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W Jcniu 1

Po raz d z ie w ią ty  nasza klasa robotn icza, a w raz  z n ią  
ca ły  na ród  p o lsk i z jednoczony w  F ronc ie  N arodow ym  
obchodzi w  w yzw o lo ne j lu do w e j o jczyźn ie  sw lfp °  
darności k la s y  rob o tn icze j 1 M a ja . Ś w ięto p ro ie ta n a i 
obchodzim y w  m om encie gdy na ca łym  .w iecie narasta 
potężny napór s ił b ro n iących  po ko ju  i w o lnośc i narodow . 
1 m a ja  obchodz im y w  czasie, gdy po lska k lasa ro b o tn i­
cza, a pod je j przew odem  ca ły  na ród  w c ie la  w  życie 
w skazan ia  i  n a u k i S ta lina , ro z w ija  bu do w n ic tw o  socja­
lis tyczne  w  m ieście i  na w si, p ro w a dz i uporczyw ą w a lk ę  
o rea lizac ję  zadań czw artego ro k u  P la nu  6-le tn iego . Ś w ię ­
to p ro le ta r ia tu  obchodzim y w  radosnym  na s tro ju , spoglą­
da jąc z uzasadnioną dum ą na dotychczasowe osiągnię­
cia  w  re a liz a c ji naszych p lan ów : z en tuz jazm em  i  no ­
w y m  zapasem ' en e rg ii s ta jem y do w yko n a n ia  da lszych 
; aHań k tó re  służyć m a ją  w zm ocn ien iu  s iły  gospodarczej, 
ob ronne j ! k u ltu ra ln e j P o lsk ie j R zeczypospolite j L u d o ­
w e ?  N a ro d o w i po lsk iem u przew odzi w  te j w a iće Polska 
zfednoczona P a rtia  Robotnicza, k ie ru ją c a  się n iezaw od­
n y m  kSrnpasem n a u k i M a rks izm u -L e m m zm u  ro z w in ię te j
przez Józefa S ta lina . , , .

. , , „ „  - ile  całego obozu poko ju ,
S iła  nasza je s t opan  każdym  dniem . Obóz po-

k to ry  n iezachw ian ie  rośn ie ZJ f ? f andarem  S ta lina  w o - 
k o ju  i  soc ja lizm u, zespolony pod szta ^
k ó ł Z w ią zku  Radzieckiego, o ż y w i o n y ^ u° b l n a f b ^ d z ^  
i n iezaw is łośc i sw ych  na rodow  . Pal a l l3 , . rn ir7 V rh  zal  
k rw ioże rcze  i  w o jow n icze  s iły  w  icn aw ’L ctpnn
pędach. W ażnym  ogn iw em  w zm acn ia jącym  .s lły  
k ra jó w  d e m o kra c ji lu do w e j je s t b ra te rska  Dezinte e 
sowna pomoc Z w ią z k u  Radzieckiego, k tó ra  pozw ala na 
szybko postępu jące ich up rzem ysłow ien ie . W  w y n ik u  po­
głęb ia jącego się zespolenia przewaga s ił jes t w y ra źn ie  
po s tron ie  obozu po ko ju  i  postępu. Życ ie  przynosi co 
dzień nowe dow ody wyższości u s tro ju  socjalistycznego, 
a rów nocześnie m o b iliz u je  m asy ludow e k ra jó w  k a p ita ­
lis tyczn ych  i k o lo n ia ln y c h  p rze c iw  im p eria lis tyczn em u 
w yzysko w i 1 uc iskow i, do p a ra liżow an ia  p o lity k i w o jn y
i  grabieży.

§wiQ^9  ̂ ^-^3^ obchodzim y w  czasie gdy klasa ro b o t- 
nicza i  in te lig e n c ja  techn iczna bu du je  nowe ob ie k ty  
p rzem ysłoW® , anu 6-le tn iego  i  upo rczyw ie  w a lczy  o w y ­
konan ie zadań p ro d u k c y jn y c h  ro k u  1953 — 4 -ro ku
Sześciolatka w ju n ka ch  i  p rzysp ieszeniu w yko n a n ia  de­
cydować oąazle  m eugię ta  w a lk a  o system atyczne r y t ­
m iczne Przez zw iększen ie w yd a jn ośc i
i pełne wy+y”  J n i„  ^  ?d ° ln osc i p ro d u k c y jn e j w  każdym  
m iesiącU’ ^ ^ y m y ?  ?  a na w e t i  godzin ie . R ów no­
cześnie Postęp techn iczny, o oszczęd­
ność surow gn, o w ysoką jakość p ro d u k c ji.

ąo YYlaya
C ały n a ró d , a przede w szys tk im  nasza klasa 

robotn icza i  je j P a rtia , wszyscy w ie rzym y, że n a ­
sza dzie lna i  u ta len tow ana  in te lig e n c ja  techn icz­
na, głęboko p a trio tyczna  i  n ie ro ze rw a ln ie  z w ią ­
zana z tym  w szys tk im  co w  dzie jach naszego 
'narodu i  w  naszym  cha rakte rze  na rod ow ym  jest 
szlachetne i  pełne p o ry w a ją c e j fa n ta z ji i  ta le n ­
tu  n ie  zaw iedzie zau fan ia  narodu, że uczyn i 
wszystko, co jes t w  je j  m ocy d la  dobra naszej 
ojczyzny, d la  wzm ożen ia s ił po ko ju  i  postępu na  
ca łym  śuńecie.

B oles ław  B ie ru t
(Na I I  K ongresie  In ż y n ie ró w  

i  T e ch n ikó w  P o lsk ich )

W  w alce te j b ierze rów n ie ż  ż y w y  ud z ia ł po lska in te ­
ligen c ja  techniczna, k tó ra  w  o lb rz y m ie j w iększości sw ej, 
podobnie ja k  in te lig e n c ja  ZSRR, n ie  odgradza się od na ­
rod u  i  n ie  odda la się od narodu, lecz go tow a je s t do 
przekazan ia  lu d o w i w szys tk ich  osiągnięć na uk i, będąc 
na us ługach gospodark i na rodow e j. P o lska in te lig e n c ja  
techniczna i  naukow a przed w o jn ą  na p o tyka ła  na liczne 
przeszkody ogran icza jące je j tw ó rczą  in ic ja ty w ę  i  m oż­
liw o śc i w yko rz y s ta n ia  swej w iedzy, k w a lif ik a c ji  i zapału 
w  p ra cy  d la  dobra  ogólnonarodowego. W y n ik ie m  n ieprze 
spanych nocy naukow ca, in żyn ie ra , ekonom isty , ta k  ja k  
w y n ik ie m  zno ju  i po tu  w yzysk iw anego  ro b o tn ik a  by ło  
zw iększen ie- d yw id e n d y  akc jon a riu szy  lu b  dochodu po­
ten ta ta  finansow ego reprezentu jącego zresztą in te resy  ob­
cego k a p ita łu . K a p ita liz m  św iadom ie  odgradza ł in te l i-  
gencję p racu jącą  od k la sy  rob o tn icze j. W ie lu  na uko w ców  
i dobrych  fachow ców  m usia ło  szukać p racy  za granicą. 
Ich  w iedza została stracona d la  in te resów  po lsk ich . Po­
m im o system atycznego og ran iczan ia  ilo śc i s łucha jących  
i  śc inan ia  dyp lo m a n tó w  w ie lu  z n ic h  n ie  o trz y m y w a ło  
z a tru d n ie n ia  i  pow iększało szeregi bezrobotnych.

Dziś sy tuac ja  się zm ien iła . K a żd y  naukow iec, te c h n ik  
i  ekonom ista  może w szys tk ie  swe s iły  oddać sp raw ie  
ro z w o ju  s ił odrodzone j o jczyzny. Uszczuplone przez o k u ­
pację  szeregi zosta ły  zasilone n o w y m i m ło d y m i ka d ra m i, 
w ych o w a n ym i na naszych w yższych ucze ln iach.

B ohaterska A rm ia  Radziecka i  walczące u je j boku  
d y w iz je  ludow ego W ojska  Polskiego p rz y n io s ły  nam  w y z ­
w o len ie  z k a jd a n  h itle ro w s k ic h  i  jednocześnie w yzw o le ­
nie  społeczne naszego narodu.

W ypróbow ana  p rz y ja ź ń  Z w ią zku  Radzieckiego nie  
ogran icza się ty lk o  do w szechstronnej pom ocy gospodar­
czej. D la  odbudow ującego i  rozbudow u jącego się socja­
lis tycznego p rzem ys łu  Z w ią zek  R adz ieck i dostarcza nam  
kom p le tn e  urządzenia, m aszyny i  surowce, bogatą d o ku ­
m en tac ję  d la  w yk o n a n ia  bu d yn kó w , in s ta la c ji i  k o n s tru k ­
c j i  nowoczesnych w ysoko w y d a jn y c h  m aszyn. D o kum e n ta ­
cje  i  osobista pomoc naukow ców  i  in ż y n ie ró w  radz ieck ich  
p o z w o liły  naszym  fachow com  na pow iększen ie swej w ie ­
dzy p ra k tyczn e j i  teo re tyczne j. N ow a H u ta , W izów , B ob­
rek, H u ta  im ie n ia  B o les ław a B ie ru ta , e le k tro w n ie  Ja ­
w orzno  i  D ych ów  i  w ie le  in n y c h  o b ie k tó w  p rzem ysło ­
w ych  ro zb ud ow u je m y dz ię k i szerokie j pom ocy rad z ie ck ich  
p rz y ja c ió ł. S ym bo lem  p rz y ja ź n i i  w sp ó łp racy  je s t w spa­
n ia ły  Pałac K u ltu r y  i  N a u k i im ie n ia  Józefa S ta lin a  
w  W arszaw ie, k tó rego  m u ry  rosną w  zadz iw ia jąco  szyb­
k im  tem pie.
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In te lig e n c ja  naukow a i  techniczna m o b ilizu je  w szyst­
k ie  sw oje s iły  ab y  służyć na rod ow i po lsk iem u i  pomagać 
k la s ie  rob o tn icze j w  ro z w o ju  gospodark i soc ja lis tyczne j. 
Czerpiąc z bogate j ska rb n icy  postępowej w iedzy  radziec­
k ie j,  p rzysw a ja m y  sobie na jce ln ie jsze  dzie ła  li te ra tu ry  
fachow e j, na jnow sze m e tody  p ra cy  o rgan izacy jne j i p ro ­
cesy technologiczne.

Coraz ba rdz ie j zac ie ra ją  się różn ice  pom iędzy pracą 
um ys łow ą  i  fizyczną . In te lig e n c ja  techn iczna i  ekonom icz­
na spo tyka  się coraz częściej z ro b o tn ik a m i d la  om ó­
w ie n ia  now ych  m etod p racy, schodzi do stanow isk ro ­
boczych d la  p rzeprow adzen ia  analiz, spraw dzen ia  badań 
n a uko w ych  lu b  celem  o trzym a n ia  w skazań d la  sw ych 
dalszych prac. P raco w n icy  in s ty tu tó w  naukow ych , w y ż ­
szych ucze ln i i  a k ty w  k ie ro w n ic z y  zak ład ów  W ybrzeża 
zna ją  dziś g ru n to w n ie  pracę ro b o tn ik a  i  w szys tk ie  in te ­
resu jące go p ro b le m y i  w s p ó ln y m i s iła m i w a lczą o prze­
zwyciężen ie w szys tk ich  trudnośc i. Pogłęb ien ie  zb liżen ia  
n a u k i do m ie jsca p ro d u k c ji m a o lb rzym ie  znaczenie d la  
przysp ieszenia w yko n a n ia  zadań P la nu  6-le tn iego  przez 
opracow an ie  now ych  m etod i  procesów technolog icznych. 
W  w ie lk ie j b itw ie  o usp raw n ien ie  p ro d u k c ji, p rzysp ie ­
szenie c y k ló w  roboczych, podn iesien ie w yd a jn ośc i i  ja ­
kości p ro d u k c ji —  in żyn ie ro w ie  i  tech n icy  oraz ekono­
m iśc i prow adzą codziennie bieżące a n a lizy  i dzie lą się 
sw o im i spostrzeżeniam i i  w iedzą z ro b o tn ika m i. Dąże­
n iem  postępowej in te lig e n c ji je s t n ieustann ie  podnosić 
poziom  k u l tu r y  techn iczne j ro b o tn ikó w , rea lizow an ie  
w skazań tow . B o l e s ł a w a  B i e r u t a  na V I I  P le­
n u m  K C  PZPR, „zapew n ien ia  s iły  roboczej k w a lif ik o w a ­
n e j k u ltu ra ln e j m ogącej posług iw ać się now ą techn iką  
i um ie ją ce j brać od te j te c h n ik i wszystko co ona dać 
może“ . Dowodem  tego je s t żyw y  ud z ia ł w  pracach k lu ­
b ó w  ra c jo n a liz a c ji i  te ch n ik i, obok a k ty w u  zakładowego, 
p ro feso rów  w yższych ucze ln i, p ra co w n ikó w  naukow ych  
k a re d r i  in s ty tu tó w  d la  podn iesien ia  poziom u w yn a la z ­
czości robo tn icze j, k tó ra  roztacza coraz szersze ho ryzon ty . 
Ten sam a k ty w  bierze rów n ież ż yw y  ud z ia ł w  szkole­
n iu  p rzyzak ładow ym , w y k ła d a  na kursach  i  w  szkołach 
zaw odow ych, p rzekazu jąc m ło d ym  i  starszym  p ra k ty k o m  
w iedzę teore tyczną, potrzebną d la  lepszej re a liz a c ji stale 
w zras ta jących  zadań p ro du kcy jn ych .

T w órcze j w spó łp racy  in te lig e n c ji technicznej z k lasą 
robo tn iczą  W ybrzeża zawdzięczam y odbudowę stoczni 
i  po rtó w , w prow adzen ie  now ych  m etod pracy, op a rtych  
na w yp rób ow a nych  w zorach radz ieck ich  i  system atyczne 
podnoszenie tem pa p ro d u k c ji i  p rze ładunków , lepsze w y ­
ko rzys tan ie  zdolności przew ozow ej s ta tk ó w  czy po ło w o­
w e j jednostek ryba ck ich .

N iedaw no jeszcze w  n ie k tó ry c h  ko łach  in te lig e n c ji 
techn iczne j idea socja listycznego w spó łzaw odn ic tw a nie  
b y ła  na leżycie zrozum iana. Obecnie w spó łzaw odn ic tw o 
p ra cy  ob ję ło  ju ż  szerokie ko ła  p ra co w n ikó w  naukow ych, 
techn icznych, a k ty w u  p ro du kcy jne go  i  gospodarczego 
na różnych  szczeblach. Nasza in te lig e n c ja  techniczna ko ­
rzys ta jąc  z doświadczeń k la sy  robo tn icze j um ia ła  ju ż  
w yp racow ać fo rm y  w spó łzaw odn ic tw a dostosowane do 
p ra co w n i na ukow ych , p ro je k tó w , k o n tro li p ro d u k c ji 
i  in n y c h  dziedzin specja lnych.

W y n ik ie m  zespolenia się in te lig e n c ji techn iczne j i  go­
spodarczej z k lasą robo tn iczą  jes t je j ż y w y  ud z ia ł w  pode j­
m ow an iu  zobow iązań d ług o fa lo w ych  i  p e łn ien iu  w a r t dla 
uczczenia św ię ta  k la sy  robo tn icze j. W spółpraca a k ty w u  
technicznego z ro b o tn ik a m i, k ie row a na  przez p a rtię  
i  z w ią zk i zawodowe pozw ala na rozszerzenie socja lis tycz­
nego w spó łzaw odn ic tw a pracy, na w yp racow an ie  now ych, 
w yższych fo rm , na tw orzen ie  now e j m etodo log ii o rg a n i­
za c ji i  k o n tro li,  k tó ra  szczególnie w  różnych gałęziach 
gospodark i m o rsk ie j u m o ż liw ia  w y k ry w a n ie  dalszych re ­
ze rw  i  zw iększenie znaczenia naszej gospodarki m orsk ie j. 
O bow iązk iem  in te lig e n c ji techn iczne j jes t w spółpraca 
z k lasą robotn iczą nad rea liza c ją  wskazań tow . 
B i e r u t a  na V I I I  P lenum  K C  P ZP R  „ m usim y skierow ać  
na w łaśc iw e  to ry  w y s iłe k  tw ó rczy  mas p racu jących, 
organ izow ać , rozw ija ć , podnosić w ciąż w yże j w spółza­
w o d n ic tw o  socja listyczne, ja ko  w ie lk ą  s p r a w ę p r z y  po­
m ocy k tó re j masy w y ra ża ją  swe uczucia, sw ó j stosunek 
do budow y nowego życ ia “ .

Naszym  obow iązk iem  je s t czyn ić  w szystko, aby w  P o l­
sce W przem yśle, b u d o w n ic tw ie  i  transporc ie  rea lizow ać

s ta lin o w s k i p ro g ra m  bu d o w y  nowego życia , przyspieszać 
bu do w n ic tw o  socja listyczne, a przez to  w szechstronnie 
ro z w ija ć  s iły  naszego na rodu  i u trw a lić  jego n iepod­
ległość.

1 M a ja  1953 r. obchodzim y w  czasie, gdy na ród  p o l­
sk i p rzyg o to w u je  uroczyste uczczenie 400 roczn icy  u ro ­
dz in  M ik o ła ja  K op e rn ika , jednego z na jw ię kszych  przed­
s ta w ic ie li n a u k i, k tó rego  postępowe m y ś li decydu jąco 
w p ły n ę ły  na re w o lu c ję  sposobów m yślen ia , ro zb ija ją c  
c,iasne g ran ice  w iedzy  średn iow ieczne j. Polska m yś l 
tw ó rcza  począwszy od K o p e rn ika , poprzez Reja, F rycza - 
M odrzew skiego, M a rię  C u rie -S k łodow ską  i  w ie lu  in ­
nych  po dzień dzis ie jszy w n ios ła  do og ó lno ludzk ie j 
ska rb n icy  dużo t rw a ły c h  e lem entów  postępowych. T ra ­
dyc ja  ta  obow iązu je  nas, aby śladem  postępowej n a u k i 
rad z ie ck ie j pow iększać nasze w y s iłk i tw órcze. P racą na ­
szą przew odzi m yś l, że na u ka  n ie  s łuży ty lk o  jednos t­
kom  lu b  g rupom  u p rz y w ile jo w a n y m  lecz całem u n a ro ­
d o w i —• zapew n ien iu  pe łne j re a liz a c ji w ie lk ie g o  p lan u  
up rzem ys łow ien ia  P o lsk i — d la  zaspoko jen ia  potrzeb 
cz łow ieka  pracy, w zro s tu  do b ro b y tu  i  k u l tu r y  narodu.

Na W ybrzeżu, ja ko  na s ty k u  z gospodarką k a p ita l i­
styczną na o d c in ku  m orsk im , jesteśm y szczególnie n a ra ­
żani na kosm opo lityczne w p ły w y  rzekom ej n a u k i i  do k ­
t r y n  k a p ita lis tyczn ych . N a k ład a  to  na nas obow iązek 
wzm ożenia czu jności i  g łębok ie j d ia le k tyczne j a n a lizy  
z ja w is k  gospodark i m o rsk ie j. M oż liw e  je s t to ty lk o  
w  opa rc iu  o g ru n to w n ą  znajom ość nauko w ych  zasad 
M a rk s iz m u -L e n in iz m u  ta k  w span ia le  ro z w in ię ty c h  przez 
geniusz S ta lina .

In te lig e n c ja  nasza, aby do trzym ać k ro k u  k la s ie  ro b o t­
n icze j ko rzys ta  w  coraz szerszym zakresfe z bogate j ra ­
dz ieck ie j ska rb n icy  w iedzy  fachow e j i  po lityczn e j po­
św ięcając specja lną uwagę, w skazu jącem u lin ię  ro z w o ju  
postępowej ludzkości, gen ia lnem u dz ie łu  Józefa S ta lina  
,.Ekonom iczne p ro b le m y  soc ja lizm u w  ZS R R “ .

Wobec s ił im p e ria lis tyczn ych  i  w ro gó w  czyha jących 
na naszą niepodleg łość w zm a cn ia jm y  n ieus tann ie  szeregi 
F ro n tu  Narodowego w  w alce o przyspieszenie b u d o w n ic ­
tw a  soc ja lizm u —  na jlepsze j rę k o jm i w zro s tu  s ił n a ro ­
dów, w zros tu  s ił obozu p o ko ju  na ca łym  św iecie. Tow . 
B i e r u t  ośw iadczył na  V I I I  P lenum  K C  PZPR, że 
„n a ró d  p o lsk i jes t zjednoczony w o lą  ob rony p o ko ju  ja ko  
na jw iększe j zdobyczy narodów . N ieug ięcie  w a lczy w  ob ro ­
n ie  p o ko ju  nasz F ro n t N arodow y, jednoczący w ie lo m ilio ­
nowe rzesze naszego k ra ju . A le  na jsku te czn ie j b ro n im y  
po ko ju  p racu jąc  ze w szys tk ich  s ił nad um ocnien iem  n a ­
szego państw a ludowego  —  na jw iększe j zdobyczy i  dum y  
po lsk ich  mas ludow ych , osto i n iepodleg łości na rodu  p o l­
skiego. N ieustanne w zm acn ian ie  s iły  i  po tęg i m a te ria ln e j, 
obronne j i  k u ltu ra ln e j —  to na jśw ię tszy  obow iązek każ­
dego obyw a te la “ .

S iła  naszego państw a ludowego -wzrasta 'z w zm ocn ie­
n iem  F ro n tu  Narodowego przez pogłęb ien ie  św iadom ości 
po lityczn e j i  poczucia p ro le ta riack ieg o  pa trio tyzm u , przez 
zacieśnienie w ię z i in te lig e n c ji z m asam i ro b o tn iczym i oraz 
m ieszkańców  m ia s t z m asam i p racu jących  chłopów .

N ieus tanny  w zro s t s ił w y tw ó rczych  i  k u ltu ra ln y c h  
naszego k ra ju  je s t w y n ik ie m  o fia rn e j codziennej p racy  
m ilio n ó w  rą k  ro b o tn ik ó w  i  ch łopów  b u du jących  pod k ie ­
ro w n ic tw e m  aw angardy  k la s y  robo tn icze j, re w o lu c y jn e j 
p a r t i i  robo tn icze j podstaw y socja lizm u. W  p ra cy  te j n ie  
zab rakn ie  żadnego in te lig en ta .

Świadom ość o słuszności zam ierzeń P o lsk ie j Z jed no­
czonej P a r t i i Robotn icze j jes t d la  każdego p ra cow n ika  
technicznego i  naukowego podstaw ą pogłębia jącego p rze­
konan ia , że nakreślone p la n y  są rea lne  i  że P olska L u ­
dowa zapew ni w szys tk im  obyw a te lom  k ra ju  szerokie 
m ożliw ośc i w yko rzys ta n ia  sw ych s ił i  w iedzy  fachow e j 
d la  dobra całego narodu, d la  w zm ocn ien ia  s ił obozu 
poko ju . D latego też p ra cow n icy  na uko w i, tech n icy  i  eko­
nom iśc i zespalają się coraz s iln ie j z k lasą robotn iczą, k tó ­
ra  re a lizu ją c  naukę  L e n in a  i  S ta lina , p ro w a dz i w  szero­
k im  F ronc ie  N a rod ow ym  ca ły  na ród  p o lsk i pod k ie ro w n i­
c tw em  P o lsk ie j Z jednoczone j P a r t i i Robotn icze j i  n ieug ię ­
tego ucznia Józefa S ta lina  —  B oles ław a B ie ru ta  —  k u  
jasne j p rzyszłości —  k u  soc ja lizm ow i.
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E K S P L O A T A C J A  P O R T Ó W

Z atrudn ien ie  w  portach na tle  w y tyczn ych  
Y I I  P lenum  K om ite tu  Centralnego PZPR

E D M U N D  Z E B R O W IC Z , G dańsk

Zarządy P o rtó w  są p rze ds ięb io rs tw a m i typo w o  us łu ­
gow ym i, w y k o n u ją c y m i w e  w ła s n y m  zakresie  us ług i p o r­
tow e W odn ies ien iu  do to w a ró w  i  s ta tków . Będąc gospo­
darzam i roz leg łych  te renów  po rtow ych , m a ją  obow iązek 
w yko n yw a n ia  op ie k i techn iczne j, a d m in is tra c y jn e j i  bez­
pieczeństwa nad b u d o w la m i i  u rządzen iam i p o rto w y m i.

N a tle  ta k  ogó ln ie  zakreś lonych zadań m ożem y p ra ­
cow n ików  p o rtó w  podz ie lić  na:

1. ro b o tn ik ó w  za tru d n io n ych  bezpośrednio p rz y  
p rze ładunku  d la  w yko n a n ia  us ług w  stosunku do 
to w a ru  i  częściowo s ta tków ,

2. załogę tab o ru  p ływ a jącego  i  cum o w n ików  —  dla 
św iadczenia us ług  s ta tkom ,

3. załogę w a rsz ta tó w  i  oddz ia łów  techn icznych  —  
dla zapew nien ia  o p ie k i techn iczne j w sze lk im  u rzą ­
dzeniom  i  b u do w lo m  p o rto w ym ,

4. ro b o tn ik ó w  a d m in is tra c y jn y c h  i  straże —  d la  za­
pew n ien ia  op ie k i a d m in is tra c y jn e j i  bezpieczeń­
stwa,

5. p ra co w n ikó w  um ysłow ych .
Podstawową g rupą  p ra c o w n ik ó w  p o rtó w  są p racow ­

n icy  z a tru d n ie n i bezpośrednio p rz y  p rze ładunku , do k tó ­
rych  należą:

a) ro b o tn icy  p rze ła dun kow i,
b) obsługa urządzeń prze ładunkow ych ,
c) obsługa sprzę tu  zm echanizowanego,
d) obsługa sk ładów  po rtow ych .
W śród te j g ru p y  p ra c o w n ik ó w  roz ró żn ia m y ro b o tn i­

kó w  s tanow iskow ych , us ta lonych  w g  e ta tó w  i  s tanow isk 
p ra cy  oraz ro b o tn ikó w , k tó ry c h  ilość uzależniona jes t od 
w ie lko śc i pracy, to  je s t od ilo śc i m asy tow a ro w e j.

Zasadniczo w szys tk ie  g ru p y  p ra c o w n ik ó w  p o rtó w  
usta lane są w g  s tanow isk p ra cy  i  odchy len ia  od ilośc i 
zap lanow anych są m in im a lne . N a tom ias t w  g ru p ie  ro ­
b o tn ik ó w  prze ładunkow ych , k tó re j w ie lkość  zależna je s t 
od w ie lko śc i m asy to w a ro w e j i  od pracoch łonności p rze­
ła du nków , w y n ik a ją  w ahan ia  w  stan ie za tru d n ie n ia  na­
w e t W okresach dobowych. C h a ra k te r p ra cy  p o rtu  na­
rzuca  p rzeds ięb io rs tw u  w y ją tk o w o  skom p liko w a ną  s tru k ­
tu rę  za trud n ien ia  ta k  pod w zg lędem  różnorodności g ru p  
pracow niczych , ja k  i  pod w zg lędem  w ahań w  ilośc i za­
tru d n io n ych .

O bow iązk iem  Z arządów  P o rtó w  jes t zapew nienie po­
te n c ja łu  technicznego ja k  i  roboczego, gw arantu jącego 
w yko na n ie  na łożonych zadań w  ja k  n a jk ró tszym  czasie. 
W  ty m  tk w i w łaśn ie  zasada in s tru m e n ta liz m u  p o rtó w  d la  
f lo ty  i  d la  h a n d lu  zagranicznego.

O panow anie zagadnien ia  za trud n ien ia  w  po rtach  
w ym aga od ap a ra tu  k ie row n iczego  dużego w y s iłk u  i  p ro ­
w adzenia konsekw en tne j p o lity k i w g  ściśle ustalonego 
d ługofa low ego ha rm onogram u.

N a leży tu  s tw ie rdz ić , że do czasu V I I  P le nu m  K o ­
m ite tu  C entra lnego P ZP R  zagadnienia za trud n ien ia  
w  po rtach  b y ły  n ieskoordynow ane, tra k to w a n e  w  spo­
sób fra g m e n ta ryczn y  .odznaczający się dużą im p row izac ją .
D opiero V I I  P le nu m  w y tk n ę ło  w yra źne  k ie ru n k i d la  te ­
go odc inka  ta k  zasadniczego w  dz ia ła lnośc i po rtó w . K ie ­
ru n k i te, to :

1. W yzw o len ie  reze rw  pracow niczych , tk w ią c y c h  
w  portach, przez:
a) usp raw n ien ie  o rg an izac ji ro b ó t zastępczych,
b) m echan izację  robót,
c) polepszenie o rg an izac ji pracy,
d) podn iesien ie d y s c y p lin y  pracy,
e) rozszerzenie zako rdow an ia  robót.

2. Pow iększenie za tru d n ie n ia  kob ie t,
3. Szkolen ie kad r,
4. P rzec iw dz ia łan ie  p łynn ośc i k a d r przez popraw ę 

w a ru n k ó w  by to w o -so c ja lnych .
R ea lizac ja  ty c h  w y ty c z n y c h  po w in na  zapew nić p e ł­

ną gotowość po te n c ja łu  roboczego, a w  rezu ltac ie  w y k o ­
nan ie  zadań us ługow ych , s taw ianych  portom . Oprócz te ­
go w ła śc iw ie  prow adzona p o lity k a  za tru d n ie n ia  pow inna

w p ły n ą ć  na obniżenie kosztów  w łasnych ; na leży tu  bo­
w ie m  pam iętać, że ja k  w  każd ym  p rzeds ięb io rs tw ie  us łu ­
gow ym , ta k  i  w  po rta ch  ok. 75% w szys tk ich  na k ła d ó w  
s tan ow i robocizna.

Cel i  zadan ia o rg an izac ji ro b ó t zastępczych 
w  p racy  p o rtó w

Podstaw ow ą g ru pą  p ra c o w n ik ó w  p o rtó w  są ro b o tn i­
cy p rze ła dun kow i, k tó rz y  do kon u ją  przem ieszczania to ­
w a rów . Ilość ich  je s t ściśle zw iązana z w ie lko śc ią  m asy 
tow a row e j. Jest powszechnie w iado m ym , że z szeregu 
przyczyn , n ie raz zupe łn ie  n ieza leżnyc łi od po rtó w , na ­
p ły w  m asy to w a ro w e j w y k a z u je  duże odchy len ia  od 
p rzec ię tne j ilośc i, k tó ra  b y ła  podstaw ą op racow an ia  p la ­
nu. W  p ra cy  p o rtó w  n ie  m ożem y w ię c  m ów ić  o ró w n o ­
m ie rn y m  roz łożen iu  robó t. P rz y p o m n ijm y  sobie, że za­
sadn iczym  zadaniem  p o rtó w  je s t pe łna gotowość po ten­
c ja łu  roboczego a jednocześnie p ro d u k ty w n e  jego w y k o ­
rzystan ie .

W  ta k ie j sy tu a c ji n ieodzow ne je s t zorgan izow an ie  
„a k u m u la to ra “  s iły  roboczej, dzia ła jącego d w u k ie ru n k o ­
w o i  to :

w  m om entach nas ileń  ro b ó t p rze ła dun kow ych  —  za­
sila jącego po tenc ja ł roboczy,
a w  m om entach zaniżeń, w ch łan ia jącego  n a d w y ż k i
d la  p ro du k tyw neg o  zuży tkow an ia  ich  w  robo tach
pozaportow ych.
Jeszcze k ilk a  la t  tem u  ro lę  a k u m u la to ra  w  po rtach  

spe łn ia ła  tzw . „g ie łd a  p ra cy “  w zg l. „fu n d u sz  p ra cy “ , k tó ­
r y  sk u p ia ł ro b o tn ik ó w  po rtow ych . R obo tn icy  w  o k re ­
sach natężen ia p racy  p rze ła dun kow e j k ie ro w a n i b y l i  do 
po rtu , a w  okresach zaniżeń —  pozostaw ali bezp roduk­
ty w n ie  na tzw . w ycze k iw a n iu , o trz y m u ją c  2/3 d n ió w k i.

P rz y  ta k im  rozw iąza n iu  gospodarka narodow a tra c i­
ła  duże ilo śc i roboczodniów ek, a ro b o tn ic y  n ie  m ie li 
możności pow iększan ia  sw oich zarobków . T en  sposób 
rozw iązan ia  „a k u m u la to ra “  p rz e ję liś m y  w  spadku po sa­
n a cy jn ych  rządach. Jest on stosowany dotychczas we 
w szys tk ich  państw ach k a p ita lis ty c z n y c h  z tą  różn icą , że 
w ycze ku ją cy  na pracę o trz y m u ją  ty lk o  skrom ne zas iłk i.

P o r ty  po lsk ie  w zo ru ją c  się na  po rtach  radz ieck ich , 
zo rgan izow a ły  „a k u m u la to r“  w  fo rm ie  Z ak ła d u  Robót 
Zastępczych. C harakte rystyczną  cechą Z ak ła d u  R obót Za­
stępczych jes t:

a) zorgan izow an ie  ja k o  p la c ó w k i pozostającej na  w e ­
w n ę trz n y m  roz ra ch u n ku  gospodarczym , z od ręb­
n y m  p lanem  gospodarczym  i  pow iązan iem  zależ­
nością s łużbową z Zarządem  P ortu ,

b) d w u k ie ru n k o w e  dz ia łan ie  „a k u m u la to ra “  a m ia no ­
w ic ie :
w  m om entach szczytów  ro b ó t po rtow ych , zasilan ie  
p o tenc ja łu  roboczego po rtu ,
w  m om entach zaniżeń ro b ó t p o rto w ych  w c h ła n ia ­
n ie  nadw yżek  ro b o tn ik ó w  i  ich  p ro d u k ty w n e  z u - 

. życie.
Z a k ła d  R obót Zastępczych bazu je  na ilo śc i ro b o tn i­

ków , odpow iada jące j 25 proc. stanu ro b o tn ik ó w  p rze ła ­
du nkow ych . U sta len ie  te j ilośc i ro b o tn ik ó w , k tó rą  okreś la ­
m y  nazwą „duża rezerw a , je s t zgodne z m etodo log ią  p la ­
now an ia  uw zg lędn ia jącą n ie rów nom ierność  ro b ó t p o rto ­
w ych . O dchy len ia  w ie lko śc i ro b ó t p rze ła dun kow ych  
p rzy ję te  są do p la n u  w  w ys. 25 proc. Tym czasem  w  p ra k ­
tyce okazuje się, że szczyty ro b ó t p rze ładunkow ych  są 
znacznie wyższe od przy ję tego  do p lan u  p rocen tu . W  ta ­
k ic h  m om entach Z ak ła d  Robót Zastępczych w in ie n  za­
pew n ić  uzupe łn ien ie  p o te n c ja łu  roboczego z reze rw  przed­
s ię b io rs tw  m ia s t po rto w ych . Przede w s z y s tk im  na leży 
tu  skorzystać z pom ocy p rze ds ięb io rs tw  budow lanych , 
k tó re  p o rt zasila w  okresach zaniżeń sw oich ro b ó t s to ­
sunkow o dużą ilośc ią  roboczodniów ek.

System  wza jem nego uzupe łn ian ia  s iły  roboczej w i ­
n ien  być  u re gu low an y  spe c ja lnym i um o w a m i i  zabezpie­
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czony szczegółowym i in s tru k c ja m i w yko n a w czym i w  ce­
lu  u n ik n ię c ia  n iedociągn ięć o rgan izacy jnych .

W  m om entach zaniżeń ro b ó t p o rto w ych  Z ak ła d  Ro­
b ó t Zastępczych w in ie n  w ch łonąć w szys tk ie  n a d w yżk i 
robocze p o rtu  i zużytkow ać je  p ro d u k ty w n ie . R oboty za­
stępcze m a ją  być w yko nyw a ne  w  zasadzie odp ła tn ie , t j.  
na zlecenie p rzeds ięb io rs tw  obcych w  ram ach rob ó t in ­
w e s tycy jnych , i  ja k o  ro b o ty  w łasne prow adzone w  gestii 
Z a k ła d u  R obót Zastępczych ja k : p ro d u kc ja  w y ro b ó w  be- 
to n ia rs k ic h  i  inne  ro b o ty  o cha rakterze bu do w la n ym  w y ­
konyw ane  ca łkow ic ie  przez Z ak ła d  Robót Zastępczych.

N a jw ażn ie jszą  trudnośc ią  w  dzia ła lności Z. R. Z. są 
Odchylenia w  robotach p o rto w ych  od w ie lko śc i zap lano- 
nych . W  zw iązku  z ty m  Z ak ła d  Robót Zastępczych ma 
trudn ośc i z p lanow an iem  swoich robó t. D latego też na ­
leży  dążyć do u re a ln ie n ia  m iesięcznych p lan ów  opera­
ty w n y c h  ro b ó t p rze ładunkow ych  w  porc ie  i  a k tu a liz o ­
w ać je  w  okresach dekadowych.

N a leży dążyć do tego, żeby w ska źn ik  rob ó t w łasnych  
stale w zra s ta ł i oscy low a ł co n a jm n ie j na poziom ie 25 
p rocen t w  stosunku do ogó lnych robót.

T a k  po ję ta  organ izac ja  ro b ó t zastępczych re a lizu je  
cz te ry  k ie ru n k i podane w  w y tyczn ych  V I I  P lenum , 
a m ia now ic ie :

a) zapew ni w yko na n ie  i  przekroczenie zadań p lano ­
w ych ,

b) zapew ni p ro d u k ty w n e  w yko rzys ta n ie  reze rw  r o ­
boczych,

c) u m o ż liw i ro b o tn ik o w i podniesien ie zarobków  przez 
z lik w id o w a n ie  p rze rw -w ycze k iw a ń , p ła tn y c h  znacz­
n ie  n iże j od rob ó t p ro d u k tyw n ych ,

d) u m o ż liw i przeszkolenie ro b o tn ik a  p rze ładunkow e­
go jeszcze w  d ru g im  zawodzie, ja k o  ro b o tn ik a  b u ­
dowlanego.

M echan izacja  ro b ó t po rto w ych
W  porc ie  stosu je się tzw . „dużą m echan izację“  i  „m a ­

łą  m echan izację“ . Duża m echan izacja  —  to  podstaw owe 
urządzenia p rze ładunkow e ja k  taśm owce, dźw ig i, m osty; 
m a ła  m echan izacja  —  to  lic z n y  sprzęt zm echanizow any, 
ja k  w ó zk i e lek tryczne , w ózkopcdnośn ik i (sz tap la rk i), 
p rzenośn ik i, ko n ie  m echaniczne itp .

O ile  powszechność stosowania dużej m echan izacji 
w  po rtach  po lsk ich  n ie  podlega żadnej d ysku s ji i  jes t 
p ra w ie  ukończona, o ty le  stosowanie m a łe j m echan izacji 
je s t jeszcze w  s tad ium  początkow ym . Tem po rozw o ju  
m a łe j m echan izac ji i  stosowanie now ych  m etod w y k o ­
rzys tan ia  sprzę tu  stale w zrasta.

M a ła  m echan izacja  w in n a  być przede w szys tk im  sto­
sowana w  robotach n a jb a rd z ie j p racoch łonnych , p rzy  
p rze ła dun ku  d ro b n icy  i drew na.

Jak duże re ze rw y  w yzw a la  użycie sprzętu zmecha­
nizowanego, n iech św iadczy zestaw ienie obsady b rygad  
roboczych p racu jących  bez sprzętu w zg lędn ie  p rz y  po­
m ocy w ózko-podnośn ików :

Ilość  ro b o tn ik ó w  w  re la c ji

S tanow isko  p ra cy wagon — m agazyn m agazyn — b u rta
bez

sprzętu
ze

sorzetem
bez

sprzętu
ze

sorzętem

R o b o tn icy 18 12 18 7*)
Obsługa sprzętu _ 1 - 3*)

Razem : 18 13 18 10
R óżn ica  w  ro b o tn . — 5 — 8
W s k aźn ik 100 72 100 55

Jak  w id z im y  oszczędność s iły  roboczej je s t duża. 
W  p rzyk ład z ie  podano sprzęt na jb a rd z ie j a tra k c y jn y , 
zm nie jsza jący  pracochłonność w  na jw yższym  stopniu . 
W  in n ych  w a ria n ta ch  użycia  sprzętu e fe k t je s t m nie jszy.

W ąsk im  gard łem , l im itu ją c y m  użycie sprzę tu  zme­
chanizowanego w  p rze ła dun ku  d ro bn icy  jes t w c iąż jesz­
cze stosunkow o m ała m ożliw ość zm echan izow ania sztau- 
e rk i. Zespół roboczy sk łada się p rzy  prze ładunkach b u r­
to w ych  z trzech członów  w za jem n ie  się lim itu ją c y c h : 
a m ia no w ic ie  ro b o tn ik ó w  p racu jących  na lądzie, d ź w i­
gowego i  rob o tn ików -sz tau e ró w , p racu jących  w  ła d o w ­
n iach . O późnienie na k tó ry m k o lw ie k  s tanow isku  pracy, 
pow odu je  obniżenie w yd a jn ośc i całego zespołu. D latego 
też m echan izu jąc ro b o ty  lądowe, m u s im y  jednocześnie 
szukać fo rm  użycia  sprzętu zm echanizowanego w  ła d o w ­
n i s ta tku . P ierwsze p ró b y  użycia w  ła d o w n i w ózko- 

* P rzy  użyc iu  wózków elektrycznych . -

podnośn ików  w yka za ły , że podn iesien ie w yd a jn ośc i bę­
dzie duże.

D ru g im  od c in k iem  pracy, k tó ry  na leży ja k  na jszyb ­
c ie j zm echanizować, je s t p rze ładunek drew na, dotychczas 
pozbaw iony ca łkow ic ie  n ie  ty lk o  dużej m echan izac ji (za 
w y ją tk ie m  w in d  okrę tow ych ), ale i  m a łe j m echan izacji. 
R obo ty  są wysoce pracoch łonne i  w ym a ga ją  od ro b o tn i­
ka  o lb rzym iego  w y s iłk u  fizycznego. Z  d ru g ie j s tro n y  je d ­
na k  zm echan izow anie n ie  je s t ła tw e  i  w ym aga przede 
w szys tk im  opracow an ia  now ych  m etod pracy, a następ­
n ie  zasadniczej p rzebudow y i  zm ia ny  o rg an izac ji p laców  
sk ładow an ia  drew na.

T u  na leży zaczerpnąć pe łną ręką  z doświadczeń p o r­
tó w  radz ieck ich , a przede w s z ys tk im  M urm a ńska  i  L e ­
n ing radu .

Do czasu p rzebudow y p lacó w  na leży w  szybk im  te m ­
p ie  usp raw n ić  obecnie używ an y  sprzęt p rze ła dun kow y  
i u rządzenia pomocnicze, np.: przeciągnąć to ry  i  ob ro tn ice  
k o le jk i,  u m o ż liw ić  u sz tyw n ie n ie  ob ro tn ic , usp raw n ić  ca­
ły  system  p rze to kow y itd .

Dotychczas w prow adzen ie  sprzętu zm echanizow ane­
go dało stanowczo za m ałe re z u lta ty  w  zakresie obniże­
n ia  zapotrzebow ania na ilość ro b o tn ik ó w  p rze ła dun ko ­
w ych . D latego ten  k ie ru n e k  w yzw a la n ia  re ze rw  w  p o r­
tach w in ie n  być otaczany specja lną opieką. Przede 
w szys tk im  zagadnienie w in n o  być naukow o przeana lizo­
wane, następn ie p o w in n y  być opracowane w zorcow e m e­
to d y  stosowania sprzę tu  zm echanizowanego p rz y  jedno­
czesnym op racow an iu  p lan u  zaopatrzenia w  sprzęt zm e­
chanizow any. P rzy  tych  pracach na leży op ierać się na 
bogatych dośw iadczeniach radz ieck ich , a rea liza c ję  za­
opatrzen ia  bazować na p ro d u k c ji w łasne j i  pańs tw  de­
m o k ra c ji ludow ych . N a leży rów n ież  korzystać z pom ys­
łó w  rac jon a liza to rsk ich . Szczęśliwym  p rzyk ład em  je s t tu  
pom ysł ob. ob. P rzyby lsk iego  i B ło chow iaka  —  ro b o tn i­
kó w  p o rtu  G dańsk —  G dyn ia , k tó ry c h  „czo łg  p o k o ju “  zme­
chan izu je  ro b o ty  try m e rs k ie  p rzy  p rze ła dun ku  ru d y .

D a lszym  etapem  w p row adzen ia  m echan izac ji je s t po­
pu la ryza c ja  w śród  załog i p rzodu jących  m etod p racy 
i  szkolenie p rzy  zastosowaniu m etody inż. K ow a low a .

O rgan izacja  p racy i  p łacy
Zagadn ien ie o rg an izac ji p ra cy  na leży rozp a tryw a ć 

w  dw óch aspektach, p ie rw szy  to —  w spó łp raca m iędzy 
p rzeds ięb io rs tw am i p o rto w y m i, d ru g i —  to organ izacja  
sam ych ro b ó t po rto w ych . N iedostateczne zrozum ie­
nie  tego zagadnienia pow odu je  w  po rtach  duże s tra ty  
w  roboczo-godzinach. W skaźn ik  p rze rw  je s t jeszcze zby t 
duży, w  ZPG G  p rz e rw y  w  czasie p racy  ro b o tn ik a  stano­
w iły :

w  1950 r. 6,4% ogółu czasu
w  1951 r. 6,5% „  „
w  1952 r. 8,1% „  „

G łów ną  przyczyną p rz e rw  b y ła  niedostateczna k o o r­
dynac ja  w spó łp racy  m iędzy zarządam i p o rtó w  a przed­
s ię b io rs tw am i spe dycy jnym i, k o n tro ln y m i, m a k le rsk im i, 
żeg lugow ym i, P K P  itp .

W  ram ach re a liz a c ji w y tyczn ych  V I I  P lenum  w  lu ty m  
1953 r. zosta ł po w o łan y  G łó w n y  D yspozytor P o rtu  d la  
koo rdyn ow a n ia  p rac i  us ta lan ia  p r io ry te tó w  w  p racy  
po rtów . R egu lam inow e kom petencje  G łównego D yspozy­
to ra  są duże, a w y n ik i jego p ra cy  zależą ty lk o  od stopnia 
dokładności w  w y k o n y w a n iu  jego poleceń i  od konse­
kw e n tn ie  s tosowanych san kc ji za n iew yko na n ie  tych  po­
leceń.

Polepszenie o rgan izac ji sam ych ro b ó t po rtow ych , to 
przede w s z ys tk im  stałe ro zw ija n ie  system u p ra cy  c iąg łe j, 
lik w id u ją c e j p rz e rw y  na stykach zm ian  roboczych, a po­
lega jące j na  p rzekazyw an iu  ro b o ty  „z  rą k  do rą k “ . 
O siągnięcia naszych załóg, k tó re  w z o ru ją  się na m e to ­
dzie Ż andarow e j, są ju ż  duże. C h a ra k te r rob ó t po rto w ych  
pow oduje , że na s tykach zm ian pow sta ją  p rz e rw y  w y n o ­
szące p rzec ię tn ie  w  prze ładunkach  d ro b n icy  49 m in u t, 
a w  prze ładunkach  m asow ych 32 m in u t na zm ianę robo­
czą. P ow sta ją  one przez duże odległości m ie jsca pracy, 
ja k im  jes t statek, od p u n k tu  sk ie row a li, kon ieczności p o ­
b ie ra n ia  osprzętu prze ładunkow ego itp . czynności. Ła tw o  
sobie w yobraz ić , ja k  w ie lk ie  mogą być korzyśc i przez 
osiągnięcie zobow iązań za łog i n iep rze ryw a n ia  p racy  do­
p ó k i n ie  p rzy jd z ie  następna zm iana.

R ów nolegle z lik w id a c ją  p rze rw  na leży organ izow ać 
b ryg a d y  przygotow aw czo-zakończen iow e, m ające za zada­
n ie  p rzygo tow an ie  b rygadom  roboczym  stanow isk pracy, 
a następn ie ich  up rzą tn ięc ie  (odniesienie sprzętu itp.).
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D użym  ham ulcem  szybkiego podnoszenia poziom u 
o rg a n iza c ji p rą cy  je s t niedostatecznie jeszcze w yszko lo ­
n y  apara t dyspozyto rsk i, od dyspozytora , przez dyspo­
nenta  i  ekspedienta do starszego b ryg ad z is ty  i  b ryg a d z i­
s ty  w łączn ie , k tó rz y  n ie je d n o k ro tn ie  pow odu ją  duże s tra ­
ty  czasu roboczego. D latego też przeszkolenie ich  jes t 
spraw ą n a jp iln ie jszą . A rm ia  bez dob rych  podo fice rów  
je s t słabą a rm ią ; a w  po rc ie  po do fice ram i są w łaśn ie  b ry ­
gadziści.

W  ro zw ią zyw a n iu  p rob lem u o rg an izac ji p racy  pom o­
cą będzie przede w szys tk im  szeroko rozbudow any system 
p la n ó w  op e ra tyw nych , a następn ie usta len ie  no rm  pracy. 
Ś redn i a k ty w  p o rto w y  w in ie n  zrozum ieć, że p lan  i  n o r­
m y  nie  są obciążeniem  w  p ra cy  i  w ym ys łem  p la n is tó w  
czy te c h n ik ó w  no rm ow an ia , lecz czynn ik iem , k tó ry  u ła t­
w ia  prace, i  w yko n a n ie  postaw ionych  zadań.

Z zagadnieniem  o rg an izac ji p ra cy  w iąże się ściśle 
spraw a dyscyp lin y . W  p lanach  i  sprawozdawczości w y ­
k ła d n ik ie m  d y s c y p lin y  je s t budżet czasu i  jego e lem enty. 
W skaźn ik i jego k s z ta łtu ją  się w  po rtach  z ro k u  na ro k  
pom yś ln ie j. Ilość d n i p ra cy  ro b o tn ik a  stale w zrasta . 
W skaźn ik  p ra cy  w y n o s ił w  1950 r. 100, w  1951 r. —  100,8, 
a w  1952 r. —  102,9.

W zrost ten  je s t w y n ik ie m  zm nie jszenia ilośc i zacho­
row ań , k tó ry c h  w ska źn ik  spadł z 100 w  1950 r. do 89,8 
w  1952 r.

W ażnym  czynn ik ie m  zw iększenia w yd a jn ośc i p racy 
je s t wzm ożenie w a lk i ze stosunkowo jeszcze znaczną iloś ­
c ią  n ie u sp ra w ie d liw io n ych  absencyj. Podniesienie p racy 
p o lityczn e j przez ogn iw a zw iązku  zawodowego i ag ita to ­
ró w  p a r ty jn y c h  p rzyn ios ło  ju ż  pewne w y n ik i.  Pozostały 
je dn ak  jeszcze liczne  g ru p y  ro b o tn ikó w , nad k tó ry m i na­
leży  roztoczyć specja lną opiekę.

Jeże li chodzi o zagadnien ia  o rg an izac ji p łacy, to 
m ożna s tw ie rdz ić , że podstaw ow e robo ty  portow e, ja k im i 
są ro b o ty  prze ładunkow e, są znorm ow ane i  zakordowane 
p ra w ie  ca łkow ic ie , z w y ją tk ie m  d ro bn ych  rob ó t m a n ip u ­
la cy jn ych . A ko rd e m  o b ję tych  zostało ok. 65% robót. D ro ­
ga do rozszerzenia stopn ia  zako rdow an ia  rob ó t p row adzi 
przez szybkie  podnoszenie na w yższy poziom  organ izac ji 
ro b ó t i lik w id a c ję  p rz e rw  w  pracy. Z norm ow an ie  i  za- 
ko rd ow an ie  ro b ó t zastępczych oparte  o ogólnopolskie 
n o rm y  budow lane  stale w zrasta  i  w  c h w ili obecnej ob ję ­
ło  ok. 75% w y k o n yw a n ych  robó t. T y m  sam ym  ro b o tn i­
kom  z a tru d n io n ym  p rzy  pracach zastępczych zapewnione 
zosta ły  m oż liw ie  na jw yższe zarobk i.

Zatrudnienie kobiet, szkolenie kadr oraz poprawa 
w arunków  socjalno-bytowych

V I I  P lenum , a późnie j uchw a ła  Rządu z 17 lipca  
1952 r. w y ra źn ie  nakazu ją  zw iększenie za trud n ien ia  k o ­
b ie t w  po rtach  do 16% ogólnego stanu zatrudn ien ia . 
Obecnie za trud n ien ie  kob ie t w ynos i ok. 11,7 procent.

W  u b ie g łym  ro k u  zdawało się, że m ożliw ości z a tru d ­
n ie n ia  kob ie t w  porcie  są bardzo ograniczone, a dziś 
z a tru d n ia m y  k o b ie ty  ja k o  m a ryn a rzy  na jednostkach p ły ­
w a jących , ja ko  dźw igow ych  i  w  brygadach p rze ładunko ­
w ych . W  Szczecinie i  G d yn i b ryg ad y  kobiece nie  ustę­

p u ją  w  w yk o n a n iu  n o rm y  średn im  brygadom  m ęskim . 
Z tego w y n ik a , że podn iesien ie za tru d n ie n ia  kob ie t do 16 
p rocen t za łog i p o rtó w  je s t realne.

Z a tru d n ia n ie  kob ie t w in n o  się odbyw ać sukcesywnie, 
w  m ia rę  w o lnych  e ta tó w  przede w szys tk im  na s tanow is­
kach  d la  obsług i składów , a lbo ja k o  ro b o tn ik ó w  pom oc­
n iczych, p rzy  jednoczesnym  p rzesuw an iu  mężczyzn do 
in n y c h  robót.

W  zakresie szkolen ia k a d r  można rozróżn ić  dw ie  
m etody szkolenia, a m ianow ic ie :

a) w  czasie pracy,
b) z oderw aniem  od p racy  —  na kursach  opartych  

o program .
N a obecnym  etap ie p ra cy  p o rtó w  ko rzystn ie jsze  jes t 

szkolenie w  czasie p ra cy  przez:
rozpow szechn ian ie  p rzodu jących  m etod pracy, 
pokazyw anie  p racy  p rzodu jących  dźw igow ych  itp ., 
po pu la ryza c ję  używ an ia  sprzętu zm echanizowanego, 
zazna jam ian ie  ogółu za łog i p o rtu  z na jlepszą fo rm ą  
o rg a n iza c ji p ra cy  b ryg a d y  roboczej.
W  ty m  system ie szkolen ia nieocenione us ług i oddaje 

m etoda inż. K ow a low a . Św iadczą o ty m  w y n ik i p racy 
dźw igow ych  w  re jo n ie  p rze ła dun ków  m asow ych w  G dań­
sku, gdzie usta lono n a jp ie rw  w  oparc iu  o m etodę inż. K o ­
w a low a  p rzo du jący  system  pracy, a następnie przeszko­
lono pozostałych dźw igow ych . W y n ik i n ie  d a ły  na siebie 
d ługo czekać, uzyskano w yd a tne  zm niejszenie uszkodzeń 
wagonów , oszczędności en e rg ii e lek tryczne j i  podniesie­
n ie  w yda jnośc i.

D ruga  m etoda, to szkolen ie na kursach. Tą m etodą 
na leży przeszkolić  przede w s z y s tk im  b ryg ad z is tów  i  ca ły 
średn i a k ty w  eksp loa tacy jny , obsługę sprzę tu  zm echan i­
zowanego, nowe k a d ry  obs ług i urządzeń p rze ła dun ko ­
w ych , ro b o tn ik ó w  w arsz ta tow ych , ra c jo n a liz a to ró w  i  p ra ­
c o w n ikó w  um ysłow ych .

O bie m etody szkolen ia posiadają jeszcze dużo n ie ­
dociągnięć i  b ra k  jasnego p la n u  szkolen ia —  opracow a­
nego w ed ług  po trzeb po rtó w , a n ie  w e d łu g  m ożliw ości 
na jła tw ie jszego  organ izow ania.

N a o d c in ku  p o p ra w y  w a ru n k ó w  soc ja ln o -b y to w ych  
w  o s ta tn im  pó łroczu zrobiono- n ie w ą tp liw ie  dużo. S zybk i 
rozw ó j O ddz ia łów  Zaopatrzen ia Robotniczego, w łasne 
k io s k i w  różnych  p u nk tach  po rtu , gorące p o s iłk i dowo­
żone do m ie jsca pracy, ro zw in ię ta  sieć przedszko li —  
p rz y c z y n iły  się do znacznej po p ra w y  w a ru n k ó w  b y to ­
w ych  ro b o tn ik ó w  po rtow ych . N iedociągn ięc iem  jes t jesz­
cze duży b ra k  m ieszkań. W y s iłk i a d m in is tra c ji p o w in n y  
się jeszcze wzm óc.

*  ± *
R ea lizac ja  w szys tk ich  zad&ń o rg an izacy jnych  pomoże 

postaw ić zagadnienie za tru d n ie n ia  na w ła śc iw ym  poz io­
m ie, u ła tw i w yko na n ie  p lan u  a z d ru g ie j s trony  p rzyczy­
n i się do zw iększen ia za robków  ro b o tn ik ó w  i  ty m  sam ym  
zw iąże ich  ściśle z zakładem  pracy. Rozwiązanie, poszcze­
gó lnych  p ro b lem ów  je s t w  dużej m ierze zależne od po­
s taw y załog i i  d latego na leży ją  u a k ty w n ić  w szechstron­
nie. R ozw iązyw anie  w szys tk ich  p ro b lem ów  za trud n ien ia  
w  po rtach  w in n o  być ob ję te szczegółowym i p lanam i, 
gdyż w ym aga pow ażnej, d ług o fa lo w e j pracy.

Pośredni p rze ładunek d ro b n icy  a społeczne koszty p ro d u k c ji
(A r ty k u ł dyskusy jny)

LE O N  J A N K O W S K I, Gdańsk

A na liza  za le t i  w ad p rze ładunku  pośredniego i  bezpośredniego p rzem aw ia jąca racze j na korzyść  
system u p rze ła dun ku  pośredniego jako  szybszego i  pewniejszego w  p racy po rtu . P odstaw y w ła śc i­
wego sposobu p rze ładunku  z p u n k tu  w id ze n ia  społecznych kosztów p ro d u kc ji.

T echn ika  p rze ła dun ku  m a decydu jący w p ły w  na 
szybkość obsług i s ta tku  w  porcie. P rzy  w yborze  te ch n ik i 
p rze ładunku  m us im y bazować na fu n k c jo n a ln y m  cha­
rak te rze  po rtu . Jednym  z w ażnych zadań p o rtu  jes t um o­
ż liw ie n ie  oszczędności dew izow ych  przez obsługę w łasne­
go ha nd lu  i  żeg lug i oraz przysporzenie dochodów d e w i­
zow ych przez us ług i na rzecz ha nd lu  i  żeg lug i in nych  
państw . Zadania hand lu , żeglugi i  p o rtó w  nie  są oder­
w ane od gospodarki na rodow e j, gdyż służą jednem u 
w spó lnem u ce low i •— w y k o n a n iu  P lanu  6-letn iego. P rzy 
w yborze system u prze ładunku  n ie  mogą decydować in te ­

resy samego p o rtu  ja k o  p rzedsięb iorstw a, żeg lugi, czy 
in te resy  ha nd lu  zagranicznego. Często je d n a k  spo tykam y 
się jeszcze z poglądem , że p o rty  i  żegluga w in n y  być 
podporządkow ane in te resom  h a n d lu  zagranicznego, gdyż 
są jego ins trum en tem . Jeśli w  u s tro ju  k a p ita lis ty c z n y m  
ta k ie  antagónistyczne s tanow isko z uw a g i na sprzeczność 
in te resów  je s t zrozum ia łe , to w  u s tro ju  soc ja lis tycznym  
zagadnienie um ie jscow ien ia  kosztów  n ie  m a tak iego zna­
czenia. D ecydu jącą ro lę  o d g ryw a ją  tu  p o s tu la ty  gospo­
d a rk i na rodow e j, a w ię c  społeczne kosz ty  p ro d u k c ji i  ra ­
chunek b ilansow e j ren tow nośc i d la  całości gospodarstwa
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narodowego. W  ra ch u n ku  ty m  koszty p rze ła dun ku  oraz 
pośrednie ko rzyśc i p o r tu  w ys tę p u ją  po je d n e j s tron ie  b i­
lansu, a koszty  ś rod ków  tra n sp o rto w ych  po d ru g ie j s tro - 
nie. Część kosztów  tra n sp o rto w ych  w yra ża  się p rz y  ty m  
dew izam i w y p ła c o n y m i us łu g u ją cym  obcym  banderom . 
K osztom  h a n d lu  zagranicznego p rze c iw s ta w ia ją  się kosz­
ty  tra n s p o rtu  m orsk iego i  lądowego, p rz y  czym  koszty  
p o r tu  będą się^ w y ró w n y w a ły  po je dn e j s tron ie , ja k  i  d ru ­
g ie j s tron ie . N a leży zatem  w y b ra ć  taką  tech n ikę  p rze ła ­
du nku , k tó re j p rz y  p ro d u k c ji us ług tra n sp o rto w ych  odpo­
w ia d a ją  na jm n ie jsze  społeczne kosz ty  p ro d u k c ji.

Z a le ty  i  w a d y  p rze ła d u n ku  pośredniego i  bezpośredniego

M im o  ważności, zagadnienie ja k ą  tech n ikę  p rze ła dun ­
k u  na leży stosować w  naszych po rtach , n ie  zostało do­
tychczas w  sposób w ys ta rcza ją cy  przeanalizow ane, an i 
przesądzone. Zagadnien ie , czy stosować bezpośredni lu b  
pośredni p rze ładunek d ro bn icy , je s t na da l sporne. Od 
czasu do czasu jes teśm y św ia d ka m i d ysku s ji m iędzy  za­
in te reso w an ym i s tro n a m i —• ha nd lem  zag ran icznym  i  że- 
glugą. Z uw a g i na to, że po rto w a  p o lity k a  eksp loa tacy jna  
n ie  została jasno określona, spo tykam y się często z p rze ­
c iw s ta w n y m i tendenc jam i. H ande l zag ran iczny w y p o w ia ­
da się zdecydowanie za p rze ła dun k ie m  bezpośrednim , 
p o rt na tom ia s t k ła dz ie  spec ja lny  nacisk na m a łą  m echa­
n izac ję  p ra cy  m agazynow e j, m im o  iż  prze ładunek bezpo­
średn i zm ierza w  k ie ru n k u  m aksym a lne j e lim in a c ji p ra cy  
m agazynów . K o le j ogran icza znow u czas pos to ju  w ago­
nó w  do m in im u m , gd y  prze ładunek bezpośredni w ym aga 
dłuższych pos to jów  w agonow ych. P o rt w  oparc iu  o zasa­
dę p rze ła dun ku  bezpośredniego ogranicza in w e s tyc je  m a­
gazynowe, co p ro w a dz i do przeciążenia m agazynów  i  za­
k łóceń  w  p rze ładunku . M im o  przyspieszenia m a łe j m e­
chan izac ji w zm acn ia  się ram p y , ja k k o lw ie k  m agazyny 
bez ra m p y  odw odne j u ła tw ia ją  pracę p rze ładunkow ą  
i  w yko rzys ta n ie  sprzę tu  p rz y  p rze ła dun ku  w in d a m i. U sta ­
len ie  p lan u  z a tru d n ie n ia  na zasadzie n ieznane j w łaśc iw ie  
i  zm ienne j k o m b in a c ji p rze ła dun ku  bezpośredniego i  po­
średniego sp ra w ia  rów n ie ż  poważne trudnośc i.

Żegluga w  ob ron ie  sw ych in te resów  domaga się p rze ­
ła d u n k u  pośredniego, a hande l zag ran iczny  up ie ra  się 
p rz y  p rze ła dun ku  bezpośrednim . Równocześnie obie s tro ­
n y  w ysu w a ją  zgodnie żądanie m aksym a lne j m o b iliz a c ji 
p o rtu  d la  podw yższenia ra t  p rze ładunkow ych .

Z w o le n n ic y  p rze ła dun ku  bezpośredniego uzasadnia ją 
swe s tanow isko na s tępu jącym i ko rzyśc iam i:
1) n iższym i kosz tam i tra n s p o rtu  przez u n ik n ię c ie  doda t­

ko w e j op e ra c ji w agon —  m agazyn lu b  odw ro tn ie ,
2) oszczędnościami s iły  roboczej dz ięk i u n ik n ię c iu  doda t­

ko w e j operac ji,
3) oszczędnościami po w ie rzch n i m agazynow ej dz ięk i

zm nie jszone j masie sk ładow e j,
4) zm nie jszeniem  ilo śc i uszkodzeń,
5) zm nie jszeniem  ilośc i u b y tk ó w  zw iązanych z d w u k ro tn ą

m a n ip u la c ją  i  sk ładow an iem .
Z w o le n n ic y  p rze ła dun ku  pośredniego w ysu w a ją  nastę­

pu jące za le ty :
1) szybszą obsługę s ta tku ,
2) szybszą obsługę wagonu,
3) w iększe w yko rzys ta n ie  nabrzeży,
4) w iększe w yko rz y s ta n ie  urządzeń p rze ładunkow ych ,
5) w iększe w yko rz y s ta n ie  m agazynów .

Przed ana lizą  pow yższych pog lądów  na leży s tw ie rdz ić , 
że zw o len n icy  p rze ła d u n ku  bezpośredniego bazu ją  na do­
tychczasowych dośw iadczeniach i  w y n ik a c h  naszych p o r­
tów , podczas g d y  zw o len n icy  p rze ła dun ku  pośredniego 
op ie ra ją  się na dośw iadczeniach zagran icznych p o rtó w  
d robn icow ych . P o tw ie rd zen iem  tego może być fa k t, że 
p ie rw s i rep reze n tu ją  przede w szys tk im  s fe ry  spedy to r­
skie, a d ru dzy  żeglugę m ającą  liczne k o n ta k ty  z obcy­
m i po rta m i.

Jednak zarów no w  je d n y m  ja k  i  w  d ru g im  w y p a d k u  
w ys tę p u ją  w  z b y t dużym  s topn iu  w ąsk ie  in te re sy  b ra n ­
żowe.

O bok tego na leży s tw ie rdz ić , że dośw iadczenia za­
g ran icznych  p o rtó w  d ro bn icow ych  w yka za ły , iż  -wydaj­
ności w  re lac ja ch  w agon -  b u rta , w agon -  m agazyn i  m a­
gazyn -  b u r ta  k s z ta łtu ją  się w  gran icach  p ro p o rc ji
1,5 :2  :3 . W ydajność w  re la c ji w agon -  b u r ta  s tanow i 
w ięc  m n ie j n iż  a w yda jność  w  re la c ji w agon -  m aga­
zyn oko ło 2/a w yd a jn ośc i w  re la c ji m agazyn -  b u rta . Po­
dobnie k s z ta łtu ją  się w yd a jn ośc i w  o d w ro tn y m  k ie ru n k u .

O bsady poszczególnych re la c ji wynoszą p rz y  ty m  prze­
c ię tn ie  6, 7, 5 ro b o tn ik ó w . T a k i stosunek w yd a jn o śc i je s t 
z ro zu m ia ły  je ś li się uw zg lędn i, że w  re la c ji w agon -  b u r ­
ta  prze ładunek odbyw a się w  n a jtru d n ie js z y c h  w a ru n ka ch  
z uw a g i na to, że zarów no m a n ip u la c je  na ta k  m a łe j 
po w ie rzchn i, ja k  wagon, ja k  i  p raca zw iązana z przesu­
w a n iem  i  pods taw ian iem  za ładow anych w a go nów  w  k o ­
le jno śc i w ym agane j przez s ta tek oraz odstaw ien ie  w ago­
nó w  p różnych  są znacznie trudn ie jsze , a n iże li p rze ładu ­
nek z w zg i. do obszernego m agazynu. Zw łaszcza praca 
w  re la c ji sta tek -  m agazyn je s t n a jb a rd z ie j u ła tw io n a , 
gdyż może się odbyw ać w ed ług  z g ó ry  ułożonego i  ściśle 
przestrzeganego p la n u  o rg a n iza c ji p ra cy  p rz y  pom ocy n a j­
ba rdz ie j w yda jnego  sprzętu. D z ię k i u zysk iw an e j w  ty c h  
w a ru n ka ch  w yd a jnośc i, kosz ty  p rze ła dun ku  bezpośrednie­
go k s z ta łtu ją  się ty lk o  o oko ło  ]/s ta n ie j, a n iże li kosz ty  
p rze ła dun ku  pośredniego. W y n ik i ta k ie  są m oż liw e  ty lk o  
w  w a ru n ka ch  p ra cy  zb liżonych  do op tym a ln ych , a w ięc 
p rz y  dostosow anym  po tenc ja le  lu d z k im  i  techn icznym .

Przechodząc do rozpa trzen ia  pog lądów  obu stron, m u ­
s im y  p rz y ją ć  ja k o  założenie, że ocena d ysku tow a nych  sy­
stem ów  p rze ła dun ku  m usi op ie rać się na o p tym a ln ych  
w a ru n ka ch  pracy. B azow anie na n iezm ienności w a ru n ­
k ó w  p ra cy  w  naszych po rta ch  b y ło b y  sprzeczne z po d ­
s ta w o w ym i za łożen iam i e ko n o m ik i soc ja lis tyczne j.

T w ie rdzen ie  ja k o b y  p rze ładunek bezpośredni oznaczał 
obn iżkę  kosz tów  tra n s p o rtu  —  gdyż przem ieszczenie to ­
w a ru  przez m agazyn podraża kosz ty  w ięce j, n iż  d w u k ro t­
n ie  —  je s t nieścisłe. N a w e t w  w a ru n k a c h  słabego w y p o ­
sażenia kosz ty  p rze ła dun ku  pośredniego n ie  k s z ta łtu ją  się 
ta k  wysoko. Jeśli p rz e jrz y m y  rozdz ia ł V I  ta ry fy  Z. P. G. G., 
to m ożem y s tw ie rdz ić , że ty lk o  pośredn i p rze ładunek 
c u k ru  je s t droższy o 132% od p rze ła d u n ku  bezpośredniego. 
W y n ik a  to  stąd, że p ro b lem  w ysokiego p ię trze n ia  n ie  
je s t jeszcze na leżycie  rozw iązany. W e w szys tk ich  in n y c h  
w ypadkach  różn ica  kosztów  je s t niższa. Na od c in ku  ce­
m en tu  p ra cu je m y  w  w a ru n ka ch  n a jb a rd z ie j zb liżonych  
do o p tym a ln ych  i  o trz y m u je m y  nas tępu jący  stosunek 
kosztów :

prze ładunek prze ładunek różn ica  
__c______________________bezpośredni pośredni

kosz ty  lądow e 11,10 20,10 82%
kosz ty  ze sztauerką 21,20 30,20 42%

G dybyśm y op raco w a li s ta w k i w  w a ru n ka ch  o p ty m a l­
nych  na podstaw ie w yd a jn ośc i osiąganych w  zagran icz­
nych  po rta ch  d robn icow ych , kosz ty  pośredniego p rze ła ­
d u n ku  cem entu b y ły b y  o 22% w zg l. 14% wyższe od kosz­
tó w  p rze ła dun ku  bezpośredniego. W y n ik a  z tego, że de­
cyd u ją cym  czyn n ik ie m  ksz ta łto w an ia  się s tosunku kosztów  
je s t p rzystosow anie i  wyposażenie p o r tu  d la  danego sy­
stem u prze ładunkow ego. W  naszych obecnych w a ru n ka ch  
w yposażenia wzrost, kosztów  w aha się w  granicach 
40 50%, w  w a ru n ka ch  op tym a ln ych  będzie się ob raca ł
w  gran icach  15 —  20% gdyż m us im y  rów n ież  uw zg lędn ić  
koszty  sztauerk i.

D ru g i a rgum en t p rzy taczany  na korzyść p rze ła dun ku  
bezpośredniego, t. j .  m n ie jszy  s tan  za trud n ien ia , je s t 
w  zasadzie ró w n ie ż  słuszny. Jednakże op ie ran ie  'wnio­
sków  na naszych w y n ik a c h  p ro w a dz i do fa łszyw e j oceny. 
P on iew aż obsady g a nkó w  d la  re la c ji pośredn ich  są 
w iększe, a n iże li d la  re la c ji bezpośrednie j, a w yd a jn ośc i 
różne, prze ładunek pośredni w ym aga p ra w ie  podw ójnego 
stanu za trud n ien ia . W  w a ru n ka ch  op tym a ln ych , ja k  po­
p rzedn io  zaznaczono, obsady n ie  są je d n a k  w iększe  a w y ­
da jności znacznie wyższe. S tąd stan z a tru d n ie n ia  będzie 
ty lk o  o 25 /o w yzszy od potrzebnego d la  p rze ła dun ku  bez- 
bezposredmego. N ie  oznacza to  je d n a k  w y e lim in o w a n ia  
ró ż n ic y  z p ro d u k c ji, gdyż gospodarka socja lis tyczna  m a 
tę wyzszosc nad gospodarką ka p ita lis tyczn ą , że p o tra f i 
rozw iązać zagadnienie p ro d u k tyw n e g o  z a tru d n ie n ia  ro b o t­
n ik ó w  p o rto w ych  w  okresach słabego ruch u . W yższy stan 
za tru d n ie n ia  po trze bn y  d la  system u p rze ła dun ku  pośred­
niego m e pow odu je  zatem  m a rn o tra w s tw a  s iły  roboczej.

N a raz ie  n ie  posiadam y m a te r ia łó w  d la  oceny stopnia 
szkodowosci w  je d n y m  i  d ru g im  system ie p rze ładunku . 
P rzy  o p tym a ln ym  w yposażen iu  to w a r je s t w  je d n y m  
i  d iu g im  w yp a d k u  ty lk o  dw a ra zy  ręczn ie  m a n ip u lo w a n y  
t. j  w  w agon ie  i  s ta tku . P rz y  p rze ła dun ku  bezpośrednim  
trudn ie jsza  m a n ip u la c ja  w  w agon ie  je s t w y ró w n y w a n a  
szybszym  tem pem  p ra cy  p rz y  p rze ła dun ku  pośrednim . 
R yzyko  szkodowości będzie się ró żn iło  ty lk o  bardzo n ie ­
znacznie. N a leży je d n a k  p rzy jąć , że będzie nieco w iększe  
p rz y  p rze ła dun ku  pośrednim .
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A rg u m e n t, że p rze ła dun ek bezpośredni w ym aga znacz­
n ie  m n ie j szych po w ie rzch n i m agazynow ych , je s t oczyw i­
s ty . Realność tego a rg um e n tu  zależy jednakże od tego. 
w  ja k im  s topn iu  całą pracą p o rtu  m ożna oprzeć na p rze­
ła d u n k u  bezpośrednim . T rudn ośc i w  jego o rg an izac ji po­
w o d u ją  au tom atyczn ie  dezorganizację  m e ty lk o  p ra cy  m a­
gazynow ej, a le  często ca łe j p ra cy  p o rtu . D owodem  tego 
są stale zm ien ia jące  się sy tuac je  na o d c in ku  gospodarki 
m agazynowej. N ieza leżn ie  od okresów  słabego w y k o rz y ­
stan ia m agazynów  p o w ta rza ją  się okresy, w  k tó ry c h  m a­
gazyny s ta ją  się w ą s k im  ga rd łem  gospodark i p o rto w e j, 
w łaśnie z pow odu n iedociągn ięć na od c in ku  o rg an izac ji 
p rze ła dun ku  bezpośredniego.

Jak  z powyższego w id z im y , za le ty  system u bezpośred- 
n l®g°  m e są ta k  przeważające, ja k  b y  się m ogło zdawać. 
O bok tego w ys tę p u ją  ró w n ie ż  bardzo poważne u jem ne 
strony.

Z  p u n k tu  w idzen ia  p o lity k i po rto w e j i  o rg an izac ji p ra ­
c y  na jw iększą  w adą p rze ła d u n ku  bezpośredniego je s t to 
ze w p row adza  on n ie  ty lk o  e lem ent n iepew ności i p rzy  ’ 
padkow ości, ale na w e t chaos w  p lan ow e j p ra cy  p o rtu  
Chociaż p lanow a gospodarka P. K . P., w yra ża ją ca  sie 
w  norm ach przebiegu w agonów  tow a row ych , rozk ładach 
ja z d y  pociągów  tow a ro w ych , dob re j a w iza c ji itp ., oraz 
służba a w izacy jna  m a k le ra  s tw a rza ją  u nas lepsze w a ­
ru n k i o rg an izac ji p rze ła dun ku  bezpośredniego, an iże li 
w  po rtach  ka p ita lis ty c z n y c h , to  je d n a k  n ie  w y k lu c z a ją  
one dw u  zasadniczych n iew iad om ych : p rzyb yc ia  wagonu 
oraz s ta tku  do p o rtu . S pedyto r n ie  posiada g w a ra n c ji 
te rm inow ego dostarczen ia to w a ru  do p o rtu , gdyż P. K . P. 
obow iązane są do do trzym a n ia  ty lk o  gó rne j g ra n icy  prze­
biegu. W  efekc ie  t ra n s p o rty  nadchodzą do p o rtu  z róż- 
nieą na w e t do k i lk u  dn i, np. w agon z Ś ta linog rodu  może 
aojsc do p o rtu  w  czasie 2 do 7 dn i. T e rm in  p rzybyc ia  
s ta tku  je s t z u w a g i na obsługę w  in n y c h  po rtach  oraz w a - 
lu n k i  a tm osfe ryczne ró w n ie ż  często czynn ik ie m  n ie w ia - 

om ym . O stateczny te rm in  znany je s t na jw cześn ie j na 
8 godzin przed p rzyb yc ie m ; n ie  w ystarcza je dn ak  na 

zorgan izow an ie  p rze ła dun ku  bezpośredniego. D latego prze ­
ła dunek bezpośredni n ie  s tanow i bezwzględnie rea lne j 
bazy d la  p o lity k i in w e s ty c y jn e j, p lanu  za trud n ien ia  oraz 
o rg an izac ji ry tm ic z n e j i  c iąg łe j p ra cy  po rtu .

P rze ładunek pośredni bazuje na m agazyn ie m a n ip u ­
la c y jn y m . k tó ry  re g u lu je  planowość, ry tm iczność  i  ciągłość 
p ra c y  p o rto w e j. Pon iew aż p rze ładunek pośredn i n ie  ope­
ru je  żadnym i n ie w ia d o m ym i, może być  zorgan izow any 
w  sposób n a jb a rd z ie j sp ra w n y. D z ię k i tem u  uzysku jem y 
w  op tym a ln ych  w a ru n ka ch  przystosow ania  i  wyposażenia 
po rtu  na jw yższe w yd a jnośc i, ta k  że obsługa s ta tku  może 
być  co n a jm n ie j jeszcze raz ta k  spraw na, a obsługa w ago­
nu o ‘ / j  szybsza, an iże li p r^ y  p rze ła dun ku  bezpośrednim . 
To zapew nia pow ażny w zro s t zdolności przew ozow ej f lo ty  
i tabo ru  ko le jow ego. P rz y  ty m  na leży pam iętać, że prze­
ładunek pośredni —  n ieza leżn ie  od w iększe j w yd a jn ośc i 
aa ganek —  pozw a la  na zastosowanie znacznie w iększe j 
ilośc i ganków , a n iż e li p rze ładunek bezpośredni, gdyż nie  
je s t on ha m ow any tru d n o śc ia m i p rze to kow ym i. O bok tego 
p rze ładunek pośredn i rozk ład a  pracę p o rtu  rów no m ie rn ie  
i u m o ż liw ia  szybsze opanow anie szczytów. D z ię k i uzy­
sk iw a n y m  w y s o k im  w yd a jn ośc iom  prze ładunek pośredni 
pozw a la  na w iększe  w y k o rz y s ta n ie  nabrzeży, urządzeń 
p rz e ła d u n ko w ych  oraz m agazynów . Przez to  w y ró w n y -  
wane są w iększe n a k ła d y  in w e s ty c y jn e  na od c inku  go­
spo da rk i m agazynow e j.

■ , „u-._+ęcv, <̂ lw7le.go’ że dośw iadczenia p o rtó w  o dc
l-o -ytnnh a?  d ro bn icow ych  w y ka za ły , że oszczędności n 
n ro -7 o P odw ó jne j m a n ip u la c ji i  zm n ie jszen iu  uszkodzę 

ent. u b y tn o w  w  czasie sk ładow an ia  n ie  w y ró w n t 
jio  ,.^szcz^dnosci na  czasie s ta tk u  i  w agonów  oraz n 
u m k m ę a u  za to ró w  w  porcie . W  b ilan s ie  ty m  decydując 
n °  g ry w a ją  kosz ty  s ta tku  z uw a g i na jego w ysok i 
naK łady in w e s tycy jn e , kosz ty  u trz y m a n ia  i  eksp loatac j

Podstawy w yboru właściwego sposobu przeładunku

P rob le m  op łacalności p rze ła d u n ku  bezpośredniego czy 
pośredniego z p u n k tu  w idzen ia  społecznych kosz tó w  m o­
żem y w y ra z ić  na s tępu ją cym  w zorem :

> [ ( p ~ b )  +  (Kp - K b) +  (Up - U b) ]q

p rzy  czym : q —  ilość ła du nku ,
V —  koszt pośredniego p rze ła d u n ku  1 tony  

tow a ru ,
b —  koszt bezpośredniego p rze ła dun ku  1 

to n y  tow a ru ,
-ftp —  koszt u b y tk ó w  na 1 tonę p rz y  p rze ła ­

d u n ku  pośrednim ,
—  koszt u b y tk ó w  na 1 tonę p rz y  p rze ła ­

du n ku  bezpośrednim ,
Up —  koszt uszkodzeń na 1 tonę p rz y  p rze ła ­

d u nku  pośrednim ,
Ub —  koszt uszkodzeń na 1 tonę p rzy  p rze ła ­

d u n ku  bezpośrednim ,
K  —  koszt je dn e j godziny pos to ju  s ta tku ,
Z  —  koszt je dn e j godziny po s to ju  wagonu.
w i  —  w yda jność  na 1 godz. w  re la c ji w agon -  

b u rta ,
u >2 —  w yda jność  na 1 godz. w  re la c ji m aga­

zyn -  bu rta ,
ws —  w yda jność  na 1 godz. w  re la c ji w agon -  

magazyn.
Jeśli powyższy w zó r zastosujem y d la  ob liczen ia  op ła­

calności system u p rze ła dun ku  p rz y jm u ją c  następujące za­
łożenia:
1) w yd a jn ośc i k s z ta łtu ją  się w  stosunku 1,5 : 2 : 3,
2) różn ica  kosztów  m a n ip u la c y jn y c h  w yn o s i 25%,
co odpow iada m ożliw ośc iom  p rz y  o p ty m a ln y m  przystoso­
w a n iu  i  wyposażeniu p o rtu
3) ładowność s ta tku  10.000 ton,
4) koszty  s ta tku  na d o b ę ,w ynoszą 9 do 14.000,—  zł,
5) s ta w k i p rze ła dun ku  w ynoszą od 10,—  do 60,—  z ł t.,
to  o trzym am y rząd liczb , k tó ry  n a jle p ie j ob razu je  nastę­
pu jące zestaw ienie :

K o s z t s ta t ­
k u  n a  dobę

Oszczęd­
ność n a  cza­
sie s ta tk u

S ta w k a
p rz e ł.

bezpośred.

O szczęd­
ność

n a  ko sz ta ch
9.000.—  zł 125.000.— zł 10.— zł 25.000.— zł

10.000.— 138.000.— 20.— 50.000.—
11.000.— 152.000.— 30.— 75.000.—
12.000.— 167.000 — 40.— 100.000.—
13.000.— . 180.000.— 50.— 125.000.—
14.000.— 195.000.— 60.— 150.000.—

W  zestaw ien iu  ty m  n ie  uw zg lędn iono  bezpośrednich 
oszczędności w agonow ych  p rz y  p rze ła dun ku  pośredn im  
an i oszczędności na u b y tka ch  i  uszkodzeniach p rz y  p rze­
ła d u n ku  bezpośrednim . Są one tru d n e  do usta len ia , a n ie  
m a ją  decydującego znaczenia d la  naszego b ilansu .’

Jak  z powyższego zestaw ien ia  w y n ik a , oszczędności ha 
czasie s ta tku  ró w n a ją  się na w e t p rzy  n a jn iż e j p rz y ję ty m  
koszcie s ta tku , oszczędnościom na kosztach prze ładunku  
dopiero p rzy  w y jś c io w e j stawce p rze ła dun ku  bezpośred­
niego w  wysokości 50.—  zł. P rzy  m n ie jszych  s ta tkach  gra 
c y fr  będzie korzys tn ie jsza  d la  p rze ła dun ku  pośredniego 
gdyż koszty s ta tku  m a le ją  w o ln ie j,  a n iże li oszczędności na 
kosztach p rze ładunku .

W  ta ry f ie  Z. P. G. G. s taw ka  w  re la c ji w agon -  b u r ­
ta  przekracza ty lk o  w  n ie liczn ych  w yp ad kach  z ł 50.__
m ia no w ic ie  p rzy  tow a rach  w  w o rk a c h  o ciężarze pon iże j 
30 kg, ba lonach szk lanych  pustych, beczkach, bańkach 
bębnach, koszach, puszkach pustych, w yro ba ch  szk lanych  
żarów kach, gąbkach, apara tach, ce lo fan ie , g rzybach  suszo-’ 
nych, w ózkach dziecięcych, zabaw kach, ozdobach cho in ­
kow ych, krzesłach, w yrobach , roś lina ch  żyw ych , pew nych  
ga tunkach skór. Są to  zatem  w y łą czn ie  to w a ry  de lika tne , 
i  w ra ż liw e  na m a n ip u la c je  oraz to w a ry  bardzo p rze­
strzenne, p rzy  p rze ła dun ku  k tó ry c h  tru d n o  uzyskać w yso ­
ką w ydajność. D ośw iadczenia zag ran icznych p o rtó w  d ro ­
bn icow ych  w yka za ły , że prze ładunek bezpośredni ty c h  to ­
w a ró w  będzie ba rdz ie j ekonom iczny. Podobnie p rze d s ta ­
w ia  się spraw a sztuk c iężk ich  p rze ła dow yw an ych  specja l­
nym  sprzętem  p rze ła dun kow ym  s ta tku  lu b  p o rtu . W  obro­
tach naszych p o rtó w  powyższe to w a ry  s tanow ią  jednak 
d robny odsetek. Chociaż przytoczone c y fry  mogą być  u w a ­
żane ty lk o  ja k o  m a te ria ł pog lądow y z pow yższe j k ró tk ie j 
ana lizy  w y n ik a , że w  w a ru n ka ch  op tym a lnego  przystoso­
w an ia  i  w yposażenia p o rtu  racze j system  p rze ła dun ku  po­
średniego będzie re a lizo w a ł oszczędności w  społecznych 
kosztach p ro d u k c ji.

\
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O  w łaśc iw e  po jęcie  szybkościowej obsługi s ta tków
(A r ty k u ł dyskusy jny).

E D W A R D  O B E R T Y N S K I, Gdynia

Istota szybkościowej obsługi statków i  wytyczne stosowanie je j w portach polskich. Dwa zasadnicze etapy 
szybkościowej obsługi statków: przygotowawczo-organizacyjny i  wykonawczy. Zadania poszczególnych przed­
siębiorstw w zakresie zapewnienia racjonalnego przebiega szybkościowej obsługi statków.

IS T O T A  S Z Y B K O Ś C IO W E J O B S Ł U G I S T A T K Ó W
W  liczn ych  w yp ow ied z iach  i a r ty k u ła c h  na tem at 

szybkościowej obs ług i s ta tk ó w  w  po rta ch  p o lsk ich  p rze­
waża nastaw ien ie , że za o rgan izow an ie  i  p rzeprow adze­
nie  szybkościowej obs ług i s ta tk u  od po w ie dz ia ln y  jes t je ­
dyn ie  p o rt i  że ca ły  ciężar w y k o n a w s tw a  spoczywa na 
n im . Powszechnie uw aża się, że je że li p o r t zm o b ilizu je  I 
się techniczn ie , rz u c i odpow iedn ią  ilość lu d z i i  sprzętu d o j 
p rze ła dun ku  s ta tku , to  p ro b lem  szybkościow ej obsług i 
s ta tku  będzie rozw iązany.

T a k ie  pode jście  je s t n ie  ty lk o  błędne, ale dz ia ła  dem o- 
b ilizu ją co  na p ra c o w n ik ó w  in n y c h  p rzeds ięb io rs tw  w sp ó ł­
p racu jących  Z po rtem . P rzeds ięb io rs tw a te, w e w ła śc iw ie  
po ję te j szybkościow ej obsłudze s ta tku , w in n y  w łączyć  się 
do ścisłej w spó łp racy , gdyż szybkościowa obsługa s ta t­
k u  ograniczona do sam ej te c h n ik i p rze ła d u n ku  p o rto ­
wego, pozbaw iona je s t na jw a żn ie jszych  e lem entów  p rz y ­
gotow aw czych i  k o n tro ln y c h .

Pełną rozp ię tość szybkościow ej obs ług i s ta tk u  scha­
ra k te ry z o w a ł jasno m in . P op ie l, ok re ś la jąc  ją  ja ko : 
„... cały cykl obsługi od chw ili wejścia statku na redę do 
wyjścia za redę i  należyte sharmonizowanie wszystkich czynni­
ków obsługujących statek —  zarówno portu jak i  przedstawi­
cieli central handlowych, Urzędu Celnego itd...“ * 1

W  ta k  po ję te j szybkościow ej obsłudze s ta tk u  b io rą  
udz ia ł n ie  ty lk o  s ta tek  (a w ię c  załoga, a rm a to r, m ak le r) 
i po rt, ale rów n ie ż  c z y n n ik i rep rezen tu jące  to w a r • to 
jest spedytor i  rep rezen tow ane przez niego cen tra le  ha n ­
dlowe, k o n tro la  to w a ru  ilośc iow a  i  jakośc iow a  (k o n tro ­
le rzy  i  rzeczoznawcy) i  ha nd lo w o -ska rb o w a  (U rząd Cel­
ny). ' .

Z an im  p rze jd z ie m y  do scha rak te ryzow an ia  w spó łdz ia ­
ła n ia  za in te resow anych  czynn ikó w , na leży się zastano­
w ić  nad w ła ś c iw y m  cha rak te re m  szybkościow ej obsług i 
s ta tków  i  je j ro lą  w  p ra cy  s ta tk u  i  po rtu .

W  do tychczasow ych p u b lik a c ja c h  na ten  tem a t n ie  zo­
stała postaw iona jasno kw e s tia  czy obsługa szybkościowa 
ma ch a ra k te r w y ją tk o w y , to  znaczy stosowana je s t ty lk o  
do po jedyńczych s ta tkó w , fezy też m a m ięć c h a ra k te r ge­
n e ra lny  w  odn ies ien iu  do W szystk ich s ta tk ó w  obs ług iw a­
nych przez po rt.

O m aw ia ją c  szybkościow ą obsługę s ta tku  „A k a d e m ik  
K ry ło w “  w  L e n ing ra dz ie  jeden  z a u to ró w  radz ieck ich  
W asilczenko w spom ina , że o szybkościow ej obsłudze tego 
s ta tku  zadecydow a ły gospodarcze znaczenie i  p ilność da­
nego tra n sp o rtu . Z  tego w ięc  w y n ik a , że w  po rta ch  ra ­
dz ieck ich  obsługa szybkościowa n ie  je s t stosowana ja k o  
genera lna zasada, a je d yn ie  w  odn ies ien iu  do n ie k tó ry c h  
tra n sp o rtó w  w ażnych  d la  gospodark i na rodow e j. W  ZSRR 
szybkościowa obsługa p rzeprow adzana je s t na  zlecenie 
czynn ika  k ie row n iczego  na szczeblu C entra lnego Zarządu 
Ż eg lug i i  P o rtó w  w  opa rc iu  o w y tyczn e  M in is te rs tw a .

W  naszych po rtach , gdzie p ro b lem  szybkościowej ob­
s ług i jes t dopiero w  s ta d iu m  op racow yw an ia , w y b ó r s ta t­
k u  następu je  przew ażn ie  na w n iosek  a rm a to ra  lu b  m a k ­
le ra , k tó rz y  pa trzą  na pracę s ta tk u  je d y n ie  pod ką tem  
w idzen ia  w łasnych  interesowi, „  n ic ^ .^w ^g lę d n ia ją c  p rze­
słanek ogólnogospodarczych. ; • /

O p ie ra jąc  się na sta tuc ie  G łów nego D yspozytora  P ortu , 
na leża łoby p rzy ją ć , że decyzja  i  o rgan izac ja  obs ług i szyb­
kościow e j je s t pode jm ow ana przez p o rt na w n iosek re ­
p rezen tan tów  s ta tk u  i  to w a ru  po p rze an a lizow a n iu  p rze­
słanek gospodarczych.

Na obecnym  etap ie ro z w o ju  p o rtó w , szybkościowa ob­
sługa s ta tku  w in n a  być  stosowana w  w yp ad kach  spec ja l­
n ie  uzasadnionych po trzebam i gospodarczym i. W  c h w ili 
obecnej zorgan izow an ie  i  p rzeprow adzen ie  szybkościowej

* ,,Głos Wybrzeża“ n r 312 z 31.X IX .52

obsług i s ta tku  w ym aga od p o rtu  znacznego doda tkow ego 
w y s iłk u  o rgan izacyjnego oraz pracoch łonne j k o n tro l i  
i  d latego stosowanie tego system u je s t na raz ie  w  co­
dziennej p racy  u trud n ione . N ie m n ie j je d n a k  n ie k tó re  e le­
m en ty  o rg an izac ji p ra cy  szybkościow ej obsługi s ta tk u  
w in n y  znaleźć oddźw ięk  w  ca łokszta łc ie  p ra cy  po rtu .

Szybkościowa obsługa s ta tku  ob e jm u je  zasadniczo d w a  
etapy:

1. p rzyg o tow aw czo -o rgan izacy jny ,
2. w ykonaw czy.
W yznaczenie s ta tku  do szybkościow ej ob s łu g i w in n o  

nastąp ić  wcześnie —  przed jego p rzyb yc ie m  —  d la  prze­
prow adzen ia  na czas w szys tk ich  p rac p rzygo tow aw czych .

P R Z Y G O T O W A W C Z O -O R G A N IZ A C Y J N Y  E T A P  
SZY B K O Ś C IO W E J O B S Ł U G I S T A T K Ó W

E ta p  przygo tow aw czy  n a jle p ie j u w y p u k la  w sp ó łp racę  
i  zadanie w szys tk ich  za in te resow anych  czynn ików .

G łó w n y  ciężar szybkościow ej obs ług i s ta tk u  i  p rz y ­
go tow ania  m a te ria łó w  spoczywa na s ta tku . O dpow iedn io  
wczesne dostarczenie danych ze s tro n y  s ta tku  u m o ż liw ia  
p o rto w i p rzygo tow an ie  i  op racow an ie  h a rm on og ra m u  
szybkościowej obsługi. Dane te dotyczą:

a. czasu p rzybyc ia ,
b. przewożonego ła d u n k u  i  jego roz łożen ia  w  ła d o w ­

niach.
C z a s  p r z y b y c i a .  O bsługa in fo rm a c y jn a  ze s tro ­

n y  s ta tk u  poprzez m a k le ra  (a rm a to ra ) je s t po ds taw ow ym  
czynn ik ie m  zap lanow an ia  czasu rozpoczęcia pracy. Od 
dokładności danych zależy czy p o r t p o tra f i p rzyg o tow ać  
ja k  najszybsze rozpoczęcie p rze ła d u n ku  bez s tra ty  czasu 
na w yczek iw an ie . Z a rów no  o r ie n ta c y jn y  czas p rzyb yc ia  
—• (p rzy  sta tkach lin io w y c h  w g  rozk ła d u  ja zdy , p rz y  
tram pa ch  czarterow anych w e d łu g  te leg ram u w y jśc ia ), ja k  
i  d e fin ity w n y  (czas p rz y b y c ia  podany przez s ta tek), są 
podstaw ow ym  czyn n ik ie m  p rzyg o to w a n ia  p ra c y  p o rtu . 
O sta tn io  n ies te ty  zanotow ać m ożna poważne b ra k i i  n ie ­
dociągnięcia w  dziedzin ie  in fo rm o w a n ia . N ieo trzym an ie  
przez m ak le ra  w łaśc iw ych  i  te rm in o w y c h  in fo rm a c ji od 
agentów  zagran icznych czy k a p ita n ó w  s ta tk ó w  pow odu je , 
że coraz częściej w chodzą do p o r tu  s ta tk i d e f in ity w n ie  
n ie  zaaw izowane.i

D ok ładna  aw izac ja  te rm in u  p rzyb yc ia  s ta tk u  je s t za­
sadniczym  elem entem  p ra c y  p o rtu , a przede w s z y s tk im  
h a rm o n ijn e j obsług i szybkościow ej. —

P r z e w o ż o n y  ł a d u n e k .  D la  w y b o ru  ro d za ju  ob­
s ług i s ta tku  i  je j techn iczne j o rg an izac ji kon ieczne je s t 
podanie przez s ta tek  czy agenta dok ładne j sp e c y fik a c ji 
ła d u n k u  i jego rozm ieszczenia. Im  ba rd z ie j szczegółowe 
i  dokładne będą te in fo rm a c je , ty m  lepsze podstaw y o r ­
gan izow ania  p racy  zysku je  po rt.

P rzy  p ro je k to w a n y m  bezpośredn im  odbiorze to w a ru  
na w agony, p o rt m us i być zo rie n to w a n y  ja k ie  to w a ry  są 
uch w y tne  W łado w n iach  w  p ie rw sze j ko le jn ośc i, celem  
zam ów ien ia  po trzebne j ilośc i w agonów .

N ies te ty  aw izac ja  przez s ta tk i pozostaw ia w ie le  do 
życzenia. K ie ro w n ic tw o  s ta tku  n ie  zawsze rozum ie , że od 
in fo rm a c ji ja k ie  poda i  k ie d y  to  uczyn i za leży w  dużej 
m ierze sprawność obsług i. Zw łaszcza p rz y  s ta tkach  l in io ­
w ych  zdarza się często, że poważne ilo śc i to w a ru  okreś la  
się o g ó ln iko w o  (np. d robn ica), co n ie  pozw a la  p o rto w i zo­
r ie n tow ać  się w  cha rakte rze  ła d u n ku . W iadom ości na d ­
syłane przez s ta tek w in n y  podawać dok ładn ie  ilość2 i  ro ­
dzaj to w a ru  oraz jego rozm ieszczenie w  poszczególnych 
ładow n iach . P rzy  s ta tkach  l i n i i  reg u la rn ych  p la n  ła d u n ­
k o w y  nadchodzi przew ażnie pocztą sta tkow ą i  p o r t  za­

1 17.X I I . 52 s/s M ira  weszła do p o rtu  G dynfa z ła d u n k ie m  bez 
upiisedniego’ zgłoszenia.

2 m /s  (Zeus 12.X I I  52. zgłoszony z ład u n k iem  120 ton  p rzy w ió z ł 
320 ton .
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zna jam ia się z n im  dopiero po p rz y b y c iu  S tatku. D latego 
należy w ym agać, aby te legram  in fo rm a c y jn y  ze s ta tku  
zaw iera! w szys tk ie  dane po trzebne d la  p lan ow a n ia  p ra ­
cy po rtu . D ok ładna  in fo rm a c ja  je s t kon ieczna w  w yp a d ­
kach w y ła d u n k u  to w a ró w  n iebezpiecznych3 czy c iężk ich4,
w ym aga jących  spec ja lne j o rg a n iza c ji p racy  p rze ła dun ko ­
wej.

Pow ażnym  n iedociągn ięc iem  je s t b ra k  pow iązan ia  p ra ­
cy p rzeds ięb io rs tw a  frach tu jące go  „P o lfra c h t“  z portem . 
Obecnie p o r t  je s t pozba w io ny  zasadniczych in fo rm a c y j 
w  odn ies ien iu  do w a ru n k ó w  p ra cy  s ta tk u  w  porcie , ja k ie  
usta la  czarte r, za rów no w  e tap ie  jego p rzyg o tow an ia  
przez „P o lfra c h t“ , ja k  i  w  m om encie  p rz y jm o w a n ia  s ta t- 

u  do p o rtu . P o rt n ie  m a ją c  w g lą d u  do czarte ru , an i 
n ie  o trz y m u ją c  żadnych in fo rm a c y j w  ty m  k ie ru n k u , n ie  
zna w a ru n k ó w  um o w n ych  u zu pe łn ia jących  d ru kow aną  
tresc cza rte ru6.

N otice go tow ości s ta tk u  .są p rzy jm o w a n e  przez spedy­
to ra  a p o rt o trz y m u je , ze znacznym  opóźnien iem , je d yn ie  
Kopię; przez to  n ie  może w ypow iedz ieć  się w  w yp a d ku  
niezgodności w a ru n k ó w  cza rte row anych  z u s ta lo n ym i n o r­
m am i p o rtu . N iedo k ła dn e  w y s ta w ie n ie  n o ticu  przez m a k - 
tera pow odu je  d la  p o r tu  duże trudnośc i.

P ow ażnym  c zyn n ik ie m  o rg a n iza c ji szybkościow ej ob­
s ług i s ta tku  je s t t o w a r ,  rep rezen tow any przez spedy­
to ró w  i cen tra le  hand low e.

Z m ian y  s tru k tu ra ln e  m asy to w a ro w e j przechodzącej 
przez nasze p o r ty  i  s ta ły  w zro s t d ro b n ic y  s ta w ia ją  nowe 
p ro b lem y szybkościow ej obsłudze s ta tk ó w  w  porcie . P ro b ­
lem y te n ie s te ty  n ie  są w  p e łn i z rozum iane przez centra le  
ha nd lu  zagranicznego, a na w e t spedytorów .

D la  pełnego w y k o rz y s ta n ia  zdolności p rze ładunkow e j 
po rtu , p rze lo t to w a ru  p o w in ie n  odbyw ać się ja k  na jszyb ­
c ie j. W a ru n k i hand low e i  tra n sp o rtu  w ym a ga ją  n ieraz 
p rze trzym a n ia  i g ru pow an ia  towaru, w  porc ie  w  oczeki­
waniu. na s ta tek, jednakże te rm in y  te n ie  p o w in n y  być 
za d łu g ie 0. D la  przyśpieszenia p rze lo tu  to w a ru  konieczne 
jes t rów n ież  odpow iedn ie  p rzygo tow an ie  po rtu . N ieste ty, 
m om ent ten n ie  je s t docen iany przez cen tra le  hand low e 
i po rt coraz częściej zaska k iw a ny  je s t Z leceniam i w y k o ­
nan ia  specja lnych prac ja k  segregacja tow a ru , p rzepa­
kow an ie , na p ra w a  opakow ania , zm iana e ty k ie t itp .7 D la  
zachow ania w a rto śc i to w a ru  p o rt m usi w yko n yw a ć  prace 
spowodowane zan iedbaniem  i n iedopa trzen iem  w e fa ­
b ry k a c h 8,

S pedytorzy i  cen tra le  hand low e coraz częściej obcią­
żają p o rt z lecen iam i 100%-ow ego w ażen ia  to w a ru . Z le ­
cenia te odnoszą się za rów no do to w a ró w  w  im porc ie , ja k  
i w  eksporcie. O ile  p ro b le m  ten  je s t częściowo z rozum ia­
ły  w  im porc ie , o ty le  w  eksporc ie  p rzyg o tow an ie  to w a ru , 
jego w yw ażen ie  i  e ty k ie to w a n ie  w in n o  być  dokonane 
w  fab ryce . W y k o n y w a n ie  ty c h  czynności (zleconych do­
p iero w  os ta tn ie j c h w ili)  w  tra k c ie  p rze ła dun ku  obniża 
tempo prac p rze ła dun kow ych  o 50% —  80%.

W ażnym  m om entem  przysp ieszenia p rze ła dun ku  ze 
s trony  p rz e d s ta w ic ie li to w a ru  je s t p ra w id ło w o  i  te rm in o ­
wo p rzygo tow ana dokum en tac ja . P rz y  szybkościow ej ob­
słudze do kum e n ty  d la  całego ła d u n k u  m uszą być op ra ­
cowane ju ż  przed p rzy jśc ie m  S tatku. D latego p rzy  o rg a ­
nizowaniu. szybkościow ej obs ług i s ta tku  w łaśc iw e  p rz y ­
go tow anie to w a ru  s tan ow i zasadn iczy p ro b lem  d la  u n ik ­
nięcia. ham ow an ia  i opóźn ien ia  p ra cy  p rze ła dun kow e j. * 1

’ s/s L u b lin  p rzyw ió z ł d u żą  p a rtię  to w aru  niebezpiecznego bez  
wcześniejszego zgłoszenia. i

1 s/s H e l 13.X I.52, m /s  Oksywie 24.X.52, s/s H e l 19 .X II.52  nie  
zgłosiły te legra ficzn ie , że w iozą c ięk i to w ar celem  przygotow ania  
się p o rtu  do pracy dźw ig iem  p ływ ającym  n a ty ch m ia s t po p rzy ­
byciu s ta tku .

s s Fance m ia ł zastrzeżone w  czarterze, że czas ładow ania  
b u n k ru  od licza się od czasu dozwolonego. O  tym  w a ru n k u  p o rt  
dow iedział się przypadkow o dopiero po odejściu s tatku . 
m rU m P 30.X I I  52, —  m a k le r  d a ł notice  pow ołu jąc  sie n a  w a - 

czarte ru  beż znaczenia  czasu pracy. P on iew aż s ta tek  m ia ł  
iaaunek  drobnicow y p o rt w njoskow ał, że p ra cu je  na w a runkach  
lin iow ych  i dopiero po d n iu  pracy do w iedzia ł się o w łaściw ym  
czasie określonym  czarte rem .
. ' w  Pierwszej połow ie 1952 złożono w  G d yn i na  p lacu  ru ry
ierum ow skie  przeznaczone na  eksport, k tóre  leżą  do te j pory.

. B ind ra  eksportowa sia le  nadchodzi do p o rtu  lu zem  i  po­
m ieszana i trzeba ją  segregować w  porcie.

. O sta tn io  zlecono do ko nyw ania  p rzepakow an ia  szkła z po- 
™ r u  z łego p rzygotow ania  opakow ań przez fa b ry k i, oraz obcinanie  
pako <1łrzeWneJ wychodzącej ze skrzyń , na  sku tek  niedbałego

Do prac p rzygo tow aw czych  szybkościowego p rze ła dun ­
ku  s ta tku  ze s trony  p o rtu  na leży przede w szys tk im  w y ­
znaczenie m ie jsca p ra cy  s ta tku . W  rę k u  p o rtu  zespala 
się cała praca o rgan izacy jna  szybkościow ej obsług i s ta t­
ku , op racow an ie  odpow iedn iego p la n u  i  u łożenie ha rm o­
nogram u obsługi. L ite ra tu ra  radz iecka  poda je dużo p rz y ­
k ła d ó w  technicznego op racow an ia  ha rm onogram u szybko­
ściowej obsług i s ta tku . W zory  te w in n y  ja k  na jszybc ie j 
znaleźć zastosowanie w  p racy  naszych po rtó w .

C zo łow ym  zadaniem  p o rtó w  je s t p rzygo tow an ie  i  zg ra ­
nie  w szys tk ich  czynności o rg an izacy jnych , tak , aby bez­
pośrednio po p rz y b y c iu  s ta tku  m ożna rozpocząć szybko­
ściową obsługę i  zapew nić je j n iezaham ow any przebieg.

W Y K O N A W C Z Y  E T A P  S Z Y B K O Ś C IO W E J O B S Ł U G I 
S T A T K Ó W

W  etapie w yko na w czym  szybkościow ej obs ług i s ta tk u  
p o rt odg ryw a  ro lę  zasadniczą. Jednakże w yd a jn ość  jego 
p racy i w y n ik  ogó lny uzależnione są od w ła śc iw e j w sp ó ł­
p racy in n ych  czyn n ikó w  za interesow anych w  p ra cy  po rtu .

Podczas gdy p o rt je s t techn icznym  w yko na w cą  za­
dań szybkościow ej obsług i s ta tku , od ścisłego w sp ó łd z ia ­
ła n ia  pozosta łych ko n tra h e n tó w  (tow a r, s ta tek, k o n tro ­
la) zależy bieżąca o rgan izac ja  i  k o n tro la  szybkościow ej 
obsługi. W łaśc iw e p rzygo tow an ie  p ra cy  oraz spraw ne usu­
w an ie  zaham ow ań decydu ją  o pow odzen iu szybkościow ej 
obsług i s ta tków .

Do zadań p o rtu  należą:
A ) sta ła  i  bieżąca ko o rd yn a c ja  p ra cy  pom iędzy to w a ­

rem  (ląd) i s ta tk ie m  oraz k o n tro la  s topn ia  w y k o n a n ia  za­
dań usta lonych  w  ha rm onogram ie ;

B) W yko n yw a n ie  zadań p rze ła dun kow ych , k tó re  obe j­
m u ją  nadanie w łaściw ego tem pa p ra cy  przez spraw ną  o r ­
ganizację p rze ła dun ku  i ruch u  na nabrzeżu. P raca o rga­
n izacy jn a  op ie ra się na

a. w ła ś c iw y m  us ta w ie n iu  urządzeń p rz e ła d u n ko - 
kow ych  s ta tku  i  na nabrzeżu, aby u n ikn ą ć  n iep o trzeb ­
nych przesunięć w  dalszej faz ie  p rze ła dun ku ,

b. dostarczen iu w  dostatecznej ilo śc i od pow iedn ie ­
go sprzętu p rze ładunkow ego i  pomocniczego,

c. ra c jo n a ln y m  rozs taw ie n iu  sprzę tu  zm echan izow a­
nego,

d. w cześnie jszym  w yznaczen iu  m ie jsc  złożenia to w a ru  
w  m agazynach i placach, w zg lędn ie  w y ty p o w a n iu  p a r­
tu  przeznaczonych do za ładunku ,

e. zo rgan izow an iu  tra n s p o rtu  na nabrzeżu, ab y  p rze­
ła dunek n ie  b y ł zaham ow any na sku te k  k o rk ó w  lu b  
d łu g o trw a ły c h  m a n ip u la c ji tow a rem , w agonam i, czy 
sprzętem  p rze ła dun kow ym : .
S praw na organ izac ja  rozpoczęcia p ra cy  i  nadan ie  je j 

od początku odpow iedn iego tempa" s tan ow i o szybk im  
przebiegu obsług i s ta tku . N a leży pam ię tać, że n ic  n ie  
zniechęca ba rdz ie j ro b o tn ika , ja k  częste p rz e rw y  i b ra k  
c iągłości pracy.

B i e ż ą c a  o r g a n i z a c j a  i  ś l e d z e n i e  p r z e ­
b i e g u  p r a c y  s t a t k u .  Ze w zg lędu  na n ie ró w n o m ie r­
ną w ie lkość  ła d o w n i s ta tku  przez w łaśc iw e  rozłoże­
nie  nas ilen ia  p racy  na poszczególne lu k i  na leży  dążyć do 
tegdi, aby s ta tek zakończył, je ś li n ie  w szys tk ie , to  co n a j­
m n ie j k ilk a  ła d o w n i rów nocześnie, d la  u n ik n ię c ia  p rze - 
trz y m a n ia  przez w ykończan ie  je d n e j z ła d o w n i. D latego 
siedząc pracę s ta tku  (na podstaw ie  k a r ty  s ta tku ) na leży 
zw róc ić  specja lną uw agę ma na jw ię kszą  w zg l. n a jt ru d ­
n ie jszą ładow n ię , ja k o  decydu jącą d la  całości obsług i 
s ta tku .

D la  u trz y m a n ia  w zg lędne j ró w n o w a g i pom iędzy n a j­
w iększą i resztą ła d o w n i wskazane je s t fo rsow an ie  je j 
obsług i przez:

1. zw iększen ie ilo śc i b ryg ad  i  ro b o tn ik ó w ,
2. zw iększen ie ilo śc i urządzeń p rze ła dun kow ych  

i sprzę tu  zm echanizowanego,
3. pracę na dw ie  b u r ty  p rzy  użyc iu  ba rek  od s trony  

w ody.
Samo zw iększen ie i lo ś c i 'ro b o tn ik ó w  w  ła d o w n i n ie  

zawsze da je pożądane w y n ik i,  gdyż n a d m ia r lu d z i 
w  ła d o w n i pow odu je  w za jem ne przeszkadzanie i  spadek 
w yda jnośc i. G dy w ie lkość  ła d o w n i i  w a ru n k i bezpieczeń­
stw a p ra cy  na to  pozw a la ją  —•’ stosowanie dwóch d ź w i­
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gów  i  dw óch b ryg ad  zapew nia znaczne przyspieszenie 
pracy. P rzy  je d n o lity c h  tow a rach  pó łm asow ych można 
obsług iw ać dw ie  b ryg ad y  je d n ym  urządzeniem  prze ła ­
d u n ko w ym  (dźw igiem ).
^ W ła ś c iw e  zastosowanie! sprzętu zm echanizowanego na 
lądzie , a przede w szys tk im  w  ła d o w n i zapew nia jące pe ł­
ne jego w yko rzys ta n ie , s tanow i na jpow ażn ie jszy  elem ent 
przyspieszenie obsług i s ta tku . Dotychczas m a m y z b y t m a­
łe  doświadczenie w  p o s łu g iw an iu  się sprzętem  zm echan i­
zow anym  w  sztauerce posiadające j znaczne u tru d n ie n ia . 
L iczne p rz y k ła d y  Z w ią zku  Radzieckiego w yka zu ją , że tu  
leży zasadniczy p u n k t ciężkości przyspieszenia p rze ła ­

d u n ku  p rzy  szybkościow ej obsłudze sta tków .
N iezależnie od u sp raw n ie n ia  p ra cy  w  ła do w n i, w ła śc i­

w e  us taw ien ie  i  w yko rzys ta n ie  sprzę tu  zm echanizowanego 
na lądzie  s tanow i o szybkości przem ieszczenia tow a ru . 
O d b ió r to w a ru  na nabrzeżu i  tem po w yd a n ia  to w a ru  że 
s ta tk u  p o w in n y  być ta k  zgrane, ab y  żadna z e k ip  p ra ­
cu jących  na s ta tku  czy na lądzie  n ie  b y ła  narażona na 
w yczek iw an ie .

•̂ a s a dn iczym  zadaniem  p o rtu  w  obsłudze szybkościo­
w e j je s t stała troska  o sp ra w n y  przebieg p rze ładunku , 
siedzenie w yd a jn ośc i poszczególnych urządzeń i  sposobu 
o rg a n iza c ji p rze ła dun ku  oraz baczenie na rów nom ie rne  
i  szybkie  przeprow adzen ie  p rze ła dun ku  w e w szystk ich  
ładow n iach .

N iezależnie od prac przygotow aw czych , ja k ie  poprze­
dza ją zorgan izow an ie  szybkościowej obs ług i s ta tku , w  
czasie trw a n ia  p rze ła dun ku  w szys tk ie  in s ty tu c je  po rtow e 
muszą na ró w n i z po rte m  dołożyć m aks im um  w y s iłk u , 
ab y  szybkościow y p rze ładunek sp raw n ie  przebiegał.

Zadania poszczególnych uczestn ików  obsług i przedsta­
w ia ją  się w  skróc ie  te le g ra ficzn ym  następu jąco:

A . S t a t e k :
1. p rzygo tow an ie  i  trzym a n ie  w  s ta łym  pogotow iu 

s ta tkow ych  urządzeń p rze ładunkow ych , aby w  w y p a d ­
k u  po trzeby  ich  użyc ia  n ie  tra c ić  czasu na p rzyg o tow a­
nie.

2. u trzym a n ie  pogo tow ia  załog i s ta tkow e j (w zg lęd­
n ie  za łog i zastępczej) d la  u m o ż liw ie n ia  przesunięć i  prze- 
ho low ań  s ta tku  na tychm ia s t po zakończeniu pracy,

3. s ta ły  dyżu r odpow iedzia lnego za za ładunek o fice ­
ra  s ta tku  celem uzgadn ian ia  i  nadzo ru  za ładunku , dla 
u n ik n ię c ia  zm ian w  rozm ieszczeniu ła du nku ,

4. u łożenie szczegółowego p la n u  ładunkow ego p rzy  
uw zg lę dn ia n iu  rozm ieszczenia to w a ru  na nabrzeżu,

5. n ie m n ie j je d n a k  na leży stosować pewną elastycz­
ność w  odn ies ien iu  do p jan u  ładunkow ego, aby przez 
drobne zm ia ny  i  p rze rzu ty  m iędzy ła d o w n ia m i un iknąć  
k rzyżow an ia  i p rze rzu tów  to w a ru  na nabrzeżu,

6. bieżące w p isyw a n ie  uw ag do k w itó w  s te rn ika  ce­
lem  na tychm iastow ego w y ja śn ie n ia  s tanow iska dyspo­
nenta  tow a ru .

B. S p e d y t o r :
1. p rzygo tow an ie  c a łk o w ite j do ku m e n ta c ji przed 

w e jśc iem  s ta tku ,

2. s ta ły  k o n ta k t z po rte m  i  s ta tk ie m  oraz k ie ro w a ­
n ie  to w a ru  do za ładunku  w  m yś l od w o łan ia  przez s ta - 
1ek lu b  po rt,

3. p rzygo tow an ie  na czas dokum en tów  s ta tkow ych , 
aby n ie  za trzym yw a ć s ta tku  po ukończen iu  obsług i,

4. w łaśc iw e  p lanow an ie  kon iecznych m a n ip u la c ji, 
aby n ie  ham ow ać za ładunku  przez prace pokładow e, 
k tó re  m og ły  być wcześnie j w ykonane.

C. K o n t r o l a :
1. dokładność prac, aby un ikn ą ć  pom yłek  i  n iezgod­

ności, k tó re  pow odu ją  w s trzym an ie  lu b  na w e t kon iecz­
ność ponownego w y ła d u n k u  d la  skorygow an ia  błędów,

2. w  w yp a d ku  zlecenia w  czasie za ładunku  p ra c  m a­
n ip u la c y jn y c h  na leży zlecenia ta k  ująć, ab y  n ie  spo­
w o do w a ły  zaham ow an ia tem pa p racy  p rze ła dun kow e j.

Jak ju ż  zaznaczono, szybkościowa obsługa s ta tk u  w  
porcie rozpoczyna się z m om entem  jego p rzy jśc ia  na re ­
dę, a kończy się z m om entem  w yprow adzen ia  przez p ilo ­
ta na redę. T a k  w ięc  c y k l szybkościow ej obsług i s ta tku  
w  porcie ob e jm u je  n ie  ty lk o  sam prze ładunek p rzy  n a ­
brzeżu,ale i  pozostałe operacje, ja k  ho low anie , p rzesuw a­
nie w zd łuż nabrzeża itp . W ażnym  elem entem  usp ra w n ie ­
n ia  szybkościowej obsług i je s t zorgan izow anie b u n k ro ­
w an ia  w  czasie trw a n ia  pracuj p rze ładunkow ych  za po­
mocą p ływ a ją cych  s ta c ji b u n k ro w ych  tak , aby n ie  za- 
t i  zym yw ać p rze ła dun ku  s ta tku  i un ikn ą ć  dodatkowego 
p rzeho low an ia  po bu nk ie r.

W ażna je s t rów n ież ko o rdyn ac ja  zaopatrzenia s ta tk u  
w  żywność i  osprzęt, czy dokonan ie kon iecznych na p ra w .

Jak w y n ik a  z doświadczeń rad z ie ck ich  i  po lsk ich , sy­
stem szybkościowej obsług i s ta tkó w  stosowany b y ł p rze ­
w ażnie w  odnies ien iu  do s ta tk ó w  prze ładow u jących  to ­
w a ry  masowe, a w  n ie licznych  w ypadkach  w  odnies ien iu  
do ła d u n kó w  półm asowych. W  zw iązku  z pow ażnym i 
zm ianam i s tru k tu ra ln y m i m asy to w a ro w e j w  naszych 
portach na leży proces szybościowego p rze ładunku  op ra ­
cować pod no w ym  aspektem . O ile  p rzy  jednoga tunko - 
w y m  tow arze ła tw ie j je s t zorgan izow ać techn ikę  szybko ­
ściowego prze ładunku , o ty le  p rzy  d ro b n icy  sk łada jące j 
się zo znacznej ilośc i różnych  p a r t i i,  o rgan izac ja  p ra cy  
jes. znacznie ba rdz ie j sko m p liko w a na  i  w ym aga dużego 
na k ładu  pracy oraz szczegółowej k o o rd y n a c ji p racy  
w szystk ich  za in teresow anych p rzeds ięb iors tw .

Zagadnien ie szybkościowej obsług i s ta tk ó w  w  po rtach  
po lsk ich  należy s taw iać przede w szys tk im  na płaszczyź­
nie  w spó łp racy w szystk ich  czyn n ikó w  za in teresow anych 
w  prze ładunku , począwszy od p rac p rzygo tow aw czych , 
tak , aby przed p rzybyc iem  s ta tku  b y ł uzgodn iony d o k ła d ­
n y  p lan  pracy z podzia łem  żądań d la  każde j z uczestn i­
czących in s ty tu c ji.  P lan  ten m usi być  następn ie  stale 
śledzony i  ko rygow any w  m ia rę  zm ian  w a ru n k ó w  pracy.

T y lk o  w  oparciu  o szeroką w spó łp racę  w szys tk ich  za­
in te resow anych przeds ięb iors tw  i na podstaw ie  dok ład ­
nie opracowanego ha rm onogram u m ożna przeprow adzić  
w łaśc iw ą  stosowanie szybkościow ej obs ług i s ta tków , tak , 
aby je j w y n ik i m og ły  p rzyczyn ić  się do przyspieszenia 
obsług i s ta tku  i  przez um ie ję tne  m ob ilizow an ie  reze rw  
zw iększyć w ydajność naszych p o rtó w  i zapew nić k o rz y ­
ść: dla całe j gospodarki na rodow e j.

Ustalenie technicznej w yda jnośc i sprzętu zmechanizowanego
In * . S T A N IS Ł A W  S Z W A N K O W S K I, Gdańsk

N aukow a li te ra tu ra  radziecka, a z n ią  i  pańs tw  De- 
o k ra c ji Lu d o w ych  została wzbogacona doskonałą książ- 
l G. P. W a łkow a  „O rgan iza c ja  rob ó t p rze ła dun kow ych-' 

w ydaną  przez M in . Rzecznej F lo ty  ZSRR —  M oskw a 
52 r., zalecaną ja ko  podręczn ik  in s ty tu to m  kształcącym  
żyn ie rów  tra n s p o rtu  wodnego.

W śród doskonałego m a te ria łu , podręczn ik  W a łkow a, 
w ie ra ją c y  77 p rzy k ła d ó w  p ra k tyczn ych  obliczeń, podaje

i6

proste w ytyczne  usta len ia  techn iczne j w yda jnośc i podsta­
wowego sprzętu t. zw. m a łe j m echan izac ji prac p rze ła ­
dunkow ych  w  porcie, —  e lek trow ózków , w ózko-podnośn i- 
k ó w  i transp orte ró w , z k tó ry m i w a rto  w  skróc ie  za­
poznać czy te ln ikó w  „T e c h n ik i i  G ospodarki M o rs k ie j“ .

W ydajność w ó zków  o k re ś lim y  p rzy  założeniach, że 
wózek m a ładowność fif (w  kg), odległość przew ozu 1, 
szybkość v, czas za ładow ania U i  w y łado w a n ia  U.

V



Jeden c y k l p racy  w ózka trw a  
■ ł  , l

czas T  — i i  +  v  +  (j •; Î 2 (w  sekundach)

3,6 g
W ydajność w ózka będzie rów na : P =  — -- ton  na godz.

Poniższa tabe la  poda je ch a rak te rys tykę  radz ieck ich  
w ózków :

D an e c h a ra k te ry s ­
tyczne

Jed­
nostka

W ó zki a k u m u la to ­
ro w e  ty p

W ó ?ki s i ln i­
k o w e  tyD

E K -P 2 A G -2 E K -2

z pod­
noszo­

ną  
p la t ­

fo rm a

bez
podno­
szone j 
p la t­

fo rm y

Nośność ton 1,5. 1,5 2,0 1,5 1,5
^ u g o ś ć m 2,99 2,66 2,72 3,05 2,05
Szerokość m 0,87 1,16 1,14 1,0 1,0
W ysokość m 1,86 1.45 1,34 1,195 1,195
Szybkość ja?dy km /g 4-5 3-4 5 5,0 5,0
M °c  s iln ika 2,8 k W 2 k W 2,8 k W 12 K M 12 K M
c *ężar bez ład. kg 500 1220 1520 695 590

D la  p rz y k ła d u  p iz y jm u je rn y , że odległość przewozu 
Wózkiem w yn os i 125 m , nośność w ózka 2000 kg, szybkość 
'— 5 km /g , t j .  83 m /m in , czas za ładunku  180 sekund, czas 
roz ład unku  240 sekund

T IV
125 • 60 , 125 -6 0  .

180 + ------------------b ------—-------- b 240
83 83

T = 6 1 4  seku ndw
W ydajność w ózka w yn os i

Pw
3,6^ 2000 

614
=  11,7 t 'g .

Do okreś len ia  w yd a jn ośc i w ózkopodnośn ika posługujem y 
się w zorem  na czas trw a n ia  cyk lu

Ts — b +  U +  bi
hj h, 21
v t ' v., r  v 3

gdzie

i i  i  t-2 : czas trw a n ia  podchw ycen ia  pa le ty  i  złożenia 
z n ią  ładunku .

Dane cha rakte rystyczne  w ózkopodnośn ików  radz ieck ich

Jed­
n o st­

ka

W ózKo­
po dnośnik  

o napędzie  
s iln ik . 

G A Z -A  A

W ó zko - 
podnośnik  

o napędzie  
a ku m u la ­
to ro w y m  
EKP-1500

W ózko - 
podnośnik  

o napędzie  
a k u m u la ­
to ro w y m
E S Z  1.5-1 
ESZ1.5-2

Nośność t 3,0 1,5 1,5
m aks. wysokość podno­
szenia m 4,5 1,5 3,0
maks. wielkość opusz­
czania m m 60 -

Szybkość podnoszenia m  s 0,133 0,1 0,1
m aks. k ą t nachylen ia  
w Przód stopn i 5 7 10

w ty ł 10 5 10
W ym iary  podnośnika  
widłowego 
—  długość łap m m 1250 700 — 10C0 700—1000
—  szerokość łap m m 200 —

Rostaw łap (m ie rzo ny  
od zew nętrznych  k ra ­
wędzi) m m od 4£ 0 do 1290
Długość (bez w ide ł) m m 3550 2500—2800 3450
Szerokość m m 1320 1140 1100
Wysokość —
—  m in im a ln a  (w id ły  

opuszczone) m m 3250 2700 2150
—  m aksym alna  (w id ły
—  podniesione) m m 6040 -  - 3700
Zw rotność —
—  prom ień  wewn, m m 1000 1600 300
—  ,, zewn. m m 3600 . 2500, 2050
C iężar ca łkow ity kg 5300 3400 3275

t s —  czas uk ład an ia  ła d u n k u  na palecie w  sek.
h i i  ho —  wysokość podnoszenia w zg lędn ie  opuszczania 

w id ło w e go  podnośn ika (h\ =  ho — h)

h i i  v-> —  szybkość podnoszenia i  opuszczania podnośn ika 
w id łow ego

1 —  odległość przewozu ła d u n ku  w  m
v 3 —  szybkość przewożenia w  m/sek.

M im o , że szybkości podnoszenia i  opuszczania nieco się 
różn ią, p ra k tyczn ie  p rz y jm u je m y  rów n ież Vi =  u2 =  v 
W  te n  sposób uproszczony w zó r p rz y jm ie  postać:

T. =-- t, +  h  -b h  +  - 2h +  21
v  v 3

3,6 g
Ps =  ~  t/godz.

S
P rz y jm u je m y , że w ózko-podnośn ik  p rzew ozi ładunek 2000 
kg  na odległość 100 m  i  podnosi go na średnią wysokość 
p rzy  sztap low an iu  2,5 m.

« i —  Szybkość podnoszenia w id e ł z pa le tą  4,5 m /m in , 
—  „  opuszczanie bez ła d u n k u  8 m /m in .

(v p rz y jm u je m y  średnio 5 m /m in . =0,1 m /sek.)

Czas podchw ycen ia  pa le ty  30 sek.
„  złożenia pa le ty  na sztap lu  30 sek.
„  za ładow ania pa le ty  20 sek.

Szybkość jazdy  z obciążeniem  3,5 —  10 k m /g
średnio 6 k m /g  

„  „  bez obciążenia 4 —- 1 2  k m /g
—  średnio 8 km /godz.

^  2 , 5 - 2  1 0 0 - 2
• 30 +  30 +  20 +  (U  : 2

(v średnio p rz y jm u je m y  7,2 k m /g  t. j.  2 m /sek.)

T =  80 50 100 230. sek.

Ps
3,6 - 2000 

230
31,3 t/godz.

O kreślen ie , w yd a jn ośc i przenośn ika  taśmowego, ja k o  
urządzenia n ieprzerw anego dzia łan ia , p rzeprow adzam y 
d la  założenia tra n sp o rtu  c ia ł sypk ich , ja k  np. sól, z ia rno, 
ciągiem  tra n sp o rte ró w  us taw ionych  np. pom iędzy w y ła ­
d o w yw a n ym i w agonam i, a stosem w  kom orze magazynu. 
W  Z w ią zku  R adz ieck im  w  transp o rte ra ch  taśm ow ych 
n ieprzew oźnych stosuje się taśm y o szerokości od 30 do 
160 cm.

W ydajność transp o rte ra  p rz y  transporc ie  ła d u n k ó w  
sypk ich  n iep rze rw a nym  po tok iem  określa  się w zorem :

P t =  3600 F  • y v  ton/godz., lu b  

P f =  3600 F ■ v  m 3/godz.,
gdzie F  s tanow i po le p rz e k ro ju  poprzecznego tra n sp o rto ­
wanego s trum ie n ia  m a te ria łu
y —  ciężar g a tu n ko w y  1 m s m a te ria łu  
v  —  szybkość taśm y w  m /sek.

Jeś li taśm a je s t p łaska, to  m a te ria ł tra n sp o rto w a n y  stano­
w i w  p rz e k ro ju  t r ó jk ą t  o bokach pochy lonych  pod ką tem  
stoku na tu ra lnego , a podstaw ie ró w n e j szerokości taśmy.

„ 1  ii2
F =  ~ T  B ■ h =  tg o m 2 

A 4
B 2 • tu  p

P. =  3600 • ---------—  y • v  =  900 B2 ■ i  • v  - tg o
4

N ie k tó re  m a te ria ły  m a ją  tendencje do u k ład an ia  się 
w a rs tw ą  w  kszta łc ie  pa ra b o li i  wówczas p rze k ró j

3 2 3 4 6

P =  3600 • ' B ^  P — • 7 ■ V =  600 BIP 7 v  tg p 
‘ 6

D ośw iadczenia w yka za ły , że m a te ria ły  sypkie  u k ła d a ją  
się w  w a rs tw ę  m ającą ksz ta łt odcinka pa rabo li, a to w a ry  
w  kaw a łka ch  (orzech, kostka) w  tró jk ą t.
O bserw acje w yka za ły  rów nież, że p rzy  ru ch u  taśm y część 
m a te ria łó w  sku tk ie m  w strząsów  i  podrzucania na ro lka ch  
zsypu je się z taśm y, co obniża teore tyczną w yda jność 
usta loną pow yższym i w zoram i.
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Charakterystyka techniczna radzieckich__transporterów taśmowych do transportu towarów sypkich

C h a ra k te ry s  yka Jednostka T ra n s p o rte ry  ty p u
U w a g im ia ry I I I I I I IV T  — 125 T  — 80 T  -  126

Długość całkow ita m 20 15 10 8,5 5 10 15
Szerokość taśm y cm 50 50 50 50 40 40 40
M aks. podniesienie ła d u n k u m 8,G e ,5 4,5 3,9 1,87 3,70 7,80
M in im a ln a  w ysokość podnoszenia  
ła d u n k u m 2,8 2,125 2,03 i , 85 0,27 1,5 1,5
Szerokość tran sp ortera  (łączn ie  
z  podwoziem ) m 3,05 3,05 ,05 1,7 0,61 0,63 0,61
średn ica  rolek m m 108 108 108 108 60 €0 (0
średn ica  bębna : 

napędowego 
naprężającego  

średn ica  k ó ł podwozia

m m
m m
cm

265
245
120

265
245
120

265
245
120

265
245
100 76 76

Długość zasobnika ( le ja  do ładow ań.) ( m 180 180 180 180 — — —
Szybkość ru c h u  taśm y m /sek. 0,63 1— 2,5

3,15
1340

4 0,8 0,8 1,0

C iężar kg £100
1,62

1(90 1160 220 352 650

W prow adza jąc w sp ó łczyn n ik  zape łn ien ia  taśm y f  i  okreś­
la ją c  przez K  w sp ó łczyn n ik , zależny od ką ta  na tu ra lnego  
s to ku  transportow anego m a te ria łu , w yda jność  

P f =  f  • K  • B 2 • y  • v
Poniższa tabe la  przedstaw ia  w a rtość  w spó łczynn ika  K  

w  zależności od ką ta
D la  w a rto śc i ką ta  K

d la  taśm y p łask ie j
20° 326
25° 420
30° 520
35° 630
40° 755
45° 900

D la  taśm y w k lę s łe j (p rzy  zastosowaniu trzech  łam anych
ro le k ) w a rto śc i w sp ó łczyn n ika  K  będą:

p rzy  kącie K
20° 563
25° 648
30° 742
35° 844
40° 960
45° 1100

W ydajność tra n s p o rte ró w  o taśm ie  w k lę s łe j zależy od 
k s z ta łtu  nadanego taśm ie przez łam ane ro lk i.  Z  dostatecz­
ną dokładnością  okreś la  ją  w zó r:

P f — 600 B - • y  • v  ■ tg  q

W artość w sp ó łczyn n ika  (zapełn ien ia  taśm y) f  podaje 
ta b lica :

Taśm a prosta Taśm a w klęs ła

P rz e k ró j P rz e k ro i P rz e k ró j P r  e k ró j
w a rs tw y w a rs tw y w a rs tw y w a rs tw y
p a ra b o - tr ó jk ą tn y p arab o - tró jk ą tn y

lic z n y Ga ■=------ lic zn y 1
a — ------ g

a — g 2 u -  g 2

Taśm a zape łn io ­
na szerokości
I X ..................... 1 0,9 0,8 1 0,9 0,8 1 0,9 0,8 1 0,9

W s p ó łc zyn n ik  
za p e łn ien ia  f  = 0,66 0,54 0,43 0,45 0,37 0,3 0,75 0,6 0,5 0,6 0,5 0,4

p rzy  poz iom ym  po łożen iu  tra n sp o rte ra  
kości d la :

z ia rna  ciężkiego 
„  lekk iego  

ru d y , ż w iru , p iasku  
w ęg la  kam iennego 
koksu
ła d u n kó w  po jedyńczych

następujące szyb-

2.0 —  4,0 m /sek.
2.0 —  3,0 m /sek.
1.5 —  3,0 m /sek.
1.5 —  2,5 m /sek.
1,25 — 1,5 m /sek.
0,8 —  1,5 m ,sek.

P rzyk ła d :
W y liczyć  techniczną w yda jność  tra n s p ó rte la  z taśm ą 
w k lęs łą  p rzy  poziom ym  transporc ie  sypkiego ła d u n ku  
(O =  30°) p rzy  następu jących założeniach: 

szerokość taśm y B  0,5 m
szybkość ru ch u  taśm y v  1,5 m /sek.
ciężar ob ję tośc iow y m a te ria łu  y 0,9 t /m ; .

O d n a jd u je m y z ta b lic y  w a rto śc i w spó łczynn ików :
K  =  742 /  =  0,5
P f =  0,5 * 742 • 0,52 • 0,9 '  1,5 =  125 t/g .

Jeś li tra n s p o rte ry  stosu jem y do tra n sp o rtu  ła d u n k ó w  po­
jedyńczych  (np. to w a ró w  w orkow anych , w  ka rton ach  itp .) 
to  w yda jność tra n sp o rte ra  okreś la  w zó r:

_  3,6 g v

a
gdzie: g —- w aga jednego ła d u n ku  w  kg. 

v  —  szybkość ru c h u  taśm y
a —  w za jem na odległość dw óch sąsiednich ła ­

d u n kó w  w  m.
P rz y k ła d :
O b liczyć techniczną w yda jność transporte ra , przenoszące­
go po jedyńcze ła d u n k i —  w o rk i o wadze 80 kg  —  z szyb­
kością 0,8 m /sek. i  w za jem ne j od ległości 3 m.

P t
3,6 ■ 80 - 0,8 

3
76,8 t/g .

P rz y  transporc ie  m a te r ia łó w  n ie  ty lk o  w  poziom ie, lecz 
i  w  p ion ie  (t. j.  skośnie k u  górze) wysokość w a rs tw y  m a­
te r ia łu  zm nie jsza się w s k u te k  z ja w iska  t. zw. spełzania 
i  d latego, p rzy  ob licza n iu  w yd a jn ośc i tra n sp o rte ró w
w  po łożeniu nachy lonym , p rz y jm u je  się następujące w a r ­
tośc i ostateczne:

P rz y  kącie  nachy len ia  transp o rte ra
H °  -  15° -  Ptp =  0,95 P,
16° —  18° - -  Ptp =  0,90 Pt

19°" —- 20° —  Pfp =  0.85 Pf

gdzie Pf je s t w yda jnośc ią  tra n sp o rte ra  w  poziom ym  po­
łożen iu  taśm y.
Szybkość ru ch u  taśm y po w in na  być dostosowana do ro ­
dza ju  transportow anego m a te ria łu . D latego zaleca się

U k ła d a n ie  się stożka m a te r ia łó w  syp k ich  na taśm ie tran sp o rtera  
o taśm ie p łaskiej i wk.ę-słej
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E K S P L O A T A C J A  F L O T Y

Zagadnienie odpow iedzia lności w h o lo w n ic tw ie
Kpt. ż. w. W Ł A D Y S Ł A W  L E K K I, G dyn ia

Zarów no s ta tk i po lsk ie  w  po rtach  obcych ja k  i  s ta tk i 
obce w  po rtach  po lsk ich  k o rzys ta ją  często z us ług ho lo w ­
n ik ó w . Św iadczy to  o m ię dzynarodow ym  charakte rze  tych  
usług. S ta tk i k o rzys ta ją  z pom ocy h o lo w n ik ó w  na wodach, 
gdzie sam odzielne m anew row an ie  je s t u tru d n io n e  i  gdzie 
są narażone na szczególne niebezpieczeństwo. W  zw iązku  
z ty m  duża część a w a r ii pow odow anych je s t p rzy  w sp ó ł­
udz ia le  h o lo w n ikó w . U staw odaw stw a  k ra jo w e , o ile  w  ogó­
le  re g u lu ją  spraw ę ho lo w n ic tw a , u jm u ją  ją  bardzo ogó l­
n ik o w o  i  n ie m a l z re g u ły  o d w o łu ją  się do k o n tra k tó w  ho ­
lo w n iczych  ja k o  pods taw y ostatecznego u re gu low an ia  sto­
sun ku  ho lu jącego do ho lowanego. K o n tra k ty  ho low nicze 
są opracowane przez a rm a to ró w  h o lo w n ik ó w  i  n ic  d z iw ­
nego, że z rzuca ją  odpow iedzia lność z h o lo w n ik ó w  w  ta ­
k im  s topn iu , w  ja k im  je s t ty lk o  m oż liw e  w  ram ach obow ią ­
zującego ustaw odaw stw a . Powszechnie u ta r ł się z w y ­
czaj, że s ta tk i często n a jp ie rw  k o rzys ta ją  z us ług h o lo w ­
n ik a  a po tem  dopiero ka p ita n o w ie  podp isu ją  k w it-u m o -  
wę. O dnosi się to  szczególnie do s ta tk ó w  wchodzących do 
p o rtu . W  w y n ik u  tego k a p ita n  n ie  je s t dok ładn ie  zo rien ­
tow any, w  ja k im  zakresie  odpow iada jego sta tek, a w  ja ­
k im  h o lo w n ik .

Ten stan rzeczy spowodow ał, że z b ieg iem  la t  w y tw o ­
rz y ły  się w  żegludze m iędzynarodow e j zw ycza je  -— p ra ­
w o niepisane, k tó re  zn a jd u je  sw o je  po tw ie rdzen ie  w  
o rzeczn ic tw ie  sądów m orsk ich  w ie lu  k ra jó w .

Na podstaw ie tych  orzeczeń m ożna opracować zasady, 
k tó re  w yra źn ie  ok re ś la ją  w za jem n y  stosunek oraz p ra w a  
i  obow iązk i ho lu jącego i  holowanego.

Holow nik jest w  służbie holowanego

To lu b  podobne s fo rm u łow a n ie  p rz e w ija  się przez w ię k ­
szość k o n tra k tó w  ho low n iczych . In te n c ją  jego je s t p rze­
rzuc ić  zarów no rozkazodaw stw o ja k  i  odpow iedzia lność 
na k ie ro w n ic tw o  s ta tku  ho lowanego. Często je s t ono uzu­
pe łn ione zdaniem , że h o lo w n ik  dostarcza ty lk o  s iły  pocią­
gow e j. N ak łada  to na k ie ro w n ic tw o  s ta tku  holowanego 
obow iązek k ie ro w a n ia  m a n ew ra m i h o lo w n ik a  przez po­
daw anie  rozkazów  dotyczących w zięc ia  ho lu , k u rs u  i jego 
zm ian oraz szybkości ho lo w an ia  > oraz obciąża holowanego 
odpow iedzia lnością  za p raw id łow ość  m an ew ró w  zarów no 
s ta tku  ja k  i  ho lo w n ika . O bow iązk iem  h o lo w n ik a  jes t do­
k ła d n ie  w yp e łn ia ć  rozkazy o trzym ane od holowanego.

W  w ie lu  w ypad kach  k ie ro w a n ie  przez ho lowanego r u ­
chem  h o lo w n ika  je s t u trud n ione , szczególnie p rz y  ho lo ­
w a n iu  da lekom orsk im , gdzie odległość ho lu jącego od ho 
lowanego u tru d n ia  lu b  un ie m oż liw ia  daw anie  rozkazów . 
W  raz ie  ho lo w an ia  jednostek p ływ a ją cych  bez lu b  z n ie ­
w ys ta rcza jącą  załogą, k ie ro w n ic tw o  na w ig acy jne  z ko 
nieczności przechodzi na kap itan a  ho lo w n ika . W  k o n tra k ­
tach ho low n iczych  stosowane są dw ie  fo rm y  u jęc ia  ta k ie j 
s y tu a c ji.

P ierw sza p rze w id u je , że w ra z  z k ie ro w n ic tw e m  na ho­
lo w n ik  przechodzi cała odpow iedzia lność. D ruga  fo rm a  
częściej stosowana, u jm u je  spraw ę następu jąco: a rm a to r 
h o lo w n ik a  s taw ia  do dyspozyc ji ho lowanego h o lo w n ik  
i  jego załogę. W  w yp a d k u  p rze la n ia  na załogę ho lo w n ika  
k ie ro w n ic tw a  zespołu ho lowniczego, dz ia ła  ona na rozkaz 
i  odpow iedzia lność z leceniodaw cy, a w ięc  holowanego. Z a­
rów no  k ie d y  h o lo w n ik  da je  ty lk o  s iłę  pociągową, ja k  
i  w  w yp a d k u  p rze la n ia  na k a p ita n a  h o lo w n ik a  k ie ro w ­
n ic tw a  zespołu ho lowniczego, a rm a to r i  k ie ro w n ic tw o  ho ­
lo w n ik a  oraz ho lowanego muszą zadość uczyn ić  w a ru n ­
kom , k tó re  n iże j om ów im y.

Stan techniczny holownika

A rm a to r h o lo w n ik a  od po w ie dz ia ln y  je s t za w ła śc iw y  
s tan techniczny. O ile  w  tra k c ie  ho lo w an ia  w y n ik n ie  aw a­
r ia  na sku tek d e fek tu  m echan izm ów  lu b  k o tłó w , odpo­
w ia d a  za n ią  a rm a to r ho lo w n ika , chyba że udow odn i, iż

w  drodze n o rm a ln e j in s p e k c ji n ie  można b y ło  tego de­
fe k tu  zauważyć. Jeśli h o lo w n ik  poddaw any je s t reg u la rn ie  
inspekc jom  w ym aganym  przez tow a rzys tw a  k la s y fik a ­
cy jn e  lu b  nakazane przez obow iązu jące m ie jscow e praw o  
i  h o lo w n ik  posiada w ym agane atesty, odpow iedzia lność za 
n iep rzew idz iane  d e fe k ty  n ie  obciąża a rm a to ra  ho lo w n ika . 
D la  w yraźnego zabezpieczenia się przed tą  od po w ie dz ia l­
nością a rm a to r h o lo w n ik a  umieszcza często w  k o n tra kc ie  
odnośną k lauzu lę .

Załoga holownika

O bow iązk iem  a rm a to ra  je s t obsadzić h o lo w n ik  w y ­
starczającą załogą, posiadającą odpow iedn ie  k w a lif ik a c je  
zawodowe. O bow iązk iem  załog i h o lo w n ik a  je s t w ykazać 
na leżytą  um ie ję tność i  staranność w  w y k o n a n iu  h o lo w a ­
nia. A rm a to r  s ta tk u  ho lowanego, m im o że załoga h o lo w ­
n ik a  p ra cu je  na jego zlecenie, n ie  może najczęście j sp ra w ­
dzić, czy załoga ta  je s t w ystarcza jąca. T en  m o ty w  w y ­
stępuje w  szeregu orzeczeniach sądów m orsk ich  jako .pow ód 
przerzucenia odpow iedzia lności za w ła śc iw ą  obsadę h o ­
lo w n ik a  na jego a rm a to ra .

Kurs i szybkość holownika

Jak  pow iedziano poprzednio, rozkazy co do ku rsu  
i  szybkości h o lo w n ik a  da je  k ie ro w n ic tw o  s ta tk u  h o lo w a ­
nego. O bow iązk iem  je d n a k  h o lo w n ik a  je s t rozkazy te w y ­
konać w  sposób u m ie ję tn y  i  zgodnie z dobrą p ra k ty k ą  
m orską.

Is tn ie je  orzeczenie sądu m orsk iego obciążające od­
pow iedzia lnością  za aw a rię  h o lo w n ik , k tó ry  w y k o n a ł roz­
kaz w  oczyw is ty  sposób p row adzący do a w a rii. P rzew ód 
sądow y w yka za ł, że k ie ro w n ic tw o  h o lo w n ik a  w iedz ia ło , 
że w yko n a n ie  rozkazu  p ro w a dz i do a w a rii,  na tom ia s t k ie ­
ro w n ic tw o  holowanego n ie  m ogło być tego św iadom e. 
Z d ru g ie j s trony  zasada daw an ia  rozkazów  je s t w iążąca w  
stosunku do holowanego. Jeże li ho lo w an y  n ie  da je  roz­
kazów  zm ia ny  ku rsu , m im o  że h o lo w n ik  idz ie  z ły m  k u r ­
sem, jes t on odpow iedz ia lny  za w y n ik łą  z tego pow odu 
aw arię . Odnośne orzeczenia s tw ie rdza ją , że ta k i b ra k  
ak tyw n ośc i je s t m ilczącym  w yrażen iem  zgody na z ły  k u rs  
ho lo w n ika , co pow odu je  s k u tk i p ra w n e  ta k ie  same, ja k  
w yd an ie  rozkazu posuw ania  się z ły m  kursem . N a wodach 
o dużym  nas ilen iu  ru ch u  h o lo w n ik  m usi w y k o n y w a ć  bez 
rozkazu zm iany  k u rs u  celem  u n ik n ię c ia  zderzeń.

Zderzenia między holownikiem  i holowanym

Jeśli p rz y  z łych  w a ru n k a c h  a tm osfe rycznych, szcze­
gó ln ie  p rzy  dużej fa li ,  s ta tek da h o lo w n ik o w i rozkaz 
w z ięc ia  h o lu  lu b  dob ic ia  do b u r ty ,  odpow iedzia lność za 
bezpieczeństwo m an ew ru  spada na w yda jącego rozkaz. 
O bow iązk iem  h o lo w n ik a  je s t s tarać się w ykonać rozkaz 
zgodnie z w ym a ga n ia m i dobre j p ra k ty k i m o rsk ie j. Jeś li 
je d n a k  h o lo w n ik  podchodzi pod h o l w  ta k ic h  w a ru n ka ch  
z w łasne j in ic ja ty w y  i  bez rozkazu s ta tku , to  odpow iada 
on za w y n ik łą  aw arię . Jeśli zderzenie nastąp i na  sku tek 
w yk o n a n ia  rozkazu holowanego, to  odpow iedzia lność po­
nosi ho low any. S ta tek obow iązany je s t ta k  regu low ać 
swą szybkość, żeby n ie  na raz ić  h o lo w n ik a  na niebezpie­
czeństwo. Zderzenia i  aw a rie  w y n ik a ją c e  z na dm ie rne j 
szybkości obciąża ją holowanego. L iczne  orzeczenia są­
dowe s tw ie rdza ją , że a rm a to r h o lo w n ik a  obow iązany je s t 
dostarczyć h o lo w n ik  w ys ta rcza ją cy  do spe łn ien ia  pracy, 
k tó re j się pode jm u je . Z treśc i ty c h  orzeczeń w y n ik a  
jednak, że obow iązek ten  racze j odnosi się do m ocy, w y ­
posażenia, zdolności do m an ew ro w a n ia  h o lo w n ik a  a n ie  
do jego szybkości. H o lo w n ik  je s t w ys ta rcza ją cy  w tedy , 
k ie d y  może w ykonać pracę w  w a ru n ka ch  pogody, k tó rą

189



rozsądn ie m ożna p rzew idz ieć; oznacza to, że je że li aw a­
r ia  została spowodowana w  w y n ik u  zm ia ny  pogody, k tó ­
re j n ie  m ożna by ło  p rzew idzieć i p rz y  k tó re j h o lo w n ik  
s ta ł się_ n iew ys ta rcza ją cy  do w yko n a n ia  pracy, odpow ie­
dzialność n ie  obciąża ho lo w n ika . P rzy  w y k o n y w a n iu  ho­
low an ia , b ra n iu  ho lu , podchodzenia pód bu rtę , obow iąz­
k ie m  h o lo w n ika  jes t trzym ać  się czysto od s ta tku , tak , 
żeby n ie  w e jść pod dziób, śrubę lu b  n ie  zaw adzić o ja k ą ­
k o lw ie k  część sta tku .

Zderzenie z in n y m i s ta tka m i

H o lo w n ik  z ho lem  m a częściowo ograniczoną Zdolność 
m anew row an ia  i swobodę ruchów . Z  tego w zg lędu s ta tk i 
zb liża jące się do zespołu ho lowniczego p o w in n y  zachować 
w iększą ostrożność n iż  p rzy  podchodzeniu do s ta tku  id ą ­
cego swobodnie. M im o  ogran iczen ia swobody ruch ów  
i  w y n ik a ją c y c h  stąd trudnośc i, h o lo w n ik  jes t zobow iąza­
n y  stosować się do P raw a  D ro g i M o rs k ie j ja k  ty lk o  na 
to pozw a la ją  okoliczności. Jest on rów n ież  obow iązany 
ochron ić przed zderzeniem  n ie  ty lk o  siebie, ale i  ob ie k t 
ho low any. Z d ru g ie j s tro n y  sta tek zb liża jący  się do ze­
społu ho low niczego m usi w ziąć pod uwagę, że zespół n ie  
zawsze będzie m óg ł stosować się ściśle do P raw a D rog i 
M o rsk ie j. W  w yp a d k u  zderzenia m usi być p rze p ro w a­
dzona dok ładna  ana liza  w yp a d ku , p rzy  czym  o odpow ie­
dzia lności decydu je  s tw ie rdzen ie , czy w  danych oko licz ­
nościach zespół h o lo w n iczy  m óg ł się stosować do P raw a 
D ro g i M o rs k ie j, czy też by ło  to n iem ożliw e . Na usta len ie  
odpow iedzia lności h o lo w n ik a  w zg l. ho lowanego w  sto­
sunku  do in n y c h  s ta tków , duży —  często decydu jący —  
w p ły w  na k o n tra k t ho low n iczy . Jeśli h o lo w n ik  dz ia ła  pod 
rozkazam i ho lowanego w zg lędn ie  z jego polecenia k ie ­
ru je  naw igac ją , w  w iększości w yp a d kó w  odpow iedz ia lny  
będzie ho low any. D o tyczy to na w e t ta k ic h  w ypadków , 
k ie d y  h o lo w n ik  w yko na  m anew r, bez rozkazu holowanego. 
(T ak ie  orzeczenia zapad ły  w  w yp a d k u  s/v „S in g u a s i" 
i s/s „T ico n d e rro g a “ ).

Zaskoczenie n iespodziew anym  m anew rem
W  tra k c ie  ho lo w an ia  h o lo w n ik  m usi w yko n yw a ć  rozkazy 

ho lowanego do k ła dn ie  i  zgodnie z dobrą  p ra k ty k ą  m orską. 
Za zaskoczenie ho lowanego n iespodziew anym  m anew rem  
h o lo w n ik a  odpow iada h o lo w n ik . W  w yp a d ku  k ie d y  na s il­
n ym  prądzie  zespół h o lo w n iczy  z b liża ł się do m ałego 
s ta tku  zakotw iczonego, m a jąc  go czysto z le w e j b u rty , ho­
lo w n ik  w  os ta tn ie j c h w ili sk rę c ił w  lewo. H o lo w a n y  n ie  
zdążył ju ż  pó jść w  lew o, gdyż g ro z iło  to uderzeniem  w  
zako tw iczony  sta tek. N ie  zdążył on rów n ież  rzuc ić  ho lu . 
H o l zahaczył o m aszt zakotw iczonego s ta tku  i p rze w ró ­
c ił go pow odu jąc jego zatonięcie. Sąd m o rsk i uznał, że 
odpow iedzia lność za w ypadek ponosi h o lo w n ik , gdyż ho ­
lo w a n y  został zaskoczony do tego stopnia, że n ie  m ógł 
w yb rn ą ć  z te j n ie z w y k łe j sy tua c ji.

O bow iązk i obserw acji, ostrzegania i  uw ag i

Zarów no h o lo w n ik  ja k  i  ho lo w an y  obow iązan i są do 
czu jne j obse rw ac ji na rzecz sw oją i  d rug iego s ta tku  ze­
społu ho lowniczego. O bow iązek ten w y n ik a  z tego, że 
ho lo w an y  m a często ogran iczoną m ożliw ość w idzen ia  
w  przód. N a tom ias t h o lo w n ik  m a z a k ry tą  część po la w i­
dzenia s ta tk ie m  ho low anym . Z obow iązk iem  obserw ac ji 
łączy się obow iązek ostrzegania o zagraża jącym  niebez­
pieczeństw ie. N iedochow anie  tego obow iązku  może w  w y ­
pa dku  a w a r ii przesądzić spraw ę odpow iedzia lności. H o­
lo w n ik , k tó ry  ostrzeg ł ho lowanego o niebezpieczeństw ie 
je s t je d n a k  Obowiązany w ykonać nakazany m u w yra źn ie  
m anew r. W y n ik a  to z tego, że k ie ro w n ic tw o  zespołem leży 
w  rękach holowanego, a poza ty m  ho lo w an y  na ogół jest 
le p ie j zo rien to w an y  w  ogólne j s y tu a c ji zespołu i może 
się w  pew nych w ypad kach  zdecydować na spowodow anie 
m n ie jsze j a w a r ii celem u n ik n ię c ia  w iększe j. Z obow iąz­
k a m i obserw acji i  ostrzegania łączy się rów n ież  obow ią ­
zek czu jne j uw ag i ciążącej zarów no na h o lo w n ik u  ja k  i na 
ho low anym . Rozkazy i ostrzeżenia p o w in n y  być poda­
wane w  sposób p rz y ję ty  głosem, sygna łam i d źw ię ko w ym i 
w zg lędn ie  znakam i, z. uw zg lędn ien iem  w a ru n k ó w  ośw ie t­
len ia , pogody i odległości, tak , aby p rzy  n o rm a ln e j u w a ­
dze b y ły  spostrzeżone i zrozum iane.

Rzucenie ho lu , zerw an ie  ho lu

H o lo w n ik  może rzuc ić  h o l w  tra k c ie  ho lo w an ia  ty lk o  
w  ta k im  w yp ad ku , k ie d y  zagraża m u bezpośrednie n ie ­

bezpieczeństwo, k tó re  może być zażegnane ty lk o  przez 
rzucenie ho lu . H o lo w n ik  obow iązany je s t o rzucen iu  h o lu  
na tychm ia s t zaw iadom ić ho lowanego i  w ziąć ho l ta k  
szybko, ja k  ty lk o  na to pozwolą w a ru n k i. W  ta k im  w y ­
padku  ty lk o  w n ik liw a  ana liza  może usta lić , czy is tn ia ły  
w ystarcza jące p rzyczyn y  do rz u c e n ia , ho lu . Z arów no  ho­
lo w n ik  ja k  ho low any, o ile  porusza ją się na wodach o du ­
żym  ruchu, muszą h o l ta k  zamocować, aby m ożna by ło  
go w  każdej c h w ili rzuc ić . H o low an y  je s t obow iązany 
ta k  zamocować ho l, żeby się on n ie  w y lu z o w a ł w  czasie 
ho low an ia .

Za m oc i  zdatność ho lu  odpow iada s tro n a ,, k tó ra  go 
podaje. Jeżeli je d n a k  nastąp i pękn ięc ie  ho lu  na sku tek 
szarpnięcia  przez h o lo w n ik  h o lu  luźnego, za ew en tua lną  
w y n ik łą  aw a rię  odpow iada h o lo w n ik . H o lo w n ik  obow ią ­
zany je s t ta k  u łożyć sw o ją  pracę, żeby n ie  następow a ły 
w  n ie j p rz e rw y  (np. na założenie ra jta łu ,  przem ocowanie 
ho lu  itp.).

O bow iązek w yka zan ia  staranności i  t ro s k i o holowanego

K on w e nc ja  B rukse lska  z 1910 r. ogranicza p ra w o  ho­
lo w n ik a  do dom agania się w ynagrodzen ia  za ra to w n ic tw o . 
P rzepis ten  is tn ie je  z tego w zg lędu, żeby h o lo w n ik , na 
k tó rego  dobrą  w o lę  i staranność często zdany je s t ho lo ­
w any, n ie  w y k o rz y s ta ł te j s y tu a c ji celem  przysporzen ia  
sobie n ies łusznych zysków . U dow odn ione n iedba ls tw o  ty  
w y k o n y w a n iu  us ług ho low n iczych  często przesądza k w e ­
stię odpow iedzia lności. Is tn ie ją  orzeczenia, k tó re  pozba­
w ia ją  h o lo w n ik  w ynagrodzen ia  za ho low an ie , o ile  uszko­
dzenie ho lowanego nastąp iło  w  w y n ik u  zan iedbania ho ­
lu jącego. Odnośne orzeczenia s tw ie rdza ją , że h o lo w n ik  
obow iązany je s t okazać staranność i  troskę  o holowanego, 
a w  czasie p ra cy  w ykazać um ie ję tność w yko n a n ia  p racy  
ho low nicze j.

O bow iązek po s łu g iw an ia  się h o lo w n ik a m i

W  w ie lu  po rtach  m ie jscow e przep isy  n a k ła d a ją  na sta­
tek  obow iązek pos ług iw an ia  się h o lo w n ik a m i. O bow iązek 
ten  is tn ie je  rów n ież  w  po lsk ich  portach. M im o  b ra k u  w y ­
raźnego sprecyzow ania, można je dn ak  z s fo rm u ło w a n ia  
n ie k tó ry c h  orzeczeń wnosić, że ta k i obow iązek może w  
pew nych  w ypadkach  stanow ić d la  s ta tku  okoliczność od­
ciążającą. N a tom ias t k ie d y  w a ru n k i pogody, w a ru n k i lo ­
ka lne, duży ruch , w a ru n k i m anew row e s ta tku  lu b  inne 
p rzyczyn y  w ska zu ją  na to, że h o lo w n ik  może zm nie jszyć 
ryzyko  żeglugi, n ieko rzys ta n ie  z pom ocy h o lo w n ika  jest 
m om entem  obciążającym  sta tek w  dużym  stopniu . N aw et 
w  portach, gdzie n ie  m a w yraźnego obow iązku  pos ług i­
w an ia  się ho lo w n ik ie m , u ta r ł się w  w y n ik u  w ie lo le tn ich  
doświadczeń zw ycza j ko rzys tan ia  z pom ocy ho lo w n ika . 
N ieużycie  przez sta tek w  ta k im  m ie jscu  h o lo w n ika  sta­
n o w i w  w y p a d k u  a w a r ii okoliczność obc iąża jącą.’R ów nież 
je ś li aw a ria  nastąp i na sku te k  okoliczności, k tó re  rozsąd­
n ie  można b y ło  przew idzieć, a ry z y k a  można b y ło  u n ik ­
nąć przez wcześniejsze użycie  ho lo w n ika , s tanow i to dla 
s ta tku  okoliczność obciążającą.

Powyższe ilu s tru je  następu jący w ypadek:
S ta tek s to jący  na k o tw ic y  b y ł uprzedzony o sz torm ie  

z niebezpiecznego k ie ru n k u . M aszyna została un ie rucho ­
m iona, s k u tk ie m  szto rm u sta tek z d ry fo w a ł i  zosta ł w y ­
rzucony  na brzeg. G dyb y  s ta tek w ezw a ł poprzednio ho­
lo w n ik  celem  odciągnięcia  go na bezpieczne m iejsce, 
m ożna by ło  praw dopodobn ie  un iknąć  a w a rii. N ie  sko rzy­
s tan ie  z pom ocy h o lo w n ika  zostało uznane ja ko  oko licz ­
ność obciążającą.

U w ag i końcowe

Jak  w y n ik a  z powyższego zestaw ienia , a rm a to r ho­
lo w n ik a  n ie  może się ca łko w ic ie  uch ron ić  od odpow ie­
dzia lności m a te ria ln e j za ew en tua lne w y p a d k i ty lk o  na 
podstaw ie  korzystnego d la  siebie s fo rm u ło w a n ia  k o n ­
tra k tu  ho lowniczego. Z m ocy p ra w a  je s t on obow iązany 
dbać o w ła ś c iw y  stan techn iczny  h o lo w n ika  i  wyposaże­
n ia  oraz obsadzić go w łaśc iw ą  i  w ysta rcza jącą  załogą. W  ze­
spole ho low n iczym  zarów no ho lo w an y  ja k  i h o lu ją c y  muszą 
odznaczać się w ysta rcza jącą  um ie ję tnośc ią  i  w ykazać sta­
ranność w  w y k o n a n iu  pracy. O m ów ione pow yże j w a ­
ru n k i ho lo w an ia  n ie  odnoszą się do ho lo w an ia  s tanow ią ­
cego część a k c ji ra tow n icze j, odnośnie k tó re j obow iązu ją  
odm ienne p rzep isy  i zwyczaje.
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Sprawa podzia łu  p re m ii za pośpiech
JA N U S Z  M O N D A L S K I, G dyn ia

W  os ta tn ich  la ta ch  dysku tow ano w ie lo k ro tn ie  na ła ­
m ach prasy fachow e j i codziennej spraw ę p re m ii za po­
śpiech (despatch). D yskus ja  ta  w yw ią za ła  się w  zw iązku  
z is to tn y m i w yd a rze n ia m i w  naszej po lityce  po rtow o -że - 
g lugow e j, m iędzy  in n y m i w prow adzen iem  polskiego czar­
te ru  na rudę  skandynaw ską , z znacznie podw yższonym i 
no rm a m i w y łado w czym i. C za rte r ten, podobnie zresztą 
ja k  następny p o lsk i cza rte r w ę g lo w y  „P o lcon “  w y e lim i­
n o w a ł k la uzu lę  despatch‘ową.

W y n ik i,  w yraża jące  się w y ra ź n y m  obniżeniem  staw ek 
fra ch to w ych  na rud ę  do p o rtó w  po lsk ich  —  w  po rów na­
n iu  ze s ta w ka m i do p o rtó w  zach. eu rope jsk ich  —  w y k a ­
za ły  słuszność p o lity k i w yso k ich  no rm  p rze ładunkow ych  
oraz uzasadn iły  celowość de cyz ji zrezygnow an ia  z p re m ii 
za pośpiech w  odn ies ien iu  do podstaw ow ych ła d u n kó w  
m asow ych naszych ob ro tów  po rtow ych . P rzeprow adzona 
w  ro k u  1951 ogólna podw yżka  ra t  p rze ła dun kow ych  b y ła  
da lszym  w yrazem  wzm ożen ia spraw ności i  zdolności 
p rze ładunkow e j p o rtó w  uzyskanych dz ięk i w spó łzaw od­
n ic tw u  i  w p row a dze n iu  now ych  m etod pracy.

W znow ien ie  d ysku s ji nad zagadnieniem  p re m ii za po­
śpiech nastąp iło  w  ub ie g łym  roku , w  okresie poważnych 
p rzem ian  na k a p ita lis ty c z n y c h  ryn ka ch  frach to w ych . Że­
g luga ka p ita lis ty c z n a  po okresie n ieno tow ane j od daw na 
k o n iu n k tu ry , zna lazła  się w  po łow ie  1952 ro k u  w  ob liczu 
k ryzysu . F a k t ten  da ł zw o len n ikom  p o lity k i despatch‘ow ej 
podstaw ę do pow tórnego postaw ien ia  k w e s tii re w iz ji na ­
szego stosunku odnośnie stosowania w  um ow ach przew o­
zow ych k la u z u li despatch‘ow ej. Obszerna dyskus ja  p rze­
prow adzona na W ybrzeżu da ła c ie kaw y  m a te ria ł, na ­
św ie tla ją c y  różne pog lądy na to zagadnienie. Streszcza­
ją c  je  m ożna s tw ie rdz ić , że obecnie c z y n n ik i gospodarcze 
s k ła n ia ją  się do stosowania p re m ii za pośpiech w  u m ia r­
kow ane j wysokości.

Na ogół przeważa pogląd celowości i  s tosowania e la ­
styczne j p o lity k i despatch‘ow ej, opa rte j na w y k o rz y s ta ­
n iu  is tn ie ją cych  w  danej c h w ili w a ru n kó w , p rzy  czym  
decyzja  co do fra c h to w a n ia  z k la u z u lą  despatch‘u  lu b  bez 
n ie j pow in na  być pozostaw iona P o lfra ch to w i.

U tw ie rd za  się rów n ież  przekonanie, że w  portach, 
k tó re  dążą do przyspieszenia p rze ła dun ku  i  zapew nienia 
s ta tkom  dobre j o d p ra w y  i  ub iega jących się o pozyskanie 
m ia na  „p o rtó w  a tra k c y jn y c h “ , żądanie przez cza rte ru ­
ją cych  despatch‘u od a rm a to ró w  je s t coraz ba rdz ie j ogra­
niczane.

B a rd z ie j k ry ty c z n ie  oceniany je s t p rob lem  o d dz ia ły ­
w a n ia  k la u z u li despatch‘ow ej na ksz ta łto w an ie  się sta­
w e k  fra ch to w ych . W yda je  się rów nież, że przeważa s łu ­
szny pogląd, że poza ła d u n k a m i ty p o w y m i ( ja k  np. w ę­
gie l, ruda) d la  k tó ry c h  w p row adzen ie  despatch‘u  by ło b y  
poważną zm ianą w a ru n k ó w  fra ch to w ych , w e  w szys tk ich  
in n y c h  w ypad kach  k la u z u la  może być stosowana w  do­
godnej d la  frach tu jące go  s y tu a c ji ry n k o w e j bez żadnego 
u jem nego w p ły w u  na wysokość s taw ek frach to w ych .

S praw a p re m ii za pośpiech s tan ow i w ą sk i w y c in e k  po­
l i t y k i  fra ch to w e j. W  uk ład z ie  o rg an izacy jnym  naszej 
żeg lugi, ciężar odpow iedzia lności za rea lizac ję  w ła śc i­
w e j p o lity k i fra c h to w e j spoczywa na p o lsk im  przedsię­
b io rs tw ie  fra c h tu ją c y m . „P o lfra c h t“ , skup ia jąc  w  sw ych 
rękach  całość p o lsk ie j m asy to w a ro w e j oraz dysponują« 
zdolnością przew ozow ą f lo ty  P M H  z n a jd u je  się w  w y ­
ją tk o w o  k o rzys tn ym  położeniu, dz ięk i k tó re m u  m a m oż­
ność um ie ję tnego w yko rz y s ta n ia  s y tu a c ji na k a p ita l i­
s tycznych ry n k a c h  fra c h to w y c h  d la  in te resów  naszej że­
g lug i i  h a n d lu  zagranicznego.

E lastyczność w  zakresie p o lity k i despatch‘ow ej je s t 
w  zasadzie ju ż  dziś w  p e łn i rea lizow ana. D la  szeregu 
ła du nków , ja k  cuk ie r, cement, zboże, drew no, fo s fo ry ty , 
sole potasowe, w p row adza  się do cza rte ró w  zaw ie ranych  
przez P o lfra c h t k la u zu lę  despa tc lru , o ile  pozw a la ją  na 
to zw ycza je  hand low e oraz sy tua c ja  frach to w a .

W  w y p a d k u  uzyskan ia  despatch‘u  pow sta je  p rob lem  
zastosowania k lucza  podz ia łu  p re m ii m iędzy  c z a rte ru ją ­
cych (cen tra la  h. z.) i  p o rt ja k o  bezpośrednio w spó łdz ia ­
ła ją cych  w  po w stan iu  despatch‘u przez przyspieszenie 
p rze ładunku .

W  obecnej s tru k tu rz e  ob ro tó w  po lsk ich  po rtów , w  k tó ­
ry c h  przew ażającą pozycję  s tanow i w ęg ie l i  rud a  (fra c h ­
tow ane bez despatch‘u) w p ły w y  z uzyskanych p re m ii za 
pośpiech stanow ią  stosunkow o n ie w ie lk ą  pozycję  d e w i­
zową.

P odzia ł despatchtu m iędzy „ to w a r“  i  „p o r ty “  je s t ra ­
czej zagadnien iem  po rząd kow ym  a n ie  finansow ym . 
W d y s k u s ji nad usta len iem  k lucza  podz ia łu  w ysuw ano 
różne koncepcje, począwszy od p ro po zyc ji p rzyznan ia  ca­
łości p o rto m  poprzez sugestię podz ia łu  50% i  50% i w re ­
szcie 25% d la  to w a ru  i  75% d la  po rtów .

M ożna by  w  zasadzie stanąć na s tanow isku  słuszności 
p rzyznan ia  p o rto m  całości t j .  100% despatch‘u. Za tą  te ­
zą p rzem aw ia  okoliczność, że p o rty  ponoszą - odpow ie­
dzialność za dem urrage po w s ta ły  na sku tek  n ie d o trzy ­
m an ia  obow iązu jących  n o rm  prze ładunkow ych . R yzyko 
finansow e p o rtu  z ty tu łu  dem urrage ‘u, p rzy  w ysok ich  
ra tach  p rze ła dun kow ych  je s t znacznie wyższe n iż  p ra w ­
dopodobieństwo doda tkow ych  zysków  z ew en tua lne j p re ­
m ii za pośpiech.

T a k ie  uzasadnienie b y ło b y  słuszne gdyby  po lska że­
gluga i p o r ty  p ra co w a ły  w  w a ru n ka ch  zb liżonych  do 
tych  w  ja k ic h  zn a jd u je  się żegluga radziecka, gdzie p rze­
ważająca część tra n sa kcy j h a nd low ych  i. tran sp o rto w ych  
dokonyw ana je s t przez je d n o s tk i gospodarcze, dz ia ła jące 
na je d n o lity m  p o lity c z n ie  i  gospodarczo obszarze pań­
stw a radzieckiego. W a ru n k i p ra cy  naszej żeg lug i są w  
znacznym  s topn iu  odm ienne, w y n ik a ją c e  z w iększe j stycz­
ności z k a p ita lis ty c z n y m  ry n k ie m  fra c h to w y m  oraz z ko ­
nieczności ko rzys tan ia  przez nasz hande l zagran iczny 
z us ług zagranicznego tonażu. Z tych  w zg lędów  nie  b y ­
ło b y  słuszne pozbaw ien ia  to w a ru  ud z ia łu  w  p re m ii za 
pośpiech, gdyż czynn ik  h a n d lo w y  i  spedycy jny  odgryw a 
rów n ież  ważną ro lę  w  s tw orzen iu  w a ru n k ó w  d la  uzy ­
skan ia despatch‘u.

D latego w yd a je  się uzasadnione w ysun ięc ie  sugestii 
podz ia łu  p re m ii za pośpiech w g  k lucza:

a) 75% d la  p o rtó w
b) 25% d la  to w a ró w

Podzia ł ten  w ym aga k ró tk ie g o  uzasadnienia:
P o rty  b io rą  bezpośredni i  n iezaprzecza ln ie  decydu­

ją c y  u d z ia ł w  w y p ra c o w y w a n iu  despatch‘u. U zyskan ie  
p re m ii za pośpiech p rzy  stosunkow o w yso k ich  norm ach 
prze ładunkow ych , obow iązu jących  obecnie w  naszych 
po rtach , w ym aga od ap a ra tu  dyspozycyjnego p o rtó w  d u ­
żego w y s iłk u  organ izacyjnego a od zespołów ro b o tn i­
czych w ytężone j p racy  p rze ła dun kow e j. Oba te m om enty, 
ja k  rów n ie ż  fa k t  p łacen ia  przez p o r ty  dem urrage ‘u 
w  100%, uzasadnia ją  w  dostatecznej m ie rze propozycję  
p rzyznan ia  po rto m  75% despatch‘u.

U d z ia ł to w a ru  w  despatch‘u  w  w ysokości 25% w y ­
nagradza:

1) s ta ran ia  c e n tra li ja k o  czarteru jącego o w ynegoc jo ­
w an ie  za pośredn ic tw em  P o lfra c h tu  despatch u w  po­
szczególnych um ow ach fra ch to w ych ,

2) finansow e ry z y k o  zw iązane z ew entua lnością  p łace­
n ia  wyżseej s ta w k i fra c h to w e j (w  kon sekw enc ji w s ta ­
w ie n ia  do cza rte ru  k la u z u li despatch‘ow ej) oraz

3) sprawność o rgan izacy jną  spedyc ji p rz y  odbiorze 
w zg lę d n i*  za ład unku  tow a ru .

N a leży m ieć na uwadze, że ryz y k o  wyższej s ta w k i 
fra ch to w e j je s t w  znacznej m ie rze ograniczone, gdyż 
P o lfra c h t dąży do uzyskan ia  p re m ii za pośpiech ty lk o  
w  tych  w ypadkach , k ie d y  n ie  od b ije  się ona na w yso­
kości fra c h tu .

S praw a podz ia łu  p re m ii za pośpiech zostanie n ie ­
w ą tp liw ie  w k ró tc e  u regu low ana w  drodze po rozum ien ia  
m iędzyresortow ego. N ie  w y d a je  się, aby przeoczono w  
n in ie js z y m  a r ty k u le  a rg um e n ty  p rzem aw ia jące  za z w ię k ­
szeniem ud z ia łu  to w a ru  w  despatcłTu. W  k o n k lu z ji na 
podkreś len ie  zasługuje , że e lem enty  p ra cy  fizyczne j p o rtu  
m a ją  w  p ra k tyce  decydu jący  w p ły w  na z rea lizow an ie  
w ynegoc jow ane j w  um ow ie  fra c h to w e j k la u z u li des- 
p a tc h o w e j. F a k t ten zaważy w  w yborze  na js łuszn ie jsze j 
zasady podz ia łu  p re m ii za pośpiech.
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B U D O W A  I R E M O N T  S T A T K Ó W

Przygotowanie sta tku do rem ontu
Inż. W Ł A D Y S Ł A W  M IL E W S K I, Sopot

Na tem at w łaściw ego p rzyg o tow an ia  s ta tk u  do re ­
m on tu  napisano ju ż  w ie le  a r ty k u łó w , w ydano dużo o k ó l­
n ik ó w  w ew nę trzno -za k ła dow ych , liczne  zarządzenia M i­
n is te rs tw a  e ż g lu g i i  P K P G . D la tego często p o w ta rza ją ­
cych się na  ty m  o d c in ku  n iedociągn ięć n ie  m ożna t łu m a ­
czyć n iczym  in n y m  (szczególnie w  odn ies ien iu  do s ta tkó w  
pe łnom orsk ich ), ja k  b ra k ie m  poczucia odpow iedzia lności 
u osób zobow iązanych do na leżytego p rzyg o tow an ia  s ta t­
k u  do rem ontu.

A b y  sta tek przygo tow ać do rem ontu , na leży:
1. Znać jego fa k ty c z n y  stan techniczny,
2. sporządzić dok ładną  spe cy fikac ję  rem on tow ą  w  opar­

c iu  o fa k ty c z n y  stan tech n iczn y  s ta tku .
3. złożyć w y k o n a w c y  spe cy fikac ję  w e w ła śc iw ym  te r­

m in ie ,
4. p rzygotow ać na leżycie  do rem o n tu  sam statek.

W  a r ty k u le  w stępnym  „M o rs k o j F ło t“ 1) czytam y, 
że „ je d n ą  z pow ażn ie jszych p rzyczyn  p rz e trzym yw a n ia  
s ta tkó w  w7 rem oncie je s t n ieznajom ość technicznego sta­
nu s ta tk ó w  przez in sp e k to ró w  te renow ych  s łużby m echa­
n iczne j, co w  następstw ie  p row adz i do zw iększen ia ob ję ­
tości rem o n tu  i  pow odu je  załam anie p la n u  p ra cy  
w  stoczniach“ .

Zgodnie z in s tru k c ją  M in is te rs tw a  Ż eg lug i o rem on­
tach z d n ia  17 k w ie tn ia  1951 r. na każdym  s ta tku  po­
w in n a  być prow adzona „K s ią żka  G łów na  R em on tów “ . 
W  książce te j p o w in n y  być notow ane w szys tk ie  po m ia ­
r y  i  dane o stan ie techn icznym  s ta tku , m aszyn i  m echa­
n izm ów , na podstaw ie k tó ry c h  określa  się zakres rem on­
tu  i  op racow u je  specy fikac ję  rem ontow ą.

K ażdy  k ie row ca  m a książeczkę, w  k tó re j n o tu je  
w szys tk ie  uw ag i, dotyczące jego samochodu. Na s ta t­
kach, gdzie je s t w ie le  różnych  m echan izm ów , pam ięc io ­
w e u jęc ie  w szys tk ich  uste rek jes t u trud n ione , a ich  do­
k ładne  ustne p rzekazyw an ie  następcom  je s t —  p rzy  
p łynnośc i k a d r — n iem ożliw e . D latego dokładne p ro w a ­
dzenie k s ią ż k i rem o n tów  je s t w a ru n k ie m  p ie rw szym  
i  n ieodzow nym  d la  u m o ż liw ie n ia  w łaściw ego sporządze­
n ia  sp e c y fik a c ji s ta tku .

Pom im o, że u p ły n ę ły  ju ż  dw a la ta  od w yd a n ia  za­
rządzeń przez M in is te rs tw o  Ż eg lug i, na w ie lu  s ta tkach  
n ie  p ro w a dz i się ks ią żk i rem on tów , a na in n ych  p ro ­
w adz i się ją  n iedbale.

Za w łaśc iw e  p row adzen ie  ks ią żk i re m o n tó w  na s ta t­
kach pe łnom orsk ich  od po w iedz ia ln i są k ie ro w n ic y  dz ia­
łó w  na s ta tku  kap itan .

B ra k  danych w y n ik a ją c y c h  z k s ią ż k i rem o n tów , po­
w o du je  n iedok ładne  opracow an ie  poszczególnych po zyc ji 
s p e cy fika c ji rem o n tow e j i u tru d n ia  okreś len ie  praco­
chłonności p rze w id z ia nych  robót.

O sta tn io  zgłoszono, zgodnie z p lanem  rocznym , do 
rem o n tu  s ta tek  ze spe cy fikac ją  w ym aga jącą  na k ła d u  
13 000 rob/godz. W ykonaw ca s k a lk u lo w a ł pracochłonność 
rob ó t u ję ty c h  spe cy fikac ją  na 19 000 rob./godz. O lb rz y ­
m ia  różn ica  je s t w y n ik ie m  n ied ok ła dn ych  op isów  prze­
w idz ia nych  robót.

W  specyfikac jach  rem on tow ych  spo tyka się n a g m in ­
nie  ta k ie  pozycje : „sp ra w dz ić  p ionow an ie  u k ła d ó w “ , a lbo 
„podn ieść w a ł, sp raw dzić  l in ię  w a łu  '. —  T ru d n o  zrozu­
m ieć, czy pozycje  te ta k  często się po w ta rza ją  dlatego, 
że ta k  m ądrze b rzm ią , czy też z lecen iodaw cy liczą  na to, 
że p rzy  ły c h  robotach trzeba  rozebrać p ra w ie  całą m a­
szynę, a p rz y  te j o ka z ji u ja w n ią  się u s te rk i, nieznane 
op racow ującem u specyfikac ję .

U k ła d  w a łu  można spraw dzić na m ie jscu  przez po­
m ia r  sprężynow an ia  ko rb . P rzy  rem oncie  i pasow aniu 
u k ła d u  jednego z c y lin d ró w , u k ła d  m usi być  p ionow any. 
Jeże li z leceniowadca s tw ie rd z ił, że u k ła d  je s t skoszony, 
p o w in ie n  podać gdzie (w  p ro w a dn icy , k rzyżu lcu , czy 
korb ie ). O ile  pozycja  w staw ion a  je s t na podstaw ie  s tu ­
k ó w  w  ja k im ś  układzie , to  le p ie j podać to  ta k : „usunąć

1 M orsko j F lo t n r  11 z d n ia  7 lu tego  1953

s tu k i, k tó ry c h  p rzyczyn y  załoga n ie  może s tw ie rd z ić  we 
w ła sn ym  zakresie“ . P rzyczyny  s tukó w  mogą być n a jro z ­
m aitsze i  stocznia w  ta k im  w yp ad ku  zo rie n tu je  się, że 
spraw a je s t skom p liko w a na  i  w ym aga um ie ję tnego po­
dejścia.

Jak należy sporządzać specyfikację remontową

W  po lsk ie j m a ryn a rce  h a nd low e j d la  l is ty  p rac re ­
m on tow ych  p rz y ję ła  się nazwa „s p e cy fika c ja  rem o n to ­
w a “ . N azw a ta  na leżycie  okreś la  ch a ra k te r w y k a z u  re ­
m ontow ego i  m us i być rozum iana  w  ten  sposób, że każ­
da pozycja  i  czynność rem on tow a  pow in na  być dok ładn ie  
s p e c y f i k o w a n a  z ja k  na jszerszym  rozb ic iem  na 
e lem en ty  składowe. A żeby spe cy fikac ja  ro b ó t m ogła być 
pe łnow artośc iow ą po dk ładką  d la  p rzygo tow an ia  rem on­
tu , po w in na  odpow iadać nas tępu jącym  w a ru n ko m :

S p e c y f i k a c j a  r o b ó t  p o w i n n a  b y ć  j a s n a  
i  d o k ł a d n a ,  w y k l u c z a j ą c a  m y l n ą  i n t e r p r e ­
t a c j ę .  S f o r m u ł o w a n i e  p o s z c z e g ó l n y c h  p o ­
z y c j i  m u s i  b y ć  ś c i s ł e ,  j a k  n a j b a r d z i e j  w y ­
c z e r p u j ą c e  z p o d a n i e m  z a k r e s u  p r a c  i  p o ­
t r z e b n y c h  m a t e r i a ł ó w .  M a te r ia ł m usi być o k re ­
ś lony  w e d łu g  rodza ju , g a tu n ku  i  w y m ia ró w  np. „s ta l 
0035 — 0  35 X  2100 m m “  lu b  „b ia ły  m eta l 85% —  20 
k g “  itp . O kreś len ie  „w yko n a ć  n o w y  trzo n  do m aszyny 
g łó w n e j“  oznacza, że trzo n  m a być w yk o n a n y  bez dopa­
sowania i  postaw ien ia  na m iejsce, p rz y  czym  b ra k  je s t 
określen ia , do k tó rego  t ło k a  m a być trzo n  do rob iony  
i ja k  m a być w yko n a n y : w g  ry s u n k u  dostarczonego przez 
arm a to ra , czy też rysun ek  m a w ykonać stocznia z n a tu ­
ry . Z am ów ien ie  pow inno  być brzm ieć: „W ykona ć no w y  
trzon  do tło k a  w . c. m aszyny g łów n e j w g  ry s u n k u  do­
starczonego przez a rm a to ra . T rzo n  u żyw an y  pozostaje 
ja k o  zapasowy, konserw ację  i  us taw ien ie  na m ie jsce re ­
zerw ow e w y k o n u je  załoga“ .

W  s p e cy fika c ji rob ó t pow inno  być rów n ież  poda­
ne, ja k ie  części w ym ienn e  potrzebne będą do n a p ra w y  
z zaznaczeniem, k tó re  z tych  części i  ja k ie  m a te r ia ły  do­
starcza a rm a to r, a k tó re  m a dostarczyć stocznia.

Poza ty m  w  s p e cy fika c ji pow inna  być podana do­
k ła d n ie  lo ka liza c ja  uszkodzonej części oraz ja k ie  u rzą ­
dzenia, ru ro c ią g i czy oszalowania muszą być zdem onto­
wane d la  w yk o n a n ia  na p ra w y.

Jako oddzie lne p u n k ty  na leży umieszczać w  specy­
f ik a c j i  prace pom ocnicze np.: w ym o n tow an ie  pom py czy 
ru ro c ią g ó w  i  postaw ien ie  ich  na m ie jsce po nap raw ie  
dna podw ójnego, w ie rcen ia  próbne i  zaspawanie o tw o­
ró w ; p rz y  rem oncie  a rm a tu ry  k o tło w e j na leży w y m ie n ić  
w szys tk ie  za w o ry  itd . Jeżeli w  zakres rem on tu  średniego 
czy kap ita lneg o  wchodzą p rze rób k i, p rzebudow y czy no­
we in w es tyc je , do s p e cy fika c ji robó t na leży dołączyć r y ­
sun k i w ykonaw cze lu b  też szkice zę zleceniem  dla  b iu ra  
kon s tru kcy jn e g o  stoczni na w ykonan ie  ry s u n k ó w  robo­
czych.

W  s p e cy fika c ji ro b ó t n ie  mogą fig u ro w a ć  pozycje 
b liże j n ie  spi7ecyzowane ja k :  „pom pa n ie  ciągnie, z rob ić  
gene ra lny  przeg ląd“  —  poniew aż w ada w  d z ia ła n iu  pom ­
p y  może polegać n ie  na defekcie  samej pom py, a np. na 
nieszczelności ru ro c iąg u  ssącego.

O kreśleń n ied ok ła dn ych  ja k  „p rze g lą d “ , „ge n e ra ln y  
p rzeg ląd ‘ , „odna leźć przeciek i usunąć“  n ie  n a le ży  u ży ­
wać. P rzeg lądy i  od na jdyw an ie  d e fe k tó w  załoga obow ią ­
zana je s t przeprowadzać w e w ła sn ym  zakresie. M echa­
n ic y  o k rę to w i, m ając pe łne p rzygo tow an ie  teore tyczne 
i p ra k tyczn e  oraz obserw u jąc urządzenia w  p ra cy  i  k o n ­
se rw u jąc  je , mogą w y k ry ć  d e fe k ty  m aszyn prędze j, n iż  
p ra co w n icy  stoczni w  czasie rem ontu .

Jedyn ie  w  w y ją tk o w y c h  w ypadkach , k ie d y  p rzyczy­
n y  w a d liw e j p ra cy  m echan izm u nie  może u s ta lić  an i k ie ­
ro w n ic tw o  s ta tku , an i służba techniczna p rzeds ięb io r­
stw a, m ożna zlecać w y k ry c ie  d e fek tu  in s ty tu c jo m  czy też 
osobom trzec im .
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N ie m ożfia zlecać stoczniom  ro b ó t z o g ó ln ik o w y m i 
uw agam i, ja k  np, „w e d łu g  w ym agań  in s ty tu c ji k la s y f i­
k a c y jn e j“  bez dok ładn ie jsze j sp e cy fika c ji. Wiadomo-,' że 
je że li sta tek z n a jd u je ,s ię  pod nadzorem  in s ty tu c ji k la s y ­
f ik a c y jn e j, to  każdy re m o n t czy p rzeróbka, k tó re  m a ją  
w p ły w  na zdolność żeglugow ą s ta tku , muszą być p rze­
prowadzane w ed ług  w ym agań in s ty tu c ji k la s y fik a c y jn e j.

In sp e k to r in s ty tu c ji k la s y fik a c y jn e j określa  zakres 
kon iecznych prac, ale z l e c e n i e  d a j e  p r z e d s t a ­
w i c i e l  a r m a t o r a .

Za w łaśc iw e  i  w ycze rpu jące  opracow anie spe cy fika ­
c j i  rem on tow e j na s ta tkach  pe łnom orsk ich  od p o w ie d z ia l­
n i są w  p ie rw szym  rzędzie k a p ita n  ja k o  k ie ro w n ik  za­
k ła d u  p ra cy  i  k ie ro w n ic y  d z ia łó w  na s ta tku . Sporządza­
ją c y  specy fikac je  p o w in n i pam iętać, że d l a  n a s z y c h  
s t o c z n i  rem on tow ych , p ra cu jących  w  opa rc iu  o p lan . 
im  s p e c y f i k a c j a  j e s t  d o k ł a d n i e j s z a ,  t y m  
w i ę k s z ą  p o s i a d a  w a r t o ś ć .  W  stoczniach p ry ­
w a tn ych  k a p ita lis tyczn ych , p racu jących  na zasadzie zys­
ków , im  specy fikac ja  rem ontow a je s t m n ie j dokładna , 
ty m  je s t lepsza, poniew aż da je stoczni możność w y ś ru ­
bow an ia  ra ch u n ku  na pracach doda tkow ych  nie  u ję ty c h  
w  s p e c y fik a c ji p ie rw o tn e j.

Term iny złożenia specyfikacji
Zgodnie z obow iązu jącą in s tru k c ją  specyfikac je  ro ­

bó t na leży składać stoczniom :
1. na re m o n t k a p ita ln y  (klasa 4 -le tn ia ) 6 m iesięcy 

przed w e jśc iem  je d n o s tk i do stoczni,

2. na  rem o n t średn i (roczny p rzeg ląd w  doku) p ó łto ­
ra  m iesiąca przed w e jśc iem  je d n o s tk i do stoczni.

D la  do trzym a n ia  te rm in ó w  us ta lonych  przez M in . 
Ż eg lug i, na leża łoby u s ta lić  te rm in a rz  czynności i  w yka z  
kom ó re k  odpow iedz ia lnych  za p rzygo tow an ie  i  dalsze 
za ła tw ia n ie  sp ra w y  w g  podanego poniże j w zoru .

T e rm in y  zgłaszania m n ie jszych  rem ontów  bieżących, 
k tó re  w  zasadzie p o w in n y  być w yko nyw a ne  we w ła s ­
n ym  zakresie przez u ż y tk o w n ik ó w , regu low ane są w e ­
w n ę trz n y m i zarządzeniam i a rm atora .

W ła śc iw y  system atyczny u k ła d  s p e cy fika c ji w p ły w a  
na zm nie jszenie n iedopa trzeń  i  przeoczeń ze s tro n y  spo­
rządzającego specy fikac ję  ro b ó t oraz u ła tw ia  stoczniom  
rozp la now an ie  robót.

Poza rozb ic iem  prac na t rz y  zasadnicze dz ia ły :

1. kad łu bow o-p ok ła do w y ,
2. m echan iczny i  e lek tryczny ,
3. hote low o-gospodarczy,

spe cy fikac ja  ro b ó t w  każd ym  dzia le  po w in na  być u łożo­
na w g  ko le jn ośc i i  w zo rów  podaw anych zarządzeniam i 
a rm atora .

P rzed rem on tem  p la n o w ym  służba techn iczna przed­
s ię b io rs tw  żeg lugow ych w in n a  w yko rzys ta ć  postoje s ta t­
k u  w  po rtach  k ra jo w y c h , ab y  uzgodnić w szys tk ie  n ie ­
jasne pozycje s p e cy fika c ji rem o n tów  zarów no m iędzy  
s ta tk ie m  a inspek to rem  techn icznym , ja k o  też m iędzy 
s ta tk ie m  a stocznią.

T E R M IN A R Z  O P R A C O W A N IA  P O S Z C Z E G Ó L N Y C H  C Z Y N N  O Ś C I P R Z Y  S P O R Z Ą D Z A N IU  S P E C Y F IK A C J I R E M O N T O W Y C H

Lp . W y k a z  c z y n o ś c l i T e r m i n W ykonaw ca

E w idencje  danych dotyczących części, m aszyn i urządzeń, 
które  m a ją  być rem ontow ane praw ie  ciągle b i e ż ą c o K ie ro w n icy  działów  

s ta tk u

1
I .  R E M O N T  B IE Ż Ą C Y
Sporządzenie specyfikac ji rem ontow ej na 25 d n i przed rozpoczęciem  

rem on tu .
K ie ro w n icy  działów  
s ta tk u

2 A kceptac ja  specyfikacji w  ciągu 2 dn i K a p ita n  s ta tk u
3 Przesłanie do przedsiębiorstw a (d a ta  odb io ru ) 18 d n i przed roz­

poczęciem rem o n tu
K a p ita n  s ta tk u

4 Zatw ierdzen ie  specyfikac ji w  ciągu 3 dn i In sp ek t, techn.
5 D oręczenie specyfikac ji w ykonaw cy i uzgodnienie wstępne 14 d n i przed rozpoczęciem  rem on tu In sp ek to r tech n iczny
s U zgodnienie ostateczne data  przybycia  s ta tk u  do p o rtu In sp ek to r techn iczny

I I .  R O C ZN E  D O K O W A N IE  (Rejm. średn i)
1 Sporządzenie specyfikac ji rem ontow ej 2 m iesiące przed  rozpoczęciem  

rem o n tu
K ie ro w n icy  działów  
s ta tk u

2 A kceptac ja  specyfikac ji 2 d n i od da ty  o trzy m a n ia K a p ita n  s ta tk u
3 Przesłanie do przedsiębiorstw a 5 d n i od d a ty  akceptow ania K a p ita n  s ta tk u

4 Z a tw ierdzen ie  specyfikac ji i  k a lk u la c ja  wstępna 4 d n i od d a ty  o trzy m a n ia Insp . techn icz.

5 U zupe łn ien ie  specyfikacji 4 d n i od d a ty  o trzy m a n ia Inst.. k lasyfik .

6 O stateczne za tw ierdzen ie  zlecenia  d la  wykonawcy 3 d n i od da ty  o trzy m a n ia G ł. m ech an ik  
a rm ato ra

7 Przed łożenie  w ykonaw cy i  uzgodnienie  wstępne 6 tygod n i przed d a tą  rozpoczęcia  
rem o n tu

In sp . techn .

8 U zgodnienie  ostateczne i  podpisanie um ow y szczegółowej W  ciągu 5 d n i od d a ty  podstaw ie­
n ia  s ta tk u  i  n ie  d łużej n iż  po  
up ływ ie  1/3 przew idzianego czasu 
rem o n tu

P rzedstaw ic ie l w y ­
konaw cy. Przedst. 
in st. k lasyfikacy jn . 
In sp . tech n . zlece­
niodawcy.

I I I .  O D N O W IE N IE  K L A S Y  C Z T E R O L E T N IE J  (R em . k a p ita ln y )
1 Sporządzenie wstępne specyfikac ji rem ontow ej podczas ostatn iego dokow ania  

przed rem on tem  k a p ita ln y m
1. K ie ro w n . d z ia łu
2. K a p ita n  s ta tk u
3. Insp . techn.

2 A kceptac ja  specyfikac ji wstępnej 7 d n i od d a ty  o trzy m a n ia G ł. m ech. przeds.
3 U zupe łn ien ie 14 d n i od d a ty  o trzy m a n ia In s t. k lasyfik .
4 Zatw ierdzen ie 7 d n i od d a ty  o trzym an ia G ł. in ż . przeds.
5 Opracow anie szczegółowej specyfikac ji rem ontow ej 8 m iesięcy przed d a tą  rozpoczę­

c ia  rem o n tu
K ie ro w n . dział. 
K a p ita n  s ta tk u

6 K orek ta , popraw ienie  i k a lk u la c ja  w stępna 3. tygodnie od d a ty  o trzym an ia In sp . techn.
7 A kceptacja 7 d n i od d a ty  o trzy m a n ia G łów n y  m echan ik
8 U zupe łn ien ie  specyfikacji 2 tygodnie od d a ty  doręczenia In s ty tu c ja

k lasyfikacy jn a
9 O stateczne za tw ierdzen ie  zlecenia d la  w ykonaw cy 7 d n i od da ty  doręczenia G łów n y In ż y n ie r

10 Przedłożenie w ykonaw cy i uzgodnienie  wstępne 6 m iesięcy przed datą  rozpoczęcia  
rem o n tu

In sp ek to r
tech n iczny

11 U zgodnienie  ostateczne i  podpisanie um ow y szczegółowej w  c iągu 3 tygodni od d a ty  podsta­
w ien ia  s ta tk u  do rem on tu , n ie  d łu ­
żej n iż  po up ływ ie  1/3 czasu p rze ­
w idzianego trw a n ia  rem o n tu

In sp ek to r  
tech n iczny  i 
głów ny m echan ik



Po uzgodn ien iu  na podstaw ie s p e cy fika c ji robó t za­
k re su  rem ontu , stocznie obow iązane są sporządzić d la  
każdego s ta tku  do k ła d n y  ha rm onogram  prac, podać go 
do w iadom ości z lecen iodaw cy i  prace przeprowadzać 
zgodnie z harm onogram em . H arm onogram  prac po w in ie n  
być  ta k  opracow any, ab y  zdem ontow anie w szys tk ich  m e­
chan izm ów  i  urządzeń ob ję tych  rem ontem  przeprow a­
dzono w  je d n e j trzec ie j czasu zaplanowanego na rem ont.

D la  um o ż liw ie n ia  stoczniom  pod jęc ia  w stępnych  prac 
rem o n tow ych  z c h w ilą  w e jśc ia  s ta tku  na stocznię —  
niezależnie od z gó ry  zaplanowanego te rm in u  —  zleca­
ją c y  p o w in ie n  bezpośrednio przed sk ie row an iem  sta tku , 
zaw iadom ić stocznię te leg ra ficzn ie  o te rm in ie  jego p rz y ­
bycia .

Do prac przygo tow aw czych  w yko n yw a n ych  przez 
zleceniodaw cę należą

Techniczne prace przygotow aw cze
1. W  d z i a l e  p o k ł a d o w y m :

a) oczyszczenie ła d o w n i i  po k ła dów  z resztek ła d u n ­
ku , ba lastu, śm ieci i b ru d u  —  szczególnie w  m ie j­
scach, gdzie m a ją  być przeprowadzone prace r e ­
m ontowe,

b) oczyszczenie zenz w  ładow niach ,
c) o tw a rc ie  lu k ó w  i wyłazów w  celu p rzew ie trzen ia  

ła d o w n i i  odgazowania z b io rn ikó w , wszędzie tam , 
gdzie p rzew idz iano  przeprow adzan ie prac kad łu b o ­
w ych ,

d) usun ięc ie  in w en ta rza  i  in n ych  p rze dm io tów  zbęd­
nych  z pomieszczeń, w  k tó ry c h  m a ją  być p rze p ro ­
wadzane prace rem ontow e.

2. W  d z i a l e  m a s z y n o w y m :
a) je że li prace m a ją  być przeprowadzane w  bu nkra ch  

w ęg low ych  czy też zb io rn ikach  p a liw a  p łynnego .— 
usunięcie nadm ie rnych  zapasów, w zg lędn ie  d o p il­
nowanie , ab y  zapas b u n k ru  zosta ł og ran iczony do 
niezbędnego m in im u m  oraz p rzew ie trzen ie  i  odga- 
zow anie b u n k ró w  przeznaczonych do rem ontu ,

b) wygaszenie i  spuszczenie w o dy  z k o tłó w , k tó re  m a­
ją  być rem ontow ane,

c) w szystk ie  m aszyny i  m echan izm y przeznaczone do 
rem o n tu  muszą być oczyszczone i  w y ta r te  na czy­
sto; k a r te ry  i  zenzy oczyszczone z w ody, o liw y , 
b rudu  i  śm ieci,

d) ru ro c ią g i parowe, wodne, ropne czy inne przezna­
czone do rem o n tu  p o w in n y  być opróżnione i  p rze­
dmuchane,

e) części p rzekazyw ane do rem on tu  ze s ta tku  do w a r­
sz ta tów  muszą być zaopatrzone w  odpow iedn ie ta ­
b lic z k i rozpoznawcze (m e tryczk i) w y ra źn ie  napisane 
i  m ocno p rzy tw ie rdzone . M e try c z k i p o w in n y  za­
w ie rać  nazwę s ta tku , nazwę części i n r  po zyc ji spe­
c y f ik a c ji rem ontow e j.

3. W  d z i a l e  h o t e l o w y m :
Z  pomieszczeń przeznaczonych do rem on tu  po w in ie n  

być usu n ię ty  ca ły  in w e n ta rz  ruch om y oraz in w en ta rz  
s ta ły , k tó ry  m ożna ła tw o  zdem ontować.

O ile  prace n ie  mogą być w ykonane przez zlecenio­
dawcę, na leży je  osobno w y m ie n ić  w  s p e cy fika c ji robót. 
N a leży pam ię tać, że prace te, n ie  w ym aga jące ro b o tn i­
k ó w  w y k w a lif ik o w a n y c h , znacznie obciążają pu le  robo- 
czogodzin rem ontów .

w la m acn  a ity a u łu  tru d n o  u jąć w szystko, na co na­
leży zw róc ić  uwagę p rz y  p rzyg o tow an iu  s ta tku  do re ­
m ontu . A b y  zadośćuczynić w ym agan iom , s taw ian ym  dla 
p rzygo tow an ia  s ta tku  do rem ontu , n ie  trzeba posiadać 
w yso k ich  k w a lif ik a c ji  an i w ie lo le tn ie j p ra k ty k i —  lecz 
ty lk o  trochę  dobre j w o li i  poczucia obow iązku.

W  gospodarce socja lis tyczne j w spółp raca pom iędzy 
użytkow n ik iem ^ s ta tku  a stocznią w yko n u ją cą  rem o n ty  
s tanow i o w ła śc iw ym  zazębianiu się czynności rem on to ­
w ych . K ie ro w n ic tw o  s ta tku  i  p rzedsięb iorstw a żeglugo­
wego m usi pam iętać, że obow iązu je  ich  da leko idąca 
oszczędność i konieczność zm nie jszenia kosztów  eksplo­
a ta c ji i  k o n se rw a c ji s ta tków . D latego w łaśn ie  pam ię tać 
należy, że wszechstronne i  sum ienne p rzygotow anie  
s ta tku  do rem o n tu  zarów no od s tro n y  a d m in is tra cy jn e j 
ja k  i technicznej ma decydu jący w p ły w  na wysokość 
ra ch u n kó w  rem on tow ych  i  na dokładne opracowanie 
ha rm onogram ów  rob ó t z uw zg lędn ien iem  w szys tk ich  m o- 
z liw osc i oszczędzania czasu pracy.

O bok mechanizacji
Prof.

należy pamiętać o innych czynnikach usprawnienia
inż. A L E K S A N D E R  P O T Y K A Ł A , P o lite ch n ika  G dańska

a r ty k u ł m g r inż. J. D o erffe ra  są opraco-A r ty k u l p ro f. P o ty ra ły  oraz d ru ko w a n y  w  n r  4 T G M
w a n ia m i m a te ria łó w  z K o n fe re n c ji In ż y n ie ró w  i  T echn ików  M orsk ich  pośw ieconej zaaadnieniom

P M - » » K to %  S T \ ” J ru lZ
M echan izacja  rob ó t pracoch łonnych  na stoczniach 

s tan ow i jeden ze środków  w iodących  do celu, ja k im  jest 
usp raw n ie n ie  p ro d u k c ji. M echan izacja  je s t ś rodk iem  sto­
sunkow o d rog im  i  dz ia ła ją cym  fragm enta ryczn ie . N a to ­
m ias t na jlepszą drogą je s t p ra w id ło w a  organ izac ja  
w szys tk ich  procesów w y tw ó rczych , je s t ona bow iem  n a j­
tańsza i  na jszybc ie j p row adz i do celu. P ra w id ło w a  orga­
n izac ja  zm niejsza w y b itn ie  pracochłonność zarów no na 
warsztacie , ja k  i w  a d m in is tra c ji, a zatem  rozw iązu je  
m . in . tę trudność, k tó re j ma zapobiec m echan izacja  p ro ­
cesów w y tw ó rczych .

W skazane przez inż. D o e rffe ra  m etody p ro d u k c ji, 
oparte  na częściowej lu b  ca łk o w ite j m echan izac ji p ra ­
cy, n ie  są oczyw iście nowe i zna laz ły  ju ż  zastosowanie 
w  przem yśle ok rę to w ym . W  naszych stoczniach n ie k tó ­
re m etody p racy  p rz y jm u je  się z opóźnieniem , co ła t ­
w o  uzasadnić oko licznością, że zaczęliśm y p ra w ie  od po­
czą tku  i  —  w  b ra ku  zarów no dostatecznej ilośc i w ysz­
ko lon ych  kad r, ja k  i ś rodków  m a te ria ln y c h  —  z kon iecz­
ności n ie je d n o k ro tn ie  m us im y  postępować tak , ja k  nas 
na to  stać na danym  etap ie rozw o ju . Ł a tw o  je dn ak  
s tw ie rdz ić , zarów no naocznie, ja k  i  w  św ie tle  p u b lik a -  
cy j technicznych, że wyposażenie naszych stoczni nie 
je s t zacofane w  stosunku do zagran icy.

W ypow iad a jąc  się za spaw aniem  e le k tryczn ym  zauto­
m atyzow anym , a n ie  ręcznym , chc ia łb ym  równocześnie 
ostrzec przed b e zk ry tyczn ym  stosowaniem  spawania.

Spawanie zautom atyzow ane un iezależnia nas od 
zręczności spawacza i, zm uszając do stosowania p re fa -

b ry k a c ji,  da je  na jw yższą pewność połączeń spawanych, 
l e j  pewności n ie  da ją  spo iny  w ykonane  ręcznie. Jak 
w y k a z a ły  badania, b y ły  one m. in . p rzyczyną  poważ­
nych  uszkodzeń (do prze łam an ia  w łączn ie) szeregu s ta t­
k ó w  p ro d u k c ji am erykańsk ie j.

Jeszcze w ażnie jszą spraw ą je s t konieczność re w iz ji 
zasad k o n s tru k c y jn y c h  w  p rzyp a d ku  stosowania połączeń 
spawanych. Dotychczasowe k o n s tru k c je  ka d łu b ó w  spa­
w anych  w  znacznej m ierze p rzyp o m in a ją  k lasyczne roz­
w iązan ie  n itow e , toteż n ie  je s t p rzypadk iem , że w spom ­
niane uszkodzenia ka d łu b ó w  am e rykańsk ich  na leży 
przyp isać w  p ie rw szym  rzędzie n iedociągn ięc iom  k o n ­
s tru k c y jn y m . D latego w prow adza jąc  m echan izację p ro ­
cesów w y tw ó rczych , dostosowanych do spawania, na leży 
to czynie p rzy  sc is łym  uw zg lędn ien iu  ro z w o ju  naszych 
m ożliw ośc i k o n s tru kcy jn ych .

M im o  odm iennych pozorów, dośw iadczenie naszych 
stoczni w  zak ies ie  spaw ania k a d łu b ó w  o k rę to w ych  jes t 
jeszcze bardzo n ik łe . Spostrzeżenia z okresu b u do w y  to 
dopiero w stępny  etap w łaściw ego dośw iadczenia, k tó re  
g rom adzi się w  ciągu całego żyw o ta  o k rę tu  w  eksp lo­
a ta c ji.

Inż. D o e rffe r przytacza szereg m ożliw ośc i stosowania 
m etod p ro d u k c ji odm iennych od rozpow szechn ionych 
u  nas. M o im  zdaniem , n ie k tó re  z n ich , ja k  np. op tycz­
ne trasow an ie , w y tła czan ie  b lach  o ksz ta łta ch  prze­
strzennych bez nagrzew ania , usuwanie, naprężeń ze spoin 
przez nagrzew an ie i studzenie, uszczeln ian ie ta rganem  
po k ła d ó w  drew n ianych , —  n ie  zosta ły  dostatecznie na ­
św ietlone.

194



T rasow an ie  optyczne jes t n ie w ą tp liw ie  m etodą god­
ną zastosowania. P rzesuw ając p u n k t ciężkości p ra cy  do 
B iu ra  K on s trukcy jn eg o , pozw ala ona zredukow ać łączną 
ilość za trud n ionych  lu d z i do V», zaś pow ie rzchn ię  t ra -  
sern i do '/ao. P rzy  w p row adzen iu  fo to k o m ó rk i zastoso­
w an ie  te j m etody może um o ż liw ić  obcinan ie  b lach t le ­
nem, przez co z red uku je  się n ie  ty lk o  prace trasersk ie , 
ale w  znacznej m ierze rów n ie ż  pracę kad łu bow n i.

W ytłaczan ie  b lach o ksz ta łtach  przestrzennych bez 
ich podgrzew ania  zm niejsza znacznie pracochłonność ro ­
bót kow a lsk ich , p rzy  czym  je d n a k  m a te ria ł b lach m usi 
być w y b itn ie  dobry , tzn. n ie  u lega jący  pow ażn ie jszym  
zm ianom  s tru k tu ra ln y m  pod w p ły w e m  ob rób k i na z im ­
no. Nasze stocznie p o w in n y  ze szczególną ostrożnością 
ustosunkow yw ać się do zagadnien ia  ja kośc i m a te ria łu , 
ze w zg lędu na m ożliw ość n iedociągn ięć ze s tro n y  hu t.

Szczególnie w ażnym  zagadnieniem  je s t p rostow anie  
k o n s tru k c y j zw ich row an ych  na sku tek  naprężeń spa­
w a ln iczych  i  usuw an ia  naprężeń ze spoin. Dotychczas 
stosowane u nas m etody mogą być zdecydowanie szkod­
liw e , gdyż np. p rzekuw an ie  c ię żk im i m ło ta m i samej 
spo iny u tw a rdza  ją  i  p ro w a dz i do pękn ięć; podobnie 
p rzekuw an ie  c ię żk im i m ło ta m i s tre fy  prze jśc iow e j może 
m ieć n ieob licza lne  s k u tk i. W  Z w ią z k u  R adzieckim  roz­
powszechnia się m etoda p rze kuw an ia  le k k im i m ło tk a m i 
pneum atycznym i s tre fy  p rze jśc iow e j, pasam i k ilk u c e n ­
ty m e tro w y m i w zd łuż  spoiny, bez m ło tk o w a n ia  samej 
spoiny. B adan ia  w yka za ły , że naprężenie skurczowe re ­
d u ku je  się w  ten sposób do 1h  —  rh  naprężeń p ie rw o t­
nych, p rzy  czym  naprężenia te p rzesuw a ją  się częściowo 
z samej spo iny poza stre fę  prze jściow ą. Inne  stocznie 
stosu ją nagrzew an ie  w iązań  obok spoin p rzy  pom ocy 
p a ln ik ó w  ace ty lenow ych  m io te łko w ych  do te m p e ra tu ry  
150 —  200° C, albo nagrzew an ie  połączone z nas tępu ją ­
cym  po n im  studzeniem , p rzy  czym, studzenia dokonu je  
się a lbo p rzy  pom ocy w ody, a lbo pow ie trza . N a leża łoby 
przeprow adzić  odnośne doświadczenia, w  celu w p ro w a ­
dzenia u  nas je dn e j z p rzytoczonych metod.

Zagadn ien ie uszczeln ian ia po k ła dów  d re w n ian ych  jes t 
znanym  przedm io tem  tro s k i stoczniow ców . Zagraniczne 
o k rę ty  m orsk ie  coraz częściej o trz y m u ją  po k ryc ia  p o k ła ­
dów  gó rnych  z mas p lastycznych , pochodzenia as fa lto ­
wego lu b  tp., k tó re  w  p e łn i zastępu ją  d rew no pod 
w zględem  w łaśc iw ośc i izo lacy jnych , odporności na na ­
c isk i, odporności na zm iany  w a ru n k ó w  atm osfe rycznych, 
(zim no, gorąco, w ilgoć, susza) oraz w ygody załog i (n ie - 
ślizgan ie się). Zagadn ien ie  to je s t p rzedm io tem  prac ra ­

c jo na liza to rsk ich  S toczni G dańskie j, pow inno  je d n a k  za­
in teresow ać n ie  ty lk o  stoczniow ców , lecz przede w szyst­
k im  rów n ież  chem ików . E w en tua lne  zm echan izow anie 

' p ra cy  doszczelniania po k ła dów  d re w n ia n ych  na leży u w a ­
żać ty lk o  za zabieg tym czasow y.

N a m arg inesie  sp ra w y  mas p lastycznych  w a rto  po­
ruszyć rów n ież  zagadnienie m ożliw ośc i stosowania no­
w ych  m a te ria łó w . Z przep isów  M orsk iego  R e jes tru  
ZSRR m ożna w n ioskow ać, że w  Z w ią z k u  R adzieckim  
stosowanie m a te r ia łó w  synte tycznych  zn a jd u je  się 
w  dość da leko posun ię tym  s tad ium  badań i  op racow a­
n ia . Podobnie z l i te ra tu ry  techn iczne j w y n ik a , że np. 
ru ro c ią g i n ie k tó ry c h  p ły n ó w  można w yko n yw a ć  z m a­
te r ia łó w  synte tycznych  łu b  też że —  zam iast p raco­
chłonnego s truga n ia  i  dopasow yw an ia fun dam e n tów  m a­
szynow ych —  można stosować m asy plastyczne, k tó re  
po s tw a rd n ie n iu  s tanow ią  dostatecznie m ocny i tw a rd y  
pok ład  pod s iln ik a m i. Zagadn ien ie  to zostało rów n ie ż  
p rzew idz iane w  p lan ie  prac ra c jo n a liza to rsk ich  naszych 
stoczni.

N a leży jeszcze wspom nieć o nowszych rozw iązan iach  
m aszyn do cięcia  tlenem ; są one zaopatrzone w  u rzą ­
dzenia m agnetyczne, u m o ż liw ia jące  cięcie na p ionow ych  
ścianach. W  oparc iu  o tę zasadę p row adz i się rów n ież  
p ró b y  nad budow ą spawarek, k tó re  m og łyb y  pracow ać 
p ionowo, a na w e t su fitow o. P rog ram y m echan izow an ia  
urządzeń p ro d u k c y jn y c h  w in n y  odpow iedn io  uw zg lędn iać 
te m ożliw ości.

Na tle  powyższych uzupe łn ia jących  rozw ażań nasu­
w a ją  się następujące w n io sk i:

Z agadn ien ia  usp raw n ie n ia  p ro d u k c ji naszych stoczni 
n ie  można rozw iązyw ać odc inkow o , lecz na leży podejść 
do niego szerokim  fron te m , przezw ycięża jąc zarów no 
bieżące trudnośc i, ja k  i  zagadnien ia  ogó lne j n a tu ry . 
Docen ia jąc w artość szczecińskiej n a ra d y  na u ko w e j 
s toczn iow ców  w  spraw ie  m echan izac ji procesów p ro d u k ­
cy jn ych , poddaję pod rozwagę celowość zorgan izow an ia  
se rii narad, celem  w y m ia n y  m y ś li m iędzy  na uko w cam i 
i p ra k ty k a m i. Za na jp iln ie jsze  uw ażam  przepracow anie  
następu jących zagadnień:

a) p ra w id ło w a  organ izac ja  procesów w ytw ó rczych ,
b) re w iz ja  zasad k o n s tru k c y jn y c h  w  budow ie  spawa­

nych  ka d łu b ó w  okrę tow ych ,
c) zagadnienie m a te ria ło w e  (sta l okrę tow a), zw iązane 

z coraz szerszym stosowaniem  spawania k a d łu b ó w  ok rę ­
tow ych ,

d) m a te r ia ły  zastępcze.

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

O  pełniejsze w ykorzystan ie  zdolności p o łow ow e j
M g r W IT O L D  S T R Ą K , W arszawa.

, Jedną z pow ażnych przeszkód na drodze ro z w o ju  
w yko rzys ta n ie  m ocy p ro d u k c y jn e j“

W  osta tn ich  la tach  m ożem y zanotować w yra źny  
w zros t po łow ów  ryb o łó w s tw a  m orskiego. W  ro k u  1952 
p o ło w y  b y ły  wyższe o 21% w  po rów nan iu  z po łow am i 
w  ro k u  poprzednim , a o 80% wyższe w  stosunku do po­
ło w ó w  w  ro k u  1948. M im o  szybkiego tem pa w zrostu  po­
ło w ó w  n ie  m ożem y jeszcze m ów ić  o pe łnym  w y k o rz y ­
s tan iu  m orskiego tabo ru  rybackiego. Św iadczy o tym  
n iew ykonan ie  p lan u  po ło w ów  na ro k  1952.

S łowa Prezesa R ady M in is tró w  P R L, B. B ie ru ta : „n a - 
leży postaw ić sobie za zadanie w yko rzys ta n ie  is tn ie ją cych

naszego p rzem ysłu  jes t n iew łaśc iw e  i  n iepe łne  

(B. B ie ru t na V I I  P lenum  K C  PZPR)..

m ocy p ro d u k c y jn y c h “  można w  p e łn i zastosować do r y ­
bo łów stw a m orskiego.

W ie lkość is tn ie ją ce j zdolności p ro d u k c y jn e j f lo t y l l i  r y ­
back ie j i stop ień je j w yko rzys ta n ia  okreś la  nam  p lan . 
P recyzy jna  a rów nocześnie p rze jrzys ta  m etodolog ia  p la ­
now an ia  pozwala n ie  ty lk o  na m ob ilizu jące , a zarazem  
rea lne u jęc ie  p lanu, lecz w skazu je  rów n ież  środk i, ja k ie  
na leży zm obilizow ać, by  osiągnąć lic z b y  usta lone planem , 
uw zg lędn ia jąc  rów n ież  um ie ję tnośc i o rgan izacy jno -eks - 
p loa tacy jne , znajom ość ludz i, ich  pracy, oraz in n y c h  w a ­
ru n k ó w  niezbędnych d la  p ra w id ło w eg o  przebiegu p racy  
w  specyficznych w a run kach  p rzedsięb iorstw a rybackiego.
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W yda jnośc i jednostkow e —  no rm y  po łowow e
W  przeds ięb iors tw ach ryb o łó w s tw a  m orskiego jest 

powszechnie znane po jęc ie  w yda jnośc i jednos tkow e j, na­
zyw ane j potocznie „n o rm ą “ . Sposób ob liczania w yda jnośc i 
jednos tkow ych  jes t znany p ra w ie  w szys tk im  p ra co w n i­
kom  ryb o łó w s tw a  m orskiego. Ze w zg lędu je d n a k  na w y ­
ła n ia ją ce  się od czasu do czasu w ą tp liw o śc i i  a ta k i na 
stosowaną m etodologię, szczególnie w  okresach w ię k ­
szych trudn ośc i w y ko n yw a n ia  p lanu  —  w a rto  om ów ić 
do k ła dn ie  zasady, ja k ie  w in n y  obow iązyw ać p rzy  o b li­
czan iu w yd a jn ośc i jednostkow e j.

W ydajność jednos tkow ą s ta tku  ryback iego  (tra w le ra  
k u tra  itp .) m ożem j7 okreś lić  ja k o  iloczyn  p rzecię tne j w y -  
da jnosc i po łow ow e j na jednostkę  czasu i  czasu p racy 
m ożliw ego do w yko rzys ta n ia  w  danych w a run kach , czy ii

w  =  p • c
gdzie:
w  —  w yda jność jednostkow a np. na i  ku te r, 
c ilość czasu, w  k tó ry m  jednostka  w in n a  (i m a ku  

tem u odpow iedn ie w a ru n k i), ło w ić  np. ilość dn i,
P w yda jność  po łow ow a na jednostkę czasu np. na 

1 dzień (ku trodz ień , tra w le ro d z ie ń  itp.).
Ilość czasu połowow ego (c)* jednego z d w u  zasadni­

czych e lem entów  d la  usta len ia  w yd a jn ośc i jednostkow e j 
w ym aga bliższego om ów ienia. O ile  p rzy  obecnym  po­
z iom ie  te c h n ik i i  na uk i, w p ły w  nasz na w yda jność m orza 
(a w ięc na p) je s t racze j ograniczony, to  p rzec iw n ie  ilość 
czasu po łowow ego c podlega w o li czynn ika  planującego 
oraz przede w szys tk im  eksp loata tora  i  może być w  m yś l 
ogólnej zasady n o rm  średn ioprogresyw nych  coraz b a r­
dz ie j zw iększana. O czyw iście p rzy  u s ta lan iu  czasu po­
łow ow ego p lan is ta  m usi liczyć  się z o b ie k ty w n y m i t ru d ­
nościam i p rz y ro d y  (np. sztorm y) i  uw zg lędn iać je  przy  
p lanow an iu .

Ilość czasu, w  k tó ry m  jednostka  w in n a  pracow ać na 
m w isku , ok re ś lić  m ożem y następująco:

—* czas ka len darzo w y np. ilość  d n i w  roku ,

—  czas po trzebny na przeprow adzen ie kon se rw ac ji 
i  rem o n tu  tabo ru  np. roboczogodziny lu b  dn i 
w  roku ,
czas sz to rm ow y np. przecię tna ilość d n i sztorm o­
w ych  w  roku ,

—  us taw ow y czas w ypoczynku  (dn i świąteczne), 
czas po trzebny na w y ładu ne k  w  porcie , uzupe ł­
n ien ie  sprzętu, zaopatrzenie w  b u n k ie r itp ., 
czas do jazdu na ło w is k o  i  p o w ro tu  z łow iska .

O kreś lony w yże j czas p racy s ta tku  ryback iego  na 
ło w isku  możem y nazwać czasem p racy  netto . P lan is ta  
i  oczyw iście eksp loata tor, m usi dążyć do zw iększenia 
czasu p racy ne tto  (c), a n ie  ogóln ie  do zw iększen ia ca ł­
kow iteg o  czasu ( C + C ^ +  Gp), c z y li czasu, k tó ry  może­
m y  nazwać czasem b ru tto .

E ksp loa ta to r w  codziennej p racy dąży doryw czo do 
zm nie jszenia czasu posto ju  w  porc ie  (Cp), oraz do s k ró ­
cenia czasu na do jazdy do ło w is k  (Cd ). W a lka  ta  n ie  
je s t je dn ak  u ję ta  w  postaci ko n k re tn y c h  liczbow ych  
zadań i dlatego wskazane jest, aby w  p lanach opera­
ty w n y c h  i an a liz ie  ich  w yko n a n ia  m ie rn ik i te b y ły  
coraz szerzej uw zględniane.

W ydajność po łow ow ą na jednostkę czasu (p) okreś lić  
m ożem y ja k o  ilo ra z  po jem ności ła d o w n i i  ilo śc i czasu 
po łow ow ego potrzebnego na je j zapełn ienie, czy li

<) P rzy opracow yw aniu p lan u  rocznego w  przedsiębiorstw ach  
ku trow ych , je ś li b ila n s u je m y  czas połowowy w  d n iach  (c ), C 
oraz cd m ogą być pom in ię te , gdyż w  zasadzie e lem enty  te nie  
w p ły w a ją  na ilość d n i połowowych, w p ływ a ją  n a tom ias t n a d łu ­
gość d n ia  połowowego (ilość godzin ). IZ powyższego widać, że 
w dotychczasowej praktyce  sum ujem y d n i połowowe bardzo czę­
sto n ierów iie  sobie. D la  u n ik n ię c ia  błędów i om yłek należy wszyst­
kie  c zyn n ik i czasu sprowadzić do wspólnego m ia n o w n ik a  (dzień  
lu b  godzina).

Ł

gdzie:
Ł  —  pojem ność ła d o w n i np. ton, kg. ryb ,
T  ilość czasu połowow ego potrzebnego na zapełn ienie 

ła d o w n i np. k u tro d n i, ku trogodz in .
P rzedstaw ione rozum ow anie  op ie ra się na założeniu 

że statek, ry b a c k i w in ie n  przebyw ać na ło w is k u  aż do 
zapełn ien ia  ładow n i. W  p ra k tyce  je s t to  n ie  zawsze m oż­
liw e  ze w zg lędu na groźbę zepsucia ry b y , w yczerpanie 
zapasów pa liw a , n iesp rzy ja jące  w a ru n k i atm osferyczne 
itp . N ie  w p ły w a  to  je d n a k  na to, że w yże j p rzedstaw iony 
w zó r tra c i na  w a rto śc i i  że przesta je  p ra w id ło w o  od- 
zw ie rc ia d lać  rzeczyw istość.

Zdolność po łow ow a c zy li teore tyczna w yda jność 
jednostkow a

P og lądy co do zdolności po łow ow e j poszczególnych 
ty p ó w  s ta tkó w  ryb a ck ich  zm ie n ia ją  się. N ie k tó re  ty p y  
sta tków , uważane poprzednio za n a jb a rd z ie j w yda jne , 
„ tra c ą “  —  w  m yś l głoszonych te o r ii —  poważną część 
sw o je j zdolności po łow ow ej.

Pojęcie zdolności po łow ow e j, aczko lw iek teoretyczne, 
p ra w id ło w o  u ję te  w p ły w a  przez odpow iedn ie  usta­
w ien ie  in w e s ty c ji na p ra k tyczn ą  w yda jność jednostkow ą. 
N a leży system atycznie dążyć do tego, aby zrów nać p ra k ­
tyczną w yda jność  jednostkow ą ze zdolnością teoretyczną.

W  p ra k tyce  je d n a k  w yda jność  jednos tkow a  będzie 
niższa od teore tyczne j zdolności jednos tkow e j.

Teore tyczną zdolność po łow ow ą okreś lić  m ożem y na ­
stępu jącym  w zorem :

z =  c k ~  (Cd +  cp)
gdzie:
z ■—■ teore tyczna zdolność po łow ow a (ton ryb),
Crf —  czas do jazdu i  p o w ro tu  z. ło w iska  
Cp —  czas po trzebny na w y ła d u n e k  po łow ów  w  porcie, 

uzupe łn ien ie  sprzętu itp .
T  —  ilość czasu po łow ow ego potrzebnego na zapełn ię- 

n ie  ła d o w n i p rzy  m aksym a lnym  w yko rzys ta n iu  
znanej nam  na obecnym  etapie te c h n ik i i  o rg an i- 
zac ji po łow ów .

id ó w ią c  o teore tyczne j zdolności po łow ow e j celowo 
w ye lim in o w a n o  e lem ent ta k i,  ja k  sz to rm y —  zdając 
sobie je d n a k  sprawę, że w  p ra k tyce  czynn ik  ten  n ie  da 
się n igd y  w  p e łn i w ye lim ino w ać . Celem rozw ażań jes t 
pokazać m aksym a lną  teore tyczną w yda jność s ta tku  r y ­
backiego i  u ja w n ić , ile  „s tra t“  ponosim y na sku tek  is tn ie ­
n ia  n iesp rzy ja jących  w a ru n k ó w  atm osfe rycznych, k o ­
nieczności p rzeprow adzan ia  rem o n tów  itp . N ie  oznacza 
io  jednak, że m ożna postaw ić  tezę l ik w id a c ji sztorm ów. 
W  oparc iu  o osiągnięcia te c h n ik i m ożna je dn ak  d.ążyć do 
bu do w y ta k ic h  s ta tkó w  ryba ck ich , k tó re  będą tra c ić  ja k  
n a jm n ie j czasu po łowow ego w sku te k  n iesp rzy ja jących  
w a ru n k ó w  atm osferycznych.

W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  zdolności po łow ow e j

Stosunek teore tyczne j zdolności po łow ow e j s ta tku  r y ­
backiego, w zg lędn ie  f lo ty  ry b a c k ie j (z) do w yda jnośc i 
jednos tkow e j s ta tku  rybackiego, w zg lędn ie  f lo ty  (w) na ­
zwać  m ożem y w sp ó łczyn n ik iem  w yko rzys ta n ia  zdolności 
po łow ow e j je dn os tk i ry b a c k ie j w zg lędn ie  f lo ty  W spół­
czynn ik  powyższy m ożem y okreś lić  następu jącym  w zo­
rem :

T  [ Cfc ( Cd' +  CP ))]

po uproszczeniu:

*  _ X  [(c t  ~  c d, ~ c P,) ]
w t  r  c  i

( Ck ~ Cs - Cn- Cr - Cd~ Cp) + - 7 Ł ( C + C + C p.)

W  dążeniu do w yko rzys ta n ia  w  p e łn i teo re tyczne j zdo l­
ności po łow ow e j (by z — w ) trzeba spe łn ien ia  szeregu 
w a run ków . N iek tó re  z n ich  om ów im y poniżej.
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Ś rodk i do pełniejszego w yko rzys ta n ia  zdolności 
po łow ow e j

W ydajność jednostkow a (to) będzie m ia ła  tendencję 
do zrów nania  się z jednostkow ą zdolnością teoretyczną, 
je ś li Crf -(- Cp będzie m ia ło  tendencję do z rów nan ia  się 
z C -J- p  +  Cd ~ '~P ' r \

Dlateg'0 na leży postaw ić zadanie, aby ja k  na jw ięce j 
rem ontów  b y ło  w yko n yw a n ych  w  czasie eksp loatacyjnego 
posto ju  je d n o s tk i w  porc ie  Cp i  w  czasie d rog i z łow iska . 
Do osiągnięcia tego celu p ro w a dz i w ie le , dobrze znanych, 
osiągnięcia tego celu p ro w a dz i w ie le , dobrze znanych 
środków : socja lis tyczna op ieka załog i nad jednostką, w y ­
konyw a n ie  d robn ie jszych  rem on tów  przez załogę, stoso­
w a n ie  nowoczesnych m etod techn iczno -o rgan izacy jnych
remontów.

Z w iększan ie  w yko rzys ta n ia  zdolności po łow ow e j od­
byw ać się pow inno  przez pow iększanie w yd a jn ośc i po ło ­
w o w e j na daną jednostkę czasu p czy li zm nie jszanie ilo ś ­
c i czasu T  potrzebnego na zapełn ien ie  ła do w n i, bądź je j 
okreś lone j części. W  p ra k tyce  ze zm nie jszeniem  ilośc i cza­
su potrzebnego na zapełn ien ie  ła d o w n i (np. ze zw iększe­
n iem  ilośc i ry b y  z jednego ho lu ) n ie  zawsze idz ie  w  parze 
pow iększan ie w yd a jn ośc i w  dłuższych okresach czasu np. 
w  m iesiącu, roku . W  eksp loa tac ji s ta tku  rybackiego nie  
w a lczym y w y łączn ie  o ja k  na jw iększą  ilość jego czasu 
p ra cy  b ru tto  —  lecz o ja k  na jw iększą  ilość ry b y  na 
jednostkę p racy  s ta tku  rybackiego, s ta ra jąc się uzyskać 
ja k  na jw iększą  w yda jność na jednostkę rybacką  w  skali 
rocznej. Z  powyższych s tw ie rdzeń  w y n ik a  następująca 
zasada:

S ta tek ry b a c k i osiągać będzie w  ska li rocznej tym  
w iększą w yda jność to, im  w  każdym  re js ie  suma czasu 
do jazdu na ło w isko  i  p o w ro tu  z ło w iska  Cd oraz czasu 
potrzebnego na zapełn ien ie  ła d o w n i w zg lędnie je j częś­
ci T  będzie m nie jsza w  stosunku do in n y c h  m oż liw ych  
sum.

W yjaśn ić  trzeba, że w yb ie ra n ie  przez ekp loa ta to ra  ja k  
na jn iższe j sum y C ,  +  T  z pośród w szys tk ich  m oż liw ych  
w  danym  czasie n ie  oznacza dążenia do uzysk iw an ia  ja k  
najn iższego dziennego czasu p racy je d n o s tk i ryb a ck ie j. 
■Winien on pozostawać na ty rp  sam ym  poziom ie, lu b  też 
wzrastać. Dzień p racy (b ru tto ) trw a ć  będzie w  dalszym  
ciągu 10 —  12 godzin; chodzi ty lk o  o to, by  w  12-tu go­
dzinach w yb ra ć  taką  kom b inac ję  czasu do jazdu i  po ­
b y tu  T  na ło w isku , by uzyskana masa po łow ow a by ła  
ja k  na jw iększa  —  albo in n y m i s łow y —  b y  na uzyskanie 
okreś lone j ilo śc i ry b y  pośw ięcić ja k  n a jm n ie j czasu.

W yżej s fo rm u łow a na  zasada je s t w  p ra k tyce  eksploa­
ta to ró w  rea lizow ana stosowaniem  po łow ów  w ie lo d n io ­
w y c h  (tzn. zm nie jszan ia  Cd). T rzeba jednak  nadm ienić, 
że k u tro w e  p o ło w y  w ie lo dn iow e  n ie  zawsze są n a jb a r­
dzie j ekonom iczne, chociażby ze w zg lędu na niebezpie­
czeństwo zepsucia ry b y  itp .

A b y  tę zasadę przekuć na skuteczny oręż w  w alce 
o ja k  na jw iększą  w ydajność, a zarazem o obniżkę kosz­
tó w  po łow ów , n ie  w ys ta rczy  zasadę tę w yczuw ać i sta­
w iać na je j podstaw ie ogó ln ikow e tezy, lecz na leży ją  
św iadom ie stosować p rzy  każdej decyz ji eksp loatacyjne j, 
ana lizu jąc w  sposób na uko w y  kon kre tne  liczby  i  ich 
w zajem ne ustosunkow anie (Crf : T).

Celem un ikn ię c ia  konieczności p rzeprow adzan ia za 
każdym  razem d ług ich  i  żm udnych w yliczeń , celowe jest 
sporządzenie odpow iedn ich  ta b lic  i  w yk re só w  w edług po­
niższego w zoru :

P o rt W ładys ław ow o

_ >.I K u la “ 2) I , , I I  K u la “ 2) | Ł a w ic a  ś ro d k o w a 2; 
cd =  8 godzin  | Cd =  10 godzin  j Cd =  20 godzin
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500 96 104 500 96 10(5 500 98 116
1000 48 56 1000 48 58 1000 48 68
1500 32 40 1500 32 42 1500 32 52
2000 24 32 2000 24 34 2000 24 44
2500 19 27 2500 19 29 2500 19 39
8000 16 24 3000 16 26 3000 16 36
3500 14 22 3500 14 24 3500 14 34
4000 12 20 4000 12 22 4000 12 32

Z powyższej ta b lic y  w id z im y , że w ys łan ie  k u tró w  na 
Ł a w icę  Ś rodkow ą p rz y  w yd a jn ośc i 2000 kg  na 1 k u tro -  
dzięń da gorsze w yko rzys ta n ie  je d n o s tk i w  ty m  sam ym  
czasie (zm niejsza masę po łow ów ), n iż  sk ie row an ie  k u tró w  
na tzw . „ I I  K u lę “ , gdzie w yda jność w ynos i ty lk o  1500 kg  
na 1 ku trodz ień .

W  p ra k tyczn ym  zastosowaniu tych  w zo rów  za jdz ie  
potrzeba ana lizow an ia  k i lk u  doda tkow ych  elem entów, 
ja k  zużycie p a liw a  na 1 godzinę ja zdy  na łow isko , oraz 
na 1 godzinę tra ło w a n ia  oraz stop ień zagrożenia . zepsu­
ciem  ryb y . T ab lice  te na leży jeszcze uzupe łn ić  w  oparc iu
0 dośw iadczenia techn iczno-eksp loatacyjne.

A b y  powyższą zasadę zastosować w  p rak tyce , 
na leży przechodzić od szacunkowych m ie rn ik ó w  w y ­
da jności po łow ow e j do dok ładn ie jszych , o b ie k tyw n ie  
przeds taw ia jących  proces p ro d u k c ji. W  zależności od cza­
su, zam iast określać w yda jność na 1 ku trodz ień , k tórego 
długość (ilość godzin pracy) je s t nam  n ie  zawsze do k ła d ­
n ie  znana, trzeba prze jść do m ie rzen ia  w yda jnośc i na
1 hologodzinę. K u  tem u n ie  m a żadnych przeszkód 
i  trzeba ty lk o  prze łam ać konserw atyw ne , n ie k ie d y  op o r- 
tun is tyczne  s tanow isko ry b a k ó w  i eksp loatatorów . 
W  okresie budow y nowego, lepszego ju tra  przez ca ły  na ­
ród, k ie d y  k lasa robo tn icza  w a lczy  o każdą m in u tę  p rz y ­
spieszenia procesu p rodukcy jnego  (np. szybkościowe w y ­
top y  sta li, p rzekazyw an ie  m aszyn w  ru ch u  w g  m etody 
Ż andarow e j) —  ryb o łó w s tw o  m orsk ie  m usi stosować ta ­
k ie  m ie rn ik i sw ej pracy, k tó re  u ła tw ią  k ie ro w n ic tw u  
przeds ięb io rs tw a pode jm ow an ie  n a jtra fn ie js z y c h  decyzji, 
p rzyczyn ia jących  się do podn iesien ia  p o ło w ów  p rzy  je d ­
noczesnej obniżce kosztów  w łasnych .

Trzeba rów n ież dążyć do określen ia  czasu trw a n ia  po­
szczególnych e lem entów  procesu połowowego. N ie  w ie ­
m y  dotychczas, ile  czasu poch łan ia ją  poszczególne czyn­
ności, ja k  zarzucanie, w yciąganie, opróżn ian ie  sieci itp ., 
n ie  m ów iąc ju ż  o ro zb ic iu  czasu p racy s ta tku  na zasadni­
cze e lem enty (dojazd i  p o w ró t z łow iska  oraz sam proces 
po łow ow y). Te dw a osta tn ie e lem enty są dotychczas je ­
dyn ie  o r ie n ta c y jn ie  re jes trow ane i  n ies te ty  jeszcze zbyt 
rzadko  analizowane. N a leży zapoczątkować badania chro - 
nom etrażow e e lem entów  procesu połowow ego celem w y -  
posrodkow ania  n a jw yd a tn ie jsze j m etody p racy  i  w y k ry ­
cia rezerw . E w e n tu a ln y  spadek w yd a jn ośc i na n ie k tó ­
rych  łow iskach  b a łty c k ic h  w in ie n  być n a d ro b io ny  przez 
ba rdz ie j w yd a jn ą  pracę załóg.

N iezm ie rn ie  w a żnym i czynn ikam i, u m o ż liw ia ją c y m i 
pode jm ow an ie  przez eksp loata tora  uzasadnionych ekono­
m iczn ie  decyzyj, są: pogłębien ie w y w ia d u  opera tyw nego 
i pe rspektyw icznego w  połączeniu z jeszcze w iększym  
zb liżen iem  prac naukow o-badaw czych  do p ra k ty k i,  oraz 
zrozum ien ie  przez ry b a k ó w  i  k ie ro w n ic tw o  przedsię­
b io rs tw  ro l i  i  znaczenia prac badawczych M orsk iego In ­
s ty tu tu  Rybackiego. W  te j dziedzin ie n o tu je m y  pewną, 
aczko lw iek  jeszcze niedostateczną popraw ę w yraża jącą 
się w  o rgan izac ji tzw . rz u tó w  badawczych. M us im y  je d ­
na k  jeszcze do k ła dn ie j w iedzieć, co się dzie je  na p o ­
szczególnych łow iskach  i  z coraz w iększym  p rzyb liże -
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2) Odległości podane w  p rzyb liżen iu , w  praktyce za jdzie  po­
trzeb a  sporządzenia szczegółowych ta b lic  dla poszczególnych kw ad­
ra tó w  eksp loatacyjnych B a łtyk u , na k tó rych  ło w ią  polskie k u try .
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L a k ie ro w a n ie  w łó k ie n  syn te tycznych 1̂
W łókn a  synte tyczne stosowane są coraz szerzej do 

w y ro b u  sieci d la  ryb o łó w s tw a  m orskiego. W łókna  te zna­
ne są pod nazw am i h a n d lo w ym i ny lon , pe rlon  czy steelon. 
W  Z w ią zku  R adz ieck im  używ a się do w y ro b u  sieci w łó ­
k ie n  kap ronow ych . P rzy  w ie lu  sw ych zaletach w łókna  
synte tyczne m a ją  je dn ak  b ra k i. Są to : zb y tn ia  ro zc ią g li­
wość i  strzępien ie  się n ite k  s ku tk ie m  ta rc ia , oraz rucho ­
mość, rozw iązyw an ie  się w ęzłów . Z  p u n k tu  w idzen ia  
eksp lo a tac ji w a d y  te m a ją  zasadnicze znaczenie i  do­
tychczasowe p ró by  w y e lim in o w a n ia  ich  przeprowadzane 
w  Polsce n ie  d a ły  dotąd zadowala jącego rezu lta tu .

Celem un ikn ię c ia  tych  n iedom agać nauka radziecka 
stosuje la k ie ro w a n ie  w łó k ie n  syn te tycznych  przed spo­
rządzeniem  z n ich  sieci ryback ich .

Uczeni radzieccy B. W. P ie tu cho w  i  Z. W. B ie ło kono - 
w a p o s ta w ili sobie za cel zabezpieczyć n i tk i  kapronow ę 
przed zużyciem  przez nasm ołow anie  pow ie rzchn i n i tk i  
kap ron ow e j, celem  uodporn ien ia  je j p rze c iw  nam akan iu , 
zm nie jszen ia  s trzęp ien ia  się n i tk i  oraz u trw a le n ie  węzła. 
P rób y  la b o ra to ry jn e  w yka za ły , że la k ie ro w a n ie  znacznie 
wzm aga w y trzym a łość  w łó k ie n  kap ronow ych .

P ow ie rzchn ię  w łó k n a  sm o łu je  się tw orząc na n ie j 
sprężystą, elastyczną b łonkę  z d robnozia rn is tego la k ie ru . 
S k u tk ie m  tego ukazu je  się wzm ocnienie, uodporn ien ie  na 
w ilg o ć  oraz strzęp ien ie  się n ite k .

D ob ie ra jąc odpow iedn i la k ie r  oraz w łaśc iw e  dom iesz­
k i  u trw a la ją c e  i  up lastyczn ia jące , można na w łó k n ie  w y ­
tw o rzyć  b łonkę, nada jącą m u nowe cenne w łaściw ości. 
L a k ie r  po w in ie n  posiadać następujące w łaśq iw ości: dużą 
lepność do w łókna , odporność na dz ia łan ie  w ody, soli, 
kw asów  i  łu g ó w  oraz św ia tła .

Celem p o k ryc ia  w łó kn a  b łonką  i  w y tw o rze n ia  na 
w łó k n ie  p o lim e ró w  (zw iązków  łańcuszkow ych) stosuje się 
k ą p ie l w  roz tw o rze  sm o ły  synte tyczne j —  e m u ls ji w od­
ne j lu b  w  in n y m  od pow iedn im  rozpuszcza ln iku.

Uczeni radzieccy p rze p ro w a d z ili dośw iadczenie la k ie ­
ru ją c  n i tk i  kap ronow ę  sm o łam i: g lif ta lo w ą  oraz nadch lo - 
ro  w inow ą.

W  spec ja lnym  urządzen iu  la b o ra to ry jn y m  n i tk i  b y ły  
po k ryw a ne  w a rs te w ką  la k ie ru  rozpuszczalnego w  aceto­
nie. M okre  n i t k i  p rzechodz iły  następn ie przez suszarkę — 
ru rę  ogrzewaną z zew ną trz  gorącą w odą lu b  też przez 
p łó c z k ę —  w a n ienkę  zapełn ioną z im ną wodą, co powodo­
w a ło  strącen ie się sm o ły  i  absorbcję  rozpuszcza ln ika przez 
wodę. Sm oła —  nierozpuszczalna w  w odzie —  tw a rd n ia ła ,
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n iem  określać Kszta łtow an ie się w yd a jn ośc i na każdym  
w ażn ie jszym  ło w isku . Pogłęb ien ie  prac badawczych w  po­
łączen iu  z okrzepn ięciem  o rgan izacy jnym  w y w ia d u  ope­
ra tyw nego na bazie rea lizow anych  obecnie rz u tó w  ba­
dawczych, a co na jw ażn ie jsze szybkie w yko rzys ta n ie  co­
dziennych obserw ac ji f lo t y l l i  p rzem ysłow e j przez na ­
uko w có w  po zw o li k ie ro w n ic tw u  p rzeds ięb io rs tw  poznać 
coraz do k ła dn ie j w yda jność na poszczególnych łow iskach.

O pera tyw ne  k ie ro w n ic tw o , oparte  na na ukow e j, co­
raz ściślejszej ana liz ie  k o n k re tn ych  fa k tó w  i z ja w isk , 
s tw arza jące odpow iedn ie  w a ru n k i do podnoszenia pozio­
m u zawodowego i  po litycznego za trud n ionych  w  ryb o ­
łó w s tw ie  m orsk im , w  po łączeniu ze w spó lnym  w y s iłk ie m  
ry b a k ó w  i  ro b o tn ik ó w  lądow ych , pozw o li na coraz pe ł­
n iejsze w yko rzys ta n ie  po tenc ja ln ych  zdolności po łow o­
w ych  f lo ty  ryb a ck ie j. D z ięk i tem u  społeczeństwo o trz y ­
m yw ać będzie coraz w ięce j ry b y  po coraz n iższych ce­
nach.

W yko rzys tu ją c  le p ie j is tn ie jące zdolności p ro d u k c y j­
ne każdego s ta tku  rybackiego, w prow adzać będziem y 
w  życie idee w ie lk ie g o  S ta lina , k tó ry  w skazuje , że pod­
s taw ow ym  p raw em  soc ja lizm u je s t: „zapew n ien ie  m aksy­
m alnego zaspokojen ia stale rosnących m a te ria ln ych  i  k u l­
tu ra ln y c h  potrzeb całego społeczeństwa w  drodze n ie ­
przerw anego w zros tu  i  doskonalenia p ro d u k c ji s o c ja li­
s tyczne j na bazie na jw yższe j te c h n ik i“  •").

s) J. W . S ta lin  —  Ekonom iczne prob lem y soc ja lizm u  w  ZS R R .

aceton poch łon ię ty  przez wodę m óg ł być odpa row any z 
w ody, i  ponow nie  u ż y ty  ja k o  rozpuszcza ln ik  la k ie ru . W y ­
m yw a n ie  acetonu je s t ła tw ie jsze , przebiega t rz y  ra zy  
szybcie j, n iż  odparow anie  suszarkowe i  ma poza ty m  tę 
zaletę, że u m o ż liw ia  regenerację  i  ponow ne użycie cen­
nego rozpuszcza ln ika  ■— acetonu.

Prędkość przechodzenia n i tk i  przez suszarkę w y n o ­
s iła  10 m /m inu tę , gd y  p rz y  zastosowaniu ch łodno-w odne j 
p łóczk i w yn o s iła  30 m /m inu tę .

D la  zbadania odporności w łó k ie n  na ta rc ie  w ykonano 
spe c ja lny  p rzyrząd , na k tó ry m  n itk a  przechodząca pod 
obciążeniem  0,5 kg  na po tyka ła  na ob raca jący się bęben 
s ta lo w y  z nacię tą poprzecznie pow ie rzchn ią . Za w ska źn ik  
odporności na ta rc ie  p rzy ję to  w ytrzym a łość  n i tk i  po w y ­
s taw ien iu  na ta rc ie  w  ciągu 2500 ob ro tó w  przyrządu .

P orów naw cze badanie odporności na ta rc ie  p rzepro ­
wadzono d la  n ite k  kap ron ow ych  p o k ry ty c h  smołą g l i f ta ­
low ą w  różn ym  stan ie stężenia 0, 1,8, 5,5 oraz 12 3% 
w  stan ie  suchym  i  w  stan ie  m okrym .

, Ś rednie w y n ik i dz ies ięc iokro tn ie  pow ta rzanych  do­
św iadczeń d la  n i tk i  kap ron ow e j N r  150/72 zestaw ione są 
w  poniże j podanej tabelce i  ob razu ją  skuteczność uodpor­
n ie n ia  n i t k i  na ta rc ie .
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S ucha — 19,7 14,7 25,4
1,8 19,7 17,6 11,1
5,5 19,7 18,0 8,6

12,3 19,7 18,4 6,6

M o k ra — 19,7 4,7 76,2
1,8 19,7 5,0 74,7
5,5 19,7 8,8 55,2

12,3 19,7 10,0 49,2

Z ta b e lk i w idać, że n itk a  kap ronow a p o k ry ta  12,3% 
sm ołą g lif ta lo w ą  ty lk o  nieznacznie tra c i na w y trz y m a ło ś ­
ci po 2o00 o b lo ta ch  m echan izm u trącego —  a m ia no w ic ie  
cz te rok ro tn ie  m n ie j n iż  tra c i n itk a  n iesm ołow ana. D la  
m o k re j n i tk i  stosunek ten w yn os i 1,5.

W ytrzym a łość  na ta rc ie  w zrasta  bardzo znacznie na  
sku tek  nasm ołow ania . N iesm ołow ane n i tk i  N r  150/144
poddane ta rc iu  na p rzyrządz ie  z ry w a ły  się iu ż  po 2050__
2100 obrotach, na tom iast n itk a  p o k ry ta  12,3% sm ołą g l i f ­
ta lo w ą  jeszcze po 4500 obro tach w yka zyw a ła  w y trz y m a ­
łość na rw a n ie  w  w ysokości 22,6 kg.

N astępnie zbadano stop ień w  ja k im  u lega ją  strzęp ie­
n iu  się n iesm ołow ane, a w  ja k im  nasm ołowane n i tk i  
W  ty m  celu p ró b k i b y ły  zanurzone w  m orzu. D ośw iad­
czenie w ykaza ło , że ju ż  pok ryc ie  5,5% sm ołą g lif ta lo ­
w ą ca łkow ic ie  zabezpiecza n i tk i  przed strzęp ien iem  się 
na sku tek  fa lo w a n ia  morza.

P rz y  p o k ry c iu  sm ołą nadch lo row inow ą  odporność na 
ta rc ie  w zrasta  rów nież, a s trzępien ie się n ite k  zostaje ca ł­
k o w ic ie  w yk luczone . La k ie row ane  n i tk i  w y k a z a ły  znacz­
nie^ w iększą s tab iliza c ję  węzła n iż  n i tk i  niesm ołowane. 
W łókn a  na b ie ra ją  na sku tek  la k ie ro w a n ia  m atowego od­
c ien ia  i  s ta ją  się ba rdz ie j sztywne, są znacznie o d p o rn ie j­
sze na ta rc ie  zarówno w  stan ie  suchym , ja k  i m o k ry m .

La k ie ro w a n ie  może być z powodzeniem  stosowane do 
każdego sprzętu z w łó k ie n  syn te tycznych, sprzętu haczy­
kowego, l in  i lin e k  oraz m orsk ich  sieci: w ło k ó w  i  n iew o ­
dów  z w łókna  syntetycznego.

J. S.

* )  Na podstaw ie a rty k u łu  w  ..R ybnoje  C hozlajetw o“ n r  10/52.
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O postaw ienie badań s łow n ic tw a  m orskiego na w łaśc iw  ym  poziom ie
Choć a r ty k u l ik  n in ie js z y  o p a rty  je s t o spraw ę usta­

le n ia  konkre tnego , jednego z w ie lu , te rm in u  m orskiego 
i  jego p u n k te m  w y jś c ia  będą zamieszczone w  nrze 6 
z r. 1952 „T e c h n ik i i  G ospodark i M o rs k ie j“  uw ag i inż. J. 
Morze, odnoszące się do usta len ia  te rm in u  w r ę g  (zam iast 
w r ę g a ) 1 —  sp ra w y  poniże j poruszone m a ją  cha ra k te r 
ogólny. M ia n o w ic ie  celem  poniższych uw ag jes t wskaza­
n ie  konieczności rzetelnego, sum iennego badania s ło w n ic ­
tw a  m orskiego oraz cy tow an ia , odczy tyw an ia  i  in te rp re ­
ta c ji źróde ł pom ocnych p rz y  po rządkow an iu  naszej te r ­
m in o lo g ii m o rsk ie j, a także w skazan ie pewnego n iew łaś ­
ciwego sposobu a rg u m e n ta c ji p rz y  uzasadn ian iu  ję z y k o ­
w e j w łaśc iw ośc i us ta lanych  obecnie te rm in ó w  m orskich .

W  nrze 2 z r. 1952 „T e c h n ik i i  G ospodark i M o rs k ie j“ , 
m g r Cz. P tak , kw e stion u ją c , p rz y  k ry ty c z n y m  om a w ia n iu  
z. 1. „S ło w n ik a  m orsk iego“  P K N , um ieszczony w  n im  te r ­
m in  w r ę g ,  zakw estionow a ł go m. in . rów n ież  dlatego, iż 
zgodnie z m o rfo log ią  w in ie n  on m ieć postać: w r ą g ;  inż. 
M orze w  odpow iedzi swej tw ie rd z i, iż  „ te rm in  w r ę g  
b y ł ju ż  u żyw an y  w  w ie k u  X V I  podczas bu do w y p ie rw sze­
go po lskiego o k rę tu  w o jennego“ 2. T w ie rdzen ie  to jes t 
bardzo śm iałe, ty m  ba rdz ie j, że n ie  poparte  zacytow an iem  
żadnego przekazu z owego okresu, w  k tó ry m  budowano 
p ie rw szy  nasz o k rę t w o jenny . Chodzi tu  zapewne o b u ­
dowę ga leony w  E lb lą gu  w  la tach  1570— 1571. Ponieważ 
z tego okresu m am y je d y n y  przekaz, k tó ry  może nam  
wskazać, ja k ie  te rm in y  b y ły  wówczas używ ane (jest t r> 
ręko p iśm ien ny  „R egestrum  a e d iff ic a tio n is  G a le r i“ ), zba­
da liśm y, ja k  w  zab y tku  ty m  przedstaw ia  się in te resu jący  
nas w y ra z 3 *. Po zbadan iu  okazuje się, że an i razu nie 
w ym ien iono  w  n im  w yra zu  w r ę g ,  na tom ias t w y łączn i»  
is tn ie je  tam  fo rm a  w r ą g ! 3. Na ja k ie j w ięc podstaw ie

m ogłoby odpowiadać np . d a w n e m u  (podkr. m o je  —  z B ) słowu
ha (Inka) lu b  popręg?“  In ż  M orze p o tra k to w a ł to py tan ie  iakn  
p ytan ie  retoryczne, lecz w arto  zaznaczyć, że analogie w  ję zy k u  
często zawodzą: L inde  n o tu je  w praw dzie popręg, lecz odsyła pod 
daw nie jszy (?) poprąg  i  tu  dopiero ob jaśn ia  te n  w yraz i da je  p rzy ­
k ła d y  —  zob. wyd. 2, t. V , s. 346 i 348 (p op rą g  je s t fo rm ą  używ aną  
stosunkowo niedaw no; jeszcze Szober w  „S ło w n iku  o rtoep icznym “ , 
s. 346, przy  haśle popręg  um ieszcza poprąg, zaznaczając je d n a k ’ 
iż  w yraz te n  u żyw any  jep t rzadzie j n iż  w yraz hasłow y); jeś li 

chodzi o lęg  (k tó ry  zresztą n ie  oznacza tego samego co łą k a :  zob. 
u  Lindego w t. I I ,  s. 581 —• łęg  =  n iem . Loh, Rruch, Wohr, i  por. 
u  niego w  t. I I ,  s. 585 rów nież daw ny w yraz łą ka  = Wiese, oraz  
tak ież  hasło w  T rza sk i Eyerta  „S ło w n iku  języka  polskiego“ pod 
red. T , Lehra-Spław ińskiego, t. I I ,  1939, szp. 116) to L in d e  obok tel 
go w yrazu  n o tu je  rów n ież  daw ny lą g : u  Lindego lą g  = sąsietnica, 
t j .  solanka oddzie la jąca klepisko, gdzie się m łóci, od sąsieków; 
~ e_ n P- St. Hrabec w  przypisie do w. 205 „F lisa“ K lonow icza  
(„G ęsi m oc w ie lka  w  łęgu szczebioU iw ych“ ) po da je : łęg  i l a g i ! —  
zob. w ydanie Ossolineum , W roc ław  1951 B ib l. N ar., seria I ,  n r  137. 
Jeszcze in n y  p rzyk ład : „w ylęganie, p łód“ u Lindego, t. I I ,  s. 581 
—  m ieści się pod hasłem  „ląg  ( =  ) lęg“

3 Rękopis (o ry g in a ł p rzepisany n a  czysto z ja k ic h ś  no ta tek  pro ­
wadzącego sprawy finansotwe budow y tego o k rę tu ) jest w łas­
nością Poznańskiego Tow arzystw a P rzy jad ió ł N au k . O p ieram y się 
na  jego w y dan iu  d ru k iem , dokonanym  przez A. Kleczkowskiego: 
„R ejes tr budow y galeony, zaby tek  z r. 1572“ , K ra k ó w  1915 i za ­
znaczam y, iż  dotychczas jest to  jedyne  w ydan ie  i  opracowanie  
tego zabytku . K ażd y  a n a lizu ją c y  to  źródło  m u s i się opierać (po­
m inąw szy  autopsję rękop isu) w yłączn ie  na  w yd an iu  K leczkow skie­
go. w  tak ie j s y tu a c ji oczywiście n ie  m oże być m ow y o jak ichś  
rozbieżnościach co do teks tu  cytowanego przez różnych autorów , 
gdyż te ks t m oże pochodzić ty lk o  z  jednego źród ła  edytorskiego.

P isow nia  tego z a b y tku  jes t n ie jed n o s ta jn a : najc iekaw sza jest 
pisow nia nosówek. Jeśli chodzi o in teresu jącą  nas tu  nosówkę 
„ ą “ , to  oznaczana jes t ona np . p rzez , a n “ , „a “ , a ta kże  skrótem  
„ in “ — „ ia n “ ; bardzo często b ra k  jes t znaków  nosówek (K le cz­
kow ski przypuszcza, że przepisywaczem  by ł N iem iec; zob. s. 74). 
O żebrach okrętow ych w  „R ejestrze“ iest m ow a w  292 w ypadkach  
(s 36 —  44 K leczkowskiego, k a r ta  25 —  28 rkp s .), z  czego w  193 
w ypadkach  w ym ien ione  są w r ę g i ,  zaś w  99 —  po prostu  
d r z e w a .  Z ty c h  193 w ypadków  zapisów w r ę g ó w  111 p rzy ­
pada na zapisy w  p lu ra lis  (np . w r e n g i ,  w r e n g j ,  w r ę g i

inż. M orze tw ie rd z i (czy: s taw ia  hipotezę? —  ale h ipo tezy 
rów n ież  muszą się na czymś opierać), że te rm in  w r ę g  
b y ł u żyw an y  w  X V I  w . podczas b u do w y  pierwszego p o l­
skiego o k rę tu  wojennego?

Z k o le i sp raw dźm y, ja k  p rzedstaw ia  się ten  w y ra z  
w  tych  s łow n ikach , k tó re  oprócz fo rm y  żeńskie j (w  r  ę- 
g a) poda ją  rów n ież  fo rm ę  m ęską tego w yrazu , lu b  poda­
ją  ty lk o  fo rm ę  męską. Może w  m a te ria le  pochodzącym  
z okresu po X V I  w . zapisana jes t w łaśn ie  fo rm a  w r ę g ?  
W  grę w chodzi tu  sześć s ło w n ik ó w 5; okazuje się, że fo r ­
ma w r ę g  z leksyka lizow ana  je s t ty lk o  w  je d n y m  —  Sło­
w n ik u  K a rło w ic z a  -  K ryń sk ie g o  (w  tom ie  w yd a n ym  w  
r. 1919): pozostałe s ło w n ik i (zarówno w ydane przed, ja k  
i  po 1919 r.), no tu ją c  fo rm ę  męską, n o tu ją  ją  ty lk o  ja ko  
w r ą g !  A  w ięc usta lona przez P K N  fo rm a  w r ę g  z leksy­
ka lizow an a  jes t ty lk o  w  je d n ym  s ło w n iku , p rz y  czym. n ie  
je s t ona w  s ło w n ik u  ty m  w yłączna : podana jes t w  n im  
rów n ież  d ruga  fo rm a  m ęska —  w r ą g  (oraz fo rm a  żeń­
ska: w r ę g a ) .  C zyżby w ięc, us ta la jąc  fo rm ę  w r ę g  opar­
to się na zapisie S ło w n ika  K a rło w icza  -  K ryńskiego?*1 
W yda je  się jednak , że n ie, bo inż. M orze n ie  cy tu je  tego 
źród ła , lecz m ó w i ty lk o  o is tn ie n iu  w y ra z u  w r ę g  
w  X V I  w .

P rzypuśćm y, że K o m is ja  rzeczyw iśc ie  oparła  się na 
ty m  źródle, t j .  na  S ło w n ik u  K a rło w icza  -  K ry ń s k ie go, 
k tó ry  m. in . n o tu je  fo rm ę  w r ę g .  N aw e t wówczas ta k ie  
podejście do sp ra w y  n ie  b y ło b y  w łaściw e, bo przecież je ­
den s ło w n ik  n ie  może rozstrzygać w  ta k ic h  ja k  ten w y ­
padkach. W yda je  się jednak , że w łaśn ie  ta k i sposób pod­
chodzenia do spraw y je s t w ła ś c iw y  tym , k tó rz y , porząd­
k u ją  nasze s ło w n ic tw o  m orskie . N ie  tw ie rd z im y , że ta k  
rzeczyw iście  jest, ale do sądu tego sk ła n ia  końcow e zda­
n ie  odpow iedzi inż, M orze, m ia now ic ie : „Chociaż L in d e  
podaje te rm in  w r ę g a ,  to je d n a k  w r ę g  m a p ie rw szeń­
s tw o“ . A  w ięc  w yg ląda  na to, że „a lfą  i  omegą“  je s t 
L in d e  (a ty lk o  w sku te k  różnych, bardzo w ażnych p rz y ­
czyn te j „a lf ie  i  omedze“  trzeba się p rze c iw s ta w ić  i  us ta­
lić  te rm in  in n y , n iż  to  źród ło  podaje). Tym czasem  an i sam 
L ind e , an i żaden in n y  s ło w n ik , oczyw iście n ie  może roz­
strzygać w  ta k ic h  w ypadkach , ja k  ten, k tó ry  om aw iam y. 
T rzeba p rzew ertow ać rów n ież  inne  s ło w n ik i i  teks ty , aby 
m ieć obraz ksz ta łto w an ia  się życia danego w y ra zu  w  h i­
s to r ii17. N ie  rozstrzyga oczyw iście  rów n ież  oparcie  się t y l ­
ko  na ow ym  X V I  w ie ku , cy tow a nym  przez inż. M orze.

i tp .) ,  a w ięc na tej podstaw ie n ie  m ożna s tw ierdzić , czy chodzi 
tu  o w r ę g ,  czy w r ą g  (choć w  jed n ym  w ypadku  jes t: w r a g y ,  
a  więc —  w  r  ą g i; s. 40 Kleczkowskiego, k a r ta  27 rkp s .). W  po­
zostałych w ypadkach in teresu jący  nas w yraz sto i w  1 przyp.^ 1. P-. 
przy  czym  pisow nia jes t następująca (liczb y  oznacza ją  ilość da-
nych
przez

za p is ó w ):
,,ą“ w rąg 10, w rągh  13

przez „a "  f wrag 12, w rag ‘l
(czyli bez zn a k u  nosówki) — j w ra ‘g 1, w ragk 7, 

w rag ‘h  1, w ra ‘gh 1
przez ,,an“ — w rangk  24, w rang 11
skrót ■ - w ra g  1

razem
N ależy dodać, że K leczkow ski rów n ież n ie  zna  fo rm y  w r ę g  i  n ic  
o ta k ie j fo rm ie  n ie  wspom ina; w  ob jaśn ien iach  swych używ a za 
„R ejestrem “ w yrazu  w r ą g  (je ś li chodzi o 1 przyp, 1. p„  zob.: 
s. 74 —  dw u kro tn ie , 77, 102, 144 —  145).

5 Por. a rt. .W zględy naukow e ( . . . ) “ : W . Kozłowskiego „S łow ­
n ik  leśny, ba rtn y , bu rsztyn ia rsk i ii o ry lsk i“ , 1846, s .109 i  602; 
K arło w icza  —  K ryńskiego  „S ło w n ik  ję zy k a  polskiego", t  V I I ,  1919, 
s. 721. —  722; K . S ta d ta m lle ra  , N iem .-pols. s łow nik  okrętow y“ , 
1921, s. 56; M . A rc ta  „Słolwnik ilu s tro w a n y  języka  polskiego“ , wyd. 
3, t . I I ,  (1929), s. 1035; S tadtm iU lerów  „S ło w n ik  tech n iczny“ cz. 
po ls .-n iem ., t . I I ,  1936, s. 525. T y lk o  fo rm a  m ęska: J. K arło w icza  
„S ło w n ik  gw ar po lskich" t .  I  —  I I ,  1900, s 396, t . V , 1907, s. 163.

• Zresztą zapisy tego s łow nika  w  in teresu jącym  nas tu  przed­
m iocie n ie  budzą zau fan ia . Podane są następujące h as ła : s. 721 —  
„wrąg, wręga“ ; „w ręga“ ; s. 722 —  „w ręg“ Hasło , w iąg , wręga" 
objaśn iono: „sztuka  drzewa dębowego w  kształcie zgiętego kolana  
używ ana na  boki do s ta tków  i  okrętów  ( . . . ) “ , n ie  da jąc  p rzy  tym  
przykładów ; pod hasłem  „w ręga“ podano znaczenie: „w ęg ieln ica“ 
(n a  s. 524 .w ęgielnica" to : „k ątn ic a , k rzyżow nica, kątow nica,
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Jeśli chodzi o cytow ane w yże j s fo rm u łow a n ie : „Je d ­
na k  w r ę g  m a p ie rw szeństw o“ , to  —  ja k  w yka za liśm y—- 
n ie  ma on p ierw szeństw a an i w  sensie: „n a jp ie rw szy , n a j­
p ie rw  za is tn ia ły , n a jd a w n ie j zapisany, n a jd a w n ie j będący 
w  u życ iu “ , an i też w  sensie: „m a ją c y  przewagę nad in ­
n y m i swą w artośc ią  (budową, kom u n ika tyw no śc ią , po­
wszechnością itd .), s w y m i za le tam i“ . Inż. M orze w p ra w ­
dzie n ie  w y ja śn ia , co rozum ie  w  ty m  w y p a d k u  pod sło­
w em  p i e r w s z e ń s t w o ,  ale chyba chodzi m u  o w ska ­
zane w yże j przez nas d rug ie  źnaczenie tego w yrazu . T ak  
czy inacze j, o ja k im k o lw ie k  p ierw szeństw ie  s łow a w r ę g  
abso lu tn ie  n ie  może być m ow y.

Na kon iec jeszcze jedna  uw aga ogólna. Życ ie  w yra zów  
n ie  sto i w  m ie jscu  —  ro z w ija  się i  przekszta łca , ta k  ja k  
nasze życie (bo życie w y ra zó w  je s t n ie ro ze rw a ln ie  z w ią ­
zane z naszym  życiem !). W yrazy  zm ie n ia ją  w  c iągu w ie ­
k ó w  swą znaczeniową treść8, n ie k tó re  g iną (lub  co n a jw y ­
żej zosta ją w  gw arach )9, pow sta ją  nowe w yra zy , zm ie ­
n ia  się ich  zasięg geograficzny, jedne się uogó ln ia ją , inne 
s ta ją  się ba rdz ie j szczegółowe znaczeniowo, n ie k tó re  
aw ansu ją  do ro l i  te rm in ó w  technicznych, zm ien ia  się ich 
fo rm a 10 * i  —  zm ien ia  się na w e t ich  rodza j g ram atyczny. 
W szystko to  obserw u jem y na w e t w  obręb ie jednego po­
ko len ia : p rze m ian y  te dokonu ją  się na naszych oczach11. 
N ie  zawsze w ięc  można bezk ry tyczn ie  sięgać w  przeszłość 
i  przenosić stare w y ra z y  do dzisiejszego języka , a rg u ­
m en tu jąc , że d a ny  w y ra z  b y ł u żyw an y  ju ż  gdzieś, k iedyś, 
przed w ie k a m i i  oznaczał to  samo co dziś.

P rzyk ła de m  ta k ie j a rg um e n tac ji, ta k ie j b e zk ry tycz ­
ne j „w y c ie c z k i w  przeszłość“ , je s t w łaśn ie  ów  „ w r ę g  
2 X V I  w ie k u  . Chodzi nam  teraz ju ż  n ie  o to, czy rzeczy­
w iśc ie  w y ra z  ten  b y ł wówczas używ any, czy n ie  (bo w y ­
kaza liśm y  w yże j, że n ie  b y ł używ any, w  każdym  razie 
n ie  m am y na to  dowodów , że b y ł używ any) —  ale ogóln ie  
chodzi nam  o złą m etodę a rg um e n tac ji. D la  ce lów  
eksperym en ta lnych  p rzypuśćm y w ięc, że w y ra z  w r ę g  
rzeczyw iście  m óg ł is tn ieć  w  X V I  w ., p rzypuśćm y, 
że zna jdz iem y dostateczne źród łow e dowody, k tó re  nas 
będą u p ow ażn ia ły  do tak iego  tw ie rd ze n ia  —  to naw e t 
wówczas w ca le  nas to n ie  upow ażn i do przenoszenia te j 
fo rm y  (tak  ja k  rzeczyw iśc ie  is tn ie ją ce j w  X V I  w . fo rm y

k ą to w n ik , ekier, ek ierka , l in ia ł“ ) , 1 podano rów n ież w yraz w r a g  
k tó ry  z ilu s tro w an y  je s t c y ta ta m i z  M ag iera  oraz z  K lu k a , H a u -  
ra  1 Słonkow icza, a w ięc ty m i sam ym i co u Lindego pod w reea“ 
(por. przyp . 7 naszego a r t . „W zg lędy n a u k o w e ..." ). W y ra z ” w ree“ 

w  1. (znaczeniu: „w ręg i żelazne =  żelazo kątow e m odelowe  
W d r ó ż n ik a c h  do ko tłó w  parowych., do s ta tków  parow ych dó  
gabar (bez po dan ia  p rzyk ład ó w ); w  2. znaczen iu : te rm in  s tó la r- 

, ’ u  S ta d tm iille ró w , o.c., lecz u. n ic h  stolarskie
n iem . Felz =  w r ą g ) .

■ Poza tym  uw aga: L inde  n ie  ty lk o  „p o d a je“ (od siebie!) 
da,ne w yrazy hasłowe, lecz rów n ież zb iera  przykłady , teksty : c y ­
ta ta m i ty m i zawsze należy się też zainteresować, a n ie  ty lko  
patrzeć na  to, co L inde  podaje  w  haśle, lu b  w  swym  ob jaśn ien iu . 
»  i l Ł 11“ ™  ei  w yraz t r e ś ć  oznaczał „ trzc in ę , p ió ro“ (np .

F lo ria ń s k im , naszym  na jzn aczn ie*jszym  i  chyba n a j-  
w aznie jszym  za b y tku  staropolskim  z końca X IV  w  . w  psaim ie  
T 1, 2 . „ Io z ik  m oy t r e s c z  pisarzowa rich lo  piszocego“ ). L in -
ae cńoc jeszcze n o tu je  zb liżone do pierwotnego znaczenie: ru r ­
ka, rureczka“ (bo ta k ą  przecież je s t p ióro  czy trz c in a ), podaje  
ju z  nowe: „wycisk, sok w yciśnięty, e x tra k t“ ; dzisiaj to  znacze­
n ie  je s t ju z  m ało  znane i  rzadko  używ ane (z  popu larn iejszych  
jeszcze n p . : „pasza treściw a“ ), n a tom ias t dziś w yraz t r e ś ć  to:
„isto ta  czegokolw iek“ , znaczenie, lćtóre L in d e  n o tu je  __ ty lk o
w  znaczen iu  przenośnym .

3 N p z n ik ł u  nas z języka  ogólnie zrozum iałego wspólnosło- 
w yraz J a d r o  =  żagiel (w  tym  znaczen iu  używ any jes t 

do dziś w  jęz . ch o rw ack im ), zachow ując się ty lk o  w  gwarach: 
u  K aszubów  (u  k tó rych  zresztą oznacza dziś sieć).

10 Np. w yraz z ę z a  daw n ie j m ia ł postać: z y  z a, w yraz  
b o w i e m  m ia ł daw n ie j postać: w i e m ,  itd .

” Np. w  zakresie, zm ia n  ro d za ju  gram atycznego: jeszcze 
w  ? I X ’ a •czasem i w  X X  w. m ó w iło  się, t o  a l b u m  a dziś 
a l b u m  je s t rzeczow nik iem  m ęskim ; ta k  samo zapewne stanie  
się z wyrazem  o p u s  (ty m  b ard z ie j, że, n ies te ty , znajom ość ła c i­
n y  stale u  nas m a le je ):  poniew aż w  ła c in ie  m a on, rodź. n i ja k i  
m ów i się np .: opus p iąte , ale ju ż  dzliś dość często słyszy się: 
opus p ią ty  —  w yraz rodź. n ijak ieg o  s ta je  się w  jęz. polskim  
w yrazem  m ęskim . Podobnie dzie je  się z wyrazem  m ó r g :  dzisiaj 
w  uży c iu  je s t zarów no m ęski m ó r g ,  ja k  i  żeńska m o r g a ,  lecz  
żeńska form a raczej używ ana je s t częściej i  m oże n ied ługo cał­
kow icie usun ie  z  ję zy k a  form ę m ęską. —  P rzyk ład y  tego p rzy ­
p isu  oprać, na  podstaw ie ks iążki p rof. W . Doroszewskiego: „R oz­
m ow y o ję z y k u “ (seria  I ) ,  W arszaw a 1948, s. 196— 189 Por. rów ­
n ież : G. K o r b u t .  „W yrazy  n iem ieck ie  w  ję z y k u  polskim  
(. . ’ . ) “ , 2. w yd., W arszaw a 1935, s. 40—-41 („d e r M orgen“ :
,m órg“ obok „m orga“ , „d ie  S chram m e“ : „szram “ obok

„szram a“ , i i.; podobnie w  ję z  n ie*n .: „die kanone“ z franc.
, ie  canon“ , i i . ) .

w  r  ą g, m im o  iż poświadczona je s t ona naw e t w  s ło w n i- 
kach p ierw sze j p o ło w y  X X  w.) do dzis ie jszej te rm in o lo ­
g ii, poniew aż w  w iekach  dz ie lących nas od X V I  stu lec ia  
w y ra z  ten  p rz y b ra ł inną  fo rm ę  ( w r ę g a ) ,  ta  in na  fo rm a  
d o trw a ła  do dz is ia j i dz is ia j je j pozycja  życ iow a je s t bez­
sprzecznie bardzo silna. Z m iana  te j fo rm y  (na w r ę g ,  
czy choćby na w r ą g )  n ie  je s t uzasadniona an i naukow o, 
an i życiowo.

W szystko to n ie  oznacza je dn ak  —  po dkreś lam y b a r­
dzo s iln ie  i  w y ra źn ie  —  że p rzy  ro z w ija n iu  i  po rządkow a­
n iu  rodzim ego s ło w n ic tw a  m orskiego n ie  m am y sięgać do 
boga tych (a n ie  zbadanych jeszcze) s ta ropo lsk ich  zasobów 
le ksyka ln ych . W pros t p rzec iw n ie : na leży sięgać do n ich , 
ale ty lk o  wówczas, gdy is tn ie je  w  ty m  zakresie uzasad­
n iona naukow o i  życiowo, rozum na, is to tna  —- potrzeba.

Zygmunt B ro ck i

W Y D A W N IC T W A  N A D ESŁA N E

K o n ra d  R o g ó y s k i  i  W ac ław  Z a g r o d z k i :  A w a ria  
w spólna, W yd a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e , W arszawa 
1952, s tr. 178.

K s iążka  tra k tu ją c a  o a w a r ii w spó lne j s tanow i n ie w ą t­
p liw ie  jedną  z n ie w ie lu  po zyc ji w  lite ra tu rz e  po lsk ie j, 
pośw ięconych te j tem atyce. G dyb y  n ie  rozdz ia ł zaw ie ra ­
ją c y  cha ra k te rys tykę  a w a r ii w spó lne j w  ro z w o ju  h is to ­
rycznym , można b y  tra k to w a ć  tę pracę ja k o  podręczn ik 
d la  p ra k ty k ó w  tra n s p o rtu  m orskiego, o b e jm u ją cy  zarów no 
w y ja śn ie n ie  is to ty  zagadnien ia  a w a r ii w spó lne j, ja k  je j 
dokum entac ję  i  roz liczen ia  z n ie j w yn ika ją ce . Jednak 
w sp om n iany  rozdz ia ł, p rzeds taw ia jący  rozw ó j h is to ryczny  
in s ty tu c ji,  pow stan ie  i  rozw ó j Regu ł Y o rk u  -  A n tw e rp ii 
oraz ich  na jnowsze, obow iązu jące obecnie brzm ien ie , —  
nada je  książce c h a ra k te r ća łokszta łtow ego u jęc ia  zagad­
n ien ia .

M im o  nieco pobieżnego i  schematycznego p o tra k to w a ­
n ia  wstępnego rozdz ia łu  historycznego, cel zam ierzony 
przez au to ró w  zosta ł osiągnię ty, c z y te ln ik  bow iem  prze­
chodzi do p ra w n e j i  ekonom iczne j s tro n y  zagadnien ia  
z pe łną św iadom ością ro z w o ju  in s ty tu c ji,  praw nego sensu 
je j is tn ie n ia  i  zastosowania w  w a ru n ka ch  państw a b u d u ­
jącego socja lizm . B yć może, obszerne w yko rzys ta n ie  m a ­
te r ia łu  zaw artego w  lite ra tu rz e  bu rżu a zy jn e j pozostaw iło  
pew ien  n ie ko rzys tn y  ślad na całości opracow an ia . D a łoby  
się tego un ikn ą ć  przez pogłęb ien ie  w yko rzys ta n ia  m a te ­
r ia łu  radzieckiego, k tó ry  zosta ł p o tra k to w a n y  zby t sk ró ­
tow o i  ze z b y tn im  nac isk iem  na m a te r ia ł h is to ryczny , 
na tom ias t zb y t m ało uw ag i zw rócono na obow iązu jące 
p rzep isy socja listycznego p ra w a  m orskiego.

Dalsze ro zd z ia ły  ks iążk i, om aw ia jące  podstaw y a w a r ii 
w spó lne j, w zo ry  i  p rz y k ła d y  do kum en tów  oraz m o ty w y  
p raw ne, w y k a z u ją  pewne podobieństw o do ks ią żk i I. Ś. 
Ż i l i n a :  „O bszczaja a w a r ija  i  w oprosy m orskow o p ra ­
w a “ 1. Na korzyść om aw ianego op racow an ia  przem aw ia  
zastosowanie obszerniejszego m a te ria łu  porównawczego 
oraz duża ilość p rzy k ła d ó w  p ra k tyczn ych  przytoczonych 
w  tekście, co w y n ik a ło  jednakże z odm ienności założeń 
m etodolog icznych i przeznaczenia tych  dw u  opracowań.
■ Z podobnego rodza ju  opracow ań nasuwa się jeszcze 

porów naw czo ks iążka A n d ré  R a f  f  i  —  „Les avaries m a­
r it im e s “ 2, bardzo typo w a  d la  tego rod za ju  w y d a w n ic tw  
bu rżua zy jnych . Zadan iem  je j b y ła  popu la ryzac ja  p ra w a  
z zakresu a w a r ii w spó lne j, a w a r ii szczególnej, ja k  ró w ­
nież p ra k ty k i ubezpieczeń m orsk ich  i  zagadnien ia  s k u t­
k ó w  p ra w n ych  pom ocy i ra to w n ic tw a  na m orzu. P o rów ­
nan ie  może nastąp ić  je d yn ie  w  zakresie, dość szczupłego 
zresztą, rozdz ia łu  trak tu ją ceg o  o a w a r ii w spó lne j. W  prze­
c iw s ta w ie n iu  do om awianego op racow an ia  po lskiego, 
w  rozdzia le  ty m  b ra k  m a te r ia łu  porów naw czego i  po le­
m icznego, jes t on ponadto o p a rty  w y łączn ie  na p ra w ie  
fra n c u s k im  i  n ie  uw zg lędn ia  prac p rzygo tow aw czych  do 
zm ia ny  Regu ł Y o rk u -A n tw e rp ii,  k tó re  w  ro k u  w yd a n ia  
b y ły  ju ż  w  pe łn ym  toku .

1 Por. recenzję w  „ T G M “ , n r  11/1952.
! B a f t i  A ndré  : Les avaries m aritim es , guide p ra tiq u e  de D ro it  

M a rit im e  à l'usage des arm ateurs, tran sita ires  chargeurs, ca­
p ita ines, agents e t courtiers  m aritim es , experts m aritim e s  e t  
assureurs, Paris 1949, s tr. 147.
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M g r inż. P io tr  S z a w e r n o w s k i :

P og łęb ia rs tw o cz I  —  sk ryp t. —  Poznań, 1952. —  
Państw . W yd a w n ic tw a  N aukow e —  s tr. 230 +  atlas 
rysu n kó w  65 str.

S k ry p t m g r inż. P. Szaw ernowskiego, k tó rego  I  część 
ukaza ła  się n iedaw no, s tanow i p ierw szą w  ję z y k u  p o l­
sk im  próbę op racow an ia  podręczn ika  w  zakresie s tu ­
d iów , p ro je k to w a n ia , o rg an izac ji i  w yko n a w s tw a  m o r­
sk ich  ro b ó t pog łęb ia rsk ich . Będzie on n ie w ą tp liw ie  po­
mocą p rzy  kszta łcen iu  (i dokszta łcan iu ) w  om aw ianym  
zakresie k a d r d la  b iu r  p ro je k tó w , u rzędów  m orsk ich , za­
rządów  p o rtó w  i  in n ych  in s ty tu c y j za in teresow anych 
zagadn ien iam i pog łęb ia rs tw a , przede w szys tk im  zaś 
przeznaczony je s t d la  s tuden tów  I I I  ro k u  szkół in ż y n ie r­
skich . P raco w n icy  p rzeds ięb io rs tw  ro b ó t czerpa lnych 
zna jdą w  n im  uzupe łn ien ie  i  usystem atyzow anie  sw ych 
w iadom ości na b y tych  w  p raktyce .

O m aw iana część I  s k ry p tu  sk łada się z d w u  rozdz ia ­
łów , z k tó ry c h  p ierw szy, k ró tszy , je s t ja k  gdyby  w p ro ­
w adzeniem  w  zagadnienie i  za jm u je  się is to tą  i  celem 
pog łęb iars tw a, rodza jem  ro b ó t po g łęb ia rsk ich  oraz p rz y ­
czynam i pow staw an ia  zam uleń i  zapiaszczeń, d ru g i zaś, 
bardzo obszerny, podaje ogólne w iadom ości o taborze 
pog łęb ia rsk im , om aw ia  w ycze rpu jąco  zagadnienie u ro b ku  
i  zaw ie ra  szczegółowe op isy pog łęb ia rek ssących, w ie - 
lo ku b ło w ych , ły żko w ych  i  chw y ta kow ych , urządzeń 
i  m echan izm ów  po k ła dow ych  na pog łęb ia rkach  oraz je d ­
nostek ta b o ru  pomocniczego. O sobny podrozdz ia ł pośw ię­
cony je s t rem on tom  i  kon se rw a c ji sprzę tu  po g łę b ia r- 
skiego —  spraw ie  bardzo dziś a k tu a ln e j.

R ysunk i, zw ycza jem  W yd a w n ic tw a , u ję te  są w  
osobny atlas. W śród n ich  na uw agę po czą tku jących  za­
s ługu je  nader pog lądow y rys. 15 a, m ogący służyć ja ko  
p rz y k ła d  p rze jrzystego  przeds taw ien ia  sys tem a tyk i pew ­
ne j dziedziny.

W iadom ości podane są w  sposób zw ię z ły  i  system a­
tyczny ; a u to r w chodz i n ie raz bardzo głęboko w  is to tne  
d la  p ra k ty k i szczegóły, n ie  ogran icza się jednakże w  swej 
p racy  ty lk o  do s trony  p ra k tyczn e j, lecz p ragn ie  s tw o­
rzyć  c z y te ln ik o w i rów n ież  pewne pods taw y teoretyczne. 
T a k i ch a ra k te r nosi przede w szys tk im  obszerny podroz­
dz ia ł pośw ięcony u ro b ko w i. Cenny ten  podrozdz ia ł za­
pozna je czy te ln ika  z m ało znaną p ro b le m a tyką  u ra b ia ł-  
ności g ru n tó w  różnego rod za ju  i  doboru  sprzętu do 
g ru n tu , p rzy  czym  au to r p rzysw a ja  lite ra tu rz e  po lsk ie j 
osta tn ie  zdobycze n a u k i i  te c h n ik i radz ieck ie j w  te j dzie­
dz in ie  .

O pracow u jąc to  zagadnienie au to r n a p o tka ł na t r u d ­
ności p łynące z pewnego stanu p łynnośc i, ja k i w  osta t­
n ich  czasach po w s ta ł w  p o lsk ie j k la s y fik a c ji g ru n tó w : 
s tara no rm a po lska (PN/B-184) w  ty m  zakresie uw ażana 
je s t za n ie zb y t fo rtu n n ą , p ro je k t zaś now e j (PN/B-02480) 
ciągle jeszcze na po tyka  na opo ry  i  je s t zawzięcie dysku ­
tow any. W  ty c h  w a ru n ka ch  a u to r n ie  opow iada jąc się 
po żadnej s tron ie , an i też n ie  chcąc, zupełn ie  słusznie, 
szukać w łasnych  dróg —  og ran iczy ł się do p rze tłu m a ­
czenia odnośnych n o rm  radz ieck ich , p rzy  czym  nie  
ustrzeg ł się od om y łek , k tó re  pochodzą stąd, że n ie  
w szystk ie  te rm in y  ro sy jsk ie  m a ją  swe od p o w ie d n ik i w  
te rm in o lo g ii po lsk ie j, n ie k tó re  inne zaś te rm in y  n ie  są 
równoznaczne z ta k  samo b rzm ią cym i te rm in a m i p o l­
sk im i. R osyjska „g l in a “  to n ie  je s t g lina , lecz ił ,  ro s y js k i 
„ i ł “  n ie  oznacza po po lsku  iłu ,  lecz pew ien  rodza j g ru n tu  
pylastego, „sup ies“  to  le k k o  za ilon y  g ru n t py las ty , „su - 
g lin o k “  zaś to  g lin a  piaszczysta. N a leża łoby w y ra z ić  ży­
czenie, aby w  następnym  w y d a n iu , na k tó re  s k ry p t na ­
pę w no zasłuży, (oby ju ż  w  postaci ks iążkow e j), pocho­
dzące z ty c h  n ieporozum ień  u s te rk i b y ły  usunięte. N ie ­
w ą tp liw ie  w  ty m  czasie po lska k la s y fik a c ja  g ru n tó w  bę­
dzie ju ż  nareszcie usta lona i  zadanie au to ra  stan ie  się 
ła tw ie jsze.

Prócz tego na leża łoby w  następnym  w y d a n iu  w p ro ­
w adzić pewne uzupe łn ien ia , pog łęb ia jące podane przez 
au to ra  w iadom ości. D la  p rz y k ła d u  podam  k ilk a  nasu­
w a jących  m i się dezyderatów :

1. Badan ia  „w iz u a ln e " g ru n tu  (str. 41), k tó ry m  a u to r 
odm aw ia  w iększego p rak tyczngo  znaczenia, odzysku ją  
dziś pod nazwą tzw . „m e tod y  m akroskopow e j badan ia  
g ru n tó w " pełne p raw o  ob yw a te ls tw a  i  sta ją  się poważ­
n ym  pom ocniczym  środk iem  badania, zwłaszcza doraź­
nego, na budow ie , zdała od la b o ra to rió w . M etoda taka  
opracow ana je s t m. in . przez badacza polskiego m g r 
inż. Z. W iłu na , lau rea ta  zespołowej nag rody  państw o­
w e j.

2. O m aw ia jąc  ciężar ob ję tośc iow y g ru n tó w  pod w odą 
(str. 46— 47) na leża łoby wspom nieć o tym , że w y p ó r w o ­
dy zm niejsza ciężar ob ję tośc iow y g ru n tó w  sypkich , 
np. p iasku  z 2 t /m s na oko ło 1— 1, 1 t/m ".

3. W spom ina jąc o kurzaw ce (str. 50) w a rto  by ło b y  
nadm ien ić , że uszcze ln ien iu  u lega ją  g ru n ty  luźne, przez 
k tó re  przechodzi w oda zgodnie z k ie ru n k ie m  dz ia łan ia  
s iły  ciężkości (a w ięc  z gó ry  na dół), u p ły n n ie n iu  się 
zaś (k tó re  to z ja w isko  nazyw ane byw a  rów n ie ż  k u ­
rza w ką ) u lega ją  g ru n ty  sypkie  w tedy , gdy p rą d  w ody 
przechodzi przez n ie  od do łu  k u  górze a spadek ciśn ie­
n ia  przekracza 1.

4. D e fin ic ję  k rz y w e j u z ia rn ie n ia  (w  skrypc ie : k rz y ­
w e j przesiewu) podaną na s tr. 47 na leża łoby dostosować 
do n iesporne j je j d e f in ic ji okreś lonej w  no rm ach p o l­
skich . To samo m ożna pow iedzieć o d e fin ic ja c h  konsy­
s ten c ji (str. 51). Zagadn ien ie  kon sys tenc ji g ru n tu , bardzo 
is to tne  w  g run toznaw stw ie , p o tra k tow a ne  zostało w  
sk rypc ie  z b y t m arg inesow o.

M im o  ty c h  d robnych  stosunkow o, zastrzeżeń, n ie  m a 
w ą tp liw o śc i, że praca odegra p o zy tyw ną  ro lę  w  dziele 
kszta łcen ia  ka d r. N a leży ty lk o  sobie życzyć, aby m oż­
liw ie  p rędko  ukaza ła  się I I  część s k ry p tu , m ająca om a­
w ia ć  n ie  m n ie j is to tne  ale  jeszcze m n ie j u  nas spopu­
la ryzow ane zagadnien ia  o rg an izac ji i  w yko n a w s tw a  ro ­
bó t pog łęb iarsk ich .

S. H iic k e l

Tadeusz D ę b i c k i :  Tabele zamienne i  kalkulacyjne dla handlu 
morskiego i  żeglugi“ , „Wyd. Komunikacyjne“ , W-wa 1952, 
str. 207, cena zł 30.—.

K ie d y  m ó w im y  o cennych i  boga tych dośw iadczeniach 
radz ieck ich , stosowanych szeroko w  naszej codziennej 
p racy, niesposób pom inąć w ydarzeń  na po lu  now e j za­
w odow e j li te ra tu ry ,  k tó re  w y w ie ra ją  duży w p ły w  na 
da lszy rozw ó j usp raw n ie ń  i  rac jo n a liza to rs tw a , p rz y ­
czyn ia jąc  się bezpośrednio do lepszego i  szybszego w y ­
konan ia  zadań na łożonych na nas w  P la n ie  6 -le tn im . 
M am y tu  na m y ś li n iedaw no w ydaną ks iążkę Tadeusza 
D ę b i c k i e g o  p t.: „T abe le  zam ienne i  k a lk u la c y jn e  dla  
ha n d lu  m orskiego i żeg lug i“ . „W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a ­
cy jn e “ , k tó re  w y k a z u ją  w z ra s ta ją cy  sukces swego 
w k ła d u  w  p iśm ien n ic tw o  fachowe, mogą n ie w ą tp liw ie  
i  tę ks iążkę zaliczyć na sw o je  dobro.

K s iążka  zaw ie ra  153 tabele do ob liczeń i  prze liczeń 
m ia r  d ługości, ob ję tości, po w ie rzchn i, w a g i i  innych . B y  
ja k  n a jb a rd z ie j up rzys tępn ić  ko rzys tan ie  z tabel, a u to r 
u jm u je  całość p ra cy  w  g ru py , k tó re  z k o le i dz ie li na  po­
szczególne sekcje. I  ta k  np. w  p ie rw sze j części podaje 
m ia ry  długości, w  k tó ry c h  uw zg lędn ia  m ia ry  stosowane 
przez poszczególne k ra je  w  obro tach m orsk ich  oraz 23 
tabe le  w za jem nych  zam ian m ia r. D ruga  g rupa  obe jm u je  
13 tabel. W  m ia rach  ob jętości, po in fo rm a c ja c h  ogól­
nych, a u to r w p row adza  33 tabele zam iany. G rupa  „W a ­
g i“ , w  k tó re j podany jes t szczegółowo system  m e trycz ­
ny, m ia ry  ro sy jsk ie  i system  b ry ty js k i —  zaw ie ra  35 
tabe l. Następne g rupy , ja k : ciśn ien ie , praca, moc, tabele 
m onetarne, różne rów now artośc i, różne ta b lice  in fo rm a ­
cy jn e  i  ob liczen ia  d la  żeg lug i —  w p row a dza ją  czy te l­
n ik a  w  sferę lic zb  uporządkow anych, ta k  n iezbędnych 
d la  szybk ie j i  dok ładne j p racy  w  dobie postępu.

W  dotychczasowych podręcznikach tabele b y w a ły  
często tra k to w a n e  ja k o  dodatek i  n ie  b y ły  ta k  ściśle 
p ra k tyczn ie  opracowane, ja k  w łaśn ie  w  książce T. Dę­
b ick iego ; s tanow iąc pe łn y  zb ió r tabe l, spe łn i ona n ie ­
w ą tp liw ie  swe zadanie.

A u to r  zadał sobie w ie le  tru d u  w  zw iązku  z zebra­
n iem , d o k ła d n ym  opracow an iem  i  przystosow aniem  tabe l 
zam iennych do potrzeb i w ym ogów  naszej gospodark i 
narodow e j.

B ro n is ła w  K ło s in



P ro f. d r  inż. Tadeusz R u b c z a k :  Urządzenia ko le jow e  
w  portach, w yd . „W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “ . 
W arszawa, 1952, stron, 185.

Jednym  z na jw a żn ie jszych  zagadnień p rzy  budow ie  
i  p rzebudow ie  p o rtó w  je s t ra c jon a ln e  p ro je k to w a n ie  
i  w y k o n y w a n ie  urządzeń ko le jo w ych . U rządzenia te 
w p ły w a ją  w  sposób n ie m a l decydu jący  na ca ły  u k ła d  
po rtu , począwszy od usytuow an ia , a skończywszy na 
w y m ia ra c h  poszczególnych basenów, p irs ó w  i  nabrzeży.

W  tru d n y m  okresie  pow o jen nym  szczególnie d o tk l i­
w ie  da ł się odczuć b ra k  l i te ra tu ry  techn iczne j t ra k tu ją ­
cej o p ro je k to w a n iu  urządzeń ko le jo w ych  w  portach.

W  k ra jo w e j lite ra tu rz e  dow o jenne j, k ró tk ie  w zm ia n ­
k i  o p ro je k to w a n iu  k o le i w  po rtach, m ożna znaleźć je ­
dyn ie  w  dzie le p ro f. W ą to rka  p. t. „B ud ow a  K o le i“ . 
W iadom ości ta m  zaw arte  są jednakże bardzo szczupłe 
i  n iew ys ta rcza jące  d la  p ro je k tu ją cych .

Radziecka lite ra tu ra  sta ła  się d la  nas dostępna do­
p iero od ro k u  1947. W  książce p ro f. Lachn ick iego  p. t. 
„W n u tr ip o r to w y j T ra n s p o rt“  tra n s p o rt w e w ną trz  p o rto ­
w y  (kole je , sam ochody, c ią g n ik i itp .) zosta ł p o tra k to w a n y  
ogólnie . N ieco w iadom ości z zakresu p ro je k to w a n ia  k o ­
m u n ik a c ji k o le jo w y c h  w  po rtach , m ożna znaleźć jeszcze 
w  d ru g im  dzie le  p ro f. L a chn ick ie go  p. t. „M o rs k ije  
P o rty “ . W  książce te j zagadnien ia  k o m u n ik a c ji podane 
są je d y n ie  w  rozm ia rach  po trzebnych  spec ja lis tom  b u ­
d o w n ic tw a  m orskiego. W  bardzo bogate j rad z ie ck ie j l i ­
te ra tu rze  k o le jo w e j, sp o tyka m y rów n ież  w z m ia n k i o k o ­
le jo w e j k o m u n ik a c ji w  po rtach, je dn ak  w  rozm ia rach  
stosunkow o skrom nych.

P ro f. Rubczak p o d ją ł się odpow iedzia lnego zadan ia 
w yp e łn ie n ia  lu k i w  po lsk ie j lite ra tu rz e  techn iczne j, 
op racow u jąc  ks iążkę pod ty tu łe m  „U rządzen ia  K o le jow e  
w  P o rta ch “ .

P raca ta  znana dotychczas s tudentom  i  in żyn ie rom , 
kończącym  stud ia  w  P o litechn ice  G dańsk ie j w  p ie rw ­
szych la ta ch  pow o jennych  (od ro k u  1947 —  1950) ja ko  
s k ry p t w y k ła d ó w  au tora , obecnie po uzu pe łn ien iu  je j 
dośw iadczeniam i n a b y ty m i w  ciągu la t p ra cy  stud iów , 
oraz prze redagow an iu , p rz y  udzia le  na jlepszych  naszych 
fachow ców  z te j dz iedziny, ukaza ła  się ja ko  książka.

A u to r  om aw ia  zagadnien ia  p ro je k to w a n ia  ko le jo w ych  
urządzeń k o m u n ik a c ji tow a ro w e j przede w szys tk im  dla  
in ż y n ie ró w  p ro je k tu ją c y c h , d la  p ra c o w n ik ó w  P. K . P. 
obs ługu jących  p o r ty  oraz d la  p ra c o w n ik ó w  a d m in is tra c ji 
po rto w e j. P onadto ks iążka może służyć ja k o  podręcz­
n ik  d la  s tud en tów  w y d z ia łó w  kom u n ikacy jn eg o  i w o d ­
nego (oddzia ł m o rs k i —  sekcja eksp lo a tac ji po rtó w ) w y ż ­
szych i  ś redn ich  szkół technicznych.

Na treść k s ią ż k i sk ła da ją  się następujące rozd z ia ły :
1. Z adan ia  k o le i w  po rtach . 2. K o m u n ik a c ja  tow a row a . 
3. K o m u n ik a c ja  osobowa. 4. Inn e  urządzenia w  portach.
5. U w a g i końcowe.

W  rozdzia le  p ie rw szym  au to r zapoznaje- nas z pod­
s ta w o w ym i po ję c iam i p ra cy  w  po rtach , oraz d e fin iu je  
g łów ne zasady p ro je k to w a n ia  urządzeń ko le jo w ych  
w  portach.

W  rozdzia le  d ru g im  są om ów ione szczegółowo: 
A. G łów ne c z y n n ik i w p ły w a ją c e  na p ro je k to w a n ie  k o ­
le jo w y c h  urządzeń po rtow ych , a m ia no w ic ie : s ta tk i, 
urządzenia p rze ładunkow e d la  d ro b n icy  i  m asów ki, m a­
gazyny i  p lace składowe. B . O b liczan ie  ro zm ia ró w  urzą ­
dzeń k o le jo w y c h  w  po rta ch  (d la d ro b n icy  i  d la  to w a ­
ró w  m asowych). C. P ro je k to w a n ie  to ró w  ła d u n ko w ych  
z podzia łem  na to ry  d la  p rze ła dun ku  d ro b n icy  i  to ry  
d la  p rze ła dun ku  m asów ki. W  ustępie ty m  u ję to  p ra w ie  
w szystk ie  spotykane sposoby obsług i k o le jo w e j, p rzy  
na jro zm a itszych  urządzeniach p rze ła dun kow ych  z uw zg lę ­
dn ien iem  n a jb a rd z ie j nowoczesnych. D. P ro jek tow an ie  
s ta c ji re jonow ych , obs ługu jących  poszczególne s tre fy  
p o rtu  (baseny, nabrzeża, m ola, p ir s y ) . . E. P ro je k to w a n ie  
po rto w ych  s ta c ji rozrządow ych.

W  rozdzia le  trze c im  zosta ła om ów iona k o le jo w a  k o ­
m u n ik a c ja  osobowa w  portach.

R ozdzia ł c z w a rty  o b e jm u je  bardzo w ażny dz ia ł, 
a m ianow ic ie , u rządzenia ko le jo w e  w  p o rto w ych  za k ła ­
dach p rzem ysłow ych  (portach ryb a ck ich , stoczniach).

K s iążka  w y p e łn ia  lu kę  w  naszym  p iśm ie n n ic tw ie  
p o rto w y m  i  k o le jo w y m  i  je s t p ie rw szą w  ty m  p rzed­
m ioc ie  w  Polsce.

Dzie ło  p ro f. Rubczaka zostało w ydane bardzo s ta ran ­
nie, ilu s tro w a n e  lic z n y m i rysu n ka m i, fo to g ra fia m i 
i  schem atam i p o rtó w  i  p o rto w ych  zak ładów  przem y­
słowych.

N a k ła d  2000 egzem plarzy p o w in ie n  w ys ta rczyć  d la  
in te resu jących  się zagadn ien iam i k o le jo w y m i w  po rtach  
m orsk ich  i  śród lądow ych.

W  podręczn iku  położono nac isk  w y łączn ie  na p ro ­
je k to w a n ie  k o le i w  po rtach , p o m ija ją c  zupe łn ie  ogó l­
ne w iadom ości o ko le jach , ja k  to czynią w  w iększości 
w y p a d k ó w  in n i au torzy. S tanow isko to m ożna uznać za 
słuszne, gdyż ogólne w iadom ości o p ro je k to w a n iu  i  b u ­
dow ie  k o le i p rzedstaw iono szczegółowo w  liczn ych  ogól­
nych  dzie łach tra k tu ją c y c h  o budow ie  ko le i.

T. Bas

W a ł k ó w  G. P .: O rgan izac ija  gruzow ych rabot, Rieczizdat, 
Moskwa 1952, str. 288.

Dobrze znane naszym  p ra co w n iko m  p o rto w y m  prace 
au to ró w  ra d z ie ck ich  na tem at p lan ow a n ia  i  o rg a n iza c ji 
p ra cy  p o rtó w  (np. ks iążka  I.  A . Itte n b e rg a  i  D. N . Szu- 
s trow a : O rgan iza c ija  g ruzow ych  ra b o t p o rta -p r is ta n i, 
czy N. J. S m ojłow sk iego : O b rab o tka  f ło ta  w  riecznych  
p o rta ch -p ris ta n ia ch ) zna la z ły  obecnie dalsze uzupe łn ie ­
n ie  i  rozw in ięc ie  w  om aw iane j p ra c y  G. P. W  a l k o w a .

Podobnie ja k  w sp o m n ia n i w yże j au to rzy, om aw ia  on 
w a ru n k i p ra cy  p o rtó w  śród lądow ych, pods taw y p lano­
w a n ia  prac p rze ła dun kow ych  oraz szereg zagadnień o r ­
gan izacy jno -techn icznych , ja k  i  ekonom icznych ty c h  p o r­
tów .

Z agadn ien ia  p rze ła dun ku  przedstaw ione są w  fo rm ie  
om ów ien ia  e lem entów  szybkościowej obsług i s ta tkó w  
oraz środków  je j re a liz a c ji. Sporo m ie jsca poświęca 
a u to r rów n ie ż  om ó w ie n iu  technolog icznego procesu p ra ­
cy po rtu , w ra z  z podaniem  szeregu p rz y k ła d ó w  opraco­
w a n ia  typ o w ych  procesów technolog icznych.

Szczegółowo om ów iono rów n ie ż  organ izac ję  p racy 
sk ładów  po rto w ych , ob liczan ie  zdolności przepustow ej 
po rtó w , ob liczen ia  techno-ekonom iczne p rzy  w yborze 
urządzeń zm echan izow anych dla  p rze ła dun ku  oraz p ra ­
cę tra n s p o rtu  samochodowego w  porcie.

N o w ym  zagadnieniem , k tó re  dotychczas w  opraco­
w an iach  tego ty p u  raczej n ie  b y ło  przedstaw iane, 
a przez W a łko w a  zostało obszernie om ówione, są bazy 
b u nkro w e  i ana liza  kosztów  b u n k ro w a n ia  s ta tków .

Cechą cha rak te rys tyczną  ks ią żk i je s t uw zg lędn ien ie  
na jnow szych  osiągnięć załóg po rto w ych  w  zakresie ra ­
c jo n a liz a c ji procesów p ro d u k c y jn y c h  oraz pow iązan ie 
tych  zagadnień z w yw o d a m i teo re tycznym i. I  ta k  np. 
zn a jd u je m y  w  te j p racy  om ów ien ie  m etody inż. K o w a ­
lo w a  w  zastosowaniu do p rac po rtu , godzinowego w y k re ­
su obs ług i s ta tkó w  itp .

Praca zaw ie ra  w ie le  p rz y k ła d ó w  p ra k tyczn ych  (ob jaś­
n ien ie  w y w o d ó w  teo re tycznych  odbyw a się. przez poda­
w a n ie  zadań i ich rozw iązyw an ie ), schem atów, ta b lic  
i  rysun ków . W  za łączn ikach podano m. in . c h a ra k te ry ­
s tykę ła d u n k ó w  d ro bn icow ych  oraz tabe lę  odp isów  am or­
ty za cy jn ych  d la  urządzeń po rtow ych .

P om im o je j „ś ród lądow ego“  przeznaczenia, om aw iana 
praca może oddać rów n ież  duże ko rzyśc i p ra cow n iko m  
p o rtó w  m orsk ich , k tó rz y  zna jdą w  n ie j boga ty  m a te ria ł 
z zakresu in te resu jących  ich  zagadnień.

(Cz. W.)

E rra ta  do n r  3 i  4 T G M
W  liśc ie  p ro f. I. Tarskiego, d ru ko w a n ym  

w  n r  3 T G M  na str. 104/105 zauważono następu­
jące o m y łk i:

W  uwadze 4 i  5 —  we w zorach wszędzie za­
m ias t n  w in n o  być r.

W  uwadze 6 w e w zorach w in n o  być
P pL r.
Ostatni ustęp' na dole s tro n y  105 zaczyna jący się 
od s łów  „O p ie ra m y  się, je d n a k  p rz y  tym ...“  za­
m iast „śc is łym “  w in n o  być „n ie śc is łym “ .

W  a rty k u le  pt. „R ozrachunek gospodarczy 
s ta tkó w  N R D “ os ta tn i w ie rsz  w  ru b ryce  ta b e lk i 
p o w in ie n  b rzm ieć: 3 X  14 4 X  15.

A u to re m  a r ty k u łu  pt. „A w iz a c ja  z m orza i  lą ­
d u “  jes t m g r W ito ld  A nd ruszk iew icz .
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Ci którzy odeszli...
mm^ m  Z  ża łobne j k a r ty

JÓ ZE F  K A Ż M IE R C Z A K
9 lu tego  1953 r. zm a rł w  G dańsku P ro f. m g r inż. Jó­

zef K aźm ierczak, K ie ro w n ik  K a te d ry  T e o r ii O k rę tu  Po­
lite c h n ik i G dańskie j.

Z m a r ły  odszedł od nas w  pe łn i s ił, w  49 ro k u  życia ; 
zm a rł O n dosłow nie  na poste runku , gdyż jeszcze w  d n iu  
śm ie rc i egzam inow ał s tudentów , by  w  k ilk a  godzin póź­
n ie j odejść. ,

Z m a rły , należąc do starszego poko len ia  ok rę tow ców  
po lsk ich , b y ł je d n y m  z czo łow ych szerm ierzy sp raw y 
własnego p rzem ysłu  okrę tow ego i zw iązanych z n im  za­
gadn ień naukow ych . U kończyw szy w  ro k u  1930 W ydz ia ł 
O krę to w y , podówczesnej n iem ie ck ie j jeszcze P o lite c h n ik i 
G dańskie j, z w ie lk im  tru d e m  zna laz ł w  Polsce p rzedw rze - 
śn iow e j pracę w  ob ranym  zawodzie. Począwszy od k o n ­
s tru k to ra , s topn iow o doszedł do s tanow iska  k ie ro w n ik a  
b iu ra  kon s tru kcy jn ego . R ów noleg le do p ra cy  zaw odow ej 
sporo w y s iłk u  pośw ięcał d la  pog łęb ian ia  S w ych k w a l i f i ­
k a c ji nauko w ych  i  dydaktycznych .

W  jes ien i ro k u  1945 p o d ją ł się ciężkiego obow iązku  
zorgan izow an ia  i  p row adzen ia  K a te d ry  T e o r ii O k rę tu  P o­
li te c h n ik i G dańsk ie j. D ocen ia jąc trudn ośc i kad row e  no - 
w ozorganizowanego p rzem ysłu  okrę towego, Z m a r ły  p rze­
o rgan izow a ł i  p ro w a d z ił przez dw a la ta  (1948— 1950) Cen­
tra ln e  B iu ro  K o n s tru k c ji O krę tow ych  w  Gdańsku, 
w  k tó ry m  —  pod Jego ręką  —  p o w s ta ły  p ierw sze po lsk ie  
p ro je k ty  i  k o n s tru k c je  nowoczesnych o k rę tó w  ha nd lo ­
w ych .

Z as ług i p ro f. K aźm ierczaka  dadzą się ocenić we 
w ła ś c iw y  sposób na t le  ogó lnych dz ie jó w  pow stan ia  W y ­
dz ia łu  B u d o w n ic tw a  O krę tow ego P o lite c h n ik i G dańskie j. 
—  O ile  w szys tk ie  inne  w y d z ia ły  P o lite c h n ik i powołane 
do życ ia  w  r. 1945 zosta ły  ja k  gdyby, przeniesione te re ­
nowo, posiadając tra d y c je  naukow e i  fo rm y  o rg a n iza cy j­
ne oparte  n ie ra z  o k ilku d z ie s ię c io le tn ie  doświadczenie, 
posiadając w y tra w n e  k a d ry  naukow ców , w y ro b io n ych  
asystentów , usta lone m e tody  p racy  dyd ak tyczne j oraz ro ­
dzim e p iśm ien n ic tw o , o ty le  W yd z ia ł B u d o w n ic tw a  O krę ­
towego, pow sta ł po raz p ie rw szy  w  dz ie jach P o lsk i i  p rze­
to  n ie  m ia ł za sobą żadnej z w ym ie n io n ych  podstaw .

Polska p rzedw o jenna  n ie  posiadała w  dziedz in ie  b u ­
d o w n ic tw a  okrę tow ego żadnych ośrodków  p ra cy  n a u ko - 
kow e j. N ie liczna  ga rs tka  zapaleńców, k tó rz y  in tu ic y jn ie  
raczej w y c z u w a li po trze by  o jczyzny  w  ty m  k ie ru n k u , n ie  
m ia ła  przed sobą m ożliw ości, kszta łcen ia  się na p rz y ­
szłych p ro m o to ró w  po lsk ie j n a u k i i  po lskiego przem ysłu  
okrę towego. N ie  is tn ia ły  —  w  pe łn ym  tego słowa znacze­
n iu  —  an i p rzem ysł a n i p iśm ien n ic tw o  po lsk ie , an i, ty m  
ba rdz ie j, żadne tra d yc je . M im o  to, podobn ie ja k  po lsk ie  
stocznie, ta k  i  W yd z ia ł B u d o w n ic tw a  O krę tow ego zosta ł 
w  r. 1945 u ruchom iony .

W  ty m  tru d n y m  zadan iu  na p ro f. K aźm ierczaka  p rz y ­
pad ła  ro la  szczególnie odpow iedz ia lna , bo ro la  p ro w a ­
dzenia k a te d ry  o cha rakte rze  teo re tycznym , podstaw o­
w y m  d la  w szys tk ich  d z ia łó w  te c h n ik i ok rę to w e j . P r a c a  
w  te j dz iedzin ie  w ym a ga ła  szczególnej w n ik liw o ś c i, 
szczególnie g łębokiego zana lizow an ia  całego je j do robku  
i szczególniejszej um ie ję tnośc i w  p rzekazyw an iu  je j 
w  u m y s ły  m łodszych kad r.

W  Swej p ra cy  na W ydz ia le  B u d o w n ic tw a  O krętow ego 
Z m a rły  po łoży ł w ie lk ie  zasług i, p rzyczyn ia jąc  się na sw ym  
wysoce od po w iedz ia lnym  o d c in ku  do w yksz ta łcen ia  no ­
wego poko len ia  po lsk ich  okrę tow ców .

W  spuściźnie na ukow e j po Z m a rły m  na szczególne 
podkreślen ie  zasługu je  m. in . dzie ło „T e o ria  O k rę tu  , 
będące obecnie w  d ru ku , k tó re  s tanow ić  będzie n iep rze­
m ija ją c y  w k ła d  n a u ko w y  w  p iśm ien n ic tw o  okrę tow ców .

P.

M g r inż. W IT O L D  S ZU LC  z m a rły  w  'w ieku  la t  57 
w  O tw ocku  d n ia  6 k w ie tn ia  1952 r., b y ł jednym , z w y ­
b itn y c h  fachow ców  w śród  starszego poko len ia  o k rę to w ­
ców po lsk ich . Po ukończen iu  g im n a z ju m  w  P on iew ieżu 
w s tą p ił do Technologicznego In s ty tu tu  i  S zko ły  M o rsk ich  
In ż y n ie ró w  w  K ronsztac ie . k tó rą  uko ńczy ł w  r. 1914. Po

k ilk u le tn im  p ły w a n iu  ja ko  o fice r na Oceanie Lo dow a­
ty m  pó łnocnym  p o w ró c ił do k ra ju ,  gdzie do w yb u ch u  
I I  w o jn y  św ia tow e j p e łn ił odpow iedzia lne fu n k c je  
w  dziedzin ie  te ch n iczn o -m o rsk ie j.

Jego wszechstronna w iedza techniczna sp ra w iła , że 
zosta ł w yde legow any do k o m is ji nadzorczej b u d o w y  o k rę ­
tó w  we F ra n c ji.

W  r. 1933 inż. Szulc o b ją ł k ie ro w n ic tw o  W arsz ta tów  
P o rto w ych  M a ry n a rk i W o jenne j w  G dyn i. Inż . Szulc bo­
gatą w iedzą fachow ą zdoby ł sobie powszechne uznan ie  
w śród  szczupłej wówczas garśc i o k rę to w có w  po lsk ich . 
Po w yb u ch u  w o jn y  b ra ł ud z ia ł w  ob ron ie  H e lu  i  dosta ł 
się do n ie w o li, gdzie p rze byw a ł do 1945 r .

Po pow roc ie  do k ra ju  odrazu zg łos ił się do tw orzące­
go się wówczas Z jednoczenia S toczni P o lsk ich , gdzie p ra ­
cow ał ja k o  in spe k to r techn iczny. Na ty m  s tan ow isku  
b ierze czynny ud z ia ł w  tw o rze n iu  zrębów  nowego prze­
m ys łu  okrę towego, n ie  szczędząc sw ych boga tych do­
świadczeń. Lecz ju ż  w  początkach s ie rpn ia  1945 zosta­
je  po w o łan y  do s łużby czynnej w  M ar. W o j. w  s top n iu  
kom andora  na s tanow isko G łów nego In ż y n ie ra  O krę tów . 
Jednakże po c iężk ich  w a ru n ka ch  obozowych zdrow ie  n ie  
dop isu je  —  w y w ią z u je  się ciężka choroba płuc, k tó ra  
stopn iow o n ie  ty lk o  u n ie m o ż liw ia  pracę, lecz zmusza 
inż. Szulca do opuszczenia ukochanego wybrzeża.

Po zdem ob ilizow an iu  w  r. 1947 pow raca jeszcze do 
Z jednoczenia Stoczni P o lsk ich , lecz w k ró tce  osiada 
w  O tw ocku  d la  ra to w a n ia  zdrow ia . Tu, do końca życ ia  
poświęca się p ra cy  nauko w e j, pisząc liczne  a r ty k u ły  d la  
naszego m iesięczn ika  na te m a ty  o rg an izac ji stoczni, k o ­
t łó w  o k rę to w ych  i  inne. T u  rów n ież  pow sta je  obszerne 
dzie ło  o ko tłach , będące w yrazem  dogłębnej zna jom ości 
te j specja lne j dz iedz iny  oraz bogate j w ie d zy  p ra k tyczn e j.

O ddalen ie od ośrodków  p ra cy  m orsk ie j i  pogarsza ją­
cy się stan zd ro w ia  n ie  p o z w o liły  inż. S zu lcow i rozw iną ć  
swej p racy  na ukow e j i  p isa rsk ie j, ja k  pragną ł.

Z m a r ły  pozostaw ił po sobie trw a łą  pam ięć i  żal w śród 
w szystk ich , z k im  się s tyka ł, dz ięk i swem u szczeremu, 
m ęskiem u ch a ra k te ro w i i  życz liw e j go tow ości do po­
m ocy i  udz ie lan ia  sw ych szerokich doświadczeń ja k o  fa ­
chow iec i  o rgan iza to r, k tó ry  po łoży ł p ra w d z iw ie  p io n ie r­
skie zasług i d la  po lskiego p rzem ysłu  okrę towego.

*  *  *

M g r inż. S T A N IS Ł A W  R Y B IŃ S K I zm a rł w  w ie k u  52 
la t w  G dańsku dn ia  6 m arca 1952 r., ja ko  g łó w n y  in ż y ­
n ie r S toczni G dańskie j.

G im n a z ju m  ukończy ł w  Sm oleńsku w  r. 1918 poczem 
w  r. 1925 uko ńczy ł W ydz ia ł M echan iczny P o lite c h n ik i 
W arszaw sk ie j i  pośw ięc ił się od razu  p ra cy  m o rsk ie j na 
te ren ie  G dyn i, gdzie p ra cow a ł ja ko  in ż y n ie r cyw ilny^ 
a po tem  ja k o  o fice r w  W arszta tach P o rto w ych  M a ry ­
n a rk i W o jenne j, za jm u ją c  s tanow isko k ie ro w n ik a  ru ch u  
i  zastępcy k ie ro w n ik a  w arsz ta tów . P ły w a  także ja k o  o f i­
ce r-m echan ik  na okrę tach  oraz b y ł de legow any do F ra n ­
c j i  d la  nadzoru  b u do w y  o k rę tó w  m. in . o k rę tu  podw od- 
wodnego „Ż b ik “  i kon trto rped ow ca  „W ic h e r“ . W  o k re ­
sie o k u p a c ji n iem ie ck ie j m us ia ł zarabiać doryw czo, a ju ż  
w  s ie rpn iu  1944 r. w s tą p ił do W ojska Polskiego, b io rąc 
czynn y  ud z ia ł w  w a lka ch  z ustępu jącym  h it le ro w s k im  
W ehrm achtem .

W  końcu 1945 opuścił w o jsko  i energ iczn ie  w z ią ł się 
do u ru cho m ien ia  ówczesnej stoczni w  E lb lągu , gdzie 
po łoży ł duże zasług i w  n a jtru d n ie js z y c h  w a run kach . 
Z do lności o rgan izacy jne  i  duża w iedza in żyn ie rska  w k ró t ­
ce z a w io d ły  inż. R yb ińsk iego na stanow isko  d y re k to ra  
stoczni n r  2, p rzy  rów noczesnym  p e łn ie n iu  obow iązków  
d y re k to ra  S toczni w  E lb lągu .

W  je s ien i 1947 r., po po łączeniu się obu stoczni 
w  G dańsku, inż. R y b iń s k i o b ją ł k ie ro w n ic tw o  stoczn i 
w  G dyn i, gdzie pozostaw ał przez okres p ra w ie  trz y le tn i,  
w  k tó ry m  pod Jego ręką  zaznaczyła się wzm ożona dz ia­
ła lność rem ontow a i  została p rzygo tow ana p ro d u kc ja  no­
w ych  jednostek m orsk ich .

Z ły  stan zd ro w ia  w  os ta tn ich  la ta ch  n ie  pozw a la ł inż. 
R yb ińsk iem u  na pełne w yko rzys ta n ie  cechującej Go 
energ ii. Po k ró tk im  okresie p ra cy  in spe kcy jne j w  C entr.
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Zarządzie P rzem ysłu  O krętow ego ponow nie  ga rn ie  się 
do ru c h liw e j p ra cy  w ykonaw cze j i  przechodzi na stano­
w isko  G łów nego In ż y n ie ra  S toczni G dańsk ie j. Lecz tu  
Jego na dw ą tlon e  s iły  n ie  zdo ła ły  sprostać zam iarom . 
Z m a r ł n ie m a l dosłow nie na poste runku , pozostaw ia jąc po 
sobie g łębok i ża l całe j społeczności ko leg ów -o k rę tow ców  
i  stoczn iow ców  po lsk ich .

Inż. R y b iń s k i b y ł n ie w ą tp liw ie  w y b itn ą  in d y w id u a l­
nością i  c ieszył się szczególną sym pa tią  w sp ó łp raco w n i­
k ó w  dz ięk i sw em u n iespożytem u h u m o ro w i w  połączeniu 
z p ra w d z iw ą  i  obszerną w iedzą i  p ra k ty k ą . B y ł uw ażany 
za a u to ry te t w  skom p liko w a nych  i  tru d n o  uch w y tn ych  
zagadn ien iach rem o n tów  okrę to w ych , a Jego w n io s k i oraz

w s k a ź n ik i technoekonom iczne z te j dz iedz iny  nada l sta­
n o w ią  cenny m a te ria ł d la  w ie lu  opracow ań i  p la n ó w  
p ro d u kcy jn ych .

Rów nież ogólne p ro b le m y przem ysłu  okrę tow ego b y ­
ły  dogłębn ie M u  znane, toteż stale poszukiw ano Jego 
pog lądów  i  zasięgano Jego rad, czego n ik o m u  n ie  żało­
w a ł, a n ie je d n o k ro tn ie  m yś l inż. R yb ińsk iego szczególnie 
jasno i  prosto tru d n e  sp ra w y  u jm ow a ła . Pam ięć Jego 
je s t na zawsze zw iązana z rozbudow ą stoczni po lsk ich  
w  je j n a jtru d n ie js z y c h  la tach  i  n ie  zag in ie  w śród  w szy­
s tk ic h  Jego p rz y ja c ió ł i  w spó łp racow n ików .

U.

(c. d. ze str. 200)

O bok rzuca jące j się w  oczy jednostronnośc i opracow a­
n ia  i  skam ien ia łośc i fo rm  p ra w n y c h  p ra w a  francuskiego, 
ta k  typ o w e j d la  u s tro jó w  bu rżua zy jnych , w ie le  cech p o l­
skiego opracow ania , przede w szys tk im  zaś jego w yraźne 
tendencje  rozw o jow e , p rze m aw ia ją  w  ty m  zestaw ien iu  na 
jego korzyść.

Z PRAC MORSKIEGO INSTYTUTU  
________ TECHNICZNEGO

Założenie techniczno-ekonomiczne do budowy 
nowych pogłębiarek

Z po rów nan ia  ty c h  trzech pozycy j b ib lio g ra fic z n y c h  
m ożna w ysnuć w niosek, że opracow an ie R o g ó y s k i e g o  
i  Z a g r o d z k i e g o  je s t m a te ria łe m  o dużej w a rtośc i 
d yd ak tyczne j d la  c zy te ln ika  poszukującego pew ne j ko m ­
pleksow ości w  u ję c iu  zagadnienia.

M im o  b ra k ó w  op racow an ia  redakcyjnego, k tó re  naw e t 
na  p ie rw szy  rz u t oka są znaczne i b y ły  racze j ła tw e  do 
usunięcia , om aw iana  ks iążka s tan ow i n ie w ą tp liw ie  cenną 
pozyc ję  w  naszej lite ra tu rz e  fachow e j.

Jednakże w  tekście  m ożna zaobserwow ać pewne n ie ­
ścisłości, po legające praw dopodobn ie  na n ied opa trzen iu  
bądź au to rów , bądź re d a k c ji, i  te w in n y  być usunięte. 
Np. na s. 38 podano, iż aw a rię  w spó lną  w  ZSRR re g u lu je  
K odeks M o rsk ie j Ż eg lug i H a n d lo w e j, w y d a n y  (?) w  1950 r. 
W  rzeczyw is tośc i kodeks ten  da tu je  z 1929 r. i  w  w y d a n iu  
z 1950 r . uzyska ł ty lk o  pe łne brzm ien ie , z uw zg lędn ien iem  
w szys tk ich  zaszłych w  m iędzyczasie zm ia n3.

Ta sama uw aga do tyczy okreś len ia  a u to ró w  na s tr. 14, 
gdzie  pow iedziano: „K odeks Ż eg lug i H and low e j ZSRR 
w e d łu g  teks tu  z 1929 r., umieszczonego bez zm ia ny  (?) 
w  w y d a n iu  z 1950 r . “ .

W  spisie l i te ra tu ry  na leży podkreś lić  n ieścisłe u jęc ie  
jednego z n a jb a rd z ie j m ia ro d a jn y c h  w  ty m  zakresie  ź ró ­
de ł radz ieck ich , m ia no w ic ie  zb io ru  pod red a kc ją  M a n -  
ż  i  n  a, k tó rego  ty tu ł  p o w in ie n  b rzm ieć: „S b o rn ik  zakonow  
i  raspo riażen ij po m orskom u tra n s p o rtu “  — zos ta w ił W. 
W . M a n ż i n .  Są to w p raw dze  nieścisłości fo rm a lne , je d ­
nakże stanow ią  o m y ln y m  in fo rm o w a n iu  czy te ln ika .

W  zakresie te rm in o lo g ii b ra k  je d n o lito śc i; m . in . raz 
je s t m ow a o K odeksie  Ż eg lug i H a nd low e j, in n y m  razem  
o K odeksie  M o rs k ie j Ż eg lug i H a nd low e j. Ścisłe je s t to 
d ru g ie  określenie.

Podane na s. 14 określen ie  a w a r ii w spó lne j w ed ług  
kodeksu radzieck iego pow in no  b y ło  być uzupe łn ione ju ż  
na ty m  m ie jscu  od po w ie dn im  num erem  a rty k u łu .

Regina M acie jew ska

J Por. K e j  l i n  A D . i  V i n o g r a d o v  P .P . M orsko je  prawo, 
M oskw a 1939, s. 9. Także  S bo rn ik  zakonov i  rasporiażen ij po 
m orskom u tran sp o rtu , sostaw ił W .W . M a n ż i n ,  Moskwa- 
Len jngrad  1949 s, 70. (Kodeks Torgowo M o rie p ła w a n ija  za ­
w a rty  je s t w  S b o m ik ie  Zakonow  z 1929 r ., N r  41, poz. 365 

i  366; późniejsze z m ia n y  w  S .Z . z  1930 r., N r  49, poz. 519, 
N r  53, poz. 558, N r  68, poz. 615, N r. 69, poz. 624; z  1931 r„  
N r  8, poz. 87, N r  9, poz 103; z  1932 r., N r  E4, poz. 149; z  
1933 r„  N r  53, poz. 310;', z  1934 r.; N r  1; poz. 10; N r  24; poz. 
184, N r  28, poz. 219; z 1942 r., N r  11, poz, 188).

P rzy  u s ta la n iu  założeń do b u d o w y  no w ych  pogłę­
b ia re k  na leży uw zg lędn ić  przede w szys tk im  dotychcza­
sow y stan i  zdolność p ro d u k c y jn ą  posiadanego ju ż  ta ­
b o ru  oraz p la n  rob ó t pog łęb ia rsk ich  na na jb liższy  okres. 
W  p la n ie  ty m  p o w in n y  być przew idz iane  n ie  ty lk o  ilośc i 
robót, ale także ich  podz ia ł w  zależności od rod za jów  
g ru n tów , g łębokości roboczej i  grubości w a rs tw , od­
leg łości i  sposobu tra n s p o rtu  i  w a ru n k ó w  hyd ro  -  m e­
teoro log icznych.

Z  danych tych  w y n ik n ą  w ie lko śc i cha rak te rys tyczne  
p ro je k to w a n e j p o g łę b ia rk i z w y ją tk ie m  je j w yd a jn ośc i 
oraz rod za ju  napędu. Do p o k ry c ia  po trzeb techn icznych 
m ożnaby zap ro jek tow ać albo w iększą  ilość pog łęb ia rek 
o m a łe j w yd a jn ośc i lu b  też m n ie j jednostek czy naw e t 
ty lk o  jedną  o w yd a jn ośc i odpow iedn io  w iększe j.

D la  rozstrzygn ięc ia  tego zagadnienia potrzebne są 
doda tkow e rozważania. Celowe je s t tu ta j przeprow adze­
n ie  szczegółowej a n a lizy  kosztów  eksp lo a ta c ji w  zależ­
ności od w ie lko śc i p o g łęb ia rk i, a w ięc  w  w yp a d k u  po­
g łęb ia re k  w ie lo k u b ło w y c h  w  zależności od po jem ności 
ku b łó w . W  w y n ik u  pow sta je  m ożliw ość w y b o ru  n a jb a r­
dz ie j ekonom iczne j jednos tk i.

Koszt wydobycia 1 m ! g ru n tu  w  zależności od 
. .  po jem ności kubłów ,

u in ia  kreska-kropka  —  napęd  parow o-elektryczny  
L im a  kreskow ana —  napęd parow y  
L in ia  ciągła —  napęd diesel-e lektryczny  
L in ia  kropkow ana —  napęd s iln ik a m i spa linow ym i

(Dokończenie na str. 3 o k ła d k i)
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M . K . W o ł o w s k i :  M echan izacja  try m e rk i,  „W yd . K o - 
m un ikacy jneK , W arszaw a 1952, s. 54, cena z ł 7.—

B roszura  om aw ia  w  sposób ja sny  i  p rzystępny m echa­
niczne urządzenia trym ersk ie .

Jeśli uw zg lędn im y, że try m e rk a  ob e jm u je  zarów no 
p rzy  za ładunku , ja k  i  p rzy  w y ła d u n k u  w szys tk ie  to w a ry  
sypkie , to trzeba  s tw ie rdz ić , że m echan izacja  tych  prac 
m a d la  po rtó w , a w  szczególności d la  p o rtó w  po lsk ich  I  
i  I I  k lasy, o lb rzym ie  znaczenie. O m aw ania  broszura 
w  przew ażnej części oparta  je s t o prace radzieck ie , p ro ­
pagujące znakom ite  metod.y p racy  przodu jącego k ra ju  
socja lizm u. W  te j części je s t ona napisana d o b rym  i  p ro ­
s tym  język iem , p rz y  czym  opis ilu s tro w a n y  je s t dosko­
n a ły m  rysun k ie m .

D robne zastrzeżenie w  stosunku do te j części do tyczy 
pewnego n iedom ów ien ia  na s tr. 6 („w zd łużne  w  stosunku 
do kad łu ba  rozm ieszczenie w a g i“ ) oraz gw arowego 
b łędn ie  stosowanego w y ra zu  „ru c z “ .

Rysunek 3 je s t schem atem  urządzenia, n ie  pokazu je 
zaś „k o n s tru k c ji prostego try m e ra  ja k  to  s tw ie r­
dzono na str. 16.

Zastrzeżenie bu dz i rów n ież  opis s z u fli try m e rs k ie j 
(str. 27) i  w spom iane j na m arg inesie  sz tap la rk i, zw ane j 
przez au to ra  „w ó zko -po dn ośn ik ie m “ .

W id ły  sz ta p la rk i, k tó rą  po po lsku  le p ie j b y ło b y  naz­
w ać u k ła d a rką , podnoszą n ie  „m a łą  p la tfo rm ę “ , lecz 
pa le tę ; w y ra z  ten  zdoby ł sobie u  nas p ra w o  o b yw a te l­
stwa.

R ów nież nazw anie  s z u fli szu fladą n ie  wyd.aje się w ła ś ­
ciwe. W  w iększości s z u fli try m e rs k ic h  z k ie ro w n ic ą  są 
połączone przedn ie ko ła , a n ie  —  ja k  podano —  ty lne . 
Szkoda, że poda jąc dane cha rak te rys tyczne  s z u fli p ro ­
d u k c ji rad z ie ck ie j, au to r n ie  p rzy to czy ł odnośnej ta b e lk i 
z k s ią ż k i M . M . M o r o z o w a :  podano ta m  ch a ra k te ry ­
s tykę  trzech  p o pu la rn ych  typ ó w , z k tó ry c h  ty p  n r. 1 
przeznaczony je s t d la  to w a ró w  sypk ich , ja k  w ęg ie l i  p ia ­
sek, ty p  n r. 2 —  d la  ru d y , kam ien ia , an tra cy tu , zaś ty p  
n r  3 —  do p rac w  wagonach ko le jo w ych .

Tabe lkę  tę  p rzy taczam y pon iże j:

W yszczególn ienie
Jed­

nostka
m ia ry

T y p  
n r  1

T y p  
n r  2

T y p  
n r  3

D ługość ca łk o w ita m 3,37 3 60 2,5
Szerokość m 1,50 1,70 1,16
M aks y m aln a  wysokość pod­
n ies ien ia  g ó rn e j k ra w ę d z i 
s z u il i n ad  poziom  drog i m 1,94 1,90 1,48
P ojem ność s zu fli m ! 0,45 0,7 0,3
C iężar c a łk o w ity tona 3,30 6,60 1,51

T abe lka  na str. 35 je s t n iezrozum ia ła  ze w zg lędu na 
p o m y łk i d ru k a rs k ie  i  w ym aga e rra ty .

W  rozdzia le  o „p la n o w a n iu  m echan izac ji t r y m e rk i“  
(str. 38) uży to  n iew łaśc iw ego te rm in u  „re g u la c ja  w ago­
n ó w “ , zam iast „ega lizac ja  w agonów “ . W yda je  się, że 
a u to r z b y t m ało  u w a g i po św ię c ił te j czynności i  stoso­
w a nym  rozw iązan iom , a zwłaszcza wagom  w budow anym  

■na dźw igu  —  z pom ysłem  ra c jo n a liz a to rs k im  R. Kosza 
na czele. N a leży pam iętać, że je s t to  urządzenie, k tó re  
przeszło p ró by  i  je s t rea lizow ane, w  p rze c iw ień s tw ie  do 
n ie k tó rych , op isanych szeroko w  następnym  rozdzia le, 
pom ysłów  „ try m e ró w “ , k tó re  dotychczas n ie  zda ły  egza­
m in u  życiowego.

M im o  przystępnego cha ra k te ru  podręcznika , opisy 
n ie k tó ry c h  pom ysłów  ra c jo n a liza to rsk ich  są n ie jasne 
i  tru d n e  do zrozum ien ia  (str. 43-45).

M im o  tych  usterek, „M o rs k a  B ib lio teczka  S zkolen io­
w a “  zyska ła  w  broszurce M . K . W ołow skiego cenną po­
zycję , w  ślad za k tó rą  na leża łoby oczekiwać p u b lik a c y j 
pośw ięconych p rze ładunkom  d re w n a  oraz kon iecznych 
p rze k ła dów  z ję zyka  rosy jsk iego : k s ią ż k i p ro f. D u k ie l­
skiego (M echan izacja  ro b ó t p rze ła dun kow ych  w  po rtach  
m orsk ich) oraz now ow ydane j k s ią ż k i G. P. W a łko w a  

Organizacja ro b ó t p rze ładunkow ych).

M g r inż. St. S zw ankow ski

(Dokończenie ze str. 204)

U sta la ją c  szereg po g łęb ia rek  o w zras ta jące j p o je m ­
ności k u b łó w  na leży d la  każdej z n ich  z uw zg lędn ien iem  
różnych  ro d za jó w  napędu, p rzeprow adzić  ob liczenie 
kosztów  w yd ob yc ia  1 m 3 g ru n tu .

O b liczen ia  ob e jm u ją  następu jące pozycje :

1. W yda jność roczna p rz y  je d n o lity c h  założeniach 
dotyczących ilośc i godzin p ra cy  dziennej, rodza ju , g ru n tu  
oraz (różnego w  zależności od ro d za ju  napędu) w sp ó ł­
czynn ika  w yko rz y s ta n ia  czasu roboczego.

2. M oc m aszyn g łów n ych  i  pom ocniczych.
3. Z użycie  p a liw a  i  m a te r ia łó w  rozchodow ych oraz 

ich  koszt roczny.
4. U sta len ie  s tanu załóg i  rocznego kosztu robocizny.
5. K osz ty  zw iązane z w a rto śc ią  je d n o s tk i, na  k tó re  

sk ła da ją  się odp isy am ortyzacy jne , koszt rem o n tów  
i  ubezpieczenia.

Poszczególne pozycje  kosztów  m ogą być ob liczone 
w  dow o lnych  jednos tkach  ze sobą po rów na lnych .

Sum a kosztów? roczne j eksp lo a ta c ji p o g łę b ia rk i po­
dzie lona przez je j w yda jność  roczną da je  koszt w y d o ­
byc ia  1 m 3 g ru n tu .

W y n ik i ta k ic h  ob liczeń przedstaw ione g ra ficzn ie  po­
dane są p rzyk ła d o w o  na za łączonym  w ykres ie .

Z  w yk re su  tego w y n ik a , że n a j ekonom iczn ie j sza po- 
g łę b ia rka  w  danym  w yp ad ku , po w in na  m ieć pojem ność 
k u b łó w  w  gran icach  400— 600 1. Dośw iadczenia w y k a ­
zały, że n a jle p ie j zastosować napęd D iese i-e lek tryczny , 
gdyż d la  pog łęb ia rek  w iększych  bezpośredni napęd s iln i­
k o w y  n ie  może być z in n y c h  w zg lędów  zastosowany.

P rzy  ok re ś la n iu  po jem ności k u b łó w  n ie  je s t celowe 
b ra n ie  pod uw agę ty lk o  na jn iższego p u n k tu  k rz y w y c h  
na w ykre s ie , lecz racze j na leży uw zg lędn ić  pew ien  pas 
w  o k o lic y  m in im u m , gdyż koszt eksp lo a tac ji zależny je s t 
od procentowego ud z ia łu  poszczególnych sk ła d n ikó w , 
k tó ry  może się zm ien iać w  pew nych  granicach, ty m  b a r­
dzie j, że do założeń b y ły  p rzy ję te  w a ru n k i przeciętne, 
bez uw zg lędn ien ia  w a rto śc i k rańcow ych .

W  celach p ra k tyczn ych  na leży om aw ianą  ana lizę  uzu­
pe łn ić  lo k a liz a c ją  ro b ó t i  system em  p ra cy  w y k o n u ją ­
cego je  p rzedsięb iorstw a.

P odany sposób w y b o ru  ekonom iczne j w yd a jn o śc i po - 
g łę b ia rk i w ie lo k u b ło w e j na leży uw ażać za ce low y p rzy  
u s ta la n iu  założeń techn iczno-ekonom icznych  do b u do w y  
nowego taboru .

M g r inż. M ieczys ław  S ku rczyń sk i

P ie rw szy ka ta lo g  książek o tem atyce m o rsk ie j 
W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h

W  zw iązku  z corocznym  T ygodn iem  O św ia ty, 
K s ią ż k i i  P rasy  O ddz ia ł M o rs k i W y d a w n ic tw  
K o m u n ik a c y jn y c h  w y d a ł ka ta lo g  dotychczas w y ­
danych przez W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  
(i poprzednio W yd a w n ic tw a  M orsk ie ) ks iążek 
o tem atyce m orsk ie j.

System atyczn ie opracow any, m a ły  w  rozm ia ­
rach, lecz este tyczn ie w y d a n y  i  w y d ru k o w a n y  
na d o b rym  papierze ka ta log  je s t p ie rw szym  
przeglądem  do robku  w y d a w n ic tw  w  dziedzin ie  
m o rsk ie j. K ażdy  in te resu jący  się zagadn ien iam i 
m o rs k im i zna jdz ie  w  ka ta log u  w y k a z  dotychczas 
onracow anych i  w yd an ych  d ru k ie m  tem atów .

Z uw a g i na n ie ró w no m ie rn e  zaopatrzenie p la ­
cówek D om u K s ią ż k i do ka ta log u  dołączona jes t 
k a r tk a  zam ów ieniow a.

C zy te ln icy  naszego pism a mogą o trzym ać k a ­
talog. bezp ła tn ie  przez naszą red akc ję  w zg ł. 
w  D z ia le  Z b y tu  i  K o lp o rta żu  O ddzia łu  M o rs k ie ­
go W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h , G dańsk -  
Wrzeszcz, A l. W ojska Polskiego 13.



Cena zł 10.—

U w a g a  C z y t e l n i c y

W  a d m in is tra c ji W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h , O d­
d z ia ł M o rsk i, Gdańsk-W rzeszcz, A l. W o jska  Polskiego 13, 
są do nabyc ia  następu jące nu m ery :

„T e ch n ika  M orza  i  W ybrzeża“  —

z 1949 r. n r. 1/2 .w  cenie z ł 6.—
» 3/4 „  „  6.—
„  5/6 „  „  9.—

z 1950 —  „  1/2, 3, 4, 5, 10, 11,
12 po z ł 6.—

„  6/7, 8/9 po z ł 9.—
z 1951 —  „  1/2, 3, 4, 5, 6 po z ł 6.—

„T e c h n ik a  i G ospodarka M orska “  —

z 1951 —  ,, 1/2 w  cenie z ł 12.—
n - r y  3, 4, 5, 6 po z ł 6.—  

z 1952 —  n r  1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9,
10, 11, 12 po z ł 10.—  

z 1953 —  „  1, 2, 3 po z ł 10 —

K O M U N I K A T
Z m iana  w  te rm in ie  p rz y jm o w a n ia  zam ów ień 

i op ła t na prenum era tę  pocztową.

Zam ów ien ia  i  p rze dp ła ty  na p renum era tę  
T e c h n ik i i  G ospodarki M o rsk ie j, począwszy od 
bieżącego okresu, p rzy jm ow a ne  będą na okresy 
m iesięczne do 10 każdego m iesiąca na m iesiąc 
następny.

Na okresy k w a rta ln e  do 10 g ru dn ia  na I  k w a r ta ł 
,, 10 m arca na I I  „
„  10 czerwca na I I I  „
„  10 w rześn ia  na IV  „

Na okresy półroczne „  10 g ru d n ia  na I  półrocze 
„  10 czerwca na I I  „

Na okres roczny „  10 g ru d n ia  na ca ły  ro k

R ów now artość za zam ówione n u m ery  na leży w p łacać 
bezpośrednio na kon to  P K O  n r  X I - 1 10-55400 G dyn ia  „W y ­
d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “ , O ddz ia ł M o rsk i, G dańsk- 
Wrzeszcz, A l. W o jska  Polskiego 13.

W  zw iązku  z U chw a łą  Rządu z dn. 3 stycznia br. 
w  spraw ie  re g u la c ji cen, od 1 k w ie tn ia  b r. obow iązu ją  
następu jące o p ła ty  p re n u m e ra ty  T E C H N IK I I  GOSPO­
D A R K I M O R S K IE J :

k w a rta ln ie  z ł 30.— , pó łroczn ie  z ł 60.—■, roczn ie z ł 120. .

O p ła ty  za p renum era tę  T E C H N IK I I  G O S P O D A R K I 
M O R S K IE J  p rz y jm u ją  wszyscy listonosze; można je  
także w p łacać w  każdym  urzędzie pocztow ym  lu b  p rzy  
zam ów ien iach zb io row ych  —  bezpośrednio na kon to  
P P K  „R u c h “  P K O  G dyn ia  —  n r  XI-110-55407.

W szelkie re k lam ac je  w  spraw ie  n iedok ładnośc i w  do­
s ta rczan iu  T E C H N IK I I  G O S P O D A R K I M O R S K IE J  p ro ­
s im y k ie row a ć  do m ie jsca op łacania p renum era ty .

Ze w zg lędu na sw ó j c h a ra k te r T E C H N IK A  I  GOSPO­
D A R K A  M O R S K A  in te resu je  naszych naukow ców , p ra ­
cu jących p rz y  odpow iedn ich  w yd z ia łach  wyższych uczel­
n i techn icznych  i  ekonom icznych, s tanow i n iezbędną po­
m oc d la  m łodzieży s tud iu jące j na tych  ucze ln iach oraz 
p ra k ty k ó w  w  zakresie eksp lo a tac ji techn iczne j i  ekono­
m icznej f lo ty  i  po rtów , b u d o w n ic tw a  okrę towego, i  b u ­
d o w n ic tw a  m orsk iego i portowego. Jest p ism em  niezbęd­
n ym  d la  w szystk ich , k tó rz y  przez swą pracę zawodową 
w y w ie ra ją  decydu jący w p ły w  na rozw ó j naszej gospo­
d a rk i m o rsk ie j, ja k  rów n ież  d la  tych , k tó rz y  —  opusz­
czając odpow iedn ie  uczeln ie —  z każd ym  ro k ie m  będą
pom naża li k ie row n icze  k a d ry  po lsk ich  p ra c o w n ik ó w  m o­
rza.

K ażdy  z pośród p ra co w n ikó w  m orza, naukow ców , s tu ­
dentów , p u b lic y s tó w  m usi wzbogacać sw oje k w a lif ik a c je  
fachow e w  opa rc iu  o s ta ły  k o n ta k t z rozw o je m  odnoś­
nych  dz iedzin  w iedzy. D latego każdy  z n ich  w in ie n  p re ­
num erow ać T E C H N IK Ę  I  G O S P O D A R K Ę  M O R S K Ą , aby 
m óc czytać ją  stale, w racać do daw n ie jszych  zeszytów, 
szuka jąc w  poszczególnych opracow an iach rozw iązan ia  

trudn ośc i zw iązanych z bieżącą pracą zawodową.

R edaguje  kolegium .:

M g r  K . K ie rjcow sk i, p ro f. in ż . St. S zym b orsk i, in ż . W . U rb an o w icz , m g r Cz. W o jew ód ka

S e k re ta rz  R e d a k c ji: K a ro l . W eber  

W y d a w c a : P .P .w . , .W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “ , O d d z ia ł M o rs k i 
‘ A d ra in is tra c -il :  G dańsk-W rzeszcz, A l. W o js ka  P olskiego 13, te l 415-89 -  P rz y jm o w a n ie  In te re s an tó w

rece listonosz» i h p o je d y " czeS° 10>“ z ł- P re n u m e ra ta  roczna 120,- z ł .  -  P renum era tę  na leży  w p łacać na
\  a lu b  w  n a jb liż szym  u rzędzie  pocztow ym  przed 15-ym dn iem  m iesiąca poprzedzającego k w a r ta ł za k tó rv

“ ier : amac3e w ^  * p-«—«* «awUL*
ł atę. w  w y p a d k u , gdy te re k la m a c je  n ie  odnoszą s k u tk u , n a le ży  rek lam o w ać  pod adresem : ,,W yd .

K o m u n ik .“ Oddz. M o rs k i, D z ia ł Z b y tu , G dań sk-W rzeszcz, A l. W o jska  Polskiego 13, po kó j 34.
W sze lk ie  p ra w a  zastrzeżone. w » 7  4/»« . .

iNr ,,2Z P rz e d ru k  do zw o lony  z podan iem  źród ła
W ysokose n a k ła d u : 1000 egz. F o rm a t czasopism a: A4. O b jętość n u m e ru  4 a rk . P a p ie r  d ru k . sat 61/83 — CO gr. k l. V

R ękopis  o trzy m a n o  28.3.53. D ru k  ukończono 9.5.53.

W yko n an o  w  G d ań sk ich  Z a k ła d a c h  G ra fic zn y c h , G dańsk, T a rg  D rz e w n y  11.

Z a m ó w ien ie  990 — W-4-10667


