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P A Ń S T W O W A  Ż E G L U G A  Ś R Ó D L Ą D O W Ą
utrzymuje codzienne linie pasażersko - towarowe

R a  t r a s i e  r z e k i  W i s ł y :

Warszawa— Płock— Włocławek— Toruń— Gdańsk
kursują statki dujupokładcme, posiadające miejsca sppialne klasy Il-giej, 

sale restauracyjne, bufety, radioodbiorniki i  leżaki;

na trasach pojezierza waraiijskiego i zalewu;

G dańsk— Elbląg; E lb lą g — Krynica M o rs k a — Tolkm icko; E lb lą g — Ostróda
n a  t r a s a c h  j e z i o r  m a z u r s k i c h ;

Giżycko -  Mikołajki -  Ruciany; Ruciany -  Mikołajki -  Pisz; Giżycko -  Węgorzewa
Przy korzystnych rrarunkach nawigacyjnych czynne są prócz tego linie; 
WARSZAWA -  JÓZEFÓW LUBELSKI; KRAKÓW -  MOWY KORCZYN. 
W  niedziele i święta kursują statki na podmiejskich szlakach wycieczkowych 

w Warszawie, Krakowie i Bydgoszczy

Wynajem statków specjalnych w celach turystyczno -  wycieczkowych
Dokładnych informacji udzielają: m Warszawie Oddz. P Ż.S. teł, 8-86-91 i Ekspozyturo teł. 8-80-90 

(przystanie na W iśle przy moście Śląsko Dąbromskim) jak rómnież inne placómki linioiue.

„TURYSTYKA"
MIESIĘCZNIK PROBLEMOWO-INSTRUKCYJNY

Na zlecenie Ministerstwa Komunikacji „ W y d a w n i c ł w a  
K o m u n i k a c y j n e "  z początkiem bieżącego roku przystąpiły 
do w y d a w a n i a  c z a s o p i s m a  „ T U  R Y  S T Y  K A "

Pismo to bogato ilustrowane i starannie opracowywane ma za zadanie przy
stosować turystykę do obecnych form życia społecznego przez przestawienie 
jej z indywidualnej na masowę. Czasopismo „TURYSTYKA" zapoznaje organi
zatorów i propagatorów turystyki z nowymi problemami w tej dziedzinie oraz 
służy wskazówkami co do form i sposobów organizowania ruchu turystycznego.

Cena jednego egzemplarza wynosi H 5 0  zł. Nakład ograniczony.

Prenumeratę należy zgłaszać do Administracji „WYDAWNICTW 
KOMUNIKACYJNYCH" na adres Warszawa, ul. Kazmierzowska 52 
pokój Nr 1 lub numer telefonu: 40060*64 wewnętrzny 58.
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HEN R YK BEZEG

OSZCZĘDNOŚĆ W PLANIE MATERIAŁOWYM 
NA r. 1951 W RESORCIE KOMUNIKACJI

Cechą fundam enta lną gospodarki soc ja li
stycznej jest gospoda,rka planowa. Bez gospo
d a rk i p lanow ej n ie  jest m ożliw e spełnien ie za
dania odbudowy i  rozbudow y k ra ju , podniesie
n ia  życia gospodarczego, a ty m  sam ym  pod
wyższenia stopy życiowej św iata pracy.

Dwa czynn ik i w a ru n ku ją  i  re a lizu ją  zadania 
odbudowy: człow iek i  pow ierzony m u m ateria ł.

Od stopnia, w  ja k im  p o tra fim y  zharm onizo
wać udzia ł tych  dw u  czynników:, ta k  w  p lan ie  
ja k  i  w  samej pracy, uzależniony jest je j w yn ik .

Celem tego a r ty k u łu  jest przedistawienie za
sad, na ja k ich  oprzem y i  zbudu jem y p lan  m a
te ria ło w y  ko m u n ika c ji na ro k  1951.

Na wstępie rozważań na ten tem at, należy 
zdać sobie sprawę, że nak łady m ateria łów  
w  naszym planie, zależnie od charakteru  przed
s ięb io rs tw  kom unikacyjnych-, sięgają od 30°/o 
do 45°/o kosztów  całego planu. Już ten fa lkt po
w in ie n  być sygnałem  ostrzegawczym dla p ra 
cow n ików  p lanu jących  potrzeby m ateria łowe. 
F ak t ten- zmusza do pam iętania, że każdy, na
w et d robny b łąd w  m ie rn ik u  czy li w  norm ie  
p rzy ję te j do obliczeń potrzeb m ateria łow ych, 
p rzy  masie tow arow e j, jaką  zuży tkow u jem y 
w  naszych jednostkach i  w  warsztatach pracy, 
może spowodować albo duży brak, albo zbędną 
nadw yżkę magazynową m ateria łu . A b y  n ie  do
puścić do ostrych konsekwencji, ja k ie  błąd ten 
spowodować może w  gospodarce i  d la  gospodar
k i  przedsiębiorstwa, świadomość o skutkach te 
go błędu p rzew ijać  się m usi poprzez wszystkie  
ko m ó rk i w szystk ich  p ionów  i  szczebli organiza
cy jnych , k tó re  sporządzać będą p lan  m ate ria 
łow y. Pamięć o ty m  błędzie, to równocześnie 
pamięć o oszczędności, k tó ra  pow inna być m y 
ślą przewodnią i  hasłem naczelnym  w^ planie 
m ate ria łow ym . Oszczędność m ateria łów , to 
obowiązek na jw ażn ie jszy w  gospodarce w  u - 
s tro ju  socja listycznym . Oszczędność m ate ria 
łowa, to obliczanie zużycia w g  is to tnych  uza
sadnionych potrzeb, to obliczanie potrzeb wg 
norm  technicznych, a tvDko w  n ie k tó rych  p rzy 
padkach w g norm  statystycznych, to  rew iz ja  
i  obniżanie przestarzałych norm , zmniejszenie 
ich drogą racjona liza to rstw a i  w spółzawodni
c tw a w  oszczędzamiu, to w ykorzys tan ie  m ate
r ia łó w  zastępczych i odpadów, to  niedopuszcza
n ie  do nadw yżek magazynowych, to nie zama
w ian ie  m ateria łów  przed skontro lowaniem , czy 
n ie  zna jdu ją  się one w  przedsiębiorstw ie, to 
tro sk liw a  ochrona i  konserwacja materiałów^ w  
magazynie, to  up łynn ian ie  zbędnych nadwyżek 
w  magazynie.

W  ja k i sposób w yraża się obowiązek oszczęd
ności w  planie m a te ria łow ym  na r. 1951?

Otóż zna jdu je  on swój w yraz  w  zadaniach 
p rzy ję tych  do planowania, w g  k tó rych :

1. potrzeby m ateria łow e do p rodukc ji, eks
p loa tac ji, in w e s tyc ji i  na kap ita lne  rem onty

obliczają n ie  organy dysponujące m ateria łem  
z magazynu, lecz m iejsca p-racy t j .  u ż y tko w n i
cy m ateria łów .

2. p lany  m ateria łow e opracowują organy d y 
sponujące m ateria łem , przestrzegając zasady 
ustalenia no rm a tyw ów  m agazynowych w  spo
sób na jba rdz ie j oszczędny.

O m ów im y b liże j, w  ja k i sposób postu la t osz
czędności zrea lizow any zostanie w  tych  zada
niach.

Zgodnie z zadaniem pierwszym , obliczanie 
potrzeb m ate ria łow ych  przenosim y na u ży t
kow n ika  m ateria łów , ten bow iem  zna swój p lan 
p rodukcy jny , i  ten na jle p ie j obliczy potrzeby 
m ateria łow e z tego p lanu  w yn ika jące . O bliczy 
je  co do ilośc i i  co do jakości m a te ria łu  oraz co 
do czasu potrzeb. Już samo przeniesienie o b li
czania potrzeb m ateria łow ych na m iejsce p ra 
cy, t j .  na uży tkow n ika , m obilizow ać pow inna 
oszczędność m ateria łów , ten bow iem  ma w  swej 
dyspozycji ca ły arsenał możliwości, k tó re  po
w in ien  d la  te j ta k  ważnej a k c ji w ykorzystać. 
O bliczy on sw oje potrzeby —  ja k  już  pow ie
dzie liśm y —  na podstaw ie p lanu  p rodukcy jne 
go p rzy  p rzy jęc iu  no rm  zużycia na jednostkę, 
po czym  na całość p rodukc ji. Będzie to jednak 
obliczenie wstępne, gdyż nie został tu  jeszcze 
w prowadzony rachunek oszczędnościowy, do 
którego zobow iązuje socja listyczny obowiązek 
gospodarczy. Obowiązek ten  nakazuje:

a) skontro low ać i  zbadać, czy zastosowane 
no rm y jednostkowe n ie  są przestarzałe, czy nie 
są zby t wysokie, czy rac jonalizato rstw o, pom y
słowość robo tn ików , techn ików  i  inżynierów:, 
nowe zdobycze technologiczno - p rodukcy jne  —  
n ie  w p łyn ę ły  na obniżenie norm ; dające się za
stosować tą  drogą niższe no rm y w p ły w a ją  na 
pierwsze zm niejszenie wstępnego rachunku,

b) przedyskutować p rzy  pomocy a k ty w u  p ra 
cowniczego, w  ja k ie j ilości da się zmniejszyć 
suma potrzeb m ateria łow ych drogą zastosowa
n ia  metod rac jona liza to rsk ich  i  now atorsk ich  
p rzy  zużyw aniu materiałów:, drogą współza
w odn ic tw a w  oszczędzaniu; w w y n ik u  te j dys
k u s ji k ie ro w n ic tw o  m iejsca pracy pow inno w y 
wołać zobowiązania, k tó re  doprowadzą do za
planowanego zmniejszenia potrzeb. O ilości za
oszczędzone na te j drodze zm niejszy u ży tko w 
n ik  sumę potrzeb i  będzie to drug ie  zmniejsze
n ie  wstępnego rachunku.

P ierwsze i  d rug ie  zmniejszenie w  przelicze
n iu  na w artość pieniężną poszczególnych mate
ria łów , daje rea lną oszczędność w  środkach 
obrotowych, k tó rą  m iejsce p racy pow inno za
re jestrować.

Sumę potrzeb m ateria łow ych, w vn ika jącą  
z zastosowania rachunku  oszczędnościowego, 
zgłasza m iejsce p racy organom opracow ującym  
p lan zaopatrzenia. Form ularze zgłoszeń po w in 
n y  być ta k  opracowane, aby zaw iera ły  rachu-



nek p ierw szy w stępny oraz iiośc i zmniejszenia 
w yn ika jące  z rachunku  oszczędnościowego, 
wreszcie —  sumę końcową.

W idz im y w ięc, że przekazanie prac oblicze
n iow ych  na uży tkow n ika  daje duże m ożliwości 
w  zaoszczędzeniu m ateria łów . Ten sposób o b li
czenia potrzeb jest źródłem  poważnych oszczęd
ności.

Przechodzim y do zadania drugiego.
Jak spełn i postu la t oszczędności p lan ista  

i  zaopatrzeniowiec opracowujący p lan m a te ria 
łowy?

P lan m ateria łow y, to p lan  dostawy m ate ria 
łó w  na potrzeby uży tkow n ika , p lan zabezpie
czenia ciągłości pracy d la  m iejsca pracy.

W iem y, ja k  w yg ląda ło  dotychczas to zabez
pieczenie. W yglądało ono tak, że organ zaopa
trzenia, n ie znając potrzeb uży tkow n ika , (gdyż 
ten n ie jednokro tn ie  od prac ob liczeniowych b y ł 
zw aln iany) z d rug ie j zaś s trony  obaw iając się, 
często niesłusznie, n ie term inow ości dostawy, 
drżąc przed odpowiedzialnością za zaopatrzenie, 
sztucznie, „na  w sze lk i w ypadek“ , podwyższał 
w  p lan ie  wysokość potrzeb. B y ł to ten stan, 
o k tó ry m  wspom ina ob. m in is te r Eugeniusz 
Szyr w a rty k u le  pt. „N ie k tó re  zagadnienia w a l
k i o realizację p lanu  gospodarczego na 
r. 1950“  *), gdy:

„C e n tra ln y  Zarząd domagał się na podsta
w ie  rzekomo sprawdzonych norm  zużycia ja 
k ie jś  ilości de ficy tow ych  surowców  i  o trzy 
mawszy n ie  w ięcej n iż  50°/o żądanej ilości, 
jednak spoko jn ie  w yko n yw a ł p lan  p roduk
c y jn y “ .
P lanista m usi pamiętać, że nieuzasadnione 

podwyższanie p lanu zapotrzebowania przekre
śla zasadę oszczędności co w  św ietle gospodar
k i  w  u s tro ju  socja listycznym — jes t nadużyciem.

A by  n ie  narazić przedsiębiorstwa na tego ro 
dzaju zarzut i  na konsekwencje stąd w y n ik a ją 
ce, p lan ista  pow in ien  sporządzić p lan w  
ta k i sposób, by: a) zabezpieczyć w arszta ty p ra 
cy w  potrzebne ta k  pod względem ilości i  jakoś
c i m a te ria ły  i  co do te rm in u  ich  potrzeb, b) 
przew idzieć do- magazynowania tak ie  ty lk o  ilo 
ści m ateria łów , k tó rych  u trzym an ie  w  zapa
sach jest konieczne, aby zabezpieczyć w arsztat 
na czas biegu cyk lu  dostawy, t j .  na czas m iędzy 
jedną dostawą a następną.

Rozwiązanie w łaściw e tych  obu zadań, to 
rozw iązanie najważniejszego obow iązku w p ra 
cach planowych, k tó ry m  jest ustalenie oszczęd
nego normatywu zapasu magazynowego, u m ie j
scowionego we wzorze:

N orm a tyw  =  zapas m in im a ln y  '+ ' 
zapas p ro d u kcy jn y  ^  N  =  z  m  +  Z P

W  każdym  z tych  sym bo li tk w i źród ło  osz
czędności, do którego dojść należy p rzy  oblicza
n iu  no rm atyw u. W yjaśn iam y sprawy b liże j, 
m ianow icie:

„Z  m “  jest to  ilość m ateria łów , k tó rą  zabez
pieczyć należy w  magazynie d la  tych  asorty
m entów  tow arow ych, k tó re  w  p ro d u kc ji m ają

bardzo ważne znaczenie i  k tó rych  c y k l dostawy 
przebiega nie ry tm iczn ie , w zględnie zużycie 
jest n ie  stałe w skutek niestałości p rodukc ji, 
a k tó rych  n ie  można zastąpić in n y m i w  razie 
zagrożenia ciągłości dostawy.

O rgany zaopatrywania bardzo chętnie prze
w id u ją  zapas m in im a ln y  w  norm atyw ie , nieraz 
bez głębszego zastanowienia się, czy jest to po
trzebne. N ie mogę w k ró tk im  a rty ku le  podać 
p rzyk ładów  niepotrzebnego tw orzen ia  zapasu 
m inim alnego. Znają te p rzyk łady  zaopatrze
n iow cy. Należy w ięc pamiętać, że p rzy jm ow a
n ie  ryczałtow o do każdego asortym entu  zapasu 
m in im alnego w  norm atyw ie , przeczy zasadzie 
oszczędności. Zatem  p lan iśc i —  ostrożnie z

” Z m “ ‘ J , ■Następny sym bol —  to zapas p rodukcy jny .
Co on wyraża i gdzie tk w i w  n im  oszczędność?

„Z p “  jest to ilość m ateria łu , k tó rą  zabezpie
czyć należy d la  pokryc ia  p ro d u kc ji pom iędzy 
jedną a drugą dostawą. Szczegółowiej:

Zp =  T  . B,

w  k tó ry m
„ T “  =  ilość czasu liczona w  dniach kalenda

rzow ych pom iędzy jedną dostawą 
a następną,

„B “  =  jest to suma m a te ria łu  zużywanego 
na p rodukcję  w y tw o ró w  w y fa b ryko 
w anych w  czasie T, w yliczona wg 
norm  zużycia na jednostkę w y tw o ru .

Sym bol „ T “  znany jest planiście na podsta
w ie  dotychczasowej współpracy z Centra lam i 
b ranżow ym i Przem ysłu, k tó re  usta la ją  cyk l do
staw y przy  zamówieniach. W  m iarę  rozw o ju  
Przem ysłu, cyk l dostaw będzie m alał, będzie się 
usta la ł, będzie dochodził do stałości, pozwalając 
ty m  samym na un ikan ie  konieczności tworzenia 
zapasów m in im a lnych . W  obecnej c h w ili moż
na powiedzieć, że oszczędność w  cyk lu  dostaw 
jeszcze nie dojrzała, ja k k o lw ie k  tk w i ona w  sa
m ym  założeniu cyk lu .

Natom iast d ru g i w spó łczynn ik w zoru, t j .  „B “ 
jes t źródłem  oszczędności.

Sposoby i d rog i do osiągnięcia te j oszczędnoś
ci szczegółowo przedstaw iliśm y p rzy omówie
n iu  zadań, ja k ie  w ykonać ma m iejsce pracy, t j .  
p rzy om ów ieniu zadania pierwszego.

Im  sum iennie j dokona u ży tko w n ik  obliczenia 
potrzeb m ateria łow ych, im  w iększy będzie jego 
m a te ria łow y „rachunek oszczędnościowy“ , w y 
n ika ją cy  z obniżenia no rm  zużycia m ateria łów , 
z zastosowania współzawodnictwa w  oszczę
dzaniu, rac jona liza to rs tw a i  nowatorstwa, ty m  
mniejsza będzie suma „ B “ , ty m  oszczędniejszy 
będzie n o rm a tyw  zapasu magazynowego w  p la
nie.

K ró tk i ten w yw ód  dostatecznie przekonuje, 
że w  no rm a tyw ie  zapasu tk w i is to tn ie  duża 
możliwość oszczędzenia; oszczędność będzie tym  
wyższa, im  w n ik liw ie j p lan ista  -  m ateria łow iec 
zanalizu je  poszczególne symbole wzoru, służą
cego do obliczenia no rm atyw u.

P ierwszą jednakże drogą do jego oszczędne
go zaplanowania, jest odrzucenie zapasu m in i
malnego w  przypadkach, gdy jest on zbędny,
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a tak ich  przypadków  jest w iele. Należy je  
skrzętn ie  w y łow ić . Zatem n ie  stosu jm y w zoru: 

Zp 
2N  =  Zm  +

Wzorem, k tó ry m  pow inn iśm y się posługiwać 
do obliczeń no rm a tyw u  w  p lan ie  m ate ria łow ym  
na r. 1951, pow in ien  być wzór:

N = Z p
2

B T
2 m arunkoiuo Z m

D la podsumowania, raz jeszcze wskażemy na 
źródła, z k tó ry c h  czerpać należy oszczędności do 
p lanu  m ateria łowego na r. 1951. Z na jdu ją  się 
one i u uży tkow n ika  m a te ria łu  i  u  p lan is ty  —  
materia łowca.

P ierw szy u ja w n i je  drogą obniżenia norm  zu

życia i  zaplanowanego obniżenia całości potrzeb 
w  sposób w yże j opisany.

D ru g i uzyska oszczędności drogą zanalizowa
n ia  poszczególnych sym bolów  w zoru  d la  o b li
czenia n o rm a tyw u  i  przez p rzy jęc ie  w  n im  ta 
lach ty lk o  ilości d la k tó rych  znajdzie uzasad
nienie.

Osiągnięcie oszczędności leży zatem w  na
szym w ładaniu . Należy ty lk o  obudzić i  w ydo
być na zewnątrz is tn ie jący  w  nas samych ele
m ent oszczędnego, ekonomicznego myślenia.

Pam ięta jm y, że każda zaoszczędzona tona 
w  planie, to oddawanie do rezerw  w iększej i lo 
ści środków  obiegowych, potrzebnych do1 roz
budow y i  odbudow y k ra ju , to  droga do podnie
sienia stopy życiowej św iata pracy.

D r J U L IA N  B U R IA K

NOWE PRAWO ŻEGLUGOWE
R adykalna zm iana modelu gospodarczego od

rodzonego Państwa Polskiego i  dokonane w  
Państw ie daleko idące przeobrażenia po litycz
ne oraz społeczne w ym agają  dostosowania usta
wodawstwa do potrzeb chw ili obecnej. Nowe 
ustawodawstwo polskie m a zatem za zadanie 
form alne u trw a len ie  wspom nianych przeobra
żeń i  dalsze ich rozw ijan ie .

P ostu la t ten  je s t ak tua lny  w  odniesieniu do 
w szystk ich  dziedzin życia gospodarczego, a m ięr 
dzy innym i do dziedziny kom un ikacy jne j, k tó ra  
w  całokształcie działalności gospodarczej, obej
m ujące j produkcję , tra n sp o rt, rozdzia ł i  kon- 
sumcję dóbr za jm uje  poczesne m iejsce i  stano
w i ważne je j ogniwo, służąc zaspokojeniu wszel
kiego rodza ju  potrzeb kom un ikacyjnych , ja k  
przewóz osób, tow arów  i  w iadomości.

Jednym  z dzia łów  tra n sp o rtu  jes t żegluga 
śródlądowa.

Ten dział tra n sp o rtu  regulow ała dotychczas 
w  ograniczonym  zakresie ustawa wodna (a rt. 
27 ust. 1 z dnia 19 .IX  1922 r. Dz, U . R. P. 
N r  62 z 1928 r., poz, 574), a ponadto specjalnie 
tem u zagadnieniu poświęcone rozporządzenie 
Prezydenta Rzeczpospolitej z dnia 6 .III1 9 2 8  r. 
o żegludze i  spław ie na śródlądowych drogach 
wodnych (Dz. U. R. P. N r  29, poz. 266) i  sze
reg rozporządzeń wykonawczych, -wydanych na 
jego podstawie.

Ponieważ zarówno przepis ustaw y wodnej 
(a rt. 27 ust. 1) ja k  i  przepisy powołanego roz
porządzenia Prezydenta R. P- nie odpow iadały 
już  obecnym potrzebom Państwa, ja ko  nieod- 
zw ierciedlające przeobrażeń, dokonanych po 
d ru g ie j w o jn ie  św iatowej, przeto okazała się 
konieczność re w iz ji istn ie jącego stanu rzeczy.

In ic ja tyw ę  ustawodawczą podjęło M in is te r
stwo K om un ikac ji, jako  reso rt zainteresowany 
we w łaściw ym  uregu low aniu  poruszonego zagad
nienia, a Sejm  Ustawodawczy, podzielając słusz
ność stanow iska M in is te rs tw a, uchw a lił ustawę.

Nowe praw o żeglugowe znalazło swoje s fo r
m ułowanie w  ustaw ie z dnia 7 .III.1950 r. o że
gludze i  sulawie na śródlądowych drogach wod
nych (Dz, U . R. P. N r  10, poz, 108).

Doniosłe znaczenie us taw y leży w  tym , iż re 
gu lu je  ona jeden z ważnych odcinków życia go
spodarczego, uwzględnia jąc p rzy  ty m  wspom 
niane w yże j założenia, a je j cechą cha rak te ry 
styczną jes t to, że nie je s t obciążona balastem 
szczegółów. Przeciętnie ustawa ma charakte r 
w yb itn ie  ram ow y; przesuwa ona uregulowanie 
szczegółów w  sprawach n ią  unorm owanych do 
przepisów wykonawczych.

Z d rug ie j s trony  ustawa precyzuje w  sposób 
jasny szereg podstawowych pojęć z dziedziny 
praw a żeglugowego ja k  np- pojęcie śródlądo
w ych dróg wodnych, pojęcie s ta tku  w  ogólności, 
pojęcie s ta tku  polskiego i  t ra tw y  po lsk ie j itp .; 
ponadto ustawa powołuje do życia władze żeglu
gowe, co stanow i nowość naszego ustawodaw
stwa żeglugowego, podobnie ja k  nowością jest" 
wprowadzenie systemu koncesjonowania zarob
kowego i  zawodowego przewozu osób i  tow arów  
na śródlądowych drogach w odnych; przew iduje 
karan ie  przekroczeń żeglugowych przez władze 
a dm in is trac ji ogólnej, a drobnie jszych przekro
czeń przez organa w ładz żeglugowych w  tryb ie  
doraźnych nakazów karnych, wreszcie regu lu je  
sizereg innych podstawowych kw e s tii tego waż
nego -działu transpo rtu , ja k im  je s t żegluga śród
lądowa.

Przechodząc do om ówienia ważniejszych po
stanow ień ustaw y, wypada przede w szystk im  
zwrócić uwagę na defin ic ję  śródlądowych dróg 
wodnych, to  jes t tych  dróg, na k tó ry c h  odbywa 
się żegluga i  spław.

W  ty m  względzie ustaw a postanaw ia dosłow
n ie : „ś ród lądow ym i drogam i w odnym i są wody 
uznane za żeglugowe lub  spławne z mocy obo
w iązujących przepisów“ .

Ń a ta k  określonych drogach wodnych, żeglu
gę w ykonu ją  s ta tk i, za k tó re  ustawa uważa
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ob iekty  p ływ ające, z w łasnym  napędem mecha
n icznym  lub  bez takiego napędu, używane:

1) do przewozu osób, zw ierząt, tow arów  i  
poczty,

2) do robó t technicznych,
3) do upraw ian ia  rybo łów stw a  i  sportu,
4) ja k o  zakłady kąpielowe, przystan ie  lub po

mieszczenia m ieszkalne i  b iurow e (koszar
k i, dom ki pom iarowe).

W  przeciw ieństw ie do dotychczasowych prze
p isów  nowa ustawa nie odróżnia  s ta tków  i ło 
dzi, lecz w szystk ie  ob ie k ty  p ływ ające określone 
powyżej k w a lif ik u je  ja ko  s ta tk i.

Żeglugę na śródlądowych drogach wodnych 
mogą w ykonyw ać s ta tk i polskie i  s ta tk i obce 
w  w arunkach określanych ustawą, a m ianow i
cie:

a) s ta tkom  po lsk im  żegluga je s t dozwolona 
pod w arunkam i, w yn ika ją cym i z p raw a wodne
go, z przepisów om awianej ustaw y (o żegludze 
i  spław ie) oraz z rozporządzeń i  zarządzeń w y 
danych na je j podstawie, a co do wód granicz
nych również pod w arunkam i, w yn ika jącym i 
z p raw a celnego i  um ów m iędzynarodowych.

b) s ta tk i obce mogą być dopuszczone do że
g lug i na w arunkach i  w  zakresie, usta lonym  
w  umowach m iędzynarodowych lub  na mocy po
zwoleń w ładzy żeglugowej.

S tatek polski, k tó ry  ma w ykonyw ać żeglugę 
w  dosłownym  znaczeniu, względnie k tó ry  ma 
służyć do w yko rzys tan ia  innych czynności, 
przew idzianych ustaw ą lu b  służyć innym , 
w  ustaw ie określonym  celom (np. jako  sta
te k  przeznaczony do robó t technicznych 
lub  służący jako  zakład kąp ie low y itp .)  m usi 
pod względem technicznym , san itarnym , w ypo
sażenia, bezpieczeństwa itp . odpowiadać pew
nym  w arunkom . W  ustaw ie zna jdu jem y delega
cję do usta lenia om awianych w arunków  w  d ro 
dze przepisów wykonawczych-

Sprawdzenie czy s ta tek  odpowiada ty m  w a
runkom  je s t nieodzowne zarówno przed spu
szczeniem nowego s ta tku  na wodę, ja k  również 
później, to  je s t ju ż  w  czasie w ykonyw an ia  przez 
sta tek czynności, do k tó rych  jes t przeznaczony.

Dodatnie w y n ik i sprawdzenia s ta tku  w  czasie 
oględzin techniczno-sanitarnych sta tku , prze
prowadzonych przez przew idziane ustaw ą ko 
m is je  do badania s ta tków , stanow ią podstawę 
do w ydania  przez władze żeglugowe patentu 
statkowego lub też potw ierdzenia ważności już 
wydanego patentu statkowego.

N a tom ias t w y n ik i ujemne są podstawą a l
bo do odm owy w ydan ia  patentu albo do un ie
ważnienia już  wydanego patentu.

Patent s ta tkow y  je s t w ięc fo rm a ln ym  doku
mentem, od któ rego posiadania uzależnione jest 
dopuszczenie s ta tku  do żeglugi na śródlądowych 
drogach.

U staw a przekazuje przepisom wykonawczym  
ustalenie w ładz żeglugowych w łaściwych do w y 
dania, potw ierdzan ia ważności i  unieważniania 
patentów  s ta tkow ych składu ko m is ji do bada
n ia  s ta tków  polskich, oraz sposobu przeprowa
dzania oględzin techniczno-sanitarnych i  tryb u  

......

postępowania w ładz żeglugowych w  tych  spra
wach. Ponadto ustawa stw ierdza, iż  wym agania 
posiadania patentów  s ta tkow ych nie dotyczy 
pewnych ka te g o rii s ta tków .

Należą tu  s ta tk i bez własnego napędu mecha
nicznego lub. poruszające się za pomocą s iln ika  
niewbudowanego na stałe, jeże li ich pow ierz
chnia nie przekracza 20 m 2, a ponadto s ta tk i 
znajdujące się w  użyciu W o jska  Polskiego i o r
ganów bezpieczeństwa publicznego oraz polskie 
s ta tk i żeglugi m orsk ie j przebywające na śród
lądowych drogach wodnych.

W ym agania posiadania patentu  statkowego 
należy ocenić jako  prze jaw  tro s k i o bezpieczeń
stwo w  żegludze śródlądowej w  odniesieniu za
równo sta tków , pasażerów i  przewożonego to
w aru, ja k  również w  odniesieniu do innych 
obiektów  p ływ ających, korzysta jących  na ró w 
nych w arunkach ze śródlądowych dróg wod
nych, w  końcu w  odniesieniu do urządzeń w od
nych na tych  drogach.

W zględy bezpieczeństwa, ja k  również koniecz
ność u trzym an ia  porządku ruchu na śródlądo
w ych drogach wodnych, b y ły  n iew ątp liw ie  p rzy 
czyną tego, że ustaw a dozwala na kierowanie 
s ta tk iem  ty lk o  osobom posiadającym  patent że
g la rsk i, upoważniający je  do k ierow ania  s ta t
k iem  danego rodzaju, z w y ją tk ie m  przypadków, 
w  k tó rych  posiadanie patentu  n ie je s t wym aga
ne.

Te p rzypadki dotyczą k ie row n ików  sta tków  
sportow ych i  ryback ich  oraz innych sta tków  
bez własnego napędu mechanicznego lub poru 
szających się za pomocą s iln ika  niewbudowane
go na stałe, o pow ierzchni nieprzekraczającej 
20 m~, a ponadto k ie row n ików  s ta tków  w ojsko
wych, s ta tków  organów bezpieczeństwa publicz
nego i  s ta tków  m orskich, przebywających na 
śródlądowych drogach wodnych.

W ykonanie żeglugi, jeże li nie polega na za
robkow ym  i  zawodowym przewozie osób lub  to 
w arów  może odbywać się swobodnie, gdy ty lk o  
s ta tek  odpowiada przew idzianym  przepisom, 
w arunkom  i  je s t zaopatrzony w  patent s ta tko 
w y.

N a tom ias t do w ykonyw an ia  zarobkowego i  za
wodowego przewozu osób lub  tow arów  sta tkam i 
jes t wymagane ponadto uzyskanie koncesji, k tó 
ra  określa  w a ru n k i w ykonyw an ia  ta k ich  prze
wozów.

Od obow iązku posiadania koncesji ustawa 
zwaln ia państwowe przedsiębiorstwa żeglugi na 
śródlądowych drogach wodnych.

Sprawa koncesjonowania wiąże się ściśle 
z w y tycznym i gospodarki planowej, w  k tó re j 
założeniu leży ujęcie w  jedno litą  całość dzia ła l
ności gospodarczej i  k ierowanie n ią  w  m yśl 
p rzy ję tych  w ytycznych  jedno litego systemu 
kom unikacyjnego.

Dotychczas obowiązujące przepisy, czy to  
us taw y wodnej, czy powołanego na wstępie roz
porządzenia Prezydenta R. P. z ro ku  1928, po
zwalające na nieskoordynowane podejmowa
nie żeglugi, nie daw ały podstaw  fo rm a lnych  do 
uporządkowania tego dzia łu  transportu-
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Koncesjonowanie przedsięb iorstw  przewozo
w ych w  Polsce nie stanow i nowości; koncesje 
b y ły  stosowane w  dziedzinie przewozów ko le jo
wych, drogowych i lo tn iczych 1) ustaw a z dnia
14.X 1921 r. o udzieleniu koncesji na kole je  że
lazne pryw atne  (Dz. U . R. P. N r  88, poz. 646),
2) ustawa z dnia 1 7 .III 1932 r. o koncesjach na 
ko le je  znaczenia m iejscowego i  ko le je  m ie jsk ie  
(Dz. U . R. P. N r  38, poz. 391), 3) ustawa z dnia 
14.111.1932 roku , o zawodowym przewozie osób 
i  tow arów  pojazdam i mechanicznym i (Dz. 
U . R. P. N r  32, poz. 336 z późnie jszym i zm ia
nam i), 4) ustaw a z dnia 2 2 .f f l 1933 r. o zarob
kow ym  przewozie osób pojazdam i mechanicz
n ym i w  obrębie gm iny  m ie jsk ie j (Dz. U- R. P. 
N r  32, poz. 273) i  5) rozporządzenie Prezydenta 
Rzeczpospolitej z dnia 14.ni 1928 r . o praw ie 
lo tn iczym  (Dz. U . R. P. N r  69, poz. 437 z 1935 
ro k u ) . _

Nowością naszego ustawodawstwa jes t nato
m iast koncesjonowanie n iek tó rych  zarobkowych 
i  zawodowych przewozów w  żegludze śródlądo
w ej. Zasady koncesjonowania wprowadza dopie
ro  om awiana przez nas ustawa o żegludze i  spła
wie.

Zgodnie z postanow ieniam i us taw y kw estia  
koncesjonowania przewozów na śródlądowych 
drogach wodnych będzie szczegółowo uregu lo
wana w  rozporządzeniu m in is te ria lnym , k tó re  
u s ta li w ładze wodne do wydaw ania koncesji, 
t r y b  postępowania, w arunk i, pod k tó ry m i bę
dą udzielane koncesje, p raw a i  obow iązki kon
cesjonowane oraz przyczyny wygaśnięcia i  ode
bran ia  koncesji.

O m aw iając kw estię  s ta tków  używanych w  że
gludze śródlądowej, nie można pominąć bardzo 
ważnego postanowienia us taw y o żegludze 
i  spławie, regulującego sprawę a d m in is tra cy j
nego re je s tru  s ta tków  polskich-

R ejes trow i podlegają s ta tk i polskie stano
wiące własność:

1) Skarbu Państwa z w y ją tk ie m  sta tków  
zna jdu jących się w  użyciu  W o jska  Pol
skiego i  organów  służby bezpieczeństwa 
publicznego oraz po lskich s ta tków  m or
skich, przebywających na śródlądowych 
drogach wodnych.

2) polskich osób fizycznych i  prawnych, chy
ba, że s ta tk i te  są wpisane do re je s tru  
zagranicznego.

R e jes tr s ta tków  prowadzą władze żeglu
gowe, k tó re  po dokonaniu spisu s ta tku  do 
re je s tru  w yda ją  ka rtę  re jestracy jną .

R ejestrow i podlegają s ta tk i bez względu na 
ich w ie lkość oraz na okoliczność, czy posiadają 
w łasny napęd mechaniczny, czy nie.

Prócz s ta tków  ze śródlądowych dróg  w od
nych mogą korzystać t ra tw y  po lskie  ja k  i  t ra 
tw y  obce-

Za tra tw y  ustaw a uważa, kloce drewna odpo
w iednio powiązane i  połączone wzdłuż i  wszerz 
w  celu spławu.

Spław dozwolony je s t tra tw o m  po lsk im  i  ob
cym  na warunkach, zbliżonych do w arunków ,
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od k tó rych  spełnienia ustawa uzależnia ruch 
s ta tków  na śródlądowych drogach wodnych.

Oczywiście zachodzą tu  pewne zm iany, w y 
n ika jące z charakte ru  tra tw y  i  ta k : tra tw a  po
w inna być zaopatrzona w  dokum ent podróży 
(zam iast patentu  s ta tkow ego), a do k ierow ania 
tra tw ą  są upoważnione osoby, posiadające pa
ten t re tm ańsk i (zam iast patentu  statkowego).

Omawiana przez nas ustaw a posługuje się po
jęc iam i: s ta tk i polskie i  s ta tk i obce, oraz tra tw y  
polskie i  tra tw y  obce i  ja k  to  już  w yże j zazna
czyliśm y odmiennie regu lu je  kwestię ko rzys ta 
n ia  ze śródlądowych dróg wodnych przez s ta tk i 
i  t ra tw y  polskie, a odmiennie przez s ta tk i i  t r a 
tw y  obce.

U staw a nie określa co należy rozumieć przez 
s ta tk i i  t ra tw y  obce; ponieważ jednak zawiera 
ona szczegółowe de fin ic je  s ta tków  i t ra tw  po l
skich, nie trudno  w  drodze in te rp re ta c ji w ype ł
n ić  tę  lukę.

D e fin ic ję  s ta tków  polskich i  t ra tw  polskich 
podajem y poniżej wg dosłownego brzm ienia 
u s ta w y :

„S ta tka m i po lsk im i, w  rozum ieniu n in ie jsze j 
ustaw y są:

1) s ta tk i wpisane do re je s tru  a dm in is tracy j
nego polskich s ta tków  żeglugi śródlądo
w e j;

2) s ta tk i znajdujące się w  użyciu  W ojska 
Polskiego i  organów  bezpieczeństwa pu
blicznego;

3) s ta tk i żeglugi m orsk ie j, przebywające na 
śródlądowych drogach wodnych, uznane 
za polskie na mocy obow iązujących prze
pisów .“
T ra tw am i po lsk im i są tra tw y  rozpoczyna
jące spław  na obszarze Państwa Polskie
go.

Prócz w yże j omówionych już  postanowień, 
zna jdu jem y w  om awianej ustaw ie dalsze jeszcze 
ważne postanowienia, m ianowicie.

1) O usta len iu  w ładz żeglugowych, do k tó 
rych  ustawa zalicza M in is tra  K om un ikac ji, 
oraz podlegle m u urzędy, powołane przez 
niego na podstawie obow iązujących prze
p isów  do sprawowania nadzoru nad żeglu
gą i  spławem oraz inspekcją  s ta tków  i  in 
nych obiektów  p ływ a jących  (tra te w ). 
A k tu a ln ie  nadzór i  inspekcje w  zakresie 
w yże j wskazanym  należą do D y re kc ji 
O kręgów  D róg  W odnych i do Państwo
w ych Zarządów W odnych, podległych D y 
rekcjom .

2) O ka ran iu  g rzyw nam i do 500 złotych, na
k ładanym i i  ściąganym i w  drodze doraź
nych nakazów karnych, przekroczeń że
glugow ych m nie jsze j wagi. K aran ie  w  d ro 
dze nakazów ka rnych  należy zgodnie r  
ustaw ą do organów w ładzy żeglugowej. 
W skazany przepis us taw y w p łyn ie  nie
w ą tp liw ie  na podniesienie dyscyp liny i  po
rządku  na śródlądowych drogach wod
nych.
Szczególną uwagę należy w  końcu zwrócić 
na obszerną delegację ustawową, zaw artą



w a rtyku le  12 ustawy, upoważniającą M i
n is tra  K om un ikac ji do w ydań 'a  w  porozu
m ieniu z zainteresowanym i M m is tram i 
przepisów wykonawczych, k tó ry c h  zada
niem  będzie unormowanie, prócz w arun
ków  technicznych budowy i u trzym an ia  
s ta tkó w  oraz w arunków  san ita rnych  na 
sta tkach, jeszcze następujących spraw, 
m ających doniosłe znaczenie d la  żeglugi 
i  spławu na śródlądowych drogach wod
nych, a m ianow icie :
a) w a runków  san ita rnych  na tra tw a ch ;
b) w iązania i  rozw iązania tra tew , wypo

sażenia s ta tków  i  tra te w ;
3) porządku i  w arunków  bezpieczeństwa na 

sta tkach, system u sygna lizac ji i  znaków 
o rien tacy jnych  oraz ich ustaw ian ia  na d ro 
gach wodnych, sposobu sygna lizacji w  że
gludze i  spław ie, ko rzys tan ia  z  budow li 
i  urządzeń pomocniczych na drogach wod
nych, ruchu  i  posto ju  s ta tków  i  tra te w

na szlaku wodnym , sposobu postępowania 
ze s ta tkam i i  tra tw a m i w  razie m ekorzy- 
snych w arunków  atm osferycznych lub 
nieszczęśliwego w ypadku oraz ochrony 
znaków i  sygnałów  o rien tacy jnych ;

4) składu, k w a lif ik a c ji oraz dokumentów 
członków załóg na sta tkach i  tra tw a ch ;

5) sposobu ko rzystan ia  z publicznych śród lą
dowych po rtów  handlowych i  ich urządzeń 
itp .
Należy się spodziewać, że osta tn io  w ym ie
nione sprawy, ja k  również inne sprawy, 
na k tó re  zwrócono uwagę w  treśc i a r ty k u 
łu  będą w  n ied ług im  czasie opracowane 
i  ukażą się w  D zienniku U staw  R. P. ja ko  
rozporządzenia lub  zarządzenia M in is tra  
K om un ikac ji.
U staw a łącznie z przepisam i wykonaw czy
m i sko d y fiku je  prawo żeglugowe jedno li
cie i  w  sposób odpowiadający ak tua lnym  
potrzebom Państwa.

D r inż, M IE C Z Y S ŁA W  BESSAG A

O ZALEŻNOŚCI MIĘDZY WYDATKAMI, 
A CZYNNIKAMI EKSPLOATACYJNYMI

(D O KO Ń C ZEN IE)

Olzreślenie odpow iednie j zależności m iędzy 
w yda tkam i a czynn ikam i eksp loatacyjnym i 
stanow i jedno z ważniejszych zagadnień obra
chunku kosztów w łasnych. A u to r bada tę zale
żność d la ważniejszych g rup  w yda tków  eksplo
a tacy jnych  na P K  P przy  pomocy odpowied
nio skonstruowanych tabel (z k tó rych  ty lk o  
część w  tekście umieszczono) i ucykresów oraz 
m etody Gaussa, stosowanej w  rachunku v ;y - 
rćw naw czym . Tabele i  w ykresy  pozwalają do 
pewnego stopnia ocenić gospodarkę poszczegól
nych d y re kcy j ko le jow ych.

V I. Służba stacyjna  
do pk t. b) i  bi).

Ki =  4 + 0 , 6  Cz (VI)
K t '  =  0,4 L +  0,6 Cz (m) (V I)

Zastępczą ilość pociągo-km  Cz obliczam y 
zgodnie z „O b r.“  dodając do rzeczywistego 
przebiegu C cz te rokro tny  przebieg pociągów 
tow arow ych. W  ten sposób uwzględnia się oko
liczność, iż  służba stacyjna, a zwłaszcza je j 
„podgrupa“  m anew row a ma znacznie w ięcej 
p racy z pociągami tow arow ym i, n iż  osobowymi. 
Jednakże w ie lkość p racy m anew row ej jes t w  
różnych dyrekc jach  różna, z tego w łaśnie po
wodu wprowadzono we wzorze (V I')  zm odyfi
kow any przebieg zastępczy pociągów Cz (m). 
W yznaczenie czynnika Cz (m) odbywa się ja k  
następuje. N iech w  rozważanym  okresie rocz
n ym  na całej sieci P K P  przebieg pociągów to 
w arow ych w ynosi Ci, przebieg parowozów na 
m anewrach s tacy jnych  i  pociągowych w  ruchu

tow a row ym  M4, przebieg w szystk ich  pociągów 
C, to w ielkość Cz (m) dostaniem y z wzoru

Cz (m) =  C +  m  . M i . . . (12)
a zatem do ca łkow itego przebiegu pociągów 
dodajem y pew ną w ie lokro tność przebiegów 
m anew row ych M i. W spółczynn ik  „m “  dobiera
m y w  ten  sposób, aby d la  całej sieci zachodziła 
równość Cz (m) =  Cz czy li C |  m  M t =  C t  
+  4C i . . .  (13)

Stąd ła tw o  wyznaczyć „ m “  (w  roku  1947 
m  =  10, w  r. 1948 m  =  11,4), a następne w ie l
kości C'z (m) d la  poszczególnych okręgów.

C z  (m) =  C i +  m  . M i (i) . . (12a)
gdzie C i i  M4 i  oznaczają ca łko w ity  przebieg 
pociągów oraz przebieg m anew row y parow o
zów w  ruchu  tow a row ym  w danym  okręgu d y - 
rekcy jnym . Oczywiście liczb y  bezwzględne 
w yn ika jące  z w zoru (12a) zastąpiono odpowied
n im i w ie lkościam i procentow ym i.

N iezależnie od w zorów  (V I) i  (V I')  próbowa
no zależność K  =  f  (N) d la  g rupy (V I) przed
staw ić w  postaci:

K ,  "  =  0,4 S +  0,6 Cz (m) . . . (V I" )

Różnice Kf —  K t  są jednak w  ty m  przypadku 
większe, n iż  p rzy  stosowaniu w zoru  (VT). Jest 
to prostą konsekwencją fak tu , iż  n ie  można 
w szystk ich  s tac ji „sprowadzić do wspólnego 
m ianow n ika “ . Należało b y  zam iast w ie lkośc i 
S (ilość stacyj) wziąć pod uwagę S:z (ilość stacyj 
zastępczych), jednakże d la  b raku  odpowiednich 
danych w  naszej staytstyce n ie  dało się to na- 
razie wykonać.
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g) odchylenia w yd a tkó w  faktycznych  od teo
re tycznych przy użyciu  w zoru (V I') są znacz
n ie  mniejsze n iż  p rzy  użyciu  w zoru (V I) „m ie r
n ik  0,4L +  0,6 Cz (m )“  daje zatem stosunkowo 
dobre rezu lta ty . Badanie zależności ogólnej

Kt =  z .L  +  za'Cz (m) . . . (14)
metodą na jm nie jszych kw adra tów  doprowadza 
do rów nań norm alnych:

(1947)
1040,18 z i +  1340,08 za =  1218,67 

zt =  0,412 Z2 =  0,589

1096,20 zi +  1109,93 za =  1111,62 (1948)
1109,93 zi +  1261,60 za =r 1215,85

zi =  0,350 Z2 =  0,655 
W spó łczynn ik i z i Z2 w ynos iły  w  okresie 

r. 1947 —  1948 średnio 0,4 i  0,6 zgodnie z p ie r
w o tn ym  założeniem.

M ie rn ik  „0 .4L  +  0,6 Cz (m )“  zastosowany 
do pracy P K P  w  I I  k w a rta le  1949 ro ku  daje 
następujące w y n ik i:
D yrekc ja

Gd K r  K t  
Sz Wa W r

Lb Łdź O l Po

K f  13,74 9,64 20,54 
6,79 8,85 12.50

5,81 8,34 3,19 10,60

K t  13.72 8,68 17,38 6,53 8,94 4,81 11,46 8,22 7,89 
12,37

R i +  0 02 +  0,96 +  3,16 —  0,72 —  0,60 —  1,62
—  0,86

K f —  K t —  1,43 +  0 96 +  0,13 
Rp 1,05
Rs 1,35

M ałe stosunkowo odchylenia świadczą o 
przydatności m ie rn ika  określonego wzorem  
(V I') do oceny w yda tków  służby s tacyjne j, roz
p a tryw ane j jako całość. N ie od rzeczy bedzie 
zauważyć, iż w  1950 r. now y schemat budżeto
w y  w yodrębnia służbę manewrową, co pociąg
n ie  za sobą konieczność w prowadzenia now ych 
zależności —  oddzielnie d la  w yda tków  związa
nych z m anew ram i i  oddzielnie dla pozostałych 
w yda tków  służby stacyjne j.

V II .  Służba handlowa: 
w y d a tk i osobowe i  ogólne 

do pk t. b) i  bi).

Kt =  2,5 +  0,75 Az . . .  (V II)
K „ =  2,5L +  0,75 Az (m) . . . (V II ')
Sposób wyznaczania przesyłek zastępczych 

A oraz A  2 (m) omówiono wyczerpująco pod
l i 

g i M ;e m ik i w yn ika jące  ze w zorów  (V II)  
i  (V II ')  doprowadzają do n iezbyt w ie lk ich  od
chyleń w yda tków  faktycznych  od wzorcowych. 
Jeślj chodzi o w ie lkość w spó łczynn ików  0,25 
i  0,75 we wzorze (V II ') , to rów nan ie  odnoszące 
się do zależności
A K ,  =  z L  +  za . Az (m) . . . (15)
doprowadzają do w yn ikó w

zi =  0 130 z =  0.896 (947)
zi =  0.097 z =  0.935 (948)

z czego można by  wnioskować, iż  czynn ik  Az 
(m) w yw ie ra  nieco w iększy w p ły w  na w ie lkość
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w yda tków  g ru p y  V I I  n iż  to p rzy ję to  we wzorze 
(V II') .

Należy zaznaczyć, iż służba handlowa p row a
dzi bardzo dokładną ew idencję swych czynno
ści, m iędzy in n y m i ilość sprzedanych b ile tów  
jest dzielona na różne kategorie, (kartonowe, 
b lankie tow e, strefowe, okresowe) ilość przesy
łek  tow arow ych  podzielona na drobne i wago
nowe, a niezależnie od tego podzia łu na pospie
szne, zwyczajne, gospodarcze itd.). Na podsta
w ie  te j s ta tys tyk i is tn ie je  możliwość bardzie j 
precyzyjnego określenia ilości, „p rzesy łek za
stępczych“ , a ty m  samym lepszej oceny pracy 
okręgów  dyrekcy jnych .

V II I .  Służba handlowa  
naładunek

do pk t. b).
K  =  Bz . . .  (VTTI)
K  =  B (m) . . ( V I I I1)

Wagę zastępczą przesyłek Bz ob liczom  zgod
n ie  z „O b r“ , dodając do ilości ton tow arów  
dziesięciokrotną ilość ton przesyłek bagażo
w ych  i  ekspresowych. Jeśli chodzi o tow ary , 
p rzy ję to  tu  średnią ilość ton z nadania i  w yda
nia.

Ponieważ szczegółowa s ta tystyka  służby 
hand low ej pozwala na w yodrębn ien ie  spośród 
ogółu tow arów  drobn icy, k tó ra  p rzy  om aw ia
nej grup ie  w yda tków  g łów nie wchodzi w  ra 
chubo, wprowadzono dodatkow y m ie rn ik  B im) 
—  waga przesyłek bagażowych łącznie z eks
presowym" oraz d robn icy  —  zastosowany we 
wzorze (V III ') .

g) O dchylenia w yda tków  faktycznych  od teo
re tycznych p rzy  użyciu  w zoru (V II I ')  znacz
n ie  są mniejsze, n iż  p rzy  użyciu  w zoru  (V III) , 
ale i ta k  dość w ie lk ie . M ożliwe, iż  lepsze w y n i
k i im ż m  by osiam ąć uwzględn ia jąc dodatko
wo ilość ton przeładowywanych.

D la o rie n ta c ji sprawdzono w y n ik i, o trzym a
ne p rzy  zastosowaniu w zoru  (V II I)  w  ITI k w a r
ta le  1949 r., p rzedstaw ia ją  się one ja k  nastę
puje.

Gd K r  K t
K f  12.88 9.54 18.54
K t  13,78 8,72 20.14

Rp =  1,74 Rs =  2,02

IX . Służba konduktorska  
w y d a tk i osobowe bez godzinowo - 

k ilom etrow ego 
(patrz tabl- IX ) 

do pk t. b) b i) ba).
W zór w yprow adzony na podst. „O b r“

K, =  0.3 Ct +  0,7 D t . ■ • (IX ) 
odnosi się do okresu r. 1924— 30, k iedy  w  pocią
gach tow arow ych  korzystano przew ażne  z ha
m ulców  ręcznych, w ym agających dużej ilości- 
personelu konduktorskiego. N ic  dziwnego, że 
w  obecnych czasach, k iedy  m am y do czynienia 
przeważnie z ham ulcam i zespolonym i, m ie rn ik  
w yn ika ją cy  ze w zoru  (IX ) doprowadza do du 
żych odchyleń R i  Rp Rs i  R m ax z tego powodu



obliczone na podstaw ie w zoru  (IX ) w ie lkości n ie  
zostały w  tab l. IX  umieszczone. W  ta b licy  te j 
wzięto natom iast pod uwagę zależność

K t  =  Ct . . . ' ( IX )
D la  o rien tac ji w yliczono wzorem  (IX ) w yd a t

k i teoretyczne w  r. 1928 —  1929 i  porównano 
je  z fak tycznym i, czerpiąc odnośne dane z 
„O b r“  (str. 465, 467, i  475). W y n ik i przedsta
w ia ją  się następująco:

Gd ‘ K r  K t  
K f  14,35 13,32 15,27
K t  13,05 10,89 8,48

Rp =  2,46 Rs =  3,61 
P rzy ję ty  m ie rn ik  „C t“  daje dość dobre re 

zu lta ty , doprowadzając zwłaszcza w  roku  1948 
do m a łych  odchyleń w yda tków  fak tycznych  od 
teoretycznych.

Rzut oka na tab l. IX  pozwala zaobserwować 
znane w  n iek tó rych  naukach ścisłych z ja w i
skach „h is te rezy “  (opóźnienia) jeś li weźm iem y 
pod uwagę w y n ik i d y re k c ji k rakow sk ie j. W  ro 
ku  1948 m am y te w yb itn e  zmniejszenia ruchu 
w  porów nan iu  z rok iem  1947, a w ięc i  czynn i
ków  CT, względnie Ctz, spowodowane lik w id a 
cją szerokiego to ru , natom iast n iezbyt w :e lk ie  
zm niejszenie w yda tków ; redukcja  rozchodów 
postępuje ze zmniejszeniem pracy z pew nym  
opóźnieniem. N ie  jest zresztą wyłączone, że w  
om aw ianym  przypadku  n ie  działa histereza, 
lecz zmiana w a runków  pracy.
IX a ) Godzinowo - k ilom e trow e  służby konduik- 
to rsk ie j (patrz tab l. IXa). 
do pk t. b), b i)

K t  =  0.3 C +  0,7 D . . .  (IX a)
K t '  =  0,5 C +  0,5 Ct . . .  (IX a ')

W zór (IX a) odnosi sie do w a runków  przed
w o jennych  r. 1924 —  1930, k ie d y  d ru żyn y  kon- 
duk to rsk ie  o trzym yw a ły  dodatek czysto k i lo 
m etrow y, a n ie  godzinowo - k ilo m e tro w y , ja k  
obecnie oraz k iedy  na ilość personelu konduk- 
torskiego w p ływ a ła  ilość osi pociągów tow aro 
w ych  w  zw iązku z zastosowaniem ham ulców  
ręcznych w  w iększym  zakresie. Obecnie w zór 
ten jest n ieak tua lny  i  w  odnośnej tabe li n ie  zo
stał uwzględn iony.

g) M ałe odchylen ia w yda tków  fak tycznych  
od wzorcowych świadczą o przydatności n re r -  
n ika  „0,5 C +  0.5 C t“  d la rozpa tryw ane j gruroy, 
można by  jednak pomyśleć o pew nej re w ’z j i  
w spó łczynn ików  p rzy  C i  Ct. Jeśli chodzi o d y 
rekc ję  krakow ską, to m am y tu  do czynienia 
z podobnym  objawem, ja k  pod IX ).

X ) Służba ochrony ko le i
do p k t bi).

W ydatek ob ję ty  grupą X  n ie  b y ł wyodrębnio-r 
n y  w  przedw ojennym  schemacie budżetowym, 
wobec czego nie posiada on odpowiedniego 
m ie rn ika  „O b r“ . Zastosowano tu  zależność ana
logiczną, ja k  d la  g rupy  I I  i  X V I I

K t '  =  0,5 +  0,5 C . . .  (X ')
g) W zór (X ') n ie  da je  zbyt zadawalających re 
zu lta tów , wobec czego wskazana je~t jego re 
w iz ja . C iekaw y jest fa k t, iż odchylen ia R i w

poszczególnych dyrekc jach  m ają w  la tach 1947 
i  1948 zupełnie analog iczny przebieg, co św iad
czy o podobnych w arunkach pracy w  obu okre 
sach.

X I. ‘'Zarząd i  ogólna służba tra k c ji 
(bez wodociągów)

do pk t. b), bi).
K t  =  5 +  0,5 C . . .  (X I) 

K  =  0,5 P +  0,5 E . . .  (X I')  
g) O dchylenia Rp, Rs, Rm ax p rzy  zastosowaniu 
w zoru  (X I')  a zwłaszcza (X I) są znaczne, w  ka 
żdym  razie m ie rn ik  „0,5 P +  0,5 E “  daje na 
ogół nieco lepsze w y n ik i. Równania G AUSSA 
zastosowane do zależności ogólnej

K t  =  z i P +  Z2 . E . . . (111)
doprowadzają w  r. 1947 i 1948 do w y b itn ie  róż
niących się od siebie w yn ikó w

z i =  0,139 za =  0,821 (947)
z i =  0,967 Z2 =  0,019 (948)

Sprawa ostatecznego usta lenia m ie rn ika  —  
ewentua ln ie przez odpowiednią m odyfikac ję  
w zoru (X I')  pozostaje o tw arta .

X II )  Stacje wodne 
do pk t. b), bi).

K t  =  F .....................................(X II)

K t '  =  0,25 E t +  0,75 F (X II ')
g) Znaczne odchylen ia w yda tków  teoretycznych 
od fak tycznych  świadczą o tym , że koszt jed 
nostkow y „p ro d u k c ji w o d y “  jest bardzo różny 
w  różnych okręgach dyrekcy jnych . Zastosowa
n y  tu  m ie rn ik  „ F “  lub  „0,25 E t +  0,75 F “ 
analogicznie ja k  dla g rupy  X IV  może być w  
każdym  razie z korzyścią stosowany, jeś li cho
dzi o rozbicie w yda tków  g rupy X I I  na kategorie 
przewozów, natom iast do oceny gospodarki d y 
re k c ji m n ie j się nadaje; wchodzą tu  w idocznie 
w  grę inne czynn ik i dodatkowe, w p ływ ające na 
zmniejszenie lub  zwiększenie odnośnych ko 
sztów jednostkowych.

X I I I )  Służba parowozowa: 
w yd a tk i osobowe bez godzinowo - 

k ilom etrow ego
do pk t. b).

K t  =  E t . . .  (X I I I )
g) Małe, odchylenia w yda tków  rzeczyw istych 

od wzorcowych w  ro ku  1948 dowodzą, iż m ie r
n ik  E,t n ie  wym aga zm iany; znaczniejsze stosun
kowo różnice m iędzy K t  i K f  w roku  1947 t łu 
maczą; się tym . iż m ie rn ik  E t b y ł w  ty m  roku  
ty lk o  w  p rzyb liżen iu  wyznaczony. W  celu lep
szego upew nienia sie co do przydatności wzoru 
(X IV ) zbadano kszta łtow anie  się w yd a tkó w  (te
oretycznych i  fak t.) w  I I  kw a rta le  1949 r., k tó 
re  to badanie dało następujące w y n ik i 

Rp =  1,28 
Rs =  1,47

X I I I  a) Godzino - k ilom etrow e służby  
parowozowej

do pk t. b) bi).
K t  =  E . . .  (X IIIa )

K t '  =  0,5 E +  0,5 E t . . .  (X IIIa ')
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W  c h w ili w ydaw ania  „O b r“  służba parowozo
wa o trzym yw a ła  dodatek k ilom e trow y, obecnie 
m am y do czynienia z. dodatkiem  godzimowo-ki- 
lom etrow ym , wobec czego zmiana zależności 
(X IIIa )  na (X IIIa ')  „ je s t uzasadniona i  ty lk o  tę 
zależność w  odnośnej tabe li uwzględniono.

g) Nieznaczne stosunkowo' odchylen ia R i, Rp, 
Ris i  Rm ax świadczą o tym , że p rz y ję ty  m ie rn ik  
w yda tków  g rupy X I I Ia  jes t odpowiedni, ewen
tua ln ie  pewna zm iana w spółczynników  p rzy  E 
i  E t m ogłaby m ieć w  n im  miejsce.

X IV . Pa liw o do parowozów  
(patrz tab l. X IV ).

do pk t. b) bi).
K t  =  F . . .  (X IV )
K t  =  0,25 E t +  0,75 F  . . . (X IV )

g) Jeśli chodzi o w ie lkość w spó łczynn ików  
p rzy  E t i  F  we wzorze (X IV ), ta  badanie zależ
ności

K t  =  z i F  +  Z2 . E t . . . (17)
metodą G AUSSA doprowadza do rów nań n o r
m alnych
1330,50 z i +  1220,07 z i =  1256,65 )
1220,07 z i +  1209,26 z =  1208.40 (1947)

z i =  0,371 za =  0,626 )
1283.00 z i +  1205,32 z =  1234,41
1205,32 z i +  1246,08 z =  1214,24 (1948)

z =  0,511 z =  0,480 J 
Z powyższego w yn ika łoby , że w spó łczynn ik 

p rzy  E t można by  powiększyć.
L iczby w  tab l. X IV  doprowadzają do' w n io 

sków, że na kszta łtow anie się w yda tków  grupy 
X IV  w y b itn y  w p ły w  w yw ie ra  E t (czas przebie
gu parowozów). Być może, jest to  oddzia ływ a
n ie  w tó rne  —  ilość za trzym yw ań się lu b  zw o l
n ień  jazdy pociągów, oraz zw iązanych z ty m  
ham owań i  rozpędów przyczyn ia  się zarówno 
do wzrostu w yd a tkó w  na pa liw o, ja k  i  do 
zwiększania czynnika E t, stąd pośrednia zależ
ność w yda tków  g rupy X IV  od tego. czynnika.

X V ) Czyszczenie, sm ary i  oświetlenie  
parowozów

do pk t. b) bi).
K t  =  E . . .  (X V )
K t1 =  0,5 E +  0,5 P . . . (X V )

g) Równania norm alne GAUSSA, zastosowa
ne do zależności ogó lne j:

K t  =  zt E +  Z2 P . . .  (18)
daje na „z “  w artości ujem ne, czynn ik  P n ie  ma 
zatem (p rzyna jm n ie j, je ś li chodzi o- okres 
1947 —  1948 roku) w p ły w u  na kszta łtow anie 
się w yd a tkó w  rozpatryw ane j grupy-

Prosta zależność (X V ) daje dobre w y n ik i, 
m ie rn ik  E —  przebieg parowozów —  jes t zu
pełn ie w ysta rcza jący ..

X V I)  Służba wagonowa 
wiyd. osobowe (patrz tab l. X V I)  

do pk t. b) b i).
K t  =  D . . .  (X V I)

K t1 =  0,5 W z -F 0,5 D . . .  (X V P )
W ielkość „W z “  oznacza przecię tny dzienny 

ilostan czynnych wagonów zastępczych, k tó ry

o trzym u jem y —  na podstawie danych zawar
tych  w  „Spraw ozdan iu o pracy tabo ru “  lu b  w  
„R oczn iku eksp loa tacyjnym “ , dodając do ilo -  
stanu wagonów tow arow ych dziesięciokrotn ie 
zw iększony ilostan wagonów osobowych. P rzy 
jęcie współczynnika „ f 0 “  do' zam iany ilostanu 
wagonów osobowych na zastępcze może oczy
w iście podlegać dyskusji.

g) W zór (X V I1) da je  znacznie lepsze rezu lta 
ty  n iż  (X V I), w  każdym  razie odchylenia R i1 
są stosunkowo duże; w idocznie poza p rzy ję tym i 
czynn ikam i (przebieg osi wagonów i  ilos tan  wa
gonów) dz ia ła ją  jeszcze inne p rzyczyny na 
kszta łtowanie się w ydatków . Sprawa ostatecz
nego ustalenia m ie rn ika  d la  w yda tków  grupy 
(X V I) pozostaje jeszcze otw arta).

X V ) Służba elektrotechniczna  
do pkt. b) b).

K t  =  5,0 +  0,5 C . . .  (X V II)
K t1 =  0,5 L  +  0,5 C . . .  (X V II)  

g) Zależności (X V II)  i  (X V I I1) da ją  dość do
brą zgodność w yd a tkó w  teoretycznych z rze
czyw is tym i, jednakże w  n ie k tó rych  okręgach 
d y re kcy jn ych  (Warszawa, Łódź) w ystępu ją  zby t 
duże różnice K t  a K f. M ie rn ik  „0,5 L  +  0,5 C“ 
jest zatem wystarczająco dok ładny d la  przepro
wadzenia podzia łu w yda tków  na kategorie  
przewozów, natom iast do oceny pracy poszcze
gólnych okręgów  nadaw ałby się in n y  m ie rn ik , 
bardzie j zw iązany z działalnością służby e lek
tro techn iczne j —  czynn ik i fachowe pow inny 
się w  te j spraw ie wypowiedzieć.

Po om ów ieniu ko le jn ym  w szystk ich  w ziętych 
pod uwagę grup rozchodów dodam jeszcze parę 
uw ag na zakończenie. P rz y ję ty , tu  sposób ba
dań polega na założeniu, iż  dana grupa w yd a t
ków  zależy z re g u ły  od dwóch czynn ików  (rza
dzie j od jednego), p rzy  cizym w ielkość odchy
leń  w yda tków  fak tycznych  od teoretycznych 
świadczy o lepszej lu b  gorszej przydatności za
zwyczaj „dwuczłonowego“  m ie rn ika . Zależność 
w yda tków  od czynn ików  ma w ed ług  założenia) 
charakte r lin io w y ;

K  =  z i N i +  Z 2 N 2

gdzie w spó łczynn ik i z i Z2 określa ją  w p ły w  ka
żdego z. czynn ików ; p rzy  pomocy rów nań n o r
m alnych GAUSSA, .sprawdzono, czy w ie lkość 
tych  w spó łczynn ików  jest odpowiednia, czy też 
wym aga zm iany.

Na podstaw ie zestawionych tabe l A , oraz 
I  —  X V I I  można też przeprowadzić w ykreś lne  
badanie zależności rozchodów od m ie rn ików . 
W  ty m  celu na osi odciętych rozmieszczamy w  
rów nych  odstępach p u n k ty  odpowiadające d y 
rekcjom , a jako  rzędne odm ierzam y raz w ie l
kość w yd a tkó w  fak tycznych  K f,  d ru g i raiz w ie l
kość. odpow iadającym  im  m ie rn ikó w  (czy li co 
na jedno w ychodzi —  w yd a tkó w  teoretycz
nych K t). Łącząc końce rzędnych odcinkam i 
o trzym u jem y dw ie  lin ie  łam ane K f  i  K t. Im  
m n ie j te  lin ie  różn ią  się od siebie ty m  lep ie j 
m ie rn ik  dobrany. Jako p rzyk ła d  przedstawiono 
na rys. 1 i 2 w ykresy  K f  i  K t  d la  g rupy X IV  
(paliwo), b io rą c ’ pod uwagę m ie rn ik  0,25 E t + '
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+  0,75 F, i  kreśląc po 4 lin ie  łamane, odnoszą
ce się do roku  1947, 1948 oraz I  i  I I  k w a rta łu  
1949. Osie odciętych d la  poszczególnych okre
sów n ie  schodzą się ze sobą, lecz są względem 
siebie rów noleg le przesunięte. Metoda w yk re ś l-  
na ma tę  zaletę, iż  pozwala jednym  rzu tem  oka 
uchw ycić obraz pracy w szystk ich  d y re kc ji. 
N a jlep ie j sporządzać w ykresy  K f  i  K t  oddziel
n ie  na papierze przezroczystym  i  nakładać na 
siebie d la  przekonania się w  ja k im  stopniu są 
ze sobą zgodne.

Można zresztą badanie w ykreś lne  przeprow a
dzić metodą wspomnianą w  dziele O R ŁO W A  
i C ZU D O W A (K a lku la c ja  i  A n a liz  S iebiestoi- 
m osti zelieznodorożnych p ierew orok na str. 
120), odm ierzając na osi odciętych w ie lkość 
m ie rn ików , a jako  rzędne odnośne w y d a tk i 
rys. 3. Jeśli zależność jest lin iow a , to otrzym ane 
p u n k ty  są zgrupowane w  pob liżu  ja k ie jś  p ro 
stej, je ś li natom iast g rupu ją  się dokoła k rz y -

Inż. W Ł A D Y S Ł A W  S A G A N O W S K I i  inż. ST.

wej (zwrócone w ypukłośc ią  ku  górze), to zależ
ność K  =  f  (N) dałaby się może określić  wzo
rem :

K  =  a N  %  . . .  (18)
p rzy ję tym  w  podobnym  w ypadku  przez d r  inż. 
C ZE S ŁA W A  JAW O R SKIEG O  („T ra kc ja  e lek
tryczna “  —  Przegląd K o m u n ika cy jn y  1949 n r  
2 i  3). Zarówno tabelaryczno - rachunkowa, ja k  
i  graficzna metoda nadaje się do badania zależ
ności nakładów  od czynn ików  zewnętrznych 
nie ty lk o  na PKP, lecz i  w  innych  przedsiębior
stwach, zarówno* kom un ikacy jnych ) samochody, 
lotnictwo* itp .) ja k  i  przem ysłowych.

Uwaga. W  tab l. X IV  (str. 221) podano przez 
przeoczenie błędne w artości w  rub ryce  bi. Za
m iast 14, w  (14,19) 8,54 (10, D3) pow inno być: 
13,54 9,32, (19,01), 6,50 17,65 2,70 9,03 5,0*07;
339,90 (13,15) (13,00) (18,42) (6,73) (18,05)
(2,55) (8,76) (3,95) (6,66) (8,22). *?*?•

N IS ŁA W  J A N IC K I

NA MARGINESIE PN/B-1702 (STROP KLEINA)
(Strop Kleina)

Część I .  P łyta stropu
1. Tablica pomocnicza do wyznaczania zbro

jenia p łyt typów podanych w  PN/B-1702
W  w ydanych w  m arcu r. ub. przepisach 

PN/B-1702 zalecone ty p y  p ły t  K le ina  różn ią  się 
od tych  ja k ie  b y ły  stosowane do 1.III.49 r. W  
konsekw encji tab lice  pomocnicze, k tó re  umiesz
czano w  kalendarzach technicznych w ydanych 
przed 1.111.49,*) w  celu u ła tw ien ia  wyznaczenia 
zbro jen ia  p ły t K le ina , s ta ły  się n ieaktua lne.

Z d rug ie j s trony, każdorazowe obliczenie po
trzebnego zbro jen ia  p ły t  K le ina , w ed ług  wzo
rów  s ta tyk i za jm uje  sporo* czasu.

W  celu przyw rócenia daw nej p ros to ty  podej
ścia do zagadnienia podajem y n iże j tab licę  
(Tabl. I) m om entów  w  kgm, k tó re  przenoszą 
p ły ty  K le ina  typów  podanych w  PN/B-1702.

Sposób w  ja k i tab licę  obliczono pcdam y na 
końcu a rty k u łu , tu  w skazu jem y na przykładzie , 
ja k  korzystać z n ie j.

Zad. I. Załóżm y że m am y strop, którego ca ł
kow ite  obciążenie (waga w łasna +  obciążenie 
użytkow e) p 650 kg /m 2. Rozstaw belek żelaz
nych w  stropie pom iędzy stopkam i a =  1,17 m. 
P ły ta  wykonana jako  wolnopodparta  z cegły
0 w y trzym a łośc i kc  =  16 kg /cm 2. T yp  p ły ty  
ja k  w  tab l. I  pod po*z. II.

Jakie  należy dać zbrojenie?
Rozwiązanie: O bliczam y m om ent gnący p ły 

tę, m ianow icie :
M  =  p  . a2 : 8 =  650 . 1,172 : 8 =  111 kgm.
Z ta b licy  I  dob ieram y dla p ły ty  typ u  I I

1 kc =  16 kg/cm 2 na jb liższy  w iększy moment. 
Równa się on 113 kgm  i  odpowiada m u p ły ta  
zbrojona bednarką 20 X  1,5 m /m . Należy prze
to tak ie  zbro jen ie  zastosować.

*) K a len dąrz  B ud ow lan y  za 1949 r . o raz P odręczn ik  
Inż. J. Nechay „B e to n  w  B u d o w n ic tw ie  M ieszkan io 
w y m ", w yd . 1949 r.

2. Wykresy do wyznaczania zbrojenia w  
płytach Kleina

W yżej podany pod I  sposób wyznaczania w y 
m iarów  zbro jen ia  p ły t  K le ina  jes t bardzo p ro 
sty. Obliczenie ko m p liku je  się jednak gdy chce
m y rozwiązać zadanie inne, m ianow icie, gdy 
szukam y odpowiedzi na pytan ie : „ ja k i n a jw ła 
ściwszy rozstaw belek „a “  m am y przy jąć, gdy 
■wiadome jest obciążenie stropu „ p “ , w y trzym a 
łość cegły, z k tó re j zrobiona p ły ta  kc oraz ro 
dzaj zb ro jen ia “ ?

Tego rodza ju  zadanie, ja k  rów n ież i  zadanie 
podane w  rozdz. 1 a rty k u łu , rozw iązu je  się 
szybko i  prosto za pomocą w ykresu.

W zór takiego w yk resu  podajem y n iże j dla 
p ły t  ty p u  II .

Korzysta jąc z części w ykresu  z lew e j jego 
strony, możemy m ając „ p “  i  „a “  odczytać 
M  =  p . a2 : 10, za pomocą zaś części w ykresu  
z p raw e j s trony —  M  =  p . a2 : 8.

G dy p =  650 kg /m 2 (punk t A  na w ykresie) 
a =  1,17 m  odczytu jem y d la  p ły ty  wolnopod- 
pa rte j M  =  p . a2 : 8 rów ne 112 kgm  (obliczy
liśm y  go w yże j na 111 kgm).

Środkowa część w ykresu  odpowiada tab l. I 
w  części dotyczącej stropu w edług ty p u  I I .  Z 
n ie j możemy odczytać m om ent w  kgm , k tó ry  
przenosi p ły ta  w ykonana z cegły o w y trzym a 
łości „ k c “  i  uzbrojona ja k  podano u do łu  w y 
kresu bendnarktą lu b  żelazem okrągłym .

P rzy zb ro jen iu  bednarką 20 X  1,5 m m  i  ce
gle „ k c “  =  16 kg/cm 2 „ M “  może być od 86 do 
113 kgm, p rzy  ¡zbrojeniu żel. o k rą g łym  6 m m  
i  kc  =  16 kg/cm 2 ,,M “  w ed ług  tegoż w ykresu  
może być w granicach od 85 do 117 kgm.

M om enty w ykresów  sk ra jn ych  (d la  M  =  
-=p. a2 : 10 oraz p . a2 : 8 jako  też m om enty w y 

kresu środkowego w yrysow ane w  jednakowej 
ska li i  są jednakowe na jednym  poziomie, ta k  
że porów nyw an ie  ich odbywa się autom atycz
nie.

261



Ta
bl

. I
 

Na
jw

ię
ks

ze
 

do
pu

sz
cz

al
ne

 
m

om
en

ty
 z

gi
na

ją
ce

 d
la

 p
ły

t 
st

ro
po

w
yc

h 
K

le
in

a 
w

yk
on

an
yc

h
z 

c
e

g
ły

 
w

y
m

. 
2

7
x

1
3

x
6

 
cm

__
__

__
__

__
__

__
__

__
__

__
_

_

=  ..1
u d

UD

T

i- i

a r

Ł_
03
CZ

"O

UD
oj

f i l  fi ł  d 

uu 1 eu

O
O J

<T
OJ

OD
OJ

CO

O ' 
LO

o

E
C J

cO

co
co

o
co

co

o
o

OJ
I—

CD
CD

CO
CO

OJ
LO

LO
UD

O
CD

O J

O J
CO

jt
CO

co
<r
co

co
co

co
UD

CO
cO

O
oo

o
o

0 J
CO

D
N . -i
D

co

s — r
4  co-

E
D3

CD
CO

< t O

I—d CJ

co

o
OJ

<r
OJ

o

en

cO

j t
co

UD
OJ

<3"
<P

< r
UD

OO

UD
r"-

O<r
co
LO

OD
O-

UD
OD

OJ

CD

3 | U  { 0 d  9 
M

E rJ

'-=Hh
£  o

O  
C J

o  _oj j CD

LO i
- -  O

UD
O
OJ CO

cO
OJ CO

O
UD

- e CD o -e - a

OJ

OJ
n ;

O Js-
0 4

0 3
CD

r—
OO

UD
CD
OJ

CO
OJ
OJ

1
cO

T

cO
cO
OJ

GD
OD
OJ

CO
OJ
CO

<r
co

oj
CD
CO

CO
N

O
c j

co
co

c r
o -
CO

CD < r
co
< r

OJ
UD

CO

O l

ć l
CQ

cu

c_
co
c

T 3
03

JO

UD
OJ

CJ

CD
JT
< r

oj

OD
J T

OJ
UD

CJ

< 7
UD

co
OD OO

CO
OJ
CJ

1
CD

T

c o
UD

CO
O J

cr>
OD
OJ

OJ
co
co

o
CJ

co
OO
OJ

j i *
r -
CO

OJ
UD<r

E
U3

*0 3
07

O

UD
OJ

UD
C J O

-O
r ^ j

<r
c j

CD
co

O J
< r
UD

u
O

(I

o
co

L L .
fi I fi ł d 

?uj i e u

cJ

e
C J

O
UD

LO
r—
CO

co
OO
< r

CD
UD

CD
UD

OJ
OJ
OJ

OJ

CO

CO
UD

a  i u  i o  d ę

M

o
CJ CO

CQ

OJ aO
o
UD

o a CD

CJI
udN

s.
CJ

\
UD

-CO.

1
UD
UD

+"
UD

LO

f.

O
OJ

m -

03c
"O

-O
rvi

<r
CJ

"Tio

CD
CJ

UD
< r

co
UD

UD
UD

j t

co
OJ

co
o j

a
J T
cj

cO
O
co

UD
cj

UD
OJ

CO
r -

oj
oo

i—
O J

OD
OJ

CO
< r
c o

j t
UD
CO CO

co
CD
CO

co
co
< r

co
- V -

c o
“Dc—~

< r
co

c j

co

UD
ud

■f
5  6r̂— z r

T  s

co OD
CO

CO
CO
OJ

OD
OJ

O
CJ

JT
CO
co

J i
CJ

co
o
J f

II
o

UD
o j

LO O o
O- O- co

*— *r—

f i l f i j d  
z uj [ e u e

CJ

CD
CJ

Jfr
OD

OJ
UD
OJ

UD
CO

CO
cO

CO

CD
OJ GO

CO
CJ

co

3 i U i odę

M
lo  g

-© J o

oo

262



263



264

Tabl.ll 
Tablica do obliczenia 

w
łasnej 

w
agi 

stropów



265



Sposób korzystan ia  z w ykresu  pokażemy 
jeszcze na przykładzie .

Załóżmy, że m am y do. rozw iązania za pomo
cą wykresu to samo zadanie ja k ie  rozw iąza li
śmy p rzy pomocy tab l. I  w  rozdz. 1 a rt., m ia 
now icie:

Zad. I. M am y p =  650 kg /m 2, kc = 16 fcg/em2, 
a =  1,17 m. P ły ta  typ u  II ,  wolnopodparta. Ja
k ie  dać zbrojenie?

Z p raw e j części wykresu, gdyż p ły ta  jest 
wolnopodparta, odna jdu jem y „ M “  d la  s il dz ia
ła jących. Określa go pozioma przechodząca 
przez p u n k t przecięcia (B) p ionow ej, przecho
dzącej przez p =  650 (A) oraz ukośnej charak
te ryzu jące j rozpiętość pom iędzy be lkam i a =  
=  1,17 m.

Tak ie j samej w ie lkości (pozioma przez p unk t 
B) m usi być „ M “  s ił w ew nętrznych p ły ty  p rzy 
kc =  16 (punkt C). Możliwe to jest, gdy zbro
jen ie  będzie bednarką 20 X  1,5 mm.

Praktyczn ie , tego rodza ju  rozw iązywanie, 
sprowadza się do prześledzenia przebiegu l in i i :  
od p =  650 (punk t A ) do a =  1,17 (punklt B), 
stąd poziomo do kc  =  16 (punkt C) i odczy
tan ia  20 X  1,5 mm, czy li do trzech ruchów.

Alternatywa la: W  razie zbro jen ia  żelazem 
okrąg łym , posuwamy się od ,,B“  do p u n k tu  „E “  
i stąd odczytu jem y u do łu  ®  6 mm.

Alternatywa Ib: G dy p ły ta  stropu jest czę
ściowo umocowana, zadanie rozw iązu je  się od 
lewego w ykresu  ku  środkowemu.

Zad- I I .  Zadano p =  650 kg/m 2, kc =  16 
kg/cm2, zbrojenie bednarką 20 X  1,5 mm. Ja
ki rozstaw belek „a“ możemy dopuścić?

Ze środkow ej części w ykresu  odczytu jem y, 
że p rzy  zb ro jen iu  bednarką 20 X  1,5 i  ikc =  
=  16 kg /cm 2 możemy doouścić „M “  =  113 kgm. 
Takie  „ M “  p rzy  p =  650 kg /m 2 możemy o trzy 
mać p rzy  a =  1,18 m  (nieco w yże j n iż  p u n k t 
„ B “ ).

Alternatywa Ha. Dla p ły ty  częściowo umoco
wanej (przy belkach obetonowanych) odczyta
m y a =  1,33 m  (p u n k t B ' na lew e j s tron ie  w y 
kresu).

3. Uwagi do tabl. I  i wykresu

Porów nując tab l. I  z wykresem , m usim y 
podkreślić, że w ykres prędzej i  ła tw ie j p row a
dzi do rozw iązyw ania zadań n iż  tablice. W y 
kresy muszą być jednak opracowane d la  każ
dego typ u  p ły ty  z osobna. W ykres, ia k  to  w ska
zaliśm y już  w yże j, da je  rów nież możność ła tw o  
rozw iązywać zadania, do k tó ry c h  tab lice  typ u  
tabl. I  w  ogóle mało nadają się.

Tablica I  iest jednak w ięcej prze jrzysta, gdy 
chodzi o w yciągnięcie  w n iosków  ogólnych. 
I  tak :

a) porów nując w  tab l. I  m om enty, ja k ie  w y 
trz y m u ją  p ły ty  zbro jone bednarką różnego w,- 
dzaju, przychodzim y do w niosku, że bednark i 
o w ym ia rach  30 X  2 m m  stosować n ie  na le
ży, gdyż w ytrzym a łość p ły t zbro jonych tą  bed
narką  jest, tra k tu ją c  sprawę praktyczn ie , taka

2 6 6 *----------------------------------------------------------------

sama, ja k  p ły ty  zbro jone j żel. okr. 0  8 mm. 
p rzy  m niejszej ilości żelaza na 1 m 2 p ły ty . T łu 
maczy się to przesunięciem środka ciężkości 
bednark i 30 X  2 w ięcej w  górę.

b) Typ  p ły ty  ty p u  I I I  jes t na ogół m n ie j eko
nom iczny n iż  p ły ty  I I .  Należy go brać pod uw a
gę, gdy m om enty gnące p ły t  mieszczą się ty lk o  
w  niezaciemni-onej części tab licy .

c) Typ  p ły ty  typ u  IV  wymaga dwa razy w ię 
cej żelaza n iż  ty p  I I  itd .

4. Całkowite obciążenie płyty

Od całkow itego obciążenia p ły ty  zależy w  
dużym  stopniu ty p  p ły ty  ja k i trzeba zastosować 
w  stropie, dopuszczalna rozpiętość p ły ty  po
m iędzy be lkam i i  rodzaj zbro jen ia  p ły ty .

Pożądane w ięc jest każdorazowo m ożliw ie  
dokładnie podliczyć obciążenie p ły ty . W  celu 
u ła tw ien ia  tego podliczenia, da le j w  tab l. I I  po
dajem y wagę 1 m 2 części s tropów  najczęściej 
używanych.

I  ta k  d la  stropu ja k  na rys. 1 wagę w łasną 
(bez belek żelaznych) pod liczym y ja k  nastę
puje:
1) waga podłog i 37 kg /m 2
2) „  polepy 12 X  8 =  96 kg /m 2
3) „  p ły ty  pełnej 234 kg /m 2
4) „  ty n k u  38 kg /m 2

Razem: 405 kg /m 2 +  obciążenie -użytkowe 
w edług PN/B-189.

Rus NH

5. Naprężenia dopuszczalne na ściskanie dla 
cegły

I. W edług PN/B-1702 naprężenie kc  należy 
przy jm ow ać:

a) jeże li strop ma być w ykonyw any  pod ści
s łym  nadzorem uprawnionego k ie row n ika  i  je 
żeli zaprawa p rzy w yko n yw a n iu  stropu ma być 
nakładana na całą pow ierzchnię g łó w k i cegły, 
wówczas k  =  1/5 Rc.

b) w  innych  w arunkach w ykonan ia  k c — 
=  2/15 R „

I I .  W edług PN/B-303 oraz PX /B -304 -wy
trzym ałość cegły w  stanie suchym  pow inna 
wynosić:
a. D la cegły budow l. I  k i. R c =  150 kg/c-m
b. ,, ,, ,, I I  ,, ,, “  100 ,,
c. ,, ,, ,, I I I  ,, ,, — 50 ,,
d. „  „  d z iu ra w k i „  =  50 ,,



I I I .  Z  tych  danych ułożona podana dalej 
tabl. I I I :  dopuszczalnych naprężeń ¡kc

Tabl. I I I .  Dopuszczalne naprężenia dla cegły k c

Rc cegły u) kg/cm2 Rc kc =  1/5 Rc kc = 2 /15  Rc

Cegła budoud. I kl. 150 30 20
» ,  I I ' 120 24 16

„ I I 100 20 13
„ „ I I I ' 80 16 11

I I I 50 10 7
„ dziuramka 50 10 7

P rzy  znakow aniu ja k  na rys. 2 oraz momen
cie s ił zewnętrznych, dzia ła jących na p ły tę  „M “ , 
z te o r ii że lbetu naprężenie k c j oraz k s dadzą 
się określić  ze wzorów:

- Do obliczenia tab l. I, oraz do w ykonania  w y 
kresu p rzy ję to :

kc  =  10, 16, 20, 24 kg /cm 2

K c =
2 M 
DoT T

6. Wzory do obliczenia płyt
W edług PN/B-1702 do obliczenia naprężeń w  

p ły tach  K le ina  należy użyć wzorów , ja k ie  uży
wa się do obliczeń ko n s tru kc ji żelbetonowych 
p rzy  stosunku w spó łczynn ików  sprężystości 
s ta li i  m a te ria łu  ceramicznego n  =  25.

Dopuszczalne naprężenie dla s ta li należy 
p rzy jąć  k  =  1200 kg/cm 2.

Rt}S Ng 2

( 3 )

M ając k c da się ze w zoru 2 usta lić  m ia ro 
dajne ze w zględu na k c „ M “ , m ianow icie :

• (4 )

Także mając k s da się usta lić  m iaroda jne 
„M “  ze względu na w ytrzym ałość sta li, m iano
w ic ie :

M =  Ks • f, . z ..................... (5
W  tab l. I  umieszczono „ M “  w ed ług  w artości 

m niejszej z o trzym anych d la  każdego z po
szczególnych obliczeń ze w zorów  (4) i  (5).

JA R O S ŁA W  P A T O C Z K A

O WŁAŚCIWE METODY SZKOLENIA
Zainteresowanie sprawą szkolenia ka d r p ra 

cowniczych w  resorcie ko m u n ika c ji rozszerzą 
się coraz bardzie j i  obe jm uje  już  nie ty lk o  
wszystkie  powołane do interesowania się ty m i 
spraw am i w ładze adm in is trac ji, p a rty jn e  i  
związkowe, ale ogarnia szerokie w a rs tw y  pra
cownicze, o czym  świadczą coraz częściej po ja 
w ia jące się w  prasie fachowej a r ty k u ły  i  no ta t
k i  na tem aty szkoleniowe.

Wszyscy bowiem zdają sobie już  sprawę, że 
podniesienie poziom u w iedzy fachowej pracow 
n ikó w  oznacza coraz lepszą organizację pracy 
na każdym  odcinku, coraz oszczędniejszą i  ra 
c jonaln ie jszą gospodarkę, coraz um ie ję tn ie jsze 
obchodzenie się ze sprzętem technicznym  tak  
bardzo kosztownym . W śród w ie lu  głosów po ru 
szających spraw y szkoleniowe z różnych p u n k 
tów  w idzenia, b rak  jedyn ie  —  w yda je  się —

kry tyczn e j oceny stosowanych metod naucza
nia. W praw dzie wspom ina się czasami w  a r ty 
kułach, ja kb y  mimochodem, o konieczności sto
sowania w  szkoleniu w łaśc iw e j metody, o po
trzeb ie  ilu s trow an ia  w yk ła d ó w  p rak tycznym i 
p rzyk ładam i, ale na ty m  koniec.

Sądzić należy, że żaden z kolegów, k tó rem u 
z jak iegoko lw ie k  ty tu łu  w ypadało prowadzić 
szkolenie czy nauczanie wśród p racow n ików  —  
nie zm ien ił an i na jo tę  stosowanej przez siebie 
m etody nauczania, pod w p ływ em  przeczytanej 
w zm iank i. Sprawa wym aga bow iem  dużo szer
szego om ówienia, aby znalazła odpow iedni od
dźw ięk.

A  sprawa n ie  jest b łaha i  w a rta  jest g łęb
szego zainteresowania: w  różnych sprawozda
niach i  sta tystykach czytamy, że tu  i  ówdzie 
zorganizowano ty le  to kursów , przeszkolono
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tak ie  to se tk i czy tysiące p racow ników , ale su 
ma w iadomości czy um ie ję tności w ynies ionych 
przez tych  przeszkolonych nie da się u jąć żad
ną s ta tystyką  aloo p rzyna jm n ie j da się u jąć je 
dyn ie  w  sposób względny, przez określenie sto
sunku kończących ku rsy  z w y n ik ie m  dodatn im  
i  u jem nym . Zda jem y sobie jednak sprawę ja k  
ogromna może być rozpiętość w  sum ie zdoby
tych  w iadom ości m iędzy poszczególnymi ab 
so lw entam i rów norzędnych kursów , w  zależno
ści od tego ja k  ku rs  b y ł „pos taw iony“ .

A  ku rs  dobrze czy źle postaw iony, to n ie  jest 
w yłączn ie  sprawa jego program u, bo p rogra 
m y są zazwyczaj jedno lite  i  zgóry narzucone, 
a jest to sprawa jego rea lizac ji przez dobrych 
lu b  z łych  w yk ładow ców  i  in s tru k to ró w .

Jeśli w ięc w  dobie powszechnego ra c jo n a li
zatorstwa i  w spółzawodnictwa n ie  ty lk o  ilo 
ściowego, ale i  jakościowego, staram y się we 
w szystk ich  dziedzinach, aby p rzedm io ty  naszej 
p ro d u kc ji w ychodz iły  coraz starannie j w yko ń 
czone i  doskonalsze —  czy n ie  czas pomyśleć
0 tym , by bezcenny m a te ria ł ja k im  jest czło
w iek , poddawany na naszych kursach obróbce
1 sz lifow an iu  jego w iadom ości —  w ychodził 
z ku rsu  m oż liw ie  doskonały i ja k  na jlep ie j 
p rzygotow any do określonego stanowiska?

N ie  w iadom o czemu p rzyp isań  że sprawa sto
sowania w łaściw e j m etody nauczania jest n ie 
ste ty bardzo często na naszych kursacn niedo
ceniana albo wręcz zlekceważona. W łaściw ie 
to n ie  ty lk o  fachowcy z te j dziedziny pedago
dzy, ale każdy z nas może stw ierdzić, sięgając 
pam ięcią do swoich la t szkolnych, co znac/y do
b ry  lu b  z ły  nauczyciel i  że pojęcie dobrego na
uczyciela wcale n ie pozostaje w  p roporc jona l
nym  stosunku do sum y posiadanycn przez n ie 
go wiadomości. B yw a ją  w yk ładow cy, k tó rych  
suma w iedzy jest zaledwie nieco wyższa od 
poziomu piowadzonego przez n ich  kursu (jest 
to zawsze niezbędne m in im um ), ale k tó rzy  na
uczanym  przedm iotem  po tra fią  swych słucha
czy ta k  zainteresować i  ta k  um ie ję tn ie  go im  
przyswoić, że słuchacze wynoszą z ku rsu  n ie 

m a l cały zasób w iadomości podany im  przez 
wykładowcę. O dw rotn ie , byw a ją  w yk ładow cy, 
w y b itn i fachowcy, ludzie  ogrom nej v. iedzy 
w  swoim  zawodzie, lecz bez żadnego ta lentu  
dydaktycznego; w yk ładow cy  c i n ie  um ie ją  na
wiązać łączności m yślow ej ze sw yrń i słuchacza
m i, gdyż m ów ią  często zby t uczenie, w  sposób 
dla n ich  n iezrozum ia ły : w  rezultacie  —  m im o 
pozornie w ysokich  k w a lif ik a c ji (lecz n ie  peda
gogicznych) —  osiągają na kurs ie  w y n ik i m i
zerne, je ś li chodzi o w iadom ości wyniesione 
przez -słuchaczy. N ie rzadk i jes t n ieste ty także 
ty p  w yk ładow cy, k tó ry  w praw dzie  n ie  posia
da p raw dz iw ie  g łębokie j w iedzy fachowej, ale 
stara się przed słuchaczami popisać sw ym i róż
no rodnym i w iadom ościam i, k tó ry m i bogato 
urozmaica, często niepotrzebnie, treść swego 
w yk ładu .

W ykładow ca ta k i m ało się in te resu je  zazwy
czaj słuchaczami, bo jes t zapatrzony w  siebie.

W  rezultacie  sam z siebie jest przeważnie zado
w o lony i  uważa się za w yb itnego pedagoga, na
tom iast słuchacze nie w ie le  wynoszą z tak ich  
w yk ładów .

Streszczając powyższe —  zgodzim y się za
pewne wszyscy, że sprawa doboru wykładow
ców i  in s tru k to ró w  na kursach jest rzeczą p ie r
wszorzędnej w ag i i  że decyduje ona z reguły 
o istotnych, a nie formalnych wynikach każde
go kursu. Zgodzim y się wszyscy, ale w ię k 
szość czy te ln ików  odpowie: owszem chc ie liby
śmy, aby na naszych kursach b y li za trudn ian i 
w yłączn ie  tacy w yk ładow cy  i  in s tru k to rzy , 
k tó rzy  są dob rym i pedagogami, ale co zrobić, 
skoro p rzy  organizow aniu ku rsów  dysponujem y 
z regu ły  bardzo ograniczoną ilością ludz i jacy 
mogą być za trudn ien i w  ty m  charakterze. Is to t
n ie  zadanie jest często n ie  ła twe, ale zastanów
m y się czy norm aln ie  ro b i się wszystko, aby 
dobór w yk ładow ców  pod ty m  względem  b y ł 
w łaśc iw y i  co w  ty m  k ie ru n ku  można i  należy 
zrobić.

Zan im  w  k o n k lu z ji n in ie jszych  rozważań 
do jdziem y do konkre tnych  wskazówek, trzeba 
jeszcze zw rócić uwagę, że um iejętność dobrego 
nauczania jest sztuką, opierającą się w  dużej 
m ierze na w rodzonym  ta lencie; ludzie  o w y b it 
nym  uzdo ln ien iu  pedagogicznym po tra fią  szyb
ko i  skutecznie przysw ajać w iadomości sw ym  
uczniom  czy słuchaczom, n ie  korzysta jąc z żad
nych wskazań naukowych, bo um iejętność tę 
czerpią w łaśnie z wrodzonego sobie ta lentu . 
Lecz tacy w yk ładow cy  są w y ją tka m i. Ludzie
0 przecię tnym  uzdo ln ien iu  mogą się też stać 
d ob rym i w ykładow cam i, je ś li p rzysw oją  sobie 
podstawowe zasady d y d a k ty k i (nauk i o nau
czaniu) i  u g ru n tu ją  je  następnie w  swej p ra k 
tyce osobistej. Są też ludz ie  nieposiadający 
żadnego ta leń tu  do nauczania lu b  fizyczne w a
ru n k i un iem ożliw ia jące zainteresowanie słu
chaczy ich w ykładem ; tacy nie pow inn i oczy
w iście być b ran i w  rachubę jako w yk ładow cy.

W  rozważaniach naszych chcie libyśm y za
tem  odpowiedzieć sobie na pytan ia : w  ja k i spo
sób dobrać spośród p racow n ików  za trudn io 
nych w  charakterze w yk ładow ców  i  in s tru k to 
ró w  oraz spośród kandydatów  do tych  fu n k 
c ji, lu d z i posiadających w yb itn e  lu b  choćby 
przeciętne uzdoln ien ie  pedagogiczne —  w zglę
dnie w  ja k i sposób przysw oić p racow nikom  
wyznaczonym  do czynności w yk ładow ców  i  in 
s truk to rów , współczesne m etody nauczania
1 podnieść w  ten  sposób w yda tn ie  wartość pro
wadzonych przez n ich  w yk ła d ó w  i  ćwiczeń, 
a w ięc ogólne re zu lta ty  kursu?

Oba w ym ien ione zadania spe łn iłoby w p ro 
wadzenie „ku rsó w  m e todyk i nauczania“ , k tó 
rych  w ysłuchanie m ogłoby być z czasem po
stawione jako  w arunek dopuszczenia do czyn
ności w yk ładow cy  lu b  in s tru k to ra  na kursach. 
K u rsy  te —  naw et p rzy  bardzo ograniczonym  
czasie trw a n ia  (np. 1 tygodnia) —  da łyby  przy 
w łaśc iw ym  ich  zorganizowaniu i  k ie ro w n ic 
tw ie , n ie w ą tp liw ie  duże re zu lta ty . K u rs  ta k i
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o n ie w ie lk ie j ilości słuchaczy (15 —  20) pow i
n ien być prowadzony przez w ytraw i? ego peda
goga. K ilk a  lu b  k ilkanaście  p ierwszych godzin 
zajęć należy poświęcić na w y k ła d y  z dziedzi
n y  d yd a k ty k i (bo szersze pojęcie „pedagog ik i“  
ja ko  nauk i i  w ychow an iu  in teresu je  " nas 
w  m nie jszym  stopniu); następnych kilkanaście 
godzin przeznacza się na wygłoszenie przez 
każdego ze słuchaczy ku rsu  w yk ła d u  „pokazo
wego“  na w yb ra n y  przez niego temat. Pożąda
ne jest, aby słuchacz kursu  m ia ł przed swoim  
w yk ładem  p rzyn a jm n ie j jeden dzień czasu na 
jego przygotowanie i  opracowanie niezbędnych 
pomocy (szkiców, tabel). W yk ład  pokazowy 
może być skrócony —  np. do 30 m in u t —  po 
czym  pow inna nastąpić k ry ty k a  ze s trony ko le 
gów —  słuchaczy, a w  końcu jego om ówienie 
przez pedagoga kieru jącego pokazow ym i w y 
k ładam i, k tó ry  podkreśla słuszne i  zb ija  n ie 
słuszne za rzu ty  kolegów  wykładającego. W  
k ry ty c e  i  om ów ieniu pow inny być poruszone 
wszystkie czynn ik i w p ływ a jące  na p rzysw o je 
n ie  tem atu słuchaczom: jego opracowanie pod 
względem rzeczowym, dostosowanie zakresu 
do poziomu słuchaczy, jego logiczne rozw in ię 
cie i  rozmieszczenie w  czasie, s ty l i  żywość 
w yk ładu , sposoby ożyw ienia uw agi słuchaczy 
przez ilu s trow an ie  w yk ła d u  przyk ładam i, od
pow iedn io dobranym i rysunkam i, um ie ję tne 
wciąganie słuchaczy do dyskus ji itp .

Na pierwsze w yk ła d y  należy wyznaczać 
śm ielszych lu b  bardzie j obytych  z w yk ła d a 
niem , potem  gdy ko le jno  wszyscy zasiadają 
„n a  cenzurow anym “  i  podlegają k ry tyce  ko le 
gów i  w yk ładow cy, wszyscy nab iera ją  potrzeb
nego opanowania i  pewności siebie.

K u rs  ta k i daje duże korzyści słuchaczom, 
k tó rzy  m ają  możność usłyszenia oceny w łasne

go systemu w yk ładan ia  i  w ysłuchan ia  w y k ła 
dów kolegów oraz k ry tyczn e j ich  oceny; na 
przyk ładach dodatnich i  u jem nych uczą się 
rzeczy godnych naśladowania i  dow iadu ją  się 
czego należy p rzy  w yk ładan iu  unikać.

K u rsy  tak ie  dają też bardzo cenne wskazów
k i zw ierzchn ikom  służbowym  i  k ie row n ikom  ko
m órek szkoleniowych, gdyż bardzo u ła tw ia ją  
zorientow anie się w  zdolnościach dydaktycznych 
w yk ładow ców  i  in s tru k to ró w , wchodzących 
w  rachubę p rzy  obsadzaniu ku rsów  fachowych. 
G dyby tego rodza ju  ku rsy  m etodyk i szkolenia 
b y ły  prowadzone systematycznie, można by 
z czasem dysponować kadrą w yk ładow ców  i 
in s tru k to ró w , w yłączn ie  up raw n ionych  do w y 
konyw an ia  tych  czynności, na mocy ukończe
n ia  wym ienionego ku rsu  z dodatn im  w yn ik iem .

D ałoby to gw arancję odpowiedniego poziomu 
kursów  i podniosłoby w  sposób n ie w ą tp liw y  ich  
wartość, je ś li chodzi o sumę rzeczyw iste j w ie 
dzy (a n ie  stopni) w yn ies ione j przez ich  absol
wentów .

Oprócz przeszkolenia w szystk ich  w yk ła d o w 
ców i  in s tru k to ró w  na specjalnych kursach (co 
—  jeś li się w  ogóle p rzy jm ie  —  będzie sprawą 
dłuższą) jest in n y  szybszy sposób zorientow a
n ia  się w  wartościach w yk ładow ców  ja k im i d y 
sponujem y: na każdym  prowadzonym  kurs ie  na
leżałoby bezpośrednio po jego zakończeniu 
przeprowadzić pisemną ankietę wśród absol
wentów , na tem at w artości poszczególnych w y 
k ładow ców  z p u n k tu  w idzenia słuchacza.

A nk ie ta  taka pow inna być u ję ta  w  k ilk u  snre- 
cyzowanych pytaniach, odnoszących się do każ
dego przedm iotu lu b  g rapy przedm iotów, w y 
kładanych przez jednego w ykładow cę: m ogłaby 
ona mieć np. w yg ląd  następujący:

Czy w y k ła d y  b y ły  u ję te  w  spo- —  bardzo jasne 
sób jasny i  zrozum iały? —  jasne

—  n iezbyt jasne
—  niejasne

Czy nauczyłeś się w ie le  rzeczy —  bardzo w ie le  
now ych wchodzących w  zakres —  w ie le  

danego przedm iotu? —  n iezbyt w ie le
—  n ic

Czy słuchałeś w yk ła d ó w  z pełną _  z dużym  zaciekaw ieniem  
uwagą i  zaciekaw ieniem  bez —  z uwagą 
zmuszania się do tego? —  z przym usem
Czy w iadomości b y ły  dobrze—  bardzo systematycznie 
uszeregowane i  rozw ijane  syste- -  dość system atycznie 
matycznie? —  chaotycznie
Czy tempo przysw a jan ia  w iadc------ zby t wolne
mości by ło  odpowiednie do tw e-------dobre
jego przygotowania? —  za szybkie

Co do tego p ro je k tu  w ie lu  czy te ln ików  pod
niesie zapewne dwa zastrzeżenia: 1° czy słusz
ne jest, by  kw a lifiko w a n ie  w artości w y k ła 
dowcy by ło  oparte na ocenie jego słuchaczy? 
2° ocena tego samego w yk ładow cy  przez po
szczególnych słuchaczy może być bardzo róż
na i  w yn ika jąca  często z pobudek osobistych, 
a w ięc pozbawiona ob iektyw izm u.

Na zastrzeżenie pierwsze trzeba jednak 
zw rócić uwagę, że na nasze ku rsy  k ie row an i 
są na ogół ludzie  do jrza li, k tó rzy  idą na kurs 
świadomie, aby w ynieść z niego ja k  na jw ięce j 
w iadomości; m ają w ięc praw o wypow iedzieć 
się czy —  i w  ja k im  stopniu ku rs  spe łn ił ich 
nadzieje. Zresztą odpowiedzi ank ie t nie mogą 
być jednoznaczne z ustaleniem  o p in ii o  zdol-



nościach pedagogicznych danego w ykładow cy, 
a mogą stanow ić jedyn ie  m a te ria ł pomocniczy 
do ustalenia te j op in ii. Jeśli zaś chodzi o obiek
ty w iz m  ocen, to pam iętać trzeba, że op in ia  b y 
łaby wypow iadana przez k ilkudz ies ięc iu  ludz i 
z osobna i  w  ogrom nej większości p rzypadków  
można b y  w yprow adzić pewną cha rak te rys ty 
kę n ie jako  przeciętną —  bardzo b liską  operne 
ob iek tyw ne j i  słusznej. Napewno zdarzą się 
rów nież na 'każdym  kurs ie  opin ie n iem al jedno
m yśln ie  dodatnie lu b  u jem ne —  a to by łoby 
przecież wskazówką n iem al wiążącą dla orga
n iza to rów  kursów , kogo z kandyda tów  na w y 
kładow ców  należy w  przyszłości w ye lim inow ać, 
a kogo angażować w  pierwszej kolejności.

A n k ie ty  tak ie  posiadałyby ty m  większe zna
czenie, że n ierzadkie  są p rzypadk i stałego an
gażowania na ku rsy  jakoby ru tynow anych  w y 
kładowców, ko rzy  p o tra f ili sobie taką  opinię 
w yro b ić  u  zw ie rzchn ików  i  kolegów (prawdo
podobnie drogą autoreklam y), a k tó rzy  wobec 
słuchaczy wcale te j o p in ii n ie po tra fią  uspra
w ie d liw ić  i  u trzym ać. A n k ie ty  p rzyczyn iłyby  
się w ięc w  n ie jednym  przypadku do zrew idow a
n ia  niesłusznych op in ii.

Podane uw agi odnoszą się raczej do sprawy 
odpowiedniego doboru w yk ładow ców  i  o rgan i
zacji ich  przeszkolenia w  zakresie dydak tyk i, 
lecz nie dają konkre tnych  wskazówek samym 
w ykładow com , k tó rzy  n ie  czekając przyszłych 
ku rsów  metodycznych, muszą teraz prowadzić 
w y k ła d y  i  chc ie liby  swe zadanie w ykonać ja k  
na jlep ie j. N ie  chcąc zainteresowanych odsyłać 
do fachowej lite ra tu ry  pedagogicznej, do studio
w ania k tó re j ogromna większość naszych w y 
k ładow ców  n ie  ma ani okaz ji ani czasu —  po
da jem y k ilk a  podstawowych wskazówek na te 
m at przygotow ania i  przeprowadzenia w y k ła 
dów lu b  ćwiczeń, k tó re  w yk ładow cy  —  zwłasz
cza początkujący —  będą m og li z pożytk iem  
wykorzystać, zanim  o trzym ają  g ru n to w n ie j- 
sze w skazów ki na kursie.

1. Przygotowanie wykładu

Żaden w yk ła d  n ie  może być im prow izow any; 
nawet jeś li w yk ładow ca opanowuje w  zupełno
ści jego temat, pow in ien on w yk ła d  g run tow n ie  
przemyśleć i  opracować sobie jego plan.

Przede w szystk im  należy sobie odpowiedzieć 
na pytan ie  —  czego na danej le k c ji chcemy na
uczyć słuchaczy. W iadomości ja k ie  chcemy im  
przysw oić muszą stanowić logiczne nawiązanie 
do w iadomości podanych już  poprzednio, w zglę
dnie —  jeś li ma to być zapoczątkowanie nowego 
cyk lu  w yk ła d ó w  —  muszą się opierać na w iado
mościach ogólnych lu b  fachowych, ja k ie  słucha
cze danego ku rsu  p o w in n i już  posiadać z ty tu 
łu  swego wykszta łcenia lu b  p ra k ty k i zawodo
w e j. Z  tego względu każdy w ykładow ca p o w i
n ien być z góry  zorientow any przez k ie ro w n i
ka ku rsu  o p rzecię tnym  poziom ie w ykszta łcenia 
i  p ra k ty k i zawodowej słuchaczy kursu. N iezależ
n ie  od tego wskazane jest rozpoczynanie cyk lu

w yk ładów  w  fo rm ie  w yk ła d u  dyskusyjnego, 
w  k tó ry m  w ykładow ca, p rzypom ina jąc podsta
wowe wiadomości, ja k ie  pow inny  już  być zna
ne słuchaczom z danej dziedziny, rzuca k ró tk ie  
pytan ia , w  celu zorientow ania się w  ja k im  sto
p n iu  słuchacze są przygotow an i do słuchania 
dalszych w yk ładów . Po ty m  p ierw szym  w y k ła 
dzie, n ie jako  „o r ie n ta cy jn ym “ , następne mogą 
być na ogół planowane w g  jednego schematu: 
na wstępie k ró tk ie  k ilku m in u to w e  przypom nie
nie treści lu b  w n iosków  z w yk ła d u  poprzednie
go w  fo rm ie  dyskusy jne j, jako  wprowadzenie 
do le k c ji bieżącej, następnie około pó łgodzinny 
w yk ła d  na tem at usta lony na dany dzień —  
w  końcu zesumowanie i  u trw a len ie  now ych 
wiadomości.

Jeśli chodzi o sam w yk ład , to  pow in ien  on być 
przygotow any pisem nie w  postaci k ró tk ie j d y 
spozycji, u jm u ją ce j w  k i lk u  punktach  jego 
treść, a w  m iarę  potrzeby pewne liczby, daty 
lu b  w zory, k tó re  m og łyby  w  trakc ie  w yk ła d u  
ulecieć z. pam ięci. Z n o ta tk i ta k ie j w yk ła d o w 
ca korzysta  dorywczo, w  m iarę  potrzeby dla 
u trzym an ia  p rze jrzys te j budow y i  potoczystości 
w yk ładu . Jeżeli w ykładow ca początkujący lu b  
opracowujący jedocześnie sk ryp t ze swoich 
w yk ładów , u jm u je  na p iśm ie treść całego w y 
kładu, to nie powinien jednak nigdy wykładu  
odczytywać. Czytanie w yk ła d u  pociąga za sobą 
większą m onotonię głosu w yk ładow cy  i  odbie
ra  m u możność sugestywnego oddzia ływ ania na 
słuchaczy za pomocą spojrzenia czy gestu, po
w odując u n ich  z regu ły  rozproszenie uw agi 
i  senność. Zesumowanie i  u trw a len ie  nowych 
w iadomości wskazane jest rów nież przeprow a
dzać w  fo rm ie  dyskusy jne j, lecz n ie  w  fo rm ie  
egzaminowania; w yk ładow ca pow in ien  słucha
czy naprowadzać na wyciąganie z w yk ładu  
słusznych w niosków  i  tra fn ych  d e fin ic ii, k tó 
re  b y  u w yd a tn ia ły  w łaśc iw y  sens ostatniego 
w yk ładu .

Bardzo ważną rzeczą jest racjonalne zaplano
wanie w yk ła d u  pod względem  ilośc i w iadomoś
ci, ja k ie  zam ierzam y przysw oić słuchaczom w  
ciągu godziny le kc ji. T rudno w  te j m ierze dać 
pewne w skazów ki: początkujący w ykładow ca 
pow in ien  naw et zacząć od w yrecy tow an ia  w  do
m u na głos całości lu b  części w yk ładu , aby zo
rien tow ać się ile  treści p o tra fi zmieścić w  15 czy 
30 m inu tach  czystego w yk ładu . Później w p ra 
wa i  doświadczenie wskażą m u w łaściw ą m iarę. 
W  każdym  razie dewizą pow inno być: raczej 
nauczyć mniej a dokładnie, aniżeli podać za du
żo wiadomości, których słuchacz nie nadąża 
uchwycić i sobie przyswoić.

2. Przygotowanie pomocy naukowych

Nie wym aga głębszego uzasadnienia fa k t, że 
w yk ład  ilu s trow any  rysunkam i, tabelam i, w y - 
kresem i itp . pomocami naukow ym i jest n ie t y l 
ko ła tw ie j zrozum ia ły, ale i  dużo sku teczne j 
u trw a la  się w  pam ięci słuchaczy. D zie je  się tak  
dlatego, że wszelkie w rażenia odbierane za po
mocą k ilk u  zm ysłów  jednocześnie (w  ty m  p rzy -



P -dku  w zroku  i  słuchu) dużo skuteczniej docie
ra ją  do świadomości człow ieka, a poza tym  
w prow adza ją  do w yk ła d u  m om ent urozmaicenia 
pobudzającego uwagę słuchaczy. Pomoce tego 
rodzaju pow inny  zatem być stosowane ja k  n a j
szerzej, lecz z jednym  w arunk iem : muszą one 
być n ie  ty lk o  z góry  obmyślone, lecz w  całości 
wykonane przed w ykładem .

Zdarza się bow iem  często, że wykładow ca 
obm yślił, a naw et przygotow a ł na kartce k ilk a  
nader pożytecznych schematów, p rzekro jów , 
w ykresów  itp . d la ilu s tra c ji swego w yk ła d u  
i  p rzystępu je  do ich przerysowania na ta b licy  
w  czasie w yk ła d u ; rezu lta t jest zazwyczaj dwo
ja k i: albo staranne w ykonanie  rysunków  zabie
ra większość czasu, którego brakn ie  na należyte 
ich  objaśnienie i  przedyskutowanie albo też w y 
kładowca w  pośpiechu bazgrze na ta b licy  r y 
sunki n ieprze jrzyste  i  niezrozum iałe.

N a jp rak tyczn ie jszym  rozw iązaniem  jest spo
rządzenie trw a łych  —  w  m iarę  możności b a rw 
nych tab lic  —  jasnych i  dobrze w idocznych 
w  przeciętnej sali w yk ładow e j. Tablice tak ie  po
w in n y  stanow ić inw en ta rz  ośrodków szkolenia, 
gdzie pewnego typ u  kursy, a w ięc i  przedm io
ty  stale się pow tarzają. Na kursach poza ośrod
kam i pow inn i je  sporządzić lu b  zaprojektować 
w yk ładow cy  tych  ku rsów  za oddzie lnym  w yna 
grodzeniem. N iem a żadnej w ątp liw ości, że w y 
datek na ten cel z k re d y tó w  szkoleniowych so
w ic ie  się opłaci w  końcowych w yn ikach  kursu.

Przygotowanie tak ich  ta b lic  n ie  wyłącza oczy
w iście rysow ania zupełn ie prostych schematów 
i  rysunków  kredą na zw yk łe j tab licy , jeś li 
ich  w ykonanie  nie powoduje dłuższych p rze rw  
w  w ykładzie .

3. Przygotowanie ćwiczeń lub pokazu

U w agi podane co do przygotow ania w y k ła 
dów n iem al w  całości odnoszą się rów nież do 
przygotow ania ćwiczeń p raktycznych  i  pokazów 
z tym , że zajęcia praktyczne w  w iększym  jesz
cze stopniu w ym agają  dokładnego przem yślenia 
i  sk rupu la tne j organizacji. Celem ja k i nam 
przyśw ieca p rzy  organizacji ćw iczeń jest chęć 
praktycznego zaznajom ienia słuchaczy z pew ny
m i urządzeniam i technicznym i, ich  funkc jono 
waniem, obsługą i  konserwacją, bądź też p rzy 
swojenie im  um ie ję tności w ykonyw an ia  okre
ślonych czynności indyw idua ln ych  lu b  zespoło
wych. We w szystk ich  tych  przypadkach w a ru n 
k iem  nieodzownym  Jest dem onstrowanie i  pou
czanie w  m ałych zespołach, a je ś li chodzi o na
uczanie pew nych czynności, to konieczne jest 
in d y w id u a ln e ' szkolenie każdego słuchacza. 
P rzygotowanie ćwiczenia polega prócz opraco
wania jego treści na usta len iu  ilośc i i  składu 
zespołów, wyznaczeniu pomocniczych in s tru k 
to rów  (asystentów), je ś li zespoły mogą być szko
lone jednocześnie —  lu b  na rozb ic iu  w  czasie 
—  pracy poszczególnych zespołów, je ś li m ają 
być szkolone przez jednego. in s tru k to ra . W  ze
spole może się znajdować ty lk o  taka liczba 
osób, jaka  może swobodnie i dokładn ie obser

wować dem onstrowany ob iekt lub  jaka  może 
ko le jno  w ykonać nauczaną czynność. Pamiętać 
trzeba p rzy  .tym, że je ś li chodzi o nauczanie 
pew nych czynności —  naw et prostych —  każdy 
z pouczanych m usi je  w ykonać osobiście. Zda- 
iza  się często, że in tru k to r , mając do przeszko
lenia większą gromadkę, każe zademonstrowaną 
czynność (np. rozb ió rkę  ja k ie jś  części maszyny 
lu b  s iln ika ) pow tórzyć dw um  czy trzem  s łu
chaczom, wychodząc z założenia, że pozostali, 
obserwujący tę czynność, ju ż  wiedzą ja k  ją  na
leży wykonać. Ą le  wiedzieć jak się coś robi, 
a um ieć to wykonać, to są przeważnie dw ie rze
czy różne, —  o czym n ie  w o lno zapominać.

A  w ięc uk ładając szczegółowy program  ja k ie 
goś przedm iotu  n ie  zapom inajm y, że ćwiczenia 
praktyczne zawsze pow inny  być prowadzone 
w  grupach pouczanych rów noleg le przez k i lk u  
in s tru k to ró w  lu b  w  razie ich  b raku  —  ko le jno 
przez jednego ins truk to ra . Zmasowanie k i lk u 
dziesięciu słuchaczy w  jedne j g rup ie  np. przy 
w yże j cytow anym  ćwiczeniu, n ie  jes t oszczęd
nością, a przeciw n ie  zm arnowaniem  pieniędzy 
w ydanych na zajęcia bezcelowe.

P rzy  pokazach pew nych urządzeń, zakładów 
itp . można —  zależnie od m iejsca —  stosować 
pracę w  w iększych zespołach. Ograniczenie i lo 
ści uczestn ików  jedne j g rupy  jest tu  u w a ru n 
kowane względam i in n y m i np. w  czynnych fa 
brykach, warsztatach, na nastawniach ko le jo 

wych, może pracę ich  obserwować ty lk o  ta k i 
zespól ludzi, k tó ry  nie przeszkadza m iejscowym  
pracow nikom  w  ich  czynnościach samą swoją 
obecnością i  k tó ry  w  danych w arunkach może 
być jednocześnie pouczany przez jednego in 
s trukto ra .

4. Wygłaszanie wykładu

Sposób wygłoszenia w yk ła d u  ma oczywiście 
ogromne znaczenie dla p rzysw ojen ia  słuchaczom 
podawanych im  wiadomości. Jak pow in ien  być 
w yk ła d  wygłoszony? K ró tko  można by  odoo- 
wiedzieć, że pow in ien  u  słuchaczy rozbudzić 
zainteresowanie' do' danego1 tem atu i  pod trzy
mać je  do końca godziny le k c ji Sprawa nie jest 
ła twa, zwłaszcza jeś li tem at jes t mało ciekawy. 
Ludziom , k tó rzy  m ają  dar żywego i barwnego 
opowiadania, wskazówek nie potrzeba, lecz je 
ś li ktoś tego daru  wrodzonego! n ie  posiada, po
w in ie n  przestrzegać następujących "zasad.

S iła głosu pow inna być dostosowana do 
w ie lkości sali —  tak, aby na jda le j siedzący s łu 
chacze bez w y s iłk u  m og li dosłyszeć każde sło
wo. Głos n ie  może być jednak jednosta jny (jest 
to na jba rdz ie j nużące dla słuchacza), a pow in ien 
być w yraźn ie  m odulowany, nabiera jąc specjal
ne j s iły , gdy chodzi o podkreślen ie w agi pew 
nych słów  czy zw rotów .

N ie należy m ów ić za szybko, ta k  by każdy 
słuchacz naw et m n ie j bys try , nadążał za b ie
giem  m yś li w yk ładow cy ; n iek tó re  zdania szcze
góln ie ważne, streszczające pew ien fragm ent 
w yk ła d u  lu b  zaw ierające sform ułow anie  w n io 
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sków należy pow tórzyć. In te rp u n kc je  muszą być 
bardzo w yraźn ie  podkreślone in tonacją  głosu 
i  stosowanym i przerw am i. Stosować należy zda
n ia  o proste j, bezpretensjonalnej budowie, u n i
ka jąc słów  i  zw ro tów  skom plikow anych, trudno  
zrozum iałych.

T y le  —  je ś li chodzi o cechy —  n ie jako  ze
w nętrzne —  jasności i  przystępności w yk ładu .

Jeżeli zaś chodzi o jego w łaściw ą treść, to 
rzeczą na jisto tn ie jszą jest wyraźne ustalenia 
zasadniczej m yśli, k tó ra  pow inna być konsek
w entn ie  rozw ijana  od początku do końca w y 
kładu. W platane dygresje na tem aty pokrewne
—  bardzo naw et pożądane d la  ożyw ienia treści
—  n ie pow inny  być jednak zby t d ług ie  i  w  żad
n ym  razie n ie  mogą prowadzić do skierowania 
zasadniczej treśc i w yk ła d u  na inne to ry ; zdarza 
się bow iem  p rzy  tak ich  dygresjach, że n ie  ty lk o  
słuchacze m yślowo odbiegają od treści w ykładu, 
ale i  sam w ykładow ca się w  n ich  gubi. Nato
m iast ilus trow an ie  w yk ła d u  dobrze dobranym i 
p rzyk ładam i z życia, naw et w  fo rm ie  ża rtob li
w e j, jest zawsze pożądane i  p rzyczyn ia  się do 
ożyw ien ia  uw agi słuchaczy. Dobrze jest je ś li 
w yk ładow ca ma je  „w  zapasie“ , aby je  rzucić 
w  przypadku, gdy zauważy u słuchaczy pewne 
znużenie i  rozproszenie uwagi. Zdarzające się 
czasem stro fow anie  dorosłych słuchaczy za n ie 
uwagę i  co gorsza grożenie pew nym i konsek
w enc jam i jest zawsze nie na m iejscu. W yk ła 
dowca m usi sobie powiedzieć, że w  dużej m ierze 
jego jest w iną  je ś li słuchaczy n ie  p o tra f ił swym  
w yk ładem  zainteresować.

Jasne i  logiczne skonstruowanie w yk ła d u  jest 
zawsze u ła tw ione  przez przygotow anie —  j  ak to 
m ó w iliśm y w yże j —  odpow iednie j dyspozycji 
na piśm ie. D yspozycji, a nie całego w yk ładu , 
gdyż —  pow tarzam y —  odczytyw anie w yk ładu  
jest najgorszą fo rm ą  nauczania i  pow inno być 
wyłączone.

5. Prowadzenie wykładu dyskusyjnego lub re- 
petycji

D yskusy jną  form ę w yk ła d u  można stosować 
w  dwóch przypadkach: je ś li chodzi o pow tórze
n ie  i  u trw a len ie  w  pam ięci w yk ła d u  lu b  ich cy
k lu  ju ż  wygłoszonego albo też jako  specjal
ne j fo rm y  nauczania, jeże li w a ru n k i na to po
zwala ją. W  p ierw szym  przypadku chodzi bądź 
o k ilkunastom inu tow e pow tórzenie i  streszcze
n ie  świeżo wygłoszonego w yk ładu , bądź też 
o zamknięcie pewnego cyk lu  w yk ładów  spe
c ja lną „re p e tyc ją “ , k tó ra  jest jednocześnie po
w tórzen iem  i u trw a len iem  podanych w iadom o
ści ja k  i  sprawdzeniem przez w ykładow cę w  ja 
k im  stopniu słuchacze zdo ła li je  sobie p rzy 
swoić.

D ru g i przypadek tzn. stosowanie w yk ła d u  dy
skusyjnego jako  zasadniczej fo rm y  nauczania 
może dawać bardzo dobre w y n ik i, ale pow i
n ien być stosowany ty lk o  w  stosunku do słucha
czy lu b  uczniów  dorosłych lu b  dorastających —  
w  każdym  razie ju ż  w drożonych do samodziel-
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nego stud iowania —  i  może znaleźć zastosowa
n ie  ty lk o  w tedy, je ś li wszyscy słuchacze zaopa
trze n i są w  podręczn ik i lu b  sk ryp ty  u jm ujące 
tem at w yk ładu . W  tym  przypadku następuje 
n ie jako  odwrócenie norm alnego toku  nauczania: 
now y tem at poleca się słuchaczom przestudiować 
w  domu z posiadanych podręczników  lu b  sk ryp 
tów  po czym w ykładow ca przerabia go w  fo r
m ie  w yk ła d u  dyskusyjnego. W yk ład  ta k i w y 
maga oczywiście rów n ie  starannego przygoto
wania co i w yk ła d  norm a lny z tą różnicą, że 
w yk ładow ca zamiast dyspozycji p rzygotow uje  
szereg systematycznie ułożonych pytań.

P rzy  przeprowadzaniu w yk ła d u  dyskusyjne
go należy przestrzegać zasad następujących.

1) W ykładow ca pow in ien  przez wygłoszenie 
k ró tk iego  „w s tępu “ , w prow adzić słuchaczy 
w  tem at dyskusji.

2) P ytan ia  muszą być fo rm u łow ane jasno, 
lecz n igdy  w  ten sposób, aby słuchacz

m ógł p rostym  potw ierdzeniem  lu b  za
przeczeniem wyczerpać odpowiedź na da
ne pytan ie ; przeciw nie pow inno ono zmu
szać odpowiadającego do rozw in ięc ia  i  uza
sadnienia pewnej m yś li czy wiadomości, 
stanowiącej fragm ent danego w yk ładu .

3) P ytan ia  muszą być stawiane zawsze pod 
adresem wszystkich słuchaczy tzn. należy 
w p ie rw  postawić pytanie, a potem dopiero

w yw ołać kogoś do odpowiedzi. W yw o ły 
w anie do odpowiedzi n ie pow inno się od

bywać w edług pewnej ko le jności (ław ka
m i, alfabetycznie), gdyż wszyscy pow inn i 
być przygotow an i do odpowiedzi na każde 

py tan ie  u trzym u je  to w  napięciu uwagę 
słuchaczy w  ciągu całej le kc ji.

4) O dpow iedzi pow inny być w  m iarę potrze
by korygow ane i  uzupełn iane przez in 
nych słuchaczy i  w  końcu sprecyzowane

w  ostatecznej fo rm ie  przez w ykładow cę. Tesli 
w yk ładow ca chce dopomóc słuchaczowi w  spre
cyzowaniu odpowiedzi, to może m u podsuwać 
pewne m yśli, lecz nie pow in ien  go skłaniać do 
s form ułow ania  odpowiedzi ściśle wg pewnego 
ustalonego pod względem s ty lis tycznym  sche
m atu; przeciw n ie  jest pożądane, aby każdy słu
chacz u jm o w a ł m yś l w  sobie w łaśc iw y sposób, 
z w arunk iem , że n ie  popełn ia w  odpowiedzi 
b łędu m erytorycznego i  że wyraża się popraw 
n ie  pod względem językow ym . „W y k u te “  d e fi
n ic je  sk łan ia ją  najczęściej do bezmyślnego ich  
recytowania.

6. Oceny prac pisemnych i odpowiedzi ustnych

O biektyw na  i  sp raw ied liw a  ocena zadań p i
semnych i  ustnych odpowiedzi słuchaczy jest 
ważna nie ty lk o  ze w zględu na konieczność za
dość uczynienia poczucia spraw ied liw ości jak ie
—  m im o in dyw idua ln ych  odskoków jednostek
—  tk w i zawsze w  gromadzie słuchaczy, ale po
siada dużą wagę dla a dm in is trac ji o rgan izu ją
cej dany kurs, a to ze w zględu na w łaściw ą oce
nę rea lnych korzyści, ja k ie  poszczególni słucha
cze w yn ie ś li z ku rsu  —  a co za ty m  idzie  •—



m ożliwości odpowiedniego ich. w ykorzystan ia  
w  przyszłości.

N ieulega w ątp liw ośc i, że większość w y k ła 
dowców stara się, zarówno z przytoczonych mo
tyw ó w , ja k  i  z  wrodzonego poczucia sp raw ied li
wości stawia"ćx>ceny ob iektyw ne  i  sp raw ied li
we: czasami nie jest to jednak sprawą łatwą. 
M ając do przeegzaminowania większą ilość s łu
chaczy (przy repetycjach okresowych, egzami
nach końcowych itp .) ja k  rów nież p rzy  popra
w ie n iu  i  ocenie prac pisemnych, czynność ta po
w tarzana w ie lo k ro tn ie  zaczyna nużyć, a naw et 
n ie c ie rp liw ić : egzam inatorzy reagują na to  bądź 
surowszym i ocenami, bądź odw ro tn ie  —  b a r
dzie j pow ierzchow nym , m n ie j w lik l iw y m  py ta 
n iem  lu b  ocenianiem prac i  łagodnieiszą k lasy
fikac ją . Reakcia byw a różna, ale rzadko w y k ła 
dowca p o tra fi u trzym ać zupełnie jednaką 
i  rów ną m iarę  w  ocenach, je ś li ta  czynność jest 
d ługo trw a ła .

Na nierównom ierność oceny w p ływ a  rów nież 
praw o kontrastu, k tó re  ta k  często łu d z i nasze 
zm ysły: ja k  pasek jasno -  popielatego ko lo ru  na 
ciem nym  tle  daie wrażenie n iem al b ie l i  a ten 
sam pasek na tle  śnieżnej b ie li w yda je  się 
ciemno -  szarym, ta k  i  słuchacz czy jego praca 
w  otoczeniu przypadkow o dobranej g rupy ba r
dzo dobrych lu b  bardzo słabych odb ija  n ieko
rzystn ie  lu b  korzystn ie  i  o trzym u je  ocenę inną 
n iż  m óg łby otrzym ać w  in n ym  otoczeniu.

Jeśli w ięc chodzi o popraw ien ie  i  ocenę prac 
pisem nych to bardzo wskazane jest dw ukro tne  
ich  prze jrzenie; za p ierw szym  razem dobrze jest 
rozdzielać przejrzane prace na 3 g rupy  —  do
brych, przecię tnych i  słabych —  bez staw iania 
ocen. Dopiero p rzy  pow tó rnym  prze jrzen iu  
z g rupy  dobrych w y ło n ią  się bardzo dobre 
i  dobre, z przecię tnych dobre i  dostateczne, ze 
słabych dostateczne i  niedostateczne, z doda
n iem  m inusów  i  plusów, jeś li na danym  kurs ie  
są w  użyciu.

P rzy  ocenianiu ustnych  odpowiedzi można 
zb liżony system stosować ty lk o  w tedy, gdy się 
przeprowadza okresową repetyc ję  z całą grupą 
słuchaczy (np. 15 —  20) gdzie można —  rzuca
jąc pytan ia , wym agające n ied ług ich  odpowiedzi 
—  powracać k ilk a k ro tn ie  do tych  samych s łu
chaczy i  za każdym  razem stawiać im  ocenę, 
aby w  końcu dojść do końcowej oceny przecię t
ne j d la każdego z nich.

je ś li chodzi o egzam iny końcowe przeprow a
dzane zazwyczaj bądź pojedynczo, bądź w  zu
pełn ie  m ałych zespołach po 3 —  4 słuchaczy —- 
system ta k i n ie  da się utrzym ać. A b y  zaoewnić 
tu  m oż liw y  ob iek tyw izm  i  spraw iedliw ość w  
ocenie, egzamin ta k i pow in ien być z regu ły  p ro 
wadzony kom isy jn ie , p rzy  czym każdy z człon
ków  ko m is ji ocenia odpowiedzi indyw idua ln ie , 
a ocena ostateczna jest średnią arytm etyczną 
o trzym anych ocen, zaokrągloną w  dół lu b  w  gó
rę przez przewodniczącego.

B R O N IS ŁA W  P IEC

SKZOLENIE KADR NA PKP
I.

Podniesienie stopnia w yszkolenia ka d r P K P  
stało się naczelnym  zadaniem M in is te rs tw a  
K o m u n ika c ji i  D y re kc ji Generalnej K o le i Pań
stwowych.

Im  większa wiedza ty m  lepszy fachowiec, 
ty m  lep ie j i  ła tw ie j w ykonana praca. Równole
gle do tego— sprawniejsze transportow anie  to 
w arów  i  przewóz osobowy, m ożliwości pow ięk
szenia iicśc i kursu jących  pociągów i niezawod
ne powiększenie zaufania i  liczby k lien tów , ko
rzysta jących z usług kole i, oraz powiększenie 
dochodów kole i, a w  zw iązku z ty m  —  pow ięk
szenie wynagrodzenia pracow ników .

W ypadk i na kolejach, posiadających wysoko 
w yszko lony personel są bardzo nieliczne.

D la tych  cennych p rzym io tów  w arto  z ca
ły m  oddaniem poświęcić się szkoleniu.

W  Polsce Ludow e j K adra  P K P  m usi osiąg
nąć w ysok i poziom wyszkolenia.

To zadanie podniesienia poziomu w iedzy da 
się rozwiązać przez wprowadzenie zm ian w  
obecnym system ie szkolenia. P rzy wprowadze
n iu  nowego systemu szkolenia obow iązywać 
ma hasło „szko lim y  w ięcej, prędzej i  lep ie j, 
jednak bez powiększenia kosztów na ten cel do
tychczas ponoszonych“ .

Szkolenie ka d r prowadzone by ło  już  cd daw 
na, przerwa wojenna spowodowała pewnego 
rodza ju  w y ja ło w ie n ie  oraz poważnie zm n ie j
szyła liczebność kad ry  fachowej.

Chodzi tu  o szkolenie kad r d la  szkolenia pe r
sonelu wykonawczego na l in i i ,  równocześnie 
zaś szkoli się personel k ie row n iczy  i  in s tru k 
to rsk i.

K adrę  P K P  stanow ią w  te i c h w ili wszyscy 
w ykonu jący  samodzielnie jakąko lw iek  funkc ję . 
Szczególnie uważnie należy się zająć szkole
niem :

1) personelu służby ruchu  (dyżu rn i ruchu, 
nastawniczy, zw ro tn iczy  itp .),

2) służby wagonowej,
3) personelu adm inistracyjnego.

Podobnie będzie w  służbie mechanicznej:
1) maszyniści i pomocnicy,
2) rew idenci wagonowi,
3) personel adm in is tracy jny.
Do szkolenia należy użyć pracow n ików  po

siadających odpowiednie egzaminy i p rak tykę . 
P rak tyka  jest niezbędna, bo jakże kogoś można 
uczyć jakiegoś przedm iotu, je ś li się samemu 
rzeczy nie zna z p ra k tyk i. N awet te dw ie  w a r
tości: egzamin i  p rak tyka , n ie  wystarczają, jeś li
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nauczyciel -  in s tru k to r  n ie  posiada zdolności 
dobrego przekazania w iedzy słuchaczowi. U m ie 
ję tn ie  podana wiedza prędzej się p rzy jm u je  
i  lep ie j u trw a la , a to  bardzo ważne.

Z róbm y teraz przegląd obecnej kad ry  np. na 
szczeblu oddzia łu  ruchowo-handlowego: na
czelnik, zastępca, ko n tro le rzy  ruchu, .instrukto
rzy, k ie ro w n icy  re fe ra tów , dyspozytorzy —  to 
p racow nicy posiadający odpowiednie egzaminy 
i w ie lo le tn ią  p ra k tykę  na stanow iskach d yżu r
nych ruchu, zawiadowców s tac ji dtp. Są to  pra
cow nicy w  w ieku  około 50 la t. Ten w iek  w ska
zuje na to, że ich  in tensyw na działalność po
trw ać może jeszcze la t 10 zajdzie zatem 
potrzeba uzupełnienia, personelu młodszego, 
wykonawczego. A  ja k iż  to elem ent posiadamy 
w  służbie wykonawczej na lin ii?  Np. dyżu rn i 
ruchu  to absolwenci dwumiesięcznego kursu, 
zakończonego w  1945 r., posiadający obecnie 5 
la t p ra k tyk i.

Zachodzi potrzeba doszkolenia ich, bow iem  
z n ich  w ypadn ie  uzupełn ić kadrę, choćby d la 
tego, że on i w łaśnie posiadają na jw ięce j p rak
ty k i.

Przyśpieszenie szkolenia, podniesienie pozio
mu, m usi się odbywać bez zwiększenia s ił in 
s truk to rsk ich  i  zwiększenia kosztów na w y d a tk i 
naukowe (środki i  pomoce naukowe). Jest to 
trudność bardzo duża, lecz m ieści się w  ramach 
możliwości.

Przyśpieszenie szkolenia uzyska się przez: 
zaprowadzenie opracowań domowych. Co m ie
siąc każdy p racow n ik  o trzym a 2 tem a ty  do 
opracowania w  domu. Pap ier na ten cel daje 
p racow n ik  (koszt n ie w ie lk i, m oż liw y  do ponie
sienia d la  w łasnej korzyści). S trata czasu zn iko
ma (przez parę w o lnych  ch w il w a rto  się zająć 
fachow ym  zagadnieniem). Opracowane tem aty 
p racow n ik  dostarcza do m iejsca służbowego.

Opracowane tem aty podlegają skon tro low a
n iu  pod względem, opracowania fachowego oraz 
p isow n i i  s ty lu . P racow n ik  o trzym u je  odpo
w iedn ią  notę (stopień). O trzym ane no ty  stano
w ią  w artości p racow nika p rzy  kw a lifikac jach .
I  ta k  np. —  w  ciągu ro ku  p racow n ik  o trzym a 
24 różnych no t na łączną sumę 96:24 =  4 
(ocena dobra). B ra k  jednego z opracowań, w y 
n ik łego z w in y  pracow nika uważane bedzie za 
notę niedostateczną —  (2). W  ten sposób p ra 
cow n ik  starać się będzie o ja k  najlepsze opra
cowanie tematów.

Opracowanie tem atu napisane być m usi przez 
pracow nika własnoręcznie, aby w  przypadku, 
gdy ucieknie się on do odpisania od kolegg 
p rzyna jm n ie j przepisując zapoznał się z tem a
tem. W  p rak tyce  trzeba będzie znaleźć sposób 
un ikn ięc ia  tego rodza ju  postępowania.

K on tro lę  opracowań i  s taw ian ie not w  Od
działach przeprowadzać będą in s tru k to rz y  z za
kresu s łużby ruchu, naczelnicy oddziałów7 z za
kresu adm in is trac ji; w  dyrekcjach  ko le jow ych  
k ie ro w n icy  dz ia łów  kon tro low ać będą opraco
w ania re fe ren tów  dyrekcy jnych , a naczelnicy 
w ydz ia łów  —  opracowania k ie ro w n ikó w  dzia
łów , naczeln ików  oddziałów, ko n tro le rów  ,i ró w 
norzędnych.

D la sprawnego dzia łan ia  nowego systemu 
szkolenia zachodzi potrzeba stworzenia tzw . od
dzia łow ych d y re kcy jn ych  inspekto rów  szkole
nia i  nadinspektora w  D y re k c ji Generalnej KP.

I  ta k : w  oddziałach m ałych is tn ie je  3 in 
s tru k to ró w  p lus 1 re fe ren t szko len iow y (razem
4) z te j liczby  jednego, o najw yższych k w a li
fikac jach  wykszta łcenia, w iedzy ' fachowej, 
zdolności nauczania w ytypow ać należy na sta
now isko inspektora z poleceniem czuwania nad 
całokształtem  szkolenia.

Potrzebę w prowadzenia p isem nych opraco
wań dom owych uzasadni następujący w yw ód. 
Pisemne opracowanie da św iadectwo w iedzy 
pracow nika i  stanow ić będzie dokum ent do 
oceny k w a lif ik a c y jn e j, zmusi pracow nika do 
samodzielnego1 pogłębiania w iedzy i  przyśpie
szy podniesienie poziom u wykształcenia.
_ Dając w  porę do opracowania (np. ju ż  w  

s ierpn iu) tem at: „Ja k ie  są czynności d yżu r
nego ruchu  w  czasie panujących m gieł, aby 
un iknąć zatrzym ania pociągów przed semafo
rem  i  un iknąć w yp a d ku “ , p rzygo tu jem y p ra 
cow nika na taką okoliczność. Skoro pracow 

n i k  opracuje ta k i tem at, to  już  n ie  będzie za
skoczony w  podobnej sytuac ji. G dy się jednak 
zdarzy, że p racow n ik  n ieodpow iednio się w y 
wiąże z sytuac ji, to  już  opracowanie tem atu 
będzie go oskarżać o zaniedbanie.

I I
_ D yrekc ja  Generalna K P  opracuje zb ió r tem a

tów  fachowych, u jm u ją c  je  w  broszurkę z ko
le jną  num eracją  tematów. B roszurk i o trzym ają  
wszystkie  jednostk i służbowe. Na razie, zanim  
wy jhą  broszurk i, D G K P  zarządzi kartogram em  
lu b  telefonogram em  na każdy następny miesiąc 
opracowanie tem atów, podając dosłownie treść 
tem atu, re jes tru jąc  je  u  siebie i oznaczając nu 
m eram i d la  późniejszego podania do d ruku .

O trzym ane polecenie opracowania tem atów  
d y rekc je  przekazują oddziałom, a te ostatnie 
pod leg łym  stacjom  (jednostkom).

Ź ród łem  do ułożenia tem atu  muszą być ko n 
kre tne  w ypadki, p rzepisy i  uw agi fachowe. 
W  pierwszej ko le jności ukazać się pow inny te 
m aty, poruszające zagadnienia na jb liższe j 
c h w ili i  powszechne usterk i.

Is tn ie jące dotychczas periodyczne pouczenia 
pozostaną nadal z tym , że m a te ria ł ja k i ma 
być przedm iotem  pouczenia m usi być bardzie j 
in teresująco przedstaw iony słuchaczowi, a p rzy 
gotowanie się in s tru k to ra  m usi być bardzie j 
dokładne.

Dotychczas wyznaczone są pa szkolenie dwa 
te rm in y  w  miesiącu. Raz w  m iesiącu pracow 
n ik  jes t obowiązany być na pouczeniu. 'Zdarza  
się, że_ p racow n ik , aby cdbyć pow inność jodzie 
czy też idzie na tak ie  pouczenie będąc po noc
nej s łużbie i  na pouczeniu śpi. A b y  pouczenia 
b y ły  dla w szystk ich  korzystne proponu je  się 
prowadzenie pouczeń metodą pytań, p rzy  czym 
n,a każdym  pouczeniu przeprowadzić należy 
egzamin i  staw iać noty, k tó re  też m ają  mieć 
w p ły w  na ocenę kw a lifika cy jn ą .



Zdarza się też, że pracow nik, posiadający m a
łą  wiedzę fachową, d ług ie  la ta  p e łn ił służbę 
bez wypadków , co powoduje, iż n ie sprawdza 
się jego w iedzy fachowej.

Dzieje się to wśród następujących okoliczno
ści: s p ry tn y  p racow n ik  na pouczeniach usada- 
w ia  się w  sąsiedztwie p racow n ików  dobrze 
o rien tu jących  się. Na pytan ia  p rzy pomocy 
podszeptów odpowiada dobrze, i  w  ten sposób 
uchodzi za dobrze wyszkolonego. W  w ykonan iu  
służby w spó łpracow n icy in n i ostrzegą go n ie 
jednokro tn ie  przed z łym  pociągnięciem. Gdy 
po d ług ich  n ie  raz latach nastąpi zm iana perso
ne lu  współpracującego, k tó ry  ostrzegał, radz ił, 
pomagał, p racow n ik  załam uje się i  w tedy  ła tw o  
o wypadek.

Zastosowanie nowego systemu pisemnych 
opracowań dom owych da zw ie rzchn ikow i moż
ność wcześniejszego zorientow ania się o w a r
tości pracow nika na za jm ow anym  stanowisku.

N ow y system opracowań dom owych u ła tw i 
też w y b ó r p racow n ików  do uzupełn ienia ka d ry  
in s tru k to ró w  i  w  ogóle ka d ry  adm in is tracy j
nej. N ow y system, opracowań dom owych na te 
renie ko le jow ym  będzie inowacją, a ponieważ 
każdego miesiąca będzie podawał coś nowego, 
ożyw ią się dyskusje i  zainteresowanie tem atyką  
służbowo- -  fachową. Tem aty mogą poruszać 
oprócz zagadnień uzupełn ia jących wiedzę fa 
chową, zagadnienia żywotne, ja k  współzawod
n ic tw o  pracy, oszczędność i-to. Spodziewać się 
należy, że w y ło n ią  one now ych wynalazców, 
rac jona liza to rów  i  pro jektodawców .

Na opracowanie pisemne należy używać pa
p ie ru  fo rm a tu  'znormalizowanego. Pozostawiać 
m argines z* lew e j s trony  na *4 arkusz-a na w y 
kaz. błędów, b raków  i  wad, k tó re  pow inny być 
dodatkow ym  tem atem  do om ówienia na n o r
m alnych pouczeniach ustnych.

I I I
A b y  przyśpieszyć wprowadzenie w  życie no

wego systemu szkolenia, a w  szczególności 
przyśpieszyć szkolenie i  postaw ić je  na wyso
k im  poziomie potrzeba:

1) przez najlepszych specja listów  opracować 
na początek k ilkadz ies ią t tem atów , k tó rych  
podstawą pow inny być w yp a d k i i  wydarzenia 
oraz powszechne us te rk i, zachodzące w  tak ich  
miesiącach, w  przed-m iesiąc k tó rych  w ypadnie 
ich  opracowanie. Np. w  czasie m gie ł w e w rześ
n iu  pow tarza ją  się w ypadki zatrzym ania po
ciągów przed semaforem. O dpow iednie tem aty 
do opracowania polecić iuż  w  s ierpn iu , aby Per
sonel przygotować wcześniej na taką  okolicz
ność.

2) tem aty  ponum erować i  później, gdy będzie 
ich dostateczna ilość dać do d ru k u  w  fo rm ie  
książki. N im  się to  stanie, tem a ty  podać 
w  pe łnym  b rzm ien iu  dyrekcjom , a te podleg łym  
oddziałom, oddzia ły zaś p rzy  pomocy swych 
re fe ra tów  w yszkolen iow ych, podleg łym  jedno
stkom  d la  opracowania przez zainteresowanych 
pracow n ików ; i  tak  D G K P  do- d y re k c ji w  te rm i
nie do 20 każdego miesiąca, dyrekc je  oddziało
w ym  w  te rm in ie  do 25, a oddzia łv —  te rm in ie  
do 28, (tem aty, k tó re  po-winy być opracowane
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w m iesiącu następnym). Na opracowanie tem a
tów  przez pracow n ików  te rm in  do- 15, k ie ro w 
n icy  jednostek służbowych nadsyła ją  opraco
w ania  zbiorowe do zw ierzchnich oddzia łów  w  
te rm in ie  do- 20 za miesiąc bieżący. K on tro la  
przez upraw n ionych  m usi być dokonana w  te r
m in ie  do 25 każdego- mie-siąca za miesiąc b ie 
żący,

3) na składanie opracowań tem atów  -założyć 
dla każdego pracow nika teczkę (kartotekę).
W  razie przeniesienia pracow nika do innego 
oddziału lu b  D O K P  —  teczkę przekazuje się 
w  ślad za pracow nik iem , w  iden tyczny sposób 
ja k  akta personalne. Teczki z ' opracowaniam i 
przechow uje się iw1 oddziałach i  w ydzia łach, w  
referatach w yszko len iow ych pod zam knięciem  
(poufne),

4) in s tru k to rzy  założą ka ta log i k w a lif ik a c y j
ne (stopni), k tó re  ¡służyć będą jako  ewidencja 
pisem nych -opracowań dom owych oraz not 
z egzaminów ustnych, przeprowadzanych na 
periodycznych pouczeniach miesięcznych. W y 
konanie kata logów  sposobem gospodarczym 
(na m akulaturze),

5) za najlepsze opracowanie usta lić na każ
dy  m iesiąc nagrodę pieniężną 1.000 zł na każdy 
oddział. Najlepsze opracowanie przepisane -ma
szynowo .w  fo rm ie  gazetki ściennej, w  szafce 
na ten ¡cel przeznaczonej, w ystaw ić  do- publiczr- 
ne j w iadomości p racow n ików  danego środow i
ska fachowego. P racow nik, k tó ry  w  ciągu ro 
ku  opira-cuj e 24 tem aty, w yróżn ione nagrodą, 
o trzym u je  awans o 1 grupę.

ó) po -otrzymaniu przez jednostk i służbowe 
b roszurk i „Z b ió r  tem atów “ , D yrekc ja  General
na K . P. zarządzać będzie w  skróconej fo rm ie  
opracowanie tem atów.

Na przyszłość proponu je się radio fon izację  
nauczania, a nawet używanie lego środka do 
przesyłania zarządzeń zapobiegawczych, za
radczych, regu lu jących  i  w yjaśn ia jących  nowe 
sprawy, nowe potrzeby kole jowego życia służ
bowego. W  kom órkach służbowych będą zain
stalowane g łośn ik i, dvrekc je  zaś, mające sie
dz iby p rzy  radiostacjach w  pa ru  m inutach 
przekazywać będą zarządzenia itp . polecenia. 
Zaoszczędzi to kosztów  w yjazdow ych i  czasu 
traconego na odprawy, konferencje  itp .

Drogą nauczania radiowego można tego do
konać, bez pomocy rad ia  by łoby  tru d n ie j, gdyż 
potrzebaby było- m ieć znaczną liczbę dobrych 
w ykładow ców , podczas gdy p rzy  rad io fon icz
nym  sposobie będzie ootrzeba m n ie j.

K o n tro la  n-a-d tym , aby p racow n ik  korzysta ł 
z. każdego pouczenia jest m ożliw a i  n ie  trudna.

Zm niejszą się też w y jazdy  personelu in s tru k 
torskiego, gdyż w y k ła d y  mogą być nadawane 
z siedziby dyrekcyjne-j przez w yb itnego  in s tru k 
tora  dyrekcyjneg-o, w y jazdy  in s tru k to rsk ie  po
trzebne będą ty lk o  do przeprowadzenia egza
m inu  sprawdzającego (raz na dwa mieszącej.

Z apro jek tow any system dom owych, po dwa 
w  miesiącu, opracowań pisemnych, przyśpieszy 
o dw-a la ta  podniesienie stanu wyszkolen ia  pe r
sonelu; n iech w ięc -zwycięsko kroczy naprzód, 
na pożytek P K P  i  je j pracow ników .
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Inż. M A R C IN  SZOPA

NOWY UKŁAD KOMUNIKACYJNY 
MIEJSKICH ZAKŁADÓW KOMUNIKACYJNYCH

W  WARSZAWIE
Postępująca naprzód socjalizacja życia Polski 

Ludow e j, obejm ująca sw ym  zasięgiem coraz 
większe dziedziny b y tu  społecznego, k u ltu ra l
nego oraz gospodarczego, nie pom inęła też i jed 
nego z podstawowych zagadnień, ja k im  jest lo 
kalna kom unikacja  masowa. W yrazem  tego sta
ła się, obowiązująca cd 1.1.1949 r. na teren ie 
całego k ra ju , jedno lita  ta ry fa  opłat za lokalne 
usługi przewozowe. Treść je j przepisów w ska
zuje w yraźnie, że masowa kom un ikac ja  loka lna 
ma służyć przede w szystk im  ludziom  pracy, 
zdążającym do swych zajęć lu b  powracającym  
z n ich  do m iejsc zamieszkania. Toteż przepisy 
ta ry fo w e  zryw a ją  z tradyc ją  odpłatności, uza
leżnia jące j wysokość opłat bądź to od długości 
przejechanej drog i, bądź też cd ilości tras ko 
m un ikacy jnych , ja k ich  należy użyć w  celu 
przebycia odległości pom iędzy m iejscem  za
m ieszkania a m iejscem pracy. Zrealizowano 
w ięc odważnie słuszną skądinąd zasadę, że p rzy  
u jedno licone j rozpiętości stawek zarobkowych 
rów nież i s taw k i przewozowe pow inny  być je - ' 
dno lite  —  niezależnie od tego, czy korzysta jący 
z przewozów masowych pracow n ik  mieszka 
b liże j lu b  da le j od swego m iejsca zatrudnien ia, 
a lbow iem  odległość ta nie w yn ika  z jego upo
dobań lu b  w iny . T a ry fa  poszła naw et jeszcze 
da le j w  nadaniu p racow n ikow i p rzyw ile ju , sta
nowiąc, iż  na jednolitość s taw k i przewozowej 
n ie  ma w p ły w u  nawet rodzaj tra k c ji, jakiego 
p racow n ik  w  celu przebycia drog i z m ieszkania 
do pracy (i odw rotn ie) użyje.

Stało się tedy oczywiste, że tak ie  s fo rm u ło 
w anie przepisów ta ry fo w ych  w p łyn ie  w  w yso
k im  stopniu na wzrost przewozów loka lnych, 
gdyż by ło  do przewidzenia, iż p racow n ik  chętnie 
skorzysta z p rzyw ile ju , pozwalającego m u prze
jechać całą drogę z m iejsca zamieszkania do 
m iejsca pracy, czego przed ty m  z uw agi na 
wzrost w yda tków  n ie  rob ił, przebywając ją  pie
szo, jeże li n ie w  całości, to  p rzyna jm n ie j w  pew
nej części, je ś li wym agało to  op ła ty  dodatko
w e j. P rak tyka  w ykazała to w  całej rozciągłości, 
bowiem, podczas gdy w  g rudn iu  1948 r., to  jest 
przed wprowadzeniem  om awianej tu  ta ry fy , 
warszawskie M Z K  zaspokoiły 27,9 m iln . prze
jazdów, to  w  ro k  później, a w ięc w g rudn iu  
1949 r. (po wprow adzen iu now ej ta ry fy ), b y ły  
zmuszone do zaspokojenia tak ich  przejazdów 
42,6 m iliona. Oznacza to  w zrost o 52%. W  tym  
samym czasie ludność W arszawy wzrosła 
z 604.907 do 641.000 mieszkańców, to jest o 6%.
A  w ięc na tak  w yb itn e  zwiększenie przejazdów 
masowych w p łynę ła  jedyn ie  ta ry fa .
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T a k i stan rzeczy, jeże li zważyć na niedosta
teczny ju ż  w  1948 ro ku  stan taboru  M Z K  *) 
i  daleko pozostający w  ty le  za gw a łtow nym  
wzrostem  przejazdów, p rzyros t tego taboru  na 
przestrzeni 1949 roku, —  postaw ił k ie ro w n ic 
tw o M Z K  wobec bardzo trudnego zadania, zm u
szając je  do zwrócenia bacznej uw agi na m oż li
wości ja k  najlepszego w yzyskan ia  rozporządzal- 
nego taboru  —  przede w szystk im  drogą wzm o
żenia jego obro tu  do granic dopuszczalnych. 
Z tego też względu m aj 1949 roku  b y ł począt
k iem  przyśpieszenia szybkości handlow ej 
w tra k c ji tram w a jow e j przez pow ró t do zanie
chanego od czasu powojennej odbudowy M Z K  
prowadzenia pociągów na tak  zwaną popularn ie  
„d z ie w ią tkę “ , co szybkość handlową te j t ra k c ji 
zw iększyło z 14,15 do 14,35 km/godz. Dzień 22 
lipca 1949 roku  b y ł następnym  k rok iem  na te j 
drodze. Osiągnięto dalsze usprawnien ie kom u
n ik a c ji m ie jsk ie j w  oparciu o tak ie  osiągnięcia, 
ja k : Trasa W  —  Z i  L in ia  Średnicowa PKP.

Oba powyższe zabiegi e fektu  widocznego n ie  
da ły, gdyż zawrotne tempo przyrostu  przejaz
dów  n ie  pozw oliło  zauważyć osiągniętych re 
zu lta tów .

Tymczasem ścisk w  pojazdach loka lne j ko
m u n ika c ji warszawskie j wzm agał się nadal. 
W zmagał się ju ż  nie ty lk o  dlatego, że p rzyby - 
tva li coraz to now i pasażerowie (rys. str. 280), 
a le i  z tego powodu, n iestety, że n ie  dość zdy
scyplinowane społeczeństwo zapomniało o tym , 
iż  zn iżk i ta ry fow e  służą ty lk o  dla przejazdów 
do pracy i  z pracy; zapomniano, iż Państwo L u 
dowe dało sw ym  obywatelom  p rzyw ile je  prze
jazdowe n ie  po to, aby ich  nadużyw a li.

W  tych  w arunkach, n ie  w idząc m ożliwości 
polepszenia sy tu a c ji poprzez zrozum ienie ze 
s trony  pasażerów, należało wyzyskać inne w łaś
ciwości eksploatacyjne, k tó rych  zrealizowanie 
mogło przynieść doraźną poprawę w  przewo
zach i stać się podstawą do dalszych osiągnięć 
w  przyszłości. Słowem —  należało stworzyć no
w y uk ład  kom un ikacy jny , k tó ry  by  pozw olił:

1. zacieśnić w spółdzia łan ie w szystk ich  trzech 
rozporządzalnych rodza jów  tra k c ji i  w yzna
czyć każdej z n ich  zakres, w łaśc iw y eksplo
atacyjn ie , przystosowując go równocześnie 
do znacznie już  zm ienionej s tru k tu ry  lo k a li
zacyjne j terenu;

♦Zdolność przew ozow a ta b o ru  M Z K  w yn o s iła  w  tym  
czasie oko ło  70°/o zapotrzebow ania p rze jazdów  w  szczy
tach ruchu .



F A L A  P A S A ŻE R Ó W  W  K IE R U N K U  „S ŁU ŻE W IE C  —  M O K O TÓ W "

Nr linii 
Pasażerów

Ilość
wozo-dni

G r u d z i e ń 1 9 4 9 r o k u L u t 9 1 9 5 0 r u k a

razem razem
10 12 18 19 10 12 18 19 128

6.157.062 6 157.062

596 300 662 176 1.734 420 360 720 180 90 1 770

Pasażerów na 1 wozo-dzień 6157062 : 1734 =  3551 Pasażerów na 1 wozo-dz eń 61Ł7062 : 1770 =  3478

F A L A  P A S A ŻE R Ó W  W  K IE R U N K U  „A L. N IE P O D L E G Ł O Ś C I —  R A K O W IE C K A "

G r u d z i e ń 1 9 4 9 r o k u L u t y  1 9 5 0 r o k U

N r linii 14 16 55 111 112
razem

14 16 55 111 112
razem

Pasażerów 4640.162 4.610.162

Ilość
wozo-dni 418 456 180 93 150 1.307 480 480 180 120 180 1.410

Pasażerów na 1 wozo -dzień 4640162 : 1307 =  3550 Pasażerów na 1 wozo-dzień 4640162 1440 =  3222

F A L A  P A S A ŻE R Ó W  W  K IE R U N K U  „O K Ę C IE  —  O P A C ZE W S K A “

G r u d z i e ń  1 9 4 9  r o k u  L u t u  1 9 5 0  r o k u

Nr linii 7 9 14 114 114
razem

7 9 14 114
razem

Pasażerów Bis 3.543.313 3.513.313

Ilość
wozo-dni 210 212 418 60 30 990 300 300 480 120 1.200

Pasażerów na 1 wozo-dzień 3513313 : 990 =  3579 pasażerów na 1 mozo-dzień 3543313 . 1200 2952

2. przystosować się rea ln ie  do wym agań nowej 
ta ry fy  przez zapewnienie cz łow iekow i pracy 
przebywania odległości z dom u do m iejsca 
zatrudn ien ia  i  odw ro tn ie  p rzy na jm nie jsze j 
m oż liw ie  ilości przesiadań, ta k  dokucz liw e j 
w  w arunkach warszawskiego zatłoczenia.

A lbow iem  kom un ikacja  masowa w  Warsza
w ie  od czasu przywrócenia je j do życia w  1945 
ro ku  „narasta ła “  m n ie j lu b  w ięcej chaotycznie 
—  tak  zresztą, ja k  i  ówczesny, nie u ję ty  jeszcze 
w  dostateczne karby, żyw io łow y rozw ój W ar
szawy. Jeżeli do tego dodać, że w ty m  samym 
czasie panow ały tendencje do urucham ian ia 
k ró tk ic h  l in i j  kom un ikacy jnych ; że poszcze
gólne tra kc je  M Z K  zw iększały w tedy w łaśnie 
swój zasięg eksploatacyjny; że tempo i  w ym u 
szony przez życie rozrost tych  tra k c y j n ie poz
w o lił na ich w łaściwe skoordynowanie, to  obraz, 
k tó ry  powyżej nazwano chaotycznym, n ie  jest 
p rze jaskraw iony. Stan „narastan ia “  p rzy  nad
m ie rne j liczb ie  l in i j  k ró tk ich  zmuszał pasaże
rów  do częstych przesiadań w  celu przejechania 
nie ty lk o  w y b itn ie  da lekich odcinków  drogi, ale 
i  tak ich , k tó re  dla m iast dużych są z jaw isk iem  
norm alnym . Powodowało tc  sarkanie powszech
ne; by ło  też przyczyną mniejszego —  w  stosun
k u  do m ożliwości —  w ykorzystan ia  taboru, 
gdyż każde zajm owanie nowego środka lokom o
c ji p rzy znanych przeładowaniaeh warszaw
skich  w ytw arza  na p la tfo rm ach  wozów kom u

n ika cy jn ych  zatory, un iem ożliw ia jące dosta
teczne w yzyskan ie  samego w nętrza wozu, 
a w ięc —  stratę części cennej pojemności prze
wozowej. Częste przesiadanie stwarzano ponadto 
dwa dodatkowe nastę; tw a : niem ożliwość b ile 
tow ania  pasażerów, ja  .ących w> ścisku na k ró t
sze odległości, oraz zoędny w yda tek  energii, 
k tó ry  pasażer m usia ł ponieść na przepychanie 
się p rzy każdym  za jm ow aniu  nowego środka 
przewozowego.

W  tych  okolicznościach należało ja k  n a jry ch 
le j, zacieśniając współdzia łan ie poszczególnych 
tra k c y j, przedłużyć równocześnie lin ie  podsta
wowego środka lokom oc ji masowej, ja k im  w  
W arszawie —  d la  b ia k u  podziemnej t ra k c ji 
szynowej —  jest tram w a j. A  należało tego do
konać p rzy zachowanm w arunku , że niedosta
teczna kom un ikac ja  m iejska, jeże li n ie  u legnie 
popraw ie, to w  żadnym  przypadku n ie  może 
ulec pogorszeniu.

Został w ięc opracowany now y uk ład  kom un i
ka cy jn y  M Z K , uw zględn ia jący potrzeby koor
dynacyjne tra k c y j oraz zmniejszenie ilośc i prze- 
siadań przy  przejazdach do pracy.

Za dostatecznie odpow iedni te rm in  w prow a
dzenia nowego p lanu kom unikacyjnego uznano 
styczeń 1950 roku. Na ten bow iem  okres crasu 
p rzew idyw any b y ł dosyć znaczny p rzyrost ta 
boru  tram w ajow ego [ autobusowego, potrzebny 
do pełnej rea lizac ji zamierzeń. O m aw iany plan 
kom un ikacy jny  został przez K o leg ium  Zarządu



M iejskiego m. st. W arszawy zatw ierdzony dn ia 
1.11.1950 r. i  w  d n iu  ty m  po raz p ierw szy zrea
lizow any. Okres od wprowadzenia go w  życie 
pozwala już  na podsumowanie jego wad i  zaleć.

Najw iększą wadą nowego uk ładu  by ło  to, ze 
n ie  urzeczyw is tn ia ł u ro jone j nadziei publiczne j, 
k tó ra , n ie w iadom o dlaczego, chciała w  n im  w i
dzieć zasadniczą zmianę dotychczasowej sytua
c ji przewozowej. N iew ie le  pom ogły dosyć na
w et szczegółowe w yjaśn ien ia  prasy, że now y 
układ  ko m un ikacy jny  n ie jest żadną różdżką 
czarodziejską na ogromne n iedosta tk i przewo
zowe; że —  jest on ty lk o  u lgą nieznaczną, re tu 
szującą zaledw ie ciężką niemoc kom un ikacy jną  
w  s to licy ; że do zupełnego popraw ien ia  stanu 
aktualnego trzeba by by ło  tabor obecny po
w iększyć p rzyna jm n ie j o 2,5 raza. O pin ia  p u b li
czna, ta k  skora do dawania posłuchu nota tkom  
prasowym , k iedy  idzie o narzekanie na kom un i
kację, ty m  razem, gdy prasa, poddawszy now y 
p lan  ob iek tyw ne j na ogół k ry tyce , podkreśliła  
szereg jego zalet, by ła  w yraźn ie  podzielona. N ie

F A L Ę  P A S A ŻE R Ó W  Z K IE R U N K U  
„BO ERNERO W O  —  K O Ł O “

Grudzień 1949 r. Luty 1950 r.

Nr razem razem
Linii 20 22 13 20 22

Pasa-
żeróin 1.186.600 1.186.600
Ilość
wozo-dni 180 294 474 420 180240| 810

Pasażer na 1 uiozo-dzień 
1186600 : 474 =  2503

Pasażer, na 1 inozo-dzień 
1181600 : 840 =  1413

zauważono nawet, że jednak pracow nik, jadący 
z da lekich krańców  do m iejsca swego za trudn ie 
nia, nie przesiada się w ie lokro tn ie , ja k  to  m usiał 
rob ić  dotychczas; że oszczędza w ięc pew ien w y 
datek swej energii, k tó rą  p rzy każdym  zbędnym 
przesiadaniu zużyw ał na przepychanie się przez 
t łu m  pasażerów. Dość powszechnie natom iast 
podnoszono zarzut, że przez w yd łużen ie  l in i j  
tram w a jow ych  osłabiono częstotliwość kurso
wania tych  pociągów, co, rzekomo, m ia ło  pogor
szyć ogólnie sytuację przewozową. Is to tn ie , na 
n iek tó rych  trasach w skutek ich  w yd łużen ia  —  
i  p rzy  znanej powszechnie szczupłości taboru  — 
nastąpiło pewne rozrzedzenie w  częstotliwości 
kursowania tram w a jów . N ie w yp ływ a  stąd 
wszelako żadną m iarą  wniosek, że całość ko
m u n ika c ji m ie jsk ie j u legła pogorszeniu. Prze
ciw nie, pom im o rozrzedzenia ruchu  na n ie k tó 
rych  lin ia ch  tram w a jow ych , całość kom un ika 
cy jna  doznała popraw y dz ięk i zacieśnieniu 
współdzia łan ia w szystkich tra k c y j, k tó re  poz
w o liło  na wzajem ne uzupełn ianie.

Tabl. 2

F A L A  P A S A ŻE R Ó W  W  K IE R U N K U  
„T A R G Ó W E K  —  Z A C IS Z E “

Grudzień 1949 r. Luty 191,0 r.

Nr razem razem
Linii 119 123 119 123
Pasa-
żeróin 545 600 545.600
Ilość

wozo-dni 110 65 175 150 120 270

Pasażer. na 1 tnozo-dzień Pasażer, na 1 inozo-dzień
5456C0 : 175 =  3118 545600 : 270 =  2020

F A L A  P A S A ŻE R Ó W  W  K IE R U N K U  „B IE L A N Y  —  Ż O L IB O R Z  —  P O W Ą Z K I"  Tabl. 1-a

G r u d z i e ń 1 9 4 9 o k u

Nr razem
Lini 8 15 27 28 51 ot co 113 116 121 122
Pasa-
żeróin 6.298.2C0
Ilość

in-dni 358 658 240
i 1

282 236 90 162 140 82 30 2.278

Pasażerów na 1 inozo-dzień 6298200 : 2278 — 2765

L u t y  1 9 5 0  r o k u

Paśażeróin na 1 inozo-dzień 6298 200 : 2610 =  2413

F A L A  PA SA ŻER Ó W  W  K IE R U N K U  „G O C ŁA W E K  —  GROCHÓW "

G r u d z i e ń 1 9 4 9 r L u t 0 1 9 5 0 r.

Nr razem
102
Gis

razem
Linii 24 26 102 115 6 24 26 102 115
Pasa

żerów 4.872.100 4.872.1(0
Ilość

w o z o - d n i 594 660 270 262 1.786 480 8i0 660 240 110 210 i 2.580

Pasażeróin na 1 inozo-dzień Pasażerów na 1 wozo-dzień
4872.100 : 1786 == 2728 4872100 : 2580 =  1888
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Przytoczone obliczenia potoków  pasażerskich 
na g łów nie jszych ciągach kom un ikacy jnych  
(Tabl. I) w ykazu ją  zmniejszone liczby  zapełnie
n ia  wozów, co w skazuje na pewnego rodzaju 
zmniejszenia zatłoczenia *). Zagęszczono rów no-

p łyną  najw iększe fa le  lu d z i pracy do swych za
jęć.

A  w ięc: dlaczego jest ta k  źle, jeże li jest tak 
dobrze? —  zapyta ją  złośliwo.

Odpowiedź bardzo prosta.

W P Ł Y W  NO W EG O  U K Ł A D U  K O M U N IK A C Y J N E G O  N A  O B N IŻ E N IE  S IĘ  IL O Ś C I
P R ZE JA ZD Ó W  U L G O W Y C H

I 1 o ś ć p r z e j a z d ó w U 1 g 0 w y c h

Zakład pracy
Przed zmianą układu (grudzień 1949) Po zmianie układu (luty 1950)

ilość kart
ilość
linij

ilość kart
Ilość
linji

na poszcze
gólną linię

Ilość przejazdów na poszcze
gólną linię

ilość przejazdów

1 i 1 X 1 =  1 1 116 116 X  l =  116

Bank Handlowy 2 88 88 X  2 =  176 2 208 208 X  2 =  416
w Warszewie 3 247 247 X  3 =  741 

razem 918
3 6 6 X 3 =  18 

razem 550

1 — 1 142 142 X 1 =  142

Bank Inwestycyjny
2 219 219 X  2 =  437 2 216 216 X  2 =  432
3 125 125 X 3 =  175 

razem 813
3 r 7 X 3 =  21 

razem 595

1 — --- ' 1 116 116 X  1 =  H 6

Metalexport
2 62 62 X  2 =  124 2 110 120 X  2 =  240

2203 220 X  3 =  660 

razem 784
3 15 15 X  3 =  45 

razem 401

1 — _ 1 138 138 X  1 =  138

Z. U. S. w W -w ie
2 __ _ 2 377 377 X  2 =  754
3 565 565 X  3 =  1695 

razem' 1695
3 50 50 X  3 =  150 

razem 1402

cześnie l in ie  w  śródmieściu, dowodem tego jest 
zestawienie sumaryczne ilośc i pojazdów M Z K , 
przebiegających w  jednym  z na jbardz ie j cen
tra ln ych  pun tów  W arszawy, ja k im  jest sk rzy 
żowanie A l. Jerozolim skich z  Marszałkowską. 
To zapewnia m ożliw ość, dalszego rozładowania 
„p rze ludn ie ń “  w  wozach kom un ikacy jnych .

Inną  zaletą nowego uk ładu  jest obniżenie 
ilośc i przejazdów (Tabl. 3), co w yn ika  w łaśnie 
z w yd łużen ia  szeregu l in i j  tram w a jow ych .

W ym ien ione powyżej dane w ykazu ją , że 
przez zastosowanie nowego uk ładu  kom un ika 
cyjnego osiągnięto re zu lta ty  założeń podstawo
w ych: zm niejszenie zatłoczenia w wozach przy  
równoczesnym zm niejszeniu ilośc i przesiadam 
a w ięc pe łn ie jszym  w yzyskan iu  ładowności ta 
boru, n ie  ty lk o  bez jak iegoko lw iek  pogorszenia 
w a runków  przewozowych, lecz, wręcz p rzeciw 
nie, p rzy  polepszeniu obsługi na krańcach, skąd

*) W  tab licach  tych  założono, że liczba pasażerów 
w  g ru d n iu  1949 i  lu ty m  1950 r. n ie  u leg ła  zm ianie, co 
nie odbiega dużo od rzeczyw istośc i, a da je  ba rdz ie j 
p rze jrzys te  w y n ik i.

1. W szystkie powyższe osiągnięcia —  wobec 
ogromnych braków taboru w  Warszawie —

—  sta ją  się raczej teoretyczne, gdyż n ie  mo
gą dać pasażerow i.praktycznie odczuwanych 
udogodnień, w ykazu jąc, że zasady, p rzy ję te  
p rzy  opracowaniu obecnego uk ładu  kom un i
kacyjnego, są słuszne, a wprowadzenie ich 
pozwala na zdobywanie osiągnięć p rak tycz
nych stopniowo —  w  m iarę powiększenia się 
ilości taboru.

2. W prowadzenie nowego uk ładu  kom un ika 
cyjnego n ie  zbiegło się jednak z p rzew idy 
w anym  powiększeniem taboru. Osłabiło to 
w  znacznym stopn iu  w y n ik i tego układu.

3. W id o k i popraw y, ja k ie  pow sta ły  dz ięk i no
wem u układow i, da łyb y  się prawdopodobnie 
spostrzec m im o wszystko, gdyby n ie  zacią
ży ł na n ich  dodatkow y zbieg okoliczności, 
polegający na tym , że zaprojektowana 
uprzednio do ruchu  ilość w łasnych wozów 
tram w a jow ych , na sku tek przyśpieszonego 
tempa uszkodzeń, w yw o łanych  w zrasta jący
m i przeciążeniam i, musiała już  po zaplano
w an iu  ulec redukc ji. A lbow iem  ty lk o  n ie -
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w ie lka  ilość tych  wozów jest sprzętem no
w ym ; przewagę stanowią wozy stare, pamię
tające nawet rok  1908. N ie można w ięc im  
się dziw ić, że obecnych przeciążeń warszaw
skich  w ytrzym ać nie b y ły  w  stanie. I  choć 

świadomość tego n ie  może zastąpić pojem 
ności przewozowej, na k tó re j budowę no
wego p lanu kom unikacyjnego oparto, to je 
dnak nie można nad je j is tn ien iem  przejść 
lekko  do porządku, gdyż na ca łkow itym  po
wodzeniu nowego p lanu  położyła się cięż
k im  brzem ieniem.

Oceniając ogólnie w yw ody powyższe, należy
stw ierdzić :
1. ze względu na potrzebę uporządkowania 

schematu sieci kom un ikacy jne j przewozów 
masowych w  W arszawie —  wprowadzenie 
nowego uk ładu  by ło  niezbędne.

2. zmiana uk ładu  kom unikacyjnego, dokonana 
na progu p lanu 6-letniego, by ła  in ic ja tyw ą , 
podjętą w  czasie w łaściw ym .

3. jeże li nawet now y uk ład  kom un ikacy jny  
w yraźnych  korzyści p rak tycznych  narazie 
dać nie mógł, to jednak stał się podstawą dla 
stopn iow ych osiągnięć rea lnych —  w m iarę 
powiększania się taboru  M Z K  —  nie ty lk o  
przez wprowadzenie do ruchu  now ych je d 
nostek, ale i  powiększenie ich  ilości przez 
zmniejszenie nadm iernego procentu wozów, 
pozostających w  napraw ie  warsztatow ej.

W zrost pasażerów w  okresie od g rudn ia  1948 
do grudn ia  1949 r.

Inż. H. SCHREIBER

POCIĄG ALUMINIOWY NA OPONACH
GUMOWYCH

Najciekaw szy 'pociąg ostatn ich la t b y ł do
tychczas m ało om awiany. Jest to sześciowago- 
now y zestaw osobowy, pom yślany i skonstruo
w any jako  pociąg pośpieszny. Zbudow any jest 
przeważnie ze stopów le kk ich  i  ku rsu je  regu
la rn ie  m iędzy Paryżem  a S trasburgiem . Cechą, 
w yróżn ia jącą go od innych  pociągów jest to, że 
toczy się on nie na obręczach żelaznych, a na 
oponach gum owych.

W ykonanie takiego zestawu, biegnącego na 
oponach, by ło  problem em  trudnym , gdyż ko 
nieczne by ło  znaczne zredukowanie jego wagi. 
A b y  móc użyć opon, obliczono, że ciężar pocią
gu należy zredukować do po łow y ciężaru n o r
malnego.

Z p u n k tu  w idzenia pasażera na jw iększą za
le tą  pociągu, na oponach jest jego cichy i  spo
k o jn y  bieg, co zmniejsza znacznie zmęczenie 
w yw o ływ ane  d łu g o trw a łym  m onotonnym  hała
sem i re g u la rn ym i wstrząsam i. Są to  bow iem  
główne p rzyczyny zmęczenia podczas dłuższej 
podróży.

W  roku  1929 A ndré  M iche lin , w  czasie po
dróży z Paryża do Cannes pow zią ł m yśl w yko 
nania wagonów na oponach i  w  ty m  samym ro 
k u  rozpoczęto próby. Zaopatrzono zw yk łe  pod

wozie samochodu ciężarowego w  ko ła  o w ysta 
jących  krawędziach, na k tó rych  zmontowano 
odpowiednie opony. W agonik ten zdał egzamin. 
Powtarza jąc próby z coraz w iększym i jednost
kam i, wypuszczono w  ro ku  1931 p ierwszy wa
gon ko le jow y norm alno to row y na oponach, 
k tó ry  ku rsow a ł m iędzy Paryżem  a D eauv ille  z 
przeciętną szybkością 107 km/godz. W  m arcu 
1932 r. oddano do dyspozycji p ierw szy wagon 
m otorow y na oponach z m otorem  ropnym  
100 K M  i  o 24 m iejscach siedzących.

W  dalszym  ciągu pow staw a ły  wagony z co
raz to większą ilością m iejsc siedzących, a w ięc 
w  roku  1933 na 36 m iejsc, w  roku  1934 na 56 
m iejsc i  wreszcie w  ro ku  1936 na 100 miejsc. 
Ten osta tn i wagon m otorow y b y ł zaopatrzony 
w  m otor ropny 420 K M  i  w aży ł 21 ton. Wresz
cie w  m a ju  1938 r. pociąg podziemnej ko le i ele
k tryczne j, składający się z 3-ch wagonów, skon
struow anych przeważnie ze stopów lekk ich , zo
stał oddany do regularnego u ży tku  na obszarze 
W ie lk iego  Paryża. Ten pociąg, zaw iera jący 136 
m iejsc siedzących i  ważący 32 tony, został osta
tecznie p rz y ję ty  do normalnego ruchu. Każdy 
wagon posiadał cztery 4-osiowe zestawy koło
we, razem w ięc 32 ko ła  ogumione. W ar-
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to  p rzy  ty m  zaznaczyć, że dotychczasowe pocią
g i tego samego typ u  na ko łach stalowych, w a
ży ły  97,5 tony.

Trudności techniczne, k tó re  trzeba było- po
konać, stosując obręcze gumowe, b y ły  bardzo 
duże, udało się je  pokonać ty lk o  dz ięk i w y trw a 
łe j 20-to le tn ie j p racy braci A ndré  i  Edwarda 
M ichelhTów.

Opony, w  k tó re  zaopatrzone są wagony, w y 
rabiane są dla norm alnego ciśnienia 9 a tm  i  są 
typ u  „M ic h e lin  m eta łie “ , w  k tó rych  w arstw ę 
zewnętrzną tw o rzy  d ru t stalowy. Zmontowane 
są ja k  w  samochodach ciężarowych, k tó re  po
siadają obręcz wystającą, ja k  w  kołach ko le  jo - 
w ych  norm alnych. Zm iana opon odbywa się jak  
w  samochodach.

N iezbędnym  w arunk iem , um ożliw ia jącym  
zastosowanie tak ich  kó ł ogum ionych, by ło  
zmniejszenie w ag i ogólnej. Zestaw ko łow y, za
p ro jek tow any  w  ro ku  1939 d la  wagonów 100 
m iejscowych, p rzeby ł próbę na ko le jach A f r y k i 
francuskie j w  ro ku  1942. Zestaw ten m a 5 osi 
i  dopuszcza p ięc iokro tne obciążenie nośności 
kół. M aksym alne obciążenie zespołu w ynosi 12 
ton, t j .  24 ton  d la  wagonu o dwóch zespołach. 
Ograniczając ten ciężar do 21 to n  i  od liczywszy 
wagę pasażerów, bagażu, pa liw a  itd ., o trzym u
jem y  ty lk o  15 ton  przeznaczonych na ciężar 
w łasny wagonu.

Piącioosiowy zestaw ko łow y na oponach 
systemu M iche lin

Początkowo inżyn ie row ie  z S.N.C.F. uw aża li 
tak  znaczną redukc ję  ciężaru za n iem ożliwą, 
lecz dz ięk i nowoczesnym stopom lekk im , re
dukc ja  ta, stanowiąca g łów ny w arunek powo
dzenia pomysłu, została osiągnięta.

C iężar taboru  pasażerskiego podlegał w  osta
tn im  stu lec iu  znacznym wahaniom . Początkowo 
ciężar wagonu na 1 pasażera w ynos ił w  p ie rw 
szej klasie około 230 kg, w  d rug ie j 150 kg  i  120 
kg  w  klasie trzecie j. Jednak w  n ied ług im  cza
sie, w sku tek  zwiększenia kom fortu , ciężar ten 
w  wagonach prze jściow ych dochodził do 440 kg. 
W a ru n k i bezpieczeństwa zm usiły  w  ty m  ostat
n im  przypadku  do zastosowania m nie jszych ilo 
ści drzewa, a w iększych ilości stali, toteż cię
żar wagonu pasażerskiego podskoczył do 565 kg 
na 1 pasażera.

Podczas ostatnich 25 la t ciężar ten. wobec co
raz bardzie j udoskonalonej te ch n ik i spaw aln i
czej, w ykazu je  tendencję zniżkową. W  czasie

miAU ■ ŁU li li AM i h U t r i H H f l t Ł c j
ostatn ie j w o jny , francusk i w ydz ia ł udoskonale
n ia  wagonów, zapro jektow a ł wagon stalowy, w  
k tó ry m  ciężar na 1 pasażera został zmniejszony 
do 420 kg. Tymczasem w  okresie m iędzy 1934 i  
1938 r. został d la  celów próbnych skonstruo
w any pociąg próbny, składający się z 3-ch w a
gonów w ykonanych ze s ta li oraz ze stopów le k 
k ich . Waga tych  wagonów obniżona została do 
275 kg  na 1 pasażera, a waga wagonów skon
struow anych później w yłącznie ze stopów a lu 
m in iu m  i  magnezu do- 240 kg.

D la  pociągu o ko łach ogum ionych zdecydo
wano się ostatecznie na budowę wagonów o 64 
m iejscach siedzących i  ważących do 15 ton, tak, 
że ciężar na 1 pasażera w ynos ił ty lk o  235 kg.
D la  osiągnięcia tego celu zastosowano 3 różne 
metody. Jeden ty p  wagonu zbudowano ze sta
l i  szwedzkiej Stainless 18-8 (18% Chromu, 8°/o 
N ik lu  R v =  105 kg /m m 2) i  spawano sposobem 
B udd ‘a. D ru g i ty p  wagonu skonstruowano w y 
łącznie ze stopu alum in iow ego A -G 5 (&  00% 
magnezu, 0,5% m anganu R v =  30-34 kg /m m 2,
Aio == 26-18%). T rzeci ty p  w ykonano z m ięk 
k ie j s ta li e lektryczn ie  spawanej (Rv =  41 kg / 
m m 2, A —35%). D la  każdego kons truk to ra  w y 
znaczono ten sam program . Chodziło o skon
struow anie  kom pletnego pociągu, składającego 
się z 6 wagonów, z k tó rych  każdy pow in ien 
m ieć długość 23 m  180 m m  i  posiadać odległość 
16 m  od zestawu do- zestawu kołowego'. W szy
stk ie  wagony m ia ły  m ieć jednakowe hamulce, 
ogrzewanie, w enty lac ję , ośw ietlenie itp . Pociąg 
m ia ł posiadać następujący skład: jeden kom b i
now any wagon 2-ej k lasy z 48 m ie jscam i s ie - ' 
dzącym i i  przedziałem  bagażowym, dwa wago
n y  2-ej k lasy  po 64 m iejsc siedzących, jeden 
wagon 1-ej k lasy  na 27 m iejsc z bufetem  baro
w ym  oraz jeden wagon res tau racy jny  na 48 
m iejsc p rzy  każdym  posiłku.

Ilość m iejsc siedzących bez wagonu restaura
cyjnego w yn iosła  249, z czego 73 przypada na 
pierwszą i  176 na drugą klasę. W szystkie wago
n y  m ia ły  przejście przez środek wagonu 
m iędzy siedzeniami.

Obecnie podamy ja k  C JM T ’wykonała kon
strukc ję  tych  wozów ze stępów lekkich .

Jak w iadom o ciężar ogólny wagonu nie m ia ł 
przekraczać 15.000 kg, stąd określono wagę ze
społu kó ł na 4.200 kg, podwozia na 4.600 kg  i  
ogólnego wyposażenia na 1.200 kg. Z tych  liczb 
w yn ika , że nadwozie bez urządzenia w ew nętrz 
nego pow inno ważyć m n ie j n iż  4 tony.

Wobec tego, że zamówienie na wagony odda
no bez gw aranc ji udzie len ia dalszych zamó
w ień, sposób budow y m usia ł być ja k  na jp ros t
szy, bez p rzygotow yw an ia  specja lnych narzędzi 
i  p ro f ili,  aby un iknąć nadm iernych  kosztów. 
M im o tego uda ło  się zamówienie, przekazane w  
g rudn iu  1947 roku , w ykonać ju ż  na początku 
m aja  1949 r. P rzy pracach zatrudniona by ła  za
łoga około 100 robo tn ików .

Ponieważ stopy a lum in iow e posiadają Vs cię
żaru w łaściwego sta li, pozw o liło  to na zastoso
w anie grubszych przekro i, co przeciw dzia ła ło
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m oż liw ym  deform acjom  i  wzmacniało kon
strukc ję .

Zestaw kó ł zmontowano na podwoziu, w yko 
nanym  z ceówek 40/10 mm, ściany zaś boczne 
w ykonano z p rę tów  20/10 mm. Boczne kraw ę-

K onstrukc ja  ram y nośnej nadwozia wagonu  
systemu M iche lin

dzie zostały wzmocnione ceówkam i grub. 40/10 
mm, a p rzyk ryw ę  umocniono ceówką 15/10 
mm.

P rzy  obliczeniach w ytrzym a łośc iow ych  nie 
brano pod uwagę dodatkowych wzm ocnień b la 
chą. M om ent bezwładności obliczono w  ten spo
sób na 1.108.000 cm4, m om ent zaś w y trzym a ło 
ściowy ( l/v )  na 9.734 cm3.

Obciążenie statyczne jest małe w  stosunku 
do nośności wagonu, na jw iększy m om ent zgię
cia obliczono na 26.200 kgm , co rów na się teo
re tyczne j w ytrzym a łośc i na zmęczenie 2,7 
kg /m m 2. W artość ta jest w  rzeczywistości jesz
cze mniejsza, je ś li weźmie się pod uwagę wzm o
cnienie dokonane blachą. Prócz tego przeliczo
no, że w  przypadku k ró tko trw a łych  uderzeń 
deform ujących, ja k  np. p rzy przetaczaniu wa
gonów, granica elastyczności stopów nie zosta
nie przekroczona i  że wagon może w ytrzym ać 
uderzenie 100 ton poziome na wysokości 100 
cm t j.  50 ton na każdy zderzak.

W  celu osiągnięcia ta k ie j odporności skon
struowano ściany czołowe z p ro filó w  U  i C 40/ 
10 mm. P ro file  połączono na zewnątrz blacham i 
30 mm. W ytrzym ałość ścian czołowych wzm o
cniona została przez powiązanie z podwoziem i 
dachem oraz przez boczne ściany. Prócz tego 
przymocowano je  do ścian dzia łow ych pomiesz
czenia bagażowego i klozetu. Cala s tru k tu ra  
nadwozia została prócz tego usztywniona ru ra 
m i, k tó re  op iera ją  się na n iepod^ga jących  de
form acjom  przepierzeniach. Zapew niło  to  dużą 
w ytrzym ałość na wstrząsy.

Stop a lum in iow y  A -G 5 w ybrano jako ła tw o  
kow a lny, d la  jego dobrych własności w y trz y 
m ałościowych oraz w sku tek jego znacznej od
porności na korozję  i  dobrą spawalność.

D uży nacisk położono na dobre spawanie, 
p rzy  czym do b lach stosowano spawanie acety- 
lenowo - tlenowe, dla ram  zaś usztywnia jących, 
spawanie punktowe.

Udoskonalone spawanie acetylenowo -  tle n o 
we polegało na tym , że dwóch spawaczy rozpo
czynało spawanie blach z dwóch krańców  szwu. 
Metoda ta ograniczała deform ację blach i  dawa
ła  bardzo regu larną spoinę. Prócz tego zezwoU- 
ła  ona na znaczne przyśpieszenie robót spawal
niczych.

Spawanie punktow e przeprowadzono, po 
uprzedn im  oczyszczeniu pow ierzchni przez 
środk i odtłuszczające i  odtlenia jące pow ierzch
nię.

K ons trukc ję  podw ozia ,, ja k  rów nież dach, n i
towano n ita m i średnicy 4 do 8 mm, w ykona 
nych  z tego samego stopu A-G5. N itow ano za 
pomocą m ło tków  pneum atycznych.

Całe podwozie rów nież zbudowane zostało z 
p rę tów  p ro filo w ych  przeciąganych ze stopu 
A-G 5, z w y ją tk ie m  p ły t, w  k tó rych  zna jdu ją  
się osie zestawów ko łow ych. Te ostatnie są w y 
konane ze s ta li szwedzkiej. Średnica osi wynosi 
100 mm. Szczególną uwagę zwrócono na końce 
podwozia, k tó re  zostały specja ln ie  wzmocnione, 
ja ko  przenoszące wszelkie uderzenia od zderza
ków . W szystkie części podwozia zostały ze sobą 
połączone za pomocą n itów . Całe podwozie wa
ży 1.170 kg.

Z b lachy 25/10 m m  w ykonanych  jest 10 p ły t, 
k tó re  tw orzą ściany boczne. P ły ty  wzmocnione 
są usztywniaczam i, k tó re  przytw ie rdzone zosta
ły  do s łupków  w ykonanych  z dwuteówek. B la 
chy m iędzy sobą i  brzegi p ły t  są spawane —  
ja k  już  wspomniano —  z dwóch przeciwnych 
końców. D w u te ó w k i rozmieszczone są w  odstę
pach 2-u m etrow ych. O tw o ry  w e n ty la cy jn e  ob
ram owane zostały przez lekk ie  wygięcie  b lachy 
na zewnątrz. Taka ściana boczna waży 410 kg.

Dach w ykonany został ta k  samo ja k  ściany 
boczne, uszywniono go żebram i 15/10 m m  i  20/ 
10 mm. W aży on 840 kg.

Dach a lu m in io w y  w  czasie m ontażu

Przednia i ty ln a  ściana wagonu są podwójne 
o odstępie 160 m m  i o wzm ocnionym  obramo
w aniu. Jedna ściana waży 125 kg.



Kom ple tne nadwozie, bez okien  i  ekw ipunku , 
w aży 3.080 kg.

Stopnie w  wagonach są chowane i  wysuwane 
przez mechanizm e lektro  -  pneum atyczny, po
dobnie ja k  dzieje się to z ko łam i w  samolotach. 
U ruchom ienie m echanizm u następuje przez 
prowadzącego pociąg.

W szystkie wagony są m iędzy sobą szczelnie 
połączone za .pomocą żłobkowanej elastycznej 
p ły ty  ze stopu lekkiego.

Pięcioosiowe zestawy kołowe są zrobione ze 
s ta li PM, o k o n s tru kc ji ca łkow icie  spawanej 
e lektrycznie.

Osie 10 kó ł biegną na łożyskach ro lkow ych .
Z redukow anie w agi k o n s tru k c ji resorowej 

w y n ik ło  w sku tek zastosowania opon i  pozw oli
ło  na w ye lim inow an ie  norm alnego ciężkiego 
resorowania. Każda oś umocowana została za 
pomocą specjalnego złącza ,.B ibax“  (jest to  ela
styczne złącze, składające się z krążka gumo
wego umieszczonego m iędzy dw iem a częściami 
m eta low ym i).

W  nadwoziu umieszczone są czopy, k tó re  nie 
są obciążone bezpośrednio' p ionowo i  k tó re  mo
gą się obracać swobodnie w  panewce z brązu. 
Są one połączone z zestawem ko łow ym  za po
mocą złączy ,,B ibax“ . Tb um oż liw ia  przesunię
cie we w szystk ich  k ie runkach  osi w  stosunku 
do nadwozia o 25 mm.

70%  obciążenia spoczywa natom iast na 
dwóch sprężynach płaskich. D w ie  poprzeczne 
sprężyny umieszczone z przodu i  z ty łu  czopu 
dźw iga ją  pozostałe 30%  ciężaru. C a łkow ita  
zdolność ugięcia w ynosi 1.25 m m /tonę.

W  próbach są inne systemy zawieszenia, łą 
cznie z systemem, w  k tó ry m  używane są sprę-

W nątrze wykończonego wagonu systemu 
M iche lin

żyny  okrągłe w  połączeniu z am ortyza to ram i 
hyd rau licznym i. Podobno w y n ik i są zachęca
jące.

W  przypadku pęknięcia opony, ciężar przeno
si się na ko ła  sąsiadujące, lecz k iedy  pęka k ilk a  
opon, łożyska zabezpieczające, ulokowane na 
czterech rogach zestawu kołowego, wchodzą w  
ko n ta k t z szyną. W tedy przekaźnik e lektryczny 
daje sygnał a la rm u jący k ie ro w n ika  pociągu i  
wskazuje pęknięte opony.

Koło wcgonu osobowego systemu M ichelin . 
Opona gumowa z nakładką metalową, napom

powana do 9 atm

K o ła  zaopatrzone są w  bębny hamulcowe, od
lane ze stopu magnezu, natom iast szczęki ha
m ujące wykonane są z żeliwa.

Całość ham ulcy hyd rau licznych  wykonana 
jest w ed ług systemu Loekhead‘a.

Z w yk łe  zderzaki zastąpione zostały przez 
specjalne opony, napompowane do 4 a tn  i  
umieszczone na końcach wagonów. N ie wcho
dzą one w  kon tak t m iędzy sobą podczas no r
malnego biegu pociągu, lecz w  razie zderzenia 
w y trzym u ją , n im  pękną, uderzenie masy 51 
ton  rozdzielonej na dwa zderzaki.

W  próbach statycznych, ściany pionowe, p rzy 
obciążeniu trz y k ro tn y m  wagi nadwozia, w yka 
zyw a ły  naprężenia od 2 do . 3,1 kg /m m 2. P róby 
na zginanie w ykonyw ane b y ły  pod obciążeniem 
30 ton, co p rzy  wadze m a te ria łu  rów ne j 5 ton, 
s tanow iło  czterokrotne obciążenie norm alne. W  
tych  w arunkach stw ierdzono średnie ugięcie 
rów ne 9 mm. Ponieważ w  prze liczeniu na zw y
k łe  w a ru n k i p racy otrzym anoby jeszcze ug :ęcie 
w  granicach 2.5 —  3.0 mm, zdecydowano się 
wzm ocnić nadwozie przez dodatkowe w budo
w anie w  podłogę k rzyżu jących  się p rę tów  płas
kich.

W ewnętrzne urządzenie w ykona ła  firm a  spe
c ja lizu jąca  się w  urządzeniach w nę trz  samolo
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tów  A ir  France. Je j doświadczenie w  spra
w ie  redukow ania w ag i b y ło  bardzo cenne. Za
stosowano g łów nie stopy a lum in iow e, k tó re  ce
lem  uodporn ienia pow ierzchn i poddane b y ły  
anodowemu u tlen ien iu . Ściany zewnętrzne po 
odtłuszczeniu i  zagrun tow an iu  b y ły  d w ukro tn ie  
malowane.

Wagon res tau racy jny  zbudowany został wed
łu g  p lanów  Compagnie des Wagons L its , lecz 
p rzy  urządzeniu w nętrza osiągnięto bardzo zna
czne zmniejszenie ciężaru. I  ta k  np. piec k u 
chenny, bez uszczerbku d la  wydajności, za
m iast 550 k g  w aży ł ty lk o  275 kg. Cały kredens 
kuchenny w ykonano z blach A-G 3.

S u fity  wagonów, wykonane z b lachy a lum i
n iow ej 1 mm, są w  wagonach I  i  I I  k lasy malo
wane, a w  barze i  wagonie restauracy jnym  
ozdobione.

Podłogi zrobione są z p ły t, w  k tó rych  m iędzy 
dw iem a b lacham i a lum in iow em i umieszczona 
została w arstwa tw a rde j gum y grubości 15 mm. 

C iężary własne opisanych wagonów wynoszą:

Ciężar
ogólny

Waga
urządzenia

Wagon I  klasy 13.900 kg. 3 780 kg.
„ I  klasy z barem 14.600 ,. 4.290 ..
„ restauracyjny 14 700 ., 4.410 „
„ U kla-y 13.900 „ 3.795 „
„ 11 klasy z prze

działem baga
żowym 14.660 „ 3.590 „

A  w ięc zarówno na jlże jszy wagon I  klasy 
— 13.9 ton, ja k  i  najcięższy restau racy jny 
=  14.7 ton ważą m n ie j n iż zaplanowano jako  
górną granicę d la  w agi wagonów ko le jow ych 
na oponach.

C z ę ś c i  s k ł a d o m e

Porównanie wagi stopów lekkich 
i stali Zmiejszenie

Wagon z lekkich stopów V> agon 
ze stali

kg
°/o

Łfi ! kg

Zestaw kołowy z zawieszeniem .
Szkielet podwozia . .
Konstrukcja pod przykryciem  
Przepierzenia końcowe .
Przykrycie i wzmocnienie . . . . .  
Blacha w  dnie . . . . . .

1.170
820
250
8t0
145

3.225

4.800 10,200 53

Kom plet szkieletu karoserii . . . . 3.225 9.100 65
Zderzaki i złącza . . . . . 295 1,140 74
Hamulce . . . . . . . 170 820 67
Okna z mechanizmem otwier. i zam. 425 705 40
Podłoga . . 425 900 53
D rzw i . . . . . .
Stopnie . . . . . . .
D rzw i wewnętrzne . . . . . .
U m yw aln ia
W ewnętrzne ozdoby i  róż. akcesoria

95
50

260
1.475
1.880

100 2t0 58

Wyposażenie wewnętrzne . . . . . 1.880 4.265 56
Stojaki bagażowe . . . . . . 100 200 50
Siedzenia 895 1.150 22
Oświetlenie elektryczne . . . 500 1 650 70
Urządzenie ogrzewania . . . . . 550 1.650 67
W entylacja 35 260 86
Izolacja i malowanie . . . . . 500 1.220 59
Ciężar wykończonego wagonu .
Liczba pasażerów . . ■
Ciężar wagonu przyjęty do kalku lacji wytrzymałości . 
W ytrzymałość na pęd powietrza 
Wytrzymałość na kołysanie

13 9UO 
64

21.000
112
122

33 5UÜ 
64 

41 000 
153 
86

58.5

Ogólna wytrzymałość wagonu . . . .  
W ytrzymałość na tonę . . . . .  
Wytrzymałość na 1 pasażera

23-i
11.2
3,7

239
5,8
3,7

Przez współzawodnictwo
do dobrobytu mas pracujących
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Ś . p . in ż .  M IE C Z Y S Ł A W  Ł O P U S Z Y N S K I

Dnia 1 m aja  1950 r. zm arł w  W arszawie 
inż. Mieczysław Łopuszyński, D yre k to r Depar
tam entu  P lanow ania w  M in is te rs tw ie  K o m u n i
kac ji, w y b itn y  fachowiec, zasłużony w  odbudo
w ie  ko m u n ika c ji w  Polsce Ludow ej, au to r w ie 
lu  cennych prac z zakresu p iśm ienn ictw a kom u
nikacyjnego, wychowawca młodego pokolenia 
pracow n ików  transportu , odznaczony Z ło tym  
K rzyżem  Zasługi.

Inż. M. Łopuszyński u rodz ił się w  r. 1885 w 
Petersburgu (Leningradzie), a w  r. 1910 ukoń
czył tamże In s ty tu t Inżyn ie rów  K om un ikac ji.

Inż. M. Łopuszyński należał do kad ry  tych  
w yb itnych  specja listów  ko le jow ych, k tó rzy  za
równo w ykszta łcenie ja k  i  podstawy p ra k ty k i 
zawodowej o trzym a li na ko le jach  rosyjsk ich .

N iezależnie od bieżących obow iązków  zawo
dowych, inż. M. Łopuszyński p row adz ił d ługo
le tn ie  studia nad zagadnieniam i gospodarki ko 
m un ikacy jne j w szystk ich  dz ia łów  kom un ikac ji: 
kolei, dróg ko łow ych, wodnych, lo tn ic tw a  i  ko 
m u n ika c ji samochodowej. Ptezultatem tych  s tu 
d iów  b y ły  liczne a r ty k u ły  w  pismach technicz
nych oraz ks iążk i i  b roszury jak : „Podstaw y 
rozw o ju  sieci kom un ikacy jne j w  Polsce“  (wyd. 
w  r. 1938/39), „Podstawowe zagadnienia p o lity 
k i ko m u n ika cy jn e j“  (wyd. r. 1947), liczne prące 
stworzone do u ż y tku  służbowego ja k  „A na liza

i sprawozdanie z pracy P K P  w  r. 1946“ , „A n a 
liza  pracy ko le i w ąsko torow ych“  i  w ie le  innych  
opracowań, rozpatru jących  podstawowe zagad
n ien ia  gospodarcze kom un ikac ji, umieszczanych 
m. in. w  „Przeglądzie K o m u n ika cy jn ym “ .

Na stanow isku D yrek to ra  B iu ra , a następnie 
Departam entu P lanowania M in is te rs tw a  K o 
m u n ika c ji b y ł inż. M ieczysław  Łopuszyński 
wzorem  ofiarnego i  rzetelnego pracow nika, k tó 
ry  całe swoje doświadczenie i  głęboką wiedzę 
fachową oddał bez reszty Polsce Ludow ej. 
Przez siwo ją  pracowitość, i  ofiarność, przez stałe 
m obilizow anie podległego sobie zespołu do w y 
konania stojących przed n im  zadań, b y ł on 
przykładem  d la w szystk ich  p racow n ików  resor
tu. Jako jeden z n a jw yb itn ie jszych  specja li
stów  swego pokolenia, szczególną opieką o ta
czał rozw ój m łodych kad r p lan istów  resortu, 
w yk łada jąc m im o ciężkiego stanu zdrow ia  na 
konw ersatoriach samokształceniowych Depar
tam entu Planowania.

O d r. 1946 d o r . 1949 inż. M. Łopuszyński w y 
k łada ł rów nież na Politechnice W arszawskiej 
zagadnienia gospodarcze kom un ikac ji. Z ły  stan 
zdrow ia zm usił go do porzucenia w yk ła d ó w  —  
d ługo trw a ła  choroba kończy się wreszcie 
śmiercią.

Cześć Jego pamięci!
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PRZEGLĄD PRZEPISÓW PRAWNYCH
D Y S C Y P L IN A  P R A C Y

D la  zapewnienia w ykonania  p lanu sześciolet
niego w  interesie k lasy  robotn icze j wydana zo
sta ła ustawa 19 kw ie tn ia  1950 r. o zabezpiecze
n iu  socja lis tyczne j dyscyp liny pracy- (Dz. U. 
R. P. N r  20, poz. 168).

U staw a ta  wprowadza z jedne j s trony  w y 
różnienia i  nagradzanie pracowników , w ykonu 
jących sumiennie swe obow iązki, z d rug ie j s tro 
n y  przew iduje k a ry  o w yb itn ie  dydaktycznym  
charakterze w  stosunku do pracown ków  (bez 
względu na charak te r służbowy i  stanow isko), 
naruszających dyscyplinę służbową przez nieu- 
spraw iedliw iane opuszczanie dn i pracy.

U staw a przew idu je  k a ry  porządkowe —  ja k  
nagana z ostrzeżeniem, potrącenia z należnego 
wynagrodzenia i  czasowe (do miesiąca) prze
niesienie do p racy n iże j zaszeregowanej oraz 
karę  sądową, polegającą na przym usie w ykony
wania dotychczasowej p racy za wynagrodze
niem obniżonym o 10 do 25% przez okres nie 
dłuższy n iż 3 miesiące.

K a ry  porządkowe odpowiednio stopniowane 
stosuje się w  razie n ieuspraw iedliw ionego opu
szczenia przez pracow nika jednego do trzech dni 
w  ciągu roku  kalendarzowego lub ko le jno —  
w  przypadkach zaś złośliwego i  uporczywego 
naruszenia dyscyp liny  pracy przez n ieuspraw ie
dliw ione opuszczenie w  ciągu ro ku  czterech 
(czwartego) lub  w ięcej dn i pracy m im o stoso
w ania k a r porządkowych lub  jednorazowo —  
określoną w yże j karę  sądową w ym ierza sąd. 
P racow nik, k tó ry  uchyla  się od odbycia k a ry  
sądowej podlega karze aresztu do 6 m iesncy.

We w szystk ich  powyższych sprawach poza 
ka rą  sądową, decyzja należy do k ie row n ka  za
kładu  pracy, po w ysłuchaniu w yjaśn ień  pracow
n ika  i  op in ii ra d y  zakładowej lub  przedstaw i
ciela zw iązku zawodowego.

W  celu usunięcia pro tekc jona lizm u ustawa 
przew idu je  surowe k a ry  (areszt do 3 miesięcy 
i  g rzyw na do 150.000 z ł) , w  stosunku do k ie 
ro w n ika  zakładu, k tó ry  niezgodnie z okoliczno
ściam i uznaje nieobecność pracow nika za 
uspraw ied liw ioną  lu b  nie zastosuje k a ry  p o 
rządkow ej względnie nie sk ie ru je  spraw y do 
sądu.

T a k ie j samej karze podlega pracow nik, k tó ry  
świadomie poświadcza nieprawdziwe okoliczno
ści uspraw iedliw ia jące.

Rada M in is tró w  określ Pa uchwałą z dnia 5 
m a ja  1950 r. (Mon- Pol. N r  A  51, poz. 581) 
p rzypadki, w a ru n k i i  t r y b  uspraw ied liw ian ia  
nieobecności pracown ka w  zakładzie.

U M O W Y  P L A N O W E

U staw a z 19 kw ie tn ia  1950 r . o umowach p la 
nowych w  gospodarce socja lis tyczne j (Dz. U. 
R. P. N r  21, poz,. 180) to  ważny k ro k  naprzód

d la  zapewnienia dyscyp liny w ykonania  narodo
w ych p lanów  gospodarczych.

W  resorcie kom un ikac ji obowiązane są do za
w ie ran ia  um ów planowych przede w szystk im  
przedsiębiorstwa państwowe, z w y ją tk ie m  bu
dow lanych w  zakresie świadczonych przez n ‘e 
us 'ug przewodniczący P. K- P. G. może jednak 
rozciągnąć ten obowiązek również na władze 
i  urzędy państwowe.

U staw a rozróżn ia  t r z y  rodzaje um ów plano
w ych : generalne, szczegółowe i  bezpośredn i.

U m ow y generalne zaw iera ją  jednostk i gospo
darcze, określone przez przewoćbriczącego P. K . 
P. G. w  porozum ieniu z w łaściw ym  m 'n is t:e m .

Um owa generalna s’uży do usta lenia p raw  
i  obow iązków w  zakresie organ izow ana zawar
cia um ów szczegółowych o dostawę lub  prze
wóz tow arów  przez jednos tk i podporządkowane 
i  w  zakresie zapewnienia w arunków  w ykonan ’a 
tych  um ów  —  a nadto ma o k re ilić  nrzedm iot 
dostawy lub  przewozu i  sposób jego rozdziału 
m iędzy jednostk i podporządkowane.

U m ow y szczegółowe zaw iera ją  m iędzy sobą 
jednostk i podporządkowane w  w ykonaniu  um o
wny generalnej zaw arte j przez jednostkę zw ierz
chnią.

U m ow y bezpośrednie zaw iera ją  jednostk i go
spodarcze w  przypadkach, w  k tó rych  chociażby 
jedna ze stron, by ła  jednostką zw ierzchnią oraz 
jednostk i podporządkowane, jeże li umowny ge
neralne zawarte przez ich jednostk i zwierzchnie 
nie obe jm ują  ca1 ego planu zaopatrzenia i  zbytu 
lub  przewozu tow arów .

U m ow y generalne pow inny być zawarte 
w  ciągu 30 dn i od ch w ili zatw ierdzenia przez 
Radę M in is tró w  narodowego planu gospodar
czego na dany ro k  —  szczegó’owe zaś i  bezpo
średnie w  ciągu następnych 60 dni.

Z w nioskiem  o zawarcie um ow y pow inien w y 
stąpić dostawca (odnośnie um ow y genera’ne j 
jego jednostka zw ie rzchn ia ). D ruga  strona obo
w iązana je s t dopiero w tedy w ystąp ić  z w n io 
skiem  o zawarcie um owy, gdy dostawca nie 
uczyn i tego w  przepisanym  ( ja k  w yże j) te rm i
nie.

S trona zobowiązana do w ystąp ien ia  z w n io 
skiem  na zawarcie um owy pow inna to  uczynić 
na jpóźn ie j na 21 dn i przed up ływ em  te rm inu  na 
zawarcie um owy i  przesłać podpisany p ro je k t 
umowy. D ruga strona  zobowiązana je s t umowę 
podpisać i  zw rócić ją  w  ciągu 7 dni-

U staw a określa następnie poważne upraw nie
nia k o m is ji a rb itrażow e j w  zakresie zm iany lub  
unieważnienia um ów planowych w  przypadkach, 
gdy w  umowach nie uwzględniono ogólnych in 
teresów gospodarki narodowej i  zasad rozra 
chunku gospodarczego —  lub  w  razie sprzecz
ności um ow y z narodow ym  planem gospodar
czym.

U staw a zaw iera wreszcie szereg szczegóło
w ych postanowień, m ających na celu zabezpie-
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cien ie  trw a łośc i um ów oraz ich w ykonania  
i  przekazuje przewodniczącemu^ P. K . P. G. 
określenie w  porozumiemu z w łaśc iw ym i m in i
s tra m i w arunków  ogólnych dostaw, odb oru  
i  przewozu tow arów  tudzież wzorow  typow ych 
um ów planowych.

SKRÓCONY CZYŚ PR AC Y

U staw ą z 19 kw ie tn ia  1950 r . (Dz. U . R. P. 
N r  20, poz. 174) upoważniona została Rada M i
n is tró w  do wprowadzenia skróconego czasu 
pracy w  przemyśle i handlu (żalem  i w  kom u
n ik a c ji)  w  przypadkach, gdy jes t ona szczegól
nie uc iążliw a lub  w ykonyw ana w  szkodl.wych 
warunkach. W  zależności od w arunków  czas 
p racy skrócony być może do 7^2, 7 lub 6 godzin 
dziennie względnie 45, 42 lub 36 godzin tygod
niowo-

U staw a stw ierdza p rzy  tym , że m im o skró
cenia czasu pracy, pracow nik rachować pow i
nien dotychczasowe wynagrodzenie w raz z do
datkiem  "za pracę szkodliwą lub  uciążliwą.

N A R O D O W Y  P L A N  GOSPODARCZY 
N A  1950 R.

U staw a z 19 kw ie tn ia  1950 r. o narodowym  
planie gospodarczym na 1950 r . (Dz. U . R. P. 
N r  21, poz. 179) stw ierdza przedterm inowe i z 
nadw yżką w ykonanie 3-letniego P lanu Odbudo
w y  Gospodarczej oraz podaje procentowy 
w zros t p ro d u kc ji we w szystk ich  dzedznach  go
spodark i narodowej p rzew idyw any na ro k  1950.

Ustawa zapowiada m iędzy innym i w  porów 
naniu z 1949 r . w zros t przewozów tow arow ych 
i  osobowych w  poszczególnych rodzajach tra n s 
po rtu  w  określonych w  ustaw ie procentach, 
usprawnienie eksp loatacji tra n sp o rtu  i w y d a j
ności pracy, wreszcie w zros t dochodu narodo
wego i  nakładów inw estycy jnych  w  różnych 
działach gospodarki narodowej ze szczegółowym 
uwzględnieniem  m iędzy in n ym i dzia łam i kom u
n ik a c ji i  łączności.

S ZK O ŁY  R ESO RTU K O M U N IK A C J I, 
FO D LE G  M Ą C E  PRZEPISO M  O P LA N O W Y M  

Z A T R U D N IA N IU  AB S O LW E N TÓ W

Zarządzeniem z dn ia  15 kw ie tn  a  1950 r. 
(Mon- Pol. N r  A  54, poz. 623) M m is te r K om u
n ik a c ji ok reś lił szko ły zawodowe, k tó rych  absol
wenci obowiązani są, na podstaw ę udzielonego 
nakazu do p racy w  oznaczonej in s ty tu c ji przez 
okres do la t trzech.

Szkołam i ty m i są: Państwowa Szkoła Żeglugi 
Śródlądowej we W ro c a w iu  i  E lb lągu , K o le jow a 
Średnia Szkoła Zawodowa w  Iłow ie , G im nazjum  
Mechaniczne Kole jowe w  O strow ie W lkp ., oraz 
Państwowe L iceum  Kom unikacyjne  w  W arsza
wie.

N A G R O D Y  Z A  W Y K O N A N IE  Z A D A Ń  
OSZCZĘDNOŚCIOW Y CH

U chw alą P rezydium  K om ite tu  Ekonom iczne
go R. M. z dnia 7 kw ie tn ia -1950 r . (Mon. Pol. 
N r  A-55 poz. 632) przeinaczona została suma 
100 m ilionów  z ło tych  na nagrody d la  osób za

trudn ionych  w  przedsiębiorstwach uspoł ecznio- 
nych, k tó re  w  1949 r. w  szczególny sposób p rzy 
czyni y  się do wykonam a zadań oszczędno cio- 
wych. N agrody w  granicach 15 —  17 tys ięcy 
z ło tych  przyznawać m a ją  dyrek to rzy  przedsię
b io rs tw  po zapoznaniu się z op n ą Rady Zak ła 
dowej, w  ramach sum przyznanych na te a cel 
przedsiębiorstwu, przez przełożonego k ie row n i
ka  resortu  (M in is tra ).

U chw ała ta  przeznacza również nagrody osz
czędnościowe d la  osób zatrudnionych w  a d m n i- 
s tm e ji państwowej, bankach i ins ty tuc jach  k re 
dytow ych, ubezpieczeniowych i  społecznych w  
globalnej sumie 50 m ilionów  zło tych za rok  
1949 (40 m iln , d ia  a d m in is tra c ji państw ow ej), 
rozdzielane w  sposób analogiczny ja k  w  przed
siębiorstwach uspołecznionych-

S P Ó Ł D Z IE L N IE  W  P O S TĘ P O W A N IU  
A R B IT R  AŻO W Y M

Rozporządzenie Rady M in is tró w  z dma 5 mc 
ja  1950 (Dz. U . R. P. Ń r  22 poz. 189) przekazu
je  do postępowania arbitrażowego spory m a ją 
tkow e m iędzy spółdzieln iam i oraz m ędzy  spół
dz ie ln iam i a m iędzy jednostkam i, podlegający
m i a rb itrażow i w  m yśl ustaw y z 5 sierpnia 1949 
r . o  państwowym  a rb itrażu  gospodarczym-

W łaśc iw ym i do orzekania w  tych  sporach są 
okręgowe kom is ja  arb itrażowe, z w y ją tk 'e n  
przypadków, w  k tó rych  stroną jes t naczelna 
władza państwowa lub  urząd centra lny.

W ZO R Y N ^ K ^ Z Ó W  P O ZO S TA W A N IA
n a  s t a n o w i s k u

Zarządzenie Przewodniczącego P. K . P- G. 
z dnia 2 m a ja  1950 r. (Mon. Pol. N r  A  51, poz. 
586) usta la  w zory nakazów pozostaw." n  a na 
stanow isku lub  objęcia stanowiska,^ przew idzia
nych ustawą o zapobieżeniu p łynności ka d r p ra 
cowników  w  zawodach lub  specjalność ach 
szczególnie ważnych d la  gospodarki uspołecz
nionej.

L IK W ID A C J A  DROGOW EGO FU N D U S ZU  
POŻYCZKOW EGO

D rogow y Fundusz Pożyczkowy, z którego 
udzielane b y ły  d ługoterm inowe pożyczki samo
rządom i  spółkom  drogow ym  na u tr iy m a n  e 
i  budowę dróg publicznych, został z likw idow a
n y  ustawą z dn:a 26 kw ie tn ia  1950 r . (Dz. U. 
R. P. N r  21 poz. 185), a sum y k tó re  będą uzy
skane z jego lik w id a c ji postanowiono przeka
zać na dochód Skarbu Państwa.

R E JE S TR A C JA  A D M IN IS T R A C Y JN A  
S TA TK Ó W  R ZE C ZN Y C H

S ta tk i żeglugi śródlądowej, stanowiące w łas
ność Skarbu Państwa, z w y ją tk ie m  zna jdu ją 
cych się w  użyciu  W o jska  Polskiego i  organów 
bezpieczeństwa publicznego, tudziez s ta tk i po l
sk ich osób fizycznych i prawnych, pod lrgą ią  
w p isow i do re jes tru  adm in istracyjnego polskich 
s ta tków  żeglugi śródlądowej. Rozporządzenie 
M n is tra  K o m u n ika c ji z 26 kw ie tn ia  1950 r.

(Dz. U. R. P. N r  21 poiz. 133) określa władze 
powołane do prowadzenia re jestru , k tó ry m i są



państwowe zarządy wodne, t ry b  i w a ru n k i w p i
sywania do re je s tru  oraz sposób prowadzenia 
tego re je s tru  i  rodzaje k a r t  re jestracyjnych-

P O LS K I R E JESTR  STATKÓ W
Zarządzeniem M in is tró w  Żeglugi i  K om un ika 

c ji z dnia 21 m arca 1950 r. (Mon. Pol. N r  A-55 
poz, 637), utworzone zostało przedsiębiorstwo 
państwowe „P o lsk i R e jes tr S ta tków “ , obejm u
ją cy  ta k  s ta tk i żeglugi m orsk ie j ja k  śródlądo
w ej. Do zakresu działania tego przedsiębior-

M g r K . B IA Ł O W Ą S

stwa, mającego siedzibę w  Gdańsku odnośnie 
jednostek żeglugi m orsk ie j i  śródlądowej nale
ży : k lasyfikow an ie , nadzór nad budową, prze
budową i  naprawą, szacowanie, ekspertyzy i po
ra d y  techniczne, no rm y budownictwa, wreszcie 
inne techniczne czynności zlecone przez M in is tra  
K om un ikac ji, związane z pom iarem  i  patentara: 
s ta tków  rzecznych-

N adzór nad przedsiębiorstwem  spraw uje  M i
n is te r Żeglugi w  porozum ieniu z M in is trem  K o 
m un ikac ji.

PRZEGLĄD PRZEPISÓW ORGANIZACYJNYCH
U T W O R Z E N IE  M IN IS T E R S T W A  GOSPO- t r o l i  finansow ej w  stosunku do w szystk ich  urzę- 
D A R K I K O M U N A L N E J  I  Z N IE S IE N IE  M IN I-  dów, in s ty tu c ji i  przedsiębiorstw  państwowych 
STERSTW A A D M IN IS T R A C J I P U B L IC Z N E J i  uspołecznionych (§ 3 rozporządzenia).

W  zw iązku z przekształceniem  terenowych 
Rad N arodow ych na organa w ’adzy państwowej 
została w ydana ustaw a z 19 kw ie tn ia  1950 r.
0 zm ianie o rgan izac ji w ładz państwowych w  za
kresie gospodarki kom unalne j i adm in is trac ji 
publicznej (Dz. U . R. P. N r  19, poz. 158), na 
podstawie k tó re j z dniem ogłoszenia ustaw y, t j .  
z dniem  28 kw ie tn ia  b r. został u tw orzony urząd 
M in is tra  Gospodarki Kom unalnej, a zniesiony 
urząd M in is tra  A d m in is tra c ji Publicznej. Do 
zakresu dzia łania M in is te rs tw a  Gospodarki K o 
m unalne j należą spraw y gospodarki kom unalne j 
m iast i wsi. Sama ustawa nie określa szczegó
łowo zakresu dzia łania nowego M  n is te rs tw a , 
lecz pozostawia tę  sprawę do uregulowania Ra
dzie M in is tró w  w  drodze rozporządzenia. Roz
porządzenie ta k ie  jeszcze się nie ukazało. W ie
m y jednak, że sprawa ta  in teresu je  również re 
so rt K om un ikac ji, gdyż chodzi o rozgranicze
nie gospodarki drogowej m iędzy nowe M in is te r
stwo a M in is te rs tw o  K om un ikac ji. Należy p rzy 
puszczać, że now y reso rt prze jm ie ty lk o  sprawy 
dróg publicznych w  granicach os:ed li (m iast
1 w s i) i  to  zapewne z w y ją tk ie m  szlaków prze
lotowych.

W spomnieć jeszcze wypada, że ustawa z 19 
kw ie tn ia  br. w  zw iązku ze zniesieniem M in is te r
stwa A d m in is tra c ji Publicznej tw o rzy  także 
U rząd do Spraw W yznań p rzy  Prezesie Rady 
M in is trów .

ZA K R E S  D Z IA Ł A N IA  M IN IS T R A  F IN A N S Ó W  
ORAZ Z A D A N IA  P. K . P. G. W  D Z IE D Z IN IE  

F IN A N S O W E J

Rozporządzenie R ady M in is tró w  z 1 kw ie tn ia  
1950 r. (Dz. U . R. P. N r  22, poz- 188) określa 
szczegółowo na podstawie ustaw y z 7 marca 
1950 r. o przekształceniu urzędu M in is tra  Skar
bu w  urząd M in is tra  F inansów  —  zakres dzia
łan ia  M in is tra  F inansów  oraz stanow i, jak ie  
spraw y z dziedziny finansow ej należą obecnie 
do zakresu działania P. K . P. G.

Godzi się zaznaczyć, że w  m yśl rozporządze
n ia  z 1 kw ie tn ia  1950 r. M in is tro w i F inansów 
służą duże upraw nien ia  w  zakresie re w iz ji i  kon-

O R G A N IZ A C JA  W E W N Ę T R Z N A  M IN IS T E R 
STW A P R ZE M Y S ŁU  L E K K IE G O

W  m yśl uchw ały R ady M in is tró w  z 17 k w ie t
n ia  1950 r- (Mon. Pol. N r  A-46, poz. 521) M i
n is te rs tw o  Przem ysłu Lekkiego składa się z Ga
b inetu  M in is tra , 10 departam entów i  z 2 b iu r. 
N azw y departam entów  (D epartam ent P lanowa
nia, P ro d u kc ji i  Techniki, In w es tyc ji, Zaopa
trzen ia  i  Zbytu , Zatrudn ien ia  i  Płac, Finanso
w y, O rganizacyjno-P raw ny, K o n tro li, K adr, 
Szkolenia Zawodowego) w skazu ją  na to , że 
w s tąp iliśm y  w  fazę konsekwentnie przeprowa
dzanej jedno litośc i o rgan izacji m in is te rs tw . De
partam ent Szkolenia Zawodowego, k tó rego nie 
ma w  resorcie K om un ikac ji, is tn ie je  już  także 
w  M in is te rs tw ie  G órn ictw a, a zapewne będzie 
u tw orzony i  w  n iek tó rych  innych m in is te r
stwach.

S T R U K T U R A  O R G A N IZ A C Y JN A  P. K . P. G.

Tym czasowy s ta tu t o rgan izacy jny P. K . P. G. 
z 22 kw ie tn ia  1949 r .  (zm ieniany k ilka k ro tn ie ) 
został zastąpiony nowym  również tym czasowym  
s ta tu tem  organ izacyjnym  z 1 kw ie tn ia  1950 r. 
ogłoszonym w  Mon. Pol. N r  A-46 poz- 519. Sta
tu tu  ogranicza się do w ym ienien ia  kom órek o r
ganizacyjnych P. K . P. G., nie podając ich za
kresu działania, do w yliczenia urzędów, in s ty 
tu tów , k o m is ji itp . podległych Przewodniczące
m u P. K . P. G. oraz cia ł ko leg ia lnych dz ia ła ją 
cych p rzy  Przewodniczącym P. K . P- G. Szcze
gó łow y podział czynności m iędzy ko m ó rk i o r
ganizacyjne P. K . P. G. przekazuje s ta tu t Prze
wodniczącemu P. K . P. G. S ta tu t przew iduje też 
podobnie ja k  i  poprzedni możność tw orzenia ze
społów departam entów  i  b iu r  pod k ie row n ic 
tw em  K ie row n ików  Zespołów, nazywając ich 
także D y re k to ra m i Generalnym i.

W  m yśl nowego s ta tu tu  P. K . P- G. składa się 
z Prezydium , 3 b iu r  (Personalnego, W spó łp ra 
cy Gospodarczej, Budżetowo - Gospodarczego') 
oraz z 15 departam entów  (Dep.: O rgan izacyj
no-Prawny, P rzem ysłu, R o ln ic tw a i  Leśnictwa, 
Budownictwa, K o m u n ika c ji i  Łączności, U rzą 
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dzeń K u ltu ra ln ych  i  Socjalnych, D robne j W y 
twórczości, H andlu, P lanów Regionalnych i  L o 
ka lizac ji, In w es tyc ji, Z a trudn ien ia  Płac i  N orm , 
Techniki, Zaopatrzenia i B ilansów  M ate ria ło 
wych, Kosztów  i  P o lity k i Cen, i  K oo rdynac ji 
P lanów Gospodarczych).

D epartam enty i  B ‘u ra  dzielą się na ogól na 
w ydz ia ły  i  samodzielne re fe ra ty  (wyliczone w 
s ta tuc ie ). T u  i  ówdzie w  skład departam entów 
i  b iu r  wchodzą rzeczoznawcy. W y ją te k  stanow i 
D epartam ent O rgan izacyjno-P raw ny składający 
się z W ydzia łu  Ogólnego, dwóch działów  i  z ze
społu rzeczoznawców do spraw  prawnych.

Podobnie ja k  i  M. K . (według nowego s ta tu tu  
organ.) w  skład departam entów i  b iu r  PKPG 
wchodzą se kre ta ria ty  dla obsługi personalnej 
i  gospodarczej samych departam entów  i b iu r.

P L A N O W A N IE  I  N AD ZÓ R  K A P IT A L N Y C H  
REM O N TÓ W  W  P. K . P. G.

Zarządzenie Przewodniczącego P. K . P. G. 
z 2 m arca 1950 r. (B iu le tyn  N r  4, poz. 64) w y 
m ienia departam enty P. K . P. G., k tó ry m  po
w ierzono planowanie i  nadzór nad przebiegiem 
w ykonania planów kap ita lnych  rem ontów  w  
zw iązku z zarządzeniem z 31 styczn a 1950 r. 
w  spraw ie wyłączenia kap ita lnych  rem ontów  z 
zakresu działalności służby inw estycy jne j.

W  szczególności spraw y tak ie  z dziedziny ko 
m u n ikac ji włączono do zakresu dzia’ ania De
partam entu  K om un ikac ji i  Łączności w  PKPG.

SPR A W Y  K O N S E R W A C JI I  O BSŁU G I 
M A S Z Y N  I  U R Z Ą D Z E Ń  O R A Z K O N S E R W A 

C J I B U D O W L I W  P. K . P- G.

Zarządzenie Przewodniczącego P. K . P. G. 
z 31 m arca 1950 r. (B iu le tyn  N r  5, poz. 78) w łą 
cza do zakresu dzia łania D epartam entu Techni
k i P. K . P. G. opracowywanie i  koordynowanie 
zasad i  w ytycznych  w  przedmiocie konserw acji 
maszyn i urządzeń, spraw y zapewnienia im  w ła 
ściwej obsługi oraz spraw y konserw acji budo
w li. W  ty m  celu został u tw orzony w  ty m  D epar
tamencie W ydz ia ł Techn ik i Ruchu-

Zarządzenie z 31 m arca 1950 r . zapowiada też 
ustalenie przez P. K . P. G zasad o rgan izac ji 
kom órek do spraw  techn ik i ruchu  w  poszczegól
nych m in is te rs tw ach i  podległych im  jednost
kach organizacyjnych.

K O M IT E T  PO STĘPU TE C H N IC ZN E G O

Uchwała K om ite tu  Ekonomicznego Rady M i
n is tró w  (K . E . R. M .) z 2 stycznia 1950 r. (B iu 
le tyn  P. K . P. G- N r  1, poz. 3) powołała K om i
te t Postępu Technicznego, ja ko  sta łą  K om is ję  
K E R M  w  celu „skutecznego zwalczania konser
w atyzm u technicznego oraz wszelkich prze ja
wów  b iurokra tycznego podejścia do rea lizac ji 
zagadnień postępu technicznego“ . W  skład K o 
m ite tu  Postępu Technicznego wchodzi m iędzy 
in n ym i przedstaw icie l M in is te rs tw a  K om un ika 
c ji. Szczegółowy zakres działania K om ite tu  
określa uchwała z 2 stycznia 1950 r .

K O M IS JA  O P IN IO D A W C Z A  G O SPO DARKI 
M ATERLA.ŁO W EJ

W  celu opracowywania zagadnień o rgan izacji 
i  m etodolog ii planowania, zaopatrzenia oraz za
sad gospodarki m ateria łow e j państwowych 
przedsiębiorstw  i  in s ty tu c ji gospodarczych 
Przewodniczący P. K . P. G. zarządzeniem z 6 
m arca 1950 r. (B iu le tyn  P. K . P- G. N r  4, 
poz. 65) powołał p rz y  P. K . P. G. K om is ję  O pi
niodawczą Gospodarki M a teria łow e j. Skład te j 
K o m is ji został usta lony w  zarządzeniu im ien
nie. Ze s trony  resortu  K om un ikac ji w  skład ko
m is ji wchodzą n iż, H . B łaszkowski, d y re k to r 
B iu ra  Gospodarki M a te ria łow e j w  DG KP.

U T W O R Z E N IE  GŁÓ W NEG O  IN S T Y T U T U
D O K U M E N T A C JI N A U K O W O  - TE C H 

N IC Z N E J

N a podstawie zarządzenia Przewodniczące
go P. K . P. G. z 17 m arca 1950 r. (Mon. Pol. 
N r  A-47, poz. 534), został u tw orzony z dniem 
29 kw ie tn ia  b r. z siedzibą w  W arszaw ie G łów
ny In s ty tu t  D okum entac ji Naukowo-Technicz
ne j do prowadzenia prac naukowo-badawczych 
w  dziedzinie m etodolog ii dokum entacji nauko
w o  - technicznej, m ających na celu rozwój p ro 
d u kc ji przem ysłowej. Zw ierzchn i nadzór nad 
In s ty tu te m  spraw uje  Przewodniczący P.K.P-G.

T R Y B  P O W O Ł Y W A N IA  D Y R E K C J I BUDÓ W

N a podstawie- zarządzenia Przewodniczącego 
P. K . P. G. z 11 kwietnia 1950 r. (Biuletyn N r  6 
poz. 92) dyrekcje budowy mogą być powoływa
ne tylko do budów o zasadniczym znaczeniu 
i dużych nakładach inwestycyjnych, przede 
wszystkim w odniesieniu do nowobudowanych 
zakładów przemysłowych.

D yrekc je  budowy pow ołu je  w łaśc iw y m in is te r 
na w iosek przewodniczącego K o m is ji Oceny 
P ro jek tów  Inw estycy jnych  P. K . P. G. O rga
nizację w ewnętrzną d y re k c ji budowy usta la  
w łaśc iw y m in is te r w  porozum ieniu z Przewo
dniczącym P. K . P. G. Bliższe szczegóły pa trz  
zarządzenie z 11 kw ie tn ia .

U T W O R Z E N IE  P R Z E D S IĘ B IO R S TW A  P A Ń 
STW OW EGO „W Y D A W N IC T W A  K O M U N I

K A C Y J N E “

N ajnow szym  przedsiębiorstwem  państwowym  
resortu  kom un ikac ji są „W ydaw n ic tw a  K om un i
k a c y jn e utworzone zarządzeniem erekcy jnym  
M in is tra  K om un ikac ji z 3 m a ja  1950 r . w  po
rozum ieniu z Przewodniczącym P. K . P. G. i  M i
n is trem  F inansów  (Mon. Pol- N r  A -55, poz. 
638).

„Wydawnictwa Komunikacyjne“ powstały^ z 
ważnością od 17 maja 1950 r. w  miejsce Spół
k i „Wydawnictwa Komunikacyjne“. Zadaniem 
nowego przedsiębiorstwa jest redagowanie, 
przygotowywanie do druku i wydawanie czaso
pism, dzieł fachowych, instrukcji i  innych wy
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daw nictw  z dziedziny kom un ikac ji, oraz w yko 
nywanie innych prac wydawniczych na zlecenie 
M in is tra  K om un ikac ji oraz podległych m u urzę
dów i  przedsiębiorstw . „W ydaw n ic tw a  K om un i
kacy jne “  zna jdu ją  się w  stad ium  organ izacji 
i  to  o rgan izacji po ję te j jako  prow izorium , gdyż 
zapowiedziany w  zarządzeniu z 3 m a ja  1950 r. 
s ta tu t o rgan izacy jny jeszcze się me ukazał. N a 
czele ich stanie w  m yśl zarządzenia z 3 m a ja  
1950 r . D y rekc ja  składająca się z dyrek to ra , 
reprezentującego D yrekc ję  samodzielnie oraz 
z podległych m u dwóch w icedyrektorów . P rzy  
„W ydaw nic tw ach K om un ikacy jnych “  powołana 
będzie podobnie ja k  p rzy  innych przedsiębior
stwach państwowych, u tw orzonych na podsta
w ie dekre tu  z 3 stycznia 1948 r. o tw orzen iu  
przedsięb iorstw  państwowych, Rada N adzoru 
Społecznego oraz Rada Programowa.

K O M P E T E N C JE  IN W ESTO R Ó W  W  RESOR
C IE  K O M U N IK A C J I W  Z A K R E S IE  Z A 

T W IE R D Z A N IA  D O K U M E N T A C JI T E C H 
N IC Z N E J

Kom petencje inw estorów  w  resorcie kom un i
k a c ji w  przedmiocie zatw ierdzania dokum enta
c ji  technicznej określa  tabela - załącznik zarzą
dzenia M in is tra  K om un ikac ji z 24 kw ie tn ia  
1950 r., ogłoszonego w  Dz, Orz. M. K . N r  8, 
poz. 130.

JE D N O S T K I T E R E N O W E  P R Z E D S IĘ B IO R 
STW A PAŃSTW O W EG O  ROBÓT K O M U N I
K A C Y JN Y C H  N R  6 —  Z A K Ł A D Y  N A P R A W 

CZO - W YW Ó R C ZE

Dz. U rz. M. K . z 1950 r. N r  8, poz. 131 po
daje decyzję M in is tra  K om un ikac ji z 22 k w ie t
n ia  1950 r . o u tw orzen iu  czterech w arszta tów  
naprawczo - w ytw órczych  P. P. R. K . N r  6.

W arsz ta ty  tak ie  (k tó re  należy uważać z a  od
dz ia ły  produkcyjne  przedsiębiorstwa —  dopisek 
au to ra  n o ta tk i)  zosta ły  utworzone na razie w  
M ińsku  M azowieckim  (siedzibie D y re k c ji przed
s ięb io rs tw a ), w  Poznaniu, K rakow ie  i  w  W a r
szawie-

U T W O R Z E N IE  W O JE W Ó D ZK IC H  W A R S Z
TATÓ W  DROGOW YCH W  P O Z N A N IU

Zarządzeniem M in is tra  K om un ikac ji z 24 
kw ie tn ia  1950 r. (Dz. U rz. M. K . N r  7, poz. 118) 
zosta ły utworzone wojewódzkie w a rsz ta ty  d ro 
gowe w  Poznaniu, jako  szóste z rzędu w arsz ta ty  

tego rodzaju. Obecnie w ięc is tn ie ją  wojewódz
k ie  w a rsz ta ty  drogowe w  W arszawie, Pab ian i
cach, B ia łym stoku , O lsztynie i  Poznaniu.

O R G A N IZ A C JA  W E W N Ę T R Z N A  D Y R E K C J I 
W A R S Z A W S K IC H  K O L E I D O JAZD O W YC H

Organizację wewnętrzną, u tw orzoną niedawno 
(p a trz  M o n ito r P o lsk i z 1950 r . N r  A-32, poz. 
336 i n o ta tk i w  N r  1 „P rzeg lądu K om un ika 
cyjnego“ ), D y re k c ji W arszawskich K o le i D o ja 
zdowych określa regu lam in  zatw ierdzony przez 
M in is tra  K om un ikac ji zarządzeniem z 18 k w ie t
n ia  1950 r . (Dz, U rz, M. K. N r  7, poz- 115). W o
bec znacznie mniejszego zakresu dzia łania te j 
jedenastej d y re kc ji eksp loatacyjne j P K P  — 
s tru k tu ra  je j je s t skrom niejsza n iż s tru k tu ra  
d y re k c ji okręgowych KP . D y re kc ja  W arszaw 
skich K o le i Dojazdowych składa się ty lk o  z 
dwóch w ydzia łów  (Eksp loatacyjnego i  A d m in i
s tracy jno  - F inansow ego), z trzech samodziel
nych dzia7:ów (P lanowania, K a d r i  Księgowości) 
oraz z Samodzielnego R e fera tu  In w e s tyc ji. Re
gu lam in  określa zakres dzia łania w ydzia łów  
i  samodzielnych dzia łów  D y re kc ji, pozostawia
jąc  podział czynności m iędzy dz ia ły  w  w ydzia 
łach d y re k to ro w i generalnemu KP.

SPRAWOZDANIE Z IV OGÓLNOPOLSKIEGO ZJAZDU 
DELEGATÓW STOWARZYSZENIA INŻYNIERÓW 

I TECHNIKÓW KOMUNIKACJI R.P
W  dniach 7 i  8 m a ja  b r. obradował w  Sali 

M ie jsk ie j Rady Narodowej w  Szczecinie IV  —  
Ogólnopolski Z jazd Delegatów Stowarzyszenia 
Inżyn ie rów  i  Techn ików  K o m u n ika c ji R. P.

Zasadniczym hasłem Z jazdu by ło  „R obotn ik , 
technik, in żyn ie r wspóln ie budu ją  Polskę So
c ja lis tyczną“ .

W  obradach w zię ło  udz ia ł 102 delegatów 
Stowarzyszenia, Delegat S ekre ta ria tu  General
nego Naczelnej O rgan izacji Technicznej —  inż.
D. G ajewski, p rzedstaw icie l W ydz ia łu  K o m u n i
kacyjnego K C  PZPR— ob. Z on ik  oraz delega
c i Zarządów G łów nych Zw iązków  Zawodo
w ych; Z Z K  —  ob. Kubuś i  Zw iązku  D rogow 
ców _  ob. M iradzk i, D y re k to r Generalny K o
le i Państwowych —  inż. A . Bader, przedstaw i
c ie l M O N  —  p łk . Szymanowski.
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Celem Z jazdu  by ło  podsumowanie dotychcza
sowej działalności ta k  Zarządu Głównego jak  
i  Oddziałów W ojew ódzkich Stowarzyszenia, 
ustalenie p lanu  pracy na okres 1950/51 oraz 
w ybo ry : Prezesa Zarządu Głównego, 6-ciu 
członków Zarządu Głównego na m iejsce ustę
pu jących oraz G łów nej K o m is ji R ew izy jne j. 
Sądu Koleżeńskiego, 20 Delegatów na dorocz
n y  Z jazd Delegatów Naczelnej O rgan izac ji Te
chnicznej.

Z jazd o tw o rzy ł w  im ien iu  chorego Prezesa 
Zarządu Głównego Stowarzyszenia inż. Z. Ba
lick iego —  Podsekretarza Stanu M K , I  - W ice
prezes Zarządu Głównego —  inż. A leksander 
Gajkow iez, k tó ry  w  przem ów ieniu sw ym  wska
zał na potężny rozw ój naszego życia gospodar
czego i  wzm acniania się s iły  naszego Państwa,



czerpiący swe źródło w  tych  przemianach po
lityczn o  -  gospodarczych, ja k ie  dokonały się 
w  Polsce Ludow e j, w  przemianach, k tó re  w yz 
w o liły  o lb rzym ie  s iły  twórcze tkw iące w  naro
dzie.

C ytu jąc słowa Józefa, S ta lina wypow iedziane 
na zjeździe Stachanowców w  1935 r., że ko
nieczne jest „dopomożenie w łączyć się w  n u r t 
ruchu  Stachanowskiego ty m  inżyn ie rom  i  tech
n ikom , k tó rzy  nie chcą przeszkadzać tem u ru 
chow i, k tó rzy  tem u ruchow i sprzy ja ją , lecz 
k tó rz y  n ie zdo ła li jeszcze przełamać w  sobie 
s ta rych  oporów, n ie  p o tra f ili w łączyć się do czo
łow ych  szeregów tego ru ch u “ , podkreś lił ko
nieczność pogłębienia i  rozszerzenia dotych
czasowych w ys iłkó w  swoje j pracy w  pe łn i 
świadomości tego, że in żyn ie r i  techn ik  kom un i
ka c ji jes t w spółodpow iedzia lny za w ykona
n ie  zadań jak ie  przed pracow n ik iem  kom un ika 
c j i  s taw ia Polska Ludowa. Należy w ięc wzmoc
n ić  tw órczy  entuzjazm  pracy p rzy  w ykonyw a
n iu  sto jących przed nam i zadań.

Na przewodniczącego Z jazdu powołany zo
stał inż. T. Janiszewski —  D y re k to r Naczelny 
D y re k c ji Generalnej K  P , na zastępców: inż. 
Popław ski —  D y re k to r D O K P  w  Szczecinie 
i  inż. F. K o ryc iń sk i —  Prezes O ddzia łu Stowa
rzyszenia w  Łodzi.

Przemówienia, pow ita lne  w yg ło s ili ob. Zo- 
n ik  w im ie n iu  W ydz ia łu  K om unikacyjnego K C  
PZPR oraz inż. D. G ajew ski w  im ie n iu  Na
czelnej O rgan izacji Technicznej.

Po w ys łuchan iu  sprawozdań Zarządu G łów 
nego Stowarzyszenia z działalności Zarządu 
Głównego, Sekc ji G łów nych i  O ddzia łów  Sto
warzyszenia, K o m is ji do spraw  ustaw y o sto
pn iu  inżyn ie ra  i  G łów nej K o m is ji R ew izy jne j, 
przeprowadzono ożyw ioną dyskusję nad ty m i 
sprawozdaniam i, w  k tó re j zwrócono uwagę na 
niedociągnięcia i  b ra k i p racy Stowarzyszenia 
z podkreślen iem  pozytyw nych  osiągnięć.

W  w y n ik u  te j dyskus ji zgłoszono szereg 
w niosków  zm ierzających do postaw ienia na 
wyższym  poziomie dzia ła lności Stowarzysze
nia.

Na wniosek G łów nej K o m is ji R ew izy jne j 
udzielono abso lu to rium  ustępującem u Zarządo
w i G łównemu.

Po zre fe row an iu  p lanu  p racy Stowarzyszenią 
na ro k  1950/51 i  budżetu na ro k  1950 w  w y n i
ku  bardzo żyw e j dyskus ji zgłoszono do P rezy
d ium  szereg dalszych wniosków.

Jako zadania naczelne w  pracy Stowarzysze
n ia  w ysun ię te  zostały następujące zagadnienia.

Zw iększenie d yscyp liny  organizacyjne j, 
szkolenie kadr, ja k  na jbardzie j czynny udzia ł 
w  ruchu  rac jona liza to rsk im  i  współzawodnic
tw ie  pracy, zacieśnianie współpracy ze Zw iąz
kam i Zaw odow ym i, unowocześnienie metod 
pracy przez realizację postępu technicznego we 
w szystk ich  pionach kom un ikac ji, rew iz ję  
is tn ie jących i tworzenie now ych norm .

Na ty m  zakończono p ierw szy dzień obrad.
W  d ru g im  dn iu  obrad inż. H. Błaszczyk w y 

g łos ił re fe ra t ilu s tro w a n y  w ykresam i na tem at:

„R o la  i  zadania inżyn ie ra  i  techn ika kom un i
k a c ji w  planach gospodarczych“ .

W  referacie ty m  opartym  na p lan ie  3-le t- 
n im  i  podanych przykładow o w yn ikach  na P K P  
w  w ykonan iu  tego planu, oraz zadań podstawo
w ych  w  planie 6 -le tn im  inż. H. Błaszczyk b a r
dzo w n ik liw ie  w ykaza ł ja k  w ie lk ie  zadania ma 
przed sobą św iat techniczny w  rea lizac ji p la 
nów  gospodarczych oraz ja k  w ie lk ie  m ożliwoś
ci stoją w  te j dziedzin ie przed inżyn ie rem  i  te 
chn ik iem  kom un ikac ji.

Po ’wysłuchaniu sprawozdania K o m is ji W n io 
skowej p rzy ję to  30 w niosków  zgłoszonych przez 
uczestników Zjazdu.

Następnie na wniosek K o m is ji G łównej w y 
brano:

na Prezesa Zarządu Głównego ponownie 
inż. Z. Balickiego —  Podsekretarza Stanu 
M K , przez aklam ację;
Na m iejsce ustępujących członków Zarzą
du  Głównego w ybrano Kolegów:

1. Janiszewskiego Tadeusza (Warszawa)
2. Rakowskiego Rom ualda (Warszawa)
3. Błaszczyka H enryka  (Warszawa)
4. Cybulskiego S tanisława (Warszawa)
5. Zubelewieza A leksandra ponownie
6. Tatark iew icza Eugeniusza.
Poza ty m  w ybrano: G łówną Kom is ję  R ew i

zy jną  w  składzie 5 osób i  2-ch zastępców, 2) 
G łów ny Sąd Koleżeński w  składzie 7 osób, oraz
3) 20 delegatów i  10-ciu zastępców na W alny 
Z jazd Delegatów Naczelnej O rganizacji Tech
nicznej.

Przed zam knięciem  Z jazdu p rzy ję ta  została 
przez aklam ację rezolucja następującej treści:

R E ZO LU C JA

„P rzedstaw icie le  około 10.000 inżyn ie rów  
i  techn ików  za trudn ionych  w  kom un ikac ji,zeb
ra n i w  Szczecinie w  dn iu  8 m aja 1950 r. na 
IV - ty m  dorocznym  W a lnym  Zjeździe Delega
tów  Stowarzyszenia, Inżyn ie rów  i  Techników  
K o m u n ika c ji R.P. w yraża ją  niezłom ną wolę 
stania tw ardo  i  zdecydowanie w  szeregach 
Polskie j K lasy  Robotniczej w  walce o zrealizo
wanie P lanu 6-letniego, ja ko  podstawy budow y 
P o lsk i Socja listycznej.

Postanawiamy, zwiększając w y s iłk i, swoją 
wiedzę i  um ie ję tności fachowe, uruchom ić re 
zerw y tkw iące  w  m ożliwościach zrealizowania 
i  unowocześnienia metod naszej pracy.

W ykorzystam y nieznane przed ty m  m ożliw o
ści dla pracy twórczej, k tó re  stwarza Państwo 
Ludowe —  świadom i, że pracując d la  dobra 
ogółu, a nie w  interesie jednostek um acniam y 
potęgę Państwa.

Zw iększym y, ja k  tego wym aga P lan 6 -le tn i—  
ka d ry  naukowo - techniczne. Nasz udzia ł 
w  przygotow an iu  techn ików  i  in żyn ie rów  re 
k ru tu ją cych  się z k lasy  robotn icze j i  chłopskiej 
będzie ja k  na jbardzie j ak tyw ny .

U fn i w  s iły  po lsk ie j m yś li technicznej sta
w iać będziemy sobie w ie lk ie  zadania związane 
z p lanow ym i potrzebam i.
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Przykładem  dla nas będą osiągnięcia Zw iąz
ku  Radzieckiego, w  k tó ry m  rozw ój nauk i i te
chn ik i, w yn ika  i  jest zw iązany z nową treścią 
społeczną i  gospodarczą.

O pierając się na o lb rzym im  dorobku nauki 
i  te ch n ik i radzieckie j, n ie przeceniając wzorów 
Zachodu p iln ie  będziem y śledzić za postępem 
w iedzy technicznej.

Zrozum ienie celów  i  perspektyw , k tó re  stoją 
przed Polską Ludow ą oraz świadomość, że 
przez pomnożenie naszych s ił sprostam y zada
niom , stw orzy w ie lk i entuzjazm  d la  przodow
n ic tw a  i  rac jona liza to rs tw a pracy.

O ddani w  pe łn i budow ie lepszego socja li
stycznego ju tra , z odrazą śledzim y szaleńcze 
us iłow ania  kap ita lis tów  i  ich  s ług w yw o łan ia  
nowej w o jny .

P ro testu jem y gorąco przeciw ko używ an iu  
nauk i i  te chn ik i do zbrodn i ludobó jstw a, do w y 
niszczenia dorobku pokoju.

¡Protestujemy przeciw  prześladowaniu, k tó 
ry m  ulegają uczeni te j m ia ry  co F ry d e ry k  Jo
lio t  - Curie i  wszyscy inn i, k tó rzy  nie chcą 
swej w iedzy sprzedawać wyzyskiwaczom  i  m or
dercom.

Zgłaszając pe łny  akces do uchw a ł Św iatowe
go Kongresu P oko ju  w  Sztokholm ie, izolować 
będziemy w szystkich tych, k tó rzy  ham ując 
nasz rozw ój przez sianie zamętu p racu ją  świa
dom ie lu b  nieświadomie na rzecz w o jny .

T y lk o  we w spó lnym  szeregu z klasą ro b o tn i
czą możemy spełnić ciążące na nas. zadania, 
a św iadom i znaczenia gospodarczego i  po litycz 

nego kom un ikac ji, życie inżyn ie ra  i  technika 
kom unikacyjnego w yp e łn im y  nową treścią.

D latego też jako  podstawowe zadania dla na
szej działalności staw iam y.

1. In ic jow ać i  realizować w  życiu  codzien
nym  zdobycze postępu technicznego przede 
w szystk im  uwzględnia jąc w yna lazk i i  ulepsze
nia wysuwane przez załogi robotnicze;

2. Zw iększyć udzia ł inżyn ie rów  i  techn ików  
w  rozw o ju  is tn ie jących  i  tw o rzen iu  nowych 
k lubów  racjona liza to rsk ich ;

2. Udzielać wynalazcom  i  rac jona liza to rom  
sta łe j zorganizowanej pomocy;

ł .  B rać czynny udz ia ł w  pracach nad rew iz ją  
dotychczasowych i  tw orzen iem  now ych norm  
i  w skaźn ików  pracy przekonani, że norm y 
i  w skaźn ik i pow inny  być w yrazem  nowego sto
sunku człow ieka do jego w arszta tu  pracy oraz 
w yk ładn ią  stosowanych metod i  środków;

5. Pogłębić współpracę z prasą techniczną 
w  szczególności przez pub likac ję  w yn ikó w  uzy
skanych doświadczeń i  upowszechnienie czy te l
n ic tw a  prasy technicznej;

6. Wzbogacać naszą lite ra tu rę  techniczną 
przez przysw ajan ie  radzieckich opracowań te
chnicznych.

Realizując konsekwentnie ciążące na nas za
dania p rzyczyn im y się do u trw a le n ia  funda
m entów  naszego Państwa Ludowego, a ty m  sa
m ym  do wzm ocnienia obozu Państw  ze Zw iąz
k iem  Radzieckim  na czele d la wspólnej w a lk i 
o u trw a len ie  poko ju  światowego h

PROGRAM „PRZEGLĄDU KOMUNIKACYJNEGO“ 
NA DRUGIE PÓŁROCZE 1950 R.

Wychodząc z założenia, że d ługofa lowe p la 
nowanie stanow i podstawą rac jona lne j pracy  
na odcinku w ydaw niczym , redakcja  „P rzeg lą 
du Kom un ikacyjnego“  opracowała w  lis topa
dzie 1949 r. p rogram  pracy na ro k  bieżący i 
w ykaz tem atów, k tó re  pow inny być omówione 
na łamach naszego pisma. Za cel postaw iła  so
bie redakcja ta k i dobór m ateria łu , k tó ry  by od
pow iada ł potrzebom gospodarki socja listycznej 
i  po lityce  M in is te rs tw a  K om un ikac ji. W ięk
szość, choć nie wszystkie, zamierzeń udało się 
redakc ji zrealizować w  ciągu p ierwszych sze
ściu m iesięcy bieżącego roku.

Obecnie, w  w y n ik u  przem ian s tru k tu ra ln ych  
naszej gospodarki narodowej, Państwowa K o 
m is ja  P lanowania Gospodarczego poleciła re 
dakc ji „P rzeg lądu Kom un ikacyjnego“  poświę
cić główną uwagę tem atyce gospodarczo - tech
nicznej. Przem iana „P rzeg lądu K o m u n ika cy j
nego“  z pisma techniczno - gospodarczego na 
ekonomiczno - techniczne spowodowała z ko le i 
konieczność ponownego przepracowania p lanu  
wydawniczego. A by  zorientować C zyte ln ików  
w  program ie redakc ji, ogłaszamy obecnie spis 
tem atów  na drugie półrocze 1950 r. P rzy opra
cow yw aniu  program u postaw iliśm y sobie takie

ujęcie poszczególnych dzia łów , aby każdy 
z nich, obejm ując pokrewne sobie g rupy tem a
tów , równocześnie m ożliw ie  dokładnie określał 
nasze zamierzenia. Zda jem y sobie sprawę z n ie 
doskonałości zamieszczonego wykazu, toteż 
zwracam y się tą drogą do naszych C zyte ln ików  
o nadsyłanie uwag i  p ropozycji, które  postara
m y się w  m iarę możności uwzględnić.

R E D A K C JA

A. D zia ł Ogólno - ekonomiczny

1. P rzygotowanie do 6-cio letn iego Narodo
wego P lanu Przebudow y Gospodarczej 
Polski. Założenia planu. W ykonania  jego 
w  p ie rw szym  stadium . Niedociągnięcia. 
U w ag i kry tyczne.

2. Ogólna m etodyka planowania. P lanowanie 
przewozów kom un ikacy jnych .

3. Zagadnienie zdolności przewozowej.
4. Postęp techniczny i  gospodarczy w  róż

nych gałęziach kom un ikac ji.
5. W ykorzystan ie  zdolności p rodukcy jnych  

w  ko m u n ika c ji i  pokrew nych dziedzinach 
przem ysłu.



6. A na liza  m ie rn ikó w  i  w spó łczynn ików  eks
p loa tac ji.

7. Zacieśnienie p racy naukowców  z ro b o tn i
kam i.

8. In s ty tu ty  badawcze ko m u n ika c ji (plano
wanie, tem atyka  i  fo rm y  ich  pracy).

9. W spółpraca różnych środków  ko m u n ika c ji 
p rzy  w yko n yw a n iu  p lanu  zadań przew o
zowych.

10. Szkolenie ka d r i ich  przygotowanie do a k 
ty w n e j pracy.

11. A na liza  przepisów  p ro jek tow an ia  i  eksplo
a ta c ji resortu  kom un ikac ji.

12. K ry tyczn e  określenie niedociągnięć w  róż
nych dziedzinach fcomunilkcji, w skazów ki 
na przyszłość.

13. Koszty własne a gospodarka planowa.
14. Obrachunek gospodarczy i  rentowność 

przewozów.
15. Znaczenie spedycji w  gospodarce uspołe

cznionej.
16. H ig iena i  bezpieczeństwo pracy. Gospo

darcze znaczenie w a lk i z aw ariam i.
17. Strona gospodarcza w  budow n ic tw ie  ko 

m un ikacy jnym , jego celowość i  estetyka.

B. D zia ł F inansowo - ekonomiczny

1. Zasady planowania finansowego.
2. Zasady systemu finansowego.
3. Sprawozdawczość finansowa.
4. Ubezpieczenie rentow e i  osobowe kom u

n ikac ji.
5. W ykonan ie  p lanów  finansowych.
6. Zagadnienie środków  obrotow ych w  resor

cie ko m u n ikc ji.

C. D zia ł O rganizacyjno - p raw ny

I

Przegląd przepisów organizacyjnych

1. Kom entarze do now ych przepisów s tru k - 
tu ra lno-organ izacy jnych , dotyczących bez
pośrednio resortu  ko m u n ika c ji oraz no
w ych  przepisów dotyczących o rgan izacji 
Naczelnych W ładz Państwowych z p u n k tu  
w idzenia zainteresowań resortu  kom un i
kac ji.

2. Nowa organizacja przedsięb iorstw  prze
m ys łu  kluczowego', a przedsiębiorstwa 
p rodukcy jne  resortu  kom un ikac ji.

I I
Przegląd przepisów p raw nych

1. Postępowania a rb itrażow e ze szczególnym 
uwzględn ien iem  a rb itrażu  resortowego.

2. Zagadnienie przekazywania i  nabywania 
nieruchomości w  św ie tle  aktów  praw nych 
i  ich stosunku d0 ‘ poprzednich ustaw  o po
stępowaniu wyw łaszczeniowym .

3. Zasady rozdaw nictw a robót i  dostaw w  re 
sorcie kom un ikac ji.

4. Zm iany w  ustawodawstw ie gospodarczym.

5. Kom entarze do w szelk ich przepisów p raw 
nych, dotyczących resortu  kom un ikac ji.

D. D zia ł rac jona lizac ji i  współzawodnictwa
pracy

1. Zadanie współzawodnictwa i  rac jona lizac ji 
p racy w  p lan ie  6-cio letn im .

2. Analiza dotychczasowych metod współza
w odn ic tw a i  rac jona lizac ji p racy w  róż
nych dziedzinach kom un ikac ji, k ry tyczna  
ich  ocena.

3. Nowe zagadnienia, i  p rob lem y ruchu  
współzawodnictwa i  rac jona lizac ji pracy.

E. D zia ł kom un ikac ji loka lne j

I
E le k tro tra kc ja

1. M etody p ro jek tow an ia  ko le i e lek trycz
nych.

2. M etody p ro jek tow an ia  tra k c ji e lek trycz
nej.

I I

K om un ikac ja  loka lna

3. Zagadnienie ko m u n ika c ji loka lne j na G ór
nym  Śląsku.

4. K om un ikac ja  W ybrzeża.
5. Sprawdzanie p raktyczne  założeń p rzy ję 

tych  p rzy  p ro jek tow an iu  ko le i m ie jskich.
6. W spółzawodnictwo pracy w  M ie jsk ich  Za

kładach K om un ikacy jnych .
7. W łaściwe m ie rn ik i w  sta tystyce M ie jsk ich  

Zakładów  K om un ikacy jnych .
8. Szybka K o le j M ie jska i  doświadczenia z 

n ią  zagranicą.

F. K om un ikac ja  Lotn icza

1. Zastosowanie lo tn ic tw a  do celów gospo
darczych, p czako m un ika  cy j  ny  ch.

2. Zagadnienie rentow ności ko m u n ika c ji lo t
n iczej oraz swstemy je j subwencjonowa
nia.

3. C harakterystyczne m om enty p lanowania 
lotniczego.

4. Bezpieczeństwo transpo rtu  lotniczego w  
św ietle s ta tvs tyk i.

5. Sprawa op ła t za korzystan ie  z po rtów  lo t
niczych i  ich  urządzeń.

U W A G A :

D zia ły  B —  F  oorócz a rty k u łó w  zasadniczych 
zawierać będą k ró tk ie  n o ta tk i treśc i k ro n i
ka rsk ie j, w iadomości z życia Zakładów  K o 
m un ikacy jnych , dane statystyczne, om ów ie
n ie  lite ra tu ry  fachow ej itp .

G. K ro n ika  zagraniczna.
H. Przegląd p iśm ienn ictw a kra jowego, gos

podarczego i  technicznego.
J. B ib liog ra fia .
K. Różne (kom un ika ty  itp.).
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KONFERENCJA „PRZEGLĄDU KOMUNIKACYJNEGO“
Dnia 22 czerwca 1950 r. redakcja „Przeglądu 

Komunikacyjnego“ zorganizowała pierwszą 
konferencję redaktorów pisma z autorami. 
Konferencja ta, w  której wzięło udział 43 
współpracowników naszego pisma przyniosła 
bogaty plon. W  ożywionej dyskusji pod
dano szczegółowej krytyce program pisma 
i braki spowodowane niedostateczną współpra
cą korespondentów terenowych i czytelników  
z komitetem redakcyjnym. Szczególnie żywo

dyskutowany był program „Przeglądu Komu
nikacyjnego“ na drugie półrocze 1950, w  zwią
zku z przestawieniem naszego czasopisma 
z miesięcznika techniczno - gospodarczego na 
gospodarczo-techniczny.

Obszerne omówienie w yników  konferencji 
zamieścimy w  następnym numerze „Przeglądu 
Komunikacyjnego.

REDAKCJA

ZJAZD CZYTELNIKÓW i KORESPONDENTÓW 
TERENOWYCH „PRZEGLĄDU KOMUNIKACYJNEGO“

Pragnąc zacieśnić w ięź ze sw o im i czyte ln ika- po łow ie września br.. Z uw agi na konieczność 
m i, przedyskutować dotychczasowy dorobek wcześniejszego przygotow an ia  organizacyjnego  
pisma i  om ówić program  i  m etody pracy na zjazdu (b ile ty  kole jowe, w yżyw ien ie  itp .) re- 
przyszlość, redakcja  nasza postanow iła zorga- dakcja prosi o nadsyłanie zgłoszeń (na załączo- 
nizować zjazd czy te ln ików  i  korespondentów ne j karcie) do dnia 15 sierpn ia br. D okładny  
te renow ych „ Przeglądu Kom un ikacy jnego“ . te rm in  i  p rogram  zjazdu podany będzie w  po-
Z jazd  odbędzie się w  W arszawie w  pierwszej łow ię  sierpnia.

Tu odciąć i  przesłać do re d a kc ji „P rzeg lądu Kom un ikacy jnego“ , Warszawa, C ha łub iń 
skiego 4.

Z G Ł O S Z E N I E
n a  z j a z d  c z y t e l n i k ó w  i  k o r e s p o n d e n t ó w  t e r e n o w y c h

..Przeglądu K om un ikacy jnego“

1. Im ię  i  nazw isko ......................................................................................................................................

2. Adres t .........................................................................................................................................................

3. M iejsce p r a c y ........................................................ ......................................................................................

4. C harakte r pracy (stanowisko) .............................................................................................................

;3. Specjalne zainteresowanie . .................................................................................................................

6. Czy i  w  ja k i sposób w yko rzys tu ję  m a te ria ły  z „P rzeg lądu K om un ikacy jnego“  w  swojej 
p racy zawodowej

7. Jakie tem a ty  chc ia łby C zy te ln ik  w idzieć w  „Przeglądzie K o m u n ika cy jn ym “

8. Co w  w yglądzie  zewnętrznym , układzie g ra ficznym  itp . „P rzeg lądu  K om un ikacy jne 
go“  należałoby zm ienić i  dlaczego

9. Pismo o trzym u ję  w  prenum eracie bezpośredniej, za pośrednictwem  (podać ins ty tuc ję ) 
(niepotrzebne skreślić)

Ja, n iże j p o d p is a n y ......................................................zgłaszam n in ie jszym  swój udzia ł
w  zjeździe czy te ln ików  i korespondentów  te renow ych „P rzeg lądu K om un ikacy jnego“ . Poza 
program em  zjazdu, k tó ry  będzie m i nadesłany w  początku września zgłaszam chęć napisania 
re fe ra tu  na t e m a t : ..................... .....................................................................................

dn. 1950 r. podpis

W ydawca: W Y D A W N IC T W A  K O M U N IK A C Y J N E

W arszawa, u l. Kazim ierzowska 52, telefony: Centrala M inisterstwa Kom unikacji 400-60, w e m  19

Redaktor: Inż. Zygm unt Wiśniewski

Prenum erata kw artalna 450 zł. Konto P K O  n r 1-8523 Cena pojedynczego num eru 150 zł.

N a k ła d  4500 egz. oibj. a rk., fo rm . A -4  pa p ie r —  d rub .sa t. V I I  k l.  61 X  86, 70 gr. 
Robotniaza Spółdzielnia W ydawnicza ..Prasa“. D rukarn ia  Warszawa. A l. Jerozolimskie 125 

Zam . N r. 1477, 2.6.50 B-112200



DYREKCJA GENERALNA KOLEI PAŃSTWOWYCH
Z E S P d i .  P O S T Ę P U  T E C H N I C Z N E G O  

o c g ł a s z a i

K O N K U R S
NA PRZYRZĄD ODISKIERNY

1-a nagroda --  500.000 z ł

2-a » 250.000 z ł

3-a „ 150.000 z ł

4-a „ 100.000 z ł

oraz 6 nagród w yróżnienia po 25.000 z ł każda.

Uzyskane z konkursu pomysły usprawnień i wynalazki uznane za 

korzystne i wprowadzone do użytku w kolejnictwie będą wyna

grodzone, niezależnie od wypłaconych nagród według obowiązu

jących przepisów, jako wnioski racjonalizatorskie.

Szczegóły, dotyczące warunków konkursu są podane w okólniku 

Dyrektora Generalnego K. P. nr P. T. 1/50 z dn. 5 czerwca 1950 r. 

Termin składania pomysłów jest włącznie do dn. 5 sierpnia 1950 r.

Pomysły należy nadsyłać pod adresem:

DYREKCJA GENERALNA KOLEI PAŃSTWOWYCH 

Zespól Postępu Technicznego
Warszawa, ul. E m ilii Plater n r 29/31, pokój nr 46 (baraki).
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