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INZ. LEON GEHORSAM

O WELASCIWA ORGANIZACJE SZKOLENIA
ZAWODOWEGO KOLEJARZY

PKP zakonczyty pierwszy rok Planu 6-letnie-
go na 18 dni przed kalendarzowym konhcem ro-
ku. Ten wielki sukces kolejarzy polskich, stano-
wi nie tylko wynik ich zwiekszonego wysitku,
lecz ré6wniez wyraz postepu technicznego oraz
ulepszonych metod pracy, jakie stosujg na na-
szych kolejach nasi przodujgcy kolejarze. Sta-
nowi to wynik coraz szerszego i coraz Smielsze-
go stosowania przodujgcych metod eksploata-
cyjnych i doswiadczen stachanowcow kolei ra-
dzieckich. Stanowi to wreszcie rezultat tych
przeobrazen gospodarczych, jakie dokonuja sie
W'naszym kraju na skutek zwycieskiego wyko-
nywania zadan Planu 6-letniego.

Entuzjazm, =z jakim masy pracujgce naszego
kraju realizujg zadania Planu 6-letniego, state
przekraczanie planowanych wielkosci produk-
cyjnych przez resorty gospodarcze, stawiajg
przed kolejami coraz wyzsze zadania przewozo-
we. Wielkosci przewozowe, zalozone pierwotnie
w Planie 6-letnim kolei koryguja wykonawcy
planow.

Przewidywane w 1950 r. wykonanie przewo-
z6w towarowych przekroczy planowane na rok
1950 cyfry o 5,2%, a w stosunku do roku 1949
o 14,3%. W stosunku do roku 1937 oznacza to
przeszto dwukrotny wzroot przewozow towarow.
Podobnie ma sie sprawa i z iloScig przewiezio-
nych pasazeréw, ktérych liczba w stosunku do
roku 1937 wzrosta przeszio dwukrotnie.

Innymi stowy w 6-tym roku istnienia ustroju
demokracji ludowej przewozimy przeszio dwa
razy wiecej towaréw i pasazeréw, niz przewozi-
ty koleje w 20-tym roku panowania kapitali-
stow w Polsce przedwrzes$niowej. A przed nami
perspektywa stale wzrastajgcej produkcji, roz-
kwitu wszystkich dziedzin zycia, perspektywa
statlego wzrostu przewozow kolejowych. Przed
nami wspaniate zadania Planu 6-letniego — pla-
nu budowy podstaw socjalizmu w naszym kraju.

Jak biedne, jak zawstydzajgce wydajg sie dzi$
»o0siggniecia“ kolei w roku 1924 — 1925, ktory-
mi chwalil sie przed sejmem 6wczesny minister
komunikacji, inz. Tyszko. Jak beznadziejng ma-
lowat on przed kolejami perspektywe na tle po-
glebiajgeego sie kryzysu gospodarczego:

.Rok 1925 nie przyniéost zmiany na lepsze
w stosunkach gospodarczych kraju. Przesilenie
nie tylko trwato, ale nawet sie pogiebiato i ko-

lej w imie intereséw panstwowych zmuszona
byta i§¢ na dalsze znizki taryfowe"“. Interesy
.panstwowe”, to byly interesy wtascicieli ko-

paln i hut, tartakéw, laséw i cementowni, to by-
ty interesy karteli, interesy rodzimych i zagra-
nicznych kapitalistow. Aby nie pozostawi¢ zad-
nych iluzji, o czyje to interesy szio, powiada
dalej w swym sprawozdaniu minister Tyszko:
.Najwieksze ofiary poniosty koleje polskie dla
poparcia wywozu wegla, cementu, drzewa i ru-
dy, poniewaz udzielono znizek z taryf nie po-
krywajgcych kosztow wtasnych przewozu“.Pan-
stwo, a wiec i kolej, stojagc na ustugach kapitali-
stow, robita wszystko, aby kapitalistom utatwié
eksport tych podstawowych artykutéw. W kra-
ju kapitalistycznego wyzysku, w kraju nedzy
i bezrobocia, spadaly z kazdym rokiem przewo-
zy os6b i minister bez cienia wstydu, a prze-
ciwnie z duma podkresla, ze ,w przewidywaniu
stabszego ruchu podréznych rozktad jazdy roku
1924/25 zostat skonstruowany juz z uwzglednie-
niem dokonanej redukcji pociggow”.

Z ruchem towarowym nie bylo lepiej.

Jeszcze w wiekszym stopniu, anizeli na ruch
pasazerski — powiada minister Tyszko — o0g6l-
ne warunki zycia gospodarczego w kraju wpty-
nety na ruch towarowy“. W ciggu jednego roku
1924 spadta Sredniodzienna praca kolei z 13682
wag. na 12877 wag.

Nie mogto by¢ w tych warunkach — warun-
kach spadajgcych przewozéw i rosngcych tym
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samym nadwyzek taborowych mowy o racjonal-
nej gospodarce, o nowoczesnych wskaznikach
pracy kolei. Przebieg dobowy czynnego paro-
wozu byt o 45°/0 mniejszy od obecnego, w ruchu
towarowym byt 2 razy mniejszy od obecnie osig-
gnietego.

Dopiero teraz w ustroju gospodarki planowej
jest mozliwy peiny rozkwit wszystkich dziedzin
gospodarki, a wiec i kolejnictwa.

Wyzozos¢ planowej gospodarki socjalistycz-
nej polega przede wszystkim na tym, ze kieruje
sie ona potrzebami narodu, interesami ludu pra-
cujgcego, a nie interesami spekulantow i wyzy-
skiwaczy kapitalistycznych, ktérzy raz na zaw-
sze zostali usunieci i przepedzeni jako pasozyty
wysysajagce krew z mas pracujgcych i niszcza-
ce rabunkowg gospodarkg ekonomike kraju, jo-
go sity wytwdrcze. Rozwinaé¢ jak najpetniej
i podnies¢ na najwyzszy poziom sity wytwor-
cze kraju witasnie po to, aby pobudzaly one,
wzmacnialy, potegowaly tworczag energie mas
ludowych — niewyczerpane zrédto postepu ma-
terialnego narodu — oto zadanie planowej po-
lityki panstwa, budujacego socjalizm* — pisze
tow. Bierut. ")

W roku 1951, drugim roku Planu 6-letniego,
stojg przed nami jeszcze powazniej:ze zadania.
Wykonanie przewozéw w roku 1950, wykonanie
planéw produkcyjnych przez wszystkie resorty
gospodarcze, wykazatlo konieczno$¢ podwyzsze-
nia planéw przewozowych na rok 1951 przy ko-
niecznosci dalszego zaostrzenia wszystkich pod-
stawowych wskaznikow pracy kolei. W roku
1951 musimy pogtebi¢ walke o jak najlepsze
wykorzystanie wagonu, parowozu, toru, wezia,
musimy pogtebi¢ walke o potanienie kosztéw
wtasnych przewozéw przez podniesienie wydaj-
nosci pracy i przez maksymalne oszczednosci
materiatowe.

Aby to uzyskaé, trzeba pogtebi¢ metody eks-
ploatacji kolei, trzeba ja podnies¢ na wyzszy
poziom.

Trzeba zatem szeroko rozwing¢ wszelkie for-
my szkolenia pracownikow. Szkolenie pracow-
nikéw na kolei jest jeszcze ciagle w fazie orga-

J) Nowe Drogi Nr 6 r. 1950, str. 6

SZCZESLIWEGO NOWEGO ROKU -

nizacji. Mimo pewnej ilosci kurséw i szkét szko-
lenie na PKP pozostawia jeszcze bardzo wiele
do zyczenia.

Przede wszystkim wymaga rozwigzania pro-
blem wtasciwych programoéw szkoleniowych,
programéw wolnych cd bezuzytecznego balastu
szczegotow i wiadomosci, zupeilnie w praktyce
stuchaczowi niepotrzebnych, za to wzbogaco-
nych wiadomosciami o Polsce Wspdiczesnej,
o budownictwie socjalistycznym, ktore dajg
stuchaczowi perspektywy naszego rozwoju i wy-
chowuja w nim socjalistyczny stosunek do
pracy.

Programy te nalezy wzbogaci¢ dobrze opra-
cowanymi opisami metod pracy przodujgcych
stachanowcow radzieckich i naszych przodow-
nikéw z danej dziedziny pracy kolei.

Trzeba szeroko zorganizowaé¢ planowe szkol-
nictwo, opierajgc je na gruntownie przeanalizo-
wanym diugofalowym planie zapotrzebowania
kadr z rozbiciem na zawody, a nie tworzy¢ pla-
nu szkolenia w oparciu o przypadkowe zgtosze-
nia stuzb, wynikajace niejednokrotnie z chwilo-
wej sytuacji w danej stuzbie.

W jak najszerszym zakresie nalezy szkoli¢
miodziez i kobiety, pamietajgc o uchwatach V
plenum KC PZPR.

.Problem kadr — uczy tow. Stalin — jest
dzis, w warunkach technicznej rekonstrukcji
przemystu, decydujgcym problemem budownic-
twa socjalistycznego”.

Temu wtasnie problemowi — problemowi
szkolenia kadr, poswiecony zostat pierwszy nu-
mer ,Przegladu Kolejowego“ w Nowym Roku.

Ten bowiem problem stanie sie niewatpliwie
jednym z centralnych naszych zadan drugiego
roku Planu 6-letniego.

.Partia — jak powiedziat tow. Nowak na V
mplenum KC PZPR — musi umie¢ i bedzie umia-
ta stuszna polityke budownictwa podstaw socja-
lizmu organizacyjnie zabezpieczy¢ i utrwalié
przez planowe, masowe i $miate formowanie no-
wych kadr, swoich proletariackich kadr, ktore
zdolne beda wspaniate liczby Planu 6-letniego
przekuwaé¢ w czyn*“.

POMYSLNEGO

WYKONANIA ZADAN DRUGIEGO ROKU FLANU
6-LETNIEGO ZYCZY WSZYSTKIM KOLEJARZOM

REDAKCJA



HOMAN FISZHAUT

Szkolenie kadr kolejowych

Szybki rozwdj kolejnicwa w okresie planu
trzyletniego wysungl na naczelne miejsce za-
gadnienie kadr. Trzeba bowiem zabezpieczy¢
przedsigebiorstwu potrzebng ilos¢ personelu do
obsady poszczegdlnych stanowisk — i co waz-
nieisze — odpowiednig jako$¢ personelu, za-
wodowo nalezycie przygotowanego w tym tak
waznym i czutym aparacie zycia gospodarcze-
go kraju, jakim jest transport kolejowy.

Rozw¢j techniki w wielu dziedzinach skita-
dajacych sie na prace transportu kolejowego,
mechanizacja pracy i nowatorskie metody sto-
sowane w poszczegOllnych stuzbach kolejo-
wych, bynajmniej nie umniejszajg znaczenia
wartosci kazdego pracownika transportu, jego
decydujacej roli w osiggnieciu sprawnosci i bez-
pieczenstwa przewozéw kolejowych. Przeciw-
nie, im wyzszy je ¢ poziom techniczny kolej-
nictwa, tym wiecci wymagan musimy stawiac
zatrudnionym w nim pracownikom.

Rozlegta specjalizacja w rdéznych dziedzi-
nach pracy kolei wymaca pozyskania wielkiej
ilosci pracownikéw kwalifikowanych, o naj-
rozniejszych kierunkach specjalizacji i na réz-
nym poziomie wykszatcenia ogo6lnego i zawo-
dowego.

Polskie Koleje Panhstwowe, majg wdzieczne,
cho¢ bynajmniej nie tlatwe zadanie czerpania
ze swego wielkiego rezerwuaru ludzkiego jak
najwiekszej ilosci kandydatow do szerokiego
wacMarza zawoddéw, majacych zastosowania
w kolejnictwie i zorganizowania swego wta-
snego szkolenia zawodowego.

Jedng ze ztych tradycji, ktérag kolejnictwo
w Polsce Ludowej zdecydowanie odrzucito, to
dawna obojetnos¢ naczelnych wtadz koco-
wych oraz administracji do sprawy szkolenia
kadr. Tym zagadnieniem malo sie interesowa-
no, a wiekszos¢ naczelnikéw stuzby w dyrek-
cjach okregowych lub tez kierownikow odpo-
wiednich komorek organizacyjnych w Mini-
sterstwie Komunikacji, traktowata je prze-
waznie, jako ,zto konieczne“.

Zupeinie inaczej traktujg te zagadnienia
wtadze kolejowe w Polsce Ludowej, ktore
utworzviv juz na samym poczatku odzyskania
niepodlegtosci odpowiednia komorke w Mini-
sterstwie Komunikacji, ktéra od razu przysta-
pita do zorganizowania szerokiej akcji szkole-
nia na wszystkich szczeblach stuzbowych.
W kazdym nastepnym roku akcja ta rozwijata
sie, starajac sie nadazy¢ za ciggle wzrastaja-
cymi potrzebami stuzb kolejowych, a przeie
wszystkich  stuzb bezposrednio zwigzanych
z ruchem pociggéw i jego bezpieczenstwem,
nie zapominajgc o0 potrzebach innych stuzb
(handlowo - taryfowej, finansowej, zasobowej
i administracji personalnej).

Okres 1944— 194S r. wigcznie — to okres po-
Spiesznego, jeszcze niedostatecznie pogtebio-

nego, szkolenia kadr kolejowych, zmierzajgce-
go do jak najszybszego zaspokojenia potrzeb
kolejnictwa w zakresie fachowcéw i PKP
moga sie wykazaé powaznymi osiggnieciami
w tvm zakresie. Na samych tylko kursach za-
wodowych przeszkolono w tym okresie ponad
50.000 pracownikéw, nie liczac innych rodza-
jow szkolenia, jak: szkolenie uczniéw warszta-
towych na rzemies$inikow, urlopowanie ptatne
pracownikéw na studia wyzsze itp.

Druga zta spuscizng z okresu miedzywojen-
nego ukazaly sie ,Przepisy o stuzbie przygoto-
wawczej i egzaminach pracownikéw PKP
(Nr A 5)“, pod wielu wzgledami niezyciowe
i niedostosowane do obecnych warunkow.
Przepisy te, w wielu fragmentach zmienione
i uzupetnione, nie mogg stanowi¢ wtasciwej
podstawy dla obecnej akcji szkoleniowej i zy-
cie nakazalo omija¢ je w wielu przypadkach.
Nie sg one jeszcze uniewaznione, poniewaz
musiatyby by¢ zastgpione nowymi przepisami,
ktorych dotychczas nie opracowano.

Brak nowych przepisow, odpowladaigcych
wymogom dzisiejszej rzeczywistosci, nie po-
winien jednak dziata¢ hamujgco na samo szko-
lenie. Liczne bowiem zarzgdzenia Ministerstwa
Komunikacji, a pozniej Dyrekcji Generalnej
KP, zastepujg te przestarzate przepisy. Nalezy
zatowac¢ tylko, ze niektérzy pracownicy admi-
nistracji kolejowej nie przetamali je zcze w so-
bie pewnych skostniatych biurokratycznych
przyzwyczajen i pogladéw i nie zmienili swe-
go stosunku do czilowieka, zatrudnionego
w przedsiebiorstwie kolejowym.

Jako jeden z wielu dowoddéw nieaktualnosci
omawianych przepiséw, przytocze dla przy-
ktadu, ze warunkiem dopuszczenia kandydata
do egzaminu na stanowisko dréznika przejaz-
dowego, przepisy te przewidujg odbycie co
najmniej 2-letniej stuzby w kolejnictwie, a na-
stepnie az 8-m'lesiecznego praktycznego szko-
lenia. Oczywiscie dzi$ tego przepisu nikt nie
zamierza stosowa¢ w praktyce.

Przecigzenie programéw egzaminacyjnych
niepotrzebnymi lub mato istothymi dla dane-
go stanowiska wiadomos$ciami, to ,dalsza ujem-
na cecha omawianych przepiséw, k'6rg do cza-
su wvdania nowych przeowo6w. zwalcza sie do-
raznie wydawanymi zarzadzeniami.

Utworzenie w potowie 1949 r Dyrekcji Ge-
neralnej KP bylo znacznym zblizeniem zarzg-
du kolejowrego do zycia i potrzeb przedsie-
biorstwa. W szczeg6lnosci powstanie w n;ej
komorki szkoleniowej, pracujgcej wytgcznie
dla transportu kolejowego, umozliwito szybkie
posuwanie naprzéd akcji szkolenia zawodowe-
go kadr kolejowych na wielu odcinkach.

Z koncem 1949 r. powotano komisje do Opra-
cowania ,tez“ do nowych przepiséw o szkole-
niu' i egzaminach pracownikow PKP. Komisja



ta, w ciggu swej kilkumiesiecznej pracy, prze-
dyskutowata niemal wszystkie zagadnienia
zwigzane ze szkolnictwem kolejowym, doty-
czace zasad i metod szkolenia oraz spraw
szczegOtowych, odnoszacych sie do poszczegdl-
nych dziatdw pracy kolejowej. Opracowano
m. in. tezy ogélne, dotyczace organizacji oraz
zasad i metod praktycznego i teoretycznego
szkolenia, jak rowniez doksztatcania pracow-
nikbw oraz tezy szczegoOlowe, ujete w tabele,
ilustrujgce r6zne rodzaje egzaminéw w kazdej
stuzbie. Opracowane tezy, ktore zostaly zasa-
dniczo aprobowane przez zainteresowane stuz-
by DG oraz przez czynnik partyjny i spotecz-
ny, sg podstawag do opracowania nowych prze-
piséw. Trudno oceni¢, w jakim stopniu roz-
>wigzujg one wszelkie zagadnienia szkolenia
zawodowego kadr kolejowych, dopiero po ich
:rozwinieciu i w czasie opracowywania wtasci-
wych przepisbw mozna bedzie wyciggnga¢ od-
.powiednie wnioski i w razie potrzeby, wpro-
wadzi¢ potrzebne zmiany.

W kazdym razie nalezy obiektywnie stwier-
dzi¢, ze sg one dalszym krokiem do postawie-
nia szkolenia zawodowego pracownikéw kole-
jowych na wtasciwym poziomie. Uwzglednio-
no w nich postulaty, $ciSle zwigzane z ustro-
jem demokratycznym Polski Ludowej, umozli-
wiajgcym osiggniecie  kazdego stanowiska
w  hierarchii stuzbowej Iludziom zdolnym,
w zaleznosci od ich zamitowan i posiadanej
praktyki zawodowej, przy czym zwrdcono
uwage na wychowanie spoteczne. Za pomocg
-szeroko zakrojonej akcji szkolenia na kursach
zawodowych réznych stopni, kazdy pracownik
moze wiec siegngé po najwyzsze stanowiska
-stuzbowe.

W ten sposéb tworzy sie nowa inteligencje
robotniczg sposrdd tych nielicznych robotnikow
i chlopéw, ktérzy dawniej, w ustroju kapitali-
stycznym, mieli zamknietag droge do wyzszych
stanowisk.

W tezach tych. zwrécono szczego6lng uwage na
praktyczne szkolenie, ktérego wynik decyduje
o .wilasciwym przygotowaniu pracownika do
stuzby. Przewidziano dla niektorych stanowisk
(czynnosci) jednoczesne przeprowadzanie egza-
minéw praktycznych i teoretycznych w tere-
nie, w miejscach pracy, a nie, jak to dawniej
bywato przy zielonym stoliku, z dala od war-
sztatu pracy. Podkreslono waznos$¢ szkolenia
ideologicznego, bedacego nieroztagczna czescig
sktadowa szkolenia zawodowego. Duzo miej-
sca poswiecono statemu' instruktazowi pracow-
nikow, Opiece nad szkolonymi, metodom szko-
lenia, organizacji zbiorowego szkolenia (w
osrodkach); starano sie-jak najbardziej uwzgle-
dni¢ specyfike stuzb zwigzanych z ruchem po-
ciagéw i bezpieczenstwem oraz potrzebg Sci-
stej specjalizacji szkolonych pracownikéw.
W dyskusjach nad tezami komisja brata za
wzor metody szkolenia, stosowane na kolejach
Zwigzku Radzieckiego.

Nie spos6b przytoczy¢ w niniejszym artykule
wszystkich zagadnien poruszonych w tezach

ogoélnych oraz oméwi¢ same tezy szczegodtowo.
Niektére tezy sa obecnie realizowane w pro-
wadzonej akcji szkoleniowej. Podkresli¢ nale-
zy, ze Dyrekcja Gen. KP przystgpita juz do
opracowania najwazniejszej czesci .nowych
przepisowg dotyczacej praktycznego szkolenia
i egzamindw oraz doksztatcania pracownikéw
zatrudnionych w stuzbach wykonawczych na
linii. Do tej pracy powotano przewaznie fa-
chowcoéw z terenu, najlepiej wyczuwajgcych
zywotne potrzeby swoich stuzb.

Jak przedstawia sie obecny stan szkolenia
zawodowego pracownikow kolejowych i jaki-
mi drogami ono kroczy?

KURSY ZAWODOWE

Szkolenie na kursach jest to najczesciej sto-
sowany (nie tylko w kolejnictwie) sposob
zbiorowego szkolenia pracownikow, ktory
w ogoélnej akcji szkolenia zajmuje naczelne
miejsce. Aby kurs taki speinit swe zadanie
i przyniést rzeczywistg korzys¢ stuzbie oraz
pracownikom biorgcym w nim udziat iest rze-
cza konieczng przeprowadzenie wielu prac
przygotowawczych, majgcych decydujgce zna-
czenie dla wyniku szkolenia. Najwazniejsze
z nich, to wtasciwy dobér kandydatéw, szcze-
gotowe opracowanie programu nauki, w kté-
rym powinny by¢ uwzglednione zajecia teore-
tyczne (wyktady) i ¢wiczenia praktyczne, za-
opatrzenie kurséw w niezbedne pomoce szkol-
ne (tablice, wykresy, modele, podreczniki,
w miare moznosci film), dobér odpowiednich
wykladowcéw i kierownictwa, zapewnienie
stuchaczom mozliwie sprzyjajacych warunkéw
bytu (kursa, wyzywienie, zycie S$wietlico-
we itp.).

Czy kursy na PKP organizowane sg na na-
lezytym poziomie? Aby odpowiedzie¢ na to

pytanie, nalezy przede wszystkim wyjasnic,
ze v/ 1S49 r. przeprowadzono na PKP ponad
400 kurs6w, na ktérych przeszkolono ponad

17.000 pracownikéw, w roku zas$ 1950 w pierw-
szych trzech kwartatach (a wiec do 1 pazdzier-
nika) zorganizowano #tgcznie 485 kurséw, na
ktorych szkolito sie 21.344 pracownikow. Do
konca br. ilos¢ kursow wzros$nie do okoto 60Q
(o czasie trwania od 2-tygodni do 8-mieSiecyj,
a ilo$¢ stuchaczéw do okoto 25.000. Jest to liczba

bardzo duza, $wiadczgca o wielkim nasileniu
akcji szkoleniowej.
Jest rzecza zrozumiatg, "ze znaczna -czes¢

kursébw pozostawia jeszcze wiele do zyczenia,
zarowno pod wzgledem organizacji, jak i pod
wzgledem czysto naukowym. Programy nauki,
do niedawna jeszcze niedostatecznie rozbudo-
wane, obecnie sg wybitnie rozszerzone przed-
miotami og6lnoksztalcgcymi, ktére razem
z przedmiotami ideologicznymi stanowig prze-
cietnie ponad 30°/0 ogodlnej ilosci godzin zaje¢
na kursie. Dobdr wykladowcéw, ktdérzy oprocz
wysokich kwalifikacji zawodowych, odznacza-
liby sie umiejetnoscia stosowania socjalistycz-
nych metod pedagogiki, jest przewaznie nie-
mozliwy z braku odpowiednich kandydatow.



Warunki utrzymania kursistow — nierowne
w roznych okregach dyrekcyjnych. Opieka ze
strony kierownictwa — zalezna od miejsco-

wych warunkéw i osobistych kwalifikacji pra-

cownikow, ktérym kierownictwo zostalo po-
wierzone.
Najlepiej organizacja i poziom kurséw

przedstawia sie w os$rodkach zbiorowego szko-
lenia. zorganizowanych na terenie DOKP
w Katowicach, w Gdansku, w ktérych jedno-
cze$nie szkoli sie na kursach okoto 850 pra-

cownikow. Osrodki te. utworzone w specjal-
nych budynkach, dostosowanych do prowa-
dzania kursow, posiadnia internaty, S$wietlice,

biblioteki i wtasna administracje oraz opieku-
néw — wychowawcéw, ktdérzy organizujg kot-
ka samoksztatceniowe na kursach i zycie Swie-
ticowe oraz czuwajg nad strona wychowawczg
osrodka. Os$rodki te prowadza kursy nie tylko
dla pracownikow wtasnych okregéw, lecz i kur-
sy centralne (dla pracownikéw kilku lub wszy-
stkich  okregdéw), zlecone przez Dyrekcje
Gen. KP.

Podobny osrodek centralnego szkolenia znaj-
duje sie w Warszawie przy DG, w ktéorym pro-
wadzone sg kursy wylgcznie centralne dla
kandydatow na stanowiska instruktorskie,
kontrolerskie i kierownicze w administracji
kolejowej oraz kursy kadrowcoéw — przezna-
czone przede wszystkim dla pracownikéw wy-
sunietych z awansu spotecznego. W osSrodku
moze sie szkoli¢ jednoczes$nie 150 pracownikéw
na 3-ch kursach.

Przewidziane w Planie 6-letnim utworzenie
wiekszej ilosci osrodkow dyrekcyjnych, a zwta-
szcza wielkiego osrodka centralnego w War-
szawie, z wtasng administracjg i wtasnym Kkie-
rownictwem naukowym i wychowawczym,
niewatpliwie przyczyni sie do dalszego pod-
niesienia poziomu kurséw, a tym samym do
poprawy wynikéw szkolenia i ogo6lnego pod-
niesienia wyszkolenia zawodowego i ideolo-
gicznego pracownikow kolejowych.

Na podniesienie poziomu kurséw wplynie
niewatpliwie rowniez opracowany obecnie no-
wy system komisyjnego kwalifikowania kandy-
datow na kursy oraz podniesienie wiekszosci
kurséw do rangi kursow zawodowych | lub
Il stopnia, odpowiadajgcych (z uwagi na pro-
gramy nauki) $rednim jszkolom zawodowym
I i Il stopnia.

Wachlarz kurséw kolejowych pod wzgledem
kierunkéw szkolenia (specjalizacji) ostatnio
znacznie sie rozwingt, od kilkunastu kierun-
kow w latach 1944— 1946, do ca 70 kierunkéw
w r. 1950.

Na marginesie akcji kursowej stwierdzi¢ na-
lezy, ze spotka¢ sie mozna czesto z mylnym
twierdzeniem, ze tylko przez zwiekszenie ilosci
uruchamianych kurs6w mozna przyczyni¢ sie
do podniesienia wyszkolenia personelu kolejo-
wego. W tym twierdzeniu mjest tylko czes¢
prawdy. Szkolenie teoretyczne (na kursach)
powinno by¢ koncowym fragmentem poprze-

dnio juz odbytego gruntownego szkolenia
praktycznego, ktérego organizacja, przebieg
i wynik przede wszystkim decydujg o przy-
sztej przydatnosci kandydatéw do pracy na

odpowiedzialnych stanowiskach w stuzbie wy-
konawczej.

Do podniesienia ogélnego poziomu kurséw
przyczyni sie z pewnoscig projektowane uru-
chamianie specjalnych kurséw pedagogiczno-
ideologicznych dla wyktadowcow.

SZKOLENIE KADR RZEMIESLNICZYCH

PKP prowadzg wilasne warszaty uczniow-
skie przy warsztatach mechanicznych i elek-
trotechnicznych. Nauka jest obecnie 2-letnia
(przedtem 3-letnia), wuczniowie jednoczes$nie
uczeszczajg do szk6t zawodowych | stopnia na
nauke teoretyczng. Obecny stan uczniéw war-
sztatowych wynosi ca 7.000 uczniéw, corocz-
nie przybywa kolejnictwu ponad 2.000 rze-
miesinikéw réznych specjalnosci .W ten sposéb
warsztaty kolejowe oraz stuzba trakcji majg
zabezpieczony staty doptyw mtodych rzemiesl-
nikow.

PKP umozliwiajg rowniez robotnikom kwa-
lifikowanym, ktoérzy pracuja w charakterze

pom. rzemies$inikow, lub rzemiesinikom przy-
uczonym (nieposiadajagcym $wiadectw czelad-
niczych), zdobycie petnych kwalifikacji rze-

mieslniczych, przez ukonczenie, kursow, pro-
wadzonych na koszt PKP przez Zaktady Do-
skonalenia Rzemiosta, lub we witasnym zakre-
sie PKP. Szkolenie na takich kursach, organi-
zowanych w godzinach pozabiurowych (bez
oderwania od pracy), objeto juz ponad 1.000
pracownikow, a pozostaje jeszcze do przeszko-
lenia ca 2.000.

SZKOLENIE TECHNIKOW

Szkolenie technikow kolejowych odbywa sie
w Panstwowym Liceum Komunikacyjnym
w Warszawie (prowadzonym w resorcie komu-
nikacji), w kilku liceach zawodowych lub kla-
sach licealnych dla dorostych (podlegtych
CUSZ-owi) oraz w zorganizowanych w roku
biezgcym przyspieszonych 14-miesiecznych
szkotach techniké6w komunikacyjnych o kie-
runkach: mechanicznym (oddzielnie warszta-
towym i trakcyjnym), drogowym, elektrotech-
nicznym oraz ruchowo - przewozowym.

Précz PI,K w W-wie, ktére dostarcza kolej-
nictwu miody narybek techniczny, pozostate
szkoty (oraz technikumy i kursy) umozliwiajg
zatrudnionym na PKP rzemies$inikom zdobycie
awansu spotecznego. Ws$rod nich znajduje sie
pewna ilos¢ przodownik6w pracy i racjonali-
zatoréw, ktérzy majag moznos$¢ uzyskania dy-
plomoéw technikéw kolejowych. Takich pra-
cownikéw z kilkuletnia praktyka zawodowa,
uczeszczajagcych na koszt PKP do szkoét techni-
kow oraz liceéow dla doro jest obecnie
ponad 800.
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STUDIA. INZYNIERSKIE

W trosce o doptyw inzynier6w do resortu
komunikacji, w roku 1946 rozpoczeto szerokag
akcie kierowania pracownikéw koleiowych na
studia inzynierskie. Gtdwnym os$rodkiem stu-
dibw stata sie Akademia Gdrniczo - Hutnicza
w Krakowie, przy ktérej utworzono Wydziat
Komunikacyjny. Foza tym w.elu pracownikéw
(od kilku lat zatrudnionych na PKP Iub no-
woprzyjetych) odbywa studia i na innych
wyzszvch uczelniach. Poza normalnymi stu-
diami“inzynierskimi o kierunkach najbardziej
potrzebnych kolejnictwu (wydziaty: inzynierii,
mechaniczny, elektryczny), utworzono skréco-
ne stn-dia inzynierskie o0"Zv Akadami GH
w Krakowie oraz przy Politechnice Warszaw-
skiej (Kursy Inzynierébw Ruchu Kolejowego).
Poczawszy od r. 1949, waznym os$rodkiem stu-
diow inzynierskich (obok wydziatow politech-
nicznych przy Akademii GH w Krakowie)
stata sie Politechnika Warszawska. Pracowni-
cy kolejowi, odbywajgcy studia na tych uczel-
niach, korzystajg z burs, utrzymywanych przez
PKP. Ogétem ilos¢ pracownikdéw, bedacych na
studiach wyzszych (inzynierskich i innych)
oraz na studium przygotowawczym do wyz-
szych uczelni wyraza sie cyfrg ponad 1.100
os6b. Wielu absolwentéw studiéw inzynier-
skich zatrudniono juz na odpowiedzialnych
stanowiskach w stuzbie kolejowej, a czes¢
z nich zasilita nasze centralne komarki plano-
wania, inwestycyjne i inne.

SZKOLENIE ZAWODOWE KOBIET

Sprawa zatrudnienia i szkolenia kobiet na
PKP przybrata ostatnio na doniostosci, i sta-
nowi obecnie jedno z wazniejszych zagadnien
w og0llnej gospodarce i polityce kadrowej
przedsiebiorstwa. Nieistmenie tego zagadnie-
nia w okresie miedzywojennym oraz pewne
zaniedbania w pierwszych latach po odzyska-
niu niepodlegtosci sprawito, ze ilos¢ kobiet za-
trudnionych na PKP jest znikoma, wyraza sie
bowiem cytrg okoto 28.000 na okoto 315.C00
zatrudnionych mezczyzn. Olbrzymia wiekszo$¢
zatrudnionych kobiet, to pracownice fizyczne
oraz sity biurowe. Przy tak!m stanie zatrud-
nienia, zorganizowanie wiekszej akcji szkole-
nia kobiet do réznych zawodéw w stuzbie ko-
lejowej musi oczywiscie napotyka¢ na duze
trudnosci.

Przeglagdajgc wyniki ekcii szkolenia perso-
nelu kolejowego za okres 1944— 1949 r., moz-
na bylo stwierdzi¢ znikomy udziat kobiet w tej
akcji. Gtdwng przyczyng tego stanu rzeczy byt
falszywy, niechetny stosunek do pracy kob”ec
na kolei wséréd wiekszosci pracownikéw admi-
nistracyjnych.

Poza kursami telegraficznymi, kursami dla
pracownikéw biurowych i kas biletowo-baga-
zowych, na innych kursach kobiety w tym okre-
sie zasadniczo nie byly szkolone.

Foczawszy od roku 1949 (na skutek ucnwat
Plenum IV i V KC PZPR) w sprawie zatrudnie-
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nia i szkolenia zawodowego kobiet na-'
dano znaczenie o0g6lno-panstwowego w roz-
woju zycia gospodarczego Polski Ludo-
wej. Zarzgdzenie Dyrektora Generalnego
KP z dnia 7.1.L1950 r. postawito rnm-
we w sposéb operatywny, nakazujgcy osigg-
niecie odpowiedniego procentu zatrudnie-

nia kobiet na PKP na kilkudziesieciu
wiskach stuzbowych. Ponadto polecono wszy-
stkim jednostkom stuzbowym podleglym DG
sporzadzi¢ olany szkolenia zawodowego u”b-et
na rok 1950. Plany te, uznane przez DGKP za
niedostateczne, zostaly wiec znacznie powiek-
szone i realizowane sa obecnie w terenie z roz-
nym powodzeniem. Jednak juz wynik akcp za
pierwsze trzy kwartaty br. wskazuje na to, ze
sprawa ruszyta juz z martwego punktu i ze do
konica 1950 r. przeszkolonych bedzie na koteio-
wych kursach zawodowych ca 3.500 kobiet.
Wachlarz zawodéw jest wprawdzie jeszcze za
waski, ale utworzone zostaly nowe stanowiska,
przed tym wcale Ilub w minimalnym tylko
stopniu obsadzone przez kobiety jak np.: kon-
duktorzy rewizyjni (juz ponad 500 przeszko-
lonych kobiet), kasjerzy towarowi i taksato-
rzy"(70), ksiegowi, planisci, kadrowcy, dyzurni
ruchu (kilkadziesiat), rewizorzy pociggéw. Ma-
my nawet jedng absolwentke centralnego” kursu
dla kandydatow na naczelnikéw oddziatow ru-
chowo-handlowych. Przed kursem zajmowala
ona stanowisko dyzurnego ruchu na stacji I.ll-ej
klasy, kurs (jeden z najtrudniejszych) ukonczy-
ta z wynikiem dobrym, a po odbyciu wymaga-
nego stazu stuzbowego otrzyma stanowisko
kierownicze w Stuzbie Ruchu.

Trudnos$ci obiektywne i subiektywne szkole-
nia kobiet stopniowo musza by¢ przezwycieza-
ne Winny przede wszystkim ulec likwidacji
przestarzate poglady na zatrudnienie kobiet w
pracy zawodowej. Warsztaty uczniowskie PKP
powinny zapetnia¢ sie dziewczetami — przy-
sztymi rzemiesinikami, z ktdrych czes¢ niewat-
pliwie wykaze uzdolnienia do dalszej nauki na
technika kolejowego, a w przysztosci rowniez
wyzej — na inzyniera. Aby ten cel osiagnaé,
nalezy powiekszy¢ ogoélny stan zatrudnienia ko-
biet na PKP, odpowiednio rozszerzy¢ akcje so-
cjalistyczng, zapewni¢ matkom i dzieciom na-
lezytg opieke.

W szkoleniu kobiet na kursach zswodowych
PKP (wtasciwie dopiero zapoczatkowanym w
1950) bierze udziat 12,5% og6tu zatrudnionych
kobiet, podczas gdy w szkoleniu mezczyzn tyl-
ko 8% og6tu zatrudnionych mezczyzn.

stano-

DOKSZTALCANIE PERSONELU
(INSTRUKTAZ)

Nowoprzyjety do pracy kandydat (lub pra-
cownik juz zatrudniony) przechodzi praktycz-
ne i teoretyczne szkolenie oraz sktada egzamin,
upowazniajgcy do objecia danego stanowiska na

PKP. Takiego ,$wiezoupieczonego“ fachowca
poréwna¢ mo”na z nowowzniesionym budyn-
kiem gotowym do uzytkowania, lecz jeszcze



w szczegobtach niezupeinie wykonczonym. Do-
piero samodzielna praca zawodowa, wykony-
wana na wilasna odpowiedzialnos$¢, stwarza
prawdziwego fachowcai. W czasie wykonywanej
pracy pracownik korzysta nie tylko z wiedzy
nabytej w czasie szkolenia, ale i spotyka sie
rowniez z zagadnieniami nowymi, o ktdérych
w czasie szkolenia nie wiedziat, lub zapoznat
sie tylko teoretycznie. Zagadnienia te w prak-
tyce przybra¢ moga rézne formy, stwarzajgc
nowe sytuacje, wymagajgce powziecia samo-
dzielnej decyzji.

W stuzbie wykonawczej, bezposrednio zwig-
zanej z ruchem pociggéw i jego bezpieczen-
stwem, kazdy pracownik powinien by¢ stale
przygotowany do mozliwie natychmiastowego
rozwigzania kazdego problemu, wynikiego
w czasie wykonywania obowigzkéw stuzbowych.
Dla tych pracownikéw jest rzecza konieczng
state ich doksztalcanie, utrzymywanie na witas-
ciwym poziomie wyszkolenia, stale przypo-
minanie podstawowych zasad bezpieczenstwa,
rozszerzanie wiadomos$ci na zagadnienia nowe,
czesto nieprzewidziane w przepisach i instruk-
cjach. Konieczna jest nauka na przykiadach
roznych wazniejszych wydarzen i wypadkoéw,
nieuniknionych w pracy kolejowej, rozwijanie
w pracownikach szybkiej orientacji i umiejet-
nosci szybkiego i prawidlowego rozwigzywania
zawitych niekiedy problemoéw. Zresztg w mniej-
szym stopniu dotyczy to i innych pracownikéw.
Wykonanie tego zadania zasadniczo nalezy do
instruktoréw. Staly instruktaz prowadzony
jest przede wszystkim w situzbie ruchu i trak-
cyjnej (ostatnio zwiekszyta sie dos$¢ znacznie
ilos¢ instruktor6w w stuzbie mechanicznej do
spraw parowozowych oraz wyznacza sie od-
dzielnych instruktoréw tej stuzby do spraw
wagonowych), ponadto zatrudniona jest pewna
ilos¢ instruktoré6w w stuzbie handlowo - tary-
fowej. Pozostaje jeszcze sprawa instruktorow
w stuzbie drogowej i elektrotechnicznej.

Obecna organizacja pracy instruktorow
stuzby ruchu budzi pewne zastrzezenia. In-
struuja oni personel wszystkich stacji, druzyny
pociggowe oraz (czesciowo) pracownikéw stuzby
drogowej. Na jednego instruktora przypada
przecietnie 300 - 500 pracownikéw do szkolenia.
Sa to wiec instruktorzy podrézujgcy. Mnostwo
godzin traca oni na podréze, kosztem godzin,
ktoreby mogli poswieci¢ na wtasciwg prace
instrukcyjng. Zycie samo zmienia jednak ten
stan rzeczy.

W niektorych okregach dyrekcyjnych in-
struktazem pracownikéw na stacjach zajmuja
sie zawiadowcy stacji, a instruktorzy przepro-
wadzajg egzaminy sprawdzajgce i kontrolne.
Z biegiem czasu, gdy wiecej stanowisk zawia-
dowcow stacji obsadzonych bedzie peinowartos-
ciowymi pracownikami (co powinno nastgpic¢
po uruchomieniu specjalnych kursow dla

zawiadowcow), obecna organizacja instruktazu
w stuzbie ruchu z pewnosciag ulegnie dalszemu
usprawnieniu, a praca instruktoréw przyniesie
stuzbie wiecej korzysci.

Warto zaznaczyé, ze jezeli dawniej praca
instruktorow stuzby ruchu byla wytgcznie
teoretyczna, to obecnie polega ona nie tylko na
instruowaniu teoretycznym (w salach pouczen),
lecz i na obserwowaniu pracownikbw w pracy,
usuwaniu usterek i instruowaniu praktycznym.

Rola instruktora jest odpowiedzialna i waznai.
Dobry instruktor, to nie tylko dobry praktyk
oraz nauczyciel zawodu, obznajmiony z zasa-

dami pedagogiki, lecz réwniez i wysoko-
wartosciowy spotecznie oraz ideologicznie
wychowawca szerokiej rzeszy pracownikow.

Wtasciwe oblicze pracownika transportu kolejo-
wego, to w duzej mierze wynik pracy instruk-
tora. Na tym polu pozostaje jednak jeszcze
wiele do zrobienia i sprawie tej administracja
kolejowa poswieca duzo uwagi. W tym celu
urzadzane sa kursy centralne dla kandydatéw
na ‘istruktoréw stuzby ruchu i mechanicznej
oraz dla doksztalcenia czynnych instruktoréw.
Na tych kursach wykladane sa m. in. zasady
pedagogiki socjalistycznej.

Omoéwione wiec zostaly powyzej najwazniej-
sze zagadnienia i kierunki akcji szkolenia
zawodowego pracownikéw PKP. Nie uwzgled-
niono natomiast w tym artykule niektoérych
zagadnien, Scisle zwigzanych ze szkolnictwem
kolejowym, majgcych jednak duzy wplyw na
organizacje i wynik szkolenia, jak np. sprawy
wydawnictwa podrecznikow i pomocy nauko-
wych, sprawy wprowadzenia filmu naukowego
— kolejowego do szkolnictwa kolejowego, jak

rowniez akcji samoksztatceniowej oraz tak
pomyslnie rozwijajacej sie obecnie formy
szkolenia korespondencyjnego, ktérej na PKP

dotychczas nie stosowano.

Artykut niniejszy ma charakter $cisle infor-
macyjny i nie ma bynajmniej na celu przepro-
wadzenie glebszej analizy problemdéw, dotycza-
cych kolejowego szkolnictwa zawodowego.
Tych problemoéw, jest niewatpliwie bardzo duzo
i kazdy z nich mégitby byé tematem oddzielnej
rozprawy. Z podanego pobieznego naswietlenia
zagadnien, zajmujgcych umysty tych pracow-
nikow, ktérym bliskie sg sprawy kolejowe
szkolnictwa zowodowego, wynika, ze szkolenie
kadr kolejowych we wszystkich swych od-
mianach, przybierajace w obecnym okresie
nowe socjalistyczne formy oraz nowe metody
pracy — staje sie zagadnieniem szczegOlnie
waznym w o0golnej gospodarce i polityce
kadrowej na PKP. Do rozwigzania tego zagad-
nienia pozyska¢ nalezy jak najwiecej fachow-
cow, trzeba ich wyszkoli¢ i wychowac¢, a zwtasz-
cza tych mtodych ludzi, ktérym Polska Ludowa
otworzyta naosciez wrota do pracy we
wszystkich dziatach i na wszystkich szczeblach
skomplikowanego aparatu kolejowego.



IN2. CZESLAW PIELAS

Szkolenie pracoirnikétr Stuzby Ruchu
na kursach centralnych i1 dyrekcyjnych

Problem przygotowania kadr na wszystkich
szczeblach organizacyjnych PKP, prawdopodo-
bnie przez diuzszy jeszcze okres czasu bedzie
zagadnieniem pierwszorzednej wagi dla po-
szczegblnych stuzb fachowych. Stuzba Ruchu
pod tvm wzgledem znajduje sie w specjalnym
* trudnym potozeniu. Jesli bowiem inne stuzoy
moga liczy¢ na naplyw kandydatéw o pewnym
zasobie wiachm-sci fachowych, np. rzemieslini-
kéw, technikéw, handlowcéw, ekonom’stow itp.,
wymagajgcych tylko doszkolenia soecialnego,
to w dziedzinie eksploatacji, zwlaszcza na ntz
szych i Srednich szczeblach, nie ma dostatecz-
nej ilosci odpowiednich szkoél przvgotowuig-
cych miody narybek. Nieliczne licea komunika-
cyjne |l stonnia oraz Wydziaty Ruchowo-Przt.-
wozowe w Warszawie, Lublinie i Wroctawiu rye
sg jeszcze w stanie zaspokoi¢ zapotrzebowania.
Kolei musi sobie sama szkoli¢ personel w tej
dziedzinie, co wymaga przewaznie diluzszego
okresu czasu.

Szkolenie takie, wynikajgce z potrzeby pilne-
go obsadzenia okreslonych stanowisk, ma cha-
rakter zazwyczaj jednostronny i nastawienie
wytagcznie praktyczne. Ro6znorodnos$¢ typow
urzadzen, uktadéw stacji i zakres ich dziatania
jednak powoduja, ze niejednokrotnie pracowni'
wyspecjalizowany po diuzszym okresie pracy
na danym stanowisku, przeniesiony na to samo
stanowisko na inng stacje, napotyka na trud-
nosci i dopiero po pewnym czasie staie sie Del-,
nowartosciowym i wydajnym. Z drugiei strony
szybki postep wiedzy technicznej, udoskonale-
nie proceséw organizacyjnych oraz socjalisty-
czne podejscie do orocesow wytwoérczych wy-
wolujg konieczno$¢ systematycznego doszkala-
nia pracownikéw.

Caty no. pion wykonawczy stuzby ruchu jest
wyspecjalizowany w pracy na urzgdzeniach
mechanicznych i elektromechanicznych Wobec
szeroko zakrojonej akcji elektryfikacji kolei
i stosowania nowoczesnych urzadzen technicz-
nych, trzeba bedzie przeszkoli¢ w tych
nach wiekszos¢ pracownikéw stuzby ruchu. To
samo dotyczy i to jeszcze w wiekszym stopniu,
przygotowania pracownikéw do planowania
pracy na wszystkich szczeblach stuzbowych.

Problem szkolenia i przygotowania kadr byl
juz niejednokrotnie omawiany na ‘tamach na-
szej prasy fachowej, jednak realizacja wysunie-
tych przez nig postulatbw nie zawsze jeszcze
moze nadazy¢ za potrzebami zyciowymi przed-
siebiorstwa.

Szkolenie pracownikéw stuzby ruchu odby-
wa sie na kursach organizowanych, w zalezno-
Sci od poziomu, badz to centralnie przy DGKP,
badz tez przy Dyrekcjach Okregowych. Kursy
takie podzieli€ mozna na trzy rodzaje pod
wzgledem zakresu szkolenia:

1. Kursy kwalifikacyjne, ktorych program po-
mys$lany jest w ten sposob ze przez pogle-
bienie i rozszerzenie zakresu wiadomosci
w danej dziedzinie, przygotowuje pracowni-
kéw na stanowiska podstawowe i awansowe.

2. Kursy uzupetniajace, ktére doszkalajg ora-
cownikéw na danym stanowisku, uwzgled-
niajac rozwoj i unowoczesnienie metod pra-
cy-

3. Kursy specjalizujgce, pogtebiaja wiadomosci
pewnego specjalnego kierunku na danym
stanowisku (np. przeszkolenie z konserwaciji
kabla na stanowisku montera teletedinikO.
Ponadto, w zwigzku z wymaganymi kw alifi-

kacjami zawodowymi i poziomem szkolenia,

dzielimy kursy na:

a) kursy przysposobienia zawodowego, przygo-
towujgce do wykonywania czynnosci na led-
nym lub wiecej okreslonych stanowiskach,
np. kursy na manewrowego, zwrotniczego
i nastawniczego, hamulcowego i konduktora
rewizyjnego itp.;

bt kursy | stonnia, na kierownika pociagu, te-
legrafiste, blokowego, dyzurnego ruchu itp.;

cl kursy Il stopnia, na naczelnika oddziatu ru-
chowo - handlowego, dyspozytora ruchu, in-

struktora, konstruktora rozktadéw jazdy

itp.

Kursy przysposob:enia zawodowego sg z za-
sady kursami kwalifikacyjnymi i uzupetniajg-

cymi lub specjalizujgcymi.

W biezgcym roku przeprowadzono po lednym
kursie centralnym Il stopnia przy DGKP. na
naczelnika oddzialu RH, dyspozytora mskuK-
tora stuzby ruchu i konstruktora rozktadow ja-
zdy cztery kursy centralne | stopnia na usta-
wiaczy w Tarnowskich Gérach, oraz kazda
DOKP we wtasnym zakresie kursy kw iliuka-
cyjne na dyzurnych ruchu, blokowych telegra-
fistow, kierownikow pociggéw, konduktorom
rewizyjnych, manewrowyfch, zwrotniczym i
hamulcowych oraz ustawiaczy. Ponadto: kumy
uzupetniajgce dla zawiadowcow stacji 111 i
klasy i dla dyzurnych ruchu z zakresu znajo-
mosci i obstugi urzadzen bezpi*zenstwa ruchu
pociggow (po 2 kursy na kaz”d ldlann"
stawniczych (po 4 kursy na DOKP).

Na wymienionych kursach przeszkolono oko-
to 1000 kobiet, w tym wiekszo$¢ na stano Ma-
kach konduktorow rewizyjnych dyzurnych ru
chu i referentow personalnych. W planie szko-
lenia na rok 1951, poza wyzej wymienionymi
kursami, przewidziano kursy na kontrolerom
gospodarki wagonowej, kierownikéw biur Wc-
gonowych, dyspozytoréw _ druzyn '™ dull“ *'
skich i zawiadowcow stacji. Podkresli¢ nalezy,
ze przyjecie kandydata na kurs danego stopnia



uwarunkowane jest posiadaniem kwalifikacji
fachowych, a nie ogdlnych, co stwarza duze mo-
zliwos$ci awansu spotecznego dla jednostek zdol-
-nych i spotecznie wartosciowych.

Mamy do odrobienia powazne zalegto$ci okre-
su miedzywojennego, ktéry zapetnit kadry ko-
lejowe w wiekszosci elementem przypadkowym,
produktem chronicznego bezrobocia. Mamy ro6-
wniez do odrobienia dotkliwe straty z okresu
wojny i okupacji i w tym celu rozoudowaé¢ mu-
simy kadry na miare stale rozwijajacego sie
mparatu komunikacyjnego Polski Ludowej.
W okresie realizacji Planu 6-letniego kazda oa-
wa ragk wycofana z bezposredniej produkcji, sta-
nowi dotkliwg strate dla gospodarki panstwo-
wej, dlatego tez organizatorzy kurséw szkole-
niowych przewidzieli w pewnych przypadkach
mtakg ich organizacje, by stuchacze mogli ko-
rzysta¢ z wykladéw czesSciowo w czasie godzin
-stuzbowych, przy czym w tych przypadkach
stuchacze otrzymywacé¢ beda jednorazowy po-
sitek.

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen
stwierdzi¢ nalezy, ze niektére jednostki stuzbo-
we w sposob niewtasciwy traktujg wyznaczanie
kandydatow na kursy szkoleniowe. Wyznacza-
jac kandydata, szczegélnie na kursy kwalifika-
cyjne, nalezy przede wszystkim bra¢ pod uwa-
ge jego poziom fachowy, wyrobienie spoteczne
i w pewnych granicach nawet przygotowanie
ogo6lne. Kazda Dyrekcja powinna pamietac
o tym, Ze, odrywajgc na pewien czas pracowni-
ka od produkcji, zapewnia sobie na przyszto$¢
pracownika o wyzszych kwalifikacjach i wiek-
szej wydajnosci. Nalezy wiec dokona¢ doktad-
nej selekcji, wysytajgc na kurs ludzi najbardziej
odpowiednich. Zdarzajg sie jednak przypadKki,

ze wyznacza sie pracownikéw, ktérych brak
w danej chwili da sie najmniej odczué, wiec
czesto najgorszych, zamiast najlepszych. Jest
to polityka krétkowzroczna. Obcigza ona jed-

nostke stuzbowg strate pracownika, a przedsie-
biorstwo zbednym wydatkiem i zablokowaniem
miejsca, ktére mogtoby by¢ bardziej celowo
wykorzystane, pracownikowi za$ niewtasciwie
wytypowanemu moze utrudni¢ zycie, pobudza-
jac nieuzasadnione i niemozliwe do zrealizowa-
:nia w przyszioSci nadzieje.

Planowana akcja szkoleniowa na tle dotych-
czasowych doswiadczen pozwala zywi¢ nadzie-
je, ze w Planie 6-letnim uregulowany bedzie
ilosciowo problem kadr i podniesiony poziom
fachowy pracownikéw, co przyczyni sie niewat-
pliwie do zwiekszenia wydajnosci pracy kolei.

Dla wyrobienia sobie petnieiszego pogladu na
kwestie szkolenia pracownikéw, nawigzatem
rozmowe z jednym ze stuchaczy centralnego
kursu na instruktoro6w stuzby ruchu przy
DGKP. Oto, co mysli kolega K. o zagadnieniu
szkolenia:

— Jakie korzysci w zwigzku z waszg pracg
wyniesliscie z kursu. — nawigzuje rozmowe.

— Problem ten jest nieco za ogo6lny i za ob-
szerny, jak na jedno pytanie, odoowiada kolega
K. Ale sprébuje nan odpowiedzie¢ wedtug pe-
wnej kolejnosci.

Przede wszystkim, jako instruktor, zapozna-
tem sie z metodami pedagogicznymi, ktére zna-
cznie utatwily mi mojg prace zawodowa. Zaro-
wno przed kursem, jak i po kursie, petnie obo-
wigzki instruktora stuzby ruchu. Praca w tej
dziedzinie zawsze dawata mi catkowite zadowo-
lenie, stwierdzi¢ jednak musze, ze po ukoncze-
niu kursu pracuje mi sie jednak znacznie ta-
twiej i z mniejszym wysitkiem. Rozszerzyt sie
mianowicie zakres moich zainteresowan, zdoby-
tem wiele nowych wiadomosci i wiadomos$ciami
tymi z kolei moge podzieli¢ sie z pracownika-
mi, ktérych szkole. Poza tym zdobytem inny,
bardziej krytyczny, sposéb podejscia do pew-
nych zagadnien.

— Jak to rozumiecie kolego? Przeciez tema-
tem waszych szkolen sg przepisy i instrukcje,
jak wiadomo ujete $cisle i jednoznacznie. Gdzie
zatem znajdujecie pole do krytyki?

— Wiasnie w przepisach i instrukcjach, przy
zestawianiu konkretnych faktéw i wydarzen
z ujeciem ich w przepisach. Najbardziej Scisty
i jednoznaczny przepis, czy paragraf moze by¢
w najréoznorodniejszy spos6b interpretowany.
Wiasciwa interpretacja tatwych wydawatoby
sie postanowien i instrukcji, po glebszym za-
stanowieniu nastrecza nieraz powazne trudno-
Sci, a sprawa popularyzowania tych przepiséw
w stuzbie wykonawczej, to osobne zagadnienie.
Trzeba przyznaé, ze niektére z naszych orzeni-

s6w nie odznaczajg sie bynajmniej jasnoscig
sformutowania, a zwlaszcza w odniesieniu do
pracownikdw znajdujgcych sie na nizszych

szczeblach stuzbowych.

— Czy na kursie zwrécono uwage na to za-
gadnienie?

— Oczywiscie i to w réznym naswietleniu.

Ciekawag rzecza bvio witasnie wystucha¢ opi-
nii o tym samym zagadnieniu wygtoszonej raz
przez wyktadowce - drogowca, a innym razem
przez mechanika, czy elektryka. Wowczas pe-
wne zagadnienia, ktore dotad wydawaty mi sie
tylko suchym paragrafem ryzeniséw. orzadsta-
wione zywym stowem; ujete pod odmiennym
katem widzenia, nabraly zycia i staly sie napra-
wde interesujgce.

— Czy wszystkie przedmioty wykiadane na
kursie uwazacie za potrzebne i interesujgce?

— Oczywiscie, niektére z nich byly mniej,
a inne wiecej interesujace, zaréwno ze wzgledu
na tres¢ przedmiotu, jak i sposéb ich ujecia
przez wyktadowce. Przyznaé¢ jednak musze, ze
i pozostale przedmioty bviv niemniej ciekawe,
a wszystkie byly bezwzglednie potrzebne, po-
niewaz poruszaly zagadnienia, bezposrednio
nas interesujgce i zawsze przynosity nowe wia-
domosci, nawet z dziedzin, ktére byty nam juz
znane.

— Czy sposob ujecia i prowadzenia wykta-
dow wam odpowiadat?
— Jest dos$¢ ktopotliwe dla mnie pytanie.

Kazdy bowiem wykladowca miat sw”i indywi-
dualny spos6b omowienia tematu. Moim zda-
niem, najlepsza byta metoda przeplatania wy-
ktadu dyskusjg na tematy z praktyki kolejowej.



— Czy w opanowaniu tematéw mieliscie tnl-
dnosci?

— Oczywiscie i to dos$¢ duze. Poziom ogélny
stuchaczow bowiem byt dos¢ réznorodny. Byli
wséréd nich koledzy mtodsi i starsi, zdolniejsi
i mniej zdolni, bardziej lub mniej pracowici,
wszyscy jednak oderwani od swych warsztatow
pracy; odwykli od uczenia sie. Duza ilos¢ przed-
miotéw oraz r6znorodno$¢ zagadnien, wytwo-
rzyty w pierwszych dniach wielki chaos w na-
szych gtowach i mieliSmy powazne obawy o wy-
nik egzaminu.

— Ciekawy jestem, jak wybrneliscie z tych
trudnosci?

— Przede wszystkim zastosowaliSmy metode
zbiorowego uczenia sie. Kazdy z nas miat jakie$
zagadnienie, ktére opanowat i zrozumiat lepiej
od innych, przez dyskusje (nieraz dos$¢ burzli-
wa) i wymiane mysli, tatwiej wiec utrwalilis-
my sobie wiadomosci, przy tym, co jest rzecza
ciekawa, ten spos6b uczenia nie meczyt tak,
jak wykuwanie danego przedmiotu samemu.

— Czy waszym zdaniem, nalezatloby
zmieni¢, uzupetni¢ lub ulepszy¢ w
kurséw i w programie szkolenia?

cos
organizaciji

— Jesli chodzi o program szkolenia, to wy-
daje mi sie, ze nalezaloby w nim wiecej uwzgle-
dni¢ strone praktyczng, przez uzupetinienia go
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wycieczkami i ¢éwiczeniami. StlyszeliSmy np.
w czasie wyktadéw ciekawe opisy nowoczes-
nych urzadzen bezpieczenhstwa ruchu pociagow,
nastawni przekaznikowych, go6rek rozrzado-
wych z samoczynnym nastawianiem zwrotnic,
nowoczesnej tgcznosci. Wyktadowcy ilustrowa-
li swoje wyktady rysunkami. Moim zdaniem,
o wiele tatwiej bytoby nam zrozumieé¢ wykilad,
gdybysmy mogli urzadzenia te zobaczy¢ w te-
renie podczas pracy, bardzo wielu bowiem
z nas w ogoéle ich nie widziato. Réwniez odczu-
wato sie brak pomocy naukowych w postaci ta-
blic, wykreséw, modeli itp., ktére utatwityby
prace wykiadowcy, a nam zrozumienie przed-
miotu. Co do samej organizacji, to wyznaczenie
péznych godzin popotudniowych i wieczornych
na wyktady wywotuje duze zastrzezenia, ponie-
waz kazdy jest w tym czasie przemeczony. W'y
ktady w godzinach rannych datyby nam nie-
watpliwie wiecej korzysci. Poza tym organiza-
cja byta bez zarzutu. MieliSmy zapewnione wa-
runki mieszkaniowe i wyzywienie w ten spo-
séb, ze caty czas mogliSmy rzeczywiscie poswie-
ca¢ nauce. Jednym stowem, oswiadcza ko'ega
K. na pozegnanie, nie tylko nie zmarnowalismy
czasu, lecz wykorzystaliSmy go bardzo intensy-
wnie, zaréwno z korzyscig witasna, jak i co wa-
zniejsze , z korzyscig dla przedsiebiorstwa,
a wiec i panstwa.

Przygotowanie kadr i szkolenie
id Stuzbie Mechanicznej

Najwazniejszym czynnikiem w pracy, jej or-
ganizacji i wykonywania, jakosci i precyzji,
szybkosci i bezpieczenstwa jest, pomimo najdo-
ktadniejszych i najlepszych maszyn i urzadzen,
cztowiek. Czlowiekowi wiec nalezy poswiecic¢
najwiecej uwagi i nigdy nie moze by¢ za wiele
tego, co przyczyni¢ sie moze do podnoszenia je-
go wiadomosci intelektualnych i fachowych.
Zwilaszcza wazne to jest w stosunku do pracow-
nikéw kolejowych, od ktérych sprawnej prac>,
wiedzy i doswiadczenia zalezy zycie milionoéw
pasazerow i przew6z milionéw ton towarow réz-
nego rodzaju.

W artykule niniejszym omowie tylko pewien
fragment tego zagadnienia, a mianowicie przy-
gotowanie kadr Stuzby Mechanicznej na PKP.
Nim przystapie do wiasciwego tematu, chcial-
bym na chwile zastanowi¢ sie nad pytaniem za-
sadniczym, czy kadry te przygotowujemy w do-
statecznej ilosSci i na odpowiednim poziomie.

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie, powole sobie
przytoczy¢ kilka danych, ktére podaje w swoim
artykule ,Kadry zeleznodoroznowo transporta“
wiceminister komunikacji ZSRR Sotogubow.

Nowe maszyny, nowe procesy technologiczne
i wzorcowe metody pracy wymagajg podniesie-
nia kwalifikacji pracownikéw wszystkich zawo-
dow i wszystkich szczebli. Dotyczy to przede

wszystkim pracownikéw Stuzby Mechanicznej ze
wzgledu na ich ciezkg i odpowiedzialng prace.
Zawod druzyn parowozowych Sotogubow nazy-
wa m. in. ,najtrudniejszym i najwazniejszym
zawodem na kolei“. Podnies¢ kwalifikacje pra-
cownik6w mozna tylko przez odpowiednie szko-
lenie i przygotowanie ich do wykonywanego za-
wodu. Do tego celu stuzg: i) szkoty kolejowe
i fabryczne, 2) szkoty techniczne, 3) indywidual-
ne szkolenie pracownikéw bez odrywania ich od
pracy, 4) szkoty stachanowskie i kursy oraz
5) propaganda techniczna.

Szkoty kolejowe wypuszczajg rocznie przeszio
40.000 pomocnikéw maszynisty, rewidentow wa-
gonow, torowych, monteréw sygnalizacyjnych,
konduktoréw oraz rzemieslnikéw réznych spe-
cjalnosci.

Szkoly techniczne konhczy rocznie okoto 10.000
maszynistow, 15.000 pomocnikéw maszynisty,
30.00 Slusarzy, 20.000 rewidentéw wagonéw. Do
szk6t tych przyjmuje sie tylko lepszych pracow-
nikéw z odpowiednig praktyka. Przewidziane
jest zaktadanie dalszych szkét dla maszynistow
z 3-letnim okresem nauki.

Indywidualne szkolenie ma na celu przygoto-
wanie mato kwalifikowanych robotnikéw do
wyzszych zawodow. Szkoly stachanowskie
i kursy maja podobny cel.



Do propagandy technicznej nalezg wyktady,
porady, instrukcje, wystawy techniczne i pomy-
stow racjonalizatorskich, rozpowszechnienie bro-
szur i plakatow oraz wyswietlanie filméw tech-
nicznych. Do pomocy stuzg gabinety techniczne
(jest ich w ZSRR okoto 1200), biblioteki i wago-
ny propagandowe.

Jako zasade przyjeto, ze zawody kierowniczo
przygotowywaé¢ mozna tylko w szkotach tech-
nicznych. Ustalone zostaly stanowiska, ktére
muszg by¢ obsadzone przez inzynieréw Ilub
technikéw. Ustalono porzadek szkolenia pracow-
nikéw po ukonczenui szkoty, calem zdobycia
praktyki i doSwiadczenia oraz wyrobienia samo-
dzielnosci w kierowaniu pracami i jednostkami
organizacyjnymi. ,Trzeba skonczy¢ z istniejgcy-
mi faktami wyznaczania pracownikéw na stano-
wiska bez dostatecznego przygotowania nauko-
wego“ «— pisze sotaguuow. Mm wolno jednak za-
pominaé¢ réwniez o Kwaiifikacjacn politycznych
pracownika.

Pomimo, ze juz w roku 1947 na kolejach ra-
dzieckich piacowato okoto 30.030 inzynierow,
uwazano te ilos¢ za niewystarczajacg i przysta-
piono do intensywnego przygotowania daiszych
kadr inzynierskich.

uczelnie
rocznie

Inzynieréw przygotowujg wyzsze
kolejowe (uczelni jest 13, absolwentow
okoto 4.000). Pro6cz tego przygotowuje sie
W wyzszycn uczeinich i na kursach inzynier-
skich inzynieré6w o waskiej specjalnosci sposrod
ludzi, majacych ukonczone $rednie wyksztatce-
nie i odpowiedni staz. Akademia Kolejowa przy-
gotowuje kadiy pracownikébw na wyzsze stano-
wiska kierownicze. Do Akademii przyjmuje sie
tylko pracownikéw z wukohAczonym wyzszym
wyksztatceniem i stazem na kierowniczych sta-
nowiskach, nie mniejszym niz 7 lat. Nauka trwa
2 lata. Personel na wyzszych uczelniach skfada
sie z przeszto 900 profesoréw i docentow oraz
przeszto 1.100 asystentow.

Pracownikéw technicznych dla stanowisk Sre-
dnich dostarczajg szkoly techniczne (jest ich 94,
roczna ilos¢ absolwentéw okoto 9.000), oraz kur-
sy techniczne.

Tak przedstawia sie przygotowanie kadr tech-
nicznych dla kolei radzieckich. A u nas? W praw-
dzie nasze potrzeby sg znacznie skromniejsze,
tym niemniej jednak to, co w tej sprawie robi-
my, w ogéle nie daje sie porownac¢ z planowg
i szeroko zakrojong akcjg kolei radzieckich.

Rzemies$Iinikéw dostarczajg nam warsztaty
uczniowskie w warsztatach mechanicznych i pa-
rowozowniach, z ktorych witasciwie tylko war-
sztaty uczniowskie stojg na poziomie, odpowia-
dajgcym obecnemu stanowi techniki. Znajduje-
my tu bowiem odpowiednich wyktadowcéw,
program nauki jest $cisle okreslony i przestrze-
gany, a uczniowie majg moznos$¢ nalezytego po-
znania swego zawodu praktycznie i teoretycznie.
W parowozowniach tych mozliwosci zazwyczaj
juz nie ma, a przygotowanie teoretyczne ucznio-
wie pobierajg w szkotach zawodowych niekole-

jowych. llos¢ uczniow jest do$¢ skromna, wyno-
si ona bowiem okoto 5.000, a roczna ilo$s¢ absol-
wentéw okoto 1.700.

Liceum Komunikacyjne w Warszawie dostar-
cza stuzbie mechanicznej okoto 30 technikéw
rocznie, ktérzy nastepnie na kolei przechodzg
odpowiednie przeszkolenie przygotowawcze. Na
Wydziale Komunikacyjnym Akademii Gdérniczej
w Krakowie (sekcja mechaniczna) studiuje oko-
to 75 studentow. Doptyw inzynieréw do stuzby
mechanicznej, wobec tego réwniez moze by¢ tyl-
ko nieznaczny. Przygotowanie wiec kadr z wyz-
szym i Srednim wyksztalceniem jest zupetnie
niewystarczajgce i zmiana w tym kierunku jest
konieczna. Nawet utworzenie dwéch 14-mie-
siecznych kurséw, 'jako Szkoly Technikéw Ko-
munikacyjnych, ktore w 1951 r. wypuszczg po
50 absoiweniow dla stuzby mechanicznej i stu-
zby warsztatowej, w porownaniu z szkolnictwem
kolejowym radzieckim przedstawia sie mniej,
niz skromne.

Jeszcze gorzej przedstawia sie przygotowanie
i szkolenie innych zawodoéw i kadr w stuzbie
mechanicznej. Nie mamy tu bowiem zadnycn
szk6t i z koniecznosci korzystaé musimy z po-
mocy kurséw. Kursow tych wprawdzie jest dos¢
duzo, nie wszystkie jednak stojg na odpowied-
nim poziomie, przede wszystkim z powodu bra-
ku wyktadowcédw, pomocy naukowych i po-
mieszczen. Procz tego czas nauki w wielu przy-
padkach jest zbyt krotki, zwlaszcza, jesli sie
bierze pod uwage nie zawsze wystarczajgce
przygotowanie uczestnikow kurséw.

W r. 1950 odbyly sie nastepujgce kursy cen-
tralne: 2 kursy dla instruktoréw stuzby mecha-
nicznej — (110 uczestnikéw), 4 kursy dla rewi-
dentow kottowych (70 uczestnikow), kurs dla
naczelnikbw oddziatltbw mechanicznych —
(45 uczestnikow).

Z kursow specjalnych wymieni¢ nalezy: kurs
wymierzania wagonéw towarowych (40 uczest-
nikow), kurs rentgenowania potgczen spawa-
nych (15 uczestnikéw), kurs rzeczoznawcow wy-
twornic acetylenowych (30 uczestnikéw), kurs
gospodarki cieplnej (31 uczestnikow) i kurs la-
borantow sodafos (110 uczestnikéw).

Na kursach urzgdzonych przez Dyrekcje OKP
przeszkolono okoto: 650 maszynistow, 230 rewi-
dentéw wagonéw, 35 dyspozytorow parowozow-
ni, 100 kotlarzy i in. W porozumieniu z Insty-
tutem Spawalniczym w Gliwicach przeszkolono
spawaczy acetylenowych, elektrycznych, kottow
i miedzi, ogétem okoto 203 pracownikéw.

Brak szkot i brak pracownikéw zmuszat do
izybkiego pizeszkalania i przygotowywania pra-
cownikOéw przy pomocy kurséw. Aby uczestnicy
mogli wyciggnac¢ jak najwieksze korzysci z tych
kurséw i w jak najkréotszym czasie zdoby¢ jak
najwieksze wiadomosci fachowe, zmieniono
gruntownie programy czesci technicznej kurséw,
dostosowujgc je da obecnych potrzeb przy
uwzglednieniu najnowszych zdobyczy techniki
i metod pracy. Wyeliminowano w tym celu



-Wszelki niepotrzebny balast oraz sprawy znane
Juz uczestnikom kurséw z racji posiadanych
kw alifikacji, zawodu i praktyki. Dzieki temu
udato sie, zwlaszcza kursy centralne, postawic
,pa odpowiednim poziomie fachowym.

Wspomnieé¢ chciatbym rowniez tu wielkg ak-
cje szkoleniowa, ktéra objeta duza czesé¢ perso-
nelu technicznego wszystkich instruktoréw
i druzyny parowozowe, a dotyczace konstrukcji
i obstugi hamulcow zespolonych. Duze ustugi
oddat przy tym specjalny i dobrze wyposazony
wagon szkoleniowy do spraw hamulcowych.

Akcja szkolenia pracownikéw mniej wykwa-
lifikowanych do zawodéw wyzszych, a miano-
wicie robotnikéw i pomocnikéw rzemiesinikow
na rzemiesinikéw, byta prowadzona w swoim
czasie na szeroka skale i data nam kilka tysiecy
rzemie$inikéw. Akcje te prowadzi sie nadal.

Dla utrzymania pewnych kategorii pracowni-
kéw na odpowiednim poziomie fachowym urzg-
dza sie dla nich regularne pouczenia w parowo-
zowniach i wagonowniach bez odrywania ich
od wtlasciwej pracy. Pouczeniami tymi objeci
sg cztonkowie druzyn parowozowych i rewi-
denci wagonéw. Jak wiadomo, wiekszag role od-
grywac¢ zaczynajg u nas kluby racjonalizator-
skie. Zakres czynnosci tych klubéw jest jednak
dotychczas zbyt szczuply, a poza tym obejmujg
one jeszcze zbyt malg ilos¢ pracownikow.

Opisany wyzej i stosowany u nas system
przygotowania Stuzby Mechanicznej uwazac
nalezy raczej za dorazny, uwarunkowany ogoél-
nym brakiem pracownikéw wszystkich katego-
rii oraz nadzwyczaj silnym wzrostem przewo-
zow kolejowych w zwigzku z ogromnym roz-
wojem naszego zycia gospodarczego. Potrzeby
te ciggle sg duze i dlatego bedziemy zmuszeni
jeszcze przez dluzszy czas stosowaé obecny sy-
stem. Naszym zadaniem jednak powinno by¢
mozliwie szybkie usprawnienie systemu szkole-
nia i przygotowania kadr oraz stopniowe przej-
Scie na przygotowanie kadr w szkotach kolejo-
wych réznego stopnia, rozpoczynajac od szkot

zawodowych, a konczac na uczelniach wyz-
szych.
Juz w rb. okazato' sie, ze poziom kursow

centralnych jest znacznie wyzszy od kurséw
urzgdzanych przez poszczegblne DOKI"
W tym kierunku wiec powinnismy po6js¢ dalej.
Wszystkie kursy dla wszystkich kategorii pra-
cownikéw powinne by¢ scentralizowane i po-
winne sie odbywaé w specjalnych osrodkach
bez przerwy przez caly rok. Wyktadowcami nt.
tych kursach powinni by¢ starsi doswiadczeni
pracownicy kolejowi, catkowicie zwolnieni od
innych zaje¢. W ten sposéb powstatlyby staic
kadry wyktadowcow. Jesli chodzi o obecny
sposéb powierzania wykladéw pracownikom
z czynnej stuzby kolejowej, to pozostawia on
wiele do zyczenia, pracownicy ci bowiem, prze-
waznie zajmujacy stanowiska kierowncze, sg
tak obcigzeni swojg pracg zawodowg, Ze czesto
nie sg w stanie odpowiednio przygotowac sie ao

wyktadoéw. | dlatego wtasnie poziom wyktadéw
nie zawsze jest odpowiedni. Przez scentralizo-
wanie kurséw uzyska sie roéwniez' ujednolice-
nie przygotowania kadr i znikng duze réznice,
jakie pod tym wzgledem istniejg jeszcze mie-
dzy poszczegélnymi Dyrekcjami. Centralne
osrodki mozna bedzie zaopatrzy¢ w wystarcza-
jaca ilos¢ pomocy naukowych, a przede wszy-
stkim rysunkow, tablic i modeli, gdyz tatwiej
bedzie to zrealizowac¢ dla jednego Iub dwécn
osrodkéw centralnych niz dla wszystkich dy-
rekcji. Przy centralnych os$rodkach powinny
by¢ przewidziane specjalne pomieszczenia
i urzadzenia dla zakwaterowania i wyzywienia
uczestnikéw kursu. Nalezy stwierdzi¢, ze .obec-
nie obserwuje sie pod tym wzgledem duze bra-
ki i niedociggniecia, wptywajgce bardzo ujem-
nie na przebieg szkolenia. Poza tym czasokres
nauki powinien byé dostosowany do kwalifika-
cji, do jakiej przygotowujemy kandydatéw.
W centralnych osrodkach nalezaloby rowniez
przeprowadzaé¢ szkolenie niektéorych kategorii
rzemiesSlnikbw — specjalistow, jak np. spawa-
czy kottéw, miedzi itp., gdyz coraz mniej moze-
my liczy¢ na pomoc krajowych instytutéw spa-
walniczych.

Jest rzeczg niewatpliwg, ze przygotowanie
kadr kierowniczych na kursach da tylko wteay
pozytywne wyniki, jesli dobdér kandydatéw be-
dzie dokonywany skrupulatnie, a sam kurs
utrzymany bedzie na odpowiednim poziomie.
Zagadnienia techniczne stajg sie bowiem coraz
bardziej skomplikowane, a nowe maszyny,
urzadzenia, metody pracy i procesy technolo-
giczne wymagaja od pracownikow duzego za-
sobu wiedzy. Dlatego tez przygotowywaniu
tych kadr powinnismy poswieci¢ szczeg6lng
uwage. Dwumiesieczne nawet trzymiesiecz-
ne kursy me moga oczywiscie da¢ pozgdanych
rezultatéw i tylko stwarzaja ztudzenie, ze przy-
gotowano kandydatow na rézne stanowiska.
Nalezatoby tu przyjg¢ za podstawe uruchomio-
ne juz u nas l4-miesieezne kursy Szkét Techni-
kéw Komunikacyjnych.

Przygotowanie i uzupetnienie kadr rzemiesl-
niczych dla Stuzby Mechanicznej powinno by¢
wigczone do zadan warsztatow mechanicznych.
W parowozowniach warsztaty uczniowskie po-
winny stopniowo ulec likwidacji, natomiast
w warsztatach mechanicznych nalezaloby je od-
powiednio rozbudowa¢ z powodow, o ktérych
juz wspomniatem wyzej. W zwigzku z tym pow--
staje zagadnienie utworzenia burs uczniowskich
przy warsztatach, aby umozliwi¢ pobieranie na-
uki uczniom, nie mieszkajgcym w miejscowosci,
w ktérej znajdujg sie warsztaty. Dotyczy to
przede wszystkim warsztatow, oddalonych oa
duzych os$rodkéw, np. warsztatow w Nowym
Saczu.

Najtrudniejszg niewatpliwie do rozwigzania
Srodkami kolejowymi jest sprawa uzupetnienia
kadr inzynierskich. Warsztaty mechaniczne, ja-
ko os$rodki typowo produkcyjne, bardzo wielu



takich pracownikéw potrzebuja, jezeli produk-
cja ma stang¢ na wilasciwym poziomie. Nie
mozna tez pomingé¢ warsztatbw w parowozow-
niach i wagonowniach, ktore zatrudniajg wie-
le tysiecy pracownikOw i rozszerzajg swg pro-,
dukcje (naprawa okresowa parowozow i wago-
néw). Dla takich warsztatéw trzeba opracowac
ramy organizacyjne, ustali¢ tolerancje, normalia
i dopuszczalne zuzycie poszczegolnych czesci,
sporzadzi¢ rysunki wykonawcze, opracowac
procesy technologiczne itp. Sprawa ta musi
oczywiscie znalez¢ rozwigzanie w skali ogdélno-
panstwowej. Nalezy tu podkresli¢, ze rozpow-
szechniony jest u nas poglad, jakoby w Stuzbie
Mechanicznej inzynierowie i technicy nie byli
potrzebni, jest zgota falszywy i skazuje war-
sztaty parowozowni i wagonowni z gory na we-
getacje oraz zilg jakos¢ wykonywanych napraw.

MGR INZ. HENRYK SMIGIELSKI

Doszkolenie pracownikéw przy pomocy do-
brze wyposazonych wagonow i instruktoréw
powinno by¢ rozszerzone, gdyz dato ono bardzo
dobre rezultaty. Kluby racjonalizatorskie, wy-
stawy, biblioteki powinny by¢ dalszymi $rod-
kami pomocniczymi do podniesienia poziomu
technicznego pracownikow.

Chciatbym poruszy¢ jeszcze jedna sprawe,
zwigzang bezposrednio ze szkoleniem, a dotych-
czas U nas jeszcze nie zalatwiong, a mianowicie
sprawe etatow. Wyktadowcy powinni by¢ stali,
a wiec powinny byé przewidziane odpowiednie
dla nich etaty. Pracownicy, oddelegowani na
kursy, pochodza z kadr produktywnych, a wiec
powinni je odcigzy¢. Powinno sie wiec przewi-
dzie¢ pewien procent pracownikéw do szkole-
nia na kursach. Jest to zagadnienie majace zna-
czenie zasadnicze.

Zagadnienie szkolenia pracownikom
Stuzb}} Elektrotechnicznej

Ustawa z dnia 21 lipea 1950 roku o Planie
6-letnim rozwoju gospodarczego i budowy pod-
staw socjalizmu stwierdza miedzy innymi, ze
dla osiagniecia celéw, jakie wytycza plan 'na-
lezy:

,Zapewni¢ systematyczny postep techniczny
i organizacyjny we wszystkich gateziach gospo-
darki narodowej, jako warunek, bez ktérego
niemozliwe jest osiggniecie planowego tempa
wzrostu produkcji i zwiekszenie wydajnosci
pracy”.

Plan 6-letni Stuzby Elektrotechnicznej jest
oparty na postepie technicznym. Dziedzina el -
ktrotechniki jest tym dziatem techniki, ktory
jeszcze ciggle wykazuje najwiekszy dynamizm
rozwojowy na odcinku naukowo - technicznym.
Z tego witasnie powodu dziaty elektrotechniki
we wszystkich dziedzinach gospodarki narodo-
wej majg duzo mozliwo$ci ciagtego postepu te-
chnicznego i modernizacji urzadzen, a ponadto
urzgdzenia elektrotechniczne znajdujg coraz
szersze zastosowanie. Tym tez tlumaczy sie
szybki rozwdj organizacyjny niektérych dzia-
téw techniczno - eksploatacyjnych. Przyktadem
moze tu by¢ trakcja elektryczna, ktéra w na-
stepstwie szybkiego przejmowania na siebie co-
raz wiekszych zadan eksploatacyjnych w kolej-
nictwie — oczekuje znaczna rozbudowa organi-
zacyjna w okresie Planu 6-letniego.

Modernizacja kolejowych urzadzen elektro-
technicznych réwniez jest widoczna w kazdym
dziale stuzby. Rozwdj urzadzen bezpieczenstwa
ruchu w kierunku centralizacji i elektryfikacji
powoduje, ze nowoczesne urzgdzenia nadawcze
stajg sie niezwykle skomplikowang aparaturg
tgczeniowa. Obstuga tych urzadzen i konserwa-
cja wymaga znajomosci juz nie tylko podsta-
wowych praw elektrotechniki, ale i zasad tech-
niki tgczenia, znajomosci drobnych konstrukciji
taczeniowych oraz powaznego przygotowania

w zakresie umiejetnosci korzystania ze schema-
tow elektrycznych, rozumienia przebiegow ia-
czeniowych. Konstrukcje telemechaniczne, umo-
Zzliwiajgce scentralizowane stosowanie zdalne
elementami urzadzen bezpieczenstwa na dos$é
diugich odcinkach kolejowych, zwigzane zosta-
ng w przysztosci z technikg wysokiej czestotli-
wosci, co z kolei wymagaé¢ bedzie od personelu
obstugi lepszej znajomosci zagadniehn zasad
przenoszenia energii telekomunikacyjnej.

W dziedzinie telekomunikacji automatycznej,
kablowanie tinii teletechnicznych, stosowanie
urzadzen wzmacniakowych, urzadzen teleko-
munikacji wielokrotnej, a wreszcie w coraz
szerszym zakresie wytaniajgce sie zagadnienia
radiokomunikacyjne powodujg, ze teletechnik
kolejowy musi podnie$s¢ znacznie swoje kwali-
fikacje teletechniczne. Aby utrzymywac te
urzadzenia na wtasciwym poziomie technicz-
nym, musi. on robwniez poznaé¢ przyrzady pomia-
rowe.

W dziale energetycznym szereg zagadnien,
z ktorymi bedzie miat do czynienia personel
stuzby, wymaga réwniez podbudowy naukowo-
technicznej. Zagadnienia takie, jak: oszczedne,
ekonomiczne i racjonalne os$wietlanie miejsc
i zaktadow pracy, poprawa wspotczynnika mo-
cy, pewnos$¢ dostawy energii elektrycznej,
szybka naprawa drobnych uszkodzeh— sg pro-
blemami, z ktdrymi styka sie juz dzisiaj kazdy
elektromonter, technik i inzynier.

W zrost znaczenia elektrotechniki w kolejnic-
twie jest wiec bardzo obszerny i wynika z dwoch
gtownych przyczyn:

1) przejmowanie przez urzadzenia elektro-
techniczne zadan eksploatacyjnych,

2) wprowadzenie do pracy urzgdzen nowo-
czesnych, ktére cechuje coraz wyzszy po-
ziom techniczny.
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Aby te nowoczesne urzgdzenia elektrotech-
niczne, mechanizujgce lub nawet automatyzu-
jace praca kolei, mogly by¢ wtasciwie wykorzy-
stane, aby mogly istotnie poprawi¢ réznorodne
wskazniki eksploatacyjne, a przez to i obnizy¢
koszty wiasne kolei, musi by¢ zapewniona ich
wtasciwa konserwacja i eksploatacja. Ponadto
potrzebne sg kadry o wyzszych kwalifikacjach
technicznych, ktérych zadaniem jest $ledzenie
postepu technicznego i nadawanie ogclnego
kierunku rozwojowi elektrotechniki kolejowej.
Stawna to powazne wymagania personelowi te-
chnicznemu stuzby.

Dla sprostania stawianym zadaniom personel
techniczny stuzby musi by¢:

a) dostatecznie liczny
b) dobrze -wyszkolony.

Niestety, w wyniku ostatniej wojny powsta-
ty bardzo powazne luki w szeregach koleja-
rzy - elektrotechnikéw. Odrodzone kolejnictwo
polskie i na tym odcinku posiada jeszcze po-
wazne braki i diugi jeszcze okres bedzie mu-
siato uzupetnia¢ kadry swoich fachowcéw, aby
osiagna¢ wymagany poziom.

Nalezy tu rowniez podkresli¢c, ze przedwo-
jenna polityka szkoleniowa nie staneta na wy-
sokosci zadania. Akcja szkolenia, wtasnego per-
sonelu prowadzona byta w dos$¢ ograniczonym
zakresie i nie uwzgledniata koniecznosci jej
rozszerzania. Przyczyng tego byly ogdlne wa-
runki ustrojowe oraz duze opOzZnienia rozwo-
jowe elektrotechniki kolejowej.

Zagadnienie szkolenia kadr fachowcéw Stuz-
by Elektrotechnicznej byto w peini doceniane
sjuz w pierwszych latach pracy po ukoniczeniu
wojny. Przez pierwsze nie¢ lat nrnionego okre-
su powojennego tzn. w latach 1945— 1949 gtow-
ny nacisk potozono na doszkolenie i wyszkole-
nie personelu, ktdry ma bezposrednie zadania
przy utrzymaniu urzgadzen elektrotechnicznyca
i ich eksploatacji. Takie postawienie sprawy
byto oczywiscie catkowicie stuszne. Przede
wszystkim musieli by¢ przeszkoleni nadzorcy
przewodoéw, monterzy zabezpieczenia i teleta-
chniki, elektromonterzy i zawiadowcy odcinkéw
wszystkich dziatéw stuzby. Im bowiem przy-
padl w udziale obowigzek zapewnienia wtasci-
wej pracy urzadzen bezpieczenstwa ruchu, jak
rowniez tgcznosci ko”i oraz zasilania jej zelek-
tryfikowanych obiektow.

Dlatego tez z ogdlnej ilosci kurséw- szkolenio-
wych zorganizowanych w ciggu minionych pie-
ciu lat ponad 90Vo przeznaczone zostalo na
szkolenie monteréw i zawiadowcow.

Zagadnienie posiadania dostatecznej ilosci_ te-
chnikéw i inzynierow jest obecnie trudniejsze
i jego rozwigzanie wymaga diuzszego czasu.
Ciagle jeszcze doptyw nowych wysokokwalifi-
kowanych sit technicznych jest zbyt maly.
| dlatego wtasnie w chwili obecnej na stanowi-
skach inzynierskich w stuzbie znajdujg sie
w wiekszosci technicy, a na stanowiskach tech-

nicznych zdolniejsi pracownicy, jednak o stab-
szym przygotowaniu zawodowym. Sytuacje te
obrazuje pogladowo rys. 1

Obsado stanowisk w stuzbie w r. 1949

Czarnym kolorem oznaczono wtasciwg obsa-
de stanowisk. Zalozono, ze stanowiska do kon-
trolera wigcznie nalezg do kategorii stanowisk
inzynierskich. Z rysunku wida¢ wyraznie, ze na
stanowiskach inzynierskich i techniczovco po-
zostaje jeszcze bardzo duzo pracownikow nie-
dostatecznie wyszkolonych i ze tutaj obecnie
jorzosunat sie punkt ciezkosci zagadnienia szko-
lenia.

Wydawatoby sie, ze na stanowiskach monter-
skich i w grupie rzemies$lnikow wykwalifiko-
wanych jest duzo lepiej. Oczywiscie jest tam
lepiej, jednak i ten odcinek wymaga nalez/tej
uwagi, ze wzgledu.na staly postep techniczny
w Situzbie Elektrotechnicznej. Szkolenie monte-
row i rzemiesinikdbw musi by¢ prowadzone na-
dal réwnie intensywnie, aby kwalifikacje
wszystkich pracownikéw wzrastalty rownomier-
nie, aby w ramach cennego systemu awansu
spotecznego umozliwi¢ kazdemu osiggniecie
coraz wyzszego poziomu wiedzy fachowej. Nie
ulega watpliwosci, ze zapewnienie posiadania
wtasciwych fachowcoéw na wilasciwych stanowi-
skach musi p6js¢ dwoma réwnolegtym: k | am-
kami. Musi by¢ mianowicie zapewniony dostep
nowy sit technicznych, a jednoczesnie winna
by¢ wzmocniona akcja doszkolenia personelu:
technikbw do poziomu inzyniera i monteréw clo
poziomu technika spos$réd wtasnych pracowni-
kow. Jak widac¢, ci juz obecnie petnig funkcje
wyzsze od ich poziomu fachowego i napewno
sami niejednokrotnie odczuwajg potrzeoe uzu-
petnienia swych wiadomosci.

Celem zbilansowania potrzeb i zalozonycn
planem szkolenia stuzby mozliwosci uzupetnie-
nia istniejgcych luk na rys. 2, 3, 4 i 5, przed-
stawiono sytuacje obecng dla poszczegodlnych
dziatéw stuzby.

Na rysunkach przedstawiono obecne i przy-
szte wypetnienie warunku: ,Wtasciwie wyszko-
lony cztowiek na wtasciwym stanowisku“. Z ry-
sunkow tych widaé, ze sytuacja w trzech dzia-
tach stuzby: zabezpieczeniowym, teiekomunika-



cyjnym i energetycznym jest podobna, zaréwno
pod wzgledem wypetnienia fachowcami, jak
i spodziewanego wzrostu zapotrzebowania na
personel fachowy. Na czolo zagadnienia szko-
lenia wybija sie wyraznie trakcja elektryczna,
ktora nie tylko wymaga wypetnienia istnieja-
cych luk, ale wykazuje dynamiczny, w calym
bodaj resorcie komunikacji niespotykany roz-
wo0j organizacyjny, co stwarza dodatkowy po-
wazny problem angazowania duzej ilosci facho-
wych pracownikow.

Jezeli zagadnienie szkolenia pracownikow
Stuzby Elektrotechnicznej jest tak rozlegle, to
niewatpliwie muszg by¢ zastosowane i wprowa-
dzone w zycie przez wydzialy szkolenia PKP
wszystkie mozliwe i dostepne $rodki do podnie-
sienia kwalifikacji wtasnych pracownikéw i po-
zyskania nowych.

Monterzy
1955

dziat zabezpieczenia ruchu pociggow
Rys. 2
Wydaje sie, ze polityka tworzenia kadr fa-

chowych wymaga nastepujacych sposobow
dziatania:

1) nalezy wykorzysta¢ do maksimum mozliwo-
$ci uzyskania przydziatu nowych fachowcow-

Montsrzy i nadi.pczew.
1955

dziat teletechniczny
Rys. 3

dektromont
1955

Dziat energetyczny
Rys. 4

elektrotechnikow, absolwentéw szkét inzy-
nierskich i technicznych,

2) nalezy rozszerzy¢ zakres propagandy zawodu
elektrotechnicznego w kolejnictwie, wyko-
rzystujgac w tym celu czasopisma techniczne,
popularne i prase codzienna,

3) nalezy rozszerzy¢ propagande elektrotechni-
ki kolejowej w szkotach ogélnoksztatcgcych
i technicznych,

4) nalezy utrzymaé¢ w dotychczasowym zakre-
sie intensywnos$¢ szkolenia  jpracownikéw

Monteriy j
1955

Rys. 5

technicznych na poziomie montera i techni-
ka poddajac jednoczes$nie rewizji programy
szkoleniowe, pod katem widzenia ich uno-
woczesnienia (wspéipraca z CUSZ),

5) nalezy wzméc akcje szkolenia witaspego per-
sonelu technicznego na poziomie technikéw

i inzynieréw przez:

a) stworzenie rocznych kurséw przyznajg-
cych absolwentom tytut technika, zapew-
nienie dotychczasowego uposazenia pra-
cownikom oddelegowanym na kurs
(wspotpraca z CUSZ),

b) zorganizowanie korespondencyjnych kur-
s6w doksztatcajgcych do poziomu inzy-
niera, celem umozliwienia szerokim rze-
szom pracownikow stuzby, skorzystania
z dobrodziejstwa ustawy o mozliwosci
uzyskania stopnia inzyniera po egzami-
nie sprawdzajgcym (wspotpraca NOT).



Piszac o szkoleniu pracownikow Stuzby Elek-
trotechnicznej, warto réwniez wspomnie¢ o po-
waznym kroku, umozliwiajgcym wypetnienie
luk na poziomie inzynierskim w dziale zabez-
pieczenia ruchu pociggéw. Dotychczas w szkol-
nictwie wyzszym nie byto nigdzie wtasciwych
programow wyszkolenia inzyniera z tej dzie-
dziny. Inzynier - zabezpieczeniowiec musi bo-
wiem by¢ szkolony w dwoéch réwnolegtych kie-
runkach: mechanika i elektryka. Luke te wy-
petnito utworzenie Sekcji Zabezpieczenia ru-
chu pociagéw na Wydziale Komunikacyjnym
Politechniki Warszawskiej, co pozwala z na-
dziejg patrze¢ w przysztosé, ze i w tej dziedzi-
nie, opartej dotychczas gtéwnie na samoksztat-
ceniu, naptynie juz wkrétce fala nowych fa-
chowcéw. Co prawda, beda oni musieli naby¢
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jeszcze nieco praktyki, poniewaz nie zastgpig od
razu dotychczasowych doswiadczonych pracow-
nikéw, ktérzy pomimo braku wiadomosci teore-
tycznych posiadajg duzg wiedze praktyczng.
Wydaje sie jednak, ze .wspotpraca nowych sit
fachowych z dotychczasowymi nowinna przy-
nies¢ dobre rezultaty. Nalezy jednak pamietac
o doswiadczeniu pracownikéw dotychczaso-
wych, umozliwiajgc im réwniez state podnosze-
nie poziomu ich wiadomosci.

Zagadnienie szkolenia jest niewatpliwie rze-
cza pierwszorzednej wagi i tylko zbiorowy wy-
sitek administracji PKP, przy wydatnej pomo-
cy organizacji politycznych i snotecznych moze
doprowadzi¢ do tego, ze i na odcinku szkolenio-
wym Stuzba Elektrotechniczna sprosta catko-
wicie swoim obowigzkom.

Szkolenie kadr technikom komunikacji

Plan 6-letni przewiduje zapotrzebowanie na

kadry techniczne ze $rednim wyksztatceniem
dla potrzeb transportu w ilosci okoto 20.000
0s0b.

Cyfra ta dobitnie $wiadczy, jak wielkie za-
danie stoi przed rozbudowujgcymi sie szkotami
kolejowymi i komunikacyjnymi, szkolgcymi nie
tylko mtodziez, ale i pracownikéw dorostych.
Ksztalcenie pracownikéw dorostych obejmuje
kadry niewykwalifikowanych pracownikow,
w specjalnie dla nich organizowanych szkotach,
zdobywajag niezbedne kwalifikacje zawodowe.

Zagadnienie wzrostu wydajnosci pracy
w transporcie wysuwa wielkie zadania w za-
kresie szkolenia zawodowego, gdyz jednym
z gtdbwnych warunkéw wzrostu wydajnosci
pracy jest podniesienie sprawnos$ci i wiedzy
zawodowej zarowno czynnych juz w dziedzinie
transportu zalég pracowniczych, jak i osob
dopiero rozpoczynajgcych te prace. Nalezy
stwierdzi¢, ze w zakresie szkolenia zawodowego
dla potrzeb transportu istnieje bardzo niewiele
szkot, Scisle zwigzanych z resortem komunikaciji.

Szkoét bedacych pod bezposrednim zarzadem
Ministerstwa Komunikacji, jest stosunkowo
mato, nie moga one wiec sprosta¢ olbrzymiemu
zadaniu wyszkolenia licznych kadr technikéw
z tego powodu kadry z koniecznos$ci uzupetniane
sg absolwentami innych $rednich szkét tech-
nicznych, ktérych programy nie sa dostosowane
do potrzeb komunikacji. Wypadnie doda¢, ze
plany nauki i programy nauczania szkot
specjalnie zorganizowanych i prowadzonych
przez resort komunikacji rowniez nie zawsze
odpowiadajg swym zadaniom.

Technikow dla potrzeb komunikacji ksztatcag
szkoty: Liceum i Technikum Komunikacyjne
w Warszawie, Olsztynie i Wroctawiu. Liceum
i Technikum Mechaniczno - Kolejowe w Ostro-
wiu  Wielkopolskim. Szkoly Zeglugi Sréd-
ladowej we Wroctawiu i Elblggu.

szkotami
miesieczne

Poza normalnymi
prowadzone sg 15-to

dla milodziezy
szkotly tech-

nikéw komunikacyjnych, w ktédrych ksztalcag
sie pracownicy resortu komunikacji celem
uzupeinienia wiedzy technicznej i zdobycia
kwalifikacji technika odpowiedniej specjal-

nosci.
Szkoly technikéow
sg przez Dyrekcje

komunikacji prowadzone

Okregowe Kolei Panstwo-
wych wzglednie Dyrekcje Okregowe Drog
Wodnych oraz Wydz. Komunikacyjne Pre-
zydiow Woj. Rad Nar. — mianowicie:

w Gdansku — dla technikow mechanikow
trakcyjnych,

w Poznaniu — dla technikbw mechanikéw
warsztatowych i technikéw ruchowo - prze-
wozowych,

w Krakowie — dla
stabopradowych,

w Maczkach (Katowice) — dla technikéw dro-
gowo - kolejowych,

we Wroctawiu — dla technikéw
przewozowych.

w Warszawie — dla technikéw drég-wodnych,
w Olsztynie — dla technikéw drég - kotowych.

technikow elektrykéw

ruchowo -

Poniewaz osrodkiem pracy absolwentow tych
szk6t jest transport kolejowy, drogowy i wod-
ny, to do zadan, jakie oczekujga absolwentéw
tych szkét nalezy nie tylko rozwigzywanie
zagadnien technicznych, ale praca przy plano-
waniu i wykonywaniu wszystkich czynnosci,
zwigzanych z transportem.

Szkota i nauczyciel w Polsce Ludowej, budu-
jacej socjalizm, winni w calej rozciggtosci sto-
sowa¢ zasady wyksztalcenia politycznego
w ujeciu socjalistycznym w catkowitej zgodzie
teorii z praktyka.

Olbrzymi postep techniki datuje sie od chwili
wykorzystania postepow fizyki i dla tego pod-
stawg wyksztatcenia technika Iub innego



przyrodnicze,
mechaniki

powinny by¢ nauki
chemii i

fachowca
biologia z naukg fizyki,
technicznej.

Wobec $cistego zwigzku zagadnien technicz-
nych i zagadnien proces6w produkcji w oparciu
o naukowe podstawy wytwdérczosci w planowa-
nej gospodarce, staje sie rzecza konieczng
wprowadzenie do planéw nauczania (siatek go-
dzin) szkét komunikacyjnych przedmiotow,
omawiajgcych wyczerpujaco strukture naszego
panstwa. Doda¢ nalezy, ze kazdy wychodzacy
z tych szko6t technik musi posiada¢ umiejetno-
Sci przedstawiania swych pomystéw w formie
rysunkow.

Przy ~ uwzglednieniu tych  zasadniczych
warunkéw program nauczania powinien byé
przystosowany $ciSle do danego zawodu i danej
specjalnosci. Program taki powinien obejmowac
nastepujace grupy przedmiotéw:

1) przedmioty ogoélnoksztalcgce: jezyk ojczysty,

jezyk  rosyjski, geografia  gospodarcza,
historia i nauka o Polsce i Swiecie wspoi-
czesnym, nauka o spoteczenstwie, biologia,

wychowanie fizyczne i ,Stuzba Polsce*,

2) przedmioty matematyczno - przyrodnicze:
matematyka, fizyka, chemia, higiena i bez-
pieczenstwo pracy,

3) przedmioty techniczne podstawowe: mecha-
nika techniczna, wytrzymato$¢é materiatéw,
materialoznawstwo, maszynoznawstwo, elek-
trotechnika.

Przedmioty specjalne zalezne sg od kierunku
szkoty.

Dla technika - mechanika kolejowego spec-
jalna uwaga powinna by¢ zwrécona na: tech-
nologie metali, obrobke cieplng, czesci maszyn,
dZzwignice i urzadzenia transportowe, kotly
parowe, silniki parowe, parowozy, wagony Kko-
lejowe i hamulce, silniki spalinowe, organizacje
warsztatéw kolejowych, planowanie i kalkula-
cje, mech. zabezpiecz, pociagéw, stuzbe mecha-
niczng na tle administracji kolejowej, ¢wiczenia
warsztatowe, praktyke wakacyjng w warszta-

tach kolejowych i dziatach mechanicznych
DOKP.
Dla technika elektryka (kierunek trakcyj-

ny) — na: podstawy elektrotechniki, miernictwo
elektryczne, maszyny, elektryczne i transfor-
matory, elektryczne ogrzewanie wagonéw, en-
cyklopedie kolei, trakcje elektryczng, sieci
i podstacje trakcyjne, pracownie elektrycznag,
telefonie i telegrafie, elektryczne zabezpiecze-
nie pociggéw, ¢wiczenia warsztatowe, praktyke
wakacyjng w warsztatach elektro'echnicznych
kolejowych i dziatach elektrycznych DOKP.
Dla technika elektryka (kierunek stabo - pra-
dowy) — na: podstawy elektrotechniki, urzag-
dzenia elektryczne z miernictwem elektr., pod-
stawy telekomunikacji, urzadzenie teletechnicz-
ne, linie teletechniczne, linie kablowe, lampy
elektronowe, ¢wiczenia w telegrafowaniu, pod-
stawy radiotechniki, elektryczne urzadzenia
sygnalizacyjne, pracownie elektryczng, tele-
echniczng i sygnalizacyjng, maszyny e’ektrycz-
ne i zrédia pradu, <¢wiczenia warsztatowe,

praktyke wakacyjng w warsztatach elektrycz-
nych i dziatach elektrycznych DOKP.

Dla technika drogowego (kierunek kolejo-
wy) — na: koleje zelazne, roboty budowlane,
mosty, geologie, materiaty kolejowe, mechanike
budowlang, zelbetnictwo, tabor kolejowy i tech-
nike ruchu kolejowego, hydraulike, wodociagi
i kanalizacje, miernictwo i ¢wiczenia miernicze,
maszyny torowe i budowlane, planowanie, spra-
wozdawczo$¢ i kosztorysowanie, sygnalizacje
kolejowg i zabezpieczenie ruchu pociggow,
praktyke mierniczg w polu, praktyke przy bu-
dowie i eksploatacji kolei zelaznych.

Dla technika drogowego (kierunek drog
kotowych) — na: drogi kotowe i autostrady,
roboty budowlane i budynki, mosty, zelbet,
mechanike budowlang, planowanie, koszto-
rysowanie i sprawozdawczo$¢, geodezje z ¢wi-
czeniami, geologie, materiaty drogowe, maszyny
drogowe i budowlane, hydraulike, wodociagi
i kanalizacje, wiadomosci o samochodach i trak-

torach, praktyke mierniczg w polu, praktyke
przy budowie i eksploatacji drég kotowych,
nauke jazdy samochodowej.

Dla technika drég wodnych — na: drogi
wodne, budownictwo wodne, hydrologie

i hydromechanike, hydraulike, wodociggi i ka-
nalizacje, eksploatacje dr6g wodnych, roboty
budowlane, planowanie, kosztorysowanie spra-
wozdawczo$é, mosty, zelbet, miernictwo i ¢éwi-
czenia miernicze, mechanike budowlang, mate-
rialoznawstwo, maszynoznawstwo i tabor ze-
glugowy, elektrotechnike, praktyke mierniczg
w polu, praktyke przy budowie i eksploatacji
dréog wodnych.

Szkolenie technikéw na wydziale ruchowo -
przewozowym jest teoretyczne i praktyczne.
Nauka na tym wydziale obejmuje wszystkie
przedmioty, zwigzane z technika ruchu i tran-
sportu na Folskich Kolejach Panstwowych,
a mianowicie: ruch i sygnalizacje, taryfy kole-
jowe, gospodarke taborowg, kolejowe prawo
przewozowe, nauke telegrafowania i przepisy
telegraficzne, teletechnike i urzadzenia zabez-
pieczajgce ruch pociggéw, stuzbe zasobowa,
stuzbe drogowg, stuzbe mechaniczng, stuzbe
sanitarng, organizacje i administracje kolejowa,
geografje komunikacyjng, rachunkowos$¢ kole-
jowa, towaroznawstwo, planowanie przewozow,
rysunek techniczny.

Szkolenie praktyczne w technice ruchu od-
bywa sie w specjalnie zorganizowanej pracowni,
zaopatrzonej we wszystkie urzadzenia i przy-
rzady, aparaty i pomoce, dotyczace ruchu
i sygnalizacji. Pozadane bytoby urzadzenie na
specjalnym terenie przy szkole torow Kko’'e-
jowych ze wszystkimi urzagdzeniami blokowymi
i sygnalizacyjnymi.

Uczniéw wydziatu ruchowo - przewozowego,
podobnie jak uczniéw na innych wydziatach,
szk6t komunikacyjnych i kolejowych obowiag-
zuje praktyka wakacyjna w dziatach ruchu, ad-
ministracji i handlowo - taryfowych DOKP.

Absolwentéw tego wydziatu obowigzuje staz
praktyczny zgodnie z wymaganiami PKP, za-
konczony specjalnym egzaminem.
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Jezeli chodzi o ksztalcenie fachowcéw dla
potrzeb zeglugi srédladowej o kierunku nawiga-
cyjnym w szkotach we Wroctawiu i Elblaggu, to
stwierdzié¢ nalezy, iz organizacja Szkét Zeglugi
Srédlagdowej jest catkowicie przystosowana do
ruchu na drogach wodnych.

Szkoly Zeglugi Srédlagdowej o
nawigacyjnym Kksztalca mitodziez teoretycznie
i praktycznie do wykonywania czynnosci na
stanowisku kapitana statku o napedzie mecha-
nicznym oraz do rozwigzywania wszelkich
zagadnien powstajgcych podczas postoju statku.

Absolwenci tych szkot po ukonczeniu kursu

kierunku

teoretycznego i odbyciu przepisowej praktyki
szkolnej oraz uzyskaniu tytutu kapitana
zeglugi $rodladowej powinni posiadaé zasob

wiadomosci i umiejetnosci praktycznych, wy-

starczajgcych do objecia w mozliwie krotkim
czasie odpowiedzialnego stanowiska kapitana
statku osobowego lub holowniczego.

ZasOb wiadomosci teoretycznych utatwia

absolwentom nabycie kwalifikacji do kiero-
wania statkiem i regulowania catoksztaltu za-
gadnien podczas ruchu i postojéw statkdow.

mDlatego tez przedmioty zawodowe w Szkotach
Zeglugi Srédlgdowej o kierunku nawigacyjnym
obejmuja: ogdlne wiadomosci z zeglugi, mate-
rialoznawstwa, tabor zeglugowy, maszynoznaw-
stwo, budownictwo wodne, locje rzek, teorig
prowadzenia statkdw, hydrologie i meteorolo-
gie, prawoznawstwo, operacje przewozowe, za-
jecia praktyczne.

W dziale higieny i bezpieczenstwa pracy
specjalna uwaga winna by¢ zwrdécona na rato-
whnictwo.

Jesli chodzi o przedmioty ogo6lnoksztaicace,
to ukiad ich jest taki sam, jak w innych szko-
tach komunikacyjnych.

W szkotach Zeglugi Srédladowej uwzgle-
dniony jest rowniez kierunek mechaniczny, oraz
kierunek drég wodnych.
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Zadaniem Szkoly Zeglugi o kierunku mecha-
nicznym jest ksztalcenie dla potrzeb Zeglugi
Srédlgdowej kandydatéw na stanowiska mecha-
nikbw ruchu na statkach. Przedmioty zawodowe
tego kierunku obejmujg: ogélne wiadomosci
zeglugi, materiatoznawstwo, tabor zeglugowy,
maszynoznawstwo, technologie metali oraz
zajecia praktyczne w warsztatach.

Zadaniem Szkolty Zeglugi o kierunku drog
wodnych jest ksztalcenie dla potrzeb zeglugi
srédlgdowej kandydatow na drogomistrzéw
wodnych, oraz nadzorcow robdt budowlanych,
zeglugi i sptawu.

W dostosowaniu do powyzszego zadania
przedmioty zawodowe tego kierunku obejmujg:
og6lne wiadomosci z zeglugi, materiatoznaws-
two, tabor Zeglugowy, maszynoznawstwo,
budownictwo wodne, locje rzek, hydrologie
i meteorologie, eksploatacje drég wodnych,
miernictwo, zajecia praktyczne w warsztatach.

Jesli chodzi o istniejace szkoly komunikacyj-
ne, to nalezy stwierdzi¢ ze 3-letnie liceum
komunikacyjne, przyjmujace kandydatéow do
pierwszej po malej maturze lub po 9 klusach
szkoly podstawowej, przeksztalcone jest na
4-letnie technikum, ktére przyjmowac¢ bedzie
kandydatéw do klasy pierwszej po 7 k.arach
szkoly podstawowej. Wyjatek stanowi wydziat
ruchowo - przewozowy, na ktéry sa i bedg
przyjmowani nadal do klasy pierwszej kandy-
daci po matej maturze lub po 9 klasach szkoty
podstawowej.

Szkoly Zeglugi Srédladowej majg charakter
szkot | stopnia. Nauka w tych szkotach odbywa
sie 3 lata i warunkiem przyjecia kandydatow
do klasy pierwszej jest ukonczenie 7 klas szkoly
podstawowej.

Witasciwy sposob ustalenia przedmiotow
nauczania w omowionych wyzej planach nauki
polega na zestawieniu przedmiotow' w synchro-
nizacji wzajemnej, a zwilaszcza z zajecmmi
praktycznymi w warsztatach i pracowniach
oraz na obowigzujacej praktyce wakacyjnej.
Spos6b ten jest oparty na wyodrebnieniu
przedmiotéw, stanowigcych podstawe wyksztat-
cenia fachowca w danej specjalnosci, sposréd
przedmiotéw przygotowawczych, ktére winny
pozostawa¢ w S$cistej wzajemnej zaleznosci co
do czasu i poziomu nauczania. Koncentracja
W nauczaniu wymaga, aby'przedmiot czotowy,
stanowigcy podstawe wyksztalcenia technika
o danej specjalnosci, byt gruntownie studio-
wany, a przedmioty pomocnicze byly mu pod-
porzagdkowane.

Miedzy przedmiotami omowionymi w pla-
nach nauki szkét komunikacyjnych i kolejowych

powinna by¢é uwzgledniona i stosowana
spoisto§¢ wewnetrzna, polegajaca na pokre-
wienAstwie organicznym blizszym i dalszym.
Blizsze pokrewienstwo polega na tym, ze bez
wiadomos$ci objetych poprzednim przedmio-

tem nie mozna rozpocza¢ nauczania przedmio-
tow specjalnych nastepnych. Dalsze pokre-
wienstwo zachodzi wtedy, gdy pewien ma-
teriat nauczania jest w innej formie wspolny
dla kilku przedmiotow.



Ciggly zwigzek miedzy przedmiotami uta-
twia nauczanie, gdyz pobudza wuczniéw do
przechodzenia z jednego przedmiotu do dru-
giego i na podstawie asocjacji poszczegélnych
wiadomosci, nabywane przez uczniow, dajg
sie tatwiej utrwali¢ w pamieci i wykorzystac.

W kazdej z wymienionych szkét komunika-
cyjnych, kolejowych na wszystkich wydzia-
tach prowadzone sg zajecia praktyczne w war-
sztatach. Na wydziatach mechanicznych po-
winny by¢ prowadzone praktyczne ¢wiczenia
w kuzni, $lusarni, hartowni, w obrébce mecha-
nicznej, na wydziatach elektrycznych, na wy-
dziatach drogowych i dr6g wodnych — w war-
sztacie ciesielskim, stolarskim, mechanicznej
obrébce drewna, ponadto w kuzni i $lusarni.

Celem nauki w warsztatach szko6t kolejowych
i komunikacyjnycbh powinno by¢:

1) zaznajomienie ucznidw ze
pracy nowoczesnego warsztatu,

2) wyrobienie umiejetnosci
charakterystycznych czynnosci,
przy obrébce metali i drewna,

3) zapoznanie sie z obstugg i budowg obra-
biarek do metali i drzewa,

4) umiejetnos¢ wykonywania

szczegoOtami

wykonywania
potrzebnych

kontroli po-

szczegblnych faz obrobki i kontroli ostatecz-
nej,

5) sporzgdzanie instrukcyj do obstugi ma-
szyn, doktadnosci tablic kalkulacyjnych i ta-

blic wydajnosci obrabiarek,

6) wyrobienie umiejetnosci planowania i sto-
sowania prawidlowej organizacji pracy w uje-
ciu nowoczesnym,

7) wiaczenie sie do produkciji,

8) stosowanie wspoéizawodnictwa w pracy.

Zasadniczym celem nauczania w warszta-
tach szkolnych powinno by¢ wyrobienie zawo-
dowe przysztych technikéw, mechanikow
i elektrykéw, natomiast technikom drogowym
i drog wodnych warsztat szkolny winien zape-
wni¢ zaznajomienie sie z narzedziami, maszy-
nami stosowanymi w budownictwie drogo-
wym, lgdowym i wodnym oraz z podstawowy-
mi czynno$ciami w uzyciu maszyn i narzedzi.
Frzez nauczenie praktycznego wykonywania
fizycznej pracy zawodowej, ¢wiczenia war-
sztatowe powinny przyczyni¢ sie do wyrobie-
nia poczucia rzeczywisto$ci oraz umiejetnosci
wtasciwej oceny i poszanowania pracy. Praca
w warsztatach szkolnych powinna by¢ trakto-
wano, jako czynnik wychowawczy, stuzacy
w zasadzie do podniesienia poziomu zawodo-
wego miodziezy, a tym samym, i do wyszko-
lenia lepszych kadr technikéw.

Fersonel warsztatowy ze swej
odpowiednie nastawienie w pracy powinien
bra¢ udziat w ksztaltowaniu nowoczesnego
cztowieka pracy, stosujgc odpowiednie meto-
dy pracy szkoleniowo - wychowawczej. Cel
ten moze by¢ osiggniety'w catosci przez pro-
wadzenie nauczania praktycznego w warszta-
tach metodg produkcyjng.

W warsztacie szkolnym
i komunikacyjnych nalezy

strony przez

szk6t kolejowych
stworzy¢ warunki

a

pracy, ktére niczym nie powinny sie rézni¢ od
warunkéw pracy w warsztatach produkcyj-
nych kolejowych.

Te kilka uwag zwigzanych $cisle z konstruk-
cja nauczania szkét komunikacyjnych ma na
celu lepszg realizacje programow nauczania
i wychowania oraz podniesienia pracy tych
szkot na wyzszy poziom. Poza tym na.ezy tu
podkresli¢, iz zagadnienia, dotyczace realizacji
nowych programoéw nauczania powinny by¢
uwzglednione w planie pracy kazdej szkoty.
ldeg przewodnig planu pracy kazdej szkoty
powinno by¢ nastawienie nauczycieli i pra-
cownikéw szkoty na realizacje wielk ego Flanu
6-letniego w zakresie wychowania i wyksztat-
cenia powierzonej sobie miodziezy.

Pod wzgledem dydaktycznym praca poszcze-
golnych  szkét komunikacyjnych  zmierzac
powinna do podniesienia poziomu i wynikéw
nauczania, jak réwniez do systematycznego
doskonalenia metod szkolenia fachowcow
w dziedzinie transportu.

Aby wysitki personelu nauczajgcego przy-
niosty dodatnie wyniki w wychowaniu i nau-
czaniu, nauczyciele powinni stara¢ sie w swej
pracy przyja¢ zasady, ktore doprowadzg do
najlepszych rezultatéw. Zasady te miedzy
innymi polegaja na:

1) wysokim ideowym poziomie teoretycz-
nym ksztalcenia mlodziezy przy stoso-
waniu metod nowoczesnych, przyktady
ktérych mozemy obficie czerpa¢ w szko-
tach Zwigzku Radzieckiego,

2) wyrobieniu dodatniego stosunku do pracy
szkolnej miodziezy w szkole i w domu,

3) systematycznym sprawdzaniu postepow
i wynikéw pracy szkolnej u mtodziezy,
uwaznym przestudiowaniu kazdego ucz-
nia lub uczennicy, ich charakteru zdol-
nosci i ogélnego rozwoju,
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4) wysokim poziomie przygotowania lekcji,

prowadzenia lekcji pogladowo, wyra-
bianiu aktywnos$ci u miodziezy i samo-
dzielnego stosunku do pracy, trosce

0 postepach kazdego ucznia i 0 usunieciu

brakéw, pomocy mtodziezy w czasie
trwania lekcji, po lekcjach w szkole
1w domu,

5) dobrze postawionej pracy klasowych
wychowawcow,

6) okazywaniu przez nauczycieli ciggtej

pomocy organizacjom mitodziezy szkolnej,
w pierwszym rzedzie kotom terenowym
Zwigzku Mtodziezy Polskiej,

1) organizowaniu pracy poza klasg i szkoig,

8) koniecznosci planowania pracy szkolnej
w nauczaniu i prowadzeniu zaje¢ szkol-
nych,

9) systematycznej wspoipracy szkoty
i nauczycieli z Opiekg Rodzicielska,

10) koniecznej wspoétpracy Organizacji
mlodziezy z nauczycielstwem, i Opieka
Rodzicielskg, z Podstawowg Organizacjg
Partyjng i Organizacjg Zwiazkowg, dzia-
tajgcych na terenie Szkotly.

Nalezy tu wspomnie¢ o wielkiej roli wycho-
wawczej pracy kazdego nauczyciela w szkotach,
ksztatcagcych fachowcow dla potrzeb komuni-
kacji.

Nalezy réwniez zaznaczyé, iz podejscie do
pracy kazdego nauczyciela powinno by¢ takie,
jak i szerokich rzesz przodownikéw pracy,
wybitnych czolowych przedstawicieli klasy
robotniczej.

Rezultaty pracy kazdej szkoly, tj. zespotu
nauczycieli i pracownikow szkolnych z jednej,
a mtodziezy z drugiej strony wyrazajg sie
wspoétczynnikiem  sprawnos$ci tj. stosunkiem
liczbowym absolwentow szkoty danego roku do
iloéci uczniéw klasy I-ej. Ten wspétczynnik
sprawnosci nie osiggnat w niektorych szkotach
komunikacyjnych przecietnej normy 80Vo. Nie-

ktore szkoty sg bliskie osiggniecia powyzszej
normy, a nawet jg przekraczajg. Dla $cistosci
nalezy wspomnie¢ o danych, dotyczacych

sprawnosci szkoleniowej w Liceum Komunika-
cyjnym w Warszawie, w ktérym w roku
1945/46 wspotczynnik sprawnosci wynosit 60°/o,
w roku szkolnym 1946/47 — 67%, 1947/48 —
70% a w roku szkolnym 1949/50 — 86%.

.Bolaczkg wszystkich szk6t zawodowch, a wiec
i szkét komunikacyjnych oraz kolejowych jest

OD REDAKCJI -

brak podrecznikow, szczegélnie dla przedmio-
tow zawodowych, podreczniki, ktore szkoty
otrzymujg z ogélnego rozdzialu, ograniczajg sie
do przedmiotow ogélnoksztatlcgcych i pomoc-
niczych. Dlatego tez sprawg wydania chociazby
skryptéw powinny sie zaja¢ poszczegoélne
szkoty, ktére w swych budzetach powinny
umiesci¢ konieczng pozycje na akcje podrecz-
nikowa. Nauczycielstwo szkot komunikacyjnych
w zrozumieniu doniostosci tego zadania gotowe
jest przy poparciu finansowym Ministerstwa
Komunikacji oraz Dyrekcji Kolei Panstwowych
akcje te rozpoczac.

W zakonczeniu nalezy wspomnie¢ o pracy
absolwentéw, konczgcych szkoty komunikacyj-
ne. Przed wydaniem zarzgdzenia PKFG z dnia
4.1V .1950 r. w sprawie wykonania ustawy
z dnia 7.111.1950 r. o planowym zatrudnieniu
absolwentow Srednich szk6t zawodowych oraz
szk6t wyzszych (Monitor Polski Nr A - 39 poz.
458), absolwenci szkot komunikacyjnych
w wielu przypadkach po ukonczeniu szkoly
przyjmowali prace w resortach nie majgcych
nic wspoélnego z resortem komunikacji. Dotyczy
to szczegdlnie tych absolwentow, ktérzy nie
pobierali w czasie studiéw stypendium. Tego
stanu rzeczy nie mozna oczywiscie uwazac¢ za
normalny, poniewaz miodziez konczaca szkotly
komunikacyjne, przyjmujgc prace majgca mato
wspélnego z kierunkiem studiéw w szkole, nie
mogta zastosowa¢ wiedzy nabytej w praktyce
zyciowej. Przyczyna tkwi w zbyt niskim za-
szeregowaniu absolwentow szkdét komunikacyj-
nych pod wzgledem uposazenia, a w pewnych
przypadkach w niedostatecznym uspotecznieniu
absolwentéw. Ze zjawiskiem tym szkoty komu-
nikacyjne powinny bezwzglednie i energicznie
walczy¢ rozwijajac w miodziezy socjalistyczny
stosunek do pracy.

Na mocy o planowym zatrudnieniu absol-
wentéow S$rednich szkét zawodowych sprawa
celowego wykorzystania absolwentéw zostata
catkowicie unormowana. Dla przyktadu nalezy
wspomnieé, ze jes$li chodzi o stan zatrudnienia
167 absolwentow Liceum Komunikacyjnego
w Warszawie z roku szkolnego 1949/50, to po-
za 29 absolwentami, "kierowanymi przez Ko-
misje Rekrutacyjng na studia do wyzszych
szkot o kierunku komunikacyjnym, 138 absol-
wentom przydzielono prace w Dyrekcjach
Okregowych Kolei Panstwowych, wzglednie
w resortach komunikacji lub panstwowych
przedsiebiorstwach, pracujgcych dla resortu
komunikacji.

1

W nr 10 ,Przeglagdu Kolejowego" zamieszczony zostat artykut pt. ,Koleje elektryczne —

wyraz postepu technicznego“.

Artykut ten, piéra mgr. inz. Wiktora Przelaskowskiego, byt napinany dla czasopisma ,Sy-
gnaty® w bardzo popularnym ujeciu, specjalnie dostosowanym do poziomu wyksztatcenia te-

chnicznego ogotu czytelnikéw ,Sygnatow*”.

Ze wzgledu na interesujgcy i aktualny temat Redakcja ,Przegladu Kolejowego“ ten ar-

tykut zamiescita:



INZ. ZYGMUNT SzZKOP

Rola dyspozytora ruchu tu Planie 6-leinim
(artykut dyskusyjny)

Zatozenia Planu 6-letniego dla kolei normal-
notorowych w stosunku do roku 1949 przewi-
duja: wzrost przewozéw pasazerskich o 104% i
towarowych o 78%, zwiekszenie obrotu wago-
néw towarowych do 4,8 doby, to jest o 19%,
zwiekszenie Sredniego dziennego przebiegu wa-
gonu towarowego o 8% przy jednoczesnym
zwiekszeniu taboru: w zakresie parowozéw o
9%, wagonow towarowych o 21%, wagonéw
osobowych o 5%. Poza tym szybkos$¢ handlo-
wa ma sie zwiekszy¢ dla pociggéw w ruchu oso-
bowym o 12%; w ruchu towarowym o 20%.
Doda¢ nalezy, ze wzrost wydajnos$ci pracy w
kolejnictwie ma wynies¢ minimum 52%, a
zmniejszenie kosztéw wilasnych przewozow
przynajmniej 17%.

Zadania te postawione przez Partie i Rzad
bedg niewatpliwie osiggniete, a nawet w wielu
przypadkach znacznie przekroczone nie tylko
dzieki mechanizacji prac oraz robotom inwe-
stycyjnym, majacym na celu usprawnienie pra-
cy weztdw, ale przede wszystkim dzieki pomy-
stom racjonalizatorskim i organizacyjnym, kté-
re w okresie Planu 6-letniego zastosowane be-
dg w procesie technologicznym transportu ko-
lejowego. Wprawdzie polepszenie wszystkich
wskaznikow jakos$ci pracy transportu kolejo-
wego bedzie udziatem wszystkich stuzb, jak np.
wspoétczynnik obrotu wagonu, szybko$é han-
dlowa itd., to jednak faktem bezspornym jest
to, ze znaczny udziat w osiggnieciu tych wyni-
kéw przypadnie stuzbie ruchu, a w niej dyspo-
zytorom ruchu.

Dyspozytor ruchu bedzie niewatpliwie gtow-
nym elementem usprawnienia pracy stuzby ru-
chu, dlatego tez od wtasciwego doboru i pracy
dyspozytoréw ruchu beda w duzym stopniu za-
lezaly wyniki pracy catej stuzby ruchu. Musi-
my sobie bowiem jasno zda¢ sprawe z tego ,ze
dotychczasowe wyniki pracy dyspozytorow nie
sg bynajmniej zadawalajgce i ze na tym odcin-
ku mamy jeszcze wiele do zrobienia, jesli za
przyktadem kolejarzy radzieckich chcemy po-
dnies¢ poziom pracy stuzby ruchu.

Role i zadania dyspozytora ruchu scharakte-
ryzowal w sposdb jasny i zrozumialy wybitny
znawca zagadnien kolejnictwa, Minister Komu-
nikacji ZSRR, tow. B.'P. Bieszczow, w przed-
mowie do ksigzki K. A. Berngarda pod tytutem
.Przodujgce metody pracy pociggowych dys-
pozytorow ruchu“. ,Aby by¢ rzeczywiscie kie-
rownikiem ruchu pociggéw, stwierdzit tow.
Bieszczow, dyspozytor ruchu powinien znajdo-
wac¢ sie na przedzie pociggu, praco-
wac¢ planowo i walczyé o wypetnienie planu, a
nie byé¢ tylko zwyklym rejestratorem ruchu
pociagéw. Na tym witasnie polega zasada po-
mys$inych wynikéw pracy najlepszych mi-
strzé6w - dyspozytorow, Bohateréw Pracy So-
cjalistycznej, tow. tow. Zakorko, Kutafina,
Wodwazko i innych dyspozytorow nowatoréw®.

#

A jak sie u nas ta sprawa przedstawia? Po-
wiedzmy sobie szczerze: praca naszych dyspo-
zytoréw ruchu ogranicza sie raczej do rejestra-
cji pociggow, a w malym tylko stopniu polega
na istotnym kierowaniu ich ruchem. W ten
spos6b dyspozytor ruchu zamiast by¢, jak mo-
wi tow. Bieszczow, na przedzie pociggu, w rze-
czywistosci znajduje sie daleko w tyle za pocig-
giem i dlatego jego wptyw na regulacje ruchu
pociagbw jest w rzeczywisto$ci nieznaczny.

W Planie 6-lethim przewidziane jest zaopa-
trzenie wiekszosci wazniejszych pod wzgledem
ruchowym linii kolejowych w urzgdzenia sele-
ktorowe, majgce na celu utatwienie pracy dys-
pozytorom i umozliwienia im przejscia na przod
pociggu. Jest rzeczg niewatpliwa, ze urzgdzenia
te istotnie utatwig w duzym stopniu prace dys-
pozytorowi ruchu, ale w praktyce nie umozli-
wig mu przejscia na przéd pociggu. Jezeli bo-
wiem dyspozytor ruchu znajduje sie dzi$ o kil-
ka lub kilkanascie kilometrow w tyle za pocig-
giem, to dzieki selektorom zblizy sie on zaled-
wie do sygnatéw koncowych pociggu, nie znaj-
dzie sie jednak na przedzie pociggu, przynaj-
mniej nie wszedzie.

Z praktyki przedwojennej wymienie tu je-
den odcinek jednotorowy, ktory tgcznie ze sta-
cjami koncowymi posiadat 22 posterunki ru-
chu. Przy ruchu w ciggu doby, wynoszgcym 14
par pociagébw towarowych i 3 pary pociaggéw pa-
sazerskich dyspozytor nie byt jednak w stanie
kierowac¢ jednoczesnie calym ruchem pociggow
na catym odcinku. Tylko na kilku szlakach byt
dyspozytor ruchu na przodzie pociggu i napra-
wde kierowal ruchem pociggéw, natomiast na
pozostalym odcinku ograniczat sie on tylko do
rejestrowania ruchu pociggoéw i to czesto z op6-

Zznieniem, dochodzacym do jednej godziny i
wiecej.
Jezeli policzymy, ze 2 duze stacje wezlowe

absorbowaly dyspozytorow ruchu 10 razy wie-
cej, niz stacje posrednie, to ilos¢ zastepcza po-
sterunkéw ruchu wynosita:

(22 — 2) + 2 X 10 réowna sie 40

Mnozac te zastepczg ilos¢ posterunkéw ru-
chu przez ilos¢ pociggdébw, otrzymamy nastepu-
jace rozmiary pracy dyspozytora ruchu na do-
be:
40X2 (14+ 3) réwna sie 1360 jednostek pracy.

Stad wniosek, ze ilos¢ jednostek pracy
(1360), (przypadajaca na dyspozytora byta za
duza i odcinek dyspozytorski nalezalo podzie-
li¢ na dwa odcinki.

Zadaniem niniejszej pracy nie jest ustalenie,
jaka ilos¢ jednostek pracy jest dla dyspozytora
ruchu wtasciwa, gdy korzysta on z tgcznosci
selektorowej, lecz tylko zwr6cenie uwagi na
ten szczego6l, jako na bardzo istotny. Przy bliz-
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szych rozwazaniach na temat ilosci jednostek
pracy dyspozytora ruchu okaze sie, ze rowniez
i inne czynniki mogg mie¢ wptyw na normowa-
nie wielkosci odcinkéw. Odgrywa tu np. duzag
role okoliczno$¢, czy linia jest jedno, czy tez
dwutorowa, stosunek iloSciowy pociggéw pasa-
zerskich do towarowych itp.

Zaktadajgc urzadzenia selektorowe na waz-
niejszych liniach kolejowych, czesto popetnia-
my ten sam bitad, co przed wojng, a mianowi-
cie staramy sie o do$¢ wydtuzone odcinki, po-
mijajgc natomiast sprawe napiecia ruchu po-
ciagow. Przeciez ilos¢ rozmdéw dyspozytora
z linig lub odwrotnie jest funkcjg ilosci poste-
runkow ruchu oraz ilosci pociggébw w ciggu do-
by na obstugiwanym odcinku.

Stad wniosek, ze dla zapewnienia takiej pra-
cy dyspozytorom ruchu, jakiej bySmy sobie zy-
czyli, iloczyn posterunkéw ruchu i ilosci pocig-
géw w ciggu doby musi by¢ wielkoscig okre-
Slajacg rozmiary pracy dyspozytora ruchu. Je-
zeli w ten spos6b podzielimy linie na odcinki
dyspozytorskie, to umozliwimy dyspozytorom
znalezienie sie na przedzie pociggu. Ale to jesz-
cze nie wystarcza. Dyspozytor ruchu bedzie
wprawdzie kierowa¢ ruchem pociagéw w lep-
szych, niz dawniej warunkach, ale s.yl jego pra-
cy bedzie nadal przedwojenny, to jest taki,
jaki obserwujemy obecnie. Dlatego tez nie
spodziewajmy sie powazniejszych wynikow po
wprowadzeniu urzgadzen selektorowych nawet
po wprowadzeniu poprawek, uwzgledniajgcych
napiecie ruchu i iio$§¢ posterunkow ruchu, .je-
zeli nasi dyspozytorzy nie zmienig swego Sty-
lu pracy, jezeii nie zastosujg u s.ebie metod
pracy, opartych na doswiadczeniach przoduja-
cych radzieckich dyspozytoréw ruchu.

PRZODUJACE METODY PRACY
DYSPOZYTOROW RADZIECKICH

Przodujace metody pracy dyspozytoréw ra-
dzieckich powstaly na tle rozwijajgcego sie po-
teznie ruchu stachanowskiego w kolejnictwie,
ktérego inicjatorami byli maszynisci radzieccy.
Maszynista Piotr Krywonos wykorzystat np.
moc kotta i maszyny parowej, zwiekszajagc szyb-
kos$¢ techniczng z 23 do 40 — 50 knhgodz. Ma-
szynista Papawin pokazat wzorowy przykiad
dbatosci o stan techniczny parowozu, przedtu-
zajgCc znacznie czas pracy poszczegO6lnych cze-
Sci parowozu i doprowadzajac przebieg pasa-
zerskiego parowozu do 800.000 km bez napra-
wy gidownej. Komsomolec maszynista tunin
doprowadzit przebiegi parowozéw towarowych
miedzy naprawami $rednimi do 100.000 km,
przeprowadzajgc osobiscie drobne naprawy pa-
rowozu, tak ze czas napraw S$rednich parowozu
byt minimalny.

Wkrétce okazato sie jednak, ze te wspaniate
wyniki osiggniete przez przodujacych maszyni-
stbw nie przyniosty spodziewanych korzysci,
poniewaz pracownicy innych stuzb, a w szcze-
g6lnosci pracov/nicy stuzby ruchu, nie mogli
nadgzy¢ za rekordowym tempem osiggnie¢ ma-

szynistéw - stachanowcéw. Panowata bowiem
wowczas w stuzbie ruchu teoria, ze wszystkie
mierniki wydajnosci osiggnety juz swojg gor-
ng granice i ze regularnosci pociggéw nie moz-
na zwiekszyé. Okazalo sie jednak, ze po usunie-
ciu z transportu kolejowego gtosicieli tych te-
orii (predielszczykéw) rozwingt sie niczym nie
skrepowany ruch wspéizawodnictwa, ktory
wkrotce ogarngt wszystkie stuzby, a w tej licz-
bie i stuzbe ruchu.

Ustawiacz Krasnow ustalit nowe zasady pra-
cy druzyn ustawieielskich, polegajace na tym,
ze rozformowanie i formowanie pociggéw po-
tagczone zostalo w jednag calo$¢, przez co skro-
cony zostat dwukrotnie czas postoju wagonow
na stacji. Ustawiacz Kozuchar skroci! czas for-
mowania pociggoéw. Interesowat sie on bowiem
nie tylko wagonami, jakie miatl na stacii. ale
i wagonami, ktore miaty dopiero przyby¢ na
stacje, co pozwolito mu ustali¢ plan formowa-
nia pociggéw. Warto rowmez wspomnie¢ o dy-
spozytorach ruchu, z ktérych wyrdznili sie
szczegoOlnie: Zakorko, Wodwazko, Katafin
i wielu innych. Ulepszyli oni znacznie dotych-
czasowe metody pracy i udowodnili, ze pociagi
moga stale kursowac regularnie. Rozszerzajac
zakres swych zainteresowan na rozne dziedziny
transportu kolejowego, ujawnili oni olbrzymie
dotychczas nie wykorzystane rezerwy, ktére
umozliwity polepszenie wskaznikbw wydajno-
Sci oraz przekroczenie planéw przewozowych.

METODY PRACY PRZODUJACYCH
DYSPOZYTOROW RUCHU KOLEI ZSRR

a) Metoda dyspozytora ruchu N. F. Zakorko

N. F. Zakorko mial te przewage nad swymi
kolegami, ze, or6cz praktyki na stanowisku dy-
zurnego ruchu i ukonczenia kursu dyspozytor-
skiego, posiadat 4-letnig praktyke na linii na
stanowisku pomocnika maszynisty. Poniewaz
zostat on dyspozytorem ruchu na odcinku, na
ktorym dawniej jezdzit jako pomocnik maszy-
nisty, znat doskonale profil linii, technike pro-
wadzenia pociggu oraz wszystkich ludzi pracu-
jacych na jej odcinku. Pragngac zbada¢ mozli-
wosci regularnego kursowania pociagow towa-
rowych, Zakorko zorganizowal specjany po-
ciag doswiadczalny, ktorego -obstuga zaréwno
parowozowa, jak i konduktorska skiadata sie
z dyspozytorow ruchu. Przeprowadzone przy
pomocy tego pociggu préby wykazaty, ze pocia-
gi towarowe kursowa¢ moga ze znacznie wiek-
szg szybkoscia.

Podobne jazdy prébne odbyly sie réwniez na
innych odcinkach i daly podobne wyniki. Za-
korko nie zadowolit sie jednak tymi wynikami
i pomimo zwiekszenia szybkosci pociggéw to-
warowych o 4(P/o w listopadzie 1935 roku, jego
brygada przekroczyta te szybkos$¢ o dalsze 9Vo.
Istota metody pracy Zakorko polega na: 1) -wni-
kliwej iocenie ludzi, prawidtowym ich rozsta-
wieniu oraz umiejetnym kierownictwie, 2) szyb-
kiej i prawidtowej decyzji. W swym piSmie —
wezwaniu, skierowanym do wszystkich dyspo-
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zytoréw ruchu kolei ZSRR, wyjasnit on swoje
zasady w sposOGb nastepujacy:

1) Nalezy zna¢ ludzi na swym odcinku, aby
ich prawidlowo porozstawia¢ wedtug ich umie-
jetnosci, traktujac kazdego z nich w sposéb wita-
Sciwy. Za suchymi cyframi telefonogramoéw
i liniami wykresow nalezy widzie¢ zywego czto-
wieka, ktéoremu powierzone zostalo odpowie-
dzialne zadanie. Nalezy okaza¢ wszelkg pomoc,
aby to zadanie wykonat.

2) Nalezy zna¢ swoj odcinek, profil linii, kaz-
da stacje, mozliwosci parowozéw, tgcznosé itd.,
a od czasu do czasu samemu wyjezdza¢ na li-
nie. i}

3) Znac czas nadejscia pociggéw i informowac
o tym dyzurnych ruchu.

4) Organizowac¢ przegotowanie i uruchomia-
nie pociagéw wedtug rozktadu jazdy. Nie do-
puszcza¢ do odwotania pociagéw z powodu ich
niegotowosci, braku parowozu itp.

5) Troszczy¢ sie nie tylko o wyniki swojej
zmiany, ale i o wyniki ogélne w ciggu catlej
doby i to nie tylko witasnego odcinka, lecz i sa-
siednich odcinkoéw, catego Oddziatu itp.

Dyspozytor radziecki Zakorko zdawat sobie
doskonale sprawe z tego, ze, siedzac przy selek-
torze, nie widzi wykonawcéw swych zarzadzen
oraz ich dobrej lub zlej pracy, dlatego tez sta-
ra! sie osobiscie pozna¢ kazdego pracownika na
jego odcinku pracy, a wiec nie tylko dyzurnych
ruchu, lecz réwniez i druzyny manewrowe,
zwrotniczych, druzyny pociggowe, torowych,
pracownik6w parowozowni, tgcznosci i zabez-
pieczenia, od nich bowiem wszystkich zalezat
prawidtowy ruch pociggow. Kazdy z tych lu-
dzi ma oczywiscie swoje zalety i wady i te dy-
spozytor ruchu musi zna¢ doktadnie. | dlatego
Zakorko w wolnych chwilach nie siedziat ni-
gdy bezczynnie, lecz rozmawiat z poszczegélny-
mi pracownikami na linii, zawsze majac na
wzgledzie ulepszanie pracy, udzielanie instruk-
cyj, wymiane doswiadczen, ocene swych zamie-
rzen itp.

Czeste zmiany pracownikéw w turnusie Za-
korko uwazat za objaw niepozgadany, hamujacy
osigganie lepszych wynikéw, dlatego tez wy-
mogt na swych przetozonych wprowadzenie za-
sady jednej zmiany. W jego zmianie byli wiec
ci sami dyzurni ruchu, zwrotniczowie, mane-
wrowi itp., a zmiana dyzuréw wszystkich jego
pracownikéw byta ustalona na jedna godzine.
Zamiane pociggu stalego pociggiem dodatko-
wym Zakorko uwazal za czyn niegodny dyspo-
zytora ruchu. Zakorko interesowat sie pociggiem
nie w chwili, gdy zostat on juz zestawion;/, ale
juz wowczas, gdy zaczeto dopiero gromadzié¢
do niego wagony i dzieki temu zawsze w nore
ujawnial wszelkie niedoktadnosci i nie byt za-
skoczony zadnymi niespodziankami.

Dyspozytor Zakorko dawat $cisle opracowa-
ne zadania pracy dyzurnym ruchu. Jesli dla
uratowania sytuacji ruchowej brakowato Kkil-
ku minut dla przebiegu pociggu, Zakorko sam
rozmawiat przy pomocy selektora z druzyng te-

go pociagu, a przede wszystkim z maszynista,
proszac go o skrécenie czasu przejazdu lub
0 przetozenie naboru wody na inng stacje
1 obiecujagc w zamian przeprowadzenie pociggu
na dalszym etapie. Duzg popularnoscig cieszy-
ty sie wéwczas wprowadzone przez dyspozyto-
ra Zakorko socjalistyczne ,putiowki“, ktore
gwarantowaly takie wzajemne zobowigzania.

W ten sposob operatywne regulowanie ruchu
pociagobw Zakorko doprowadzi/ na powierzo-
nym mu odcinku do perfekcji. ,W pracy dy-
spozytorskiej — twierdzit Zakorko — nie ma
szablonowych sposobéw i recept, kazdy bo-
wiem dzien, godzina, czy minuta stwarza roz-
ne sytuacje, zgota nie podobne do siebie. Roz-
wigzanie kazdego takiego zagadnienia rucho-
wego zalezne jest od wytworzonej sytuacji,
a od tego jest dyspozytor ruchu“. W roku 1945
dyspozytor Zakorko, bedac juz dyrektorem Ko-
lei, czesto odwiedziatl dyspozytorow, analizu-
jac wykresy ruchu pociggéw oraz prace dy-
spozytoréw, postugujgc sie przy tym czesto se-
lektorem, przy ktérym dawniej sam pracowal.
Metody pracy dyspozytora Zakorko staly sie
podstawg do rozwoju i ulepszenia sztuki dyspo-
zytorskiej przez innych dyspozytorow radzie-
ckich, ktérzy poszli w jego Slady.

b) Metoda pracy dyspozytora S. W. Kutafina

Dyspozytor Kutafin ulepszyt ruch nociagow
zbiorczych, ktére dawniej kursowaly, zdane na
taske stacyj. Dyspozytorzy ruchu regulowali
takie pociggi w sposéb niezadawalajgcy, raczej
formalny i nie poswiecajagc im nalezytej uwa-
gi. | dlatego szybkos¢ handlowa pociagéw zbior-
czych czesto nie przekraczata 6 km'godz. Ku-
tafin, obserwujgc osobiscie prace takich pocig-
goéw, stwierdzit, ze plan jej byt z reguty usta-
lany dopiero po przybyciu pociggu na stacje.
Zdarzato sie, ze nim kierownik pociggu rozpo-
czgt prace, na kazdej stacji uptyneto od 15 do
20 minut.

Kutafin swoje reformy rozpoczagt od tego, ze
polecit stacji poczatkowej sformowac¢ wtasciwie
pociag. Wiedzgc doktadnie o tym, jakie wagony
znajdujg sie w pociggu i do jakich stacyj sg one
przeznaczone i upewniwszy sie, jakie wagony
sg do zabrania na stacjach posrednich, Kutafin
opracowat plan pracy pociggu na kazdej stacji
jeszcze przed wyjazdem pociggu ze stacji po-
czatkowej. Plan ten polegat na tym, ze dyspo-
zytor wskazywal, na ktoéry tor ma pociag byé
przyjety, na jakie tory beda odstawione wago-
ny, jakie wagony beda zabrane ze stacji i na
jakich torach obecnie sie znajdujg. Wreczajac
plan pracy druzynie pociggowej, Kutafin od-
byt z nig krdtkg odprawe, wyjasniajac dokta-
dnie kazdemu pracownikowi, co ma robi¢. Po-
za tym odpowiednie instrukcje otrzymaty po-
szczegoblne stacje.

Podczas jazdy dyspozytor Kutafin zajgt
miejsce w parowozie, aby nawigza¢ kontakt
osobisty z jego obstugg. Po przybyciu pociagu
na stacje pierwsza, dyzurny ruchu juz oczeki-
wat w takim miejscu, aby zaoszczedzi¢ czasu
kierownikowi pociggu, wreczajagc mu szczeg6-



towy plan pracy. Podczas pracy pociggu na sta-
cji dyspozytor omawiat juz plan pracy z dy-
zurnym ruchu nastepnej stacji. | tak bylo na
kazdej stacji przez caty czas trwania podrézy.
Rezultat byt taki, ze pociag przebyt wyznaczo-
ny odcinek drogi o 4 i p6t godziny wczesniej,
niz przewidywat rozktad jazdy i z szybkoscig
0 1 km/godz. wiekszg od rozkiadowej.

Za przyktadem Kutafina poszli jego liczni
koledzy, ktdrzy rowniez w ten spos6b zaczeli
przeprowadzaé swe pociagi, co umozliwito im
uzyskanie znacznie lepszych wynikéw. Kuta-
fin jednak stale podkreslat, ze dyspozytor ru-
chu, jadac pociggiem zbiorczym, nie powinien
zamienia¢ sie w kierownika pociagu, lecz ogra-
niczy¢ sie do organizowania pracy ludzi. Na pod-
stawie swych doswiadczen Kutafin opracowat
metodyke ruchu pociggow zbiorczych. Wobec
tego, ze rozktad jazdy pociggéw zbiorczych,
a zwilaszcza postoje na stacjach, sg opracowane
na podstawie $rednich czaséw pracy catorocz-
nej, a, jak wiadomo, praca w poszczegdlnych
dniach roku moze by¢ wieksza lub mniejsza od
przecietnej, Kutafin opracowywatl codziennie
operatywny rozkiad jazdy oraz plan formowa-
nia pociggu. W tym celu przebywal on czesto
na stacji, ttumaczac osobiscie ustawiaczom po-
trzebe takiego lub innego formowania pociggu
1 zwracajac baczng uwage na kredowanie wa-
gonéw, ktére miaty by¢ odczepione na stacjach.

Kutafin zwracat baczng uwage na to, aby
kierownik pociggu przed wyjazdem pociggu ze
stacji poczatkowej omowit plan pracy z dyspo-
zytorem ruchu.

c) Metoda dyspozytora N. P. Wodwazko

Dyspozytor Wodwazko, stosujac metody pra-
sy dyspozytorow Zakorki i Kutafina, wprowa-
dzit dalsze udoskonalenia w swej pracy. Udo-
skonalenia te sg zawarte w jego nastepujacych
tezach: 1) Dyspozytor powinien widzie¢ pociag
juz w stadium jego powstawania. 2) Dyspozy-
tor powinien zna¢ wszystkich, ludzi, z ktérymi
wspotpracuje, informowac¢ ich o przewidywa-
nej pracy i utrzymywac¢ z nimi bezpos$redni
kontakt. 3) Dyspozytor powinien by¢ zawsze
o kilka szlakéw przed pociagiem, pracowac pla-
nowo, stwarza¢ warunki dla skrocenia postoju
pociggbw, parowozéw na stacjach zwrotnych
itp. 4) Nie powinien on rzuca¢ stéw na wiatr,
lecz zawsze dotrzymywac¢ danego stowa, dawaé
dobry przykiad dyzurnym ruchu, druzynie po-
ciggowej itp. 5) Powinien on przeprowadzac
doktadng analize wykresu ruchu pociggéw za
dobe ubiegts.

Wodwazko byt organizatorem wspoétzawodni-
ctwa, mobilizujgc wykonawcéw do podejmowa-
nia zobowigzan na krétki okres czasu, a wiec
poszczegblne stacje na czas jednego dyzuru,
druzyny pociagu na jedng jazde itp. Dodaé¢ na-
lezy, ze wykonania podjetych w ten sposéb
zobowigzan sprawdzal sam w ciggu 2 do 3 go-
dzin po ich realizacji. Zbyt wiele miejsca zaje-
toby nam oczywiscie omoéwienie w ramach tego
artykutu wszystkich osiggnie¢ przodujacych

dyspozytorow radzieckich, kazdy z nich bo-
wiem wprowadzit do swej pracy pewne ulep-
szenia, ogarniajac przy tym coraz to inna dzie-
dziny pracy ruchowej i wzbogajagc w ten spo-
séb ogolny dorobek pracy dyspozytorskiej.
-
POTRZEBA REFORMY SLUZBY
DYSPOZYTORSKIEJ NA PKP

Z kilku wyzej przytoczonych przyktadow
pracy dyspozytorow radzieckich wynika jasno,
jak wazng role odegra¢ moze dyspozytor w _a-
toksztatcie stuzby ruchu. Stuzba dyspozytorska
jest bowiem MMownym trzonem stuzby ruchu
i od wilasciwej jej organizacji, od witasciwego
doboru kadr dysnozytorskich, witasciwego ich
wyszkolenia oraz nalezytego stosunku do pracy
zalezy praca catej stuzby ruchu. Musimy wiec,
opierajac sie na bogatych doswiadczeniach ra-
dzieckich, dokona¢ jak najpredzej przetomu
w stuzbie dyspozytorskiej, aby dyspozytor mogt
sie znajdowac¢ o kilka szlakéw na przedzie po-
ciaggu. Bedzie to mozna oczywiscie o0siggnac
wtedy, jesli ruch pociagéw bedzie kierowany
jedng wolg, wolag dyspozytora ruchu. Jesli stuz-
ba ruchu chce wiec mie¢ lepsze, niz dotychczas
wyniki w swej pracy, to musi rozwigza¢ trzy
zasadnicze zagadnienia:

1) W zasiegu swego pola wiedzenia powinna
mie¢ nie tylko linie gtéwne, lecz i wszystkie
linie pozostate, to jest calo$¢. Dotychczas bo-
wiem na liniach bocznych w praktyce ruchu
pociagéw nikt nie reguluje. Od czasu do czasu
tylko sytuator zbierze dane o pociggach sprzed
kilku godzin, a jesli szybko$¢ handlowa pocia-
gow  zbiorczych czesto nie dochodzi do
10 km/godz, a ,w czasie przewozéw jesiennych
nawet do 7 km/godz., to administracja miejsco-
wa i oddzialowa wynajduje na to mnoéstwo
przyczyn usprawiedliwiajgcych. Dlatego tez
sprawg niecierpigcg zwtoki jest taka reorgani-
zacja stuzby dyspozytorskiej, aby obsadzi¢ dy-
spozytorami wszystkie odcinki linii kolejowych,
na ktérych kursuje przynajmniej jedna para
pociggow zbiorczych z wiekszg praca.

Linie gtéwne, na ktdérych w zasadzie powin-
ni sie znajdowac¢ dyspozytorzy ruchu, nalezy
podzieli¢ na takie odcinki, aby dyspozytor ru-
chu mégt naprawde kierowa¢ ruchem pocig-
gow i znajdowac sie rzeczywiscie na przedzie
pociggu. Zastosowanie natomiast odcinkéw dtu-

gich, majacych na celu uzyskanie tg droga
oszczednosci, uwaza¢ nalezy za wrecz szkodli-
we z punktu widzenia sprawnosci i regular-

nosci ruchu. Jes$li chodzi o linie gtdwne, to
i tam regularno$¢ pociagéw, zwlaszcza w okre-
sie wiekszych przewozOw, pozostawia jeszcze
wiele do zyczenia. Zdarza sie czesto, ze pociagi
zbiorcze doznaja w drodze opéznien, dochodza-
cych nawet do kilku godzin.

Jest rzeczg zrozumialg, ze taka reforma dy-
spozytury ruchu potagczona byé musi ze zwiek-
szeniem liczby dyspozytorow ruchu. W Zwig-
zku Radzieckim kazdy odcinek linii jest obstu-
giwany przez stuzbe dyspozytorskg i korzysci
stad wynikajgce wyrazajg sie w zwiekszonej



wydajnos$ci pracy druzyn konduktorskich i pa-
rowozowych oraz w zmniejszonym zuzyciu pa-
liwa w wyniku wiekszej szybkosci handlowej
pociggow. A wiec o wynikach tej reformy stano-
wi¢ bedzie nie wydatek na dyspozytoréw, lecz
i ptyngce stad korzysci. Decydujgcym czynni-
kiem bedzie tu niewatpliwie bilans ogodlny. Jest
rzeczg zrozumiata, ze na liniach o stabym ru-
chu pociggéw dyspozytor ruchu bedzip mégt
by¢ wykorzystany poza praca zasadniczg do re-
gulowania ruchu pociggéw w zastepstwie dy-
zurnych ruchu przy pomocy tak zwanego ,.spo-
sobu dyspozytorskiego“. W ten sposéb byt daw-
niej prowadzony ruch pociggéw na linii Lu-
blin — tukow. | tu wiec bilans bedzie korzyst-
ny, odzyska sie bowiem dyzurnych ruchu.

2) Wiasciwy dobdr kadr ma wielki wpltyw na
wyniki pracy stuzby dyspozytorskiej. Dyspozy-
torami ruchu powinni by¢ ludzie mitodzi, ener-
giczni, rozumiejacy swoje i zadania i role, ja-
ka im przypadia w Planie 6-letnim. Aby kiero-
waé praca dyzurnych ruchu zarébwno na sta-
cjach posrednich, jak i na stacjach weztowych,
nalezy dyspozytorow dobiera¢ sposréd dyzur-
nych ruchu wiekszych stacji weztowych. tata
stazu w stuzbie ruchu nie powinny oczywiscie
mie¢ zasadniczego znaczenia przy wyborze kan-
dydatow. Wazniejszg bowiem role odgrywaja:
inteligencja, inicjatywa, umiejetno$¢ rozwigzy-
wania trudnych sytuacyj ruchowych oraz in-
teresowanie sie nie tylko witasnym odcinkiem
pracy, lecz i udzielanie pomocy w razie potrze-
by innym.

Na takich wiasnie pracownikéw ruchu admi-
nistracja powinna zwr6ci¢ uwaup iuz na samym
poczatku ich kariery stuzbowej i szybko posu-
wac ich naprzéd na réznych stanowiskach, aby
po odpowiednim przeszkoleniu uczyni¢ z nich
dyspozytoréw, to jest prawdziwych kierowni-
kéw ruchu. Nie nalezy natomiast wyznacza¢ do
stuzby dyspozytorskiej ludzi starych, wybrako-
wanych, z ktérymi nie wiadomo, co robi¢. Ta-
cy malkontenci bowiem nie tylko sami nie po-
trafig sie utrzymac¢ na poziomie, ale raczej ten
poziom obniza. Nie bedzie ich sta¢ na inicjaty-
we twdrczg i na wilasne koncepcje, lecz bedg
wykonywac¢ swojg prace tak, jak zwykle rze-
miosto.

3) Wazng rzeczg w pracy dyspozytora rucnu
jest witasciwe wyszkolenie. Przed dopuszcze-
niem do pracy dyspozytorskiej kandydat powi-
nien otrzymaé przeszkolenie na specjalnym
kursie, ktore tematyka szkolenia powinna
obejmowac rzeczywiste warunki operatywnego
kierownictwa ruchu pociggéw. Szkolenie to
powinno mie¢ przede wszystkim na wzgledzie
mzwiekszenie szybkosci handlowej i regularno-
Sci pocigg6w oraz przyspieszenie obrotu wago-
néw. W tvm celu powinny bv¢ przerabiane przyt
ktady, jak np. umiejetne kierownictwo ruchu
pociagow przez wiasciwy wybor skrzyzowan
lub wyprzedzen, plany formowania pociagow
w zaleznosci od potrzeb operatywnych innych
stacji weztowych lub w zwigzku z sytuacjg wa-
gonowg na odcinku, wptyw wczes$niejszego za-

wiadamiania klientow o majacych nadejs¢ wa-
gonach na przyspieszenie obrotu wagonow itd.
W takich przypadkach dyspozytor powinien
oczywiscie zna¢ ekonomike przedsiebiorstwa,
jego mozliwosci pod wzgledem sity roboczej
dla roztadowania wagonodw, $rodki transporto-
we itp.

Marszrutyzacja pociggéw zasadnicza i stop-
niowana powinna by¢ jednym z wazniejszych
przedmiotow nauczania kandydatow na clyspu-
zytoréw ruchu. Wymieni¢ tu réwniez nalezy
regulowanie przebiegu wagonéw préznych do
rejonow docelowych z uwzglednieniem jak naj-
mniejszego przebiegu w stanie préznym, wyko-
rzystywanie kierunku préznego dla przewozu
tadunkéw, normalnie przewozonych w wago-
nach innych serii (wykorzystanie wegtarek lub
platform pod natadunek baweilny, wagonow
krytych do przewozu towaréw masowych itp ),
obliczanie przelotnos$ci linii, stacji weztowych,
znaczenie przelotnosci poszczegdllnych elemen-
tow( grupy torow, urzadzenia trakcyjne, cen-
tralizacja zwrotnic itp.).

Do waznych przedmiotow szkolenia zaliczyé
wypadnie rowniez: planowanie przewozéw,
zwlaszcza towarowych, piltyw czynnikéw osta-
biajgcych regularnos¢ ruchu (nierébwnomier-
nos¢ przewozow, przewozy krzyzujgce sie lub
zbyt dalekie itp.), operowanie wskaznikami
wydajnosci oraz ich wzajemne powigzanie. Do
waznych wreszcie przedmiotow nauczania zali-
czy¢ nalezy przestudiowanie wzorowvrti metod
pracy dyspozytorow radzieckich, ktérych boga-
te dosSwiadczenie oraz szeroki zas6b wiadomo-
Sci fachowych moga by¢ z duzym pozytkiem
dla naszego kolejnictwa wykorzystane przez
liczne rzesze kandydatéw na dyspozytoréw.

W ten sposéb wyszkolony i
tycznie przeszkalany dyspozytor ruchu ustali
niewatpliwie nowy styl pracy stuzby ruchu
i dokona w tej pracy przetomu, na jaki wszyscy
czekamy. Maszynista Czapczyk na rozszerzo-
nym plenum Zarzadu Giéwnego ZZK w dniu
4 i 5 wrzesnia 1950 r. stwierdzit, ze jego osiag-
niecia bytyby daleko wieksze, gdyby nie prze-
szkadzata mu stuzba ruchu. Musimy wiec wy-
szkoli¢ i zatrudni¢ takich dyspozytoréow ruchu,
na ktdrych nie skarzylby sie maszynista Czao-
czyk oraz inni maszynisci, ktérzy poszli w jego
Slady. Chcemy mie¢ dyspozytorow, ktérzy be-
dag prawdziwymi kierownikami ruchu na swych
odcinkach i beda sie troszczyli nie tylko o po-
ciggi, ale i wagony, a nawet i o tadunek w tych
wagonach. Dyspozytorzy ci bedg dawaé¢ dyzur-
nym ruchu doktadne wskazowki o tym, jak ma
byc wykonana praca na stacji w zaicresie ruchu
pociggow.

Zdarzy¢ sie moze oczywiscie, ze ten i 6w wy-
sunie zarzut, ze taka centralizacja ruchu pocia-
goéw uczyni z dyspozytoréw ruchu co$ w rodza-
ju dyzurnych nadzorczych. Tak bedzie w rze-
czywistosci, ale na to nie ma rady. Gdybysmy
bowiem oddali inicjatywe kierownictwa opera-
tywnego ruchem pociggbw w rece dyzurnych
ruchu, to bysmy mieli tyle koncepcyj, ile jest

nadal systema-



czynnych dyzurnych ruchu na' odcinku i wyni-
ki pracy pozostatyby nadal niezmienione. Na-
tomiast, jesli operatywne kierownictwo ru-
chem pociggéw poddamy jednej woli, woli do-
brze wyszkolonego dyspozytora ruchu, to
z pewnoscig efekt koncowy bedzie taki, na ja-
ki wtasnie czekamy.

Jest natomiast rzeczg stusznag, aby dyspozy-
tor ruchu, centralizujgc w ten sposob u siebie
cale kierownictwo ruchem pociagow, w naj-
mniejszym nawet stopniu nie datl odczu¢ dy-
zurnemu ruchu, ze jego woli i rozkazom pod-
porzadkowany ma by¢ caly ruch pociggéw. Po-
stepujac bowiem w sposéb twardy, oschly
i wtadczy zrazi¢c on moze do siebie tych pra-
cownikéw, na ktéorych mozna najwiecej liczy¢
i ktérych wspdipraca moze sie najbardziej
przyczyni¢ do osiggniecia pomysinych wyniKow
w pracy dyspozytoréw ruchu. Wola dyspozyto-
ra ruchu powinna by¢ raczej realizowana nrzez
poddawanie wykonawcom réznych sposobow
rozwigzania aktualnych zagadnien tak, aby
mogli oni sami wybraé¢ najlepsze rozwigzanie.
W ten sposob witasnie wykonawcy bedg mieli
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przeswiadczenie, ze to oni sami znalezli to naj-
lepsze rozwigzanie.

Jesli chodzi o prace dyspozytorow ruchu, to
najlepszym sprawdzianem bedzie niewatpliwie
regularno$¢ pociggéw, nalezyta szybkos$¢ han-
dlowa pociagéw i zredukowany do minimum
czas postoju wagonow na stacjach przy jedno-
czesnym zaspokojeniu potrzeb transportowych
klientow. W ten sposéb pracujac, dyspozyto-
rzy ruchu zmienig radykalnie istniejgcy styl
pracy stuzby ruchu, podobnie, jak to uczynili
w swoim czasie u siebie dyspozytorzy radziec-
cy, ktérzy sie ciesza dzis zastuzong stawg za-
rowno u siebie w kraju, jak i w zaprzyjaznio-
nych krajach demokracji ludowej.

W ten sposob pracujac, nasi dyspozytorzy
ruchu stworzg w kolejnictwie polskim nowe
zastepy przodownikéw pracy, racjonalizatorow
i nowatoréow, ktdrzy w ramach Planu 6-letnie-
go pomoga panstwu ludowemu usprawni¢ go-
spodarke’transportowg i podnies¢ jg na wyzszy
poziom, co jest, jak wiadomo, jednym z pod-
stawowych warunkéw powodzenia w naszym
marszu do socjalizmu.

Tarcica drzeirna w budoicie icagonadir
joicaroicycii

Sprawa jakosci tarcicy drzewnej w budowie
i naprawie wagondw towarowych, a zwtaszcza
krytych stanowita i stanowi dominujgce zagad-
nienie, szczego6lnie w chwili obecnej, gdy tasy
Polski zostaly w znacznym stopniu zniszczone
przez hordy hitlerowskie.

Tarcica drzewna powinna by¢ odpowiedniej
jakosci, a przede wszystkim sosnowa, za$ zgod-
enie z warunkami technicznymi dostawy wago-
noéw-towarowvch nr M 65, klasy Il i Ill wedlug
klasyfikacji Polskiego Komitetu Normalizacyj-
nego norma PN/B — 96 000 ,Sosnowe materia-
ty tarte“, a oprécz tego suszona sposobem natu-
ralnym w ciggu dwuch lat.

Wagony towarowe, do budowy lub naprawy
ktédrych uzyto wyzej wymienionej jakosci tar-
cicy, beda odpowiada¢ w calej rozciagtosci wa-
runkom pracy, do jakich zostaly przeznaczone
i bedg przede wszystkim szczelne. Podobne sta-
nowisko w stosowaniu jako$ci tarcicy drzew-
nej w budowie i naprawie wagondw zajmujg i
inne zarzady kolejowe, a w podreczniku Pt.
Wagony“ prof. Winokurowa str. 432 jest to
wyraznie podkreslone.

Obecnie sprawa ta przedstawia sie znacznie
gorzej, gdyz tarcicy sosnowej odpowiedniej ja-
kosci nie ma, a tym bardziej zapaséw dwulet-
nich. | dlatego na wniosek przemystu drzewne-
go, przedstawiajgcego ciezka sytuacje lasow
panstwowych, DGKP zgodzita sie na stosowa-
nie tytutem préby tarcicy sSwierkowej i jodto-
wej do budowy $cian bocznych w weglarkach i

platformach. W trosce o dobro gospodarki les-
nej DGKP zapewne dopusci rowniez stosowa-
nie tarcicy jodtowej i Swierkowej do budowy
dachow w wagonach krytych, jak réwniez w
wagonach platformach.

Zastosowanie tarcicy $wierkowej i jodiowej
do budowy $cian wagonow - waglarek, nalezy
przypuszczaé¢, nie da nalezytych rezultatow,
gdyz Swierk i jodta, zgodnie z witasciwo$ciami

technologicznymi, sg tatwiejsze w tupaniu i
majg witasnosci hygroskopijne, co szczegoéln-e
niekorzystnie odbija¢ sie bedzie na trwatosSci

Scian przy wytadunku wegla za pomoca czerpa-
kéw na molach morskich, czy tez duzych skia-
dnicach weglowych.

Podtogi musza by¢ bezwzglednie sosnowe,
gdyz Swierk i jodta, procz wlasnosci wyzej
wskazanych, posiadajg jeszcze wiekszy wspot-
czynnik skurczu przy wysychaniu, powodujac
szczeliny mniejszych lub wiekszych wymiaréw,
przez ktéry miat weglowy w czasie jazdy wa-
gonobw wysypuje sie na zewnatrz, co szczegol-
nie ma ujemny wplyw na maznice, moze bo-
wiem spowodowac grzanie sie czopow osi zesta-
wow kotowych.

Na dalsze Zgdanie przemystu drzewnego,
zmierzajacego do dalszej obnizki jako$ci tarci-
cy drzewnej, Dyrekcja Generalna Kolei Pan-
stwowych zgodzita sie na obnizenie jakos$ci do-
starczanej tarcicy, dopuszczajac do stosowania
niektére wady z IV i nawet V klasy jakosci
drewna w klasyfikacji materiatéw tartych. Zo-



staty opracowane warunki techniczne dostawy
otrzymanej tarcicy warsztatowej - wagonowej
dla PKP nr Z 179, w ktorych zatlozono dwie
grupy drewna i przyjeto w nich usterki jakos-
ciowe klas od Il do V wigcznie, wedlug klasy-
fikacji normy PN/B — 96 000 Polskiego Komi-
tetu Normalizacyjnego.

Wszystkie wyzej wymienione ustepstwa w
kierunku obnizenia jakos$ci tarcicy sosnowej
nie wyszty polskiemu kolejnictwu na dobre,
gdyz stan jakosci wagonow obnizyt sie przez
zwiekszenie ilosci napraw wypadkowych czyli
przedterminowych oraz przez powstanie niesz-
czelnosci zwilaszcza w wagonach krytych. Nie-
szczelnosci powstajg przez wysychanie drewna,
przez wypadanie sekéw, wykruszanie i tamanie
wpustek i ztobkéw. W chwili obecnej okoto 20
do 30°/0 ogdlnego ilostanu wagondéw krytych
wymaga uszczelnienia, ktére polega na tym, ze
wszystkie deski pudia sa odejmowane i pono-
wnie dopasowywane przez opuszczanie ich do
dotu i Sciskanie, w wyniku czego powstaje pe-
wien luz, na miejsce ktoérego zaklada sie no-
wag deske, odpowiedniej szerokosci. Naprawa
taka wymaga wiercenia w deskach nowych
otwordéw, przez co ostabia nowa deske a zatem
i cate pudio wagonu. Sa stosowane réwniez i
inne metody uszczelniania, lecz dajg one gorsze
wyniki i dlatego rzadziej sie je stosuje.

Nieszczelnosci w pudle wagonéw powodujg
niszczenie przewozonych materiatdw przez za-
moczenie lub wysypywanie sie na tory, a za-
tem reklamacje klientow kolei i w nastepstwie
wysokie stawki odszkodowanh ptacone przez ko-
lej reklamujgcym klientom, co w konsekwem
cji .podrywa autorytet i zaufanie do kolei.

W trosce o dobro kolei DGKP wydala szereg
zarzadzen o uszczelnianiu i sprawdzaniu wago-
now krytych, o jakosci wiozonej pracy przy
tych naprawach, przez lepsze doktadniejsze
dopasowywanie oraz naprawianie desek, ktore
posiadajg braki IV lub V klasy klasyfikacji tar-
cicy. Zwrécono uwage na posrednie przyczyny
powstatych nieszczelnosci oraz jakosci napraw,
jako tez wydano pouczenia dla pracownikow
stuzby warsztatowej o waznos$ci zagadnienia i
sposobach zaradzenia ztu.

Préocz kosztow zwigzanych z uszczelnianiem
i sprawdzaniem wagonéw towarowych, PKP
ponosza i inne straty zarbwno natury material-
nej, jak i moralnej, gdyz z powodu duze iiosci
wagon6éw towarowych krytych, wycofywanych
z ruchu do uszczelnienia, nie sg w stanie po-
krywania terminowych zamodwien na wagony
kryte. Stan ten powoduje czesto zbedne prze-
biegi wagonéw zdrowych od punktow postoju
do nunktéw zapotrzebowania, a takie przebiegi
i niedostateczna ilos§¢ wagondw obnizajg spra-
wnos¢ i jakos¢ funkcjonowania kolei.

Obnizenie sprawnos$ci kolei ma duzy wpiyw
na eksport i import a zwilaszcza morski, gdyz
powoduje zbedne postoje okretow, z powodu
nieterminowego nadejscia wagonéw tadownych
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z tadunkiem dla okretéw, czy tez préznych pod
wytadunek z okretéw.

Na punktach granicznych i w poblizu pow-
stajg zatory wagondéw nieszczelnych, ktdre nie
odpowiadajg wymaganiom umowy R. J. V. 8 26

punkt 12 i nie sg przyjmowane przez Kkoleje
zagraniczne.

Stad wniosek oczywisty, ze nalezy szukac
sposobéw zaradczych do usuniecia kosztow

zwigzanych z uszczelnianiem wagonéw towaro-
wych krytych oraz wszelkich innych strat wy-
zej wymienionych przez stosowanie tarcicy
drzewnej odpowiedniej jakosci, lub tez przez
zastgpienie tarcicy drzewnej innymi tworzywa-
mi i konstrukcjami, ktére catkowicie usung
obecne trudnosci PKP.

Tarcica drzewna sosnhowa trzech pierwszych
klas jakosci jest w najblizszych latach nieosig-
galna. Natomiast tarcica $wierkowa i jodlowa,
nawet wysuszona z powodu wilasnosci hygro-
skopijnych wchtania wilgo¢, w wyniku czego
powstaja spaczenia powodujgce nieszczelnosci,
a tarcica mokra przy wysychaniu tez powodu-
je nieszczelnosci.

Tarcica drzewna jako tworzywo konstruk-
cyjne w budowie wagonow towarowych na ko-
lejach ZSRR zostala prawie ze wycofana. Wa-
gon buduje sie w ten sposdb, ze zewnetrzne
Sciany sg wykonane z blachy, a wewnetrzne z
drewna najgorszej klasy jakosci. Wagon w ten
spos6b zaprojektowany i wykonany daje wiec
zupetna gwarancje szczelnosci, konstrukcyjnie
jest wzmocniony, a w niskich temperaturach
dostatecznie ocieplony. Tylko ciezar wagonu i
koszty budowy wzrastajg, lecz przy pozosta-
tych cechach dodatnich te dwie cechy ujemne
nie powinny przesadzac¢ sprawy na korzys¢ wa-
gonoéw z pudlami drewnianymi.

Przy takim konstrukcyjnym rozwigzaniu bu-
dowy wagonow towarowych krytych sadzi¢ na-
lezy, ze zagadnienia nieszczelnosci wagonow
towarowych krytych przestang by¢ troskg PKP
i w krdétkim czasie zwiekszone koszty budowy
zostang zamortyzowane.

Z tych krétkich rozwazan wynika, ze spra-
wa tarcicy drzewnej do budowy i naprawy wa-
gonow towarowych a zwilaszcza krytych, nabie-
ra w chwili obecnej pierwszorzednego znacze-
nia i wymaga ze wzgledéw ogdlno - panstwo-
wej gospodarki materialowej, dewizowej i
przewozowej whnikliwego i gtebokiego rozwa-
Zzania, zwilaszcza teraz gdy PKP przystepuje do
budowy nowych wagonéw towarowych Kkry-
tych, konstrukcja ktérych jest oparta na wzo-
rach dotychczasowych tj. ze $cianami wylgcz-
nie drewnianymi.

Zdaniem moim jest rzeczg konieczng opraco-
wanie nowej konstrukcji, o ktérej wyzej wspo-
mniatem, w oparciu o konstrukcje i doswiad-
czenia kolei ZSRR.
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Praca stacji rozrzadoire) id melin

W caloksztalcie zagadnien ruchu towarowe-
go pierwszorzednag role odgrywa stacja kolejo-
wa. Stacja kolejowa jest podstawowa jednostka
wykonawczg transportu kolejowego, >gdyz tak
zatadunek jak i wytadunek twaréw, formowa-
nie i rozformowywanie pociggéw, obrébka
techniczna pociagoéw tranzytowych, zmiana pa-
rowozOw pociggowych, ogledziny i kontrola
techniczna pociggow, a takze biezaca naprawa
uszkodzonych wagonéw, przeprowadzana jest
na stacjach. Ponadto o doniostosci i jakosci ro-
li, jaka stacja spetnia w caloksztalcie zagad-
nien ruchu towarowego, $wiadczy analiza po-
szczegllnych czesci obrotu wagonu. Jesli cat-
kowity przecietny obr6t wagonu oznaczymy
jako 100%, to na czas ten sktadajg sie: postoj
wagonu na stacjach weztowych — 51%, postoj
na stacjach technicznych — 22%, czas biegu
wagonu w pociggu — 16% oraz czas postoju
dla zatatwienia czynnos$ci za i wytadunkowych
— 11%. Z analizy tej wynika, ze wagon zni-
koma czes¢ czasu swego obrotu znajduje sie
w ruchu, a najwiecej czasu traci na bezuzy-
tecznych postojach na stacjach.

Moment ten powinien stanowi¢ przyczyne
doktadnego zbadania i skontrolowania organi-
zacji pracy stacji, a przede wszystkim pracy
stacji rozrzagdowej. Jednostki wykonawcze jak
i kontrolujace, a przede wszystkim Swiat tech-
niczny, musza nalezycie doceni¢ wage tego za-
gadnienia i zdawa¢ sobie sprawe z tego, ze
kazda zaoszczedzona godzina postoju wagonu
na stacji rbwna sie przebiegowi 30 40 km
tego wagonu na szlaku. Lepsze, sprawniejsze
i bardziej racjonalne zorganizowanie pracy sta-
cyjnej wptywac¢ bedzie decydujgco na skroce-
nie czasu postoju wagonu na stacji, to zas na
przyspieszenie obrotu wagonu na lepsze uzyt-
kowanie i wykorzystanie wszystkich Srodkow
technicznych transportu kolejowego — w su-
mie na szybsze i sprawniejsze wykonanie zadan
przewozowych postawionych transportowi ko-
lejowemu przez Plan 6-letni.

Nawet przy mozliwie dobrym wspétczynniku
obrotu wagonu — najpowazniejszg role pod
wzgledem strat czasu stanowi¢ bedzie postdj
wagondw na stacjach, w tym za$ dominujgcg
role odgrywajg stacje rozrzagdowe. | wiasnie te
stacje rozrzgdowe oraz ich organizacja pracy
muszg sta¢ sie polem badan i zywego zainte-
resowania, szczegllnie pracownikow w stu-
zbie ruchu PKP. Tu majg szerokie pole popisu
racjonalizatorzy, technicy, inzynierowie, a wia-
Sciwie stosowane wspélzawodnictwo pracy be-
dzie dawato dlugo jeszcze pozytywne rezulta-
ty, bowiem stacje rozrzagdowe — poza stacja-
mi za i wytadunkowymi — sg gtéwnym zbior-
nikiem, gdzie nalezy szuka¢ mozliwos$ci popra-
wienia wspoiczynnika obrotu wagonu.

Ze wzgledu na wazno$¢ tego zagadnienia, na-
Swietle czesciowo prace stacji rozrzadowej,

loiraroirym

wskaze pewne niewtasciwosci w jej organizaciji
oraz przytocze kilka przyktadéw norm czasu
zuzywanego na.poszczego6lne operacje ruchowe
stacji rozrzgdowych ZSRR.

Stacje rozrzagdowa .nalezy traktowac¢ jako
aparat przelotowy, ktérego zdolno$¢ przepusto-
wag musi sie powieksza¢ droga racjonalizaciji
pracy, droga usprawnienia i unowocze$nienia
urzadzen rozrzadczych i zabezpieczeniowych,
a nie drogg mechanicznego powiekszania toréw
stacyjnych lub .nawet catych grup torow.

Wysuwano zgadania wzglednie postulaty bu-
dowy dodatkowych toréw Iub grup toréw
Swiadczg czesto o niedokiadnym przeanalizo-
waniu zagadnienia, a nawet zaprzeczajg dobrej
organizacji pracy stacyjnej, ktéra winien cha-

rakteryzowaé¢ mozliwie ciggly, nieprzerwany
przeptyw pociggow za$ daznos$¢ zwiekszenia
grup torow wskazuje na che¢ gromadzenia

i przetrzymywania wagonow,
wszelka cene unikac.

czego nalezy za

Jednak pomimo to, ze stacje rozrzgdowg na-
lezy traktowac¢ jako aparat przelotowy, jako
fabryke pociagébw, to przy analizie organizacji
pracy tej stacji i jej wudoskonalaniu nalezy
zwraca¢ bacznag uwage na powigzanie tej pra-
cy z pracg innych stacji rozrzadowych — wyj-
Sciowych, posrednich, kohncowych — a takze
stacji za i wytadunku, z ktérymi rozpatrywa-
na stacja jest powigzana zakresem swoich
czynnosci.

Ogolnie za mato doceniang sprawg w calo-
ksztalcie zagadnien i organizacji pracy stacji
jest sprawa wtasciwie dzialajacej informaciji
0 biegu pociggéw. Przyktady dobrze pracujacej
stuzby informacyjnej mamy w Zwigzku Ra-
dzieckim i z tych wzorow musimy korz”ta¢,
z metodami tej pracy zapoznawa¢ ogoét pracow-
nikow, a w szczegolnosci pracownikow stuzby
ruchu.

V/ ZSRR stacje rozrzadowe sa biezgco po-
wiadamiane o pociggach zmierzajgcych do nich
juz od chwili wyjScia pociggu ze stacii poczat-
kowej, powiadamiane dalej o przechodzeniu te-
go pociggu przez stacje i wezly, na ktoérych
ilos¢ wagonéw w skladzie pociggu oraz ich
ustawienie ulega zmianie. Stacje otrzymuja
nr pociggu, czas planowego przybycia pociggu,
ilos¢ i charakterystyke wagonéw z jakich sie
on sklada, przeznaczenie wagonéw i porzadek
ustawienia wagonow w skladzie pociggu.

Zainteresowana stacja w osobie kierownika
pracy wraz z calym aparatem kancelaryjnym—
a na duzych stacjach rozrzgdowych w osobie
specjalnego dyspozytora pracy przetokowej —
zapisuje przekazane dane do wykazu planu
pracy stacji i na ich podstawie uktada plan
rozformowywania przychodzacych pociggéw
1 formowania nowych.-O wyprawianiu pociggu
zgtasza dyzurny ruchu wzgl. kancelista tech-



niczny najp6zniej w 10 min. po odejsciu tegoz
pociagu. _

Na liniach o masowych przewozach oraz ma-
gistralach przebiegajgcych przez caly szereg
stacji i weztéw kierujg i dysponujg ruchem
oraz informujg stacje o zakresie- oczekujgcych
zadan dyspeczerzy — informatorzy.

Podobny system kierowania i dysponowania
ruchem kolejowym jest stosowany na PKP, na-
lezatloby jednak wprowadzi¢ i konsekwentnie
przestrzega¢ czasowego powiadamiania stacji,
aby te mogtly sie przygotowa¢ do przyjecia
i jak najszybszego wykonania prac.

Dobre i sprawne powiadamianie o zblizaja-
cych sie pociggach uzaleznione jest w duzym
stopniu od urzadzen teletechnicznych i aby ono
wtasciwie funkcjonowato, musza istnie¢ spe-
cjalne linie teletechniczne i dalekopisowe badz
telegraficzne, przeznaczone wytgcznie do ob-
stugi ruchowo - informacyjnej stacji rozrzgdo-
wych. Przy tym systemie informowania stacji
rozrzgdowych o nadchodzgcych pociggach, mu-
si by¢ $cisle przestrzegany obowigzek powia-
damiania zawczasu tych stacji o wszelkich
przypadkowych, nieprzewidzianych zmianach
w skiadzie pociggu, ktére powodujg inne usy-
tuowania wagonow, co moze znieksztalcic¢
i uczyni¢ nierealnym przygotowany — przez
oczekujacg stacie — plan rozrzadu.

W taki sposéb i w przewidzianym czasie
otrzymane dane umozliwiajg racjonalne orga-
nizowanie pracy na stacjach rozrzgdowych, co
obok ekonomii czasu, ludzi i urzadzen podnosi

przepustowos$¢ tych stacji, co ma szczegdlne
znaczenie dla stacji o duzym ruchu.
Stacja oczekujgca przybycia pociggu, na

podstawie uprzednio otrzymanych informacii,
wyznacza tor, na ktorym bedzie przeprowadza-
ny rozrzad, sporzadza plan rozformowywania
i formowania pociggu. Z planem pracy zapo-
znaje druzyny manewrowe. Dla przyspiesze-
nia czynnosci zwigzanych z przygotowaniem
sktadu do rozrzgdu, rewidenci pociggowi winni
oczekiwa¢ na zblizajgcy pociag, a przeglad wa-
gonoéw winien odbywac¢ sie z obu stron pociagu.
Ponadto inne prace, jak: przeglad handlowy,
kredowanie oddzielnych odorzegéw wzgl. wa-
gonéw, zwalnianie hamulcéw recznych itp.

Harmonogram nr

Wyszczeg6lnienie czynnosci

Dojscie do pociggu spisujagcego rewidenta wago-

NOW | SIUSATZY o e
Przeglad techn. i handl.....cee
TCrpdowpnip

Przygotowanie sktadu do rozrzgdu ...

Czas od przybycia do podania poc. na rozrzad

Ogélny czas do zakonczenia rozrzadu

winny odbywaé¢ sie w miare moznosci réwno-
legle.
Na kolejach radzieckich prace te dokonywa-

ne sa przewaznie przez 4 brygady po trzech
ludzi (kancelista, rewident, $lusarz). Badanie
wagonoéw pod wzgledem technicznym odbywa

sie przy pomocy specjalnych kabin, znajdujg-
cych sie pod torem, po ktdrym przechodzi skiad
pociggu do rozrzgadu. W suficie kabiny znajdu-
je isie okno, przez ktére specjalny pracownik
przy pomocy dodatkowego oSwietlenia prze-
glada doktadnie podwozie wagonu. W razie
zauwazonego uszkodzenia opryskuje automa-
tycznie wapnem boki wagonu, ktéry nastep-
nie zostaje wytaczony ze skiadu pociggu.

Dla lepszego zobrazowania zrédel, z ktoérych
jeszcze ciggle mozemy czerpaé oszczednosci
czasu i celem dania moznos$ci poréwnania po-
szczegblnych czynnos$ci stacji rozrzadowych,
podaje kilka harmonograméw prac zwigzanych
zZ przyjmowaniem, rozrzagdzaniem i wyprawia-
niem pociggéw wg doswiadczen kolei radzie-
ckich.

Bez glebszego i szczegbélowego analizowania
poszczegoblnych czas6w czynnos$ci, przytoczo-
nych harmonogramoéw pracy, trzeba ogélnie
stwierdzi¢, ze podane czasy powaznie odbiega-
ja od norm naszych kolei. Zalezne to sjesf
w jjewnym stopniu od uktadu poszczegdlnych
elementéw stacji: np. zbyt daleko umieszczone
biura od grupy toréw rozrzgdowych, w kon-
sekwencji czego druzyny konduktorskie pocig-
gu tracag czesto po kilkanascie minut na poko-
nywanie tej odlegtosci.

Drugim momentem, ktéry powaznie moze
wptyngé na zredukowanie czasu trwania pracy
rozrzgdowej, to wtasciwe zaopatrzenie i uzbror
jenie stacji w specjalne urzadzenia, iak no. do-
prowadzenie do grupy toréw odjazdowych
przewodéw ze sprezonym powietrzem, co po-
zwala na dokonywanie proby hamulcow w po-
ciggach odjezdzajgcych réwnoczes$nie z opisem
i ze sprawdzeniem pociggu przed dostawieniem
parowozowu pociggowego.

W dalszym ciggu przytocze niektdre normy
radzieckich kolei, odnoszace sie do obrébki po-
ciggow.

1 (przyjecie i rozrzad pociggu dalekobieznego)

Wzajemny uktad czynnosSci
0 5 10 15 20 25 30
minut

Czas
tnrania

15
10
15 « W e e
15

30 . . =
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Harmonogram nr 2 (przyjecie i rozrzad pociggu zbiorowego)

Wyszczegblnienie czynnosci .Czas.
imania
Dojscie do pociggu spisujgcego rewidenta wago-

NU i STUSATZY oot 5
Przeglad techniczny i rozkrecanie sprzegiet . . 15
Spis wagondéw i odbior handlowW Yy ..o, 10
Powrét spisujgcego do biura wagon.........ens 3
Sporzadzanie wykazu dla rozrzagdu wagonoéw 7
PrzyjScie kredowacza do poOCigaguU .cieienenn. 3

9
Podanie i rozrzad skiadu . . ., 15
Czas od przybycia do podania na rozrzad . . . 25
Ogéblny czas do zakohczenia rozrzadu . . . . 40

Harmonogram nr 3 (czynnosci przy obrébce pociagu

Wzajemny uktad czynnoSci

0 5 10 15 20 25 30 35 40
minut

tranzytowego, czyli niepodlegajacego

na danej stacji rozrzgdowej przerdbce)

Wyszczegdblnienie czynnosSci Cras.

im ania
Podejscie brygad rewidenckich ..ccoooeiiiiieencnnen, 0
Przeglad techniCzny . 20
CPAWTr-ionio Nr7f>7 Im nH NI T NW s 15
Sprawdzenie przez kancelarie ... 10
5
10
Przyjecie poc. przez kierownika i odjazd . . . 5
25

Wzajemny u .Ind c<y- nosci

0 5 10 15 2) 25
minut

Harmonogram nr 4 (czynno$ci przy wyprg wianiu pociggu po sformowaniu go na torach

rozrzgdowych)

Cz-is

Wyszczeg6lnienie czynnosci )
trwania

PrzyjScie do poc. rewidenta wagon., $lusarzy
i druzyn konduktorskich 5

Przeglad techniczny i skrecenie sprzegiet . . . 15

Powrét spisujgcego do biura wagon, i zestawie-

mo Hdrimpnfaiw 15
Przyjecie pociggu przez druzyne kond............ 15
Przyjscie kierownika pociggu do biura wagon.

10
10
Przyj$cie kierownika i odjazd pociggu . . . . 5
30

30

Wzajemny uktad czynnoS$ci

0 5 10 15 20 25 30
minut



1) Czas obrobki pociagu rozrzgdzanego na pod-
stawie zawczasu sporzgdzonego wykazu roz-
rzgdu — obejmuje:

a) 15 — 25 minut na grupie przejazdowej,
b) 2> — 45 minut rozrzad pociggu.

W przypadku niepodania stacji charakte-
rystyki nadchodzgcego pociggu, czasy te ule-
gaja powaznemu wydiuzeniu.

2) Czas obrobki pociggu na torach odjazdowych
winien zamykac¢ sie w granicach 30 — 35 mi-
nut, za$ dla pociggu tranzytowego bez za-
dnej przerobki czas ten winien wynosi¢ 25
minut — (zgodnie z przytoczonym harmono-
gramem nr 3).

W wypadku odczepiania lub doczepiania
wagonow do pociggu tranzytowego, wykony-
wana praca manewrowa wydiuza czas tej
operacji do 40, a nawet 50 minut.

3) Formowanie pociggu jednogrupowego, z v/a-
gonow rozrzagdzonych na jednym z torow
kierunkowych przy zastosowaniu wyciggu,
zamyka sie w granicach 35 — 50 minut.

4) Formowanie pociggu dwu-grupowego (00zo-
stale warunki jak w pkt. 3) — wynosi 50 —
60 minut.

5) Formowanie pociggu zbiorowego trwa okoto
70 minut.

Z przytoczonych cyfr jasno wynika, ze mu-
simy stale udoskonalaé nasze metody pracy
stacji rozrzagdowych, aby moc osigga¢ wyniki
kolejarzy radzieckich. Kolejarze radzieccy juz
w r. 1936 na jednej ze swoich nowoczesnych
stacji — Jasinowataja na linii im. Stalina —
przerabiali na jednym wurzadzeniu gdérkowym
5000 wagon6w na dobe. Wynik ten wskazuje
na fakt doskonalej organizacji pracy oraz do-
bre wyposazenie stacji w nowoczesne urzgdze-
nia techniczne. Wprawdzie teoretyczne oblicze-
nia mowia, ze w ciggu 24 godzin nracy mozna
przerobi¢ 8200 wagonow, ale praktycznie jest
to nieosiggalne, ze wzgledu na koniecznos$¢ za-
chowania odstepow czasu i drogi nomiedzy
roznie biegngcymi wagonami wzglednie catymi
odprzegami.

Rea*umuiac
sprzeczny fakt,

calo$é, trzeba stwierdzi¢ bez-
Ze przez lepsza, sprawniejszg

i bardziej przemys$lana organizacje pracy na-
szych stacji rozrzadowych — nawet przy obec-
nych ich uktadach i wielkosci tor6éw — mozna
beuzie znacznie wiecej pizeraPia¢é wagonéw,
skréoci¢ czas bezuzytecznych przestojow wago-
noéw, poprawi¢ wspoiczynnik obrotu wago-
néw — jednym stowem bedzie mozna wiecej,
szybciej i taniej przewozi¢. Jednak zagadnie-
nie to musi sta¢ sie bojowym zadaniem wszyst-
kich komdrek organizacyjnych PKP, wszyst-
kich pracownikéw PKP.

Walczgc z bezuzytecznymi przestojami wa-
gonoéw na stacjach, poprawiajac metody pracy,
poprawiajac i przyspieszyac obrot wagonow,
walczymy o przedterminowe wykonanie zadanh
Planu 6-letniego, przyczyniamy sie do ugrun-
towania i rozwoju socjalizmu w Polsce, pod-
nosimy dobrobyt klasy robotniczej.

W odroznieniu bowiem od kapitalizmu —
socjalizm jest nie do pomys$lenia bez statej, co-
dziennej troski panstwa o dobrobyt narodu. Na
tym polega zasada praw rozwojowych naszego
socjalistycznego ustroju“ (wyjatek z odezwy
Komitetu Centralnego W Kr(j) do wyborcow).

Poprawe obecnych wynikéw osiggniemy
przez wprowadzenie i stosowanie wyprébowa-
nych metod kolejarzy radzieckich ,przez zywe
zainteresowanie tym zagadnieniem naszych
wynalazcOw i racjonalizatoréw, ktérzy winni
m e¢ na tym polu decydujgcy gtos wesp6t z in-
zynierami i technikami. Za$ inzynierowie
i technicy sa zobowigzani do wspoipracy z ru-
chem racjonalizatorskim, sg zobowigzani do
wspoéipracy w rodzeniu sie i udoskonalaniu no-
wych pomystéw racjonalizatorskich, sg zobo-
wigzani do wykorzystywania i rozszerzania
doswiadczen i inicjatywy klasy robotniczej dla
dobra kolejnictwa i panstwa oraz do wprowa-
dzania doswiadczen i metod pracy przodujgce-
go Zwigzku Radzieckiego — zgodnie ze stowa-
mi tow. Stalina:

.Partia i Panstwo wymaga od swych pra-
cownikéw nie tylko by uczyli masy, ale takze,
by uczyli sie od mas i umieli wszechstronnie
wykorzysta¢ dla dobra sprawy tworcza inicja-
tywe mas, ich patriotyczng aktywnos$¢, ich zy-
ciowe doswiadczenie“-
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BO3RYS DWORANCZYK

Osiggniecia obstugi spedycyjnej PKP

Zapewne nie wielu kolejarzy wie o tym, ze
dzien 11 wrzes$nia 1950 r. jest w pewnym sen-
sie datg ,historyczng“ dla kolejnictwa w 0go-
le, dla PKP w szczeg6lnosci. W tym bowiem
dniu Stuzba Handlowa PKP, wykonujgc uchwa-
te Prezydium Rzadu =z dnia 28.VIlI br, roz-
poczeta po raz pierwszy w 125-letniej historii
kolejnictwa wykonywanie czynnosci w zakre-
sie obstugi spedycyjnej przewozéw masowych,
a mianowicie przewozow ziemniaka jadalnego
ze wsi do miast.

W ramach tej obstugi pracownicy kolejowi
przyjmowali na stacjach ziemniaki od rolni-
kow, badz od gminnych spoéidzielni ,Samopo-
moc Chiopska“, standaryzowali je, wazyli,
w razie potrzeby magazynowali, zamawiali
wagony, tadowali, troszczyli sie o nalezyte za-
bezpieczenie tadunku od niepogody i dziatania
promieni stonecznych, sporzadzali dokumenty
przewozowe, obliczali wysokos¢ zaliczenia do
pobrania od odbiorcy na stacji przeznaczenia,
zawiadamiali odbiorce o wysianiu przesytki
itd.

Na 4-ch stacjach reekspedycyjnych,
przeadresowywata przesytki do bezposrednich
odbiorcow, uwzgledniajac ich potrzeby Ilub
zdolnos¢ wytadunkowg w dniu przeadresowy-
wania, zawiadamiata nadawce, dokad i dla ko-
go przesytke skierowano. Na stacjach przezna-
czenia przesytek przeekspediowanych kolej
sprawdzata prawidtowo$¢ obliczenia sumy zali-
czenia, pobierata ja od odbiorcy przed wyda-
niem przesytki i przekazywata do banku na
rachunek nadawcy. W przypadkach zdyskwa-
lifikowania ziemniakéw przez gielde zbozowo-
towarowa, jako nieodpowiadajacych obowigzu-
jacych standartowi, kolej troszczyta sie o ulo-
kowanie ziemniakdw w zakladach przemystu
ziemniaczanego, gorzelnianego lub miesnego.

Jak wiec widzimy, kolei przyjeta na siebie
czynnosci, ktérych na zadnych, kolejach do-
tychczas nie wykonywano, przy czym niekto-
re z tych czynnosci, jak np. standaryzacja, wy-
kraczajg poza ramy dotychczasowych obo-
wigzkow spedytora.

Podsumujmy wiec na razie prowizoryczne
wyniki tej, zupetnie nowej akcji Stuzby. Han-
dlowej w celu ustalenia, czy i jakie korzysci
ta akcja przyniosta gospodarce narodowej
w ogéle, a kolejowej w szczegodlnosci.

koicj

Jak wiadomo, w latach ubiegtych przewozy
ziemniakow jadalnych trwaty do konca listo-
pada, a niekiedy nawet do konca p.erwszei de-
kady grudnia, gdy deszcze i mréz przyczynia-

ty wiele, czesto niepowetowanych strat, tak
cennego i powszechnego artykutu zywnoscio-
wego.

W roku biezgcym zaopatrzenie w ziemniaki
Slaska, tego najwiekszego w kram obszaru
konsumpcyinego, zakonczono iuz 21 pazdzier-
nika, a wiec na 4 dni przed wyznaczonym
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przez witadze terminem. Przewozy ziemniakow
z wojewdédztw nadwyzkowych do pozostatych
wojewddztw deficytowych zakonczone zostaly
juz w ostatnich dniach pazdziernika, a wiec
0 przeszto miesigc wczesniej, niz w latach
ubiegtych.

| to witasnie stanowi najwieksze osiggniecie
tegorocznej kampanii ziemniaczanej.

Nie twierdze bynajmniej, ze stalo sie tak-jo-
dynie dzieki przejeciu przez kolej obstugi spe-
dycyjnej tych przewozéw.

Niewatpliwie, decydujaca role odegraty tu
przede wszystkim inne czynniki, jak np. dobry
urodzaj ziemniaka, a wiec i zwiekszona podaz,
coraz wieksza sprawno$¢ organizacyjna gmin-
nych .spotdzielni, dokonywujgcych skupu,
zwiekszajgce sie stale uswiadomienie spotecz-
ne rolnika, kontraktacja skupu—-czynnik moim
zdaniem najbardziej cenny z kazdego punktu
widzenia.

Nie ulega jednak roéwniez najmniejszej
watpliwosci, ze i obstuga spedycyjna stuzby
handlowej przewozow ziemniaka w bardzo

duzym stopniu przyczynita sie do osiggniecia
tak powaznego sukcesu.

Trzeba bowiem stwierdzi¢, ze plan natadun-
ku opracowany zostat dla kazdej poszczegol-
nej stacji i z podziatem na dwutygodniowe
okresy na czas catej kampanii. Poza tym, zgo-
dnie z umowg zawartag pomiedzy Stuzba Han-
dlowg, a Centrala Rolniczg ,Samooomoc Chiop-
ska“, gminne spotdzielnie sktadaty stncinm na
5dni z géry plany natadunku w poszczegdlnych
dniach.

Takie precyzyjne planowanie,
wnych mankamentow ze strony gminnych
spétdzielni realizowane, w znacznym stopniu
utatwiato dyspozycje taborem.

Nastepnie, dzieki posiadaniu przez stacje
planu przeznaczenia ziemniakéw, mozna byto
wagony zatadowane w jednym dniu adreso-
waé¢ w jednym kierunku, co bardzo znacznie
upraszczato prace przetokowg na stacjach
rozrzgdowych i pozwalalo na zestawianie ca-
tych pociagow.

Wszystko to znakomicie przyspieszyto prze-
woOz, a wiec i obrét wagonéw, powiekszajac
w ten sposéb zdolnos$¢ przewozowg kolei.

Z drugiei strony, pov/azny wplyw na tak
szybkie zakonhczenie kampanii ziemniaczanej
miata obywatelska postawa znacznei wiekszo-
Sci zawiadowcow stacii i kierownikéw ekspe-
dycji, ktérzy, przyzwyczajeni do doktadnej
i planowei pracy, stusznie uwazali, ze nlanv sg
opracowywane po to, aby byty nalezycie wyko-
nywane. 'Jesli wiec zdarzyto sie, ze spéidziel-
nia dostawy ziemniakéw planowo rie wykony-
wala — niezwlocznie interweniowali u wtasci-
wych czynnikbw nadrzednych . spotecznych i
politycznych, co przewaznie odnosity pozada-
ny skutek, przyspieszajac wykonanie planu za-

nie bez pe-



opatrzenia w ziemniaki $wiata pracy,
przeciez przede wszystkim chodzito.

Nalezy réwniez stwierdzi¢, na podstawie
opinii naszych czynnikobw miarodainych, ze
dzieki przyjeciu przez Stuzbe Handlowa czyn-
nos$ci zwigzanych z reekspedycja przesytek
ziemniakéw w Tarnowskich Goérach, Gliwicach
i Dgbrowie Gdrniczej oraz wykonywaniu tych
czynnosci zgodnie z opracowanym zawczasu
planem rozdziatu masy towarowej = stuzba
ruchu unikneta wielu trudnosci technicznych
w obrebie tak czulego z punktu widzenia ko-
munikacji obszaru, jakim iest Gorny " 5'ask
w o<mle. a wezet ka+owicki w szczeg6lnosci,
trudnosci, jakie, miata do pokonania w kam-
paniach ziemniaczanych lat ubiegtych.

Jak wiec widzimy, hasto — ..Akcja ziem-
niaczana udata sie ra calej linii®* — zamiesz-
czone w odezwie DGKP, poprzedzajgcej prze-

a oto

ZDZISLAW SIPINSKI

Organizacja pociggom

Planowanie robdét inwestycyjnych oraz kapi-
talnwch remontéw na PKP opiera sie na trzech
zasadniczych elementach:

1) wysokos$¢ potrzebnego kredytu
2) ilos¢ potrzebnych materiatow
3) ilos¢ potrzebnych produktow.

O ile rozwigzywanie zagadnien pierwszych
dwoch elementow planowania — tj. wysokos$¢
potrzebnego kredytu, jak rowniez ilos¢ po-
trzebnych materialdbw ustala sie coraz doktad-
niej w oparciu o przygotowang zawczasu do-
kumentacje techniczng, remanentu witasnych
materiatow i sity wytwdrczej przemystu, to roz-
wigzywanie trzeciego elementu podstawowego
planowania, a mianowicie dostarczenia potrzeb-
nych rgk do pracy pozostaje jeszcze zagadnie-
niem, kt6re wymaga rozwigzania.

Zagadnienie rgk do pracy staje sie czesto pro-
blemem niezmiernie trudnym na szczeblu Od-
dziatu Drogowego, o ile chodzi o wywigzywanie
sie z natozonych zadan.

Roboty inwestycyjne czy kapitalne remonty
na nawierzchni, w budynkach lub mostach wy-'
magaja czesto skupienia takiej ilosci robotni-
kéw, ktorych miejscowy rynek pracy nie jest
w moznoséci dostarczy¢ badz to na skutek sta-
bego zaludnienia, badz tez wchtoniecia "przez
miejscowy przemyst wolnej sity roboczej.

Taki stan rzeczy uniemozliwia, oczywiscie
wykonanie robdét, powodujgc wydtuzanie sie
terminébw wykonania i zwiekszaja czesto koszt
wykonania przez rozktadanie robd6t na pojedyn-
cze elementy. Mozna bylo tego unikngé przez
koncentracje sit roboczych na danym obiekcie,
co umozliwitoby racjonalniejsze i oszczedniej-
sze wykonanie robot oraz przyspieszenie termi-
néw wykonania robot.

pisy Instrukcji Il T Nr 9/1950, dotyczgce po-
stepowania przy obstudze tej akcji, zostato
przez naszych kolejarzy chlubnie zrealizowa-
ne.

Zawdziecza¢ to nalezy wtasciwej postawie i
czesto ofiarnej pracy wszystkich pracownikéw,
niekiedy nawet tylko posrednio zwiagzanych
z akcjag, jak réwniez S$cistej wspoipracy Stuzb
Handlowat i Ruchu na,wszystkich ich szcze-
blach organizacyinych. a czysto i pomocy pra-
cownikéow innych stuzb PKP.

Doswiadczenia nabyte przy przeprowadza-
niu tego ciekawego eksperymentu w kolejni-
ctwie, bedg niewgtnhwie w peini wykorzvsha-
ne przy nrzenrowadzaniu podobnych akcji
w przysztosci i pozwolg na unikniecie tych bte-
dow i niedoktadnosci, ktorych, rzecz zrozu-
miata, unikng¢ sie nie udalo.

budoujlanycli na PKP

Oddziaty drogowe, pozostawione jak dotych-
czas same sobie, o ile chodzi o zagadnienie sit
roboczych zmuszone sa do stosowania roznych
Srodkéw zaradczych. Przyjmujg one np. robot-
nikéw juz w sezonie zimowym lub wczesna wio-
sng. Powoduje to oczywiscie sztuczne zwieksze-
nie wydatkow, szczegolnie na utrzymanie na-
wierzchni, co z kolei pocigga za sobg poszuki-
wanie zrédet pokrycia przekroczen budzetowych
i w dalszym nastepstwie doprowadza do maso-
wego zwalniania robotnikéw w koncu sezonu
po wyczerpaniu przyznanych kredytéw.

Takie rozwigzanie zagadnienia
pliwie wysoce- niespoteczne i
nikéw od pracy na PKP.

jest niewat-
odstrasza robot-

Drugim takim s$rodkiem zaradczym, stosowa-
nym czesto przez Oddzialy, jest delegowanie
robotnikéw z odcinkéw nie obcigzonych robota-
mi do odcinkéw, na ktérych skupity sie wiek-
sze roboty, czy to inwestycyjne, czy kapitalnego
remontu.

Takie miejscowe delegacje odrywajg zasad-
niczo robotnikéw, przewaznie statych, od pla-
nowych robo6t utrzymania nawierzchni, co od-
bija sie z kolei ujemnie na stanie torow, budyn-
kéw czy urzagdzen.

Same za$ przejazdy robotnikéw, delegowa-
nych nieraz z odleglych miejsc, obnizajg wy-
dajnos$¢ pracy i powoduja czesto nie dajgce sie
unikna¢ (przy danych rozktadach jazdy) straty
w godzinach pracy.

Jak z powyzszego rozwazania wynika, zagad-
nienie dostarczenia odpowiedniej ilosci ludzi dla
wykonania przewidzianych przez Plan 6-letni
rob6t, wymaga zdecydowanego rozwigzania.

Rozwigzanie to da¢ moze pomysine rezulta-
ty wtedy, jesli spetni nastepujace warunki:



1) musi umozliwi¢ dostarczenie zorganizowa-
nej grupy robotnikbw wprost na miejsce
pracy,

2) zapewni¢ zakwaterowanie i wyzywienie,

3) umozliwi¢ tatwo$¢é przerzucania zorgani-
zowanej grupy z roboty, gdzie nastgpito
chwilowe zahamowanie doptywu materia-
tbw na robote, i gdzie materiaty juz zo-
staly przygotowane,

4) umozliwi¢ skupienie decyzji dysponowa-
nia tg grupa w rekach naczelnika Siuzby
Drogowej, czuwajgcego nad caloscig za-
dan okregu,

5) umozliwi¢ zaopatrzenie grupy w najnow-
szy sprzet zmechanizowany i wtasciwe na-
rzedzia.

Wszystkie te warunki spetnia catkowicie po-
ciag budowlany stuzby drogowej.

Pociag budowlany jest to zesp6t wagonéw,
w ktérych umieszczona jest zorganizowana gru-
pa robotnikéw, pod wytrawnym kierownictwem,
przygotowanym do najtrudniejszych zadan,
a dobranym z personelu catego okregu Dyrek-
cji.

Typowy pocigg budowlany skiada sie z na-
stepujacych wagonéw: 12 wagondéw mieszkal-
nych dla robotnikéw, w ktérych miesci sie 96 ro-
botnikéw po 8-miu w kazdym wagonie.

Wagony te najlepiej urzadzi¢ jest z przero-
bionych wagonéw osobowych starego typu
(3 osiowych), wzglednie z wagonéw towarowych
krytych 4 osiowych, specjalnie ocieplonych.

Wyposazenie wagonu winno skladaé¢ sie
z 4-pietrowych t6zek z siennikami, z 16 kocow,
poduszek, bielizny poscielowej, stotu, tlawek,
wzglednie taboretéw, 4 waskich szafek, pieca
zelaznego, misek, wiader i konewek na wode.

Przy wyposazeniu tych wagondéw zwréci¢ na-
lezy uwage na zapewnienie maksimum wygody
i higieny mieszkancom, przy petnym wykorzy-
staniu pojemnos$ci wagonu.

W skiad tego pociggu wchodzi dalej wagon
kancelaria, rowniez z przerobionego wagonu
osobowego, w ktérym miesci¢ sie winien prze-
dziat kancelaryjny, przedzial mieszkalny, i przy
drugim wagonie rowniez Swietlica dla zalogi
pociagu.

Nastepnym wagonem jest wagon - kuchnia,
specjalnie wybita blachg, dalej 2 wagony na-
rzedziowe oraz wagon magazyn zaopatrzony
w lodéwke do przechowywania miesa.

Caly zatem skiad pociggu przy grupie 100 lu-
dzi skfada sie z 17 wagonéw. Skiad tego pociag-
gu zwieksza sie, zaleznie od potrzeby, o wago-
ny specjalne, jak: wagon dzwig, wagon agregat
do podbijania podkiadéw, wagon elektrownia,
wagon, warsztat rzemieslniczy i inne.

Zatoga pociggu budowlanego sklada sie:

1) z komendanta pociggu, ktorym winien by¢
zawiadowca odcinka drogowego,

2) 3 torowych,

3) 2 asystentéw, z ktérych jeden
sprawy aprowizaciji,

obejmuje

4) kucharza,

5) magazyniera,

6) 100 robotnikow,

7) ewentualnej grupy rzemiesinikow.

Pociggi budowlane wchodzg zasadniczo w ra-
mv Warsztatébw Drogowych danego okregu,

ktore zaopatnuig pociag w sprzet zmechanizo-
wany, narzedzia i wagony specjalne.

Na cze” pociaggu stoi komendant

ktéory odpowiada:

pociagu,

a) za pociag, sprzet, narzedzia, materiaty oraz
ma nadzér nad kuchnig i magazynem

b) za bezpieczenstwo robotnik6w podczas
pracy, zgodnie z obowigzuiacymi przepi-
sa'~% dla zawiadowcoéw odcinkéw drogo-
wych,

c) za opracowanie regulaminu porzadkowe-
go, ktory winien by¢ wywieszony w kaz-
dym wagonie,

d) za stan sanitarny pociagu,

e) za bezpieczenstwo
obrebie pociagu,

przeciwpozarowe w

f) za wtlasciwe zywienie pracownikow.

Wszystkie wagony powinny by¢ zaopatrzone
w instalacie Swietlng elektryczng i zapasowg
naftowa. Natonrast wagony towarowe zaopa-
trzone musza by¢ w wygodne przeno$ne stop-
nie. Wagony powinny by¢ zaopatrzone w napi-
sy z ktérych wynikatby charakter pociagu, dy-
rekcja i numer.

Nalezaloby teraz rozwazy¢ ilos¢ potrzebnych
pociagow budowlanych dla danego okregu dy-
rekcyjnego:

llo§¢ ta zalezy od nastepujgcych czynnikow:

1) od ilosci i wielkosci rob6t zar6wno inwe-
stycyjnych, jak i kapitalnych remontéw,
przewidzianych w planie na rok,

2) ustalenia na podstawie ubiegtorocznych
doswiadczen, gdzie konieczna bedzie po-
moc pociggu i w jakim okresie czasu,

3) od terminobw wykonania zadan, z czego
ustali¢ mozna kolejno$¢ pracy pociggow
na poszczegdblnych robotach zaréwno pod
wzgledem czasu, jak i miejsca,

4) od braku fachowo wyrobionego personelu,
ktéory winien uzupetni¢ sktad osobowy po-
ciagu,

5) od koniecznos$ci zastosowania zmechanizo-
wanego sprzetu.



Zatem ilos¢ potrzebnych pociggéw budowla-
nych da sie ustali¢, przy czym naczelnik Stuz-
by Drogowej ustala na podstawie danych z Od-
dziatbw Drogowych plan pracy pociagéw na
caly rok.

Zasadniczym warunkiem nalezytego zaopa-
trzenia pociggéw budowlanych iest wtgczenie
organizacyjne w ramy warsztatow drogowych.

Warsztaty te bowiem zaopatrywaé je moga
w nalezyty sprzet, czuwaé¢ nad utrzymaniem go
w stanie zdatnym do uzycia, naprawia¢ mniej-
sze uszkodzenia w taborze oraz dotaczyé,
wzglednie dosyta¢ wagony, specjalne jak dzwi-
gi, wagony spawaczy i wagony warsztaty.

Specjalng uwage wypada zwréci¢ na sprawy
finansowo - materiatowe.

Zasadniczo czynnos$ci podobne sg do obowig-
zujacych przepiséw w Odcinkach Drogowych.

Czynnos$ci torowego w pociggu budowlanym
sg te same i zgodnie z instrukcjg F 16 sporzg-
dza on raport, ale w trzech odbitkach, celem
przekazania odbitki raportu do miejscowego
odcinka.

Na podstawie raportéw torowych sporzadza
komendant pociggu raport dzienny na druku
PKP seria F 426, wysytajgc go do Oddziatu,
na ktérego terenie pracuje.

Komendant prowadzi dalej ksigzke materia-
towag Z. 1 i miesieczny dziennik robét na dru-
ku PKP seria F 427.

O de chodzi o rozchéd materiatu, to miei$co-
wy DZ przeprowadza go przez Z. 1 na podsta-

wie raportow torowych pociggu i wprowadza
do Z. 18 odzyski.
Plan pracy premiowej opracowuje, specjal-

ny dla pociggu,
z komendantem.

Wszelkie wydatki na robocizne i
fakturuje sie na konto danych robét.

Zagadnieniem kluczowym jest werbowanie
robotnikéw do tych pociggéw, ktérych naj-
wiekszg atrakcja, oprécz mieszkania, jest na-
lezycie postawiona sprawa aprowizacji.

miejscowy odcinek wspodlnie

osobowe

Poniewaz sprawa anrowizacji jest waznym
czynnikiem, o ile chodzi o samopoczucie zalo-
gi. ma "iewatnliwie bezposredni w"tvw ra
wydajnos¢ pracy. Nad tym zagadnieniem wi-
nien specjalnie czuwa¢ komendant pociagu,
przy czym konieczna jest w tym przypadku po-
moc administracji, zwigzku i part.i.

Poczagtkowo projektowano potrgcanie z za-
robVow kwot na calodzienne utwwmauie, jed-
nakze praktyka wykazata, ze wtasciwym roz-
wigzaniem jest podporzadkowanie snrawy
uchwale ogé6tu zatogi. Ostatnio praktykuje sie
dekadowe optaty, sktadane przez czionkéw za-
togi na obiady w cenie 50 zt oraz ¢:awe. Re-

szte wyzywienia zalatwia sam pracownik, przy
czym korzysta on jedynie z mozliwosci wspol-
nego zakupu chleba, tluszczéw, wedlin itp.

W DOKP Poznah uzyskano juz pewne do-
Swiadczenia, o ile chodzi o pociagi budowlane.
Zorganizowany pocigg pracuje juz przy robo-
tach inwestycyjnych i kapitalnej naprawie to-
ru w tymze okregu.

Dotychzas, w krotkim zaledwie VA mie-
siecznym okresie pracy pociagu, wystapity na-
stepujgce niedociggniecia:

a) obsada ztozona z 42 robotnikéw okazata
sie za mata do skutecznego wykonania ro-
bot i dopiero grupa w sile 100 ludzi moze
da¢ pozadane efekty,

b) wagony pozvczone sg tvlko na °kres do
kohAca pazdziernika, prace w pociggu za-
kohncza sie wiec w tym terminie, nato-
miast nadlenie robdét no tym terminie
jest w dalszym ciggu bardzo duze.

Przyszte pociggi nalezatoby wiec sformowacé
z wagonow juz wycofanych, lecz mozliwie
0 zdrowvm podwozi". P"dta wagonowe nrrzna-
by w tym celu odpowiednio odbudowac¢ i przy-
stosowac¢ do potrzeb.

c) Przejazd pociggu budowlanego z jednej
pracy na inng winien odbywaé¢ sie wta-
snym parowozem. Doczepianie bowiem
wagonow tego pociggu do pociagow zbio-
rowych, powoduje raptowne wstrzasy
przy gwattownym hamowaniu i wywra-
canie sie sprzetow — szaf itd.

W yniki dotychczasowej pracy pociggu ksztal-

tuja sie korzystnie. Wydajnos$¢ pracy np. wy-
nosita przy przebudowie stacji Kiekrz w Dy-

rekcji Okregowej Szamotuly dla dziaiki
1 142%, a dla dziatki ll-giej 1497o0.

Natomiast przy kapitalnej naprawie toru
w DO Gorzéw wynosi przeszio 150 % w obu
dziatkach.

Pociggi budowlane stuzby drogowej moga

by¢ wspaniatym terenem szkolenia kadr fa-
chowcéw. Na przyktad kandydaci na torowych
umieszczeni w okresie szkolenia w pociggu be-
da mieli okazje zapoznaé¢ sie z trudniejszymi
i skomplikowanymi robotami. Byloby zatem
wskazanym kandydatéw na torowych z regutly
umieszczaé¢ na praktyce w tych pociggach.

Wiasciwie zaplanowana ilos¢ pociggdéw bu-
dowlanych na przyszly rok i dalsze lata. kt6-
rych sformowanie bytoby wskazanem dokonaé
juz zima, moze przyczyni¢ sie do catkowitego
wykonania rocznego planu zadan, wyelimino-
wania zastojow w robotach i rozwigzania tru-
dnych zagadnien, pozyskania rgk do pracy,
a Co najwazniejsze, ze przyspieszy z calg pew-
noscig wykonanie Planu 6-letniego.

Szkotami® kadr — i0 zadanie przswodnle v; walce 0 soclsalizm



SZOSTA ROCZNICA WYZWOLENIA POLSKI
PRZEZ ARMIE RADZIECKA

Dzien 17 stycznia 1945 roku stanowi wazng
date w historii narodu polskiego. W dniu tym
bowiem rozpoczeta sie od dawna przez nardéd
polski oczekiwana ofenzywa Armii Radzieckiej,
ktora po przetamaniu frontu niemieckiego nad
Wistg i zadaniu wojskom Hitlera druzgocacej
kleski, wyzwolita spod okupacji hitlerowskiej
Warszawe oraz pozostate obszary polskie lezg-
ce na zachod od linii Wisty.

W wyniku tego historycznego zwyciestwa,
odniesionego przez Armie Radzieckg, Polska
odzyskata wolnos$¢ i prawo do nieoodlegtego by-
tu oraz do prastarych ziem polskich, lezacych
nad Odrg i Nyssg. Do zwyciestwa nad hitlerow-
skimi Niemcami oraz do oswobodzenia naszego
kraju w niematlym stopniu przyczynitla sie wal-
czagca u boku Armii Radzieckiej Pierwsza Ar-
mia Polska, ktdérg rzad radziecki wyposazyt bo-
gato w sprzet bojowy, w bron pancerng i lotni-
ctwo.

Warto dzi$ przypomnieé, ze Zwigzek Radzie-
cki, ktory przed 6 laty uwolnit nardéd polski
spod jarzma hitlerowskiego, byl nie tylko wier-
nym sojusznikiem Polski w walce przeciwko
wspOlnemu wrogowi, ale i prawdziwym przy-
jacielem, ktérego zyczliwa pomoc oraz wielkie
doswiadczenie z okresu budownictwa socjaliz-
mu umozliwity nam nie tylko odzyskanie, ale
i znaczne przekroczenie przedwojennego poten-
cjatu gospodarczego.

Dzieki pomocy ZSRR, udzielonej bezposred-
nio po wyzwoleniu Polski w postaci surowcow,
Srodkéw transportowych, maszyn i zywnosci
umozliwione zostato podjecie pracy nad odbu-
dowg zycia gospodarczego kraju oraz nad stwo-
rzeniem mocnych podstaw dla jego samodziel-
nego bytu. JeSli dzi§ po przeprowadzeniu re-
form demokratycznych i wyeliminowaniu ele-
mentéw kapitalistycznych z podstawowych ga-
tezi gospodarki narodowej oraz po ugruntowa-
niu wiadzy ludowej, opartej o masy pracujace
miast i wsi, swymi osiggnieciami gospodarczy-
mi i politycznymi wywotlujemy w uginajgcym
sie pod ciezarem kryzysu S$Swiecie kapitalistycz-
nym podziw i uznanie, jeSli nie baczac na po-
grézki wojenne ze strony obozu imperialistycz-
nego mozemy z calym spokojem budowac u sie-
bie podstawy socjalizmu, to zawdziecza¢ moze-
my wtadnie pomocy i przyjazni Zwigzku Ra-
dzieckiego.

13 GRUDNIA PKP WYKONALY PLAN
ROCZNY

Polskie Koleje Panstwowe zakonczyty plan
przewozéw pierwszego réku Planu 6-letniego
juz w dniu 13 grudnia 1950 roku. Masa towa-
rowa, zaplanowana na r. 1950, byta o IOYo wyz-
sza od ustalonej na r. 1949 i zostata przewiezio-
na o 14 dni wczesniej.

Min. Rabanowski wystat meldunek o wyko-
naniu planu do Ob. Prezydenta Bieruta, zapew-
niajac jednoczesnie, ze kolejarze polscy, Swia-
domi zadan i obowigzkéw, jakie nalozyta na
nich Polska Ludowa, bedg zawsze walczy¢
o poprawe ekonomicznych i technicznych wyni-
kéw swej pracy i o dZzwigniecie kolejnictwa pol-
skiego na najwyzszy poziom sprawnosci.

DODATKOWE ZOBOWIAZANIA
PRODUKCYJNE WYKONANE

Dodatkowe zobowigzania produkcyjne pod-
jete przez kolejarzy calego kraju dla uczczenia
Il Swiatowego Kongresu ObroAcéw Pokoju
przyniosty globalng oszczednos¢ w sumie 5,248
tys. zt w zakresie oszczednos$ci surowca i pra-
cogodzin.

Z sumy tej ponad 4 miliony zt wygospodaro-
wali pracownicy poszczego6lnych stuzb DOKP,
a ponad milion — zalogi warsztatbw mechani-
cznych. Najwieksze oszczednosci uzyskali pra-
cownicy DOKP Katowice.

WOJEWODZKA WYSTAWA POMYSLOW
RACJONALIZATORSKICH W POZNANIU

W Poznaniu w hali przemystu ciezkiego MTP
zostata otwarta w grudniu 1950 r. wojewddzka
wystawa pomystéw racjonalizatorskich. Zgro-
madzono na niej ponad 600 pomystéw racjonali-
zatorskich oraz 1500 plansz z wykresami z 17
branz, jak réwniez portrety najwybitniejszych
racjonalizatoro6w okregu poznanskiego.

213 klubéw racjonalizacji i techniki na tere-
nie woj. poznanskiego zrzesza okoto 500 racjo-
nalizatoréw. Zatwierdzone w r. 1950 pomysly
przyniosty Panstwu blisko 28,5 miln. zl oszczed-
nosci rocznie.

Na wystawie — najbogatsze ilosciowo oka-
zalo sie stoisko PKP, gdzie zgromadzono okoto



100 eksponatdéw, m. in.r piec do grzania; nitow
* pomystu Ob. Madrego ze stacji Leszno, przy-
* rzagd do prostowania belek $cian w wagonach
za pomoca sprezonego powietrza — opracowany

przez Ob. Ob. Daszynskiego i Skrzypczaka
z wagonowni w Poznaniu, prasa hydrauliczna
do faczenia parowozéw z tendrem — pomyshu

Ob. Jarzebowskiego z warsztatéw ,w Poznaniu,

kozly, ulatwiajgce naprawe woézkow tendro-
wych i wagonowych — pomysiu Ob. Malaka,
rowniez z warsztatow poznanskich —i wiele

innych cennych inowacji.

Wystawa poznanska ma wielkie znaczenie
dla rozpowszechnienie usprawnien racjonaliza-
torskich i spopularyzowania ich na terenie in-
nych branz. Np. jeden z pomystow — sygnali-

mzacja Swietlna w transporcie wewnetrznym,
mopracowana i wyprobowana w Zaktadach im.
J. Stalina, znajdzie prawdopodobnie zastosowa-
nie w warsztatach kolejowych.

SZKOLENIE NOWYCH KADR DLA PKP

Walka o nowe, wzorowo wyszkolone pod
wgladem fachowym i ideologie nym kadry dla
kolejnictwa potskiego — to jeden z warunkoéw
wykonania Planu 6-letniego na odcinku tran-

sportu. Intensywna akcja szkolenia nowych
kadr, polegajaca na organizowaniu réznego
typu kurséw fachowych dla potrzeb poszcze-

golnych stuzb wydata 'juz w rb. owocne rezul-
taty.

W ciggu pierwszych trzech kwartatéw rb.
zakonczono juz 385 kurséw w poszczego6lnych
DOKP oraz 10 kurséw centralnych przy DGK.P.
Dla stuzby ruchu zorganizowano na terenie
catej Polski 108 kursow (na dyzurnych ruchu,
kierownikéw pociggéw, zwrotniczych, hamul-

cowych, nastawniczych itp.) dla stuzby hand-
lowej — 28 kurséw (dla kasjeréw, taksatorow,
magazynieréw handlowych, rewizorow po-
ciggow), dla stuzby mechanicznej — 51 kursow

(na maszynistéw parowozowych, kierownikéw
rob6t warsztatowych, rewidentéw wagonodw,
dyspozytoréw paréw., laborantow ,Sodafos",
ko.larzy, spawaczy, spec. obrébki mechanicznej
mmetali itp.); dla stuzby drogowej — 17 kursow
(na zawiadowcéw ode. drdg., torowych, na spec.
tyczenie osi toréw i rozjazdéw, kalkulatoréow
dla prac stuzby drogowej, pomiarow gruntowo
~ katastr.), dla stuzby elektrotechnicznej — 17
kurséw (na zawiadowcéw odcinkéw silnych
pradéw, monterow sygnalizacji, monteréw za-
tezp. ruchu poc., monterow, teletechnicznych,

elektromonterow urzadzen elektronowych,
referendarzy stuzby elektrotechnicznej itp.);
dla stuzby zaopatrzenia materialowego — 19

kurséw (na magazynierow zasobow, odbiorcow
.technicznych materiatéw zasobowych, plano-
wania gospodarczego, planowania zaopatrzenia

dla Biur Ksiegowosci —
33 kursy (ksiegowych oraz rachunkowych
Z jednolitego planu kont); dla B. Flanowania
i Inwestycji — 18 kursow, dla stuzby zdrowia
— 3 kursy, dla SOK —- 23 kursy (na komen-
dantéw rejonowych SOK i straznikow SOK)
wreszcie kilkadziesigt kurséw administracyj-
nych i kadrowych. Przy DOKP organizowane

materiatowego itp.);

byty kursy dla kontroleréw personalnych,
instruktoréw  stuzby ruchu, naczelnikéw od-
dziatbw drogowych, naczelnikéw oddziatow

mechanicznych ruchowo - handlowych, a takze
pierwszy kurs wytgcznie dla kobiet — referen-
tow personalnych, ktéry ukonczyto 47 kobiet.

W |-V kwartale dobiega konca jeszcze 77
kurséw. M. inn. trwajg kursy na maszynistow,
rewidentow wagonow, dyzurnych ruchu, kiero-
wnikéw pociagdéw, zwrotniczych, zawiadowcow
ode. drogowych i torowych, dréznikéw prze-
jazdowych i kierowniké6w drezyn motorowych
— dla potrzeb kolei waskotorowych.

Liczba przeszkolonych na juz zakonhczonych
i trwajacych kursach osiagnie do konca rb.
21.344 os6b, w tej liczbie blisko 3 tysigce kobiet.

ROZWOJ WIECZOROWYCH SZKOL
INZYNIERSKICH

Przed trzema laty Nacz. Org. Techniczna
zorganizowata wieczorowe szkoty inzynierskie,
umoiiiwiajgce robotnikom zdobycie stopnia
inzyniera w ciggu 3 lat nauki bez odrywania
ich od pracy zawodowej. W wyniku ofiarnej
pracy NOT liczba tych szkét w ciggu 3 lat ich

istnienia wzrosta do 9, a liczba stuchaczy
w roku akademickim 1950/51 doszta do 5000
0s6b.

Ostatnio nastgpito przejecie tych szkoét przez
Ministerstwo Szkdl Wyzszych i Nauki. Dotych-
czasowa zywiotowa rozbudowa tych szk6t ujeta
bedzie w ramy ogo6lnego planu rozbudowy
szkolnictwa wyzszego. W ten sposéb rozbu-
dowa wieczorowych szkot inzynierskich
w okresie realizacji Planu 6-letniego przepro-
wadzona bedzie w sposob planowy i zgodny
z potrzebami naszego zycia gospodarczego.

Wieczorowe szkoty inzynierskie rozbudowane
beda przede wszystkim w osrodkach posiada-
jacych' wyzsze uczelnie techniczne oraz
w miejscowosciach silnie uprzemystowionych.
Zapewni to szkotom wysoko wykwalifikowane
kadry wyktadowcow sposrod profesorow wyz-
szych uczelni technicznych i wyzszego perso-i
nelu technicznego zaktadéw przemystowych
oraz mozno$¢ korzystania z laboratoriéw,
pracowni naukowych itp.

.W okresie realizacji Planu 6-letn:ego wieczo-
rowe szkoty inzynierskie umozliwia okoto 7000
robotnikéw uzyskanie dyplomu inzyniera.
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Z ZAGRANICY

IMPONUJACY ROzZWOJ TRANSPORTU
KOLEJOWEGO W ZSRR

Podczas gdy w krajach kapitalistycznych, po-
mimo przestawienia na zgadanie USA gospodar-
ki pokojowej na gospodarke wojenng, coraz sil-
niej dajg sie odczuwac¢ skutki nadciggajacego
kryzysu gospodarczego, zmniejsza sie produk-
cja artykutdw codziennej potrzeby, a zwieksza
sie bezrobocie i obniza sie poziom zyciowy lud-
nosci, w Zwigzku Radzieckim w pigtym roku
powojennej pieciolatki stalinowskiej zaznaczyt
sie imponujacy rozwdj wszystkich gatezi gos-
podarki narodowej, co przyczynito sie.do dal-
szego podniesienia poziomu zyciowego mas
pracujgcych. Do osiggniecia tych wynikéw
przyczynit sie w duzym stopniu radziecki trans-
port kolejowy, ktéry rozwingt sie poteznie
w okresie powojennej pieciolatki. Jak stwier-
dza ,Ptanowoje Choziajstwo", powaznie wzro-
sty przewozy wegla, ropy naftowej, rudy, czar-
nych metali, cukru, materiatbw budowlanych
i drewna, przekraczajgc znacznie zaréwno pod
wzgledem ogdlnej objetosci przewozu, jak i co-
dziennego zatadunku poziom przedwojennego
roku 1940. Transport radziecki jest ciggte uzu-
petniany najnowszg technikg. Na kolejach zwie-
ksza sie stosowanie lokomotyw elektrycznych
i parowozéw nowoczesnych konstrukcji, wpro-
wadza sie sygnalizacje automatyczng, samo-
czynne blokowanie oraz nowe formy sygnali-
zacji i automatyzaciji.

NCWA FORMA WSPOLZAWODNICTWA
W ZWIAZKU RADZIECKIM

Wychodzgce w Moskwie czasopismo ,,Ftano-
woje Choziajstwo" podaje w nr 5 interesujace
informacje o nowej formie wspoétzawodnictwa
pracy, a mianowicie o indywidualnym rozra-
chunku gospodarczym w potgczeniu ze szkotami
rentownos$ci. Ta forma wspétzawodnictwa wpro-
wadzona zostata po raz pierwszy w zaktadach
samochodowych im. Mokotowa i obecnie znaj-
duje juz szerokie rozpowszechnienie w catym
kraju. W listopadzie 1948 r. przodownicy pra-
cy — stachanowcy: Tugow. Szalajewa, Kidacz-
kow, Karoow i inni przy aktywnej wspoéipra-
cy majstrow i ekonomistéw wzieli na siebie zo-
bowigzanie na podstawie rozrachunku gospo-
darczego zaktadu pracy zaoszczedzi¢ v/ porow-
naniu z zaplanowanymi normami farby nitro-
celulozowej, acetonu, instrumentow do ciecia
metali ito., a jednoczes$nie podnie$¢ jakos$¢ pro-
dukcji. W celu zapewnienia catkowitego powo-
dzenia nowo podietej akcji, zorganizowane zo-
staty szkoty rentownos$ci. Planowane normy
w postaci zadania oraz wzajemne zobowigzania
miedzy robotnikami i majstrami, kierownika-
mi jednostek rozrachunkowych, bytly ujete
w.forme umow rozrachunkowych. W umowach
tych robotnicy zobowigzujg sie do zmniejszenia
zuzycia materiatdbw i instrumentow w stosun-
ku do zaplanowanych norm, wedtug Scisle usta-

lonej specyfikacji, jak rowniez do przestrzega-
nia warunkéw technicznych oraz norm pro-
dukcji, jak réwniez do przestrzegania warun-
kéw technicznych oraz norm produkcji i do wy-
eliminowania brakéw. Administracja ze swej
strony zobowigzuje sie do wyptacania okreslonej
kwoty z kazdego zaoszczedzonego rubla tytu-
tem wynagrodzenia dodatkowego, jak réwniez
do terminowego dostarczania wszelkich mate-
riatbw niezbednych do produkcji, aby uniknagé
wszelkich przerw w pracy. Na podstawie indy-
widualnych rachunkéw z wydatkowania mate-
riatbw oraz danych otrzymanych z kontroli, do-
tyczacych ilosci przyjetych gotowych wyroboéw,
dziat ekonomiczny oraz buchalteria przeprowa-
dzaja szczego6towy rozrachunek, ktérego szcze-
goty sa podawane nastepnego dnia do wiado-
mosci wszystkich o0s6b, biorgcych udziat we
wspo6fawodnictwie. Premie ustala sie w rozra-
chunku za osiggniete ponadplanowe oszczedno-
Sci w rozmiarze od 2 do 30 kopiejek od kazde-
go ponadplanowo zaoszczedzonego rubla. Aby
utatwi¢ uczestnikom wsodéTzawodnictwa lenszg
orientacje, w sprawach ekonomiki swego zakla-
du pracy, utworzone zostaly przy zakiladz:e pra-
cy specjalne szkoty rentownosci, w ktérych ro-
botnicy zapoznajg sie szczegbélowo z podstawa-
mi kaikulacji kosztow wiasnych produkcji oraz
ré6znymi sposobami obnizania tych kosztow.
Poza tym wyktady obejmujg cykl wiadomosci
z dziedziny ekonomii oraz technologii.
Program szk6t rentownosci obejmuje naste-
pujace przedmioty:
Przedmiot nauczania ilos¢ godzin
1) Socjalistyczny system gospodarczy
oraz jej prawa ekonomiczne . . 2
2) Powojenny wzrost ekonomiki ra-
dzieckiej oraz drogi rozwoju prze-
mystu samochodowego ZSRR . . 2

3) Organizacja administracji socjali-

listycznego przedsiebiorstwa, cechu
I WYdziatu oo 2

4) Koszt witasny produkcji oraz rentow-
nos¢ przedsiebiorstwa . . . . 3

5) Sposoby obnizenia kosztéw wias-

nych produkcji przez oszczednosé

podstawowych i pomocniczych ma-

rialow, instrumentéow, narzedzi, pa-

liwa 1 innych materialowych wy-
datkOW o 2

6) Redukcja wydatkow inwestycyj-

nych oraz likwidacja kosztow nie-
produktywnych P 3

7) Sposoby podniesienia wydajnosci

pracy i obnizenie kosztéw wilasnych
produkciji 3

8) Organizacja wewnatrz - fabrycznego
rozrachunku e 3

9) Socjalistyczne formy organizaciji
pracy i walka o rentownos$¢ . . . 2
10) Zajecia praktyczne ..viviieeeeninnes 2
razem godzin. . 25



Kurs w szkotach rentownosci wedilug tego
programu jest rbwnoznaczny z kursem szkoly
Jgdechminimum®, obowigzujgcym kazdego ro-
botnika. Szkoly rentownos$ci w zakladach sa-
mochodowych im. Molotowa obejmujg ciggte
nowych robotnikéw, pragnacych rozszerzyé¢ za-
kres swych wiadomosci i podnies¢ swe kw alifi-
kacje zawodowe. Doswiadczenie tych zaktadow,
ktore do konca roku 1950 przeszkolity w ten
sposob przeszio 6000 robotnikéw, stanowi wy-
mowny przyktad réznorodnosci form. jakimi
postugiwac¢ sie moze przemyst socjalistyczny
w celu dalszego rozwoju produkcji i zwieksze-
nia zréodet kumulaciji dla rozszerzonej reproduk-
cji socjalistycznej.

TRUDNOSCI GOSPODARCZE
KRAJOW MARSHALLOWSKICH
POWODUJA UPADEK TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Koleje polskie dos¢ szybko wyrownaty ol-
brzymie zniszczenia spowodowane wojng i oku-
pac a. Musialy cne nadgzy¢ za rosngcym w bty-
skawicznym tempie rozwojem gospodarczym
kraju i sprosta¢ rosnacym z kazdym miesigcem
zadaniom przewozowym. Przewozy wzrastaly
tak szybko, ze juz w r. 1948, tj. drugim roku
planu trzyletniego przekroczyly znacznie prze-
wozy przedwojenne: np. w r. 1937 przewozv pa-
sazerow wynosity 211,2 miln. oséb, w r. 1948 —
juz 387,6 miln. os6b. W ruchu towarowym przed
wojng (r. 1937) przewieziono 72.827 tys. ton,
w r. 1948 ilo$¢ przewiezionych towaréow wzro-
sta w dwdjnasob, osiggajgc 114.260 tys. ron.

Nasilenie przewozoéw, wzrasta rok rocznie
w okresie jesiennym (kampania ziemniaczana,
buraczana, wegiel). Dos¢ powiedzie¢, ze w cig-
gu ostatnich 4 lat natadunek wagonéw w okre-
sie jesiennych przewozéw wzrdst dwukrotnie.

Wykonanie z nadwyzkg przez PKP planu
trzyletniego stworzyto mocne podstawy pod rea-
lizacje ogromnych zadan Planu 6-letniego, kt6-
ry przewiduje dalszy wzrost przewozéw —
0 74% wyzszy w ruchu towarowym (w por.
z r. 1949) i o0 90,5% wyzszy w ruchu osobowym
(w por. z r. 1949).

Dynamiczny rozwéj i osiggniecia polskiegc
kolejnictwa, w ktéorych powazng rote odegrak
socjalistyczne wspotzawodnictwo pracy i ruct
racjonalizatorski sg dzi$ w Polsce powszech-
nie znane i nie bedziemy na tym miejscu przy-
tacza¢ dalszych cyfr, wielokrotnie juz publiko-
wanych. Przytoczymy natomiast inne cyfry —
dotyczace kolejnictwa krajow kapitalistycz-
nych; cyfry, ktére Swiadczg, ze w gospoda:c:

kapitalistycznej transport pracuje z kazdyn
rokiem gorzej.
W Finlandii — deficyt kolei w r. 1949 wyra-

zit sie sumg 600 miln. marek. Przewozy nie tyt-
ko nie wzrastaja, ale wyraznie spadajg z kaz-
dym rokiem: w r. 1947 przewieziono 55 miln
Pasazeréw, w r. 1949 (po znacznej podwyzce ta-

ryf w r. 1948) juz tylko 45 miln. pasazeréw.
W przewozach towaréw spadek jest rowniez
widoczny: z 15 miln. 600 tys. ton towaréw prze-
wiezionych w r. 1947 do 13 miln. 900 tys. ton
w r. 1949. Przewozy spadly, zwlaszcza w dzie-
dzinie produktéw zywnos$Sciowych i ptodow
rolnych, co $wiadczy wyraznie o obnizeniu sie
stopy zyciowej ludnosci Finlandii.

W Norwegii — deficvt kolei w r. 1949 wy-
raza sie cyfra okoto 100 milicadéw koron.

W Szwajcarii przewozy towaréw w r. 1949
spadty w poréwnaniu z r. 1948 o okoto 15%.
Spadek ten jest odbiciem dewaluacji monetar-
nych w wielu krajach Europy (dewaluacji, wy-
wotanych tzw. ,pomocg marshallowska"), kt6-
re spowodowaly spadek eksportu szwajcarskie-
go mniej wiecej o 1/5, a tym samym i spadek
przewozow.

W Luxemburgu trudnos$ci ekonomiczne w ro-
ku 1949 odbity sie réwniez na przewozach kole-
jowych. Przewozy towaréw w pazdzierniku,
(a wiec w miesigcu najwiekszego nasilenia p\ze-
wozO6w u nas), spadly w stosunku do przewozéw
w styczniu tego samego roku o przeszio 33%! ,

W Niemczech Zachodnich deficyt kolei w ro-
ku 1949 wynidst 4345 miln. marek. Koleje
Niemiec Zachodnich usitowaty ratowaé sytua-
cje, wypuszczajac kilka pozyczek krotko i diu-
goterminowych. Mimo to, ,grzezng“ w trudno-
Sci finansowych.

Nielepiej dziato sie tez w r. ub. w krajach
pozaeuropejskich. Np. w USA przewozy pasa-
zerow i towarow w r. 1949 spadly w poréwna-
niu z r. 1948 o 15%. Ciagte strajki robotnikéw
w przemysle weglowym i stalowym powodujg
dezorganizacje w dostawach paliwa i surowcow
dla kolei i podnoszg koszta eksploatacji. Po-
dobne trudnosci przezywajg rowniez koleje
w Australii, gdzie strajki weglowe doprowadzi-
ty nawet do zupetinej dezorganizacji ruchu ko-
lejowego: w zachodniej czesci Australii byty
diuzsze przerwy w ruchu pasazerskim, a linia
Victorian Government Railways, chcac ratowac
sytuacje i nie dopusci¢ do zamkniecia ruchu
kolejowego, musiata uzy¢ do opalania parowo-
z6w paliwa zastepczego w postaci drzewa i ro-

py-

W Kanadzie spadek przewozéw w r. 1949
wyraza sie cyfrg 10%, a deficyt kolei — sumg
45 milion6w dolarow.

Podobne cyfry moznaby przytoczy¢ i z in-

nych krajéw kapitalistycznych, cyfry $wiad-
czace o tym, ze mimo szumnych planéw mar-
shallowskich zycie gospodarcze tych krajow po-
woli zamiera. Tymczasem w krajach demokra-
cji ludowej dynamika rozwojowa zycia gospo-
darczego, poprawa stopy zyciowej ludnosci,
wzrost obrotow handlowych z zagranica — na-
rzucajg zwiekszone tempo kolejnictwu. Na
Wegrzech, w Czechostowaciji, w Polsce — wsze-
dzie przewozy powojenne przekroczyty dawno
poziom przedwojenny mimo, ze trzeba byto po-
kona¢ olbrzymie trudnos$ci przy odbudowie zni-
szczen w nawierzchniach, mostach i taborze.



Komunikat Zarzgdu Gitoumego

Zapowiedziane Zjazdy Naukowo -

niczne odbyly sie w nastepujgcych

minach:

1. Sekcji Gilownej Kolejowej na temat
.Racjonalizacja urzadzen i pracy sta-
cji rozrzgdowych® w dniu 7 grudnia

Tech-
ter-

1950 r.
2. Sekcji Gtownej Drég Publicznych na
temat ,Organizacja robo6t drogowych

i mostowych przy pomocy stalych
brygad roboczych® w dniach 9— 10
grudnia 1950 r.

3. Sekcji Dr6g Wodnych, poswiecony za-
gadnieniom budowy i eksploatacji ta-
boru z referatami na temat: ,Nowocze-
sne holowniki rzeczne" i
i kotty statkdw rzecznych”.

Zagadnienie to wymaga szerszego
ornéwienia w interesie postepu tech-
nicznego na zjezdzie.

Maszyny

Poszczegélne Sekcje Gitéwne rozpracowu-
ja tezy dla Podsekcji Budownictwa Ko-
munikacyjnego dla spraw Kongresu Nau-
ki Polskiej.

Akcja odczytowa oparta na tematyce
Planu 6-letniego w toku. Do dnia 25 li-
stopada ub. r. wygtoszono na terenie War-
szawy 20 odczytéw. Odczyty te sa obec-
nie powielane i przesytane do Oddziatow
Stowarzyszenia w celu zaznajomienia sie
z nimi w terenie.

Niezaleznie od serii odczytdw na tema-
ty zwigzane z Planem 6-lethim opraco-
wano w zwigzku z miesiagcem Przyjazni
Polsko - Radzieckiej 4 odczyty, omawia-

jace osiggniecia techniki radzieckiej,

a mianowicie:

a) Kol. L. Gehorsama pt. ,Rozwdj ko-
lejnictwa w ZSRR na tle rewolucji
pazdziernikowej*“.

b) Kol. M. Taubwurcla pt. .Organiza-

cja drogownictwa w ZSRR*.

c) Kol. A. Riedla pt. ,Powojenna rozbu-
dowa drég wodnych w Zwigzku Ra-
dzieckim i u nas“.

d) Kol. Rostockiego pt..
w ZSRR*.

.Motoryzacja

VI.

VII.

VIII.

Odczyty te =zostaly po powieleniu roze-
stane do Oddzialéw Stowarzyszenia, ktore
organizujg wygtoszenie tych odczytow
w terenie.

Obecnie Komisja Racjonalizatorska Sekcji
Gtéwnej Kolejowej rozpatruje wnioski
racjonalizatorskie przesiane do Zarzadu
Glownego do rozpatrzenia i zaopiniowa-
nia przez Dyrekcje Generalng KP.

Po uzgodnieniu z CUSZ uruchomiono we
wrzesniu ub. r. kurs dla technikéw - me-
chanikow i kurs dla elektrotechnikow
przy Oddziale Stowarzyszenia w Kato-
wicach.

Na kazdy kurs uczeszcza okoto 50 kan-
dydatow. Okres trwania kursu — okoto
potora roku, przy czym ukonczenie kur-
su i zdanie egzaminu daje peine prawa
technika o poziomie wyksztalcenia liceal-
nego. Kursy od chwili ich uruchomienia
finansuje Dyrekcja Generalna KP.
Komisja do spraw o stopniu inzyniera przy
Zarzadzie Glownym opracowata dla szkél
inzynierskich NOT ramowe programy
studiéw inzynierskich dla nastepujgcych
specjalnosci:

1. Wydziat Komunikacji:
Oddzialy Drég Zelaznych,
Drég Kotowych i Lotnisk.
2. Wydziat Mostow:
Oddzialy Budownictwa wodnego,
morskiego.

Programy te zostaly szczego6tlowo opra-
cowane zgodnie z wymaganiami Minister-
stwa Nauki i Szkot Wyzszych.

Zebrano i rozestano do wszystkich Od-
dzialbw materiaty bibliograficzne doty-
czace dzialdbw Budownictwa i Inzynierii
Ladowej (wydane przez Instytut Techniki
Budowlanej) do wykorzystania przez
cztonkéw Stowarzyszenia.

Zarzad Giéwny opracowatl i rozestat Od-
dzialom kalendarz corocznych walnych
zebran. Zebrania te poprzedzajgce Wal-
ny Zjazd Delegatéw Stowarzyszenia od-
bedg sie w okresie od 9 stycznia do 9 lu-
tego 1951 roku.



KONKURS NA POPULARNA BROSZURE TECHNICZNA

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE, majac na uwadze potrzebe
* zasilenia literatury technicznej ksigzkami autoréw polskich, ktore by w sposéb
przystepny, a jednocze$nie wyczerpujacy pogtebialy wiedze fachowg robotnikow za-

trudnionych w przemysle, ogtaszaja

KONKURS OTWARTY

na opracowanie popularnej broszury technicznej o charakterze praktycznym, prze-
znaczonej dla robotnikbw dowolnej gatezi przemystu z wytgczeniem rolnictwa, lesnic-
twa i komunikacji (lotnictwo, koleje, motoryzacja, drogi kotowe i wodne $rédlgdowe,

zegluga morska, porty).

X

Konkurs jest dostepny dla kazdego robotnika, technika | inzyniera przy zacho-

waniu nizej podanych warunkow.

WARUNKI

temat
Prace konkursowe powinny opisywaé
z typowych czynnos$ci produkcyjnych w spo-
jednoczes$nie przy-

i ujecie

jedna

s6b prosty, wyczerpujacy a
stepny dla robotnikéw zatrudnionych przy oma-
wianym w broszurze procesie wytwoérczym. Jako
Przyktady tematéw tego rodzaju prac mozna wy-
taienic:

— skrobanie ptaszczyzn i panewek,

—- montaz ko6t zebatych i przektadni $li-
makowych,
prostowanie, ciecie oraz giecie pretéw do
zbrojenia w robotach zelbetowych,
obstuga do mechanicznego

nanoszenia wypraw (tynkéw),

urzadzen

obstuga nawijarki uzwojen przekazni-
kéw telefonicznych,
obstuga spawarki elektrycznej punkto-
wej,

— obstuga piwnicy fermentacyjnej w bro-
warze,

— rytlowanie walcéw miynskich,
sortowanie Inu w roszarniach,

czyszczenie tkanin,

KO

NKURSU

— obstuga wsadzarki piecow koksowni-
czych,

— obstuga suwnicy rozlewniczej,

—- obstuga zmechanizowanej S$ciany,

otworéw

—- zaktadanie strzatowych w

chodnikach przygotowawczych.
Broszury zgtaszane na konkurs powinny od-
znacza¢ sie prostotg stylu, jasnos$cig wyrazania
mys$li, dostateczng iloscig dobrze dobranych ry-
sunkéw (w miare moznos$ci perspektywicznych) |
fotografii.

OBJETOSC PRACY

Objetos¢ nadsytanych prac powinna miescié

sie w granicach od 32 do 160 stron druku
(2 do 10 ark. wydawn.) o formacie A5, tj. od 45
do 220 stron maszynopisu

FORMA OPRACOWANIA

Prace konkursowe powinny by¢ dostarczone

w 3 egzemplarzach maszynopisu zapisanego
jednostronnie, z zachowaniem interlinii t margi-
nesem 4 cm z lewej i 1,5 cm z prawe) strony.



Do proc nolezy dotgczy¢é ponumerowane ry-
sunki lub ich szkice zaopatrzone w opisy, ewent.
fotografie, spis rzeczy, spis rysunkéw, skorowidz
(jesli wymaga tego charakter pracy).

TERMIN | MIEJSCE SKEADANIA PRAC
4 Prace nalezy sktada¢ lub nadsyta¢ w zamk-
nietej kopercie opatrzonej w lewym dolnym
rogu uwagq ,Konkurs nr 1“ do dnia 31 marca
1951 r. pod adresem: Panstwowe Wydawnictwa
Techniczne, Warszawa, ul. Poznanska 15.

Prace nalezy podpisywa¢ dowolnie obranym
godiem autora, réwnoczes$nie do
przesytki koperte opatrzong tym samym godiem

oraz zawierajagcg wewnatrz imie, nazwisko i do-

dotgczajac

ktadny adres autora.

Na stronie tytutowej pracy nalezy umiescié

okreslenie specjalnosci ktérej praca dotyczy.

SAD KONKURSOWY
5Nadesiane prace zostanag rozpatrzone przez
Sad Konkursowy w skitad

ktérego wejda

przedstawiciele:
Departamentu Techniki PKPG,

Departamentu Techniki Ministerstwa Bu-

downictwa,

Departamentu Techniki Ministerstwa Poczt
i Telegrafow,

Departamentu Produkcjii Techniki Min.
Przem. Ciezkiego,

Departamentu Produkcjii Techniki Min.
Przem. Lekkiego,

Departamentu Produkcjii Techniki Min.
Gornictwa,

Departamentu Produkcjii Techniki Min.

Przem. Rolnego i Spozywczego,
Centralnego Urzedu Szkolenia Zawodowego,
Centralnej Rady Zwigzkéw Zawodowych,
Naczelnej

Organizacji Technicznej,

Panstwowych Wydawnictw Technicznych.

A

ROZSTRZYGNIECIE KONKURSU
6Wyniki konkursu zostanag ogtoszone do dnfo
1wrzes$nia 1951 r. i podane do wiadomosci zo
posrednictwem prasy codziennej, zawodowej, ra-
indywidualnie wszystkim

dia oraz uczestnikom

konkursu.

NAGRODY

7Autorom najlepszych prac zostang przyznane
nastepujace nagrody:

1 nagroda pierwsza 3.000 zt
2 nagrodydrugie po 2.500 ,,
3 nagrodytrzecie po 1.500 ,,

oraz 15nagréd po 500 ,,

W przypadku jesli na podstawie oceny Sadu
Konkursowego prace nie zostang uznane za od-
powiadajgce wymaganiom konkursu. Panstwowe
Wydawnictwa Techniczne zastrzegajg sobie pra-
wo podziatu pierwszej, drugich i trzecich nagréd,
ewentualnie prawo zmniejszenia ogo6lnej liczby

nagroéd.

YDANIE PRAC KONKURSOWYCH

anstwowe Wydawnictwa Techniczne zastrze-

aja sobie pierwszenstwo do wydania drukiem
prac nadestanych na konkurs.

Prace zakwalifikowane do druku, zostang
wydane przez PWT po zawarciu z autorami od-
powiednich uméw na warunkach i wediug sta-
wek ustalonych pismem okélnym PKPG nr 13 z
dnia 28. 12. 49 r. z uwzglednieniem premii za
terminowos$¢, tzn. po 1.150 zt za arkusz wydaw-
niczy. Honoraria autorskie beda przystugiwatly
autorom niezaleznie od otrzymanych przez nich
nagréod konkursowych.

Prace niezakwalifikowane do wydania drukiem
zostang zwrécone autorom w terminie jednego

miesigca od czasu ogtoszenia wynikéw konkursu,
* . | *

O wszelkie dodatkowe informacje w sprawach
konkursu nalezy zwracac¢ sie listownie lub osobi-
$cie (w godz. od 11 do 13-ej) do Panstwowych
Wydawnictw Technicznych, Warszawa, ul.
nanska 15 —

Poz-
Sekretariat Konkursu, pokdj 309.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA

t\ TECHNICZNE
n



