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IN Ż . LE O N  G EHO RSAM

O W Ł A Ś C IW Ą  O R G A N IZA C JĘ  S Z K O LE N IA  
Z A W O D O W E G O  KO LEJAR ZY

P K P  zakończyły p ierw szy ro k  P lanu 6-le tn ie - 
go na 18 dn i przed ka lendarzow ym  końcem ro ­
ku . Ten w ie lk i sukces ko le ja rzy  polskich, stano­
w i n ie  ty lk o  w y n ik  ich  zwiększonego w ys iłku , 
lecz rów nież w yraz postępu technicznego oraz 
ulepszonych metod pracy, ja k ie  stosują na na­
szych ko le jach  nasi p rzodujący kolejarze. Sta­
n o w i to w y n ik  coraz szerszego i  coraz śmielsze­
go stosowania przodujących metod eksploata­
cy jn ych  i  doświadczeń stachanowców ko le i ra ­
dzieckich. S tanow i to wreszcie rezu lta t tych  
przeobrażeń gospodarczych, ja k ie  dokonu ją się 
W 'naszym  k ra ju  na sku tek  zwycięskiego w yko ­
nyw an ia  zadań P lanu 6-letniego.

Entuzjazm , z ja k im  masy pracujące naszego 
k ra ju  rea lizu ją  zadania P lanu 6-letniego, stałe 
przekraczanie p lanow anych w ie lkośc i p ro d u k ­
cy jn ych  przez resorty  gospodarcze, s taw ia ją  
przed ko le jam i coraz wyższe zadania przewozo­
we. W ie lkości przewozowe, założone p ie rw o tn ie  
w  P lanie 6 -le tn im  ko le i ko ryg u ją  w ykonaw cy 
planów .

Przew idyw ane w  1950 r. w ykonan ie  przewo­
zów tow arow ych przekroczy planowane na rok  
1950 c y fry  o 5,2%, a w  stosunku do ro ku  1949 
o 14,3%. W  stosunku do roku  1937 oznacza to 
przeszło d w u k ro tn y  wzroot przewozów tow arów . 
Podobnie ma się sprawa i  z ilością przew iezio­
nych  pasażerów, k tó rych  liczba w  stosunku do 
ro ku  1937 wzrosła przeszło dw ukro tn ie .

In n y m i s łow y w  6 -tym  roku  is tn ien ia  u s tro ju  
dem okrac ji ludow e j przew ozim y przeszło dwa 
razy  w ięcej tow arów  i pasażerów, n iż  przew ozi­
ły  ko le je  w  20-tym  roku  panowania k a p ita li­
stów  w  Polsce przedwrześniowej. A  przed nam i 
perspektyw a stale wzrastającej p rodukc ji, roz­
k w itu  w szystk ich  dziedzin życia, perspektywa 
stałego w zrostu  przewozów ko le jow ych. Przed 
nam i wspaniałe zadania P lanu 6-letniego —  p la ­
nu  budow y podstaw socja lizm u w  naszym k ra ju .

Jak biedne, ja k  zawstydzające w yda ją  się dziś 
,,osiągnięcia“  ko le i w  roku  1924 —  1925, k tó ry -  - 
m i ch w a lił się przed sejmem ówczesny m in is te r 
kom un ikac ji, inż. Tyszko. Jak beznadziejną m a- - 
low a ł on przed ko le jam i perspektyw ę na tle  po- . 
głębiająęego się k ryzysu  gospodarczego:

„R ok  1925 n ie  p rzyn iós ł zm iany na lepsze 
w  stosunkach gospodarczych k ra ju . Przesilenie 
n ie ty lk o  trw a ło , ale nawet się pogłębiało i ko­
le j w  im ię  interesów  państwowych zmuszona 
by ła  iść na dalsze zn iżk i ta ry fo w e “ . In teresy 
„państw ow e“ , to  b y ły  in te resy w łaśc ic ie li ko­
pa lń  i  hut, ta rtaków , lasów i  cementowni, to b y - . 
ły  in teresy ka rte li, in teresy rodzim ych i  zagra­
n icznych kap ita lis tów . A b y  n ie  pozostawić żad­
nych ilu z ji,  o czyje to in teresy szło, powiada 
dalej w  sw ym  sprawozdaniu m in is te r Tyszko: 
„N a jw iększe  o fia ry  poniosły ko le je  polskie dla 
poparcia w yw ozu węgla, cementu, drzewa i  ru ­
dy, ponieważ udzielono zniżek z ta ry f  n ie  po­
k ryw a ją cych  kosztów w łasnych przewozu“ . Pań­
stwo, a w ięc i  ko le j, stojąc na usługach k a p ita li­
stów, rob iła  wszystko, aby kap ita lis tom  u ła tw ić  
eksport tych  podstawowych a rtyku łó w . W  k ra ­
ju  kapita lis tycznego w yzysku, w  k ra ju  nędzy 
i  bezrobocia, spadały z każdym  rok iem  przewo­
zy osób i  m in is te r bez cienia w stydu, a prze­
c iw n ie  z dumą podkreśla, że „w  p rzew idyw an iu  
słabszego ruchu  podróżnych rozkład jazdy roku  
1924/25 został skonstruow any już  z uw zględn ie­
n iem  dokonanej re d u kc ji pociągów“ .

Z ruchem  tow a row ym  nie by ło  lep ie j.
„Jeszcze w  w iększym  stopniu, an iże li na ruch  

pasażerski —  pow iada m in is te r Tyszko —  ogól­
ne w a ru n k i życia gospodarczego w  k ra ju  w p ły ­
nę ły  na ruch  to w a ro w y“ . W  ciągu jednego roku  
1924 spadła średniodzienna praca ko le i z 13682 
wag. na 12877 wag.

N ie mogło być w  tych  w arunkach  —  w a ru n ­
kach spadających przewozów i  rosnących ty m
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sam ym  nadwyżek taborow ych m ow y o rac jona l­
ne j gospodarce, o nowoczesnych wskaźnikach 
pracy kole i. Przebieg dobowy czynnego paro­
wozu b y ł o 45°/o m nie jszy od obecnego, w  ruchu  
tow arow ym  b y ł 2 razy m nie jszy od obecnie osią­
gniętego.

Dopiero teraz w  u s tro ju  gospodarki p lanowej 
jest m oż liw y  pe łny  ro z k w it w szystk ich  dziedzin 
gospodarki, a w ięc i  ko le jn ic tw a .

„Wyżozość p lanow ej gospodarki socja listycz­
ne j polega przede w szystk im  na tym , że k ie ru je  
się ona potrzebam i narodu, in teresam i lu d u  p ra ­
cującego, a nie interesam i spekulan tów  i  w yzy ­
skiw aczy kap ita lis tycznych , k tó rzy  raz na zaw­
sze zostali usunięci i  przepędzeni jako  pasożyty 
wysysające k re w  z mas pracu jących i  niszczą­
ce rabunkow ą gospodarką ekonom ikę k ra ju , jo ­
go s iły  w ytw órcze. Rozwinąć ja k  na jpe łn ie j 
i  podnieść na na jw yższy poziom s iły  w y tw ó r­
cze k ra ju  w łaśnie po to, aby pobudzały one, 
w zm acnia ły, potęgowały twórczą energię mas 
ludow ych  —  niewyczerpane źródło postępu ma­
teria lnego narodu —  oto zadanie p lanow ej po­
l i t y k i  państwa, budującego socja lizm “  —  pisze 
tow . B ie ru t. ’)

W  ro ku  1951, d ru g im  ro ku  P lanu 6-letniego, 
s to ją  przed nam i jeszcze poważnie j :ze zadania. 
W ykonanie  przewozów w  roku  1950, w ykonanie  
p lanów  p rodukcy jnych  przez wszystkie  resorty  
gospodarcze, w ykazało konieczność podwyższe­
n ia  p lanów  przewozowych na ro k  1951 p rzy  ko ­
nieczności dalszego zaostrzenia w szystk ich  pod­
staw ow ych w skaźn ików  pracy ko le i. W  roku  
1951 m usim y pogłębić w a lkę  o ja k  najlepsze 
w ykorzystan ie  wagonu, parowozu, to ru , węzła, 
m usim y pogłębić w a lkę  o potanienie kosztów 
w łasnych przewozów przez podniesienie w y d a j­
ności pracy i  przez m aksym alne oszczędności 
m ateria łowe.

A b y  to uzyskać, trzeba pogłębić m etody eks­
p loa tac ji ko le i, trzeba ją  podnieść na wyższy 
poziom.

Trzeba zatem szeroko rozw inąć wszelkie fo r ­
m y szkolenia p racow ników . Szkolenie pracow ­
n ikó w  na ko le i jes t jeszcze ciągle w  fazie orga-

J) N ow e D ro g i N r  6 r. 1950, s tr . 6

nizacji. M im o pew nej ilości kursów  i  szkół szko­
len ie  na P K P  pozostawia jeszcze bardzo w ie le  
do życzenia.

Przede w szystk im  wym aga rozw iązania p ro ­
b lem  w łaśc iw ych  program ów  szkoleniowych, 
program ów  w o lnych  cd bezużytecznego balastu 
szczegółów i  w iadomości, zupełnie w  praktyce 
słuchaczowi n iepotrzebnych, za to wzbogaco­
nych w iadom ościam i o Polsce Współczesnej, 
o budow n ic tw ie  socja listycznym , k tó re  dają 
słuchaczowi pe rspektyw y naszego rozw o ju  i  w y ­
chow ują  w  n im  socja listyczny stosunek do 
pracy.

P rogram y te należy wzbogacić dobrze opra­
cowanym i opisam i metod pracy przodujących 
stachanowców radzieckich i  naszych przodow ­
n ikó w  z danej dziedziny pracy kolei.

Trzeba szeroko zorganizować planowe szkol­
n ic tw o, opiera jąc je  na g run tow n ie  przeanalizo­
w anym  d ługo fa low ym  p lan ie  zapotrzebowania 
kad r z rozbiciem  na zawody, a n ie tw o rzyć  p la ­
nu  szkolenia w  oparc iu  o przypadkowe zgłosze­
n ia  służb, w yn ika jące  n ie jednokro tn ie  z ch w ilo ­
w e j sy tuac ji w  danej służbie.

W  ja k  najszerszym zakresie należy szkolić 
m łodzież i  kob ie ty, pam ięta jąc o uchwałach V  
p lenum  K C  PZPR.

„P rob lem  kad r —  uczy tow . S ta lin  —  jest 
dziś, w  w arunkach technicznej re ko n s tru kc ji 
przem ysłu, decydującym  problem em  budow nic­
tw a  socjalistycznego“ .

Tem u w łaśnie p rob lem ow i —  prob lem ow i 
szkolenia kadr, poświęcony został p ierw szy nu ­
m er „P rzeg lądu K o le jow ego“  w  N ow ym  Roku.

Ten bow iem  prob lem  stanie się n ie w ą tp liw ie  
jednym  z cen tra lnych  naszych zadań drugiego 
roku  P lanu 6-letniego.

„P a rtia  —  ja k  pow iedzia ł tow . N ow ak na V  
■plenum KC  PZPR —  m usi um ieć i  będzie um ia­
ła  słuszną p o lity kę  budow n ic tw a podstaw socja­
lizm u  organ izacyjn ie  zabezpieczyć i  u trw a lić  
przez planowe, masowe i  śm iałe f  orm owanie no­
w ych  kadr, swoich p ro le ta riack ich  kadr, k tó re  
zdolne będą wspaniałe liczby  P lanu 6-letniego 
przekuwać w  czyn“ .

SZCZĘŚLIWEGO NOWEGO ROKU -  POMYŚLNEGO 

WYKONANIA ZADAŃ DRUGIEGO ROKU FLANU 

6-LETNIEGO ŻYCZY WSZYSTKIM KOLEJARZOM

REDAKCJA



HOMAN FISZHAUT

Szkolenie kadr kolejow ych
Szybki rozw ój ko le jn icw a  w  okresie p lanu 

trzy le tn iego  w ysuną ł na naczelne m iejsce za­
gadnienie kadr. Trzeba bow iem  zabezpieczyć 
przedsięb io rstw u potrzebną ilość personelu do 
obsady poszczególnych stanow isk —  i  co w aż- 
nieisze —  odpow iednią jakość personelu, za­
wodowo należycie przygotowanego w  ty m  tak 
w ażnym  i  czu łym  aparacie życia gospodarcze­
go k ra ju , ja k im  jest transpo rt ko le jow y.

Rozwój te ch n ik i w  w ie lu  dziedzinach skła­
dających się na pracę transportu  kolejowego, 
mechanizacja pracy i  now atorsk ie  m etody sto­
sowane w  poszczególnych służbach ko le jo ­
w ych, byna jm n ie j n ie  um nie jsza ją  znaczenia 
w artości każdego pracow nika transportu , jego 
decydującej ro l i  w  osiągnięciu sprawności i  bez­
pieczeństwa przewozów ko le jow ych. P rzec iw ­
nie, im  wyższy je  <t poziom techniczny k o le j­
n ic tw a, ty m  w ięc ci wym agań m usim y stawiać 
za trudn ionym  w  n im  pracow nikom .

Rozległa specjalizacja w  różnych dziedzi­
nach pracy ko le i w ym aca pozyskania w ie lk ie j 
ilośc i p racow n ików  kw a lifiko w a n ych , o n a j­
różn ie jszych k ie runkach  specja lizacji i  na róż­
n ym  poziom ie wykszałcenia ogólnego i  zawo­
dowego.

Polskie K o le je  Państwowe, m ają wdzięczne, 
choć b yn a jm n ie j n ie  ła tw e  zadanie czerpania 
ze swego w ie lk iego  rezerw uaru  ludzkiego ja k  
na jw iększe j ilośc i kandyda tów  do szerokiego 
wacM arza zawodów, m ających zastosowania 
w  k o le jn ic tw ie  i  zorganizowania swego w ła ­
snego szkolenia zawodowego.

Jedną ze z łych tra d y c ji, k tó rą  ko le jn ic tw o  
w  Polsce Ludow e j zdecydowanie odrzuciło, to 
dawna obojętność naczelnych w ładz k o c o ­
w ych  oraz a d m in is tra c ji do spraw y szkolenia 
kadr. T ym  zagadnieniem m ało się interesowa­
no, a większość naczeln ików  służby w  d y rek ­
cjach okręgow ych lu b  też k ie ro w n ikó w  odpo­
w iedn ich  kom órek o rgan izacyjnych w  M in i­
s te rs tw ie  K o m u n ika c ji, tra k to w a ła  je  prze­
ważnie, jako  „z ło  konieczne“ .

Zupe łn ie  inaczej tra k tu ją  te  zagadnienia 
w ładze ko le jow e w  Polsce Ludow e j, k tó re  
u +w o rz v łv  już  na samym początku odzyskania 
niepodległości odpow iednią kom órkę w  M in i­
s te rs tw ie  K o m u n ika c ji, k tó ra  od razu przystą ­
p iła  do zorganizowania szerokiej a k c ji szkole­
n ia  na w szystk ich  szczeblach służbowych. 
W  każdym  następnym  roku  akcja  ta ro zw ija ła  
się, stara jąc się nadążyć za ciągle w zrasta ją­
cym i potrzebam i służb ko le jow ych, a p rze ie  
w szystk ich  służb bezpośrednio zw iązanych 
z ruchem  pociągów i  jego bezpieczeństwem, 
n ie  zapom inając o potrzebach innych  służb 
(handlowo -  ta ry fo w e j, finansow ej, zasobowej 
i  a d m in is tra c ji personalnej).

Okres 1944— 194S r. w łącznie —  to okres po­
śpiesznego, jeszcze niedostatecznie pogłębio­

nego, szkolenia ka d r ko le jow ych, zm ierzające­
go do ja k  najszybszego zaspokojenia potrzeb 
ko le jn ic tw a  w  zakresie fachowców i  P K P  
mogą się wykazać poważnym i osiągnięciam i 
w  tv m  zakresie. Na samych ty lk o  kursach za­
w odow ych przeszkolono w  ty m  okresie ponad
50.000 pracow ników , n ie  licząc innych  rodza­
jó w  szkolenia, ja k : szkolenie uczniów  w arszta­
tow ych  na rzem ieśln ików , u rlopow an ie  p ła tne 
p racow n ików  na stud ia  wyższe itp .

D rugą złą spuścizną z okresu m iędzyw ojen­
nego ukaza ły  się „P rzep isy  o służbie przygoto­
wawczej i  egzaminach p racow n ików  P K P  
(N r A  5)“ , pod w ie lu  w zględam i nieżyciowe 
i niedostosowane do obecnych w arunków . 
Przepisy te, w  w ie lu  fragm entach zm ienione 
i  uzupełnione, n ie  mogą stanow ić w łaściw e j 
podstawy dla obecnej a kc ji szkoleniowej i  ży­
cie nakazało om ijać je  w  w ie lu  przypadkach. 
N ie są one jeszcze unieważnione, ponieważ 
m us ia łyby  być zastąpione now ym i przepisam i, 
k tó rych  dotychczas n ie  opracowano.

B ra k  now ych przepisów, odpow ladaiących 
w ym ogom  dzisiejszej rzeczywistości, n ie  po­
w in ie n  jednak działać ham ująco na samo szko­
lenie. L iczne bow iem  zarządzenia M in is te rs tw a  
K om un ikac ji, a później D y re k c ji Generalnej 
KP, zastępują te przestarzałe przepisy. Należy 
żałować ty lko , że n ie k tó rzy  pracow n icy adm i­
n is tra c ji ko le jow e j n ie  p rze łam ali je  zcze w  so­
bie pew nych skostn ia łych b iu rokra tycznych  
przyzw ycza jeń i  poglądów i n ie  zm ie n ili swe­
go stosunku do człow ieka, zatrudnionego 
w  przedsięb io rstw ie  ko le jow ym .

Jako jeden z w ie lu  dowodów n ieaktua lności 
om aw ianych przepisów, przytoczę d la  p rzy ­
k ładu, że w a runk iem  dopuszczenia kandydata  
do egzaminu na stanow isko d różn ika przejaz­
dowego, przepisy te p rzew idu ją  odbycie co 
na jm n ie j 2 -le tn ie j służby w  ko le jn ic tw ie , a na­
stępnie aż 8-m'lesięcznego praktycznego szko­
lenia. Oczyw iście dziś tego przepisu n ik t  n ie 
zamierza stosować w  praktyce.

Przeciążenie program ów  egzam inacyjnych 
n iepo trzebnym i lu b  mało is to tn ym i dla dane­
go stanow iska w iadom ościam i, to , dalsza u jem ­
na cecha om aw ianych przepisów, k 'ó rą  do cza­
su w vdania  now ych przeowów. zwalcza się do­
raźnie w ydaw anym i zarządzeniami.

U tw orzen ie  w  po łow ie  1949 r  D y re k c ji Ge­
nera lne j K P  by ło  znacznym zbliżeniem  zarzą­
du kolejowrego do życia i  potrzeb przedsię­
b iorstw a. W  szczególności powstanie w  n ;ej 
ko m ó rk i szkoleniowej, pracującej w yłączn ie  
dla transportu  kolejowego, u m o ż liw iło  szybkie 
posuwanie naprzód a kc ji szkolenia zawodowe­
go kad r ko le jow ych  na w ie lu  odcinkach.

Z końcem 1949 r. powołano kom is ję  do Opra­
cowania „te z “  do now ych przepisów  o szkole­
n iu ' i  egzaminach p racow n ików  PKP . K om is ja



ta, w  ciągu swej k ilkum ies ięczne j pracy, prze­
dysku tow a ła  n iem al w szystkie  zagadnienia 
związane ze szko ln ic tw em  ko le jow ym , do ty ­
czące zasad i  metod szkolenia oraz spraw  
szczegółowych, odnoszących się do poszczegól­
nych  dzia łów  pracy ko le jow e j. Opracowano 
m. in. tezy ogólne, dotyczące organ izacji oraz 
zasad i  m etod praktycznego i  teoretycznego 
szkolenia, ja k  rów nież dokształcania pracow ­
n ikó w  oraz tezy szczegółowe, u ję te  w  tabele, 
ilu s tru ją ce  różne rodzaje egzam inów w  każdej 
służbie. Opracowane tezy, k tó re  zostały zasa­
dniczo aprobowane przez zainteresowane służ­
by DG oraz przez czynn ik  p a r ty jn y  i  społecz­
ny, są podstawą do opracowania now ych prze­
pisów. T rudno  ocenić, w  ja k im  stopniu roz- 

> w iązu ją  one w szelkie zagadnienia szkolenia 
zawodowego kad r ko le jow ych, dopiero po ich  

: rozw in ięc iu  i  w  czasie opracow yw an ia w łaśc i­
w ych  przepisów  można będzie w yciągnąć od- 

. pow iędn ie w n io sk i i  w  razie potrzeby, w p ro ­
wadzić potrzebne zm iany.

W  każdym  razie należy ob iek tyw n ie  s tw ie r­
dzić, że są one dalszym  k ro k ie m  do postaw ie­
n ia  szkolenia zawodowego p racow n ików  ko le ­
jo w ych  na w łaśc iw ym  poziomie. U w zg lędn io ­
no w  n ich  postu la ty, ściśle związane z ustro ­
jem  dem okratycznym  P o lsk i Ludow e j, um oż li­

w ia ją c y m  osiągnięcie każdego stanow iska 
w  h ie ra rch ii służbowej ludz iom  zdolnym , 

w  zależności od ich  zam iłowań i  posiadanej 
p ra k ty k i zawodowej, p rzy  czym  zwrócono 
uwagę na w ychow anie  społeczne. Za pomocą

- szeroko zakro jone j a kc ji szkolenia na kursach 
zawodowych różnych stopni, każdy p racow n ik  
może w ięc sięgnąć po najwyższe stanow iska

- służbowe.
' W  ten sposób tw o rzy  się nową in te ligenc ję  
robotn iczą spośród tych  n ie licznych  robo tn ików  
i  chłopów, k tó rz y  daw n ie j, w  u s tro ju  k a p ita li­
stycznym , m ie li zam kniętą drogę do wyższych 
stanow isk.

W  tezach tych. zwrócono szczególną uwagę na 
p rak tyczne  szkolenie, którego w y n ik  decyduje 
o .w łaściwym  p rzygo tow an iu  p racow n ika  do 
służby. P rzew idziano d la  n ie k tó rych  stanow isk 
(czynności) jednoczesne przeprowadzanie egza­
m inów  p rak tycznych  i  teore tycznych w  tere­
nie, w  m iejscach pracy, a nie, ja k  to daw nie j 
byw a ło  p rzy  z ie lonym  s to liku , z dala od w a r­
sztatu pracy. Podkreślono ważność szkolenia 
ideologicznego, będącego nierozłączną częścią 
składową szkolenia zawodowego. Dużo m ie j­
sca poświęcono stałem u' in s tru k ta żo w i pracow ­
n ikó w , Opiece nad szkolonym i, m etodom  szko­
lenia, o rgan izac ji zbiorowego szkolenia (w 
ośrodkach); starano s ię -jak  na jba rdz ie j uw zg lę­
d n ić  specyfikę służb zw iązanych z ruchem  po­
ciągów  i  bezpieczeństwem oraz potrzebą ści­
s łe j specja lizacji szkolonych pracow n ików . 
W  dyskusjach nad tezam i kom is ja  b ra ła  za 
w zór m etody szkolenia, stosowane na ko le jach  
Z w iązku  Radzieckiego.

N ie sposób przytoczyć w  n in ie jszym  a rty ku le  
w szystk ich  zagadnień poruszonych w  tezach

ogólnych oraz om ówić same tezy szczegółowo. 
N iek tó re  tezy są obecnie realizowane w  p ro ­
wadzonej a kc ji szkoleniowej. Podkreślić nale­
ży, że D yrekc ja  Gen. K P  przystąp iła  już  do 
opracowania najważnie jsze j części . now ych 
przepisową dotyczącej praktycznego szkolenia 
i egzaminów oraz dokształcania pracow n ików  
za trudn ionych  w  służbach w ykonaw czych na 
l in i i .  Do te j p racy powołano przeważnie fa ­
chowców z terenu, na jlep ie j w yczuw ających 
żyw otne potrzeby swoich służb.

Jak przedstaw ia się obecny stan szkolenia 
zawodowego p racow n ików  ko le jow ych  i  ja k i­
m i drogam i ono kroczy?

K U R S Y  ZAW O DO W E

Szkolenie na kursach jes t to najczęściej sto­
sowany (nie ty lk o  w  ko le jn ic tw ie ) sposób 
zbiorowego szkolenia pracow n ików , k tó ry  
w  ogólnej a k c ji szkolenia za jm u je  naczelne 
miejsce. A b y  ku rs  ta k i spe łn ił swe zadanie 
i  p rzyn iós ł rzeczyw istą korzyść służbie oraz 
pracow n ikom  b io rącym  w  n im  udz ia ł iest rze­
czą konieczną przeprowadzenie w ie lu  prac 
przygotowawczych, m ających decydujące zna­
czenie dla w y n ik u  szkolenia. Najważnie jsze 
z n ich, to  w łaśc iw y  dobór kandydatów , szcze­
gółowe opracowanie program u nauki, w  k tó ­
ry m  pow inny  być uwzględnione zajęcia teore­
tyczne (w yk łady) i  ćw iczenia praktyczne, za­
opatrzenie kursów  w  niezbędne pomoce szkol­
ne (tablice, w ykresy , modele, podręcznik i, 
w  m iarę  możności film ), dobór odpow iednich 
w yk ładow ców  i  k ie row n ic tw a , zapewnienie 
słuchaczom m oż liw ie  sprzy ja jących  w arunków  
b y tu  (kursa, w yżyw ien ie , życie św ie tlico ­
we itp.).

Czy ku rsy  na P K P  organizowane są na na­
le ży tym  poziomie? A b y  odpowiedzieć na to 
pytan ie , należy przede w szystk im  w yjaśnić, 
że v/ 1S49 r. przeprowadzono na P K P  ponad 
400 kursów , na k tó rych  przeszkolono ponad
17.000 pracow n ików , w  ro ku  zaś 1950 w  p ie rw ­
szych trzech kw arta łach  (a w ięc do 1 paździer­
n ika) zorganizowano łącznie 485 kursów , na 
k tó rych  szko liło  się 21.344 pracow n ików . Do 
końca br. ilość kursów  wzrośnie do około 60Q 
(o czasie trw a n ia  od 2-tygodn i do 8-mieSięcyj, 
a ilość słuchaczów do około 2Ś.000. Jest to liczba 
bardzo duża, świadcząca o w ie lk im  nasilen iu  
a kc ji szkoleniowej.

Jest rzeczą zrozum iałą, "że znaczna -część 
ku rsów  pozostawia jeszcze w ie le  do życzenia, 
zarówno pod względem  organizacji, ja k  i  pod 
względem czysto naukow ym . P rogram y nauki, 
do n iedawna jeszcze niedostatecznie rozbudo­
wane, obecnie są w y b itn ie  rozszerzone przed­
m io tam i ogólnokształcącym i, k tó re  razem 
z przedm io tam i ideo log icznym i stanow ią prze­
c ię tn ie  ponad 30°/o ogólnej ilośc i godzin zajęć 
na kursie. Dobór w ykładow ców , k tó rzy  oprócz 
w ysok ich  k w a lif ik a c ji zawodowych, odznacza­
l ib y  się um ieję tnością  stosowania socja listycz­
nych  metod pedagogiki, jes t przeważnie n ie ­
m oż liw y  z b raku  odpow iednich kandydatów .



W a ru n k i u trzym an ia  ku rs is tów  —  n ierów ne 
w  różnych okręgach dyrekcy jnych . Opieka ze 
s trony  k ie row n ic tw a  —  zależna od m iejsco­
w ych  w a ru n kó w  i  osobistych k w a lif ik a c ji p ra ­
cow ników , k tó ry m  k ie ro w n ic tw o  zostało po­
wierzone.

N a jle p ie j organizacja i  poziom  kursów  
przedstaw ia sie w  ośrodkach zbiorowego szko­
lenia. zorganizowanych na teren ie  D O K P  
w  Katow icach, w  Gdańsku, w  k tó rych  jedno­
cześnie szkoli się na kursach około 850 p ra ­
cow ników . Ośrodki te. utworzone w  specja l­
nych budynkach, dostosowanych do p row a­
dzania kursów , posiadnia in te rn a ty , św ietlice, 
b ib lio te k i i  w łasna adm in is trac ję  oraz op ieku­
nów  —  wychowawców , k tó rz y  o rgan izu ją  k ó ł­
ka samokształceniowe na kursach i  życie św ie­
tlicow e  oraz czuwają nad strona wychowawczą 
ośrodka. O środki te prowadza ku rsy  n ie  ty lk o  
d la  p racow n ików  w łasnych okręgów, lecz i  k u r ­
sy centra lne (dla p racow n ików  k ilk u  lu b  w szy­
s tk ich  okręgów), zlecone przez D yrekc ję  
Gen. KP.

Podobny ośrodek centralnego szkolenia zna j­
du je  się w  W arszaw ie p rzy  DG, w  k tó ry m  p ro ­
wadzone są ku rsy  w yłączn ie  centra lne d la 
kandyda tów  na stanow iska in s truk to rsk ie , 
kon tro le rsk ie  i  k ie row n icze  w  a d m in is tra c ji 
ko le jow e j oraz ku rsy  kadrow ców  —  przezna­
czone przede w szystk im  d la  p racow n ików  w y ­
sun ię tych z awansu społecznego. W  ośrodku 
może się szkolić jednocześnie 150 p racow n ików  
na 3-ch kursach.

Przew idziane w  P lan ie  6 -le tn im  u tw orzen ie  
w iększej ilości ośrodków dyrekcy jnych , a zw ła ­
szcza w ie lk iego  ośrodka centralnego w  W ar­
szawie, z w łasną adm in is trac ją  i  w łasnym  k ie ­
row n ic tw em  naukow ym  i  wychow aw czym , 
n ie w ą tp liw ie  p rzyczyn i się do dalszego pod­
niesienia poziom u kursów , a ty m  samym do 
pop raw y w y n ik ó w  szkolenia i  ogólnego pod­
niesienia w yszko len ia  zawodowego i  ideolo­
gicznego p racow n ików  ko le jow ych.

Na podniesienie poziom u kursów  w p łyn ie  
n ie w ą tp liw ie  rów n ież opracowany obecnie no­
w y  system kom isyjnego kw a lif iko w a n ia  kandy­
datów  na ku rsy  oraz podniesienie w iększości 
ku rsów  do rang i kursów  zawodowych I  lu b  
I I  stopnia, odpow iadających (z uw ag i na p ro ­
gram y nauki) średnim  ¡szkołom zawodowym  
I i  I I  stopnia.

W achlarz ku rsów  ko le jow ych  pod względem 
k ie ru n kó w  szkolenia (specja lizacji) ostatnio 
znacznie się rozw iną ł, od k ilku n a s tu  k ie ru n ­
ków  w  la tach 1944— 1946, do ca 70 k ie ru n kó w  
w  r. 1950.

Na m arginesie a k c ji kursow e j s tw ie rdz ić  na­
leży, że spotkać się można często z m y ln ym  
tw ierdzen iem , że ty lk o  przez zwiększenie ilości 
u rucham ianych  ku rsów  można przyczyn ić  się 
do podniesienia w yszko len ia  personelu ko le jo ­
wego. W  ty m  tw ie rdzen iu  ■ jest ty lk o  część 
p raw dy. Szkolenie teoretyczne (na kursach) 
pow inno być końcow ym  fragm entem  poprze­

dnio ju ż  odbytego gruntow nego szkolenia 
praktycznego, którego organizacja, przebieg 
i  w y n ik  przede w szystk im  decydują o p rzy ­
szłej p rzydatności kandyda tów  do p racy na 
odpow iedzia lnych stanow iskach w  służbie w y ­
konawczej.

Do podniesienia ogólnego poziom u kursów  
p rzyczyn i się z pewnością pro jektow ane u ru ­
cham ianie specja lnych kursów  pedagogiczno- 
ideolog icznych d la  w ykładow ców .

S Z K O LE N IE  K A D R  R Z E M IE Ś LN IC Z Y C H

P K P  prowadzą własne w arszaty uczn iow ­
skie p rzy  warsztatach m echanicznych i  e lek­
tro techn icznych . Nauka jest obecnie 2 -le tn ia  
(przedtem 3-le tn ia), uczniow ie jednocześnie 
uczęszczają do szkół zawodowych I  stopnia na 
naukę teoretyczną. Obecny stan uczniów  w a r­
sztatowych w ynosi ca 7.000 uczniów, corocz­
n ie  p rzybyw a  ko le jn ic tw u  ponad 2.000 rze­
m ieś ln ików  różnych specjalności .W ten sposób 
w arsz ta ty  ko le jow e oraz służba tra k c ji m ają 
zabezpieczony s ta ły  dop ływ  m łodych  rzem ieśl­
n ików .

P K P  u m o ż liw ia ją  rów nież robo tn ikom  kw a ­
lif iko w a n ym , k tó rz y  p racu ją  w  charakterze 
pom. rzem ieśln ików , lu b  rzem ieśln ikom  p rzy ­
uczonym  (nieposiadającym  św iadectw  czelad­
niczych), zdobycie pe łnych  k w a lif ik a c ji rze­
m ieśln iczych, przez ukończenie, kursów , p ro ­
wadzonych na koszt P K P  przez Z ak łady Do­
skonalenia Rzemiosła, lu b  we w łasnym  zakre­
sie PKP. Szkolenie na tak ich  kursach, o rgan i­
zowanych w  godzinach pozab iu row ych (bez 
oderwania od pracy), ob ję ło  już  ponad 1.000 
pracow n ików , a pozostaje jeszcze do przeszko­
len ia  ca 2.000.

S Z K O LE N IE  T E C H N IK Ó W

Szkolenie techn ików  ko le jow ych  odbywa się 
w  Państw ow ym  L iceum  K o m u n ika cy jn ym  
w  W arszawie (prowadzonym  w  resorcie kom u­
n ikac ji), w  k i lk u  liceach zawodowych lu b  k la ­
sach licea lnych  d la  dorosłych (podległych 
CUSZ-ow i) oraz w  zorganizowanych w  roku  
bieżącym  przyspieszonych 14-m iesięcznycb 
szkołach techn ików  kom un ikacy jnych  o k ie ­
runkach: m echanicznym  (oddzielnie warszta­
to w ym  i  tra kcy jn ym ), drogowym , e lektro tech­
n icznym  oraz ruchow o - przewozowym .

Prócz P I,K  w  W -w ie , k tó re  dostarcza k o le j­
n ic tw u  m łody  na rybek techniczny, pozostałe 
szkoły (oraz techn ikum y i  ku rsy) um oż liw ia ją  
za trudn ion ym  na P K P  rzem ieśln ikom  zdobycie 
awansu społecznego. W śród n ich  zna jdu je  się 
pewna ilość p rzodow ników  p racy  i  ra c jo n a li­
zatorów, k tó rzy  m ają możność uzyskania d y ­
p lom ów  techn ików  ko le jow ych. Tak ich  p ra ­
cow n ików  z k ilk u le tn ią  p ra k tyką  zawodową, 
uczęszczających na koszt P K P  do szkół techn i­
ków  oraz liceów  dla dorosłych jest obecnie 
ponad 800. n.,„ 5



STUDIA. IN Ż Y N IE R S K IE

W  trosce o dop ływ  inżyn ie rów  do resortu  
kom un ikac ji, w  roku  1946 rozpoczęto szeroką 
akcie k ie row an ia  p racow n ików  ko le iow ych  na 
studia inżyn ie rsk ie . G łów nym  ośrodkiem  stu­
d iów  stała się Akadem ia Górniczo -  H utn icza 
w  K rakow ie , p rzy  k tó re j u tw orzono W ydz ia ł 
K o m u n ika cy jn y . Foza ty m  w .e lu  pracow n ików  
(od k ilk u  la t za trudn ionych  na P K P  lu b  no- 
w op rzy ję tych ) odbywa studia i  na innych  
wyższvch uczelniach. Poza n o rm a lnym i stu­
d iam i “ in żyn ie rsk im i o k ie runkach  na jbardz ie j 
po trzebnych k o le jn ic tw u  (w ydz ia ły : in żyn ie rii, 
mechaniczny, e lektryczny), u tw orzono skróco­
ne s tn-dia inżyn ie rsk ie  o"Zv A k a d a m i GH 
w  K rakow ie  oraz p rzy Politechnice W arszaw­
sk ie j (K u rsy  Inżyn ie rów  Ruchu Kolejowego). 
Począwszy od r. 1949, w ażnym  ośrodkiem  stu ­
d iów  inżyn ie rsk ich  (obok w ydz ia łów  po litech ­
n icznych p rzy  A kadem ii G H  w  K rakow ie ) 
stała się P o litechn ika  Warszawska. P racow n i­
cy ko le jow i, odbyw ający stud ia  na tych  uczel­
niach, ko rzysta ją  z burs, u trzym yw a n ych  przez 
PKP . Ogółem ilość p racow ników , będących na 
studiach wyższych (inżyn ie rsk ich  i  innych) 
oraz na s tud ium  przygotow aw czym  do w yż ­
szych ucze ln i w yraża się cy frą  ponad 1.100 
osób. W ie lu  absolwentów stud iów  in żyn ie r­
skich zatrudn iono już  na odpow iedzia lnych 
stanowiskach w  służbie ko le jow e j, a część 
z n ich  zas iliła  nasze centra lne ko m ó rk i p lano­
wania, inw es tycy jne  i  inne.

S Z K O LE N IE  ZAW O DO W E K O B IE T

Sprawa za trudn ien ia  i  szkolenia kob ie t na 
P K P  p rzyb ra ła  ostatn io na doniosłości, i  sta­
n o w i obecnie jedno z ważnie jszych zagadnień 
w  ogólnej gospodarce i po lityce  kadrow ej 
przedsiębiorstwa. N ie is tm en ie  tego zagadnie­
n ia  w  okresie m iędzyw o jennym  oraz pewne 
zaniedbania w  p ierw szych la tach po odzyska­
n iu  niepodległości spraw iło , że ilość kob ie t za­
tru d n io n ych  na P K P  jest znikoma, wyraża się 
bow iem  cy trą  około 28.000 na około 315.C00 
za trudn ionych  mężczyzn. O lb rzym ia  większość 
za trudn ionych  kobiet, to pracownice fizyczne 
oraz s iły  b iurow e. P rzy  ta k !m  stanie za trud ­
nienia, zorganizowanie w iększej a kc ji szkole­
n ia  kob ie t do różnych zawodów w  służbie ko ­
le jow e j m usi oczywiście napotykać na duże 
trudności.

Przeglądając w y n ik i e kc ii szkolenia perso­
ne lu  kole jowego za okres 1944— 1949 r., moż­
na by ło  s tw ie rdz ić  zn ikom y udzia ł kob ie t w  tej 
akc ji. G łów ną przyczyną tego stanu rzeczy b y ł 
fa łszyw y, n iechętny stosunek do p racy kob^ec 
na ko le i w śród w iększości p racow n ików  adm i­
n is tracy jnych .

Poza ku rsam i te legra ficznym i, ku rsam i d la  
p racow n ików  b iu ro w ych  i kas b ile tow o-baga- 
żowych, na innych  kursach kob ie ty  w  ty m  okre­
sie zasadniczo n ie  b y ły  szkolone.

Focząwszy od roku  1949 (na sku tek ucnw a ł 
P lenum  IV  i  V  KC  PZPR) w  spraw ie za trudn ie ­

nia i  szkolenia zawodowego kob ie t n a - ' 
dano znaczenie ogólno-państwowego w  roz­
w o ju  życia gospodarczego P o lsk i Ludo­
w e j. Zarządzenie D yrek to ra  Generalnego 
K P  z dnia 7.II.1950 r. postaw iło rn m - 
wę w  sposób operatyw ny, nakazujący osiąg­
nięcie odpowiedniego procentu za trudn ie ­
n ia  kob ie t na P K P  na k ilkudz ies ięc iu  stano­
w iskach służbowych. Ponadto polecono w szy­
s tk im  jednostkom  służbow ym  pod leg łym  DG 
sporządzić o lany  szkolenia zawodowego u^b-et
na rok  1950. P lany te, uznane przez D G K P  za 
niedostateczne, zostały w ięc znacznie pow iek- 
szone i  realizowane są obecnie w  teren ie z róż­
nym  powodzeniem. Jednak już  w y n ik  akcp za 
pierwsze trz y  k w a rta ły  br. wskazuje na to, ze 
sprawa ruszyła  już  z m artw ego p u n k tu  i  że do 
końca 1950 r. przeszkolonych będzie na ko łe io - 
w ych kursach zawodowych ca 3.500 kobiet. 
W achlarz zawodów jest w praw dzie  jeszcze za 
wąski, ale u tw orzone zostały nowe stanowiska, 
przed ty m  wcale lu b  w  m in im a ln ym  ty lk o  
stopniu obsadzone przez kob ie ty  ja k  np.: kon ­
duk to rzy  re w iz y jn i (już ponad 500 przeszko­
lonych  kobiet), kas je rzy  tow a row i i  taksato- 
rzy"(70), księgow i, p laniści, kadrow cy, d yżu rn i 
ruchu  (k ilkadziesią t), rew izo rzy  pociągów. M a­
m y naw et jedną absolwentkę centralnego^ ku rsu  
dla kandyda tów  na naczeln ików  oddzia łów  ru -  
chowo-handlowych. Przed kursem  zajm owała 
ona stanow isko dyżurnego ruchu na s tac ji I.II-e j 
klasy, ku rs  (jeden z na jtrudn ie jszych ) ukończy­
ła z w y n ik ie m  dobrym , a po odbyciu  w ym aga­
nego stażu służbowego o trzym a stanowisko 
k ierow nicze w  S łużbie Ruchu.

Trudności ob iek tyw ne  i  sub iektyw ne szkole­
n ia  kob ie t stopniowo muszą być przezwycięża­
ne W in n y  przede w szystk im  ulec lik w id a c ji 
przestarzałe poglądy na zatrudn ien ie  kob ie t w  
pracy zawodowej. W arszta ty uczniowskie PK P  
pow inny  zapełniać się dziewczętam i —  p rzy ­
sz łym i rzem ieśln ikam i, z k tó rych  część n iew ą t­
p liw ie  w ykaże uzdo ln ien ia  do dalszej nauk i na 
technika kolejowego, a w  przyszłości rów nież 
wyżej —  na inżyn ie ra . A by  ten cel osiągnąć, 
należy pow iększyć ogólny stan za trudn ien ia  ko ­
b ie t na PKP , odpow iednio rozszerzyć akcję so­
c ja listyczną, zapewnić m atkom  i  dzieciom  na­
leżytą opiekę.

W  szkoleniu kob ie t na kursach zswodowych 
PKP (w łaściw ie  dopiero zapoczątkowanym  w  
1950) bierze udz ia ł 12,5% ogółu za trudn ionych  
kobiet, podczas gdy w  szkoleniu mężczyzn t y l ­
ko 8%  ogółu za trudn ionych  mężczyzn.

D O K S Z T A Ł C A N IE  PERSO NELU 
(IN S T R U K T A Ż )

N ow op rzy ję ty  do p racy kandyda t (lub  p ra ­
cow n ik  już  za trudn iony) przechodzi p rak tycz ­
ne i  teoretyczne szkolenie oraz składa egzamin, 
upoważn ia jący do objęcia danego stanow iska na 
PKP . Takiego „św ieżoupieczonego“  fachowca 
porównać mo^na z now ow zniesionym  budyn ­
k iem  go tow ym  do użytkow ania , lecz jeszcze
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w  szczegółach n iezupe łn ie  w ykończonym . Do­
p iero  samodzielna praca zawodowa, w yko n y ­
wana na w łasną odpowiedzialność, stwarza 
praw dziw ego fachowcai. W  czasie w ykonyw ane j 
p racy  p racow n ik  korzysta  n ie  ty lk o  z w iedzy 
nabyte j w  czasie szkolenia, ale i  spotyka się 
rów n ież z zagadnieniam i now ym i, o k tó rych  
w  czasie szkolenia n ie  w iedzia ł, lu b  zapoznał 
się ty lk o  teoretycznie. Zagadnienia te w  p ra k ­
tyce p rzybrać  mogą różne fo rm y, stwarzając 
nowe sytuacje, wym agające powzięcia samo­
dzie lne j decyzji.

W  służbie w ykonaw cze j, bezpośrednio zw ią ­
zanej z ruchem  pociągów i  jego bezpieczeń­
stwem , każdy p racow n ik  pow in ien  być stale 
przygotow any do m oż liw ie  natychm iastowego 
rozw iązania każdego problem u, w yn ik łego  
w  czasie w ykonyw an ia  obow iązków  służbowych. 
D la  tych  p racow n ików  jes t rzeczą konieczną 
stałe ich  dokształcanie, u trzym yw a n ie  na w łaś­
c iw ym  poziom ie wyszkolenia, stale p rzypo­
m inan ie  podstawowych zasad bezpieczeństwa, 
rozszerzanie w iadom ości na zagadnienia nowe, 
często n ieprzew idziane w  przepisach i  in s tru k ­
cjach. Konieczna jes t nauka na przykładach 
różnych w ażnie jszych w ydarzeń  i  w ypadków , 
n ieun ikn ionych  w  pracy ko le jow e j, rozw ijan ie  
w  pracow nikach szybkie j o r ie n ta c ji i  u m ie ję t­
ności szybkiego i  p raw id łow ego rozw iązyw ania  
zaw iłych  n iek iedy  prob lem ów . Zresztą w  m n ie j­
szym stopn iu  dotyczy to  i  innych  p racow ników . 
W ykonanie  tego zadania zasadniczo należy do 
in s tru k to ró w . S ta ły  in s tru k ta ż  prow adzony 
jes t przede w szystk im  w  służbie ruchu  i  tra k ­
cy jn e j (ostatnio zw iększyła  się dość znacznie 
ilość in s tru k to ró w  w  służbie mechanicznej do 
spraw  parowozowych oraz wyznacza się od­
dz ie lnych  in s tru k to ró w  te j s łużby do spraw 
wagonowych), ponadto zatrudn iona jes t pewna 
ilość in s tru k to ró w  w  służbie handlowo - ta ry ­
fow e j. Pozostaje jeszcze sprawa in s tru k to ró w  
w  służbie drogow ej i  e lektro techn iczne j.

Obecna organizacja p racy in s tru k to ró w  
służby ruchu  budzi pewne zastrzeżenia. In ­
s tru u ją  on i personel w szystk ich  stacji, d rużyny  
pociągowe oraz (częściowo) p racow n ików  służby 
drogowej. Na jednego in s tru k to ra  przypada 
przecię tn ie  300 - 500 p racow n ików  do szkolenia. 
Są to w ięc in s tru k to rz y  podróżujący. M nóstwo 
godzin tracą on i na podróże, kosztem godzin, 
k tó reby  m og li pośw ięcić na w łaściw ą pracę 
in s tru kcy jn ą . Życ ie  samo zm ienia jednak ten 
stan rzeczy.

W  n ie k tó rych  okręgach d y re kcy jn ych  in ­
struktażem  pracow n ików  na stacjach za jm u ją  
się zaw iadow cy stacji, a in s tru k to rz y  przepro­
wadzają egzam iny sprawdzające i  kon tro lne . 
Z b ieg iem  czasu, gdy w ięcej stanow isk zaw ia­
dowców s tac ji obsadzonych będzie pe łnow artoś­
c io w ym i p racow n ikam i (co pow inno nastąpić 
po u ruchom ien iu  specja lnych kursów  dla

zawiadowców), obecna organizacja ins truk tażu  
w  służbie ruchu  z pewnością u legnie dalszemu 
uspraw nien iu , a praca in s tru k to ró w  przyniesie 
służbie w ięcej korzyści.

W arto  zaznaczyć, że jeże li daw nie j praca 
in s tru k to ró w  służby ruchu  b y ła  w yłączn ie  
teoretyczna, to obecnie polega ona n ie  ty lk o  na 
ins truow an iu  teore tycznym  (w  salach pouczeń), 
lecz i  na obserwowaniu p racow n ików  w  pracy, 
usuw aniu usterek i  ins truow an iu  p raktycznym .

Rola in s tru k to ra  jest odpow iedzialna i  ważnai. 
D ob ry  in s tru k to r, to n ie  ty lk o  dobry p ra k tyk  
oraz nauczycie l zawodu, obzna jm iony z zasa­
dam i pedagogiki, lecz rów nież i  w ysoko- 
w artośc iow y społecznie oraz ideologicznie 
wychowawca szerokiej rzeszy pracow ników . 
W łaściwe oblicze pracow n ika  transportu  ko le jo ­
wego, to w  dużej m ierze w y n ik  pracy in s tru k ­
tora. Na ty m  po lu  pozostaje jednak jeszcze 
w ie le  do zrob ien ia  i  spraw ie te j adm in is trac ja  
ko le jow a poświęca dużo uwagi. W  tym  celu 
urządzane są ku rsy  centra lne d la kandydatów  
na 'is truk to ró w  służby ruchu  i  mechanicznej 
oraz d la  dokształcenia czynnych ins truk to rów . 
Na tych  kursach w ykładane są m. in. zasady 
pedagogiki socja listycznej.

Om ówione w ięc zostały pow yżej na jw ażn ie j­
sze zagadnienia i  k ie ru n k i a k c ji szkolenia 
zawodowego p racow n ików  PKP. N ie uw zględ­
niono natom iast w  ty m  a rty ku le  n iek tó rych  
zagadnień, ściśle zw iązanych ze szkoln ictwem  
ko le jow ym , m ających jednak duży w p ły w  na 
organizację i  w y n ik  szkolenia, ja k  np. spraw y 
w ydaw n ic tw a  podręczników  i  pomocy nauko­
w ych, spraw y wprow adzen ia f i lm u  naukowego 
—  kole jowego do szko ln ic tw a kolejowego, ja k  
rów nież a k c ji samokształceniowej oraz tak 
pom yśln ie  rozw ija jące j się obecnie fo rm y  
szkolenia korespondencyjnego, k tó re j na PK P  
dotychczas nie stosowano.

A r ty k u ł n in ie jszy  ma charakte r ściśle in fo r ­
m acy jny  i  n ie  ma byna jm n ie j na celu przepro­
wadzenie głębszej ana lizy problem ów, dotyczą­
cych ko le jowego szko ln ic tw a zawodowego. 
Tych problem ów, jest n ie w ą tp liw ie  bardzo dużo 
i  każdy z n ich  m óg łby być tem atem  oddzielnej 
rozpraw y. Z podanego pobieżnego naśw ietlen ia 
zagadnień, za jm u jących  um ys ły  tych  pracow ­
n ików , k tó ry m  b lisk ie  są spraw y ko le jow e 
szko ln ic tw a zowodowego, w yn ika , że szkolenie 
kadr ko le jow ych  we w szystk ich  swych od­
m ianach, przyb ie ra jące  w  obecnym okresie 
nowe socjalistyczne fo rm y  oraz nowe m etody 
p racy  —  staje się zagadnieniem szczególnie 
w ażnym  w  ogólnej gospodarce i  po lityce  
kadrow e j na PKP. Do rozw iązania tego zagad­
n ien ia  pozyskać należy ja k  na jw ięce j fachow ­
ców, trzeba ich  w yszko lić  i  wychować, a zwłasz­
cza tych  m łodych  ludzi, k tó ry m  Polska Ludow a 
o tw orzy ła  naoścież w ro ta  do p racy  we 
w szystk ich  działach i  na w szystk ich  szczeblach 
skom plikowanego aparatu kolejowego.
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IN2. CZESŁAW PIELAS

Szkolenie p raco irn ikó tr Służby Ruchu  
na kursach centralnych i  dyrekcyjnych

Prob lem  przygotow an ia  ka d r na w szystk ich  
szczeblach organ izacyjnych PKP , prawdopodo­
bnie przez dłuższy jeszcze okres czasu będzie 
zagadnieniem pierwszorzędnej w ag i dla po­
szczególnych służb fachowych. Służba Ruchu 
pod tvm  względem zna jdu je  się w  specja lnym  
* tru d n ym  położeniu. Jeśli bow iem  inne słuzoy 
mogą liczyć na nap ływ  kandyda tów  o pew nym  
zasobie w iachm -śc i fachowych, np. rzem ieśln i­
ków , techników , handlowców, ekonom ’stów itp., 
w ym agających ty lk o  doszkolenia soecialnego, 
to w  dziedzinie eksploatacji, zwłaszcza na ntz 
szych i średnich szczeblach, nie ma dostatecz­
nej ilości odpow iednich szkól p rzvgo tow u ią - 
cych m łody narybek. N ie liczne licea kom un ika ­
cy jne  I I  stonnia oraz W ydz ia ły  Ruchowo-Przt.- 
wozowe w  Warszawie, L u b lin ie  i  W roc ław iu  rye 
są jeszcze w  stanie zaspokoić zapotrzebowania. 
K o le i m usi sobie sama szkolić personel w  te j 
dziedzinie, co wym aga przeważnie dłuższego 
okresu czasu.

Szkolenie takie, w yn ika jące  z potrzeby p iln e ­
go obsadzenia określonych stanowisk, ma cha­
ra k te r zazwyczaj jednostronny i  nastawienie 
w yłączn ie  praktyczne. Różnorodność typów  
urządzeń, uk ładów  stac ji i zakres ich  dzia łan ia  
jednak powodują, że n ie jednokro tn ie  p ra c o w n i' 
w yspecja lizow any po dłuższym  okresie pracy 
na danym  stanow isku, przeniesiony na to samo 
stanow isko na inną stację, napotyka na tru d ­
ności i dopiero po pew nym  czasie staie się Del-, 
now artościow ym  i  w yda jnym . Z d rug ie i s trony 
szybki postęp w iedzy technicznej, udoskonale­
nie procesów organ izacyjnych oraz soc ja lis ty- 
czne podejście do orocesów w ytw órczych  w y - 
w o lu  ją  konieczność systematycznego doszkala­
n ia  pracow ników .

C ały no. p ion w ykonaw czy służby ru ch u  je s t 
w yspecja lizow any w  pracy na urządzeniach 
mechanicznych i  e lektrom echan icznych  Wobec 
szeroko zakro jone j akc ji e le k try f ik a c ji ko le i 
i  stosowania nowoczesnych urządzeń technicz­
nych, trzeba będzie przeszkolić w  tych  
nach większość p racow n ików  służby ruchu. To 
samo dotyczy i  to jeszcze w  w iększym  stopniu, 
przygotow an ia  p racow n ików  do planowania 
pracy na w szystk ich  szczeblach służbowych.

P rob lem  szkolenia i  przygotow ania kad r b y l 
już  n ie jednokro tn ie  om aw iany na łamach na­
szej prasy fachowej, jednak rea lizacja  w ysun ię ­
tych  przez n ią  postu la tów  nie zawsze jeszcze 
może nadążyć za potrzebam i życ iow ym i przed­
siębiorstwa.

Szkolenie p racow n ików  służby ruchu  odby­
wa się na kursach organizowanych, w  zależno­
ści od poziomu, bądź to centra ln ie  p rzy D G KP, 
bądź też p rzy  D yrekc jach  O kręgowych. K u rsy  
tak ie  podzie lić można na trz y  rodzaje pod 
względem  zakresu szkolenia:

1. K u rs y  k w a lif ika cy jn e , k tó rych  program  po­
m yślany jest w  ten sposób że przez pogłę­
b ien ie  i rozszerzenie zakresu wiadomości 
w  danej dziedzinie, p rzygo tow u je  pracow ni­
ków  na stanowiska podstawowe i awansowe.

2. K u rs y  uzupełn iające, k tó re  doszkalają ora - 
cow n ików  na danym  stanow isku, uw zględ­
n ia jąc rozw ój i  unowocześnienie metod p ra­
cy-

3. K u rsy  specjalizujące, pogłęb ia ją  w iadomości 
pewnego specjalnego k ie ru n k u  na danym  
stanow isku (np. przeszkolenie z konserw acji 
kab la na stanow isku m ontera te le ted in ikO .

Ponadto, w  zw iązku z w ym aganym i k w a li f i ­
kac jam i zawodow ym i i  poziomem szkolenia, 
dz ie lim y  ku rsy  na:
a) ku rsy  przysposobienia zawodowego, przygo­

tow ujące do w ykonyw an ia  czynności na led- 
nym  lu b  w ięcej określonych stanowiskach, 
np. ku rsy  na m anewrowego, zwrotniczego 
i  nastawniczego, hamulcowego i  kondukto ra  
rew izy jnego itp .;

b ł ku rsy  I  stonnia, na k ie ro w n ika  pociągu, te ­
legra fistę , blokowego, dyżurnego ruchu itp .;

cl ku rsy  I I  stopnia, na naczelnika oddziału ru ­
chowo - handlowego, dyspozytora ruchu, in ­
s truk to ra , ko n s tru k to ra  rozkładów  jazdy 
itp .

K u rs y  przysposob:enia zawodowego są z za­
sady ku rsam i k w a lif ik a c y jn y m i i uzupe łn ia ją ­
cym i lu b  specja lizu jącym i.

W  bieżącym roku  przeprowadzono po lednym  
ku rs ie  cen tra lnym  I I  stopnia p rzy D G K P . na 
naczeln ika oddzia łu RH, dyspozytora m skuK - 
to ra  s łużby ruchu  i  kons truk to ra  rozkładów  ja ­
zdy cztery ku rsy  centra lne I  stopnia na usta­
w iaczy w  Tarnow skich  Górach, oraz każda 
D O K P  we w łasnym  zakresie ku rsy  k w i l i  uka- 
cy jne na dyżu rnych  ruchu, b lokow ych  te legra­
fis tów , k ie ro w n ikó w  pociągów, kondukto rom  
re w izy jn ych , manewrowyfch, zw ro tn ic zym  i 
ham ulcow ych oraz ustaw iaczy. Ponadto: kum y 
uzupełn iające dla zaw iadowców stac ji 111 i 
k lasy  i d la  dyżu rnych  ruchu  z zakresu znajo­
mości i obsługi urządzeń bezp i^zens tw a  ruchu  
pociągów (po 2 ku rsy  na kaz^ d 1 dla 11 "
stawniczych (po 4 ku rsy  na DO KP).

Na w ym ien ionych  kursach przeszkolono oko­
ło  1000 kob ie t, w  ty m  większość na stano Ma­
kach kondukto rów  re w izy jn ych  dyżurnych  ru  
chu i  re fe ren tów  personalnych. W  planie szko­
len ia  na ro k  1951, poza w yże j w ym ien ionym i 
kursam i, przew idziano ku rsy  na kontrolerom 
gospodarki wagonowej, k ie ro w n ikó w  b iu r  Wc- 
gonowych, dyspozytorów  __druzyn ! ™ dul| “ ‘ '  
sk ich i  zaw iadowców stacji. Podkreślić należy, 
że p rzy jęc ie  kandydata na ku rs  danego stopnia



uw arunkow ane jest posiadaniem k w a lif ik a c ji 
fachowych, a nie ogólnych, co stwarza duże mo­
żliw ości awansu społecznego dla jednostek zdol- 

-nych i społecznie wartościowych.
M am y do odrobien ia poważne zaległości okre­

su m iędzywojennego, k tó ry  zapełn ił kad ry  ko ­
le jow e w  większości elementem przypadkow ym , 
p roduktem  chronicznego bezrobocia. M am y ró ­
w nież do odrobien ia do tk liw e  s tra ty  z okresu 
w o jn y  i okupacji i w  tym  celu rozoudować m u­
s im y kad ry  na m iarę stale rozw ija jącego się

■ aparatu kom unikacyjnego P o lsk i Ludow e j. 
W  okresie rea lizac ji P lanu 6-letniego każda oa-

■ ra  rąk  w ycofana z bezpośredniej p rodukc ji, sta­
n o w i d o tk liw ą  stratę dla gospodarki państwo­
w e j, dlatego też organizatorzy kursów  szkole­
n iow ych  p rzew idz ie li w  pewnych przypadkach 

■taką ich organizację, by  słuchacze m ogli ko­
rzystać z w yk ła d ó w  częściowo w  czasie godzin 

-służbowych, p rzy czym w  tych  przypadkach 
słuchacze o trzym yw ać będą jednorazow y po­
siłek.

Na podstawie dotychczasowych doświadczeń 
s tw ie rdz ić  należy, że n iek tó re  jednostk i służbo­
we w  sposób n iew łaśc iw y tra k tu ją  wyznaczanie 
kandyda tów  na ku rsy  szkoleniowe. Wyznacza­
jąc kandydata, szczególnie na ku rsy  k w a lif ik a ­
cyjne, należy przede w szystk im  brać pod uwa­
gę jego poziom fachowy, w yrob ien ie  społeczne 
i  w  pewnych granicach nawet przygotow anie 
ogólne. Każda D yrekc ja  pow inna pamiętać 
o tym , że, odryw ając na pewien czas pracow ni­
ka od p rodukc ji, zapewnia sobie na przyszłość 
pracow n ika  o wyższych kw a lif ika c ja ch  i w ię k ­
szej wydajności. Należy w ięc dokonać dokład­
nej selekcji, w ysy ła jąc na kurs ludz i na jbardzie j 
odpow iednich. Zdarzają się jednak przypadki, 
że wyznacza się pracow ników , k tó rych  b rak  
w  danej c h w ili da się na jm n ie j odczuć, w ięc 
często najgorszych, zamiast najlepszych. Jest 
to p o lityka  krótkow zroczna. Obciąża ona jed ­
nostkę służbową stratę pracownika, a przedsię­
b io rs tw o zbędnym w yda tk iem  i zablokowaniem  
miejsca, k tó re  m ogłoby być bardzie j celowo 
w ykorzystane, p racow n ikow i zaś n iew łaściw ie  
w ytypow anem u może u tru d n ić  życie, pobudza­
jąc nieuzasadnione i n iem ożliw e do zrealizowa- 

: n ia  w  przyszłości nadzieje.
P lanowana akcja szkoleniowa na tle  dotych­

czasowych doświadczeń pozwala żyw ić  nadzie­
ję, że w  P lan ie  6 -le tn im  u regu low any będzie 
ilościowo problem  kad r i podniesiony poziom 
fachow y pracow ników , co p rzyczyn i się n iew ą t­
p liw ie  do zwiększenia w yda jności pracy kole i.

D la  w yrob ien ia  sobie pełnieiszego poglądu na 
kw estię  szkolenia pracow ników , nawiązałem  
rozmowę z jednym  ze słuchaczy centralnego 
ku rsu  na in s tru k to ró w  służby ruchu przy  
D G K P . Oto, co m yś li kolega K . o zagadnieniu 
szkolenia:

—  Jakie  korzyści w  zw iązku z waszą pracą 
w yn ieśliśc ie  z kursu. —  naw iązu ję  rozmowę.

—  P rob lem  ten jest nieco za ogólny i za ob­
szerny, ja k  na jedno pytanie, odoowiada kolega 
K . A le  spróbuję nań odpowiedzieć w edług pe­
w ne j kolejności.

Przede w szystkim , jako in s tru k to r, zapozna­
łem  się z m etodam i pedagogicznymi, k tó re  zna­
cznie u ła tw iły  m i m oją pracę zawodową. Zaró­
wno przed kursem , ja k  i po kursie, pełn ię obo­
w iązk i in s tru k to ra  służby ruchu. Praca w  te j 
dziedzinie zawsze dawała m i ca łkow ite  zadowo­
lenie, stw ie rdzić  jednak muszę, że po ukończe­
n iu  kursu  pracuje m i się jednak znacznie ła ­
tw ie j i z m nie jszym  w ys iłk iem . Rozszerzył się 
m ianow ic ie  zakres moich zainteresowań, zdoby­
łem  w ie le  now ych w iadomości i w iadom ościam i 
ty m i z ko le i mogę podzielić się z pracow nika­
m i, k tó rych  szkolę. Poza tym  zdobyłem  inny, 
bardzie j k ry tyczn y , sposób podejścia do pew­
nych zagadnień.

—- Jak to rozum iecie kolego? Przecież tema­
tem  waszych szkoleń są przepisy i ins trukc je , 
ja k  w iadomo u ję te  ściśle i jednoznacznie. Gdzie 
zatem znajdujecie pole do k ry ty k i?

—  W łaśnie w  przepisach i ins trukc jach , p rzy 
zestaw ianiu konkre tnych  fa k tó w  i w ydarzeń 
z u jęciem  ich w  przepisach. N a jba rdz ie j ścisły 
i  jednoznaczny przepis, czy paragra f może być 
w  na jróżnorodn ie jszy sposób in te rp re tow any. 
W łaściwa in te rp re tac ja  ła tw ych  w ydaw ałoby 
się postanowień i  in s tru k c ji, po głębszym za­
stanow ien iu nastręcza nieraz poważne trudno ­
ści, a sprawa popularyzow ania tych  przepisów 
w  służbie w ykonawczej, to osobne zagadnienie. 
Trzeba przyznać, że n iektó re  z naszych orzen i- 
sów nie odznaczają się byna jm n ie j jasnością 
sform ułow ania , a zwłaszcza w  odniesieniu do 
p racow n ików  zna jdu jących się na niższych 
szczeblach służbowych.

—  Czy na kurs ie  zwrócono uwagę na to za­
gadnienie?

—  Oczywiście i to w  różnym  naśw ietlen iu .
C iekawą rzeczą bv ło  w łaśnie wysłuchać op i­

n ii o tym  samym zagadnieniu wygłoszonej raz 
przez w ykładow cę -  drogowca, a in n ym  razem 
przez mechanika, czy e lek tryka . Wówczas pe­
wne zagadnienia, k tó re  dotąd w ydaw a ły  m i się 
ty lk o  suchym paragrafem  ryzenisów . orzadsta- 
w ione żyw ym  słowem; u ję te  pod odm iennym  
kątem  w idzenia, nabra ły  życia i  s ta ły  się napra­
wdę interesujące.

—  Czy wszystkie p rzedm io ty  w ykładane na 
ku rs ie  uważacie za potrzebne i  interesujące?

—  Oczywiście, n iektó re  z n ich  b y ły  m nie j, 
a inne w ięcej interesujące, zarówno ze względu 
na treść przedm iotu, ja k  i sposób ich ujęcia 
przez wykładowcę. Przyznać jednak muszę, że 
i pozostałe p rzedm io ty  b v łv  n iem nie j ciekawe, 
a wszystkie b y ły  bezwzględnie potrzebne, po­
nieważ poruszały zagadnienia, bezpośrednio 
nas interesujące i zawsze przynos iły  nowe w ia ­
domości, naw et z dziedzin, k tó re  b y ły  nam  już  
znane.

—  Czy sposób ujęcia i  prowadzenia w y k ła ­
dów wam  odpowiadał?

—  Jest dość k łopo tliw e  d la  m nie pytanie. 
Każdy bow iem  w ykładow ca m ia ł sw ^ i in d y w i­
dua lny  sposób om ówienia tem atu. M o im  zda­
niem, najlepszą by ła  metoda przeplatan ia  w y ­
k ładu  dyskusją na tem aty z p ra k ty k i ko le jow e j.



—  Czy w  opanowaniu tem atów  m ie liście  tn l -  
dności?

—  Oczywiście i  to dość duże. Poziom ogólny 
słuchaczów bow iem  b y ł dość różnorodny. B y li 
wśród n ich  koledzy m łodsi i starsi, zdo ln ie js i 
i  m n ie j zdolni, bardzie j lu b  m n ie j pracow ici, 
wszyscy jednak oderw ani od swych w arsztatów  
pracy; o d w y k li od uczenia się. Duża ilość przed­
m io tów  oraz różnorodność zagadnień, w y tw o ­
rz y ły  w  p ierw szych dniach w ie lk i chaos w  na­
szych głowach i  m ie liśm y poważne obawy o w y ­
n ik  egzaminu.

—  C iekaw y jestem, ja k  w yb rnę liśc ie  z tych  
trudności?

—  Przede w szystk im  zastosowaliśmy metodę 
zbiorowego uczenia się. K ażdy z nas m ia ł jakieś 
zagadnienie, k tó re  opanował i  zrozum ia ł lep ie j 
od innych, przez dyskusję (nieraz dość b u rz li­
wą) i  w ym ianę m yśli, ła tw ie j w ięc u trw a lil iś ­
m y sobie w iadomości, p rzy  tym , co jest rzeczą 
ciekawą, ten sposób uczenia n ie męczył tak, 
ja k  w ykuw an ie  danego przedm iotu  samemu.

—  Czy waszym zdaniem, należałoby coś 
zm ienić, uzupełn ić lu b  ulepszyć w  organizacji 
ku rsów  i w  program ie szkolenia?

—  Jeśli chodzi o program  szkolenia, to w y ­
daje m i się, że należałoby w  n im  w ięcej uw zg lę­
dn ić  stronę praktyczną, przez uzupełn ien ia  go

w ycieczkam i i  ćw iczeniam i. S łyszeliśm y np.
w  czasie w yk ładów  ciekawe opisy nowoczes­
nych urządzeń bezpieczeństwa ruchu  pociągów, 
nastaw ni przekaźnikowych, górek rozrządo­
w ych  z samoczynnym nastaw ianiem  zw rotn ic, 
nowoczesnej łączności. W yk ładow cy ilu s tro w a ­
l i  swoje w yk ła d y  rysunkam i. M o im  zdaniem, 
o w ie le  ła tw ie j by łoby  nam zrozumieć w yk ład , 
gdybyśm y m og li urządzenia te zobaczyć w te­
ren ie  podczas pracy, bardzo w ie lu  bow iem  
z nas w  ogóle ich  nie w idz ia ło . Również odczu­
wało się b ra k  pomocy naukow ych w  postaci ta ­
b lic , w ykresów , m odeli itp ., k tó re  u ła tw iły b y  
pracę w yk ładow cy, a nam zrozum ienie przed­
m io tu . Co do samej organizacji, to  wyznaczenie 
późnych godzin popo łudn iow ych i  w ieczornych 
na w yk ła d y  w yw o łu je  duże zastrzeżenia, ponie­
waż każdy jest w  ty m  czasie przemęczony. W y  
k ła d y  w  godzinach rannych  da łyby  nam n ie­
w ą tp liw ie  w ięcej korzyści. Poza ty m  organiza­
cja by ła  bez zarzutu. M ie liśm y zapewnione wa­
ru n k i m ieszkaniowe i  w yżyw ien ie  w  ten spo­
sób, że ca ły czas m ogliśm y rzeczywiście poświę­
cać nauce. Jednym  słowem, oświadcza ko'ega 
K . na pożegnanie, nie ty lk o  nie zm arnow aliśm y 
czasu, lecz w yko rzys ta liśm y go bardzo in tensy­
wnie, zarówno z korzyścią własną, ja k  i  co wa­
żniejsze , z korzyścią d la  przedsiębiorstwa, 
a w ięc i  państwa.

IN Ż . TE O B A LD  N E U M A N

Przygotow anie kadr i szkolenie  
id  Służbie M echanicznej

N ajw ażn ie jszym  czynn ik iem  w  pracy, je j o r­
ganizacji i  w ykonyw an ia , ’jakości i  p recyz ji, 
szybkości i bezpieczeństwa jest, pom imo na jdo­
kładn ie jszych  i  najlepszych maszyn i  urządzeń, 
człow iek. C złow iekow i w ięc należy poświęcić 
na jw ięce j uw ag i i  n igdy  n ie może być za w ie le  
tego, co p rzyczyn ić się może do podnoszenia je ­
go wiadomości in te lek tua lnych  i  fachowych. 
Zwłaszcza ważne to jest w  stosunku do pracow ­
n ikó w  ko le jow ych, od k tó rych  spraw nej prac>, 
w iedzy i doświadczenia zależy życie m ilionów  
pasażerów i przewóz m ilio n ó w  ton tow arów  róż­
nego rodzaju.

W  a rtyku le  n in ie jszym  om ów ię ty lk o  pew ien 
fragm ent tego zagadnienia, a m ianow ic ie  p rzy ­
gotowanie kadr S łużby Mechanicznej na PKP. 
N im  przystąpię do w łaściwego tematu, chcia ł­
bym  na chw ilę  zastanowić się nad pytan iem  za­
sadniczym, czy kad ry  te p rzygo tow u jem y w  do­
statecznej ilości i  na odpow iedn im  poziomie.

A b y  odpowiedzieć na to pytan ie , powolę sobie 
przytoczyć k ilk a  danych, k tó re  podaje w  swoim  
a rtyku le  ,,K a d ry  żeleznodorożnowo transporta “ , 
w icem in is te r ko m u n ika c ji ZSRR Sołogubow.

Nowe maszyny, nowe procesy technologiczne 
i  wzorcowe m etody pracy w ym agają  podniesie­
n ia  k w a lif ik a c ji p racow n ików  w szystk ich  zawo­
dów i  w szystk ich  szczebli. D otyczy to przede

w szystk im  p racow n ików  S łużby Mechanicznej ze 
względu na ich  ciężką i  odpow iedzialną pracę. 
Zawód drużyn  parowozowych Sołogubow nazy­
wa m. in. „n a jtru d n ie js zym  i  na jw ażn ie jszym  
zawodem na k o le i“ . Podnieść k w a lif ik a c ję  p ra ­
cow n ików  można ty lk o  przez odpowiednie szko­
lenie i  p rzygotow an ie ich do wykonyw anego za­
wodu. Do tego celu służą: i )  szkoły ko le jow e 
i  fabryczne, 2) szkoły techniczne, 3) in d y w id u a l­
ne szkolenie p racow n ików  bez odryw an ia  ich  od 
pracy, 4) szko ły stachanowskie i  ku rsy  oraz 
5) propaganda techniczna. '

Szkoły ko le jow e wypuszczają rocznie przeszło
40.000 pom ocników  m aszynisty, rew iden tów  w a­
gonów, to row ych, m onterów  sygna lizacyjnych, 
konduk to rów  oraz rzem ieś ln ików  różnych spe­
cjalności.

Szkoły techniczne kończy rocznie około 10.000 
m aszynistów, 15.000 pom ocników  m aszynisty,
30.00 ślusarzy, 20.000 rew iden tów  wagonów. Do 
szkół tych  p rzy jm u je  się ty lk o  lepszych pracow­
n ikó w  z odpow iednią p rak tyką . P rzew idziane 
jest zakładanie dalszych szkół d la maszynistów 
z 3 -le tn im  okresem nauki.

Indyw idua lne  szkolenie ma na celu przygoto­
wanie mało kw a lif iko w a n ych  robo tn ików  do 
wyższych zawodow. Szkoły stachanowskie 
i  ku rsy  m ają  podobny cel.



Do propagandy technicznej należą w yk ła d y , 
porady, ins trukc je , w ystaw y techniczne i  pom y­
słów  racjona liza to rsk ich , rozpowszechnienie b ro ­
szur i  p laka tów  oraz w yśw ie tlan ie  f ilm ó w  tech­
nicznych. Do pomocy służą gabinety techniczne 
('jest ich  w  ZSRR około 1200), b ib lio te k i i  wago­
n y  propagandowe.

Jako zasadę przy ję to , że zawody kierow niczo 
p rzygotow yw ać można ty lk o  w  szkołach tech­
n icznych. Ustalone zostały stanowiska, k tó re  
muszą być obsadzone przez inżyn ie rów  lub  
techn ików . Ustalono porządek szkolenia pracow­
n ikó w  po ukończenui szkoły, calem zdobycia 
p r a k ty  k i i  doświadczenia oraz w yrob ien ia  samo­
dzielności w  k ie row an iu  pracam i i  jednostkam i 
o rgan izacy jnym i. „T rzeba skończyć z is tn ie jący­
m i fa k ta m i wyznaczania p racow ników  na stano­
w iska bez dostatecznego przygotow ania nauko­
wego“  •— p±sze sołaguuow. Mm wolno jednak za­
pom inać rów n ież o K w a iifikac jacn  po litycznych  
pracow nika.

Pomimo, że ju ż  w  ro ku  1947 na ko le jach  ra ­
dzieckich p iacow ało  około 30.030 inżyn ie rów , 
uważano tę ilość za n iewystarczającą i  przystą­
piono do intensywnego przygotow an ia  daiszych 
kad r inżyn ie rsk ich .

In żyn ie ró w  p rzygo tow u ją  wyższe uczelnie 
ko le jow e (uczelni jest 13, absolwentów rocznie 
około 4.000). Prócz tego p rzygotow u je  się 
w  wyższycn uczein ich i  na kursach in żyn ie r­
skich inżyn ie rów  o w ąskie j specjalności spośród 
ludz i, m ających ukończone średnie w ykszta łce­
n ie  i odpow iedni staż. Akadem ia K o le jow a p rzy ­
gotow uje  k a d iy  p racow n ików  na wyższe stano­
w iska kierownicze. Do A kadem ii p rzy jm u je  się 
ty lk o  p racow n ików  z ukończonym  wyższym  
w ykszta łcen iem  i  stażem na k ie row n iczych  sta­
now iskach, n ie m n ie jszym  n iż 7 la t. Nauka trw a  
2 lata. Personel na wyższych uczelniach składa 
się z przeszło 900 profesorów  i  docentów oraz 
przeszło 1.100 asystentów.

P racow n ików  technicznych dla stanow isk śre­
dn ich  dostarczają szkoły techniczne (jest ich  94, 
roczna ilość absolwentów  około 9.000), oraz k u r ­
sy techniczne.

Tak przedstaw ia się przygotow an ie ka d r tech­
n icznych dla ko le i radzieckich. A  u nas? W praw ­
dzie nasze potrzeby są znacznie skrom niejsze, 
ty m  n iem n ie j jednak to, co w  te j spraw ie ro b i­
my, w  ogóle n ie  daje się porównać z p lanową 
i  szeroko zakro joną  akcją  ko le i radzieckich.

R zem ieśln ików  dostarczają nam  w arszta ty  
uczniowskie w  warsztatach m echanicznych i  pa­
rowozowniach, z k tó rych  w łaściw ie  ty lk o  w a r­
sztaty uczniow skie stoją na poziomie, odpow ia­
da jącym  obecnemu stanow i techn ik i. Z n a jd u je ­
m y tu  bow iem  odpow iednich w ykładow ców , 
p rogram  n a u k i je s t ściśle określony i  przestrze­
gany, a uczn iow ie  m ają  możność należytego po­
znania swego zawodu p rak tyczn ie  i  teoretycznie. 
W  parow ozow niach tych  m ożliwości zazwyczaj 
ju ż  nie ma, a przygotow an ie  teoretyczne ucznio­
w ie  pob ie ra ją  w  szkołach zawodowych n ieko le -

jow ych. Ilość uczniów  jest dość skromna, w yno ­
si ona bow iem  około 5.000, a roczna ilość absol­
w entów  około 1.700.

L iceum  K om un ikacy jne  w  W arszawie dostar­
cza służbie mechanicznej około 30 techn ików  
rocznie, k tó rzy  następnie na ko le i przechodzą 
odpowiednie przeszkolenie przygotowawcze. Na 
W ydzia le  K o m u n ika cy jn ym  A kadem ii G órniczej 
w  K rakow ie  (sekcja mechaniczna) s tud iu je  oko­
ło  75 studentów. D op ływ  inżyn ie rów  do służby 
mechanicznej, wobec tego rów nież może być t y l ­
ko nieznaczny. P rzygotowanie w ięc kadr z w yż­
szym i średnim  wykszta łceniem  jest zupełnie 
n iewystarczające i  zm iana w  ty m  k ie ru n ku  jest 
konieczna. Nawet u tw orzenie dwóch 14-m ie- 
sięcznych kursów , 'jako Szkoły Techn ików  K o ­
m un ikacy jnych , k tó re  w  1951 r. wypuszczą po 
50 absoiweniow  dla służby mechanicznej i s łu­
żby w arsztatowej, w  porów nan iu  z szkoln ictw em  
ko le jow ym  radzieckim  przedstaw ia się m n ie j, 
n iż  skromne.

Jeszcze gorzej przedstaw ia się przygotowanie 
i  szkolenie innych  zawodów i  kadr w  służbie 
mechanicznej. N ie mamy tu  bow iem  zadnycn 
szkół i  z konieczności korzystać m usim y z po­
mocy kursów . K u rsów  tych  w praw dzie  jest dość 
dużo, n ie wszystkie jednak sto ją na odpow ied­
n im  poziomie, przede w szystk im  z powodu bra­
ku  w ykładow ców , pomocy naukow ych i  po­
mieszczeń. Prócz tego czas nauk i w  w ie lu  p rzy ­
padkach jes t zby t k ró tk i,  zwłaszcza, je ś li się 
bierze pod uwagę n ie  zawsze wystarczające 
przygotow anie uczestników  kursów.

W  r. 1950 o dby ły  się następujące ku rsy  cen­
tra lne : 2 ku rsy  dla in s tru k to ró w  służby mecha­
nicznej —  (110 uczestników), 4 ku rsy  dla re w i­
dentów  ko tłow ych  (70 uczestników), ku rs  dla 
naczeln ików  oddzia łów  mechanicznych —  
(45 uczestników).

Z kursów  specja lnych w ym ien ić  należy: ku rs  
w ym ierzan ia  wagonów tow arow ych  (40 uczest­
n ików ), ku rs  rentgenowąnia połączeń spawa­
nych  (15 uczestników), ku rs  rzeczoznawców w y ­
tw o rn ic  acetylenowych (30 uczestników), ku rs  
gospodarki ciep lne j (31 uczestników) i  ku rs  la ­
borantów  sodafos (110 uczestników).

Na kursach urządzonych przez D yrekc je  O KP 
przeszkolono oko ło : 650 m aszynistów, 230 re w i­
dentów  wagonów, 35 dyspozytorów  parowozow­
n i, 100 ko tla rzy  i  in . W  porozum ien iu z In s ty ­
tu tem  Spawalniczym  w  G liw icach  przeszkolono 
spawaczy acetylenowych, e lektrycznych, ko tłów  
i  m iedzi, ogółem około 203 pracow ników .

B ra k  szkół i  b rak  p racow n ików  zmuszał do 
izybkiego pizeszkalan ia i  p rzygo tow yw an ia  p ra ­
cow n ików  p rzy  pomocy kursów . A by  uczestnicy 
m og li wyciągnąć ja k  najw iększe korzyści z tych  
kursów  i  w  ja k  na jk ró tszym  czasie zdobyć ja k  
najw iększe w iadomości fachowe, zm ieniono 
g run tow n ie  p rogram y części technicznej kursów , 
dostosowując je  da obecnych potrzeb przy 
uw zględn ien iu  najnowszych zdobyczy techn ik i 
i  m etod pracy. W ye lim inow ano  w  ty m  celu



-Wszelki n iepotrzebny balast oraz spraw y znane 
Już uczestnikom  kursów  z ra c ji posiadanych 
k w a lif ik a c ji,  zawodu i  p ra k ty k i. D z ięk i tem u 
udało się, zwłaszcza ku rsy  centralne, postawić 

, pa odpow iedn im  poziom ie fachowym .
W spomnieć chcia łbym  rów n ież tu  w ie lką  ak­

cję szkoleniową, k tó ra  objęła dużą część perso­
ne lu  technicznego w szystk ich  in s tru k to ró w  
i  d rużyny  parowozowe, a dotyczące ko n s tru kc ji 
i  obsług i ham ulców  zespolonych. Duże usług i 
oddał p rzy  ty m  specja lny i  dobrze wyposażony 
wagon szkolen iow y do spraw  ham ulcowych.

A kc ja  szkolenia p racow n ików  m n ie j w ykw a ­
lif iko w a n ych  do zawodów wyższych, a m iano­
w ic ie  robo tn ików  i  pom ocników  rzem ieśln ików  
na rzem ieśln ików , by ła  prowadzona w  swoim  
czasie na szeroką skalę i  dała nam  k ilk a  tysięcy 
rzem ieśln ików . A kc ję  tę prow adzi się nadal.

D la  u trzym an ia  pew nych ka te g o rii p racow n i­
ków  na odpow iedn im  poziom ie fachow ym  urzą­
dza się dla n ich  regu larne pouczenia w  parowo­
zowniach i  wagonowniach bez odryw an ia  ich 
od w łaśc iw e j pracy. Pouczeniam i ty m i objęci 
są członkow ie d rużyn  parowozowych i  re w i­
denci wagonów. Jak w iadomo, większą ro lę  od­
gryw ać zaczynają u nas k lu b y  rac jona liza to r­
skie. Zakres czynności tych  k lubów  jest jednak 
dotychczas zby t szczupły, a poza ty m  obe jm u ją  
one jeszcze zby t m ałą ilość p racow ników .

Opisany w yże j i  stosowany u nas system 
przygotow an ia S łużby Mechanicznej uważać 
należy raczej za doraźny, uw arunkow a ny ogól­
nym  b rak iem  pracow n ików  w szystk ich  katego­
r i i  oraz nadzwyczaj s iln ym  wzrostem  przew o­
zów ko le jow ych  w  zw iązku z ogrom nym  roz­
w o jem  naszego życia gospodarczego. Potrzeby 
te ciągle są duże i  dlatego będziemy zmuszeni 
jeszcze przez dłuższy czas stosować obecny sy­
stem. Naszym zadaniem jednak pow inno być 
m oż liw ie  szybkie uspraw nien ie systemu szkole­
n ia  i  przygotow an ia  kad r oraz stopniowe p rze j­
ście na przygotow anie ka d r w  szkołach ko le jo ­
w ych  różnego stopnia, rozpoczynając od szkół 
zawodowych, a kończąc na uczelniach w yż ­
szych.

Już w  rb. okazało' się, że poziom  kursów  
centra lnych  jest znacznie wyższy od kursów  
urządzanych przez poszczególne D O K I”. 
W  tym  k ie ru n ku  w ięc pow inn iśm y pójść dalej. 
W szystkie ku rsy  dla w szystk ich  ka tego rii pra­
cow n ików  pow inne być scentralizowane i  po- 
w inne  się odbywać w  specja lnych ośrodkach 
bez p rze rw y  przez ca ły rok. W ykładow cam i nt. 
tych  kursach pow inn i być starsi doświadczeni 
pracow nicy ko le jow i, ca łkow ic ie  zw o ln ien i od 
innych  zajęć. W  ten sposób pow sta łyby staic 
kad ry  w ykładow ców . Jeśli chodzi o obecny 
sposób pow ierzania w yk ła d ó w  pracow n ikom  
z czynnej służby ko le jow e j, to pozostawia on 
w ie le  do życzenia, p racow nicy ci bowiem, prze­
ważnie za jm u jący stanow iska kierowncze, są 
ta k  obciążeni sw oją pracą zawodową, że często 
n ie  są w  stanie odpow iednio przygotow ać się ao

w yk ładów . I  dlatego w łaśnie poziom  w ykładów  
n ie  zawsze jest odpowiedni. Przez scentra lizo­
w anie kursów  uzyska się również' u jedno lice ­
n ie  przygotow an ia  kad r i  zn ikną duże różnice, 
ja k ie  pod ty m  względem is tn ie ją  jeszcze m ię­
dzy poszczególnymi D yrekc jam i. Centra lne 
ośrodki można będzie zaopatrzyć w  wystarcza­
jącą ilość pomocy naukowych, a przede wszy­
s tk im  rysunków , tab lic  i  modeli, gdyż ła tw ie j 
będzie to zrealizować dla jednego lu b  dwócn 
ośrodków centra lnych  n iż  dla w szystk ich  d y ­
re kc ji. P rzy  cen tra lnych  ośrodkach pow inny 
być przew idziane specjalne pomieszczenia 
i  urządzenia dla zakw aterow ania i  w yżyw ien ia  
uczestn ików  kursu. Należy stw ierdzić, że .obec­
n ie  obserw uje się pod ty m  względem  duże bra­
k i i  niedociągnięcia, w p ływ a jące  bardzo u jem ­
nie na przebieg szkolenia. Poza ty m  czasokres 
nauk i pow in ien  być dostosowany do k w a lif ik ą -  
c ji, do ja k ie j p rzygo tow u jem y kandydatów . 
W  centra lnych  ośrodkach należałoby rów n ież 
przeprowadzać szkolenie n ie k tó rych  ka tego rii 
rzem ieś ln ików  —  specjalistów , ja k  np. spawa­
czy ko tłów , m iedzi itp ., gdyż coraz m n ie j może­
m y liczyć na pomoc k ra jo w ych  in s ty tu tó w  spa­
waln iczych.

Jest rzeczą n iew ątp liw ą , że przygotow anie 
kad r k ie row n iczych  na kursach da ty lk o  w teay 
pozytyw ne w y n ik i, je ś li dobór kandydatów  bę­
dzie dokonyw any skrupu la tn ie , a sam kurs 
u trzym any będzie na odpow iedn im  poziomie. 
Zagadnienia techniczne sta ją  się bow iem  coraz 
bardzie j skom plikowane, a nowe maszyny, 
urządzenia, m etody pracy i  procesy technolo­
giczne w ym aga ją  od p racow n ików  dużego za­
sobu w iedzy. D latego też p rzygo tow yw an iu  
tych  kad r pow inn iśm y poświęcić szczególną 
uwagę. Dwumiesięczne naw et trzym iesięcz­
ne ku rsy  me mogą oczywiście dać pożądanych 
rezu lta tów  i  ty lk o  stw arza ją  złudzenie, że p rzy ­
gotowano kandyda tów  na różne stanowiska. 
Należałoby tu  p rzy jąć  za podstawę uruchom io­
ne już  u nas 14-miesięezne ku rsy  Szkół Techn i­
ków  K om un ikacy jn ych .

Przygotow anie i  uzupełn ienie ka d r rzem ieśl­
n iczych dla S łużby Mechanicznej pow inno być 
włączone do zadań w arszta tów  mechanicznych. 
W  parowozowniach w arszta ty  uczniowskie po­
w in n y  stopniowo ulec lik w id a c ji,  natom iast 
w  warsztatach m echanicznych należałoby je  od­
pow iedn io rozbudować z powodów, o k tó rych  
ju ż  wspom niałem  w yże j. W  zw iązku z ty m  pow-- 
sta je zagadnienie u tw orzen ia  burs uczniowskich 
p rzy  warsztatach, aby um oż liw ić  pobieran ie na­
u k i uczniom, n ie  m ieszkającym  w  m iejscowości, 
w  k tó re j zna jdu ją  się warsztaty. D otyczy to 
przede w szystk im  warsztatów , oddalonych oa 
dużych ośrodków, np. w arszta tów  w  N ow ym  
Sączu.

N a jtrudn ie jszą  n ie w ą tp liw ie  do rozw iązania 
środkam i ko le jo w ym i jest sprawa uzupełn ienia 
ka d r inżyn ie rsk ich . W arszta ty mechaniczne, ja ­
ko ośrodk i typow o p rodukcy jne , bardzo w ie lu



tak ich  p racow n ików  potrzebują, jeże li p roduk­
cja ma stanąć na w łaśc iw ym  poziomie. Nie 
można też pominąć w arsztatów  w  parowozow­
niach i wagonowniach, k tó re  za trudn ia ją  w ie ­
le tysięcy pracow n ików  i  rozszerzają swą pro-, 
dukc ję  (naprawa okresowa parowozów i  wago­
nów). D la tak ich  w arsztatów  trzeba opracować 
ram y organizacyjne, usta lić to lerancje, norm alia  
i  dopuszczalne zużycie poszczególnych części, 
sporządzić ry su n k i wykonawcze, opracować 
procesy technologiczne itp . Sprawa ta musi 
oczywiście znaleźć rozw iązanie w  ska li ogólno- 
państwowej. Należy tu  podkreślić, że rozpow­
szechniony jest u nas pogląd, jakoby w  Służbie 
Mechanicznej inżyn ie row ie  i  technicy nie b y li 
potrzebni, jest zgoła fa łszyw y i skazuje w a r­
szta ty parowozowni i wagonowni z góry  na we­
getację oraz złą jakość w ykonyw anych  napraw.

Doszkolenie p racow n ików  p rzy  pomocy do­
brze wyposażonych wagonów i in s truk to rów  
pow inno być rozszerzone, gdyż dało ono bardzo 
dobre rezu lta ty . K lu b y  rac jona liza to rsk ie , w y ­
stawy, b ib lio te k i pow inny  być dalszym i środ­
kam i pom ocniczym i do podniesienia poziomu 
technicznego pracow ników .

C hcia łbym  poruszyć jeszcze jedną sprawę, 
związaną bezpośrednio ze szkoleniem, a do tych­
czas u nas jeszcze nie załatw ioną, a m ianow icie 
sprawę etatów. W yk ładow cy pow inn i być stali, 
a w ięc pow inny być przew idziane odpowiednie 
dla n ich  etaty. P racownicy, oddelegowani n a  
kursy, pochodzą z kadr p roduktyw nych , a w ięc 
pow inn i je  odciążyć. Pow inno się w ięc p rzew i­
dzieć pew ien procent p racow ników  do szkole­
n ia  na kursach. Jest to zagadnienie mające zna­
czenie zasadnicze.

MGR IN Ż . H E N R Y K  Ś M IG IE L S K I

Zagadnienie szkolenia p racow n ikom  
Służb}} E lek tro techn iczne j

Ustawa z dnia 21 lipea 1950 roku  o P lanie 
6 -le tn im  rozw o ju  gospodarczego i  budow y pod­
staw  socja lizm u stw ierdza m iędzy in n ym i, że 
dla osiągnięcia celów, ja k ie  w ytycza p lan 'na ­
leży:

,,Zapewnić system atyczny postęp techniczny 
i o rgan izacy jny we w szystk ich  gałęziach gospo­
d a rk i narodowej, jako  w arunek, bez którego 
n iem ożliw e jest osiągnięcie planowego tempa 
w zrostu p ro d u kc ji i  zw iększenie w yda jności 
p racy“ .

P lan 6 -le tn i S łużby E lektro techn iczne j jest 
opa rty  na postępie technicznym . Dziedzina e1̂ -  
k tro te ch n ik i jest tym  działem  techn ik i, k tó ry  
jeszcze ciągle w ykazu je  na jw iększy dynam izm  
rozw o jow y na odcinku  naukowo - technicznym . 
Z tego w łaśnie powodu dz ia ły  e lek tro techn ik i 
we w szystkich dziedzinach gospodarki narodo­
wej m ają dużo m ożliwości ciągłego postępu te ­
chnicznego i m odern izacji urządzeń, a ponadto 
urządzenia e lektrotechniczne zna jdu ją  coraz 
szersze zastosowanie. T ym  też tłum aczy się 
szybki rozw ój o rgan izacy jny n iek tó rych  dzia­
łów  techniczno - eksploatacyjnych. P rzykładem  
może tu  być trakc ja  e lektryczna, k tó rą  w  na­
stępstw ie szybkiego prze jm ow ania na siebie co­
raz w iększych zadań eksploatacyjnych w  k o le j­
n ic tw ie  —  oczekuje znaczna rozbudowa organ i­
zacyjna w  okresie P lanu 6-letniego.

M odernizacja ko le jow ych  urządzeń e lek tro ­
technicznych rów n ież jest widoczna w  każdym  
dziale służby. Rozwój urządzeń bezpieczeństwa 
ruchu w  k ie ru n ku  cen tra lizac ji i  e le k try fik a c ji 
powoduje, że nowoczesne urządzenia nadawcze 
sta ją się n iezw yk le  skom plikow aną aparaturą 
łączeniową. Obsługa tych  urządzeń i konserwa- 
cja wym aga znajomości ju ż  n ie  ty lk o  podsta­
w owych p raw  e lek tro techn ik i, ale i  zasad tech­
n ik i łączenia, znajomości drobnych ko n s tru kc ji 
łączeniowych oraz poważnego przygotowania

w  zakresie um ieję tności korzystan ia  ze schema­
tów  e lektrycznych, rozum ienia przebiegów łą ­
czeniowych. K ons trukc je  telemechaniczne, um o­
ż liw ia jące  scentralizowane stosowanie zdalne 
elem entam i urządzeń bezpieczeństwa na dość 
d ług ich  odcinkach ko le jow ych, związane zosta­
ną w  przyszłości z techniką w ysok ie j częstotli­
wości, co z ko le i wymagać będzie od personelu 
obsług i lepszej znajomości zagadnień zasad 
przenoszenia energ ii te lekom un ikacy jne j.

W  dziedzinie te lekom un ikac ji automatycznej, 
kab low an ie ł in i i  te letechnicznych, stosowanie 
urządzeń wzm acniakowych, urządzeń te leko­
m u n ika c ji w ie lok ro tne j, a wreszcie w  coraz 
szerszym zakresie w yłan ia jące  się zagadnienia 
rad iokom un ikacy jne  powodują, że te le techn ik 
ko le jo w y  musi podnieść znacznie swoje k w a li­
fikac je  teletechniczne. A b y  u trzym yw ać te 
urządzenia na w łaśc iw ym  poziomie technicz­
nym , musi. on rów n ież poznać p rzyrządy pom ia­
rowe.

W  dziale energetycznym  szereg zagadnień, 
z k tó ry m i będzie m ia ł do czynienia personel 
służby, wym aga rów nież podbudowy naukowo- 
technicznej. Zagadnienia takie, ja k : oszczędne, 
ekonomiczne i  racjonalne ośw ietlanie m iejsc 
i  zakładów  pracy, poprawa w spółczynnika mo­
cy, pewność dostawy energ ii e lektryczne j, 
szybka naprawa drobnych uszkodzeń— są p ro ­
blem am i, z k tó ry m i styka się już  dzisiaj każdy 
e lektrom onter, techn ik  i  inżyn ie r.

W zrost znaczenia e lek tro techn ik i w  k o le jn ic ­
tw ie  jest w ięc bardzo obszerny i  w yn ika  z dwóch 
g łów nych przyczyn:

1) prze jm ow anie przez urządzenia e lek tro ­
techniczne zadań eksploatacyjnych,

2) wprowadzenie do pracy urządzeń nowo­
czesnych, k tó re  cechuje coraz wyższy po­
ziom techniczny.
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A b y  te nowoczesne urządzenia e lektro tech­
niczne, mechanizujące lu b  naw et autom atyzu­
jące pracą kole i, m ogły być w łaściw ie  w y k o rz y ­
stane, aby m ogły is to tn ie  popraw ić różnorodne 
w skaźn ik i eksploatacyjne, a przez to i  obniżyć 
koszty własne kole i, musi być zapewniona ich 
w łaściwa konserwacja i  eksploatacja. Ponadto 
potrzebne są ka d ry  o wyższych kw a lifika c ja ch  
technicznych, k tó rych  zadaniem jest śledzenie 
postępu technicznego i  nadawanie ogclnego 
k ie ru n ku  rozw o jow i e lek tro techn ik i ko le jow e j. 
Stawna to poważne w ym agania personelow i te ­
chnicznemu służby.

D la  sprostania staw ianym  zadaniom personel 
techniczny służby m usi być:

a) dostatecznie liczn y
b) dobrze -wyszkolony.
N iestety, w  w y n ik u  ostatn ie j w o jn y  powsta­

ły  bardzo poważne lu k i w  szeregach ko le ja ­
rzy  -  e lektro techn ików . Odrodzone ko le jn ic tw o  
polskie i na tym  odcinku posiada jeszcze po­
ważne b ra k i i  d łu g i jeszcze okres będzie m u­
siało uzupełniać kad ry  swoich fachowców, aby 
osiągnąć w ym agany poziom.

Należy tu  rów nież podkreślić, że przedwo­
jenna p o lityka  szkoleniowa n ie  stanęła na w y ­
sokości zadania. A kc ja  szkolenia, własnego per­
sonelu prowadzona była  w  dość ograniczonym  
zakresie i  n ie uw zględn ia ła konieczności je j 
rozszerzania. P rzyczyną tego b y ły  ogólne w a­
ru n k i ustro jow e oraz duże opóźnienia rozw o­
jow e e lek tro techn ik i ko le jow e j.

Zagadnienie szkolenia kad r fachowców S łuż­
by  E lektro techn iczne j by ło  w  pe łn i doceniane 
•już w  p ierwszych latach pracy po ukończeniu 
w o jny . Przez pierwsze nięć la t n rn ionego okre ­
su powojennego tzn. w  la tach 1945— 1949 g łów ­
ny nacisk położono na doszkolenie i  wyszkole­
n ie  personelu, k tó ry  ma bezpośrednie zadania 
p rzy  u trzym an iu  urządzeń e lektro techn iczny ca 
i  ich eksploatacji. Takie  postawienie spraw y 
by ło  oczywiście ca łkow ic ie  słuszne. Przede 
w szystk im  m usie li być przeszkoleni nadzorcy 
przewodów, m onterzy zabezpieczenia i  te le ta- 
chn ik i, e lektrom onte rzy i  zaw iadowcy odcinków  
w szystk ich  dzia łów  służby. Im  bow iem  p rzy ­
padł w  udziale obowiązek zapewnienia w łaści­
w e j pracy urządzeń bezpieczeństwa ruchu, ja k  
rów nież łączności k o ^ i  oraz zasilania je j zelek­
try fik o w a n y c h  obiektów .

D latego też z ogólnej ilości kursów- szkolenio­
w ych  zorganizowanych w  ciągu m in ionych  pię­
ciu la t ponad 90 Vo przeznaczone zostało na 
szkolenie m onterów  i  zawiadowców.

Zagadnienie posiadania dostatecznej ilości_ te­
chn ików  i  in żyn ie rów  jest obecnie trudn ie jsze 
i  jego rozw iązanie wym aga dłuższego czasu. 
Ciągle jeszcze dop ływ  now ych w yso ko kw a lif i­
kow anych s ił technicznych jest zbyt m ały. 
I  dlatego w łaśnie w  c h w ili obecnej na s tanow i­
skach inżyn ie rsk ich  w  służbie zna jdu ją  się 
w  większości technicy, a na stanowiskach tech­

n icznych zdo ln ie js i pracownicy, jednak o słab­
szym przygotow an iu  zawodowym. Sytuację tę 
obrazuje poglądowo rys. 1.

Obsado stanow isk w s łu żb ie  w r. 1 9 4 9

Czarnym  ko lo rem  oznaczono w łaściw ą obsa­
dę stanowisk. Założono, że stanow iska do kon­
tro le ra  w łącznie należą do ka tego rii stanow isk 
inżyn ie rsk ich . Z rysunku  w idać w yraźnie, że na 
stanowiskach inżyn ie rsk ich  i techniczovc o po­
zostaje jeszcze bardzo dużo pracow ników  n ie­
dostatecznie wyszkolonych i  że tu ta j obecnie 
jorzosunął się p u n k t ciężkości zagadnienia szko­
lenia.

W ydaw ałoby się, że na stanowiskach m onte r­
sk ich  i  w  grup ie  rzem ieśln ików  w y k w a lif ik o ­
w anych jest dużo lep ie j. Oczywiście jest tam  
lep ie j, jednak i ten odcinek wym aga n a le ż /te j 
uwagi, ze w zg lędu .na  sta ły postęp techniczny 
w  S łużbie E lektro techn iczne j. Szkolenie m onte­
ró w  i  rzem ieśln ików  m usi być prowadzone na­
dal rów n ie  in tensyw nie , aby k w a lif ik a c je  
w szystk ich  p racow ników  w zrasta ły  rów nom ie r­
nie, aby w  ramach cennego systemu awansu 
społecznego um oż liw ić  każdemu osiągnięcie 
coraz wyższego poziomu w iedzy fachowej. N ie 
ulega w ątp liw ośc i, że zapewnienie posiadania 
w łaśc iw ych  fachowców na w łaśc iw ych  s tanow i­
skach m usi pójść dwoma rów no leg łym : k l  am ­
kam i. M usi być m ianow icie  zapewniony dostęp 
now y s ił technicznych, a jednocześnie w inna  
być wzmocniona akcja doszkolenia personelu: 
techn ików  do poziomu inżyn ie ra  i m onterów  cło 
poziomu technika spośród w łasnych p racow n i­
ków. Jak w idać, ci ju ż  obecnie pe łn ią  funkc je  
wyższe od ich poziomu fachowego i napewno 
sam i n ie jednokro tn ie  odczuwają potrzeoę uzu­
pełn ien ia  swych wiadomości.

Celem zbilansowania potrzeb i  założonycn 
planem  szkolenia służby m ożliwości uzupełn ie­
n ia  is tn ie jących lu k  na rys. 2, 3, 4 i  5, przed­
staw iono sytuację  obecną dla poszczególnych 
dzia łów  służby.

Na rysunkach przedstawiono obecne i p rzy ­
szłe w ype łn ien ie  w a runku : „W łaśc iw ie  wyszko­
lony  człow iek na w łaśc iw ym  stanow isku“ . Z r y ­
sunków  tych  widać, że sytuacja w  trzech dzia­
łach służby: zabezpieczeniowym, te iekom un ika -



cy jn ym  i  energetycznym  jest podobna, zarówno 
pod względem w ype łn ien ia  fachowcam i, ja k  
i  spodziewanego wzrostu zapotrzebowania na 
personel fachowy. Na czoło zagadnienia szko­
len ia  w y b ija  się w yraźn ie  tra kc ja  elektryczna, 
k tó ra  nie ty lk o  wym aga w ype łn ien ia  is tn ie ją ­
cych luk , ale w ykazu je  dynam iczny, w  ca łym  
bodaj resorcie ko m u n ika c ji n iespotykany roz­
w ó j organizacyjny, co stwarza dodatkow y po­
ważny problem  angażowania dużej ilośc i facho­
w ych  pracow ników .

Jeżeli zagadnienie szkolenia pracow n ików  
S łużby E lektro techn iczne j jest tak  rozlegle, to 
n ie w ą tp liw ie  muszą być zastosowane i  w prow a­
dzone w  życie przez w ydz ia ły  szkolenia P K P  
wszystkie  m ożliw e i  dostępne środki do podnie­
sienia k w a lif ik a c ji w łasnych pracow n ików  i  po­
zyskania nowych.

. '* 
Monterzy

1955

dzia ł zabezpieczenia ruchu pociągów
Rys. 2

W ydaje  się, że p o lity ka  tw orzen ia  ka d r fa ­
chowych wym aga następujących sposobów 
działania:
1) należy w ykorzystać do m aksim um  m ożliw o­

ści uzyskania p rzydz ia łu  now ych fachowców-

Montsrzy i nadi.pczew.

195 5

dz ia ł teletechniczny
Rys. 3

dektromont
1955

Dział energetyczny

Rys. 4

e lektro techn ików , absolwentów szkół in ży ­
n ie rsk ich  i  technicznych,

2) należy rozszerzyć zakres propagandy zawodu 
elektrotechnicznego w  ko le jn ic tw ie , w yko ­
rzys tu jąc  w  ty m  celu czasopisma techniczne, 
popularne i  prasę codzienną,

3) należy rozszerzyć propagandę e lektro techn i­
k i  ko le jow e j w  szkołach ogólnokształcących 
i  technicznych,

4) należy u trzym ać w  dotychczasowym zakre­
sie intensywność szkolenia ¡pracowników

Monter iy  j .  -
1955

Rys. 5

technicznych na poziom ie m ontera i  techn i­
ka poddając jednocześnie re w iz ji program y 
szkoleniowe, pod kątem  w idzenia ich  uno­
wocześnienia (współpraca z CUSZ),

5) należy wzmóc akcję szkolenia właspego per­
sonelu technicznego na poziom ie techn ików  
i  in żyn ie rów  przez:
a) stworzenie rocznych kursów  p rzyzna ją ­

cych absolwentom ty tu ł technika, zapew­
nien ie  dotychczasowego uposażenia p ra ­
cow nikom  oddelegowanym na ku rs  
(współpraca z CUSZ),

b) zorganizowanie korespondencyjnych k u r ­
sów dokształcających do poziomu in ży ­
niera, celem um ożliw ien ia  szerokim  rze­
szom pracow n ików  służby, skorzystania 
z dobrodzie jstwa ustaw y o m ożliwości 
uzyskania stopnia inżyn ie ra  po egzami­
n ie  sprawdzającym  (współpraca NOT).



Pisząc o szkoleniu p racow n ików  S łużby E lek­
tro techniczne j, w arto  rów nież wspomnieć o po­
w ażnym  kroku , um oż liw ia jącym  w ype łn ien ie  
lu k  na poziom ie inżyn ie rsk im  w  dziale zabez­
pieczenia ruchu  pociągów. Dotychczas w  szkol­
n ic tw ie  wyższym  nie by ło  nigdzie w łaściw ych 
program ów  wyszkolenia inżyn ie ra  z te j dzie­
dziny. In żyn ie r -  zabezpieczeniowiec m usi bo­
w iem  być szkolony w  dwóch rów no leg łych  k ie ­
runkach: mechanika i  e lektryka . Lukę  tę w y ­
pe łn iło  u tw orzenie Sekcji Zabezpieczenia ru ­
chu pociągów na W ydzia le  K om un ikacy jn ym  
P o lite ch n ik i W arszawskiej, co pozwala z na­
dzieją patrzeć w  przyszłość, że i  w  te j dziedzi­
nie, oparte j dotychczas g łów nie  na samokształ­
ceniu, nap łyn ie  już  w kró tce  fa la  now ych fa ­
chowców. Co prawda, będą on i m usie li nabyć

jeszcze nieco p ra k ty k i, ponieważ nie zastąpią od 
razu dotychczasowych doświadczonych pracow­
n ików , k tó rzy  pom im o b raku  wiadomości teore­
tycznych posiadają dużą wiedzę praktyczną. 
W ydaje  się jednak, że .współpraca now ych sił 
fachow ych z dotychczasowym i now inna p rzy ­
nieść dobre rezu lta ty . Należy jednak pamiętać 
o doświadczeniu p racow n ików  dotychczaso­
w ych, um ożliw ia jąc im  rów nież stałe podnosze­
n ie  poziomu ich  wiadomości.

Zagadnienie szkolenia jest n ie w ą tp liw ie  rze­
czą pierwszorzędnej w ag i i  ty lk o  zb io row y w y ­
siłek adm in is trac ji PKP, p rzy  w ydatne j pomo­
cy organ izacji po litycznych  i snołecznych może 
doprowadzić do tego, że i na odcinku szkolenio­
w y m  Służba E lektro techn iczna sprosta całko­
w ic ie  sw oim  obowiązkom.

M G R  IN Ż . A L . U ZA R O W IC Z

Szkolenie kadr technikom  kom unikacji
P lan 6 -le tn i p rzew idu je  zapotrzebowanie na 

ka d ry  techniczne ze średnim  w ykszta łceniem  
dla potrzeb transportu  w  ilośc i około 20.000 
osób.

C y fra  ta dob itn ie  świadczy, ja k  w ie lk ie  za­
danie stoi przed rozbudow u jącym i się szkołam i 
ko le jo w ym i i  kom un ikacy jnym i, szkolącym i n ie 
ty lk o  młodzież, ale i  p racow n ików  dorosłych. 
Kszta łcenie p racow n ików  dorosłych obe jm uje  
ka d ry  n ie w ykw a lif iko w a n ych  pracow ników , 
w  specjalnie dla n ich  organizowanych szkołach, 
zdobyw ają niezbędne k w a lif ik a c je  zawodowe.

Zagadnienie w zrostu  w yda jności p racy 
w  transporcie  w ysuw a w ie lk ie  zadania w  za­
kresie szkolenia zawodowego, gdyż jednym  
z g łów nych  w arunków  w zrostu  w yda jności 
p racy jest podniesienie sprawności i  w iedzy 
zawodowej zarówno czynnych już  w  dziedzinie 
transpo rtu  załóg pracowniczych, ja k  i  osób 
dopiero rozpoczynających tę pracę. Należy 
stw ierdzić, że w  zakresie szkolenia zawodowego 
dla potrzeb transportu  is tn ie je  bardzo n iew ie le  
szkół, ściśle zw iązanych z resortem  kom un ikac ji.

Szkół będących pod bezpośrednim  zarządem 
M in is te rs tw a  K om un ikac ji, jes t stosunkowo 
mało, n ie  mogą one w ięc sprostać o lb rzym iem u 
zadaniu w yszkolen ia  licznych  kad r techn ików  
z tego powodu ka d ry  z konieczności uzupełn iane 
są absolwentam i innych  średnich szkół tech­
nicznych, k tó rych  p rogram y n ie  są dostosowane 
do potrzeb kom un ikac ji. W ypadnie dodać, że 
p la n y  nauk i i  p rog ram y nauczania szkół 
specjalnie zorganizowanych i  prowadzonych 
przez resort ko m u n ika c ji rów nież n ie  zawsze 
odpow iadają sw ym  zadaniom.

Techn ików  dla potrzeb ko m u n ika c ji kształcą 
szkoły: L iceum  i  Techn ikum  K om un ikacy jne  
w  W arszawie, O lsztyn ie  i  W roc ław iu . L iceum  
i  Techn ikum  Mechaniczno -  K o le jow e w  O stro- 
w iu  W ie lkopo lsk im . Szkoły Żeg lug i Śród­
lądow ej we W roc ław iu  i  E lb lągu.

Poza n o rm a lnym i szkołam i dla m łodzieży 
prowadzone są 15-to miesięczne szkoły tech­
n ikó w  kom un ikacy jnych , w  k tó rych  kształcą 
się pracow n icy resortu  ko m u n ika c ji celem 
uzupełn ien ia  w iedzy technicznej i  zdobycia 
k w a lif ik a c ji technika odpow iednie j specjal­
ności.

Szkoły techn ików  ko m u n ika c ji prowadzone 
są przez D yrekc je  Okręgowe K o le i Państwo­
w ych  względnie D yrekc je  Okręgowe Dróg 
W odnych oraz W ydz. K om un ikacy jne  P re­
zyd iów  W oj. Rad Nar. —  m ianow icie:
w  Gdańsku —  dla techn ików  m echaników  

tra kcy jn ych ,
w  Poznaniu —  dla techn ików  m echaników  

w arszta tow ych i  techn ików  ruchow o - prze­
wozowych,

w  K rakow ie  —  dla techn ików  e lek tryków  
słaboprądowych,

w  Maczkach (Katow ice) —  dla techn ików  dro - 
gowo - ko le jow ych,

we W roc ław iu  —  dla techn ików  ruchow o - 
przewozowych.

w  W arszawie —  dla techn ików  dróg-wodnych, 
w  O lsztynie —  dla techn ików  dróg - kołow ych.

Ponieważ ośrodkiem  pracy absolwentów tych  
szkół jest transport ko le jow y, drogow y i w od­
ny, to do zadań, ja k ie  oczekują absolwentów 
tych  szkół należy n ie  ty lk o  rozw iązyw anie  
zagadnień technicznych, ale praca p rzy  p lano­
w an iu  i  w yko n yw a n iu  w szystk ich  czynności, 
zw iązanych z. transportem .

Szkoła i  nauczyciel w  Polsce Ludow ej, budu­
jącej socjalizm , w in n i w  całej rozciągłości sto­
sować zasady w ykszta łcen ia  politycznego 
w  u jęc iu  socja lis tycznym  w  ca łkow ite j zgodzie 
te o r ii z p rak tyką .

O lb rzym i postęp te ch n ik i da tu je  się od c h w ili 
w ykorzys tan ia  postępów f iz y k i i  d la tego pod­
stawą w ykszta łcen ia  techn ika  lu b  innego



fachowca p o w in n y  być nauk i przyrodnicze, 
b io logia z nauką f iz y k i, chem ii i  m echanik i 
techn iczne j.

Wobec ścisłego zw iązku zagadnień technicz­
nych i zagadnień procesów p ro d u kc ji w  oparciu 
o naukowe podstawy w ytw órczości w  p lanow a­
nej gospodarce, staje się rzeczą konieczną 
wprowadzenie do planów nauczania (siatek go­
dzin) szkół kom un ikacy jnych  przedm iotów, 
om aw iających wyczerpująco s tru k tu rę  naszego 
państwa. Dodać należy, że każdy wychodzący 
z tych  szkół techn ik  musi posiadać um ie ję tno­
ści przedstaw iania swych pom ysłów  w  fo rm ie  
rysunków .

P rzy   ̂ uw zg lędn ien iu  tych  zasadniczych 
w arunków  program  nauczania pow in ien  być 
przystosowany ściśle do danego zawodu i  danej 
specjalności. P rogram  ta k i pow in ien  obejmować 
następujące g ru p y  przedm iotów :
1) przedm ioty ogólnokształcące: ję zyk  o jczysty, 

ję zyk  rosy jsk i, geografia gospodarcza, 
h is to ria  i  nauka o Polsce i  świecie współ­
czesnym, nauka o społeczeństwie, b iologia, 
w ychow anie  fizyczne i  „S łużba Polsce“ ,

2) p rzedm io ty  m atem atyczno -  przyrodnicze: 
m atem atyka, fizyka , chemia, h ig iena i  bez­
pieczeństwo pracy,

3) p rzedm io ty  techniczne podstawowe: mecha­
n ika  techniczna, w ytrzym a łość m ateria łów , 
m ateria łoznawstwo, maszynoznawstwo, e lek­
tro techn ika.

P rzedm io ty  specjalne zależne są od k ie ru n ku  
szkoły.

D la technika -  m echanika kole jowego spec­
ja lna  uwaga pow inna być zwrócona na: tech­
nologię m eta li, obróbkę cieplną, części maszyn, 
dźw ignice i urządzenia transportowe, k o tły  
parowe, s iln ik i parowe, parowozy, wagony ko­
le jow e i hamulce, s iln ik i spalinowe, organizację 
w arszta tów  ko le jow ych, p lanowanie i ka lku la ­
cję, mech. zabezpiecz, pociągów, służbę mecha­
niczną na tle  adm in is trac ji ko le jow e j, ćwiczenia 
warsztatowe, p ra k tykę  w akacyjną w  warszta­
tach ko le jow ych  i  działach mechanicznych 
DO KP.

D la technika e lek tryka  (k ie runek tra k c y j-  
ny) —  na: podstawy e lek tro techn ik i, m ie rn ic tw o  
elektryczne, maszyny, e lektryczne i  tra n s fo r­
m atory , e lektryczne ogrzewanie wagonów, en­
cyklopedię ko le i, tra kc ję  elektryczną, sieci 
i podstacje trakcy jne , pracow nię elektryczną, 
te le fon ię  i  te legrafię , e lektryczne zabezpiecze­
n ie  pociągów, ćw iczenia warsztatowe, p ra k tykę  
w akacy jną  w  warsztatach e lektro 'echn icznych  
ko le jow ych  i  działach e lek trycznych  DO KP.

D la technika e lek tryka  (k ierunek słabo - p rą ­
dowy) —  na: podstawy e lek tro techn ik i, urzą­
dzenia e lektryczne z m ie rn ic tw em  e lektr., pod­
staw y te lekom un ikac ji, urządzenie te letechnicz­
ne, lin ie  teletechniczne, lin ie  kablowe, lam py 
elektronowe, ćw iczenia w  te legra fow aniu , pod­
staw y rad io techn ik i, e lektryczne urządzenia 
sygnalizacyjne, pracownię e lektryczną, te le - 
echniczną i sygnalizacyjną, m aszyny e’ ek trycz- 

ne i  źród ła  prądu, ćw iczenia warsztatowe,

p ra k tykę  w akacy jną  w  warsztatach e lek trycz­
nych i  działach e lektrycznych DO KP.

D la technika drogowego (k ie runek ko le jo ­
w y) —  na: ko le je  żelazne, robo ty  budowlane, 
mosty, geologię, m a te ria ły  kolejowe, mechanikę 
budowlaną, żelbetnictwo, tabor ko le jow y i tech­
n ikę  ruchu  kolejowego, hydrau likę , wodociągi 
i  kanalizację, m ie rn ic tw o  i ćwiczenia m iernicze, 
maszyny torowe i  budowlane, planowanie, spra­
wozdawczość i  kosztorysowanie, sygnalizację 
ko le jow ą i  zabezpieczenie ruchu pociągów, 
p ra k tykę  m ierniczą w  polu, p ra k tykę  p rzy  bu­
dowie i  eksploatacji ko le i żelaznych.

D la technika drogowego (k ie runek dróg 
ko łow ych) —  na: drogi kołowe i autostrady, 
robo ty  budow lane i  budynk i, m osty, żelbet, 
mechanikę budowlaną, planowanie, koszto­
rysowanie i  sprawozdawczość, geodezję z ćw i­
czeniami, geologię, m a te ria ły  drogowe, maszyny 
drogowe i  budowlane, hyd rau likę , wodociągi 
i kanalizację, w iadomości o samochodach i tra k ­
torach, p ra k tykę  m iern iczą w  polu, p ra k tykę  
p rzy  budow ie i  eksploatacji dróg ko łow ych, 
naukę jazdy samochodowej.

D la  technika dróg w odnych —  na: d rog i 
wodne, budow n ic tw o wodne, hydro log ię  
i  hydrom echanikę, hyd rau likę , wodociąg i i ka­
nalizację, eksploatację dróg wodnych, robo ty  
budowlane, planowanie, kosztorysowanie spra­
wozdawczość, mosty, żelbet, m ie rn ic tw o  i  ćw i­
czenia m iernicze, m echanikę budowlaną, mate­
ria łoznawstwo, maszynoznawstwo i tabor że­
g lugow y, e lektro techn ikę, p ra k tykę  m iern iczą 
w  polu, p ra k tykę  p rzy  budow ie i  eksploatacji 
dróg wodnych.

Szkolenie techn ików  na w ydz ia le  ruchow o - 
przewozowym  jest teoretyczne i praktyczne. 
Nauka na tym  w ydzia le  obe jm uje  wszystkie 
przedm ioty, związane z techn iką ruchu  i  tra n ­
sportu na Fo lsk ich  Ko le jach  Państwowych, 
a m ianow icie : ruch  i  sygnalizację, ta ry fy  ko le­
jowe, gospodarkę taborową, ko le jow e prawo 
przewozowe, naukę te legrafow ania i  przepisy 
te legraficzne, te letechnikę i  urządzenia zabez­
pieczające ruch  pociągów, służbę zasobową, 
służbę drogową, służbę mechaniczną, służbę 
sanitarną, organizację i adm in is trac ję  kole jową, 
geografję kom un ikacy jną , rachunkowość ko le ­
jową, towaroznawstwo, p lanow anie przewozów, 
rysunek techniczny.

Szkolenie p raktyczne w  technice ruchu od­
byw a się w  specjalnie zorganizowanej pracowni, 
zaopatrzonej we wszystkie urządzenia i  p rzy ­
rządy, apara ty i  pomoce, dotyczące ruchu  
i  sygnalizacji. Pożądane by łoby urządzenie na 
specja lnym  teren ie p rzy  szkole to rów  ko ’ e- 
j  ow ych ze w szystk im i urządzeniam i b lo ko w ym i 
i  sygna lizacy jnym i.

U czniów  w ydz ia łu  ruchowo -  przewozowego, 
podobnie ja k  uczniów na innych  wydziałach, 
szkół kom un ikacy jnych  i  ko le jow ych  obow ią­
zuje p ra k tyka  w akacyjna w  działach ruchu, ad­
m in is tra c ji i handlowo - ta ry fo w ych  DO KP.

Absolw entów  tego w ydz ia łu  obow iązuje staż 
p rak tyczny  zgodnie z w ym agan iam i P K P , za­
kończony specja lnym  egzaminem.
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Jeżeli chodzi o kształcenie fachowców dla 
potrzeb żeglugi śródlądowej o k ie ru n ku  naw iga­
cy jn ym  w  szkołach we W roc ław iu  i  E lblągu, to 
stw ie rdzić  należy, iż  organizacja Szkół Żeg lug i 
Ś ródlądowej jes t ca łkow ic ie  przystosowana do 
ruchu  na drogach wodnych.

Szkoły Żeg lug i Ś ródlądowej o k ie ru n ku  
naw igacy jnym  kształcą m łodzież teoretycznie 
i  p rak tyczn ie  do w ykonyw an ia  czynności na 
stanow isku kap itana sta tku  o napędzie mecha­
n icznym  oraz do rozw iązyw an ia  w szelk ich 
zagadnień powstających podczas posto ju statku.

Absolw enci tych  szkół po ukończeniu kursu  
teoretycznego i  odbyciu  przepisowej p ra k ty k i 
szkolnej oraz uzyskan iu  ty tu łu  kapitana 
żeglugi śródlądowej p o w in n i posiadać zasób 
w iadom ości i  um ie ję tności p raktycznych, w y ­
starczających do objęcia w  m oż liw ie  k ró tk im  
czasie odpowiedzialnego stanow iska kapitana 
sta tku osobowego lu b  holowniczego.

Zasób w iadomości teoretycznych u ła tw ia  
absolwentom  nabycie k w a lif ik a c ji do k ie ro ­
w ania sta tk iem  i  regulowania ca łokszta łtu  za­
gadnień podczas ruchu  i  posto jów  statków .

■Dlatego też przedm ioty zawodowe w  Szkołach 
Żeg lug i Śródlądowej o k ie ru n ku  naw igacy jnym  
obe jm ują : ogólne w iadomości z żeglugi, mate­
ria łoznaw stw a, tabor żeglugowy, maszynoznaw­
stwo, budow nictw o wodne, loc ję  rzek, teorią  
prowadzenia statków , hydro log ię  i  m eteorolo­
gię, prawoznawstwo, operacje przewozowe, za­
jęcia praktyczne.

W  dziale h ig ieny  i  bezpieczeństwa pracy 
specjalna uwaga w inna  być zwrócona na ra to ­
w n ic tw o .

Jeśli chodzi o p rzedm io ty  ogólnokształcące, 
to uk ład  ich  jest ta k i sam, ja k  w  innych  szko­
łach kom un ikacy jnych .

W  szkołach Żeglug i Ś ródlądowej uw zg lę­
dn iony jest również k ie runek  mechaniczny, oraz 
k ie ru n e k  dróg wodnych.

Zadaniem  Szkoły Żeg lug i o k ie ru n ku  mecha­
n icznym  jest kształcenie dla potrzeb żeglugi 
śródlądowej kandydatów  na stanowiska mecha­
n ików  ruchu na statkach. P rzedm ioty zawodowe 
tego k ie ru n ku  obe jm ują : ogólne w iadomości 
żeglugi, m ateria łoznawstwo, tabor żeglugowy, 
maszynoznawstwo, technologię m e ta li oraz 
zajęcia praktyczne w  warsztatach.

Zadaniem  Szkoły Żeg lug i o k ie ru n ku  dróg 
w odnych jest kształcenie dla potrzeb żeglugi 
śródlądowej kandyda tów  na drogom istrzów  
wodnych, oraz nadzorców robó t budow lanych, 
żeglugi i  spławu.

W  dostosowaniu do powyższego zadania 
p rzedm io ty  zawodowe tego k ie ru n ku  obejm ują: 
ogólne w iadom ości z żeglugi, m ateria łoznaws­
two, tabor żeglugowy, maszynoznawstwo, 
budow n ic tw o wodne, loc ję  rzek, hydro log ię  
i  meteorologię, eksploatację dróg wodnych, 
m ie rn ic tw o , zajęcia p raktyczne w  warsztatach.

Jeśli chodzi o istn ie jące szkoły ko m u n ika cy j­
ne, to należy s tw ie rdz ić  że 3 -le tn ie  liceum  
kom un ikacy jne , p rzy jm u jące  kandydatów  do 
pierwszej po m ale j m aturze lu b  po 9 kłusach 
szkoły podstawowej, przekształcone jest na 
4-le tn ie  techn ikum , k tó re  przy jm ow ać będzie 
kandyda tów  do k lasy pierwszej po 7 k.arach 
szkoły podstawowej. W y ją te k  stanow i w ydz ia ł 
ruchowo - przewozowy, na k tó ry  są i  będą 
p rzy jm ow an i nadal do k lasy p ierwszej kandy­
daci po m ałe j m aturze lu b  po 9 klasach szkoły 
podstawowej.

Szkoły Żeg lug i Śródlądowej m ają  charakter 
szkół I  stopnia. Nauka w  tych  szkołach odbywa 
się 3 la ta  i  w a runk iem  p rzy jęc ia  kandyda tów  
do k lasy p ierwszej jes t ukończenie 7 klas szkoły 
podstawowej.

W łaśc iw y sposób usta lenia przedm iotów  
nauczania w  om ów ionych w yże j p lanach nauk i 
polega na zestaw ieniu przedm iotów ' w  synchro­
n iza c ji w zajem nej, a zwłaszcza z zajęcmmi 
p ra k tyczn ym i w  w arsztatach i  pracowniach 
oraz na obow iązującej p rak tyce  w akacy jne j. 
Sposób ten jes t opa rty  na w yodrębn ien iu  
przedm iotów , stanow iących podstawę w yksz ta ł­
cenia fachowca w  danej specjalności, spośród 
przedm iotów  przygotowawczych, k tó re  w in n y  
pozostawać w  ścisłej wzajem nej zależności co 
do czasu i  poziomu nauczania. Koncentrac ja  
w  nauczaniu wymaga, aby' p rzedm io t czołowy, 
stanow iący podstawę w ykszta łcen ia  technika 
o danej specjalności, b y ł g run tow n ie  stud io­
wany, a p rzedm io ty  pomocnicze b y ły  m u pod­
porządkowane.

M iędzy przedm io tam i om ów ionym i w  p la ­
nach nauk i szkół kom un ikacy jnych  i  ko le jow ych  
pow inna być uw zględn iona i  stosowana 
spoistość w ewnętrzna, polegająca na pokre­
w ieństw ie  organicznym  b liższym  i  dalszym. 
Bliższe pokrew ieństw o polega na tym , że bez 
w iadom ości ob ję tych  poprzedn im  przedm io­
tem  nie można rozpocząć nauczania przedm io­
tów  specja lnych następnych. Dalsze pokre­
w ieństw o zachodzi w tedy, gdy pew ien m a­
te r ia ł nauczania jest w  inne j fo rm ie  w spólny 
dla k i lk u  przedm iotów .
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C iąg ły  zw iązek m iędzy p rzedm io tam i u ła ­
tw ia  nauczanie, gdyż pobudza uczniów  do 
przechodzenia z jednego przedm iotu  do d ru ­
giego i  na podstawie asocjacji poszczególnych 
wiadomości, nabywane przez uczniów, dają 
się ła tw ie j u trw a lić  w  pam ięci i  wykorzystać.

W  każdej z w ym ien ionych  szkół kom un ika ­
cy jnych , ko le jow ych  na w szystk ich  w ydz ia ­
łach prowadzone są zajęcia praktyczne w  w a r­
sztatach. Na w ydzia łach mechanicznych po­
w in n y  być prowadzone praktyczne ćw iczenia 
w  kuźni, ś lusarni, ha rtow n i, w  obróbce mecha­
nicznej, na w ydzia łach e lektrycznych, na w y ­
działach drogow ych i  dróg w odnych —  w  w a r­
sztacie ciesielskim , sto larsk im , mechanicznej 
obróbce drewna, ponadto w  kuźn i i  ś lusarni.

Celem nauk i w  warsztatach szkół ko le jow ych  
i  kom un ikacy jnycbh  pow inno być:

1) zaznajom ienie uczniów  ze szczegółami 
p racy nowoczesnego w arsztatu,

2) w yrob ien ie  um ie ję tności w ykonyw an ia  
charakte rystycznych  czynności, potrzebnych 
p rzy  obróbce m eta li i  drewna,

3) zapoznanie się z obsługą i  budową obra­
b ia rek  do m e ta li i  drzewa,

4) um iejętność w ykonyw an ia  k o n tro li po­
szczególnych faz ob róbk i i  k o n tro li ostatecz­
nej,

5) sporządzanie in s tru k c y j do obsługi ma­
szyn, dokładności tab lic  ka lku la cy jn ych  i  ta ­
b lic  w yda jności obrabiarek,

6) w yrob ien ie  um ie ję tności p lanow ania i  sto­
sowania p raw id łow e j organ izac ji p racy  w  u ję ­
c iu  nowoczesnym,

7) w łączenie się do p rodukc ji,
8) stosowanie w spółzaw odnictw a w  pracy.
Zasadniczym celem nauczania w  warszta­

tach szkolnych pow inno być w yrob ien ie  zawo­
dowe przyszłych techn ików , m echaników  
i  e lek tryków , natom iast techn ikom  drogow ym  
i  dróg w odnych w arszta t szko lny w in ie n  zape­
w n ić  zaznajom ienie się z narzędziam i, maszy­
nam i stosowanym i w  budow n ic tw ie  drogo­
w ym , lądow ym  i  w odnym  oraz z podstaw ow y­
m i czynnościam i w  użyciu  maszyn i  narzędzi. 
Frzez nauczenie praktycznego w ykonyw an ia  
fizyczne j pracy zawodowej, ćw iczenia w a r­
sztatowe pow inny  p rzyczyn ić  się do w y ro b ie ­
n ia  poczucia rzeczyw istości oraz um ie ję tności 
w łaśc iw e j oceny i  poszanowania pracy. Praca 
w  warsztatach szkolnych pow inna być tra k to ­
wano, jako  czynn ik  w ychowawczy, służący 
w  zasadzie do podniesienia poziom u zawodo­
wego m łodzieży, a ty m  samym, i  do wyszko­
len ia  lepszych kad r techników .

Fersonel w arszta tow y ze swej s trony  przez 
odpow iednie nastaw ienie w  pracy pow in ien  
brać udz ia ł w  kszta łtow an iu  nowoczesnego 
człow ieka pracy, stosując odpowiednie meto­
dy  pracy szkoleniowo -  w ychow aw czej. Cel 
ten może być o s ią g n ię ty ' w  całości przez p ro ­
wadzenie nauczania praktycznego w  warszta­
tach metodą p rodukcy jną .

W  warsztacie szkolnym  szkół ko le jow ych  
i  kom un ikacy jnych  należy stw orzyć w a ru n k i

pracy, k tó re  n iczym  n ie  pow inny  się różn ić od 
w arunków  pracy w  warsztatach p ro d u kcy j­
nych ko le jow ych.

Te k ilk a  uwag związanych ściśle z ko n s tru k ­
c ją  nauczania szkół kom un ikacy jnych  ma na 
celu lepszą rea lizację  program ów  nauczania 
i  w ychow ania  oraz podniesienia p racy tych  
szkół na wyższy poziom. Poza tym  na.eży tu  
podkreślić, iż  zagadnienia, dotyczące rea lizac ji 
now ych program ów  nauczania pow inny  być 
uwzględnione w  p lan ie  pracy każdej szkoły. 
Ideą przewodnią p lanu pracy każdej szkoły 
pow inno być nastaw ienie nauczycie li i  p ra ­
cow n ików  szkoły na realizację w ie lk  ego F lanu  
6-letniego w  zakresie w ychow ania  i  w yksz ta ł­
cenia pow ierzone j sobie m łodzieży.

Pod względem dydaktycznym  praca poszcze­
gólnych szkół kom un ikacy jnych  zmierzać 
pow inna do podniesienia poziom u i  w yn ikó w  
nauczania, ja k  rów nież do systematycznego 
doskonalenia m etod szkolenia fachowców 
w  dziedzinie transportu .

A b y  w y s iłk i personelu nauczającego p rzy ­
n ios ły  dodatnie w y n ik i w  w ychow an iu  i  nau­
czaniu, nauczyciele pow inn i starać się w  swej 
pracy p rzy jąć  zasady, k tó re  doprowadzą do 
najlepszych rezu lta tów . Zasady te m iędzy 
in n y m i polegają na:

1) w ysok im  ideow ym  poziom ie teoretycz­
nym  kształcenia m łodzieży p rzy  stoso­
w an iu  m etod nowoczesnych, p rzyk ła d y  
k tó rych  możemy obfic ie  czerpać w  szko­
łach Zw iązku  Radzieckiego,

2) w y ro b ie n iu  dodatniego stosunku do pracy 
szkolnej m łodzieży w  szkole i  w  domu,

3) system atycznym  sprawdzaniu postępów 
i  w yn ikó w  pracy szkolnej u  m łodzieży, 
uw ażnym  przestud iow aniu  każdego ucz­
n ia  lub  uczennicy, ich  charakte ru  zdol­
ności i  ogólnego rozw o ju ,
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4) w ysok im  poziom ie p rzygotow an ia  le kc ji, 
prowadzenia le k c ji poglądowo, w y ra ­
b ian iu  aktyw nośc i u m łodzieży i  samo­
dzielnego stosunku do pracy, trosce
0 postępach każdego ucznia i  o usunięciu 
braków , pomocy m łodzieży w  czasie 
trw a n ia  le kc ji, po lekc jach  w  szkole
1 w  domu,

5) dobrze postaw ionej p racy  klasow ych 
w ychowawców ,

6) okazyw aniu  przez nauczycie li c iągłe j 
pomocy organizacjom  m łodzieży szkolnej, 
w  p ierw szym  rzędzie ko łom  terenow ym  
Zw iązku  M łodzieży Po lskie j,

1) organizow aniu pracy poza klasą i  szkołą,
8) konieczności p lanow ania  p racy szkolnej 

w  nauczaniu i  prow adzen iu zajęć szkol­
nych,

9) system atycznej w spó łpracy szkoły 
i  nauczycie li z Opieką Rodzicielską,

10) koniecznej w spó łpracy O rgan izacji 
m łodzieży z nauczycielstwem , i  Opieką 
Rodzicielską, z Podstawową O rganizacją 
P a rty jn ą  i O rganizacją Zw iązkową, dzia­
ła jących  na teren ie Szkoły.

Należy tu  wspom nieć o w ie lk ie j ro l i  w ycho­
wawczej pracy każdego nauczyciela w  szkołach, 
kształcących fachowców d la  potrzeb kom un i­
kac ji.

Należy rów nież zaznaczyć, iż  podejście do 
p racy  każdego nauczyciela pow inno być takie, 
ja k  i  szerokich rzesz p rzodow ników  pracy, 
w y b itn y c h  czołowych p rzedstaw ic ie li k lasy 
robotn icze j.

R ezu lta ty  p racy każdej szkoły, t j .  zespołu 
nauczycie li i  p racow n ików  szkolnych z jednej, 
a m łodzieży z d rug ie j s trony  w yraża ją  się 
w spó łczynn ik iem  sprawności t j .  stosunkiem  
liczbow ym  absolwentów szkoły danego roku  do 
ilośc i uczniów  k lasy I-e j. Ten w spó łczynn ik  
sprawności n ie osiągnął w  n ie k tó rych  szkołach 
kom un ikacy jnych  przeciętnej no rm y 80Vo. N ie­
k tó re  szkoły są b lisk ie  osiągnięcia powyższej 
norm y, a nawet ją  przekraczają. D la ścisłości 
należy wspomnieć o danych, dotyczących 
sprawności szkoleniowej w  L iceum  K o m un ika ­
cy jn y m  w  W arszawie, w  k tó ry m  w  roku  
1945/46 w spó łczynn ik  sprawności w ynos ił 60°/o, 
w roku  szkolnym  1946/47 —  67%, 1947/48 —  
70% a w  roku  szkolnym  1949/50 —  86%.

.Bolączką w szystk ich  szkół zawodowch, a w ięc 
i  szkół kom un ikacy jnych  oraz ko le jow ych  jest

b rak  podręczników, szczególnie d la  przedm io­
tów  zawodowych, podręcznik i, k tó re  szkoły 
o trzym u ją  z ogólnego rozdziału, ograniczają się 
do p rzedm iotów  ogólnokształcących i  pomoc­
niczych. D latego też sprawą w ydan ia  chociażby 
sk ryp tów  p o w in n y  się zająć poszczególne 
szkoły, k tó re  w  swych budżetach pow inny  
um ieścić konieczną pozycję na akcję podręcz­
n ikow ą. Nauczycie lstwo szkół kom un ikacy jnych  
w  zrozum ieniu doniosłości tego zadania gotowe 
jes t p rzy  poparciu  finansow ym  M in is te rs tw a  
K o m u n ika c ji oraz D y re k c ji K o le i Państwowych 
akcję tę rozpocząć.

W  zakończeniu należy wspomnieć o pracy 
absolwentów, kończących szkoły ko m u n ika cy j­
ne. Przed w ydaniem  zarządzenia P K F G  z dnia 
4.IV . l 950 r. w  spraw ie w ykonan ia  ustaw y 
z dnia 7.I I I . 1950 r. o p lanow ym  za trudn ien iu  
absolwentów  średnich szkół zawodowych oraz 
szkół wyższych (M on ito r P o lsk i N r  A  -  39 poz. 
458), absolwenci szkół kom un ikacy jnych  
w  w ie lu  przypadkach po ukończeniu szkoły 
p rzy jm o w a li pracę w  resortach n ie  m ających 
n ic  wspólnego z resortem  kom un ikac ji. D otyczy 
to szczególnie tych  absolwentów, k tó rzy  nie 
pob ie ra li w  czasie stud iów  stypendium . Tego 
stanu rzeczy n ie  można oczywiście uważać za 
norm a lny , ponieważ m łodzież kończąca szkoły 
kom un ikacy jne , p rzy jm u ją c  pracę mającą mało 
wspólnego z k ie ru n k ie m  stud iów  w  szkole, n ie 
mogła zastosować w iedzy nabyte j w  p rak tyce  
życiow ej. P rzyczyna tk w i w  zby t n isk im  za­
szeregowaniu absolwentów  szkół ko m u n ika cy j­
nych  pod względem  uposażenia, a w  pewnych 
przypadkach w  niedostatecznym  uspołecznieniu 
absolwentów. Ze z jaw isk iem  ty m  szkoły kom u­
n ikacy jne  p o w in n y  bezwzględnie i  energicznie 
walczyć rozw ija jąc  w  m łodzieży socja listyczny 
stosunek do pracy.

Na m ocy o p lanow ym  za trudn ien iu  absol­
w en tów  średnich szkół zawodowych sprawa 
celowego w yko rzys tan ia  absolwentów  została 
ca łkow ic ie  unorm owana. D la  p rzyk ładu  należy 
wspomnieć, że je ś li chodzi o stan zatrudn ien ia  
167 absolwentów  L iceum  Kom unikacy jnego 
w  W arszawie z roku  szkolnego 1949/50, to po­
za 29 absolwentam i, ^k ie row anym i przez K o ­
m is ję  R ekru tacy jną  na studia do wyższych 
szkół o k ie ru n ku  kom un ikacy jnym , 138 absol­
w entom  przydzie lono pracę w  D yrekc jach  
O kręgow ych K o le i Państwowych, w zględnie 
w resortach ko m u n ika c ji lub  państwowych 
przedsiębiorstwach, p racu jących  d la  resortu  
kom un ikac ji.

OD R E D A K C JI - 1
W n r 10 „P rzeg lądu Kole jow ego"  zamieszczony został a r ty k u ł pt. „K o le je  e lektryczne  —  

w yraz postępu technicznego“ .
A r ty k u ł ten, p ióra m gr. inż. W ik to ra  Przelaskowskiego, b y ł napinany dla czasopisma „S y ­

gna ły “  w  bardzo popu la rnym  u jęc iu , specjalnie dostosowanym do poziomu w ykszta łcenia te­
chnicznego ogółu czy te ln ików  „S ygna łów “ .

Ze względu na in teresu jący i  a k tua lny  tem at Redakcja „P rzeg lądu  Kole jow ego“  ten a r­
ty k u ł zam ieściła:



1NŹ. Z Y G M U N T  SZKÓP

Rola dyspozytora ruchu  tu P lanie 6 - le in im
(a r ty k u ł dyskusy jny)

Założenia P lanu 6-letniego d la  ko le i no rm a l­
no to row ych w  stosunku do roku  1949 przew i­
du ją : wzrost przewozów pasażerskich o 104% i 
tow arow ych o 78%, zwiększenie obro tu  wago­
nów  tow arow ych do 4,8 doby, to jest o 19%, 
zwiększenie średniego dziennego przebiegu wa­
gonu towarowego o 8%  p rzy  jednoczesnym 
zw iększeniu taboru : w  zakresie parowozów o 
9%, wagonów tow arow ych o 21%, wagonów 
osobowych o 5%. Poza tym  szybkość handlo­
wa ma się zw iększyć dla pociągów w ruchu oso­
bow ym  o 12%; w  ruchu tow arow ym  o 20%. 
Dodać należy, że wzrost w yda jności pracy w  
ko le jn ic tw ie  ma wynieść m in im um  52%, a 
zmniejszenie kosztów w łasnych przewozów 
p rzyna jm n ie j 17%.

Zadania te postawione przez P a rtię  i Rząd 
będą n ie w ą tp liw ie  osiągnięte, a naw et w  w ie lu  
przypadkach znacznie przekroczone nie ty lk o  
dz ięk i m echanizacji prac oraz robotom  inw e­
s tycy jnym , m ającym  na celu usprawnien ie pra­
cy węzłów, ale przede w szystk im  dzięki pom y­
słom  rac jona liza to rsk im  i o rganizacyjnym , k tó ­
re  w  okresie P lanu 6-letniego zastosowane bę­
dą w  procesie technologicznym  transportu  ko­
lejowego. W praw dzie polepszenie w szystkich 
w skaźn ików  jakości pracy transportu  ko le jo ­
wego będzie udziałem  w szystkich służb, ja k  np. 
w spó łczynn ik  obro tu  wagonu, szybkość han­
d low a itd ., to jednak faktem  bezspornym jest 
to, że znaczny udzia ł w  osiągnięciu tych  w y n i­
ków  przypadnie służbie ruchu, a w  n ie j dyspo­
zyto rom  ruchu.

D yspozytor ruchu  będzie n ie w ą tp liw ie  g łów ­
nym  elementem uspraw nien ia pracy służby ru ­
chu, dlatego też od właściwego doboru i  pracy 
dyspozytorów  ruchu  będą w  dużym  stopniu za­
leża ły w y n ik i pracy całej s łużby ruchu. M us i­
m y  sobie bow iem  jasno zdać sprawę z tego ,że 
dotychczasowe w y n ik i pracy dyspozytorów  nie 
są byna jm n ie j zadawalające i że na tym  odcin­
k u  m am y jeszcze w ie le  do zrobienia, je ś li za 
p rzyk ładem  ko le ja rzy  radzieckich chcemy po­
dnieść poziom pracy służby ruchu.

Rolę i zadania dyspozytora ruchu  scharakte­
ryzow a ł w  sposób jasny i zrozum ia ły w y b itn y  
znawca zagadnień ko le jn ic tw a , M in is te r K om u­
n ika c ji ZSRR, tow . B . 'P . Bieszczow, w  przed­
m ow ie do ks iążki K . A . Berngarda pod ty tu łe m  
„P rzodu jące m etody pracy pociągowych dys­
pozyto rów  ru ch u “ . „A b y  być rzeczywiście k ie ­
ro w n ik ie m  ruchu  pociągów, s tw ie rd z ił tow. 
Bieszczow, dyspozytor ruchu  pow in ien  znajdo­
wać się n a  p r z e d z i e  pociągu, praco­
wać planowo i walczyć o w ype łn ien ie  planu, a 
n ie  być ty lk o  zw yk łym  re jestra to rem  ruchu  
pociągów. Na ty m  w łaśnie polega zasada po­
m yślnych  w yn ikó w  pracy najlepszych m i­
strzów  - dyspozytorów , Bohaterów  Pracy So­
c ja lis tyczne j, tow . tow . Zakorko, K u ta fina , 
W odważko i  innych  dyspozytorów  now atorów “ .
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A  ja k  się u nas ta sprawa przedstawia? Po­
w iedzm y sobie szczerze: praca naszych dyspo­
zy to rów  ruchu ogranicza się raczej do re jes tra ­
c ji pociągów, a w  m a łym  ty lk o  stopniu polega 
na is to tnym  k ie row an iu  ich ruchem. W  ten 
sposób dyspozytor ruchu  zamiast być, ja k  mó­
w i tow. Bieszczow, na przedzie pociągu, w  rze­
czyw istości zna jdu je  się daleko w  ty le  za pocią­
giem i  dlatego jego w p ły w  na regulację  ruchu 
pociągów jest w  rzeczywistości nieznaczny.

W  P lanie 6 -le tn im  przew idziane jest zaopa­
trzenie większości ważniejszych pod względem 
ruchow ym  l in i i  ko le jow ych  w  urządzenia sele­
ktorow e, mające na celu u ła tw ien ie  pracy dys­
pozytorom  i um ożliw ien ia  im  przejścia na przód 
pociągu. Jest rzeczą n iew ątp liw ą , że urządzenia 
te is to tn ie  u ła tw ią  w  dużym  stopniu pracę dys­
pozyto row i ruchu, ale w  praktyce nie um oż li­
w ią  m u przejścia na przód pociągu. Jeżeli bo­
w iem  dyspozytor ruchu  zna jdu je  się dziś o k i l ­
ka lu b  k ilkanaście k ilo m e tró w  w  ty le  za pocią­
giem, to dzięki selektorom  zb liży  się on zaled­
w ie  do sygnałów końcowych pociągu, n ie zna j­
dzie się jednak na przedzie pociągu, p rzyn a j­
m n ie j n ie wszędzie.

Z p ra k ty k i przedwojennej w ym ien ię  tu  je ­
den odcinek jednoto row y, k tó ry  łącznie ze sta­
c jam i końcow ym i posiadał 22 posterunki ru ­
chu. P rzy  ruchu w  ciągu doby, wynoszącym 14 
par pociągów tow arow ych i 3 pary  pociągów pa­
sażerskich dyspozytor nie b y ł jednak w  stanie 
k ierow ać jednocześnie ca łym  ruchem  pociągów 
na ca łym  odcinku. T y lko  na k ilk u  szlakach b y ł 
dyspozytor ruchu  na przodzie pociągu i napra­
wdę k ie row a ł ruchem  pociągów, natom iast na 
pozostałym  odcinku ograniczał się on ty lk o  do 
re jestrow an ia  ruchu pociągów i to często z opó­
źnieniem, dochodzącym do jedne j godziny i  
w ięcej.

Jeżeli po liczym y, że 2 duże stacje węzłowe 
absorbowały dyspozytorów  ruchu  10 razy w ię ­
cej, n iż  stacje pośrednie, to ilość zastępcza po­
s te runków  ruchu w ynosiła :

(22 —  2) +  2 X  10 rów na się 40

Mnożąc tę zastępczą ilość posterunków  ru ­
chu przez ilość pociągów, o trzym am y następu­
jące rozm ia ry  pracy dyspozytora ruchu  na do­
bę:
40X 2  (14 +  3) rów na się 1360 jednostek pracy.

Stąd wniosek, że ilość jednostek pracy 
(1360), (przypadająca na dyspozytora by ła  za 
duża i  odcinek dyspozytorski należało podzie­
lić  na dwa odcinki.

Zadaniem  n in ie jsze j pracy n ie jest ustalenie, 
jaka  ilość jednostek pracy jest d la dyspozytora 
ruchu  w łaściwa, gdy korzysta on z łączności 
selektorowej, lecz ty lk o  zwrócenie uwagi na 
ten szczegół, jako  na bardzo is to tny. P rzy  b liż -
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szych rozważaniach na tem at ilości jednostek 
pracy dyspozytora ruchu  okaże się, że również 
i  inne czynn ik i mogą mieć w p ły w  na norm ow a­
n ie  w ie lkości odcinków. O dgryw a tu  np. dużą 
ro lę  okoliczność, czy lin ia  jest jedno, czy też 
dw utorow a, stosunek ilośc iow y pociągów pasa­
żerskich do tow arow ych itp .

Zakładając urządzenia selektorowe na waż­
n ie jszych lin iach  ko le jow ych, często popełn ia­
m y ten sam błąd, co przed wojną, a m ianow i­
cie staram y się o dość wydłużone odcinki, po­
m ija ją c  natom iast sprawę napięcia ruchu po­
ciągów. Przecież ilość rozm ów dyspozytora 
z lin ią  lub  odw rotn ie  jest fu n kc ją  ilości poste­
ru n kó w  ruchu oraz ilości pociągów w  ciągu do­
by  na obsług iw anym  odcinku.

Stąd wniosek, że d la  zapewnienia ta k ie j p ra ­
cy dyspozytorom  ruchu, ja k ie j byśm y sobie ży­
czyli, iloczyn posterunków  ruchu  i ilości pocią­
gów w  ciągu doby m usi być w ie lkością okre­
ślającą rozm ia ry  pracy dyspozytora ruchu. Je­
że li w  ten sposób podzie lim y lin ie  na odc ink i 
dyspozytorskie, to u m oż liw im y  dyspozytorom  
znalezienie się na przedzie pociągu. A le  to jesz­
cze n ie wystarcza. Dyspozytor ruchu  będzie 
w praw dzie  kierow ać ruchem  pociągów w  lep­
szych, n iż daw nie j warunkach, ale s .y l jego pra­
cy będzie nadal przedw ojenny, to jest tak i, 
ja k i obserwujem y obecnie. D latego też nie 
spodziewajm y się poważniejszych w yn ikó w  po 
w prow adzen iu urządzeń selektorow ych nawet 
po wprow adzen iu poprawek, uwzględn ia jących 
napięcie ruchu  i iiość posterunków  ruchu, .je­
żeli nasi dyspozytorzy nie zm ienią swego s ty ­
lu  pracy, jeże ii nie zastosują u s.ebie metod 
pracy, opartych na doświadczeniach p rzodu ją ­
cych radzieckich dyspozytorów  ruchu.

PRZO DUJĄCE M E TO D Y  PR AC Y 
D YSPO ZYTO RÓ W  R A D Z IE C K IC H

Przodujące m etody pracy dyspozytorów  ra ­
dzieckich pow sta ły na tle  rozw ija jącego się po­
tężnie ruchu stachanowskiego w  ko le jn ic tw ie , 
którego in ic ja to ra m i b y li maszyniści radzieccy. 
Maszynista P io tr  K ryw onos w yko rzys ta ł np. 
moc ko tła  i maszyny parowej, zwiększając szyb­
kość techniczną z 23 do 40 —  50 knńgodz. M a­
szynista Papaw in pokazał w zorow y p rzyk ład  
dbałości o stan techniczny parowozu, p rzed łu ­
żając znacznie czas pracy poszczególnych czę­
ści parowozu i doprowadzając przebieg pasa­
żerskiego parowozu do 800.000 km  bez napra­
w y  g łów nej. Komsomolec maszynista Ł u n in  
doprow adził przebiegi parowozów tow arow ych 
m iędzy napraw am i średn im i do 100.000 km, 
przeprowadzając osobiście drobne napraw y pa­
rowozu, tak  że czas napraw  średnich parowozu 
b y ł m in im a lny .

W krótce okazało się jednak, że te wspaniałe 
w y n ik i osiągnięte przez przodujących m aszyni­
stów nie p rzyn ios ły  spodziewanych korzyści, 
ponieważ pracow nicy innych  służb, a w  szcze­
gólności pracov/n icy służby ruchu, nie m ogli 
nadążyć za rekordow ym  tempem osiągnięć ma­

szynistów  -  stachanowców. Panowała bow iem  
wówczas w  służbie ruchu teoria, że wszystkie 
m ie rn ik i w ydajności osiągnęły już  swoją gór­
ną granicę i że regularności pociągów nie moż­
na zwiększyć. Okazało się jednak, że po usunię­
ciu z transportu  kolejowego g łosic ie li tych  te­
o r ii (predielszczyków) rozw iną ł się n iczym  nie 
skrępowany ruch  współzawodnictwa, k tó ry  
w kró tce  ogarnął wszystkie służby, a w  te j licz ­
bie i służbę ruchu.

Ustawiacz K rasnow  u s ta lił nowe zasady p ra­
cy d rużyn  ustaw ieie lskich, polegające na tym , 
że rozform ow anie i  fo rm ow anie  pociągów po­
łączone zostało w  jedną całość, przez co skró­
cony został d w ukro tn ie  czas postoju wagonów 
na stacji. Ustawiacz Kożuchar skróci! czas fo r ­
m ow an ia  pociągów. In teresow ał się on bow iem  
nie ty lk o  wagonami, ja k ie  m ia ł na stacii. ale 
i  wagonami, k tó re  m ia ły  dopiero p rzybyć na 
stację, co pozw oliło  m u usta lić plan fo rm ow a­
n ia  pociągów. W arto  rówm eż wspomnieć o dy­
spozytorach ruchu, z k tó rych  w y ró ż n ili się 
szczególnie: Zakorko, Wodważko, K a ta fin
i  w ie lu  innych. U lepszy li oni znacznie dotych­
czasowe m etody pracy i udow odnili, że pociągi 
mogą stale kursować regularn ie . Rozszerzając 
zakres swych zainteresowań na różne dziedziny 
transportu  kolejowego, u ja w n ili oni o lb rzym ie  
dotychczas nie w ykorzystane rezerw y, k tóre  
u m o ż liw iły  polepszenie w skaźn ików  w yd a jn o ­
ści oraz przekroczenie p lanów  przewozowych.

M E TO D Y  P R A C Y  PR ZO D U JĄC YC H
DYSPO ZYTO RÓ W  R U C H U  K O L E I ZSRR

a) Metoda dyspozytora ruchu  N. F. Zakorko

N. F. Zakorko m ia ł tę przewagę nad sw ym i 
kolegam i, że, orócz p ra k ty k i na stanow isku dy­
żurnego ruchu i ukończenia ku rsu  dyspozytor­
skiego, posiadał 4-Ie tn ią  p rak tykę  na l in i i  na 
stanow isku pomocnika m aszynisty. Ponieważ 
został on dyspozytorem  ruchu na odcinku, na 
k tó ry m  daw nie j jeźdz ił jako  pom ocnik maszy­
n is ty , znał doskonale p ro f il l in ii,  technikę p ro ­
wadzenia pociągu oraz w szystkich ludz i pracu­
jących  na je j odcinku. Pragnąc zbadać m ożli­
wości regularnego kursow ania pociągów tow a­
row ych, Zakorko zorganizował specjany po­
ciąg doświadczalny, którego -obsługa zarówno 
parowozowa, ja k  i kondukto rska  składała się 
z dyspozytorów  ruchu. Przeprowadzone przy  
pomocy tego pociągu próby w ykaza ły, że pocią­
g i tow arow e kursować mogą ze znacznie w ię k ­
szą szybkością.

Podobne jazdy próbne od b y ły  się rów nież na 
innych  odcinkach i da ły  podobne w yn ik i. Za­
ko rko  nie zadow olił się jednak ty m i w yn ika m i 
i  pom imo zwiększenia szybkości pociągów to ­
w arow ych o 4(P/o w  listopadzie 1935 roku, jego 
brygada przekroczyła  tę szybkość o dalsze 9Vo. 
Is to ta  m etody pracy Zakorko polega na: 1) -wni­
k liw e j i ocenie ludzi, p ra w id ło w ym  ich rozsta­
w ie n iu  oraz um ie ję tnym  k ie row n ic tw ie , 2) szyb­
k ie j i p raw id łow e j decyzji. W  swym  piśm ie —  
wezwaniu, sk ie row anym  do w szystk ich  dyspo-
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zy to rów  ruchu  ko le i ZSRR, w y ja ś n ił on swoje 
zasady w  sposób następujący:

1) Należy znać ludz i na swym  odcinku, aby 
ich  p raw id łow o porozstawiać według ich  um ie­
jętności, tra k tu ją c  każdego z n ich w  sposób w ła ­
ściwy. Za suchym i cy fra m i te lefonogram ów 
i  lin ia m i w ykresów  należy w idzieć żywego czło­
w ieka, k tó rem u powierzone zostało odpowie­
dzialne zadanie. Należy okazać wszelką pomoc, 
aby to zadanie w ykona ł.

2) Należy znać swój odcinek, p ro f il l in ii,  każ­
dą stację, m ożliwości parowozów, łączność itd., 
a od czasu do czasu samemu wyjeżdżać na l i ­
nię. i' ■ '}

3) Znać czas nadejścia pociągów i  in form ow ać 
o ty m  dyżurnych  ruchu.

4) Organizować przegotowanie i uruchom ia­
nie pociągów w edług rozkładu jazdy. N ie do­
puszczać do odwołania pociągów z powodu ich  
niegotowości, b raku  parowozu itp .

5) Troszczyć się nie ty lk o  o w y n ik i swojej 
zm iany, ale i  o w y n ik i ogólne w  ciągu całej 
doby i to nie ty lk o  własnego odcinka, lecz i  są­
siednich odcinków, całego O ddzia łu itp .

D yspozytor radziecki Zakorko zdawał sobie 
doskonale sprawę z tego, że, siedząc p rzy  selek­
torze, nie w id z i w ykonaw ców  swych zarządzeń 
oraz ich dobrej lub  zlej pracy, dlatego też sta­
ra ! się osobiście poznać każdego pracownika na 
jego odcinku pracy, a w ięc nie ty lk o  dyżurnych  
ruchu, lecz również i  d rużyny  manewrowe, 
zw rotn iczych, d rużyny  pociągowe, to row ych, 
pracow n ików  parowozowni, łączności i zabez­
pieczenia, od n ich bow iem  w szystkich zależał 
p ra w id ło w y  ruch  pociągów. Każdy z tych  lu ­
dzi ma oczywiście swoje zale ty i w ady i te d y ­
spozytor ruchu  m usi znać dokładnie. I  dlatego 
Zakorko w  w o lnych  chw ilach nie siedział n i­
gdy bezczynnie, lecz rozm aw ia ł z poszczególny­
m i pracow n ikam i na lin ii,  zawsze mając na 
względzie ulepszanie pracy, udzielan ie in s tru k - 
cy j, w ym ianę doświadczeń, ocenę swych zamie­
rzeń itp .

Częste zm iany p racow n ików  w  tu rnus ie  Za­
ko rko  uważał za ob jaw  niepożądany, ham ujący 
osiąganie lepszych w yn ików , dlatego też w y ­
m ógł na swych przełożonych wprowadzenie za­
sady jednej zm iany. W  jego zm ianie b y li więc 
ci sami d yżu rn i ruchu, zw rotn iczow ie, mane­
w ro w i itp ., a zm iana dyżurów  w szystkich jego 
pracow n ików  by ła  ustalona na jedną godzinę. 
Zam ianę pociągu stałego pociągiem dodatko­
w ym  Zakorko uważał za czyn n iegodny dyspo­
zyto ra  ruchu. Zakorko interesował się pociągiem 
nie w  ch w ili, gdy został on już  zestawion;/, ale 
ju ż  wówczas, gdy zaczęto dopiero gromadzić 
do niego wagony i  dzięki tem u zawsze w  norę 
u ja w n ia ł wszelkie niedokładności i nie b y ł za­
skoczony żadnym i niespodziankami.

D yspozytor Zakorko dawał ściśle opracowa­
ne zadania pracy dyżu rnym  ruchu. Jeśli dla 
u ra tow an ia  sy tu a c ji ruchow ej brakow ało k i l ­
ku  m in u t dla przebiegu pociągu, Zakorko sam 
rozm aw ia ł p rzy  pomocy selektora z drużyną te­

go pociągu, a przede w szystk im  z maszynistą, 
prosząc go o skrócenie czasu przejazdu lub
0 przełożenie naboru w ody na inną stację
1 obiecując w  zamian przeprowadzenie pociągu 
na dalszym etapie. Dużą popularnością cieszy­
ły  się wówczas wprowadzone przez dyspozyto­
ra  Zakorko socjalistyczne „p u t io w k i“ , k tó re  
gw aran tow a ły  tak ie  wzajemne zobowiązania.

W  ten sposób operatywne regulowanie ruchu 
pociągów Zakorko doprow adził/ na pow ierzo­
nym  m u odcinku do pe rfekc ji. „W  pracy dy­
spozytorskiej —  tw ie rd z ił Zakorko —  nie ma 
szablonowych sposobów i  recept, każdy bo­
w iem  dzień, godzina, czy m inu ta  stwarza róż­
ne sytuacje, zgoła nie podobne do siebie. Roz­
w iązanie każdego takiego zagadnienia rucho­
wego zależne jest od w ytw orzone j sytuacji, 
a od tego jest dyspozytor ruchu “ . W  roku  1945 
dyspozytor Zakorko, będąc już  dyrekto rem  K o ­
le i, często odw iedzia ł dyspozytorów , analizu­
jąc w ykresy  ruchu pociągów oraz pracę dy­
spozytorów, posługując się p rzy  ty m  często se­
lektorem , p rzy k tó ry m  daw nie j sam pracował. 
M etody pracy dyspozytora Zakorko sta ły  się 
podstawą do rozw o ju  i ulepszenia sztuk i dyspo­
zy to rsk ie j przez innych  dyspozytorów  radzie­
ckich, k tó rzy  poszli w  jego ślady.

b) Metoda pracy dyspozytora S. W. K u ta fin a

D yspozytor K u ta fin  ulepszył ruch  nociagów 
zbiorczych, k tó re  daw nie j kursow ały, zdane na 
łaskę stacyj. D yspozytorzy ruchu  regu low a li 
tak ie  pociągi w  sposób niezadawalający, raczej 
fo rm a ln y  i  nie poświęcając im  należyte j uwa­
gi. I  dlatego szybkość handlowa pociągów zb io r­
czych często nie przekraczała 6 km 'godz. K u ­
ta fin , obserwując osobiście pracę tak ich  pocią­
gów, s tw ie rdz ił, że plan je j b y ł z regu ły  usta­
lany  dopiero po p rzybyc iu  pociągu na stację. 
Zdarzało się, że n im  k ie ro w n ik  pociągu rozpo­
czął pracę, na każdej s tac ji up łynę ło  od 15 do 
20 m inu t.

K u ta fin  swoje re fo rm y  rozpoczął od tego, że 
po lecił s tac ji początkowej sformować w łaściw ie 
pociąg. Wiedząc dokładnie o tym , jak ie  wagony 
zna jdu ją  się w  pociągu i  do ja k ich  stacyj są one 
przeznaczone i  upew niw szy się, jak ie  wagony 
są do zabrania na stacjach pośrednich, K u ta fin  
opracował plan pracy pociągu na każdej s tac ji 
jeszcze przed w yjazdem  pociągu ze stacji po­
czątkowej. P lan ten polegał na tym , że dyspo­
zy to r wskazywał, na k tó ry  to r ma pociąg być 
p rzy ję ty , na jak ie  to ry  będą odstawione wago­
ny, ja k ie  wagony będą zabrane ze stacji i na 
ja k ich  torach obecnie się znajdu ją . W ręczając 
p lan pracy d rużyn ie  pociągowej, K u ta fin  od­
b y ł z nią k ró tką  odprawę, w yjaśn ia jąc dok ła ­
dnie każdemu pracow nikow i, co ma robić. Po­
za tym  odpowiednie in s tru kc je  o trzym a ły  po­
szczególne stacje.

Podczas jazdy dyspozytor K u ta fin  za ją ł 
m iejsce w  parowozie, aby nawiązać kon tak t 
osobisty z jego obsługą. Po p rzybyc iu  pociągu 
na stację pierwszą, dyżu rny  ruchu już  oczeki­
w a ł w  ta k im  m iejscu, aby zaoszczędzić czasu 
k ie ro w n iko w i pociągu, wręczając m u szczegó­



ło w y  p lan  pracy. Podczas p racy pociągu na sta­
c ji dyspozytor om aw iał ju ż  plan pracy z dy ­
żu rnym  ruchu  następnej stacji. I  ta k  by ło  na 
każdej s tac ji przez cały czas trw a n ia  podróży. 
R ezu lta t b y ł tak i, że pociąg przebył wyznaczo­
ny  odcinek drog i o 4 i pół godziny wcześniej, 
n iż p rzew idyw a ł rozkład jazdy i  z szybkością
0 1 km /godz. w iększą od rozkładow ej.

Za p rzykładem  K u ta fin a  poszli jego liczn i 
koledzy, k tó rzy  rów nież w  ten sposób zaczęli 
przeprowadzać swe pociągi, co um oż liw iło  im  
uzyskanie znacznie lepszych w yn ikó w . K u ta - 
f in  jednak stale podkreślał, że dyspozytor ru ­
chu, jadąc pociągiem zbiorczym , nie pow in ien 
zamieniać się w  k ie row n ika  pociągu, lecz ogra­
niczyć się do organizowania pracy ludzi. Na pod­
staw ie swych doświadczeń K u ta fin  opracował 
m etodykę ruchu pociągów zbiorczych. Wobec 
tego, ze rozkład jazdy pociągów zbiorczych, 
a zwłaszcza postoje na stacjach, są opracowane 
na podstawie średnich czasów pracy całorocz­
nej, a, ja k  w iadomo, praca w  poszczególnych 
dniach ro ku  może być w iększa lu b  m niejsza od 
przeciętnej, K u ta fin  opracow yw ał codziennie 
opera tyw ny rozkład jazdy oraz p lan fo rm ow a­
n ia  pociągu. W  tym  celu p rzebyw ał on często 
na stacji, tłumacząc osobiście ustawiaczom po­
trzebę takiego lub  innego fo rm ow an ia  pociągu
1 zwracając baczną uwagę na kredowanie w a ­
gonów, k tó re  m ia ły  być odczepione na stacjach.

K u ta fin  zw racał baczną uwagę na to, aby 
k ie ro w n ik  pociągu przed w yjazdem  pociągu ze 
s tac ji początkowej om ów ił p lan pracy z dyspo­
zyto rem  ruchu.

c) Metoda dyspozytora N. P. Wodważko

D yspozytor W odważko, stosując m etody pra­
sy dyspozytorów  Z a ko rk i i K u ta fin a , w prow a­
dz ił dalsze udoskonalenia w  swej pracy. Udo­
skonalenia te są zawarte w  jego następujących 
tezach: 1) D yspozytor pow in ien w idzieć pociąg 
już  w  stadium  jego powstawania. 2) Dyspozy­
to r pow in ien znać wszystkich, ludzi, z k tó ry m i 
współpracuje, in fo rm ow ać ich o p rzew idyw a­
nej pracy i u trzym yw ać z n im i bezpośredni 
kon tak t. 3) D yspozytor pow in ien  być zawsze 
o k ilk a  szlaków przed pociągiem, pracować p la ­
nowo, stwarzać w a ru n k i d la skrócenia postoju 
pociągów, parowozów na stacjach zw ro tnych  
itp . 4) N ie pow in ien on rzucać słów na w ia tr, 
lecz zawsze do trzym yw ać danego słowa, dawać 
dobry p rzyk ład  dyżu rnym  ruchu, d rużyn ie  po­
ciągowej itp . 5) Pow in ien on przeprowadzać 
dokładną analizę w ykresu  ruchu  pociągów za 
dobę ubiegłą.

W odważko b y ł organizatorem  w spółzawodni­
ctwa, m ob ilizu jąc  w ykonaw ców  do podejm owa­
n ia  zobowiązań na k ró tk i okres czasu, a więc 
poszczególne stacje na czas jednego dyżuru, 
d rużyny  pociągu na jedną jazdę itp . Dodać na­
leży, że w ykonania  pod ję tych  w  ten sposób 
zobowiązań sprawdzał sam w  ciągu 2 do 3 go­
dzin po ich rea lizacji. Z b y t w ie le  m iejsca za ję­
łoby  nam oczywiście om ówienie w  ramach tego 
a r ty k u łu  w szystk ich  osiągnięć przodujących

dyspozytorów  radzieckich, każdy z n ich  bo­
w iem  w prow adz ił do swej pracy pewne u lep­
szenia, ogarniając p rzy ty m  coraz to inna dzie­
dz iny pracy ruchow ej i  wzbogając w  ten spo­
sób ogólny dorobek pracy dyspozytorskie j.

- ■ i
PO TR ZEBA R EFO R M Y S ŁU Ż B Y  

D YSPO ZY TO R S K IE J N A  P K P

Z k ilk u  w yże j przytoczonych p rzyk ładów  
pracy dyspozytorów  radzieckich w yn ika  jasno, 
ja k  ważną ro lę  odegrać może dyspozytor w _a- 
łokszta łc ie  służby ruchu. Służba dyspozytorska 
jest bow iem  ^ łow nym  trzonem  służby ruchu 
i  od w łaściw e j je j organizacji, od w łaściwego 
doboru kadr dysnozytorskich, w łaściwego ich 
wyszkolen ia  oraz należytego stosunku do pracy 
zależy praca całej służby ruchu. M us im y więc, 
opierając się na bogatych doświadczeniach ra ­
dzieckich, dokonać ja k  najprędzej przełom u 
w  służbie dyspozytorskie j, aby dyspozytor mógł 
się znajdować o k ilk a  szlaków na przedzie po ­
ciągu. Będzie to można oczywiście osiągnąć 
w tedy, je ś li ruch  pociągów będzie k ie row any 
jedną wolą, wolą dyspozytora ruchu. Jeśli służ­
ba ruchu  chce w ięc mieć lepsze, n iż dotychczas 
w y n ik i w  swej pracy, to m usi rozwiązać trz y  
zasadnicze zagadnienia:

1) W  zasięgu swego pola w iedzenia pow inna 
m ieć nie ty lk o  lin ie  główne, lecz i wszystkie 
lin ie  pozostałe, to jest całość. Dotychczas bo­
w iem  na lin iach  bocznych w  praktyce ruchu 
pociągów n ik t nie regu lu je . Od czasu do czasu 
ty lk o  sy tua to r zbierze dane o pociągach sprzed 
k i lk u  godzin, a jeś li szybkość handlowa pocią­
gów zbiorczych często nie dochodzi do 
10 km/godz, a ,w czasie przewozów jesiennych 
nawet do 7 km/godz., to adm in is trac ja  m iejsco­
wa i oddziałowa w yn a jd u je  na to mnóstwo 
przyczyn uspraw ied liw ia jących . D latego też 
sprawą niecierpiącą zw ło k i jest taka reorgan i­
zacja służby dyspozytorskie j, aby obsadzić dy­
spozytoram i wszystkie  odcink i l in i i  ko le jow ych, 
na k tó rych  ku rsu je  p rzyna jm n ie j jedna para 
pociągów zbiorczych z w iększą pracą.

L in ie  główne, na k tó rych  w  zasadzie pow in ­
n i się znajdować dyspozytorzy ruchu, należy 
podzie lić na tak ie  odcinki, aby dyspozytor ru ­
chu m ógł naprawdę k ierow ać ruchem  pocią­
gów i znajdować się rzeczywiście na przedzie 
pociągu. Zastosowanie natom iast odcinków  d łu ­
gich, m ających na celu uzyskanie tą drogą 
oszczędności, uważać należy za wręcz szkodli­
we z punk tu  w idzenia sprawności i regu la r­
ności ruchu. Jeśli chodzi o lin ie  główne, to 
i tam  regularność pociągów, zwłaszcza w  okre­
sie w iększych przewozów, pozostawia jeszcze 
w ie le  do życzenia. Zdarza się często, że pociągi 
zbiorcze doznają w  drodze opóźnień, dochodzą­
cych nawet do k i lk u  godzin.

Jest rzeczą zrozum iałą, że taka re fo rm a dy- 
spozytu ry ruchu połączona być m usi ze zw ięk­
szeniem liczby  dyspozytorów  ruchu. W  Z w ią ­
zku Radzieckim  każdy odcinek l in i i  jest obsłu­
g iw any przez służbę dyspozytorską i korzyści 
stąd w yn ika jące  w yraża ją  się w  zwiększonej



w ydajności p racy drużyn  kondukto rsk ich  i  pa­
rowozowych oraz w  zm niejszonym  zużyciu pa­
liw a  w  w y n ik u  w iększej szybkości handlowej 
pociągów. A  więc o w yn ikach  te j re fo rm y  stano­
w ić  będzie nie w yda tek  na dyspozytorów, lecz 
i płynące stąd korzyści. D ecydującym  czynni­
k iem  będzie tu  n ie w ą tp liw ie  b ilans ogólny. Jest 
rzeczą zrozum iałą, że na lin ia ch  o słabym  ru ­
chu pociągów dyspozytor ruchu  bedzip m ógł 
być w ykorzys tany poza pracą zasadniczą do re ­
gu low an ia  ruchu pociągów w  zastępstwie dy­
żurnych  ruchu  p rzy pomocy ta k  zwanego ,.spo­
sobu dyspozytorskiego“ . W ten sposób b y ł daw­
n ie j prowadzony ruch pociągów na l in i i  L u ­
b lin  —  Łuków . I  tu  w ięc b ilans będzie korzyst­
ny, odzyska się bow iem  dyżurnych  ruchu.

2) W łaśc iw y dobór kad r ma w ie lk i w p ły w  na 
w y n ik i pracy służby dyspozytorskie j. Dyspozy­
to ram i ruchu pow inn i być ludzie  m łodzi, ener­
giczni, rozum ie jący swoje i zadania i rolę, ja ­
ka im  przypadła w  P lanie 6-le tn im . A b y  k ie ro ­
wać pracą dyżurnych  ruchu zarówno na sta­
cjach pośrednich, ja k  i na stacjach węzłowych, 
należy dyspozytorów  dobierać spośród d yżu r­
nych ruchu w iększych stac ji węzłowych. Ła ta  
stażu w  służbie ruchu  nie pow inny  oczywiście 
m ieć zasadniczego znaczenia p rzy  wyborze kan­
dydatów . Ważniejszą bow iem  ro lę  odgryw ają : 
in te ligenc ja , in ic ja tyw a , um iejętność rozw iązy­
w an ia  tru d n ych  sytuacyj ruchow ych oraz in ­
teresowanie się nie ty lk o  w łasnym  odcinkiem  
pracy, lecz i  udzielan ie pomocy w  razie potrze­
b y  innym .

Na tak ich  w łaśnie p racow n ików  ruchu  adm i­
n is trac ja  pow inna zwrócić uwaup iuz na samym 
początku ich k a rie ry  służbowej i  szybko posu­
wać ich naprzód na różnych stanowiskach, aby 
po odpow iednim  przeszkoleniu uczynić z n ich 
dyspozytorów , to jest p raw dziw ych  k ie ro w n i­
ków  ruchu. N ie należy natom iast wyznaczać do 
służby dyspozytorskie j lu d z i starych, w yb rako ­
wanych, z k tó ry m i nie w iadomo, co robić. Ta­
cy m alkontenci bow iem  nie ty lk o  sami nie po­
tra f ią  się u trzym ać na poziomie, ale raczej ten 
poziom obniżą. N ie będzie ich stać na in ic ja ty ­
wę twórczą i na własne koncepcje, lecz będą 
w ykonyw ać swoją pracę tak, ja k  zw yk łe  rze­
m iosło.

3) Ważną rzeczą w  pracy dyspozytora rucnu  
jes t w łaściwe wyszkolenie. Przed dopuszcze­
n iem  do pracy dyspozytorskie j kandyda t pow i­
n ien otrzym ać przeszkolenie na specjalnym  
kursie , k tó re  tem atyka  szkolenia pow inna 
obejm ować rzeczyw iste w a ru n k i operatywnego 
k ie ro w n ic tw a  ruchu pociągów. Szkolenie to 
pow inno m ieć przede w szystk im  na względzie 
■zwiększenie szybkości handlowej i  regu la rno­
ści pociągów oraz przyspieszenie obrotu wago­
nów. W  tvm  celu pow inny bvć przerabiane przy1- 
k łady , ja k  np. um ie ję tne k ie row n ic tw o  ruchu 
pociągów przez w łaśc iw y w yb ó r skrzyżowań 
lu b  wyprzedzeń, p lany form ow ania  pociągów 
w  zależności od potrzeb opera tyw nych innych  
s tac ji w ęzłowych lub  w  zw iązku z sytuacją wa­
gonową na odcinku, w p ły w  wcześniejszego za­

w iadam iania k lie n tó w  o m ających nadejść wa­
gonach na przyspieszenie obro tu  wagonów itd . 
W  tak ich  przypadkach dyspozytor pow in ien 
oczywiście znać ekonom ikę przedsiębiorstwa, 
jego m ożliwości pod względem s iły  roboczej 
d la  rozładowania wagonów, środki transporto­
we itp .

M arszru tyzacja  pociągów zasadnicza i  stop­
niowana pow inna być jednym  z ważniejszych 
przedm iotów  nauczania kandydatów  na cłyspu- 
zy to rów  ruchu. W ym ien ić  tu  rów nież należy 
regulow anie przebiegu wagonów próżnych do 
re jonów  docelowych z uwzględnieniem  ja k  n a j­
mniejszego przebiegu w  stanie próżnym , w yko ­
rzystyw an ie  k ie ru n ku  próżnego dla przewozu 
ładunków , norm aln ie  przewożonych w  wago­
nach innych  serii (w ykorzystan ie  w ęgłarek lub  
p la tfo rm  pod naładunek bawełny, wagonów 
k ry ty c h  do przewozu tow arów  masowych itp  ), 
obliczanie przelotności l in i i ,  s tac ji węzłowych, 
znaczenie przelotności poszczególnych elemen- 
tów ( g rupy torów , urządzenia trakcy jne , cen­
tra lizac ja  zw ro tn ic  itp.).

Do ważnych przedm iotów  szkolenia zaliczyć 
w ypadnie  również: p lanowanie przewozów, 
zwłaszcza tow arow ych, p ły w  czynn ików  osła­
b ia jących regularność ruchu (ń ierów nom ier- 
ność przewozów, przewozy krzyżujące się lub  
zby t dalekie itp .), operowanie w skaźnikam i 
w yda jności oraz ich  wzajem ne powiązanie. Do 
ważnych wreszcie przedm iotów  nauczania za li­
czyć należy przestudiowanie w zo row vrti metod 
pracy dyspozytorów  radzieckich, k tó rych  boga­
te doświadczenie oraz szeroki zasób w iadom o­
ści fachowych mogą być z dużym  pożytk iem  
dla naszego ko le jn ic tw a  w ykorzystane przez 
liczne rzesze kandyda tów  na dyspozytorów.

W  ten sposób w yszko lony i nadal systema­
tycznie przeszkalany dyspozytor ruchu  usta li 
n ie w ą tp liw ie  now y s ty l pracy służby ruchu  
i dokona w  te j pracy przełom u, na ja k i wszyscy 
czekamy. Maszynista Czapczyk na rozszerzo­
nym  p lenum  Zarządu Głównego Z Z K  w  dniu 
4 i 5 września 1950 r. s tw ie rdz ił, że jego osiąg­
nięcia b y ły b y  daleko większe, gdyby nie prze­
szkadzała m u służba ruchu. M usim y więc w y ­
szkolić i za trudn ić tak ich  dyspozytorów  ruchu, 
na k tó rych  nie skarży łby się maszynista Czao- 
czyk oraz in n i maszyniści, k tó rzy  poszli w jego 
ślady. Chcemy mieć dyspozytorów , k tó rzy  bę­
dą p raw dz iw ym i k ie ro w n ika m i ruchu na swych 
odcinkach i będą się troszczyli nie ty lk o  o po­
ciągi, ale i wagony, a nawet i o ładunek w  tych  
wagonach. D yspozytorzy ci będą dawać d yżu r­
nym  ruchu dokładne w skazówki o tym , jak  ma 
byc wykonana praca na stac ji w  zaicresie ruchu 
pociągów.

Zdarzyć się może oczywiście, że ten i  ów w y ­
sunie zarzut, że taka centra lizacja  ruchu pocią­
gów uczyni z dyspozytorów  ruchu coś w  rodza­
ju  dyżurnych  nadzorczych. Tak będzie w  rze­
czywistości, ale na to nie ma rady. G dybyśm y 
bow iem  oddali in ic ja tyw ę  k ie row n ic tw a  opera­
tywnego ruchem  pociągów w  ręce dyżurnych  
ruchu, to byśm y m ie li ty le  koncepcyj, ile  jest



czynnych dyżurnych  ruchu  na' odcinku i w y n i­
k i pracy pozostałyby nadal niezm ienione. Na­
tom iast, je ś li operatywne k ie row n ic tw o  ru ­
chem pociągów poddamy jednej w o li, w o li do­
brze wyszkolonego dyspozytora ruchu, to 
z pewnością e fekt końcow y będzie tak i, na ja ­
k i w łaśnie czekamy.

Jest natom iast rzeczą słuszną, aby dyspozy­
to r ruchu, centra lizu jąc w  ten sposób u siebie 
całe k ie row n ic tw o  ruchem  pociągów, w  n a j­
m nie jszym  nawet stopniu nie dał odczuć d y ­
żurnem u ruchu, że jego w o li i rozkazom pod­
porządkowany ma być cały ruch  pociągów. Po­
stępując bow iem  w  sposób tw a rdy , oschły 
i w ładczy zrazić on może do siebie tych  p ra ­
cowników , na k tó rych  można na jw ięce j liczyć 
i k tó rych  współpraca może się na jba rdz ie j 
p rzyczyn ić do osiągnięcia pom yślnych w yn iK ow  
w  pracy dyspozytorów  ruchu. W ola dyspozyto­
ra ruchu pow inna być raczej realizowana n r zez 
poddawanie w ykonaw com  różnych sposobów 
rozw iązania aktua lnych  zagadnień tak, aby 
m og li oni sami w ybrać  najlepsze rozwiązanie. 
W  ten sposób w łaśnie w ykonaw cy będą m ie li

przeświadczenie, że to on i sami znaleźli to n a j­
lepsze rozwiązanie.

Jeśli chodzi o pracę dyspozytorów  ruchu, to 
najlepszym  sprawdzianem będzie n iew ą tp liw ie  
regularność pociągów, należyta szybkość han­
dlowa pociągów i zredukowany do m in im um  
czas posto ju wagonów na stacjach p rzy  jedno­
czesnym zaspokojeniu potrzeb transportow ych 
k lien tów . W  ten sposób pracując, dyspozyto­
rzy  ruchu zm ienią radyka ln ie  is tn ie jący s ty l 
pracy służby ruchu, podobnie, ja k  to uczyn ili 
w  swoim  czasie u siebie dyspozytorzy radziec­
cy, k tó rzy  się cieszą dziś zasłużoną sławą za­
równo u siebie w  k ra ju , ja k  i  w  zaprzyjaźn io­
nych k ra jach  dem okracji ludow ej.

W  ten sposób pracując, nasi dyspozytorzy 
ruchu stworzą w  ko le jn ic tw ie  po lsk im  nowe 
zastępy p rzodow ników  pracy, rac jona liza to rów  
i  now atorów , k tó rzy  w  ramach P lanu 6-le tn ie - 
go pomogą państwu ludow em u uspraw nić go­
spodarkę’ transportow ą i  podnieść ją  na wyższy 
poziom, co jest, ja k  w iadomo, jednym  z pod­
stawowych w a runków  powodzenia w  naszym 
marszu do socjalizmu.

IN Ż . B O LE S ŁA W  JA R M U Ż  Y N S K I

Tarc ica  d rze irn a  w  bu doicie icagonóir
io icaro icycii

Sprawa jakości ta rc icy  drzewnej w  budow ie 
i  napraw ie wagonów tow arow ych, a zwłaszcza 
k ry ty c h  stanow iła i stanow i dom inujące zagad­
nienie, szczególnie w  c h w ili obecnej, gdy łasy 
Po lsk i zostały w  znacznym stopniu zniszczone 
przez ho rdy  h itle row skie .

Tarcica drzewna pow inna być odpow iednie j 
jakości, a przede w szystk im  sosnowa, zaś zgod- 
•nie z w a runkam i techn icznym i dostawy wago- 
nów -tow arow vch n r  M  65, k lasy I I  i I I I  w edług 
k la s y fik a c ji Polskiego K o m ite tu  N o rm a lizacy j­
nego norm a PN /B  —  96 000 „Sosnowe m ate ria ­
ły  ta r te “ , a oprócz tego suszona sposobem na tu ­
ra lnym  w  ciągu dwuch la t.

W agony towarowe, do budow y lu b  napraw y 
k tó rych  użyto w yżej w ym ien ione j jakości ta r­
cicy, będą odpowiadać w  całej rozciągłości wa­
runkom  pracy, do ja k ich  zostały przeznaczone 
i  będą przede w szystk im  szczelne. Podobne sta­
now isko w  stosowaniu jakości ta rc icy  d rzew ­
nej w  budow ie i napraw ie wagonów za jm u ją  i 
inne zarządy kole jowe, a w  podręczniku P t. 
„W agony“  pro f. W inoku row a  s tr. 432 jest to 
w yraźn ie  podkreślone.

Obecnie sprawa ta przedstaw ia się znacznie 
gorzej, gdyż ta rc icy  sosnowej odpow iednie j ja ­
kości n ie ma, a ty m  bardzie j zapasów d w u le t­
n ich. I  dlatego na wniosek przem ysłu drzewne­
go, przedstawiającego ciężką sytuację lasów 
państwowych, D G K P  zgodziła się na stosowa­
nie ty tu łe m  próby ta rc icy  św ie rkow e j i jod ło ­
w e j do budow y ścian bocznych w  w ęglarkach i

p la tfo rm ach. W  trosce o dobro gospodarki leś­
ne j D G K P  zapewne dopuści rów nież stosowa­
nie ta rc icy  jod łow e j i  św ierkow ej do budow y 
dachów w  wagonach k ry tych , ja k  rów nież w  
wagonach p la tfo rm ach.

Zastosowanie ta rc icy  św ierkow ej i  jod łow e j 
do budow y ścian wagonów - wąglarek, należy 
przypuszczać, nie da na leżytych rezu lta tów , 
gdyż św ie rk  i  jodła, zgodnie z w łaściwościam i 
technologicznym i, są ła tw ie jsze w  łupan iu  i 
m ają własności hygroskopijne, co szczególn-e 
n iekorzystn ie  odbijać się będzie na trw a łości 
ścian p rzy  w y ła d u n ku  węgla za pomocą czerpa­
ków  na molach m orskich, czy też dużych skła­
dnicach węglowych.

Podłogi muszą być bezwzględnie sosnowe, 
gdyż św ie rk  i jod ła , prócz własności w yże j 
wskazanych, posiadają jeszcze w iększy w spół­
czynn ik  skurczu p rzy  wysychaniu, powodując 
szczeliny m niejszych lu b  w iększych w ym iarów , 
przez k tó ry  m ia ł w ęg low y w  czasie jazdy w a­
gonów w ysypu je  się na zewnątrz, co szczegól­
n ie  ma u jem ny w p ły w  na maźnice, może bo­
w iem  spowodować grzanie się czopów osi zesta­
w ów  ko łow ych.

Na dalsze żądanie przem ysłu drzewnego, 
zmierzającego do dalszej obn iżk i jakości ta rc i­
cy drzewnej, D y re kc ja  Generalna K o le i Pań­
stw ow ych zgodziła się na obniżenie jakości do­
starczanej ta rc icy, dopuszczając do stosowania 
n iek tó re  w ady z IV  i nawet V  k lasy jakości 
d rew na w  k la s y fik a c ji m a te ria łów  ta rtych . Z o ­



s ta ły  opracowane w a ru n k i techniczne dostawy 
otrzym anej ta rc icy  warsztatowej -  wagonowej 
d la  P K P  n r  Z 179, w  k tó rych  założono dw ie 
g ru p y  drewna i p rzy ję to  w  n ich  us te rk i jakoś­
ciowe klas od I I  do V  w łącznie, w edług k lasy­
f ik a c ji no rm y PN /B  -— 96 000 Polskiego K o m i­
te tu  Norm alizacyjnego.

W szystkie w yże j w ym ien ione ustępstwa w  
k ie ru n ku  obniżenia jakości ta rc icy  sosnowej 
n ie  w ysz ły  polskiem u ko le jn ic tw u  na dobre, 
gdyż stan jakości wagonów obn iży ł się przez 
zwiększenie ilości napraw  w ypadkow ych czy li 
p rzed te rm inow ych oraz przez powstanie niesz­
czelności zwłaszcza w  wagonach k ry tych . N ie ­
szczelności powstają przez wysychanie drewna, 
przez wypadanie sęków, w ykruszan ie  i łam anie 
w pustek i żłobków. W  c h w ili obecnej około 20 
do 30°/o ogólnego ilostanu wagonów k ry ty c h  
wym aga uszczelnienia, k tó re  polega na tym , że 
wszystkie  deski pudła są odejmowane i  pono­
w n ie  dopasowywane przez opuszczanie ich do 
do łu  i ściskanie, w  w y n ik u  czego powstaje pe­
w ien  luz, na m iejsce którego zakłada się no­
wą deskę, odpow iednie j szerokości. Naprawa 
taka wym aga w iercen ia  w  deskach nowych 
o tw orów , przez co osłabia nową deskę a zatem 
i  całe pudło wagonu. Są stosowane rów nież i 
inne m etody uszczelniania, lecz dają one gorsze 
w y n ik i i  dlatego rzadziej się je  stosuje.

Nieszczelności w  pudle wagonów powodują 
niszczenie przewożonych m ate ria łów  przez za­
moczenie lu b  w ysypyw an ie  się na to ry , a za­
tem  reklam acje k lie n tó w  ko le i i w  następstwie 
w ysokie s taw k i odszkodowań płacone przez ko­
lej rek lam u jącym  k lien tom , co w  konsekwem 
c ji .podryw a a u to ry te t i  zaufanie do ko le i.

W  trosce o dobro ko le i D G K P  w yda la  szereg 
zarządzeń o uszczelnianiu i sprawdzaniu wago­
nów  k ry tych , o jakości w łożonej pracy p rzy  
tych  naprawach, przez lepsze dokładniejsze 
dopasowywanie oraz napraw ian ie desek, k tó re  
posiadają b ra k i IV  lu b  V  klasy k la s y fik a c ji ta r­
cicy. Zwrócono uwagę na pośrednie przyczyny 
pow sta łych nieszczelności oraz jakości napraw, 
jako  też wydano pouczenia dla p racow ników  
służby warsztatowej o ważności zagadnienia i 
sposobach zaradzenia złu.

Prócz kosztów  zw iązanych z uszczelnianiem 
i  sprawdzaniem  wagonów tow arow ych, PK P  
ponoszą i inne s tra ty  zarówno n a tu ry  m a te ria l­
nej, ja k  i m ora lne j, gdyż z powodu duże iiości 
wagonów tow arow ych k ry tych , w yco fyw anych  
z ruchu do uszczelnienia, nie są w  stanie po­
k ryw a n ia  te rm inow ych  zamówień na wagony 
k ry te . Stan ten powoduje często zbędne prze­
b ieg i wagonów zdrow ych od punktów  posto ju 
do nunk tów  zapotrzebowania, a tak ie  przebiegi 
i niedostateczna ilość wagonów obniżają spra­
wność i  jakość funkc jonow an ia  kole i.

Obniżenie sprawności ko le i ma duży w p ły w  
na eksport i im p o rt a zwłaszcza m orski, gdyż 
pow odu je  zbędne postoje okrętów , z powodu 
n ie term inow ego nadejścia wagonów ładow nych

z ładunkiem  d la  okrętów , czy też próżnych pod 
w y ładunek z okrętów .

Na punktach granicznych i w  pobliżu pow­
sta ją zatory wagonów nieszczelnych, k tó re  nie 
odpowiadają wym aganiom  um ow y R. J. V. § 26 
p u n k t 12 i n ie są p rzy jm ow ane przez kole je 
zagraniczne.

Stąd wniosek oczyw isty, że należy szukać 
sposobów zaradczych do usunięcia kosztów 
zw iązanych z uszczelnianiem wagonów tow aro­
w ych  k ry ty c h  oraz wszelkich innych  s tra t w y ­
żej w ym ien ionych  przez stosowanie ta rc icy  
drzewnej odpow iedniej jakości, lu b  też przez 
zastąpienie ta rc icy  drzewnej in n ym i tw o rzyw a ­
m i i  konstrukc jam i, k tó re  ca łkow icie  usuną 
obecne trudności PKP.

Tarcica drzewna sosnowa trzech pierwszych 
klas jakości jest w  na jb liższych la tach nieosią­
galna. Natom iast tarcica św ierkow a i jodłowa, 
nawet wysuszona z powodu własności hyg ro - 
skop ijnych  w ch łan ia  w ilgoć, w  w y n ik u  czego 
powstają spaczenia powodujące nieszczelności, 
a tarcica m okra p rzy w ysychan iu  też powodu­
je  nieszczelności.

Tarcica drzewna jako  tw o rzyw o  ko n s tru k ­
cy jne w  budow ie wagonów tow arow ych  na ko­
le jach ZSRR została p raw ie  że wycofana. W a­
gon budu je  się w  ten sposób, że zewnętrzne 
ściany są wykonane z blachy, a w ewnętrzne z 
drewna najgorszej k lasy jakości. Wagon w  ten 
sposób zapro jektow any i  w ykonany daje w ięc 
zupełną gwarancję szczelności, kons trukcy jn ie  
jest wzm ocniony, a w  n isk ich  tem peraturach 
dostatecznie ocieplony. T y lko  ciężar wagonu i 
koszty budow y wzrasta ją, lecz p rzy pozosta­
łych  cechach dodatn ich te dw ie cechy ujem ne 
nie pow inny  przesądzać spraw y na korzyść wa­
gonów z pud lam i d rew n ianym i.

P rzy ta k im  ko n s tru kcy jn ym  rozw iązaniu bu ­
dow y wagonów tow arow ych k ry ty c h  sądzić na­
leży, że zagadnienia nieszczelności wagonów 
tow arow ych k ry ty c h  przestaną być troską PK P  
i  w  k ró tk im  czasie zwiększone koszty budow y 
zostaną zamortyzowane.

Z tych  k ró tk ic h  rozważań w yn ika , że spra­
wa ta rc icy  drzewnej do budow y i napraw y wa­
gonów tow arow ych a zwłaszcza k ry tych , nabie­
ra w  c h w ili obecnej pierwszorzędnego znacze­
n ia  i  wym aga ze względów  ogólno -  państwo­
w e j gospodarki m ateria łow ej, dew izowej i 
przewozowej w n ik liw ego  i  głębokiego rozw a­
żania, zwłaszcza teraz gdy P K P  przystępu je  do 
budow y now ych wagonów tow arow ych  k r y ­
tych, konstrukc ja  k tó rych  jest oparta na wzo­
rach dotychczasowych t j.  ze ścianam i w yłącz­
nie drew n ianym i.

Zdaniem  m oim  jest rzeczą konieczną opraco­
wanie nowej kons trukc ji, o k tó re j w yże j wspo­
m niałem , w  oparciu o kons trukc ję  i  doświad­
czenia ko le i ZSRR.
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INŻ. JERZY WYRZYKOWSKI

Praca s tac ji ro zrząd o ire ) id  m e lin  io ira ro iry m
W  całokształcie zagadnień ruchu  tow arow e­

go pierwszorzędną ro lę  odgryw a stacja ko le jo ­
wa. Stacja ko le jow a jest podstawową jednostką 
wykonawczą transportu  kolejowego, > gdyż tak  
załadunek ja k  i  w y ładunek tw arów , fo rm ow a­
n ie  i roz fo rm ow yw an ie  pociągów, obróbka 
techniczna pociągów tranzytow ych, zm iana pa­
rowozów  pociągowych, oględziny i kon tro la  
techniczna pociągów, a także bieżąca naprawa 
uszkodzonych wagonów, przeprowadzana jest 
na stacjach. Ponadto o doniosłości i  jakości ro ­
li, jaką  stacja spełnia w  całokształcie zagad­
n ień ruchu towarowego, świadczy analiza po­
szczególnych części obro tu  wagonu. Jeśli cał­
k o w ity  przecię tny obró t wagonu oznaczymy 
jako  100%, to na czas ten składają się: postój 
wagonu na stacjach węzłow ych —  51%, postój 
na stacjach technicznych —  22%, czas biegu 
wagonu w  pociągu —  16% oraz czas postoju 
d la za ła tw ien ia  czynności za i w y ładunkow ych  
—  11%. Z analizy te j w yn ika , że wagon zn i­
komą część czasu swego obro tu  zna jdu je  się 
w  ruchu, a na jw ięce j czasu tra c i na bezuży­
tecznych postojach na stacjach.

M om ent ten pow in ien  stanow ić przyczynę 
dokładnego zbadania i  skontro low an ia  organi­
zacji pracy stacji, a przede w szystk im  pracy 
s tac ji rozrządowej. Jednostki wykonawcze ja k  
i kontro lu jące , a przede w szystk im  św ia t tech­
niczny, muszą należycie docenić wagę tego za­
gadnienia i  zdawać sobie sprawę z tego, że 
każda zaoszczędzona godzina posto ju  wagonu 
na stac ji rów na się przebiegow i 30 40 km
tego wagonu na szlaku. Lepsze, sprawniejsze 
i bardzie j racjonalne zorganizowanie pracy sta­
cy jne j w p ływ ać  będzie decydująco na skróce­
nie czasu posto ju wagonu na stacji, to zaś na 
przyspieszenie obro tu  wagonu na lepsze u ży t­
kow anie i w ykorzystan ie  w szystk ich  środków 
technicznych transportu  kolejowego —  w  su­
m ie na szybsze i  sprawniejsze w ykonanie  zadań 
przewozowych postaw ionych transpo rtow i ko­
le jow em u przez P lan 6-le tn i.

N aw et p rzy  m ożliw ie  dobrym  w spó łczynn iku  
obro tu  wagonu —  najpoważniejszą ro lę  pod 
względem s tra t czasu stanow ić będzie postój 
wagonów na stacjach, w  tym  zaś dom inującą 
ro lę  odgryw a ją  stacje rozrządowe. I  w łaśnie te 
stacje rozrządowe oraz ich  organizacja pracy 
muszą stać się polem  badań i  żywego zainte­
resowania, szczególnie p racow n ików  w  s łu­
żbie ruchu  P K P . Tu m ają szerokie pole popisu 
rac jona liza to rzy, technicy, inżyn ierow ie , a w ła ­
ściw ie stosowane w spółzawodnictwo pracy bę­
dzie dawało długo jeszcze pozytyw ne rezu lta ­
ty , bow iem  stacje rozrządowe —  poza stacja­
m i za i  w y ła d u n ko w ym i —  są g łów nym  zb io r­
n ik iem , gdzie należy szukać m ożliwości popra­
w ienia w spó łczynnika obro tu  wagonu.

Ze w zględu na ważność tego zagadnienia, na­
św ie tlę  częściowo pracę s ta c ji rozrządowej,

wskażę pewne niew łaściwości w  je j organ izacji 
oraz przytoczę k ilk a  p rzyk ładów  norm  czasu 
zużywanego n a . poszczególne operacje ruchowe 
stac ji rozrządowych ZSRR.

Stację rozrządową .należy trak tow ać jako 
aparat prze lo tow y, którego zdolność przepusto­
wą m usi się powiększać drogą rac jona lizac ji 
pracy, drogą uspraw nien ia i  unowocześnienia 
urządzeń rozrządczych i  zabezpieczeniowych, 
a nie drogą mechanicznego powiększania to rów  
stacy jnych  lu b  .nawet całych g rup torów .

W ysuwano żądania względnie postu la ty  bu­
dow y dodatkowych to rów  lu b  g rup  torów  
świadczą często o n iedokładnym  przeanalizo­
w aniu  zagadnienia, a nawet zaprzeczają dobrej 
organizacji pracy stacyjne j, k tó rą  w in ien  cha­
rakteryzow ać m ożliw ie  ciągły, n ieprzerw any 
p rzep ływ  pociągów zaś dążność zwiększenia 
g rup to rów  wskazuje na chęć gromadzenia 
i  p rze trzym yw an ia  wagonów, czego należy za 
wszelką cenę unikać.

Jednak pomimo to, że stację rozrządową na­
leży trak tow ać jako aparat prze lo tow y, jako 
fab rykę  pociągów, to p rzy analizie organizacji 
pracy te j s tac ji i je j udoskonalaniu należy 
zwracać baczną uwagę na powiązanie te j p ra ­
cy z pracą innych  stac ji rozrządowych —  w y j­
ściowych, pośrednich, końcow ych —  a także 
stac ji za i  w y ładunku , z k tó ry m i rozpa tryw a­
na stacja jest powiązana zakresem swoich 
czynności.

Ogólnie za mało docenianą sprawą w  cało­
kształcie zagadnień i  organizacji pracy stac ji 
jes t sprawa w łaściw ie  działającej in fo rm a c ji
0 biegu pociągów. P rzyk ła d y  dobrze pracującej 
służby in fo rm acy jne j m am y w  Zw iązku  Ra­
dzieckim  i z tych  w zorów  m usim y k o rz ^ ta ć , 
z m etodam i te j pracy zapoznawać ogół pracow­
n ików , a w  szczególności p racow n ików  służby 
ruchu.

V / ZSRR stacje rozrządowe są bieżąco po­
w iadam iane o pociągach zm ierzających do n ich 
już  od c h w ili w y jśc ia  pociągu ze stac ii począt­
kow ej, powiadamiane dalej o przechodzeniu te­
go pociągu przez stacje i  węzły, na k tó rych  
ilość wagonów w  składzie pociągu oraz ich 
ustaw ienie ulega zm ianie. Stacje o trzym u ją  
n r pociągu, czas planowego przybyc ia  pociągu, 
ilość i  charakte rystykę  wagonów z ja k ich  się 
on składa, przeznaczenie wagonów i  porządek 
ustaw ienia wagonów w  składzie pociągu.

Zainteresowana stacja w  osobie k ie row n ika  
pracy w raz z ca łym  aparatem kance la ry jnym —  
a na dużych stacjach rozrządowych w  osobie 
specjalnego dyspozytora pracy przetokow ej —  
zapisuje przekazane dane do w ykazu  p lanu 
pracy stac ji i  na ich  podstawie układa plan 
rozfo rm ow yw an ia  przychodzących pociągów
1 form ow an ia  now ych.-O  w yp ra w ia n iu  pociągu 
zgłasza d yżu rny  ruchu  wzgl. kancelista tech­



n iczny na jpóźn ie j w  10 m in . po odejściu tegoż 
pociągu. _

Na lin iach  o masowych przewozach oraż ma­
g istra lach przebiegających przez cały szereg 
s tac ji i  w ęzłów  k ie ru ją  i  dysponują ruchem  
oraz in fo rm u ją  stacje o zakresie- oczekujących 
zadań dyspeczerzy —  in fo rm a to rzy .

Podobny system k ie row an ia  i  dysponowania 
ruchem  ko le jow ym  jest stosowany na PKP, na­
leżałoby jednak w prow adzić i  konsekwentnie 
przestrzegać czasowego pow iadam iania stacji, 
aby te m ogły się przygotować do p rzy jęc ia  
i  ja k  najszybszego w ykonan ia  prac.

Dobre i  sprawne pow iadam ianie o zb liża ją ­
cych się pociągach uzależnione jest w  dużym  
stopniu od urządzeń te letechnicznych i aby ono 
w łaściw ie  funkc jonow ało , muszą istn ieć spe­
cja lne lin ie  te letechniczne i  dalekopisowe bądź 
te legraficzne, przeznaczone w y łączn ie  do ob­
sług i ruchow o -  in fo rm acy jne j s tac ji rozrządo­
wych. P rzy  ty m  systemie in fo rm ow an ia  stacji 
rozrządowych o nadchodzących pociągach, m u­
si być ściśle przestrzegany obowiązek pow ia­
dam iania zawczasu tych  s tac ji o wszelkich 
p rzypadkow ych, n ieprzew idz ianych  zmianach 
w  składzie pociągu, k tó re  pow odują inne usy­
tuow ania  wagonów, co może zniekształcić 
i  uczynić n ie rea lnym  przygotow any —  przez 
oczekującą stacię —  p lan rozrządu.

W  ta k i sposób i  w  p rzew idz ianym  czasie 
otrzym ane dane um oż liw ia ją  rac jonalne orga­
n izowanie pracy na stacjach rozrządowych, co 
obok ekonom ii czasu, lu d z i i  urządzeń podnosi 
przepustowość tych  stacji, co ma szczególne 
znaczenie d la  stac ji o dużym  ruchu.

S tacja oczekująca p rzybyc ia  pociągu, na 
podstawie uprzednio o trzym anych  in fo rm a c ji, 
wyznacza tor, na k tó ry m  będzie przeprowadza­
n y  rozrząd, sporządza p lan roz fo rm ow yw an ia  
i fo rm ow an ia  pociągu. Z planem  pracy zapo­
znaje d rużyny  manewrowe. D la przyspiesze­
n ia  czynności zw iązanych z przygotow aniem  

składu do rozrządu, rew idenci pociągowi w in n i 
oczekiwać na zb liża jący pociąg, a przegląd wa­
gonów w in ien  odbywać się z obu stron pociągu. 
Ponadto inne prace, ja k : przegląd handlow y, 
kredow anie oddzie lnych odorzęgów wzgl. w a­
gonów, zw a ln ian ie  ham ulców  ręcznych itp .

w in n y  odbywać się w  m iarę możności rów no­
legle.

Na ko le jach radzieckich prace te dokonyw a­
ne są przeważnie przez 4 b rygady po trzech 
ludz i (kancelista, rew ident, ślusarz). Badanie 
wagonów pod względem technicznym  odbywa 
się p rzy  pomocy specjalnych kabin, zna jdu ją ­
cych się pod torem , po k tó rym  przechodzi skiad 
pociągu do rozrządu. W  sufic ie  kab iny  zna jdu ­
je  ¡się okno, przez k tó re  specja lny p racow n ik  
p rzy  pomocy dodatkowego ośw ie tlen ia  prze­
gląda dokładn ie podwozie wagonu. W  razie 
zauważonego uszkodzenia oprysku je  automa­
tycznie wapnem bok i wagonu, k tó ry  następ­
nie zostaje w yłączony ze składu pociągu.

D la lepszego zobrazowania źródeł, z k tó rych  
jeszcze ciągle możemy czerpać oszczędności 
czasu i  celem dania możności porównania po­
szczególnych czynności s tac ji rozrządowych, 
podaję k ilk a  harm onogram ów prac zw iązanych 
z p rzy jm ow an iem , rozrządzaniem i  w yp ra w ia ­
niem  pociągów wg doświadczeń ko le i radzie­
ckich.

Bez głębszego i  szczegółowego analizowania 
poszczególnych czasów czynności, przytoczo­
nych harm onogram ów pracy, trzeba ogólnie 
stw ierdzić, że podane czasy poważnie odbiega­
ją  od norm  naszych ko le i. Zależne to •jesf 
w  jjew nym  stopniu od uk ładu  poszczególnych 
elem entów  stac ji: np. zbyt daleko umieszczone 
b iu ra  od g rupy  to rów  rozrządowych, w  kon­
sekwencji czego d rużyny  kondukto rsk ie  pocią­
gu tracą często po kilkanaście  m in u t na poko­
nyw an ie  te j odległości.

D ru g im  momentem, k tó ry  poważnie może 
w p łynąć na zredukowanie czasu trw a n ia  pracy 
rozrządowej, to w łaściwe zaopatrzenie i uzbror 
jen ie  stac ji w  specjalne urządzenia, ia k  no. do­
prowadzenie do g rupy to rów  odjazdowych 
przewodów ze sprężonym pow ietrzem , co po­
zwala na dokonyw anie p róby ham ulców  w  po­
ciągach odjeżdżających równocześnie z opisem 
i  ze sprawdzeniem pociągu przed dostaw ieniem  
parowozowu pociągowego.

W  dalszym  ciągu przytoczę n iek tó re  norm y 
radzieckich  ko le i, odnoszące się do obróbk i po­
ciągów.

H arm onogram  n r  1 (przyjęcie  i rozrząd pociągu dalekobieżnego)

W yszczególn ien ie czynności Czas
tn ran ia

W zajem ny układ czynności 
0 5 10 15 20 25 30 

m inu t

D o jśc ie  do pociągu spisującego re w id e n ta  w ago -
nó w  i  ś l u s a r z y ............................................... ..... 5

P rzeg ląd techn. i  h a n d l.................................................... 15

TCrpdowpnip .......................................................... 10

P rzygo tow a n ie  sk ładu  do r o z r z ą d u ..................... 15 « ■ ’• • :__-3—;— - — '

15

Czas od p rzyb yc ia  do podan ia  poc. na rozrząd . 15 . - i..J’ ■ ’ ■ ■; tvV .. t\.

O gó lny  czas do zakończenia rozrządu . . . . 30 ■ . . 4 ■ ...;-------■■ ■■■ V Ó V

29



Harm onogram  n r  2 (przyjęcie  i  rozrząd pociągu zbiorowego)

W yszczególn ienie czynności
Czas

im a n ia

W zajem ny układ czynności 
0 5 10 15 20 25 30 35 40 

m inu t

D o jśc ie  do pociągu spisującego re w id e n ta  w ago - 
nu  i  ś l u s a r z y ............................................................... 5

P rzeg ląd techn iczny i  rozkręcan ie  sprzęgie ł . . 15 -- -
Spis w agonów  i  odb ió r h a n d lo w y .......................... 10

P o w ró t spisującego do b iu ra  w agon.......................... 3 —

Sporządzanie w yka zu  d la  rozrządu  w agonów 7

P rzy jśc ie  kredow acza do p o c ią g u .......................... 3 —
9

P odanie i  rozrząd sk ła du  . . ................................ 15

Czas od p rzyb yc ia  do podan ia  na rozrząd . . . 25

O gó lny czas do zakończenia rozrządu  . . . . 40

Harm onogram  n r  3 (czynności p rzy  obróbce pociągu tranzytowego, czy li niepodlegającego
na danej s tac ji rozrządowej przeróbce)

W yszczególn ienie czynności
C -r a s  

i m  a ni a

W zajem ny u .Ind c<y- ności 

0 5 10 15 2 ) 25 
m inut

Podejście b ryg ad  r e w id e n c k ic h ............................... 0

P rzeg ląd t e c h n ic z n y .......................................... ........ • 2 0

" P iw T r - io n io  n r 7 f> 7  I m n H n l r t n T n w  ................................................ 15

S praw dzenie przez k a n c e la r ię ................................ 1 0 —

5

1 0

P rzy ję c ie  poc. przez k ie ro w n ik a  i  od ja zd  . . . 5

25

H arm onogram  n r  4 (czynności p rzy  w yp rą  w ian iu  pociągu po s fo rm ow an iu  go na torach
rozrządowych)

W yszczególn ienie czynności
Cz-is

trw an ia

W zajem ny układ czynności 

0 5 10 15 20 25 30 
m inu t

P rzy jśc ie  do poc. re w id e n ta  wagon., ś lusarzy
i  d ru żyn  k o n d u k t o r s k ic h ..................................... 5

P rzeg ląd techn iczny i  skręcenie sprzęgie ł . . . 15

P o w ró t spisującego do b iu ra  wagon, i  zestaw ie -
m'o H rvlri i mpnfńw .............................. 15

P rzy ję c ie  pociągu przez d rużynę  k o n d ..................... 15 —— ---------------—

P rzy jśc ie  k ie ro w n ik a  pociągu do b iu ra  wagon.
10

10

P rzy jśc ie  k ie ro w n ik a  i  od jazd pociągu . . . . 5

30

30



1) Czas obróbk i pociągu rozrządzanego na pod­
staw ie  zawczasu sporządzonego w ykazu roz­
rządu —  obejm uje:
a) 15 —  25 m in u t na grup ie  przejazdowej,
b) 2t> —  45 m in u t rozrząd pociągu.

W  przypadku niepodania s tac ji charakte­
ry s ty k i nadchodzącego pociągu, czasy te u le ­
gają poważnemu w yd łużen iu .

2) Czas obróbk i pociągu na torach odjazdowych 
w in ien  zamykać się w  granicach 30 -— 35 m i­
nu t, zaś d la  pociągu tranzytow ego bez ża­
dne j p rze róbk i czas ten w in ien  wynosić 25 
m in u t —  (zgodnie z przytoczonym  harm ono­
gram em  n r 3).

W  w ypadku  odczepiania lu b  doczepiania 
wagonów do pociągu tranzytowego, w yko n y ­
wana praca m anewrowa w yd łuża  czas te j 
operacji do 40, a nawet 50 m inu t.

3) Form ow anie pociągu jednogrupowego, z v/a- 
gonów rozrządzonych na jednym  z to rów  
k ie runkow ych  p rzy  zastosowaniu wyciągu, 
zam yka się w  granicach 35 —  50 m inu t.

4) Form ow anie pociągu dwu-grupowego (oozo- 
stale w a ru n k i ja k  w  pkt. 3) —  w ynosi 50 —  
60 m inu t.

5) Form ow anie pociągu zbiorowego trw a  około 
70 m inu t.
Z przytoczonych c y fr  jasno w yn ika , że m u­

s im y stale udoskonalać nasze m etody pracy 
s tac ji rozrządowych, aby móc osiągać w y n ik i 
ko le ja rzy  radzieckich. K o le ja rze  radzieccy już 
w  r. 1936 na jednej ze swoich nowoczesnych 
s tac ji —  Jasinowata ja na l in i i  im . S ta lina  —  
p rze rab ia li na jednym  urządzeniu gó rkow ym  
5000 wagonów na dobę. W y n ik  ten wskazuje 
na fa k t doskonałej o rgan izacji pracy oraz do­
bre wyposażenie s tac ji w  nowoczesne urządze­
n ia  techniczne. W praw dzie  teoretyczne oblicze­
n ia  m ówią, że w  ciągu 24 godzin nracy można 
przerob ić 8200 wagonów, ale p raktyczn ie  jest 
to nieosiągalne, ze w zględu na konieczność za­
chowania odstępów czasu i d rog i nom iedzy 
różn ie b iegnącym i wagonam i w zględnie ca łym i 
odprzęgami.

Rea*um uiac całość, trzeba s tw ie rdz ić  bez­
sprzeczny fa k t, że przez lepszą, sprawniejszą

i  bardzie j przem yślaną organizację pracy na­
szych stac ji rozrządowych —  nawet p rzy  obec­
nych ich  układach i  w ie lkości to rów  —  można 
bęuzie znacznie w ięcej p i zera Piać wagonów, 
skrócić czas bezużytecznych przesto jów  wago­
nów, popraw ić w spó łczynn ik ob ro tu  wago­
nów  —  jednym  słowem będzie można w ięcej, 
szybciej i  tan ie j przewozić. Jednak zagadnie­
n ie  to m usi stać się bo jow ym  zadaniem wszyst­
k ich  kom órek organ izacyjnych PKP, wszyst­
k ich  p racow n ików  PKP.

Walcząc z bezużytecznym i przesto jam i w a­
gonów na stacjach, popraw ia jąc m etody pracy, 
popraw ia jąc i  p rzyspieszyąc obrot wagonów, 
w a lczym y o przedterm inow e w ykonanie  zadań 
P lanu 6-letniego, przyczyn iam y się do ugrun­
tow ania  i rozw o ju  socja lizm u w  Polsce, pod­
nosim y dobrobyt k lasy robotniczej.

„W  odróżn ien iu  bow iem  od kap ita lizm u  —  
socja lizm  jest n ie do pom yślenia bez sta łe j, co­
dziennej trosk i państwa o dobrobyt narodu. Na 
ty m  polega zasada p raw  rozw o jow ych  naszego 
socjalistycznego u s tro ju “  (w y ją te k  z odezwy 
K o m ite tu  Centralnego W K r ( j )  do wyborców).

Poprawę obecnych w y n ik ó w  osiągniemy 
przez wprowadzenie i  stosowanie w ypróbow a­
nych metod ko le ja rzy  radzieckich ,przez żywe 
zainteresowanie ty m  zagadnieniem naszych 
w ynalazców  i  racjona liza to rów , k tó rzy  w inn i 
m  eć na ty m  polu decydujący głos wespół z in ­
żyn ie ram i i  techn ikam i. Zaś inżyn ie row ie  
i  techn icy są zobowiązani do współpracy z ru ­
chem racjona liza to rsk im , są zobowiązani do 
w spółpracy w  rodzeniu się i udoskonalaniu no­
w ych  pom ysłów  racjona liza to rsk ich , są zobo­
w iązani do w yko rzys tyw an ia  i rozszerzania 
doświadczeń i in ic ja ty w y  k lasy robotn icze j dla 
dobra ko le jn ic tw a  i państwa oraz do w prow a­
dzania doświadczeń i metod pracy przodujące­
go Zw iązku  Radzieckiego —  zgodnie ze słowa­
m i tow . S ta lina:

„P a rtia  i Państwo wym aga od swych pra­
cow n ików  nie ty lk o  by  u czy li masy, ale także, 
b y  u czy li się od mas i  u m ie li wszechstronnie 
w ykorzystać d la  dobra spraw y twórczą in ic ja ­
tyw ę  mas, ich pa trio tyczną aktywność, ich  ży­
ciowe doświadczenie“ -
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B03RYS DWORAŃCZYK

O siągnięcia obsług i spedycy jne j PKP
Zapewne n ie  w ie lu  ko le ja rzy  w ie  o tym , że 

dzień 11 września 1950 r. jest w  pew nym  sen­
sie datą „h is to ryczną “  d la  ko le jn ic tw a  w  ogó­
le, d la  P K P  w  szczególności. W  tym  bow iem  
dn iu  Służba H andlowa PKP, w ykonu jąc  uchw a­
łę  P rezyd ium  Rządu z dnia 28.V I I  b r „  roz­
poczęła po raz p ierw szy w  125-letnie j h is to r ii 
ko le jn ic tw a  w ykonyw an ie  czynności w  zakre­
sie obsługi spedycyjne j przewozów masowych, 
a m ianow icie  przewozów ziem niaka jadalnego 
ze w si do m iast.

W  ramach te j obsługi p racow nicy ko le jo w i 
p rzy jm o w a li na stacjach z iem n iak i od ro ln i­
ków , bądź od gm innych  spółdzie ln i „Sam opo­
moc Chłopska“ , s tandaryzow a li je, w aży li, 
w  razie potrzeby m agazynowali, zam aw ia li 
wagony, ładow ali, troszczy li się o należyte za­
bezpieczenie ładunku  od niepogody i działania 
p rom ien i słonecznych, sporządzali dokum enty 
przewozowe, ob licza li wysokość zaliczenia do 
pobrania od odb iorcy na stac ji przeznaczenia, 
zaw iadam ia li odbiorcę o w ys ian iu  p rzesy łk i 
itd .

Na 4-ch stacjach reekspedycyjnych, ko ic j 
przeadresowywała p rzesy łk i do bezpośrednich 
odbiorców , uw zględn ia jąc ich  potrzeby lub  
zdolność w y ładunkow ą w  dn iu  przeadresowy- 

.wania, zaw iadam iała nadawcę, dokąd i  d la ko ­
go przesyłkę skierowano. Na stacjach przezna­
czenia przesyłek przeekspediowanych ko le j 
sprawdzała praw id łow ość obliczenia sum y za li­
czenia, pobiera ła ją  od odb iorcy przed w yda­
n iem  p rzesy łk i i  przekazywała do banku na 
rachunek nadawcy. W  przypadkach zdyskwa­
lif ik o w a n ia  z iem niaków  przez giełdę zbożowo- 
tow arow ą, jako  nieodpow iadających obowiązu­
jących standartow i, ko le j troszczyła się o u lo ­
kow anie  ziem niaków  w  zakładach przem ysłu 
ziemniaczanego, gorzelnianego lu b  mięsnego.

Jak w ięc w idz im y, ko le i p rzy ję ła  na siebie 
czynności, k tó rych  na żadnych, ko le jach do­
tychczas n ie w ykonyw ano, p rzy  czym n iek tó ­
re  z tych  czynności, ja k  np. standaryzacja, w y ­
kraczają poza ram y dotychczasowych obo­
w iązków  spedytora.

Podsum ujm y w ięc na razie prow izoryczne 
w y n ik i te j, zupełnie nowej a kc ji Służby. Han­
d low e j w  celu ustalenia, czy i ja k ie  korzyści 
ta akcja  przyn ios ła  gospodarce narodowej 
w  ogóle, a ko le jow e j w  szczególności.

Jak w iadomo, w  la tach ub ieg łych  przewozy 
ziem niaków  jada lnych  trw a ły  do końca lis to ­
pada, a n iek iedy naw et do końca p.erwszei de­
kady grudnia, gdy deszcze i m róz p rzyczyn ia ­
ły  w iele, często n iepowetowanych stra t, tak  
cennego i  powszechnego a r ty k u łu  żywnościo­
wego.

W  roku  bieżącym zaopatrzenie w  ziem niaki 
Śląska, tego najw iększego w  k ra m  obszaru 
konsum pcyinego, zakończono iuż  21 paździer­
n ika , a w ięc na 4 d n i przed wyznaczonym

przez władze term inem . Przewozy ziem niaków  
z w o jew ództw  nadw yżkow ych do pozostałych 
w o jew ództw  de ficy tow ych  zakończone zostały 
już  w  ostatn ich dniach października, a więc 
o przeszło miesiąc wcześniej, n iż  w  latach 
ubiegłych.

I  to w łaśnie stanow i najw iększe osiągnięcie 
tegorocznej kam pan ii ziemniaczanej.

N ie tw ie rdzę  byna jm n ie j, że stało się ta k - jo ­
dyn ie  dz ięk i prze jęciu  przez ko le j obsługi spe­
dycy jn e j tych  przewozów.

N iew ą tp liw ie , decydującą ro lę  odegrały tu  
przede w szystk im  inne czynn ik i, ja k  np. dobry 
urodzaj ziemniaka, a w ięc i zwiększona podaż, 
coraz większa sprawność organizacyjna gm in­
n y c h  .spółdzielni, dokonyw u jących skupu, 
zwiększające się stale uśw iadom ienie społecz­
ne ro ln ika , ko n tra k ta c ja  skupu—-czynnik m oim  
zdaniem na jbardz ie j cenny z każdego p u n k tu  
w idzenia.

N ie ulega jednak rów nież na jm nie jsze j 
w ątp liw ośc i, że i obsługa spedycyjna służby 
hand low ej przewozów ziem niaka w  bardzo 
dużym  stopniu p rzyczyn iła  się do osiągnięcia 
tak  poważnego sukcesu.

Trzeba bow iem  stw ierdzić, że p lan naładun- 
ku  opracowany został d la każdej poszczegól­
nej s tacji i  z podziałem  na dw utygodn iow e 
okresy na czas całej kam panii. Poza tym , zgo­
dnie z um ową zawartą pom iędzy Służba Han­
dlową, a Centra la Rolniczą „Samooomoc Chłop­
ska“ , gm inne spółdzie ln ie sk ładały stncinm na 
5 dn i z góry p lany  na ładunku w  poszczególnych 
dniach.

Takie p recyzyjne planowanie, n ie bez pe­
w nych  m ankam entów  ze s trony gm innych  
spó łdz ie ln i realizowane, w  znacznym stopniu 
u ła tw ia ło  dyspozycje taborem.

Następnie, dz ięk i posiadaniu przez stacje 
p lanu przeznaczenia ziem niaków, można by ło  
wagony załadowane w  jednym  dn iu  adreso­
wać w  jednym  k ie runku , co bardzo znacznie 
upraszczało pracę przetokow ą na stacjach 
rozrządow ych i  pozwalało na zestawianie ca­
ły ch  pociągów.

W szystko to znakom icie przyspieszyło prze­
wóz, a w iec i  obró t wagonów, powiększając 
w  ten sposób zdolność przewozową ko le i.

Z d rug ie i strony, pov/ażny w p ły w  na tak  
szybkie zakończenie kam pan ii ziemniaczanej 
m ia ła  obywatelska postawa znacznei w iększo­
ści zawiadowców stac ii i  k ie ro w n ikó w  ekspe­
dyc ji, k tó rzy , przyzw ycza jen i do dokładnej 
i  p lanowei pracy, słusznie uważali, że n lanv  są 
opracowywane po to, aby b y ły  należycie w yko ­
nywane. 'Jeśli w iec zdarzyło się, że spółdziel­
n ia  dostawy ziem niaków  planowo r ie  w yko n y ­
w ała  —  niezw łocznie in te rw en iow a li u w łaści­
w ych  czynn ików  nadrzędnych . społecznych i 
po litycznych , co przeważnie odnosiły pożąda­
n y  skutek, przyspieszając w ykonanie  p lanu  za­
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opatrzenia w  z iem niak i św iata pracy, a oto 
przecież przede w szystk im  chodziło.

Należy rów nież stw ierdzić, na podstawie 
o p in ii naszych czynn ików  m iaroda inych , że 
dz ięk i p rzy jęc iu  przez Służbę H andlow ą czyn­
ności zw iązanych z reekspedycją przesyłek 
z iem niaków  w  Tarnow skich  Górach, G liw icach  
i  D ąbrow ie  G órniczej oraz w yko n yw a n iu  tych 
czynności zgodnie z opracowanym  zawczasu 
planem  rozdzia łu  masy tow arow e j ■— służba 
ru ch u  un iknę ła  w ie lu  trudności technicznych 
w  obrębię ta k  czułego z p u n k tu  w idzenia ko ­
m u n ika c ji obszaru, ja k im  iest G órny  ̂ 5 'ask 
w  o<mle. a wezeł ka+owicki w  szczególności, 
trudności, jakie , m ia ła  do pokonania w  kam ­
paniach ziemniaczanych la t ubiegłych.

Jak w ięc w idz im y, hasło —  ..Akcja  ziem ­
niaczana udała sie ra  całej l in i i “  —  zamiesz­
czone w  odezwie D G K P , poprzedzającej prze­

Z D Z IS Ł A W  S IP IŃ S K I

Organizacja pociągom
Planowanie robó t in w e s tycy jn ych  oraz k a p i-  

talnwch rem ontów  na P K P  opiera się na trzech 
zasadniczych elementach:

1) wysokość potrzebnego k re d y tu
2) ilość potrzebnych m ate ria łów
3) ilość potrzebnych p roduktów .
O ile  rozw iązyw anie  zagadnień p ierw szych 

dwóch elem entów planow ania —  t j.  wysokość 
potrzebnego kredytu , ja k  rów nież ilość po­
trzebnych m ate ria łów  ustala się coraz dokład­
n ie j w  oparciu  o przygotowaną zawczasu do­
kum entację  techniczną, rem anentu w łasnych 
m a te ria łów  i s iły  w ytw órcze j przem ysłu, to roz­
w iązyw an ie  trzeciego elem entu podstawowego 
planowania, a m ianow icie  dostarczenia potrzeb­
nych  rą k  do pracy pozostaje jeszcze zagadnie­
niem , k tó re  wym aga rozwiązania.

Zagadnienie rą k  do pracy staje się często p ro ­
blem em  n iezm iern ie  tru d n y m  na szczeblu Od­
dzia łu  Drogowego, o ile  chodzi o w yw iązyw an ie  
się z nałożonych zadań.

Roboty inw estycy jne  czy kap ita lne  rem onty 
na naw ierzchni, w  budynkach lu b  mostach w y - ' 
maga ją  często skupienia ta k ie j ilości ro b o tn i­
ków , k tó rych  m ie jscow y rynek  pracy n ie  jest 
w  możności dostarczyć bądź to na sku tek sła­
bego zaludnienia, bądź też w ch łon ięcia   ̂ przez 
m ie jscow y przem ysł w o lne j s iły  roboczej.

T a k i stan rzeczy un iem ożliw ia , oczywiście 
w ykonan ie  robót, powodując w yd łużan ie  się 
te rm inów  w ykonan ia  i zw iększają często koszt 
w ykonan ia  przez rozkładanie robót na po jedyn­
cze elementy. Można by ło  tego un iknąć przez 
koncentrac ję  s ił roboczych na danym  obiekcie, 
co u m o ż liw iło b y  racjonaln ie jsze i  oszczędniej­
sze w ykonanie  robót oraz przyspieszenie te rm i­
nów  w ykonan ia  robót.

p isy In s tru k c ji I I  T  N r  9/1950, dotyczące po­
stępowania p rzy obsłudze te j akc ji, zostało 
przez naszych ko le ja rzy  ch lubn ie  zrealizowa­
ne.

Zawdzięczać to należy w łaściw e j postawie i 
często o fia rne j pracy w szystkich pracowników , 
n iek iedy nawet ty lk o  pośrednio zw iązanych 
z akcją, ja k  rów nież ścisłej współpracy Służb 
H andlow a ł i Ruchu n a , w szystk ich  ich szcze­
blach organizacyinych. a czysto i  pomocy pra­
cow ników  innych  służb PKP.

Doświadczenia nabyte p rzy przeprowadza­
n iu  tego ciekawego eksperym entu w  k o le jn i­
ctw ie, będą n iew ątnhw ie  w  pe łn i wykorzvshą- 
ne p rzy  nrzenrowadzaniu podobnych a kc ji 
w  przyszłości i pozwolą na un ikn ięc ie  tych  b łę­
dów i niedokładności, k tó rych , rzecz zrozu­
m iała, un iknąć się n ie  udało.

budoujlanycli na PKP
O ddzia ły drogowe, pozostawione ja k  dotych­

czas same sobie, o ile  chodzi o zagadnienie s ił 
roboczych zmuszone są do stosowania różnych 
środków  zaradczych. P rzy jm u ją  one np. robo t­
n ikó w  już  w  sezonie z im ow ym  lub  wczesna w io ­
sną. Powoduje to oczywiście sztuczne zwiększe­
n ie  w ydatków , szczególnie na u trzym an ie  na­
w ie rzchn i, co z ko le i pociąga za sobą poszuki­
wanie źródeł pokryc ia  przekroczeń budżetowych 
i  w  dalszym następstw ie doprowadza do maso­
wego zw aln ian ia  robo tn ików  w  końcu sezonu 
po w yczerpan iu  przyznanych kredytów .

Takie rozw iązanie zagadnienia jest n iew ą t­
p liw ie  wysoce- niespołeczne i  odstrasza robo t­
n ikó w  od pracy na PKP.

D ru g im  ta k im  środkiem  zaradczym, stosowa­
nym  często przez Oddziały, jest delegowanie 
robo tn ików  z odcinków  nie obciążonych robota­
m i do odcinków , na k tó rych  sku p iły  się w ię k ­
sze roboty, czy to inw estycyjne , czy kapita lnego 
rem ontu.

Takie  m iejscowe delegacje o d ryw a ją  zasad­
niczo robo tn ików , przeważnie sta łych, od p la ­
now ych robót u trzym an ia  naw ierzchni, co od­
b ija  się z ko le i u jem nie  na stanie torów , budyn­
ków  czy urządzeń.

Same zaś prze jazdy robo tn ików , delegowa­
nych nieraz z od leg łych m iejsc, obniża ją  w y ­
dajność pracy i powodują często n ie  dające się 
un iknąć (przy danych rozkładach jazdy) s tra ty  
w  godzinach pracy.

Jak z powyższego rozważania w yn ika , zagad­
n ien ie  dostarczenia odpow iednie j ilości ludz i dla 
w ykonania  przew idzianych przez P lan 6 -le tn i 
robót, wym aga zdecydowanego rozwiązania.

Rozwiązanie to dać może pom yślne rezu lta ­
ty  w tedy, je ś li spe łn i następujące w a ru n k i:



1) m usi um oż liw ić  dostarczenie zorganizowa­
ne j g ru p y  robo tn ików  w pros t na m iejsce 
pracy,

2) zapewnić zakwaterowanie i  w yżyw ien ie ,

3) um oż liw ić  łatwość przerzucania zorgani­
zowanej g rupy  z roboty, gdzie nastąpiło 
chw ilow e  zahamowanie dop ływ u  m ateria ­
łó w  na robotę, i gdzie m a te ria ły  już  zo­
s ta ły  przygotowane,

4) u m oż liw ić  skupien ie  decyz ji dysponowa­
n ia  tą grupą w  rękach naczelnika S łużby 
D rogow ej, czuwającego nad całością za­
dań okręgu,

5) um oż liw ić  zaopatrzenie g rupy  w  n a jnow ­
szy sprzęt zmechanizowany i  w łaściwe na­
rzędzia.

W szystkie te w a ru n k i spełnia ca łkow icie  po­
ciąg budow lany s łużby drogowej.

Pociąg budow lany jest to zespół wagonów, 
w  k tó rych  umieszczona jest zorganizowana g ru ­
pa robo tn ików , pod w y tra w n y m  k ie row n ic tw em , 
p rzygotow anym  do n a jtrudn ie jszych  zadań, 
a dobranym  z personelu całego okręgu D y re k ­
c ji.

T ypow y pociąg budow lany składa się z na­
stępujących wagonów: 12 wagonów m ieszkal­
nych dla robo tn ików , w  k tó rych  m ieści się 96 ro ­
bo tn ików  po 8 -m iu  w  każdym  wagonie.

W agony te na jlep ie j urządzić jes t z p rzero­
b ionych wagonów osobowych starego typ u  
(3 osiowych), względnie z wagonów tow arow ych 
k ry ty c h  4 osiowych, specjalnie ocieplonych.

Wyposażenie wagonu w inno  składać się 
z 4 -p ię trow ych  łóżek z s ienn ikam i, z 16 koców, 
poduszek, b ie lizny  pościelowej, stołu, ławek, 
w zględnie taboretów , 4 w ąskich szafek, pieca 
żelaznego, m isek, w iade r i  konew ek na wodę.

P rzy  wyposażeniu tych  wagonów zw rócić na­
leży uwagę na zapewnienie m aksim um  w ygody 
i  h ig ieny  mieszkańcom, p rzy  pe łnym  w y k o rz y ­
staniu pojem ności wagonu.

W  skład tego pociągu wchodzi da le j wagon 
kancelaria, rów nież z przerobionego wagonu 
osobowego, w  k tó ry m  mieścić się w in ie n  prze­
dzia ł kance la ry jny , przedzia ł m ieszkalny, i  p rzy 
d ru g im  wagonie rów n ież św ie tlica  dla załogi 
pociągu.

Następnym  wagonem jest wagon -  kuchnia, 
specjalnie w yb ita  blachą, da le j 2 wagony na­
rzędziowe oraz wagon magazyn zaopatrzony 
w  lodów kę do przechow yw ania mięsa.

Cały zatem skład pociągu p rzy  grup ie  100 lu ­
dzi składa się z 17 wagonów. Skład tego pocią­
gu zwiększa się, zależnie od potrzeby, o wago­
n y  specjalne, ’ja k : wagon dźw ig, wagon agregat 
do podb ijan ia  podkładów, wagon e lektrow nia , 
wagon, w arszta t rzem ieśln iczy i  inne.
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Załoga pociągu budowlanego składa się:
1) z kom endanta pociągu, k tó ry m  w in ie n  być 

zawiadowca odcinka drogowego,

2) 3 to row ych,
3) 2 asystentów, z k tó rych  jeden obe jm uje  

spraw y aprow izacji,
4) kucharza,
5) magazyniera,
6) 100 robo tn ików ,
7) ew entua lne j g rupy  rzem ieśln ików .

Pociągi budow lane wchodzą zasadniczo w  ra - 
m v W arsztatów  D rogow ych danego okręgu, 
k tó re  zaopatnuią pociąg w  sprzęt zmechanizo­
w any, narzędzia i  w agony specjalne.

Na cze^ pociągu sto i kom endant pociągu, 
k tó ry  odpowiada:

a) za pociąg, sprzęt, narzędzia, m a te ria ły  oraz 
ma nadzór nad kuchn ią  i  magazynem

b) za bezpieczeństwo robo tn ików  podczas 
pracy, zgodnie z obow iązu iacym i p rzep i- 
sa’~->i d la zaw iadowców odcinków  drogo­
wych,

c) za opracowanie regu lam inu  porządkowe­
go, k tó ry  w in ie n  być w yw ieszony w  każ­
dym  wagonie,

d) za stan san ita rny  pociągu,

e) za bezpieczeństwo przeciwpożarowe w  
obrębie pociągu,

f) za w łaściw e żyw ien ie  pracow ników .
W szystkie w agony pow inny  być zaopatrzone 

w  insta lac ię  św ie tlną  e lektryczną i  zapasową 
naftow ą. N a ton ras t wagony tow arow e zaopa­
trzone muszą być w  wygodne przenośne stop­
nie. W agony pow inny  być zaopatrzone w  nap i­
sy z k tó rych  w y n ik a łb y  charakte r pociągu, d y ­
rekc ja  i  num er.

Należałoby teraz rozważyć ilość potrzebnych 
pociągów budow lanych  dla danego okręgu d y - 
rekcyjnego:

Ilość ta zależy od następujących czynn ików :
1) od ilośc i i  w ie lkośc i robó t zarówno in w e ­

s tycy jnych , ja k  i  kap ita lnych  rem ontów , 
p rzew idzianych w  p lan ie  na rok,

2) usta lenia na podstawie ubiegłorocznych 
doświadczeń, gdzie konieczna będzie po­
moc pociągu i  w  ja k im  okresie czasu,

3) od te rm inów  w ykonan ia  zadań, z czego 
usta lić  można kole jność pracy pociągów 
na poszczególnych robotach zarówno pod 
względem czasu, ja k  i  miejsca,

4) od b raku  fachowo wyrobionego personelu, 
k tó ry  w in ie n  uzupełn ić skład osobowy po­
ciągu,

5) od konieczności zastosowania zmechanizo­
wanego sprzętu.



Zatem  ilość potrzebnych pociągów budow la­
nych  da się ustalić, p rzy  czym naczeln ik S łuż­
by D rogow ej ustala na podstawie danych z Od­
dzia łów  D rogow ych p lan pracy p o c iągó w  na 
ca ły rok.

Zasadniczym  w a ru n k ie m  należytego zaopa­
trzen ia  pociągów budow lanych iest w łączenie 
organizacyjne w  ram y  w arsztatów  drogowych.

W arszta ty te bow iem  zaopatrywać je  mogą 
w  na leży ty  sprzęt, czuwać nad u trzym an iem  go 
w  stanie zdatnym  do użycia, napraw iać m n ie j­
sze uszkodzenia w  taborze oraz dołączyć, 
w zględnie dosyłać wagony, specjalne ja k  dźw i­
gi, wagony spawaczy i  wagony warsztaty.

Specjalną uwagę wypada zw rócić na spraw y 
finansowo -  m ateria łowe.

Zasadniczo czynności podobne są do obow ią­
zu jących przepisów w  Odcinkach D rogowych.

Czynności torowego w  pociągu budow lanym  
są te same i  zgodnie z in s tru kc ją  F 16 sporzą­
dza on raport, ale w  trzech odbitkach, celem 
przekazania o d b itk i ra p o rtu  do m iejscowego 
odcinka.

Na podstawie rapo rtów  to row ych  sporządza 
kom endant pociągu ra p o rt dzienny na d ruku  
PK P  seria F 426, w ysy ła jąc  go do Oddziału, 
na którego teren ie pracuje.

Kom endant prow adzi dalej książkę m ate ria ­
łow ą Z. 1 i  m iesięczny dz ienn ik  robó t na d ru ­
k u  P K P  seria F 427.

O de chodzi o rozchód m ateria łu , to m ieiśco- 
w y  D Z przeprowadza go przez Z. 1 na podsta­
w ie  raportów  to row ych  pociągu i  wprowadza 
do Z. 18 odzyski.

P lan pracy p rem iow ej opracowuje, specjal­
n y  dla pociągu, m ie jscow y odcinek wspólnie 
z komendantem.

W szelkie w y d a tk i na robociznę i  osobowe 
fa k tu ru je  się na konto danych robót.

Zagadnieniem  k luczow ym  jest w erbowanie 
robo tn ików  do tych  pociągów, k tó rych  n a j­
w iększą a trakcją , oprócz mieszkania, jest na­
leżycie postawiona sprawa aprow izacji.

Ponieważ sprawa anrow izac ji jest w ażnym  
czynnik iem , o ile  chodzi o samopoczucie zało­
gi. ma " ie w a tn liw ie  bezpośredni w " łv w  ra  
w ydajność pracy. Nad ty m  zagadnieniem w i­
n ien  specjalnie czuwać kom endant pociągu, 
p rzy  czym konieczna jest w  tym  przypadku po­
moc adm in is trac ji, zw iązku i  p a rt.i.

Początkowo pro jektow ano potrącanie z za- 
robVów kw o t na całodzienne utwwm auie, je d ­
nakże p ra k tyka  wykazała, że w łaśc iw ym  roz­
w iązaniem  jest podporządkowanie snraw y 
uchwale ogółu załogi. O statnio p ra k ty k u je  się 
dekadowe opłaty, składane przez członków za­
łog i na ob iady w  cenie 50 z ł oraz ¿:awę. Re­

sztę w yżyw ien ia  za ła tw ia  sam pracow nik, przy 
czym korzysta on jedyn ie  z m ożliwości wspól­
nego zakupu chleba, tłuszczów, w ę d lin  itp .

W  D O K P  Poznań uzyskano już  pewne do­
świadczenia, o ile  chodzi o pociągi budowlane. 
Zorganizow any pociąg pracuje już  p rzy robo­
tach inw es tycy jnych  i  kap ita lne j napraw ie to ­
ru  w  tym że okręgu.

Dotychzas, w  k ró tk im  zaledw ie V A  m ie­
sięcznym okresie pracy pociągu, w ys tą p iły  na­
stępujące niedociągnięcia:

a) obsada złożona z 42 robo tn ików  okazała 
się za m ała do skutecznego w ykonania  ro ­
bót i  dopiero grupa w  sile  100 lu d z i może 
dać pożądane efekty,

b) wagony pożvczone są tv lk o  na °kres do 
końca października, prace w  pociągu za­
kończa się w ięc w  ty m  te rm in ie , nato­
m iast nad len ie  robó t no ty m  te rm in ie  
jest w  dalszym  ciągu bardzo duże.

Przyszłe pociągi należałoby w ięc sformować 
z wagonów już  w ycofanych, lecz m oż liw ie
0 zdrow vm  podw ozi". P” d ł a wagonowe nrrżna- 
b y  w  ty m  celu odpow iednio odbudować i  p rzy ­
stosować do potrzeb.

c) Przejazd pociągu budowlanego z jednej 
pracy na inną w in ien  odbywać się w ła ­
snym  parowozem. Doczepianie bow iem  
wagonów tego pociągu do pociągów zbio­
row ych, powoduje raptow ne wstrząsy 
p rzy  gw a łtow nym  ham ow aniu i  w y w ra ­
canie się sprzętów —  szaf itd .

W y n ik i dotychczasowej pracy pociągu kszta ł­
tu ją  się korzystn ie . W ydajność pracy np. w y ­
nosiła  p rzy przebudowie s tac ji K ie k rz  w  D y­
re k c ji O kręgowej Szam otuły dla dz ia łk i
1 142%, a dla d z ia łk i I I -g ie j 1497o.

Natom iast p rzy  ka p ita lne j napraw ie toru  
w  DO Gorzów w ynosi przeszło 150 %  w  obu 
działkach.

Pociągi budow lane s łużby drogowej mogą 
być w spania łym  terenem  szkolenia kadr fa ­
chowców. Na p rzyk ład  kandydaci na torow ych 
umieszczeni w  okresie szkolenia w  pociągu bę­
dą m ie li okazję zapoznać się z tru d n ie jszym i 
i skom p likow anym i robotam i. B y łoby  zatem 
wskazanym  kandyda tów  na to row ych  z regu ły  
umieszczać na p raktyce w  tych  pociągach.

W łaściw ie  zaplanowana ilość pociągów bu ­
dow lanych na przyszły rok  i dalsze lata. k tó ­
rych  sform owanie by ło b y  wskazanem dokonać 
ju ż  zimą, może przyczyn ić się do całkow itego 
w ykonan ia  rocznego p lanu zadań, w ye lim in o ­
wania zastojów w  robotach i rozw iązania t r u ­
dnych zagadnień, pozyskania rą k  do pracy, 
a co najważniejsze, że przyspieszy z całą pew ­
nością w ykonanie  P lanu 6-letniego.

Szkołami® kadr — io zadanie przswodnle v; walce 0 soclsalizm



SZÓ STA R O C ZN IC A  W Y Z W O L E N IA  P O LS K I 
PRZEZ A R M IĘ  R A D Z IE C K Ą

Dzień 17 stycznia 1945 ro ku  stanow i ważną 
datę w  h is to r ii narodu polskiego. W  dn iu  ty m  
bow iem  rozpoczęła się od dawna przez naród 
po lsk i oczekiwana ofenzyw a A rm ii Radzieckiej, 
k tó ra  po prze łam aniu fro n tu  niem ieckiego nad 
W is łą  i zadaniu w ojskom  H itle ra  druzgocącej 
k lęsk i, w yzw o liła  spod okupacji h itle ro w sk ie j 
W arszawę oraz pozostałe obszary polskie leżą­
ce na zachód od l in i i  W is ły .

W  w y n ik u  tego historycznego zwycięstwa, 
odniesionego przez A rm ię  Radziecką, Polska 
odzyskała wolność i prawo do nieoodległego b y ­
tu  oraz do prastarych ziem polskich, leżących 
nad Odrą i  Nyssą. Do zwycięstwa nad h it le ro w ­
sk im i N iem cam i oraz do oswobodzenia naszego 
k ra ju  w  n iem a łym  stopniu p rzyczyn iła  się w a l­
cząca u boku A rm ii Radzieckiej P ierwsza A r ­
m ia  Polska, k tó rą  rząd radziecki w yposażył bo­
gato w  sprzęt bo jow y, w  broń  pancerną i  lo tn i­
ctwo.

W arto  dziś przypom nieć, że Zw iązek Radzie­
ck i, k tó ry  przed 6 la ty  u w o ln ił naród po lski 
spod ja rzm a h itle row skiego , b y l n ie ty lk o  w ie r­
nym  sojusznikiem  P o lsk i w  walce przeciwko 
wspólnem u w rogow i, ale i  p raw dz iw ym  p rzy ­
jacielem , którego życzliw a pomoc oraz w ie lk ie  
doświadczenie z okresu budow n ic tw a  socja liz­
m u u m o ż liw iły  nam nie ty lk o  odzyskanie, ale 
i  znaczne przekroczenie przedwojennego poten­
c ja łu  gospodarczego.

D z ięk i pomocy ZSRR, udzielonej bezpośred­
nio po w yzw o len iu  Po lsk i w  postaci surowców, 
środków  transportow ych , maszyn i  żywności 
um ożliw ione zostało podjęcie pracy nad odbu­
dową życia gospodarczego k ra ju  oraz nad stwo­
rzeniem  m ocnych podstaw d la  jego samodziel­
nego by tu . Jeśli dziś po przeprowadzeniu re ­
fo rm  dem okratycznych i  w ye lim in o w a n iu  ele­
m entów  kap ita lis tycznych  z podstawowych ga­
łęz i gospodarki narodowej oraz po ug run tow a­
n iu  w ładzy ludow e j, oparte j o masy pracujące 
m iast i  wsi, sw ym i osiągnięciam i gospodarczy­
m i i  p o litycznym i w yw o łu je m y  w  ug ina jącym  
się pod ciężarem kryzysu  świecie kap ita lis tycz ­
nym  podziw  i uznanie, je ś li n ie bacząc na po­
gróżk i wojenne ze s trony obozu im peria lis tycz ­
nego możemy z ca łym  spokojem budować u sie­
bie podstawy socjalizm u, to  zawdzięczać może­
m y w łaśnie pomocy i p rzy ja źn i Zw iązku  Ra­
dzieckiego.
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13 G R U D N IA  P K P  W Y K O N A Ł Y  P L A N  
R O C ZN Y

Polskie K o le je  Państwowe zakończyły p lan 
przewozów pierwszego róku  P lanu  6-letniego 
już  w  dn iu  13 g rudn ia  1950 roku. Masa tow a­
rowa, zaplanowana na r. 1950, b y ła  o lOYo w yż ­
sza od ustalonej na r. 1949 i  została przew iezio­
na o 14 dn i wcześniej.

M in . Rabanowski w ys ła ł m eldunek o w yko ­
naniu p lanu do Ob. Prezydenta B ieru ta , zapew­
n ia jąc jednocześnie, że ko le jarze polscy, św ia­
dom i zadań i  obowiązków, ja k ie  na łożyła  na 
n ich  Polska Ludowa, będą zawsze walczyć 
o poprawę ekonom icznych i  technicznych w y n i­
ków  swej pracy i  o dźw ignięcie ko le jn ic tw a  po l­
skiego na na jw yższy poziom sprawności.

D O D A TK O W E  Z O B O W IĄ Z A N IA  
P R O D U KC YJN E W Y K O N A N E

Dodatkowe zobowiązania p rodukcy jne  pod­
ję te  przez ko le ja rzy  całego k ra ju  d la  uczczenia 
I I  Światowego Kongresu O brońców P oko ju  
p rzyn ios ły  g lobalną oszczędność w  sumie 5,248 
tys. z ł w  zakresie oszczędności surowca i  p ra - 
cogodzin.

Z sum y te j ponad 4 m ilio n y  z ł wygospodaro­
w a li p racow nicy poszczególnych służb DO KP, 
a ponad m ilio n  —  załogi w arszta tów  m echani­
cznych. N ajw iększe oszczędności uzyska li p ra ­
cow nicy D O K P  Katow ice.

W O JE W Ó D Z K A  W Y S T A W A  P O M YSŁÓ W
R A C JO N A L IZ A T O R S K IC H  W  P O Z N A N IU

W  Poznaniu w  h a li przem ysłu  ciężkiego M TP  
została o tw arta  w  g ru d n iu  1950 r. w ojewódzka 
w ystaw a pom ysłów  rac jona liza to rsk ich . Z g ro ­
madzono na n ie j ponad 600 pom ysłów  ra c jo n a li­
zatorskich oraz 1500 plansz z w ykresam i z 17 
branż, ja k  rów n ież p o rtre ty  n a jw yb itn ie jszych  
rac jona liza to rów  okręgu poznańskiego.

213 k lu b ó w  ra c jona lizac ji i  te chn ik i na tere­
nie w o j. poznańskiego zrzesza około 500 rac jo ­
na liza torów . Zatw ierdzone w  r. 1950 pom ysły 
p rzyn ios ły  Państwu b lisko  28,5 m iln . z l oszczęd­
ności rocznie.

Na w ystaw ie  —  najbogatsze ilościowo oka­
zało się stoisko PKP , gdzie zgromadzono około



100 eksponatów, m. in .r  piec do grzania; n itó w
* pom ysłu Ob. M ądrego ze s tac ji Leszno, p rzy -
* rząd do prostowania belek ścian w  wagonach 

za pomocą sprężonego pow ie trza  —  opracowany 
przez Ob. Ob. Daszyńskiego i  Skrzypczaka 
z w agonowni w  Poznaniu, prasa hydrau liczna  
do łączenia parowozów z tendrem  —  pom ysłu 
Ob. Jarzębowskiego z w arsztatów  ,w Poznaniu, 
kozły , u ła tw ia jące  naprawę w ózków  tendro­
w ych  i wagonowych —  pom ysłu Ob. M alaka, 
rów n ież z w arszta tów  poznańskich —- i  w ie le  
in n ych  cennych inow acji.

W ystawa poznańska m a w ie lk ie  znaczenie 
d la  rozpowszechnienie uspraw nień rac jona liza­
to rsk ich  i  spopularyzowania ich  na terenie in ­
nych branż. Np. jeden z pom ysłów  —  sygna li-

■ zacja św ie tlna  w  transporcie  w ew nętrznym ,
■ opracowana i  w ypróbow ana w  Zakładach im . 

J. Stalina, znajdzie prawdopodobnie zastosowa­
n ie  w  warsztatach ko le jow ych.

S Z K O LE N IE  N O W YC H  K A D R  D L A  P K P

W alka  o nowe, wzorow o wyszkolone pod 
w glądem  fachow ym  i  ideologie nym  ka d ry  dla 
ko le jn ic tw a  połskiego —  to jeden z w a runków  
w ykonan ia  P lanu 6-letn iego na odcinku tra n ­
sportu. In tensyw na akcja szkolenia now ych 
kadr, polegająca na organ izow aniu  różnego 
typ u  kursów  fachow ych dla potrzeb poszcze­
gó lnych  służb w yda ła  'już w  rb . owocne rezu l­
ta ty . ‘

W  ciągu p ierw szych trzech k w a rta łó w  rb. 
zakończono ju ż  385 ku rsów  w  poszczególnych 
D O K P  oraz 10 kursów  cen tra lnych  p rzy  DGK.P. 
D la  służby ruchu  zorganizowano na teren ie 
całej P o lsk i 108 kursów  (na dyżu rnych  ruchu, 
k ie ro w n ikó w  pociągów, zw rotn iczych, ham ul­
cowych, nastaw niczych itp .) d la  s łużby hand­
low e j —  28 kursów  (dla kasjerów , taksatorów , 
m agazynierów  handlow ych, rew izo rów  po­
ciągów), d la s łużby mechanicznej —  51 kursów  
(na m aszynistów  parowozowych, k ie ro w n ikó w  
robó t w arsztatow ych, rew iden tów  wagonów, 
dyspozytorów  parów., laboran tów  „Sodafos", 
ko .la rzy , spawaczy, spec. ob róbk i mechanicznej 
■metali itp .); d la  służby drogowej —  17 kursów  
(na zaw iadowców ode. dróg., to row ych, na spec. 
tyczenie osi to rów  i  rozjazdów, ka lku la to ró w  
d la  prac służby drogowej, pom iarów  grun tow o 
~ katastr.), d la  s łużby e lektro techn iczne j —  17 
kursów  (na zaw iadowców odcinków  s ilnych  
prądów , m onterów  sygna lizacji, m onterów  za- 
tezp . ruchu  poc., monterów, te letechn icznych, 
e lek trom onte rów  urządzeń e lektronow ych, 
re fe rendarzy s łużby e lektro techn iczne j itp .); 
d la  służby zaopatrzenia m ateria łow ego —  19 
ku rsów  (na m agazynierów  zasobów, odbiorców  
.technicznych m a te ria łów  zasobowych, p lano­
w an ia  gospodarczego, p lanow ania  zaopatrzenia

m ateria łowego itp .); d la B iu r  Księgowości —  
33 ku rsy  (księgowych oraz rachunkow ych 
Z' jedno litego p lanu  kon t); d la B. F lanow ania  
i  In w e s tyc ji —  18 kursów , d la  służby zdrow ia
—  3 kursy, d la SOK —- 23 ku rsy  (na kom en­
dantów  re jonow ych  SOK i  s trażn ików  SOK) 
wreszcie k ilkadz ies ią t kursów  a d m in is tra cy j­
nych i  kadrow ych. P rzy  D O K P  organizowane 
b y ły  ku rsy  dla ko n tro le ró w  personalnych, 
in s tru k to ró w  służby ruchu, naczeln ików  od­
dzia łów  drogowych, naczeln ików  oddziałów  
mechanicznych ruchowo -  handlowych, a także 
p ie rw szy ku rs  w yłączn ie  d la  kob ie t —  re fe ren­
tów  personalnych, k tó ry  ukończyło  47 kobiet.

W  I-V kw a rta le  dobiega końca jeszcze 77 
kursów . M. inn . trw a ją  ku rsy  na maszynistów, 
rew iden tów  wagonów, dyżu rnych  ruchu, k ie ro ­
w n ikó w  pociągów, zw rotn iczych, zawiadowców 
ode. drogow ych i  to row ych, d różn ików  prze­
jazdow ych i  k ie ro w n ikó w  drezyn m otorow ych
—  dla potrzeb ko le i wąskotorowych.

Liczba przeszkolonych na ju ż  zakończonych 
i  trw a jących  kursach osiągnie do końca rb. 
21.344 osób, w  te j liczb ie  b lisko  3 tysiące kobiet.

ROZW ÓJ W IEC ZO R O W YC H  S ZK O L 
IN Ż Y N IE R S K IC H

Przed trzem a la ty  Nacz. Org. Techniczna 
zorganizowała w ieczorowe szkoły inżyn ie rsk ie , 
u m o iiiw ia ją ce  robo tn ikom  zdobycie stopnia 
inżyn ie ra  w  ciągu 3 la t nauk i bez odryw an ia  
ich  od p racy zawodowej. W  w y n ik u  o fia rne j 
p racy N O T liczba tych  szkół w  ciągu 3 la t ich 
is tn ien ia  wzrosła do 9, a liczba słuchaczy 
w  ro ku  akadem ickim  1950/51 doszła do 5000 
osób.

O statn io nastąpiło przejęcie tych  szkół przez 
M in is te rs tw o  Szkól W yższych i  N auki. D o tych­
czasowa żyw io łow a rozbudowa tych  szkół u ję ta  
będzie w  ra m y  ogólnego p lanu rozbudow y 
szko ln ic tw a wyższego. W  ten sposób rozbu­
dowa w ieczorow ych szkół inżyn ie rsk ich  
w  okresie re a lizac ji P lanu 6-letn iego przepro­
wadzona będzie w  sposób p lanow y i  zgodny 
z potrzebam i naszego życia gospodarczego.

W ieczorowe szkoły inżyn ie rsk ie  rozbudowane 
będą przede w szystk im  w  ośrodkach posiada­
jących ' wyższe uczelnie techniczne oraz 
w  m iejscowościach s iln ie  uprzem ysłow ionych. 
Zapew ni to szkołom  wysoko w ykw a lif iko w a n e  
ka d ry  w yk ładow ców  spośród profesorów  w yż­
szych uczeln i technicznych i  wyższego perso-i 
ne lu  technicznego zakładów przem ysłow ych 
oraz możność korzystan ia  z labora to riów , 
p racow n i naukow ych itp .

. W  okresie rea lizac ji P lanu 6-letn:ego w ieczo­
row e szkoły inżyn ie rsk ie  um oż liw ią  około 7000 
robo tn ików  uzyskanie dyp lom u inżyn ie ra .
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Z ZAGRANICY
IM P O N U JĄ C Y  ROZW ÓJ TRANSPO RTU 

KO LEJO W EG O  W  ZSRR

Podczas gdy w  k ra jach  kap ita lis tycznych , po­
m im o przestaw ienia na żądanie U SA  gospodar­
k i pokojow ej na gospodarkę wojenną, coraz s il­
n ie j dają się odczuwać sku tk i nadciągającego 
k ryzysu  gospodarczego, zmniejsza się p roduk­
cja a rty ku łó w  codziennej potrzeby, a zwiększa 
się bezrobocie i  obniża się poziom życiow y lu d ­
ności, w  Zw iązku  Radzieckim  w  p ią tym  roku  
powojennej p ięc io la tk i s ta linow skie j zaznaczył 
się im ponu jący rozw ój w szystk ich  gałęzi gos­
podark i narodowej, co p rzyczyn iło  s ię .do  da l­
szego podniesienia poziomu życiowego mas 
pracujących. Do osiągnięcia tych  w y n ik ó w  
p rzyczyn ił się w  dużym  stopniu radziecki trans­
port ko le jow y, k tó ry  rozw iną ł się potężnie 
w okresie powojennej p ięc io la tk i. Jak s tw ie r­
dza „P łanow oje  Chozia jstw o“ , poważnie w zro­
s ły  przewozy węgla, ropy  na ftow e j, rudy , czar­
nych m eta li, cukru , m a te ria łów  budow lanych 
i drewna, przekraczając znacznie zarówno pod 
względem ogólnej objętości przewozu, ja k  i co­
dziennego za ładunku poziom przedwojennego 
roku  1940. T ransport radziecki jest ciągłe uzu­
pe łn iany najnowszą techniką. Na ko le jach  zw ię­
ksza się stosowanie lokom o tyw  e lektrycznych  
i  parowozów nowoczesnych ko n s tru kc ji, w p ro ­
wadza się sygnalizację automatyczną, samo­
czynne blokow anie oraz nowe fo rm y  sygna li­
zacji i  autom atyzacji.

N C W A  FO R M A  W S P Ó ŁZ A W O D N IC T W A  
W  Z W IĄ Z K U  R A D Z IE C K IM

Wychodzące w  M oskw ie czasopismo ,,F łano- 
w o je  Chozia jstw o“  podaje w  n r  5 interesujące 
in fo rm ac je  o nowej fo rm ie  współzawodnictwa 
pracy, a m ianow ic ie  o in d yw id u a ln ym  rozra­
chunku gospodarczym w  połączeniu ze szkołam i 
rentowności. Ta fo rm a w spółzawodnictwa w p ro ­
wadzona została po raz p ierw szy w  zakładach 
samochodowych im . Mokotowa i  obecnie zna j­
du je  już  szerokie rozpowszechnienie w  ca łym  
k ra ju . W  listopadzie 1948 r. przodow nicy p ra ­
cy —  stachanowcy: Tugow. Szalajewa, K idacz- 
kow , K a roow  i  in n i p rzy  ak tyw ne j w spó łpra­
cy m a js trów  i  ekonom istów  w z ię li na siebie zo­
bowiązanie na podstawie rozrachunku gospo­
darczego zakładu p racy zaoszczędzić v/ porów ­
naniu z zaplanowanym i norm am i fa rb y  n itro ­
celulozowej, acetonu, ins trum en tów  do cięcia 
m e ta li ito ., a jednocześnie podnieść jakość pro­
d u kc ji. W  celu zapewnienia całkow itego powo­
dzenia nowo podięte j akc ji, zorganizowane zo­
s ta ły  szkoły rentowności. P lanowane norm y 
w  postaci zadania oraz wzajem ne zobowiązania 
m iędzy robo tn ikam i i  m a js tram i, k ie ro w n ika ­
m i jednostek rozrachunkow ych, b y ły  u jęte 
w .fo rm ę  um ów  rozrachunkow ych. W  um owach 
tych  robo tn icy  zobowiązują się do zmniejszenia 
zużycia m a te ria łów  i ins trum en tów  w  stosun­
ku  do zaplanowanych norm , w ed ług  ściśle usta­

lonej specyfikacji, ja k  rów n ież do przestrzega­
n ia  w a runków  technicznych oraz norm  p ro ­
dukc ji, ja k  rów nież do przestrzegania w a run ­
ków  technicznych oraz norm  p ro d u kc ji i  do w y ­
e lim inow an ia  braków . A d m in is trac ja  ze swej 
s trony  zobowiązuje się do w yp łacan ia  określonej 
kw o ty  z każdego zaoszczędzonego ru b la  ty tu ­
łem  wynagrodzenia dodatkowego, ja k  rów nież 
do term inowego dostarczania w szelk ich mate­
ria łó w  niezbędnych do p rodukc ji, aby un iknąć 
wszelk ich p rze rw  w  pracy. Na podstawie in d y ­
w idua lnych  rachunków  z w ydatkow an ia  mate­
r ia łó w  oraz danych o trzym anych z ko n tro li, do­
tyczących ilości p rzy ję tych  gotowych w yrobów , 
dzia ł ekonom iczny oraz bucha lte ria  przeprowa­
dzają szczegółowy rozrachunek, którego szcze­
gó ły są podawane następnego dnia do w iado­
mości w szystk ich  osób, b iorących udzia ł we 
w spó^aw odn ic tw ie . P rem ie ustala się w  rozra ­
chunku za osiągnięte ponadplanowe oszczędno­
ści w  rozm iarze od 2 do 30 kop ie jek  od każde­
go ponadplanowo zaoszczędzonego rub la . A b y  
u ła tw ić  uczestnikom  wsoóTzawodnictwa lenszą 
orientację, w  sprawach ekonom ik i swego zakła­
du pracy, utworzone zostały p rzy  zakładz:e p ra ­
cy specjalne szkoły rentowności, w  k tó rych  ro ­
bo tn icy  zapoznają się szczegółowo z podstawa­
m i k a ik u la c ji kosztów w łasnych p ro d u kc ji oraz 
różnym i sposobami obniżania tych  kosztów. 
Poza tym  w y k ła d y  obe jm u ją  c y k l w iadomości 
z dziedziny ekonom ii oraz technologii.

P rogram  szkół rentowności obe jm uje  nastę­
pujące przedm ioty:

Przedm iot nauczania ilość godzin

1) S ocja lis tyczny system gospodarczy
oraz je j p raw a ekonomiczne . . 2

2) P ow ojenny w zrost ekonom ik i ra ­
dzieckie j oraz d rog i rozw o ju  prze­
m ysłu  samochodowego ZSRR . . 2

3) O rganizacja a dm in is trac ji socja li- 
listycznego przedsiębiorstwa, cechu
i w y d z ia łu .............................................  2

4) Koszt w łasny p ro d u kc ji oraz ren tow ­
ność przedsiębiorstwa . . . .  3

5) Sposoby obniżenia kosztów  w łas­
nych p ro d u kc ji przez oszczędność 
podstawowych i  pomocniczych ma- 
r ia lów , instrum entów , narzędzi, pa­
liw a  i  innych  m ate ria łow ych  w y ­
da tków  ..................................................... 2

6) Redukcja  w yda tków  in w e s tycy j­
nych oraz lik w id a c ja  kosztów  n ie ­
p ro d u k tyw n ych  . . . . .  3

7) Sposoby podniesienia w yda jności
pracy i obniżenie kosztów w łasnych 
p ro d u kc ji 3

8) O rganizacja w ew nątrz  -  fabrycznego
rozrachunku . . . . . .  3

9) Socja listyczne fo rm y  o rgan izac ji
pracy i  w a lka  o rentowność . . .  2

10) Zajęcia p r a k ty c z n e ............................. 2
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K u rs  w  szkołach rentowności w ed ług  tego 
program u jest równoznaczny z kursem  szkoły 
„te ch m in im u m “ , obow iązu jącym  każdego ro ­
bo tn ika . Szkoły rentowności w  zakładach sa­
mochodowych im . M oło tow a obe jm u ją  ciągłe 
now ych robo tn ików , pragnących rozszerzyć za­
kres swych w iadomości i  podnieść swe k w a li f i ­
kacje  zawodowe. Doświadczenie tych  zakładów, 
k tó re  do końca ro ku  1950 p rzeszko liły  w  ten 
sposób przeszło 6000 robo tn ików , stanow i w y ­
m ow ny p rzyk ład  różnorodności fo rm . ja k im i 
posługiwać się może przem ysł socja listyczny 
w  celu dalszego rozw o ju  p ro d u kc ji i  zwiększe­
n ia  źródeł ku m u la c ji d la  rozszerzonej rep roduk ­
c ji socja listycznej.

TRUD N O ŚC I GOSPODARCZE 
K R A JÓ W  M A R S H A L L O W S K IC H  

P O W O D U JĄ  U P A D E K  TR AN SPO R TU  
KO LEJO W EG O

K o le je  polskie dość szybko w y ró w n a ły  o l­
b rzym ie  zniszczenia spowodowane w o jną  i  oku- 
pac ą. M us ia ły  cne nadążyć za rosnącym  w  b ły ­
skaw icznym  tem pie rozw ojem  gospodarczym 
k ra ju  i  sprostać rosnącym z każdym  miesiącem 
zadaniom przewozowym . Przewozy w zrasta ły  
tak  szybko, że ju ż  w  r. 1948, t j .  d rug im  roku  
p lanu trzy le tn iego  p rzekroczy ły  znacznie prze­
wozy przedwojenne: np. w  r. 1937 przewozv pa­
sażerów w yn o s iły  211,2 m iln . osób, w  r. 1948 —  
ju ż  387,6 m iln . osób. W  ruchu  tow arow ym  przed 
w o jną  (r. 1937) przew ieziono 72.827 tys. ton, 
w  r. 1948 ilość przew iezionych tow arów  w zro ­
sła w  dwójnasób, osiągając 114.260 tys. ron.

Nasilenie przewozów, wzrasta ro k  rocznie 
w  okresie jes iennym  (kam pania ziemniaczana, 
buraczana, węgiel). Dość powiedzieć, że w  cią­
gu ostatn ich 4 la t naładunek wagonów w  okre­
sie jesiennych przewozów w zrósł dw ukro tn ie .

W ykonanie  z nadw yżką przez P K P  p lanu 
trzy le tn iego  s tw orzy ło  mocne podstawy pod rea­
lizac ję  ogrom nych zadań P lanu 6-letniego, k tó ­
r y  p rzew idu je  dalszy w zrost przewozów —  
o 74%  wyższy w  ruchu  tow arow ym  (w por. 
z r. 1949) i  o 90,5% wyższy w  ruchu  osobowym 
(w  por. z r. 1949).

D ynam iczny rozw ój i  osiągnięcia polskiegc 
ko le jn ic tw a , w  k tó rych  poważną ro łę  odegrak 
socjalistyczne w spółzawodnictwo pracy i  ru c ł 
rac jona liza to rsk i są dziś w  Polsce powszech­
n ie  znane i  n ie  będziemy na ty m  m iejscu p rzy ­
taczać dalszych cy fr, w ie lok ro tn ie  ju ż  p u b liko ­
wanych. P rzytoczym y natom iast inne c y fry  — 
dotyczące ko le jn ic tw a  k ra jó w  kap ita lis tycz ­
nych; c y fry , k tó re  świadczą, że w  gospoda: c: 
kap ita lis tyczne j transpo rt p racu je  z każdyn 
rok iem  gorzej.

W  F in la n d ii —  de ficy t ko le i w  r. 1949 wyra- 
z ił się sumą 600 m iln . m arek. Przewozy n ie  ty t ­
ko nie wzrasta ją, ale w yraźn ie  spadają z każ­
dym  rok iem : w  r. 1947 przew ieziono 55 m iln  
Pasażerów, w  r. 1949 (po znacznej podwyżce ta ­

r y f  w  r. 1948) ju ż  ty lk o  45 m iln . pasażerów. 
W  przewozach tow arów  spadek jest rów nież 
w idoczny: z 15 m iln . 600 tys. ton  tow arów  prze­
w iezionych w  r. 1947 do 13 m iln . 900 tys. ton 
w  r. 1949. Przewozy spadły, zwłaszcza w  dzie­
dzin ie p roduk tów  żywnościowych i  płodow 
ro lnych , co świadczy w yraźn ie  o obniżen iu się 
stopy życiowej ludności F in la n d ii.

W  N orw eg ii —  d e fic v t ko le i w  r. 1949 w y ­
raża się cy frą  około 100 m ilica ó w  koron.

W  S zw a jca rii przewozy tow arów  w  r. 1949 
spadły w  porów nan iu  z r. 1948 o około 15%. 
Spadek ten jest odbic iem  dew aluacji m onetar­
nych w  w ie lu  k ra jach  E uropy (dewaluacji, w y ­
w ołanych tzw . „pomocą m arshallow ską“ ), k tó ­
re spowodowały spadek eksportu szwajcarskie­
go m n ie j w ięcej o 1/5, a ty m  samym i  spadek 
przewozów.

W  Luxem burgu  trudności ekonomiczne w  ro ­
ku  1949 o d b iły  się rów nież na przewozach ko le ­
jow ych. Przewozy tow arów  w  październ iku, 
(a w ięc w  m iesiącu najw iększego nasilenia p \ze- 
wozów u nas), spadły w  stosunku do przewozów 
w  styczniu tego samego roku  o przeszło 33%! ,

W  Niemczech Zachodnich de ficy t ko le i w  ro­
ku  1949 w yn iós ł 434,5 m iln . m arek. K o le je  
N iem iec Zachodnich us iłow a ły  ratować sytua- 
cję, wypuszczając k ilk a  pożyczek k ró tko  i  d łu ­
goterm inow ych. M im o to, „grzęzną“  w  trudno ­
ści finansowych.

N ie lep ie j działo się też w  r . ub. w  k ra jach  
pozaeuropejskich. Np. w  U S A  przewozy pasa­
żerów i  tow arów  w  r. 1949 spadły w  porówna­
n iu  z r. 1948 o 15%. C iągłe s tra jk i robo tn ików  
w  przem yśle w ęg low ym  i  s ta low ym  powodują 
dezorganizację w  dostawach pa liw a  i surowców 
d la  ko le i i  podnoszą koszta eksploatacji. Po­
dobne trudności przeżyw ają rów n ież ko le je  
w  A u s tra lii, gdzie s tra jk i węglowe doprowadzi­
ły  naw et do zupełnej dezorganizacji ruchu  ko­
le jowego: w  zachodniej części A u s tra lii b y ły  
dłuższe p rze rw y  w  ruchu  pasażerskim, a lin ia  
V ic to ria n  G overnm ent Railways, chcąc ratować 
sytuację i  n ie dopuścić do zam knięcia ruchu  
kolejowego, m usia ła użyć do opalania parowo­
zów pa liw a  zastępczego w  postaci drzewa i  ro -
py-

W  Kanadzie spadek przewozów w  r . 1949 
w yraża się cy frą  10%, a d e ficy t ko le i —  sumą 
45 m ilio n ó w  dolarów.

Podobne c y fry  możnaby przytoczyć i  z in ­
nych k ra jó w  kap ita lis tycznych , c y fry  św iad­
czące o tym , że m im o szumnych planów m ar- 
shallow skich życie gospodarcze tych  k ra jó w  po­
w o li zamiera. Tymczasem w  k ra jach  dem okra­
c ji ludow e j dynam ika  rozw ojow a życia gospo­
darczego, poprawa stopy życiowej ludności, 
wzrost obrotów  hand low ych z zagranicą —  na­
rzucają zwiększone tempo ko le jn ic tw u . Na 
Węgrzech, w  Czechosłowacji, w  Polsce —  wszę­
dzie przewozy powojenne p rzekroczy ły  dawno 
poziom przedw ojenny m im o, że trzeba by ło  po­
konać o lb rzym ie  trudności p rzy  odbudow ie zn i­
szczeń w  naw ierzchniach, mostach i  taborze.



K om un ika t Zarządu G łóum ego
I. Zapowiedziane Z jazdy Naukowo -  Tech­

niczne o dby ły  się w  następujących te r­
m inach:
1. Sekc ji G łów nej K o le jow e j na tem at 

„R acjona lizacja  urządzeń i  pracy sta­
c ji rozrządow ych“  w  dn iu  7 grudn ia  
1950 r.

2. S ekc ji G łów ne j D róg  P ub licznych na 
tem at „O rgan izac ja  robó t drogow ych 
i  m ostowych p rzy  pomocy sta łych 
b rygad roboczych“  w  dniach 9— 10 
g rudn ia  1950 r.

3. Sekcji D róg W odnych, poświęcony za­
gadnieniom  budow y i eksploatacji ta ­
boru  z re fe ra tam i na tem at: „Nowocze­
sne h o lo w n ik i rzeczne“  i  „M aszyny 
i  k o tły  s ta tków  rzecznych“ .

Zagadnienie to wym aga szerszego 
orńów ienia w  interesie postępu tech­
nicznego na zjeździe.

II .  Poszczególne Sekcje G łówne rozpracow u­
ją  tezy d la Podsekcji B udow n ic tw a  K o ­
m un ikacyjnego d la  spraw  Kongresu N au­
k i Po lskie j.

I I I .  A kc ja  odczytowa oparta na tem atyce 
P lanu 6-letniego w  toku. Do dnia 25 l i ­
stopada ub. r. wygłoszono na terenie W ar­
szawy 20 odczytów. O dczyty te są obec­
nie powielane i  przesyłane do O ddzia łów  
Stowarzyszenia w  celu zaznajom ienia się 
z n im i w  terenie.

N iezależnie od serii odczytów  na tema­
ty  związane z P lanem  6 -le tn im  opraco­
wano w  zw iązku z miesiącem P rzy jaźn i 
Polsko -  Radzieckiej 4 odczyty, om aw ia­
jące osiągnięcia te ch n ik i radzieckie j, 
a m ianow icie :
a) K o l. L . Gehorsama pt. „R ozw ój ko­

le jn ic tw a  w  ZSRR na tle  re w o lu c ji 
październ ikow ej “ .

b) K o l. M. T aubw urc la  p t. „O rgan iza­
cja drogow nictw a w  ZSRR“ .

c) K o l. A. R iedla pt. „P ow ojenna rozbu­
dowa dróg w odnych w  Z w iązku  Ra­
dzieckim  i u nas“ .

d) K o l. Rostockiego pt.. „M o to ryzac ja  
w  ZSRR“ .

O dczyty te zostały po pow ie len iu  roze­
słane do O ddzia łów  Stowarzyszenia, które 
organ izu ją  wygłoszenie tych  odczytów 
w  terenie.

IV . Obecnie K om is ja  Racjonalizatorska Sekcji 
G łów nej K o le jow e j rozpa tru je  w n ioski 
rac jona liza to rsk ie  przesiane do Zarządu 
G łównego do rozpatrzenia i  zaopiniowa­
n ia  przez D yrekc ję  Generalną KP .

V. Po uzgodnieniu z CUSZ uruchom iono we 
w rześniu ub. r. ku rs  dla techn ików  -  me­
chan ików  i  ku rs  dla e lektro techn ików  
p rzy  Oddziale Stowarzyszenia w  K a to ­
wicach.

Na każdy ku rs  uczęszcza około 50 kan­
dydatów . Okres trw a n ia  kursu  —  około 
pó łto ra  roku, p rzy czym ukończenie k u r ­
su i  zdanie egzaminu daje pełne prawa 
technika o poziomie w ykszta łcenia licea l­
nego. K u rsy  od c h w ili ich uruchom ienia 
finansu je  D yrekc ja  Generalna KP.

V I. K om is ja  do spraw  o stopniu inżyn ie ra  przy 
Zarządzie G łów nym  opracowała dla szkól 
in żyn ie rsk ich  NO T ram owe program y 
stud iów  inżyn ie rsk ich  d la  następujących 
specjalności:
1. W ydz ia ł K o m u n ika c ji:

O ddzia ły  D róg Żelaznych, 
D róg K o łow ych  i  Lo tn isk .

2. W ydz ia ł M ostów :
O ddzia ły B udow n ic tw a  wodnego, 

„  „  morskiego.
P rogram y te zostały szczegółowo opra­

cowane zgodnie z w ym aganiam i M in is te r­
stwa N auk i i Szkół Wyższych.

V II .  Zebrano i rozesłano do w szystkich Od­
dzia łów  m a te ria ły  b ib liog ra ficzne  do ty ­
czące dzia łów  B udow n ic tw a  i In żyn ie rii 
Lądow ej (wydane przez In s ty tu t Technik i 
B udow lane j) do w yko rzys tan ia  przez 
członków Stowarzyszenia.

V I I I .  Zarząd G łów ny opracował i rozesłał Od­
dzia łom  ka lendarz corocznych w a lnych  
zebrań. Zebrania te poprzedzające W a l­
n y  Z jazd Delegatów Stowarzyszenia od­
będą się w  okresie od 9 stycznia do 9 lu ­
tego 1951 roku.



K O N K U R S  N A  P O P U L A R N Ą  B R O S Z U R Ę  T E C H N I C Z N Ą

PAŃSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE, mając na uwadze potrzebę 
* zasilenia literatury technicznej ksiqżkami autorów polskich, które by w sposób 
przystępny, a jednocześnie wyczerpujący pogłębiały wiedzę fachową robotników za­
trudnionych w przemyśle, ogłaszają

K ONK URS OTWARTY
na opracowanie popularnej broszury technicznej o charakterze praktycznym, prze­
znaczonej dla robotników dowolnej gałęzi przemysłu z wyłączeniem rolnictwa, leśnic­
twa i komunikacji (lotnictwo, koleje, motoryzacja, drogi kołowe i wodne śródlądowe, 
żegluga morska, porty). x

Konkurs jest dostępny dla każdego robotnika, technika I inżyniera przy zacho­
waniu niżej podanych warunków.

W A R U N K I  K

t e m a t  i u j ę c ie

Prace konkursowe powinny opisywać jedną  
z  typowych czynności produkcyjnych w spo­

sób prosty, w yczerpujący a  jednocześnie przy­
stępny d la robotników zatrudnionych przy om a­
wianym  w broszurze procesie wytwórczym. Jako  
Przyk łady  tem atów  tego rodzaju  prac m ożna wy- 
taienić:

—  skrobanie płaszczyzn i panewek,
—- m ontaż kó ł zębatych i p rzekładn i śli­

m akowych,
prostowanie, cięcie oraz gięcie prętów do 
zbrojenia w robotach żelbetowych, 
obsługa urządzeń do m echanicznego  
nanoszenia wypraw (tynków), 
obsługa naw ijark i uzwojeń p rzekaźn i­
ków telefonicznych,
obsługa spawarki e lektrycznej punkto­
wej,

—  obsługa piwnicy ferm entacyjne j w bro­
w arze,

—  rytlow anie walców m łyńskich,
' sortowanie lnu w roszarniach,

czyszczenie tkan in ,

O N K U R S U
—  obsługa w sadzarki pieców koksowni­

czych,
—  obsługa suwnicy rozlew niczej,
—- obsługa zm echanizow anej ściany,
—- zak ład an ie  otworów strzałowych w 

chodnikach przygotowawczych.

Broszury zg łaszane na konkurs powinny od­
znaczać się prostotą stylu, jasnością w yrażania  
myśli, dostateczną ilością dobrze dobranych ry­
sunków (w m iarę  możności perspektywicznych) I 
fo tografii.

OBJĘTOŚĆ PR A C Y
Objętość nadsyłanych prac powinna mieścić 
się w granicach od 32  do 160 stron druku  

(2 do 10 a rk . wydawn.) o form acie A 5 , tj. od 4 5  
do 2 2 0  stron m aszynopisu

FO R M A  O P R A C O W A N IA  
Prace konkursowe powinny być dostarczone 
w 3 egzem plarzach maszynopisu zapisanego  

jednostronnie, z zachowaniem  in terlin ii t m arg i­
nesem 4  cm  z lewej i 1,5 cm z  prawe) strony.



4
Do proc noleży dołączyć ponum erowane ry­

sunki lub ich szkice zaopatrzone w opisy, ewent. 
fotografie , spis rzeczy, spis rysunków, skorowidz 
(jeśli wym aga tego charakter pracy).

4 T E R M IN  I M IEJSCE S K Ł A D A N IA  PRAC  
Prace należy składać lub nadsyłać w zam k­
niętej kopercie opatrzonej w lewym dolnym  

rogu uwagq „Konkurs nr 1“  do dnia 31 m arca  
1951 r. pod adresem: Państwowe W ydaw nictw a  
Techniczne, W arszaw a, ul. Poznańska 15.

Prace należy podpisywać dowolnie obranym  
godłem  autora, do łączając równocześnie do 
przesyłki kopertę opatrzoną tym  samym godłem  
oraz zaw ierającą w ew nątrz im ię, nazwisko i do­
k ładny adres autora.

N a  stronie tytu łow ej pracy należy umieścić 
określenie specjalności której praca dotyczy.

5 SĄD K O N K U R S O W Y
N adesłane prace zostaną rozpatrzone przez  
Sąd Konkursowy w skład którego wejdą  

przedstawiciele:

D epartam entu  Techniki PKPG, 

D epartam entu  Techniki M in isterstw a Bu­
downictwa,

D epartam entu  Techniki M in isterstw a Poczt 
i Telegrafów ,

D epartam entu  Produkcji i Techn iki M in .

Przem. C iężkiego,

D epartam entu  Produkcji i Techn iki M in .
Przem . Lekkiego,

D epartam entu  Produkcji i Techniki M in .
Górnictw a,

D epartam entu  Produkcji i Techniki M in .
Przem . Rolnego i Spożywczego,

C entralnego U rzędu Szkolenia Zawodowego, 

C entralnej Rady Zw iązków  Zawodowych, 

N aczelnej O rganizacji Technicznej, 

Państwowych W ydaw nictw  Technicznych.

6 R O Z S T R Z Y G N IE C IE  K O N K U R SU
W ynik i konkursu zostaną ogłoszone do dnfo  
1 września 1951 r. i podane do wiadomości zo 

pośrednictwem prasy codziennej, zawodowej, ra­
d ia  oraz indyw idualnie wszystkim uczestnikom  
konkursu.

7 N A G R O D Y
A utorom  najlepszych prac zostaną przyznane  
następujące nagrody:

1 nagroda pierwsza 3 .0 0 0  z ł
2  nagrody drugie po 2 .5 0 0  „
3  nagrody trzecie  po 1 .50 0  „

oraz 15 nagród po 5 0 0  „
W  przypadku jeśli na podstawie oceny Sądu 

Konkursowego prace nie zostaną uznane za od­
powiadające wym aganiom  konkursu. Państwowe 
W ydaw nictw a Techniczne zastrzegają sobie pra­
wo podziału pierwszej, drugich i trzecich nagród, 
ew entualn ie prawo zm niejszenia ogólnej liczby 

nagród.

8W Y D A N IE  PRAC K O N K U R S O W Y C H
Państwowe W ydaw nictw a Techniczne zastrze­
gają  sobie pierwszeństwo do wydania drukiem  

prac nadesłanych na konkurs.
Prace zakw alifikow ane do druku, zostaną  

wydane przez P W T po zawarciu z autoram i od­
powiednich umów na w arunkach i według sta­
wek ustalonych pismem okólnym  PKPG nr 13 z 
dnia  28 . 12. 4 9  r. z uw zględnieniem  prem ii za  
terminowość, tzn . po 1 .150  z ł za arkusz wydaw­
niczy. Honoraria  autorskie będą przysługiw ały  
autorom  n iezależn ie  od otrzym anych przez nich 
nagród konkursowych.

Prace n iezakw alifikow ane do w ydania drukiem  
zostaną zwrócone autorom  w term in ie  jednego 
m iesiąca od czasu ogłoszenia wyników konkursu, 

*  *
* ,

O  wszelkie dodatkowe inform acje w sprawach 
konkursu należy zwracać się listownie lub osobi­
ście (w godz. od 11 do 13-ej) do Państwowych 
W ydaw nictw  Technicznych, W arszaw a, ul. Poz­
nańska 15 —  Sekretariat Konkursu, pokój 3 09 .
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P A Ń S T W O W E  W Y D A W N IC T W A  
T E C H N IC Z N E


