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PANSTWOWA ZEGLUGA SRODLADOWA

utrzymuje codzienne linie pasazersko -towarowe

Ra trasie rzeki Wisty:
Warszawa— Ptock— Wioctawek— Torun— Gdansk

kursuja statki dujupokiadcme, posiadajagce miejsca sppialne klasy Ill-giej,
sale restauracyjne, bufety, radioodbiorniki i lezaki;

na trasach pojezierza waraiijskiego i zalewu;

Gdansk— Elblag; Elblag— Krynica Morska— Tolkmicko; Elblag— Ostroda

na trasach jezior mazurskich;
Gizycko-  Mikofajki- Ruciany; Ruciany - Mikotajki - Pisz; Gizycko - Wegorzewa
Przy korzystnych rrarunkach nawigacyjnych czynne sg précz tego linie;

WARSZAWA - JOZEFOW LUBELSKI; KRAKOW - MOWY KORCZYN.

W niedziele i Swieta kursuja statki na podmiejskich szlakach wycieczkowych
w Warszawie, Krakowie i Bydgoszczy

Wynajem statkow specjalnych w celach turystyczno - wycieczkowych

Dokfadnych informacji udzielajg: m Warszawie Oddz. P Z.S. tet, 8-86-91 i Ekspozyturo tet. 8-80-90
(przystanie na Wisle przy moscie Slagsko Dagbromskim) jak rémniez inne placémki linioiue.

» TURYSTYKA"

MIESIECZNIK PROBLEMOWO-INSTRUKCYJNY

Na zlecenie Ministerstwa Komunikacji ,,Wydawnictwa
Komunikacyjne" z poczatkiem biezgcego roku przystapity
do wydawania czasopisma ,TU RY STY K A"

Pismo to bogato ilustrowane i starannie opracowywane ma za zadanie przy-
stosowac turystyke do obecnych form zycia spotecznego przez przestawienie
jej z indywidualnej na masowe. Czasopismo ,,TURYSTYKA" zapoznaje organi-
zatorow i propagatorow turystyki z nowymi problemami w tej dziedzinie oraz
stuzy wskazéwkami co do form i sposobdéw organizowania ruchu turystycznego.

Cena jednego egzemplarza wynosi H 5 0 zt. Nakiad ograniczony.

Prenumerate nalezy zglasza¢ do Administracji ,,WYDAWNICTW
KOMUNIKACYJNYCH" na adres Warszawa, ul. Kazmierzowska 52
pokéj Nr 1 lub numer telefonu: 40060*64 wewnetrzny 58.
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HENRYK BEZEG

OSZCZEDNOSC W PLANIE MATERIALOWYM

NA .

Cechg fundamentalng gospodarki socjali-
stycznej jest gospoda,rka planowa. Bez gospo-
darki planowej nie jest mozliwe spetnienie za-
dania odbudowy i rozbudowy kraju, podniesie-
nia zycia gospodarczego, a tym samym pod-
wyzszenia stopy zyciowej Swiata pracy.

Dwa czynniki warunkujg i realizujg zadania
odbudowy: cztowiek i powierzony mu materiat.

Od stopnia, w jakim potrafimy zharmonizo-
wacé¢ udziat tych dwu czynnikéw:, tak w planie
jak i w samej pracy, uzalezniony jest jej wynik.

Celem tego artykutu jest przedistawienie za-
sad, na jakich oprzemy i zbudujemy plan ma-
teriatowy komunikacji na rok 1951.

Na wstepie rozwazan na ten temat, nalezy
zda¢ sobie sprawe, ze naktady materiatow
w naszym planie, zaleznie od charakteru przed-
siebiorstw komunikacyjnych-, siegaja od 30°0
do 45°/o kosztow calego planu. Juz ten falkt po-
winien by¢ sygnatem ostrzegawczym dla pra-
cownikéw planujacych potrzeby materiatowe.
Fakt ten- zmusza do pamietania, ze kazdy, na-
wet drobny bigd w mierniku czyli w normie
przyjetej do obliczen potrzeb materiatowych,
przy masie towarowej, jakag zuzytkowujemy
w naszych jednostkach i w warsztatach pracy,
moze spowodowac albo duzy brak, albo zbedng
nadwyzke magazynowg materiatu. Aby nie do-
pusci¢ do ostrych konsekwencji, jakie biad ten
spowodowaé moze w gospodarce i dla gospodar-
ki przedsiebiorstwa, swiadomos$¢ o skutkach te-
go bledu przewija¢ sie musi poprzez wszystkie
komdrki wszystkich piondéw i szczebli organiza-
cyjnych, ktére sporzgdza¢ beda plan materia-
towy. Pamie¢ o tym biledzie, to réwnoczes$nie
pamie¢ o oszczednosci, ktéora powinna byé my-
Slg przewodnig i hastem naczelnym w” planie
materialowym. Oszczedno$¢ materiatow, to
obowigzek najwazniejszy w gospodarce w u-
stroju socjalistycznym. Oszczednos¢ materia-
towa, to obliczanie zuzycia wg istotnych uza-
sadnionych potrzeb, to obliczanie potrzeb wg
norm technicznych, a tvDko w niektérych przy-
padkach wg norm statystycznych, to rewizja
i obnizanie przestarzatych norm, zmniejszenie
ich droga racjonalizatorstwa i wspo6tzawodni-
ctwa w oszczedzamiu, to wykorzystanie mate-
riatbw zastepczych i odpadéw, to niedopuszcza-
nie do nadwyzek magazynowych, to nie zama-
wianie materiatow przed skontrolowaniem, czy
nie znajdujg sie one w przedsiebiorstwie, to
troskliwa ochrona i konserwacja materiatow” w
magazynie, to uptynnianie zbednych nadwyzek
W magazynie.

W jaki sposdb wyraza sie obowigzek oszczed-
nosci w planie materiatlowym na r. 1951?

Ot6z znajduje on swdj wyraz w zadaniach
przyjetych do planowania, wg ktorych:

1. potrzeby materialowe do produkciji,
ploatacji, inwestycji i na kapitalne

eks-
remonty
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obliczajg nie organy dysponujgce materiatem
z magazynu, lecz miejsca p-racy tj. uzytkowni-
cy materiatow.

2. plany materialowe opracowujg organy dy-
sponujagce materiatem, przestrzegajgc zasady
ustalenia normatywow magazynowych w spo-
s6b najbardziej oszczedny.

Omowimy blizej, w jaki spos6b postulat osz-

czednosci zrealizowany zostanie w tych zada-
niach.
Zgodnie z zadaniem pierwszym, obliczanie

potrzeb materialowych przenosimy na uzyt-
kownika materiatéw, ten bowiem zna swoj plan
produkcyjny, i ten najlepiej obliczy potrzeby
materiatowe z tego planu wynikajgce. Obliczy
je co do ilosci i co do jakosci materiatu oraz co
do czasu potrzeb. Juz samo przeniesienie obli-
czania potrzeb materialowych na miejsce pra-
cy, tj. na uzytkownika, mobilizowa¢ powinna
oszczednos$¢ materiatdw, ten bowiem ma w swej
dyspozycji caly arsenal mozliwosci, ktore po-
winien dla tej tak waznej akcji wykorzystac.
Obliczy on swoje potrzeby — jak juz powie-
dzieliSmy — na podstawie planu produkcyjne-
go przy przyjeciu norm zuzycia na jednostke,
po czym na cato$¢ produkcji. Bedzie to jednak
obliczenie wstepne, gdyz nie zostat tu jeszcze
wprowadzony rachunek oszczedno$ciowy, do
ktérego zobowigzuje socjalistyczny obowigzek
gospodarczy. Obowigzek ten nakazuje:

a) skontrolowaé¢ i zbadaé, czy zastosowane
normy jednostkowe nie sg przestarzate, czy nie
sg zbyt wysokie, czy racjonalizatorstwo, pomy-
stowos¢ robotnikow, technikéw i inzynieréw:,
nowe zdobycze technologiczno - produkcyjne —
nie wptynety na obnizenie norm; dajace sie za-
stosowaé tg drogag nizsze normy wpilywajg na
pierwsze zmniejszenie wstepnego rachunku,

b) przedyskutowa¢ przy pomocy aktywu pra-
cowniczego, w jakiej ilosci da sie zmniejszy¢
suma potrzeb materiatlowych droga zastosowa-
nia metod racjonalizatorskich i nowatorskich
przy zuzywaniu materiatbw:, drogag wspoéiza-
wodnictwa w oszczedzaniu; w wyniku tej dys-
kusji kierownictwo miejsca pracy powinno wy-
wota¢ zobowigzania, ktére doprowadzag do za-
planowanego zmniejszenia potrzeb. O ilosci za-
oszczedzone na tej drodze zmniejszy uzytkow-
nik sume potrzeb i bedzie to drugie zmniejsze-
nie wstepnego rachunku.

Pierwsze i drugie zmniejszenie w przelicze-
niu na warto$¢ pieniezna poszczegélnych mate-
riatbw, daje realng oszczednos¢ w Srodkach
obrotowych, ktérg miejsce pracy powinno za-
rejestrowac.

Sume potrzeb materiatlowych, wvnikajacg
z zastosowania rachunku oszczednosciowego,
zgtasza miejsce pracy organom opracowujgcym
plan zaopatrzenia. Formularze zgtoszen powin-
ny by¢ tak opracowane, aby zawieraly rachu-



nek pierwszy wstepny oraz iio$ci zmniejszenia
wynikajace z rachunku oszczedno$ciowego,
wreszcie — sume koncowa.

Widzimy wiec, ze przekazanie prac oblicze-
niowych na uzytkownika daje duze mozliwosci
w zaoszczedzeniu materiatbw. Ten sposéb obli-
czenia potrzeb jest zrédiem powaznych oszczed-
nosci.

Przechodzimy do zadania drugiego.

Jak speini postulat oszczednosci planista
i zaopatrzeniowiec opracowujgcy plan materia-
towy?

Plan materiatowy, to plan dostawy materia-
t6w na potrzeby uzytkownika, plan zabezpie-
czenia ciggtosci pracy dla miejsca pracy.

Wiemy, jak wyglagdato dotychczas to zabez-
pieczenie. Wyglgdato ono tak, ze organ zaopa-
trzenia, nie znajgc potrzeb uzytkownika, (gdyz
ten niejednokrotnie od prac obliczeniowych byt
zwalniany) z drugiej za$ strony obawiajgc sie,
czesto niestusznie, nieterminowo$ci dostawy,
drzgc przed odpowiedzialno$ciag za zaopatrzenie,

sztucznie, ,na wszelki wypadek”, podwyzszat
w planie wysoko$¢ potrzeb. Byt to ten stan,
o ktorym wspomina ob. minister Eugeniusz

Szyr w artykule pt. ,Niektére zagadnienia wal-
ki o realizacje planu gospodarczego na
r. 1950“ *), gdy:

.Centralny Zarzad domagat sie na podsta-
wie rzekomo sprawdzonych norm zuzycia ja-
kiejs ilosci deficytowych surowcow i otrzy-
mawszy nie wiecej niz 50°/0 zgdanej ilosci,
jednak spokojnie wykonywat plan produk-
cyjny”. . o . :
Planista musi pamieta¢, ze nieuzasadnione

podwyzszanie planu zapotrzebowania przekre-
Sla zasade oszczednosci co w Swietle gospodar-
ki w ustroju socjalistycznym—jest naduzyciem.

Aby nie narazi¢ przedsiebiorstwa na tego ro-
dzaju zarzut i na konsekwencje stad wynikaja-
ce, planista powinien sporzadzi¢ plan w
taki sposéb, by: a) zabezpieczy¢ warsztaty pra-
cy w potrzebne tak pod wzgledem ilosci i jako$-
ci materialy i co do terminu ich potrzeb, b)
przewidzie¢ do- magazynowania takie tylko ilo-
sci materiatow, ktérych utrzymanie w zapa-
sach jest konieczne, aby zabezpieczy¢ warsztat
na czas biegu cyklu dostawy, tj. na czas miedzy
jedng dostawag a nastepng.

Rozwigzanie wtasciwe tych obu zadan, to
rozwigzanie najwazniejszego obowigzku w pra-
cach planowych, ktérym jest ustalenie oszczed-
nego normatywu zapasu magazynowego, umiej-
scowionego we wzorze:

Normatyw = zapas minimalny '+’
zapas produkcyjny ~ N=2zm+ ZP

W kazdym z tych symboli tkwi zrédio osz-
czednosci, do ktérego dojs¢ nalezy przy oblicza-
niu normatywu. Wyjasniamy sprawy blizej,
mianowicie:

.Z m* jest to ilo§¢ materiatéw, ktérg zabez-
pieczy¢ nalezy w magazynie dla tych asorty-
mentow towarowych, ktére w produkcji maja

) Patrz ,Nowe Drogi“ nr 2 z r. 1950.

bardzo wazne znaczenie i ktorych cykl dostawy
przebiega nie rytmicznie, wzglednie zuzycie
jest nie state wskutek niestatosci produkcji,
a ktérych nie mozna zastgpi¢ innymi w razie
zagrozenia ciggtosci dostawy.

Organy zaopatrywania bardzo chetnie prze-
widujg zapas minimalny w normatywie, nieraz
bez gtebszego zastanowienia sie, czy jest to po-
trzebne. Nie moge w krotkim artykule podac
przyktadow niepotrzebnego tworzenia zapasu
minimalnego. Znaja te przyktady zaopatrze-
niowcy. Nalezy wiec pamieta¢, ze przyjmowa-
nie ryczaltowo do kazdego asortymentu zapasu
minimalnego w normatywie, przeczy zasadzie
oszczednosci. Zatem planisci — ostroznie z

ZNrQstepny symbol — to zapas proaukcyjﬁy.
Co on wyraza i gdzie tkwi w nim oszczednos¢?

.Zp" jest to ilo§¢ materiatu, ktora zabezpie-
czy¢ nalezy dla pokrycia produkcji pomiedzy
jedna a druga dostawg. Szczegotowiej:

Zp = T .B,
w ktérym
,T“ = ilo$¢ czasu liczona w dniach kalenda-
rzowych pomiedzy jedng dostawg
a nastepna,
.,B" = jest to suma materialu zuzywanego

na produkcje wytworow wyfabryko-
wanych w czasie T, wyliczona wg
norm zuzycia na jednostke wytworu.

Symbol ,T“ znany jest planiscie na podsta-
wie dotychczasowej wspotpracy z Centralami
branzowymi Przemystu, ktére ustalajg cykl do-
stawy przy zamowieniach. W miare rozwoju
Przemystu, cykl dostaw bedzie malat, bedzie sie
ustalat, bedzie dochodzit do statosci, pozwalajac
tym samym na unikanie koniecznos$ci tworzenia
zapasO6w minimalnych. W obecnej chwili moz-
na powiedzie¢, ze oszczednos¢ w cyklu dostaw
jeszcze nie dojrzata, jakkolwiek tkwi ona w sa-
mym zatozeniu cyklu.

Natomiast drugi wspétczynnik wzoru, tj.
jest zrédtem oszczednosci.

Sposoby i drogi do osiggniecia tej oszczednos-
ci szczego6lowo przedstawiliSmy przy omoéwie-
niu zadan, jakie wykona¢ ma miejsce pracy, tj.
przy omoéwieniu zadania pierwszego.

Im sumienniej dokona uzytkownik obliczenia
potrzeb materialowych, im wiekszy bedzie jego
materialowy ,rachunek oszczednos$ciowy“, wy-
nikajacy z obnizenia norm zuzycia materiatow,
z zastosowania wspoOtzawodnictwa w o0szcze-
dzaniu, racjonalizatorstwa i nowatorstwa, tym
mniejsza bedzie suma ,B*“, tym oszczedniejszy
bedzie normatyw zapasu magazynowego w pla-
nie.

Krétki ten wywod dostatecznie przekonuje,
ze w normatywie zapasu tkwi istotnie duza
mozliwo$¢ oszczedzenia; oszczednos¢ bedzie tym
wyzsza, im wnikliwiej planista - materialowiec
zanalizuje poszczego6lne symbole wzoru, stuza-
cego do obliczenia normatywu.

Pierwszg jednakze droga do jego oszczedne-
go zaplanowania, jest odrzucenie zapasu mini-
malnego w przypadkach, gdy jest on zbedny,

B

253



a takich przypadkéw jest wiele. Nalezy je
skrzetnie wytowi¢. Zatem nie stosujmy wzoru:
Zp
Zm + 5
Wzorem, ktérym powinnismy sie postugiwac
do obliczeh normatywu w planie materialowym
na r. 1951, powinien by¢ wzér:

N =

Zp B
2 2
Dla podsumowania, raz jeszcze wskazemy na

zrodta, z ktérych czerpac nalezy oszczednosci do

planu materialowego na r. 1951. Znajdujg sie
one i u uzytkownika materiatu i u planisty —
materiatowca.

Pierwszy ujawni je drogg obnizenia norm zu-

N = marunkoiuo Z m

Dr JULIAN BURIAK

zycia i zaplanowanego obnizenia cato$ci potrzeb
w sposob wyzej opisany.

Drugi uzyska oszczednosci droga zanalizowa-
nia poszczegdlnych symboléw wzoru dla obli-
czenia normatywu i przez przyjecie w nim ta-
lach tylko ilosci dla ktérych znajdzie uzasad-
nienie.

Osiagniecie oszczednosci lezy zatem w na-
szym wtadaniu. Nalezy tylko obudzi¢ i wydo-
by¢é na zewnatrz istniejgcy w nas samych ele-
ment oszczednego, ekonomicznego myslenia.

Pamietajmy, ze kazda zaoszczedzona tona
w planie, to oddawanie do rezerw wiekszej ilo-
Sci srodkéw obiegowych, potrzebnych dolroz-
budowy i odbudowy kraju, to droga do podnie-
sienia stopy zyciowej Swiata pracy.

NOWE PRAWO ZEGLUGOWE

Radykalna zmiana modelu gospodarczego od-
rodzonego Panstwa Polskiego i dokonane w
Panstwie daleko idace przeobrazenia politycz-
ne oraz spoteczne wymagajg dostosowania usta-
wodawstwa do potrzeb chwili obecnej. Nowe
ustawodawstwo polskie ma zatem za zadanie
formalne utrwalenie wspomnianych przeobra-
zen i dalsze ich rozwijanie.

Postulat ten jest aktualny w odniesieniu do
wszystkich dziedzin zycia gospodarczego, a mier
dzy innymi do dziedziny komunikacyjnej, ktéra
w caloksztalcie dziatalno$ci gospodarczej, obej-
mujgcej produkcje, transport, rozdziat i kon-
sumcje dobr zajmuje poczesne miejsce i stano-
wi wazne jej ogniwo, stuzac zaspokojeniu wszel-
kiego rodzaju potrzeb komunikacyjnych, jak
przewéz os6b, towaréw i wiadomosci.

Jednym z dziatéw
srodladowa.

transportu jest zegluga

Ten dzial transportu regulowata dotychczas
w ograniczonym zakresie ustawa wodna (art.
27 ust. 1 z dnia 19.1X 1922 r. Dz, U. R. P.
Nr 62 z 1928 r., poz, 574), a ponadto specjalnie
temu zagadnieniu poswiecone rozporzadzenie
Prezydenta Rzeczpospolitej z dnia 6.1111928 r.
o zegludze i sptawie na $rédladowych drogach
wodnych (Dz. U. R. P. Nr 29, poz. 266) i sze-
reg rozporzagdzen wykonawczych, -wydanych na
jego podstawie.

Poniewaz zaréwno przepis ustawy wodnej
(art. 27 ust. 1) jak i przepisy powotanego roz-
porzgdzenia Prezydenta R. P- nie odpowiadaly
juz obecnym potrzebom Panstwa, jako nieod-
zwierciedlajgce przeobrazen, dokonanych po
drugiej wojnie $Swiatowej, przeto okazata sie
koniecznos$¢ rewizji istniejgcego stanu rzeczy.

Inicjatywe ustawodawczg podjeto Minister-
stwo Komunikacji, jako resort zainteresowany
we wtasciwym uregulowaniu poruszonego zagad-
nienia, a Sejm Ustawodawczy, podzielajgc stusz-
nos¢ stanowiska Ministerstwa, uchwalit ustawe.

254,

Nowe prawo zeglugowe znalazto swoje sfor-
mutowanie w ustawie z dnia 7.111.1950 r. o ze-
gludze i sulawie na $rédlgdowych drogach wod-
nych (Dz, U. R. P. Nr 10, poz, 108).

Donioste znaczenie ustawy lezy w tym, iz re-
guluje ona jeden z waznych odcinkéw zycia go-
spodarczego, uwzgledniajgc przy tym wspom-
niane wyzej zalozenia, a jej cechg charaktery-
styczng jest to, ze nie jest obcigzona balastem
szczegOtow. Przecietnie ustawa ma charakter
wybitnie ramowy; przesuwa ona uregulowanie
szczeg6tdbw w sprawach nig unormowanych do
przepisé6w wykonawczych.

Z drugiej strony ustawa precyzuje w sposo6b
jasny szereg podstawowych poje¢ z dziedziny
prawa zeglugowego jak np- pojecie $rodlado-
wych drég wodnych, pojecie statku w ogélnosci,
pojecie statku polskiego i tratwy polskiej itp.;
ponadto ustawa powotuje do zycia wtadze zeglu-
gowe, co stanowi nowos$¢ naszego ustawodaw-
stwa zeglugowego, podobnie jak nowoscig jest"
wprowadzenie systemu koncesjonowania zarob-
kowego i zawodowego przewozu 0so6b i towaréw
na srodlgdowych drogach wodnych; przewiduje
karanie przekroczen zeglugowych przez witadze
administracji ogélnej, a drobniejszych przekro-
czen przez organa wtadz zeglugowych w trybie
doraznych nakazéw karnych, wreszcie reguluje
sizereg innych podstawowych kwestii tego waz-
nego -dziatu transportu, jakim jest zegluga $réd-
ladowa.

Przechodzagc do omowienia wazniejszych po-
stanowien ustawy, wypada przede wszystkim
zwrdci¢ uwage na definicje $rédladowych drog
wodnych, to jest tych drog, na ktérych odbywa
sie zegluga i sptaw.

W tym wzgledzie ustawa postanawia dostow-
nie: ,srédladowymi drogami wodnymi sg wody
uznane za zeglugowe lub sptawne z mocy obo-
wigzujgcych przepisow"”.

Na tak okreslonych drogach wodnych, zeglu-
ge wykonuja statki, za ktére ustawa uwaza



obiekty ptywajace, z wiasnym napedem mecha-
nicznym lub bez takiego napedu, uzywane:

1) do przewozu o0sO6b, zwierzat, towardw i
poczty,

2) do robot technicznych,

3) do uprawiania rybotéwstwa i sportu,

4) jako zaktady kapielowe, przystanie lub po-
mieszczenia mieszkalne i biurowe (koszar-
ki, domki pomiarowe).

W przeciwienstwie do dotychczasowych prze-
pisbw nowa ustawa nie odr6znia statkow i to-
dzi, lecz wszystkie obiekty pltywajgce okreslone
powyzej kwalifikuje jako statki.

Zegluge na $rodlagdowych drogach wodnych
moga wykonywac¢ statki polskie i statki obce
w warunkach okreslanych ustawg, a mianowi-
cie:

a) statkom polskim zegluga jest dozwolona
pod warunkami, wynikajgcymi z prawa wodne-
go, z przepiséw omawianej ustawy (o zegludze
i sptawie) oraz z rozporzadzen i zarzadzeh wy-
danych na jej podstawie, a co do wod granicz-
nych réwniez pod warunkami, wynikajgcymi
z prawa celnego i umow miedzynarodowych.

b) statki obce mogg by¢ dopuszczone do ze-
glugi na warunkach i w zakresie, ustalonym
w umowach miedzynarodowych lub na mocy po-
zwoleh wiadzy zeglugowej.

Statek polski, ktéry ma wykonywac¢ zegluge

w dostownym znaczeniu, wzglednie ktéry ma
stuzy¢ do wykorzystania innych czynnosci,
przewidzianych ustawag Ilub stuzy¢é innym,
w ustawie okreslonym celom (np. jako sta-

tek przeznaczony do robdét technicznych
lub stuzgacy jako zaktad kapielowy itp.) musi
pod wzgledem technicznym, sanitarnym, wypo-
sazenia, bezpieczenstwa itp. odpowiada¢ pew-
nym warunkom. W ustawie znajdujemy delega-
cje do ustalenia omawianych warunkéw w dro-
dze przepiséw wykonawczych-

Sprawdzenie czy statek odpowiada tym wa-
runkom jest nieodzowne zaréwno przed spu-
szczeniem nowego statku na wode, jak réwniez
p6ézniej, to jest juz w czasie wykonywania przez
statek czynnosci, do ktoérych jest przeznaczony.

Dodatnie wyniki sprawdzenia statku w czasie
ogledzin techniczno-sanitarnych statku, prze-
prowadzonych przez przewidziane ustawa ko-
misje do badania statkéw, stanowig podstawe
do wydania przez witadze zeglugowe patentu
statkowego lub tez potwierdzenia waznosci juz
wydanego patentu statkowego.

Natomiast wyniki ujemne sg podstawa al-
bo do odmowy wydania patentu albo do unie-
waznienia juz wydanego patentu.

Patent statkowy jest wiec formalnym doku-
mentem, od ktdrego posiadania uzaleznione jest
dopuszczenie statku do zeglugi na srédlgdowych
drogach.

Ustawa przekazuje przepisom wykonawczym
ustalenie witadz zeglugowych wtasciwych do wy-
dania, potwierdzania waznos$ci i uniewazniania
patentow statkowych sktadu komisji do bada-
nia statkéw polskich, oraz sposobu przeprowa-
dzania ogledzin techniczno-sanitarnych i trybu

postepowania wiladz zeglugowych w tych spra-
wach. Ponadto ustawa stwierdza, iz wymagania
posiadania patentéw statkowych nie dotyczy
pewnych kategorii statkéw.

Nalezg tu statki bez wtasnego napedu mecha-
nicznego lub. poruszajgce sie za pomoca silnika
niewbudowanego na state, jezeli ich powierz-
chnia nie przekracza 20 m2 a ponadto statki
znajdujgce sie w uzyciu Wojska Polskiego i or-
ganow bezpieczenstwa publicznego oraz polskie
statki zeglugi morskiej przebywajace na $rod-
ladowych drogach wodnych.

Wymagania posiadania patentu statkowego
nalezy oceni¢ jako przejaw troski o bezpieczen-
stwo w zegludze $rédladowej w odniesieniu za-
rowno statkow, pasazeréw i przewozonego to-
waru, jak réwniez w odniesieniu do innych
obiektow ptywajacych, korzystajacych na row-
nych warunkach ze $rédladowych drég wod-
nych, w koricu w odniesieniu do urzadzen wod-
nych na tych drogach.

Wzgledy bezpieczenstwa, jak rowniez koniecz-
nos$¢ utrzymania porzadku ruchu na $rédlgdo-
wych drogach wodnych, byty niewatpliwie przy-
czyng tego, ze ustawa dozwala na kierowanie
statkiem tylko osobom posiadajgcym patent ze-
glarski, upowazniajgcy je do kierowania stat-
kiem danego rodzaju, z wyjatkiem przypadkéw,
w ktorych posiadanie patentu nie jest wymaga-
ne.

Te przypadki dotyczg kierownikéw statkow
sportowych i rybackich oraz innych statkow
bez wiasnego napedu mechanicznego lub poru-
szajgcych sie za pomoca silnika niewbudowane-
go na state, o powierzchni nieprzekraczajacej
20 m~, a ponadto kierownikow statkow wojsko-
wych, statkow organ6w bezpieczenstwa publicz-
nego i statkébw morskich, przebywajgcych na
Srodladowych drogach wodnych.

Wykonanie zeglugi, jezeli nie polega na za-
robkowym i zawodowym przewozie os6b lub to-
waréw moze odbywaé sie swobodnie, gdy tylko
statek odpowiada przewidzianym przepisom,
warunkom i jest zaopatrzony w patent statko-
wy.

Natomiast do wykonywania zarobkowego i za-
wodowego przewozu o0s6b lub towarow statkami
jest wymagane ponadto uzyskanie koncesji, kt6-
ra okresla warunki wykonywania takich prze-
wozow.

Od obowiazku posiadania koncesji ustawa
zwalnia panstwowe przedsiebiorstwa zeglugi na
Srodladowych drogach wodnych.

Sprawa koncesjonowania wigze sie Scisle
z wytycznymi gospodarki planowej, w ktorej
zalozeniu lezy ujecie w jednolitg catos$¢ dziatal-
nosci gospodarczej i kierowanie nig w mysl

przyjetych wytycznych jednolitego systemu
komunikacyjnego.
Dotychczas obowigzujgce przepisy, czy to

ustawy wodnej, czy powotanego na wstepie roz-
porzadzenia Prezydenta R. P. z roku 1928, po-
zwalajgce na nieskoordynowane podejmowa-
nie zeglugi, nie dawaly podstaw formalnych do
uporzgdkowania tego dziatu transportu-
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Koncesjonowanie przedsiebiorstw przewozo-
wych w Polsce nie stanowi nowosci; koncesje
byly stosowane w dziedzinie przewozow kolejo-
wych, drogowych i lotniczych 1) ustawa z dnia
14.X 1921 r. o udzieleniu koncesji na koleje ze-
lazne prywatne (Dz. U. R. P. Nr 88, poz. 646),
2) ustawa z dnia 17.111 1932 r. o koncesjach na
koleje znaczenia miejscowego i koleje miejskie
(Dz. U. R. P. Nr 38, poz. 391), 3) ustawa z dnia
14.111.1932 roku, o zawodowym przewozie 0s6b
i towaréow pojazdami mechanicznymi (Dz.
U. R. P. Nr 32, poz. 336 z pézniejszymi zmia-
nami), 4) ustawa z dnia 22.ffl 1933 r. o zarob-
kowym przewozie os6b pojazdami mechanicz-
nymi w obrebie gminy miejskiej (Dz. U- R. P.
Nr 32, poz. 273) i 5) rozporzadzenie Prezydenta
Rzeczpospolitej z dnia 14.ni 1928 r. o prawie
lotniczym (Dz. U. R. P. Nr 69, poz. 437 z 1935
roku). _

Nowoscig naszego ustawodawstwa jest nato-
miast koncesjonowanie niektdrych zarobkowych
i zawodowych przewozéw w zegludze $rédlgdo-
wej. Zasady koncesjonowania wprowadza dopie-
ro omawiana przez nas ustawa o zegludze i spta-
wie.

Zgodnie z postanowieniami ustawy kwestia
koncesjonowania przewozéw na S$rédladowych
drogach wodnych bedzie szczegétowo uregulo-
wana w rozporzadzeniu ministerialnym, ktére
ustali wiadze wodne do wydawania koncesji,
tryb postepowania, warunki, pod ktérymi be-
da udzielane koncesje, prawa i obowigzki kon-
cesjonowane oraz przyczyny wygasniecia i ode-
brania koncesji.

Omawiajgc kwestie statkbw uzywanych w ze-
gludze $rédlgdowej, nie mozna poming¢ bardzo
waznego postanowienia ustawy o zegludze
i sptawie, regulujgcego sprawe administracyj-
nego rejestru statkéw polskich-

Rejestrowi podlegaja statki
wigce witasnosc¢:

1) Skarbu Panstwa z wyjgtkiem statkéw
znajdujgcych sie w uzyciu Wojska Pol-
skiego i organow stuzby bezpieczenstwa
publicznego oraz polskich statkbw mor-
skich, przebywajgcych na $rodlgdowych
drogach wodnych.

2) polskich oséb fizycznych i prawnych, chy-
ba, ze statki te sg wpisane do rejestru
zagranicznego.

Rejestr statkbw prowadza wtadze zeglu-
gowe, ktére po dokonaniu spisu statku do
rejestru wydajg karte rejestracyjng.

Rejestrowi podlegajg statki bez wzgledu na
ich wielkos¢ oraz na okoliczno$¢, czy posiadajg
wiasny naped mechaniczny, czy nie.

Précz statk6w ze srédladowych drég wod-
nych mogag korzysta¢ tratwy polskie jak i tra-
twy obce-

Za tratwy ustawa uwaza, kloce drewna odpo-
wiednio powigzane i potagczone wzdiuz i wszerz
w celu sptawu.

Sptaw dozwolony jest tratwom polskim i ob-
cym na warunkach, zblizonych do warunkéw,
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polskie stano-

od ktérych spetnienia ustawa uzaleznia ruch
statkbw na $rédladowych drogach wodnych.

Oczywiscie zachodza tu pewne zmiany, wy-
nikajagce z charakteru tratwy i tak: tratwa po-
winna by¢ zaopatrzona w dokument podrézy
(zamiast patentu statkowego), a do kierowania
tratwag sa upowaznione osoby, posiadajace pa-
tent retmanski (zamiast patentu statkowego).

Omawiana przez nas ustawa postuguje sie po-
jeciami: statki polskie i statki obce, oraz tratwy
polskie i tratwy obce i jak to juz wyzej zazna-
czyliSsmy odmiennie reguluje kwestie korzysta-
nia ze $rédladowych dréog wodnych przez statki
i tratwy polskie, a odmiennie przez statki i tra-
twy obce.

Ustawa nie okresla co nalezy rozumie¢ przez
statki i tratwy obce; poniewaz jednak zawiera
ona szczeg6lowe definicje statkéw i tratw pol-
skich, nie trudno w drodze interpretacji wypet-
ni¢ te luke.

Definicje statkéw polskich
podajemy ponizej wg dostownego
ustawy:

Statkami polskimi, w rozumieniu niniejszej
ustawy sa:

1) statki wpisane do rejestru administracyj-
nego polskich statkéw zeglugi $rodlado-
wej;

2) statki znajdujgce
Polskiego i organow
blicznego;

3) statki zeglugi morskiej, przebywajgce na
srédladowych drogach wodnych, uznane
za polskie na mocy obowigzujacych prze-
pisow."

Tratwami polskimi sg tratwy rozpoczyna-
jace sptaw na obszarze Panstwa Polskie-
go.

Précz wyzej omoéwionych juz postanowien,
znajdujemy w omawianej ustawie dalsze jeszcze
wazne postanowienia, mianowicie.

1) O ustaleniu wtadz zeglugowych, do kt6-
rych ustawa zalicza Ministra Komunikaciji,
oraz podlegle mu urzedy, powotane przez
niego na podstawie obowigzujgcych prze-
pis6w do sprawowania nadzoru nad zeglu-
ga i sptawem oraz inspekcjg statkOw i in-
nych obiektow plywajgcych (tratew).
Aktualnie nadzér i inspekcje w zakresie
wyzej wskazanym naleza do Dyrekcji
Okregobw Dr6ég Wodnych i do Panstwo-
wych Zarzadow Wodnych, podlegtych Dy-
rekcjom.

2) O karaniu grzywnami do 500 ztotych, na-
ktadanymi i $Scigganymi w drodze doraz-
nych nakazéw karnych, przekroczen ze-
glugowych mniejszej wagi. Karanie w dro-
dze nakazéw karnych nalezy zgodnie r
ustawag do organéw wiladzy zeglugowej.
Wskazany przepis ustawy wplynie nie-
watpliwie na podniesienie dyscypliny i po-
rzadku na $rodladowych drogach wod-
nych.

Szczegblng uwage nalezy w konhcu zwrécic
na obszerng delegacje ustawowg, zawartg

i tratw polskich
brzmienia

sie w uzyciu Wojska
bezpieczenstwa pu-



w artykule 12 ustawy, upowazniajgcg Mi-
nistra Komunikacji do wydan'a w porozu-
mieniu z zainteresowanymi Mmistrami
przepiséw wykonawczych, ktérych zada-
niem bedzie unormowanie, précz warun-
kéw technicznych budowy i utrzymania
statkbw oraz warunkéw sanitarnych na
statkach, jeszcze nastepujagcych spraw,
majgcych donioste znaczenie dla zeglugi
i sptawu na s$rédlgdowych drogach wod-
nych, a mianowicie :

a) warunkow sanitarnych na tratwach;
b) wigzania i rozwigzania tratew, wypo-

sazenia statkéw i tratew;

3) porzadku i warunkéw bezpieczenstwa na
statkach, systemu sygnalizacji i znakow
orientacyjnych oraz ich ustawiania na dro-
gach wodnych, sposobu sygnalizacji w ze-
gludze i sptawie, korzystania z budowli
i urzadzen pomocniczych na drogach wod-
nych, ruchu i postoju statkéw i tratew
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na szlaku wodnym, sposobu postepowania
ze statkami i tratwami w razie mekorzy-
snych warunkéw atmosferycznych lub
nieszczesliwego wypadku oraz ochrony
znakéw i sygnatéw orientacyjnych;

4) sktadu, kwalifikacji oraz dokumentow
cztonkéw zaldg na statkach i tratwach;

5) sposobu korzystania z publicznych $rodla-
dowych portow handlowych i ich urzadzen
itp.
Nalezy sie spodziewaé, ze ostatnio wymie-
nione sprawy, jak réwniez inne sprawy,
na ktére zwrécono uwage w tresci artyku-
tu beda w niedtugim czasie opracowane
i ukazg sie w Dzienniku Ustaw R. P. jako
rozporzadzenia lub zarzagdzenia Ministra
Komunikaciji.
Ustawa tgcznie z przepisami wykonawczy-
mi skodyfikuje prawo zeglugowe jednoli-
cie i w spos6b odpowiadajgcy aktualnym
potrzebom Panstwa.

O ZALEZNOSCI MIEDZY WYDATKAMI,

A CZYNNIKAMI

EKSPLOATACYJNYMI

(DOKONCZENIE)

Olzreslenie odpowiedniej zaleznosci miedzy
wydatkami a czynnikami eksploatacyjnymi
stanowi jedno z wazniejszych zagadnien obra-
chunku kosztow wtasnych. Autor bada te zale-
zno$¢ dla wazniejszych grup wydatkow eksplo-
atacyjnych na P K P przy pomocy odpowied-
nio skonstruowanych tabel (z ktérych tylko
czes¢ w tekscie umieszczono) i ucykreséw oraz
metody Gaussa, stosowanej w rachunku v;y-
rcwnawczym. Tabele i wykresy pozwalajg do
pewnego stopnia oceni¢ gospodarke poszczegol-
nych dyrekcyj kolejowych.

VI. Stuzba stacyjna
do pkt. b) i bi).

Ki = 4 +0,6 Cz (VI
Kt'= 04L + 06 Cz (m) (V)
Zastepcza ilos¢ pociggo-km Cz obliczamy

zgodnie z ,Obr.” dodajgc do rzeczywistego
przebiegu C czterokrotny przebieg pociggow
towarowych. W ten spos6b uwzglednia sie oko-
licznos¢, iz stuzba stacyjna, a zwlaszcza jej
.podgrupa“ manewrowa ma znacznie wiecej
pracy z pociggami towarowymi, niz osobowymi.
Jednakze wielko$¢ pracy manewrowej jest w
roznych dyrekcjach rézna, z tego wtasnie po-
wodu wprowadzono we wzorze (VI') zmodyfi-
kowany przebieg zastepczy pociggow Cz (m).
Wyznaczenie czynnika Cz (m) odbywa sie jak
nastepuje. Niech w rozwazanym okresie rocz-
nym na catej sieci PKP przebieg pociggéw to-
warowych wynosi Ci, przebieg parowozow na
manewrach stacyjnych i pociggowych w ruchu

towarowym M4, przebieg wszystkich pocigagéw

C, to wielko$¢ Cz (m) dostaniemy z wzoru
Cz(m) = C+ m.Mi

a zatem do catkowitego przebiegu pociggow

dodajemy pewng wielokrotno$¢ przebiegow

manewrowych Mi. Wspétczynnik ,m*“ dobiera-

my w ten sposob, aby dla catej sieci zachodzita

(12)

rownos¢ Cz (m) = CzczyliC| m Mt = Ct
+ 4Ci (13)
Stad tatwo wyznaczy¢ ,m*“ (w roku 1947

m = 10, w r. 1948 m = 11,4), a nastepne wiel-
kosci C'z (m) dla poszczegblnych okregow.
Cz (m) = Ci+ m.Mi() (12a)

gdzie Ci i M4 i oznaczajg catkowity przebieg
pociagéw oraz przebieg manewrowy parowo-
z6w w ruchu towarowym w danym okregu dy-
rekcyjnym. Oczywiscie liczby bezwzgledne
wynikajgce z wzoru (12a) zastgpiono odpowied-
nimi wielkoSciami procentowymi.

Niezaleznie od wzoréw (VI) i (VI') prébowa-
no zaleznos¢ K = f (N) dla grupy (VI) przed-
stawi¢ w postaci:

K, "= 04S+ 06 Cz (m) (VI

Ro6znice Kf — Kt sg jednak w tym przypadku
wieksze, niz przy stosowaniu wzoru (VT). Jest
to prostg konsekwencjg faktu, iz nie mozna
wszystkich stacji ,sprowadzi¢ do wspodlnego
mianownika“. Nalezatlo by zamiast wielkosci
S (ilos¢ stacyj) wzig¢ pod uwage Sz (ilos¢ stacyj
zastepczych), jednakze dla braku odpowiednich
danych w naszej staytstyce nie dalo sie to na-
razie wykonac.
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g) odchylenia wydatkow faktycznych od teo-
retycznych przy uzyciu wzoru (VI') sg znacz-
nie mniejsze niz przy uzyciu wzoru (VI) ,mier-
nik 0,4L + 0,6 Cz (m)“ daje zatem stosunkowo
dobre rezultaty. Badanie zaleznos$ci ogolnej

Kt = z.L + za'Cz (m) (14)
metodg najmniejszych kwadratow doprowadza
do réwnan normalnych:

(1947)
1040,18 zi + 1340,08 za = 1218,67
zt = 0,412 2 = 0,589
1096,20 zi + 1109,93 za = 1111,62 (1948)
1109,93 zi + 1261,60 za =r 1215,85
zi = 0,350 2 = 0,655
Wspoétczynniki zi Z2 wynosity w okresie

r. 1947 — 1948 $rednio 0,4 i 0,6 zgodnie z pier-
wotnym zatozeniem.

Miernik ,0.4L + 0,6 Cz (m)" zastosowany
do pracy PKP w Il kwartale 1949 roku daje
nastepujace wyniki:

Dyrekcja
Gd Kr Kt Lb tdz Ol Po

Sz Wa Wr

Kf 13,74 9,64 2054 581 8,34 3,19 10,60
6,79 8,85 12.50

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

Ri + 002 + 096 + 3,16 — 0,72 — 0,60 — 1,62
- 0,86

Kf — Kt — 143 + 096 + 0,13

Rp 1,05

Rs 1,35
Mate stosunkowo odchylenia $wiadczg o

przydatnosci miernika okre$lonego wzorem

(V1) do oceny wydatkow stuzby stacyjnej, roz-
patrywanej jako calo$¢. Nie od rzeczy bedzie
zauwazy¢, iz w 1950 r. nowy schemat budzeto-
wy wyodrebnia stuzbe manewrowg, co pocigg-
nie za sobag konieczno$¢ wprowadzenia nowych
zaleznos$ci — oddzielnie dla wydatkéw zwigza-
nych z manewrami i oddzielnie dla pozostatych
wydatkow stuzby stacyjnej.

VI, Stuzba handlowa:
wydatki osobowe i ogélne
do pkt. b) i bi).

Kt = 25 + 0,75 Az (vh)
K, = 25L + 0,75 Az (m) v
Sposob wyznaczania przesytek zastepczych

A oraz A2 (m) omoéwiono wyczerpujaco pod
li-

gi M;emiki wynikajgce ze wzorow (VII)
i (VII'Y doprowadzajg do niezbyt wielkich od-
chylen wydatkow faktycznych od wzorcowych.
Jeslj chodzi o wielko$¢ wspdiczynnikéw 0,25
i 0,75 we wzorze (VII'), to rownanie odnoszace
sie do zaleznosci

AK, =z L + za.Az (m) (15)
doprowadzajg do wynikow
zi = 0130 z = 0.896 (947)
zi = 0.097 z = 0.935 (948)

z czego mozna by wnioskowaé, iz czynnik Az
(m) wywiera nieco wiekszy wplyw na wielko$¢
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wydatkéw grupy VIl niz to przyjeto we wzorze
vir.

Nalezy zaznaczy¢, iz stuzba handlowa prowa-
dzi bardzo dokiadng ewidencje swych czynno-
Sci, miedzy innymi ilo§¢ sprzedanych biletow
jest dzielona na rézne kategorie, (kartonowe,
blankietowe, strefowe, okresowe) ilos¢ przesy-
tek towarowych podzielona na drobne i wago-
nowe, a niezaleznie od tego podziatu na pospie-
szne, zwyczajne, gospodarcze itd.). Na podsta-
wie tej statystyki istnieje mozliwos¢ bardziej
precyzyjnego okreslenia ilosci, ,przesytek za-
stepczych“, a tym samym lepszej oceny pracy
okregéw dyrekcyjnych.

VI1ll. Stuzba handlowa
natadunek

do pkt. b).
K = Bz (VTTI)
K = B (m) . (V1Y
Wage zastepcza przesylek Bz obliczom zgod-
nie z ,Obr", dodajgc do ilosci ton towarow
dziesieciokrotng ilos¢ ton przesytek bagazo-
wych i ekspresowych. Jesli chodzi o towary,

przyjeto tu $redniag ilos¢ ton z nadania i wyda-
nia.

Poniewaz szczegdtowa statystyka stuzby
handlowej pozwala na wyodrebnienie sposrod
og6tu towaréw drobnicy, ktéra przy omawia-
nej grupie wydatkow gtéwnie wchodzi w ra-
chubo, wprowadzono dodatkowy miernik B im)
— waga przesytek bagazowych tgcznie z eks-
presowym" oraz drobnicy — zastosowany we
wzorze (VIIIY).

g) Odchylenia wydatkéw faktycznych od teo-
retycznych przy uzyciu wzoru (VIII')Y znacz-
nie sg mniejsze, niz przy uzyciu wzoru (VIII),
ale i tak dos¢ wielkie. Mozliwe, iz lepsze wyni-
ki imzm by osiamgé uwzgledniajac dodatko-
wo ilo$¢ ton przetadowywanych.

Dla orientacji sprawdzono wyniki, otrzyma-
ne przy zastosowaniu wzoru (VII) w ITI kwar-
tale 1949 r., przedstawiajg sie one jak naste-
puje.

Gd Kr Kt

Kf 12.88 9.54 18.54

Kt 13,78 8,72 20.14

Rp = 1,74 Rs = 2,02
IX. Stuzba konduktorska

wydatki osobowe bez godzinowo -
kilometrowego
(patrz tabl- IX)
do pkt. b) bi) ba).
Wzo6r wyprowadzony na podst. ,Obr*

K, = 03 Ct + 07Dt . m « (IX)
odnosi sie do okresu r. 1924— 30, kiedy w pocig-
gach towarowych korzystano przewazne z ha-
mulcéw recznych, wymagajgcych duzej ilosci-
personelu konduktorskiego. Nic dziwnego, ze
w obecnych czasach, kiedy mamy do czynienia
przewaznie z hamulcami zespolonymi, miernik
wynikajacy ze wzoru (IX) doprowadza do du-
zych odchylen Ri Rp Rsi Rmax z tego powodu



obliczone na podstawie wzoru (IX) wielkosci nie
zostaty w tabl. I1X umieszczone. W tablicy tej
wzieto natomiast pod uwage zaleznos¢

Kt = Ct L (IX)

Dla orientacji wyliczono wzorem (IX) wydat-
ki teoretyczne w r. 1928 — 1929 i poréwnano
je z faktycznymi, czerpiac odnosne dane z

,Obr® (str. 465, 467, i 475).
wiajg sie nastepujgco:

W yniki przedsta-

Gd * Kr Kt
Kf 14,35 13,32 15,27
Kt 13,05 10,89 8,48
Rp = 2,46 Rs = 3,61

Przyjety miernik ,Ct“ daje do$¢ dobre re-
zultaty, doprowadzajgc zwitaszcza w roku 1948
do matych odchylen wydatkéw faktycznych od
teoretycznych.

Rzut oka na tabl. IX pozwala zaobserwowac
znane w niektéorych naukach $cistych zjawi-
skach ,histerezy“ (op6znienia) jesli wezmiemy
pod uwage wyniki dyrekcji krakowskiej. W ro-
ku 1948 mamy te wybitne zmniejszenia ruchu
w poréwnaniu z rokiem 1947, a wiec i czynni-
kéw CT, wzglednie Ctz, spowodowane likwida-
cja szerokiego toru, natomiast niezbyt w :elkie
zmniejszenie wydatkéw; redukcja rozchodow
postepuje ze zmniejszeniem pracy z pewnym
opO6znieniem. Nie jest zresztg wytgczone, ze w
omawianym przypadku nie dziata histereza,
lecz zmiana warunkoéw pracy.

IXa) Godzinowo - kilometrowe stuzby konduik-
torskiej (patrz tabl. IXa).

do pkt. b), bi)
Kt = 03 C + 07D (1Xa)
Kt = 05 C + 05 Ct (1Xa"

Wzor (IXa) odnosi sie do warunkéw przed-
wojennych r. 1924 — 1930, kiedy druzyny kon-
duktorskie otrzymywaly dodatek czysto kilo-
metrowy, a nie godzinowo - kilometrowy, jak
obecnie oraz kiedy na ilos¢ personelu konduk-
torskiego wptywata ilos¢ osi pociggéw towaro-
wych w zwigzku z zastosowaniem hamulcow
recznych w wiekszym zakresie. Obecnie wzor
ten jest nieaktualny i w odno$nej tabeli nie zo-
stal uwzgledniony.

g) Mate odchylenia wydatkéw faktycznych
od wzorcowych $Swiadczg o przydatnosci nrer-
nika ,0,5 C + 0.5 Ct" dla rozpatrywanej gruroy,
mozna by jednak pomys$le¢ o pewnej rew’zji
wspotczynnikéw przy C i Ct. Jesli chodzi o dy-
rekcje krakowskg, to mamy tu do czynienia
z podobnym objawem, jak pod IX).

X) Stuzba ochrony kolei
do pkt bi).

Wydatek objety grupg X nie byt wyodrebnio-r
ny w przedwojennym schemacie budzetowym,
wobec czego nie posiada on odpowiedniego
miernika ,Obr“. Zastosowano tu zalezno$¢ ana-
logiczng, jak dla grupy Il i XVII

Kt = 05 + 05¢C (X"
g) Wzér (X') nie daje zbyt zadawalajgcych re-
zultatobw, wobec czego wskazana je~t jego re-
wizja. Ciekawy jest fakt, iz odchylenia Ri w

poszczegoblnych dyrekcjach majg w latach 1947
i 1948 zupetinie analogiczny przebieg, co $wiad-

czy o podobnych warunkach pracy w obu okre-
sach.

XI1. ‘'Zarzad i ogélna stuzba trakcji
(bez wodociggow)
do pkt. b), bi).
Kt = 5+ 05C Xn
K = 05P + 05 E (X1

g) Odchylenia Rp, Rs, Rmax przy zastosowaniu
wzoru (XI1') a zwilaszcza (XI) sa znaczne, w ka-
zdym razie miernik ,0,5 P + 05 E“ daje na
0go6t nieco lepsze wyniki. Rownania GAUSSA
zastosowane do zaleznosci ogdlnej
Kt = ziP + 2. E .. (1
doprowadzajag w r. 1947 i 1948 do wybitnie roz-
nigcych sie od siebie wynikow
zi = 0,139 za = 0,821 (947)
zi = 0,967 Z = 0,019 (948)
Sprawa ostatecznego ustalenia miernika —
ewentualnie przez odpowiednia modyfikacje
wzoru (XI') pozostaje otwarta.

X1l) Stacje wodne
do pkt. b), bi).
Kt = F e (X1)
Kt = 025 Et + 0,75 F X1y

g) Znaczne odchylenia wydatkéw teoretycznych
od faktycznych $wiadczg o tym, ze koszt jed-
nostkowy ,produkcji wody*“ jest bardzo rozny
w réznych okregach dyrekcyjnych. Zastosowa-
ny tu miernik ,F“ lub ,0,25 Et + 0,75 F*“
analogicznie jak dla grupy X1V moze by¢ w
kazdym razie z korzyscig stosowany, jesli cho-
dzi o rozbicie wydatkow grupy X Il na kategorie
przewozow, natomiast do oceny gospodarki dy-
rekcji mniej sie nadaje; wchodzg tu widocznie
w gre inne czynniki dodatkowe, wplywajgce na
zmniejszenie lub zwiekszenie odnosnych ko-
sztéw jednostkowych.

XI111) Stuzba parowozowa:

wydatki osobowe bez godzinowo -
kilometrowego
do pkt. b).
Kt = Et . (X1
g) Mate, odchylenia wydatkéw rzeczywistych
od wzorcowych w roku 1948 dowodza, iz mier-
nik Eit nie wymaga zmiany; znaczniejsze stosun-
kowo réznice miedzy Kt i Kf w roku 1947 ttu-
macza; sie tym. iz miernik Et byt w tym roku
tylko w przyblizeniu wyznaczony. W celu lep-
szego upewnienia sie co do przydatno$ci wzoru
(X1V) zbadano ksztaltowanie sie wydatkow (te-
oretycznych i fakt.) w Il kwartale 1949 r., kt6-
re to badanie dato nastepujgce wyniki

Rp = 1,28
Rs = 1,47
X 1Il'a) Godzino - kilometrowe stuzby
parowozowej
do pkt. b) bi).
Kt = E (XTa)
Kt'"= 056 E + 05 Et (XTa')
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W chwili wydawania ,Obr" stuzba parowozo-
wa otrzymywata dodatek kilometrowy, obecnie
mamy do czynienia z dodatkiem godzimowo-ki-
lometrowym, wobec czego zmiana zaleznosci
(X1lla) na (Xllla") ,jest uzasadniona i tylko te
zalezno$¢ w odnosnej tabeli uwzgledniono.

g) Nieznaczne stosunkowo' odchylenia Ri, Rp,
Ris i Rmax Swiadczg otym, ze przyjety miernik
wydatkéow grupy Xllla jest odpowiedni, ewen-
tualnie pewna zmiana wspditczynnikéw przy E
i Et mogtaby mie¢ w nim miejsce.

XIV. Paliwo do parowozow
(patrz tabl. XIV).
do pkt. b) bi).
Kt = F (X1Vv)
Kt = 025 Et+ 0,75 F (X1V)

g) Jesli chodzi o wielkos¢ wspotczynnikow
przy Eti F we wzorze (XIV), ta badanie zalez-
nosci

Kt = zi F + Z2 . Et 17)
metodg GAUSSA doprowadza do réwnan nor-
malnych

1330,50 zi + 1220,07 zi = 1256,65 )
1220,07 zi + 1209,26 z = 1208.40 (1947)
zi = 0,371 za = 0,626 )

1283.00 zi + 1205,32 z = 1234,41
1205,32 zi + 1246,08 z = 1214,24 (1948)
z = 0,511 z = 0,480 J

Z powyzszego wynikatoby, ze wspdiczynnik
przy Et mozna by powiekszyé.

Liczby w tabl. X1V doprowadzajg do' wnio-
skéw, ze na ksztattowanie sie wydatkéw grupy
X1V wybitny wptyw wywiera Et (czas przebie-
gu parowozéw). By¢ moze, jest to oddziatywa-
nie wtérne — ilo$¢ zatrzymywan sie lub zwol-
nien jazdy pociagoéw, oraz zwigzanych z tym
hamowan i rozpedéw przyczynia sie zaréwno
do wzrostu wydatkéw na paliwo, jak i do
zwiekszania czynnika Et, stad posSrednia zalez-
nos¢ wydatkow grupy X1V od tego. czynnika.

XV) Czyszczenie, smary i osSwietlenie
parowozow
do pkt. b) bi).
Kt = E (XV)
Ktl= 05 E + 05 P (XV)

g) Ré6wnania normalne GAUSSA, zastosowa-
ne do zaleznosci ogdlinej:

Kt = ztE + 22 P (18)
daje na ,z“ wartosci ujemne, czynnik P nie ma
zatem (przynajmniej, jes$li chodzi o okres
1947 — 1948 roku) wptywu na ksztaltowanie
sie wydatkow rozpatrywanej grupy-

Prosta zalezno$¢ (XV) daje dobre wyniki,
miernik E — przebieg parowozow — jest zu-
petnie wystarczajacy..

XVI1) Stuzba wagonowa
wiyd. osobowe (patrz tabl. XV1I)
do pkt. b) bi).
Kt = D (XV1)
Ktl= 05Wz -F05D (XVP)

Wielkos¢ ,Wz“ oznacza przecietny dzienny
ilostan czynnych wagonéw zastepczych, ktory
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otrzymujemy — na podstawie danych zawar-
tych w ,Sprawozdaniu o pracy taboru® lub w
sRoczniku eksploatacyjnym®, dodajgc do ilo-
stanu wagonow towarowych dziesieciokrotnie
zwiekszony ilostan wagonéw osobowych. Przy-
jecie wspoitczynnika ,f0“ do' zamiany ilostanu
wagonoéw osobowych na zastepcze moze oczy-
wiscie podlega¢ dyskusiji.

g) Wzér (XVI) daje znacznie lepsze rezulta-
ty niz (XVI), w kazdym razie odchylenia Ril
sg stosunkowo duze; widocznie poza przyjetymi
czynnikami (przebieg osi wagonow i ilostan wa-
gonow) dzialajg jeszcze inne przyczyny na
ksztaltowanie sie wydatkobw. Sprawa ostatecz-
nego ustalenia miernika dla wydatkéw grupy
(XVI1) pozostaje jeszcze otwarta).

XV) Stuzba elektrotechniczna

do pkt. b) b).
Kt = 50+ 05C XV
Ktl= 05L + 05C (XVI)

g) Zaleznosci (XVII) i (XVII) dajg dos¢ do-
bra zgodno$¢ wydatkow teoretycznych z rze-
czywistymi, jednakze w niektorych okregach
dyrekcyjnych (Warszawa, £6dz) wystepujg zbyt
duze réznice Kt a Kf. Miernik ,06 L + 05 C*“
jest zatem wystarczajgco doktadny dla przepro-
wadzenia podzialtu wydatkéw na kategorie
przewozow, natomiast do oceny pracy poszcze-
golnych okregow nadawatby sie inny miernik,
bardziej zwigzany z dziatalnoscig stuzby elek-
trotechnicznej — czynniki fachowe powinny
sie w tej sprawie wypowiedzie¢.

Po omdéwieniu kolejnym wszystkich wzietych
pod uwage grup rozchodéw dodam jeszcze pare
uwag na zakonczenie. Przyjety,tu sposéb ba-
dan polega na zatozeniu, iz dana grupa wydat-
kow zalezy z reguty od dwoch czynnikéw (rza-
dziej od jednego), przy cizym wielko$¢ odchy-
len wydatkéw faktycznych od teoretycznych
Swiadczy o lepszej lub gorszej przydatnosci za-
zwyczaj ,dwucztonowego“ miernika. Zaleznos$¢
wydatkéw od czynnikobw ma wedtug zatozenia)
charakter liniowy;

K = zi Ni + Z2 N2
gdzie wspoétczynniki zi Z2 okres$laja wplyw ka-
zdego z czynnikow; przy pomocy réwnan nor-
malnych GAUSSA, .sprawdzono, czy wielkos$é
tych wspoitczynnikéw jest odpowiednia, czy tez
wymaga zmiany.

Na podstawie zestawionych tabel A, oraz
I — XVII mozna tez przeprowadzi¢ wykresine
badanie zaleznosci rozchodéw od miernikow.
W tym celu na osi odcietych rozmieszczamy w
rownych odstepach punkty odpowiadajgce dy-
rekcjom, a jako rzedne odmierzamy raz wiel-
kos¢ wydatkow faktycznych Kf, drugi raiz wiel-
kos¢. odpowiadajgcym im miernikow (czyli co
na jedno wychodzi — wydatkéw teoretycz-
nych Kt). taczac konce rzednych odcinkami
otrzymujemy dwie linie tamane Kf i Kt. Im
mniej te linie r6znig sie od siebie tym lepiej
miernik dobrany. Jako przyktad przedstawiono
na rys. 1 i 2 wykresy Kf i Kt dla grupy XIV
(paliwo), biorgc’pod uwage miernik 0,25 Et +'



+ 0,75 F, i kreslac po 4 linie tamane, odnosza-
ce sie do roku 1947, 1948 oraz | i Il kwartatu
1949. Osie odcietych dla poszczegélnych okre-
sOw nie schodzag sie ze sobg, lecz sg wzgledem
siebie rownolegle przesuniete. Metoda wykreslI-
na ma te zalete, iz pozwala jednym rzutem oka
uchwyci¢ obraz pracy wszystkich dyrekcji.
Najlepiej sporzadza¢ wykresy Kf i Kt oddziel-
nie na papierze przezroczystym i naklada¢ na
siebie dla przekonania sie w jakim stopniu sa
ze sobg zgodne.

Mozna zresztg badanie wykreslne przeprowa-
dzi¢ metodg wspomniang w dziele ORLOWA
i CZUDOWA (Kalkulacja i Analiz Siebiestoi-
mosti zelieznodoroznych piereworok na str.
120), odmierzajagc na osi odcietych wielkos¢
miernikow, a jako rzedne odno$ne wydatki
rys. 3. JeS$li zaleznos$¢ jest liniowa, to otrzymane
punkty sa zgrupowane w poblizu jakiej$ pro-
stej, jesli natomiast grupujg sie dokota krzy-

Inz. WEADYSEAW SAGANOWSKI i inz. ST.

wej (zwrécone wypuktoscig ku goérze), to zalez-
nos¢ K = f (N) databy sie moze okresli¢ wzo-
rem:

K = aN % (18)
przyjetym w podobnym wypadku przez dr inz.
CZESLAWA JAWORSKIEGO (,Trakcja elek-
tryczna“ — Przeglad Komunikacyjny 1949 nr
2 i 3). Zarowno tabelaryczno - rachunkowa, jak
i graficzna metoda nadaje sie do badania zalez-
nosci naktadéw od czynnikbw zewnetrznych
nie tylko na PKP, lecz i w innych przedsiebior-
stwach, zaréwno* komunikacyjnych) samochody,
lotnictwo* itp.) jak i przemystowych.

Uwaga. W tabl. XIV (str. 221) podano przez
przeoczenie btedne wartosci w rubryce bi. Za-
miast 14, w (14,19) 8,54 (10, D3) powinno by¢:
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).

NISLAW JANICKI

NA MARGINESIE PN/B-1702 (STROP KLEINA)

(Strop Kleina)
Czes¢ |. Plyta stropu

1 Tablica pomocnicza do wyznaczania zbro-

jenia ptyt typow podanych w PN/B-1702

W wydanych w marcu r. ub. przepisach
PN/B-1702 zalecone typy ptyt Kleina réznig sie
od tych jakie byly stosowane do 1.111.49 r. W
konsekwencji tablice pomocnicze, ktére umiesz-
czano w kalendarzach technicznych wydanych
przed 1.111.49,*) w celu utatwienia wyznaczenia
zbrojenia ptyt Kleina, staty sie nieaktualne.

Z drugiej strony, kazdorazowe obliczenie po-
trzebnego zbrojenia ptyt Kleina, wedtug wzo-
row statyki zajmuje sporo* czasu.

W celu przywrocenia dawnej prostoty podej-
Scia do zagadnienia podajemy nizej tablice
(Tabl. 1) momentéw w kgm, ktére przenoszg
ptyty Kleina typéw podanych w PN/B-1702.

Sposob w jaki tablice obliczono pcdamy na
kohAcu artykutu, tu wskazujemy na przyktadzie,
jak korzysta¢ z niej.

Zad. |. Zal6zmy ze mamy strop, ktérego cal-
kowite obcigzenie (waga wtasna + obcigzenie
uzytkowe) p 650 kg/m 2 Rozstaw belek zelaz-
nych w stropie pomiedzy stopkami a = 1,17 m.
Ptyta wykonana jako wolnopodparta z cegtly
0 wytrzymatosci kc = 16 kg/cm2 Typ ptyty
jak w tabl. | pod po*z. IlI.

Jakie nalezy da¢ zbrojenie?

Rozwigzanie: Obliczamy moment ghacy pty-
te, mianowicie:

M =p .a2:8 = 650.1172: 8 = 111 kgm.

Z tablicy | dobieramy dla pilyty typu Il
l1kc = 16 kg/cm2najblizszy wiekszy moment.
Rowna sie on 113 kgm i odpowiada mu ptyta
zbrojona bednarkg 20 X 1,5 m/m. Nalezy prze-
to takie zbrojenie zastosowac.

*) Kalendarz Budowlany za 1949 r. oraz Podrecznik
Inz. J. Nechay ,Beton w Budownictwie Mieszkanio-
wym", wyd. 1949 r.

2. Wykresy do wyznaczania
ptytach Kleina

Wyzej podany pod | spos6b wyznaczania wy -
miaréw zbrojenia ptyt Kleina jest bardzo pro-
sty. Obliczenie komplikuje sie jednak gdy chce-
my rozwigza¢ zadanie inne, mianowicie, gdy
szukamy odpowiedzi na pytanie: ,jaki najwia-
Sciwszy rozstaw belek ,a“ mamy przyjaé¢, gdy
mwiadome jest obcigzenie stropu ,p“, wytrzyma-
tos¢ cegly, z ktorej zrobiona ptyta kc oraz ro-
dzaj zbrojenia“?

Tego rodzaju zadanie, jak rowniez i zadanie
podane w rozdz. 1 artykutu, rozwigzuje sie
szybko i prosto za pomocag wykresu.

Wzor takiego wykresu podajemy nizej
pityt typu II.

Korzystajac z czesci wykresu z lewej jego

dla

strony, mozemy majac ,p“ i ,a“ odczytac
M = p .a2: 10, za pomocg za$ czesci wykresu
z prawej strony — M = p .a2: 8

Gdy p = 650 kg/m2 (punkt A na wykresie)

a = 1,17 m odczytujemy dla ptyty wolnopod-
partej M = p .a2: 8 réwne 112 kgm (obliczy-
liSmy go wyzej na 111 kgm).

Srodkowa cze$é wykresu odpowiada tabl. |
w czesci dotyczgcej stropu wedtug typu Il. Z
niej mozemy odczyta¢ moment w kgm, ktéry
przenosi ptyta wykonana z cegty o wytrzyma-
tosci ,kc“ i uzbrojona jak podano u dotu wy-
kresu bendnarktg lub zelazem okragtym.

Przy zbrojeniu bednarkg 20 X 1,5 mm i ce-
gle ,kc* = 16 kg/cm2 ,M*“ moze by¢ od 86 do
113 kgm, przy jzbrojeniu zel. okrggtym 6 mm
i kc = 16 kg/cm2 ,,M“ wedlug tegoz wykresu
moze by¢ w granicach od 85 do 117 kgm.

Momenty wykreséw skrajnych (dla M =
-=p. a2:10oraz p . a2: 8 jako tez momenty wy-
kresu srodkowego wyrysowane w jednakowej
skali i sa jednakowe na jednym poziomie, tak
ze poréwnywanie ich odbywa sie automatycz-
nie.
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Tabl.1l

Tablica do obliczenia wtasnej wagi

stropow
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Spos6b korzystania z
jeszcze na przyktadzie.

Zatbzmy, ze mamy do.rozwigzania za pomo-
ca wykresu to samo zadanie jakie rozwigzali-

wykresu pokazemy

Smy przy pomocy tabl. | w rozdz. 1 art., mia-
nowicie:
Zad. . Mamy p = 650 kg/m2, kc= 16 fcg/em2,

a = 117 m. Pilyta typu Il, wolnopodparta. Ja-
kie da¢ zbrojenie?

Z prawej czesci wykresu, gdyz plyta jest
wolnopodparta, odnajdujemy ,M*“ dla sil dzia-
tajacych. Okresla go pozioma przechodzgca
przez punkt przeciecia (B) pionowej, przecho-
dzacej przez p = 650 (A) oraz ukosnej charak-
teryzujgcej rozpietos¢ pomiedzy belkami a =
= 1,17 m.

Takiej samej wielko$ci (pozioma przez punkt
B) musi by¢ ,M*“ sit wewnetrznych ptyty przy
kc = 16 (punkt C). Mozliwe to jest, gdy zbro-
jenie bedzie bednarkg 20 X 1,5 mm.

Praktycznie, tego rodzaju rozwigzywanie,
sprowadza sie do przesledzenia przebiegu linii:
od p = 650 (punkt A) do a = 1,17 (punklt B),
stad poziomo do kc = 16 (punkt C) i odczy-
tania 20 X 1,5 mm, czyli do trzech ruchdw.

Alternatywa la: W razie zbrojenia zelazem
okrggtym, posuwamy sie od ,,B* do punktu ,E*
i stad odczytujemy u dotu ® 6 mm.

Alternatywa Ib: Gdy plyta stropu jest cze-
Sciowo umocowana, zadanie rozwigzuje sie od
lewego wykresu ku $srodkowemu.

Zad- Il. Zadano p = 650 kg/m2 kc = 16
kg/cm2 zbrojenie bednarkg 20 X 15 mm. Ja-
ki rozstaw belek ,,a“ mozemy dopusci¢?

Ze Srodkowej czesci wykresu odczytujemy,
ze przy zbrojeniu bednarkg 20 X 15 i ikc =
= 16 kg/cm2mozemy doousci¢ ,M*“ = 113 kgm.
Takie ,M*“ przy p = 650 kg/m2mozemy otrzy-
mac¢ przy a = 1,18 m (nieco wyzej niz punkt
2B ).

Alternatywa Ha. Dla ptyty czesciowo umoco-
wanej (przy belkach obetonowanych) odczyta-

my a = 1,33 m (punkt B' na lewej stronie wy-
kresu).

3. Uwagi do tabl. | i wykresu

Porownujgc tabl. I z wykresem, musimy

podkresli¢, ze wykres predzej i tatwiej prowa-
dzi do rozwigzywania zadan niz tablice. Wy-
kresy muszg by¢ jednak opracowane dla kaz-
dego typu ptyty z osobna. Wykres, iak to wska-
zaliSmy juz wyzej, daje réwniez moznos¢ tatwo
rozwigzywac¢ zadania, do ktorych tablice typu
tabl. I w ogdle mato nadajg sie.

Tablica | iest jednak wiecej przejrzysta, gdy

chodzi o wyciggniecie wnioskéw ogdlnych.
I tak:
a) poréwnujgc w tabl. | momenty, jakie wy-

trzymujg ptyty zbrojone bednarka réznego w,-
dzaju, przychodzimy do wniosku, ze bednarki
o wymiarach 30 X 2 mm stosowac¢ nie nale-
zy, gdyz wytrzymatos¢ ptyt zbrojonych tg bed-
narkg jest, traktujgc sprawe praktycznie, taka
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sama, jak ptyty zbrojonej zel. okr. 0 8 mm.
przy mniejszej ilosSci zelaza na 1 m2ptyty. Ttu-
maczy sie to przesunieciem S$rodka ciezkosci
bednarki 30 X 2 wiecej w goére.

b) Typ ptyty typu Ill jest na og6t mniej eko-
nomiczny niz ptyty Il. Nalezy go bra¢ pod uwa-
ge, gdy momenty gnace ptyt mieszcza sie tylko
w niezaciemni-onej czesci tablicy.

c) Typ ptyty typu IV wymaga dwa razy wie-
cej zelaza niz typ Il itd.

4. Catkowite obcigzenie pityty

Od catkowitego obcigzenia ptyty zalezy w
duzym stopniu typ ptyty jaki trzeba zastosowac
w stropie, dopuszczalna rozpieto$¢ ptyty po-
miedzy belkami i rodzaj zbrojenia piyty.

Pozgdane wiec jest kazdorazowo mozliwie
doktadnie podliczy¢ obcigzenie ptyty. W celu
utatwienia tego podliczenia, dalej w tabl. Il po-
dajemy wage 1 m2 czesSci stropOw najczesciej
uzywanych.

| tak dla stropu jak na rys.
(bez belek zelaznych) podliczymy jak
puje:

1) waga podtogi 37 kg/m2

naste-

2) . polepy 12 X 8 = 96 kg/m?2
3) . Pplyty peinej 234 kg/m?2
4) , tynku 38 kg/m2

Razem: 405 kg/m2 + obcigzenie -uzytkowe
wediug PN/B-189.

Rus NH

5. Naprezenia dopuszczalne na Sciskanie dla
cegly

I. Wedtug PN/B-1702 naprezenie kc nalezy
przyjmowadc:

a) jezeli strop ma by¢ wykonywany pod S$ci-
stym nadzorem uprawnionego kierownika i je-
zeli zaprawa przy wykonywaniu stropu ma by¢
nakltadana na calg powierzchnie gtowki cegtly,
wowczas k = 1/5 Rc.

b) w innych warunkach wykonania kc —
= 2/15 R,

II. Wedlug PN/B-303 oraz PX/B-304 -wy-

trzymatos¢ cegly w stanie suchym powinna
wynosic:

a. Dla cegtybudowl. [Iki. Rc = 150kg/c-m
b. " " I, ., 100 ,,

c. " " I, s, — 50 ,

d dziurawki . = 50 ,,

1 wage witasng



1. Z tych danych utozona dalej

tabl. 1l1:

podana Przy znakowaniu jak na rys. 2 oraz momen-

cie sit zewnetrznych, dziatajgcych na ptyte ,M*“,
z teorii zelbetu naprezenie kcj oraz ks dadza

dopuszczalnych naprezen jkc

Tabl. Il1l. Dopuszczalne naprezenia dla cegty kc

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

Cegta budoud. 1 kl. 150 30 20
» , 1 120 24 16
I 100 20 13

I 80 16 1

1 50 10 7

dziuramka 50 10 7

-Do obliczenia tabl. I, oraz do wykonania wy-
kresu przyjeto:
kc = 10, 16, 20, 24 kg/cm?2

6. Wzory do obliczenia ptyt

Wedtug PN/B-1702 do obliczenia naprezen w
ptytach Kleina nalezy uzy¢ wzoréw, jakie uzy-
wa sie do obliczen konstrukcji zelbetonowych
przy stosunku wspdéiczynnikéw sprezystosci
stali i materiatu ceramicznego n = 25.

Dopuszczalne naprezenie dla stali
przyja¢ k = 1200 kg/cm2

nalezy

rRtys Ng 2

JAROSLAW PATOCZKA

sie okresli¢ ze wzoréw:

Majac kc da sie ze wzoru 2 ustali¢ miaro-
dajne ze wzgledu na kc ,M*“, mianowicie:

< (4)

Takze majac ks da sie ustali¢ miarodajne
.M*“ ze wzgledu na wytrzymatos¢ stali, miano-
wicie:

M= Ksef, .z

W tabl. | umieszczono ,M*“ wedlug wartosci
mniejszej z otrzymanych dla kazdego z po-
szczegOlnych obliczen ze wzorow (4) i (5).

O WLASCIWE METODY SZKOLENIA

Zainteresowanie sprawg szkolenia kadr pra-
cowniczych w resorcie komunikacji rozszerzg
sie coraz bardziej i obejmuje juz nie tylko
wszystkie powotane do interesowania sie tymi
sprawami wtadze administracji, partyjne i
zwigzkowe, ale ogarnia szerokie warstwy pra-
cownicze, o czym $wiadczg coraz czesciej poja-
wiajgce sie w prasie fachowej artykuty i notat-
ki na tematy szkoleniowe.

Wszyscy bowiem zdajg sobie juz sprawe, ze
podniesienie poziomu wiedzy fachowej pracow-
nikéw oznacza coraz lepsza organizacje pracy
na kazdym odcinku, coraz oszczedniejszg i ra-
cjonalniejszg gospodarke, coraz umiejetniejsze
obchodzenie sie ze sprzetem technicznym tak
bardzo kosztownym. Ws$réd wielu gtoséw poru-
szajgcych sprawy szkoleniowe z réznych punk-
tow widzenia, brak jedynie — wydaje sie —

krytycznej oceny stosowanych metod naucza-
nia. Wprawdzie wspomina sie czasami w arty-
kutach, jakby mimochodem, o koniecznosci sto-
sowania w szkoleniu wtasciwej metody, o po-
trzebie ilustrowania wyktadow praktycznymi
przyktadami, ale na tym koniec.

Sadzi¢ nalezy, ze zaden z kolegow, ktoremu
z jakiegokolwiek tytutu wypadato prowadzic¢
szkolenie czy nauczanie wsréd pracownikéw —
nie zmienit ani na jote stosowanej przez siebie
metody nauczania, pod wplywem przeczytanej
wzmianki. Sprawa wymaga bowiem duzo szer-
szego omowienia, aby znalazta odpowiedni od-
dzwiek.

A sprawa nie jest bltaha i warta jest gteb-
szego zainteresowania: w réznych sprawozda-
niach i statystykach czytamy, ze tu i éwdzie
zorganizowano tyle to kurséw, przeszkolono
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takie to setki czy tysigce pracownikéw, ale su-
ma wiadomosci czy umiejetnos$ci wyniesionych
przez tych przeszkolonych nie da sie ujg¢ zad-
ng statystyka aloo przynajmniej da sie uja¢ je-
dynie w spos6b wzgledny, przez okreslenie sto-
sunku konczacych kursy z wynikiem dodatnim
i ujemnym. Zdajemy sobie jednak sprawe jak
ogromna moze by¢ rozpietos¢ w sumie zdoby-
tych wiadomos$ci miedzy poszczeg6lnymi ab-
solwentami réwnorzednych kurséw, w zalezno-
Sci od tego jak kurs byt ,postawiony*.

A kurs dobrze czy zZle postawiony, to nie jest
wytgcznie sprawa jego programu, bo progra-
my sa zazwyczaj jednolite i zgory narzucone,
a jest to sprawa jego realizacji przez dobrych
lub ztych wyktadowcéw i instruktorow.

Jesli wiec w dobie powszechnego racjonali-
zatorstwa i wspéizawodnictwa nie tylko ilo-
Sciowego, ale i jakosSciowego, staramy sie we
wszystkich dziedzinach, aby przedmioty naszej
produkcji wychodzity coraz staranniej wykon-
czone i doskonalsze — czy nie czas pomysle¢
0 tym, by bezcenny materiat jakim jest czio-
wiek, poddawany na naszych kursach obrébce
1 szlifowaniu jego wiadomos$ci — wychodzit
z kursu mozliwie doskonaly i jak najlepiej
przygotowany do okreslonego stanowiska?

Nie wiadomo czemu przypisan ze sprawa sto-
sowania wtasciwej metody nauczania jest nie-
stety bardzo czesto na naszych kursacn niedo-
ceniana albo wrecz zlekcewazona. Wtasciwie
to nie tylko fachowcy z tej dziedziny pedago-
dzy, ale kazdy z nas moze stwierdzié¢, siegajac
pamiecig do swoich lat szkolnych, co znac/y do-
bry lub zty nauczyciel i ze pojecie dobrego na-
uczyciela wcale nie pozostaje w proporcjonal-
nym stosunku do sumy posiadanycn przez nie-
go wiadomosci. Bywajg wyktadowcy, ktorych
suma wiedzy jest zaledwie nieco wyzsza od
poziomu piowadzonego przez nich kursu (jest
to zawsze niezbedne minimum), ale kt6érzy na-
uczanym przedmiotem potrafig swych stucha-
czy tak zainteresowac¢ i tak umiejetnie go im
przyswoi¢, ze stuchacze wynoszg z kursu nie-
mal caly zaséb wiadomos$ci podany im przez
wyktadowce. Odwrotnie, bywajg wykladowcy,
wybitni fachowcy, ludzie ogromnej v.iedzy
w swoim zawodzie, lecz bez zadnego talentu
dydaktycznego; wykiadowcy ci nie umiejg na-
wigzac tgcznosci myslowej ze swyrni stuchacza-
mi, gdyz moéwig czesto zbyt uczenie, w sposoéb

dla nich niezrozumialy: w rezultacie — mimo
pozornie wysokich kwalifikacji (lecz nie peda-
gogicznych) — osiagajg na kursie wyniki mi-

zerne, jesli chodzi o wiadomosci wyniesione
przez -stuchaczy. Nierzadki jest niestety takze
typ wyktadowcy, ktory wprawdzie nie posia-
da prawdziwie glebokiej wiedzy fachowej, ale
stara sie przed stuchaczami popisa¢ swymi réz-
norodnymi wiadomosciami, ktérymi bogato
urozmaica, czesto niepotrzebnie, tres¢ swego
wyktadu.

Wyktadowca taki malo sie interesuje zazwy-
czaj stuchaczami, bo jest zapatrzony w siebie.
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W rezultacie sam z siebie jest przewaznie zado-
wolony i uwaza sie za wybitnego pedagoga, na-
tomiast stuchacze nie wiele wynoszg z takich
wyktadow.

Streszczajgc powyzsze — zgodzimy sie za-
pewne wszyscy, ze sprawa doboru wykiadow-
coOw i instruktoréw na kursach jest rzeczg pier-
wszorzednej wagi i ze decyduje ona z reguly
o istotnych, a nie formalnych wynikach kazde-
go kursu. Zgodzimy sie wszyscy, ale wiek-
szo$¢ czytelnikow odpowie: owszem chcieliby-
Smy, aby na naszych kursach byli zatrudniani
wytacznie tacy wyktadowcy i instruktorzy,
ktérzy sa dobrymi pedagogami, ale co zrobi¢,
skoro przy organizowaniu kurséw dysponujemy
z regutly bardzo ograniczong iloscig ludzi jacy
moga byc¢ zatrudnieni w tym charakterze. Istot-
nie zadanie jest czesto nie latwe, ale zastandéw-
my sie czy normalnie robi sie wszystko, aby
dobor wyktadowcow pod tym wzgledem byt
wiasciwy i co w tym kierunku mozna i nalezy
zrohic.

Zanim w konkluzji niniejszych rozwazan
dojdziemy do konkretnych wskazéwek, trzeba
jeszcze zwrdci¢ uwage, ze umiejetnos¢ dobrego
nauczania jest sztukg, opierajaca sie w duzej
mierze na wrodzonym talencie; ludzie o wybit-
nym uzdolnieniu pedagogicznym potrafig szyb-
ko i skutecznie przyswaja¢ wiadomosci swym
uczniom czy stuchaczom, nie korzystajgc z zad-
nych wskazan naukowych, bo umiejetnos¢ te
czerpig wtasnie z wrodzonego sobie talentu.
Lecz tacy wykladowcy sa wyjatkami. Ludzie
0 przecietnym uzdolnieniu moga sie tez stac
dobrymi wyktadowcami, jesli przyswojg sobie
podstawowe zasady dydaktyki (nauki o nau-
czaniu) i ugruntujg je nastepnie w swej prak-
tyce osobistej. Sa tez ludzie nieposiadajgcy
zadnego talentu do nauczania lub fizyczne wa-
runki uniemozliwiajgce zainteresowanie stu-
chaczy ich wyktadem; tacy nie powinni oczy-
wiscie by¢ brani w rachube jako wykladowcy.

W rozwazaniach naszych chcielibySmy za-
tem odpowiedzie¢ sobie na pytania: w jaki spo-
s6b dobra¢ sposréd pracownikéw zatrudnio-
nych w charakterze wyktadowcoéw i instrukto-
row oraz sposrod kandydatéw do tych funk-
cji, ludzi posiadajacych wybitne Ilub choéby
przecietne uzdolnienie pedagogiczhe — wzgle-
dnie w jaki sposéb przyswoi¢ pracownikom
wyznaczonym do czynnos$ci wyktadowcow i in-
struktorow, wspoliczesne metody nauczania
1 podnies¢ w ten sposéb wydatnie wartos¢ pro-
wadzonych przez nich wyktadéw i ¢wiczen,
a wiec og6lne rezultaty kursu?

Oba wymienione zadania speinitoby wpro-
wadzenie ,kursé6w metodyki nauczania“, kté-
rych wystuchanie mogtoby by¢ z czasem po-
stawione jako warunek dopuszczenia do czyn-
nosci wyktadowcy lub instruktora na kursach.
Kursy te — nawet przy bardzo ograniczonym
czasie trwania (np. 1 tygodnia) — datyby przy
witasciwym ich zorganizowaniu i kierownic-
twie, niewatpliwie duze rezultaty. Kurs taki



o niewielkiej ilosci stuchaczy (15 — 20) powi-
nien by¢ prowadzony przez wytrawi? ego peda-
goga. Kilka lub kilkanascie pierwszych godzin
zaje¢ nalezy poswieci¢ na wyktady z dziedzi-
ny dydaktyki (bo szersze pojecie ,pedagogiki”
jako nauki i wychowaniu interesuje " nas
w mniejszym stopniu); nastepnych kilkanascie
godzin przeznacza sie na wygloszenie przez
kazdego ze stuchaczy kursu wyktadu ,pokazo-
wego“ na wybrany przez niego temat. Pozada-
ne jest, aby stuchacz kursu miat przed swoim
wykladem przynajmniej jeden dzien czasu na
jego przygotowanie i opracowanie niezbednych
pomocy (szkicéw, tabel). Wyktad pokazowy
moze by¢ skrécony — np. do 30 minut — po
czym powinna nastgpi¢ krytyka ze strony kole-
gow — stuchaczy, a w koncu jego omowienie
przez pedagoga kierujacego pokazowymi wy-

ktadami, ktéry podkresla stuszne i zbija nie-
stuszne zarzuty kolegéow wykladajgcego. W
krytyce i oméwieniu powinny by¢ poruszone

wszystkie czynniki wptywajgce na przyswoje-
nie tematu stuchaczom: jego opracowanie pod
wzgledem rzeczowym, dostosowanie zakresu
do poziomu stuchaczy, jego logiczne rozwinie-
cie i rozmieszczenie w czasie, styl i zywos¢
wyktadu, sposoby ozywienia uwagi stuchaczy
przez ilustrowanie wykiadu przykiadami, od-
powiednio dobranymi rysunkami, umiejetne
wcigganie stuchaczy do dyskusiji itp.

Na pierwsze wyktady nalezy wyznaczac
Smielszych lub bardziej obytych z wyklada-
niem, potem gdy kolejno wszyscy zasiadajg

.na cenzurowanym® i podlegaja krytyce kole-
gow i wyktadowcy, wszyscy nabierajg potrzeb-
nego opanowania i pewnosci siebie.

Kurs taki daje duze korzysci stuchaczom,
ktorzy majg moznos¢ ustyszenia oceny wilasne-

Czy wyktady byly ujete w spo- —

s6b jasny i zrozumiaty?

Czy nauczyte$ sie wiele rzeczy —
nowych wchodzacych w zakres —

danego przedmiotu?

Czy stuchates wyktadow z petng _
zaciekawieniem bez — z uwaga

uwagag |
zmuszania sie do tego?
Czy wiadomosci byty

uszeregowane i rozwijane syste- -

matycznie?

Czy tempo przyswajania wiadc
mosci byto odpowiednie do twe

jego przygotowania?

Co do tego projektu wielu czytelnikow pod-
niesie zapewne dwa zastrzezenia: 1° czy stusz-
ne jest, by kwalifikowanie wartosci wykta-
dowcy bylo oparte na ocenie jego stuchaczy?
2° ocena tego samego wykitadowcy przez po-
szczegllnych stuchaczy moze by¢ bardzo réz-
na i wynikajgca czesto z pobudek osobistych,
a wiec pozbawiona obiektywizmu.

go systemu wykiadania i wystuchania wykia-
dow kolegbw oraz krytycznej ich oceny; na
przykiadach dodatnich i ujemnych wuczg sie
rzeczy godnych nasladowania i dowiadujg sie
czego nalezy przy wyktadaniu unikac.

Kursy takie dajg tez bardzo cenne wskazow-
ki zwierzchnikom stuzbowym i kierownikom ko-
moérek szkoleniowych, gdyz bardzo utlatwiajag
zorientowanie sie w zdolnos$ciach dydaktycznych
wyktadowcoéw i instruktoré6w, wchodzacych
w rachube przy obsadzaniu kurséw fachowych.
Gdyby tego rodzaju kursy metodyki szkolenia
byty prowadzone systematycznie, mozna by
z czasem dysponowac¢ kadrg wykladowcow i
instruktorow, wytacznie uprawnionych do wy-
konywania tych czynnos$ci, na mocy ukoncze-
nia wymienionego kursu z dodatnim wynikiem.

Datoby to gwarancje odpowiedniego poziomu
kurséw i podniostoby w sposéb niewatpliwy ich
wartosé, jesli chodzi o sume rzeczywistej wie-
dzy (a nie stopni) wyniesionej przez ich absol-
wentow.

Oprécz przeszkolenia wszystkich wyktadow-
cow i instruktorow na specjalnych kursach (co
— jesli sie w ogole przyjmie — bedzie sprawg
dituzszag) jest inny szybszy sposob zorientowa-
nia sie w wartosciach wyktadowcéw jakimi dy-
sponujemy: na kazdym prowadzonym kursie na-
lezatloby bezposrednio po jego zakohczeniu
przeprowadzi¢ pisemng ankiete ws$réod absol-
wentéw, na temat wartosci poszczegoélnych wy-
ktadowcow z punktu widzenia stuchacza.

Ankieta taka powinna by¢ ujeta w kilku snre-
cyzowanych pytaniach, odnoszgcych sie do kaz-
dego przedmiotu lub grapy przedmiotéw, wy-
ktadanych przez jednego wykiadowce: mogtaby

ona mie¢ np. wyglad nastepujacy:
bardzo jasne

— jasne

— niezbyt jasne

— niejasne
bardzo wiele
wiele

— niezbyt wiele

— nic

z duzym zaciekawieniem

— z przymusem

dobrze— bardzo systematycznie

dos¢ systematycznie
— chaotycznie

------ zbyt wolne
------- dobre

— za szybkie

Na zastrzezenie pierwsze trzeba jednak
zwréci¢ uwage, ze na nasze kursy kierowani
sa na ogot ludzie dojrzali, ktérzy idg na kurs
Swiadomie, aby wynie$s¢ z niego jak najwiecej
wiadomosci; majg wiec prawo wypowiedzieé
sie czy — iw jakim stopniu kurs speinit ich
nadzieje. Zresztg odpowiedzi ankiet nie moga
by¢ jednoznaczne z ustaleniem opinii o zdol-



nosciach pedagogicznych danego wyktadowcy,
a moga stanowi¢ jedynie material pomocniczy
do ustalenia tej opinii. Jesli zas chodzi o obiek-
tywizm ocen, to pamietaé trzeba, ze opinia by-
taby wypowiadana przez kilkudziesieciu ludzi
z osobna i w ogromnej wiekszosci przypadkow
mozna by wyprowadzi¢ pewna charakterysty-
ke niejako przeciethg — bardzo bliskg operne
obiektywnej i stusznej. Napewno zdarzag sie
rowniez na'kazdym kursie opinie niemal jedno-
mys$inie dodatnie Iub ujemne — a to bytoby
przeciez wskazowkag niemal wiazgcg dla orga-
nizatoréw kurséw, kogo z kandydatow na wy-
ktadowcéw nalezy w przysztosci wyeliminowad,
a kogo angazowac¢ w pierwszej kolejnosci.

Ankiety takie posiadatyby tym wieksze zna-
czenie, ze nierzadkie sg przypadki stalego an-
gazowania na kursy jakoby rutynowanych wy-
ktadowcéw, korzy potrafili sobie takag opinie
wyrobi¢ u zwierzchnikéw i kolegéw (prawdo-
podobnie droga autoreklamy), a ktdrzy wobec
stuchaczy wcale tej opinii nie potrafiag uspra-
wiedliwi¢ i utrzymaé. Ankiety przyczynityby
sie wiec w niejednym przypadku do zrewidowa-
nia niestusznych opinii.

Podane uwagi odnoszg sie raczej do sprawy
odpowiedniego doboru wyktadowcoéw i organi-
zacji ich przeszkolenia w zakresie dydaktyki,
lecz nie dajg konkretnych wskazéwek samym
wyktadowcom, ktérzy nie czekajgc przysztych
kursé6w metodycznych, muszag teraz prowadzié
wyktady i chcieliby swe zadanie wykonaé¢ jak
najlepiej. Nie chcac zainteresowanych odsytaé
do fachowej literatury pedagogicznej, do studio-
wania ktérej ogromna wiekszos¢ naszych wy-
ktadowcow nie ma ani okazji ani czasu — po-
dajemy kilka podstawowych wskazowek na te-
mat przygotowania i przeprowadzenia wykia-
dow lub ¢éwiczen, ktére wyktadowcy — zwilasz-
cza poczatkujagcy — bedg mogli z pozytkiem
wykorzysta¢, zanim otrzymaja gruntowniej-
sze wskazdéwki na kursie.

1. Przygotowanie wykitadu

Zaden wyktad nie moze by¢ improwizowany;
nawet jesli wyktadowca opanowuje w zupeino-
Sci jego temat, powinien on wyktad gruntownie
przemys$le¢ i opracowacé sobie jego plan.

Przede wszystkim nalezy sobie odpowiedzie¢
na pytanie — czego na danej lekcji chcemy na-
uczy¢ stuchaczy. Wiadomosci jakie chcemy im
przyswoi¢ musza stanowi¢ logiczne nawigzanie
do wiadomosci podanych juz poprzednio, wzgle-
dnie — jesli ma to by¢ zapoczatkowanie nowego
cyklu wyktadow — musza sie opiera¢ na wiado-
mosciach ogélnych lub fachowych, jakie stucha-
cze danego kursu powinni juz posiada¢ z tytu-
tu swego wyksztatcenia lub praktyki zawodo-
wej. Z tego wzgledu kazdy wyktadowca powi-
nien by¢ z gory zorientowany przez kierowni-
ka kursu o przecietnym poziomie wyksztalcenia
i praktyki zawodowej stuchaczy kursu. Niezalez-
nie od tego wskazane jest rozpoczynanie cyklu

wyktadéw w formie wyktadu dyskusyjnego,
w ktéorym wyktadowca, przypominajac podsta-
wowe wiadomosci, jakie powinny juz by¢ zna-
ne stuchaczom z danej dziedziny, rzuca krdtkie
pytania, w celu zorientowania sie w jakim sto-
pniu stuchacze sg przygotowani do stuchania
dalszych wyktadéw. Po tym pierwszym wykta-
dzie, niejako ,orientacyjnym®, nastepne mogg
by¢ na og6t planowane wg jednego schematu:
na wstepie krétkie kilkuminutowe przypomnie-
nie tresci lub wnioskow z wyktadu poprzednie-
go w formie dyskusyjnej, jako wprowadzenie
do lekcji biezacej, nastepnie okoto poétgodzinny
wyktad na temat ustalony na dany dzienh —
w koncu zesumowanie i utrwalenie nowych
wiadomosci.

Jesli chodzi o sam wyktad, to powinien on by¢
przygotowany pisemnie w postaci krétkiej dy-
spozycji, ujmujacej w kilku punktach jego
tre$¢, a w miare potrzeby pewne liczby, daty
lub wzory, ktére mogtyby w trakcie wyktadu
ulecie¢ z pamieci. Z notatki takiej wyktadow-
ca korzysta dorywczo, w miare potrzeby dla
utrzymania przejrzystej budowy i potoczystosci
wyktadu. Jezeli wyktadowca poczatkujgcy lub
opracowujacy jedoczesnie skrypt ze swoich
wykladéw, ujmuje na piSmie tres¢ calego wy-
ktadu, to nie powinien jednak nigdy wyktadu
odczytywac¢. Czytanie wyktadu pocigga za sobg
wiekszg monotonie gtosu wykladowcy i odbie-
ra mu moznos¢ sugestywnego oddziatywania na
stuchaczy za pomocg spojrzenia czy gestu, po-
wodujac u nich z reguty rozproszenie uwagi
i sennos$¢. Zesumowanie i utrwalenie nowych
wiadomosci wskazane jest rOwniez przeprowa-
dza¢ w formie dyskusyjnej, lecz nie w formie
egzaminowania; wyktadowca powinien stucha-
czy naprowadzac¢ na wycigganie z wyktadu
stusznych wnioskéw i trafnych definicii, kto-
re by uwydatniaty wlasciwy sens ostatniego
wyktadu.

Bardzo wazng rzeczg jest racjonalne zaplano-
wanie wyktadu pod wzgledem ilosci wiadomos$-
ci, jakie zamierzamy przyswoi¢ stuchaczom w
ciggu godziny lekcji. Trudno w tej mierze dac
pewne wskazowki: poczagtkujacy wyktadowca
powinien nawet zaczg¢ od wyrecytowania w do-
mu na gtos catosci lub czesci wyktadu, aby zo-
rientowac sie ile tresci potrafi zmiesci¢ w 15 czy
30 minutach czystego wyktadu. P6zZniej wpra-
wa i doswiadczenie wskazg mu wilasciwg miare.
W kazdym razie dewizg powinno byé: raczej
nauczy¢ mniej a doktadnie, anizeli poda¢ za du-
zo wiadomosci, ktérych stuchacz nie nadaza
uchwycic¢ i sobie przyswoic.

2. Przygotowanie pomocy naukowych

Nie wymaga gtebszego uzasadnienia fakt, ze
wyktad ilustrowany rysunkami, tabelami, wy-
kresemi itp. pomocami naukowymi jest nie tyl-
ko tatwiej zrozumialy, ale i duzo skutecznej
utrwala sie w pamieci stuchaczy. Dzieje sie tak
dlatego, ze wszelkie wrazenia odbierane za po-
moca kilku zmystow jednoczes$nie (w tym przy-



P-dku wzroku i stuchu) duzo skuteczniej docie-
raja do sSwiadomosci cztowieka, a poza tym
wprowadzajg do wykltadu moment urozmaicenia
pobudzajgcego uwage stuchaczy. Pomoce tego
rodzaju powinny zatem by¢ stosowane jak naj-
szerzej, lecz z jednym warunkiem: muszg one
by¢ nie tylko z gory obmyslone, lecz w catosci
wykonane przed wykladem.

Zdarza sie bowiem czesto, ze wykladowca
obmyslit, a nawet przygotowal na kartce kilka
nader pozytecznych schematéw, przekrojow,
wykreséw itp. dla ilustracji swego wyktadu
i przystepuje do ich przerysowania na tablicy
w czasie wykiadu; rezultat jest zazwyczaj dwo-
jaki: albo staranne wykonanie rysunkéw zabie-
ra wiekszos¢ czasu, ktérego braknie na nalezyte
ich objasnienie i przedyskutowanie albo tez wy-
ktadowca w pospiechu bazgrze na tablicy ry-
sunki nieprzejrzyste i niezrozumiate.

Najpraktyczniejszym rozwigzaniem jest spo-
rzagdzenie trwatych — w miare moznosci barw-
nych tablic — jasnych i dobrze widocznych
w przecietnej sali wyktadowej. Tablice takie po-
winny stanowi¢ inwentarz osrodkow szkolenia,
gdzie pewnego typu kursy, a wiec i przedmio-
ty stale sie powtarzaja. Na kursach poza osrod-
kami powinni je sporzadzi¢ lub zaprojektowacd
wyktadowcy tych kurséw za oddzielnym wyna-
grodzeniem. Niema zadnej watpliwosci, ze wy-
datek na ten cel z kredytéw szkoleniowych so-
wicie sie optaci w koncowych wynikach kursu.

Przygotowanie takich tablic nie wylgcza oczy-
wiscie rysowania zupetnie prostych schematow
i rysunkéw kredg na zwyktej tablicy, jesli
ich wykonanie nie powoduje diuzszych przerw
w wykladzie.

3. Przygotowanie ¢wiczen lub pokazu

Uwagi podane co do przygotowania wykta-
doéw niemal w catosSci odnoszg sie réwniez do
przygotowania ¢wiczen praktycznych i pokazéw
z tym, ze zajecia praktyczne w wiekszym jesz-
cze stopniu wymagaja dokladnego przemyslenia
i skrupulatnej organizacji. Celem jaki nam
przySwieca przy organizacji ¢wiczen jest cheé
praktycznego zaznajomienia stuchaczy z pewny-
mi urzadzeniami technicznymi, ich funkcjono-
waniem, obstuga i konserwacjg, badz tez przy-
swojenie im umiejetnosci wykonywania okre-
Slonych czynnos$ci indywidualnych lub zespoto-
wych. We wszystkich tych przypadkach warun-
kiem nieodzownym Jest demonstrowanie i pou-
czanie w matych zespotfach, a jesli chodzi o na-
uczanie pewnych czynnosci, to konieczne jest
indywidualne' szkolenie kazdego stuchacza.
Przygotowanie ¢wiczenia polega précz opraco-
wania jego tresci na ustaleniu ilosci i sktadu
zespotow, wyznaczeniu pomocniczych instruk-
torow (asystentow), jesli zespoly moga by¢ szko-
lone jednoczesnie — Ilub na rozbiciu w czasie
— pracy poszczegdllnych zespotow, jesli majg
by¢ szkolone przez jednego. instruktora. W ze-
spole moze sie znajdowac¢ tylko taka liczba
0os6b, jaka moze swobodnie i dokladnie obser-

wowaé¢ demonstrowany obiekt lub jaka moze
kolejno wykona¢ nauczang czynnos$¢. Pamietac
trzeba przy .tym, ze jesli chodzi o nauczanie
pewnych czynnosci — nawet prostych — kazdy
z pouczanych musi je wykona¢ osobiscie. Zda-
iza sie czesto, ze intruktor, majagc do przeszko-
lenia wiekszg gromadke, kaze zademonstrowang
czynnos¢ (np. rozbiorke jakiej$ czesci maszyny
lub silnika) powtorzy¢ dwum czy trzem stu-
chaczom, wychodzac z zalozenia, ze pozostali,
obserwujacy te czynno$¢, juz wiedza jak ja na-
lezy wykona¢. Ale wiedzie¢ jak sie cos$ robi,
a umie¢ to wykona¢, to sa przewaznie dwie rze-
czy rézne, — o0 czym nie wolno zapominac.

A wiec uktadajgc szczegétowy program jakie-
go$ przedmiotu nie zapominajmy, ze ¢wiczenia
praktyczne zawsze powinny by¢ prowadzone
w grupach pouczanych réwnolegle przez kilku
instruktoréw lub w razie ich braku — kolejno
przez jednego instruktora. Zmasowanie kilku-
dziesieciu stuchaczy w jednej grupie np. przy
wyzej cytowanym ¢&wiczeniu, nie jest oszczed-
noscia, a przeciwnie zmarnowaniem pieniedzy
wydanych na zajecia bezcelowe.

Przy pokazach pewnych urzadzen, zaktadow
itp. mozna — zaleznie od miejsca — stosowac
prace w wiekszych zespotach. Ograniczenie ilo-
Sci uczestnikdw jednej grupy jest tu uwarun-
kowane wzgledami innymi np. w czynnych fa-
brykach, warsztatach, na nastawniach kolejo-
wych, moze prace ich obserwowac¢ tylko taki
zespol ludzi, ktdry nie przeszkadza miejscowym
pracownikom w ich czynnosciach samag swojg
obecnoscig i ktdry w danych warunkach moze
by¢ jednoczes$nie pouczany przez jednego in-
struktora.

4. Wygtaszanie wykiadu

Spos6b wygtoszenia wyktadu ma oczywiscie
ogromne znaczenie dla przyswojenia stuchaczom
podawanych im wiadomosci. Jak powinien by¢
wyktad wygtoszony? Krotko mozna by odoo-
wiedzie¢, ze powinien u stuchaczy rozbudzi¢
zainteresowanie' do' danegoltematu i podtrzy-
mac je do konca godziny lekcji Sprawa nie jest
tatwa, zwilaszcza jesSli temat jest mato ciekawy.
Ludziom, ktérzy majg dar zywego i barwnego
opowiadania, wskazéwek nie potrzeba, lecz je-
$li kto$ tego daru wrodzonego! nie posiada, po-
winien przestrzega¢ nastepujacych "zasad.

Sita glosu powinna by¢ dostosowana do
wielkosci sali — tak, aby najdalej siedzacy stu-
chacze bez wysitku mogli dostysze¢ kazde sto-
wo. Glos nie moze by¢ jednak jednostajny (jest
to najbardziej nuzgce dla stuchacza), a powinien
by¢ wyraznie modulowany, nabierajgc specjal-
nej sity, gdy chodzi o podkreslenie wagi pew-
nych stéw czy zwrotow.

Nie nalezy mowi¢ za szybko, tak by kazdy
stuchacz nawet mniej bystry, nadgzat za bie-
giem mys$li wyktadowcy; niektdre zdania szcze-
golnie wazne, streszczajace pewien fragment
wyktadu lub zawierajgce sformutowanie wnio-
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skéw nalezy powtdrzy¢. Interpunkcje muszag by¢
bardzo wyraznie podkreslone intonacjg gtosu
i stosowanymi przerwami. Stosowac nalezy zda-
nia o prostej, bezpretensjonalnej budowie, uni-
kajac stow i zwrotow skomplikowanych, trudno
zrozumiatych.

Tyle — jesli chodzi o cechy — niejako ze-
wnetrzne — jasnosci i przystepnosci wyktadu.

Jezeli za$ chodzi o jego wtasciwg tres¢, to
rzecza najistotniejszg jest wyrazne ustalenia
zasadniczej mysli, ktéora powinna by¢ konsek-
wentnie rozwijana od poczatku do konca wy-
ktadu. Wplatane dygresje na tematy pokrewne
— bardzo nawet pozadane dla ozywienia tresci
— nie powinny by¢ jednak zbyt dlugie i w zad-
nym razie nie moga prowadzi¢ do skierowania
zasadniczej tresci wyktadu na inne tory; zdarza
sie bowiem przy takich dygresjach, ze nie tylko
stuchacze myslowo odbiegajg od tresci wyktadu,
ale i sam wyktadowca sie w nich gubi. Nato-
miast ilustrowanie wyktadu dobrze dobranymi
przykiadami z zycia, nawet w formie Zzartobli-
wej, jest zawsze pozadane i przyczynia sie do
ozywienia uwagi stuchaczy. Dobrze jest jesli
wyktadowca ma je ,w zapasie, aby je rzuci¢
w przypadku, gdy zauwazy u stuchaczy pewne
znuzenie i rozproszenie uwagi. Zdarzajace sie
czasem strofowanie dorostych stuchaczy za nie-
uwage i co gorsza grozenie pewnymi konsek-
wencjami jest zawsze nie na miejscu. Wykta-
dowca musi sobie powiedzie¢, ze w duzej mierze
jego jest wina jesli stuchaczy nie potrafit swym
wykladem zainteresowac.

Jasne i logiczne skonstruowanie wyktadu jest
zawsze utatwione przez przygotowanie — jak to
moéwiliSmy wyzej — odpowiedniej dyspozyciji
na piSmie. Dyspozycji, a nie catego wykladu,
gdyz — powtarzamy — odczytywanie wyktadu
jest najgorszag formg nauczania i powinno by¢
wylgczone.

5. Prowadzenie wyktadu dyskusyjnego lub re-
petycji

Dyskusyjng forme wyktadu mozna stosowac
w dwdch przypadkach: jesli chodzi o powtorze-
nie i utrwalenie w pamieci wyktadu lub ich cy-
klu juz wygtoszonego albo tez jako specjal-
nej formy nauczania, jezeli warunki na to po-
zwalajg. W pierwszym przypadku chodzi badz
o kilkunastominutowe powtdérzenie i streszcze-
nie Swiezo wygloszonego wyktadu, badz tez
o zamkniecie pewnego cyklu wykladéw spe-
cjalng ,repetycja”“, ktéra jest jednoczes$nie po-
wtorzeniem i utrwaleniem podanych wiadomo-
Sci jak i sprawdzeniem przez wyktadowce w ja-
kim stopniu stuchacze zdotali je sobie przy-
swoic.

Drugi przypadek tzn. stosowanie wyktadu dy-
skusyjnego jako zasadniczej formy nauczania
moze dawac¢ bardzo dobre wyniki, ale powi-
nien by¢ stosowany tylko w stosunku do stucha-
czy lub uczniéw dorostych lub dorastajgcych —
w kazdym razie juz wdrozonych do samodziel-
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nego studiowania — i moze znalez¢ zastosowa-
nie tylko wtedy, jesli wszyscy stuchacze zaopa-
trzeni sa w podreczniki lub skrypty ujmujace
temat wyktadu. W tym przypadku nastepuje
niejako odwrécenie normalnego toku nauczania:
nowy temat poleca sie stuchaczom przestudiowac
w domu z posiadanych podrecznikéw lub skryp-
tow po czym wykltadowca przerabia go w for-
mie wyktadu dyskusyjnego. Wyktad taki wy-
maga oczywiscie réwnie starannego przygoto-
wania co i wyktad normalny z tg rdéznica, ze
wyktadowca zamiast dyspozycji przygotowuje
szereg systematycznie utozonych pytan.
Przy przeprowadzaniu wyktadu dyskusyjne-
go nalezy przestrzega¢ zasad nastepujacych.
1) Wyktadowca powinien przez wygtoszenie
kréotkiego ,wstepu“, wprowadzi¢ stuchaczy
w temat dyskusiji.

2) Pytania musza by¢ formutowane jasno,
lecz nigdy w ten sposob, aby stuchacz
mogt prostym  potwierdzeniem lub  za-

przeczeniem wyczerpa¢ odpowiedz na da-
ne pytanie; przeciwnie powinno ono zmu-
sza¢ odpowiadajgcego do rozwiniecia i uza-
sadnienia pewnej mysli czy wiadomosci,
stanowigcej fragment danego wyktadu.

3) Pytania musza by¢ stawiane zawsze pod
adresem wszystkich stuchaczy tzn. nalezy
wpierw postawi¢ pytanie, a potem dopiero

wywotaé kogo$ do odpowiedzi. Wywoty-
wanie do odpowiedzi nie powinno sie od-
bywaé¢ wedlug pewnej kolejnosci (tawka-
mi, alfabetycznie), gdyz wszyscy powinni
by¢ przygotowani do odpowiedzi na kazde
pytanie utrzymuje to w napieciu uwage
stuchaczy w ciagu catej lekcji.

4) Odpowiedzi powinny by¢ w miare potrze-
by korygowane i uzupeiniane przez in-
nych stuchaczy i w koncu sprecyzowane

w ostatecznej formie przez wykiadowce. Tesli
wyktadowca chce dopomoéc stuchaczowi w spre-
cyzowaniu odpowiedzi, to moze mu podsuwac
pewne mysli, lecz nie powinien go skfania¢ do
sformutowania odpowiedzi $cisle wg pewnego
ustalonego pod wzgledem stylistycznym sche-
matu; przeciwnie jest pozadane, aby kazdy stu-
chacz ujmowat mysl w sobie wtasciwy sposéb,
z warunkiem, ze nie popetnia w odpowiedzi
btedu merytorycznego i ze wyraza sie popraw-
nie pod wzgledem jezykowym. ,Wykute“ defi-
nicje sklaniajg najczesciej do bezmysinego ich
recytowania.

6. Oceny prac pisemnych i odpowiedzi ustnych

Obiektywna i sprawiedliwa ocena zadan pi-
semnych i ustnych odpowiedzi siluchaczy jest
wazna nie tylko ze wzgledu na koniecznos$¢ za-
do$¢ uczynienia poczucia sprawiedliwos$ci jakie
— mimo indywidualnych odskokéw jednostek
— tkwi zawsze w gromadzie stuchaczy, ale po-
siada duza wage dla administracji organizuja-
cej dany kurs, a to ze wzgledu na wtasciwa oce-
ne realnych korzys$ci, jakie poszczegdlni stucha-
cze wyniesli z kursu — a co za tym idzie —



mozliwos$ci odpowiedniego ich.
w przysztosci.

wykorzystania

Nieulega watpliwosci, ze wiekszos¢ wykta-
dowcOw stara sie, zarbwno z przytoczonych mo-
tywow, jak i z wrodzonego poczucia sprawiedli-
wosci stawia"éx>ceny obiektywne i sprawiedli-
we: czasami nie jest to jednak sprawag fatwa.
Majac do przeegzaminowania wieksza ilos¢ stu-
chaczy (przy repetycjach okresowych, egzami-
nach koncowych itp.) jak réwniez przy popra-
wieniu i ocenie prac pisemnych, czynnos¢ ta po-
wtarzana wielokrotnie zaczyna nuzyé¢, a nawet
niecierpliwi¢: egzaminatorzy reaguja na to badz
surowszymi ocenami, badz odwrotnie — bar-
dziej powierzchownym, mniej wlikliwym pyta-
niem lub ocenianiem prac i tagodnieiszg klasy-
fikacjg. Reakcia bywa rozna, ale rzadko wykta-
dowca potrafi utrzymacé¢ zupetnie jednaka
i rowng miare w ocenach, jesli ta czynnos¢ jest
diugotrwata.

Na nierownomierno$¢ oceny wplywa réwniez
prawo kontrastu, ktore tak czesto tudzi nasze
zmysty: jak pasek jasno - popielatego koloru na
ciemnym tle daie wrazenie niemal bieli a ten
sam pasek na tle $nieznej bieli wydaje sie
ciemno - szarym, tak i stuchacz czy jego praca
w otoczeniu przypadkowo dobranej grupy bar-
dzo dobrych lub bardzo stabych odbija nieko-
rzystnie lub korzystnie i otrzymuje ocene inng
niz mogtby otrzymac¢ w innym otoczeniu.

BRONISLAW PIEC

Jesli wiec chodzi o poprawienie i ocene prac
pisemnych to bardzo wskazane jest dwukrotne
ich przejrzenie; za pierwszym razem dobrze jest

rozdziela¢ przejrzane prace na 3 grupy — do-
brych, przecietnych i stabych — bez stawiania
ocen. Dopiero przy powtdérnym przejrzeniu

z grupy dobrych wytonig sie bardzo dobre
i dobre, z przecietnych dobre i dostateczne, ze
stabych dostateczne i niedostateczne, z doda-
niem minuséw i pluséw, jesli na danym kursie
sg W uzyciu.

Przy ocenianiu ustnych odpowiedzi mozna
zblizony system stosowacé tylko wtedy, gdy sie
przeprowadza okresowg repetycje z calg grupa
stuchaczy (np. 15 — 20) gdzie mozna — rzuca-
jac pytania, wymagajgce niedtugich odpowiedzi
— powracac¢ kilkakrotnie do tych samych stu-
chaczy i za kazdym razem stawia¢ im ocene,
aby w koncu dojs¢ do koncowej oceny przeciet-
nej dla kazdego z nich.

jesli chodzi o egzaminy koncowe przeprowa-
dzane zazwyczaj badZz pojedynczo, badz w zu-
petnie malych zespotach po 3 — 4 stuchaczy —
system taki nie da sie utrzymac¢. Aby zaoewnié
tu mozliwy obiektywizm i sprawiedliwos¢ w
ocenie, egzamin taki powinien by¢ z reguty pro-
wadzony komisyjnie, przy czym kazdy z czton-
kéw komisji ocenia odpowiedzi indywidualnie,
a ocena ostateczna jest S$rednig arytmetyczng
otrzymanych ocen, zaokrgglong w doét lub w go6-
re przez przewodniczacego.

SKZOLENIE KADR NA PKP

Podniesienie stopnia wyszkolenia kadr PKP
statlo sie naczelnym zadaniem Ministerstwa
Komunikacji i Dyrekcji Generalnej Kolei Pan-
stwowych.

Im wieksza wiedza tym lepszy fachowiec,
tym lepiej i tatwiej wykonana praca. Réwnole-
gle do tego—sprawniejsze transportowanie to-
wardéw i przew6z osobowy, mozliwosci powiek-
szenia iicéci kursujgcych pociagéw i niezawod-
ne powiekszenie zaufania i liczby klientow, ko-
rzystajacych z ustug kolei, oraz powiekszenie
dochodéw kolei, a w zwigzku z tym — powiek-
szenie wynagrodzenia pracownikow.

Wypadki na kolejach, posiadajgcych wysoko
wyszkolony personel sg bardzo nieliczne.

Dla tych cennych przymiotéw warto z ca-
tym oddaniem poswieci¢ sie szkoleniu.

W Polsce Ludowej Kadra PKP musi osigg-
nag¢ wysoki poziom wyszkolenia.

To zadanie podniesienia poziomu wiedzy da
sie rozwigzaé¢ przez wprowadzenie zmian w
obecnym systemie szkolenia. Przy wprowadze-
niu nowego systemu szkolenia obowigzywac
ma hasto ,szkolimy wiecej, predzej i lepiej,
jednak bez powiekszenia kosztow na ten cel do-
tychczas ponoszonych*“.

Szkolenie kadr prowadzone byto juz cd daw-
na, przerwa wojenna spowodowala pewnego
rodzaju wyjatowienie oraz powaznie zmniej-
szyla liczebnos¢ kadry fachowej.

Chodzi tu o szkolenie kadr dla szkolenia per-
sonelu wykonawczego na linii, rownoczes$nie
za$ szkoli sie personel kierowniczy i instruk-
torski.

Kadre PKP stanowig w tei chwili wszyscy
wykonujgcy samodzielnie jakgkolwiek funkcje.

Szczegélnie uwaznie nalezy sie zaja¢ szkole-
niem:
1) personelu stuzby ruchu (dyzurni ruchu,

nastawniczy, zwrotniczy itp.),
2) stuzby wagonowej,
3) personelu administracyjnego.

Podobnie bedzie w stuzbie mechanicznej:

1) maszynisci i pomocnicy,

2) rewidenci wagonowi,

3) personel administracyjny.

Do szkolenia nalezy uzy¢ pracownikéw po-
siadajgcych odpowiednie egzaminy i praktyke.
Praktyka jest niezbedna, bo jakze kogo$ mozna
uczy¢ jakiego$ przedmiotu, jesli sie samemu
rzeczy nie zna z praktyki. Nawet te dwie war-
tosci: egzamin i praktyka, nie wystarczaja, jesli
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nauczyciel - instruktor nie posiada zdolnosci
dobrego przekazania wiedzy stuchaczowi. Umie-
jetnie podana wiedza predzej sie przyjmuje
i lepiej utrwala, a to bardzo wazne.

Zrébmy teraz przeglad obecnej kadry np. na
szczeblu oddzialu ruchowo-handlowego: na-
czelnik, zastepca, kontrolerzy ruchu, .instrukto-
rzy, kierownicy referatéw, dyspozytorzy — to
pracownicy posiadajgcy odpowiednie egzaminy
i wieloletnig praktyke na stanowiskach dyzur-
nych ruchu, zawiadowcow stacji dtp. Sg to pra-
cownicy w wieku okoto 50 lat. Ten wiek wska-
zuje na to, ze ich intensywna dziatalno$¢ po-
trwa¢é moze jeszcze lat 10 zajdzie zatem
potrzeba uzupetnienia, personelu miodszego,
wykonawczego. A jakiz to element posiadamy
w stuzbie wykonawczej na linii? Np. dyzurni
ruchu to absolwenci dwumiesiecznego kursu,
zakonczonego w 1945 r., posiadajacy obecnie 5
lat praktyki.

Zachodzi potrzeba doszkolenia ich, bowiem
z nich wypadnie uzupetni¢ kadre, choéby dla-
tego, ze oni wtasnie posiadajg najwiecej prak-
tyki.

Przyspieszenie szkolenia, podniesienie pozio-
mu, musi sie odbywa¢ bez zwiekszenia sit in-
struktorskich i zwiekszenia kosztow na wydatki
naukowe ($rodki i pomoce naukowe). Jest to
trudno$¢ bardzo duza, lecz miesci sie w ramach
mozliwosci.

Przys$pieszenie szkolenia uzyska sie przez:
zaprowadzenie opracowahn domowych. Co mie-
sigc kazdy pracownik otrzyma 2 tematy do
opracowania w domu. Papier na ten cel daje
pracownik (koszt niewielki, mozliwy do ponie-
sienia dla wlasnej korzysci). Strata czasu zniko-
ma (przez pare wolnych chwil warto sie zajac
fachowym zagadnieniem). Opracowane tematy
pracownik dostarcza do miejsca stuzbowego.

Opracowane tematy podlegaja skontrolowa-
niu pod wzgledem, opracowania fachowego oraz
pisowni i stylu. Pracownik otrzymuje odpo-
wiednia note (stopien). Otrzymane noty stano-
wiag wartosci pracownika przy kwalifikacjach.
| tak np. — w ciggu roku pracownik otrzyma
24 r6znych not na ftaczng sume 96:24 = 4
(ocena dobra). Brak jednego z opracowah, wy-
niktego z winy pracownika uwazane bedzie za
note niedostateczng — (2). W ten sposo6b pra-
cownik stara¢ sie bedzie o jak najlepsze opra-
cowanie tematow.

Opracowanie tematu napisane by¢ musi przez
pracownika wilasnorecznie, aby w przypadku,
gdy ucieknie sie on do odpisania od kolegg
przynajmniej przepisujgc zapoznat sie z tema-
tem. W praktyce trzeba bedzie znalez¢ sposoéb
unikniecia tego rodzaju postepowania.

Kontrole opracowan i stawianie not w Od-
dziatach przeprowadza¢ bedg instruktorzy z za-
kresu stuzby ruchu, naczelnicy oddziatow7z za-
kresu administracji; w dyrekcjach kolejowych
kierownicy dzialdbw kontrolowaé¢ beda opraco-
wania referentow dyrekcyjnych, a naczelnicy
wydzialtbw — opracowania kierownikow dzia-
téw, naczelnikéw oddziatéw, kontroleréw ,réow-
norzednych.

Dla sprawnego dziatania nowego systemu
szkolenia zachodzi potrzeba stworzenia tzw. od-
dziatowych dyrekcyjnych inspektorow szkole-
nia i nadinspektora w Dyrekcji Generalnej KP.

| tak: w oddziatach matych istnieje 3 in-
struktorow plus 1 referent szkoleniowy (razem
4) z tej liczby jednego, o najwyzszych kwali-
fikacjach wyksztalcenia, wiedzy ' fachowej,
zdolnos$ci nauczania wytypowacé nalezy na sta-
nowisko inspektora z poleceniem czuwania nad
caloksztattem szkolenia.

Potrzebe wprowadzenia pisemnych opraco-
wan domowych uzasadni nastepujacy wywod.
Pisemne opracowanie da $wiadectwo wiedzy
pracownika i stanowi¢ bedzie dokument do
oceny kwalifikacyjnej, zmusi pracownika do
samodzielnegolpogtebiania wiedzy i przys$pie-
szy podniesienie poziomu wyksztalcenia.

_Dajagc w pore do opracowania (np. juz w
sierpniu) temat: ,Jakie sg czynnosci dyzur-
nego ruchu w czasie panujgcych mgiet, aby
unikng¢ zatrzymania pociggéw przed semafo-

rem i unikng¢ wypadku“, przygotujemy pra-
cownika na taka okoliczno$¢é. Skoro pracow-
nik opracuje taki temat, to juz nie bedzie za-
skoczony w podobnej sytuacji. Gdy sie jednak
zdarzy, ze pracownik nieodpowiednio sie wy-
wigze z sytuaciji, to juz opracowanie tematu
bedzie go oskarza¢ o zaniedbanie.

_Dyrekcja Generalna KP opracuje zbiér tema-

tow fachowych, ujmujgc je w broszurke z ko-
lejng numeracjg tematéw. Broszurki otrzymaja
wszystkie jednostki stuzbowe. Na razie, zanim
wyjha broszurki, DGKP zarzadzi kartogramem
lub telefonogramem na kazdy nastepny miesigc
opracowanie tematéw, podajac dostownie tresé
tematu, rejestrujgc je u siebie i oznaczajgc nu-
merami dla péZniejszego podania do druku.

Otrzymane polecenie opracowania tematow
dyrekcje przekazujg oddzialom, a te ostatnie
podleglym stacjom (jednostkom).

Zrédtem do utozenia tematu muszag byé kon-
kretne wypadki, przepisy i wuwagi fachowe.
W pierwszej kolejnosci ukaza¢ sie powinny te-
maty, poruszajgce zagadnienia najblizszej
chwili i powszechne usterki.

Istniejgce dotychczas periodyczne pouczenia
pozostang nadal z tym, ze materiat jaki ma
by¢ przedmiotem pouczenia musi by¢ bardziej
interesujaco przedstawiony stuchaczowi, a przy-
gotowanie sie instruktora musi by¢ bardziej
doktadne.

Dotychczas wyznaczone sg pa szkolenie dwa
terminy w miesigcu. Raz w miesigcu pracow-
nik jest obowigzany by¢ na pouczeniu.'Zdarza
sie, ze_pracownik, aby cdby¢ powinno$¢ jodzie
czy tez idzie na takie pouczenie bedac po noc-
nej stuzbie i na pouczeniu $pi. Aby pouczenia
byty dla wszystkich korzystne proponuje sie
prowadzenie pouczen metodg pytan, przy czym
na kazdym pouczeniu przeprowadzi¢ nalezy
egzamin i stawia¢ noty, ktore tez majg miec
wptyw na ocene kwalifikacyjng.



Zdarza sie tez, ze pracownik, posiadajgcy ma-
ta wiedze fachowg, diugie lata petnit stuzbe
bez wypadkdéw, co powoduje, iz nie sprawdza
sie jego wiedzy fachowej.

Dzieje sie to ws$rod nastepujacych okoliczno-
Sci: sprytny pracownik na pouczeniach usada-
wia sie w sagsiedztwie pracownikéw dobrze
orientujgcych sie. Na pytania przy pomocy
podszeptow odpowiada dobrze, i w ten sposéb
uchodzi za dobrze wyszkolonego. W wykonaniu
stuzby wspétpracownicy inni ostrzega go nie-
jednokrotnie przed zlym pociagnieciem. Gdy
po diugich nie raz latach nastgpi zmiana perso-
nelu wspodlpracujgcego, ktéry ostrzegat, radzit,
pomagal, pracownik zatamuje sie i wtedy tatwo
o wypadek.

Zastosowanie nowego systemu pisemnych
opracowan domowych da zwierzchnikowi moz-
nos¢ wczesniejszego zorientowania sie o war-
tosci pracownika na zajmowanym stanowisku.

Nowy system opracowan domowych utatwi
tez wybor pracownikow do uzupetnienia kadry
instruktorow i w ogdle kadry administracyj-
nej. Nowy system, opracowan domowych na te-
renie kolejowym bedzie inowacjg, a poniewaz
kazdego miesigca bedzie podawat co$ nowego,
ozywig sie dyskusje i zainteresowanie tematyka
stuzbowo- - fachowg. Tematy moga poruszacd
oprocz zagadnien uzupetniajacych wiedze fa-
chowa, zagadnienia zywotne, jak wspotzawod-
nictwo pracy, oszczednos¢ i-to. Spodziewac sie
nalezy, ze wytonig one nowych wynalazcow,
racjonalizatoréw i projektodawcow.

Na opracowanie pisemne nalezy uzywac¢ pa-
pieru formatu 'znormalizowanego. Pozostawiac
margines z*lewej strony na *4 arkusz-a na wy-
kaz. btedow, brakéw i wad, ktore powinny byé
dodatkowym tematem do omoéwienia na nor-
malnych pouczeniach ustnych.

Aby przys$pieszy¢ wprowadzenie w zycie no-
wego systemu szkolenia, a w szczegdlnosci
przy$pieszy¢ szkolenie i postawi¢ je na wyso-
kim poziomie potrzeba:

1) przez najlepszych specjalistow opracowac
na poczatek kilkadziesigt tematéw, ktérych
podstawg powinny by¢é wypadki i wydarzenia
oraz powszechne usterki, zachodzace w takich
miesigcach, w przed-miesigc ktérych wypadnie
ich opracowanie. Np. w czasie mgiet we wrzes-
niu powtarzajg sie wypadki zatrzymania po-
ciagéw przed semaforem. Odpowiednie tematy
do opracowania poleci¢ iuz w sierpniu, aby Per-
sonel przygotowaé¢ wczes$niej na takg okolicz-
nosc¢.

2) tematy ponumerowac i p6ézniej, gdy bedzie
ich dostateczna ilos¢ da¢ do druku w formie
ksigzki. Nim sie to stanie, tematy podac
w petnym brzmieniu dyrekcjom, ate podlegtym
oddziatom, oddzialy za$ przy pomocy swych
referatobw wyszkoleniowych, podlegtym jedno-
stkom dla opracowania przez zainteresowanych
pracownikéw; i tak DGKP do- dyrekcji w termi-
nie do 20 kazdego miesigca, dyrekcje oddziato-
wym w terminie do 25, a oddzialtv — terminie
do 28, (tematy, ktoére po-winy by¢ opracowane
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w miesigcu nastepnym). Na opracowanie tema-
tow przez pracownikow termin do- 15, kierow-
nicy jednostek stuzbowych nadsytajg opraco-
wania zbiorowe do zwierzchnich oddziatow w
terminie do- 20 za miesigc biezacy. Kontrola
przez uprawnionych musi by¢ dokonana w ter-
minie do 25 kazdego- mie-sigca za miesigc bie-
zacy,

3) na skladanie opracowan tematéow -zatozyé
dla kazdego pracownika teczke (kartoteke).
W razie przeniesienia pracownika do innego
oddziatu lub DOKP — teczke przekazuje sie
w $lad za pracownikiem, w identyczny sposob
jak akta personalne. Teczki z'opracowaniami
przechowuje sie iwloddziatach i wydziatach, w
referatach wyszkoleniowych pod zamknieciem
(poufne),

4) instruktorzy zatozg katalogi kwalifikacyj-
ne (stopni), ktére jstuzy¢ beda jako ewidencja
pisemnych -opracowan domowych oraz not
z egzaminow ustnych, przeprowadzanych na
periodycznych pouczeniach miesiecznych. Wy-
konanie katalogow sposobem gospodarczym
(na makulaturze),

5) za najlepsze opracowanie ustali¢ na kaz-
dy miesigc nagrode pieniezng 1.000 zt na kazdy
oddziat. Najlepsze opracowanie przepisane -ma-
szynowo .w formie gazetki $ciennej, w szafce
na ten jcel przeznaczonej, wystawi¢ do- publiczr-
nej wiadomosci pracownikéw danego Srodowi-
ska fachowego. Pracownik, ktéry w ciggu ro-
ku opira-cuje 24 tematy, wyréznione nagroda,
otrzymuje awans o 1 grupe.

0) po -otrzymaniu przez jednostki stuzbowe
broszurki ,Zbior tematéw"”, Dyrekcja General-
na K. P. zarzadza¢ bedzie w skréconej formie
opracowanie tematow.

Na przyszto$s¢ proponuje sie
nauczania, a nawet uzywanie
przesytania zarzadzeh zapobiegawczych, za-
radczych, regulujgcych i wyjasniajacych nowe
sprawy, nowe potrzeby kolejowego zycia stuz-
bowego. W komérkach stuzbowych bedag zain-
stalowane gtosniki, dvrekcje zas, majgce sie-
dziby przy radiostacjach w paru minutach
przekazywa¢ beda zarzadzenia itp. polecenia.
Zaoszczedzi to kosztow wyjazdowych i czasu
traconego na odprawy, konferencje itp.

Droga nauczania radiowego mozna tego do-
kona¢, bez pomocy radia bytoby trudniej, gdyz
potrzebaby byto- mie¢ znaczna liczbe dobrych
wyktadowcéw, podczas gdy przy radiofonicz-
nym sposobie bedzie ootrzeba mniej.

Kontrola nad tym, aby pracownik korzystat
z kazdego pouczenia jest mozliwa i nie trudna.

Zmniejszg sie tez wyjazdy personelu instruk-
torskiego, gdyz wyktady moga by¢ nadawane
z siedziby dyrekcyjne-j przez wybitnego instruk-
tora dyrekcyjneg-o, wyjazdy instruktorskie po-
trzebne bedg tylko do przeprowadzenia egza-
minu sprawdzajgcego (raz na dwa mieszgcej.

Zaprojektowany system domowych, po dwa
w miesigcu, opracowan pisemnych, przy$pieszy
o dw-a lata podniesienie stanu wyszkolenia per-
sonelu; niech wiec -zwyciesko kroczy naprzad,
na pozytek PKP i jej pracownikéw.

radiofonizacje
lego s$rodka do
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Inz. MARCIN SZOPA

NOWY UKLAD KOMUNIKACYJINY
MIEJSKICH ZAKEADOW KOMUNIKACYJNYCH
W WARSZAWIE

Postepujgca naprzod socjalizacja zycia Polski
Ludowej, obejmujaca swym zasiegiem coraz
wieksze dziedziny bytu spotecznego, kultural-
nego oraz gospodarczego, nie pomineta tez i jed-
nego z podstawowych zagadnien, jakim jest lo-
kalna komunikacja masowa. Wyrazem tego sta-
ta sie, obowigzujgca cd 1.1.1949 r. na terenie
calego kraju, jednolita taryfa optat za lokalne
ustugi przewozowe. Tre$¢ jej przepiso6w wska-
zuje wyraznie, ze masowa komunikacja lokalna
ma stuzyé przede wszystkim ludziom pracy,
zdazajagcym do swych zaje¢ lub powracajacym
z nich do miejsc zamieszkania. Totez przepisy
taryfowe zrywajg z tradycjg odpfatnosci, uza-
lezniajgcej wysoko$¢ optat badz to od dtugosci
przejechanej drogi, badz tez cd ilosci tras ko-
munikacyjnych, jakich nalezy wuzyé w celu
przebycia odlegto$ci pomiedzy miejscem za-
mieszkania a miejscem pracy. Zrealizowano
wiec odwaznie stuszng skadingd zasade, ze przy
ujednoliconej rozpietosci stawek zarobkowych
rowniez i stawki przewozowe powinny by¢ je-
dnolite — niezaleznie od tego, czy korzystajacy
z przewozOow masowych pracownik mieszka
blizej lub dalej od swego miejsca zatrudnienia,
albowiem odlegto$¢ ta nie wynika z jego upo-
doban lub winy. Taryfa poszia nawet jeszcze
dalej w nadaniu pracownikowi przywileju, sta-
nowigc, iz na jednolitos¢ stawki przewozowej
nie ma wplywu nawet rodzaj trakcji, jakiego
pracownik w celu przebycia drogi z mieszkania
do pracy (i odwrotnie) uzyje.

Stato sie tedy oczywiste, ze takie sformuto-
wanie przepisow taryfowych wptynie w wyso-
kim stopniu na wzrost przewozow lokalnych,
gdyz byto do przewidzenia, iz pracownik chetnie
skorzysta z przywileju, pozwalajgcego mu prze-
jechac¢ calag droge z miejsca zamieszkania do
miejsca pracy, czego przed tym z uwagi na
wzrost wydatkow nie robit, przebywajac jg pie-
szo, jezeli nie w calosci, to przynajmniej w pew-
nej czesci, jesli wymagato to optaty dodatko-
wej. Praktyka wykazatla to w calej rozciagtosci,
bowiem, podczas gdy w grudniu 1948 r., to jest
przed wprowadzeniem omawianej tu taryfy,
warszawskie MZK zaspokoity 27,9 miln. prze-
jazdoéw, to w rok poézniej, a wiec w grudniu
1949 r. (po wprowadzeniu nowej taryfy), byty
zmuszone do zaspokojenia takich przejazdow
42,6 miliona. Oznacza to wzrost o 52%. W tym
samym czasie ludno$¢ Warszawy wzrosta
z 604.907 do 641.000 mieszkancow, to jest o 6%.
A wiec na tak wybitne zwiekszenie przejazdéw
masowych wptyneta jedynie taryfa.
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Taki stan rzeczy, jezeli zwazy¢ na niedosta-
teczny juz w 1948 roku stan taboru MZK *)
i daleko pozostajacy w tyle za gwatltownym
wzrostem przejazdéw, przyrost tego taboru na
przestrzeni 1949 roku, — postawit kierownic-
two M ZK wobec bardzo trudnego zadania, zmu-
szajgc je do zwrdcenia bacznej uwagi na mozli-
wosci jak najlepszego wyzyskania rozporzadzal-
nego taboru — przede wszystkim drogg wzmo-
Zenia jego obrotu do granic dopuszczalnych.
Z tego tez wzgledu maj 1949 roku byt poczat-
kiem przy$pieszenia  szybkosci handlowej
w trakcji tramwajowej przez powrot do zanie-
chanego od czasu powojennej odbudowy MZK
prowadzenia pociggéw na tak zwang popularnie
.dziewigtke®, co szybko$¢ handlowg tej trakcji
zwiekszyto z 14,15 do 14,35 km/godz. Dziehn 22
lipca 1949 roku byt nastepnym krokiem na tej
drodze. Osiggnieto dalsze usprawnienie komu-
nikacji miejskiej w oparciu o takie osiggniecia,
jak: Trasa W — Z i Linia Srednicowa PKP.

Oba powyzsze zabiegi efektu widocznego nie
daty, gdyz zawrotne tempo przyrostu przejaz-
dow nie pozwolito zauwazy¢ osiggnietych re-
zultatow.

Tymczasem $cisk w pojazdach lokalnej ko-
munikacji warszawskiej wzmagal sie nadal.
Wzmagat sie juz nie tylko dlatego, ze przyby-
tvali coraz to nowi pasazerowie (rys. str. 280),
ale i z tego powodu, niestety, ze nie dos¢ zdy-
scyplinowane spoteczenstwo zapomniato o tym,
iz znizki taryfowe stuzg tylko dla przejazdéw
do pracy i z pracy; zapomniano, iz Panstwo Lu-
dowe dalo swym obywatelom przywileje prze-
jazdowe nie po to, aby ich naduzywali.

W tych warunkach, nie widzgc mozliwosci
polepszenia sytuacji poprzez zrozumienie ze
strony pasazeréw, nalezato wyzyskac¢ inne wtas-
ciwosci eksploatacyjne, ktorych zrealizowanie
mogto przynies¢ dorazng poprawe w przewo-
zach i sta¢ sie podstawg do dalszych osiggnieé
w przysztosci. Stowem — nalezato stworzy¢ no-
wy uktad komunikacyjny, ktéry by pozwolik

1. zacie$ni¢ wspodtdziatanie wszystkich trzech
rozporzadzalnych rodzajow trakcji i wyzna-
czy¢ kazdej z nich zakres, wtasciwy eksplo-
atacyjnie, przystosowujgc go réwnoczesnie
do znacznie juz zmienionej struktury lokali-
zacyjnej terenu;

¢Zdolno$¢ przewozowa taboru MZK wynosita w tym
czasie okoto 70°/0 zapotrzebowania przejazdéw w szczy-
tach ruchu.



FALA PASAZEROW W KIERUNKU ,SLUZEWIEC — MOKOTOW"

Grudzien 1949 roku Luto 1950 ruka
razem razem
Nr linii 10 12 18 19 10 12 18 19 128
Pasazeréow 6.157.062 6 157.062
llosé
wozo-dni 596 300 662 176 1.734 420 360 720 180 90 1770
Pasazer6w na 1 wozo-dzien 6157062 : 1734 = 3551 Pasazer6w na 1 wozo-dz en 61£7062 : 1770 = 3478
FALA PASAZEROW W KIERUNKU ,AL. NIEPODLEGLOSCI — RAKOWIECKA™"
Grud zien 1949 roku Luty 1950 rok u
razem razem
Nr linii 14 16 55 111 112 14 16 55 111 112
Pasazerow 4640.162 4.610.162
llosé
wozo-dni 418 456 180 93 150 1.307 480 480 180 120 180 1.410
Pasazer6w na 1 wozo-dzien 4640162 : 1307 = 3550 Pasazeréw na 1 wozo-dzien 4640162 1440 = 3222
FALA PASAZEROW W KIERUNKU ~OKECIE — OPACZEWSKA*
Grudzien 1949 roku Lutu 1950 roku
razem razem
Nr linii 7 9 14 114 114 7 9 14 114
Pasazeréw Bis  3543.313 3.513.313
llosé 1.200
wozo-dni 210 212 418 60 30 990 300 300 480 120 .
Pasazeréw na 1 wozo-dzieh 3513313 : 990 = 3579 pasazer6w na 1 mozo-dzien 3543313 . 1200 2952

2. przystosowac sie realnie do wymagan nowej
taryfy przez zapewnienie cztowiekowi pracy
przebywania odlegto$ci z domu do miejsca
zatrudnienia i odwrotnie przy najmniejszej
mozliwie ilosci przesiadan, tak dokuczliwej
w warunkach warszawskiego zattoczenia.

Albowiem komunikacja masowa w Warsza-
wie od czasu przywrécenia jej do zycia w 1945
roku ,narastata“ mniej lub wiecej chaotycznie
— tak zresztg, jak i 6wczesny, nie ujety jeszcze
w dostateczne karby, zywiotowy rozwdéj War-

szawy. Jezeli do tego doda¢, ze w tym samym
czasie panowaly tendencje do uruchamiania
krotkich linij komunikacyjnych; ze poszcze-

golne trakcje MZK zwiekszaly wtedy wtasnie
swoj zasieg eksploatacyjny; ze tempo i wymu-
szony przez zycie rozrost tych trakcyj nie poz-
wolit na ich wtasciwe skoordynowanie, to obraz,
ktéry powyzej nazwano chaotycznym, nie jest
przejaskrawiony. Stan ,narastania“ przy nad-
miernej liczbie linij krétkich zmuszat pasaze-
row do czestych przesiadan w celu przejechania
nie tylko wybitnie dalekich odcinkéw drogi, ale
i takich, ktore dla miast duzych sg zjawiskiem
normalnym. Powodowalo tc sarkanie powszech-
ne; byto tez przyczyng mniejszego — w stosun-
ku do mozliwo$sci — wykorzystania taboru,
gdyz kazde zajmowanie nowego $srodka lokomo-
cji przy znanych przetadowaniaeh warszaw-
skich wytwarza na platformach wozéw komu-

nikacyjnych zatory, uniemozliwiajgce dosta-
teczne wyzyskanie samego wnetrza wozu,
a wiec — strate czesci cennej pojemnosci prze-
wozowej. Czeste przesiadanie stwarzano ponadto
dwa dodatkowe naste; twa: niemozliwos¢ bile-
towania pasazerow, ja .gcych w> Scisku na kroét-
sze odlegtosci, oraz zoedny wydatek energii,
ktéry pasazer musiat ponies¢ na przepychanie
sie przy kazdym zajmowaniu nowego $rodka
przewozowego.

W tych okolicznosciach nalezato jak najrych-
lej, zacie$niajac wspoétdziatanie poszczegodlnych
trakcyj, przedtuzyé réwnoczesnie linie podsta-

wowego $rodka lokomocji masowej, jakim w
Warszawie — dla biaku podziemnej trakcji
szynowej — jest tramwaj. A nalezalo tego do-

kona¢ przy zachowanm warunku, ze niedosta-
teczna komunikacja miejska, jezeli nie ulegnie
poprawie, to w zadnym przypadku nie moze
ulec pogorszeniu.

Zostat wiec opracowany nowy uktad komuni-
kacyjny MZK, uwzgledniajgcy potrzeby koor-
dynacyjne trakcyj oraz zmniejszenie iloSci prze-
siadan przy przejazdach do pracy.

Za dostatecznie odpowiedni termin wprowa-
dzenia nowego planu komunikacyjnego uznano
styczen 1950 roku. Na ten bowiem okres crasu
przewidywany byt dosy¢ znaczny przyrost ta-
boru tramwajowego [ autobusowego, potrzebny
do peinej realizacji zamierzen. Omawiany plan
komunikacyjny zostat przez Kolegium Zarzadu



Miejskiego m. st. Warszawy zatwierdzony dnia
1.11.2950 r. i w dniu tym po raz pierwszy zrea-
lizowany. Okres od wprowadzenia go w zycie
pozwala juz na podsumowanie jego wad i zaleC.

Najwiekszg wadg nowego uktadu byto to, ze
nie urzeczywistniat urojonej nadziei publicznej,
ktéra, nie wiadomo dlaczego, chciata w nim wi-
dzie¢ zasadniczg zmiane dotychczasowej sytua-
cji przewozowej. Niewiele pomogly dosy¢ na-
wet szczego6lowe wyjasnienia prasy, ze nowy
uktad komunikacyjny nie jest zadna r6zdzka
czarodziejskag na ogromne niedostatki przewo-
zowe; ze — jest on tylko ulga nieznaczng, retu-
szujgcag zaledwie ciezkg niemoc komunikacyjng
w stolicy; ze do zupeilnego poprawienia stanu
aktualnego trzeba by byto tabor obecny po-
wiekszy¢ przynajmniej o 2,5 raza. Opinia publi-
czna, tak skora do dawania postuchu notatkom
prasowym, kiedy idzie o narzekanie na komuni-
kacje, tym razem, gdy prasa, poddawszy nowy
plan obiektywnej na og6t krytyce, podkreslita
szereg jego zalet, byta wyraznie podzielona. Nie

FALE PASAZEROW Z KIERUNKU
~BOERNEROWO — KOLO*

Grudzien 1949 r. Luty 1950 r.
Nr razem razem
Linii 20 22 13 20 22
Pasa-
zeréin 1.186.600 1.186.600
llos¢
wondi 180 294 474 420 180240]| 810

Pasazer, na 1 inozo-dzien
1181600 : 840 = 1413

Pasazer na 1 uiozo-dzien
1186600 : 474 = 2503

FALA PASAZEROW W KIERUNKU ,BIELANY — ZOLIBORZ — POWAZKI"

Grudzien 1949 oku

Nr razem
Lini 8 15 27 28 51 88 113 116 121 122

Pasa-
zeroin 6.298.2C0
llosé
in-dni 358 658 l240 282 236 90 162 140 82 30 2.278

i
Pasazeréw na 1 inozo-dzien 6298200 : 2278 — 2765

FALA PASAZEROW W KIERUNKU

Grudzien 19409 r
Nr razem
Linii 24 26 102 115
Pasa-
zerow 4.872.100
llos¢
wozo-dni 594 660 270 262 1.786

Pasazerdin na 1 inozo-dzien
4872.100 : 1786 = 2728
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zauwazono nawet, ze jednak pracownik, jadgcy
z dalekich krancow do miejsca swego zatrudnie-
nia, nie przesiada sie wielokrotnie, jak to musiat
robi¢ dotychczas; ze oszczedza wiec pewien wy-
datek swej energii, ktorg przy kazdym zbednym
przesiadaniu zuzywat na przepychanie sie przez
ttum pasazeréw. Dos$¢ powszechnie natomiast
podnoszono zarzut, ze przez wydiuzenie linij
tramwajowych ostabiono czestotliwos¢ kurso-
wania tych pociagow, co, rzekomo, miato pogor-
szy¢ ogdlnie sytuacje przewozowg. Istotnie, na
niektorych trasach wskutek ich wydiuzenia —
i przy znanej powszechnie szczuptosci taboru —
nastgpito pewne rozrzedzenie w czestotliwosci
kursowania tramwajow. Nie wyptywa stad
wszelako zadng miarg wniosek, ze calo$¢ ko-
munikacji miejskiej ulegta pogorszeniu. Prze-
ciwnie, pomimo rozrzedzenia ruchu na niekto-

rych liniach tramwajowych, cato$¢ komunika-
cyjna doznata poprawy dzieki zaciesnieniu
wspoétdziatania wszystkich trakcyj, ktére poz-
wolito na wzajemne uzupetnianie.

Tabl. 2

FALA PASAZEROW W KIERUNKU
~TARGOWEK — ZACISZE*"

Grudzien 1949 r. Luty 1910 r.
Nr razem razem
Linii 119 123 119 123
Pasa-
zerdin 545 600 545.600
llos¢
woodi 110 65 175 150 120 270
Pasazer. na 1 tnozo-dzien Pasazer, na 1 inozo-dzien
5456C0 : 175 = 3118 545600 : 270 = 2020
Tabl. 1-a
Luty 1950 roku
Pasazerdin na 1 inozo-dzieh 6298200 : 2610 = 2413
L,GOCLAWEK — GROCHOW™"
Luto 1950 r
102 razem
6 24 26 102 Gis 115
4.872.1(0
480 8i0 660 240 110 2101 2.580

Pasazeréw na 1 wozo-dzien
4872100 : 2580 = 1888

£1



Przytoczone obliczenia potokéw pasazerskich
na gtowniejszych ciggach komunikacyjnych
(Tabl. 1) wykazujg zmniejszone liczby zapeinie-
nia wozéw, co wskazuje na pewnego rodzaju
zmniejszenia zatloczenia *). Zageszczono réwno-

ptyna najwieksze fale ludzi pracy do swych za-
jec.

A wiec: dlaczego jest tak zle, jezeli jest tak
dobrze? — zapytajg ztosliwo.

Odpowiedz bardzo prosta.

WPLYW NOWEGO UKLADU KOMUNIKACYIJNEGO NA OBNIZENIE SIE ILOSCI
PRZEJAZDOW ULGOWYCH

1108 ¢ p

Przed zmiang uktadu (grudzien 1949)

Zaktad pracy

rzejaz dow UlgOwych

Po zmianie uktadu (luty 1950)

. ilos¢ kart o0& ilos¢ kart
0S¢ ha poszcze- llos¢ przejazdow 'If’S‘__C na poszcze- ilos¢ przejazdow
linji golng linie ini golng linie
i 1X1-= 1 116 116 X | = 116
Bank Handlowy 88 88 X 2 = 176 208 208 X 2 = 416
w Warszewie 3 247 247 X 3 = 741 3 6 6 X 3 = 18
razem 918 razem 550
- 1 142 142 X 1 = 142
. 219 219 X 2 = 437 216 216 X 2 = 432
Bank Inwestycyjny

3 125 125 X 3 = 175 r 7X3= 21
razem 813 razem 595
— 1 116 116 X 1= H6
62 62 X 2 = 124 110 120 X 2 = 240

Metalexport
220 220 X 3 = 660 15 15 X 3 = 45
razem 784 razem 401
- — 1 138 138 X 1 = 138
. — — 377 377 X 2 = 754

Z. U S w W-wie
565 565 X 3 = 1695 3 50 50 X 3 = 150
razem' 1695 razem 1402
czeénie linie w $rédmiesciu, dowodem tego jest 1. Wszystkie powyzsze osiagniecia — wobec

zestawienie sumaryczne ilosci pojazdéw MZK,
przebiegajagcych w jednym z najbardziej cen-
tralnych puntow Warszawy, jakim jest skrzy-
zowanie Al. Jerozolimskich z Marszatkowska.
To zapewnia mozliwo$¢,dalszego roztadowania
.przeludnien w wozach komunikacyjnych.

Inng zaletg nowego ukiladu jest obnizenie
iloSci przejazdow (Tabl. 3), co wynika wtasnie
z wydtuzenia szeregu linij tramwajowych.

Wymienione powyzej dane wykazujg, ze
przez zastosowanie nowego ukiadu komunika-
cyjnego osiggnieto rezultaty zalozen podstawo-
wych: zmniejszenie zattoczenia w wozach przy
rownoczesnym zmniejszeniu ilosci przesiadam
a wiec petniejszym wyzyskaniu tadownosci ta-
boru, nie tylko bez jakiegokolwiek pogorszenia
warunkéw przewozowych, lecz, wrecz przeciw-
nie, przy polepszeniu obstugi na krancach, skad

*) W tablicach tych zalozono, ze liczba pasazeréw
w grudniu 1949 i lutym 1950 r. nie ulegta zmianie, co
nie odbiega duzo od rzeczywisto$sci, a daje bardziej
przejrzyste wyniki.

ogromnych brakéw taboru w Warszawie
— stajg sie raczej teoretyczne, gdyz nie mo-
ga da¢ pasazerowi.praktycznie odczuwanych
udogodnien, wykazujgc, ze zasady, przyjete
przy opracowaniu obecnego ukiadu komuni-
kacyjnego, sg stuszne, a wprowadzenie ich
pozwala na zdobywanie osiggnie¢ praktycz-
nych stopniowo — w miare powiekszenia sie
ilosci taboru.

2. Wprowadzenie nowego uktadu komunika-
cyjnego nie zbiegto sie jednak z przewidy-
wanym powiekszeniem taboru. Ostabito to
w znacznym stopniu wyniki tego uktadu.

3. Widoki poprawy, jakie powstaly dzieki no-

wemu uktadowi, datyby sie prawdopodobnie
spostrzec mimo wszystko, gdyby nie zacig-
zyt na nich dodatkowy zbieg okolicznosci,
polegajacy na tym, ze zaprojektowana
uprzednio do ruchu ilos¢ wilasnych wozow
tramwajowych, na skutek przyspieszonego
tempa uszkodzen, wywotanych wzrastajacy-
mi przecigzeniami, musiata juz po zaplano-
waniu ulec redukcji. Albowiem tylko nie-
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wielka ilos¢ tych wozow jest sprzetem no-
wym; przewage stanowig wozy stare, pamie-
tajgce nawet rok 1908. Nie mozna wiec im
sie dziwi¢, ze obecnych przecigzen warszaw-
skich wytrzymac¢ nie byty w stanie. | cho¢
Swiadomos¢ tego nie moze zastgpi¢ pojem-
nosci przewozowej, na ktérej budowe no-
wego planu komunikacyjnego oparto, to je-
dnak nie mozna nad jej istnieniem przejs¢
lekko do porzadku, gdyz na catkowitym po-
wodzeniu nowego planu potozyta sie ciez-
kim brzemieniem.

Oceniajac og6lnie wywody powyzsze, nalezy

stwierdzic:

1. ze wzgledu na potrzebe uporzadkowania
schematu sieci komunikacyjnej przewozéw
masowych w Warszawie — wprowadzenie
nowego uktadu byto niezbedne.

2. zmiana uktadu komunikacyjnego, dokonana
na progu planu 6-letniego, byta inicjatywa,
podjetag w czasie wtasciwym.

3. jezeli nawet nowy ukiad komunikacyjny
wyraznych korzysci praktycznych narazie
da¢ nie mégt, to jednak stat sie podstawa dla
stopniowych osiggnie¢ realnych — w miare
powiekszania sie taboru MZK — nie tylko
przez wprowadzenie do ruchu nowych jed-
nostek, ale i powiekszenie ich ilosci przez
zmniejszenie nadmiernego procentu wozow,
pozostajgcych w naprawie warsztatowej.

Inz. H. SCHREIBER

Wzrost pasazerow w okresie od grudnia 1948
do grudnia 1949 r.

POCIAG ALUMINIOWY NA OPONACH
GUMOWYCH

Najciekawszy 'pociag ostatnich lat byt do-
tychczas mato omawiany. Jest to sze$ciowago-
nowy zestaw osobowy, pomys$lany i skonstruo-
wany jako pocigg pos$pieszny. Zbudowany jest
przewaznie ze stopéw lekkich i kursuje regu-
larnie miedzy Paryzem a Strasburgiem. Cecha,
wyrézniajaca go od innych pociggow jest to, ze
toczy sie on nie na obreczach zelaznych, a na
oponach gumowych.

Wykonanie takiego zestawu, biegnacego na
oponach, byto problemem trudnym, gdyz ko-
nieczne byto znaczne zredukowanie jego wagi.
Aby mdc uzyé opon, obliczono, ze ciezar pocig-
gu nalezy zredukowa¢ do potowy ciezaru nor-
malnego.

Z punktu widzenia pasazera najwieksza za-
letg pociagu, na oponach jest jego cichy i spo-
kojny bieg, co zmniejsza znacznie zmeczenie
wywotywane diugotrwalym monotonnym hata-
sem i regularnymi wstrzgsami. Sa to bowiem
gtéwne przyczyny zmeczenia podczas diuzszej
podrozy.

W roku 1929 André Michelin, w czasie po-
drézy z Paryza do Cannes powzigt mysl wyko-
nania wagonéw na oponach i w tym samym ro-
ku rozpoczeto préby. Zaopatrzono zwykte pod-
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wozie samochodu ciezarowego w kota o wysta-
jacych krawedziach, na ktérych zmontowano
odpowiednie opony. Wagonik ten zdat egzamin.
Powtarzajgc préby z coraz wiekszymi jednost-
kami, wypuszczono w roku 1931 pierwszy wa-
gon kolejowy normalnotorowy na oponach,
ktory kursowat miedzy Paryzem a Deauville z
przecietng szybkoscig 107 km/godz. W marcu
1932 r. oddano do dyspozycji pierwszy wagon
motorowy na oponach z motorem ropnym
100 KM i o 24 miejscach siedzgcych.

W dalszym ciggu powstawaly wagony z co-
raz to wiekszg iloscig miejsc siedzacych, a wiec
w roku 1933 na 36 miejsc, w roku 1934 na 56
miejsc i wreszcie w roku 1936 na 100 miejsc.
Ten ostatni wagon motorowy byt zaopatrzony
w motor ropny 420 KM i wazyt 21 ton. Wresz-
cie w maju 1938 r. pocigg podziemnej kolei ele-
ktrycznej, sktadajgcy sie z 3-ch wagonéw, skon-
struowanych przewaznie ze stopéw lekkich, zo-
stal oddany do regularnego uzytku na obszarze
Wielkiego Paryza. Ten pociag, zawierajgcy 136
miejsc siedzgcych i wazacy 32 tony, zostat osta-

tecznie przyjety do normalnego ruchu. Kazdy
wagon posiadat cztery 4-osiowe zestawy koto-
we, razem wiec 32 kota ogumione. War-



to przy tym zaznaczy¢, ze dotychczasowe pocig-
gi tego samego typu na kotach stalowych, wa-
zyly 97,5 tony.

Trudnos$ci techniczne, ktore trzeba bylo- po-
kona¢, stosujgc obrecze gumowe, byly bardzo
duze, udato sie je pokonac tylko dzieki wytrwa-
tej 20-to letniej pracy braci André i Edwarda
MichelhTow.

Opony, w ktdre zaopatrzone sg wagony, wy-
rabiane sg dla normalnego cisnienia 9 atm i sa
typu ,Michelin metatie*, w ktérych warstwe
zewnetrzng tworzy drut stalowy. Zmontowane
sg jak w samochodach ciezarowych, ktére po-
siadajg obrecz wystajgca, jak w kotach kolejo-
wych normalnych. Zmiana opon odbywa sie jak
w samochodach.

Niezbednym warunkiem, umozliwiajgcym
zastosowanie takich k&t ogumionych, byto
zmniejszenie wagi ogoélnej. Zestaw kolowy, za-
projektowany w roku 1939 dla wagonow 100
miejscowych, przebyt prébe na kolejach Afryki
francuskiej w roku 1942. Zestaw ten ma 5 osi
i dopuszcza pieciokrotne obcigzenie nos$nosci
kot. Maksymalne obcigzenie zespotu wynosi 12
ton, tj. 24 ton dla wagonu o dwodch zespotach.
Ograniczajgc ten ciezar do 21 ton i odliczywszy
wage pasazeréw, bagazu, paliwa itd., otrzymu-
jemy tylko 15 ton przeznaczonych na ciezar
wiasny wagonu.

Pigcioosiowy zestaw kotowy na oponach
systemu Michelin

Poczatkowo inzynierowie z S.N.C.F. uwazali
tak znaczng redukcje ciezaru za niemozliwg,
lecz dzieki nowoczesnym stopom lekkim, re-
dukcja ta, stanowigca gtowny warunek powo-
dzenia pomystu, zostata osiggnieta.

Ciezar taboru pasazerskiego podlegal w osta-
tnim stuleciu znacznym wahaniom. Poczgtkowo
ciezar wagonu na 1 pasazera wynosit w pierw-
szej klasie okoto 230 kg, w drugiej 150 kg i 120
kg w klasie trzeciej. Jednak w niedlugim cza-
sie, wskutek zwiekszenia komfortu, ciezar ten
w wagonach przejsciowych dochodzit do 440 kg.
W arunki bezpieczenstwa zmusity w tym ostat-
nim przypadku do zastosowania mniejszych ilo-
Sci drzewa, a wiekszych ilosSci stali, totez cie-
zar wagonu pasazerskiego podskoczyt do 565 kg
na 1 pasazera.

Podczas ostatnich 25 lat ciezar ten. wobec co-
raz bardziej udoskonalonej techniki spawalni-
czej, wykazuje tendencje znizkowg. W czasie

IMIAU stUIliIlTAM i hUtriHHfItEcj

ostatniej wojny, francuski wydziat udoskonale-
nia wagonéw, zaprojektowat wagon stalowy, w
ktorym ciezar na 1 pasazera zostat zmniejszony
do 420 kg. Tymczasem w okresie miedzy 1934 i
1938 r. zostat dla celéw préobnych skonstruo-
wany pocigg prébny, sktadajacy sie z 3-ch wa-
gonow wykonanych ze stali oraz ze stopéw lek-
kich. Waga tych wagonéw obnizona zostata do
275 kg na 1 pasazera, a waga wagonow skon-
struowanych pdzniej wylacznie ze stopéw alu-
minium i magnezu do- 240 kg.

Dla pociggu o kotach ogumionych zdecydo-
wano sie ostatecznie na budowe wagonéw o 64
miejscach siedzgcych i wazgcych do 15 ton, tak,
Ze ciezar na 1 pasazera wynosit tylko 235 kg.
Dla osiggniecia tego celu zastosowano 3 rézne
metody. Jeden typ wagonu zbudowano ze sta-
li szwedzkiej Stainless 18-8 (18% Chromu, 8°/o
Niklu Rv = 105 kg/mm32 i spawano sposobem
Budd‘a. Drugi typ wagonu skonstruowano wy-
tagcznie ze stopu aluminiowego A-G5 (& 00%
magnezu, 0,5% manganu Rv = 30-34 kg/mm2
Aio = 26-18%). Trzeci typ wykonano z miek-
kiej stali elektrycznie spawanej (Rv = 41 kg/
mm2 A —35%). Dla kazdego konstruktora wy-
znaczono ten sam program. Chodzito o skon-
struowanie kompletnego pociggu, skiladajgcego
sie z 6 wagondéw, z ktérych kazdy powinien
mie¢ dlugos¢ 23 m 180 mm i posiada¢ odlegtos¢
16 m od zestawu do- zestawu kotowego'. Wszy-
stkie wagony mialy mie¢ jednakowe hamulce,
ogrzewanie, wentylacje, oSwietlenie itp. Pociag
miat posiada¢ nastepujgcy skiad: jeden kombi-
nowany wagon 2-ej klasy z 48 miejscami sie-
dzgcymi i przedzialem bagazowym, dwa wago-
ny 2-ej klasy po 64 miejsc siedzgcych, jeden
wagon 1l-ej klasy na 27 miejsc z bufetem baro-
wym oraz jeden wagon restauracyjny na 48
miejsc przy kazdym positku.

llos¢ miejsc siedzacych bez wagonu restaura-
cyjnego wyniosta 249, z czego 73 przypada na
pierwszg i 176 na druga klase. Wszystkie wago-
ny mialy przejscie przez $rodek wagonu
miedzy siedzeniami.

Obecnie podamy jak CJMT ‘wykonata kon-
strukcje tych wozéw ze stepow lekkich.

Jak wiadomo ciezar og6lny wagonu nie miat
przekracza¢ 15.000 kg, stad okreslono wage ze-
spotu két na 4.200 kg, podwozia na 4.600 kg i
ogolnego wyposazenia na 1.200 kg. Z tych liczb
wynika, ze nadwozie bez urzgdzenia wewnetrz-
nego powinno wazy¢ mniej niz 4 tony.

Wobec tego, ze zamoéwienie na wagony odda-
no bez gwarancji udzielenia dalszych zamo-
wien, sposéb budowy musiat by¢ jak najprost-
szy, bez przygotowywania specjalnych narzedzi
i profili, aby unikngé nadmiernych kosztéw.
Mimo tego udato sie zamdwienie, przekazane w
grudniu 1947 roku, wykona¢ juz na poczatku
maja 1949 r. Przy pracach zatrudniona byta za-
toga okoto 100 robotnikow.

Poniewaz stopy aluminiowe posiadajg Vs cie-
zaru wtasciwego stali, pozwolito to na zastoso-
wanie grubszych przekroi, co przeciwdziatato
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mozliwym wzmacniato kon-

strukcje.

Zestaw k6t zmontowano na podwoziu, wyko-
nanym z ceéwek 40/10 mm, $ciany za$ boczne
wykonano z pretéw 20/10 mm. Boczne krawe-

deformacjom i

Konstrukcja ramy nos$nej nadwozia wagonu
systemu Michelin

dzie zostaly wzmocnione cedwkami grub. 40/10
mm, a przykrywe umocniono cebéwka 15/10
mm.

Przy obliczeniach wytrzymatosciowych nie
brano pod uwage dodatkowych wzmocnien bla-
cha. Moment bezwtadnos$ci obliczono w ten spo-
s6b na 1.108.000 cm4, moment za$ wytrzymato-
sciowy (l/v) na 9.734 cm3.

Obcigzenie statyczne jest mate w stosunku
do nosnosci wagonu, najwiekszy moment zgie-
cia obliczono na 26.200 kgm, co réwna sie teo-
retycznej wytrzymatosci na zmeczenie 2,7
kg/mm2 Warto$¢ ta jest w rzeczywistosci jesz-
cze mniejsza, jesli wezmie sie pod uwage wzmo-
cnienie dokonane blachg. Précz tego przeliczo-
no, ze w przypadku krétkotrwatych uderzen
deformujacych, jak np. przy przetaczaniu wa-
gondw, granica elastycznosci stopéw nie zosta-
nie przekroczona i ze wagon moze wytrzymac
uderzenie 100 ton poziome na wysokos$ci 100
cm tj. 50 ton na kazdy zderzak.

W celu osiggniecia takiej odpornosci skon-
struowano $ciany czotowe z profilobw U i C 40/
10 mm. Profile potaczono na zewnagtrz blachami
30 mm. Wytrzymatos¢ Scian czolowych wzmo-
cniona zostala przez powigzanie z podwoziem i
dachem oraz przez boczne $ciany. Précz tego
przymocowano je do $cian dziatowych pomiesz-
czenia bagazowego i klozetu. Cala struktura
nadwozia zostata procz tego usztywniona rura-
mi, ktére opierajg sie na niepod~gajacych de-
formacjom przepierzeniach. Zapewnito to duzg
wytrzymato$s¢ na wstrzgsy.

Stop aluminiowy A-G5 wybrano jako tatwo
kowalny, dla jego dobrych wtasnosci wytrzy-
matosciowych oraz wskutek jego znacznej od-
pornosci na korozje i dobra spawalnos¢.

Duzy nacisk potozono na dobre spawanie,
przy czym do blach stosowano spawanie acety-
lenowo - tlenowe, dla ram za$ usztywniajgcych,
spawanie punktowe.

Udoskonalone spawanie acetylenowo - tleno-
we polegato na tym, ze dwéch spawaczy rozpo-
czynato spawanie blach z dwéch krancéw szwu.
Metoda ta ograniczata deformacje blach i dawa-
ta bardzo regularng spoine. Précz tego zezwoU-
ta ona na znaczne przys$pieszenie rob6t spawal-
niczych.

Spawanie punktowe przeprowadzono, po
uprzednim oczyszczeniu powierzchni przez
Srodki odtluszczajace i odtleniajace powierzch-
nie.

Konstrukcje podwozia,,jak rowniez dach, ni-
towano nitami $rednicy 4 do 8 mm, wykona-
nych z tego samego stopu A-G5. Nitowano za
pomoca miotkbw pneumatycznych.

Cate podwozie rowniez zbudowane zostato z
pretéw profilowych przecigganych ze stopu
A-G5, z wyjatkiem ptyt, w ktdrych znajduja
sie osie zestawow kotowych. Te ostatnie sg wy-
konane ze stali szwedzkiej. Srednica osi wynosi
100 mm. Szczegélng uwage zwrécono na kornce
podwozia, ktére zostaly specjalnie wzmocnione,
jako przenoszgce wszelkie uderzenia od zderza-
kow. Wszystkie czesci podwozia zostaly ze sobg
potagczone za pomocag nitdw. Cate podwozie wa-
zy 1.170 kg.

Z blachy 25/10 mm wykonanych jest 10 piyt,
ktére tworza Sciany boczne. Plyty wzmocnione
sg usztywniaczami, ktdre przytwierdzone zosta-
ty do stupkéw wykonanych z dwutedwek. Bla-
chy miedzy sobg i brzegi ptyt sa spawane —
jak juz wspomniano — z dwoéch przeciwnych
koncow. Dwutedwki rozmieszczone sg w odste-
pach 2-u metrowych. Otwory wentylacyjne ob-
ramowane zostaly przez lekkie wygiecie blachy
na zewnatrz. Taka $ciana boczna wazy 410 kg.

Dach wykonany zostat tak samo jak $ciany
boczne, uszywniono go zebrami 15/10 mm i 20/
10 mm. Wazy on 840 kg.

Dach aluminiowy w czasie montazu

Przednia i tylna Sciana wagonu sa podwdjne
0 odstepie 160 mm i o wzmocnhionym obramo-
waniu. Jedna $ciana wazy 125 kg.



Kompletne nadwozie, bez okien i ekwipunku,
wazy 3.080 kg.

Stopnie w wagonach sg chowane i wysuwane
przez mechanizm elektro - pneumatyczny, po-
dobnie jak dzieje sie to z kotami w samolotach.

Uruchomienie mechanizmu nastepuje przez
prowadzgcego pociag.
Wszystkie wagony sa miedzy sobg szczelnie

potaczone za .pomocg ztobkowanej
ptyty ze stopu lekkiego.

elastycznej

Piecioosiowe zestawy kotowe sg zrobione ze
stali PM, o konstrukcji catlkowicie spawanej
elektrycznie.

Osie 10 ko6t biegna na tozyskach rolkowych.

Zredukowanie wagi konstrukcji resorowej
wynikio wskutek zastosowania opon i pozwoli-
to na wyeliminowanie normalnego ciezkiego
resorowania. Kazda o$ umocowana zostala za
pomocag specjalnego zigcza ,.Bibax" (jest to ela-
styczne zigcze, sktadajace sie z krgzka gumo-
wego umieszczonego miedzy dwiema czesciami
metalowymi).

W nadwoziu umieszczone sg czopy, ktére nie
sg obcigzone bezposrednio' pionowo i ktéore mo-
ga sie obraca¢ swobodnie w panewce z brazu.
Sa one pofgczone z zestawem kotowym za po-
moca zlgczy ,,Bibax“. Tb umozliwia przesunie-
cie we wszystkich kierunkach osi w stosunku
do nadwozia 0 25 mm.

70% obcigzenia spoczywa natomiast na
dwéch sprezynach ptaskich. Dwie poprzeczne
sprezyny umieszczone z przodu i z tytu czopu
dzwigaja pozostate 30% ciezaru. Catkowita
zdolnos$¢ ugiecia wynosi 1.25 mm/tone.

W probach sa inne systemy zawieszenia, lg-
cznie z systemem, w ktdorym uzywane sg spre-

Wnatrze wykonczonego wagonu systemu
Michelin

zyny okragte w potgczeniu z amortyzatorami

hydraulicznymi.

jace.

Podobno wyniki sg zacheca-

W przypadku pekniecia opony, ciezar przeno-
si sie na kota sasiadujgce, lecz kiedy peka kilka
opon, tozyska zabezpieczajgce, ulokowane na
czterech rogach zestawu kotowego, wchodza w
kontakt z szyng. Wtedy przekaznik elektryczny

daje sygnal alarmujgcy kierownika pociggu i
wskazuje pekniete opony.
Koto wcgonu osobowego systemu Michelin.

Opona gumowa z nakitadkg metalowg, napom-
powana do 9 atm

Kota zaopatrzone sg w bebny hamulcowe, od-

lane ze stopu magnezu, natomiast szczeki ha-
mujace wykonane sg z zeliwa.
Calos¢ hamulcy hydraulicznych wykonana

jest wediug systemu Loekhead‘a

Zwykte zderzaki zastgpione zostaly przez
specjalne opony, napompowane do 4 atn i
umieszczone na koncach wagonéw. Nie wcho-

dzg one w kontakt miedzy sobg podczas nor-
malnego biegu pociggu, lecz w razie zderzenia
wytrzymujg, nim pekng, uderzenie masy 51
ton rozdzielonej na dwa zderzaki.

W prébach statycznych, $ciany pionowe, przy
obcigzeniu trzykrotnym wagi nadwozia, wyka-
zywaly naprezenia od 2 do .3,1 kg/mm2 Proby
na zginanie wykonywane byly pod obcigzeniem
30 ton, co przy wadze materiatu réwnej 5 ton,
stanowito czterokrotne obcigzenie normalne. W
tych warunkach stwierdzono $rednie ugiecie
rowne 9 mm. Poniewaz w przeliczeniu na zwy-
kte warunki pracy otrzymanoby jeszcze ug:ecie
w granicach 25 — 3.0 mm, zdecydowano sie
wzmocni¢ nadwozie przez dodatkowe wbudo-
wanie w podioge krzyzujgcych sie pretéw ptlas-
kich.

Wewnetrzne urzgdzenie wykonata firma spe-
cjalizujgca sie w urzadzeniach wnetrz samolo-
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tow Air France. Jej doswiadczenie w spra-
wie redukowania wagi byto bardzo cenne. Za-
stosowano gtdwnie stopy aluminiowe, ktdre ce-
lem uodpornienia powierzchni poddane byty
anodowemu utlenieniu. Sciany zewnetrzne po
odtluszczeniu i zagruntowaniu byly dwukrotnie
malowane.

Wagon restauracyjny zbudowany zostat wed-
tug planéw Compagnie des Wagons Lits, lecz
przy urzadzeniu wnetrza osiggnieto bardzo zna-
czne zmniejszenie ciezaru. | tak np. piec ku-
chenny, bez uszczerbku dla wydajnosci, za-
miast 550 kg wazyt tylko 275 kg. Caly kredens
kuchenny wykonano z blach A-G3.

Sufity wagonéw, wykonane z blachy alumi-
niowej 1 mm, sg w wagonach | i Il klasy malo-
wane, a w barze i wagonie restauracyjnym

Podtogi zrobione sg z plyt, w ktérych miedzy
dwiema blachami
zostala warstwa twardej gumy grubosci 15 mm.

Ciezary wtasne opisanych wagonéw wynoszg:

aluminiowemi

umieszczona

Ciezar Waga
ogolny urzadzenia
Wagon | klasy 13.900 kg. 3780 kg.
" | Kklasy z barem 14.600 . 4.290 ..
" restauracyjny 14700 ., 4.410 ,,
» U kla-y 13.900 ,, 3.795 ,,
" 1 klasy z prze-
dzialem baga-
zowym 14.660 ,, 3.590 ,,
A wiec zaréwno najlzejszy wagon | klasy
— 139 ton, jak i najciezszy restauracyjny

= 14.7 ton wazg mniej niz zaplanowano jako
gorna granice dla wagi wagonow kolejowych

ozdobione.

CzesSci sktadome

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

Komplet szkieletu karoserii
Zderzaki i ztgcza

Hamulce . . . .
Okna z mechanizmem otwier. i zam.
Podtoga

Drzwi .

Stopnie .

Drzwi wewnetrzne

Umywalnia
Wewnetrzne ozdoby i r6z. akcesoria

Wyposazenie wewnetrzne

Stojaki bagazowe

Siedzenia

OsSwietlenie elektryczne

Urzadzenie ogrzewania

Wentylacja

Izolacja i malowanie

Ciezar wykonczonego wagonu

Liczba pasazeréw . [ ]

na oponach.

Poréwnanie wagi stopoéw lekkich

Wagon z lekkich stopow

Lfi !

1.170
820
250
8t0
145

3.225

95

260
1.475

1.880

Ciezar wagonu przyjety do kalkulacji wy.trzyma+oéci .

Wytrzymatos¢ na ped powietrza
Wytrzymatos¢é na kotysanie
Ogdlna wytrzymatos¢é wagonu
Wytrzymato$¢ na tone .
Wytrzymatos¢ na 1 pasazera

Przez wspotzawodnictwo

do dobrobytu mas
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stali

\&agon
ze stali

kg kg
4.800 10,200
3.225 9.100
295 1,140
170 820
425 705
425 900
100 2t0
1.880 4.265
100 200
895 1.150
500 1650
550 1.650
35 260
500 1.220
13 9UO 33 500
64 64
21.000 41 000
112 153
122 86
23-i 239

11.2 5,8
3,7 3,7

pracujacych

Zmiejszenie

°lo
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S.p.inz. MIECZYSLAW LOPUSZYNSKI

Dnia 1 maja 1950 r. zmart w Warszawie
inz. Mieczystaw topuszynski, Dyrektor Depar-
tamentu Planowania w Ministerstwie Komuni-
kacji, wybitny fachowiec, zastuzony w odbudo-
wie komunikacji w Polsce Ludowej, autor wie-
lu cennych prac z zakresu piS$miennictwa komu-
nikacyjnego, wychowawca mtodego pokolenia
pracownikéw transportu, odznaczony Ziotym
Krzyzem Zastugi.

Inz. M. topuszynski urodzit sie w r. 1885 w
Petersburgu (Leningradzie), a w r. 1910 ukon-
czyl tamze Instytut Inzyniero6w Komunikacji.

Inz. M. topuszynski nalezat do kadry tych
wybitnych specjalistéw kolejowych, ktorzy za-
rowno wyksztalcenie jak i podstawy praktyki
zawodowej otrzymali na kolejach rosyjskich.

Niezaleznie od biezacych obowigzkéw zawo-
dowych, inz. M. topuszynski prowadzit dtugo-
letnie studia nad zagadnieniami gospodarki ko-
munikacyjnej wszystkich dziatéw komunikacji:
kolei, drog kotowych, wodnych, lotnictwa i ko-
munikacji samochodowej. Ptezultatem tych stu-
diow byty liczne artykutly w pismach technicz-
nych oraz ksigzki i broszury jak: ,Podstawy
rozwoju sieci komunikacyjnej w Polsce” (wyd.
w r. 1938/39), ,Podstawowe zagadnienia polity-
ki komunikacyjnej* (wyd. r. 1947), liczne prace
stworzone do uzytku stuzbowego jak ,Analiza

i sprawozdanie z pracy PKP w r. 1946“, ,Ana-
liza pracy kolei wgskotorowych” i wiele innych
opracowan, rozpatrujacych podstawowe zagad-
nienia gospodarcze komunikacji, umieszczanych
m. in. w ,Przeglagdzie Komunikacyjnym®*.

Na stanowisku Dyrektora Biura, a nastepnie
Departamentu Planowania Ministerstwa Ko-
munikacji byt inz. Mieczystaw topuszynski
wzorem ofiarnego i rzetelnego pracownika, kté-
ry cale swoje doswiadczenie i gleboka wiedze
fachowa oddat bez reszty Polsce Ludowej.
Przez siwojg pracowitos¢, i ofiarnos¢, przez state
mobilizowanie podlegtego sobie zespotu do wy-
konania stojgcych przed nim zadan, byt on
przyktadem dla wszystkich pracownikéw resor-
tu. Jako jeden z najwybitniejszych specjali-
stow swego pokolenia, szczegdlng opieka ota-
czat rozwo6j miodych kadr planistow resortu,
wyktadajgc mimo ciezkiego stanu zdrowia na
konwersatoriach samoksztatceniowych Depar-
tamentu Planowania.

Odr. 1946 dor. 1949 inz. M. topuszynski wy-
ktadat réwniez na Politechnice Warszawskiej
zagadnienia gospodarcze komunikacji. Zty stan
zdrowia zmusit go do porzucenia wyktadéw —
diugotrwata choroba konczy
Smiercia.

Czes$¢ Jego pamieci!

sie wreszcie
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MGR W. BATYCKI

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

DYSCYPLINA PRACY

Dla zapewnienia wykonania planu szesSciolet-
niego w interesie klasy robotniczej wydana zo-
stata ustawa 19 kwietnia 1950 r. o zabezpiecze-
niu socjalistycznej dyscypliny pracy- (Dz. U.
R. P. Nr 20, poz. 168).

Ustawa ta wprowadza z jednej strony wy-
ré6znienia i nagradzanie pracownikéw, wykonu-
jacych sumiennie swe obowigzki, z drugiej stro-
ny przewiduje kary o wybitnie dydaktycznym
charakterze w stosunku do pracown kow (bez
wzgledu na charakter stuzbowy i stanowisko),
naruszajacych dyscypline stuzbowg przez nieu-
sprawiedliwiane opuszczanie dni pracy.

Ustawa przewiduje kary porzadkowe — jak
nagana z ostrzezeniem, potrgcenia z naleznego
wynagrodzenia i czasowe (do miesigca) prze-
niesienie do pracy nizej zaszeregowanej oraz
kare sadowg, polegajacg na przymusie wykony-
wania dotychczasowej pracy za wynagrodze-
niem obnizonym o 10 do 25% przez okres nie
dtuzszy niz 3 miesigce.

Kary porzadkowe odpowiednio stopniowane
stosuje sie w razie nieusprawiedliwionego opu-
szczenia przez pracownika jednego do trzech dni
w ciggu roku kalendarzowego Iub kolejno —
w przypadkach zas$ ztosliwego i uporczywego
naruszenia dyscypliny pracy przez nieusprawie-

dliwione opuszczenie w ciggu roku czterech
(czwartego) lub wiecej dni pracy mimo stoso-
wania kar porzgdkowych Iub jednorazowo —

okreslong wyzej kare sadowa wymierza sad.
Pracownik, ktéry uchyla sie od odbycia kary
sgdowej podlega karze aresztu do 6 miesncy.

We wszystkich powyzszych sprawach poza
karg sadowg, decyzja nalezy do kierown ka za-
ktadu pracy, po wystuchaniu wyjasnien pracow-
nika i opinii rady zakladowej lub przedstawi-
ciela zwigzku zawodowego.

W celu usuniecia protekcjonalizmu ustawa
przewiduje surowe kary (areszt do 3 miesiecy
i grzywna do 150.000 zt), w stosunku do kie-
rownika zaktadu, ktéry niezgodnie z okoliczno-
Sciami uznaje nieobecnos¢ pracownika za
usprawiedliwiong Ilub nie zastosuje kary po-
rzgdkowej wzglednie nie skieruje sprawy do
sadu.

Takiej samej karze podlega pracownik, ktory
Swiadomie poswiadcza nieprawdziwe okoliczno-
Sci usprawiedliwiajgce.

Rada Ministrow okreslPa uchwatg z dnia 5
maja 1950 r. (Mon- Pol. Nr A 51, poz. 581)
przypadki, warunki i tryb usprawiedliwiania

nieobecnosci pracown ka w zakfadzie.

UMOWY PLANOWE

Ustawa z 19 kwietnia 1950 r. o umowach pla-
nowych w gospodarce socjalistycznej (Dz. U.
R. P. Nr 21, poz,. 180) to wazny krok naprzéd
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dla zapewnienia dyscypliny wykonania narodo-
wych planéw gospodarczych.

W resorcie komunikacji obowigzane sg do za-
wierania umoéw planowych przede wszystkim
przedsiebiorstwa panstwowe, z wyjgtkiem bu-
dowlanych w zakresie $wiadczonych przez n‘e
us'ug przewodniczgcy P. K- P. G. moze jednak
rozciggna¢ ten obowigzek réwniez na wiladze
i urzedy panstwowe.

Ustawa rozroznia trzy rodzaje umoéw plano-
wych: generalne, szczeg6towe i bezposredni.

Umowy generalne zawierajg jednostki gospo-
darcze, okre$lone przez przewocbriczacego P. K.
P. G. w porozumieniu z wtasciwym m'nist:em.

Umowa generalna s’uzy do ustalenia praw
i obowigzkéw w zakresie organizowana zawar-
cia umoéw szczegotowych o dostawe lub prze-
w6z towar6w przez jednostki podporzadkowane
i w zakresie zapewnienia warunkéw wykonan’a
tych uméw — a nadto ma okreili¢ nrzedmiot
dostawy lub przewozu i spos6b jego rozdziatu
miedzy jednostki podporzadkowane.

Umowy szczeg6towe zawierajg miedzy soba
jednostki podporzgdkowane w wykonaniu umo-
wny generalnej zawartej przez jednostke zwierz-
chnig.

Umowy bezposrednie zawierajg jednostki go-
spodarcze w przypadkach, w ktérych chociazby
jedna ze stron, byta jednostkg zwierzchnig oraz
jednostki podporzadkowane, jezeli umowny ge-
neralne zawarte przez ich jednostki zwierzchnie
nie obejmuja calego planu zaopatrzenia i zbytu
lub przewozu towardow.

Umowy generalne powinny by¢ zawarte
w ciggu 30 dni od chwili zatwierdzenia przez
Rade Ministréw narodowego planu gospodar-
czego na dany rok — szczeg6'owe zas i bezpo-
Srednie w ciggu nastepnych 60 dni.

Z wnioskiem o zawarcie umowy powinien wy-
stgpi¢ dostawca (odno$nie umowy genera'nej
jego jednostka zwierzchnia). Druga strona obo-
wigzana jest dopiero wtedy wystgpi¢ z wnio-
skiem o zawarcie umowy, gdy dostawca nie
uczyni tego w przepisanym (jak wyzej) termi-
nie.

Strona zobowigzana do wystapienia z wnio-
skiem na zawarcie umowy powinna to uczynic
najp6zniej na 21 dni przed uptywem terminu na
zawarcie umowy i przesta¢ podpisany projekt
umowy. Druga strona zobowigzana jest umowe
podpisac¢ i zwroci¢ jg w ciagu 7 dni-

Ustawa okres$la nastepnie powazne uprawnie-
nia komisji arbitrazowej w zakresie zmiany lub
uniewaznienia umoéw planowych w przypadkach,
gdy w umowach nie uwzgledniono ogélnych in-
teres6w gospodarki narodowej i zasad rozra-
chunku gospodarczego — lub w razie sprzecz-
no$ci umowy z narodowym planem gospodar-
czym.

Ustawa zawiera wreszcie szereg szczegoto-
wych postanowien, majgcych na celu zabezpie-



cienie trwatosci umoéw oraz ich wykonania
i przekazuje przewodniczgcemu® P. K. P. G.
okreslenie w porozumiemu z wiasciwymi mini-
strami warunkéw ogélnych dostaw, odb oru
i przewozu towar6w tudziez wzorow typowych
umow planowych.

SKROCONY CzZYS PRACY

Ustawag z 19 kwietnia 1950 r. (Dz. U. R. P.
Nr 20, poz. 174) upowazniona zostata Rada Mi-
nistr6w do wprowadzenia skréconego czasu
pracy w przemysle i handlu (zalem i w komu-
nikacji) w przypadkach, gdy jest ona szczegol-
nie wucigzliwa lub wykonywana w szkodl.wych
warunkach. W zaleznosci od warunkow czas
pracy skrécony by¢ moze do 772, 7 lub 6 godzin
dziennie wzglednie 45, 42 lub 36 godzin tygod-
niowo-

Ustawa stwierdza przy tym, ze mimo skro-
cenia czasu pracy, pracownik rachowac¢ powi-
nien dotychczasowe wynagrodzenie wraz z do-
datkiem "za prace szkodliwg lub ucigzliwg.

NARODOWY PLAN GOSPODARCZY
NA 1950 R.

Ustawa z 19 kwietnia 1950 r. o narodowym
planie gospodarczym na 1950 r. (Dz. U. R. P.
Nr 21, poz. 179) stwierdza przedterminowe i z
nadwyzka wykonanie 3-letniego Planu Odbudo-
wy Gospodarczej oraz podaje procentowy
wzrost produkcji we wszystkich dzedznach go-
spodarki narodowej przewidywany na rok 1950.

Ustawa zapowiada miedzy innymi w porow-
naniu z 1949 r. wzrost przewozOow towarowych
i osobowych w poszczegélnych rodzajach trans-
portu w okreslonych w ustawie procentach,
usprawnienie eksploatacji transportu i wydaj-
nosci pracy, wreszcie wzrost dochodu narodo-
wego i naktadéw inwestycyjnych w rdéznych
dziatach gospodarki narodowej ze szczeg6towym
uwzglednieniem miedzy innymi dziatami komu-
nikacji i tgcznosci.

SZKOLY RESORTU KOMUNIKACJI,

FODLEG MACE PRZEPISOM O PLANOWYM
ZATRUDNIANIU ABSOLWENTOW

Zarzagdzeniem z dnia 15 kwietna 1950 r.
(Mon- Pol. Nr A 54, poz. 623) Mmister Komu-
nikacji okreslit szkoty zawodowe, ktorych absol-
wenci obowigzani sg, na podstaw e udzielonego
nakazu do pracy w oznaczonej instytucji przez
okres do lat trzech. ]

Szkotami tymi sg: Panstwowa Szkota Zeglugi
Srédlgdowej we Wrocawiu i Elblagu, Kolejowa
Srednia Szkota Zawodowa w ltowie, Gimnazjum
Mechaniczne Kolejowe w Ostrowie WIlkp., oraz
Panstwowe Liceum Komunikacyjne w Warsza-
wie.

NAGRODY ZA WYKONANIE ZADAN
OSZCZEDNOSCIOWYCH

Uchwalg Prezydium Komitetu Ekonomiczne-
go R. M. z dnia 7 kwietnia-1950 r. (Mon. Pol.
Nr A-55 poz. 632) przeinaczona zostala suma
100 milionéw ztotych na nagrody dla oséb za-

trudnionych w przedsiebiorstwach uspotecznio-
nych, ktére w 1949 r. w szczegdlny sposéb przy-
czyniy sie do wykonama zadan oszczedno cio-
wych. Nagrody w granicach 15 — 17 tysiecy
ztotych przyznawaé¢ majg dyrektorzy przedsie-
biorstw po zapoznaniu sie z op n g Rady Zakita-
dowej, w ramach sum przyznanych na tea cel
przedsiebiorstwu, przez przetozonego kierowni-
ka resortu (Ministra).

Uchwata ta przeznacza réwniez nagrody o0sz-
czednosciowe dla os6b zatrudnionych w admni-
stmeji panstwowej, bankach i instytucjach kre-
dytowych, ubezpieczeniowych i spotecznych w
globalnej sumie 50 milionéw ztotych za rok
1949 (40 miln, dia administracji panstwowej),
rozdzielane w sposo6b analogiczny jak w przed-
siebiorstwach uspotecznionych-

SPOLDZIELNIE W POSTEPOWANIU
ARBITR AZOWYM

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dma 5 mc
ja 1950 (Dz. U. R. P. Nr 22 poz. 189) przekazu-
je do postepowania arbitrazowego spory maja-
tkowe miedzy spéidzielniami oraz medzy spot-
dzielniami a miedzy jednostkami, podlegajacy-
mi arbitrazowi w mys$| ustawy z 5 sierpnia 1949
r. o panstwowym arbitrazu gospodarczym-

Witasciwymi do orzekania w tych sporach sa
okregowe komisja arbitrazowe, z wyjatk'en
przypadkéw, w ktdrych strong jest naczelna
wiladza panstwowa lub urzad centralny.

WZORY NAKAZOW POZOSTAWANIA

na stanowisku

Zarzadzenie Przewodniczgcego P. K. P- G.
z dnia 2 maja 1950 r. (Mon. Pol. Nr A 51, poz.
586) ustala wzory nakazéw pozostaw."n a na
stanowisku lub objecia stanowiska,” przewidzia-
nych ustawg o zapobiezeniu ptynnosci kadr pra-
cownikéw w zawodach Iub specjalnos¢ ach
szczegO6lnie waznych dla gospodarki uspotecz-
nionej.

LIKWIDACJA DROGOWEGO FUNDUSZU

POZYCZKOWEGO

Drogowy Fundusz Pozyczkowy, z ktérego
udzielane byly diugoterminowe pozyczki samo-
rzgdom i spétkom drogowym na utriyman e
i budowe drég publicznych, zostat zlikwidowa-
ny ustawg z dn:a 26 kwietnia 1950 r. (Dz. U.
R. P. Nr 21 poz. 185), a sumy ktére bedag uzy-
skane z jego likwidacji postanowiono przeka-
za¢ na dochod Skarbu Panstwa.

REJESTRACJA ADMINISTRACYJNA
STATKOW RZECZNYCH

Statki zeglugi srédladowej, stanowigce wtas-
nos¢ Skarbu Panstwa, z wyjatkiem znajduja-
cych sie w uzyciu Wojska Polskiego i organéw
bezpieczenstwa publicznego, tudziez statki pol-
skich os6b fizycznych i prawnych, podlrgaia
wpisowi do rejestru administracyjnego polskich
statkow zeglugi $rdédladowej. Rozporzadzenie
Mnistra Komunikacji z 26 kwietnia 1950 r.

(Dz. U. R. P. Nr 21 poiz. 133) okres$la wiadze
powotane do prowadzenia rejestru, ktorymi sg



panstwowe zarzady wodne, tryb i warunki wpi-
sywania do rejestru oraz sposob prowadzenia
tego rejestru i rodzaje kart rejestracyjnych-

POLSKI REJESTR STATKOW

Zarzadzeniem Ministrow Zeglugi i Komunika-
cji z dnia 21 marca 1950 r. (Mon. Pol. Nr A-55
poz, 637), utworzone zostalo przedsiebiorstwo
panstwowe ,Polski Rejestr Statkéw“, obejmu-
jacy tak statki zeglugi morskiej jak srodlado-
wej. Do zakresu dziatania tego przedsiebior-

Mgr K. BIALOWAS

stwa, majgcego siedzibe w Gdansku odnosnie
jednostek zeglugi morskiej i srodladowej nale-
zy: klasyfikowanie, nadz6r nad budowa, prze-
budowg i naprawg, szacowanie, ekspertyzy i po-
rady techniczne, normy budownictwa, wreszcie
inne techniczne czynnosci zlecone przez Ministra
Komunikacji, zwigzane z pomiarem i patentara:
statkow rzecznych-

Nadzdr nad przedsiebiorstwem sprawuje Mi-
nister Zeglugi w porozumieniu z Ministrem Ko-
munikacji.

PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

UTWORZENIE MINISTERSTWA GOSPO-
DARKI KOMUNALNEJ | ZNIESIENIE MINI-
STERSTWA ADMINISTRACJI PUBLICZNEJ

W zwigzku z przeksztatceniem terenowych
Rad Narodowych na organa w’'adzy panstwowej
zostalta wydana ustawa z 19 kwietnia 1950 r.
0 zmianie organizacji wtadz panstwowych w za-
kresie gospodarki komunalnej i administracji
publicznej (Dz. U. R. P. Nr 19, poz. 158), na
podstawie ktorej z dniem ogltoszenia ustawy, tj.
z dniem 28 kwietnia br. zostat utworzony urzad
Ministra Gospodarki Komunalnej, a zniesiony
urzagd Ministra Administracji Publicznej. Do
zakresu dziatania Ministerstwa Gospodarki Ko-
munalnej nalezg sprawy gospodarki komunalnej
miast i wsi. Sama ustawa nie okresla szczeg6-
towo zakresu dziatania nowego M nisterstwa,
lecz pozostawia te sprawe do uregulowania Ra-
dzie Ministrow w drodze rozporzadzenia. Roz-
porzadzenie takie jeszcze sie nie ukazato. Wie-
my jednak, ze sprawa ta interesuje rowniez re-
sort Komunikacji, gdyz chodzi o rozgranicze-
nie gospodarki drogowej miedzy nowe Minister-
stwo a Ministerstwo Komunikacji. Nalezy przy-
puszczac, ze nowy resort przejmie tylko sprawy
dréog publicznych w granicach os:edli (miast
lwsi) i to zapewne z wyjgtkiem szlakéw prze-
lotowych.

Wspomnie¢ jeszcze wypada, ze ustawa z 19
kwietnia br. w zwigzku ze zniesieniem Minister-
stwa Administracji Publicznej tworzy takze
Urzad do Spraw Wyznan przy Prezesie Rady
Ministrow.

ZAKRES DZIALANIA MINISTRA FINANSOW
ORAZ ZADANIA P. K. P. G. W DZIEDZINIE
FINANSOWEJ

Rozporzadzenie Rady Ministréw z 1 kwietnia
1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 22, poz- 188) okresla
szczeg6towo na podstawie ustawy z 7 marca
1950 r. o przeksztatceniu urzedu Ministra Skar-
bu w urzad Ministra Finanséw — zakres dzia-
tania Ministra Finans6w oraz stanowi, jakie
sprawy z dziedziny finansowej nalezg obecnie
do zakresu dziatania P. K. P. G.

Godzi sie zaznaczy¢, ze w mysl rozporzadze-
nia z 1 kwietnia 1950 r. Ministrowi Finansow
stuzg duze uprawnienia w zakresie rewizjii kon-
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troli finansowej w stosunku do wszystkich urze-
doéw, instytucji i przedsiebiorstw panstwowych
i uspotecznionych (8 3 rozporzadzenia).

ORGANIZACJA WEWNETRZNA MINISTER-
STWA PRZEMYStLU LEKKIEGO

W mys$l uchwatly Rady Ministrow z 17 kwiet-
nia 1950 r- (Mon. Pol. Nr A-46, poz. 521) Mi-
nisterstwo Przemystu Lekkiego sklada sie z Ga-
binetu Ministra, 10 departamentow i z 2 biur.
Nazwy departamentéw (Departament Planowa-
nia, Produkcji i Techniki, Inwestycji, Zaopa-
trzenia i Zbytu, Zatrudnienia i Ptac, Finanso-
wy, Organizacyjno-Prawny, Kontroli, Kadr,
Szkolenia Zawodowego) wskazujg na to, ze
wstapiliSsmy w faze konsekwentnie przeprowa-
dzanej jednolitosci organizacji ministerstw. De-
partament Szkolenia Zawodowego, ktérego nie
ma w resorcie Komunikaciji, istnieje juz takze
w Ministerstwie Gdrnictwa, a zapewne bedzie
utworzony i w niektérych innych minister-
stwach.

STRUKTURA ORGANIZACYJNA P. K. P. G.

Tymczasowy statut organizacyjny P. K. P. G.
z 22 kwietnia 1949 r. (zmieniany kilkakrotnie)
zostat zastgpiony nowym réwniez tymczasowym
statutem organizacyjnym z 1 kwietnia 1950 r.
ogtoszonym w Mon. Pol. Nr A-46 poz- 519. Sta-
tutu ogranicza sie do wymienienia komorek or-
ganizacyjnych P. K. P. G., nie podajgc ich za-
kresu dziatania, do wyliczenia urzedéw, insty-
tutdw, komisji itp. podlegtych Przewodniczace-
mu P. K. P. G. oraz cial kolegialnych dziatajg-
cych przy Przewodniczagcym P. K. P- G. Szcze-
gotowy podziat czynnosci miedzy komorki or-
ganizacyjne P. K. P. G. przekazuje statut Prze-
wodniczgcemu P. K. P. G. Statut przewiduje tez
podobnie jak i poprzedni moznos$¢ tworzenia ze-
spotdw departamentow i biur pod kierownic-
twem Kierownikéw Zespotow, nazywajac ich
takze Dyrektorami Generalnymi.

W mys$Il nowego statutu P. K. P- G. sktada sie
z Prezydium, 3 biur (Personalnego, Wspotpra-
cy Gospodarczej, Budzetowo - Gospodarczego')
oraz z 15 departamentéw (Dep.: Organizacyj-
no-Prawny, Przemystu, Rolnictwa i LeS$nictwa,
Budownictwa, Komunikacji i tgcznosci, Urzg-



dzen Kulturalnych i Socjalnych, Drobnej Wy-
tworczosci, Handlu, Planéw Regionalnych i Lo-
kalizacji, Inwestycji, Zatrudnienia Ptac i Norm,
Techniki, Zaopatrzenia i Bilanséw Materiato-
wych, Kosztéw i Polityki Cen, i Koordynaciji
Planéw Gospodarczych).

Departamenty i B‘ura dziela sie na ogo6l na
wydziaty i samodzielne referaty (wyliczone w
statucie). Tu i 6wdzie w sklad departamentow
i biur wchodzg rzeczoznawcy. Wyjagtek stanowi
Departament Organizacyjno-Prawny skiadajgcy
sie z Wydziatu Ogodlnego, dwéch dziatow i z ze-
spotu rzeczoznawcoéw do spraw prawnych.

Podobnie jak i M. K. (wediug nowego statutu
organ.) w skitad departamentéw i biur PKPG
wchodzg sekretariaty dla obstugi personalnej
i gospodarczej samych departamentéw i biur.

PLANOWANIE | NADZOR KAPITALNYCH
REMONTOW W P. K. P. G.

Zarzadzenie Przewodniczagcego P. K. P. G.
z 2 marca 1950 r. (Biuletyn Nr 4, poz. 64) wy-
mienia departamenty P. K. P. G., ktdrym po-
wierzono planowanie i nadzo6r nad przebiegiem
wykonania planéw kapitalnych remontow w
zwigzku z zarzgdzeniem z 31 styczna 1950 r.
w sprawie wytgczenia kapitalnych remontéw z
zakresu dziatalnosci stuzby inwestycyjnej.

W szczegdlnosci sprawy takie z dziedziny ko-
munikacji witaczono do zakresu dzia'ania De-
partamentu Komunikacji i tacznosci w PKPG.

SPRAWY KONSERWACJI | OBStLUGI
MASZYN | URZADZEN ORAZ KONSERWA-
CJI BUDOWLI W P. K. P- G.

Zarzadzenie Przewodniczacego P. K. P. G.
z 31 marca 1950 r. (Biuletyn Nr 5, poz. 78) wig-
cza do zakresu dziatania Departamentu Techni-
ki P. K. P. G. opracowywanie i koordynowanie
zasad i wytycznych w przedmiocie konserwacji
maszyn i urzgdzen, sprawy zapewnienia im wita-
Sciwej obstugi oraz sprawy konserwacji budo-
wli. W tym celu zostat utworzony w tym Depar-
tamencie Wydziat Techniki Ruchu-

Zarzadzenie z 31 marca 1950 r. zapowiada tez
ustalenie przez P. K. P. G zasad organizacji
komoérek do spraw techniki ruchu w poszczegol-
nych ministerstwach i podlegtych im jednost-
kach organizacyjnych.

KOMITET POSTEPU TECHNICZNEGO

Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady Mi-
nistrow (K. E. R. M.) z 2 stycznia 1950 r. (Biu-
letyn P. K. P. G- Nr 1, poz. 3) powotata Komi-
tet Postepu Technicznego, jako stalg Komisje
KERM w celu ,skutecznego zwalczania konser-
watyzmu technicznego oraz wszelkich przeja-
wow biurokratycznego podejscia do realizacji
zagadnien postepu technicznego“. W sktad Ko-
mitetu Postepu Technicznego wchodzi miedzy
innymi przedstawiciel Ministerstwa Komunika-
cji. Szczegblowy zakres dziatania Komitetu
okresla uchwata z 2 stycznia 1950 r.

KOMISJA OPINIODAWCZA GOSPODARKI
MATERLA.LOWEJ

W celu opracowywania zagadnien organizacji
i metodologii planowania, zaopatrzenia oraz za-
sad gospodarki materialowej panstwowych
przedsiebiorstw i instytucji gospodarczych
Przewodniczgcy P. K. P. G. zarzadzeniem z 6
marca 1950 r. (Biuletyn P. K. P- G. Nr 4,
poz. 65) powotat przy P. K. P. G. Komisje Opi-
niodawczg Gospodarki Materiatowej. Skiad tej
Komisji zostat ustalony w zarzadzeniu imien-
nie. Ze strony resortu Komunikacji w sktad ko-
misji wchodzg niz, H. Btaszkowski, dyrektor
Biura Gospodarki Materiatowej w DGKP.

UTWORZENIE GLOWNEGO INSTYTUTU
DOKUMENTACJI NAUKOWO - TECH-
NICZNEJ

Na podstawie zarzgdzenia Przewodniczgce-
go P. K. P. G. z 17 marca 1950 r. (Mon. Pol.
Nr A-47, poz. 534), zostal utworzony z dniem
29 kwietnia br. z siedzibg w Warszawie Gtow-
ny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicz-
nej do prowadzenia prac naukowo-badawczych
w dziedzinie metodologii dokumentacji nauko-
wo - technicznej, majgcych na celu rozwdéj pro-
dukcji przemystowej. Zwierzchni nadzér nad
Instytutem sprawuje Przewodniczacy P.K.P-G.

TRYB POWOLYWANIA DYREKCJI BUDOW

Na podstawie- zarzagdzenia Przewodniczgcego
P. K. P. G. z 11 kwietnia 1950 r. (Biuletyn Nr 6
poz. 92) dyrekcje budowy moga by¢ powotywa-
ne tylko do budéw o zasadniczym znaczeniu
i duzych nakladach inwestycyjnych, przede
wszystkim w odniesieniu do nowobudowanych
zaktadow przemystowych.

Dyrekcje budowy powotuje wtasciwy minister
na wiosek przewodniczacego Komisji Oceny
Projektéw Inwestycyjnych P. K. P. G. Orga-
nizacje wewnetrzng dyrekcji budowy ustala
witasciwy minister w porozumieniu z Przewo-
dniczacym P. K. P. G. Blizsze szczeg6ly patrz
zarzgdzenie z 11 kwietnia.

UTWORZENIE PRZEDSIEBIORSTWA PAN-
STWOWEGO ,WYDAWNICTWA KOMUNI-
KACYJNE®

Najnowszym przedsiebiorstwem panstwowym
resortu komunikacji sg ,Wydawnictwa Komuni-
kacyjneutworzone zarzadzeniem erekcyjnym
Ministra Komunikacji z 3 maja 1950 r. w po-
rozumieniu z Przewodniczgcym P. K. P. G. i Mi-
nistrem Finanséw (Mon. Pol- Nr A-55, poz.
638).

~Wydawnictwa Komunikacyjne* powstaty” z
waznoscig od 17 maja 1950 r. w miejsce Spot-
ki ,Wydawnictwa Komunikacyjne*. Zadaniem
nowego przedsiebiorstwa jest redagowanie,
przygotowywanie do druku i wydawanie czaso-
pism, dziet fachowych, instrukcji i innych wy-
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dawnictw z dziedziny komunikacji, oraz wyko-
nywanie innych prac wydawniczych na zlecenie
Ministra Komunikacji oraz podlegtych mu urze-
dow i przedsiebiorstw. ,Wydawnictwa Komuni-
kacyjne“ znajdujg sie w stadium organizacji
i to organizacji pojetej jako prowizorium, gdyz
zapowiedziany w zarzadzeniu z 3 maja 1950 r.
statut organizacyjny jeszcze sie me ukazal. Na
czele ich stanie w mys$l zarzadzenia z 3 maja
1950 r. Dyrekcja skiadajgca sie z dyrektora,
reprezentujgcego Dyrekcje samodzielnie oraz
z podlegtych mu dwoéch wicedyrektorow. Przy
Wydawnictwach Komunikacyjnych" powotana
bedzie podobnie jak przy innych przedsiebior-
stwach panstwowych, utworzonych na podsta-
wie dekretu z 3 stycznia 1948 r. o tworzeniu
przedsiebiorstw panstwowych, Rada Nadzoru
Spotecznego oraz Rada Programowa.

KOMPETENCJE INWESTOROW W RESOR-
CIE KOMUNIKACJI W ZAKRESIE ZA-
TWIERDZANIA DOKUMENTACJI TECH-
NICZNEJ

Kompetencje inwestorow w resorcie komuni-
kacji w przedmiocie zatwierdzania dokumenta-
cji technicznej okre$la tabela - zalgcznik zarza-
dzenia Ministra Komunikacji z 24 kwietnia
1950 r., ogtoszonego w Dz, Orz. M. K. Nr 8§,
poz. 130.

JEDNOSTKI TERENOWE PRZEDSIEBIOR-

STWA PANSTWOWEGO ROBOT KOMUNI-

KACYIJNYCH NR 6 — ZAKLADY NAPRAW -
CzZO - WYWORCZE

Dz. Urz. M. K. z 1950 r. Nr 8, poz. 131 po-
daje decyzje Ministra Komunikacji z 22 kwiet-
nia 1950 r. o utworzeniu czterech warsztatéw
naprawczo - wytworczych P. P. R. K. Nr 6.

W arsztaty takie (ktére nalezy uwazaé¢ za od-
dziaty produkcyjne przedsiebiorstwa — dopisek
autora notatki) zostaly utworzone na razie w
Minsku Mazowieckim (siedzibie Dyrekcji przed-
siebiorstwa), w Poznaniu, Krakowie i w War-
Sszawie-

UTWORZENIE WOJEWODZKICH WARSZ-
TATOW DROGOWYCH W POZNANIU

Zarzgdzeniem Ministra Komunikacji z 24
kwietnia 1950 r. (Dz. Urz. M. K. Nr 7, poz. 118)
zostaly utworzone wojewoddzkie warsztaty dro-
gowe w Poznaniu, jako széste z rzedu warsztaty
tego rodzaju. Obecnie wiec istniejg wojewddz-
kie warsztaty drogowe w Warszawie, Pabiani-
cach, Biatymstoku, Olsztynie i Poznaniu.

ORGANIZACJA WEWNETRZNA DYREKCJI
WARSZAWSKICH KOLEI DOJAZDOWYCH

Organizacje wewnetrzng, utworzong niedawno
(patrz Monitor Polski z 1950 r. Nr A-32, poz.
336 i notatki w Nr 1 ,Przeglagdu Komunika-
cyjnego“), Dyrekcji Warszawskich Kolei Doja-
zdowych okre$la regulamin zatwierdzony przez
Ministra Komunikacji zarzadzeniem z 18 kwiet-
nia 1950 r. (Dz, Urz, M. K. Nr 7, poz- 115). Wo-
bec znacznie mniejszego zakresu dziatania tej
jedenastej dyrekcji eksploatacyjnej PKP —
struktura jej jest skromniejsza niz struktura
dyrekcji okregowych KP. Dyrekcja Warszaw-
skich Kolei Dojazdowych skiada sie tylko z
dwoéch wydziatbow (Eksploatacyjnego i Admini-
stracyjno - Finansowego), z trzech samodziel-
nych dzia7éw (Planowania, Kadr i Ksiegowosci)
oraz z Samodzielnego Referatu Inwestycji. Re-
gulamin okres$la zakres dziatania wydziatow
i samodzielnych dziatéw Dyrekcji, pozostawia-
jac podziat czynnos$ci miedzy dzialy w wydzia-
tach dyrektorowi generalnemu KP.

SPRAWOZDANIE Z IV OGOLNOPOLSKI_EGO ZJAZDU
DELEGATOW STOWARZYSZENIA INZYNIEROW

| TECHNIKOW KOMUNIKACJI RP

W dniach 7 i 8 maja br. obradowal w Sali
Miejskiej Rady Narodowej w Szczecinie IV —
Ogolnopolski Zjazd Delegatéw Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji R. P.

Zasadniczym hastem Zjazdu byto ,Robotnik,
technik, inzynier wspélnie budujg Polske So-
cjalistycznag”.

W obradach wzieto udziat 102 delegatéw
Stowarzyszenia, Delegat Sekretariatu General-
nego Naczelnej Organizacji Technicznej — inz.
D. Gajewski, przedstawiciel Wydziatu Komuni-
kacyjnego KC PZPR—ob. Zonik oraz delega-

ci Zarzadéw Gtlownych Zwigzkéw Zawodo-
wych; ZZK — ob. Kubu$ i Zwigzku Drogow-
cow _ ob. Miradzki, Dyrektor Generalny Ko-

lei Panstwowych — inz. A. Bader, przedstawi-
ciel MON — pik. Szymanowski.
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Celem Zjazdu byto podsumowanie dotychcza-
sowej dziatalnosci tak Zarzgdu Gléwnego jak
i Oddziatbw Wojewoddzkich Stowarzyszenia,
ustalenie planu pracy na okres 1950/51 oraz
wybory: Prezesa Zarzagdu Giéwnego, 6-ciu
cztonkéw Zarzadu Gidwnego na miejsce uste-
pujacych oraz Gtéownej Komisji Rewizyjnej.
Sadu Kolezenskiego, 20 Delegatéw na dorocz-
ny Zjazd Delegatéw Naczelnej Organizacji Te-
chnicznej.

Zjazd otworzyt w imieniu chorego Prezesa
Zarzadu Gléwnego Stowarzyszenia inz. Z. Ba-
lickiego — Podsekretarza Stanu MK, | - Wice-
prezes Zarzgdu Gitéwnego — inz. Aleksander
Gajkowiez, ktory w przemowieniu swym wska-
zal na potezny rozwdj naszego zycia gospodar-
czego i wzmacniania sie sity naszego Panstwa,



czerpigcy swe zrédio w tych przemianach po-
lityczno - gospodarczych, jakie dokonaly sie
w Polsce Ludowej, w przemianach, ktére wyz-
wolity olbrzymie sity twércze tkwigce w naro-
dzie.

Cytujac stowa Jozefa, Stalina wypowiedziane
na zjezdzie Stachanowcow w 1935 r., ze ko-
nieczne jest ,dopomozenie wigczy¢ sie w nurt
ruchu Stachanowskiego tym inzynierom i tech-
nikom, ktoérzy nie chca przeszkadza¢ temu ru-
chowi, ktérzy temu ruchowi sprzyjaja, lecz
ktérzy nie zdotali jeszcze przetamaé w sobie
starych opordw, nie potrafili wtgczy¢ sie do czo-
towych szeregow tego ruchu“, podkreslit ko-
niecznos¢ pogiebienia i rozszerzenia dotych-
czasowych wysitkéw swojej pracy w peni
Swiadomosci tego, ze inzynier i technik komuni-
kacji jest wspoétodpowiedzialny za wykona-
nie zadan jakie przed pracownikiem komunika-
cji stawia Polska Ludowa. Nalezy wiec wzmoc-
ni¢ twdérczy entuzjazm pracy przy wykonywa-
niu stojgcych przed nami zadan.

Na przewodniczacego Zjazdu powotany zo-
stat inz. T. Janiszewski — Dyrektor Naczelny
Dyrekcji Generalnej K P, na zastepcow: inz.
Poptawski — Dyrektor DOKP w Szczecinie
i inz. F. Korycinski — Prezes Oddziatu Stowa-
rzyszenia w todzi.

Przeméwienia, powitalne wygtosili ob. Zo-
nik w imieniu Wydzialu Komunikacyjnego KC
PZPR oraz inz. D. Gajewski w imieniu Na-
czelnej Organizacji Technicznej.

Po wystuchaniu sprawozdan Zarzadu Gtow-
nego Stowarzyszenia z dzialalnosci Zarzadu
Glownego, Sekcji Gtéwnych i Oddziatéw Sto-
warzyszenia, Komisji do spraw ustawy o sto-
pniu inzyniera i Gtdwnej Komisji Rewizyjnej,
przeprowadzono ozywiong dyskusje nad tymi
sprawozdaniami, w ktérej zwrécono uwage na
niedociggniecia i braki pracy Stowarzyszenia
z podkresleniem pozytywnych osiggniec.

W wyniku tej dyskusji zgloszono szereg
wnioskéw zmierzajgcych do postawienia na
wyzszym poziomie dziatalno$ci Stowarzysze-
nia.

Na wniosek Gitownej Komisji Rewizyjnej
udzielono absolutorium ustepujgcemu Zarzado-
wi Gldwnemu.

Po zreferowaniu planu pracy Stowarzyszenig
na rok 1950/51 i budzetu na rok 1950 w wyni-
ku bardzo zywej dyskusji zgtoszono do Prezy-
dium szereg dalszych wnioskow.

Jako zadania naczelne w pracy Stowarzysze-
nia wysuniete zostaly nastepujgce zagadnienia.

Zwiekszenie dyscypliny organizacyjnej,
szkolenie kadr, jak najbardziej czynny udzial
w ruchu racjonalizatorskim i wspo6izawodnic-
twie pracy, zaciesnianie wspotpracy ze Zwiaz-
kami Zawodowymi, unowoczes$nienie metod
pracy przez realizacje postepu technicznego we
wszystkich pionach komunikaciji, rewizje
istniejgcych i tworzenie nowych norm.

Na tym zakonczono pierwszy dzien obrad.

W drugim dniu obrad inz. H. Btaszczyk wy-
gtosit referat ilustrowany wykresami na temat:

sRola i zadania inzyniera i technika komuni-
kacji w planach gospodarczych®.

W referacie tym opartym na planie 3-let-
nim i podanych przyktadowo wynikach na PKP
w wykonaniu tego planu, oraz zadan podstawo-
wych w planie 6-letnim inz. H. Blaszczyk bar-
dzo wnikliwie wykazat jak wielkie zadania ma
przed soba $Swiat techniczny w realizacji pla-
néw gospodarczych oraz jak wielkie mozliwos-
ci stoja w tej dziedzinie przed inzynierem i te-
chnikiem komunikaciji.

Po 'wystuchaniu sprawozdania Komisji Wnio-
skowej przyjeto 30 wnioskéw zgtoszonych przez
uczestnikéw Zjazdu.

Nastepnie na wniosek Komisji Gtownej] wy-
brano:
na Prezesa Zarzadu Gtéwnego ponownie
inz. Z. Balickiego — Podsekretarza Stanu
MK, przez aklamacje;

Na miejsce ustepujgcych cztonkéw Zarza-
du Giéwnego wybrano Kolegow:
Janiszewskiego Tadeusza (Warszawa)
Rakowskiego Romualda (Warszawa)
Btaszczyka Henryka (Warszawa)
Cybulskiego Stanistawa (Warszawa)
Zubelewieza Aleksandra ponownie
Tatarkiewicza Eugeniusza.

Poza tym wybrano: Gtéwng Komisje Rewi-
zyjnag w skladzie 5 os6b i 2-ch zastepcéw, 2)
Gitowny Sad Kolezenski w skitadzie 7 oséb, oraz
3) 20 delegatow i 10-ciu zastepcéw na Walny
Zjazd Delegatéw Naczelnej Organizacji Tech-
nicznej.

Przed zamknieciem Zjazdu przyjeta zostala
przez aklamacje rezolucja nastepujacej tresci:

S wN R

REZOLUCJA

.Przedstawiciele okoto 10.000 inzynieréw
i technikow zatrudnionych w komunikacji,zeb-
rani w Szczecinie w dniu 8 maja 1950 r. na
IV-tym dorocznym Walnym Zjezdzie Delega-
tobw Stowarzyszenia, Inzynierow i Technikow
Komunikacji R.P. wyrazajg nieztomng wole
stania twardo i zdecydowanie w szeregach
Polskiej Klasy Robotniczej w walce o zrealizo-
wanie Planu 6-letniego, jako podstawy budowy
Polski Socjalistycznej.

Postanawiamy, zwiekszajgc wysitki, swojag
wiedze i umiejetnosci fachowe, uruchomi¢ re-
zerwy tkwigce w mozliwosciach zrealizowania
i unowoczesnienia metod naszej pracy.

Wykorzystamy nieznane przed tym mozliwo-
Sci dla pracy tworczej, ktore stwarza Panstwo
Ludowe — $wiadomi, ze pracujac dla dobra
0ogo6tu, a nie w interesie jednostek umacniamy
potege Panstwa.

Zwiekszymy, jak tego wymaga Plan 6-lethi—
kadry naukowo - techniczne. Nasz wudziat
w przygotowaniu technikéw i inzynieréw re-
krutujgcych sie z klasy robotniczej i chtopskiej
bedzie jak najbardziej aktywny.

Ufni w sity polskiej mysli technicznej sta-
wia¢ bedziemy sobie wielkie zadania zwigzane
z planowymi potrzebami.
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Przyktadem dla nas beda osiggniecia Zwigz-
ku Radzieckiego, w ktérym rozwdj nauki i te-
chniki, wynika i jest zwigzany z nowg tresciag
spoteczng i gospodarczg.

Opierajgc sie na olbrzymim dorobku nauki
i techniki radzieckiej, nie przeceniajgac wzoréw
Zachodu pilnie bedziemy $ledzi¢ za postepem
wiedzy technicznej.

Zrozumienie celéw i perspektyw, ktére stojag
przed Polskg Ludowg oraz S$wiadomos$é, ze
przez pomnozenie naszych sit sprostamy zada-
niom, stworzy wielki entuzjazm dla przodow-
nictwa i racjonalizatorstwa pracy.

Oddani w peini budowie lepszego socjali-
stycznego jutra, z odrazg $ledzimy szalencze
usitowania kapitalistéw i ich stug wywotania
nowej wojny.

Protestujemy gorgco przeciwko uzywaniu
nauki i techniki do zbrodni ludobdjstwa, do wy-
niszczenia dorobku pokoju.

iProtestujemy przeciw prze$ladowaniu, kt6-
rym ulegajg uczeni tej miary co Fryderyk Jo-
liot - Curie i wszyscy inni, ktérzy nie chca
swej wiedzy sprzedawaé¢ wyzyskiwaczom i mor-
dercom. i

Zgtaszajac petny akces do uchwat Swiatowe-
go Kongresu Pokoju w Sztokholmie, izolowaé
bedziemy wszystkich tych, ktérzy hamujac
nasz rozwo6j przez sianie zametu pracuja Swia-
domie lub nieswiadomie na rzecz wojny.

Tylko we wspélnym szeregu z klasg robotni-
cza mozemy speini¢ cigzace na nas. zadania,
a Swiadomi znaczenia gospodarczego i politycz-

nego komunikacji, zycie inzyniera i technika
komunikacyjnego wypetnimy nowg trescia.

Dlatego tez jako podstawowe zadania dla na-
szej dziatalnosci stawiamy.

1. Inicjowac i realizowa¢ w zyciu codzien-
nym zdobycze postepu technicznego przede
wszystkim uwzgledniajgc wynalazki i ulepsze-
nia wysuwane przez zatogi robotnicze;

2. Zwiekszy¢ udziat inzynierow i technikow
w rozwoju istniejgcych i tworzeniu nowych
klubow racjonalizatorskich;

2. Udziela¢ wynalazcom i
statej zorganizowanej pomocy;

t. Bra¢ czynny udziat w pracach nad rewizjg
dotychczasowych i tworzeniem nowych norm
i wskaZznikow pracy przekonani, ze normy
i wskazniki powinny byé wyrazem nowego sto-
sunku czlowieka do jego warsztatu pracy oraz
wyktadnig stosowanych metod i Srodkow;

5. Pogtebi¢ wspoiprace z prasag techniczng
w szczego6lnosci przez publikacje wynikéw uzy-
skanych doswiadczen i upowszechnienie czytel-
nictwa prasy technicznej;

6. Wzbogaca¢ nasza literature techniczng
przez przyswajanie radzieckich opracowan te-

chnicznych.
Realizujac konsekwentnie cigzace na nas za-

dania przyczynimy sie do utrwalenia funda-
mentow naszego Panstwa Ludowego, a tym sa-
mym do wzmocnienia obozu Panstw ze Zwigz-
kiem Radzieckim na czele dla wspdélnej walki
o utrwalenie pokoju $wiatowego h

PROGRAM ,PRZEGLADU KOMUNIKACYJNEGO®
NA DRUGIE POLROCZE 1950 R.

Wychodzgc z zalozenia, ze dilugofalowe pla-
nowanie stanowi podstawag racjonalnej pracy
na odcinku wydawniczym, redakcja ,Przegla-
du Komunikacyjnego“ opracowata w listopa-
dzie 1949 r. program pracy na rok biezgcy i
wykaz tematéw, ktére powinny by¢ oméwione
na tamach naszego pisma. Za cel postawita so-
bie redakcja taki dobdér materiatu, ktéry by od-
powiadat potrzebom gospodarki socjalistycznej
i polityce Ministerstwa Komunikacji. Wiek-
szos¢, cho¢ nie wszystkie, zamierzen udato sie
redakcji zrealizowa¢ w ciggu pierwszych sze-
Sciu miesiecy biezacego roku.

Obecnie, w wyniku przemian strukturalnych
naszej gospodarki narodowej, Panstwowa Ko-
misja Planowania Gospodarczego polecita re-
dakcji ,Przegladu Komunikacyjnego“ poswie-
ci¢ gtbwna uwage tematyce gospodarczo - tech-
nicznej. Przemiana ,Przegladu Komunikacyj-
nego“ z pisma techniczno - gospodarczego na
ekonomiczno - techniczne spowodowata z kolei
konieczno$¢ ponownego przepracowania planu
wydawniczego. Aby zorientowa¢ Czytelnikow
w programie redakcji, ogltaszamy obecnie spis
tematow na drugie poétrocze 1950 r. Przy opra-
cowywaniu programu postawiliSmy sobie takie

ujecie poszczegllnych dziatéw, aby kazdy
z nich, obejmujac pokrewne sobie grupy tema-
toéw, rownoczes$nie mozliwie dokiadnie okreslat
nasze zamierzenia. Zdajemy sobie sprawe z nie-
doskonatosci zamieszczonego wykazu, totez
zwracamy sie tg drogg do naszych Czytelnikow
0 nadsytanie uwag i propozycji, ktére postara-
my sie w miare moznosci uwzglednic.
REDAKCJA

A. Dziat Ogdélno - ekonomiczny

1. Przygotowanie do 6-ciolethniego Narodo-
wego Planu Przebudowy Gospodarczej
Polski. Zalozenia planu. Wykonania jego

w pierwszym stadium.
Uwagi krytyczne.

2. Ogdélna metodyka planowania. Planowanie
przewozéw komunikacyjnych.

3. Zagadnienie zdolnosci przewozowej.

Niedociggniecia.

4. Postep techniczny i gospodarczy w réz-
nych gateziach komunikaciji.
5. Wykorzystanie zdolnosci produkcyjnych

w komunikacji
przemystu.

i pokrewnych dziedzinach

racjonalizatorom



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

E A o

S

Analiza miernikéw i wspotczynnikow eks-
ploataciji.

Zacies$nienie pracy naukowcow z robotni-
kami.

Instytuty badawcze komunikacji
wanie, tematyka i formy ich pracy).
Wspoitpraca roznych srodkow komunikaciji
przy wykonywaniu planu zadan przewo-
zowych.

Szkolenie kadr i ich przygotowanie do ak-
tywnej pracy.

Analiza przepisow projektowania i eksplo-
atacji resortu komunikacji.

Krytyczne okreslenie niedociagnie¢ w roz-
nych dziedzinach fcomunilkcji, wskazdéwki
na przysztosé.

Koszty wtasne a gospodarka planowa.
Obrachunek gospodarczy i rentownos$¢
przewozow.

Znaczenie spedycji w gospodarce uspote-
cznionej.

Higiena i bezpieczenstwo pracy.
darcze znaczenie walki z awariami.
Strona gospodarcza w budownictwie Kko-
munikacyjnym, jego celowos$¢ i estetyka.

(plano-

Gospo-

Dziat Finansowo - ekonomiczny

Zasady planowania finansowego.

Zasady systemu finansowego.
Sprawozdawczo$¢ finansowa.
Ubezpieczenie rentowe i osobowe komu-
nikaciji.

Wykonanie planéw finansowych.
Zagadnienie srodkéw obrotowych w resor-
cie komunikcji.

Dziat Organizacyjno - prawny

|
Przeglad przepiséw organizacyjnych

Komentarze do nowych przepiséw struk-
turalno-organizacyjnych, dotyczacych bez-
posrednio resortu komunikacji oraz no-
wych przepisbw dotyczgacych organizacji
Naczelnych Wiadz Panstwowych z punktu

widzenia zainteresowan resortu komuni-
kacji.
Nowa organizacja przedsiebiorstw prze-

mystu kluczowego', a przedsiebiorstwa
produkcyjne resortu komunikaciji.

1
Przeglad przepiséw prawnych

Postepowania arbitrazowe ze szczeg6lnym
uwzglednieniem arbitrazu resortowego.
Zagadnienie przekazywania i nabywania
nieruchomosci w Swietle aktow prawnych
i ich stosunku do‘poprzednich ustaw o po-
stepowaniu wywilaszczeniowym.
Zasady rozdawnictwa rob6t i dostaw w re-
sorcie komunikaciji.

Zmiany w ustawodawstwie gospodarczym.

5. Komentarze do wszelkich przepiséw praw-
nych, dotyczacych resortu komunikacji.

D. Dziatl racjonalizacji i wspo6tzawodnictwa

pracy

1. Zadanie wspoéizawodnictwa i racjonalizacji
pracy w planie 6-cioletnim.

2. Analiza dotychczasowych metod wspéiza-
wodnictwa i racjonalizacji pracy w roz-
nych dziedzinach komunikacji, krytyczna
ich ocena.

3. Nowe zagadnienia, i problemy ruchu
wspotzawodnictwa i racjonalizacji pracy.

E. Dziat komunikacji lokalnej

|
Elektrotrakcja

1. Metody projektowania kolei elektrycz-
nych.

2. Metody projektowania trakcji elektrycz-
nej.

[
Komunikacja lokalna

3. Zagadnienie komunikacji lokalnej na Gor-
nym Slasku.

4. Komunikacja Wybrzeza.

5. Sprawdzanie praktyczne zalozen przyje-
tych przy projektowaniu kolei miejskich.

6. Wspoéizawodnictwo pracy w Miejskich Za-
ktadach Komunikacyjnych.

7. Wilasciwe mierniki w statystyce Miejskich
Zaktadéw Komunikacyjnych.

8. Szybka Kolej Miejska i doswiadczenia z
nig zagranicg.

F. Komunikacja Lotnicza

1. Zastosowanie lotnictwa do celéw gospo-
darczych, pczakomunikacyjnych.

2. Zagadnienie rentowno$ci komunikacji lot-
niczej oraz swstemy jej subwencjonowa-
nia.

3. Charakterystyczne momenty planowania
lotniczego.

4. Bezpieczenstwo transportu lotniczego w
Swietle statvstyki.

5. Sprawa optat za korzystanie z portéw lot-
niczych i ich urzadzen.

UWAGA:

Dziaty B — F oor6cz artykutéw zasadniczych

zawiera¢ bedg krétkie notatki tresci kroni-

karskiej, wiadomosci z zycia Zaktadéw Ko-
munikacyjnych,

dane statystyczne, omowie-

nie literatury fachowej itp.

2

Kronika zagraniczna.

Przeglad pismiennictwa krajowego,
podarczego i technicznego.
Bibliografia.

Ro6zne (komunikaty itp.).
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KONFERENCJA ,PRZEGLADU KOMUNIKACYJNEGO®

Dnia 22 czerwca 1950 r. redakcja ,,Przegladu
Komunikacyjnego®“ zorganizowata pierwszg
konferencje redaktoréw pisma z autorami.
Konferencja ta, w ktorej wzieto udziat 43
wspotpracownikbw naszego pisma przyniosta
bogaty plon. W ozywionej dyskusji pod-
dano szczegotowej krytyce program pisma
i braki spowodowane niedostateczng wspoipra-
ca korespondentéw terenowych i czytelnikow
z komitetem redakcyjnym. Szczeg6lnie zywo

ZJAZD CZYTELNIKOW

dyskutowany byt program ,Przeglagdu Komu-
nikacyjnego“ na drugie potrocze 1950, w zwig-
zku z przestawieniem naszego czasopisma
z miesiecznika techniczno - gospodarczego na
gospodarczo-techniczny.

Obszerne omowienie wynikow konferencji
zamiescimy w nastepnym numerze ,,Przegladu
Komunikacyjnego.

REDAKCJA

i KORESPONDENTOW

TERENOWYCH ,PRZEGLADU KOMUNIKACYJNEGO®

Pragnac zacie$ni¢ wiez ze swoimi czytelnika-
mi, przedyskutowa¢ dotychczasowy dorobek
pisma i omowi¢ program i metody pracy na
przyszlo$é, redakcja nasza postanowita zorga-
nizowa¢ zjazd czytelnikéw i korespondentéw
terenowych ,Przegladu Komunikacyjnego“.
Zjazd odbedzie sie w Warszawie w pierwszej

potowie wrzesnia br.. Z uwagi na koniecznos$é
wczesniejszego przygotowania organizacyjnego
zjazdu (bilety kolejowe, wyzywienie itp.) re-
dakcja prosi o nadsytanie zgloszen (na zalaczo-
nej karcie) do dnia 15 sierpnia br. Doktadny
termin i program zjazdu podany bedzie w po-
towie sierpnia.

Tu odcig¢ i przesta¢ do redakcji ,Przegladu Komunikacyjnego“, Warszawa, Chatubin-
skiego 4.

ZGLOSZENIE

na zjazd <czytelnikow i

korespondentéow

terenowych

..Przegladu Komunikacyjnego“

1. Imie i nNazwisko e

2. Adres S PP ROUPR PP PP PP

3. Mi€JSCE P ra CVY cooeeieieiiiiieee e

4. Charakter pracy (stanowisko) ...
;3. Specjalne zainteresowanie . ...
6.

pracy zawodowej
7. Jakie tematy chciatby Czytelnik widzie¢ w

8. Co w wygladzie zewnetrznym,
go“ nalezatoby zmieni¢ i dlaczego

9. Pismo otrzymuje w prenumeracie
(niepotrzebne skresli¢)

Ja, nizej podpiSany .iieiniiiiieeeees
w zjezdzie czytelnikow i korespondentéw terenowych

Czy i w jaki spos6b wykorzystuje materiaty z ,Przegladu Komunikacyjnego*

uktadzie graficznym itp.
bezposredniej,

................. zgtaszam

w swojej

.Przegladzie Komunikacyjnym®*

.Przeglagdu Komunikacyjne-
za posrednictwem (podac¢ instytucje)

udziat
Poza

niniejszym  swdj
.Przegladu Komunikacyjnego®“.

programem zjazdu, ktéry bedzie mi nadestany w poczatku wrzes$nia zgtaszam che¢ napisania

referatu na tem a t: .t e,

dn. 1950 r.
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DYREKCJA GENERALNA KOLEI PANSTWOWYCH

ZESPdi. POSTEPU TECHNICZNEGO

ocgtaszai

KONKURS
NA PRZYRZAD ODISKIERNY

1-a nagroda -- 500.000 zt

2-a » 250.000 zt
3-a " 150.000 zt
4-a ., 100.000 zt

oraz 6 nagrod wyrdéznienia po 25.000 zt kazda.

Uzyskane z konkursu pomysty usprawnien i wynalazki uznane za
korzystne i wprowadzone do uzytku w kolejnictwie bedg wyna-
grodzone, niezaleznie od wypfaconych nagréd wediug obowigzu-
jacych przepisow, jako wnioski racjonalizatorskie.

Szczegotly, dotyczace warunkéw konkursu sg podane w okdlniku

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

Termin skladania pomystéw jest wigcznie do dn. 5sierpnia 1950 r.

Pomysty nalezy nadsyta¢ pod adresem:

DYREKCJA GENERALNA KOLEI PANSTWOWYCH
Zespo6l Postepu Technicznego

Warszawa, ul. Emilii Plater nr 29/31, pokdj nr 46 (baraki).
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KOMUNIKACYJNE

W AILTITIWA

CIMA Zt 150



