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Trudna droga 
do wolnej soboty

Refleksje 3 działaczy związkowych 

i dziennikarza na iemał skracania czasu pracy

Obowiązujący dotychczas w 
naszym kraju akt prawny, 
jeszcze z 1919 roku, ustalił 
usjawowy wymiar czasu 
pracy: 8 godzin dziennie 

(w soboty 6) i 46 godzin tygodniowo. 
Jednakże obecnie w wymiarze krót­
szym od ustawowego zatrudnionych 
jest u nas około 1 miliona osób. Są 
wśród nich m. in. niektórzy górnicy 
i robotnicy zątrudniani w warun­
kach uciążliwych i szkodliwych dla 
zdrowia, lekarze, nauczyciele, pra­
cownicy administracji.

Na szczególną uwagę zasługują o- 
siągnięcia, uzyskane w okresie mię­
dzy IV a V Zjazdem PZPR, w dzie­
dzinie skracania czasu pracy. I tak 
dzięki wprowadzeniu 4-brygadowej 
organizacji pracy zmniejszony został 
do 43 godzin średnio w tygodniu 
czas pracy dla około 50 tys. pracow­
ników zatrudnionych w ruchu ciąg­
łym, m. in. w hutnictwie i przemyś­
le cementowym. Wskutek likwidacji 
trzeciej zmiany sobotniej w prze­
myśle włókienniczym skrócono o 2 
godziny tygodniowo czas pracy oko­
ło 170 tys. (głównie kobiet) zatrudnić 
nych w tymże przemyśle.

Prawda, że większość zatrudnio­
nych pracuje nadal w wymiarze rów 
nym ustawowemu. Trzeba jednak po 
wiedzieć, że dzięki zaliczaniu przerw 
na posiłki (po 15 minut dziennie) do 
ustawowego czasu pracy — rzeczy­
wisty jego wymiar wynosi 44,5 go­
dziny tygodniowo. Tak więc, gdyby 
nie spore liczby nadgodzin w niektó 
rych fabrykach i przedsiębiorstwach 
można by powiedzieć, że pod wzglę 
dem czasu pracy obywatel naszego 
kraju znajduje się w sytuacji niewie 
le gorszej od sy,tuacji pracowników 
tych krajów, w których skrócono ty 
dzień pracy (wolne soboty). Np. w 
NRD, gdzie wprowadzono 5-dniów- 
kę, dzienna norma pracy łącznie ze 
stosowanym systemem przerw obia­
dowych powoduje, że pracownicy 
przebywają w zakładzie około 9 go­
dzin dziennie.

Okazuje się więc, że nie przystępu 
jemy z pozycji „zero” do realizacji 
wielkiej reformy powszechnego skra 
cania czasu pracy, reformy wytyczo­
nej uchwałą V Zjazdu PZPR. To 
dobrze, bowiem oczekują nas nie­
zwykle trudne zadania. Wynika to z 
faktu że przy ustalaniu długości 
dnia roboczego w grę wchodzą różne 
zjawiska natury politycznej, ekono­
micznej, socjalnej, technicznej i 
prawnej.

Jak dotychczas mamy dwie bar­
dzo ogólne koncepcje skracania czasu 
pracy dla ogółu zatrudnionych.

• Pierwsi zakłada przejście na 42-go 
dzinny tydzień pracy w okresie 7—8 lat, 
z tym, że wprowadzanie w życie tej re­
formy dla ogółu pracujących zaczęłoby 
się w następnej pięciolatce.

• Druga koncepcja to 4«-godzinny ty­
dzień pracy. I etap realizacji miałby po 
legać na przejściu na 42-godzinny ty­
dzień, a dopiero drugi, wykraczający po 
za najbliższą 5-latkę, zmierzałby do 
wprowadzenia 40-godzinnego tygodnia 
pracy.

Obydwie koncepcje są obecnie te- 
ma,tami ożywionych dyskusji, w któ­
rych wszyscy są zgodni co do tego, 
że reforma nie może powodować ani 
spadku produkcji ani też obniżenia 
zarobków. Zresztą oddajmy głos 
trzem przedstawicielom związków za 
wodowych.

KONSTANTY GOLIK 
WOJEWÓDZKI 

INSPEKTOR PRACY

Wub. roku zanotowano w Wiel- 
kopolsce spadek godzin nad­
liczbowych. Jednakże jest ich 

nadal zbyt dużo (zwłaszcza w .trans­
porcie). Dalsze ograniczanie tego zja 
wiska to problem nr 1. Ponadto do 
roku 1971 należałoby wprowadzić 
skróconą dzienną normę czasu pra­
cy dla wszystkich zatrudnionych na 
stanowiskach szczególnie uciążliwych 
i szkodliwych dla zdrowia. Także w 
zakładach, w których większość za­
łogi stanowią kobiety, różnymi spo­
sobami (np. stosowaniem 4-brygado 
wego systemu) trzeba by dążyć do 
skracania czasu pracy.

Powszechne skrócenie czasu pracy 

(chyba głównie w formie wolnych 
sobót) to zadanie na dalsze lata — 
po roku 1970. Zadania długofalowe, 
które realizować trzeba będzie zgod 
nie ze specyfiką branż, gałęzi, zakła­
dów. Zasadniczą drogę urzeczywist­
niania reformy czasu pracy, zawsze 
stanowić jednak będzie ujawnianie 
wewnętrznych rezerw, czyli elimina 
cja tego wszystkiego, Co utrudnia 
pełne, racjonalne wykorzystanie cza 
su pracy. Chodzi więc przede wszyst 
kim o to, by pracownik przybywa­
jący do fabryki na godzinę 6, o tej 
godzinie rozpoczynał działal­
ność produkcyjną, nie tracąc czasu 
np. na poszukiwanie narzędzi, a póź­
niej, by nie musiał wyczekiwać na 
dostawę materiałów. Obok poprawy 
organizacji pracy w grę wchodzi do­
skonalenie technologii wytwarzania 
oraz bardziej efektywne wykorzy­
stanie postępu .technicznego i kwali­
fikacji kadr. Osiągnięty tymi sposo­
bami wzrost wydajności pracy po­
zwoli skrócić czas pracy, bez usz­
czerbku dla produkcji i z reguły bez 
wzrostu zatrudnienia. Nie oznacza to 
jednak, że uda się uniknąć nakładów 
np. na mechanizację.

Osobny problem to wykorzystanie wol­
nego czasu. Nasza baza wypoczynkowo- 
usługowa nie jest obecnie przystosowana 
do tego, by zaspokoić potrzeby pracowni 
ków, którzy będą dysponować wolnymi 
sobotami i niedzielami. W jakimś stop­
niu uwzględnia te zapotrzebowanie wiel 
kopolski program poprawy warunków 
pracy i warunków socjalno-bytowych za 
łóg. kładąc nacisk np. na rozwój róż­
nych form wypoczynku. Ale przecież nie 
zbędny jest jeszcze znaczny rozwój m. 
in. handlu, gastronomii, komunikacji. 
Sam fakt, że pracownicy tych gałęzi

Dokończenie na str. 2

W grudniowe dni turyści nie przy 
bywają nad morze, nawet do 
sławnej słońcem i ciepłem 

Warny. Bo i tutaj o tej porze też zja 
wiają się pierwsze przymrozki i 
pierwszy śnieg, a wiatr od morza 
wieje takim samym ziąbem jak nad 
naszym Bałtykiem. Toteż, kiedy w 
taki właśnie dzień w samolocie lecą 
cym z Sofii posłyszałem polską mo­
wę. mogłem być pewny, że owi dwaj 
Polacy przybywają tu służbowo. Mi 
łe zapoznanie się na lotnisku niezna 
nej nam Warny potwierdziło te przy 
puszczenia. Kazimierz Gaweł i Hen­
ryk Żołudziewicz przylecieli tu, ja­
ko wówczas piąty i szósty członko­
wie załogi przygotowywanego do wy­
płynięcia w morze kolejnego statku, 
zbudowanego dla Polski przez stocz­
niowców bułgarskich. Każdego na­
stępnego dnia oczekiwano kolejnych 
marynarzy, bo — jak wtedy przy­
puszczano — już za dwa tygodnie, 
jeszcze przed świętami gwiazdkowy 
mi, M.S. „Chrzanów” powinien wy­
płynąć w swój pierwszy rejs.

Takie „zjazdy” marynarzy pol­
skich do Warny zdarzają się ostat­
nio dość często. „Chrzanów” to bo­
wiem już dziewiąty statek zbudowa 
ny tu dla Polski w ostatnich czte­
rech latach. Wtedy stał jeszcze „na 
keji”, ale już były w budowie na­
stępne. Na pochylni odbywało się 
właśnie wodowanie kolejnego. Rozie 
ga się znana formula „Płyń po mo­
rzach i oceanach, nieś chwałę ban­
dery Polskiej Rzeczypospolitej Ludo 
wej. sławę bułgarskiego stoczniow­
ca i polskiego marynarza. Nadają ci 
imię „Piotrków Trybunalski”. Tutaj, 
w Warnie słowa te brzmią szczegól­
ną treścią. Statki o nośności 3 400 
DWT stocznia warneńska buduje dla 
nas nie tyle w wyniku zwyczajnego 
zamówienia, ile raczej w wyniku poi 
sko-bułgarskiej kooperacji. Niektó­
rzy mówią nawet o specjalizacji w 
ramach podziału pracy między pań­
stwami wspólnoty socjalistycznej.

Tak czy inaczej, w tej dziedzinie 
Polska jest dla Bułgarii czymś wię­
cej niż czwartym spośród ogółem 
102 partnerów handlowych.*

— Na statkach budowanych dla 
nas — mówi mgr inż. Jerzy Bobro- 
wicz z warneńskiej placówki Polskie 
go Reiestru Statków — wyposażenie 
produkcji polskiej stanowi około 70
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Już za kilka dni w Bydgoszczy 
rozpocznie się Walny Zjazd 
Związku Literatów Polskich. 
Poprzedni odbył się w Kra­
kowie trzy i pół roku temu. 

Warto by chyba pokusić się o spojrzę 
nie wszerz i w głąb na poznańskie śro 
dowisko pisarskie, jego rangę i doro 
bek ttak jak jawi się to tuż przed 
Zjazdem.

— Nasz Oddział liczy obecnie 42 
członków, z tego czterech przybyło 
podczas 3-letniej kadencji Zarządu, 
4 podania znajdują się w Komisji 
Kwalifikacyjnej Zarządu Głównego. 
W tych 3 latach wydaliśmy, nie li­
cząc wznowień, 46 nowych tytułów 
oraz 17 książek tłumaczonych z in­
nych języków. Warto podkreślić, że 
43 procent naszych książek ukazało 
się w Wydawnictwie Poznańskim. O 
wzrastającej randze poznańskiego 
środowiska pisarskiego świadczy po- 
czytność wielu tytułów, a wyróżni­
kiem w skali krajowej są liczne na­
grody literackie, a wśród nich Pań­
stwowa, Ministra Kultury, CRZZ, 
MON oraz nagrody miasta Poznania 
i województwa.

— Pamiętam taki okres, gdy pisarze 
poznańscy bili rekordy krajowe pod 
względem liczby tytułów przypadają­
cych na jednego twórcę...
— Obecnie pod tym względem wy 

przedzają nas między innymi Kra­
ków i Katowice. Ale przecież liczba 
książek nie świadczy jeszcze o jakoś 
ci, ani o randze.

— Bardziej wymowne są wznowienia.
— Właśnie, mieliśmy w tym cza­

sie 21 wznowień one szczególnie 
świadczą o ważności i potrzebie na 
szych książek.

— Ranga środowiska twórczego kształ 
tuje się także przez jego wyjście na 
zewnątrz, do innych środowisk spo­
łecznych.
— Mamy tu niemały dorobek. Or­

ganizując wspólnie z księgarzami, bi 
bliotekarzami i wydawcami spotka­
nia autorskie, czwartki literackie 
(było ich ponad 50). marcowe „Deka­
dy poznańskiego środowiska literac­
kiego” — wychodzimy szeroko ku 
czytelnikowi, by zbliżyć się do nie­
go, dać się lepiej poznać, wyjaśnić 
pewne sprawy swojej twórczości.

Tadeusz Kaczmarek

Z Warny pod polską banderą
procent. Część zaś jest całkowicie 
polska, jak np. wyposażenie radio­
we i elektryczne. Serca każdego z 
tych statków — silniki główne — bi 
ją rytmem nadanym im przez „ce- 
gielszczaków”; wspomagają je silni­
ki pomocnicze ze śląskiej „Zgody”. 
Wreszcie co najważniejsze — statki 
dla Polskiej Żeglugi Morskiej budu­
je się tu w oparciu o polską doku­
mentację.

Jest więc ta długa seria trampów 
przedsięwzięciem niezwyczajnym w 

Korespondencja własna „Głosu" z Bułgarii

stosunkach między obu naszymi kraja 
mi, urasta niemal do symbolu współ 
pracy robotników i inżynierów Pol­
ski i Bułgarii. Wszędzie, gdzie roz­
mawiam o perspektywach specjali­
zacji i kooperacji między naszymi 
krajami — zawsze jako pierwszy 
wymieniają przykład stoczni warneń 
skiej. To pewnie dlatego, że współ­
praca w budowie statków jest znana 
najpowszechniej.

Stocznia im. Georgi Dymitrowa sta 
le jeszcze znajduje się w rozbudo­
wie. Jest zakładem młodym, zaled­
wie osiemnastoletnim, ale jednocześ 
nie z ambicjami, by liczyć się nie tyl 
ko na Bałkanach. Z pomocą specja­
listów radzieckich a później i pol­
skich — co dotyczy zwłaszcza serii 
budowanych tu dla nas trampów — 
stoczniowcy bułgarscy szybko przys­
woili sobie złożoną technologię bu­
dowy statków.

Dla zwiedzającego zewnętrznym 
wyrazem wielkości stoczni jest kró­
lujący w niej 500-tonowy dźwig za­
instalowany tu przez koncern Krup 
pa. Od przeszło roku stocznia dyspo 
nuje suchym dokiem; w jednej z je 
go dwóch kamer zbudowano właś­
nie nasz „Chrzanów” i jednocześnie 
tankowiec (pięciotysięcznik) dla 
Związku Radzieckiego.

Rok 1968 przyniósł zakończenie 
pierwszego etapu rozbudowy stoczni 
warneńskiej. Jej moc produkcyjną

0 PISARZACH POZNAŃSKICH 
IPATRIOTYŻMIE W LITERATURZE
Aktywność środowiska wyraża się 
.także częstym występowaniem w pra 
sie, radiu i telewizji. Z drugiej stro­
ny widzimy duże zainteresowanie 
sprawami pisarzy, na przykład Wy­
działu Kultury Prezydium Rady Na­
rodowej i przewodniczącego Jerzego 
Kusiaka osobiście.

— Wracając do twórczości, jej rangi 
określanej nie ilością lecz jakością, ja 
ki jest Pańskim zdaniem akcent domi 
nujący w treści książek pisarzy poznań 
skich, jakie główne nurty tematyczne? 
— Na pewno nurtem wiodącym są 

problemy patriotyzmu i internacjo-

Rozmowa z Gerardem 
Górnickim - prezesem 
Zarządu Oddziału Poz­

nańskiego Związku 
Liieraiów Polskich

nalizmu, walki z okupantem hitle­
rowskim, Ziem Zachodnich, ich re- 
polonizacji i ugruntowania tam ży­
wiołu polskiego, przypominanie wy­
darzeń z dawnej historii Wielkopol 
ski, generalnie zaś mówiąc, dominu­
ją problemy moralne, przedstawiane 
w konfliktach politycznych, rodzin­
nych czy środowiskowych.

— Literatura polska nieraz była kry­
tykowana za niedostateczne podejmo­
wanie spraw naszej współczesności, 
którą rozumieć trzeba jako okres od 
czasów wojny do dziś. A więc te zarzu 
ty pisarzy poznańskich nie dotyczą?
— Uważam, że czytelnik naszych 

książek, wydanych w ostatnich 3 la­
tach, czy to w odniesieniu do prozai­
ków7 czy też poetów, jak również ese 
istów, znajdzie w ich treści i proble­
mach obok liryzmu te wszystkie u- 
kłady międzyludzkie i konflikty, któ 
re są bądź jego własnymi bądź za­
obserwowanymi w życiu społecznym.

— Dlaczego tak się dzieje, skąd się 
biorą te ścisłe związki ze współczesnoś­
cią?
— Sądzę, że składają się na to 

dwa czynniki: zaangażowanie spo­
łeczne pisarzy oraz ich własna bio­
grafia, a więc droga życiowa kole­
gów, która jest źródłem inspiracji 
twórczej, odbija się w ich twórczoś­
ci. Doświadczenie życiowe zbiega się 
z rzeczywistością współczesną, którą 
można i trzeba ukazywać. S,tąd po­
smak dużego autentyzmu i realizmu 
w naszych książkach. A to czytelnik 

oblicza się teraz na 450 tysięcy DWT. 
Dotychczas buduje się tu dla włas­
nej floty oraz na eksport do Związ­
ku Radzieckiego, Polski i Węgier: 
masowce i tankowce do pięciotysięcz 
ników włącznie.

Już niebawem z Warny będą wy­
pływać w świat statki znacznie wię 
ksze. W dyrekcji stoczni mówi się o 
siedemdziesięciotysięcznikach. Obli­
czono, zaś że produkcję opłacalną 
gwarantować będą pięćdziesięcioty- 
sięczniki. To jeszcze przyszłość, ale 

już teraz w budowie znajduje się 
bułgarskiego projektu, dziesięcioty- 
sięcznik — masowiec, który ma być 
gotowy w tym roku. Indie z kolei 
zainteresowane są budową w Warnie 
masowców o nośności 1800, 3400, 6600 
i 35 000 DWT oraz tankowców o noś­
ności 5000 i 15000 DWT. Tak już te­
raz dba się tu o zamówienia dostoso 
wane do przyszłych możliwości pro­
dukcyjnych stoczni.

Zarazem wraz z rozbudową stocz 
ni — znacznie skraca się cykl budo 
wy statków. Widać to choćby na 
przykładzie serii przygotowywanej 
dla Polski. Pierwszy z niej — „Koło­
brzeg II” wypłynął z Warny w 1966 
r., a od tego czasu przez dwa i pół 
roku opuściło stocznię już osiem na 
stępnych.

W statystyce stoczni odnotowano, 
że cykl produkcyjny budowanego tu 
statku, licząc od momentu położenia 
stępki, skrócono z 35 do 8—10 mie­
sięcy. Po zakończeniu rozbudowy i 
zarazem rekonstrukcji stoczni czas 
ten ma być zmniejszony do 5—6 mie 
sięcy.

*

Bułgarzy — miło to było słu­
chać — cenią sobie wysoko na 
sze doświadczenia w zakresie 

budowy statków. Sami zresztą mają 
flotę morską bardzo rozbudowaną. 

lubi i ceni. Wydaje się, że słusznie 
oferujemy czytelnikowi, zwłaszcza 
młodemu pokoleniu, wiedzę o walce 
z okupantem, jak i o nędzy ustroju 
kapitalistycznego, bowiem w czasach, 
które minęły, jest coś co nie prze­
mija, a co stanowi sedno przeżyć bo 
haterów — mianowicie odporność 
i walka. Warunki tworzą człowieka, 
tę prawdę dokumentujemy na ludz­
kich losach. Chcemy utwierdzać czy 

(telników w przekonaniu, że istnieją 
normy społeczne i etyczne, które 
choć abstrakcyjne funkcjonują w* 
działaniu ludzkim i człowiek, mimo 
licznych słabości, w chwilach prób 
zdaje egzamin.

— Widzę w tym nawiązanie do tra­
dycji naszej wielkiej literatury o am­
bicjach wychowawczych i społeczni­
kowskich.
— Wielka literatura nie lubi kaz­

nodziejstwa, ale zawsze jeąt ataku­
jąca i postulująca, ątawia zasadnicze 
pytania, poszukuje prawdy o swoich 
czasach, daje bohaterów walczących, 
odważnych, moralnie i intelektualnie 
dojrzałych.

— Twórczość pisarzy poznańskich jest 
raczej wyzbyta tych modnych elemen 
tów beznadziejności, negacji i nihiliz­
mu, które znaleźć można u pisarzy in­
nych kręgów.
— Jak najbardziej, wystarczy 

przyjrzeć się bohaterom utworów 
Koguta, PauksĄty, Korczaka, Pertka, 
Góry i innych, by się o tym przeko­
nać. Nie mamy wprawdzie epopei, 
ani polskiej ani wielkopolskiej. Taki 
epos naszych czasów jest oczekiwa­
ny, ale nie traćmy cierpliwości. Tym 
czasem zaś wiele wartościowych 
dóbr duchowych, socjalisty? .nych w 
treści, ujętych w losach małych ze­
społów ludzkich — „mikrokosmo- 
sów”, zawiera problemy „wielkiego 
świata”. Warto to widzieć i o tym 
nie zapominać. Wreszcie ta nasza po 
znańska literatura jest komunikatyw 
na, prosta, potrzebna naszemu społe­
czeństwu Co godzi się podkreślić. I 
w .tym wszystkim, o czym mówiliś­
my, mieści się patriotyzm tej litera­
tury, służącej społeczeństwu w jego 
codziennym bytowaniu, w jego pra­
cy.

— Jak się orientuję, na warsztatach 
pisarzy poznańskich znajduje się w tej 
chwili wiele nowych dzieł.
— Tak jest rzeczywiście i można 

oczekiwać, że nasz dorobek zostanie 
wkrótce pomnożony o nowe Wartoś­
ciowe książki.

Rozmawiał:
MIECZYSŁAW SKĄPSKI

Wątpię, czy dużo ludzi u nas wie, że 
flota bułgarska zbliża się do milio­
na DWT. Jeszcze przed dwoma laty 
notowano 400, a w styczniu br. ogło 
szono, że flota Bułgarii osiągnęła 912 
DWT!

Rozbudowa największej stoczni 
bułgarskiej w Warnie (druga co do 
wielkości — w Ruse — buduje prze 
de wszystkim statki rzeczne, ale też 
morskie) ma być bazą nie tylko, a 
nawet nie głównie, dla floty krajo­
wej. Już teraz cztery piąte produkcji 
wszystkich stoczni przeznacza się na 
eksport. Nasi czarnomorscy przyja­
ciele wstępują teraz w okres budo­
wania coraz więcej i coraz wię­
kszych statków. Starają się przy 
tym, by były one jak najbardziej no 
woczesne. Zakupili więc licencję na 
produkcję 'silników okrętowych Par 
kinsa. Dostosowali dokumentację poi 
ską na statki o nośności 3 400 DWT 
do warunków, w jakich one powsta- 
ją w stoczni warneńskiej. Właśnie 
„Piotrków Trybunalski”, przy które­
go budowie pracuje teraz 300 stocz 
niowców, będzie pierwszym — jak 
tu się mówi — opartym na dokumen 
tacji bułgarskiej. Po nim — do 1970 
roku włącznie — powstanie tu jesz­
cze sześć takich dla naszej floty.*

Nikt w Bułgarii nie wątpi, że taką 
współpracę zmierzającą-ku specjali 
zacji warto kontynuować. Nieznane 
są tylko jeszcze szczegóły przyszłej 
współpracy. Za niecałe dwa lata koń 
czy się pięciolatka. Trwają więc 
właśnie rozmowy na temat zamie­
rzeń w kolejnym pięcioleciu.

Tam — nad Morzem Czarnym, a 
także w Sofii, i w Warszawie trafia 
ją te rozmowy na przychylny kli­
mat.

Można więc przewidywać, że 
współpraca taka rozwinie się jeszcze 
bardziej i lepiej także w budowie 
statków.

Kiedy o tym rozmawialiśmy w Ko 
mitecie do spraw Współpracy z Za­
granicą przy bułgarskiej Radzie Mi 
nistrów — kolejny owoc dotychcza­
sowej współpracy polsko-bułgarskiej 
M.S. „Chrzanów” stał jeszcze na 
keji. W swój pierwszy rejs pod do­
wództwem kapitana Kazimierza 
Gawła wypłynął zaraz po Nowym 
Roku, sterując ku radzieckiemu por 
towi Poti po rudę.



Trudna droga
do wolnej soboty

Dokończenie ze str. 1
gospodarki również będą mieć skró­
cony czas pracy, świadczy wymownie 
o trudnościach czekających nas zadań.

WITOLD KĘDZIERSKI 
SEKRETARZ ZARZĄDU OKRĘGU 

ZZ METALOWCÓW

Sekcja Zarządu Głównego ZZ 
Mgtalowców przy zjednocze­
niu TASKO wspólnie z przed­

stawicielami tego zjednoczenia opra­
cowała propozycje — tezy do dy­
skusji na temat skrócenia czasu pra 
cy.

• Przewiduje się najpierw objąć re­
formą skróconego czasu pracy zatrudnio­
nych na stanowiskach (wytypowano ich 
ponad 20 w 3 zakładach podległych 
TASKO) szkodliwych dla zdrowia. W 
związku z tym poddaje się pod dyskusję 
projekt wprowadzenia dla tych grup pra 
cowniczych jednego wolnego dnia w ty­
godniu (poza niedzielą), co wymagałoby 
jednak wzrostu zatrudnienia na tych u- 
ciążliwych stanowiskach o 1/6 w porów­
naniu do stanu obecnego.

• Projekt skracania czasu pracy wszy 
stkich pracowników w latach 1970—1975.

I etap — wprowadzenie 8-godzinnego 
dnia pracy w sobotę, co pozwoli na uzy­
skanie w roku kalendarzowym 13 dni 
wolnych od pracy (oczywiście niezależ­
nie od niedziel i świąt).

II etap — w miarę poprawy organizacji 
produkcji i przygotowania przedsiębior­
stwa do nowej organizacji pracy można 
wprowadzić np. co drugą wolną sobotę.

III etap — jeśli przedsiębiorstwo spełni 
warunki realizacji reformy (głównym 
źródłem jej finansowania — wykorzysta­
nie wewnętrznych rezerw) podjęta zosta­
nie decyzja o 5-dniowym tygodniu, przy 
8-godzinnym dniu pracy.

Chodzi teraz o to, by te i inne pro 
pozycje zos.tały wszechstronnie prze­
dyskutowane przez załogi Pometu 
i HCP (zakłady wytypowane do 
przeprowadzenia eksperymentu). Win 
ny one wybrać najbardziej odpowia­
dające im koncepcje i przystąpić do 
ich realizacji. Uzyskane w ten spo­
sób doświadczenia będzie można na­
stępnie upowszechniać w innych za­
kładach przemysłu metalowego.

W pracach tego rodzaju, po prostu 
dlatego, by nie odkrywać Ameryki, 
należałoby czerpać z doświadczeń 
krajów które wprowadziły skrócony 
czas pracy. Niestety, publikacji na 
ten temat jest bardzo mało.

JERZY BARTKOWSKI 
PRZEWODNICZĄCY 

RADY ZAKŁADOWEJ PZPO

Już przed kilkoma ląty Poznań­
skie Zakłady Przemysłu Odzie­
żowego im. Komuny Paryskiej 

utrzymywały kontakty z przedsię­
biorstwami z krajów socjalistycz­
nych. w których skrócono dzień pra­
cy. Przykład okazał się tak zaraźli­
wy że byliśmy pierwszym zakładem 
W' dzielnicy Jeżyce który wysunął 
postulat wprowadzenia wolnych so­
bót. Zdajemy sobie jednak sprawcę, 
że osiągnięcie tego celu nie jest pro­
ste,. przy czym wymaga przede 
wszystkim poważnego wzrostu wy­
dajności pracy. Będzie to możliwe 
jeśli:

• zmienią się na lepsze warunki so­
cjalno-bytowe i warunki pracy załogi.

Ostątni problem znalazł wyraz w 
sporządzeniu odpowiedniego progra­
mu zakładowego, którego realizacja 
przebiega pa ogół pomyślnie. Np. w 
tym roku ma zostać oddany do użyt 
ku fabryczny żłobek i przedszkole.

Moim zdaniem PZPO same nie 
potrafią rozwiązać wszystkich prob­
lemów związanych z reformą czasu 
pracy. Konieczna jest pomoc zarów­
no Zjednoczenia Przemysłu Odzieżo 
wego w Łodzi jak i Prezydium DRN 
Jeżyce. W ar,to więc dodać, że ostat­
nio w naszym zakładzie odbyło się 
wyjazdowe posiedzenie Prezydium 
DRN, a omawiane były takie sprawy 
jak poszerzenie powierzchni produk­
cyjnej PZPO, poprawa nawierzchni 
drogi dojazdowej do jednego z fab­
rycznych magazynów- i rozbudowa 
kosztem kilku milionów zakładowe­
go ośrodka wypoczynkowego w Kie- 
krzu...

*

Reforma czasu pracy jest proce­
sem bardzo skomplikowanym. 
Zakłady, które bez właściwego 

przygotowania skróciły czas pracy, 
po pewnym czasie musiały więc od­
stąpić od tego przedsięwzięcia. (Nie 
brak tego rodzaju przykładów w 
kraju i za granicą.) Dobrze więc, że 
reforma jesjt tematem dyskusji, tu 
i ów-dzie prowadzonej na kanwie ana 
lizy wewnętrznych rezerw zakłado­
wych. Dobrze również, że przystę­
puje się do prowadzenia eksperymen 
tów i to w przemyśle. Wypracowane 
tam metody określać prawdopodob­
nie będą formy skracania czasu pra 
cy w takich dziedzinach, jak komu­
nikacja czy handel, których zadania 
zostaną poważnie zwiększone. Nale­
żałoby jednak postulować, by przy 
owych eksperymentach w miarę 
możności wykorzystywano doświad­
czenia różnych krajów w zakresie 
skracania czasu pracy (ponoć w dzie 
dżinie tej istnieje ponad 200 warian­
tów). Chodzi również o właściwą ko 
ordynację i weryfikację tych prób.

Operowanie w tej publikacji data 
mi 1970—75 mogłoby sugerować, że 
powszechne skracanie czasu pracy to 
problem dość odległy. Nieprawda. 
Już .teraz należy przystępować w za 
kładach do ujawniania i oceny we­
wnętrznych rezerw, a z kolei do ich 
uruchamiania. Nieodzowne wydaje 
się rozwinięcie w tym zakresie sze­
rokiej inicjatywy społecznej.

Uruchamianie rezerw następować 
będzie z reguły sukcesywnie. Stąd ko 
nieczność układania programów za­
równo zakładowych jak i branżo­
wych oraz resortowych. Bo przecież 
program skracania czasu pracy reali 
zowany będzie wspólnym wysiłkiem 
— przedsiębiorstw, zjednoczeń i mi­
nisterstw. To jes,t sprawa pilna. Na 
dzisiaj. Już obecnie niektórzy dzia­
łacze gospodarczy są zdania, że jeśli 
w bieżącym roku ministerstwa i zje 
dnoczenia nie opracują programów 
skracania czasu pracy to mogą do­
konać niewłaściwego rozdziału fun­
duszy (na płace i inwestycje) a w re 
zultacie nie powiązać reformy z po­
prawą struktury zatrudnienia i sta­
nu organizacyjno-technicznego przed 
siębiorstw..

MICHAŁ ŁUCZAK

Szybkość, komfort 
bezpieczeństwo

Polska ma duże tradycje w 
produkcji taboru kolejowe 
go. Już przed wojną na­
leżała do grupy liczących 
się eksporterów w tej 

branży. Kontynuuje także ten eks­
port po wojnie. Polski tabor i akce­
soria' używane są na kolejach ra­
dzieckich, niemieckich, czechosło­
wackich, jugosłowiańskich, grec­
kich, irackich i kilku innych. Z u- 
chwały V Zjazdu partii wynika, że 
i w przyszłości nie zamierzamy z 
eksportu rezygnować. Jakie są per 
spektywy w tej dziedzinie? Jak wy 
gląda obecnie i dokąd zmierza tech 
nicznie komunikacja kolejowa świa 
ta?

Aktualnie istnieje w świecie 
1292000 km linii kolejowych. Europa 
ma 5,88 km linii kolejowych na każ 
dych 100 km kw. obszaru, Amery­
ka Północna — 2,11 km, Ameryka 
Południowa 0,57 km, Azja (ze Związ 
kiem Radzieckim) — 0,63 km, Au­
stralia — 0,55 km i Afryka — 0,25 
km. Specjaliści przewidują, że w 
przyszłości, na skutek dążenia kra­
jów opóźnionych w rozwoju do 
aktywizowania swej gospodarki, gę 
stość sieci kolejowej będzie rosła 
wszędzie noża Europą. W Europie 
(bez ZSRR), na skutek dążeń do 
komnleksowei racjonalizacii tran­
sportu i eliminowania odcinków nie 
rentowvch, gęstość sieci kolejowej 
może sie nawet kurczyć. Pod wzglę 
dem ilościowym — przyszłość eks­
portu leży wi°c głównie poza Euro- 
oa. Pod względem jakościowym — 
w Europie.

Główne tendencje w rozwoju tech 
niki kolejowej zmierzają do wymia 
ny trakcji parowej na spalinową i 
elektryczna. Lecz jest to proces po­
wolny. Wśród 186.000 lokomotyw, 
jakie kursują na liniach kolejowych 
świata jest jeszcze 100.000 paro­
wych.

Wbrew obiegowym opiniom trak- 
cia elektryczna nie opanowała jesz­
cze kolei świata. Stanowi zaledwie 
9 procent sieci. Spośród 108.000 km 
zelektrvfiknwanych linii kolejo­
wych, 58.000 km — a więc więcej 
niż nołowa — przypada na Europę, 
30.000 km na Związek Radziecki a 
reszta na pozostałe kraje świata. 
Interesujący jest nrzv tym fakt ni­
kłego postępu elektryfikacji kolei 
w Ameryce Północnej — 0,79 pro-

PRACE MAT SZEWSKIEGO 
ZE LWOWA

Przybyły do Poznania od dawna ocze­
kiwane obrazy Jacka Malczewskiego ze 
zbiorów lwowskich. Ekspozycja dzieł Mai 
czewskiego na wystawie w Muzeum Na 
rodowym wzbogaciła się o 20 prac: 14 ob 
razów olejnych oraz 6 akwarel, wypoży­
czonych przez Państwową Galerie Obra­
zów Miasta Lwowa. Ekspozycja prac Mai 
czewskiego czynna będzie do końca lu­
tego.

POWRÓT WAZ 
GOŁUCHOWSKICH

4 lutego w Gołuchowie odbędzie się 
uroczystość przekazania przez Muzeum 
Narodowe w Warszawie kolekcji waz go 
łuchowskich. Jak pamiętamy wokół pow 
rotu tej kolekcji wiele było batalii przed 
laty. O przekazanie waz do zbiorów Mu­
zeum Narodowego w Poznaniu upomina 
no się wielokrotnie. Kolekcja antycznych 
waz zakupiona została przez Jana Dzia-

Piofr Chojnacki

Kolejowe perspektywy
cent sieci, podczas gdy w Ameryce 
Południowej proces ten objął już 
3,12 procent całej sieci kolejowej.

To zadziwiające na pierwszy rzut 
oka zjawisko, ma swe źródło w za­
ciętej walce konkurencyjnej między 
monopolami naftowymi i energety­
cznymi. Pierwsze chciałyby wi­
dzieć koleje napędzone motorami 
spalinowymi a drugie — silnikami 
elektrycznymi. Jak dotychczas, w 
rozwoju amerykańskiej techniki ko 
lejowi j przeważają jednak argumen 
ty monopoli naftowych.

Moc pociągowa i szybkość budo­
wanych w USA lokomotyw spali­
nowych ciągle rosną. W latach 
1960—1966 średnia moc produkowa­
nych tam lokomotyw wzrosła z 1500 
do 3500 KM. W roku 1963 rozpoczęto 
produkować jeszcze cięższe lokomo 
tywy. Amerykanie lubują się w re­
kordach. Szczycą się np. tym że po­
trafili uruchomić pociąg towarowy 
składający się z 299 wagonów zała­
dowany 29.000 ton rudy. Lecz w bu­
dowie ciężkich lokomotyw spalino­
wych depcą Amerykanom po pię­
tach Europejczycy, osiągając w nie­
których przypadkach doskonalsze 
parametry techniczne.

Jednak szczególnie duży postęp 
dokonał sie ostatnio w budowie lo­
komotyw elektrycznych. Głównymi 
ich producentami w świecie są: 
7SRR. USA, Anglia. Niemcy i Japo- 
nia. Najnowocześniejsze lokomoty­
wy elektryczne świata ncjagają dziś 
moc od 8000 do 10 000 KM i szyb­
kość 200 km na godzinę. Znana ra­
dziecka fabryka w Nowoczerkasku 
buduje seryjnie lokomotywy elek- 
trvpzne typu ,,N-80” o mocy 8.700 
KM.

Konstruktorzy elektrycznego ta­
boru kolejowego nie mają łatwe­
go życia. Bowiem świat nie uzgod­
nił jeszcze swoich poglądów 
co do tego, jakim rodzajem prą­
du należy kolej elektryfikować: 
stałym czy zmiennym? Początkowo 
wszystkie kraje wybierały prąd sta 
ły. Później modny stał się prąd 
zmienny. W rezultacie elektryczny 
tabor kolejowy nie może swobodnie 
przekraczać granic państwowych. 
W tej dziedzinie przewagę mają na 
wet parowozy.

Główni producenci taboru, nie 
czekaiac aż skłócony świat zawrze 
porozumienie unifikacyjne, starają 
się konstruować lokomotywy wielo-

[notatnik!

WlTURALNYl
łyńskiego we Włoszech w połowie XIX 
wieku. Po śmierci kolekcjonera przewie­
ziona została przez jego żonę Izabellę z 
Czartoryskich do Gołuchowa. Wazy wy­
wiezione w czasie wojny do Niemiec od­
nalezione zostały przez władze radzieckie 
1 w 1956 roku zwrócone Polsce. Dotąd 
znajdowały się one w zbiorach Muzeum 
Narodowego w Warszawie.

W TEATRZE KALISKIM

Teatr kaliski przygotował premierę 
sztuki — autora scenariuszy do popular 
nej „Stawki większej niż życie” — An­
drzeja Zbycha: „Bomba wybuchnie o 9”. 
Reżyserem spektaklu kaliskiego jest 
Lech Wojciechowski. Sztuka ta grana 
jest na zmianę z cieszącą się niesłabną­

systemowe, sprawne zarówno przy 
prądzie stałym jak i zmiennym. Lo­
komotywy takie już wchodzą do 
eksploatacji. Na razie są jednak 
droższe od „normalnych”.

W budowie wagonów osobowych 
stawia się na szybkość, bezpieczeń­
stwo i komfort podróży. Inżyniero­
wie sięgają więc wciąż po nowe, lek 
kie, materiały: tworzą wyrafinowa­
ne systemy tłumienia wstrząsów, 
drgań i hałasu: doskonalą sposoby 
ogrzewania, oświetlenia, klimatyzo­
wania i hamowania pociągów. Ra­
dio i telewizja w wagonach — to 
„dodatki” już oczywiste.

W budowie wagonów towarowych 
nadal panuje tendencja do specja­
lizacji i konłeneryzacji przewozów. 
Stale podwyższa się też wymogi 
proporcjom miedzy ciężarem włas­
nym i nośnością wagonów, wyposa­
ża się je w coraz doskonalsze me­
chanizmy ułatwiające ładowanie i 
opróżnianie oraz obowiązkowo — 
w łożyska rolkowe.

Typowym zjawiskiem w rozwoju 
kolejnictwa jest przechodzenie na 
coraz większe szybkości. Na przy­
kład na trasach wiodących z Pary­
ża do Brukseli, z Paryża do Bor- 
deav.x i z Parvża do Tuluzy pociągi 
jeżdżą z szybkością 200 km na go­
dzinę. Na linii Monachium — Augs­
burg z szybkością 160 km, a na 
szlaku Tokio — Osaka osiagaią 250 
km na godzino. Podobne wieści nad 
chodzą ze Związku Radzieckiego. 
No. trasę Moskwa — Leningrad, na 
której pociągi jeździły z szybkością 
160 km. przystosowuje sie do szyb­
kości 200 km'godz. W próbach jest 
nowy tvp lokomotywy napędzanej 
silmkami turbinowymi. kłóro osią­
ga szybkości ponad 300 km/godz.

Często nada pytanie: gdzie leży 
granica szybkości pociągów? Na ra­
zie przeważa opinia, że przy istnie­
jących systemach napędowych, tą 
granica jest 350 km/godz. Lecz, kon­
struktorzy czołowych firm świata 
(w tym i radzieckich) pracują 
już nad nowymi systemami 
napędów: turbiną gazową, poduszką 
powietrzną, motorem linearnym 
itp. Do dziś, oficjalny rekord szyb­
kości ustanowiony na torze urób 
przez 3 wagonowa jednostkę, należy 
do kniei francuskich i wynosi 331 
km na godzinę.

cym powodzeniem montażem Kanickie- 
go i Budreckiego „Dziś do ciebie przyjść 
nie mogę”, (ob)

PREMIERY LUTEGO

W lutym czekają nas jeszcze trzy pre 
miery w teatrach poznańskich. Na scenie 
Teatru Nowego: „Zbrodnia i kara” wg. 
Dostojewskiego w reżyserii Z. Kordzlń- 
skiego oraz „Bliski nieznajomy” Scibora 
-Rylskiego, a na scenie Teatru Polskie­
go „Klątwa” Wyspiańskiego w reżyserii 
J. Zegalskiego.

„DOM” — NOWA SZTUKA
Z. SZUMOWSKIEGO

21 lutego w Teatrze TV zobaczymy no­
wą sztukę Zbigniewa Szumowskiego 
„Dom” przygotowywaną obecnie przez 
poznański ośrodek TV w reżyserii Hen­
ryka Drygalskiego. Sztuka ta otrzymała 
wyróżnienie na ogólnopolskim konkursie 
organizowanym przez telewizję, (ob)
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KSIĄŻKI 1968

„Kultura” publikuje wybór odpowie­
dzi nadesłanych przez Czytelników w 
ramach plebiscytu „Książka roku 1968". 
Ze wstępu dowiadujemy się, że najwię­
cej głosów otrzymała książka Andrzeja 
Mularczyka „Co się komu śni”.

„Rok ubiegły — czytamy w „Kulturze” 
— był okresem burzliwych wydarzeń, 
które objąwszy całe społeczeństwo ze 
szczególną wyrazistością od dłuższego 
już czasu dawały znać o sobie w środo­
wiskach twórczych. Można by więc są­
dzić, że właśnie tam, w tych środowi­
skach, praca codzienna ulegnie najsil­
niejszym zakłóceniom. Że bilans roku 
ubiegłego, a także bilans lat poprzed­
nich, jeśli chodzi o cenne i trwałe pu­
blikacje literackie, publicystyczne, hu­
manistyczne okaże się bardziej aniżeli 
skromny. Tymczasem jest inaczej. Rok 
1968 przyniósł nam pokaźną ilość ksią­
żek wartości bezspornych. Książek, któ­
re — jak sądzimy — służą dobrze i za-
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spokajaniu wysokich oczekiwań czytel­
nika polskiego, i rozwojowi ojczystej 
kultury, równie socjalistycznej, co na­
rodowej”.

Redakcja zamieszcza też liczne frag­
menty listów czytelników, którzy wzięli 
udział w plebiscycie. Wymieniają oni 
prócz książki A. Mularczyka także po­
zycje: Andrzeja Micewskiego „W cie­
niu marszałka Piłsudskiego”, Zbignie­
wa Załuskiego „Czterdziesty czwarty”, 
Ernesta Brylla „Mazowsze”, Józefa 
Chalasińskiego „Kultura i naród” oraz 
Ryszarda Kapuścińskiego „Kirgiz scho- 
dzi z konia”.

PRZED ZJAZDEM PISARZY

Piszą na ten temat we „Współcze­
sności” literaci Jan Koprowski, Andrzej 
Lam, Tadeusz Łopalewski i Seweryna 
Szmaglewska. W odredakcyjnym wstę­
pie czytamy m. in.:

. Środowisko literackie Jest społecz­
nością nadzwyczaj wewnętrznie złożoną, 
w niczym nie przypominającą kolekty­
wu silnie zintegrowanego przez sposób 
produkcji czy określony zespół idei. Po­
lityczna geografia środowiska literackie­
go stanowi odbicie zróżnicowania na­

szego społeczeństwa w ogóle, ale odbicie 
nader intensywnie wyjaskrawione. Na 
powstanie sił opozycyjnych w tym śro­
dowisku złożyło się wiele historycznych 
przyczyn. Nie zapominajmy jednak, iż 
jest to w istocie nieliczna grupa pisarzy, 
przy czym grupa coraz wyraźniej izolo­
wana, coraz bardziej osamotniona. Wła­
ściwie, prawdziwe oblicze środowiska 
określa przytłaczająca większość jego 
członków — ludzi szczerze związanych z 
ideologią socjalistyczną i z polityką par­
tii. Ostatnie doświadczenia walki poli­
tycznej — ujawnienie celów opozycji, 
szkodliwość jej działania dla interesów 
środowiska, zdecydowana reakcja partii 
i klasy robotniczej, aktywność warszaw­
skiej POP przy Związku Literatów — 
zintegrowały te siły w społeczności pi­

sarskiej, wzmocniły je wydatnie, spo­
wodowały zbliżenie do stanowiska par­
tyjnego tych Wszystkich, którzy w do­
tychczasowych starciach politycznych nie 
angażowali się po żadnej stronie. Wy­
niki wyborów delegatów na Zjazd byd­
goski są najlepszym świadectwem owe­
go procesu, scalającego obecnie wszyst­
kich zwolenników rozsądku i rozwagi 
politycznej — mimo różnic istniejących 
w postawach światopoglądowych i orien­
tacjach twórczych, mimo zastrzeżeń, któ 
re tu i ówdzie mają miejsce”.

ŁĄCZNOŚĆ 1971-1975

„Życie Gospodarcze" konsekwentnie 
publikuje cykl artykułów przedstawiają­
cych stan obecny i planowane na lata 
1971—1975 zamierzenia w różnych dzie­
dzinach naszego życia. Przed tygod­
niem omawialiśmy w tym miejscu nie 
najlepszą rzeczywistość i plany doty­
czące przemysłu meblarskiego w Pol­
sce. Tym razem zwracamy uwagę na 
artykuł Zygmunta Zonika pt. „Radiosta­
cje, radioodbiorniki”. Oczywiście pro­
blem to nie tylko gospodarczy ale także 
kulturalny, społeczny, ideologiczny. Au­
tor przedstawia nie najlepszy w grun­
cie rzeczy stan naszych stacji radio­
wych, które nawiasem mówiąc nie obej­
mują swym zasięgiem całego kraju. 
Autor pisze m. in. o diągle niedosta­
tecznej jakości odbiorników radiowych 
(chociaż w tej dziedzinie trzeba odno­
tować niewątpliwy postęp w postaci de­
cyzji władz, że nie wolno produkować 
jufe odbiorników bez zakresu UKF. Nie­
pokoić musi fakt, że na miejsce wyco­
fanych 351 000 odbiorników radiofonii 
przewodowej przybyło zaledwie 49 000 
radioodbiorników normalnych. To ala*-  
mujące zjawisko wcale nie znajduje 

• nastąpi wymiana parku maszynowe 
go (obecny — przestarzały; zjednoczenie 
obiecuje nowe maszyny);

• radykalnie poprawi się zaopatrzenie 
fabryki w surowce;

swego wytłumaczenia w rosnącym pro­
cesie utelewizyjnienia wsi, który choć 
przebiega szybko jednak nie tak, jakby 
sobie życzyć należało.

„Na przestrzeni ostatnich 15 lat — pi­
sze Z. Zonik — udział nakładów inwe­
stycyjnych na łączność w globalnych na­
kładach krajowych na inwestycje syste- 
matycznieTnalał z 1,6 proc, do 0,85 proc. 
Łączność znalazła się w trudnej i nie­
wdzięcznej sytuacji, bo istnieje powszech 
ne i rosnące żądanie rozwijania jej 
urządzeń i wołanie o dobrą jakość usług, 
a środki przyznawane na te cele są nie­
współmiernie skąpe. Łączność nie przy­
padkiem w pełni zasłużenie określana 
jest mianem nerwu gospodarki. Jednak 
dobry nerw — to zdrowy nerw. Rola i 
znaczenie łączności muszą wzrastać w 
miarę cechującego nasz kraj szybkiego 
tempa rozwoju gospodarki narodowej i 
poziomu życia, i kultury narodu oraz 
potęgujących się potrzeb informacji”.

Ponadto: zwracamy uwagę na nastę­
pujące pozycje: „Ziemia Marii Dąbrow­
skiej” Edmunda Żurka w „Tygodniku 
Kulturalnym”; „Popyt na matury” 
Edwardy Opoczyńskiej w „Życiu Lite­
rackim”; „Tle nowych mieszkań w per­
spektywie?” Wiesława Wernica w „Ty­
godniku Demokratycznym”; „Czas zbun 
towanych” Tadeusza Mrówczyńskiego i 
„Zaangażowana czy ideowa?” Jana Gó- 
rec-Rosińskiego w „Polityce”; „Sikoń 
polityk” Jerzego Ambroziewicza w „Ar­
gumentach”.

LEKTOR


