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B U D O W N IC T W A  O K R Ę TO W E G O  I  M O R S K IE G O

Rok III G ru d z ie ń  1953 N r 12 (29)

Program działania Partii i Narodu

Z n a jd u je m y  się w  przededn iu  w ie lk ie g o  w ydarzen ia  
w  życ iu  naszego na rodu  —  przed I I  Z jazdem  P o l­
sk ie j Z jednoczone j P a r t i i R obotn icze j, k tó ry  odbę­

dzie się 16 s tyczn ia  1954 r. P rzedm io tem  obrad Z jazd u  bę­
dą m. in . g łów ne zadania gospodarcze os ta tn ich  la t 
(1954— 1955) P la n u  Sześcioletniego oraz zadania rozw o ju  
ro ln ic tw a  w  ty m  okresie . Z adan ia  te  u ję te  zosta ły  w  te­
zach do d ysku s ji przed I I  Z jazdem  PZPR, p rzy ję tych  
przez I X  P lenum  K C  PZPR, k tó re  od by ło  się w  dniach 
29 i 30 pa źdz ie rn ika  br.

K ie ru n k o w y  c h a ra k te r tych  tez o m ó w ił na I X  P lenum  
K C  P ZP R  tow arzysz B o les ław  B ie ru t  W sw o im  re fe rac ie  
p t.: „Z ada n ia  p a r t i i  w  w a lce  o szybsze podn ies ien ie  stopy 
życ iow e j mas p racu jących  w  obecnym  okresie bu d o w ­
n ic tw a  socja lis tycznego“ . R e fe ra t tow arzysza B ie ru ta  
p rz y ję ty  zosta ł przez P le nu m  ja k o  w y tyczna  dz ia łan ia  
p a r t i i  p rzy  ro zw ią zyw a n iu  zadań po lityczn o -go spo da r­
czych obecnego okresu.

Z arów no  re fe ra t tow arzysza B ie ru ta , jak, i  tezy p rzed- 
zjazdowe zaw ie ra ją  program , dz ia łan ia  p a r t i i  i  narodu. 
Test to p ro g ra m  szybszego w zro s tu  do b ro by tu  mas p ra - 
u jących  w  m ieście i  na w s i w  okresie  na jb liższych  
'w óch  la t. M ó w im y : szybszego, gdyż troska  o cz łow ieka, 

noska  o jego dob ro by t je s t naczelną zasadą dz ia łan ia  
p a r t i i  i  w ła d z y  lu d o w e j od p ie rw sze j c h w ili je j pow ­
stan ia. Dlaczego w ięc  te raz p o w s ta ły  w a ru n k i do szyb­
szego w zro s tu  do b ro by tu  mas p racu jących , dlaczego 
przedtem  tych  w a ru n k ó w  n ie  było?

K ażd y  cz łow iek  w ie , że dom  bu du je  się n ie  od dachu, 
n  od fundam en tów . Po odbudow ie  naszego k ra ju  ze znisz­
czeń w o jen nych  p rzys tąp iliśm y , zgodnie z P lanem  6 - le t-  
n im , do założenia fu n d a m e n tó w  pod dom, do k tó rego  na 
sta łe  w p ro w a d z i się do b ro by t i  szczęście. T y m i fun dam e n­
ta m i — to up rzem ysłow ien ie  P o lsk i —  g łó w n y  w a ru n e k  
zbudow an ia  soc ja lizm u, u s tro ju  w o lnego od w yzysku  
cz łow ieka  przez cz łow ieka, u s tro ju  n ieustannego w zros tu  
do b ro by tu  m ate ria lnego  i  n ieograniczonego ro z w o ju  k u l­
tu ry .

„Uprzemysłowienie kraju —  pow iedz ia ł tow arzysz B ie ru t 
w  sw o im  re fe rac ie  —  traktowaliśmy jako pierwszy i  nieod­
zowny warunek zbudowania fundamentów socjalizmu. Dziś po 
niewielu latach potężnego i  ojiarnego wysiłku mas pracujących, 
mamy już mocne i  niewzruszone fundamenty nowej gospodarki 

.socjalistycznej we wszystkich działach gospodarki narodowej z wy­
jątkiem rolnictwa. Jest to olbrzymia, historyczna i  niezniszczalna 
zdobycz polskiej klasy robotniczej, polskiego ludu pracującego 
miast i wsi“ .

W  tezach pt. „O s iągn ięc ia  w  w y k o n a n iu  P la nu  Sześ­
c io le tn iego i  g łów ne zadania gospodarcze w  la ta ch  1954— 
1955“  zn a jd u je m y  c y fry , obrazu jące ogrom ną drogę, ja ką  
przeszła P olska Ludow a , k tó ra  przesta ła  być k ra je m  za­
co fanym  i ob iek tem  eksp lo a tac ji ze s tro n y  k a p ita łu  za­
granicznego. W  okresie la t  1950— 1953, to  je s t w  okresie 
p ie rw szych  czterech la t re a liz a c ji P la n u  Sześcioletniego 
dokona liśm y o lb rzym iego  skoku  naprzód, d z ię k i czemu 
z jednego z da lszych m ie jsc w  E u rop ie  pod w zględem  
up rzem ys łow ien ia , na  k tó ry m  z n a jd o w a liśm y  się przed
w o jną , p rzesunę liśm y się na p ią te  m iejsce. Ifryp rze d z ilism y
W łoch y  n ie  ty lk o  pod w zg lędem  w ie lko śc i p ro d u k c ji p rze­
m ys ło w e j na 1 m ieszkańca, ale i pod wzg lędem  abso­
lu tn e j w ie lko śc i p ro d u k c ji. Szybko też zb liżam y się do 
P ro d u k c ji p rzem ysłow e j F ra n c ji i  n ie  da le k i jes t ten  czas, 
gdy i ją  w yp rzed z im y. W  stosunku zaś do p rzedw o jenne j

P o lsk i, do P o lsk i k a p ita lis tó w  i obsza rn ików  oraz im ­
pe ria lis tyczn ych  w ła ś c ic ie li naszych bogactw  n a tu ra ln y c h  
i  ca łych  ga łęzi p rzem ysłu , skok te n  w y ra ża  się następu­
ją c y m i c y fra m i: w  ro k u  1953 p ro d u k c ja  p rzem ys łu  je s t
3.6 raza  wyższa n iż  w  r. 1938, a na jednego m ieszkańca
4.7 raza wyższa. W  c iągu na jb liższych  dw óch la t  osiąg­
n ie m y  g loba lną  p ro d u kc ję  p rzem ys łu  b lisko  4,5 raza w ię k ­
szą, n iż  w  ro k u  1938.

M a m y  obecnie ta k ie  gałęzie p rzem ysłu , k tó re  w  p rzed­
w o jen ne j Polsce w  ogóle, albo p ra w ie  n ie  is tn ia ły , ja k  
np. p rzem ysł o k rę to w y  i  sam ochodowy, przem ysł w ie lk ie j 
syntezy chem icznej i  c iężk ich  ob rab ia rek , p rzem ys ł t r a k ­
to ro w y  i  c iężk ich  m aszyn e lek trycznych . ¡S ilny rozw ó j 
p rze m ys łu  ciężkiego os iągnę liśm y w  znacznym  s topn iu  
przez budowę now ych  w ie lk ic h  zak ład ów  oraz genera lną 
re k o n s tru k c ję  w ie lu  is tn ie ją cych  ob iektów .

Rów nież tem po ro z w o ju  p rze m ys łu  lekk iego  by ło  
znaczne. W  p o rów nan iu  do okresu p rzedw ojennego p ro ­
d u kc ja  tk a n in  ba w e łn ian ych  w zrosła  o 173 proc., tk a n in  
w e łn ia n y c h ' o 177 proc., c u k ru  o 221 proc. P ro d u kc ja  obu­
w ia  w ytw a rzanego  m echan iczn ie osiąga w  1953 ro k u  
20,4 m in . pa r, podczas gdy w  r. 1949 w yn o s iła  7,3 m in . 
pa r, a w  r. 1948 —  ty lk o  2,8 m in . par.

Jeże li je d n a k  g loba lna p ro d u k c ja  p rzem ys łu  ciężkiego 
je s t w  ro k u  1953 w iększa o 135 proc. w  po ró w n a n iu  do 
ro k u  1949, to  p ro d u k c ja  a r ty k u łó w  spożycia w zros ła  
w  stosunku do r . 1949 o 99 proc. Tem po w zro s tu  a r ty k u ­
łó w  ko n sum cy jnych  b y ło  ja k  w id z im y  pow o ln ie jsze niż 
p rzem ysłu  ciężkiego. Czy ta ka  p o lity k a  gospodarcza na ­
szego państw a b y ła  słuszna i uzasadniona? N a jzu p e łn ie j 
słuszna i  uzasadniona, gdyż s tw o rzy ła  bazę m a te ria ln ą  
do szybszego ro z w o ju  p rzem ys łu  lekk iego .

„Dziś —  s tw ie rd z ił tow arzysz B ie ru t  na  IX  P lenum  —  
juz istnieje u nas niezbędna, oparta na nowoczesnej technice 
i dostatecznie mocna baza przemysłowa, która zabezpiecza szyb­
sze, niż dotąd tempo polepszenia warunków materialnych i  ku l­
turalnych ludności pracującej“ .

Jak ie  są te w a ru n k i?  Po p ierw sze •— przyśpieszenie 
tem pa w z ro s tu  p ro d u k c ji p rzem ys łu  a r ty k u łó w  konsum ­
cy jn ych , d z ię k i czemu zm ien ia  się odpow iedn io  p ro p o rc ja  
w  tem p ie  ro z w o ju  p rzem ys łu  ś rod ków  w ytw ó rczośc i 
(g rupa  A ) i  p rzem ys łu  a r ty k u łó w  ko n su m cy jn ych  (g ru ­
pa B). „W  okresie lat 1954—1955 —  ja k  głoszą tezy —  
tempo wzrostu produkcji grupy A i  grupy B winno kształtować 
się w zasadzie na tym samym poziomie“ .

Po d ru g ie  —  k o n tyn u o w a n a  będzie rozbudow a prze­
m y s łu  ciężkiego zgodnie z zadan iam i P la n u  Sześciolet­
niego, celem  zabezpieczenia bazy d la  dalszego w zro s tu  
p ro d u k c ji p rzem ys łu  lekk iego , ro ln ic tw a  i ca łe j gospodark i 
na rodow e j. Jest to  w ię c  trw a łe  zabezpieczenie fun dam e n­
tó w  naszego dalszego m arszu naprzód.

W  okresie  la t  1950— 1953 uw aga p a r t i i  i  rządu  sku ­
p ia ła  się g łów n ie  na zagadnien iu  socja listycznego up rze ­
m ys ło w ie n ia  k ra ju . A le  obok znacznych osiągnięć w  te j 
dz iedzin ie  zaznaczyło się nadm ie rne  pozostaw anie w  ty le  
p ro d u k c ji ro ln e j. P ow s ta ły  stąd n ie ró w no m ie rn ośc i w  roz­
w o ju  gospodark i na rodow e j, k tó ry c h  ź ród ła  tk w ią  w  to - 
w a ro w o -k a p ita lis ty c z n y m  cha rakte rze  ro ln ic tw a . C h a ra k ­
te r ten  nada je  ro ln ic tw u  ok. ćw ie rć  m ilio n a  gospodarstw  
k u ła c k ic h  i  oko ło  3 m ilio n ó w  gospodarstw  d ro bn o tow a - 
row ych . N ie m n ie j je d n a k  na pow stan ie  te j n ie ró w n o m ie r- 
ności — w  la ta ch  1950— 1953 p ro d u k c ja  p rzem ysłow a w z ro ­
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sła o 115 proc., a p ro d u k c ja  ro ln a  ty lk o  o 9 proc. —  
w p ły n ę ły  i  zan iedban ia  w  w y k o n a n iu  zadań podn iesien ia  
p ro d u k c ji ro ln e j. W y ra z iło  się to  m., in . i  w  n iedostatecz­
n y m  w y k o rz y s ta n iu  ś rod ków  oraz in w e s ty c ji przeznaczo­
n ych  d la  ro ln ic tw a .

Słabe tem po w zro s tu  p ro d u k c ji ro ln e j sta ło  się ró w ­
n ież p rzyczyną  zaham ow an ia  w  p ro d u k c ji p rze m ys łu  a r ty ­
k u łó w  spożywczych, d la  k tó rego  surow ce ro ln icze  są n ie ­
zbędnym  e lem entem  rozw o ju .

Z agadn ien ie  przyśp ieszenia w z ro s tu  p ro d u k c ji ro ln e j 
w  ciągu n a jb liższych  dw óch la t  o 10 proc., zagadnienie 
cd o ow ied n ie j p o lity k i in w e s ty c y jn e j w  ro ln ic tw ie , spraw a 
um ocn ien ia  spó jn i gospodarczej m iędzy  m ias tem  i  wsią, 
sp raw a  um ocn ien ia  sojuszu robo tn iczo  -  chłopskiego 
i  w a lk i o ogran iczen ie i  izo lac ję  po lityczn ą  ku ła c tw a  —  
s ta ły  się c e n tra ln y m  prob lem em , od k tó rego  rozw iązan ia  
zależy dalszy, szybszy w z ro s t do b ro b y tu  mas p ra c u ją ­
cych w  m ieście  i  na  w si.

J a k i je s t sens naszej p o lity k i na w si?  Tow . H ila ry  
M in c , odpow iada jąc  na to  p y ta n ie  na I X  P le nu m  po­
w ie d z ia ł: „Sens polega na tym, ażeby w okresie najbliższych 
la t uzyskać wzrost produkcji rolnej, przy poważnym wzroście 
sektora socjalistycznego na wsi, przy poważnym wzroście produkcji 
spółdzielni produkcyjnych i  PGR, przy wzmocnieniu ekonomicz­
nym gospodarstw małorolnych i  średniorolnych i  przy względ­
nym spadku udziału kułaka w produkcji i  dalszym politycznym 
izolowaniu kułaka na wsi. Taki jest sens naszej polityki gospo­
darczej na wsi“ .

Co to oznacza? Oznacza to  u ru cho m ien ie  całego ze­
spo łu ś rod ków  pom ocy państw a d la  ro ln ik a , a przede 
w s zys tk im  d la  ch łopów  m a ło - i ś redn io ro lnych . P a r t ia  od­
rzuca fa łszyw ą  teo rię , że im  gorzej będzie się dz ia ło  ch ło ­
pom  in d y w id u a ln y m  —  ty m  szybcie j p rze jd ą  o n i na to ry  
spó łdzie lczości p ro d u k c y jn e j. D la tego przeznacza się 45 
proc. sum  in w e s ty c y jn y c h  d la  ro ln ic tw a , d la tego p rz e w i­
du je , że p rzy  w zroście  p ro d u k c ji ro ln e j n ie  w zrosną obo­
w iązkow e  dostaw y, że w ieś dostan ie pow ażną pom oc 
w  k re d y ta ch , że na w ieś  sk ie ro w a n y  zostanie do da tko w y 
po tok  a tra k c y jn y c h  to w a ró w  itp .

Chodzi o to, aby przez podciągn ięc ie  ro ln ic tw a , p rze­
m y s łu  lekk iego , b u d o w n ic tw a  m ieszkaniow ego, na k tó re  
przeznacza się n a k ła d y  in w e s ty c y jn e  w iększe o 26 proc. 
w  stosunku  do 1953 r . —  uzyskać przyśpieszenie w zros tu  
s topy  życ io w e j i aby w  c iągu 2 na jb liższych  la t  płace 
rea lne ro b o tn ik ó w  i  ch łopów  w z ro s ły  o ok. 15 proc. 
„Czy to jest dużo, czy to jest mało? — za p y tu je  tow . M m c 
na I X  P lenum . —  To nie jest dużo, ani mało, a to jest tyle, 
ile jest realne i  możliwe w najbliższych 2 latach .

Do zespołu środków , m a jących  zabezpieczyć szybszy 
w zro s t s topy życ io w e j na leży jeszcze przesun ięcie w  P0- 
dzia le dochodu narodowego. W iadom o, że część dochodu 
narodow ego m us i być  przeznaczona na dalszą rozbudow ę

przem ysłu . Bez tego oczyw iście  n ie  m a m o w y  o ro z w o ju  
gospodark i na rodow e j. T rz y  czw a rte  naszego dochodu n a ­
rodow ego przeznaczam y d la  ludnośc i w  fo rm ie  płac, w y ­
d a tkó w  na po trze by  socjalne, zd row o tne , ośw iatow e, k u l­
tu ra ln e , obronne itp . Jedna czw a rta  zaś s tanow i a k u ­
m u lac ję , k tó rą  przeznacza się na  cele in w es tycy jn e , na 
p rzy ro s t ś rod ków  ob ro tow ych , reze rw  itp . U d z ia ł a k u ­
m u la c ji w  dochodzie n a ro d o w ym  ksza łto w a ł się następu­
jąco : w  la ta ch  1950, 51, 52 i  53: 27,2 proc., 28,1 proc., 
26,9 proc. i  25,1 proc. N a  la ta  zaś 1954 i  1955 p la n u je  się: 
21,2 proc. i  19,8 proc. Jak  w id z im y , ud z ia ł a k u m u la c ji 
zosta je obn iżony w  s tosunku do części dochodu na rodo­
wego, idące j na  zaspokojen ie po trzeb m a te ria ln y c h  i  k u l­
tu ra ln y c h  ludności.

A le  na ty m  n ie  w ycze rp u je  się zagadnienie. P a rt ia  
p rz e w id u je  p o lity k ę  stopniowego obn iżan ia  cen. D ow o­
dem  tego je s t os ta tn ia  częściowa obn iżka  cen a r ty k u łó w  
kon sum cy jn ych  i  powszechnego u ż y tk u . Rzuca się w  oczy 
fa k t,  że a r ty k u ły  zw iązane z hodow lą  n ie  u le g ły  obniżce. 
M a  to oczyw iśc ie  sw o je  uzasadnienie w  n a d m ie rn ym  po­
zostaw an iu  w  ty le  naszej h o do w li. Czy m ożna by ło , n ie  
w y w o łu ją c  zaburzeń na ry n k u , z k tó ry c h  sko rzys ta lib y  
ty lk o  speku lanci, obniżyć ceny na m ięso, masło? O czy­
w iśc ie , n ie. B y ło b y  to bow iem  a w a n tu rn ic tw e m , k tó re  
p rzyn io s ło b y  w ięce j szkody n iż  ko rzyśc i. P aństw o m us i 
bo w iem  liczyć  się z re a ln y m i m oż liw ośc iam i, za leżnym i 
od m asy tow a row e j.

N ie k tó rz y  sądzą, że na s tą p ił u  nas zw ro t, że odstą­
p iliś m y  od naszej genera lne j l in i i  b u d o w y  socja lizm u. 
N ie  m a m c ba rd z ie j fa łszyw ego, n iż  ta k i sąd. W  re fe rac ie  
na  I X  P le nu m  tow arzysz B ie ru t  s tw ie rd z ił:

„...utrzymujemy generalriĄ linię industrializacji kraju, przy­
śpieszając jednocześnie wydatnie budownictwo w zakresie tych 
dziedzin gospodarki narodowej, które bezpośrednio obsługują po­
trzeby ludności“ .

Co to znaczy? Oznacza to, że k ie ru n e k  i  ce l —  socja­
liz m  re a liz u je m y  coraz le p ie j.

W  zakończeniu swojego re fe ra tu  tow arzysz B ie ru t po­
w ie d z ia ł:

„Wskazujemy całej partii, całemu narodowi konkretną drogę 
szybszego podniesienia stopy życiowej najszerszych mas. ^ska- 
zujemy konkretną drogę i  środki dla osiągnięcia tego celu. Ir ska­
zujemy, że cel ten stał się realny w oparciu o dotychczasowe wy­
siłk i i  osiągnięte wyniki. To, co stawiamy przed sobą jako cel, 
mieści się całkowicie w ramach naszych możliwości .

O siągnięcie tego celu, w yk o n a n ie  p ro g ra m u  na kreś lo ­
nego przez p a rtię , zależy te raz od nas sam ych, od każdego 
in żyn ie ra  i  ro b o tn ika , od każdego chłopa i  p ra co w n ika  
um ysłow ego. P racu je m y d la  siebie i  d la  O jczyzny. Od na ­
szej w ię c  o fia rn e j p racy, od re a liz a c ji tegoi p ro g ra m u  na 
każd ym  o d c in ku  naszej dz ia ła lnośc i zalezy w zros t stopy 
życ iow e j mas p racu jących  w  m ieście  i  na w si.

ZGON Dr WŁADYSŁAWA SOWIŃSKIEGO
D nia 7 listopada br. zm arł w  Sopocie, w  w ieku la t 65, dr W ładysław  Sowiński, były wykładowca  

Uniw ersytetu Warszawskiego i b. profesor Wyższej Szkoły Handlu Morskiego (obecnej Wj z s  j 
Szkoły Ekonomicznej) w  Sopocie.

7m arłv  bvl iednym z najstarszych polskich praw ników  - specjalistów w  dziedzinie praw a m or­
s k i e j  morskie w  latach 1937-1939 na Uniwersytecie Warszawskim, a w  1 9 4 6 -
1951°w W S H M  w  Sopocie.

D r W ładysław  Sowiński był autorem k ilku  prac —  podręczników z zakresu praw a morskiego. Na  
jego podręcznikach wykształciło się całe młodsze pokolenie praw ników  i ekonomistów morskich. N a j­
ważniejszym i pracami dr W t. Sowińskiego były: „Prawo morskie handlowe“, wydane w  193o r, „Kon­
wencje brukselskie z 1924 i 1926 r. dotyczące praw a morskiego“ (1938 r.) oraz popularny i znany na 
W ybrzeżu podręcznik pt. „Zarys morskiego praw a handlowego“, wydany w  1946 r.
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Ochrona pracy
elementem postępu technicznego m przedsiębiorstwach m orskich

Inż. R O M A N  L A C H M A Y E R

Centralny Instytu t Ochrony Pracy, Zakład Przedsiębiorstw M orskich, Gdańsk

We w rześn iu  b r. ogłoszona została uchw a ła  P rezyd iu m  Rządu z dn ia  1 s ie rpn ia  1953 
ro ku  w  spraw ie  zapew nien ia  postępu w  dziedzin ie  bezpieczeństwa i  h ig ie ny  p ra ­
cy, k tó ra  s taw ia  poważne zadania rów n ież  przed p rze ds ięb io rs tw a m i żeg lugow ym i, 
ryb o łó w s tw a  m orskiego, przed stoczn iam i, zarządam i p o rtó w  oraz in s ty tu ta m i, n a uko ­
wo - badaw czym i i  b iu ra m i p ro je k tó w . W  zw iązku  z ty m  zamieszczamy a r ty k u ł om a­
w ia ją c y  n ie k tó re  zagadnienia bezpieczeństwa i  h ig ie ny  p ra cy  w  przeds ięb io rs tw ach  
naszej gospodark i m o rsk ie j. Do szeregu zagadnień szczegółowych, zw iązanych z bez­
p ieczeństwem  i  h ig ieną p ra cy  w  przeds ięb io rs tw ach  naszej gospodark i m o rs k ie j, 
w ró c im y  w  następnych num erach  pisma.

G ospodarka m orska w e w szys tk ich  sw oich dz ia łach: 
bu d o w n ic tw ie  ok rę to w ym , żegludze, p rze ładunkach  p o rto ­
w ych  oraz po łow ach i  p rze tw ó rs tw ie  ry b n y m  w  Polsce 
Lu do w e j rozw in ę ła  się poważnie, osiągając n iezaprzeczal­
ne sukcesy.

W  w ie lu  ga łęziach naszej gospodark i m o rsk ie j dużo 
czynności, a n ie k ie d y  pe łne procesy technolog iczne w y ­
kon yw a ne  są na da l ręcznie lu b  p rzy  użyc iu  p ry m ity w n y c h  
środków  p ro d u k c ji. Jako p rz y k ła d  może posłużyć tra n s ­
p o r t w e w n ą trz -za k ła d o w y  w  p rze tw ó rs tw ie  ry b n y m , po­
lega jący na ręcznym  za- i  w y ła d u n k u  oraz przew ozie su­
row ca  i  p ó łfa b ry k a tó w , p rz y  czym  robocizna tzw . pośred­
n ia  poch łan ia  40— 50 proc. roboczogodzin procesów tech ­
no log icznych, w yko n yw a n ych  przew ażnie rów n ie ż  ręcznie.

W y ład un ek  ry b  z k u tró w  i  t ra w le ró w  oraz p rze ła d u n k i 
n ie k tó ry c h  tow a rów , zwłaszcza d robn icow ych , do kon yw a­
ne są jeszcze w  dużej części ręcznie. Podobną sytuację  
m ożna rów n ie ż  zanotow ać w  w ie lu  pracach stoczn iow ych.

T a k i p rzebieg procesów  techno log icznych pow odu je  
w ie lk ą  pracochłonność, m a łą  w yda jność  pracy, w ym aga­
jącą od p ra c o w n ik ó w  dużego w y s iłk u  fizycznego, naraża­
ją c  ic h  często na niebezpieczeństwa lu b  choroby zawodo­
we. Poziom  och rony  p ra cy  zw iązany  je s t ściśle z ś rodkam i 
p ro d u k c ji,  tw o rzą c  z n im i n ie ro ze rw a lną  całość. S tanow i 
on rów n ie ż  o poziom ie p ro d u k c ji w a ru n k u ją c  je j w y d a j­
ność i  jakość.

O becny stan n ied o ro zw o ju  może u lec zm ian ie  ty lk o  
przez w prow adzen ie  do procesów techno log icznych p rzed­
s ię b io rs tw  m orsk ich  w yższych fo rm  p ro d u k c ji, op a rtych
0 e lem enty  postępu technicznego. E le m en ta m i ty m i są: 
m a ła  m echan izacja  czynności, m echan izacja  procesów 
technolog icznych, ich  au tom atyzac ja  oraz zastąpienie p ro ­
cesów pe riodycznych  i  u ry w a n y c h  procesam i c ią g łym i.

W prow adzen ie  ty c h  fo rm  p rzyczyn i się do in te n s y fi­
k a c ji p ro d u k c ji tzn. osiągnięcia n a jb a rd z ie j ra c jo n a ln ych
1 ekonom icznych sposobów w y tw a rz a n ia , e lim in o w a n ie  
i  zm nie jszen ie  w y s iłk u  ludzk iego , spe łn ien ie  jednego z za­
sadniczych p o s tu la tó w  p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j. Będzie to 
rów noznaczne z podn ies ien iem  poziom u och rony p racy  
w  na jszerszym  tego słow a znaczeniu zgodnie z duchem  
postępu społecznego i  technicznego.

P rzy  bu do w ie  n o w ych  w zg lędn ie  re k o n s tru k c ji s ta rych  
zak ład ów  rów nocześnie z w p row adzen iem  w yższych fo rm  
p ro d u k c ji m uszą być rów n ie ż  w prow adzone w łaśc iw e  w a ­
ru n k i ośw ie tlen ia , w e n ty la c ji,  k lim a ty z a c ji,  zw a lczan ia 
ha łasu itp . W  sum ie tych  poczynań opa rtych  o postęp 
techn iczny, uzyskam y w a ru n k i bezpiecznej i  n ieszko d li­
w e j p racy, l ik w id u ją c  pozostałości gospodark i k a p ita l i­
stycznej.

W  n ie d a le k ie j przyszłośc i ro la  w y k w a lifik o w a n e g o  
ro b o tn ik a  ograniczać się będzie do k ie ro w a n ia  i  k o n tro lo ­
w a n ia  p ra cy  urządzen ia  m echanicznego, u w ie lo k ro tn ia ją -  
cego w y s iłe k  i  w yda jność  jego pracy, w  ś rodow isku  bez­
p iecznym  i  n ieszko d liw ym , zaciera jąc rów nocześnie róż­
n icę  m ię dzy  p racą  fizyczną  a um ysłow ą . i

L e n in  p rz e w id y w a ł, że postęp tech n iczn y  w  epoce 
soc ja lizm u  „u c z y n i w a ru n k i p ra cy  ba rdz ie j h ig ie n icznym i, 
w y b a w i m il io n y  ro b o tn ik ó w  od dym u, k u rz u  i  b rudu , 
przysp ieszy przekszta łcen ie  b ru d n ych  i  o b rz y d liw y c h  w a r­
sz ta tów  na czyste jasne godne cz łow ieka  la b o ra to r ia “ .

P rzyk ła d e m  re a ln ych  m ożliw ośc i osiągnięcia  tak iego 
stanu są nowe w ie lk ie  budow le  P la nu  6-le tn iego , N ow a 
H u ta , Żerań, P io trk ó w  i  w ie le  innych .

P la n y  postępu technicznego w  poszczególnych za k ła ­
dach p rzem ys łow ych  ja k  i  re a liza c ja  ic h  m uszą być  w y ­
n ik ie m  p ra c y  zespołowej. W ym aga ją  bo w iem  m o b iliz a c ji 
w o k ó ł n ich  ro b o tn ik ó w  i  ra c jo n a liza to ró w , te c h n ik ó w  
i  in żyn ie ró w , k o n s tru k to ró w  oraz p ra c o w n ik ó w  na u ko ­
w y c h  in s ty tu tó w  i  ucze ln i. W łaśc iw e re a lizo w a n ie  postępu 
technicznego m u s i być w y n ik ie m  k o le k ty w n e j p ra cy  n a ­
u k i pow iązane j z p ra k ty k ą .

A b y  urządzenia czy m aszyny spe łn ia ły  rzeczyw iśc ie  
postaw ione im  zadania muszą być one zap ro jek tow ane  
i  zbudowane ta k , aby cz ło w ie k  m óg ł k ie row a ć  n im i z ca­
ły m  zau fan iem  i  spokojem .

P ie rw szym  k ro k ie m  na te j drodze będzie uw zg lędn ien ie  
przez k o n s tru k to ra  n ie  ty lk o  w yd a jn ośc i, spraw ności, do­
k ładnośc i itp . dane j m aszyny, lecz rów n ie ż  zapew nien ia  
bezpieczeństwa, h ig ie n y  i  w yg o d y  ro b o tn ik ó w  obs łu gu ją ­
cych je . Z  tego w y n ik a , że e lem en ty  decydu jące o ca łko ­
w ity m  bezpieczeństw ie p ra cy  i  obs ług i m asźygiy m uszą 
być in te g ra ln y m i częściam i je j,  a n ie  sztuczną „o b u d ó w - 
k ą “  dokonaną często w  czasie eksp lo a tac ji. T y p o w y m i 
p rz y k ła d a m i rozw iązań  k o n s tru k c y jn y c h  n ie  b io rą cych  
pod uw agę e lem entów  och rony  p ra cy  cz łow ieka  mogą być  
k a b in y  w ie lu  ty p ó w  dźw ig ó w  po rtow ych .

K ie ru ją c  p racą  urządzeń dźw ig o w i p rze b yw a ją  w  n ich  
osiem, a często i  w ięce j godzin, oddycha jąc po w ie trzem  
przesyconym  py łe m  śc ie ra jących się taśm  ham u lcow ych , 
p rz y  n a d m ie rn ym  hałasie m echan izm ów  i  w y k o n u ją c  
w  postaw ie  sto jące j często p rz y  oś lep ia jącym  o św ie tle n iu  
słonecznym  lu b  sz tucznym  skom p liko w a ne  ru c h y  d źw ig ­
n ia m i s te ru ją cym i.

T ru d n o  nazwać w a ru n k i te h ig ie n iczn ym i, bezpieczny­
m i, s p rz y ja ją c y m i sku p ie n iu  uw a g i p ra co w n ika  i  pod­
noszącym i w yd a jn ość  jego pracy.

Zastosow aniem  przez k o n s tru k to ró w  dźw igów , p ro ­
stych e lem entów  ja k :  le k k ie j śc ia nk i odgradza jące j s tano­
w isko  dźw igowego od m aszynow n i, m a ły c h  d źw ig ień  lu b  
p rzyc iskó w  s te ru jących , ob s ług iw anych  z p o zyc ji siedzącej, 
k o n s tru k c ji okna fron tow ego , u m o ż liw ia ją ce j pe łną  w i­
doczność te ren u  p ra cy  dźw igu , rac jo n a ln e  rozw iązan ie  
k o n s tru k c ji a rm a tu ry  la m p  e le k tryczn ych  i  ic h  zaw iesze­
n ia , stosow ania szk ie ł lu b  zasłon p rzec iw odb laskow ych  
itp ., m ożna b y  osiągnąć w y n ik i lik w id u ją c e  n ie m a l ca łko ­
w ic ie  przytoczone szkod liw ości.

Z rozum iane  i  stosowane przez k o n s tru k to ra  zasady 
och rony p racy, sk ło n ią  go rów n ie ż  do p rzeprow adzen ia  
w szechstronne j an a lizy  procesu technologicznego, k tó rego  
fragm e n tem  je s t kon s tru ow ana  przez niego m aszyna 
i  w z ięc ia  pod uwagę trzech  zasadniczych czynn ikó w , 
szkod liw ych  d la  zd ro w ia  ro b o tn ik a , a m ia n o w ic ie :

1. u razy, t j .  m echaniczne uszkodzenia c ia ła,
2. n ieh ig ien iczne  w a ru n k i p racy, t j .  s ilne  p ro m ie n io ­

w a n ie  cieplne, w ysoka lu b  n iska  tem pe ra tu ra , za­
py len ie , szkod liw ośc i chem iczne, ha łas, złe ośw ie t­
len ie , n ie w ła ś c iw y  dobór b a rw  itp .,

3. zmęczenie —  w yw o ła ne  n a d m ie rn y m  lu b  zbędnym  
w y s iłk ie m  lu b  n ieodpow iedn ią  pozyc ją  p racy.

P rzeprow adzona ana liza  cz y n n ik ó w  w y w ie ra ją c y c h  
s zko d liw y  w p ły w  na ro b o tn ik a  s k ło n iła  k o n s tru k to ra  m a­
szyny do stosowania ce low ych i  bezpiecznych e lem entów  
k o n s tru k c y jn y c h , um ieszczenia w szys tk ich  p u n k tó w  n ie ­
bezpiecznych poza zasięgiem  ro b o tn ik a , zastosowania od­
p o w ie dn ich  osłon czy zabezpieczeń itp . często ndestano-
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w ią cych  in te g ra ln e j części m aszyny, lecz będących je j 
uzupe łn ien iem  w zg lędn ie  wyposażeniem . K o n s tru k to r 
w  opa rc iu  o znajom ość procesu technolog icznego opracu je  
maszynę w  ten sposób, aby w  pow iązan iu  z in n y m i w spó ł­
p ra cu ją cym i u rządzen iam i s ta n o w iła  bezpieczny zespół 
w yg od ny  i  ła tw y  do obsługi.

T a k i stop ień kon s tru o w a n ia  m aszyn zosta ł ju ż  osiąg­
n ię ty  w  Z w ią z k u  R adzieckim , gdzie k o n s tru k to rz y  
w szechstronnie stosu ją  zasady n a u k i o ochron ie pracy, 
a personel tech n iczn o -k ie ro w n iczy  —  p rz y  op racow an iu  
procesów techno log icznych  i o rg a n iza c ji s tanow isk  p racy 
uw zg lędn ia  w szys tk ie  m om e n ty  odnoszące się do bezpie­
czeństwa pracy.

R ea lizac ja  p la n ó w  postępu technicznego n ie  może po­
m inąć  ta k  ważnego e lem entu, ja k im  je s t p row adzen ie 
szkolen ia  za łog i w  opanow an iu  bezpiecznych m etod pracy, 
g w a ru n tu ją c y c h  sta łą  gotowość techn iczną urządzeń i  m a­
szyn. Jest rzeczą stw ie rdzoną, że w  m ia rę  poznaw ania 
i  opanow yw an ia  te c h n ik i rB bo tn ik  zdobyw a w iększą zna­
jom ość w a ru n k ó w  i  sposobów p ra cy  i s ta je  się os trożn ie j­
szy, co oczyw iście w y d a tn ie  w p ły w a  na zm nie jszenie się 
ilo śc i n ieszczęśliw ych w y p a d k ó w  i  a w a rii.

To zagadnienie m usi być spec ja ln ie  brane pod uwagę 
p rzy  s ta łym  do p ływ ie  do p rzeds ięb io rs tw  m orsk ich  now ych 
ka d r, często p rzyb yw a ją cych  bezpośrednio z środow isk 
w ie js k ic h  i  n ie  p rz y w y k ły c h  do w spó łp racy  z urządze­
n ia m i m echan icznym i, a ty m  ba rdz ie j do ic h  obsługi.

W  dobie postępu technicznego i  społecznego ciąży 
w  p ie rw szym  rzędzie na k ie ro w n ic tw ie  zak ładów  obow ią ­
zek s tw orzen ia  załodze m o ż liw ie  na jbezpieczn ie jszych 
i  n a jm n ie j szkod liw ych  w a ru n k ó w  pracy.

W  codziennych w y s iłk a c h  o w yko n a n ie  p lan ów  gospo­
darczych o podwyższenie w yd a jn ośc i p racy, k ie ro w n ic tw o  
p rze ds ięb io rs tw  m usi szukać rów n ież  zm ie rza jących  
w  k ie ru n k u  zm nie jszen ia  w y s iłk u  ro b o tn ik a  i  zapew nia­
jących  ochronę jego zd ro w ia  i  zdo lności do pracy.

Postęp n a uk  technicznych, ekonom icznych i  m edycyny  
p racy  oraz bazująca na n ich  ochrona pracy, może dostar­
czyć odpow iedn ich  p ra k tyczn ych  rozw iązań.

O parcie  p lan ów  postępu technicznego o te c z y n n ik i 
pozw o li podnieść na znacznie w yższy poziom  gospodarkę 
i techn ikę  p rzeds ięb io rs tw  m orsk ich , k tó ry c h  k ie ro w n ic ­
tw o  otaczając cz łow ieka  p ra cy  tro s k liw ą  op ieką p rz y ­
czynia się do pe łne j re a liz a c ji naszych p la n ó w  i  zadań.

B U D O W A  I  R E M O N T  S T A T K Ó W

Zjazd organizacyjny okrętowców
W dniu 8 listopada 1953 r. obradował walny zjazd organiza­

cyjny Sekcji Okręlowców przy SIMP, który stanowił zamknięcie 
pienuszego^elapfi prac organizacyjnych i  jednocześnie zapoczątko­
wanie drugiego.

Dynamiczny rozwój przemysłu okrętowego w okresie powo­
jennym w Polsce nie ma precedensu niemal na całym święcie. 
Dziedzina ta rozwinęła się od podstaw, wchłaniając liczne rzesze 
pracowników z innych gałęzi przemysłu, dla których kadrę kie­
rowniczą stanoiuiła nieliczna garstka przedwojennych fachowców'.

Po 8-miu latach trudów i  walki o stworzenie polskiego prze­
mysłu okrętowego ten różnorodny element zespolił się ze sobą 
i  stworzył wielotysięczną rzeszę polskich okrętowców — pracow­
ników stoczni morskich.

Z drugiej strony, rozicój naszej floty handlowej, której tonaż 
irzylcrotnie przekroczył stan przedwojenny, spowodował znaczne 
powiększenie stanu osobowego naszej marynarki handlowej. Pow­
stanie szeregu morskich przedsiębiorstw i  centralnych zarządów 
z ich działami technicznymi stworzyło liczne ośrodki pracowników 
technicznej eksploatacji statków.

Podobnie przedstawia się odcinek żeglugi śródlądowej, który 
doszedł po wojnie do nowego, nieporównywalnego z przedwojen­
nym znaczenia. Obsada taboru śródlądowego wraz z szeregiem 
komórek technicznych w licznych przedsiębiorstwach, dyrekcjach 
dróg wodnych i  wreszcie szeregu stoczni śródlądowych, związała 
znaczną ilość sił technicznych.

Pewne dalsze ilości techników i  inżynierów okrętowców tkwią 
w szeregach pracowników administracji państwowej, żeglugowej, 
morskiej i  śródlądowej, instytucjach naukowych, przedsiębior­
stwach usługowych, gałęziach przemysłu współpracującego z prze­
mysłem okrętowym itd.

Wymienione powyżej ośrodki stanowią skupysko ludzi, których 
wspólnym obiektem zainteresowań jest statek. Pracowników icszyst- 
kich powyższych zawodów, inżynierów i techników budownictwa 
okrętowego, oficerów marynarki handlowej, zarówno nawigatorów jak 
i mechaników, żeglugi morskiej i  śródlądowej — określić należy 
wspólnym mianem okrętowców i  traktować jako potencjalnych 
członków nowego, branżowego stowarzyszenia w ramach Naczel­
nej Organizacji Technicznej — Stowarzyszenia Naukowo-Tech­
nicznego Inżynierów i  Techników Okrętowców Polskich.

Ilość pracowników technicznych posiadających kwalifikacje 
wymagane od członków stowarzyszeń NOT, przekracza obecnie 
we wspomnianych ośrodkach trzy tysiące, a rok rocznie jest za­
silana nowymi kadrami absolwentów wyższych uczelni okrętowych 
i  morskich. Zorganizowanie tych wszystkich pracowników w ra­
mach jednej wspólnej organizacji staje sie nie tylko możliwe, ale 
na obecnym etapie wprost konieczne.

Rozwinięta na Zjeżdzie dyskusja była żywym potwierdzeniem 
powyższego stwierdzenia. Liczni dyskutanci wypowiadali się za 
wyodrębnieniem organizacyjnym i  przekształceniemi dotychcza­
sowej ogóhiopolskiej sekcji przy SIMP w samodzielne slowarzy- 
rzyszenie branżowe NOT, przytaczając dowody zahamowania roz- 
icoju organizacyjnego przez obecną zbyt wąską formę organiza­
cyjną.

Sekcja okrętowców przy Zarządzie Głównym SIMP istnieje 
teoretycznie od roku 1948 a przy oddziale gdańskim nawet od 
1947, działalność je j jednak była znikoma, co należy przypisać 
niewłaściwym ramom organizacyjnym. Sprawa przyjęła inny ob­
rót dopiero w roku 1952 kiedy z inicjatywy Zarządu Oddziału 
SIMP w Gdańsku zorganizowano 10 kół w zakładach pracy i  in­
stytucjach, jak  stocznie, Urzącł. Morski, Polska Marynarka Hand­
lowa, PRS, CBKO i inne, które to koła stworzyły zalążek sekcji 
okrętowej.

Dalszym krokiem naprzód była uchwała Walnego Zebrania 
Oddziału Gdańskiego SIMP, podjęta w dniu 5 marca 1953: 
„Walne zebranie Oddziału Gdańskiego SIMP uważa za słuszne 
i  celowe powołaniet samodzielnego Stowarzyszenia z siedzibą 
Zarządu Głównego iv Gdańsku“ .

Uchwała ta została potwierdzona decyzją Zarządu Głównego 
SIMP z 16 marca br., który ppdjął uchwałę o powołaniu ogól­
nopolskiej Sekcji Okrętowców z siedzibą w Gdańsku.

Na tych podstawach powołany został przez Zarząd Oddziału 
Gdańskiego SIMP — tymczasowy, komisaryczny 10 osobowy Za­
rząd Sekcji Okrętowej, który rozpoczął swą działalność od 13 
maja br.

Tymczasowy Zarząd zwrócił się do kolegów okrętowców w 25 
ośrodkach na terenie całego kraju, zarówno na Wybrzeżu jak i na 
śródlądziu z deklaracją programową wzywającą do wstępowania 
w szeregi własnej organizacji i  organizowania kół terenowych. 
W rezultacie otrzymano odpowiedź prawie ze wszystkich ośrod­
ków, w następstwie czego powstały dalsze koła terenowe. Aa 
zjeżdzie było reprezentowanych 18 kół

Oparcie pracy sekcji na działalności samodzielnych kół tere­
nowych zdało egzamin. Ilość rozproszonych inżynierów i techni­
ków okrętowych wytycza dalej kierunek mobilizacji ich w ko­
łach terenowych, których powoływanie musi wejść jako pierwszo- 
jalowe zagadnienie do planu pracy Stowarzyszenia. Najbliższy rok 
winien doprowadzić tą drogą do podwojenia ilości zrzeszonych 
członków.

Uczestnicy Zjazdu przedyskutowali zadania wyłaniające się na 
najbliższą przyszłość. Zadania jakie stoją przed Stowarzyszeniem 
można określić krótko jako walkę o podnoszenie kwalifikacji za­
wodowych członków i  troskę o stały postęp techniczny budow­
nictwa i eksploatacji jednostek pływających.
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Cele te można sprecyzować następująco:
1. organizowanie pomocy dla członków w opanowaniu nauki 

marksistowsko - leninowskiej, w udzielaniu pprad naukowo- 
technicznych, w podwyższaniu kwalifikacji, w popieraniu i  wpro­
wadzaniu w życie osiągnięć naukowych, wynalazków i  pomysłów 
racjonalizatorskich.

2. badanie i  wprowadzanie w życie metod racjonalizatorskich,
.3. współpraca w przygotowaniu i  realizacji resortowych planów

technicznych i gospodarczych,
4. opracowywanie zagadnień, naukowo-technicznych wynikają­

cych z po lityki partii i  rządu w dziedzinie techniki i  eksploatacji 
okrętowej,

5. współpraca ze Związkiem Zawodowym Pracowników Żeglugi 
i  metalowców w organizacji ruchu współzawodnictwa, racjonali­
zacji, ochrony pracy, szkolenia kadr itp.,

6. dokonywanie wymiany doświadczeń naukowych i technicz­
nych, . .

7. szerzenie wśród społeczeństwa znajomości zagadnień nauko­
wo-technicznych związanych z ckrętownictwem i żeglugą,

8. udzielaniepomocy robotnikom i  przodownikom pracy dla 
podwyższania ich poziomu technicznego.

W programie prac nowego zarządu, poza sprawami organiza­
cyjnymi największy nacisk położony został na rozwój akcji szko­
leń iowo-wy a awniczej. Głównym zadaniem będzie jak najszybsze 
uruchomienie własnego czasopisma, poświęconego tematyce okrę­
towej.

Jf dążeniu do wzbogacenia naszej literatury technicznej z dzie­
dziny budownictwa okrętowego — Zarząd Sekcji Okrętowców prze­
ją ł patronat nad pracami zespołu redakcyjnego „ Poradnika Okrę­
tów ca“  — wydawnictwa encyklopedycznego wzorowanego na po­
radniku „Mechanik“ .

Działalność Stowarzyszenia na odcinku podnoszenia kwalifikacji 
objawiać się będzie przede wszystkim w akcji odczytowej, iv któ­
re j przewiduje się wygłoszenie około 200 odczytów w poszczegól­
nych kołach zakładowych.

Przewiduje się utworzenie ośrodka szkoleniowego do prowa­
dzenia akcji szkoleniawo-odczytowej, w tym przede wszystkim 
kursu unifikacyjnego dla napływowych pracowników technicznych, 
zatrudnionych w przemyśle okrętowym..

Nowy zarząd zamierza zorganizować konferencję naukowo- 
techniczną na temat „Mechanizacja, automatyzacja i  BHP na stat- 
Jfdch morskich i  śród lądowychPrzew idziane jest nawiązanie 
ścisłego kontaktu z Klubami Racjonalizacji i  Techniki dla wzięcia 
czynnego udziału w ich pracy. W roku 1954 nowe Stowarzyszenie 
włączy się pełniej do akcji odczytowej w Miesiącu Pogłębienia.

rzY jaźni Polsko-Radzieckiej popularyzując radzieckie osiągnięcia, 
w dziedzinie techniki okrętowej i  żeglugi.

Jako dalsze jmnkty programu działalności wysunięto:

współpracę z instytucjami naukowo-technicznymi, Instytu­
tami Naukowymi, Politechniką itp.,
nawiązanie kontaktów z analogicznymi instytucjami w 
Związku Radzieckim, NRD,
zainicjowanie dalszych prac nad zagadnieniem słownictwa 
technicznego okrętowego i  żeglugowego,

— udział w pracach normalizacyjnych,
udział w opracowywaniu i  opiniowaniu programów szko­
leniowych nowych kadr technicznych okrętowych,

— poj (daryzacja korzystania z ustawy o stopniu inżyniera 
przez udzielanie porad i  informacji oraz załatwiania podań 
osób ubiegających się o stopień inżyniera.

IF ypełnienie tego programu wymaga sprężystej pracy wybra­
nego zarządu, zarządów kół zakładowych i  współdziałania wszyst­
kich członków. Toteż tą drogą Zarząd apeluje do wszystkich 
okrętowców o wstępowanie do własnego Stowarzyszenia, organizo­
wanie kół terenowych i  o współpracę z zarządem.

ZARZĄD OGÓLNOPOLSKIE] SEKCJI OKRĘTOWCÓW 
Przy SIMP

Organizacja stoczniowej służby planowania produkcji
629.128.002.2:658.51 Inż. H E N R Y K  O G R O D O W S K I, Gdańsk

Ogólne: kryteria planowania budowy okrętu. Metody planowania oraz związek służb planowania produkcji na 
wszystrcich szczeblach. Rodzaje i obieg dokumentacji planowania. Rola poszczególnych szczebli planowania.

P ro d u kc ja  s toczn iow a je s t m łodą gałęzią naszego 
przem ysłu . Od reszty  p rzem ysłu  odróżn ia się bezspornie 
samą w ie lko śc ią  w  g lo b a ln ym  u jęc iu , uderza poza ty m  
szerok im  w ach la rzem  techno log ii.

N a jw ażn ie jsza  cecha cha rak te ryzu jąca  stocznie — to 
długość c y k lu  p rodukcy jnego . W  te j w łaśn ie  d ługości c y k ­
lu  —  obejm ującego znaczną część ro k u  —  k ry je  się w ię k ­
szość trudn ośc i w  k ie ro w a n iu  p ro du kc ją . N a jw ażn ie jsze 
z n ich , to  —  ciążenie do n ie ry tm icznośc i, trudn ośc i w  
k o o rd yn o w a n iu  ro b ó t m iędzy w yd z ia ła m i, tru d n o śc i w  na ­
s ta w ie n iu  znacznej —  szczególnie w  w a ru n ka ch  stoczni —  
koo pe rac ji z zapleczem  przem ys łow ym  w  g łęb i k ra ju .

D latego też p ra w id ło w e  rozłożenie całej s łużby p la ­
n o w a n ia  w  stoczni je s t zagadnieniem, o dużym  znaczeniu 
p ra k tyczn ym .

Czego w ym aga  się od p ionu  planow ania?
Na to  py ta n ie  z gen ia lną tra fno śc ią  odpow iedz ia ł tow . 

S t a l i n :
„ jedynie biurokraci mogą uważać, że planowanie kończy się 

wraz z ułożeniem planu, Płożenie planu jest dopiero początkiem 
planowania. Prawdziwe planowe kierownictwo rozwija się dopiero 
po ułożeniu planu, po sprawdzeniu w terenie, w toku realizacji, 
V3 toku korygowania i  precyzowania planu“ .*).

T ru d n o  o lepszą de fin ic ję .
Poza zagadn ien iam i n a tu ry  czysto p ro d u k c y jn e j —  

służba p lan ow a n ia  m us i zapew nić ekonom iczne w a ru n k i 
p ro d u k c ji,  gw a ra n tu ją ce  w yko na n ie  p la n u  a ku m u la c ji.

Podstawą dz ia łan ia  jes t w y c in e k  z Narodowego P lanu  
Gospodarczego d la  danej stoczni, p rzyg o tow any  i  op ra ­
cow any przez D z ia ł P la no w an ia  C entra lnego Zarządu. Z a­

*) J. Stalin: Sprawozdanie polityczne Komitetu Centralnego na 
X V I Zjeździe WKP(b), DZIEŁA, W-wa 1931, t. 12, s. 316.

w ie ra -o n  w szystk ie  zasadnicze dane p ro du kcy jne , te rm in y  
zaw arte  w  ha rm onogram ach d la  każdego s ta tku  oddz ie l­
n ie, za trudn ien ie , koszty i  finanse  w  fo rm ie  lim itó w . Poza 
tym  obe jm u je  on p lan  techn iczny  oraz p la n  zaopatrzenia, 
koo pe rac ji i  in w e s ty c ji. W szystk ie  szczegóły op racow u je  
D z ia ł P la no w an ia  Techn iczno-E konom icznego stoczni i  po­
da je  w  fo rm ie  w n iosku  do za tw ie rd zen ia  przez C e n tra ln y  
Zarząd. Po ana liz ie  i p rzeprow adzen iu  k o re k t w n iosek 
w raca  do danej stoczni ja k o  ob ow iązu jący  ją  p lan.

Od tego m om en tu  zaczyna się dz ia łan ie  stoczn iow ej 
s łużby p lanow an ia .

S łużba p lan ow a n ia  rozłożona je s t p ro po rc jo n a ln ie  do 
przebiegu p ro d u k c ji stoczn iow ej, P ro d u kc ja  stoczniowa, 
ob e jm u je  zbudow an ie  kąd łu ba  i  jego wyposażenie. O dby­
w a  się to  w  szeregu oddzia łów . Ponieważ w  procesie p ro ­
d u k c ji następu je m om ent w odow an ia , t j .  ukończen ia  prac 
p rzy  samej budow ie  k a d łu b a  —  oddz ia ły  te dzie lą  się 
w y ra źn ie  na kad łubow e  i  wyposażeniowe. Na te j ka n w ie  
przebiegu p ro d u k c ji u tka na  je s t sieć s łużby p lanow ania .

K ażd y  oddzia ł posiada w łasną  kom ó rkę  p lanow an ia  
w  sw ym  p ion ie  p rzyg o tow an ia  p ro d u k c ji —  oraz kom ó rkę  
p lan ow a n ia  w ykonaw czego w  w a rs z ta c ie ." tz w . ro d z ie l- 
n ię  pracy.

N a m arg inesie  rozdz ie ln i na leży zaznaczyć, że do n ie ­
daw na u trz y m y w a ł się pogląd o n iep rzyda tnośc i rozdz ie l­
n i w  p ro d u k c ji ok rę tow e j. Pogląd ten  je s t n iesłuszny. 
N a leży ty lk o  rozdz ie ln ię  przystosować do w a ru n k ó w  p ro ­
d u k c ji o k rę to w e j, a stan ie  się ona n ieodzow nym  członem  
w  p lanow an iu .

O ddz ia ły , zebrane w  g rupę  k a d łu b ó w  oraz grupę w y ­
posażenia, zarządzane są przez d z ia ły  p ro d u k c ji o ana lo ­
g icznych nazw ach —  co uważać na leży za w yższy stop ień 
s łużby p lanow an ia , zw iązane j z szefostwem  p ro d u k c ji.
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O sta tn im  stopn iem  p lanow an ia , k o o rd y n u ją c y m  za­
gadn ien ia  p ro d u k c ji, za trud n ien ia , kosztów , p la n u  tech­
nicznego, fin a n s ó w  oraz in w e s ty c ji je s t D z ia ł P la now an ia  
Techn iczno-E konom icznego, będący k o m ó rką  fu n k c jo n a l­
ną d y re k to ra  stoczni.

T a k  w ięc, n ie  licząc ro zd z ie ln i w a rsz ta to w e j, stocz­
n io w a  służba p lan ow a n ia  je s t tró js to p n io w a .

P odstaw ow ym  od c in k iem  czasu, na  k tó ry  d z ie li się 
roczny N a ro d o w y  P la n  G ospodarczy na  te ren ie  stoczni 
je s t m iesiąc i  dzień. P lan , k tó ry  je s t podstaw ą p ro d u k c ji 
d la  w szys tk ich  zleceń ok rę to w ych , podz ie lony je s t na  
m iesiące i  co m iesiąc o p e ra tyw n ie  usta lany. W  ram ach 
m iesiąca, op e ra tyw ną  jednos tką  je s t dzień. P la n y  deka­
dowe są je d y n ie  podsum ow aniem  p la n ó w  10-dn iow ych.

D roga  p la n u  aż do ro b o tn ik a  je s t zgodna ze schema­
tem  o rg a n iza cy jn ym  stoczni, zgodna z techno log ią  —  k tó ­
re j ten  schem at je s t podporządkow any. T a k  w ięc, p lan  
b u do w y  o k rę tó w  podz ie lony je s t na  grupę od dz ia łó w  k a ­
d łubow ych , da le j — w yposażeniow ych, oraz na  każd y  od­
dz ia ł, w  końcu  —  na m is trz ó w  w zg lędn ie  b rygadz is tów .

W yb ó r g łów n e j je d n o s tk i m ia ry  p ro d u k c ji stocznio­
w e j, k tó rą  ja k  ju ż  w spom niano cechuje d łu g i c y k l p ro ­
d u k c y jn y , je s t tru d n y . O dpada ją  tu  ta k ie  je d n o s tk i m ia ­
ry , ja k  sz tuk i, tonaż DW . Zarzucono też tonaż k o n s tru k ­
c y jn y , ja ko  n iew łaśc iw ą , n ie ró w n ą  d la  różnych  ro b ó t je d ­
nostkę po m ia ru  w ie lko śc i w y s iłk u  stoczni.

P rak tyczn ie  na jlepszą jednos tką  m ia ry  je s t 1 godzi­
na  w  czasie k a lk u lo w a n y m  lu b  w  p e w n ym  sensie po­
chodna od n ie j jednostka , tzw . p rocen t techn iczne j go­
tow ości s ta tku . R ozróżn iam y p ro cen ty  stanu techn iczne j 
gotowości oraz p rocen ty  p rzy ro s tu  techn iczne j go tow o­
ści w  da nym  okresie  czasu. Jed no s tk i te  są bardzo w y ­
godne w  użyc iu  ze w zg lędu  na ich  stałość.

G dy w y o b ra z im y  sobie jeszcze, że każdy  statek, szcze­
gó ln ie  se ry jny , posiada w yka z  ro b ó t w  uk ład z ie  tzw . 
w ęz łów  technolog icznych, w ycen ionych  w łaśn ie  w  p ro ­
centach techn iczne j gotowości —  zagadnien ie  doprow a­
dzenia p la n ó w  do na jn iższe j k o m ó rk i o rg an izacy jne j sta je  
się w yko n a ln e  bez specja lnego p rzeorgan izow an ia  i  w y -

Slocznio ..................dn.2?:.y. .4955.!*.
Dział Planowania

Wądziałowu Plan Miesięczni)
Lipiec 4953 r. Załwierdzam :

Wydział: Monłażu Kadłubów Dyrektor Stoczni

L.
P

Nr..
zlecenia

U d z ia ł
Wydziału

Planów, 
przyrósł 
gol-ow u%

Planów, 
stan 90h 

w %

Wartość 
produkcji 
wzf. niezm

Godzi nu 
Kalkul.

4 51007 26,5 7,4 263
2 51008 26.) 7,9 23,3
3 51009 26.) 5.1 17,4
4 51010 26,3 4,2 43,8
5 51011 26,5 3 3 9,7
6 51012 265 2.6 4,2

Razem: X 30,2 X 845.400- 60.400
7 540.51 31,7 5,3 31,7
8 540)2 34,7 63 29,6
9 5 4 0 )) X 7 4,1 217
40 540)4 317 3,? 4 9,6
44 540)5 31,7 3.2 46.5
42 540)6 31,7 2.3 12.4

Razem: X 25,6 X 1.100.80o,- 64,000
4 ) 56002 270 6,3 21,5
44 5600) 2 7 0 5,4 16,1
4? 56004 27,0 3,5 9,8
46 56005 27,0 3,1 3.1

R a z e m : X 18,3 X 1244400- 100.650

Ogółem X • 74,4 X 3.190.800- 225.050

Uwaga: integralna częścią niniejszego planu jesl- harmo­
nogram produkcji

K ierownik Działu Planowania
Rys. ł

s iłk u  s łużby p lan ow a n ia  stoczni. C enn ik  ta k i —  gdyż: 
ta ką  ro lę  spe łn ia  o m ó w io ny  w y k a z  —  posiada w szystk ie  
stopn ie  p lan ow a n ia  i  stąd pow sta je  w sp ó ln y  ję z y k  na te ­
ren ie  ca łe j stoczni.

C enn ik  ten  bardzo ła tw o  m ożna prze liczyć  na w a r­
tość w  z ło tych  n iezm iennych, a także i  b ieżących. Te 
osta tn ie  mogą być podstaw ą do p lanow ania i kosztów  w ła ­
snych p ro d u k c ji —  zagadnien ia n ie w ą tp liw ie  trudnego 
w  w a ru n ka ch  stoczn iow ych, lecz w ykona lnego .

Za węzeł uw aża się pracę jednego oddz ia łu  na p rze­
s trzen i m aks im um  jednego m iesiąca.

O p ie ra jąc  się na powyższym , D z ia ł P la no w an ia  Tech­
n iczno-E konom icznego, ta  n a jw y ż e j sto jąca kom ó rka  p la ­
now an ia , ro z b ija  roczny p lan  b u d o w y  o k rę tó w  na dw ie- 
zasadnicze g ru p y : k a d łu b y  oraz wyposażenie, licząc p ro ­
du kc ję  w  p rocen tach p rzy ro s tó w  gotowości.

..........................., dnia 27 lip iec 1953 r,

Do
D ziału Produkcji 

R A P O R T
N r  zlecenia I 51008 I Pozycja harm onogram u wzorcowego 1 59__[
Nazwa Szyb maszynowy w  Ig rys. N r  16009 została wykonana kom - 
pletnie w  te rm inie od 7 Iipca 1953 r. do 21 lipca 1953 r. i przyjęta  
przez odbiór techniczny.
Spływ na całość pozycji wyniósł roboczogodzin kalk. 1721 dniówki — 
Term in  planowany był od 7 lipca 1953 r. do 22 Iipca 1953 r. Podać 
na odwrocie ewentualne przyczyny opóźnienia.

K ierow n ik  Oddziału K ierow n ik  W ydziału Budowniczy

W ypełnia Dział P rodukcji
0,231 %  gotowości 1721 rob godz. w /g  harm onogram u wzorcowego, 
zaliczono do wykonania planu dnia 22 lipca.

O dpow iedn ie  d z ia ły  p ro d u k c ji n a p e łn ia ją  te d y re k ­
ty w y  za pomocą szczegółowego cenn ika , tzw . ślepego h a r­
m onogram u wzorcowego, re a ln y m i w ę z łam i technolog icz­
n ym i, ro z b ija ją c  p rocen ty  p rzy ro s tu  gotowości na posz­
czególne oddz ia ły , odpow iada jąc p rzy  ty m  za ich  k o o r­
dynację.

N ape łn ione rzeczow ym i w ę z łam i d y re k ty w y , w y ra ­
żone w  procen tach gotowości, spraw dza i  za tw ie rd za  
D z ia ł P la no w an ia  Techn iczno-Ekonom icznego. N astępn ie  
dz ia ł ten , po uzgodn ien iu  z d y re kc ją , sporządza co m ie ­
siąc p la n y  oddzia łowe, zam kn ię te  w  p lom bow anych  tecz­
kach. Z n a jd u je  się tam :

1) T e rm in a rz  zasadniczy w ę z łów  wg. dekad,'
2) P la n  p rzy ro s tó w  gotowości d la  każdego zlecen ia 

oddz ie ln ie  (rys. 1),
3) P la n  w a rto śc i p ro d u k c ji w  z ło tych  n iezm ie nn ych ,
4) P la n  obciążenia godz inam i k a lk u lo w a n y m i,
5) P la n  w yd a jnośc i,
6) P la n  za trud n ien ia ,
7) P la n  postępu technicznego,
8) P lan  funduszu  p łacy,
9) P la n  kosztów , szczególnie ogó lnow arszta tow ych,

10) P lanow ane w s k a ź n ik i techniczno-ekonom iczne.
N a leży tu ta j zaznaczyć, że na  w szys tk ich  szczeblach

p lan ow a n ia  p ro w a dz i się k a r to te k i s tanów  i  p rzy ro s tó w  
gotow ości techn iczne j zleceń, co je s t podstaw ą dziennego 
roz liczan ia  się z  zadanego p la n u  (w zó r ra p o rtu  —  rys. 2). 
W  p ra k tyce  system  ten  do p ro w ad z ił do u sz tyw n ie n ia  i  
ok ie łzn an ia  la w in y  rob ó t w  stoczni w  pew ne n o rm y  po­
stępowania . U ła tw ia  to k p n tro lę  ta k  p ro d u k c ji,  ja k  i  lu ­
d z i p ro d u kc ję  tę obsługujących , t j .  ap a ra tu  m is trz ó w  i 
b rygadz is tów .

O m ów iony, dziesięcioczłonow y p la n  o trz y m u je  o d d z ia ł 
z w yp rzedzen iem  10 dn i. Pon iew aż w  p ion ie  p rzyg o tow a­
n ia  p ro d u k c ji na jw ażn ie jszą  czynnością je s t rozłożenie w y ­
s iłk u  oddz ia łu  na m is trzó w  —■ ko m ó rk a  p lan ow a n ia  spo­
rządza n o rm a ln y  zgodny z p lanem  ha rm onogram  prac wg. 
poszczególnych m is trzó w  ze ska lą  dzienną, na m ies iąc 
p lan ow a ny  +  1 dekada na ew en tua lną  rezerw ę d la  k r y ­
c ia  p rzesto i w zg l. d la  podbudow y p rzekraczan ia  p lan u  lu b  
na w ypadek, gdyby  służba p lan ow a n ia  n ie  nadążyła  z te r ­
m in a rz a m i na czas (to osta tn ie  n ie  zdarza się jednak).

H a rm onogram  prac (rys. 3) podz ie lony je s t na ka ż d y  
o k rę t oddzie ln ie , na  każdego m is trza  oddzie ln ie , podana 
je s t w  n im  data zaczęcia, czas t rw a n ia  (cyk l) i  da ta za-

406



kończen ia  każdego węzła, zgodnie z danym i, opracow a­
n y m i przez dz ia ł technolog iczny. H a rm onogram  prac w y ­
cen iony być m us i w  procen tach techn iczne j gotowości 
oraz w  godzinach k a lku lo w a n ych . Pozw ala  to na k o n tro lę  
zgodności z o f ic ja ln y m  p lanem , na usta len ie  zadań w  p ro ­
centach gotow ości d la  m is trzów , a  wreszcie na  analizę 
przeb iegu obciążenia b ryg a d  w g. poszczególnych zawo­
dów. Dane te  pod licza się wg. dekad. P od liczen ia  dzien­
nego dokonu je  dopiero rozd z ie ln ia  w arszta tow a .

W  p recyzow an iu  zadań d la  m is trz ó w  na poszczególne 
.jednos tk i, b ierze ud z ia ł budow n iczy, zo rien to w an y  w: ca­
ło ksz ta łc ie  p la n u  b u do w y  i  prac. Jako odpow iedz ia lny  
za koo rdyn ac ję  p ra c  na sw o im  s ta tku  —  p la n y  te akcep­
tu je  sw ym  podpisem .

W  oparc iu  o sporządzone p la n y  d la  m is trzów , k o m ó r­
k a  p lan ow a n ia  rozp isu je  dokum entac ję  obiegową: k a r ty  

.przew odnie , k a r ty  rozdz ie ln i, k a r ty  robocze i  k w ity  m a­
te ria ło w e . T a k  doprow adzony p la n  z rozp isaną dokum en­
ta c ją  p rzekazu je  p ion  p rzyg o tow an ia  p ro d u k c ji w a rszta ­
to w i, t j .  ro zd z ie ln i rob ó t na w arsztac ie  oraz m is trzom  
(rys. 4).

D la  rozd z ie ln i p la n  w  fo rm ie  ha rm onogram u w  po­
dzia le na je dn os tk i, czynności i  m is trz ó w  je s t „p lanem  
ja z d y “ , k tó rego  m usi przestrzegać i  m eldow ać k ie ro w n ic ­
tw u  o odchylen iach . W  żadnym  je d n a k  w yp a d k u  n ie  

.można tra k to w a ć  ro zd z ie ln i ja k o  au tom atyczne j w y d a jn i 
robó t, czy co gorsza —  ty lk o  k a r t  roboczych. Co p raw da, 
k a rta  robocza —  w y s ta w io n a  przez ap a ra t p lanow an ia  
je s t rów now ażna b a n kn o to w i —  to  je d n a k  d la  p la n is ty  
je s t ona w  p ie rw szym  rzędzie p isem nym  poleceniem  w y ­
konan ia  okreś lone j ro b o ty  w e d łu g  z gó ry  okreś lonych 
w a ru n kó w .

Plon produkcji na miesioc lipiec t.
Oddzioł-Montczo ' N r zlec.

Legenda:
»— Montaż 

, r-ą-Spawanie
! ' »^-Nlrowcmi«

Rys. 3

R ozdzie ln ia  w ięc m usi p row adzić  in d y w id u a ln ie  swe 
obciążenie w g. te rm in ó w  d la  poszczególnych m is trz ó w  
w  podz ia le  dziennym . N a te j dopiero podstaw ie, oraz na 
podstaw ie  uzgodnień z poszczególnym i m is trz a m i nastę­
pu je  w yd a w a n ie  k a r t  roboczych. Poza ty m  rozdz ie lcy  
prow adzą saldo k a r t  będących w  obiegu i  w  ten  sposób 
o k re ś la ją  i  re g u lu ją  w yd aw a n ie  a przez to  i  zakańcza­
n ie  rob ó t

N a leży tu  zaznaczyć, że w  w a ru n ka ch  rob ó t stocz­
n iow ych , a szczególnie poza w a rsz ta ta m i t j .  na  p o chy l­
n iach  i  na s ta tkach ju ż  w odow anych, w yd a w a n ie  k a r t  
odbyw a się ty lk o  poprzez m is trz ó w  w zg lędn ie  b ryg a d z i­
stów. U m o ż liw ia  to lepsze zorgan izow an ie  prac —  prze­
w ażn ie  m ontażow ych —  podzie lonych na  e tapy i  w ę z ły  
odpow iada jące o rg a n iza c ji b ryg ad  roboczych.

P odzia ł k a r t  roboczych przeprow adza się w  szafach 
rozdzie lczych, posiada jących pó łeczk i dzienne na m iesiąc, 
oraz k o lu m n y  półeczek d la  poszczególnych m is trzów , na 
ka żd y  s ta tek  osobno. M is trz  —  w zg l. b rygadz is ta  —  od­
p o w ie dz ia ln y  za zorgan izow an ie  procesu p ro d u k c ji oraz 
za sprężyste i  opera tyw ne prow adzen ie robó t, p ro w a dz i 
specja lną książkę, w  k tó re j zap isu je  prace i  k a r ty  w y ­
dane sw ym  p o dw ład nym  —  oraz te rm in y  ic h  zakoń­
czenia.

Rys. 4

Po zdan iu  danej p racy  przez ro b o tn ik a  b rygadziśc ie  
i  k o n tro li techn iczne j —  b rygadz is ta  odp isu je  k a rtę  ze 
swego stanu w  książce i  oddaje k a r tę  do rozdz ie ln i. T u ­
ta j odciąża się brygadzistę , a k a r ta  zosta je w ycen iona  w  
procencie gotowości i  w  p ro d u k c ji oddz ia łu  s tanow i o f i­
c ja ln y  m eldunek, tra f ia ją c y  do up rzedn io  w spom n iane j 
k a r to te k i gotowości p rocen tow e j.

Z rozd z ie ln i w szys tk ie  in s ta nc je  w ładz  stoczni o trz y ­
m u ją  m e ld u n k i o n ierozpoczęciu iu b  n iezakończeniu za­
p lanow ane j op e rac ji lu b  g ru p y  op e ra c ji oraz saldo rob ó t 
u  m is trz ó w  (ksz ta łtow an ie  się k rz y w e j dziennej), k tó re  
św iadczy o ksz ta łto w a n iu  się p ro p o rc ji ro b ó t będących w  
to k u  do zdaw anych p o z y c ji w  k o n tro li techn iczne j.

N a podstaw ie  ta k ic h  danych k ie ro w n ic tw o  może w y ­
dawać op e ra tyw ne  polecenia poprzez dyspozytora  i  znów  
poprzez rozdzie ln ię . T a k  przedstaw ia  się zorgan izow anie 
przebiegu doprow adzen ia  p lan u  do rob o tn ika .

A n a liz a  K osztów  N r  jedn . 54032
N r  noz. harm . 37

Rodzaj kosztów
. >> 

c £(O Plan W ykon.
R ó ż n i c a

V c *-s £ +
M ateria ł zł 5.200 — 5.507,— 307.— —

Robocizna zł 12.630,- 12 026,— — 604,—
R a z e m : zł 17.830,— 17.533,— - 297,—

M ateria ł w/g grup:
blacha kg 3.500 3.700 220 —
ni ty kg 21'0 253 53 —
żel. profilowe kg 1.300 1.280 — 20
elektrody szt. 50 44 — 6

Robocizna 
w/g wydziałów:

Obróbka rbg 1.370 1.321 — 49
Montaż rbg 700 650 - 50

Rys. 5
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Oprócz s te row an ia  sam ym  procesem  p ro d u k c ji —  ja k  
ju ż  w yże j w spom niano, p ion  p lan ow a n ia  w in ie n  także za­
pew n ić  ekonom iczny przebieg p ra cy  oddz ia łów  i całej 
stoczni. Zagadn ien ie  to re g u lu je  w  zasadzie odgórn ie  
D z ia ł P lanow an ia  T echn iczno- Ekonom icznego, w yd a ją c  
odpow iedn ie  p re lim in a rze  ( lim ity )  w  oparc iu  o p la n y  p ro ­
d u k c ji i dokum entac ję  technolog iczną. D la  ła tw ie jszego 
ob liczan ia  l im itó w  —  operu je  k a lk u la c ja m i w s tę p n ym i na 
poszczególne w ęz ły  (etapy) technolog iczne. A n a liza  fa k ­
tycznego zużycia odbyw a się w stępn ie  na oddzia łach, 
gdzie wg. schem atu organ izacy jnego w in n i tk w ić  podpo­
rzą d ko w a n i bezpośrednio k ie ro w n ik o w i —  ekonom iśc i od­
dz ia łow i. O stateczną analizę p row adz i D z ia ł P lanow an ia  

^Techn iczno-E konom icznego na podstaw ie  danych z B iu ra  
Kosztów'. A n a liza  do tyczy poszczególnych oddz ia łów  i zle­
ceń wg. w ęz łów  w  uk ład z ie  k a lk u la c y jn y m  (rys. 5).  ̂Sze­
roko  stosuje się m etody gra ficzne , w y n ik i zaś podaje się 
do w iadom ości łącznie z d y re k ty w a m i na p rzysz ły  okres 
p lanow y.

T a k  po ję ta  służba p lan ow a n ia  da je  dopiero opera­
ty w n e  ko rzyśc i k ie ro w n ic tw u . T rzeba  nadm ien ić , że r y t ­
m iczne op racow yw an ie  p lan ów  i podaw an ie  ich  do w ia ­
domości w yko n a w có w  stw arza p o zy tyw ną  atm osfe rę 
w śród  załogi, u m o ż liw ia ją c  je j m ob iliza c ję  sił.

Z d ru g ie j s tro n y  —  poprzez w drożen ie  w  okreś lony  
system  —  doprow adza się w  p e w n ym  s topn iu  do zauto­
m a tyzow an ia  u ru cha m ian ia  rob ó t i  k o o rd y n a c ji z in n y m i 
p ion am i p lan ow a n ia : in w e s tyc ja m i, g łó w n y m  m echan i­
k iem , f in a n sa m i etc.

P lan iśc i zaś w szys tk ich  s topn i czują się odpow iedz ia l­
n y m i i  p e łn ym i gospodarzam i swegoi odcinka.

O pisany tu ta j z grubsza system  zm ierza do zaprow a­
dzenia na jw yższe j fo rm y  p lan ow a n ia  t j .  do zastosowania 
w ew nętrznego roz ra chu nku  gospodarczego w  w a ru n k a c h  
dużego zak ładu  stoczniowego.

Oznaczanie rurociągom w  procesie ich obróbki
Inż . JA N U S Z  S Z A R E JK O , Gdańsk.

Sposób oznaczania elementólo rurociągów i. korzyści jego stosowania. System oznaczeń literowych i liczbo­
wych z przykładem praktycznym. Artykuł nawiązuje do prący tegoż autora o prefa ry acji rurociągów w nr 
8 i  9 „Techniki i  Gospodarki Morskiej“  z b. roku

P odzia ł ru ro c iąg ów  na g ru p y  i  zespoły oraz w p ro ­
wadzenie oznaczenia e lem entów  ru ro c iąg ów  za pomocą 
k lucza  sym bo li m a g łębok ie  uzasadnienie i p rzy  dużej, 
zorgan izow anej p ro d u k c ji ru ro c ią g ó w  da je  poważne k o ­
rzyści. O d c in k i różnych  system ów, ru ro c iąg ów  posiadają 
przew ażnie nieco odm ienny proces ob rób k i lu b  inne w a ­
ru n k i p rób szczelności i d latego podczas przebiegu ele­
m en tów  od c in ków  ru ro c iąg u  na w arsztac ie  konieczne jest 
in fo rm o w a n ie  poszczególnych stanow isk roboczych o w a 
ru n k a c h  w y k o n a n ia  i  o d b io ru  poszczególnych odc inków .

Przed w prow adzen iem  om aw ianych  um ow nych  sym ­
bo li, w szys tk ich  po trzebnych  in fo rm a c ji d la  poszczegól­
nych  s tanow isk  w a rsz ta to w ych  dostarczał m on te r ze s ta t­
k u  us tn ie  i  osobno d la  każdego w ykonyw anego  na jego 
zam ów ien ie  odc inka  ru ry . Zw ażyw szy, że każdy  m on te r 
zam a w ia ł jeden lu b  k ilk a  od c inków  równocześnie, na 
w arsztac ie  w  tra k c ie  ob rób k i zna jdow a ło  się k ilk a d z ie ­
sią t, a na w e t ponad sto od c in ków  ru ro c iąg u  z różnych 
system ów  i  z różnych  budow anych  sta tków , zam aw ianych 
przez różnych m on te rów . P rzekazyw an ie  po trzebnych in ­
fo rm a c ji b y ło  w  tych  w a ru n ka ch  u tru d n io n e  i p row adz iło  
do częstych pom yłek  oraz zaham owań przebiegu p ro ­
cesu ob rób k i z b ra k u  dostatecznych in fo rm a c ji.

D z ię k i w p row a dze n iu  n iże j om aw ianego k lu cza  ozna­
czeń, oraz ta b lic  w y ja śn ia ją cych  znaczenie sym bo li na po­
szczególnych s tanow iskach roboczych, u n ik a  się w yp ad ków  
pom ylen ia  lu b  zagub ien ia  odc inków  ru roc iągów , w ys ła ­
n ia  do cyn ko w n i r u r  n ie  pod lega jących cynkow an iu , u n i­
k a  się też p rze s to jó w  lu b  p rzes ilan ia  r u r  i  a rm a tu ry  na 
s tanow isku  p rób  szczelności.

S ym bo l podany na ry s u n k u  techno log icznym  i n a ­
stępnie przen ies iony na szablon lu b  ob rab ian y  m a te ria ł, 
in fo rm u je  poszczególne s tanow iska robocze o tym , z ja ­
k iego s ta tku  pochodzi ob ra b ia n y  odcinek, z jak iego  ru ­
roc iągu i z ja k ieg o  m ie jsca. P osiadając te  in fo rm ac je  
można bez tru d u  przy, pom ocy w yw ieszonych ta b lic  ok re ­
ś lić  w ym a ga ny  proces ob rób k i ru ry , ja k ie  na leży stoso­
w ać ko łn ie rze , czy ru ra  w ym aga w yżarzen ia , na ja k ie  
ciśn ien ie  na leży dany odcinek próbow ać, czy w ym aga on 
cynko w a n ia  itd . S ym bo l w skazu je  rów n ie ż  czy w y m a ­
gany jes t odb ió r In s p e k c ji M orsk iego R e jes tru  S ta tków  
itp .

P onadto w prow adzen ie  oznaczania e lem entów  ru ro ­
ciągów  u m o ż liw ia  ic h  m agazynow anie oraz u ła tw ia  odszu­
kan ie  i  ko m p le to w an ie  do kum e n ta c ji techno log iczne j.'sza­
b lonów , op rzyrządow an ia  ja k  też i sam ych o d c in ków  r u ­
rociągu.

D okum e n tac ja  technolog iczna ja k  i całe op rzyrządo­
w an ie  oraz e lem enty przyna leżne do jednego odc inka  ru ­
rociągu, posiada ją  te same sym bole. Umieszczone na do­
ku m e n ta c ji i  e lem entach ru ro c iąg u , sym bole po zw a la ją  
m on te rom  szybko odszukać na s ta tku  m ie jsce, w  k tó ­
ry m  dany odcinek m a być zm ontow any, oraz dobrać p rz y ­
należne doń e lem enty, ja k  u c h w y ty  m ocujące, króćce, 
ko łn ie rze  itd .

O znaczeniu (op isyw an iu ) u m o w n ym i sym bo lam i pod­
lega ją :

a) D o kum en tac ja  w a rsz ta to w a  i m ontażow a, z w ła ­
szcza szkice ksz ta łte k  i p re fa b ry k a tó w .

b) D o kum en tac ja  tech no lo g iczn o -ka lku la cy jn a  op ra ­
cowana na podstaw ie do ku m e n ta c ji w ym ien ion e j 
w  poz. a).

c) Różnego ty p u  szablony do ru r .
d) O d c in k i m a te r ia łu  na  s tanow isku  trase rsk im .
e) O d c in k i r u r  bezpośrednio po p rze jśc iu  operac ji

gięcia. . ,
f) W szystk ie  e lem enty  (odc ink i) ru ro c iąg ów  przecho­

dzące przez s tanow isko p rób  ru ro c iąg ów  lu b  w y ­
chodzące poza w a rsz ta t (np. do ocynkow ania , m a­
gazynu kom p le tacy jnego  lub_ na m ontaż) — o ne 
up rzedn io  naniesiona cecha je s t n ieczyte lna w zgl. 
błędna.

g) A rm a tu ra  i p re fa b ry k a ty  w p ływ a ją ce  do w a rsz­
ta tu  p re fa b ryka cy jne go , m agazynu k o m p le ta c y j­
nego i przed w ys ła n ie m  na m ontaż —  je że li nie 
zosta ły opisane uprzednio.

Oznaczenie (cecha) sk łada się z sym bo li okreś la ­
ją cych :

N u m e r s ta tku
S ym bo l g ru p y  ru ro c iąg u
N u m er zespołu i  odc inka  ru ro c ią g u
F rz y  op isyw an iu  przyw ieszek szablonów  m ożna do­

da tkow o  podać średnicę ru ry  oraz nu m er i  pozycje  od­
nośnego rysu n ku  ko n s tru kcy jn ego  wydanego przez b iu io  
p ro je k tu ją c e  statek.

P o d  n u m e r e m  s ta tku  rozu m iem y num er budo­
wanego sta tku , do k tórego p rzyna leżny  je s t oznaczony 
e lem ent lu b  dokum entac ja .

Do oznaczenia g r u p  ru ro c ią g ó w  stosu jem y nastę­
pu jące sym bole lite ro w e  odpow iada jące p ie rw szym  li te ­
ro m  nazw  ru ro c iąg ów :

Ps _  ru ro c ią g i p a ry  do lo tow e j (para świeża)
PO — ru ro c ią g i p a ry  od lo tow e j
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K — kondensat i  odw adn ian ie  ru ro c iąg ów  i  m echa­
n izm ów

ZL —  ru ro c ią g i zasila jące
CH  — ru ro c ią g i chłodzące
Z —  ru ro c ią g i zęzowe
B —  ru ro c ią g i ba lastowe
R — ru ro c ią g i ropne i pa liw ow e
O L —  ru ro c ią g i o liw n e
SP —  ru ro c ią g i sprężonego pow ie trza
S —  ru ro c ią g i sondowe
SC —  ru ro c ią g i ściekowe
SL —  ru ro c ią g i san ita rne  (ogólnie)
PO —  ru ro c ią g i odpow ie trza jące 
CO —  ru ro c ią g i centra lnego ogrzew ania 
W — ru ro c ią g i w o dy  s ło dk ie j, s łonej, c iep łe j i  z im nej 

ogólnego uży tku
GP —  ru ro c ią g i przeciw pożarow e (gaszenie pożaru)
X  —  ru ro c ią g i specja lnego przeznaczenia.

W  w y p a d k u  is tn ie n ia  na je d n ym  s ta tk u  k i lk u  ru ro ­
ciągów  różnego, specja lnego przeznaczenia za li te rą  X  
us ta w ia m y ko le jn e  duże l i te r y  a lfa b e tu  różne d la  każ­
dego ru ro c ią g u  np. X A  lu b  X B  itd .

D la  oznaczenia z e s p o ł ó w  ru ro c ią g ó w  używ am y 
m ałych l i te r  a lfabe tu . G rupa  ru ro c iąg ów  może się 
składać z jednego lu b  k i lk u  zespołów o różnych  cha­
rak te rys tyczn ych  d la  siebie w łaściw ościach, ja k :  zespo­
łó w  różn iących  się od siebie ciśn ien iem , zespołów po ło­
żonych w  odrębnych częściach s ta tku  itd . N a p rzyk ład , 
g rupa  ru ro c ią g ó w  PS p a ry  św ieżej (do lo tow ej) może m ieć 
zespół „a“ ru ro c iąg ów  p a ry  św ieżej p rzy  k o tle  i  d ru g i 
zespół —  n a z w ijm y  go „b“ —  ru ro c iąg ów  p a ry  do lo to ­
w e j do m aszynk i s terow ej.

Zespół ru ro c ią g u  sk łada się z o d c i n k ó w  ru ro ­
ciągu tzn. od c in ków  ru r  i a rm a tu ry , leżącej W l in i i  ru ro ­
ciągu. O d c in k i ru ro c iąg ów  każdego zespołu oznaczamy 
w g ko le jnośc i m ontażu n a s tępu ją cym i po sobie lic zb a ­
m i. L iczbę um ieszczam y bezpośrednio za li te ra m i ozna­
cza jącym i grupę i  zespół ru roc iągu .

Z n a k i (cechy) w y p is u je m y  na p rzyw ieszkach, k tó re  
m ocu jem y do e lem entów  ru ro c ią g ó w  lu b  szablonów. M o ­
żem y także w yp isyw a ć  zn a k i czyte ln ie  t rw a łą  fa rb ą  bez­
pośrednio na ru rze . R u ry  w ysy łane  do- cynko w a n ia  bez­
w zg lędn ie  muszą posiadać p rzyw ie szk i blaszane z w y b i­
ty m i nań cechami.

P rz y k ła d  cechow ania (w yp isyw a n ia ) p rzyw ieszk i:

202 
B a 18

gdzie:
202 —  s tan ow i num er zlecenia (s ta tku)
B — oznacza grupę ru ro c iąg ów  ba lastow ych  
a —  oznacza zespół „a“ tychże ru ro c iąg ów  
18 —  oznacza num er danego od c inka  ru roc iągu .

O p isyw an ia  (cechowania) e lem entów  ru ro c iąg ów  w y ­
m ie n io nych  w  pu nkc ie  a)

—  d o kon u ją  k o n s tru k to rz y  oraz tech­
n ic y  bu d o w y  sporządzający od­
nośną dokum entac ję ;

w ym . w  punkc ie  b) —  techno lodzy —  k a lk u la to rz y ; 
w ym . w  punkc ie  c) —  p ra cow n icy  w y k o n u ją c y  szablony; 
w ym . w  punkc ie  d) — trase r w  opa rc iu  o posiadaną do­

kum e n tac ję ;
w ym . w  pu nkc ie  e) — p ra c o w n ik  k ie ru ją c y  gięciem , w  

o p a rc iu  o sym bole w idoczne na 
szablonach;

w ym . w  punkc ie  f) —  p ra c o w n ik  prow adzący próbę r u ­
roc iągów  i w y s y ła ją c y  o d c in k i r u ­
roc iągu poza w a rsz ta t —  w g  in ­
fo rm a c ji o trzym an ych  od te ch n ika  
b u d o w y  lu b  zaczerpn ię tych z do­
ku m e n ta c ji;

w ym . w  punkc ie  g) —  p ra c o w n ik  p rz y jm u ją c y  i  w y s y ła ­
ją c y  dane e lem enty  —  w g  specy­
f ik a c j i  i  in fo rm a c ji o trzym an ych  
od tech n ika  budow y.

Sym bole poszczególnych g ru p  ru ro c ią g ó w  przed ich  
P rzy jęc iem  zosta ły p rzedysku tow ane w  g ron ie  ro b o tn ik ó w  
i  w  osta tecznym  b rzm ie n iu  sk ła da ją  się z ch a rak te rys tycz ­
nych  l i te r  nazw  ru roc iągów , l i te r  k tó re  n a jt ra fn ie j su­
g e ru ją  ro b o tn ik o w i w łaśc iw ą  nazwę ru ro c ią g u  oraz ła tw e  
są do odróżn ien ia . N a  p rzyk ła d , sym bo l PS sugeru je  na ­
zwę „p a ra  św ieża“  co odpow iada ru ro c ią g o w i p a ry  do lo­
to w e j. Rurociągu, p a ry  do lo tow e j n ie  nazwano sym bolem  
P D  lecz sym bo lem  PS, gdyż sym bo l PD  ła tw o  p o m y lić  
z sym bolem  PO —  k tó ry  je s t sym bolem  ru ro c ią g u  p a ry  
od lo tow e j, podlegającego in n e m u  procesow i ob rób k i, w y ­
m agającego ocynkow an ia  i  n ie  poddawanego k o n tro li 
M orsk iego R e jes tru  S ta tków .

R obo tn icy  w a rsz ta tu  p re fa b ry k a c y jn e go o trzym aw szy 
k a r tę  roboczą zaopatrzoną w  sym bo l np. | 316 —  Z  a 271 
w iedzą, że m a ją  w ykonać 27 odcinek ru ro c ią g u  zęzowego 
(sym bol Z) w  m aszynow n i (a) d la  s ta tku  opatrzonego 
num erem  316. W yko n u ją c  om aw iany  odcinek, k o rz y s ta ją  
z d o ku m e n ta c ji w a rsz ta to w e j opatrzone j num erem  ^  a 27, 
szablonu n r  Ż a 27, ło ża -m a k ie ty  n r  Z a 27, sp raw dzianu  
n r  Z a 27, w y p e łn ia ją  operacje  o b ró b k i i  p ró b y  szczel­
ności zgodnie z w a ru n k a m i podanym i na ta b lic y  in fo r ­
m acy jne j pod pozycją  Z  a d la  ty p u  s ta tku  316.

O jednolity p ro fil produkcyjny
w  zakładach przemysłu okrętowego

(A rtyku ł dyskusyjny)

M gr inż. T A D E U S Z  P R E C H IT K O , Gdańsk

Ujednolicenie produkcji ui zakładach przemy wcgo i  analiza zagadnień w poszczególnych etapach, 
etapów rozwoju zakładów przemysłu okręlosłu okręto wego i  analiza zagadnień w poszczególnych etapach.

Postaw ione przed przem ysłem  o k rę to w ym  planow e za­
dania p ro du kcy jne , pow odu ją  konieczność zabezpieczenia 
re a liz a c ji w y tyczn ych  K o n fe re n c ji P a rty jn o -T e ch n iczn e j, 
odby te j na Stoczni G dańsk ie j, po l in i i  d ługofa low ego roz ­
w o ju  zarów no stoczni ja k  i zaplecza przem ysłow ego oraz 
środków  w y k o n y w a n ia  do kum e n tac ji. Obecna koncen­
tra c ja  s ił w  w a lce  o skrócenie c y k ló w  p ro d u kcy jn ych , 
obniżkę kosz tów  w łasnych  i  postępową techno log ię  w in n a  
być  zw iązana z w ie lo le tn im  p lanem  postępu i  ro zw o ju  
p rzem ysłu  okrętowego.

Jednym  z czyn n ikó w  osiągnięcia w ytyczon ych  celów  
pow in no  być dążenie do u jed no lice n ia  p r o f i l i  p ro d u k c y j­
nych  w  zakładach p rzem ys łu  okrę towego, - zm ierza jące do 
spe c ja liza c ji poszczególnych zak ładów  zaplecza i odcią­

żenia stoczni od w sze lk ich  czynności, ja k ie  m o g łyb y  być 
w yko n yw a n e  poza ich  te renam i.

O becny rozw ó j zaplecza p rzem ys łu  k ra jo w e g o  i  jego 
przestaw ian ie  się w  pew nych  odcinkach na p ro d u kc ję  
d la  po trzeb o k rę to w ych  ju ż  dziś po części re a liz u je  te 
zam ierzen ia  i  g w a ra n tu je  na przyszłość uzyskanie pozy­
ty w n y c h  w y n ik ó w .

Projektowane etapy rozwoju zakładów  
przemysłu okrętowego

D la  w n ik liw s z e j a n a liz y  zagadnien ia  na leży zak ład y  
p rzem ys łu  okrę tow ego podz ie lić  na  g ru p y  i  om ów ić do­
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celowe ich  ustaw ien ie , a przede w szys tk im  pow iązan ie 
d la  osiągnięcia p ły n n e j, h a rm o n ijn e j p ro d u k c ji.

G rupę  p ie rw szą  s ta n o w iły b y  stocznie, g rupę  d rugą  —  
w yspec ja lizow ane fa b ry k i zaplecza przem ysłowego, g ru ­
pę trzec ią  —  ośrodk i op racow yw an ia  do kum e n tac ji, a 
w ię c  b iu ra  k o n s tru kcy jn e .

K ry s ta liz o w a n ie  się p r o f i l i  p ro d u k c y jn y c h  przebiegać 
będzie etapam i, z k tó ry c h  p ierw sze dw a da ją  się ju ż  dziś 
b liże j scharakteryzow ać:

—  w  etapie p ie rw szym  na s tąp iłob y  odciążenie stoczni 
od p ro d u k c ji maszyn, m echan izm ów  oraz urządzeń i  ogra­
n iczen ie ich  dz ia ła lnośc i do b u d o w y  k a d łu b ó w  i  m ontażu 
wyposażenia. Zaplecze p rze jm ow a łoby  p ro d u kc ję  m aszyn 
i  urządzeń okrę tow ych , b iu ra  k o n s tru k c y jn e  ro z d z ie liły b y  
się na ośrodk i: 1 —■ d la  d o ku m e n ta c ji w y tw ó rc z e j k a d łu ­
bów  i m ontażu wyposażenia; 2 —  d ia  do kum e n ta c ji m a ­
szyn, m echan izm ów  i urządzeń.

—  w  etapie d ru g im  w in n o  nastąp ić  dalsze odciąże­
nie  stoczni przez rozw ó j zaplecza przem ysłow ego w  k ie ­
ru n k u  pow stan ia  zak ładów  m on tażow ych o charakterze 
us ługow ym , k tó re  p rz e ję ły b y  w yodrębn ione  czynności 
technolog iczne na stoczniach. W ytw órcze  zaplecze p rze­
m ysłow e ro z w ija ło b y  się po l in i i  pog łęb ian ia  spec ja lizac ji. 
B iu ra  k o n s tru k c y jn e  pod lega łyby  p rzeobrażen iu  drogą 
de cen tra liza c ji i  p rzekazyw an ia  sw ych k a d r  do zak ładów  
w yspec ja lizow a nych  i  do ośrodków  naukow o-badaw czych .

Analiza zagadnień pierwszego etapu

P rze a n a lizu jm y  szereg zagadnień w y ła n ia ją c y c h  się 
d la  pierwszego etapu.

S tocznie nasze są zak ładam i o różnorodnych  uksz ta ł- 
tow a n iach  terenu, o różnych  w ie lkośc iach  p o c h y ln i i  zróż­
n icow anych  m ożliw ościach technolog icznych. T y lk o  na 
dw a osta tn ie  c z y n n ik i dzia łać m ożna u s p ra w ie d liw io n y m i 
in w e s tyc ja m i, uksz ta łtow a n ie  te renu  p rz y ją ć  na leży p ra k ­
tyczn ie  za stałe.

Jak  w ięc na leży doprow adzić  do m a k  s i  m  u m  w y ­
k o r z y s t a n i a  poszczególnych stoczni? R ozw iązan ie le ­
ż y  w  d o b o r z e  t y p ó w  s t a t k ó w  i  ich  w ie lko śc i do 
is tn ie ją cych  urządzeń i  u n ik a n ie  niepełnego lu b  częścio­
wego w y k o rz y s ty w a n ia  po chy ln i. P rzy  u ru c h a m ia n iu  b u ­
dów  s e ry jn ych  na leży sprowadzać do m i n i m u m  
i l o ś ć  t y p ó w  s ta tkó w  budow anych  jednocześnie na 
je d n e j stoczni oraz u trzym yw a ć  system  w yraźnego w y ­
przedzan ia  se rii przez p ro to typ , d la  u n ik n ię c ia  fa l i  zm ian, 
ham u jących  to k  p ro d u k c ji. C a ły  w y s iłe k  b ryg ad  stocz­
n io w ych  w in ie n  koncen trow ać się na budow ie  k a d łu b ó w  
i  ich  m oż liw ie  po tokow ym  w yposażan iu  —  każda rob o - 
czogodzina, pośw ięcona na te ren ie  stoczni w y tw a rz a n iu  
wyposażenia, urządzeń czy m echan izm ów , ja k ie  m o g łyb y  
na p łynąć  z k ra jow e go  zaplecza, je s t os łab ian iem  przepu­
stowości stoczni, k tó re j g łó w n ym  i  je d y n y m  celem  jes t 
p ro d u k c ja  s ta tków , ja k o  całości i  ich  p lanow e zdawanie 
do eksp loa tac ji.

P rzewężenia to ku  p ro d u k c ji w  sam ych stoczniach 
opanowane będą przez w prow adzen ie  in w e s ty c ji, op a r­
tych  na analizach procesu technologicznego, założonego 
m o b ilizu jąco  i  pow iązanego z p lanem  postępu techn icz­
nego.

W ąskie ga rd ło  może powstać w  dostawach zew nę trz ­
nych  i  to ta k  m a te r ia łu  ja k  i  wyposażenia. D la  dopro­
wadzenia dostaw  do p re c y z ji pod w zg lędem  jakośc i, za­
k resu  oraz te rm inow ośc i, zagadnienie to  rozw iązyw aćby 
na leżało po dw óch lin ia c h : p ro d u k c y jn e j— to znaczy roz­
w ija n ia  zaplecza m ateria łow ego i  przem ysłow ego oraz 
o rgan izacy jne j — stałego doskonalen ia  koo pe rac ji i  na d ­
zoru  na szczeblu cen tra ln ym , stoczni i  zak ładów .

D roga powyższa je s t wskazana i  u to row ana  przez 
w ładze nadrzędne p rzem ysłu  okrę towego. R ea lizac ja  h a r­
m onogram ów  dostaw  kon tro lo w an a  je s t bieżąco, zasada 
kom p le tnośc i dostaw  postaw iona je s t z całą surowością.

Zaplecze przem ysłow e d la  p rzem ys łu  okrę tow ego bo ­
ry k a  się je d n a k  ciągle jeszcze z trudn o śc ia m i poznania 
s p e cy fik i urządzeń m orsk ich  i  w yczuc ia  różn icy , ja k a  w y ­
s tępu je  wobec urządzeń lądow ych . N a ty m  odc inku  
is tn ie ją  nada l pewne n iedociągn ięcia . J a k im i środkam i 
m ożnaby w y p e łn ić  te  b ra k i, tę trudność naszego p rzem y­
s łu  w  g łęb i k ra ju , k tó ry  przestaw ia  część swej p ro d u k c ji 
na  p o k ryc ie  po trzeb okrę tow ych?

Jednym  z w ażnych  czynn ików , u ła tw ia ją c y c h  pracę 
zaplecza, w in n a  być, bez w ą tp ie n ia , p ra w id ło w a  dokum en­
ta c ja  w y tw ó rcza  od założeń aż do p ro je k tu  roboczego 
w łączn ie . D la  opanow anych aso rtym e n tów  m ogą w  w ie lu  
w ypadkach  w ys ta rczyć  założenia w  postaci w stępnych 
w a ru n k ó w  technicznych, w  in n ych  kon iecznym  będzie do­
starczenie p rze m ys łow i zaplecza d o ku m e n ta c ji w n ik l iw ­
szej, szerszej, a w ię c  w a rsz ta to w e j i  technolog iczne j.

P ro f i l  p ro d u k c y jn y  zak ładów  zaplecza m usi w  ty m  
etap ie  przechodzić jeszcze ew oluc ję . Z a k ła d y  pom ocn i­
cze, podleg łe  bezpośrednio p rze m ys łow i okrę tow em u, m u ­
szą dążyć do sprecyzow ania swoich specja lności: w in n y  
uksz ta łtow ać się odrębne fa b ry k i w in d , śrub  okrętow-ych, 
urządzeń pok ładow ych , m o rsk ich  s iln ik ó w  e lek trycznych , 
a rm a tu ry  o k rę to w e j, o k rę to w ych  urządzeń przem ysło­
w ych , pomp, ap a ra tó w  itp .

W ie lk ie  zak łady, podleg łe  in n y m  przem ysłom , a sta­
now iące częścią sw ej p ro d u k c ji zaplecze stoczniowe, w in ­
n y  do pewnego s topn ia  w yo d rę bn ić  w e w nę trzn ie  dz ia ły  
specja lne d la  m echan izm ów  okrę to w ych , d la  s iln ik ó w  
spa linow ych , g łów n ych  m aszyn pa row ych , tu rb in , prze­
k ła d n i, w a łó w  i  in n y c h  g łów n ych  zespołów okrę tow ych .

Jasne jest, że ra c jo n a ln a  droga zabezpieczenia do­
s taw  m echan izm ów  i  wyposażenia d la  stoczni leży w  
p ierw sze j l i n i i  w  p rz y s w a ja n iu  przez is tn ie ją c y  p rzem ysł 
pew nych  aso rtym en tów  okrę tow ych , a dopiero w  d ru ­
g ie j —  przez u ru cha m ian ie  od rębnych  zak ład ów ,-co  jes t 
drogą dłuższą i  kosztow nie jszą z p u n k tu  w idzen ia  in w e ­
s ty c ji. O drębne zak ład y  p rze jm ą  aso rtym en t prostszy 
k o n s tru k c y jn ie  i  technolog iczn ie  i  ba rdz ie j m asowy, tak , 
aby m óg ł zapew nić im  ciągłość p ro d u kcy jn ą .

T rzec ią  grupę zak ładów , ja k  podano na początku 
a r ty k u łu , s tanow ią  w  p rzem yśle  o k rę to w ym  ośrodk i pow ­
staw an ia  do kum e n tac ji, a w ięc b iu ra  p ro je k to w e  i  k o n ­
s tru kcy jn e . W  początkach naszego p rzem ys łu  o k rę to ­
wego, powsta jącego z n iespo tykaną  szybkością, b iu ra  
k o n s tru k c y jn e  n ie  nadążały za p ro d u k c ją  i  n ie  m og ły  
w y ro b ić  sobie odpow iedn iego w yprzedzenia. P racow a ły  
ju ż  wówczas b iu ra  p ro je k to w e  urządzeń p rzem ysłow ych, 
dające dokum entac ję  d la  odbudow y i rozbudow y sa­
m ych stoczni, b iu ra  k o n s tru k c y jn e  opracow ujące doku ­
m en tac ję  na budowę o k rę tó w  b y ły  racze j w y d z ia ła m i 
stoczni, czy też cen tra ln ych  w ładz  p rzem ys łu  okrętowego.

P ierwsze s ta tk i po w s ta ły  na podstaw ie  d o kum e n tac ji 
obcej, ku p io n e j za gran icą. O pa rte  b y ły  one na p rze p i­
sach k a p ita lis tyczn ych  to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h , b u ­
dowa ich  przebiega ła pod nadzorem  obcych inspekto rów . 
Ten stan n ie  m óg ł d ługo istn ieć. Powyższą, n iezd row ą 
zależność zerw ano d z ię k i b ra te rs k ie j pom ocy K ra ju  Rad, 
w ysu n ię to  i  rea lizow ano śm ia ło  w łasne k o n s tru k c je  p rzy  
w y d a tn e j pom ocy fachow ców  Z w ią z k u  Radzieckiego i  pod 
op ieką M orsk iego R e jes tru  ZSRR.

O grom  zadań i konieczność w yp raco w an ia  p rzy  b ie ­
żącej p ro d u k c ji w iększego w yprzedzen ia  je j przez d o ku ­
m entację , spow odow ały rozszerzenie i  -wyodrębnien ie b iu r  
k o n s tru k c ji o k rę to w ych  w  sam odzielne p rzedsięb iorstw a. 
Ic h  praca w  p ie rw szym  rzędzie nastaw iona b y ła  na opa­
now an ie  do kum e n ta c ji w y tw ó rc z e j d la  kad łubów . O dc i­
nek wyposażenia, a przede w szys tk im  m echan izm ów  ok rę ­
tow ych , pozostaw ał jeszcze w  ty le . W artośc iow o dom i­
no w a ł tu  nada l im p o rt. Rozwój zaplecza przem ysłow ego 
p o z w o lił na  zm nie jszenie w  p e w n ym  s topn iu  tego im ­
po rtu , jednakże tem po p ro d u k c ji, ja k ie  konieczne by ło  
p rzy  p ie rw szych  m aszynach i  m echanizm ach, un iem oż­
liw ia ło  w yko n a n ie  d o kum e n tac ji w  -wym aganym  dz is ia j 
zakresie. M a m y  szereg k ra jo w y c h  maszyn, urządzeń czy 
m echan izm ów  ju ż  bieżąco p rodukow anych , k tó re  trzeba 
te raz u jm ow a ć  w a ru n k a m i techn icznym i, lega lizow ać je  
ja k o  s tan da rtow y  aso rtym ent ok rę to w y , tw o rzyć  d la  n ich  
dokum entac ję  ruchow ą, ustaw iać je  w  u n if ik a c y jn y c h  
szeregach typo -w ie lkośc i.

O grom na tę pracę k o n s tru k c y jn ą  i o rg an izacy jną  
m us i prze jąć na siebie ośrodek do kum e n ta c ji d la  m a­
szyn 1 urządzeń okrę tow ych , ja k o  w yodrębn ione  b iu ro  
ko n s tru k c y jn e , k tó re  d la  aso rtym e n tów  opanowanych 
przez przem ysł, w zg lędn ie  ośrodk i d o ku m e n ta c ji zap le­
cza przem ysłowego, b y ło b y  cen tra lą  k o o rd y n a c ji ko n ­
s tru k c ji m aszyn i  urządzeń okrę tow ych . D la  asortym en­
tó w  now ych  i  d la  p ro d u k c ji w yo d rę bn ion ych  pom ocn i­
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czych zak ładów  o k rę to w ych  op racow yw a łoby  ono pełną 
dokum entac ję  w y tw ó rczą , op ie ra jąc się na założeniach 
us ta lanych  przez b iu ra  k o n s tru k c ji okrę tow ych , op racow u­
jących  p ro je k ty  i  k o n s tru k c je  s ta tków , ja k o  całości, bez 
w n ik a n ia  w  k o n s tru k c ję  za insta low anych  na n ich  m e­
chanizm ów , m aszyn i urządzeń.

Tego rod za ju  zasadniczy podzia ł b iu r  k o n s tru k c y j­
nych  okrę to w ych  je s t w y n ik ie m  a n a lizy  ro zw o ju  stoczni. 
Jeżeli za łoży ihy, żę dokum en tac ja  m a być czynn ik iem  
m o b iliz u ją c y m  d la  p rzem ysłu  okrę towego, to m usim y 
s tw orzyć ta k ie  us taw ien ie  ośrodków  do kum e n tac ji, aby 
p ro f i l  b iu r  zgodny b y ł z doce low ym  p ro file m  p ro d u k c y j­
n ym  zak ładów  p rzem ysłu  okrętowego. N a leży przeto z 
całą stanowczością odciążyć b iu ra  k o n s tru k c y jn e  dla  o k rę ­
tów  od za jm ow an ia  się op racow yw an iem  do kum e n tac ji 
na urządzenia i  m echan izm y p rodukow ane poza stocz­
n ia m i.

I  o d w ro tn ie  —  pow ołane b iu ro  ko n s tru k c y jn e  dla  
m aszyn i  urządzeń o k rę to w ych  n ie  będzie w n ik a ć  w  p ro ­
dukc ję  stoczni, a skoncen tru je  się na zaopatrzen iu  w  do­
kum en tac ję  w y tw ó rczą  całego zaplecza przem ysłowego. 
P ow iązanie będzie leżało w  p recyzow an iu  przez b iu ra  
k o n s tru k c ji ok rę tó w  sw ych w ym agań odnośnie m aszyn 
i  urządzeń drogą śc is łych  'W stępnych w a ru n k ó w  techn icz­
nych, przekazyw anych  do b iu ra  k o n s tru k c ji m aszyn i  
urządzeń okrę tow ych .

Praca w ed ług  powyższych w y tyczn ych  pow in na  do­
p row adz ić  w  na jb liższe j p rzyszłości do h a rm o n ijn y c h  do­
staw  dla  stoczni i to urządzeń w  zu n ifik o w a n y c h  typ o - 
w ie lkośc iach , w yp rób ow a nych  i  za tw ie rdzonych  przez to ­
w a rzys tw a  k la s y fik a c y jn e . S tocznie będą m ia ły  w  p rz y ­
szłości uproszczony t r y b  zaopatrzenia przez opanowanie 
całości dostaw  z zew ną trz  drogą w a ru n k ó w  technicznych, 
k tó re  będą jednoznaczną bazą d la  p ro je k to w a n ia , ko n ­
s tru k c ji,  zam ów ienia, p ro d u k c ji, nadzo ru  i odb ioru  każ­
dego e lem entu  wyposażenia okrętowego. D la  e lem entów  
d robnych  da lszym  uproszczeniem  będzie u jęc ie  ich  n o r­
m am i p a ńs tw o w ym i i ka ta lo g a m i w ysp ec ja lizow a nych  
w y tw ó rcó w .

Jak ie  aspekty w y ła n ia ją  się jeszcze w  naszkicow a­
n ym  pow yże j etapie rozw o jow ym ? W y ła n ia  się jeszcze 
p rob lem  pow staw an ia  d o ku m e n ta c ji ok rę to w e j poza p rze­
m ysłem  ok rę to w ym , to  znaczy w  ośrodkach in n y c h  re ­
sortów , ja k  żegluga śród lądow a, za k ła d y  i  in s ty tu ty  na u ­
kowe. Z agadn ien ia  żeg lug i śród lądow e j odnośnie je dn o ­
stek p ływ a ją cych  są odm ienne od zagadnień m orsk ich , 
is tn ie je  je d n a k  odcinek, k tó ry  łączy się z je dn o lito śc ią  
p ro f i l i  p ro du kcy jn ych , ponieważ m aszyny, m echan izm y 
i  urządzenia d la  s ta tków  śród lądow ych  w y tw a rza n e  będą 
w  k ra ju  przez to  samo zaplecze przem ysłow e, ja k ie  p ra ­
cu je  d la  po trzeb o k rę to w n ic tw a  m orskiego.

Jeżeli prze to na powyżązym  o_dcinku n ie  skoo rdynu je  
się po trzeb śród lądow ych  i m orsk ich , n ie  us ta \v i kon iecz­
nych  m echan izm ów  i urządzeń w e w spó ln ie  obow iązu jące 
u n if ik a c y jn e  szeregi typ o -w ie lko śc i, doprow adzi się do 
n ieu sp raw ied liw io neg o  i  szkod liw ego zróżn icow an ia  m e­
chanizm ów , m aszyn i  urządzeń i  odkszta łc i p ro f i l  p ro ­
d u k c y jn y  zak ładów  zaplecza okrętowego. T y m  ob jaw om  
trzeba  wcześnie i ra d y k a ln ie  zapobiec. To samo odno­
s iłoby się do d o kum e n tac ji w yko n yw a n e j w  in s ty tu ta ch  
i zak ładach naukow ych . Jeżeli k o n s tru k c je  tam  pow sta ­
jące oparte  będą na m a te ria ła ch  niezgodnych z p ro ­
g ra m am i naszych h u t lu b  cen tra l zaopatrzenia, je że li za­
łożone m echan izm y odbiegać będą od usta lonych  d la  p rze­
m ys łu  k ra jow e go  typ o -w ie lko śc i, to  op racow an ia  ta k ie  
będą nieekonom iczne, oderw ane od rzeczyw istośc i i  staną 
się, p rzy  ich  re a liza c ji, bądź powodem  do tw orzen ia  
zbędnych p ro to typów , bądź też w p ły n ą  na ru ch  wsteczny 
dla  naszego rozw o ju , tzn. im p o rt.

D ru g im , doda tko w ym  aspektem  zw iązanym  z jedno­
lito śc ią  p ro f i l i  p ro d u k c y jn y c h  zak ładów  p rze m ys łu  ok rę ­
tow a  je s t spraw a p ro to ty p ó w  i  p ro to typ o w n i. O fen­
sywa naszych ośrodków  d o kum e n tac ji i zak ładów  na 
aso rtym e n ty  im portow ane , św iadom e i  system atyczne w y ­
zw a lan ie  się z pod zależności dostaw ców  zachodnich, 
w in n o  znaleźć podporę w  spec ja lnym  system ie f in a n ­
sow ania bu dow y p ro to ty p ó w  i zapew nien ia  odpow iedn ich  
dz ia łó w  p ro d u k c y jn y c h  w  poszczególnych zakładach za­
plecza przem ysłowego, ja k o  p ro to ty p o w n i. K ażd y  udany,

w yp ró b o w a n y  i  za tw ie rd zony  przez tow a rzys tw o  k la s y ­
f ik a c y jn e  p ro to ty p  posunie nas o k ro k  naprzód i  w zm ocn i 
p o tenc ja ł naszego p rzem ys łu  okrętowego. D roga do za­
tw ierdzonego p ro to ty p u  je s t żm udna i  d ługa, szczególnie 
p rz y  m echanizm ach w iększych, ba rdz ie j sko m p liko w a ­
nych . U ru cha m ian ie  p ro je k to w a n ia  i  b u do w y  p ro to ty ­
p ó w  pow sta je  na ogół na( t le  k o n s tru k c y jn e j po trzeby  d la  
określonego ty p u  s ta tku . W  okresie  p ro je k to w a n ia  w y ­
tw ó rca  p ro to ty p u  często n ie  je s t jeszcze znany, z kon iecz­
ności stocznie f in a n s u ją  prace nad dokum entacją , co n ie  
je s t p ra w id ło w e , gdyż stocznie w in n y  o trzym yw a ć  ele­
m e n ty  gotowe, zatw ierdzone, p rzygo tow ane do bezpo­
średniego m ontażu na s ta tku  i n ie  p o w in n y  rozpraszać się 
na fina nso w an ie  i  koo rdyn ow a ie  p ra c  d la  n ich  ubocz­
nych.

Analiza zagadnień drugiego etapu

Zagadn ien ia  drug iego etapu k ry s ta liz o w a n ia  się p ro f i l i  
p ro d u k c y jn y c h  zak ładów  p rzem ys łu  okrę tow ego naszk i­
cu jem y p rzy  zachow aniu podz ia łu  p rzy ję tego  d la  poprzed­
niego etapu.

\
Stocznie, po p rzekazan iu  w y tw a rz a n ia  w sze lk ich  ele­

m en tów  wyposażenia w  celu zw iększan ia  p o tenc ja łu  m on­
tażu i  wyposażania k a d łu b ó w  i  pow iększan ia  tą  drogą 
przepustow ości w yrażone j tonażem , szukać będą m u s ia ły  
da lszych m oż liw ośc i podnoszenia swej p ro d u k c ji. Roz­
w iązan ie  będzie leżało na od c inku  o fensyw y na proces 
techno log iczny, na  ten  proces, k tó ry  w  p ie rw szym  etap ie 
doskona lić  się m a stale, podnosić się na  coraz w yższy 
poziom  techn iczny przez w spó łzaw odn ic tw o, ra c jo n a liza ­
cję, a przede w s z ys tk im  p rzysw a ja n ie  sobie p rzodu jących  
m etod radz ieck ich . O co m a w ię c  być rozszerzone pode j­
ście do tego zagadnien ia  w  d ru g im  etapie, dlaczego można 
będzie użyć okreś len ia  „o fe n syw y  na proces techno lo­
g iczny“ ? Będzie to  o fensyw a o rg an izacy jna  poprzez w y ­
ła n ia n ie  pew nych  okreś lonych  czynności technolog icznych 
wyposażania s ta tków , ja k  m ontaż in s ta la c ji e le k trycz ­
nych, rad io w ych , przem ysłow ych , ch łodn iczych , p ra c  izo­
la c y jn y c h , m u ra rsk ich , c iesie lskich , ta k le rsk ich , s to la r­
sk ich  i  in n ych  do tak iego sprecyzowanego zakresu p ro ­
dukcy jnego , aby m og ły  być one przekazane do w yo d rę b ­
n ionych  p rzeds ięb io rs tw  m ontażow ych, op a rtych  na w ła ­
snym  zaopatrzeniu , p racu jących  w ła s n y m i k a d ra m i na 
s ta tkach  bądź na stoczni, bądź, w  przyszłości, p rzy  swoich 
w łasnych  nabrzeżach ins ta lacy jno -w yposażen iow ych . Za­
k ła d y  te s tw o rz y ły b y  now ą g rupę  zaplecza o w y ra ź n y m  
cha rakte rze  usługow ym .

Jak  w  ty m  d ru g im  e tap ie k s z ta łto w a ła b y  się praca 
p ro d u k c y jn y c h  zak ładów  zaplecza przem ysłowego? Z a­
k ła d y  te, po ok rzepn ięc iu  o rg an izacy jnym  w  p ie rw szym  
etapie, p ra co w a łyb y  nad  ścisłą spec ja lizac ją  i  docho­
d z iły b y  do stanu pozwalającego na prze jęcie  przez nie  
o d p o w i e d z i a l n o ś c i  za da lszy r o z w ó j  t e c h ­
n i c z n y ^  i  u trz y m y w a n ie  na szczytow ym  poziom ie n o - 
woczesności p rodu kow a nych  przez siebie aso rtym entów . 
W ejście w  tą  fazę p ro d u k c ji po zw o liło b y  na podjęcie  
i  op racow anie kon cep c ji e k s p o r t u  m aszyn i urządzeń 
okrę tow ych , k tó ry  p rzyczyn ić  b y  się m óg ł do zw iększe­
n ia  sery jności, zapew nien ia  c iągłości z b y tu ,, a ty m  sa­
m ym  obniżenia kosztu w yro bó w .

Los b iu r  k o n s tru k c y jn y c h  w ią za łb y  się ściśle z na ­
szk icow anym  pow yże j rozw o je m  zak ładów  p ro d u k c y j­
nych. N astępow ałaby d e c e n t r a l i z a c j a  ośrodków  
op raco w yw a n ia  d o kum e n tac ji i rozcz łonkow anie  zespołów 
k o n s tru k to ró w  po l in i i  specja lności przez o d p ły w  ich  do 
stoczni, nastaw ionych  na pewne tjnsy s ta tków , zak ładów  
zaplecza przem ysłow ego i i n s t y t u c j i  n a u k o w o -  
b a d a w c z e  j,  k tó ra  w in n a  stać się ośrodkiem  p o s t ę ­
p o w e j  m y ś l i  t e c h n i c z n e j ,  ośrodk iem  a k u m u ­
l a c j i  d o ś w i a d c z e ń  i  c e n t r u m  b a d a ń .

— o —

W  dalszych etapach w ysunąć b y  można zagadnienie 
p re fa b ry k a c ji sekc ji kad łu b o w ych  poza stoczn iam i i  sy­
stem  b u do w y  dużych s ta tk ó w  p e łn y m i sekc jam i b lo k o ­
w y m i. N a leży to  je d n a k  do dalszej przyszłości i  je s t w  
c h w ili obecnej tru d n e  do oceny.
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O R G AN IZAC JA PRACY FLO TY  I  PORTO W

Podsekcja ekonomiki transportu przy PTE w Sopocie
Polskie Towarzystwo Ekonomiczne w Warszawie przystąpiło 

w drugiej połowie br. do realizowania projektu utworzenia 
w Warszawie jak również w Sopocie, Szczecinie oraz Wrocławiu 
sekcji względnie podsekcji ekonomiki transportuj W dniu 26 paź­
dziernika br. odbyło się w Warszawie Walne Zgromadzenie orga­
nizacyjne sekcji centralnej z udziałem zaproszonych członków 
PTE z Warszawy, Sopotu, Szczecina i  Wrocławia oraz osób wska­
zanych przez zaproszonych członków, a pracujących naukowo czy 
też praktycznie w poszczególnych działach transportu. Na zgro­
madzeniu tym delegat Prezydium Zarządu Głównego PTE zapoz­
nał obecnych ze szczegółami, związanymi z utworzeniem centralnej 
sekcji ekonomiki transportu w Warszawie oraz ppdsekcji tere­
nowych. Do zakresu czynności poszczególnych podsekcji należą 
zagadnienia związane z wszystkimi zagadnieniami transportu, jed­
nakże specjalny nacisk kładziony ma być w Sopocie na transport 
morski, zaś w Szczecinie i Wrocławiu —• na transport śródlądowy.

Celem poszczególnych podsekcji jest przyczynianie się do roz­
woju ekonomicznego Polski i  nauki polskiej drogą utrwalania 
i  uogólniania osiągnięć w zakresie ekonomiki transportu w syste­
mie gospodarki narodowej Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Za­
dania poszczególnych sekcji są następujące: pfowadzenie odczy­
tów związanych 2 zagadnieniami transportu, inicjowanie wy­
dawnictw naukowych przez opracowywanie wniosków do właści­
wych władz, kwalifikowanie pod względem merytorycznym do 
druku przedłożonych je j do oceny prac, opiniowanie projektów 
akcji gospodarczych na zlęcenie władz, współpraca z branżowymi 
instytucjami naukowymi, wydawanie dla swych członków komuni­
katów wewnętrznych, prowadzenie ewidencji prac naukowo-badaw­
czych, magisterskich i  dyplomowych z dziedziny transportu oraz 
wykonywanie innych jyac, związanych z zagadnieniami transportu.

W szczególności regulamin pracy przewiduje na szeroką 
skalę zakrojoną akcję odczytową. Podstawową problematyką 
z dziedziny odczytowej są m. in. następujące zagadnienia: tran­
sport polski a działania podstawowego prawa ekonomicznego socja­
lizmu i  prawa planowego proporcjonalnego rozwoju w okresie 
przejściowym; prawo planowego proporcjonalnego rozwoju a wy­
bór środka transportowego i  ustalenie właściwych proporcji roz­
woju poszczególnych rodzajów transportu w Polsce; transport 
a rozmieszczenie sil wytwórczych w planie 6 i 5-letnim; rola 
transportu w rozwoju spójni ekonomicznej między miastem a wsią; 
problematyka tranzytu kolejowego, rzecznego i  morskiego przez 
Polskę; rozpad jednolitego rynku światowego a transport morski

krajów obozu socjalizmu; ekonomiczne problemy transportowe 
związane z przebudową systemu wodnego w Polsce; problemy 
efektywności inwestycji w transporcie; walka o zwiększenie i lep­
sze wykorzystanie zdolności produkcyjnej w transporcie; ekono­
miczne zagadnienie napędu; problem bezprzeladunkowych przewo­
zów (kontenery)  ; czynniki wzrostu wydajności pracy w transpor­
cie; współzawodnictwo w transporcie i  akumulacja w transporcie; 
rozrachunek gospodarczy w transporcie; metodologia planowania 
w transporcie; problematyka sprawozdawczości i  statystyki w tran­
sporcie.

Zgodnie z decyzją powziętą na Walnym Zgromadzeniu sekcji 
w Warszawie powołani na niej organizatorzy podsekcji terenowych 
przystąpili do uzgodnionej z sekcją pracy. Dnia 16 listopada br. 
odbyło się w Wyższej Szkole Ekonomicznej w Sopocie Walne 
Zgromadzenie organizacyjne podsekcji transportu morskiego przy 
bardzo licznym udziale zaproszonych osób ze sfer naukowych oraz 
przedsiębiorstw branżowych. Komitet organizacyjny po zaznajo­
mieniu obecnych z celami i  zadaniami sekcji i  podsekcji te­
renowej przedłożył podstawową tematykę |problemów akcepto­
waną na zgromadzeniu w W arszawie. Z tej obszernej problema­
tyki wysunięto po dyskusji pewną ilość tematów o charakterze 
najbardziej aktualnym zarówno dla celów naukowych, dydaktyki 
jak  i  produkcji. Przewidziane są regularne zebrania członków pod­
sekcji w odstępach miesięcznych, na których wygłaszane będą re­
feraty oraz przeprowadzana dyskusja. Morski Instytut Techniczny 
oraz Zarząd Portu Gdańsk-Gdynia postawiły swoje lokale do dys­
pozycji podsekcji, co jest dowodem zainteresowania najpoważniej­
szych instytucji naukowych i  produkcyjnych rozwojem nowopow­
stałej placówki.

Należy mieć nadzieję, że powstanie tego rodzaju placówki 
o jasno wytyczonych celach, łączącej naukowców i praktyków 
z dziedziny transportu śpęlni pokładane nadzieje i  przyczyni się 
do zacieśnienia więzi pomiędzy nauką a praktyką, co w konsek­
wencji da możność omawiania, wyjaśniania, a nawet rozwiązania 
szeregu problemów o zasadniczym znaczeniu dla produkcji w tran­
sporcie ze szczególnym uwzględnieniem transportu morskiego.

Dla informacji podajemy, że członkiem podsekcji może zo­
stać każda osoba, pracująco zawodowo lub naukowo w dziedzinie 
transportu. Sekretariat podsekcji mieści się w budynku Wyższej 
Szkoły Ekonomicznej w Sopocie, A rm ii Czerwonej 101.

Organizacja pracy służby eksploatacyjnej przedsiębiorstw żeglugi
(Artykuł dyskusyjny)

656.61:658.5 JER ZY B O D U S Z Y Ń S K I, Gdynia

Zagadnienie właściwego systemu organizacji pracy w wydziałach eksploatacyjnych przedsiębiorstw żeglugi mor­
skiej. Spotykane w praktyce systemy organizacji pracy służby eksploatacyjnej. Zalety i  wady rożnych syste­
mów oraz wybór właściwego systemu organizacji pracy dla poszczególnych rodzajów żeglugi.

Jeżeli służbę techniczną m ożna nazwać sercem przed­
s ięb io rs tw a żeglugowego, to  eksp loa tac ja  je s t jego m óz­
giem. W  eksp lo a ta c ji k o n ce n tru je  się dyspozycja  i  k ie ru ­
nek p ra cy  f lo ty .  W  codziennej p ra cy  s łużby eksp loata­
c y jn e j k r y ją  się na jw iększe  m oż liw o śc i pow staw an ia  s tra t 
m a te ria ln y c h  w e flo c ie  i  o d w ro tn ie  —  śm ia łe i  tra fn e  
decyzje eksp lo a tac ji i  je j dok ładna  praca są podstawą 

.osiągnięcia w yso k ich  ilośc iow ych  i ja kośc iow ych  w skaź­
n ik ó w  p ro d u k c y jn y c h  w  żegludze soc ja lis tyczne j.

W iększość b łędów  i  n iedom agań w  p ra cy  naszej f lo ty  
posiada sw oje źród ło  w  w a d liw e j o rg an izac ji p racy i  to 
na w szys tk ich  szczeblach. Pon iew aż służba eksp lo a tacy j­
na przeds ięb io rs tw a żeglugowego je s t na jczu lszym  jego 
organem , na leży w  p ie rw szym  rzędzie przeanalizow ać je j 
system  organ izacy jny .

Obecnie posiadam y dw a p rzeds ięb io rs tw a żeglugi 
m o rsk ie j. P o lsk ie  L in ie  Oceaniczne w  G d yn i oraz Polską

i ) Porównaj art. E. Szczepanka: ,, Usprawnienia w organizacj' 
pracy działu eksploatacji przedsiębiorstwa żeglugowego“ . T.G.Ad. nr 
10/53.

Żeglugę M orską  w  Szczecinie. M im o  is tn ie n ia  ty lk o  tych  
dw óch p rzeds ięb iors tw , n ie  pokuszono się dotychczas o 
przeana lizow anie  i  w y b ra n ie  w łaściw ego system u orga­
n iz a c ji p ra cy  w  służbach eksp loa tacy jnych  ty c h  przed­
s ięb io rs tw . K ażdy k ie ro w n ik  w y d z ia łu  eksploatacyjnego, 
albo o rgan izu je  pracę w  sw o im  w yd z ia le  w ed ług  w ła ­
snej o p in ii, a lbo  to le ru je  organ izację , k tó rą  „odz iedz iczy ł“  
po sw oim  poprzedn iku .

N a leży zw rócić  uw agę na zgoła odm ienny cha rak te r 
p ra cy  w  w yd z ia łach  eksp loa tacy jnych  tra m p in g u . Sy­
stem  p racy  flo ty , zorgan izow anej w  lin ie  regu la rne  jes t 
czymś b iegunowo in n ym , n iż  system  p racy  tra m p in g u . Ta 
rażąca różn ica m iędzy pracą s ta tku  lin io w e go  i tra m p a  —  
rz u tu je  bezpośrednio na  system p ra cy  odpow iedn ich  w y ­
dz ia łó w  eksp loa tacy jnych . D latego też n ie  można stoso­
w ać tego samego system u o rg an izac ji p ra cy  do w szyst­
k ic h  w yd z ia łó w  eksp loa tacy jnych , lecz na leży d la  każ­
dego z n ich  dobrać w ła śc iw y  system, odpow iada jący spe­
cy fice  jego pracy.
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C harak te rys tyczną  cechą o rgan izacy jną  w y d z ia łó w  
■eksploatacyjnych lin io w y c h  je s t ich  podz ia ł na odrębne 
lin ie , w ym aga jące w zg lędne j au tonom ii, podczas gdy 
tra m p in g  p ra cu je  w  je dn e j masie, w ym aga jące j ce n tra l­
ne j dyspozycji. Poza ty m  praca w y d z ia łó w  lin io w y c h  cha­
ra k te ry z u je  się ostro zaakcen tow anym i szczytam i nas ile ­
n ia  w  okresie pos to ju  s ta tku  w  po rć ie  m acie rzystym , a 
specja ln ie  przed w y jśc ie m  s ta tk u  w  podróż, podczas gdy 
w  tra m p in g u  na s ile n ia  te są bez po rów nan ia  ła g o d n ie j­
sze, praca przebiega o w ie le  ba rdz ie j ry tm iczn ie .

Ze w zg lędu na powyższe różnice w  s tru k tu rz e  i  cha­
rak te rze  p ra cy  w y d z ia łó w  lin io w y c h  i  tram po w ych , inne 
system y o rg an izac ji p ra cy  na leży stosować d la  w yd z ia ­
łó w  lin io w y c h , a inne  —  d la  w yd z ia łó w  tram pow ych .

Systemy organizacji pracy służby eksploatacyjnej
N ajczęście j spo tykam y trz y  zasadnicze system y orga- 

zac ji p racy  s łużby e ksp lo a tacy jn e j:
1. system  sekcy jny :

a) lin io w o -k o le k ty w n y ,
b) lin io w o - in d y w id u a ln y .

2. system lin io w y :
a) in d y w id u a ln y ,
b) k o le k ty w n y .

3. system  in d y w id u a ln y .
O czyw iście, nazw y te n ie  są żadnym i ogóln ie p rz y ję ­

ty m i te rm in a m i, ale na leżało s fo rm u łow ać je  w, ja k ik o l­
w ie k  sposób, chcąc m o ż liw ie  k ró tk o  ¡i treśc iw ie  okreś lić  
is to tę  danego system u.

W  s y s t e m i e  s e k c y j n y m  p ra cow n icy  są po­
dz ie len i na  sekcje, z k tó ry c h  każda m a  okreś lony  zakres 
pracy. P odzia ł na  sekcje może być ba rdz ie j lu b  m n ie j 
z różn icow any. S po tyka  się na p rz y k ła d  podz ia ł na sekcje: 
operacyjną , hand low ą  (akw izycy jn ą ), roz liczen iow ą i  p la - 
n is tyczno-spraw ozdaw czą. Sekcja hand low a  byw a  podzie­
lona na podsekcje: eksp o rtu  i  im p o rtu .

W  ta k im  system ie p ra co w n icy  sekc ji operacy jne j, tzw . 
opera torzy, m a ją  za zadanie ty lk o  obsługę s ta tku  od s tro ­
n y  eksp loa tacy jne j oraz op racow yw an ie  dokum entów  ła ­
dunko w ych  i  in s tru k c ji d la  s ta tkó w  i agentów . P rzy  ty m  
system ie opera to rzy n ie  in te re su ją  się b liże j bu kow a­
n iem  ła d u n k u  i  k w o to w a n ie m  staw ek fra ch to w ych , ogra­
n icza ją c  się do zgłoszenia s ta tku  po ła dunek do sekc ji 
ha nd low e j, k tó ra  b u k u je  odpow iedn ią  kom pozycję  ła d u n ­
ku  i  k w o tu je  s ta w k i załadowcom . O pera torzy n ie  in te ­
resu ją  się rów n ież  roz liczen iem , fa k tu ro w a n ie m  i  ko n ­
tro lą  fra ch tó w , ja k  rów n ież  k o n tro lą  i  k w a lif ik a c ją  ra ­
chunków  za us ług i agen tów  i  obcych f irm , gdyż czyn­
ności te spełn ia sekcja roz liczen iow a. W reszcie, opera to­
rz y  n ie  op racow u ją  p la n ó w  op era tyw nych  i  n ie  sporzą­
dza ją sprawozdań z w yko na nych  przewozów, gdyż czyn­
ności te w y k o n u je  kom ó rka  plan is tyczno-spraw ozdaw cza .

Oczyw iście, podz ia ł na  sekcje może być m n ie j zróż­
n icow any, chociażby przez p rzydz ie len ie  opera to rom  czyn­
ności a kw izycy jn ych , bu kow an ia  i  k w o to w a n ia  staw ek 
frach to w ych . W ówczas is tn ie ją  ty lk o  t rz y  sekcje: opera­
cy jna , roz liczen iow a i  p lan is tyczno-spraw ozdaw cza . Jeżeli 
obc iążym y opera to rów  jeszcze częścią p rac spraw ozdaw ­
czych i  p lan is tycznych , okaże się, że sekcja p lan is tyczno - 
sprawozdawcza może być z powodzeniem  zredukow ana do 
jednego p la n is ty  w yd z ia łu , co na jczęściej ma m ie jsce w  
p raktyce .

W  system ie sekcy jnym  m ożna rozróżn ić dw a w a ria n ­
ty :  lin io w o - in d y w id u a ln y  i  lin io w o -k o le k ty w n y . Odnosi 
się to  w y łączn ie  do ro d za ju  o rg an izac ji p racy  w  sekc ji 
operacy jne j.

W  w a r i a n c i e  ł i n i o w o - i n d y w  i  d u a l n y m  
k ie ro w n ik o w i l in i i  podlega szereg ope ra to rów  in d y w id u ­
a lnych . Ind yw id ua lno ść  ich polega na tym , że każdy z n ich  
m a przydzie lone 1 —  2 s ta tk i pod w y łączną  opiekę. K ażdy 
z op e ra to rów  w y k o n u je  zatem  indentyczną pracę, stano­
w iącą  pe w ie n  zam kn ię ty  kom p leks czynności op e ra cy j­
nych. K ażdy  z opera to rów  s tanow i w  zakresie danej 
l in i i  pew ną in d y w id u a ln ą  i  do pewnego stopnia sam odzie l­
ną kom ó rkę  pracy.

W  w a r i a n c i e  l i n i o w o - k o l e k t y w n y m  ze­
spół ope ra to rów  danej l in i i  s tanow i pewnego ro d za ju  b ry ­
gadę roboczą, w  k tó re j każdy opera to r w y p e łn ia  inną  
fu n k c ję , a suma tych  fu n k c ji s tanow i za m kn ię ty  ko m ­
pleks czynności operacy jnych . W  p rzec iw ieńs tw ie  do w a ­
r ia n tu  lin io w o -in d y w id u a ln e g o , w  w a rian c ie  lin o w o -k o - 
le k ty w n y m  n ie  m a podz ia łu  s ta tkó w  pom iędzy opera to­
rów , lecz cała ek ipa  ope ra to rów  danej l in i i  op racow u je

zbiorow o, k o le k ty w n ie  i jednocześnie każdy  statek. Po­
dz ia ł czynności m iędzy poszczególnych cz łonków  te j e k ip y  
może być dokonany zasadniczo i  na  stałe, lu b  też do­
ryw czo , elastycznie, w  zależności od w y tw o rzo n e j sy­
tu a c ji p rzy  op raco w yw a n iu  określonego sta tku .

Na leży s tw ie rdz ić , że bez w zg lędu na to, czy podz ia ł 
na sekcje je s t ba rdz ie j zróżn icow any, tzn. p rze w id u je  
w ięce j sekcji, czy m n ie j zróżn icow any i  nieza leżn ie od 
tego, czy sekcja op e ra cy jna  je s t zorgan izow ana w  sposób 
lin io w o - in d y w id u a ln y , czy lin io w o -k o le k ty w n y , system 
sekcy jny , ja ko  ta k i,  c h a ra k te ryzu je  się zasadniczo k ie ru n ­
k ie m  spec ja lis tycznym . S pecja lizac ja  ta  je s t m n ie j lu b  
w ięce j zaznaczona w  zależności od ilo śc i se kc ji i  od orga­
n iz a c ji sekc ji operacy jne j.

Zgoła in n y  jes t s y s t e m  l i n i o w y .  W  system ie 
tym , poza w yd z ie lon ym  sam odzie lnym  stanow isk iem  p la ­
n is ty  w ydzia łow ego, n ie  m a żadnych sekc ji, ty lk o  ca ły 
zespół p ra co w n ikó w  w y d z ia łu  je s t podzie lony na lin ie . 
Każda lin ia  je s t obsadzona odpow iedn io  dobraną ek ipą 
p ra cow n ikó w , na czele k tó re j s to i k ie ro w n ik  l in i i .  L i ­
czebność te j e k ip y  uzależniona je s t od lic zb y  s ta tków , 
obs ługu jących daną lin ię . W  system ie ty m  ek ipa  lin io w a  
w y k o n u je  w szystk ie  czynności, wchodzące w  zakres p racy 
w y d z ia łu  eksploatacyjnego. W  konsekw enc ji każda lin ia  
s tan ow i pewną in d y w id u a ln ą , zam kn ię tą  w  sobie całość.

W  system ie lin io w y m  od różn iam y je d n a k  rów n ież  
dw a w a r ia n ty  o rg an izac ji w e w nę trzne j e k ip  lin io w y c h : 
in d y w id u a ln y  i  k o le k ty w n y .

W a r i a n t  i n d y w i d u a l n y  polega na ty m , że 
każd y  z ope ra to rów  danej l in i i  op racow u je  ca łkow ic ie  je ­
den statek. P raca każdego z n ich  je s t zatem  identyczna.

"W w a r i a n c i e  k o l e k t y w n y m  p ra cow n icy  da­
ne j l in i i  dzie lą  m iędzy siebie n ie  poszczególne s ta tk i, ale 
poszczególne czynności w  odn ies ien iu  do w szys tk ich  s ta t­
k ó w  te j l in i i .  W a ria n t ten  je s t pom niejszoną od b itką  sy­
stem u sekcyjnego w  ram ach jedne j l in i i :  jeden p racow ­
n ik  spe łn ia  czynności w łaśc iw ego opera tora, d ru g i p ro ­
w adz i roz liczen ia  l in i i ,  trzec i —  sprawozdawczość i k a l­
ku lac je , itd .

Z arów no w  system ie sekcy jnym  ja k  i  w  lin io w y m , 
a kw izyc ja  ła du nków , o ile  w  ogóle pozostaje w  rękach 
p rzedsięb iorstw a żeglugowego, je s t p row adzona w yłączn ie  
przez k ie ro w n ik a  l in i i ,  a w  n ie k tó ry c h  w ażn ie jszych  w y ­
padkach —  przez k ie ro w n ik a  w yd z ia łu . N a tom ias t czyn­
ności techniczne bu kow an ia  są w yko nyw a ne  przez po­
szczególnych opera to rów  w  system ie lin io w o - in d y w id u -  
a ln ym  lu b  przez w łaściw ego opera to ra w  system ie l in io ­
w o -k o le k ty w n y m .

Powyższe dw a zasadnicze system y o rg an izac ji p racy 
w  w yd z ia łach  eksp loa tacy jnych  tzn. system  sekcy jny  i  sy­
stem  lin io w y , są stosowane w  w yd z ia łach  e ksp lo a tu ją ­
cych lin ie  regu larne .

Jeśli chodzi o t r a m p i n g ,  to  spo tyka  się dw a sy­
stemy. P ie rw szy, to s y s t e m  s e k c y j n y ,  podobny do 
tego, ja k i stosu je się p rz y  lin ia c h  reg u la rnych . D ru g i, to 
s y s t e m  i n d y w i d u a l n y .

W  s y s t e m i e  s e k c y j n y m  w  tram pingu,, ze 
w zg lędu na specyfikę  p racy  w y d z ia łu  tram pow ego, is tn ie ją  
ty lk o  dw ie  sekcje: op e ra cy jna  i roz liczen iow a, p lus samo­
dzie lne s tanow isko p la n is ty  w ydzia łow ego. Sekcja ope­
ra c y jn a  je s t zorgan izow ana grupowo. S ta tk i są podzie­
lone pom iędzy poszczególnych ope ra to rów  g rupam i, w  za­
leżności od ty p ó w  b u do w y  sta tków , np.: s ta tk i ty p u  
„E m p ire “ , ty p u  „K o ln o “ , ty p u  „F ra n cu z “ , ty p u  „S o łdek ■; 
zb io rn ikow ce  itp . P rzy  podzia le g ru po w ym  najczęściej 
ope ra to r —  k ie ro w n ik  g ru p y  tram pó w , odpow iada jący po­
n iekąd  k ie ro w n ik o w i l in i i  w  w yd z ia łach  lin io w y c h , m a 
p rzydz ie lonych  do pom ocy 1 —  2 m łodych  p ra cow n ikó w .

S y s t e m  i n d y w i d u a l n y  może być  stosowany 
ty lk o  w  tra m p in g u . K ażdy p ra cow n ik  w y d z ia łu  m a p rzy ­
dzielone do op racow yw an ia  1 —  2 s ta tk i. D okonu je  on 
w szys tk ich  absolutn ie  czynności eksp loa tacy jnych  w  od­
n ies ie n iu  do pow ierzonego sobie s ta tku , tzn. zarów no 
czynności operacyjne, ja k  i  roz liczen iow e o raz p lan is tycz - 
noesprawozdawcze.

Z a rów no  p rzy  system ie o rg an izac ji sekcy jno -g rup o - 
w e j, ja k  i in d y w id u a ln e j, fra ch to w a n ie  poszczególnych 
s ta tk ó w  tram pow ych , a ty m  ba rdz ie j . zaw ie ran ie  w ię k ­
szych k o n tra k tó w  przew ozow ych, pozostaje w  rękach  
k ie ro w n ik a  w yd z ia łu , k tó ry  p ro w a dz i te sp raw y ce n tra l­
n ie  d la  w szys tk ich  s ta tkó w  tram pow ych , op racow yw anych  
przez jego w yd z ia ł.
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Zalety i wady poszczególnych systemów 
organizacji pracy

Jak  w spom niano na początku, n ie  m a system u p racy  
w  eksp loa tac ji, k tó ry  m óg łby  być uw ażany za u n iw e r­
sa lny. N a leży p rzy ją ć  odpow iedn i system  w  zależności 
od c h a ra k te ru  p racy  w y d z ia łu  eksp loatacyjnego (tzn. w  
zależności od tego, czy, jest, to w y d z ia ł lin io w y , czy tra m ­
pow y) oraz od specyficznych w a ru n k ó w  p ra cy  danej l in i i .

Jednakże nawet, system, zdaw a łoby się, dobrze do­
b ra n y  d la  danego w y d z ia łu  eksp loatacyjnego lu b  d la  po­
szczególnej l in i i ,  m a sw oje dobre i  złe s trony. M us im y  
sobie zdawać spraw ę z tego, że tak , ja k  n ie  m a u n iw e r­
salnego system u p ra cy  d la  w y d z ia łó w  eksp loa tacy jnych , 
ta k  n ie  m a i  doskonałego systemu. Zadan iem  przedsię­
b io rs tw a  żeglugowego je s t w yb ra ć  spośród w ie lu  syste­
m ów  n a jb a rd z ie j odpow iedn ie d la  swoich w y d z ia łó w  eks­
p loa ta cy jnych , b io rąc pod uw agę specyfikę  ich  pracy.

A b y  ocenić p lu s y  i  m in u s y  poszczególnych system ów 
o rg an izac ji p ra cy  w  w yd z ia łach  eksp lo a tacy jn ych  przed­
s ię b io rs tw  żeg lug i m o rsk ie j, na leży dokonać te j oceny 
o b ie k ty w n ie  z różnych  p u n k tó w  w idzen ia . P u n k ta m i ty ­
m i są: w yda jność  pracy, a ty m  sam ym  oszczędność e ta­
tów , następn ie —  jakość w yk o n y w a n e j p racy, z d ru g ie j 
zaś s tro n y  —  zagadnienie szkolen ia m łode j k a d ry  p ra ­
cow nicze j oraz m ożliw ość okresowego zastępow ania je d ­
nego p ra co w n ika  d rug im .

N ie w ą tp liw ie  system  sekcy jn y  i to  zarów no lin io w o - 
in d y w id u a ln y , ja k  i lin io w o -k o le k ty w n y  w  w yd z ia łach  
l i n i i  reg u la rnych , oraz sekcy jn o -g ru p o w y  w  tra m p in g u , 
je s t na jlepszy  z p u n k tu  w idzen ia  w yd a jn ośc i i  jakośc i 
pracy.

Jest powszechnie znane, że system  pracy, w  ja k ie jk o l­
w ie k  ga łęzi gospodarki, zm ie rza jący  do spe c ja liza c ji p ra ­
co w n ikó w  w  w ą sk im  w y c in k u  pewnego kom p leksu  pracy, 
je s t ba rdz ie j w y d a jn y  od system u, w  k tó ry m  każdy  p ra ­
co w n ik  w y k o n u je  ja k iś  zam kn ię ty , k o m p le tn y  c y k l p ro ­
d u k c ji .

D owodem  tego, ja k  w y d a jn e  są w sze lk ie  system y p ra ­
cy specja lizu jące, je s t stosowany często) w  m asowej p ro ­
d u k c ji p rzem ysłow e j system taśm ow y, gdzie każdy p ra ­
co w n ik  w y k o n u je  ty lk o  i w y łączn ie  pew ien  okreś lony 
szczegół p ra cy  p rzy  danym  ob iekcie  p ro d u k c ji.

O siągnięta ty m  system em  w ysoka  w yda jność  p racy  
polega na tym , że przez w y k o n y w a n ie  stale iden tyczne j 
czynności, p ra c o w n ik  dochodzi do o lb rzym ie j w p ra w y  w  
w y k o n y w a n iu  swej p racy, w p ra w y  graniczącej z pew nym  
au tom atyzm em  w yko n yw a n e j czynności.

Jest oczyw iste, że w  ta k im  system ie czas w yko n a n ia  
okreś lone j czynności zostaje bardzo poważnie skrócony, 
a ty m  sam ym  w  okreś lonym  czasie p ra co w n ik  w ykona  
w iększą p ro du kc ję . W  kon sekw enc ji d la  w yko n a n ia  o k re ­
ślonej p ro d u k c ji w y s ta rczy  m n ie jsza  liczba  p ra cow n ikó w , 
co w  prze łożen iu  na ję z y k  a d m in is tra c y jn y  oznacza oszczę­
dność eta tów .

N iezależnie od ilościow ego zw iększen ia w yda jnośc i, 
system  spe c ja lizu jący  da je  zasadniczo podn iesien ie jakośc i 
w y k o n y w a n e j pracy, bow iem  p ra co w n ik , w y k o n u ją c  stale 
i  n iezm ienn ie  tę samą lu b  k i lk a  ta k ic h  sam ych czynności, 
dochodzi do w ie lk ie j w p ra w y , a często do p e rfe k c ji w  
sw o im  bardzo w ą sk im  w y c in k u  pracy.

W y n ik a  z tego, że system  p ra cy  spec ja lizu jący, k tó ry  
w  o rg an izac ji p ra cy  w y d z ia łó w  eksp lo a tacy jn ych  nazw a­
liś m y  system em  sekcy jnym , po w in ie n  być zasadniczo b a r­
dzo ko rzys tny . Jednakże, ta k  ja k  każdy in n y  system, 
k ry je  on w  sobie poważne m inusy.

Przede w szys tk im  praca w y d z ia łó w  e k s p lo a ta c jin y c h  
n ie  może być podzie lona na  ta k  d robne e lem enty  sk łado­
we, ja k  to je s t osiągalne w  p ro d u k c ji p rzem ysłow ej. 
P raca sekc ji: ope racy jne j, h a nd low e j (a kw izycy jn e j), roz­
liczen iow e j i  p ian is tyczno-sp raw ozdaw cze j lu b  p lan is ty , 
je s t ta k  ściśle ze sobą pow iązana, ta k  często poszczególne 
sekcje muszą porozum iew ać się ze sobą w  to ku  w y k o ­
nyw an ych  czynności, że podz ia ł p ra cy  w y d z ia łu  eksp loa­
tacy jnego  na z b y t drobne e lem enty  m óg łb y  w p łyną ć  na 
„rozp roszkow an ie :‘ je j ze szkodą d la  osiąganych w y n ik ó w .

Po d ru g ie  —  praca eksp loa tac ji, będąc uzależniona 
od m nóstw a czynn ikó w  zew nętrznych, pozostających poza 
sferą w p ły w ó w  służby eksp loa tacy jne j, cha ra k te ryzu je  się 
dużą n ie ry tm icznośc ią . W ysta rczy  w spom nieć o n ie p rze w i­
dz ianych trudnościach, pow sta łych  w e w ła sn ym  lu b  ob­

cym  porc ie  p rzy  obsłudze s ta tku  lu b  ła du nku , k tó re  m ogą 
w  poszczególnych w ypadkach  pochłonąć 10 -k ro tn y  n o r­
m a ln y  p o te n c ja ł p ra cy  opera tora. W p ły w y  atm osferyczne, 
aw a rie  s ta tku , uszkodzenia ła d u n k u  itp . oko liczności n ie ­
przew idz iane  i często n iem ożliw e  do u n ikn ię c ia  lu b  na­
tychm iastow ego opanowania, pow odu ją  bardzo poważne 
szczyty nas ilen ia  p ra cy  w y d z ia łó w  eksp loa tacy jnych .

B a rd z ie j ry tm ic z n a  je s t p raca sekc ji roz liczen iow e j. 
N ie m n ie j je dn ak  i  tu  praca podlega n ie raz dość poważ­
n y m  flu k tu a c jo m . Dość często spotykane, a n iem oż liw e  
do un ikn ię c ia , zbiegnięcie się w iększe j lic z b y  roz liczeń  
agen tów  lu b  zbiegnięcie się w  je d n y m  czasie w y jś c ia  z 
p o rtu  p a ru  s ta tk ó w  różnych  l in i i  danego w yd z ia łu , z k tó ­
ry c h  każd y  m a paręset p o zyc ji konosam entow ych do za­
fa k tu ro w a n ia , w reszcie często spo tykane d łu g o trw a łe  re ­
k la m ow a n ie  u agen tów  spornych po zyc ji rachunkow ych , 
w p ły w a ją  na tw o rze n ie  się pew nych  za to rów  w  p ra cy  
sekc ji roz liczen iow e j.

Jeżeli m im o to  uda je  się p rzeprow adzić  w  o rgan iza­
c j i  p racy  w y d z ia łó w  eksp lo a tacy jn ych  system sekcy jny, 
ja k o  pew ien os iąga lny w  te j p ra cy  system  sp e c ja liza cy j­
ny, to  na leży się z ty m  liczyć, że może on spowodować 
w  efekcie  dość poważne z ru tyn izo w a n ie  p ra c o w n ik ó w  
poszczególnjrch sekc ji. 'W iadomo zaś, że ru ty n iz m  je s t 
je d n y m  z na jg roźn ie jszych  w ro gó w  p ra cy  i  p racow n ika .

O ile  ten  s zko d liw y  o b ja w  je dn ok ie run kow o śc i w  
p racy  i  p o w o li następu jące j ru ty n iz a c ji je s t s z k o d liw y  d la  
s ta rych , w y k w a lif ik o w a n y c h  p ra cow n ikó w , o ty le  może 
on być w p ro s t zabójczy d la  m łode j k a d ry  pracow n icze j 
v / w yd z ia łach  eksp loa tacy jnych .

M io d y  p ra cow n ik , a w ła śc iw ie  dopiero adept pracy, 
bezpośrednio po ukończen iu  ucze ln i i k ró tk ie j p ra k tyce  
zostaje p rzyd z ie lon y  do ba rdz ie j lu b  m n ie j w yspec ja lizo ­
w ane j sekc ji w y d z ia łu  eksploatacyjnego, gdzie pow ie rza 
m u  się w y k o n y w a n ie  ściśle okreś lone j, w  bardzo w ą ­
sk im  zakresie u ję te j pracy. Tym czasem , n ie je d n o k ro tn ie  
ta k i m ło dy  cz łow iek n ie  m ia ł jeszcze m ożliw ośc i poznać 
n ie  ty lk o  ca łoksz ta łtu  p ra cy  w y d z ia łu  eksploatacyjnego, 
zrozum ieć na czym  ta  proca polega, ale naw et n ie  zo­
baczył s ta tku , ła do w n i, p racy  dźw igu  lądowego czy u rzą ­
dzeń p rze ła dun kow ych  n a  sta tku .

Jest to  p rob lem  bardzo pow ażny —  w ym a ga jący  g łę­
bokiego zastanow ien ia  oraz g run tow nego rozstrzygn ięc ia . 
W yda je  się, że n ie  rozw iązu je  tego p o p u la rn y  system 
p ra k ty k , gdyż w ie m y  dobrze, że p ra k ty k a  m łodego p ra ­
cow n ika , prow adzona na w e t pod dobrą opieką, da m u 
ty lk o  p ierwsze, bardzo pow ie rzchow ne zaznajom ienie się 
z pracą w y d z ia łu  i  bardzo w ą tp liw e j w a rto śc i po jęcie  o 
istocie te j pracy.

T u  chodzi przede w szys tk im  o w y b ra n ie  i w p ro w a ­
dzenie w  życie odpowiedniego; system u o rg a n iza c ji p ra cy  
w  w yd z ia łach  eksp loa tacy jnych , system u, k tó ry  p o tra f iłb y  
n ie  ty lk o  uch ron ić  od ru ty n iz a c ji p ra co w n ikó w  w y k w a ­
lif ik o w a n y c h , ale przede w szys tk im  p o zw o liłb y  ksz ta łc ić  
p ra k tyczn ie  m łodych  lu d z i na pe łnow artośc iow ych  p ra ­
c o w n ikó w  żeg lugow ych w y d z ia łó w  eksp loa tacy jnych , a n ie  
ty lk o  na rach m is trzów , k la rk ó w  czy p lan is tów . M ożnaby 
pow iedzieć, że system spec ja lizac ji, a zwłaszcza spe c ja li­
zac ji da leko posun ię te j, w  w yd z ia łach  eksp loa tacy jnych , 
k tó re  są m ózgiem  przeds ięb iors tw a żeglugowego, może 
p row adz ić  do groźnego w  sw ych sku tkach  obniżenia ogól­
nego poziom u k w a lif ik a c ji  p ra co w n ikó w  tych  w yd z ia łów , 
k tó rz y  bez w ą tp ie n ia , ze w zg lędu na c h a ra k te r p ra cy  
s łużby eksp loa tacy jne j, p o w in n i być w  pe łn i fach ow jrm i 
żeg lugow cam i, a n ie  ty lk o  —  w y c in k o w y m i spe c ja li­
stam i.

A n a liz u ją c  słabe s trony  system u specja listycznego, 
ja k im  je s t w  w yd z ia łach  eksploatację inych system  w ie lo -  
sekcy jny , zn a jd u je m y  jeszcze jeden a rgum en t p rzec iw ko  
stosow an iu tego system u. Chodzi w  ty m  w jm a d k u  o to, 
że je s t on w  pew nych  w ypadkach  n iep ra k tyczn y . D a je  
się to specja ln ie  odczuć w  p rzyp a d ku  choroby p racow ­
n ika , zwłaszcza je dn ak  -— w  okresie  u r lo p ó w  le tn ich .

W  w yd z ia łach  eksp loa tacy jnych  o m n ie jsze j liczb ie  
p ra cow n ikó w , gdzie poszczególne sekcje sk ła da ją  się z 
2 —  3 lu dz i, a naw e t ograniczają; się do jednoosobowego 
s tanow iska pracy, zastąpienie na pew ien  okres nieobec­
nego p ra co w n ika  d ru g im  jego kolegą, p ra cu ją cym  w  in ­
ne j sekc ji, jes t p ra k tyczn ie  w ła ś c iw ie  n iew ykona lne , a  w  
każdym  raz ie  n ie  da je  oczekiw anych rezu lta tów .
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K ró tk o  m ów iąc, w  okresie  liczn ych  jednoczesnych ab­
se n c ji p ra co w n ikó w , np. w  okresie  u rlop ów , system  sek­
c y jn y  usz tyw n ia  pow ażnie m ożliw ość w za jem ne j kom pen­
sacji p ra cy  w  w ydz ia le , pow odu jąc s iłą  rzeczy zaległości 
w  p racy  je d n e j sekc ji p rz y  jednoczesnych luzach w  d ru ­
gie j.

W  św ie tle  powyższych rozw ażań w y d a je  się, że sy­
s tem  sekcy jn y  w  p racy  w y d z ia łó w  eksp loa tacy jnych , acz­
k o lw ie k  może być ba rdz ie j w y d a jn y , to jednak, ze w zg lę ­
du na poważne m inusy , k tó re  n ie w ą tp liw ie  posiada, po­
w in ie n  być zaniechany.

W yb ó r w łaściw ego system u o rg an izac ji p racy
J a k i wobec tego system, czy ja k ie  system y o rg an i­

z a c ji p ra cy  p o w in n y  być stosowane w  w yd z ia łach  eks­
p loa ta cy jnych ?

W  w yd z ia łach  lin io w y c h  —  system  lin io w o - in d y w i-  
dua lny , gdzie n ie  m a podz ia łu  na  sekcje, lecz ty lk o  na 
lin ie , a w  poszczególnych ek ipach lin io w y c h  każdy  p ra ­
c o w n ik  m a p rzyd z ie lon y  jeden lu b  n a jw y ż e j dw a s ta tk i, 
op racow u jąc p rzyd z ie lon y  sobie sta tek w  całości, kom ­
p le tn ie , od zabukow an ia  ła d u n k u  do roz liczen ia  fra c h tu  
i  sko n tro lo w a n ia  ra c h u n k ó w  agenta, oraz od zap lano­
w a n ia  p ra cy  s ta tk u  na podróż, na m iesiąc i  na k w a r ta ł 
do sporządzenia sprawozdawczości z p ra cy  swego s ta tku . 
O czyw iście, na w e t p rzy  te j o rg an izac ji p ra cy  kon ieczny 
je s t p la n is ta  w yd z ia ło w y , k tó rego  zadan iem  je s t opraco­
w y w a n ie  p la n ó w  i  spraw ozdań zb iorczych d la  całego 
w y d z ia łu . R ów n ie  oczyw iste  je s t zachow anie przez k ie ­
ro w n ik ó w  poszczególnych l in i i  i  przez k ie ro w n ik a  w y ­
dz ia łu  p rzys ług u ją cych  im  kom pe tenc ji.

W  wrydz ia łach  tra m p o w ych  na jw łaśc iw szym  w yd a je  
się być system  in d y w id u a ln y , w  k tó ry m  n ie  ty lk o  n ie  
ma żadnych sekc ji, a le  n a w e t n ie  m a podz ia łu  na g rupy 
s ta tk ó w  typow ych . K ażd y  z p ra c o w n ik ó w  w y d z ia łu  ma 
p rzydz ie lone  1 —  2 s ta tk i, k tó re  op racow u je  ca łkow ic ie

i kom p le tn ie . P rzy  system ie ty m  ca ły  w y d z ia ł eksp loa­
ta c ji tram po w e j upodabn ia  się o rg an izacy jn ie  do e k ip y  
je dn e j l in i i  w  w yd z ia le  lin io w y m , z tym , że ta k  ja k  w  
w yd z ia le  lin io w y m , po trzebny  je s t jeden p lan is ta  d la  
całego w yd z ia łu .

System  g ru po w y, na w e t bez podz ia łu  na sekcje, acz­
k o lw ie k  ma tę dobrą  stronę, że s ta tk i są zgrupow ane w g  
typ ó w  i  przez to  ich  eksp loatac ja  je s t nieco ła tw ie jsza , 
pow odu je  je d n a k  konieczność p rzyd z ie len ia  k ie ro w n ik o w i 
g ru p y  s ta tków  pom ocn ika  lu b  pom ocn ików , k tó rz y  z k o ­
nieczności w y k o n u ją  ty lk o  prace drugorzędne, a w ięc 
m a ją  zwężony zakres p ra cy  i zainteresowań.

W  system ie lin io w o - in d y w id u a ln y m  w  w yd z ia łach  
lin io w y c h  i  w  system ie in d y w id u a ln y m  w  w yd z ia łach  
tra m p o w ych  każdy  p ra co w n ik  eksp loa tac ji, m a jąc do w y ­
ko n y w a n ia  pe łn y  zakres p ra cy  eksp loa tacy jne j, m a m oż­
ność rozszerzyć ho ryzon t sw ych za interesowań, nabrać 
pe łnych  k w a lif ik a c ji  żeglugowca i  w ykazać sw oje zdo l­
ności i  m ożliw ości. T y lk o  w  ten  sposób w y s zko lim y  
w łasne m łode  k a d ry  a d m in is tra c ji żeg lug i, k tó re  sta­
n o w ić  będą w  przyszłości pow ażny re ze rw u a r p e łn ow a r­
tośc iow ych p racow n ików .

Poza tym , co je s t bardzo ważne, p ra c o w n ik  poznaje 
g ru n to w n ie  całość p racy  pow ierzanego m u  s ta tku , in te ­
resu je  się z kon ieczności w s z y s tk im i e lem entam i te j p ra ­
cy. N ie  dochodzi wówczas do tego, co m a m ie jsce p rzy  
system ie sekcy jnym , że ope ra to r n ie  zna zupe łn ie  kosz­
tó w  e ksp lo a tac ji swego s ta tku , a na w e t n ie  in te resu je  
się w  dostatecznej m ie rze w p ły w a m i z fra c h tu , a zatem  —  
ren tow nośc ią  s ta tku  czy l in i i .

Z  d ru g ie j s trony  p rzy  kon iecznej jeszcze pew nej p ły n ­
ności k a d r, je s t dużo ła tw ie j zastąpić jednego p ra cow ­
n ik a  eksp loatacyjnego d ru g im  podobnym , gdyż obaj w y ­
k o n u ją  podobny ko m p le tn y  zakres czynności eksp loata­
cy jn ych , k tó re  p rz y  zm ian ie  s ta tku  różn ią  się stosunko­
w o  nieznacznie.

i

Racjonalizacja systemu sprainozdatuczości u j porcie
656.615:31.004.67 JO ZEF M A C A L IK , Gdańsk

Charakterystyka sprawozdawczości Zarządu Portu. Podstawowe wady i  niedociągnięcia spra­
wozdawczości portowej oraz wytyczne dla ic li usunięcia.

S ta tys tyka  ja k o  narzędzie poznania rzeczyw istośc i gos­
podarczej, op ie ra ją c  się na te o rii ekonom ii p o lityczn e j 
socja lizm u, je s t po tężnym  ś rod k ie m  an a lizy  i  k o n tro li w y ­
konan ia  p la n ó w  państw ow ych . W  p rze c iw ień s tw ie  do sta­
ty s ty k i bu rżu a zy jn e j, s ta tys tyka  soc ja lis tyczna służy in te ­
resom  narodu, je s t popu la ryzow ana  w ś ró d  mas, szczegól­
n ie  w śród szerokiego ogółu p ra c o w n ik ó w  przedsięb iorstw . 
Dziś ju ż  p ra w ie  każdy  ro b o tn ik  uw ażn ie  obserw uje  spra ­
wozdawczość, k o n tro lu je  w s k a ź n ik i w yko n a n ia  p lan u  p ro ­
d u k c ji,  w zro s tu  w yd a jn ośc i p ra cy  i  obniżenia kosztów  
w łasnych . I  dlatego też coraz w ażn ie jszym  zagadnieniem  
s ta je  się w a lk a  o rzeczyw istą, rze te lną  sprawozdawczość, 
na  k tó re j op ie ra się s ta tys tyka , o słuszne m etody zb ie­
ra n ia  i  ob liczan ia  w ska źn ikó w  sta tystycznych.

P o rty  przeszły w  c iągu os ta tn ich  la t  szereg e tapów  roz­
w o jo w y c h ; zm ie n ia ły  się i  doskon a liły  fo rm y  i sposoby 
socja listycznego gospodarowania, lecz fo rm y  spraw ozdaw ­
czości oraz m etody zb ie ra n ia  i  ob iegu danych s ta tys tycz­
nych  n ie  nadąża ły  za rozw o je m  soc ja lis tyczne j gospodarki 
i pozostały da leko w  ty le . W  zw iązku  z ty m  pow sta je  
dziś nadzw ycza j p iln e  zadanie usta len ia  n a jb a rd z ie j celo­
w ych  fo rm  sprawozdawczości, op a rtych  o m arks is tow ską  
m etodę rep rezen tacy jną , s łużących po trzebom  p lanow ania , 
dostosowanych do obecnego e tapu rozw ojow ego portów .

Jest to  ty m  ba rdz ie j potrzebne, że lic z b y  spraw ozdaw ­
czości uogóln ione, opracowane i zbadane zezw ala ją  na 
wszechstronne ośw ie tlen ie  i  ocenę dz ia ła lnośc i przedsię­
b io rs tw a , u m o ż liw ia ją c  w y k ry w a n ie  reze rw  oraz u n ika n ie  
b łęd ów  i  dysp rop o rc ji, k tó re  po w s ta w a ły  w  procesie p ro ­
d u k c ji.

Charakterystyka spawoZdawczości w  porcie

Sprawozdawczość w  Zarządzie P o rtu  je s t d w o ja ka : 
zew nętrzna i w ew nętrzna.

A b y  ja śn ie j pokazać system  sprawozdawczości p o rtu

om ów m y stan i  system sprawozdawczości z pom in ięc iem  
sprawozdawczości sporządzanej d la  po trzeb księgowości, 
in sp e k to ra tu  k o n tro li,  O ddz ia łu  Z aopatrzen ia  R o bo tn i­
czego, Z a k ła d u  Robót Zastępczych itp .

Sprawozdawczość p o rtu  op ie ra  się w  p ie rw szym  rzę­
dzie na p ierw ozap isach o usta lone j treśc i i  fo rm ie , spo­
rządzanych przede w s z ys tk im  przez b rygadz is tów , d ź w i­
gowych, dysponentów  itp ., w y licza ją cych  się ty m i p ie rw o - 
zap isam i (ra p o rty  zm ianowe, dobowe itp .) z w yko n a n ia  
p racy  na danym  od c inku  roboczym .

P odstaw ow ych p ie rw ozap isów  sporządzanych przez 
p o r t1) je s t obecnie 105 rodza jów , k tó ry c h  sporządzaniem  
tru d n i się k ilk a d z ie s ią t osób na zm ianę.

O bieg p ie rw ozap isów  je s t bardzo różnorodny. Część 
z n ich  je s t przesyłana do k ie ro w n ic tw a  W ydz ia łu  P rze­
ładunkow ego, k ie ro w n ic tw a  B azy S przętu czy też k ie ­
ro w n ic tw a  O ddzia łu  Urządzeń P rze ładunkow ych , n ie k tó re  
przechodzą bezpośrednio do fu n k c jo n a ln y c h  dz ia łó w  k ie ­
ro w n ic tw a  Rejonu, czy też do D z ia łu  P la no w an ia  R e jonu 
(S ekc ji S ta tys tyk i).

Za w y ją tk ie m  s łużby eksp lo a tacy jn e j p ie rw ozap isy  
w szys tk ich  s łużb są przez n ie  p rzepracow yw ane i  w  fo r ­
m ie  spraw ozdań dostarczane do S e k c ji S ta ty s ty k i w  Re­
jon ie .

K ie ro w n ic tw o  R e jonu  o trz y m u je  od sw ych  pod leg łych 
kom órek  (łącznie z Sekcją  S ta ty s ty k i)  k ilk a d z ie s ią t sp ra ­
wozdań z p ra cy  Re jonu. Po częściowym  p rzepracow an iu  
R e jon  w y s y ła  do B iu ra  G łów nego Z arządu P o rtu  ju ż  o 30 
spraw ozdań m n ie j n iż  sam. o trzym u je . Część tych  m ate ­
r ia łó w  ulega dalszym  p rzepracow an iom  (np. zestaw ienie 
zbiorcze danych z obu R ejonów ) i  je s t przesyłana do M i­
n is te rs tw a  Żeg lug i, G łów nego U rzędu  Statystycznego,

’) A rty k u ł niniejszy oparty jest na doświadczeniach Zarządu  
Portu Gdańsk-Gdynia. T ym  niem niej zaw arte w  nim  uw agi od­
noszą się również do Zarządu Portu Szczecin, gdzie sytuacja 
w tym  zakresie przedstawia się podobnie.
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P aństw ow e j K o m is ji P la now an ia  Gospodarczego, M in i­
s te rs tw a F inansów , W o je w ód zk ie j K o m is ji P lanow an ia  
Gospodarczego, N arodowego B a n k u  Polskiego w  ilośc i 
Va o trzym an ych  sprawozdań, reszta pozostaje po prze­
p ra cow an iu  ja k o  sprawozdawczość w e w nę trzna  d la  k ie ­
ro w n ic tw a  przedsięb iorstw a.

Całość om aw iane j sprawozdawczości op racow u je  k i l ­
kudz ies ięc iu  s ta tys tykó w  oraz w ie lu  p ra co w n ikó w  in nych  
dz ia łó w  w  ram ach swoich obow iązków  służbowych.

Ilość p ra c o w n ik ó w  sporządzających p ie rw ozap isy  oraz 
ilość p ra c o w n ik ó w  p o rtu  za jm u ją cych  się bezpośrednio 
sprawozdawczością je s t bardzo poważna, p rz y  czym  z ro ­
k u  na ro k  czas przeznaczony na sprawozdawczość w  po­
szczególnych kom órkach  p o r tu  w zrasta.

W  celu usta len ia  n a jb a rd z ie j ce low ych fo rm  spra­
wozdawczości oraz zw a lczan ia  za is tn ia łych  prze rostów  
na szczeblu m in is te rs tw  i  G U S -u, Rada M in is tró w  
w  uchw a le  n r  196 z dn ia  22.3.1952 w  spraw ie  p rogram u 
prac s ta tystyczno -  sprawozdaw czych (M o n ito r P o lsk i 
n r  A -28, poz. 410) oraz w  uchw a le  n r  513 z d n ia  1. V. 
1952 w  spraw ie  t ry b u  za tw ie rdzan ia  w ew nę trznych  prac 
s ta tystyczno-spraw ozdaw czych (M o n ito r P o lsk i n r  A-62, 
poz. 939) po s tanow iła  zaham ować w zros t ilośc i spra­
wozdań żądanych przez in s ta n c je  nadrzędne. U ch w a ły  
te spow odow ały w yd an ie  odpow iedn ich  in s tru k c ji regu­
lu ją c y c h  po trzeby  tychże in s ta n c ji. S praw a została fo r ­
m a ln ie  za ła tw io na  i  ilość spraw ozdań unorm ow ana. Jed­
nakże w  p ra k tyce  okazałe* się, że każda z in s ta n c ji nad­
rzędnych  w ym aga spraw ozdan ia  z w yko n a n ia  p lan u  w  
nieco in n y m  u jęc iu , często odb iega jącym  od tego co zo­
stało u ję te  p lanem , lu b  co gorszego w  ogóle n ie  zap la­
nowano. W skazuje to, że n ie  zostało jeszcze dopraco­
w ane zagadnienie jakośc i i  treśc i sprawozdań.

W  k i lk u  w ypadkach  okazało się, że na jw a żn ie jszym  
żądaniem  jes t, aby sprawozdawczość zanotow ała je dyn ie  
za is tn ia łe  fa k ty  w  celach a rch iw a ln ych , a n ie  cha rak ­
te ryzow a ła  panu jących  w  po rc ie  s tosunków  społeczno- 
ekonom icznych.

P rzyk ła de m  tego podejścia je s t sporządzanie przez 
p o rt d la  jednostek nadrzędnych sprawozdań op ie ra ją ­
cych się na  podzia le „w g . bander", co w  żadnym  w y ­
padku  nie  odzw ie rc ied la  p racy  p o rtu  a jes t je dyn ie  
uk łon em  w  stronę fo rm a lno -m a tem a tyczne j fo rm y  spra­
wozdawczości k a p ita lis ty c z n e j (stosowanej zresztą u nas 
w  okresie m iędzyw o jennym ). Do tego na leży jeszcze do­
dać, że podz ia ł ten został w  p lan ie  po m in ię ty .

P rz y k ła d  ten  cha rak te ryzu je , że sprawozdawczość dla  
jednostek nadrzędnych tra k to w a n a  je s t dotychczas czę­
sto ja k o  czynność czysto fo rm a lna , bez oparc ia  się na 
is to tn ych  żyw o tn ych  potrzebach po rtu , p rzy  czym  —  
ja k  w skazu je  p ra k ty k a  —  k ie ru n k i zb ie ran ia  i  us ta lan ia  
p rz e k ro ju  sprawozdawczości p o rtu  są ż gó ry  narzucone 
przez w ładze zw ierzchn ie . W  ten sposób usz tyw n iona  
sprawozdawczość p o rtu  posiada w a d y  i n iedociągn ięcia , 
k tó ry c h  źród ła  okreś la  jasno w ypow iedź  L e n i n a :  
„ Statystyka powinna ilustrować stosunki społeczno-gospodarcze 
ustalone droga wszechstronnej analizy a nie przekształcać się w 
cel sam w sobie“ ? )

W ady i niedociągnięcia sprawozdawczości w  porcie 
oraz środki ich usunięcia.

Jak ie  są podstaw owe w a d y  i n iedociągn ięc ia  spraw oz­
dawczości portu?

1) U k ła d  sprawozdawczości je s t m ało p rze jrzys ty . 
S kłada się ona z w ie lu  dużych, szczegółowych zestaw ień, 
do tyczących p rze ładow yw anych  tow a rów , gęsto zape łn io­
nych c y fra m i z sprawozdań w yko rzys ta n ia  urządzeń 
prze ładunkow ych . B ra k  je s t rozgran iczen ia  m iędzy po­
zyc ja m i p lan ow a nym i i  spraw ozdaw czym i, d la  szeregu 
różnych zagadnień. I  tak , na  je d n y m  spraw ozdan iu  są po­
zycje dotyczące p racy  dźw igów , m agazynów, sprzętu 
zm echanizowanego itd . (na trz  fo rm u la rze  do in s tru k c ji 
G U S  n r  53).

2) B ra k  często pow iązan ia  pom iędzy sprawozdawczoś­
cią a c y fra m i p lan u  i  po trzebam i p lanow an ia . Za p rz y ­
k ła d  może służyć sprawozdawczość z p ra cy  sprzętu zme­
chanizowanego, gdzie prze ładunek p lanow a ło  się na 
1953 r. w  ro zb ic iu  na p rze ładunek (pracę sprzętu) na 
lądzie  i w  ła d o w n i s ta tku , na tom ias t sprawozdawczość

!) W. J. Lenin: D Z IE Ł A , wyd. ros. 4, t. 3, s. 433 (cyt. wg 
„M arksizm -Lenin izm  a statystyka“ , W -w a, 1951, s. 41).

tego u k ła d u  n ie  p rze w id u je  (skorygow anie  nastąp iło  w~ 
lip c y  br., n ie  udało się ju ż  od tw orzyć  I  półrocza).

3) P ow ażn ie rozbudow any w  po rc ie  system  spra ­
wozdawczości je s t jeszcze da le j ciągle poszerzany w  za­
leżności od bieżących po trzeb n ie  ty lk o  poszczególnych 
dz ia łó w  i  s łużb Z a rządu  P ortu , ale i w ładz  nadrzędnych,, 
chociaż je s t to zakazane uch w a ła m i rządu. I  ta k  ńp. 
D e pa rta m en t T e c h n ik i M . Ż. p rzes ła ł do w yko n a n ia  dw a 
spraw ozdan ia  z p racy  sprzętu zm echanizowanego op ra ­
cowane w  b łędne j, n iep rzem yślane j fo rm ie  i  ponadto bez 
za tw ie rdzen ia  ty c h  w zo rów  przez GUS.

4) Is tn ie ją c y  system  ob iegu dokum entów  spraw ozdaw ­
czych oraz op racow yw an ie  sprawozdań n ie  w y k o rz y ­
s tyw an ych  do da lszych prac s ta tys tycznych  czy p lano ­
w a n ia  je s t u c ią ż liw y  i  skom p liko w a ny . N ie  za trzym u jąc  
się na szczegółach na leży s tw ie rdz ić , że w in ę  za to po­
noszą i  sporządzający i  o trz y m u ją c y  sprawozdawczość. 
D zie je  się to  dlatego1, że sprawozdawczość je s t tra k to w a ­
na ja k o  zło konieczne. W  p rzeds ięb io rs tw ie  obserw uje 
się lib e ra ln y , a często fo rm a ln y  stosunek odpow iedz ia l­
n y c h  za sprawozdawczość k ie ro w n ik ó w  kom órek  orga­
n izacy jn ych .

A p a ra t k ie ro w n ic z y  n ie  pam ię ta  s łów  tow . J ę d ry - 
chowskiego, k tó ry  m ó w ił na tem at n a u k  I I I  p lenum  K C ' 
PZP R : „...(istnieje) lekceważący stosunek do sprawozdawczości 
jako narzędzia kontroli wykonania planu. Wielu kierowników 
gospodarczych nie analizuje bieżąco sprawozdawczości operatyw­
nej i  nie wyciąga z niej wniosków dla bieżącego ingerowania 
i  korygowania [ ( zebiegu procesów gospodarczych... wielu kie­
rowników gospodarczych traktuje sprawozdawczość jako groma­
dzenia nikomu niepotrzebnych papierków‘.3)

Do tego dochodzi jeszcze n ieunorm ow an ie  je d n ym  
ogó lnym  zarządzeniem  obiegu w szys tk ich  p ierw ozap isów  
i  sprawozdań, co pow odu je  n ieporozum ien ia  kom peten­
cy jne oraz dezorientację.

5) B ra k  w  ta k  dużym  p rzeds ięb io rs tw ie  ja k  po rt, 
cen tra lnego organu za jm ującego się organ izac ją  prac 
s ta tystyczno -  spraw ozdaw czych oraz sporządzającego 
sprawozdawczość synte tyczno-zb iorczą d la  potrzeb ana­
liz y  i  k ie ro w n ic tw a .

6) Od k i lk u  la t  obserw u je  się, że prace s ta tys tyczno- 
sprawozdaweze p o rtu  n ie  nadążają za rozw o jem  fo rm  
p lanow an ia  i roz ra chu nku  gospodarczego.

O góln ie  zauw ażonym  błędem  jest od ryw a n ie  spra­
wozdawczości od e ko no m ik i p rzedsięb iorstw a, op ieran ie 
się na  w y rw a n y c h  oddzie ln ie  fa k ta c h  i cy frach , bez op ie­
ra n ia  się na pow iązan iach ogólnych, po lityczn o -eko no­
m icznych p racy po rtu .

P rzy  ty m  na leży s tw ie rdz ić , że podstaw ow ą w adą 
postępowania in s ta n c ji nadrzędnych je s t fo rm a lizm , w a ­
dą zaś p o rtu  je s t stosowanie wąskiego p ra k ty c y z m u  w  
zagadnieniach sprawozdaw czych.

J a k im i d rogam i w in n a  iść ra c jo n a liza c ja  system u 
sprawozdawczości w  porcie?

1) Jako czynność w stępną na leży bardziej^ ro zg ra n i­
czyć o rgan izacy jn ie  pracę poszczególnych dz ia łów  i  służb.

2) W prow adz ić  w e  w szys tk ich  kom ó rkach  zasadę, że 
każda z n ich  n ie  ty lk o  p la n u je  swą pracę, ale z n ie j się 
w  fo rm ie  sprawozdawczości rozlicza.

3) U s ta lić  is to tne  węzłow e w ska źn ik i p ra cy  po rtu , po­
trzebne k ie ro w n ic tw u  dla  k o n tro li w yko n a w s tw a  p lanu  
ro z ra chu nku  gospodarczego i w  synte tyczne j je d n o lite j 
fo rm ie  opracować^ sprawozdawczość d la  w ładz  nadrzęd­
nych  (przeforsow ać anu low an ie  spraw ozdań sporządzanych 
w  in n y c h  przekro jach).

4) P rzeana lizow ać p ierw ozap isy, ich  obieg oraz obieg 
sprawozdawczości w  k ie ru n k u  zm nie jszenia ilości, usp ra w ­
n ie n ia  system u obiegu itp .

5) P rzeprow adzić k u rs y  dokszta łca jące dla  średniego 
i  wyższego k ie ro w n ic tw a  celem nauczenia ich  n a jb a rd z ie j 
rac jon a ln ych  fo rm  ko rzys tan ia  ze sprawozdawczości i  w y ­
ciągania odpow iedn ich w n iosków .

6) S tw orzyć kom ó rkę  za jm u ją cą  się o rgan izac ją  prac 
sta tystyczno-spraw ozdaw czych.

T ak  zorgan izow any system  sprawozdawczości pozw o li 
rac jon a ln ie  badać s tosunk i społeczno-ekonom iczne no rtu , 
będzie g ię tk im  m arks is to w sk im  narzędziem  k o n tro li w y ­
konan ia  p lanu  i podstaw ą do g ru n to w n e j a n a liz y  p racy  
po rtu .

s) Cyt. wg „Gospodarki planow ej“ n r 7, s. 7, 1952.
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Obliczanie współczynnika przesuwu przy tranzycie morskim
656.615. 073.2 : 053.51/ .  53 M gr W IK T O R  S Z C Z Y TT , Gdańsk

Krytyka dotychczasowej metody obliczania współczynnika przesuwu, zniekształcającej jego wysokość przy 
występowaniu w obrocie portu ładunków obrotu wewnątrzkrajowego oraz tranzytu morskiego. Nowa metoda obli­
czania współczynnika przesuwu, polegająca na doliczaniu do ton fizycznych połowy całego tranzytu mor­
skiego.

I lo śc io w ym i m ie rn ik a m i p ra cy  p o rtu  są -— tona f i ­
zyczna i tonooperacja . W za jem ny stosunek tych  dw u  
m ie rn ik ó w  w y ra ża  w sp ó łczyn n ik  przesuw u. W spó łczynn ik  
przesuw u m a zatem  reprezentow ać z ja w isko  przesuw u ła ­
d u n ku  przez po rt, a  w ięc  m a w yrażać  przecię tną ilość 
operac ji, ja k im  poddana zostanie, czy została przecię tna 
czy też ko n k re tn a  tona ła d u n ku .1)

P rzy  u s ta lan iu  to n y  fizyczne j p rz y ję to  zasadę, że za 
tonę taką  uważa się tonę ła du nku , na k tó rą  w y s ta w ia n y  
je s t przez m a k le ra  m an ifes t, ta k  w  im p o rc ie  (przyw ozo­
w y), ja k  w  eksporcie (w yw ozow y). U s ta la ją c  tę zasadę 
przypuszczano, że każdy ła dunek e w ide ncy jn ie  będzie 
ty lk o  raz no tow a ny  i będzie od zw ie rc ie d la ł ob ro ty  to w a ­
row e ha nd lu  zagranicznego przez po rty .

Za tonooperację  p rz y ję to  uważać ilość ton, w y n ika ją cą  
z dodania ton  fizycznych  do to n  „p o za b u rto w ych “ , „ lą d o ­
w y c h “ , (k tó re  są przem ieszczane w  operacjach pozabur­
tow ych). W prow adzen ie  ja k o  m ie rn ik a  ilościowego p racy 
p o rtu  tonooperac ji m ia ło  na celu bliższe określen ie  p ra ­
cochłonności p rze rzu tu  m asy tow a row e j i  m ia ło  służyć 
do ob liczan ia  ilośc i ro b o tn ik ó w  prze ładow czych (masa 
tow arow a, liczona w  tonach fizycznych , pomnożona przez 
w sp ó łczyn n ik  przesuw u da je  tonooperacje, k tó re  z ko le i 
w  pow iązan iu  z no rm am i i  budżetem  czasu p racy  ro b o t­
n ik a  da ją  możność okreś len ia  po trzebne j ilośc i ro b o tn ik ó w  
prze ładow czych).

Jednak zasada ob liczan ia  ton  fizycznych  na „ l in i i  
b u r ty “  okazała się w  p ra k tyce  niedoskonała i prowadząca 
często do m y ln y c h  w n io skó w  (specja ln ie  p rzy  us ta lan iu  
w sp ó łczyn n ika  p rzesuw u w  k ró tszych  n iż  ro k  odstępach 
czasu).

N iedokładność te j zasady pogłębia się jeszcze, k ie d y  
przez p o rt przechodzi coraz w ięce j ła d u n k ó w  w  obrocie 
w e w n ą trz k ra jo w y m  (p rze ładow yw anych  je d yn ie  w  re la ­
c jach pozaburtow ych ), w  ogóle n ie  przechodzących przez 
lin ię  b u rty , oraz ła d u n k ó w  prze ładow yw anych  w  tra n ­
zycie m o rsk im  (tzw . transsh ip m en t 2) czy li ła d u n k ó w  prze­
chodzących d w u k ro tn ie  przez . lin ię  b u rty .

N a ła d u n k i w  obrocie w e w n ą trz k ra jo w y m  n ie  w y ­
s taw ia  się m an ifes tów , poniew aż ła d u n k i te n ie  prze­
k racza ją  l in i i  b u rty , a w ięc  n ie  f ig u ru ją  one w  ogóle w  
tonach fizycznych  okreś la jących  o b ro ty  po rtow e . P ow o­
d u je  to  f ik c y jn e  zaniżanie •w skaźn ika w y k o n a n ia  p lan u  
p rze ła dun ków  po rtu .

N a ła d u n k i w  tranzyc ie  m o rsk im  (przechodzącym  
d w u k ro tn ie  l in ię  b u rty )  są w ys taw ian e  dw a m an ifes ty  
(na p rzyw óz i '  w yw óz), a w ięc każda tona ła d u n k u  je s t 
liczona ja ko  dw ie  to n y  fizyczne. P ow odu je  to zaniżanie 
wysokości w sp ó łczyn n ika  p rzesuw u m asy tow a ro w e j z po­
w odu fik c y jn e g o  zaw yżen ia ilośc i to n  fizycznych , co z k o ­
le i m a zasadniczy w p ły w  na p lanow an ie  ilo śc i robo tn ików ’ 
prze ładow czych.

A b y  do k ła d n ie j p rzedstaw ić  do ja k ic h  b łędnych  •wnio­
sków  może doprow adzić  stosowanie zasady „ l i n i i  b u r ty “ 
n a jle p ie j om ów ić to  na p rzyk ład z ie :

T ra n z y t m o rsk i do tyczy p ra w ie  w y łączn ie  d ro bn icy  
w ięc o p rz y jm y  p rz y k ła d  na te j g ru p ie  to w a ro w e j. Z a k ła ­
dam y, że w  m iesiącu spraw ozdaw czym  prze ładow ano 
470 000 to n  d ro bn icy , dokonu jąc p rz y  ty m  700 000 tonoope­
ra c ji.  S tosunek tych  dw u  w ie lko śc i t j .  w sp ó łczyn n ik  
przesuw u w y n ió s ł 1,49. W  założeniach p la n u  oraz w e d łu g  
dotychczasowego dośw iadczenia w sp ó łczyn n ik  przesuw u 
b y ł wyższy. Czy wobec tego o trzym a n y  w sp ó łczynn ik

’) Porównaj a rtyk u ł Z. Pełczyńskiego „Tona fizyczna i tono- 
operacja jako m iern iki pracy portu“ , TG M  n r 6/1951.

:) Transshipment jest to tranzyt m orski, w  którym  ładunki 
przychodzą do portu z m orza i wychodzą z portu również w  m o­
rze. W odróżnieniu od tego tranzytu istnieje tranzyt morsko- 
lądowy czyli tran zyt w  im porcie, oraz tranzyt lądowo-m orski — 
w  eksporcie.

p rzesuw u  jes t w łaśc iw y?  N a jp ros tszym  spraw dzianem  
(ale n iedok ładnym ) je s t po rów nan ie  ton  p rze ła dun ku  bez­
pośredniego (wagon —  b u rta ) z ton am i fizycznym i.

W  m iesiącu spraw ozdaw czym  prze ładunek bezpośred­
n i ks z ta łto w a ł się w  w ysokości 118 000 ton  t j .  25% (czy li, 
że w sp ó łczyn n ik  przesuwni m u s ia łb y  w ynos ić  p rz y n a j­
m n ie j 1,75). Jak  z tego w y n ik a  o trz y m a n y  w sp ó łczyn n ik  
p rzesuw u je s t w y ra źn ie  zan iżony (w yka zu je  on, że prze­
ła d u n e k  bezpośredni w y n o s ił p rz y n a jm n ie j 51%).

Wobec tego na leżałoby zbadać, co w p łyn ę ło  na jego 
zaniżenie.

B ada jąc masę tow a row ą  w  ro zb ic iu  na k ie ru n k i obro­
tu  tow arow ego można s tw ie rdz ić , że poważna ilość ła ­
dunków ’ przeszła w  tranzyc ie  m orsk im . S p ró b u jm y  wobec 
tego w ye lim in o w a ć  tzw . transsh ipm en t z ogólne j m asy 
to w a ro w e j, gdyż przypuszcza ln ie  on zn ieksz ta łc ił w sp ó ł­
c z y n n ik  przesuwu.

T ra n z y t m o rs k i w y n o s ił w  m iesiącu spraw ozdaw czym : 
w  przyw ozie  80 000 ton
w  w yw oz ie  44 000 ton
Razem 124 000 ton

O d licza jąc  je  od ogólnego p rze ła dun ku  o trzym am y: 
tony fizyczne tonooperacje

470 000 700 000
124 000 124 000

Razem 346 000 576 000
A  w ięc  w sp ó łczyn n ik  p rzesuw u pozostałej m asy to­

w a ro w e j w yn os i 1,66. Z a łóżm y też, że odpow iada  on na ­
szej d e f in ic ji i w yra ża  przecię tną ilość o p e ra c ji, ja k im  
poddana została, czy też zostanie, przecię tna czy też ko n ­
k re tn a  tona ła du nku .

Jest on w yższy od poprzedniego (łącznie z tra n zy te m  
m orsk im ), jednakże m ó w i nam , że prze ładunek bezpo­
średn i w ynos i 34%, co nie  je s t zgodne z naszym  spraw dza­
n iem  i jes t procentem, zb y t w ysok im . C zy li, że na leży 
szukać lepszego, słuszniejszego rozw iązan ia . Ponieważ na 
w stęp ie s tw ie rd z iliśm y , że tra n z y t m o rs k i jes t n iesłusz­
n ie  re je s tro w a n y  d w u k ro tn ie  ja k o  to n y  fizyczne, należy 
wobec tego dodać je d yn ie  tra n z y t m o rsk i albo w  w y ­
wozie albo w  p rzyw ozie  do ton  fizycznych  bez tra n z y tu  
m orskiego oraz całość tra n z y tu  m orsk iego do tonoope­
ra c ji.  O trzym a m y w te d y :
I  w ariant tony fizyczne

346 000 
80 000

Razem 426 000
W spó łczynn ik  p rzesuw u w ynos i 1,65.

I I  w ariant tony fizyczne
346 000 

44 000
Razem 390 000

W spó łczynn ik  p rzesuw u w ynos i 1,80.
Z  powyższego w y n ik a , że p ie rw szy  w sp ó łczyn n ik  jes t 

za n is k i. T ru d n o  chw ilo w o  ustosunkow ać się do w sp ó ł­
czynn ika  przesuw u 1,80, gdyż jes t on m oż liw y .

Ł a d u n k i tra n z y tu  m orskiego m a ją  (p rzy  obecnej m e­
todzie  ob liczan ia) w sp ó łczyn n ik  p rze suw u  1,0, co je s t n ie ­
logiczne, bo ła d u n k i te są p rze ładow yw ane w  po rc ie  raz 
ze s ta tku  na ląd, d ru g i raz z lą d u  na s ta tek, c zy li do­
konyw ane  są dw ie  operacje bu rtow e , ty m  sam ym  w sp ó ł­
czyn n ik  przesuw u w in ie n  w ynos ić  2,0, ai w  żadnym  w y ­
padku  m n ie j. T y lk o  ta k i w sp ó łczyn n ik  p rzesuw u jes t 
s łuszny d la  naszych obliczeń, gdyż w  p lan ie  ilość ton  
(fizycznych) je s t d la  tra n z y tu  m orsk iego „po jedyncza “ , 
D la  ob liczen ia  w ięc  w ła śc iw e j ilośc i ton oop e ra c ji w spó ł­
czyn n ik  przesuw u m usi w ynos ić  2,0, w  p rze c iw n ym  razie 
w  dalszych ob liczen iach pope łn ionoby błąd.

tonooperacje
576 000 
124 000 
700 000

tonooperacje
576 000

_124JX)0
700 000~
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A b y  w ięc  uzyskać w sp ó łczyn n ik  przesuw u 2,0 w  t ra n ­
zycie m o rsk im  na leży p rzy ją ć  do ton  fizycznych  ty lk o  
po łow ę całego tra n z y tu  m orskiego. O trzym a m y w te d y :

tony fizyczne
346 000 

62 000

tonooperacje
576 000 
124 000

Razem 408 000 700 000
W spó łczynn ik  przesuw u w ynos i 1,72.

P rzy  ta k im  za liczan iu  tra n z y tu  m orsk iego tonoope­
rac je  n ie  zosta ły  naruszone, odpow iedn io  usystem atyzo­
wane zosta ły  je d y n ie  to n y  fizyczne.

O b liczony w sp ó łczyn n ik  przesuw u w skazu je , że p rze­
ła dunek bezpośredni w in ie n  w ynos ić  p rz y n a jm n ie j 28%.

S p ró b u jm y  te raz inną  drogą ob liczyć p rocen t p rze ła ­
d u n ku  bezpośredniego z podanych ju ż  w  p rzyk ład z ie  da­
nych.

Podany w  p rzyk ła d z ie  tonaż p rze ła d u n ku  bezpośred­
niego w yn os i 118 000 ton. P rz y ró w n u ją c  go do skorygo­
w a nych  408 000 ton fizycznych  z w y licze n ia  o trzym u je  
się 28% p rze ła dun ku  bezpośredniego, czy li ty le  samo, ile  
w y n ik a  z obliczonego w sp ó łczyn n ika  przesuw u. ♦

Z  powyższego p rz y k ła d u  w idać, że ob liczan ie  w sp ó ł­
czynn ika  p rzesuw u z zaew idenc jonow anych  na zasadzie 
„ l i n i i  b u r ty “  ton  fizycznych , p ro w a dz i do o trzym yw a n ia  
n ierea lnego w y n ik u , p rzy  czym  podana w yże j k o re k ta  
p ro w a dz i do u lepszenia w sp ó łczyn n ika  przesuw u je d yn ie  
na od c in ku  tra n z y tu  m orskiego.

N ie  rozw iązu je  ona na tom ia s t w ie lu  in n y c h  czyn n i­
ków , k tó re  mogą spowodować w iększe lu b  m nie jsze od­
chy len ia  w sp ó łczyn n ika  przesuw u. I  d la tego ta k  w y l i ­
czony w sp ó łczyn n ik  p rzesuw u n ie  może jeszcze w yrażać 
p rzec ię tne j ilośc i operac ji, ja k im  została poddana prze­
cię tna czy też k o n k re tn a  tona ła du nku .

Czy is tn ie je  m ożliw ość usta len ia  słusznej zasady e w i­
d e n c ji to n y  fizyczne j?  Bezw zględn ie — ta k !

Uzasadnioną i  słuszną zasadą je s t m etoda podana 
przez m g r Z. Pełczyńskiego (w  cy tow anym  a rtyku le ). N ie  
m n ie j je d n a k  dobrą  m og łaby  się okazać zasada ew iden­
c jonow an ia  ja k o  to n  fizycznych  tonażu, (m asy tow a row e j) 
wychodzącego z p o rtu  ta k  drogą m orską, ja k  i  drogą lą ­
dową.

Są to je d n a k  ju ż  rozw ażan ia  n a tu ry  ogólnej w o kó ł 
zagadnien ia  us ta len ia  w ła śc iw e j zasady p rzy  ob liczan iu  
to n y  fizyczne j i  w sp ó łczyn n ika  p rzesuw u n ie  ty lk o  w  
zw ią zku  z w ystępow an iem  tra n z y tu  m orsk iego w  p rze ­
ła d u n k u  po rtu , a le  d la  całości ła d u n k ó w  p rze ła dow yw a­
nych  przez po rt, co w ym aga szerszego, odrębnego roz­
pracow ania .

Na m arg ines ie  na leżałoby jeszcze dodać, że w p ro w a ­
dzenie ja k ie jk o lw ie k  now e j m e tody  pociągnie za sobą ko ­
re k tę  w szys tk ich  p lan ów  poprzednich oraz p lan u  na  ro k  
1954. Prócz tego ob liczan ie  to n y  fizyczne j na „ l i n i i  b u r ty “  
je s t n ie  ty lk o  m n ie j pracoch łonne od n o w ych  p roponow a­
nych  m etod, ale p rzy  ty m  system ie e w id e n c ji n ie  może 
zajść w ypadek pom in ięc ia  ja k ie jk o lw ie k  ilośc i prze łado­
w anych  przez p o rt ton  fizycznych .

W łaściire  opakowanie towaru a mechanizacja przeładunku
♦

656.615.073.23:621.79« Z. M O N G IR D , Gdańsk

Znaczenie właściwej konstrukcji opakowań towaru dla mechanizacji przeładunku w porcie 
ze szczególnym uwzględnieniem zastosowaniu wózko-podnośników. W ytyczne właściwej kon- 
strakcji różnorodnych opakowań skrzynkowych i podobnych.

S tosowanie w  coraz szerszym zakresie sprzętu zme­
chanizowanego w  transporc ie  i  sk ła do w an iu  s taw ia  spe­
c ja lne  w ym a ga n ia  wsze lk iego rod za ju  opakow aniom .

W  obrocie m o rs k im  p ro b lem  ten  nab ie ra  szczególnie 
dużej w ag i, poniew aż m echan izacja  p ra cy  w  po rtach  po­
stępu je  szybko naprzód. N a jw a żn ie jszym  sprzętem  zme­
chanizow anym , w p ły w a ją c y m  na szybkość za- lu b  w y ­
ła d u n k u  s ta tk ó w  d robn icow ych , jes t w ózko-podnośn ik . 
W  a r ty k u le  ty m  o m ó w im y trudnośc i, ja k ie  pow oduje  
w  eksp lo a tac ji tego rod za ju  sprzę tu  n ie w ła śc iw ie  w y k o ­
nane opakow an ie  w  skrzyn iach  lu b  paczkach.

Tabe la  1

Odległość a 
w cm

Ciężar unosu przy nośności 
wózko-podnośnika 2 1. 

w kg

Ciężar unosu przy nośności 
wózko-podnośnika 3 ł. 

w kg

120 1300 1300
100 1600 2000
80 1800 2300
60 2000 3000

Załączony rysu n e k  1 i tabe la  1 w yka zu ją , że odległość 
a (środek ciężkości) decydu je o ciężarze unosu w ózko- 
podnośn ika, to  znaczy, że p rzy  w iększym  obciążeniu od­
ległość a m usi być m n ie jsza i  o d w ro tn ie ; w  p rze c iw n ym  
bow iem  w yp a d k u  przeznaczony do podn ies ien ia  ładunek

pozostanie na m ie jscu, a w  zam ian  za to  podnosi się do 
g ó ry  t y ł  w ózko-podnośn ika  (rys. 2).

O czyw iste jes t, że je że li p u n k t ciężkości a naw e t le k ­
k ie j s k rz y n i p rzekroczy p u n k t x  (rys. 1) nastąp i:

a) w  p ierw sze j faz ie  częściowe un ies ien ie  jednego k o ń . 
ca sk rz y n i (rys. 3), a następnie

b) w  d ru g ie j faz ie  osunięcie się ła du nku .
S zybk i i  bezpieczny prze ładunek w ózko-podnośn ik iem  

jes t m o ż liw y  ty lk o  w  ta k im  w ypadku , gdy jeden go tow y 
unos je s t oddz ie lony od drug iego wąską szparą, w  k tó rą  
mogą być w sun ię te  w id ły  nośne w ózko-podnośn ika . A że -

Rys. 3

b y  u ła tw ić  m an ip u la c ję  tow a rom  stosuje się p rz y  p rze ­
ła d u n k u :

1) pa le ty
2) p o d k ła d k i z be lek lu b  ba l
3) specja lną k o n s tru k c ję  opakow an ia , k tó ra  pozw ala 

na stosowanie w ózko-podnośn ika .
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Sposób trzec i je s t na jlepszy, ta k  ze w zg lądu na o b n i­
żenie kosztów , ja k  i  przyśpieszenie p rze ładunku . Stoso­
w a n ie  go je s t je d n a k  m oż liw e  ty lk o  p rz y  skrzyn iach  i  pa­
kach o w iąkszych w ym ia ra ch , lu b  m a łych , lecz o dużym  
ciężarze jednos tkow ym .

K om is ję  O pakow ań p rzy  poszczególnych C entra lach 
E kspo rtow ych  w in n y  zw róc ić  szczególną uw agę na k o ­
nieczność dostosow ania w y m ia ró w  i  szczegółów techn icz­
nych  opakow ań do w ym o gó w  sprzę tu  zm echanizowanego 
używanego p rz y  p rze ła dun ku  i  sk ła do w an iu  to w a ró w  
w  portach. N ie  na leży je d n a k  zapom inać, że urządzenia

m echaniczne są coraz szerzej stosowane w e w szystk ich  
m agazynach w  ca łym  k ra ju ,  a wobec tego zagadnienie 
to z każdym  ro k ie m  na b ie ra  w iększe j w agi.

Do w iększych  ro zm ia ró w  sk rzyń  i  pak, k tó re  mogą 
być prze ładow yw ane bez pom ocy podk ładek, należą:

1) sk rzyn ie  g ładko ob ite  ze w szys tk ich  s tron  deskam i 
(rys. 4)

2) sk rzyn ie  i  paczki w zm ocnione d o d a tko w ym i des­
k a m i na dn ie  i w ie k u  (rys. 5)

3) sk rzyn ie  wzm ocnione na dn ie  (rys. 6)
4) paczki opakowane b lachą żelazną i  zw iązane ta ś - 

m ów ką (rys. 7a).

Przed om ów ien iem  poszczególnych ro d za jó w  opakow ań 
trzeba nadm ien ić , że większość sk rzyń  w  obrocie  m o r­
s k im  zaopa tru je  się w  specja lne zn a k i ostrzegawcze 
w skazujące sposób m a n ip u la c ji w  postaci k ie liszka , s trz a ł­
k i  itp . ok re ś la ją cy  p ra w id ło w e  położenie sk rzyn i. M a to 
is to tne  znaczenie p rz y  tow arach , gdzie p rzew rócen ie  na 
bok dane j sz tu k i opakow an ia  m og łoby n ie je d n o k ro tn ie  
u ła tw ić  p rze ładunek i sk ładow anie .

W  dalszym  ciągu n in ie jszego a r ty k u łu  p rzy  om aw ia ­
n iu  w y m ia ró w  szerokość s k rz y n i będzie zawsze do tyczy ła  
w skazanej przez znak ostrzegaw czy podstaw y (dna) p rzy  
p ra w id ło w y m  po łożen iu  opakow ania .

S k r z y n i e  g ł a d k o  o b i t e .  W  stosunku do s k rz y li 
g ładko  ob itych  ze w szys tk ich  s tron  w ysunąć m ożna ty lk o  
jeden  pos tu la t: odpow iedn ie  w y m ia ry . D ługość i  w yso­
kość n ie  o d g ryw a ją  zasadniczej ro li,  decydujące znacze­
nie  m a szerokość u podstaw y, k tó ra  zasadniczo n ie  w in ­
na przekraczać 120 cm.

N a leży jeszcze raz zw róc ić  uwagę, że ty lk o  p rz y  m a­
łe j szerokości sk rzyń  m ożna w yko rzys ta ć  ca łko w itą  zdo l­
ność p rze ładunkow ą w ózko-podnośn ika . R ysunek 4b po­
da je  w ła śc iw y  stosunek w y m ia ró w  sk rzyn i, zaś skrzyn ia  
p rzedstaw iona na rys. 4a u tru d n ia  p rze ładunek w ózko- 
podnośn ik iem .

S k r z y n i e  i  p a k i  w z m o c n i o n e  d o d a t k o .  
w y m i  d e s k a m i  na dn ie  i w ie k u  (rys. 5); poza w y ­
m ogam i podanym i w  poprzedn im  pu n kc ie  muszą być  ta k  
w ykonane, aby um o ż liw ić  pracę w ózko -podnośn ik iem  bez 
użyc ia  pa le t lu b  podkładek. Uzyskać to  m ożem y bez 
w iększego t ru d u  i  kosztów  przez zw iększen ie  grubości 
poprzecznych desek zew nę trznych  w  ten  sposób, aby 
szpara pow sta ła  pom iędzy dw om a na siebie po łożonym i 
sk rz y n ia m i w yn o s iła  ca 50 m m .

W  obrocie p o rto w y m  spo tykam y to w a r w  arkuszach, 
opakow ane w  p a k i, wzm ocnione deseczkam i p rz y b ity m i 
na zew ną trz  pod spodem i na w ie rzchu  (rys. 8). Deseczki 
w zm acn ia jące n ie  mogą być  w ykonane  z oko rków . W  
p ra k tyce  —  w  w iększości w yp a d kó w  —  grubość ich  jest 
in na  w  każdym  rogu, co u tru d n ia  p ra w id ło w e  sk ładow a­
n ie  i  sztauow anie tow a ru .

Z w iększen ie  grubości desek w zm acn ia jących  o 10 —  
15 m m  p rz y  użyc iu  m a te ria łu  o je d n o lite j grubości poz­
w o li na  bezpośrednią m a n ip u la c ję  pa kam i w ó zko -p od­
no śn ik iem  bez po trzeby  ko rzys tan ia  z pa le t.

S k r z y n i  w z m o c n i o n e  n a  d n i e  b e l k a ­
m i  l u b  b a l a m i  zaw ie ra ją  przew ażnie ła d u n k i o 
ciężarze je dn os tkow ym  w iększym  n iż  1000 kg . P rzy  
skrzyn iach  tych  na leży bardzo ściśle przestrzegać:

a) aby szerokość pods taw y n ie  p rzekracza ła  120 —  140 
cm.

b) p rzym o cyw an ia  le ga rów  w zm acn ia jących  w  poprzek 
sk rzyn i, a n ie  w zd łuż.

P u n k t a) zosta ł ju ż  w yże j w y ja śn io n y . Do p u n k tu  
b) na leży dodać, że zależy nam  na u m o ż liw ie n iu  bez­
pośredn ie j p racy  w ózko-podnośn ik iem  bez pa le t lu b  pod­
k ładek.
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Przem ieszczanie w ózko -podnośn ik iem  sk rz y ń  w zm oc­
n ion ych  be lka m i w zd łuż  opakow an ia  (rys 6a) je s t znacz­
nie  u trud n ione , a czasami naw e t n iem ożliw e. D robna 
zm iana, ja k  p rzyb ic ie  doda tkow ych  be lek poprzecznych 
(rys. 6b) u ła tw i i przysp ieszy znacznie sk ładow an ie  i  szta_ 
uow anie , ponieważ ciężar zostanie roz łożony na w id ła ch  
w ózko-podnośn ika  w  na jdogodn ie jszy sposób.

O sta tn ią  ka te go rię  s tanow ią  c iężkie p a k i  p o k r y t e  
b l a c h ą  żelazną łu b  cynkow aną i  w zm ocnione taśm ów - 
ką. U sta lone zw ycza je hand low e l im itu ją  w ie lkość opa­
kow an ia  i  wagę, k tó re  odpow iada ją  w ym ogom  p ra cy  
w ózko -podnośn ików  cięższego typu .

Z  p u n k tu . w idzen ia  tra n sp o rtu  i  sk ładow an ia  b lacha 
w  arkuszach posiada cha ra k te r pó łm asow y i wobec tego 
celowe je s t dołożenie m aks im um  sta rań  do przyśpieszenia 
przem ieszczenia i  m a n ip u la c ji tego. ła du nku .

W  p a rtia ch  tra n zy to w ych  spo tykam y ju ż  w  naszych 
po rtach  nowoczesne opakow ania , k tó re  godne są naślado­
w a n ia  przez nasz. przem ysł. C iekaw ą inow ac ję  s tanow ią 
dw a lu b  t rz y  k a w a łk i drzew a w m ontow ane w  opakow anie 
b la ch y  p rz y  pom ocy taśm ów ki opasującej jednocześnie 
paczkę i  drzew o (rys. 7b). U sp raw n ien ie  to  u ła tw ia  
i  przyśpiesza w  znacznym  s topn iu  sk ładow an ie  w  m a­
gazynie i  sztauowanie w  ła d o w n i p rz y  użyc iu  sprzętu 
zm echanizowanego. W  m agazyn ie poza obsługą w ózko- 
podnośn ika nie  je s t po trzebna doda tkow a pomoc, a ob­
sada w  ła d o w n i zosta je zm niejszona o 50 do 75 proc.

N a leży sobie zdać sprawę, że w szystk ie  w yże j om ó­
w ione  zm iany  opakow an ia  eksportow ego n ie  pow odu ją  
żadnych lu b  bardzo m ałe koszty, a znacznie p rz y ­
śpieszają p rze ładunek, a ty m  sam ym  obsługę s ta tków  
w  po rtach  po lsk ich , co w  następstw ie  przyn ies ie  duże 
korzyśc i w  postaci podn ies ien ia  zdolności przewozowej 
naszej f lo ty .

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

Trzydziestolecie polskich badań na Bałtyku
Nci lata 1952—1953 przypada trzydziestolecie założenia w Helu Morskiego Laboratorium 

Rybackiego, które dało początek stałym polskim badaniom w dziedzinie ichtiobiologii, hydro­
gra fii oraz rybołówstwa morskiego, prowadzonych obecnie w znacznie szerszym niż wówczas za­
kresie przez Morski Instytut Rybacki w Gdyni. Rocznica powyższa stanowi okazję do dokonania 
pobieżnego choćby przeglądu pracy i osiągnięć tej jedynej w Polsce morskiej przyrodniczej 
placówki, badawczej.

W  lu ty m  1920 ro k u  dz ięk i zabiegom  na ukow ców  z Poz­
nan ia  i W arszaw y ówczesny se jm  p o d ją ł uchw a łę  o s tw o­
rzen iu  M o rs k ie j S ta c ji D ośw iadcza lne j na B a łty k u . Jed­
nakże m im o go tow ych p ro je k tó w  dotyczących pow o łan ia  
do życ ia  s ta c ji m o rsk ie j ciąg le  b ra k  b y ło  kon iecznych 
subw encji. D opiero w  ro k u  1921 Rada M in is tró w  pod­
ję ła  uchw a łę  o p rzekazan iu  sp ra w  ry b o łó w s tw a  m o r­
skiego M in is te rs tw u  b y łe j D z ie ln icy  P ru sk ie j i  m in is te r 
tego reso rtu  w y d a ł „R ozporządzenie o u tw o rze n iu  M o r­
skiego U rzędu R ybackiego“ . Rozporządzenie to usta la ło  
m iędzy in n y m i, iż  p rzy  n o w ym  urzędzie: „ustanawia się 
laboratorium dla badań biologicznych i  technicznych w zakresie 
rybolówsjwa morskiego“ .

W ydan ie  w spom nianego zarządzenia przekreś la ło  co 
p ra w d a  zam ia ry  nauko w ych  k ó ł p rzy rodn iczych  stw orze­
n ia  poważnego ośrodka badań m orsk ich , b y ło  je dn ak  
p ie rw szym  —  d ro bn ym  co p ra w d a  —  k ro k ie m  w  ty m  k ie ­
ru n k u . W m arcu  1922 ro k u  M in is te rs tw o  b. D z ie ln icy  
P ru s k ie j zw ró c iło  się do U n iw e rs y te tu  Poznańskiego o ob­
jęc ie  p ieczy nad dz ia ła lnością  naukow ą la b o ra to r iu m  p rzy  
M o rs k im  U rzędzie R yb a ck im  oraz o wyznaczenie, ja ko  
k ie ro w n ik a  tego la b o ra to r iu m  jednego z pro fesorów  
ucze ln i. K ie ro w n ik ie m  ty m  został p ro f. d r  A . Jakubow sk i.

P ie rw o tn ie  la b o ra to r iu m , zna jdu jące  się w  H e lu  m ieś­
c iło  się ką tem  w  b u d y n k u  za jm ow a nym  przez dozorcę 
ryb o łó w s tw a  m orskiego. Rozpoczęło ono pracę dopiero 
w  ro k u  1923, k ie d y  to  zaangażowano a d iu n k ta  K a z im ie ­
rza  Dem ela, ja k o  pierwszego i  jedynego wówczas p ra ­
cow n ika  naukowego la bo ra to riu m .

O początkach dz ia ła lnośc i M orsk iego L a b o ra to r iu m  
R ybackiego d r K . Dem el pisze: ,.W roku 1923... faktycznie 
o morzu naszym nic nie wiedziano, wypadło poznać, co mamy 
w naszym morzu, jak i jest skład ichtiofauny i  biologii polskich 
wód Bałtyku, jakie metody lowu stosują nasi rybacy, jakie są 
tereny lowu, gdzie się one znajdują“ ...

Praca naukow a  na po tyka ła  w  tych  czasach na szereg 
trudnośc i n a tu ry  finansow e j i gospodarczej. N a jw ięce j 
zaś odczuwano b ra k  odpow iedn ie j a p a ra tu ry  oraz w ła s ­
nego s ta tku  badawczego. M o rs k i U rząd  R yback i oddaw ał 
co p ra w d a  sw ój k u te r  dozorczy raz w  tygo dn iu  do 
u ż y tk u  L a b o ra to riu m , w ys ta rczy ło  to je dn ak  zaledw ie 
na k ró tk ie  re js y  w  re jon ie  w ód przybrzeżnych.

D op ie ro  ro k  1925 p rzynos i w  życ iu  M L R  is to tn ie jsze 
zm iany. L a b o ra to r iu m  zostaje w ydz ie lone  z M orsk iego 
U rzędu R ybackiego i  w c ie lone do Państwow ego In s ty ­
tu tu  Naukow ego G ospodarstw a W ie jsk iego, ściśle j zaś 
do jego dz ia łu  rybackiego. K ie ro w n ik ie m  p la có w k i zostaję 
K . Dem el, w  da lszym  ciągu je d y n y  s ta ły  p ra c o w n ik  na u ­
ko w y . I

O dtąd p laców ka w  H e lu  z a jm u je  się g łów n ie  w a ru n ­
k a m i b y to w a n ia  ry b  uży tko w ych  w  w odach B a łty k u  
u  brzegów  po lsk ich  oraz ich b io log ią . Z agadn ien iam i tech­
n ik i po łow ów , zbytu , k o n s u m c ji i  techno log ii p ro d ń k tó w  
ry b n y c h  za jm u je  się D z ia ł E ko n o m ii i O rga n iza c ji R y ­
bactw a z siedzibą w  Bydgoszczy.

Od ro k u  1928 M L R  zaczyna korzystać w  sw ych pracach 
nauko w ych  na m orzu  z k u tra  „E w a “  zakupionego przez 
nowozałożone stowarzyszenie pn. M o rs k i In s ty tu t  R yback i 
(M IR ). W  ogóle M L R  po ro ku  1928 coraz ściśle j w spó ł­
p racu je  z M o rs k im  In s ty tu te m  R yback im , u trw a la ją c  sw ój 
b y t ja k o  je dyn a  w  ty m  okresie  sta ła  p laców ka  badaw ­
cza w  obszarze B a łty k u  P ołudniowego.

I  w łaśn ie  w  m om encie, k ie d y  ju ż  rozw ó j naszych ba­
dań w y d a w a ł się m ieć zapew nioną przyszłość, M in is te r­
stw o R o ln ic tw a , k tó re m u  w  ty m  czasie pośrednio podle­
ga L a b o ra to r iu m , postanaw ia  w  k w ie tn iu  1932 ro k u  z l ik ­
w idow ać ze w zg lędów  oszczędnościowych szereg p lacó­
w ek, m iędzy innym i, rów n ież  M L R  w  H e lu. Jest to  jeden 
z częstych w  ow ych czasach w y ra z ó w  b ra k u  tro s k i
0 sp ra w y  nauk i.

S praw a l ik w id a c ji M L R  porusza je dn ak  poważnie 
ko ła  naukowe. Prezes M orsk iego In s ty tu tu  Rybackiego, 
a zarazem Delegat P o lsk i do M iędzynarodow e j R ady B a­
dań M orza w  Kopenhadze d r M . S ied leck i wszczyna za­
b ieg i o u trzym a n ie  is tn ie ją ce j p la có w k i badawczej nad 
B a łty k ie m , uw ieńczone ostatecznie stw orzen iem  z M L R  —  
S ta c ji M o rsk ie j In s ty tu tu  B io lo g ii D ośw iadcza lne j w  H elu. 
D y re k to re m  zostaje doc. d r M . B ogucki. P raca te j p la ­
c ó w k i idzie  odtąd w  dwóch zasadniczych k ie ru n k a c h  —- 
badań p rzyrodn iczych  w  po łączeniu z ich tio lo g iczn ym i 
oraz u ła tw ia n ia  na m ie jscu  p racy  naukow e j badaczom  
z g łęb i k ra ju .

W  po rów nan iu  do poprzedniego okresu dzia ła lności, 
S tac ja  M orska  czyni znaczny k ro k  naprzód. Rozpoczyna 
się m. in . system atyczne w yd aw a n ie  p rac oraz od ro k u  
1937 rocznych sprawozdań naukow ych , zw anych B iu le ty ­
n a m i S ta c ji M o rsk ie j w  H e lu . Już w  ro k u  1935 personel 
n a u ko w y  S ta c ji sk łada ł się z 8 osób i stan ten do w y ­
buchu  w o jn y  n ie  ulega zasadniczym  zm ianom .

Poza badan iam i ic h tio lo g ic z n o -ry b a c k im i i hyd rog ra ­
fic z n y m i rozpoczęte zosta ły rów n ie ż  badan ia  algologiczne, 
p łankto log iczne  oraz s tud ia  nad fauną  denną B a łty k u
1 prace z dz iedz iny techno log ii p rze tw ó rs tw a  rybnego.

W  ro k u  1937 rozpoczyna się budow a w łasne j s iedziby
S ta c ji w  G dyn i i  z początk iem  ro k u  1939 m ożna ju ż  do 
n ie j przenieść z H e lu  p racow n ie  naukowe.
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D z ia ła n ia  w o jenne, a następnie okres o ku p a c ji pow o­
d u ją  rozproszenie p ra c o w n ik ó w  S ta c ji M o rsk ie j, a ca ły 
je j  in w e n ta rz  ulega w y w ie z ie n iu  lu b  zniszczeniu. Praca 
badawcza ulega k ilk u le tn ie j p rzym usow e j p rze rw ie .

Z  odzyskan iem  n iepod leg łośc i w y b ija  d la  n a u k i p o l­
sk ie j w  ogóle, a w ię c  i  d la  badań ry b a cko -m o rsk ich  go­
dzina nie  ty lk o  odrodzenia, ale i p lanowego ro zw o ju  
w  now ych  -(warunkach pańs tw a  ludowego.

Już w  m a ju  1945 ro k u  zosta ją pod ję te  pierwsze prace 
o rgan izacy jne . D z ię k i p rze ję c iu  przez państw o op ie k i nad 
ry b a c k im i p racam i na uko w o-badaw czym i szybko odre­
m on tow any zostaje bu dyn ek S ta c ji i  w znow iona  d z ia ła l­
ność naukow a.

P laców ka badawcza pod nazwą M orsk ie  L a b o ra to r iu m  
R yback ie  w łączona zostaje do C entra lnego Insp ek to ra tu  
R yb o łó w stw a  M orsk iego i  rozpoczyna system atyczną 
pracę na now ych  m ocnych podstaw ach ja k ie  s tw orzy ło  
je j  państw o ludowe.

S topniow o p rzyb yw a  p ra c o w n ik ó w  naukow ych , rośn ie 
zakres zainteresowań, zm ien ia  się też s ty l p racy  n a uko w ­
ców oraz k ie ru n k i ich  badań. P lanow o i  system atycznie 
badania zb liżone zostają do biegnącego szybko naprzód 
życia , do a k tu a ln ych  po trzeb p rzem ys łu  rybnego, przy  
równoczesnej k o n ty n u a c ji p rac ba rdz ie j d ługo fa low ych . 
W  lip c u  1946 ro k u  w zn aw ia  się organ izow an ie  ku rsó w  
b io lo g iczno -ryb ack ich  d la  m łodych  p rz y ro d n ik ó w  i s tu ­
dentów  z SGGW , zaś w  ro k u  1948 ukazu je  się czw a rty  
zeszyt (p ie rw szy po w o jn ie ) B iu le ty n u  M orsk iego Labo­
ra to r iu m  Rybackiego.

Z  dn iem  1 stycznia 1949 M orsk ie  L a b o ra to r iu m  R y­
back ie  zostaje w łączone do M orsk iego In s ty tu tu  Rybac­
kiego, k tó ry  w z n o w ił swą dzia ła lność w  ro k u  1945, lecz 
w  p ie rw szym  okresie m ia ł raczej ch a ra k te r przedsię­
b io rs tw a  za jm ującego się odbudow ą całego^ rybo łów stw a . 
W  ro k u  1949 M IR  l ik w id u je  je dn ak  ostatecznie swe agen­
dy  gospodarcze i p rzestaw ia  się w y łączn ie  na dzia ła lność 
naukow ą.

Po ty m  po łączeniu M L R  z M IR -e m  rozszerzony zo­
sta je  znacznie zakres i  zasięg prac badawczych.

D zis ie jszy M o rs k i In s ty tu t  R yback i, k o n ty n u a to r dz ia­
ła lnośc i naukow o-badaw cze j założonego przed 30 la ty  w  
H e lu  M orsk iego L ą b o ra to r iu m  Rybackiego, to ju ż  . n ie  
skrom na p laców ka naukow a  z p ie rw szych  la t is tn ien ia , 
lecz pow ażny ośrodek naukow '0 -badaw czy, na jw iększa  in ­
s ty tu c ja  tego rod za ju  na ca łym  obszarze B a łty k u .

Obecny M IR  to 73 p ra c o w n ik ó w  nauko w ych  sam odzie l­
nych  i pom ocniczych, to cen tra la  w  G d yn i oraz la bo ra ­
to r ia  ich tio łog iczne  w  Ś w in o u jśc iu  i  K o łobrzegu , to  cała 
f lo ty l la  s ta tków  badawczych różnego typu , w ie lko śc i i  za­
sięgu p racu jąca na różnych terenach. To wreszcie b u ­
d u ją cy  się w  T o lk m ic k u  nad  Za lew em  W iś la nym  ośro­
dek zaryb ien iow y.

S ty l p racy  naukow ców  z m ie n ił się rów n ież  w  po rów ­
n a n iu  z la ta m i m ię dzyw o je nnym i. Dziś n ie  siedzą ju ż  
on i odosobnieni w  swoich la bo ra to ria ch  b y  pracow ać nad 
zagadn ien iam i n ie je d n o k ro tn ie  ode rw anym i od a k tu a l­
nych  po trzeb p rzem ys łu  rybnego. Obecna w spó łp raca 
z p rodukc ją , je s t coraz ba rdz ie j żyw a i  wszechstronna. 
N ie  m a p ra w ie  zagadnień eksp loa tacy jnych  i  p ro d u k c y j­
nych  w  rybo łó w s tw ie , k tó re  b y ły b y  rozw iązyw ane bez 
u d z ia łu  M IR , bez podstaw y na ukow e j. Dziś naukow cy 
M IR  uczestniczą w e w szys tk ich  w iększych naradach p ro ­
du kcy jn ych , eksp loa tacy jnych  i techn icznych w  ryb o ­
łó w s tw ie . P o trzeby p ro d u k c ji s ta w ia ją  przed n im i coraz 
now e zadania, k tó ry c h  ska la je s t coraz rozleglejsza.

M IR  bu du je  prognozy po łowow e, k tó re  s ta ją  się pod­
staw ą m iesięcznych i  rocznych p la n ó w  p ro d u kcy jn ych ; 
siedzi zm iany  w  s tru k tu rz e  ga tunko w e j stad ry b  na B a ł­
ty k u  i  f lu k tu a c je  ilośc iow e w  ty c h  stadach; bada bazę 
poka rm ow ą ry b  u ży tko w ych  oraz w p ły w y  czynn ikó w  
środow iskow ych  na poszczególne g a tu n k i; to ru je  drogę 
postępow i przez w spółp racę z ra c jo n a liza to ra m i w  dzie­
dz in ie  tech no log ii p rze tw órs tw a , te c h n ik i • po łow ów , na­
rzędzi po łow ów  i w  w ie lu  dziedzinach zw iązanych z ry b o ­
łó w s tw em  m orsk im .

Coraz w ięce j p ra co w n ikó w  naukow ych  M IR  w  uznan iu  
ich  zasług o trz y m u je  w yróżn ien ia , odznaczenia i  nagrody 
za sw o ją  dzia ła lność na usługach rybo łó w s tw a . W  ciągu 
os ta tn ich  dw óch la t przyznano dw ie  N a gro dy  Państw ow e 
p ra co w n iko m  In s ty tu tu . L a u re a ta m i zosta li: p ro f. d r K a ­
z im ie rz  D em el oraz d r W ła d ys ła w  M ań kow sk i, d r  Z yg­
m u n t M u k c k i, d r  F e liks  C hrzan i  d r  K az im ie rz  Dem el 
(pow tórn ie ) w  zespołowej Nagrodzie  P aństw ow e j I I  
stopnia.

P aństw o ludow e op ieku je  się nauką  i  ho jn ie  nagradza 
je j p ra cow n ikó w , budu jących  trw a łe  podstaw y naukow e 
nowego socja listycznego rybo łó w stw a .

M in ę ły  bezpow rotn ie  czasy, w  k tó ry c h  „ze w zg lędów  
oszczędnościowych“  decydowano się lik w id o w a ć  jedyne  
w  sw o im  rod za ju  in s ty tu c je  badawcze.

Rentoiuność połowom trairlerourych i kulroujych na Bałtyku
« 29. 124. 72 .004. 14.003.13 B R U N O N  N O E TZE L, M orski Instytu t Rybacki, Gdynia

Polowy 'kutrów i trawlerów na Bałtyku w świetle analizy porównawcze/'. Trawlery wykazują zdecydowaną 
przewagę pod względem wydajności połowów jednak koszty eksploatacji wydają się być niewspółmierne. Ren­
towność połowów i zagadnienie okresowych remontów taboru dalekomorskiego wpływa na sposób eksploatacji.

C iekaw ym  i  dotychczas szerzej n ie  ro zp a tryw a n ym  
zagadnien iem  m orskiego przem ysłu  rybnego je s t re n ­
towność po łow ów  tra w le ro w y c h  na B a łty k u , w  po rów ­
nan iu  z ren tow nością  po łow ów  k u tro w y c h . Zarów no tra w ­
le r  ja k  i  k u te r ło w ią  rybę: w  je d n a ko w y  sposób, a mianor- 
w ic ie  —  ciągnąc sieć po dn ie m orsk im . Te dwa, ty p y  s ta t­
k ó w  ryb a ck ich  różn ią  się je d n a k  zasadniczo w ym ia ra m i. 
Z w ie lko śc ią  jednostki^ w iążą się —  w ie lkość i  s iła  m a­
szyn, ro z m ia ry  ła d o w n i ry b n e j, zasięg p ływ a n ia , ilość lu ­
dzi n iezbędna do obsługi. Od n ie j zależy rów n ież  czas 
trw a n ia  po łow ów , możność eksp loa tac ji m n ie j łu b  w ię ­
cej w y d a jn y c h  w  danym  okresie ło w isk . N ie  będziem y 
tu  w y lic z a li w szys tk ich  zależności w y p ły w a ją c y c h  z w ie l­
kości s ta tku  rybackiego. T ych  k ilk a  na jw ażn ie jszych  po­
zw a la  zrozum ieć, że e lem ent ten k s z ta łtu je  rentowność 
je d n o s tk i, od niego bow iem  - zależą w y n ik i eksp loa tac ji 
i  wysokość kosztów.

K u t r y  nasze dochodzą do 24 m  długości, a s iln ik a m i 
o m ocy do 220 K M , t ra w le ry  natom iast, m a ją  40 —- 56 m 
długości, a s iła  ich m aszyn sięga 1 000 K M . K u t r y  ło w ią  

, p ra w ie  w y łączn ie  na B a łty k u  (jedyn ie  na jw iększe  je d ­
no s tk i wychodzą w  C ieśn iny D uńsk ie  i na M orze Północ­
ne), t ra w le ry  są przeznaczone do po łow ów  da lekom or­

skich , a w ięc  na M orzu  Północnym , na wodach is landz­
k ich , na  łow iska ch  p rzy  p łn . zach. w yb rzeżu N o rw eg ii, 
na M orzu  B arentsa. Z pow odu słabej w yd a jn ośc i ło w is k  
M orza  Północnego w  p ierw sze j po łow ie  ro k u  oraz du ­
żego odda len ia  pozostałych ło w is k  da lekom orsk ich  od na­
szych p o rtó w  ryb a ck ich  —  m nie jsze i średnie tra w le ry  
ło w ią  w  ty m  okresie przew ażnie na B a łty k u , O kres ten 
jes t rów n ie ż  w yk o rz y s ty w a n y  na p rzeprow adzan ie  re ­
m on tu  jednostek, trw a jącego  n ieraz k i lk a  m iesięcy. T ra w ­
le ry  są bow iem  g łów n ie  nastaw ione na po ło w y śledzia 
pó łnoeno-m orskiego w  I I  półroczu.

T a k  w ięc w spó lnym  okresem  po łow ów  na B a łty k u  
jes t d la  obydw u  om aw ianych typ ó w  s ta tkó w  czas od s ty ­
cznia do czerwca, p rzy  czym  na leży pam iętać, że d la  k u ­
tró w  okres ten jes t pods taw ow ym  sezonem, , da jącym  
oko ło 60 —  70% od łow u rocznego. D la  tra w le ró w  jes t on 
okresem  drugo rzędnym ; w  zależności od czasu trw a n ia  
rem ontów , je dn os tk i te w y k o n u ją  1 —  10 podróży ło w ­
czych, n iek tó re  zaś n ie  w ychodzą w  ogóle na po łow y.

T abo r nasz, zarów no tra w le ro w y  ja k  i  k u tro w y , ce­
chu je  duża różnorodność typów . D la  przeana lizow ania  
zagadnienia ren tow nośc i wryb ra no  z tra w le ró w  grupę je d ­
nostek o m n ie j Więcej je dn akow ych  cechach, a p rzy  ty m

421



m o ż liw ie  na jliczn ie jszą . Są to tra w le ry  ś redn ie j w ie lkośc i, 
w  liczb ie  12, w szys tk ie  parow e. Pojem ność ich  w yn os i od 
320 do 360 B R T , a s iła  m aszyn 600 i  640 K M . A na lizą  
ob ję to  la ta  od 1950 do 1952, gdyż dopiero w  ro k u  1950 
rozpoczę liśm y eksp loatac ję  B a łty k u  tra w le ra m i. Spośród 
k u tró w  p rzeds ięb io rs tw a „A rk a “  n a jliczn ie jszą  g rupą  je d ­
nostek typ o w ych  są k u t r y  17-m etrow e. Z g ru p y  te j w y ­
b rano  12 k u tró w  eksp loatow anych od ro k u  1950 i  pracę 
tych  jednostek poddano analiz ie .

W ynik i eksploatacji. Jak  ju ż  w yże j zaznaczono, t ra w ­
le ry  n ie  ło w ią  przez ca ły  okres I  półrocza, gdyż przecho­
dzą na jczęście j w  ty m  czasie doroczny rem ont. K u t r y  na ­
tom ias t, n ie  m a jąc  p rz e rw y  rem on tow e j w  om aw ianym  
okresie, s ta ra ją  się w yko rzys ta ć  m aksym a lną  ilość dn i 
na  w y jśc ie  w  morze. P rze rw a m i w  po łow ach k u tro w y c h  
są je d yn ie  d n i świąteczne, d n i sztorm ow e, posto je  a w a ­
ry jn e . D latego zachodzi ta k  duża różn ica  w  ilośc i dn i 
p o b y tu  w  m orzu  d la  obydw u  g ru p  s ta tkó w :

ilość dni w  morzu na jednostkę w  I  półroczu

r. 1950 1951 1952 średnio za 3 lata

traw lery 58 58 65 61 =  100%
ku try 97 110 107 104 =  170,5%

M im o  dużej p rzew ag i ilośc i k u tro d n i w  m orzu nad 
ilośc ią  tra w le ro d n i w  m orzu , w y n ik i po łow ów  za całe 
pó łrocze k s z ta łtu ją  się na korzyść tra w le ró w . Jest to 
rezu lta tem  m. in . w iększe j w yd a jn ośc i ło w is k  tra w le ro ­
w y c h  (ba rdz ie j od leg łych) od ło w is k  k u tro w y c h  oraz pe ł­
n ie jszego w yko rz y s ta n ia  przez t ra w le ry  czasu na  po łow y. 
P rz y jm u ją c  w y n ik i t ra w le ró w  za 100 —  od łow y k u tro w e  
na jednostkę w yn o s iły :

Rok Średni odiów 
na 1 dzień w morzu

Średnie w yn ik i pojowów  
za całe tółrocze

1950 36,6 % 61,97.
1951 50,0"/» 95,0°/e
1952 25,9“/. 42,0”/»

Średnia 
z 3 lat 36,6»/» 63,17.

T ra w le ry  p rzyw ożą do p o rtu  ryb ę  patroszoną, w  czę­
ści na w e t odgłow ioną, k u t r y  na tom iast dostarczają do r­
sza pełnego. D la  po rów nan ia  w y n ik ó w  eksp loa tac ji k u ­
tró w  i  t ra w le ró w  prze liczono rybę  w y łado w a ną  przez 
t ra w le ry  na rybę  pełną.

Na tle  przedstaw ionych  w yże j w y n ik ó w  ilośc iow ych  
—  w artość  po ło w u  k u tra  na 1 dzień po by tu  w  m orzu 
oraz średn ia  cena uzyskana za 1 k g  po łow u  —  ksz ta łto ­
w a ły  się następu jąco (w  % % w  stosunku do w y n ik ó w  
tra w le ro w y c h ):

Rok Wartość połowu 
na 1 dzień w  morzu

Średnia cena 
uzyskana ze sprzedaży 

1 kg połowu

1950 36,5 % 99,27.
1951 51,8”/. 104,2%
1952 22,3 % 86,3°/0

Średnia
7 3 la t 32,5% 88,070

J a k  w yże j w ykazano —  zarów no pod wzg lędem  ilośc i 
ja k  i  w a rto śc i z ło w io ne j ry b y , p rzypada jące j na 1 dzień 
p o by tu  s ta tku  w  m orzu —  tra w le ry  zdecydowanie w y ­
przedza ją  k u try .

•W yniki połowów na członka załogi. Is to tn y  e lem ent 
w  ana liz ie  po rów naw cze j stanow i w ska źn ik  po łow u dzien­
nego na 1 członka załog i tra w le ra  i  k u tra . Załoga t ra w ­
le ra  lic z y  średnio 20 osób, na k u trz e  na tom ias t p racu je  
ty lk o  5 lu d z i. Jeże li p rze liczym y  od łó w  dzienny na 1 człon­
k a  za łog i pod wzg lędem  ilośc i, p rzekonam y się, że ten 
w ska źn ik  w y k a z u je  ze zrozum ia łych  w zg lędów  przewagę 
k u tra  nad tra w le re m :

Rok
Połów na 1 dzień w  morzu, 

przypadający na 1 członka załogi ku tra  
— w  V.°/o (traw lery  =  10«)

1950 148,6
1951 198,4
1952 102,2

Średnia z 3 lat 146,3

P ołów , ja k i p rzypada na 1 ku trow ego  ry b a k a  za 1 
dzień p o by tu  w  m orzu , je s t (średnio za 3 la ta ) p ra w ie  
o 50% w iększy  od po łow u ryb a ka  traw le row ego. W  r. 1951 
po rów nyw a ne  w ie lko śc i m ia ły  się do siebie p ra w ie  ja k  2:1.

Powyższy w ska źn ik  m a poważne znaczenie p rzy  po­
ró w n y w a n iu  w y n ik ó w  e ksp lo a tac ji k u tró w  i  tra w le ró w . 
Znaczenie jego w y s tą p i w y ra ź n ie j, gdy u św iad om im y so­
bie trudnośc i, ja k ie  is tn ie ją  na o d c in ku  zdobyw an ia  i  szko­
le n ia  k a d r d la  naszego rozw ija ją cego  się c iąg le  ry b o łó w ­
stw a m orskiego.

A na lizę  w y n ik ó w  eksp lo a tac ji zam kn ie m y zestaw ie­
n iem  p rze ds taw ia jącym  w  procentach w y n ik i k u tro w e  
w  stosunku do w y n ik ó w  tra w le ro w y c h  ( =  100) —  i  to  
średnio za 3 la ta :

Mość dni fotroczna '0dlów na 1k/dz Odłów.na 1k/dz [tnauzyskana
w morzu na masa połowowa • w morzu w morzu ina 1 za i  kg

1 kuter 1 ku tra  członka załogi odłowu

ilościowo wartościowo ilościowo wartościowo

Koszty eksploatacji. Z uw a g i na odm ienny  c h a ra k te r 
p rzeds ięb iors tw , eksp loa tu jących  om aw iane dw a ty p y  s ta t­
k ó w  ryb a c k ic h  („D a lm o r“  —  p rzeds ięb io rs tw o połowowe, 
„A rk a “  —  przedsięb iorstw o po łow ow o-us ługow e) i  w y n i­
ka jące stąd różn ice  w  k s z ta łto w a n iu  się kosztów  a d m in i­
s tra cy jn ych  —  poprzestano na  p o rów nan iu  kosztów  bez­
pośrednio zw iązanych z p o ło w a m i oraz u trzym an ie m  ta ­
bo ru  w  gotow ości techn iczne j. Do g ru p y  te j zaliczono: 
I .  koszty m a te ria ło w e , 2. koszty  osobowe, 3. koszty  re ­
m on tó w  i  kon se rw ac ji, 4. ubezpieczenie rzeczowe i  oso­
bowe, 5. um orzen ie środków  trw a ły c h , 6. inne ko sz ty  
bezpośrednie.

A n a liz ą  w ykaza ła , że w  stosunku do kosztów  t ra w ­
le row ych  —  koszty  1 k u tra  za I  pó łrocze w y n o s iły  ty lk o  
18,3% (średnia z 3 badanych la t), a ud z ia ł p ro cen to w y po­
szczególnych g ru p  kosztów  w  sum ie g loba lne j kosz tów  
bezpośrednich w yn o s ił:

Grupa kosztów
traw le ry

°/o
ku try

•/,

koszty m ateriałowe 29,6 34,9
koszty osobowe 31,3 42,8
koszty remontów i konserwacji 25,8 12,7
ubezoieczenie rzeczowe i osobowe 1,7 1,6
um orzenie środków trw ałych 6,0 6,6
inne koszty bezpośrednie 5,6 1,4

S u m a 100”/. 100”/.
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Pierwsze t rz y  pozycje  o b e jm u ją  łącznie 86,7% (dla 
tra w le ró w ) w zg lędn ie  90,4% (dla k u tró w ) ca łe j sum y k o ­
sztów . K osz ty  ubezpieczenia oraz am ortyzac ja  w y k a z u ją  
p ra w ie  je dn akow y  ud z ia ł d la  ob ydw u  typ ó w  jednostek.

W  odn ies ien iu  do 1 d n ia  pobytu; s ta tk u  W m orzu oraz 
do 1 kg  po łow u  —  koszty k u t ra  w y n o s iły  w  s tosunku do 
kosztów  tra w le ra :

koszt 1 dn ia  w  m orzu  —  11,8%
„  1 k g  p o ło w u  —  30,4%

T ak  w ięc, b io rąc pod uwagę same ty lk o  koszty bez­
pośrednie w id z im y , że na tra w le ra c h  o d ła w ia  się ry b y  
z  trz y k ro tn ie  w iększym  nak ładem  kosztów  n iż  na k u ­
trach  17 m.

W ykorzystanie ładowni na trawlerach. Pośw ięćm y 
jeszcze k ilk a  s łów  zagadnien iu  w y k o rz y s ta n ia  ła d o w n i na 
tra w le ra ch , łow ią cych  na B a łty k u , ja k o  że zagadnienie 
to jest je d n y m  z czynn ikó w  k sz ta łtu ją cych  rentowność 
jednos tk i.

W ie lkość ła d o w n i tra w le ró w  k s z ta łtu je  się w  g ra n i­
cach od 177 do 273 m s, czy li rozp ię tość je s t dość duża. P rzy  
uw zg lę dn ie n iu  w spó łczynn ika  ładow ności 0,7 d la  ry b y  w  
lodz ie  *) pojem ność ła d o w n i ty c h  jednos tek  w yn os i 82 — 
127 ton  samej ry b y  (p rzy  s łabym  stosunkow o zalodow a- 
n iu  z uw ag i na k r ó tk i czas trw a n ia  re jsów  ba łtyck ich ). 
D la  w iększe j jasności obrazu w p row a dza m y podz ia ł na 
k i lk a  g ru p  w ie lkośc iow ych , uw idoczn ionych  n iże j w  tabe li. 
W  oparc iu  o dane w y ła d u n k o w e  z poszczególnych r e j­
sów łow czych  na  p rzestrzen i 3 badanych pó łroczy zesta­
w iono  następu jącą tabe lkę , obrazu jącą stop ień w y k o rz y ­
stan ia ła d o w n i ry b n e j na  tra w le ra c h  p rzy  po łow ach b a ł­
ty c k ic h  (średnio za 3 la ta ):

Grupa statków  
o pojemności ładowni 

w  t

Podróży
łowczvch

Stopień wykorzystania  
ładowni w */o

80 — 90 20 42,7
90 — 100 71 40,4

100 — 110 26 36,6
110 — 120 12 29,6
120 — 130 20 31,0

Średnio dla — 149 podróży — 37,67»

W id z im y  ja k  słabe m ożliw ośc i w yko rzys ta n ia  ła d o w n i 
d a ją  stosunkow o m ało w y d a jn e  p o ło w y  b a łty c k ie  tra w ­

•) Wyniki prac V. Ch. Osolinga, prace WNIRO, Moskwa 1937. 
str. 139- Na 1 m3 objętości ładowni przypada 700 kg ryby i lodu, w 
tym !/s ryby, a V, lodu.

le rom , k tó re  b y ły  budow ane d la  eksp loatow ania  bogatych 
w  rybę  ło w is k  is land zk ich  i M orza  Północnego.

N ależy tu  nadm ien ić , że pojem ność ła d o w n i n ie  może 
być w yko rzys ta na  w  100% z p rzyczyn  technicznych. D la  
dan ia  obrazu m ożliw ośc i w yko rzys ta n ia  ła d o w n i na t ra w ­
le rach  w  ogóle, p rzeds taw iam y dane ze s ta ty s ty k  ang ie l­
sk ich  i  n iem ieck ich , odnoszące się do po łow ów  b ia łe j 
ry b y  na wodach is landzk ich , na M orzu  B arentsa i  u  w y ­
brzeży p łn . zach. N o rw e g ii -). T o r ry  Research S ta tio n  w  
A berdeen podaje, że ładow n ie  tra w le ró w  ang ie lsk ich  są 
w yko rzys tyw an e  średnio w  2A ,  a W h ite  F ish  A u th o r ity  
p rzedstaw ia  następu jące c y fry :

Rok Ilość podróży Stopień wykorzystania  
ładowni w  */0°/o

1948 3 278 65
1949 3 512 63
1950 3 391 57
1951 3 783 59

S ta tys tyka  n iem iecka  z B rem erhaven  podaje c y fry  
za 3 la ta , dotyczące 28 tra w le ró w  z ła d o w n ia m i o po jem ­
ności od 105 do 300 ton. Ś redn i stop ień w yko rzys ta n ia  ła ­
d o w n i w yn o s ił:

Rok Ilość podróży Stopień wykorzystania 
ładowni %*/»

1949 233 73,9
1950 277 74,0
1051 298 70,6

P rzedstaw ione w yże j w y n ik i an a lizy  każą zastanow ić 
się, czy z p u n k tu  w idzen ia  ren tow nośc i je s t ce low ym  eks­
p loa tow ać t ra w le ry  na B a łty k u  w  ciągu w szys tk ich  m ie ­
sięcy I  półrocza. Słabe zazwyczaj w y n ik i po łow ów  w  
m iesiącach styczeń, lu ty , m a j, czerw iec —  p rzy  ró w n o ­
czesnym og rom nym  nak ładz ie  kosztów  eksp lo a tac ji —  
podw yższają w  dużym  s topn iu  średn i koszt 1 kg  ryb y .

‘ ) HANSA — nr 37/52, str. 1232.

B U D O W N I C T W O  M O R S K I E  I  P O R T O W E

Przykłady praktycznego zastosowania fotografii podwodnej
« 26.027:778 M gr inż. S T A N IS Ł A W  S Z Y M B O R S K I i W IT O L D  Z U B R Z Y C K I, Politechnika Gdańska

Zapoznawszy Czytelników z podstawami teoretycznymi i  techniką fotografii podwodnej l ) ,  autorzy podają obec­
nie k ilka przykładów zastosowania je j w praktycznym rozwiązywaniu niektórych problemów związanych z pra­
cami podwodnymi, rybołówstwem, robotami hydrotechnicznymi itp.

Aparatura dla zdjęć podwodnych na, większych 
głębokościach.

G dy zachodzi po trzeba uzyskan ia  m o ż liw ie  w yra źnych  
i  bogatych w  szczegóły nega tyw ów  na św ie tlonych  w  n ie ­
ko rzys tnych  w a ru n ka ch  św ie tln ych  i  w  w odach m ętnych 
na głębokości znacznej, jednakże dostępnej d la  czło­
w ie ka  —  d la  w yko n a n ia  zdjęć podw odnych można się 
posłużyć pomocą n u rk ó w  odzianych w  k lasyczny  s tró j 
podw odny. O dpow iedn io  przeszkolen i w  dz iedzin ie  „re ż y ­
s e r ii“  zdjęć podw odnych n u rko w ie , rozs taw ia ją  na dn ie

]) S t. S z y m b o r s k i .  W.  Z u b r z y c k i :  ,,Fotografia podwodna 
w zastosowaniu praktycznym“ . T.G.M. luty 1953 brąz S t. S z y m ­
b o r s k i .  W.  Z u b r z y  ck  i: „Technika fotografii podwodnej“ . T.G.M. 
marzec 1953.

sprzęt w  postaci trzech lu b  czterech re f le k to ró w  zaopa­
trzonych  w  la m p y  b łyskow e , oraz kam erę podw odną, po 
czym  w ra c a ją  na  pow ie rzchn ię . Po u p ły w ie  czasu po­
trzebnego, b y  opad ły  na dno zaw ies iny  m u łu  dennego 
wzburzonego c ię żk im i s tąpn ięc iam i n u rk ó w , następu je  
w yzw o le n ie  m ig a w k i ka m e ry  na odległość.

Z m nie jszen ie  n ieko rzys tn ych  e fe k tó w  z ja w iska  T y n -  
da lla  2), można osiągnąć w  ty m  w ypadku, n ie  ty lk o  przez 
rozm ieszczenie źródeł ośw ie tlen ia  w  bezpośrednie j b l i ­
skości fo togra fow anego ob iek tu , lecz i  przez posłużenie 
się re f le k to ra m i d a ją cym i w iązkę  p ro m ie n i n ie m a l ró w ­
no leg łych  —  te le re fle k to ra m i —  pos iada jącym i zaletę 
w iększe j k o n c e n tra c ji św ia tła . U życie  tego ty p u  re f le k ­

2) Jak wyżej, Luty 1953.
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to ró w  p rze c iw d z ia ła  rów n ie ż  w  dużej m ierze u trac ie  
św ia tła , przez rozproszenie i poch łan ian ie , co nie w y ­
m aga ju ż  kom entarza.

L a m p y  b łyskow e  i  kam era  muszą być zsynchron izo­
wane tak, by  w yzw o le n iu  m ig a w k i tow a rzyszy ł jedno ­
czesny ro zb łysk  św ia tła  w szys tk ich  re fle k to ró w . Jednakże 
synch ron izac ja  ta  n ie  może być w  p ra k tyce  osiągana 
drogą łączenia e lem entów  a p a ra tu ry  k a b la m i e le k trycz ­
n ym i, gdyż skom p liko w a n ie  p ra cy  podw odnej tego ro ­
dza ju  a p a ra tu rą  s ta w ia ło b y  pod znak iem  zapy tan ia  p rz y ­
datność te j os ta tn ie j. T a k  w ięc kam erę na leży połączyć 
synch ron iczn ie  ty lk o  z je d n ym  z re f le k to ró w , na tom iast 
równoczesność rozb łysku  pozostałych —  zagw arantow ać 
przez urządzenia zap łonow e oparte  na d z ia ła n iu  kom órek  
fo toe lek trycznych .3)

G dy zachodzi po trzeba w yko n a n ia  k ilk u ,  w zg lędn ie  
pew ne j se rii zdjęć podw odnych, całą pracę upraszcza za­
stosowanie la m p  e lek tron ow ych , k tó re  n ie  w y m a g a ją 'w y ­
m ia n y  żarów ek po każdorazow ym  zd jęc iu , ja k  rów n ie ż  
pos ług iw an ie  się kam erą  o sam oczynnym  naciągu m i­
g a w k i i  transporc ie  f i lm u  („R o bo t“  lu b  „L a ic a -m o to r“ ). 
Kon ieczne czynności przed następnym  zd jęc iem  o g ra n i­
czają się w te d y  ty lk o  do zejścia n u rk a  pod wodę, gdzie 
p rzestaw ia  on poszczególne s ta ty w y  (kam ery i  re f le k to ­
rów ) d la  nowego u jęcia .

P odw odna fo to g ra fia  różnych rodzajów sieci

D la  ry b o łó w s tw a  duże znaczenie m a s tw ie rdzen ie , ja k  
p ra cu ją  pod w odą różne rodza je  sieci. G rubość, barw a, 
w idoczność i  sztywność w łó k n a  sieci, decydu ją  o s topn iu  
ich  przydatnośc i. Z  se rii dośw iadczeń p rzeprow adzanych 
nad rozw iązyw an iem  tego ro d z a ju  p ro b lem ów  drogą fo ­
to g ra f ii podw odnej na  uw agę zasługu je  p rosto ta  e k w i­
p u n k u  użytego d la  s tw ie rdzen ia  w idz ia ln ośc i podw odnej 
różnych  g a tu n kó w  sieci.4)

Do zdjęć uży to  ka m e ry  „R o b o t" zaopatrzone j w  e lek - 
tro -m agne tyczne  urządzenie w yzw a la ją ce  m igaw kę  na 
odległość. Pancerz wodoszczelny w yko na no  po p ros tu  z 
k a w a łk a  ru ry . Jeden o tw ó r ow ej r u r y  zam yka ła  n a g w in ­
tow ana po k ryw a , d ru g i zaś opatrzono szybą szklaną po­
w leczoną ulepszoną w a rs te w ką  „ T “ 5), przezroczyste j d la  
w sze lk ich  d ługości w idz ia lnego  w id m a . Szybę ch ro n iła  
duża osłona p rzec iw odb laskow a (w  fo to g ra f ii naziem nej 
zwana p o p u la rn ie  „przec iw s łoneczną“ ).

A b y  m óc fo tog ra fow a ć  p rz y  użyc iu  m a łe j przesłony 
i  stosunkow o dużych czasów bez po ruszan ia  zdjęć, trzeba 
b y ło  p rzew idz ieć możność u s ta w ie n ia  ka m e ry  w  sta łe j 
od ległości od sieci oraz zm ocować w  ten sposób ob ie k t 
zdjęć z kam erą, b y  ew en tua lne  ru c h y  całego' e k w ip u n k u  
w  w odzie  n ie  po w odow a ły  n ieostrośc i o trzym yw a n ych  ne­
ga tyw ów .

W ykonano w ięc sz tyw ną ram ę prostoką tną , na k tó re j 
m ożna b y ło  rozp inać różne g a tu n k i rozm a ic ie  ba rw io n ych  
sieci, w iążąc ją  z kam erą  s z tyw n ym  łożem  m eta low ym . 
Osadzenie zarów no k a m e ry  ja k  i  ra m y  siec iow ej na  łożu 
m e ta lo w ym  b y ło  ta k  pom yślane, że oba e lem en ty  apa­
ra tu ry  można b y ło  przesuwać, zm ie n ia ją c  dow o ln ie  w za­
je m ną  odległość.

C a ły  e k w ip u n e k  p rze w ie z io ny  zosta ł na je z io ro  K oe - 
nigssee w  G órne j B a w a rii,  znane z p rze jrzys tośc i sw ych 
w ód, gdzie dokonano se rii doświadczeń. P rócz l in y  nośnej 
kam erę  łą czy ł z po w ie rzchn ią  w o dy  ty lk o  kab e l w y z w a - 
lacza m agnetycznego. Do zdjęć użyto  f i lm u  ko lorow ego; 
f i lm y  czarno-b ia łe  w  różny  sposób rea gu ją  na b a rw y , 
a celem  całego dośw iadczenia m ia ło  być  w łaśn ie  s tw ie r­
dzenie, ja k  w idoczne są w  w odzie różnorodn ie  zabar­
w ione  sieci. - In n a  sprawa, że w idz ia lność  sieci w  w odzie 
może być ca łk iem  in na  u  ry b y  n iż  u  cz łow ieka, ale to 
ju ż  rzecz ich tio lo gó w , b y  z o trzym an ych  re z u lta tó w  w y ­
ciągnąć odpow iedn ie  w n io sk i.

U życ ie  f i lm ó w  k o lo ro w ych  p rzyspo rzy ło  n iem a ło  k ło ­
po tów . F ilm y  te bo w iem  m uszą być naśw ie tlane  bardzo 
sta rann ie . N iedośw ie tlen ie  w zg lędn ie  prześw ie tlen ie  da je

3) U l r i c h  B o d o :  ..Neue Methode der technischen Unter­
wasserphotographie“ , Schiff und Hafen, rocznik ,4, zeszyt 6, czerwiec 
1952.

4) U l r i c h  B o d o :  „Fischnetze im Unterwasserphoto“ . Orion, 
zeszyt 16, 1951.

5) O warstewkach ochronnych patrz: Orion, strona 36 — 1950.

w  sku tka ch  sfa łszow anie gam y ba rw . Z  ko le i w raz ze 
w zrasta jącą  głębokością w zras ta  u b y te k  p ro m ien i czer­
w onych  w  w id m ie  ś w ia tła  słonecznego, choć ten ostatni 
e fe k t racze j n ie  m a znaczenia u jem nego d la  w y n ik ó w  
om awianego dośw iadczenia, gdyż ry b a  prawdopodobnie 
także n ie  je s t zdo lna do o d b io ru  czerw onej b a rw y , w idząc 
brązow e i  czerw one sieci ja k o  czarne. W reszcie, na ja ­
kość zdjęć w p ły w a  rów n ież  zabarw ien ie  w o dy przez za­
w ies iny.

P om ia r ośw ie tlen ia  podwodnego przez opuszczenie 
specja lnego św ia tłom ie rza  b y ł u tru d n io n y  wobec niem oż­
ności bezpośredniego odczytu , jego wskazań. Posłużono 
się w ięc  m etodą pośrednią. M ie rzono w artość ośw ie tle ­
n ia  nad  wodą, w y lic z a ją c  czas na św ie tlen ia  d la  każdo­
razow e j g łębokości i rod za ju  w ód z pomocą fo rm u ły  w y ­
konane j w e w łasnym  zakresie. F o rm u łę  ta ką  zestaw iono 
na podstaw ie k o n tro ln y c h  od c in ków  zdjęć podw odnych 
na różnych  głębokościach, w yko n a n ych  p rzy  znanym , do­
k ła d n ie  zm ie rzonym  o św ie tle n iu  nadw odnym .

Podczas gdy c a łk o w ita  ciemność panu je  w  w odzie do­
p ie ro  na głębokości 300 m, to w  om a w ia nym  w yp a d ku  
s tw ierdzono, że g ran ica  d la  m ig a w ko w ych  zdjęć podw od­
nych  p rzy  św ie tle  dz iennym  określona je s t w  zależności 
od rod za ju  w ód  zasięgiem  od 0 do 25 m  głębokości. Skąd­
inąd w iadom o, że c y fry  te są bardzo re la ty w n e  i w z ra ­
s ta ją  d la  fo to g ra f ii p rzy  użyc iu  f i lm ó w  czarno -b ia łych , 
ja ko  rozporządzających dużym  w ach la rzem  w yso k ich  
czułości.

1 2  3 4

Fragment sieci z białej tkaniny (1) jest w wodzie wyraźnie widoczny; 
także sieć zabarwiona na kolor brunatny (2) pozostaje w wodzie 
widoczna. Sieć barwy ciemnoniebieskiej (3) jest ledwo zauważalna, 
natomiast bezbarwna z włókna syntetycznego okazała się dla 

obiektywu nieuchwytna (4).

Przeprow adzone dośw iadczenia d a ły  in te resu jące  w y ­
n ik i —  ilu s tru ją  je  re p ro d u kc je  zdjęć różn ie  zab a rw io ­
n ych  sieci. W yraźn ie  w idać, że p łó tn o  sieciowe w ykonane 
z w łó k n a  plastycznego jes t w, w odzie  n ie m a l n iew idoczne, 
podczas gdy sieci b ia łe  posiada ją  n a jw ię kszy  w spó łczyn­
n ik  ko n tra s tu  w  s tosunku do w ody.

F ilm  w służbie ratow nictw a okrętowego

W zdłuż po łudn iow ego i pó łnocno-zachodniego w y ­
brzeża F ra n c ji dno m orsk ie  je s t w p ro s t zaścielone ty s ią ­
cam i w ra k ó w  m n ie jszych  i  w iększych  jednos tek  p ły w a ­
jących , zarów no w o jen nych , ja k  i  ha nd low ych , oraz adap­
tow a nych  d la  ce lów  w o je n n ych  s ta tk ó w  ryb a ck ich , pa­
sażerskich, pom ocn iczych itp ., za top ionych  podczas dz ia­
ła ń  os ta tn ie j w o jn y . P rzed p rzys tąp ie n ie m  do w y d o b y ­
w a n ia  tych  w ra k ó w  trzeba b y ło  zdobyć in fo rm a c je  do­
tyczące ich  stanu, położenia na dnie, ro z m ia ru  i rod za ju  
uszkodzeń itd ., itd . W obec z b y t w yso k ich  kosz tów  prac 
p rzygo tow aw czych  ra to w n ic tw o  ok rę to w e  m us ia ło by  zre­
zygnow ać zarów no z w iększego1 zakresu ja k  i  tem pa prze­
p row adzonych  rob ó t ra tow n iczych , gdyby  n ie  pomoc k a ­
m e ry  fo tog ra ficzne j obs ług iw ane j przez p łe tw o n u rkó w .

O dn a jd yw an ie , id e n ty f ik a c ję  oraz ocenę p rzyd a tn o ­
ści odna lezionych w ra k ó w  d la  ra to w n ic tw a  okrę tow ego 
p rzep row adz iła  ek ipa  p łe tw o n u rkó w , dostarcza jąc obszer­
ne j do ku m e n ta c ji fo to g ra ficzn e j setek w ra k ó w . P łe tw o ­
n u rk o w ie  p ra co w a li p rzy  pom ocy kam e r f ilm o w y c h . W  
szeregu ta k ic h  w y p ra w  p łe tw o n u rk o m  tow a rzyszy ł w y n a ­
lazca samoczynnego ap a ra tu  oddechowego Jacques Yves 
Cousteau, k tó rego  kam era  re je s tro w a ła  w szystk ie  czyn­
ności ra to w n ik ó w ; z m a te r ia łu  zd jęciow ego op racow ano1
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dw ie  k ró tk o m e tra ż ó w k i 6) ilu s tru ją c e  —  je dn a  pracę n u r ­
ków , d ruga  zaś życ ie  r y b  i in n y c h  stw orzeń, k tó re  p rz y ­
padkow o do s ta ły  się w  po le w idzen ia  ob ie k tyw u .

P łe tw o n u rk o w ie  p rze szu k iw a li pewne określone k w a ­
d ra ty . Po odna lez ien iu  w ra k u  g ru p a  zb ie ra ła  się d la  do­
kon an ia  in sp e kc ji. Role b y ły  podzie lone: każdy  z n u r ­
k ó w  zdobyw a ł dokum en tac ję  fo to g ra ficzn ą  w e d łu g  z gó ry  
określonego p lanu . P rzeg ląd w ra k u  m u s ia ł być dok ładny , 
gdyż spraw ozdan ia  decydow a ły  o ro d za ju  prac, ja k ie  
m ia ły  być dokonane: bądź podn ies ien ie  w ra k u  przez 
uszczeln ienie ka d łu b a  i  napom pow an ie  go pow ie trzem , 
bądź podn iesien ie  p rz y  pom ocy pon tonów  za tap ia lnych , 
bądź też rozsadzenie, w zg lędn ie  pocięcie w ra k u  na czę­
ści, k tó re  późnie j m ia ły  być w yd o b y te  po k a w a łk u  na 
pow ie rzchn ię . D oda tkow o n u rk o w ie  za b ie ra li na po w ie rz ­
chn ię  w szys tk ie  p rze dm io ty  u ła tw ia ją c e  id e n ty f ik a c ję  
s ta tk u  i  s tw ie rdzen ie  s tanu w ra k u , a w ięc  np. srebro 
z sa li ja d a ln e j, k a w a łe k  ko ła  sterowego, p la k ie tk i fa ­
bryczne z m aszyn i  m echan izm ów .

Rów nież w  czasie w ła śc iw ych  o p e ra c ji ra tow n iczych  
przeprow adzanych  przez n u rk ó w  w  k lasycznych  s tro jach  
podw odnych w  raz ie  po trze by  in te rw e n io w a li p łe tw o n u r­
kow ie  i  kam e ra  fo tog ra ficzna , szczególnie w te d y  gdy cho­
dz iło  o zdobycie d la  k ie ro w n ic tw a  ro b ó t bezstronnych 
in fo rm a c ji technicznych.

W szystk ie  zd jęc ia  w yko na no  p rz y  św ie tle  dz iennym  
w  w odach o głębokości do trzydz ie s tu  k i lk u  m e trów , p rzy  
użyc iu  kam e r f ilm o w y c h  na f i lm  16 m m , oraz| —  częścio­
w o —  na f i lm  szerokotaśm owy.

Jakość obrazów  og lądanych na e k ra n ie  św iadczy o 
dużej p rzyda tnośc i ka m e ry  f ilm o w e j d la  tego rod za ju  ce­
lów , pam ię tać je d n a k  trzeba, że w iększość zd jęć uzyskana 
została w  przezroczystych w odach M orza Śródziem nego. 
W  wodach ba rdz ie j m ę tnych  kam era  f ilm o w a  w ym aga 
ko rzys ta n ia  z pom ocy ś w ia tła  sztucznego, co n ie w ą tp li­
w ie  u tru d n ia  zadanie p łe tw o n u rk a  —  opera tora.

Studia biologiczne

Na głębokościach rzędu 100 —  200 m fo to g ra fia  pod­
w odna s tanow i doskonałe narzędzie dla, s tu d ió w  nad ży ­
ciem  m orza, na rzędzie  n ie  zakłóca jące no rm alnego biegu 
W ypadków  toczących się w  g łęb i w ód m orsk ich . O prócz 
od tw orzen ia  k s z ta łtó w  w ie lu  stw orzeń m orsk ich  i  ryb , 
fo to g ra fie  ukazu jące dno u m o ż liw ia ją  p rzy  odpow iedn im  
u ję c iu  re je s tra c ję  różnych  ś ladów  zw ie rzą t dennych, do­
starcza jąc w iadom ośc i o ich  zw ycza jach  i  po ruszan iu  się.

N ą w iększych  głębokościach fo to g ra fia  okazu je  się je ­
dyną  m etodą obse rw ac ji i  szacunku ilośc i zam ieszka łych 
ta m  stw orzeń. S ieci na  ta k ie j g łębokości mogą być  c iąg­
n ione ty lk o  po w o li, ta k  w ięc  w y łączn ie  na jpow o ln ie jsze  
i  na js łabsze s tw o ry  są przez n ie  chw ytane . P rócz tego 
c iśn ien ie  w ew nę trzne  z w y k le  rozsadza s tw orzen ia  w y ­
dobyte na pow ie rzchn ię  —  jeszcze rzadz ie j uda je  się 
o trzym ać  okazy n ie  ty lk o  n ie  uszkodzone, a le  i  żywe.

W  to k u  są badan ia  nad ilośc ią  ś w ia tła  na dn ie  g łębo­
k ic h  oceanów. Zna lez iono ta m  liczne  ry b y  g łęb inow e 
(żyjące w  zasięgu 500 m  od dna), k tó re  b y ły  ślepe, t łu ­
macząc to  p rzystosow an iem  się ich  do panu jące j c iem ­
ności. N ie m n ie j o d k ry to  rów n ież  is tn ien ie  ry b  dennych 
ży jących  na w ie lk ic h  g łębokościach, a posiadających n o r­
m a ln ie  ro z w in ię ty  organ w zro ku , co w skazyw a łoby  na 
is tn ie n ie  ja k ic h ś  źróde ł ś w ia tła  w: ich  otoczeniu. To p rz y ­
puszczenie zda je się po tw ie rdzać  fa k t, że ry b y  s łodko­
w odne zam ieszkujące ciem ne p ieczary, gdzie b ra k  b io lo ­
gicznego ź ród ła  św ia tła , są ślepe. N a  dn ie  oceanów mogą 
się w ięc  zna jdow ać duże ilośc i św iecących o rgan izm ów ; 
m ożnaby ich  obecność s tw ie rd z ić  przez serię zdjęć fo to ­
g ra ficznych , w yko na nych  przez ka m e ry  autonom iczne 
(w o lnop ływ a jące ), k tó re b y  pozostaw ały  na dn ie  m orsk im  
przez żądany okres czasu.

S tud ia  geologiczne

Z w y k ły  p rzy rzą d  do pob ie ran ia  p róbek dna, k tó ry  
pob ie ra  ty lk o  m a lu tk ą  część po w ie rzchn i dna  m orskiego, 
posiadając prócz tego tendencję  do zb ic ia  razem  pobra ­
nego m a te ria łu , w ys ta rcza  d la  w ła śc iw e j oceny dna gdy

I. 275 obr/min. II .  250 obr./min.

I I I .  225 obr/min. iy. 180 obr/rmn.

V . 150 obr/min. V I. 120 obr/min.

Zdjęcia śruby okrętowej w wodzie

je s t ono m u lis te  lu b  piaszczyste, je s t jednakże  n ie w y s ta r­
czający, gd y  dno je s t kam ien is te , p o k ry te  g łazam i lu b  
tez bogate w  usko k i —  w  ogólności: n ie jednorodne . Id e a l­
nym  in s tru m e n te m  b y ło b y  po łączenie p rzy rzą du  do po­
b ie ra n ia  p róbek  z dna z podw odną kam erą  fo to g ra ficzn ą  
wyposażoną w e w łasne  źród ło  ś w ia tła  b łyskowego.

O trzym a no  w yra źne  zd jęc ia  zm arszczek na p iasku  
za lega jącym  dno na  głębokości 170 m ,7) n ie  uda ło  się jesz­
cze je d n a k  us ta lić  g ra n icy  głębokości, do k tó re j te zm ar­
szczki w ys tęp u ją . L iczne  fo to g ra fie  dna Ł a w ic y  Jerzego 
(George's B ank), gdzie obse rw u je  się dz ia łan ie  p rądów  
z w ro tn ych  (zm ien ia jących  k ie ru n e k  o 180° w razi z  każdym  
cyk le m  p ły w o w y m  w  odstępach oko ło  12 godzin), u k a ­
zu ją  te zm arszczki zo rien tow ane pod ką tem  p ro s tym  do 
p rądu . P raw dopodobn ie  p rzyczyną  te j o r ie n ta c ji zm arsz­
czek są is tn ie ją ce  tu  p rą d y  p ływ ow e, co udow adn ia łoby , 
że p iasek w  badanych m ie jscach je s t bez p rz e rw y  prze­
noszony przez w o d y  —  fa k t  kap ita lneg o  znaczenia d la  
w szys tk ich  te o r ii o pow s taw an iu  i  s tru k tu rz e  sze lfów  
k o n tyn e n ta ln ych . F o to g ra fia  podw odna dostarcza w ięc 
d la  każdego poszczególnego w yp a d ku  m e tody  badań bez­
pośredn ich  nad zagadnieniem , czy m a te r ia ły  denne są 
transportow ane  przez prądy.

R) ..Danger under the sea“ i ..Rhythm on the Reef“ prod, uni­
versal International Pictures.

7) E w i n g  M. ,  V i u e A.. W o r z e l  J. L.: Photography of the 
ocean bottom. ,,Journal Optical Soc. Amer.“ . Tom. 36, s. 307, 1951.
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Fotografia bada kaw itację śrub okrętowych

Dotychczasowe badania nad k a w ita c ją  śrub o k rę to ­
w ych  przeprow adzano w  sztucznych zb io rn ikach , gdzie 
n ie  m ożna by ło  s tw orzyć do k ła dn ie  w a ru n k ó w  podob­
nych  do tych , ja k ie  pa nu ją  na m orzu, a w ię c  nasycenia 
w o d y  m o rsk ie j po w ie trzem  (podczas gdy z b io rn ik i w y p e ł­
n iane są z w y k le  odpow ie trzoną  w odą świeżą), ko łysa ­
n ia  oraz wznoszenia się i  opadania s ta tk u  (podczas, gdy 
w  la b o ra to r iu m  śruba p ra cu je  na  n ie ruchom e j osi) itp .itp .

A b y  m óc w ięc  obserw ować k a w ita c ję  w  w a ru n ka ch  
n a tu ra ln y c h , w budow ano w  k a d łu b  s ta tk u  dw a ok ienka  
obserw acy jne o szybach grubości 2,5 cm.8). Jedno s łu ­
ży ło  o b ie k ty w o w i kam ery , d rug ie  zaś pozw a la ło  ośw ietlać 
pole zd jęc ia  lam pą  e lektronow ą , da jącą —  ja k  w iadom o — 
bardzo k ró tk ie  b ły s k i św ia tła , rzędu  tys ięcznych  sekundy. 
U ży to  o b ie k ty w ó w  szerokoką tnych o' ogn iskow e j 3,5 cm, 
a w ię c  o p o lu  w idzen ia  62°, aby o trzym ać ja k  n a jw iększy  
w y c in e k  p rzy  stosunkow o n ie w ie lk ie j od ległości kad łuba  
od śruby.

P os ług iw ano się kam e ra m i „L e ic a “  i  „C o n ta x “ .. Z d jęć 
dokonyw ano nocą, gdyż rozproszenie ś w ia tła  dziennego

») S c h m i e r s c h a l s k i :  Unterwasseraufnahme zur Beobach­
tung von Kavitationan an naturgrossen Propellern. Hansa, Rocznik 
89, 14.6.1952. Nr 24.

w  w odzie  (lśn ien ie) p rz y  dużych o tw o rach  ob iek tyw ów  
i  w ysbkoczu łym  f i lm ie  p ro w a d z iło b y  do zm ętn ien ia  o trzy ­
m yw a nych  nega tyw ów .

A b y  zsynchron izow ać w yzw o le n ie  m ig a w k i z w łaśc i- 
.w y m  m om entem  o b ro tu  śruby, na  w a le  g łó w n ym  zmon­
tow ano prze ryw acz  ta k  us taw iony , b y  zam kn ięc ie  obwodu 
re f le k to ra  następow ało w  żądanym  m om encie. Przed 
w yko na n ie m  zd jęc ia  o tw ie ra no  m ig aw kę  a p a ra tu  —  czas 
n a św ie tlen ia  re g u lo w a ł w ięc sam b ły s k  św ia tła  la m py  
e lek tryczne j.

Szereg zdjęć ś ru b y  z w y ra źn ie  na fo to g ra f ii w idocz­
n y m i e fe k ta m i z ja w iska  k a w ita c ji dowodzą, że i  w  ty m  
w y p a d k u  tech n ika  fo to g ra f ii podw odnej zdała egzam in 
na celu jąco, dostarczając n ie zw yk le  cennego m a te ria łu  
doświadczalnego, służącego fachow com  do w ysn uc ia  od­
pow iedn ich  w n iosków .

— o —

Opisane p rz y k ła d y  zastosowania w  p ra k tyce  fo to g ra fii 
podw odnej w yb ra n e  z różnych  dziedzin w iedzy  i  tech­
n ik i  uka zu ją  dob itn ie , że to now e narzędzie pom ocnicze 
oka ludzk iego w yszło  ju ż  z okresu n iem ow lęc tw a. M ożna 
przypuszczać, że zna jdz ie  ono zastosowanie rów n ież  W  
p o lsk ie j gospodarce oraz technice m orsk ie j i w odne j.

W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń

Z doświadczeń eksploatacji barek
in zespole portow ym  Gdańsk —  G dyn ia

B arka jako jeden z niezbędnych ele­
m entów pracy portu jest szeroko stoso­
wana we wszystkich portach świata. Z a ­
stosowanie je j um ożliw ia przyspieszenie 
obsługi statków. Specjalnego znaczenia 
nabiera ona w  portach rzeczno-morskich  
w  zw iązku z żeglugą śródlądową, bowiem  
barka jako najtańszy środek przewozowy 
konkuru je skutecznie z transportem  lą ­
dowym.

W  chw ili obecnej współpraca dróg 
wodnych z portam i m orskim i wkracza  
na właściwe tory, a to dzięki budowie 
drogi wodnej „Wschód — Zachód“ oraz 
dzięki uregulowaniu W isły i  połączeniu 
W arszawy z portem  m orskim  w  Gdań­
sku. Będący w  budowie nowoczesny port 
handlowy w  Warszawie stanie się w  nie" 
długim  czasie węzłowym  punktem  kom u­
n ikac ji wodnej, a port m orski Gdańsk 
odzyska swój dawny charakter portu  
śródlądowo-morskiego.

W Zespole Portow ym  Gdańsk-Gdynia  
zagadnienie wprowadzenia do eksploa­
ta c ji barek wystąpiło ju ż w  1951 r., jed ­
nakże ze względu na trudności związane 
z uzyskaniem  taboru dopiero w  połowie 
1952 r. ty tu łem  próby wprowadzono do 
prac przeładunkowych pierwsze  ̂ bark i 
portowe. Dotychczasowy stan ilościowy 
posiadanego taboru barkowego jest nie­
wystarczający i należy go traktow ać ja ­
ko pierwszy etap na drodze zm ierzają­
cej do wyposażenia Zespołu Portowego 
w  odpowiednią ilość barek.

W zmagające się obroty na lin ii dale­
kowschodniej, wzrost przeładunków na 
innych lin iach regularnych oraz zm iana 
stru ktu ry  drobnicy staw iają przed por­
tam i nowe zadania, wyrażające się po­
ważnym  wzrostem  pracochłonności.

Z tego względu, w  celu zapewnienia 
odpowiedniej obsługi, w yrażającej się 
skróceniem czasu postoju statku w  por­
cie, należało zwrócić specjalną uwagę 
na zorganizowanie przeładunków w  ta ­
kie j form ie, która u ła tw iłaby i skróciła 
czas za- i w yładunku. B arka, jako za­
sadniczy element usprawniający pracę 
portu została wprowadzona do eksploa­
tac ji i w ykorzystana częściowo jako  
s k ł a d ,  częściowo zaś jako ś r o d e k  
t r a n s p o r t u  w e w n ą t r z - p o r t o -  
w  e g o. Poza tym , przy użyciu bark i 
istn ie je możliwość dwustronnego za-

i  w yładunku statków,, co przyczynia się 
w  dużej m ierze do szybszej ich obsługi.

Rola b ark i przy przewozach we­
w nątrz -  portowych polega na tym , że 
e lim in u je  ona do m inim um  kosztowne 
przeholowywańia statków, które są ko­
nieczne w  wypadku, gdy tow ar zna j­
du je się w  k ilku  bazach, co przy obec­
nym  układzie masy towarowej jest zja" 
wiskiem  bardzo częstym.

Już na podstawie dotychczasowych 
krótkich doświadczeń można stwierdzić 
wiellką przydatność barek przy iprze- 
ładunkach portowych. B ark i są używ a­
ne coraz częściej i w ykorzystyw anie ich  
wzrasta z miesiąca na miesiąc.

Specjalne znaczenie barek w ystępuje  
przy obsłudze statków wyładow ujących  
tow ary mieszane, ja k  drobnicę placową 
i częściowo magazynową. W tym  wypad­
ku statek podstawia się pod plac w  celu 
wyładowania jednej p a rtii towaru, dru­
gą zaś partię drobnicy magazynowej — 
ładuje się na barki.

Zastosowanie bark i przy dwustronnym  
za- i  w yładunku przyczynia się w  du­
żym  stopniu do skrócenia postoju stat­
ków w  porcie.

W ydajność pracy w  relacjach lądo­
wych i barkowych podaje dla niektórych  
ładunków poniższa tabela. Jak z niej 
w yn ika  wydajność w  relacjach barko-

N orm y przeładunku w relacjach lądowych i barkowych

Norm a w t
Relacja Sposób przeładunku na 1 rob/godz.

Kauczuk (bele o ciężarze 1 sztuki do 120 kg)

B urta-m agazyn Dźwigiem  z przewozem wózkam i elektrycznym i 
i p ię trzen iem :

a) ręcznym do 1,60 m wysokości 0,800
b) it powyżej 1,60 m wysokości 0,675
c) ukladarką 0,875

B urta-barka W indą okrętową podwójną 0,675

Skóry mokre (luzem)

Burta-m agazyn Dźwigiem  z piętrzeniem  ręcznym i przewozem:
0,600a) ręcznym

b) wózkam i elektrycznym i 0,700

B urta-barka Dźwigiem  lub windą podwójną 0,675

Cement (worki o ciężarze jednostkowym 50 kg)

M agazyn-bur ta Dźwigiem  z przewozem ręcznym i rczoiętrzaniem :
1,300a) ręcznym

b) układarką na paletach 1,700

B arka-burta W indą okrętową podwójną:
1,050a) o nośności do 1,5 t

b) o nośności powyżej 1,5 t 1,250
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RECENZJE I O M Ó W IE N IAw ych waha się w  granicach przeciętnej 
wydajności w relacjach lądowych. Jed­
nak naw et przy niższej wydajności w  re­
lacjach barkowych stosowanie barek  
oznacza poważne korzyści, gdyż u z u ­
p e ł n i a j ą  one przeładunek w  re la ­
cjach lądowych, przyczyniając się do 
skrócenia czasu postoju statku w  porcie.

Ustalając — o ile  zostanie skrócony 
czas postoju statku netto, czyli sam za- 
i  w yładunek, należy stwierdzić, że nor­
m alnie obsadę przy za- i  w yładunku sta­
now i 1 ganek na każdą ładownię, czyli 
przeciętnie 4 — 5 ganków przy w ie lk ich  
statkach. Stosując w yładunek dwustron­
ny m ożemy dwie największe ładownie  
obsadzić dwoma gankam i każdą. A  więc 
na statku mogłoby pracować 6 — 7 gan­
ków. *Tym  samym statek zostanie za- lub  
w yładow any w* czasie znacznie krótszym , 
przy  ''oszczędności w  czasie dochodzącej 
do około 20 proc.

Tak poważne skrócenie czasu postoju 
statku w  porcie daje poważne korzyści 
przede wszystkim  żegludze, um ożliw iając  
je j zwiększenie ilości rejsów i przyczy­
niając się do przekraczania planów.

Decyzja zastosowania bark i w  pracy  
portu w inna leżeć całkowicie w  ręku Z a­
rządu Portu, k tó ry  w  celu osiągnięcia 
ja k  najszybszej obsługi statku w in ien  
stosować ja k  najlepsze m etody pracy, 
biorąc pod uwagę możliwości składowa­
nia, koncentracji urządzeń, zastosowania 
sprzętu, barek itp.

W początkowej fazie wprowadzania 
barek do pracy portu w yłoniło się sze­
reg trudności. Przede wszystkim  decyzja  
zastosowania przeładunku na b a rk i był,a 
częściowo w  rękach spedytorów, względ­
nie arm atorów, którzy  ze względu na 
ewentualne zwiększenie kosztów w  m a­
łym  stopniu stosowali przeładunek w  re­
lacjach barkowych, co uniem ożliw iało  
zwiększenie tempa przeładunków.

W obecnej. ch w ili dyspozytor, po 
uprzednim  uzgodnieniu z przedstawicie­
lem  spedytora i m aklera daje dyspo­
zycję użycia barki.

Dość istotnym  elementem zagadnienia 
stosowania barek jest n iew ątpliw ie spra­
w a kosztów. T a ry fa  za składowanie na 
barkach oraz za przewozy w ew nątrz- 
portowe jest w  opracowaniu i w  n iedłu­
gim czasie zostanie wprowadzona.

Koszt składowania na barkach nie po­
w in ien być wyższy od kosztu składowa­
nia w  magazynach. Trudność przy opra­
cowaniu ta ry fy  może w yniknąć w  za­
kresie ustalenia czasokresu, w  którym  
za złożony tow ar nie ponosi się opłat za 
składowanlie. W edług ta ry fy  magazyno­
w ej tow ar eksportowy ma wolny czas 
składowania 10 dni, tow ar im portow y — 
3 dni. Tow ar składowany na barce jest 
zazwyczaj składowany krótko — do 10 
dni, a w ięc przy zastosowaniu ta ry fy  
m agazynowej opłaty za składowanie na 
barce by łyby m inim alne.

W zw iązku z brakiem  ta ry fy  za prze­
wóz barkam i w ew nątrz-portow ym i sto­
suje się dotychczas dodatkową opłatę 
równą jednej z re lac ji przeładunkowych  
ty tu łem  zw rotu kosztów za przewóz.

Nowoopracowana ta ry fa  musi uwzględ­
niać koszty eksploatacji barek, ja k  koszt 
załogi, holownika, a przede wszystkim  
— am ortyzację. Koszt ten rozłożony na 
tony przewożone barką w in ien się kształ­
tować w  zależności od ilości przewożo­
nych ton. Czym większe będzie w yko­
rzystanie zdolności ładunkowej bark i, 
ty m  niższe w inny być koszty przypada­
jące na 1 tonę.

Jak z powyższego w yn ika  przewozy 
w ew nątrz - portowe będą opłacalne dla 
korzystającego z usług barkowych przy  
większych partiach towaru.

Przez uregulowanie sprawy ta ry fy  za 
usługi barkowe z likw id u je  się istniejące  
trudności na tym  odcinku.

Rola bark i w  pracy portu jest dokład­
nie określona, a doświadczenie i pozy­
tyw ne w yn ik i przyczynią się n iew ątp li­
w ie  do je j należytego wykorzystania  
i rozszerzenia zakresu je j stosowania 
w  przeładunkach portowych.

M g r R. Sokołowski

W ł o d z i m i e r z  R y m a r  k l e ­
w i  c z: „Technika i dokumentacja tran ­
sakcji C.I.F.“ , Warszawa 1952 — „W y­
dawnictwa Kom unikacyjne“  str. 146

Wśród umów handlu zamorskiego na 
szczególną uwagę zasługuje transakcja ,,cif“ , 
która dzięki swej bogatej treści prawnej, 
krystalizującej się wraz ze zmianami poli­
tyczno-gospodarczymi, jakie zachodziły na 
rynku światowym ok. I I  połowy ubiegłego 
stulecia, jest przedmiotem ciągłych polemik 
prowadzonych na tle takich czy innych in­
terpretacji wyroków sądowych czy też orze­
czeń arbitrażu.

Transakcja ta, której ogólne prawidła zos­
tały uporządkowane i zebrane w regułach 
ramowych, jak „Reguły Warszawskie“ i 
„Warszawsko-Oksfordzkie“ , w tzw. Inco- 
terms‘ach 1936, 1953, Amerykańskich „Defi- 
nitions“ 1944, czy wreszcie w kontraktach 
formularzowych towarzystw handlowych (jak 
np. „London Corn Trade Associaton“ ), zro­
dziła się i wyrosła z bieżących potrzeb 
handlu.

Stąd więc dzisiejsza forma transakcji 
„cif“ , której rozwój ewolucyjny następował 
w głównej mierze w trzech basenach mor­
skich — na Atlantyku, na Morzu Śródziem­
nym i Morzu Północnym, nie jest w chwili 
obecnej całkowicie jednolita, a prace pro­
wadzone przez Międzynarodowe Stowarzy­
szenie Prawa czy też przez Międzynarodo­
wą Izbę Handlową, dały kontrahentom je­
dynie ogólne sformułowania poszczególnych 
reguł pozostawiając cały szereg spraw nie­
rozstrzygniętych lub odwołując się do przy­
jętych w tym względzie zwyczajów. Ten 
brak ścisłego sprecyzowania zasad transak­
cji powoduje cały szereg sporów, które bar­
dzo często są rozstrzygane wbrew warun­
kom kontraktu 1), lub też interpretacja przez 
judykaturę poszczególnych reguł różni się 
od zasad jakie są stosowane przez, inne kra­
je 2).

Szczególnie dotyczy to różnic odnośnie po­
jęcia przejścia prawa własności towaru, 
indywidualizacji przejścia ryzyka itp. 3). 
Dlatego sprawa właściwego ujęcia transak­
cji „cif“ nie jest rzeczą łatwą i wymaga 
gruntownej znajomości przedmiotu, szcze­
gólnie gdy napisana książka ma służyć ja ­
ko podręcznik dla ,,nowych kadr, rozpoczy­
nających swą pracę w dziedzinie handlu 
morskiego“ , jak to podkreśla się w oma­
wianej publikacji (str. 4).

Autor omawianej książki widocznie zda­
wał sobie sprawę z tych trudności i dlate­
go skraca swój wykład na temat istoty i 
techniki transakcji „cif“ do minimum, za­
stępując to... całym szeregiem podstawo­
wych wiadomości z zakresu czarterowania 
statków, warunków ubezpieczenia morskiego 
oraz masą szczegółów dotyczących warun­
ków, jakie np. stawiają przy wystawianiu 
konosamentów takie kraje, jak Honduras, 
Guatemala czy Haiti, uwzględniając nawet 
cenę jaką konsulat chilijski liczy za lega­
lizację ,,jednego konosamentu oryginalnego”  
(str. 54). Nie popełni się jednakże wielkiego 
błędu, jeśli się powie, że na 146 stronach 
książki zaledwie 35 stron poświęcone jest 
omawianej transakcji (wliczając w to na­
wet załączone teksty reguł dotyczących 
„cif“ , przyczym niewiadomo dlaczego wy­
dawnictwa załączyły pełen tekst „Incoterm- 
s‘ów“ liczący 23 strony podczas kiedy tekst 
dotyczący „cif“ mieści się zaledwie na 6 
stronach?). Reszta pracy poświęcona jest

ł ) Zob. np. L. D o r: „Revue de droit 
maritime comparé“ , Paris 1935 t. 32, str. 244.

2) Zob. D.V.Z. Nr 6/53 z 22.ÏV.1952 — 
Orzeczenie Hamburskiej Izby Handlowej z 
dnia 9.VI.51 i z dn. 23.1.52 w sprawie obo­
wiązku pokrycia kosztów wyładunku towa­
rów, którymi sąd obciążył sprzedawcę, co 
sprzeciwia się np. Incoterms‘om. Pkt. B, Nr 
1. Zob. również D. F. R a m z a i ce w: 
„Wniesznietorgowyj arbitraż“ , Moskwa 194i 
od str. 14 do 55 — zbiór orzeczeń Komisji 
Arbitrażowej przy Wszechzwiązkowej Izbie 
Handlowej w Moskwie.

3) Zob. różnicę zachodzącą w tym wzglę­
dzie pomiędzy orzecznictwem francuskim 
(R. B e 1 i o t: „Vente Caf“ , Paris 1949, str. 
43 i dalsze) a orzecznictwem angielskim (H. 
G o i t e i n : „The law as to c. i. f. con- 
tracts“ London 1926) czy niemieckim (H. H a 
a g e: „Das Abladegeschâeft“ , Hamburg 1950, 
str. 35 i dalsze).

omawianiu dokumetów przewozowych, polis 
ubezpieczeniowych, faktur i akredytyw  ̂ w 
ten sposób, że część ta mogłaby się rów­
nie dobrze odnosić do wykładu na temat 
umowy o przewóz, wykładu ze wstępnych 
zasad techniki maklerki itp.

Rozprawiwszy się bowiem z dwunastostro- 
nicowym rozdziałem pod nazwą — Istota 
transakcji „cif“ — autor przechodzi na 
swój „ulubiony“ temat, na frachtowanie stat­
ków, wyodrębniając przy tym podrozdziały 
dotyczące klasy statku, ładowności, zanu­
rzenia, bandery, podróży konsekutywuych, 
okrężnych oraz cały szereg zagadnień nie 
zupełnie ściśle związanych lub w niektó­
rych wypadkach sprzecznych z zasadą 
„cif“ .

W zasadzie bowiem sprzedawca „cif“ wy­
wiąże się całkowicie ze swego zobowiąza­
nia, gdy przedstawi nabywcy dokumenty 
(konosament, fakturę, polisę i inne), kupio­
ne przez niego na wolnym rynku; fakt ten 
stanowi istotę spekulacyjnego charakteru tej 
transakcji. Nawet w wypadku, gdy sprze­
dawca sam jest załadowcą (co zresztą naj­
częściej ma miejsce), winien on przy za­
wieraniu umowy o przewóz nie popełnić błę­
du w wyborze przewoźnika, dokładając sta­
ranności dobrego kupca i w wypadku sporu 
odpowiada wobec nabywcy tylko z tytułu 
tej^ staranności, przy czym zasada ta jest 
ogólnie przyjęta przez państwa uczestniczą­
ce w światowej wymianie, towarowej 4).

Z tych więc przyczyn autor niepotrzeb­
nie zajmuje się sprawami, bardzo zresztą 
potrzebnymi z punktu widzenia ogólnej zna­
jomości zasad techniki transportu morskie­
go i zasad eksploatacji tonażu, jednakże le­
żących w zasadzie poza zasięgiem zainte­
resowania kontrahentów z umowy „caf

Przystępując do bardziej szczegółowego 
omówienia tej książki, w gramcach jak-e 
zakreśla rozmiar recenzji, stwierdzić należy, 
że książka postawionych nrzez autora za­
dań nie spełnia i dla praktyka przedstawia 
małą wartość.

Rozpatrzmy to na przykładzie ubezpieczeń. 
Na stronie 64 autor daje wstęp do* zbioru 
(niekompletnego) klauzul ubezo eezeniowycn. 
We wstępie tym bynajmniej nie wyaśnia 
istoty klauzul ubezpieczeniowych, możności 
wyboru poszczególnych ryzyk w zależności 
od rodzaju towaru i warunków transportu, 
nie wskazuje różnic między poszczególnymi 
klauzulami i ich praktycznego znaczenia. 
Autor ogranicza się do ogólnikowego omó­
wienia stosowania klauzul, lecz czyni to na 
jednej stronie i to w sposób niejasny i bu­
dzący zastrzeżenia. Pozwolimy sobie zacy­
tować: ,,Podstawowymi warunkami przy u- 
bezpieczeniu towaru powinny być warunki 
ubezpieczenia wymagane w kontrakcie kup­
na-sprzedaży. O ile jednak nie zostały cne 
sprecyzowane w kontrakcie, towar należy 
ubezpieczyć na ogólnie przyjętych warun­
kach” .

„ Ogólnie przyjętymi warunkami są:......“
i dalej autor wyszczególnia 5 rodzajów 
klauzul ubezpieczeniowych. W ten sposób 
autor przypuszcza, że pracownik naszego 
handlu zagranicznego dowie się jak stoso- 
sować klauzule ubezpieczeniowe. Jak można 
mówić o podstawowych warunkach ubezpie­
czenia wymaganych przez kontrakt, kiedy 
niejednokrotnie pracownicy resortu handlu 
zagranicznego sami będą w roli redagują­
cych warunki kontraktu i jeśli wtedy nie bę­
dą wiedzieli jak postąpić, to wg autora o- 
każa się, że towar należy ubezpieczyć na 
warunkach ogólnie przyjętych.

Na tejże stronie autor pisze: „Klauzule 
towarowe W.P.A. i A.R. są stosowane przy 
eksporcie drobnicy, jak również przy wszy­
stkich innych cennych ładunkach. Natomiast 
klauzule F.P.A. są używane przy ubezpie­
czeniu: towarów masowych oraz mniej war­
tościowych” . To wyjaśnienie nadal nic nie 
mówi i przy tym jest błędne. Konieczność 
stosowania poszczególnych ryzyk czy też 
klauzul ubezpieczeniowych nie jest zależna 
od wartości towaru, lecz od stopnia nara-

(Ciąg dalszy na 3 str. okładki)

“) Zob. cytowany zbiór orzeczeń radziec­
kiej Komisji Arbitrażowej, zbiór orzeczeń w 
sporach z transakcji „cif“ .

D o r .  od 1924 do 1939 oraz powojenne „Le 
droit maritime français“ ; J. B r a e n d 1 e: 
„Die Uberseekaufklauseln cif und fob unter 
Berücksichtigung der deutschen, englischen 
und französichen Rechtsprechung“ , Berlin 
1936, § 16 i inne.
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S Ł O W N I C T W O  M O R S K I E

K ilka  uirag o języku portowcom

W  zesz. 1 z r. 1952 „P o ra d n ika  Językowego“  T . T rzc ia n ­
k a  na podstaw ie  w ie lu  p rzy k ła d ó w  z p laców  budow y 
s tw ie rd z ił, że w  budow n ic tw ie^ naszym  „przestaje domino­
wać tendencja utrzymywania wyrazów obcych na rzecz coraz s il­
niej zaznaczającego się nurtu rodzimego. Coraz chętnie] posłu­
gujemy się terminami polskimi, zamiast cudzoziemskimi, tworząc 
stówa nowe, nadając nowe znaczenia wyrazom będącym juz 
w użyciu“ .

W  zesz. 4 z r. 1952 tegoż m ies ięczn ika  na w ią zu jąc  do 
c y t w yże j a r ty k u łu  z rob iłe m  uwagę, że je ś li chodzi o lu ­
dzi p racu jących  na m orzu  i  w  po rtach  m orsk ich  to w srod  
n ic h  proces p rzy s w a ja n ia  s ło w n ic tw a  rodzim ego ro z w ija  
się bardzo p o w o li i  z oporam i.

Zdan ie  to  na leży obecnie n ieco sprostować.

B o jeszcze do n iedaw na  każdy  „szan u jący  się „ fa c h -  
m an “  m o rsk i z upodobaniem  w y m a w ia ł w y ra z  niw 
a dziś ju ż  m u  n ie  „ im p o n u je “  ów  żargon izm ; używa 
okreś len ia  unos. D oskona ły  ten  te rm in  p ra w ie  c a łk o w i­
cie zapanow a ł ju ż  w  porcie.

A le  n ie  ty lk o  hiw  zn ikn ą ł. Z n ik n ą ł też z p o rtu  aufzecei 
i  jego „po lsko  -  ang ie lska“  w e rs ja  lukmen. dziś pow ­
szechny je s t lukowy. Już dość daw no n ie  m a jormenow: 
są —  przodowi.

T e rm in y  lukowy i  ptzodowy w id z im y  np. w  „K a ta lo g u  
n o rm  i  cen jedn os tkow ych  d la  ro b ó t prze ładow czych 
w  po rtach  m o rsk ich “ , cz. I ,  zesz. 11, op racow any przez 
B ranżow ą  K o m is ję  N o rm  P racy  ZPG G , a w ięc  przez ze­
spół p ra k ty k ó w  m a jących  bezpośrednią stycznosc z po -  
tern. —  Jest w  „K a ta lo g u “  rów n ie ż  te rm in  zrębmca, choc 
w  naw iasach w y ja śn io n o : lukenkranz. N iebaw em  w y ja ś ­
n ie n ia  ta k ie  ju ż  n ie  będą potrzebne: zrębmca będzie zro ­
zum ia ła  d la  w szystk ich .

W  cyt. „K a ta lo g u “  je s t też w y ra z  światłoluk ( t rz y k ro t­
n ie  na  s. 5), lecz sądzić na leży, że je s t to  po p rostu  b łąd  
m aszynow y. Światłoluk bow iem  je s t w a d liw ie  u tw o rzony , 
gdyż z jego b u d o w y  w y n ik a ło b y , iż je s t „ lu k  ś w ie tln y “ . 
W  is toc ie  n ie  chodzi tu  o „ lu k “ , lecz o jego „ś w ia tło  
(s tudn ię )“ , m ia n o w ic ie  chodzi tu  o —  światło luku (po­
p ra w n y  ten te rm in  w id z im y  zresztą na s. 16, dw ukro tn ie ).

D a lszym  p rzyk ła d e m  przem ian  te rm in o lo g icznych  
w  naszym  s ło w n ic tw ie  p o rto w o -m o rsk im , p rzyk ład em  dą­
żenia do w łasne j, rod z im e j te rm in o lo g ii ■ je s t także cz. 
I I  om awianego ka ta logu  (P rze ładunek to w a ró w  d robn ico ­
w ych). Na s. 20 jego au to rzy zaznaczają, że „ w  treśc i k a ­
ta logu  uży to  now e j te rm in o lo g ii a m ia no w ic ie : s t o s  za­
m ia s t sztapel, p i ę t r z e n i e  zam iast sztap low anie , 
t o ¿ p i ę t r z e n i e  zam iast rozsztap low an ie , u k ł a d  a r ­
i i  a zam iast sztap larka , u n o s  zam iast h iv , od, c i ą g  o- 
w  y zam iast gaym an“ . —  P ięć p ie rw szych  te rm in ó w  w i­
dz ie liśm y ju ż  W lite ra tu rz e  la t 1951— 1953, zupełn ie  now y 
na tom iast jest te rm in  odciągow y  ( tw ó r w yra zow y  ty p u  
lu ko w y , chw y ta kow y , dźw igow y, w ieżow y); na leży pod­
k reś lić , że te rm in  ten  je s t bardzo zgrabny.

"W ka ta logu  w id z im y  też te rm in  w indz ia rz , k tó ry  za­
s tąp ił do n iedaw na jeszcze używ any żargon izm  w inczm an  
(ang. w inchm an).

O m aw iany ka ta log  nie  jes t je dn ak  w o ln y  od zargoruz- 
m ów : na p rz y k ła d  nie  zdecydowano się jeszcze na ogoln ie 
znany i  używ any przez po lsk ich  te ch n ikó w  te rm in  prze ­
nośn ik  lecz użyto  jego francusk iego  odpow iedn ika : t ra n ­
spo rte r (transporteu r), choć do tegoż ka ta log u  w p ro w a ­
dzono — ja k  w id z ie liś m y  —  te rm in  u k ła d a rk a  (zam iast 
żargonow e j s z ta p la rk iŁ).

>) Do terminów przenośnik i układarka 
kule poświęconym terminologią tzw. sprzętu 
tach, który obecnie opracowuję.

jeszcze powrócę w .arty- 
zmechanizowanego w por-

K a ta log  nie  je s t w o ln y  rów n ież  od k i lk u  n ieporozu­
m ień i  in n y c h  uste rek te rm ino log icznych .

T ak  na p rz y k ła d  użyto  w  n im  te rm in  k ra ta  (ang. cr a ­
tę), podczas gdy te rm in e m  p o lsk im  d la  tego rodza ju  opa­
kow an ia  jest k la tka , oczyw iście lepszy bo w yraźn ie , n ie ­
dw uznacznie ch a ra k tryzu ją cy  ten  rodza j o p a k o w a n ia 2).

N ieodpow iedn im  jes t rów n ież  te rm in  p ianka , w  om a­
w ia n y m  ka ta logu  oznaczający —  ja k  się w yd a je  —  po- , 
m ost ładow niczy. T e rm in  p ia n ka  jest te rm in e m  bu do w ­
n ic tw a  okrę tow ego i  oznacza zupe łn ie  coś innego. S koro 
w ięc te rm in  p ian ka  usta lono ju ż  na określen ie  pewnego 
po jęcia  bu d o w n ic tw a  okrę tow ego, n ie  na leży te rm in em  
ty m  określać innego p o ję c ia 3).

Na s. 134 ka ta logu  czytam y o „zeszycie dotyczącym  
p rze ła d u n ku  to w a ró w  sypk ich  lu b  zboża w  e lew a to rach “ , 
Czy chodzi tu  o „zboże prze ładow yw ane e lew a to rem “ , 
czy o „zboże w  sp ichrzach“ . Otóż chodzi tu  chyba o to  
drug ie, a w ięc znów  pomieszano dw a różne te rm in y  i  po­
ję c ia : e lew ator (czy li: przenośnik), a w ięc  —  urządzenie 
prze ładow cze i  spichrz, a w ięc  —  s k ła d 4).

Na s. 75 i  nast. ka ta log u  zna jd u je m y re lac ję  p rze ła - 
dowczą m agazyn —  m agazyn. Tym czasem  w  naszych 
portach praca w  ta k ie j re la c ji n ie  jes t spotykana (a w  
każdym  raz ie  re la c ja  taka  n ie  je s t u nas typow a) i  w  k a ­
ta logu  w ca le n ie  o n ią  chodzi! W y n ik a  to  zresztą z „o p i­
su ro b ó t“ , gdzie czytam y na p rz y k ła d  o ręcznym  p rzew o­
zie ze sk ładu 15 do sk ładu  P, a w ięc chodzi tu  n ie  o re la ­
cje m agazyn — m agazyn, lecz o re lac ję  hangar —  m aga­
zyn  (z hang a ru  15 do m agazynu P )5). N ies te ty  w yg od ­
nych  tych  te rm in ó w  (a ty m  sam ym  r ob iek tów , k tó re  one 
oznaczają) n ie  po tra fio n o  w  ka ta log u  rozróżn ić, choć 
w  lite ra tu rz e  rozróżniane są one ju ż  od daw na (jeszcze 
w  la ta ch  p rzedw o jennych)!

Zastrzeżenia m ożna m ieć rów n ież  do bardzo n iew yg od ­
nego te rm in u  egalizacja  (bo może ju ż  czas na zastąpienie 
go z w y k ły m , z rozu m ia łym  i  w yg od nym  te rm in e m  w y ró w ­
nyw an ie ) oraz do now ow prow adzonego te rm in u  (po rtow y) 
ro b o tn ik  s tanow iskow y.

Na koniec jeszcze o dw óch te rm in ach  uży tych  w  om a­
w ia n y m  ka ta log u : te rra ko ta  i  ta ry f ik a to r .  —  Otoz p o w in  
no być n ie  te rrako ta , lecz te rako ta , ja k  poda ją  w szystk ie  
s ło w n ik i języka  po lsk igo (a Szober naw et ■wyraźnie ostrze­
ga przed używ an iem  te rra ko ty ). • Jeś li chodzi o te rm in  
ta ry f ik a to r ,  to W ję z y k u  p o lsk im  oznacza on „kogoś, k to  
za jm u je  się ta ry f ik o w a n ie m “ ; tym czasem  w  ka ta log u  w y ­
raz ten uży ty  jes t —  niesłusznie —  w  in n y m  znaczeniu. 
N iew łaśc iw e  użycie w y ra zu  ta ry f ik a to r  od n iedaw na ob­
serw u je  się zresztą w  ca łe j Polsce, rów n ież  w  in n y c h  za­
k ładach  operu jących  no rm a m i pracy, ta k  że w  ty m  w y ­
padku  do au to rów  om awianego ka ta logu  n ie  m ożna m ieć 
p re te n s ji (a sprawę ta ry f ik a to ra  na leży poruszyć gdzie in -

Z yg m u n t B ro c k i

2) Termin klatka używany jest powszechnie \y handlu i transpor­
cie Tylko tego terminu używa znany nasz specjalista od opakowań, 
orof inż. dr D. J. Tilgner (zob, np. tego autora: „Racjonalne opa­
kowanie towarów", Warszawa 1934, s. 64, 115; „Nauka o opakowa- 
niach“ , Warszawa 1951, s. 11, 104, 122).

3) Pianką nazywa się w naszych portach nie tylko pom ost a
downiczy, lecz niekiedy również tacę ładowniczą (w żargonie. 
szefa), a więc również niewłaściwie. ‘

4) Por. mój art. pt. „Elewator nie jest magazynem!“ , / eamina
Morza i Wybrzeża, 1950, nr 5, s. 127 — 129. v .

5) Na początku 19£1 roku Zarząd Portu Gdańsk-Gdyma właśnie' 
specjalnie wprowadzi! różne — za pomocą cyfr i za pomocą liter 
oznakowanie składów portowych aby rozróżnić dwa ich rodzaje, han­
gary — tc oznaczono cyframi (1. 2. 3. 4 itd.). i magazyny te ozna- 
czono literami (A, B, C, D itd.).
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(Ciąg dalszy ze strony 427)
żenią towaru w transporcie na poszczególne 
ryzyka. O tym właśnie autor powinien był 
napisać i zilustrować przykładami. Właśnie 
przez właściwy wybór ryzyka czy też klau­
zuli ubezpieczeniowej można ,,bronić swych 
praw“ i przeprowadzić oszczędności. Prze­
cież w handlu zamorskim należy w zasadzie 
eliminować pojęcia „towar tani“ lub „towar 
drogi“ , gdyż mamy tu do czynienia z du­
żymi partiami towaru, przedstawiającymi z 
reguły poważną wartość i wszelkie uchy­
bienia mogą mieć poważne skutki. W tych 
warunkach podane klauzule ubezpieczeniowe 
nie mogą wystarczyć, kiedy właśnie tyle da­
łoby się powiedzieć o ich stosowaniu w za­
leżności od rodzaju towaru, stopnia naraże­
nia w transporcie morskim i lądowym na 
działanie tych czy innych ryzyk, od środka 
transportu, od pory roku i nawet od aktual- 
nej sytuacji politycznej.

Na jednej stronie mamy krótki wstęp (nic 
nie wyjaśniający i nie dający praktycznie 
pożytku), a na dalszych 18 stronach prze­
pisane klauzule ubezpieczeniowe. Ten stosu­
nek tekstu własnego autora do podanych re- 
irU| i przepisów jest bardzo charakterysty­
czny dla całej książki. Podobnie jak w przy­
kładzie z ubezpieczeniami, tak w każdym 
dalszym elemencie transakcji „cif" brak o- 
mówienia, wskazówek, podania praktycznego 
znaczenia i stosowania, przy czym całość 
robi wrażenie, że autor zbyt temat umiesz­
czając reguły, przepisy i postanowienia przy 
minimalnej, jak na tego rodzaju pracę, ilo­
ści tekstu własnego. . .

Książka zawiera zatem dużo błędów i nie­
ścisłości, na wyszczególnienie których roz­
miary niniejszej recenzji nie pozwalają. 
Przytoczymy kilka z nich.

Na str. 12 czytamy: ,,..... przy czym ist­
nieją dwie alternatywy:
a) kupujący nabywa towar załadowany już 

przez sprzedającego na statek, który 
znajduje się na morzu w drodze do por­
tu przeznaczenia; kupujący nie ma więc 
możności obejrzenia towaru, a nabywa 
go wyłącznie na podstawie przedłożo­
nych dokumentów, w dobrej wierze, że 
dokumenty te reprezentują ten a nie in­
ny w gatunku i ilości towar,

b) kupujący przed zawarciem transakcji 
C.I.F. ma możność obejrzenia (na skła­
dzie, czy jeszcze w produkcji) towaru, 
który dopiero będzie wysłany zgodnie z 
warunkami tej transakcji; w takim wy­
padku kupujący nabywa już znany mu 
towar, a współczynnik dobrej wiary od­
pada. Zapłata zaś następuje wówczas, 
gdy towar został załadowany na sta­
tek (ewentualnie oddany pod pieczę prze­
woźnika, który ten towar ma prze­
wieźć").

Współczynnik dobrej wiary"? — dobra 
wiara obowiązuje w każdej transakcji han­
dlówek nie tylko przy zakupie „cii“ towa­
rów płynących (goods afloat). Dokumenty 
handlowe powinny zawsze reprezentować 
„ten a nie inny w gatunku i ilości towar 
Inaczej np. kupno towaru na podstawie fak­
tury i konosamentu byłoby rzeczą ryzykow­
ną i rzadko praktykowaną. Niezgodność to­
waru z dokumentami, zawsze upoważnia ku­
pującego na warunkach „cif“ do wniesienia 
reklamacji i żądania odszkodowania. _

Co innego jest ■ przejście własności i ry­
zyk, a co innego wydanie i odbiór towaru. 
Może to zachodzić, na podstawie umowy lub 
zwyczaju handlowego w różnych momentach. 
W transakcjach „cif“ własność i ryzyko 
przechodzą na kupującego przeważnie zanim 
otrzymuje on towar i ma tutaj przecież sze­
rokie zastosowanie zasada „cash against do­
cuments“ . Ale ani przyjęcie dokumentów, 
ani zaplata za towar (po przyjęciu doku­
mentów) nie pozbawiają kupującego • prawa 
reklamacji, jeśli towar nie odpowiada opi­
saniu w dokumentach oraz umowie kupna-
sprzedaźy.

Zapłata za towary w transakcjach „cif“ 
nie następuje „gdy towar, został załadowa­
ny na statek“ lub „oddany pod pieczę prze­
woźnika“ , lecz dopiero r>o przedstawieniu 
wszystkich wymaganych dokumentów.

Wywody autora niczego nie wyjaśniają, 
wręcz przeciwnie — sugerują błędne pog­
lądy (....... współczynnik dobrej wiary od-
nada“ ). Fakt, że kupujący ma fnożność 
„obejrzenia“ towaru („obejrzenie“ nie jest 
odbiorem jakościowym towaru) przed jego 
załadowaniem, w niczym nie zmniejsza obo­
wiązku sprzedającego dostarczenia towaru 
zgodnie z przedłożonymi kupującemu doku­
mentami. Zresztą wbrew temu co twierdzi 
autor ..możność obejrzenia towaru“ bynaj­
mniej nie dowodzi, że „kupujący nabywa już 
znany mu towar“ .

Na str. 14 czytamy: W większości wypad­
ków kontrakty są sporządzane przez osoby, 
które zasadniczo w ich realizacji i  w tech­
nicznym wykonaniu nie biorą udziału“ . Za­
chodzić to może tylko przy bardzo złej or­
ganizacji zbytu lub zakupu w danym przed­
siębiorstwie handlu zagranicznego. Normal­
nie ten kto zawiera kontrakt daje następnie 
dyspozycje co do jego realizacji i technicz­
nego wykonania. Nie wiadoma zresztą o ja ­
kie „osoby“ autorowi chodzi — fizyczne 
czy prawne?

Na tej samej stronie czytamy dalej: Stro­
ny zawierające kontrakt kupna-sprzedaży 
niejednokrotnie nie są stronami zbywającymi 
względnie kupującymi towar“ . To twierdze­
nie jest niezgodne z prawem. „Strony“ w 
umowie kupna-sprzedaży są zawsze bądź 
„zbywającym“ (sprzedającym), bądź też 
„kupującym“ . Autor przeoczył, że pełnomoc­
nicy, pośrednicy i agenci wszelkiego rodza­
ju, pośredniczący w zawarciu umowy lub 
pomagający w jej wykonaniu^ nie są „stro­
nami“ w umowie kupna-sprzedaży.

Dalej czytamy: „Z  tego też względu nale­
ży się upewnić, czy strony podpisujące kon­
trakt, działają we własnym imieniu, czy też 
w imieniu osób trzecich. W wypadku dru- 

/gim jest rzeczą konieczną upewnić się czy 
pełnomocnik posiada dostateczne upoważnie­
nia do zawarcia wiążącej umowy“ . Tego ro­
dzaju rady i wskazówki (jak już zaznaczy­
liśmy) nie powinny w ogóle mieć miejsca 
w omawianej książce.

Handel towarowy można prowadzić na 
własny lub cudzy rachunek (komis, konsyg­
nacja) i z tym drugim wypadkiem spotyka­
my się bardzo często w handlu zagranicz­
nym. Strony w transakcjach kupna-sprzeda­
ży nie mają ani obowiązku wyjaśniać so­
bie wzajemnie jaki rodzaj handlu prowadzą, 
ani potrzeby dochodzić jakiego rodzaju han­
dlem trudni się kontrahent, tj. czy sprze­
daje czy kupuje na własny czy też na cu­
dzy rachunek. Zobowiązany jest bowiem 
zawsze kontrahent, a nie istotny właściciel 
towaru lub istotny nabywca, jeśli nie wys­
tępują jako „strony w kontrakcie“ .

„Pełnomocnik“ , który jak to pisze autor, 
nie posiada „dostatecznego upoważnienia do' 
zawarcia wiążącej umowy“ — poprostu nie 
jest żadnym „pełnomocnikiem“ i nie nale­
ży z nim pertraktować.

Na tejże stronie znajdujemy uwagi o 
świadectwie pochodzenia. „Nie zgadza się 
z rzeczywistością i powszechnie przyjętymi 
zwyczajami w handlu zamorskim, jakoby 
świadectwo pochodzenia „stwierdzało“ , nie­
zależnie od pochodzenia również „jakość to­
waru“ — jak to twierdzi autor. Świadectwo 
pochodzennia stwierdza jedynie pochodzenie 
towaru i nie jest żadnym dowodem, że to­
war na który opiewa, był lub jest zgodny 
z zakontraktowaną jakością.

Świadectwo pochodzenia może stanowić 
w pewnych wyjątkowych wypadkach (np. 
przy winach) jedynie pośredni dowód jako­
ści towaru, jeżeli jakość towaru jest ściśle 
zależna od jego pochodzenia, oraz ściśle 
związana z pochodzeniem.

W sprawie uwag o czarterach na str. 36 
należy stwierdzić, że czartery Konferencji 
Bałtyckiej nie są „oficjalnymi“ , ani Konfe­
rencja ta nie jest instytucją o charakterze 
publiczno-prawnym — jak to twierdzi au­
tor. który zdaje się zapominać, co to jest in­
stytucja publiczno-prawna. Taką np. instytu­
cją o charakterze publiczno-prawnym, któia 
ustala czartery sztandartowe, jest angielska 
„Chamber of Shipping“ (Izba Żeglugowa).

Na str. 38-39 znajdujemy uwagi o klau­
zuli lodowej. Wbrew temu co twierdzi au­
tor („ należy zawsze w czarterze umieszczać 
klauzulę lodową“ ), w interesie czarterujące­
go (frachtującego) bynajmniej nie leży za­
mieszczenie klauzuli lodowej (ice elause) w 
czarterze lub konosamencie. Wręcz przeciw­
nie — czarterujący winien w miarę moż­
ności unikać zamieszczenia tci klauzule 

Do uwag o bukowaniu str. 41. pkt d) na­
leży stwierdzić, że załadowca — wbrew te­
mu co pisze  ̂ autor — zasadniczo n'c powi­
nien mieszać się do sposobu załadowania 
towaru w ładowniach statku (jakkolwiek 
może stawiać odpowiednie wymagania przy 
frachtowaniu wzgl. bukowaniu, jak np., że 
towar ma być przewieziony w lukach chło­
dzonych, ładowany zdała od kotłów itp.). 
gdyż może to posłużyć armatorowi jako pre­
tekst do zrzucenia z siebie odpowiedzial­
ności za niewłaściwe zasztauowanie ładun­
ku.

Na str. 43 autor pisze o sztauerce: „Roz­
mieszczenie równomierne ładunku w ładow­
niach statku nazywa się ,,sztauowaniem“ 
(ros. sztywka, ang. stowage)“ . Otóż sztauo- 
wanie nie polega na „równomiernym roz­
mieszczeniu ładunku w ładowniach statku“ ,

lecz na właściwym umieszczeniu I zabez­
pieczenie towaru na statku, przy czym to­
war może być nawet „nierównomiernie roz­
mieszczony“ .

Na tejże stronie czytamy: „O ile chodzi 
o towary łatwo psujące się, przewoźnik ma 
obowiązek zgodnie z warunkami konosa­
mentu względnie ze zwyczajami przyjętymi 
towar odpowiednio zasztauować i dbać o 
jego stan podczas trwania podróży“ . Prze­
woźnik ma obowiązek każdy towar właści­
wie zasztauować i dbać o jego stan pod­
czas podróży — obowiązek ten istnieje nie 
tylko w odniesieniu do towarów łatwo psu­
jących się. Powyższy obowiązek przewoźni­
ka bynajmniej nie jest zależny od „warun­
ków konosamentu“ , tam gdzie obowiązują 
zasady Reguł Haskich (Konwencji Bruksel­
skiej).

Na str. 46 czytamy: „Ze względu na to, 
że konosament jest dokumentem reprezen­
tującym załadowany towar, powinien być 
czysty, tj. nie powinien zawierać żadnych 
uwag co do widocznych defektów opakowa­
niâ  lub towaru, jak również odnośnie do 
ilości załadowanego towaru“ . Nie trzeba 
chyba tłumaczyć, że w rzeczywistości oraz 
biorąc prawnie — jest wręcz odwrotnie. 
Właśnie dlatego, że konosament „reprezen­
tuje towar“ i stwierdza normalnie iż towar 
załadowano „w dobrym stanie“ („in good 
order and condition“ ), powinien zawierać u- 
wagi co do widocznych defektów opakowa­
nia lub towaru, jeżeli takowe istnieją i są 
widoczne.

Na str. 49 autor pisze: „Konosament 
imienny może być indosowany tylko tak, jak 
tego wymaga każdy dokument handlowy, tj. 
przez osobę na którą został wystawiony“ . 
Autor zdaje się przeoczył, że: a) konosa­
ment imienny nie może być indosowany i 
że podpis figurujący czasami na odwrocie 
konosamentu imiennego nie jest w rzeczy­
wistości żadnym indosem, b) że nie każdy 
dokument handlowy można indosować czyli 
odstępować w drodze indosu wynikającego 
z dokumentu prawa.

Na tejże stronie dalej czytamy: „O ile 
konosament imienny został indosowany in 
blanco to stgje się konosamentem na zle­
cenie“ . Tutaj autor całkowicie minął się z 
zasadarm prawnymi regulującymi to zagad­
nienie. Żadne prawo w żadnym kraju nie 
daje możności przekształcenia konosamentu 
imiennego w drodze indosu na konosament 
na zlecenie. Konosament wystawia przewoź­
nik morski i tylko wystawca mógłby tak ra­
dykalnie zmienić charakter prawny dokumen­
tu. Autorowi powinna być znana zasada 
prawna, powszechnie przyjęta w prawach 
handlowych wszystkich krajów, że określe­
nie sposobu przenoszenia dokumentu nale­
ży do .jego wystawcy.

I dalej czytamy: ,,Z chwilą indosowania 
konosamentu na okaziciela in blanco, kono­
sament staje się konosamentem na zlecenie, 
a celem zcedowania takiego konosamentu 
wystarczy wręczyć go nowonabywcy“ . Rów­
nież użycie tuta i pojęcia cesji zamiast indo­
su jest błędne. Możnaby zarządać od autora 
bliższych wyjaśnień komu i na co potrzeb­
ny jest „indos in blanco“ na dokumencie 
na okaziciela? Autor w spisie źródeł powo­
łuje się na prawo morskie radiiieckie (M. 
J. Szeptowickij — Morskoje prawo), lecz 
należałoby przypuszczać, że autor nie za- 
pozrtał się z tym dziełem, gdyż radzieckie 
prawo morskie zna konosamenty na okazi­
ciela i podaje wyraźnie sposób przenosze­
nia tych konosamentów.

Na str. 51 czytamy: „Konosament może 
być indosowany tytko przez osoba posiada­
jącą tytuł własności towaru, względnie oso­
bo uprawnioną przez właściciela” . Autor nie 

*tv'ko stoi na gruncie mylnych pojęć, lecz 
również nrzeczy sam sobie. Na str. 49 twier­
dzi bowiem, że konosament może być indo­
sowany przez osobę na którą został wysta­
wiony. natomiast na str. 51, że tylko przez 
właściciela towaru lub osobę przez niego 
uprawnioną.

Na str. 51 autor pisze o konosamencie 
bezpośrednim: „Konosament bezpośredni jest 
wydawany wówczas, kiedy transport towaru 
składa się z dwóch lub więcej etapów“ . 
Jest to zupełnie błędna definicja 'konosa­
mentu bezpośredniego, którego autor nie u- 
rmał odróżnić od tzw. konosamentu prze­
ładunkowego (ang. transhipment B/L). Ko­
nosament „bezpośredni“ wystawiany jest 
wówczas, gdy przewozu towaru dokonuje 
dwóch lub więcej przewoźników.



C ena z ł 6.—

Na tej samej stronie czytamy: „U dogod­
nienia wynikające z konosamentu bezpo­
średniego dla załadowcy są bardzo duże, 
nduż odpowiedzialność związaną z całą tra­
są transportu bierze na siebie przewoźnik 
wystawiający konosament bezpośredni (chy­
ba że swą odpowiedzialność wyraźnie ogra­
niczył)". Armator takie zastrzeżenia czyn; 
z reguły i tutaj autor zdradza nieznajomość 
tego przedmiotu, ani tego co i z jakiego po­
wodu w handlu morskim stwarza udogod­
nienia“ . Jeżeli pierwszy przewoźnik wysta­
wiający konosament bezpośredni miałby is; 
totnie brać na siebie „odpowiedzią,nosa 
związana z caią trasą transportu , to nie 
byłoby dla niego żadnego sensu wystawiać 
konosament bezpośredni — _ wystarczyłby 
zwykły konosament lub tez konosament 
przeładunkowy (zastrzegający przeładunek 
w drodze). , ,  , , f „

A teraz kilka przykładów błędów w sfor­
mułowaniu pojęć: Na str. 21 autor określa 
czarter jako umowę o najem statku, pod­
czas gdy posiada on raczej charakter umo­
wy- „sui generis“ więcej zbliżonej do umo- 

, Wv o dzieło aniżeli do najmu. W podroz­
dziale — czas ładowania statku — pomie­
szane są pojęcia „loading datę z ,,lay 
days“ , przyczym okres ładowania (str. 2o) 
nie jest okresem w którym statek ma przyjść 
no ładunek, lecz okresem w którym ładu­
nek winien być załadowany, stąd _ nie może 
być mowy o armatorze, który- me dotrzy­
mał terminu okresu ładowania Błędnie jest 
podane pojęcie „stemu“ (str. 26), który'prze­
czy zresztą słusznej definicji na str. 28. Mó­
wiąc o frachcie (str. 29) należy, wspomnieć, 
że nie jest on płatny w zależności od ilości 
wymienionych w dokumencie umowy o prze­
wóz (np. czarter), lecz od ilości konosa­
m entowi. Podobnie na str. 30, ...gdy arma­
tor nie dostarczył ładunku do portu prze­
znaczenia. może jednak żądać frachtu dys­
tansowego. Mówiąc o przestojowym (str. «3.5) 
autor twierdzi, że w wypadku gdy odbiorca 
towaru nie zapłaci armatorowi przestojowe­
go ma on prawo regresu do frachtującego, 
jednak trzeba tutaj zaznaczyć, że jedynie w 
"wypadku jeśli udowodni, że nie mógł zrea­
lizować prawa zastawu na towarze.

Dalej, jak nam się wydaje, autor niesłu­
sznie chwali czartery oficjalne (str. 36—37), 
są one bowiem zawsze stronnicze na rzecz 
armatora, co szczególnie odstrasza od nich 
kontrahentów ,,cif“ .

Powyższe uwagi nic wyczerpały wszystkich 
błędów i mylnych pojęć, jakim i/autor ope­
ruje w omawianej książce. Wiele z nich nie 
zostało tu w ogóle poruszonych, chociaż nie­
wątpliwie zasługiwałyby na to. Jest rzeczą 
dziwną dlaczego błędy te me zostały zauwa­
żone przez opiniodawców ob. ob. i. By­
kowskiego i E. Pinno. _ r

Należy wyrazić nadzieję, ze na przyszłość 
,.Wydawnictwa Komunikacyjne“ będą sta­
wiać większe wymagania opiniodawcom t 
żądać od nich rzetelnjejszego zapoznania 
się z zagadnieniem i opiniowaną książką.

Reasumując należy jednakże pomimo sze­
regu niedociągnięć i błędów, za które odpo­
wiedzialność solidarną ponosi także Wydaw­
nictwo i recenzenci, z uznaniem odnieść się 
do iniciatywy autora, który pragnął — mie­
rząc siły na zamiary — naszemu ubogiemu 
w chwili wydawania tej książki'piśmienni­
ctwu morskiemu przysporzyć nową pozycję.

Mgr T. M. Krzyżanowski 
E. S. Skrzydłowski
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A c ta  G eo lóg ica  Polonica 4 8 0 Kwarta ln ik H istoryczny 4 60
Acta  G eophysica Polonica 4 4 8 Kw arta ln ik H.K.M. 4 60

Acta  M ic rob io log ica  Pol. 4 4 0 Kw arta ln ik 1PR +  Sow ietica 4 40

Acta  Physica Polonica 4 4 8
Archiw um  Budowy Maszyn 4 60 Kw arta ln ik N eo filo l. 4 60
Arch iw um  H ydrotechn ik i 4 60 Myśl F ilozoficzna 4 60
Arch iw um  G ó rn ic tw a i Hutn. 4 60 Nauka Polska 4 80
Archiw um  E lektrotechnik i 4 60 Postępy fizyki 4 40
Archiw um  Mechan. Stosow. 4 60 Postępy H ig. i M ed. Dośw. 4 48
Biuletyn PAN W ydz. II . 4 2 0 Postępy W iedzy M edycznej 4 48

Biuletyn PAN „  III r ~  s 10 50 Przegląd G eogra ficzny 4 28

Biuletyn PAN „  IV 4 2 0 Przegląd H istoryczny 4 48

Biuletyn PAN ,, II 1 ^ 4 2 0 Przegląd Statystyczny 4 48
Biuletyn PAN „  III / “ 10 50 Przegląd O rien ta lis tycz. 4 48
Biuletyn T \N  „  IV J — 4 2 0 Roczniki C hem ii 4 80
C hrońm y Przyrodę O jczystą 6 18 Sprawozdanie z czynności
Ekonomista 4 60 i prac PAN 4 20

Folia B iológica 4 4 8 W szechświat 10 15

G eodezja  i Kartogra fia 4 2 6
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Wasze w yp ow ied z i pomogą nam  we w ła śc iw ym  op racow an iu  w y ­
danych dla  Was książek.

Szczegółowe w a ru n k i kon ku rsu  zna jdziecie w  b ib lio tece  (punkcie  
b ib lio tecznym ), w szys tk ich  ks ięgarn iach techniczno  - gospodarczych  
oraz w  p lan ie  ty tu ło w y m  w yd an ym  przez W ydaw n ic tw a  K o m u n i-  
kacyjne.
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opłaca się prenum eratę. W szelkie reklam acje w  związku z prenum eratą należy zgłaszać tam, gdzie opłacono należność 
za prenum eratę. W w ypadku, gdy te reklam acje nie odnoszą skutku, należy reklam ować pod adresem: „W yd.

K om unik .“ Oddz. M orski, Dztał Zbytu, Gdańsk-Wrzeszcz, A l. W ojska Polskiego 13, pokój 34.
W szelkie prawa zastrzeżone. N r  Z 12/29 P rzedruk dozwolony z podaniem źródła.

Wysokość nakładu: 1000 egz. Form at czasopisma: A4. Objętość num eru 4 ark. Papier druk. sat 61/88 — 60 gr. ki. V

Rękoptis otrzym ano 11. X I. 53. D ru k  ukończono 10. X II.53 .
W ykonano w  Gdańskich Zakładach Graficznych, Gdańsk, Targ  D rzew ny 11.

Zam ówienie 3500 — W-4-11349
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