacji przedstawia sie nastepu-
jaco:

Zarzad Stowarzyszenia
 Jean-Pierre Loubinoux — Prezes, Dyrektor Generalny UIC

» Jean-Louis Wagner — Wiceprezes

 Jean-Pierre Audoux — Wiceprezes IFF

 Jean-Pierre Riff — Sekretarz Generalny

 Teodor Gradinariu — Skarbnik, UIC

» Gérard Heullant — zastepca Skarbnika

» Francois-Xavier Picard — zastepca Sekretarza generalnego

Komitet Administracyjny

» Jean Berge, Bombardier Transportation
¢ Christian Boscher, OSP

» Jacques Clear, CERTIFER

* Pierre Dupriet, byly prezydent

* Philippe Francois, FIGW

¢ Marcel Journet, INGEROP

* Francois Lacéte, Alstom Transport

¢ JérOme Martens, RATP

e Eric Tregoat, SIEMENS TRANSPORT
¢ Didier Mainard, VOSSLOH

* Bernard Schaer, SNCF

e Patrick Trannoy, RFF

* Dominique SEGUIER, ARCADIS

Komisja komunikacji i publikacii
¢ Hervé Aubert, UIC
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Ksiegowosc
¢ Rosalie Loubinoux

Sekretariat
* Evelyne Loumes, UIC

Czionkowie - Partnerzy AFFI
e TRANSPORT ALSTOM

* ARCADIS

« BOMBARDIER

* EGIS RAIL

* FIF (Federacja Przemystu Kolejowego)

* FNTP (Krajowa Federacja Robot Publicznych)
* FIGW (Inzynieria zarzgdzania technicznego i szkolen)
* INGEROP

* RATP

* RFF (Réseau Ferré de France)

* SIEMENS

* SNCF

* SYSTRA

Mtoda kadra kolejarzy dostrzegta juz korzysci wynikajace
z przynaleznosci do AFFI, co zaowocowato tym, iz w 2014
roku akces do organizacji ztozyto 435 nowych cztonkéw. Na
2015 rok ustalono sktadke cztonkowska na poziomie:
— inzynier ponad 30 lat: 48 EUR
— inzynier ponizej 30 lat i emeryt: 32 EUR
- student: 24 EUR

Uwzgledniajgc potrzeby mtodej generacji udostgpniono
system opfaty sktadki kartg kredytowg za posrednictwem
bezpiecznego tgcza online na stronie internetowej: www.in-
genieur-rail.net .

W oparciu o zasady uczestnictwa stowarzyszenie AFFI po-
zwolito wielu cztonkom na wymiane pogladéw, do poznania,
a czesto odkry¢ zawodow sektora kolejowego, poprzednio
nieznanych lub o ktorych wiedzieli tylko w ogolnych zary-
sach. Jest to osiggnigcie, ktdre nadaje sens funkcjonowaniu
AFFI, a z drugiej strony podbudowuje ambicje cztonkow, aby
jeszcze lepiej realizowac sie w sferze biznesowej, w ktorej juz
zanotowano liczne rezultaty. Poprzez prezentowanie roznic
pogladow, nastepuje réwniez rozwijanie poczucia przynalez-
nosci do zawodu w najwyzszym i najszerszym tego stowa
znaczeniu.

Podczas Walnego Zgromadzenia AFFI w dniu 20 listopada
2014 roku podkreslono rygorystyczne zarzgdzanie budzetem
stowarzyszenia. Pomimo ze budzet ten pozwalat na organi-
zacje wielu przedsiewzie¢ bez dodatkowych opfat i utrzymat
koszty w okresie ostatnich 6 lat na identycznym poziomie. Rok
2015 byt oczywiscie nadal szczegdlnie trudny i skomplikowa-
ny z uwagi na wystepowanie kryzyséw finansowych i politycz-
nych, ktére majg wptyw na wszystkie sektory gospodarki na
catym Swiecie, w tym oczywiscie na transport. Jednak spoj-
rzenie na wszystkie projekty rozwojowe w najblizszych dzie-
siecioleciach pozwala zauwazyc, ze wtasnie ,szyna” jawi sig
rozwigzaniem dla transportu, odpowiedzig na nowe potrzeby
mobilnosci 0sob i towardw, bedac jednoczesnie przyjaznym
dla srodowiska naturalnego $rodkiem transportowym.

W celu zaprezentowania swoich dziatan na forum euro-
pejskim, AFFI zostato cztonkiem UEEIV, Unii Europejskich
Stowarzyszen Inzynierow Kolejowych z siedzibg we Frank-
furcie w Niemczech, ktéra prowadzi akcje informacyjng i lob-
bing wobec wtadz w Brukseli.
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Unia Europejskich Stowarzyszen Inzynieréw
Kolejowych - Union der Europaischen
Eisenbahn-Ingenieur-Verbande (UEEIV)

UEEIV jest europejskim zwigzkiem 24 narodowych
Stowarzyszen Inzynieréw Transportu Kolejowego z 21 kra-
jow europejskich. Posiada takze 30 cztonkéw wspierajacych
z przemystu kolejowego z 9 krajow europejskich. UEEIV
jest organizacjg wspierajgcg wspotprace przemystu kolejo-
wego, wyzszych uczelni, przedsiebiorstw kolejowych i inzy-
nierow kolejnictwa. Najwyzszym organem statutowym jest
Zgromadzenie Ogolne, a biezgcg prace programuje i moni-
toruje Prezydium, w ktérym uczestniczy przedstawiciel SITK.
Organem kontaktowym jest Sekretariat Generalny z siedzibg
we Frankfurcie nad Menem.

Strategia dziatania UEEIV jest ukierunkowana na:

* Wskazanie specyficznych korzysci transportu kolejowego,
w szczegolnosci z uwagi na ochrone srodowiska, zuzycie
energii, bezpieczenstwo i zdolnos¢ przewozowa.

* Poprawe zatozenh dla ujednolicenia szans kolei w konku-
rencji z innymi srodkami transportu.

* Wdrazanie nowoczesnej techniki dla rozwoju kooperacji
z innymi rodzajami transportu (transport drogowy, lotniczy,
rzeczny i morski).

* Intensyfikacje prac wdrozeniowych w zakresie interopera-
cyjnosci kolei poprzez zastosowanie technicznych innowa-
cji, systemow informatycznych, standaryzacji i normaliza-
cji.

* Wspieranie modernizacji, restrukturyzacji i racjonalizacji
kolei z uwzglednieniem unijnych rekomendaciji i dyrektyw.

Zarysowany przed laty zakres dziatania ,Integracja euro-
pejska” sygnalizuje ponadnarodowe, europejskie ukierunko-
wanie, reprezentowanie i wspieranie inzynierow kolejnictwa,
pracujgcych przede wszystkim na kolejach, ktdrzy mogag
i powinni realizowac te zamierzenia polityczne. UEEIV wspie-
ra wiec zmiane ich mentalnosci i gotowos¢ do wzajemnego
dopasowywania sig, aby w niedalekiej przysztosci moc osig-
gnac rzeczywiscie europejski system kolejowy bez waskich
gardet i specyficznych miejscowych uregulowan. Dla realiza-
cji tej strategii UEEIV utrzymuje biezgce kontakty z Komisjg
Europejska i z innymi organizacjami migdzynarodowymi
jak na przykfad: UIC, OSZD, CER, AICCF, UNIF i UITP oraz
wspiera narodowe stowarzyszenia poprzez organizacje
kongreséw, sympozjow i seminariow, ktére majg stuzy¢ po-
szerzaniu technicznych doswiadczen i przedstawianiu naj-
nowszych technologii, a takze poprzez fachowe publikacje
w prasie kolejowe;j.

Europejskie koleje rozwijajg sie coraz dynamiczniej.
Granice kraju nie sg juz granicami kolei. Narodowe sieci kole-
jowe sg otwarte dla trzecich uzytkownikéw. Unia Europejska
reguluje cafos¢ europejskiej harmonizacji spraw technicz-
nych oraz dziatalnos¢ kolei. Rynek przemystu kolejowego
i gospodarka ukierunkowuje sie coraz bardziej na europejski
nurt. Gtéwne zadania i obowiagzki, ktére byty do tej pory w za-
kresie odpowiedzialnosci kolei sg przydzielane innym.

W tych warunkach inzynier kolejowy musi udowodnic, ze
jest przygotowany do nowych wymagan. Wymaga to statej
adaptacji i poszerzania potencjatu wiedzy i umiejetnosci.
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W celu udokumentowania tego, niezbedne sg uznawane
na pfaszczyznie miedzynarodowej referencje oraz $wia-
dectwa.

Certyfikacja EURAIL-ING jest uznaniem kompetencji inzy-
nierow, ktérzy sg aktywni w sektorze kolejowym. W 18 juz
krajach 330 inzynierow kolejowych ubiegato sie o Swiadec-
two ich specjalistycznych umiejetnosci. W Polsce juz 12 inzy-
nieréw posiada ten certyfikat.

Swiadectwo ,European Railway Engineer” jest dowodem
kwalifikacji inzynierébw i przedsiebiorstw do wykonywania
ustug inzynieryjnych w sektorze kolejowym i oznacza:

— dla inzynieréw kolejowych:

* dowdd ich zdolnosci jako specijalistow,

* zwieksza szanse podczas ubiegania sie 0 zatrudnienie,

» zwieksza mozliwosci rozwoju profesjonalnego,

 utatwi¢ mobilnos¢ zawodowg w Europie.

— dla organow panstwowych i przedsiebiorstw kolejowych:

e zapewnia wiekszg niezawodnos¢ podczas doboru
i przyznawania kontraktow zewnetrznym podmiotom.

— dla przedsiebiorstw przemystu kolejowego i gospodarki:

* zwieksza szanse wniosku sktadanego po otrzymaniu
zaproszen przetargowych do ztozenia ofert, poprzez
okazanie dowodu dostgpnosci specjalistow,

e gwarantuje zabezpieczenie wysokiej jakosci ustug,

* stuzy jako kryterium doboru w zatrudnieniu inzynierow
kolejowych.

Obecna sytuacja gospodarcza wymaga, aby poprzez in-
nowacje zwiekszy¢ wydajnos¢. Nie bedzie mogto byc¢ to osig-
gniete poprzez zwalnianie wykwalifikowanego personelu,
lecz wytgcznie poprzez konsekwentne podnoszenie wydaj-
nosci potencjatu, bedgcego w dyspozycji zarzgdéw przed-
siebiorstw. W tym celu trzeba zidentyfikowa¢ posiadaczy
know-how. Zdecydowanie fatwiej mozna tego dokonac¢ po-
przez wykorzystanie personelu posiadajagcego swiadectwa.
Tylko taki personel jest w stanie zrealizowac istniejgce po-
mysty w praktyczny sposob i potgczy¢ je z wymaganiami
rynkowymi. W ten sposob sukces rynkowy bedzie zapew-
niony.

Innymi powodami certyfikacji personelu sa:

+ Swiadectwa personelu dokumentujg kompetencje pra-
cownicze i tym samym prowadzg do bezpieczenstwa i za-
ufania.

* Personel posiadajgcy $wiadectwa jest oznakg jakosci i re-
klamg dla kazdej firmy.

Proces certyfikacji jest zainicjowany przez zaintereso-
wanego wnioskiem skierowanym do sekretariatu UEEIV.
Egzamin i wreczenie swiadectwa przez UEEIV oparte jest na
regulacji EN 17024. W celu przeprowadzenia procesu audy-
tu powotywani sg doswiadczeni egzaminujacy specjalisci.
Wyznaczony miedzynarodowy Komitet Sterujgcy $ledzi pro-
ces stosowania regulacji europejskiej. Skoro tylko procedura
egzaminacyjna pomysinie zostaje zakonczona, Prezydent
UEEIV sktada podpis na dokumencie i tym samym nadaje
wazno$é $wiadectwu. Swiadectwo jest wazne przez okres 10
lat. Po tym czasie mozna ponowi¢ waznosc¢ swiadectwa po-
przez zastosowanie uproszczonej procedury.

Tadeusz Kaczmarek - Przedstawiciel SITK w UEEIV,
Cztonek Prezydium UEEIV
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