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Po drugim Zjeździe PZPR

W ie lk i p ro g ra m  d z ia ła n ia

U ch w a ły  I I  Z jazdu  PZPR, w skazan ia zaw arte  w  re ­
fe rac ie  I  sekre tarza K C  P ZP R  tow arzysza B ie ru ta  oraz 
w  p rzem ów ien iach cz łonków  B iu ra  P o litycznego K C  —  
to  w ie lk i p rog ram  dz ia łan ia  naszego na rodu  na n a jb liż ­
sze la ta  W  ty m  w ie lk im  p rog ram ie  zaw arte  są zadania 
d la  każdego z nas, na ja k im  poste runku  p racy  b y  się n ie  
zna jdow a ł.

„C e l jes t jasny  —- pow iedz ia ł tow arzysz B ie ru t na I I  
Z jeździe. W zrost do b ro by tu  m ateria lnego je s t n ie  ty lk o  
żyw otną potrzebą lu dzką , ale rów n ież  w a ru n k ie m  d a l­
szego w zro s tu  s il p ro d u kcy jn ych , szybkiego w zro s tu  k u l­
tu ry  mas p ra cu jących , ich  św iadom ości, a s iły  w y tw ó r ­
cze, k u ltu ra  i  św iadom ość m aś  —  to podstaw ow e d ź w ig ­
nie  rozw o ju  narodu, jego uzdo ln ień  tw órczych , jego je d ­
ności i  po tęg i“ .

Z  gorącą aprobatą p rz y jm u je  nasz na ród  w y tyczne  I I  
Z jazdu. M ilio n o w e  m asy pracu jące  od n a jd u ją  w  uchw a­
łach Z jazdu  ponowne po tw ie rdzen ie  te j p ra w d y , że p a r­
t ia  n ie  m a i  m ieć n ie  może in n y c h  in te resów  i  dążeń, 
n iż  in te resy i  dążenia lu d u  pracującego, że je j celem 
na jw yższym  je s t dobro i  szczęście narodu, że w  im ię  te j 
w ie lk ie j id e i p ro w a dz i ona m asy do socja lizm u.

G łów nym , cen tra ln ym  prob lem em  u ch w a ł Z jazd u  jes t 
w a lka  o podn iesien ie ro ln ic tw a . Podnieść z b io ry  czterech 
zbóż do około 12 m ilio n ó w  ton, w  h o d o w li osiągnąć stan 
pog łow ia  oko ło 8 m ilio n ó w  sztuk byd ła , oko ło  11 m il io -  

t  nów  sztuk trzody, b lisko  4,5 m ilio n a  sz tuk ow iec, uzy ­
skać przec ię tny roczny udó j 1.800 l i t r ó w  od je dn e j k ro ­
w y, zapew nić pow ażny rozw ó j u p ra w y  ro ś lin  p rzem y­
s łów ; ch i  okopow ych, w a rzyw rń c tw a  i  sadow n ic tw a —  
ta k ie  są g łów ne zadania na ro k  bieżący i  p rzyszły , k tó re  
przed ro ln ic tw e m  p o lsk im  w ysu ną ł I I  Z jazd.

W ykonan ie  tych  g łów nych  zadań ro ln ic tw a  je s t decy­
du jącym  w a ru n k ie m  urzeczyw is tn ien ia  czołowego hasła 
naszej pa rtii, w  obecnym  okresie  w a lk i o szybsze podno­
szenie stopy życ iow e j, o to-, aby w  ciągu 1954-55 podnieść 
rea lne płace robo tn ików ' i  p ra c o w n ik ó w  um ys łow ych  
oraz dochody p racu jących  ch łopów  o 15 —  20%.

Przyspieszenie ro zw o ju  ro ln ic tw a , zw iększen ie p ro ­
d u k c ji roś linn e j i  hodow lane j, a zarazem um ocn ien ie  na 
g runc ie  now ych  zadań sojuszu robotn iczo-ch łopsk iego  
je s t obecnie k luczow ą  spraw ą d la  ca łe j p a r t i i,  d la  k la sy  
robo tn icze j, d la  in te lig e n c ji, d la  mas p racu jących  ch ło ­
pów , d la  całego narodu.

Przyspieszenie ro zw o ju  ro ln ic tw a  je s t jednocześnie 
wraru nk iem  dalszego ro zw o ju  p rzem ysłu  a r ty k u łó w  p o w ­
szechnego u ży tk u  —  tk a n in  różnego rodza ju , odzieży, 
obuw ia  itd . Z d ru g ie j zaś s trony  samo przyspieszenie roz­
w o ju  ro ln ic tw a  w ym aga dalszego ro zw o ju  i  um ocn ien ia  
bazy p rzem ysłow ej. D latego też zarów no rozszerzenie po­
m ocy przem ysłu  d la  ro ln ic tw a , ja k  i  przyspieszenie w z ro ­
stu p ro d u k c ji a r ty k u łó w  powszechnego u ż y tk u  n ie  po­
w in n o  an i na c h w ilę  odw róc ić  naszej uw ag i od dalszego 
wszechstronnego ro zw o ju  w szys tk ich  ga łęzi p ro d u k c ji 
p rzem ysłow ej, a zwłaszcza przem ysłu  środków  w y tw ó r ­
czości, te j podstaw ow e j d źw ig n i stałego postępu naszej 
gospodarki narodow e j.

Poważne zadania w y n ik a ją  z u ch w a ł I I  Z jazd u  dla  
naszego przem ysłu stoczniowego, d la  ryb o łó w s tw a  m o r­
skiego, d la  naszych po rtów . „N a leży  osiągnąć w  la tach  
1954-55 następu jący w zros t p ro d u k c ji p rzem ys łow e j 
przedm io tów  spożycia:... ry b y  o oko ło  14%, konser­
w y  rybne  o ok. 36%“ . Zadan ia  te na k ła d a ją  poważ­
ne obow iązk i na nasze ryb o łó w s tw o  ty m  ba rdz ie j, że

w s k a ź n ik i w zros tu  w  te j dziedzin ie  zosta ły znacznie pod­
wyższone w  stosunku do p ie rw o tn ie  zap lanow anych 
w  tezach przędzjazdow ych

P ow ażnie też w zro s ły  zadania naszego przem ysłu  
okrętowego, przed k tó ry m  stanęło zagadnienie podn ie­
sienia jakośc i i  ren tow ności. Te same zadania stanęły 
i  przed naszym i p o rta m i i  żeglugą.

I I  Z jazd  z całą mocą w skaza ł na konieczność d o ko ­
nan ia  prze łom u w  dziedzin ie  ja kośc io w ych  i  ekonom icz­
no -fina nsow ych  w ska źn ikó w  p racy  p rzem ys łu  i  tra n s ­
po rtu . P ię tn u ją c  fa k ty  lekceważenia tych  sp raw  tow . 
M in c  pow iedz ia ł. „O  czym  św iadczą te fa k ty ?  Św iadczą  
one o n iedopuszczalnym  stosunku n ie k tó ry c h  k ie ro w n i­
ków  gospodarczych do zadań postaw ionych  przez pa rtię . 
Tacy k ie ro w n icy  gospodarczy uw aża ją  w idoczn ie , że 
mogą fo rm a ln ie  zgadzać się z zadan iam i po s taw ionym i 
przez p a rtię , a w  p ra k tyce  te zadan ia ignorow ać. L iczą  
on i w idoczn ie  na bezkarność.

T rzeba jasno pow iedzieć, że do bezl-carności n ie 'w o ln o  
dopuszczać, a w szys tk ich  w in n y c h  n iew yko na n ia  zadań  
państw ow ych i  p a r ty jn y c h  na leży pociągać do surow e j 
państw ow e j i  p a r ty jn e j odpow iedzia lności“ .

P a rtia  p ro k la m o w a ła  w ie lk ą  ofensywę na szybsze pod­
niesien ie  stopy życ iow e j mas p ra cu jących  w  m ieście i  na 
w si. C e n tra ln ym  p o lityczn ym  ogn iw em  te j o fensyw y jes t 
zacieśnienie sojuszu robotn iczo-ch łopsk iego  p rzy  um oc­
n ien iu  k ie row n icze j r o l i  k lasy  robo tn icze j w  ty m  sojuszu. 
N ie  m ałe zadanie w  te j dz iedzin ie  m a do spe łn ien ia  i  na ­
sza in te lig e n c ja  techniczna. N ie  może je j zabraknąć w  te j 
b itw ie . Razem z ro b o tn ika m i, razem  z ak tyw e m  p a r ty j­
n ym  p o w in na  ona w ziąć ud z ia ł w  te j b itw ie  o podn ie ­
sienie p ro d u k c ji ro ln e j. W  ekipach łączności m iasta  ze 
wsią, w  szefostw ie zak ład ów  przem ysłow ych  nad pa ń ­
s tw o w ym i ośrodkam i m aszynow ym i i  PGR zna jdz ie  się 
m ie jsce d la  tw ó rcze j in ic ja ty w y  in te lig e n c ji technicznej.

Zadania w y n ik a ją c e  z w ie lk ieg o  p ro g ra m u  dz ia łan ia  
uchw alonego przez I I  Z jazd  n ie  są b y n a jm n ie j ła tw e . 
A le  n ie  co fn ie  się przed n im i naród, k tó ry  pod k ie ro w ­
n ic tw e m  sw o je j p a r t i i  w y g ra ł ju ż  n ie jedną  w ie lk ą  b itw ę . 
Jak  w yka zu je  doświadczenie h is to r ii dziesięcio lecia P o l­
sk i Lu do w e j, gw a ra nc ją  w yko na n ia  p rog ram u p a r t i i je s t 
to, że m asy pracu jące, ca ły naród, uznaje ten  p rogram  
za sw ój w łasny  i  a k ty w n ie  w a lczy  o jego rea lizac ję . N ic  
i  n ik t  n ie  może się p rze c iw s ta w ić  w o li na rodu, k tó ry  
uznał, że k roczy po słusznej drodze bu d o w n ic tw a  socja­
lizm u , po słusznej drodze w y k u w a n ia  swego dob roby tu  
i  k u ltu ry  pod k ie ro w n ic tw e m  sw ej p rzew odn iczk i •— P o l­
sk ie j Z jednoczonej P a r t i i R obotn icze j.

„T o  P a rtia  przew odziła  n a rod ow i w  jego w a lce  w y ­
zwoleńczej, to P a rtia  p rzew odzi n a rod ow i w  dźw igan iu  
całego k ra ju  z ru in  i. zniszczeń w o jennych , to P a rtia  by ła  
duszą w ie lk ie g o  dzie ła  up rzem ys łow ien ia  P o lsk i, to P a r­
t ia  m o b iliz u je  dziś w szys tk ie  s iły  w  narodzie  d la  re a li­
zac ji w ie lk ieg o  zadania szybszego podn ies ien ia  ro ln ic tw a , 
szybszego w zros tu  stopy życ iow e j, zw ycięskiego zakoń­
czenia w ie lk ieg o  p lan u  6 -le tn iego“ .

Te słowa tow arzysza B ie ru ta  —  to praw da, k tó ra  
p rze n ika  świadom ość w szys tk ich  lu d z i p racy, w ie lo m i­
lio n o w ych  mas robotn iczych, ch łopsk ich  i  in te lig e n c ji, 
skup ionych  w e F ronc ie  N arodow ym . Pod przewodem  
w ięc naszej P a r t ii,  pó jdz iem y naprzód do socja lizm u, do 
re a liz a c ji w ie lk ie g o  p rog ram u dzia łan ia  p ro k la m o w a ne­
go przez I I  Z jazd  PZPR.
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Stan obecny i  k ie ru n k i rozw o jow e  no rm a liza c ji przedm iotow ej
w  gospodarce m orsk ie j

,»u *.¿«5 Ri m^r. inż. 3. M O R ZE , Gdynia

Przed m ającą  się odbyć p ierw szą ogó lnokra jow ą  na radą no rm a liza to ró w  Redakcja 
T G M  p u b lik u je  nadesłany a r ty k u ł m g r inż. J. M orze, zaw ie ra jący  tezy do ogolnej 
d ysku s ji nad no rm a lizac ją  p rzedm io tow ą w  gospodarce m orsk ie j.

1. Znaczenie norm alizacji i dotychczasowy stan prac
1. i .  Z n a c z e n i e  n o r m a l i z a c j i  p r z e d m i o ­

t o w e j .  Jak  w  każdej dz iedzin ie  rów n ie ż  i  w  k o m u n i-  
k a c ji w odne j oraz e ksp lo a tac ji w ód m orsk ich  i ś ród lą ­
dow ych no rm a liza c ja  p rzedm io tow a m a ogrom ne znaczę- 
n ie. M iędzy  in n y m i pozw ala ona na u jęc ie  w  sposób 
z rac jon a lizow a ny  zagadnień, k tó re  dotąd n ie  b y ły  roz­
pa tryw a n e  pod w zg lędem  ich  usystem atyzow ania  i  le p ­
szego w yko rzys ta n ia . P rzyk ła de m  tego może być no rm a­
liz a c ja  ry b  i  ic h  p rze tw ó rs tw a , p ła w  n a w ig acy jnych , 
sprzę tu  ryback iego , d re w n a  szkutniczego, us ta lan ia  w yd m  
przybrzeżnych. Z a le ta  n o rm a liz a c ji, po legająca na 
o rd y n a c ji m y ś li p roducenta  i  u ż y tk o w n ik a  pozwala usta­
lić  w a ru n k i techniczne zagadnień gospodark i m o rsk ie j, 
k tó ry c h  n o rm a liza c ja  je s t znacznie trudn ie jsza  n iz  in ­
nych  dz iedzin  gospodark i na rodow e j. W zględy bezpie­
czeństwa, odgryw a jące  w ie lk ą  ro lę  w  tru d n y c h  w a ru n ­
kach  p racy  o k rę tó w  i  lu d z i na  m orzu, zn a jo u ją  w ła s - 
c iw e  rozw iązan ie  d z ię k i n o rm a liz a c ji p rzedm io tow e j.

1. 2.  S t a n  n o r m a l i z a c j i  d o  1 9 5 2  r o k u .  
P ie rw szy  i  zasadniczy etap n o rm a liz a c ji skończył się 
w  1952 roku . Do tego czasu n o rm y  przedm io tow e op ra ­
cow yw ane b y ły  przez P o lsk i K o m ite t N o rm a liz a c y jn y  
w  ram ach dz ia łan ia  w ie lu  k o m is ji fachow ych . S tan n o r­
m a liz a c ji do ro k u  1952, w  k tó ry m  nas tąp iła  reo rgan izac ja  
system u prow adzen ia  p rac no rm a liza cy jn ych  przedsta­
w ia  się w  następu jący sposób: od 1947 do 1952 ro k u  
w ydano ok. 250 n o rm  PN dotyczących bu d o w n ic tw a  ok rę ­
towego i m orskiego, ok. 200 p ro je k tó w  n o rm  oraz pewną 
liczbę opracow ań przekazano reso rto m  do dalszej uzupe ł­
n ia ją ce j n o rm a liza c ji. . .  ,

1. 3. S t a n  o b e c n y  n p r m a l i z a c j i .  O gólna
na w ie lk ą  skalę no rm a liza c ja  zagadnień k o m u n ik a c ji 
w odne j rozpoczęła się w ła śc iw ie  po w y d a n iu  zarządze­
n ia  przez Przewodniczącego P K P G  z dn ia  30. 8. 1951 
oraz na podstaw ie zarządzeń reso rtow ych . O kres o rg a n i­
za cy jny  kom órek  n o rm a liz a c ji w  p rzedsięb iorstw ach 
i  in s ty tu c ja c h  n a u ko w ych  przeciągną ł się p ra w ie  do 
końca 1952 roku . Od tego czasu, w  ciągu około jednego 
ro k u  prace no rm a liza cy jn e  p rzeds ięb io rs tw  reso rtu  że­
g lu g i osiągnęły n ie  ty lk o  im ponu jące  ro z m ia ry  liczbow e 
lecz p o s ta w iły  zagadnienie n o rm a liz a c ji na w ła śc iw ym  
poziom ie. O pracowano około tys iąca p ro j'ek tów  n o rm  
państw ow ych , reso rtow ych  i  zak ładow ych , k tó re  ro z k ła ­
da ją  się ha poszczególne d z ia ły  ja k  następu je .

a bu do w n ic tw o  okrę tow e m orsk ie  i  rzeczne • ok.
120 n o rm  PN  i 600 n o rm  reso rtow ych , 

b bu d o w n ic tw o  w odne (p o rty  m orsk ie  i  rzeczne oraz 
d ro g i wodne) —  ok. 100 n o rm  resortow ych ,

c. ryb o łó w s tw o  • m o rsk ie  —  ok. 150 n o rm  reso rto ­
w ych  i  zak ładow ych ,

d. oznakow an ie  dróg w odnych  —  ok. 30 n o rm  re ­
sortow ych.

Zaznaczyć na leży, że now a m etoda po zw o liła  w p ra w ­
dzie na znaczne rozszerzenie dz ia ła lnośc i n o rm a liz a c y j­
ne j, lecz spowodow ała pewne trudnośc i. Nagłe zw ię k ­
szenie lic z b y  n o rm  opracow anych przez k a d ry  n iedosta­
tecznie p rzyg o tow ane  oraz skrócenie te rm in ó w  opraco­
w a ń  spowodow ało w  pew nej m ierze m n ie j wszechstron­
ne u jm o w a n ie  treśc i norm , m n ie jszą koo rdyn ac ję  op ra ­
cow ań i pozostaw ienie na uboczu n ie k tó ry c h  w ażnych
zagadnień. .

O m aw ia jąc  stan prac n o rm a liza cy jn ych  na leży spe­
c ja ln ie  podkreś lić  prace w yko nyw a ne  przez C entra lne 
B iu ro  K o n s tru k c ji O krę tow ych , k tó re  jes t na jw iększym  
producentem  n o rm  bu do w n ic tw a  okrę tow ego i  dz ięk i 
k tó re m u  na s tą p ił szybk i w zrost n o rm a liz a c ji sprzętu 
okrę tow ego. Prace tego b iu ra  n ie  są ob ję te w  liczbach 
podanych pow yże j. Jeś li chodzi o ogólną procen tow ą 
ocenę w szys tk ich  p ra c  n o rm a liza cy jn ych  w yko na nych  
w  stosunku do pe łne j n o rm a liza c ji. ,to można ją  p rzy jąć

na około 20 do 25°/o, p rz y jm u ją c  obecny stan te c h n ik i 
oraz m ożliw ośc i no rm a lizacy jne . N ie w ą tp liw ie  w  m ia rę  
ro zw o ju  te c h n ik i i  n o rm a liz a c ji ta  os ta tn ia  p rzyb ie ra ć  
będzie coraz szersze k rę g i i  obejm ow ać na w e t te  zagad­
n ien ia , k tó re  dz is ia j n ie  są b rane  pod uwagę.

R ok 1953 zaznaczył się n ie  ty lk o  dużym  rozw o jem  
n o rm a liz a c ji lecz pohadito p rze łam a ł w  dużej m ierze 
opór p rzec iw ko  n o rm a liza c ji. P rzyk ła de m  może być n o r­
m a lizac ja  ryb o łó w s tw a  m orskiego, k tó ra  przed zarzą­
dzen iem  z d n ia  30. 8. 51 n ie  m og ła p ra w ie  ruszyć 
z m ie jsca, teraz zaś dopędza a na w e t w  pew nej m ierze 
przegania inne d z ia ły  resortu .

1. 4.  O p a r c i e  n a  d o k u m e n t a c j i  r a d z i e c ­
k i e j .  N o rm a lizac ja  zagadnień k o m u n ik a c ji w odne j 
op ie ra się w  dużej m ierze na s tandartach  radz ieck ich , 
na przepisach R e jes tru  i na fachow e j lite ra tu rz e  ra ­
dz ieck ie j. Na s tandartach  oparto  con a jm n ie j 150 n o rm  
państw ow ych  i reso rtow ych . O gó lnie m ożna pow iedzieć, 
że w szystk ie  posiadane s ta n d a rty  są w yko rzys tyw a n e  
w  zależności od m ożliw ośc i p ro d u k c y jn y c h  w  naszym  
k ra ju .

1. 5. T r u d n o ś c i  n o r m a l i z a c j i .  Rozw ój n o r­
m a liz a c ji napo tyka  na duże trudnośc i. Zostaną one om ó­
w ione  w  dalszych tezach tego a r ty k u łu . W  ty m  punkc ie  
podaje się w  skróc ie  ich  ch a rak te rys tykę ;

a. b ra k  n o rm  podstaw ow ych  ogó lnych  oraz o k rę ­
tow ych , _ ,

b. b ra k  k o o rd y n a c ji p lan ów  i  opracow ań n o rm a liza ­
cy jn ych , ,

c. b ra k  no rm  w yd aw a nych  przez P K N  oraz w ła ś ­
c iw ych  in fo rm a c ji o opracow anych lu b  będących 
w  op racow an iu  p ro je k ta ch  no rm ,

d. b ra k  u w ie lu  te c h n ik ó w  pełnego z rozum ien ia  ko ­
rzyści, ja k ie  da je  no rm a lizac ja . Z tego w zg lędu 
no rm a lizac ja  c ie rp i na n iedostateczną liczbę e ta tów  
i  odsuw anie je j na da lszy p lan  w  s tosunku do in ­
nych dz ia łó w  techn icznych  w  przedsięb iorstw ach.

2. Trudności i wnioski dotyczące ich przełam ania
2. 1. P r a c e  n a u k o w e  P K N .  P o lsk i K o m ite t 

N o rm a liza cy jn y , ja k o  in s ty tu c ja  nada jąca k ie ru n e k  p ra - 
com n o rm a liz a c y jn y m  i reg u lu ją ca  zasady n o rm a liza c ji, 
po w in ie n  przeprowadzać badan ia  naukow e podstaw  n o r­
m a liza c ji. W  ty m  celu p o w in ie n  on s tw orzyć p rz y n a j­
m n ie j d la  na jw ażn ie jszych  zagadnień w łaśc iw e  kom is je  
w  poszczególnych zakładach, k tó re  b y  ro zp a tryw a  y 
w sze lk ie  w n io s k i przychodzące z te re n u  oraz u s ta la ły  
w a ru n k i i  n o rm y  zasadnicze. T a k ie  zagadnienie ogolne 
ja k  u k ła d y  no rm , s łow n ic tw o , badania m a te ria łó w , zna­
kow an ie  i k la s y fik a c ja  narzędzi i m a te ria łó w , to le ran c je  
itp  p o w in n y  m ieć bezpośrednią opiekę k o m is ji. T a k  na 
p rz y k ła d  na leża łoby zbadać spraw ę n o rm  ogólnych, do­
tyczących zaśw iadczeń badań, nap isów  na opakow an iu , 
cechowania, itp . P ow ta rzan ie  tych  sam ych  ̂  zasadniczo 
tre śc i w e w szys tk ich  no rm ach w yd a je  się zbędne. W y ­
starczy łoby pow ołać się na w łaśc iw e  no rm y. Również 
na leżałoby rozpa trzyć  spraw ę p isan ia  w e rs a lik a m i t y ­
tu łó w  rozdz ia łów  i  p u n k tó w  no rm  n ie  d rukow anych . 
O kazało się to n iep rak tyczne  i k ło p o tliw e . T a k ic h  lu b  
in n ych  zagadnień n a tu ry  ogólnej jes t sporo i  na leża łoby 
zainteresować się n im i.

2. 2. P  r  a c e b a d a w c z e  i  o p i n i o d a w c z e .  
K ażda no rm a pow in na  być o ile  możności sprawdzona 
przez producenta  oraz przez in s ty tu t naukow y. B y ło b y  
to je dn ak  m ożliw e  w  ty m  przypadku , gdyby  okres op ra ­
cow ania n o rm y  rozciąga ł się na około dw a  la ta . P ie rw ­
szy ro k  s łu ży łby  do wstępnego opracow an ia  no rm y, zas 
d rUg i __ do przeprow adzen ia n iezbędnych badań. W  re ­
sorcie Ż eg lug i odczuwa się -brak p rzygo tow an ia  in s ty ­
tu tó w  do m erytorycznego op in io w a n ia  i oceny norm . 
N iezbędne je s t u tw o rzen ie  w  is tn ie ją cych  in s ty tu c ja c h
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specja lnych kom ó rek  op in iodaw czych, bądź też specja l­
nych  te renow ych  kom órek  reso rtow ych , k tó re  b y  m ia ły  
możność ko rzys ta n ia  z w sze lk ich  po trzebnych i  dostęp­
nych  pom ocy in s ty tu tó w  oraz ka te d r P o lite c h n ik i w  celu 
op in iow an ia  i  oceny norm .

2. 3. P r a c e  i n s t y t u t ó w  . n a u k o w y c h  po­
w in n y  być u jm ow a ne  w  postaci no rm . N o rm a przed­
m io to w a  je s t ze w zg lędu na sw oistą  fo rm ę  i  u k ła d  ła tw o  
p rzysw a ja ln ym  dokum entem  techn icznym , a ponadto ja ko  
przepis obow iązu jący lu b  zalecany, pow iązany z in n y m i 
no rm am i, może być ła tw ie j n iż  inne  prace i  do kum en ty  
w prow adzone w  życie. W  no rm ie , ob e jm u jące j parę lu b  
na w e t k ilka n a śc ie  s tron, mogą być zaw arte  w y n ik i d łu ­
g ich  m ozo lnych badań na ukow ych , d la  ogółu m ało  do­
stępnych.

2. 4. O p r a c o w y w a n i e  n o r m  w  r a m a c h  
o b o w i ą z k ó w  s ł u ż b o w y c h  .jest bezpośrednio 
zależne od o rg a n iza c ji kom órek  n o rm a liz a c ji w  p rzed­
s ięb io rs tw ach i  in s ty tu c ja ch . O ile  w  in s ty tu c ja c h  n a ­
ukow ych  m oż liw e  je s t op racow yw an ie  no rm  w  ram ach 
ogólnego p lan u  prac, o ty le  w  przeds ięb iors tw ach i  cen­
tra ln y c h  zarządach je s t to p ra w ie  n iem ożliw e . Obsady 
kom órek  są zby t szczupłe i  n ieodpow iedn ie . Z  jedne j 
s tro n y  opracow an ie  n o rm  w ym aga  od re fe re n ta  dużej 
w iedzy  i  p ra k ty k i,  z d ru g ie j —  skup ien ia  uw ag i, co jes t 
tru d n e  p rzy  obecnym  stan ie p rze lu dn ien ia  pomieszczeń 
b iu ro w ych . O pracow yw an ie  n o rm  przez k o m ó rk i no rm a­
lizacy jn e  by ło b y  m ożliw e  i  bardzo wskazane w  nastę­
pu jących  w a run kach :

a. kom ó rka  n o rm a liz a c ji pow in na  się składać z p ra ­
cow n ikó w  a d m in is tra c y jn y c h  obeznanych z n o r­
m a lizac ją  oraz z p ra c o w n ik ó w  na u ko w ych  m a ją ­
cych za zadanie w y łączn ie  op raco w yw a n ie  i  op in io ­
w an ie  norm ,

b. p ra cow n icy  n a u k o w i p o w in n i m ieć odpow iedn ie  
pomieszczenia do pracy, swobodę dz ia ła n ia  i  m oż­
liw ość w y ja z d ó w  b liższych lu b  da lszych w  celu 
zb ie ran ia  do ku m e n ta c ji i  o p in ii oraz zapoznawania 
się z nowoczesną techno log ią  p ro d u k c ji.  P o w in n i 
on i m ieć do dyspozyc ji b ib lio te k ę  techniczną oraz 
możność ko rzys tan ia  z o p in ii fachow ych  k o ­
m is j i p rz y  ro z p a try w a n iu  s k o m p liko w a n ych  za­
gadnień. O p racow yw an ie  n o rm  przez s ta łych  p ra ­
co w n ikó w  nauko w ych  p rzy  ew en tu a ln ym  p ła tn ym  
udzia le  in n y c h  fachow ców , n ie  kon ieczn ie  no rm a- 
liza to ró w , p rzyczyn iło b y  się do lepszego opraco­
w y w a n ia  no rm  i  do zm nie jszen ia  kosztów  o p ra ­
cowania.

2. 5. P l a n  p r a c  n o r m a l i z a c y j n y c h  p o w i­
n ien  być op racow yw any system atyczn ie przez ca ły  ro k  
a n ie  ty lk o  w  k ró tk im  okresie  p lanow an ia , ja k  to  się na  
ogół rob i. W  ty m  celu k o m ó rk a  n o rm a liz a c ji pow inna  
się bezpośrednio in teresow ać w sze lk im i p racam i przed­
s ięb io rs tw a i  zb ierać tem a ty  do opracow ania . Poza ty m  
wszyscy tech n icy  p rzeds ięb io rs tw a  ii w szys tk ie  d z ia ły  
p ro d u kcy jn e  p o w in n y  zgłaszać uzasadnione w n io s k i n o r­
m a lizacy jne . B y ło b y  naw e t wskazane aby za zgłoszone 
i  odpow iedn io uzasadnione w n io s k i n o rm a lia z c ji zagad­
nień, dotąd niie u ję ty c h  w  norm ach, b y ły  wyznaczone 
prem ie  pieniężne.

2. 6. K  o o r d y  n a  c j  a  r o s o  r  t o  w.a. P race n o r­
m a lizacy jne  k o m u n ik a c ji w odne j n ie  są odpow iedn io  k o ­
ordynow ane. Szczególnie do tyczy to  sprzę tu  okrę tow ego 
opracowywanego przez k i lk a  in s ty tu c ji m o rsk ich  i  ś ród­
lądow ych należących do różnych  reso rtów . Z arów no  p la ­
n y  ja k  też poszczególne prace p o w in n y  być  w za jem n ie  
uzgadniane w  tra k c ie  ich  op racow yw an ia . P odzia ł p rac 
pom iędzy poszczególne p rzedsięb iorstw a po w in ie n  być 
ta k i,  aby m ożliw ośc i kad row e  oraz posiadana dokum en­
ta c ja  b y ły  w ła śc iw ie  w yko rzystane . Rozw ój n o rm a liz a c ji 
zależy od w spó łp racy. W ie le  w spó lnych  zagadnień w y ­
maga opracow an ia  k la s y fik a c ji,  k tó ra  je s t m oż liw a  p rzy  
w sp ó łd z ia łan iu  w szys tk ich  za in teresow anych przedsię­
b io rs tw  i  in s ty tu c ji.

2. 7. K o o r d y n a c j a  m i ę d z y r e s o r t o w a .  P la ­
n y  prac poszczególnych reso rtó w  p o w in n y  być d o k ła d ­
n ie  przeglądane przez k o m ó rk i resortow e n o rm a liz a c ji 
w  celu odpow iedn iego w yko rz y s ta n ia  tych  p rac d la  w łas ­
nych  p rzedsięb iorstw . P o trzeby jednego reso rtu  mogą się 
w  pew nej m ie rze p o k ryw a ć  z po trzebam i drug iego 
reso rtu  i  w za jem na  k o o rd yn a c ja  może dać w ie le  k o ­
rzyści, czy to przez zm nie jszenie w y s iłk ó w  po trzebnych

do w yk o n a n ia  p rac czy też przez w spólne w yko n a n ie  
prac. W  celu ta k  po ję te j k o o rd y n a c ji k o m ó rk i resortow e 
p o w in n y  być odpow iedn io  obsadzone i  m ieć do stałego 
w g ląd u  p la n y  prac w szys tk ich  re so rtó w  lu b  co n a jm n ie j 
reso rtó w  pokrew nych .

2. 8. O b s a d a  k o m o r e k  n o r m a l i z a c j i .  N o r­
m a lizac ja  p rzedm io tow a je s t zagadnien iem  tru d n y m  do 
opanowania. W ym aga ona w  zasadzie wyższego w y k s z ta ł:  
cenią technicznego, p ra k ty k i w a rsz ta to w o -p ro d u kcy jn e j 
i  stałego śledzenia postępu technicznego. _ _ Oprócz tego 
n o rm a liz a to r p o w in ie n  posiadać znajom ość zasad n o r­
m a liz a c ji i  redagow an ia  oraz k r y ty k i n o rm  i  u m ie ję t­
ności s fo rm u ło w a n ia  w y tyczn ych  opracow ania poszcze­
gó lne j no rm y. S am odzie lny n o rm a liz a to r m e je s t ła tw y  
do znalezien ia , a je ś li na w e t się zna jdz ie  to  n ie  chce 
za jm ow ać się no rm a lizac ją  ze w zg lędu  na z b y t n isk ie  
w ynagrodzenie. N o rm a liza to ro w  sam odzie lnych pow inno  
się cenić ta k  ja k  te ch n ikó w  na jw yższe j k la s y  i  uw ażać 
ich  za rac jon a liza to ró w , gdyż praca ich  je s t tw ó rcza  
i  rac jon a liza to rska . Obecny stan k a d r n o rm a liza cy jn ych
jest zby t szczupły i  pow inno  się znalezc w łaśc iw e  r  
w iązan ie  w  celu polepszenia tego stanu.

2. 9. N a u c z a n i e  n o r m a l i z a c j i .  N o rm a liza c ja  
p rzedm io tow a pow in na  być tra k to w a n a  ja ko  nauka  tech ­
n iczna rów norzędna z in n y m i na u ka m i i  w yk ła d a n a  we 
w szys tk ich  średn ich  i  wyższych techn icznych  zakładach 
nauko w ych . K a ż d y  'te chn ik  po w in ie n  um ieć p rz y n a j­
m n ie j posług iw ać się no rm a lizac ją  i  w prow adzać ją  do 
p ro d u k c ji. N a leża łoby zobowiązać w szystk ie  przeds ięb ior­
stwa, aby na k u rs y  resortow e n o rm a liz a c ji de legow ały 
ko le jn o  w szys tk ich  za tru d n io n ych  u siebie techn ików . 
N auka  o n o rm a liz a c ji popa rta  p rz y k ła d a m i po w in na  byc 
rów n ież  rozpowszechniana w e w szys tk ich  czasopismach
techn icznych. . .

2. 10. K o m i s j e  o p i n i o d a w  c z e .  w iasne  i obce 
p ro je k ty  n o rm  p o w in n y  być op in iow ane przez nauko ­
w ych  p ra co w n ikó w  ko m ó rk i no rm a liza cy jn e j p rzy  pom ocy 
p ła tn e j k o m is ji op in iodaw cze j. Na podstaw ie  d ług o le tn ie j 
p ra k ty k i można s tw ie rdz ić , że an i an k ie ty , a n i op in ia  je d ­
nego lu b  d w u  fachow ców  podana in d y w id u a ln ie  n ie  może 
zastąpić zbiorowego ro zp a tryw a n ia  no rm , gdyż ty lk o  
w  tra k c ie  wspólnego om aw ian ia  zagadnienia, p rzy  k tó ­
ry m  śc ie ra ją  się różne poglądy, można us ta lić  n a jw ła ś ­
ciwsze postanow ien ia  m eryto ryczne . Z b ie ra n ie  k o m is ji 
w  godzinach b iu ro w y c h  na kon fe ren c je  trw a ją c e  od 
dw óch do czterech godzin je s t bardzo tru d n e  i  często 
naw e t n iem ożliw e. B ra k  zarządzeń dotyczących k o m is ji 
p ła tn ych  oraz b ra k  funduszów  u tru d n ia  prace n o rm a li­
zacyjne i  n ie  g w a ra n tu je  na jodpow iedn ie jsze j re d a k c ji 
norm .

2. 11. A n k i e t a  n o r m .  N o rm y  p o w in n y  być op ra ­
cow yw ane w szechstronnie w  drodze bezpośredniego po­
rozum ien ia  i  zgody w szys tk ich  za in teresow anych u ż y t­
k o w n ik ó w  i producentów . Do tego ce lu  m a służyć a n k ie ­
ta. A b y  a n k ie ta  n ie  b y ła  uc iąż liw a , p ro je k ty  no rm  po­
w in n y  być na leżycie  opracowane zarów no pod w zględem  
m ery to ryczn ym  ja k  i  uk ładu . Obecnie często się zda­
rza, że n o rm y  są źle opracowane pod każdym  w zg lędem  
i  o p in iow an ie  ich  je s t bardzo uc iąż liw e  gdyż podawa­
nie  uw ag i uzasadnień zabiera dużo czasu. W  pew nych 
p rzypadkach  op in iodaw ca w o li podać w  całości lu b  częś­
ciow o w łasny  p ro je k t n iż  podawać k ry ty k ę  poszczegól­
nych  p u n k tó w  no rm y.

2. 12. N o r m y  p o d s t a w o w e .  N a jw iększą  bo­
lączką n o rm a liz a c ji je s t b ra k  n o rm  podstaw ow ych. K aż­
da p ra w ie  no rm a  op ie ra  się na  in n ych  no rm ach  i b ra k  
no rm  zw iązanych un ie m oż liw ia  w łaśc iw ą  red akc ję  n o r­
m y. O dczuwa się bardzo b ra k  n o rm  na m a te r ia ły  sta­
low e i m eta le  ko lo row e, tk a n in y  oraz in ne  w y ro b y  w łó ­
k ienn icze i skórzane. W  b u d o w n ic tw ie  o k rę to w y m  od­
czuwa się bardzo b ra k  n o rm  na następujące m a te r ia ły  
i w y ro b y : s ta l okrę tow a , m eta le  ko lo row e, l in y  sta lowe 
i w łók ienne , b lo k i i  inne urządzenia ładownicze, n ic i, 
szn u rk i i  sznury, e lek trod y , spawanie kad łu bów , _ n i ty  
okrę tow e, narzędzia m ontażowe, sprzęt e lek tro tech n iczn y  
i  sygna lizacy jny . B ra k i te p o w in n y  być ja k  na jp rędze j 
uzupełn ione, gdyż ha m u ją  one rozw ó j n o rm a liz a c ji 
i  s p ra w ia ją  dużo trudn ośc i w  b u d o w n ic tw ie  i  eksp loa­
ta c ji f lo t.  N o rm y  na w y ro b y  ogólnego u ż y tk u  p o w in n y  
być w ydaw ane w  w iększe j liczb ie  egzem plarzy n iż  do­
tychczas gdyż są one częściej od in n ych  używ ane. Obec­
n ie  odczuwa się b ra k  no rm  ju ż  d a w n ie j w ydanych , ja k  
np podk ładk i, do śrub, zaw leczki, n a k rę tk i itp . W  o k rę -
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to w n ic tw ie  odczuwa się b ra k  n o rm  k la s y fik a c y jn y c h , 
k tó re  tw o rz ą  podstaw ę n o rm a liz a c ji poszczególnych 
p rzedm io tów .

2. 13. N o r m y  c z ę ś c i  m a s z y n .  Ze w zględu 
na b ra k  no rm  na części m aszyn pow sta je  często 
konieczność op racow an ia  n o rm  na części s tanow iące 
sk ładow ą część urządzeń no rm a lizow anych . Wobec tego, 
że tych  n o rm  pow sta je  coraz w ięce j, na leża łoby wszcząć 
akc ję  zb ie ran ia  opracow anych ju ż  n o rm  zak ładow ych 
i reso rtow ych  oraz w n ioskó w  dotyezącyh n o rm a liz a c ji 
części m aszyn w  celu bądź rozszerzenia n o rm  is tn ie ją ­
cych bądź op racow an ia  n o rm  zestaw ien iow ych  d la  w sze l­
k ic h  przem ysłów . D o tyczy to  różnych  śrub, podkładek, 
sw orzn i, nakrę tek , dźw ign i, itp . P K N  po w in ie n  zorga­
n izow ać na w iększą skalę a k c ję  k o o rd y n a c ji ty c h  no rm  
w  celu zm nie jszen ia  ich  liczby.

2. 14. S t o s o w a n i e  n o r m  z b i o r c z y c h .  N ie ­
k tó re  in s ty tu c je  n ie  zw raca ją  uw ag i na pewne p rze rosty  
n o rm a liz a c ji. T a k im  przerostem  w yd a je  się np. opraco­
w y w a n ie  n o rm  od rębnych na każdy  szczegół p rzedm io tu , 
a w ięc rp .  na każdą ściankę szafk i, na odrębne części 
p rzyspaw ane do zespołu, na różne proste tu le jk i,  itp . 
Jest to nadm ierne  grom adzenie do kum e n tac ji, k tó ra  p rzy  
zm ianach k o n s tru k c y jn y c h  g łów nego p rze dm io tu  tra c i 
w artość. N a leży w  pew nej m ie rze stosować system  no rm  
zb iorczych podobnych do n o rm  radz ieck ich . Poza ty m  
op racow u je  się dużą liczbę  n o rm  dotyczących w a ru n k ó w  
techn icznych. N a ogół treść ty c h  n o rm  je s t do siebie 
podobna lu b  bardzo zb liżona. N a leża łoby n o rm y  te tw o ­
rzyć  d la  ca łych g ru p  p rze dm io tów  podobnych lu b  z b li­
żonych, przez co u n ik n ie  się ich  pow ta rzan ia .

2 .1 5 . W y t y c z n e  n o r m a l i z a c j i  i  u k ł a d y  
n o r m .  N a leża łoby zw róc ić  w iększą uw agę na ew en tu ­
a lną  m o d y fik a c ję  u k ła d u  n o rm  w  celu skrócen ia  treśc i

no rm  i  zaoszczędzenia pap ieru . T reść i  fo rm a  n o rm  n ie  
pow in na  być kurczow o  oparta  na p rz y ję ty c h  zasadach 
i  wzorach, je ś li stosowanie ich  w  danych p rzyp a d ku  n ie  
je s t wskazane. K ażda norm a pow inna  być dokum entem  
żyw ym  a n ie  fo rm u la rzem .

2. 16. O g r a n i c z e n i a  n o r m a l i z a c j i .  N a leża­
ło b y  u s ta lić  g ran ice  m iędzy przepisam i, no rm am i, ry s u n ­
k a m i i  inną dokum entac ją  techniczną. W a ru n k i tech ­
niczne zaw arte  w  przepisach i  n ie  podlegające częstym  
zm ianom  p o w in n y  być op racow yw ane w  postaci norm , 
m a jąc zawsze na uwadze uproszczenie przep isów  i  us ta ­
len ie  w ym agań w  ta k i sposób, aby w ye lim in o w a ć  ich 
in d y w id u a ln ą  in te rp re ta c ję . N a leża łoby rów n ie ż  o g ra n i­
czyć no rm a lizac ję  p rzedm io tów  produkow anych  w  k i lk u  
sztukach. Do p ro d u k c ji ich  w ystarczą rysu n k i.

2. 17. B a d a n i a  e k o n o m i c z n e  s k u t k ó w  
n o r m a l i z a c j i .  W  celu w yka zan ia  oszczędności spo­
w odow anych dz ięk i n o rm a liz a c ji na leża łoby p row adzić  
badania ekonom iczne sku tk ó w  n o rm a liza c ji. Badan ia  te 
p o w in n y  obejm ow ać reso rty , cen tra lne  zarządy a naw e t 
poszczególne w iększe przedsięb iorstw a.

2. 18. S ł o w n i c t w o  t e c h n i c z n e .  P rzekazan ie 
dz ia łu  s ło w n ic tw a  technicznego, prowadzonego przez P K N  
przeds ięb io rs tw om  w yd aw n iczym , pow odu je  znaczne 
opóźnien ie w yd aw a n ia  s ło w n ików . S ło w n ik  M o rs k i czeka 
ju ż  7 la t  na w ydan ie . N ie  w iadom o, d la  kogo wreszcie 
ma on służyć, czy d la  k o n s tru k to ró w , p ro d u k c ji i n o r­
m alizacji. czy też d la  a rch iw is tó w . N o rm a liza c ja  w  k o ­
m u n ik a c ji w odne j jes t w  dużej m ierze ham ow ana z po­
w odu b ra k u  s ło w n ika . P K N  po w in ie n  w ięce j op iekować 
się s ło w n ic tw em  techn icznym  i  e w e n tu a ln ie  u tw o rzyć  
ponow nie  dz ia ł s ło w n ic tw a . Poza ty m  p o w in ie n  on w ię ­
cej w p ły w a ć  na te rm in y  opracow ań i  w y d a w n ic tw .

— ---------- ---------------------- ---------- --------------------------------------------------------------------------- ---------------------------

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

D ro b n ico w ie c  m o to row y 660 T D W

629.123.4-84 mgr inż. B. R A C IN IE W S K I, CBKO  1, Gdańsk

W  osta tn ich  la tach  stocznie po lsk ie  zbudow a ły  serią drobn icow ców  m o to row ych  po 
660 tdw , eksp loatow anych obecnie przez Polską Żeglugę M orską  w  Szczecinie. A r t y ­
k u ł zaw iera  ch a rak te rys tyką  tego typ u  sta tków , opis ich  k o n s tru k c ji oraz w y p o ­
sażenia. ; , i*.I .'jikwaiU

Charakterystyka
C h a ra k te rys tyka  d robn icow ców  680 td w  przedstaw ia  

się następująco:
D ługość m iędzy p ion am i 55,00 m
Szerokość 9,60 m
W ysokość do po k ładu  głównego 3,45 m
W ysokość do p o k ła du  ochronnego 5,80 m
Z anurzen ie  3,40 m
Nośność 660 td w
Pojem ność 486 B R T. 178 N R T
M oc s iln ik a  g łów nego 540 K M e
Szybkość 10,3 w

Opis ogólny statku
S tatek służyć m a do przewozu d ro b n icy  na lin ia c h  

b a łty c k ic h  i  do p o rtó w  M orza  Północnego. Celem uzys­
ka n ia  ja k  n a jw iększe j p rzestrzen i ła d u n ko w e j obrano 
ty p  ochronnopokładow ca o napędzie m o to ro w ym . W y ­
bó r napędu m otorowego ja k  też usy tuow an ie  s iło w n i 
na  ru f ie  zapew nia s ta tko w i, p rzy  okreś lonych  w y m ia ­
rach  g łów nych , m aksym a lną  objętość ła d o w n i oraz w y ­
godne w a ru n k i za- i  w y ła d u n ku . Na och ronnopok ładow cu 
uzyskano bardzo k o rzys tn y  tonaż ne tto . S ta tek zbudow a- 

4
no d la  k la s y  L  *  R —  S . D la  zapew nien ia  żeg lug i

podczas m iesięcy z im ow ych  s ta tek o trz y m a ł w  części 
dz iobow e j w zm ocnien ie przeciw lodow e. Na całe j swej 
d ługości s ta tek posiada dno podw ójne, na d ługości s i­
ło w n i podwyższone tak , że s łuży ono rów nocześnie ja ko  
fun d a m e n t d la  s iln ik a  g łównego. W  zb io rn ika ch  den­

nych um ieszczona je s t ropa i  woda słodka, częściowo zaś 
służą one do ba lastow an ia . R u fa  jes t krążow n icza, dz iob - 
n ica  nachylona. C ztery grodzie  wodoszczelne oddz ie la ją  
s k ra jn ik i dz iobow y i  ru fo w y , ła do w n ię  i  s iłow n ię .
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Specja lną uw agę zwrócono p rz y  p ro je k to w a n iu  na 
w yd a jn e  urządzenia ładunkow e, ta k  ab y  czas p rze ła dun ­
k u  w  po rtach  n ie  posiadających odpow iedniego w y p o ­
sażenia skróc ić  do m in im u m . D w ie  duże ładow n ie , dzie­
lone pokładem  g łów nym , pozw a la ją  na w ygodne um iesz­
czenie ła du nku . L u k  p o m ia ro w y  położony jes t przed 
ładow n ią  N r  2. Szczegóły rozm ieszczenia uw idoczn ione 
są na p lan ie  ogó lnym  (rys. 3). K s z ta łt kad łu ba  przed­
s taw iony  je s t na ow rężen iu  (rys. 1). W  czasie eksp loa­
ta c ji stw ierdzono, że s ta tk i posiadają dobrą  stateczność 
p rzy  w szys tk ich  stanach załadow ania. P rzedstaw ione na

rys. 2 w y k re s y  ra m io n  stateczności sta tyczne j i  dyna ­
m icznej w ykonane są d la  następu jących stanów’ zała­
dow ania :

Stan 1: S tatek pusty , pe łne b a la s ty  (z w y ją tk ie m  
s k ra jn ik a  dziobowego) 190 t, 20%) zapasów. 
M G  =  0,87 m.

S tan 2: S tatek w  p e łn i za ładow any, pełne zapasy. 
M G  =  0,31 m.

Stan) 3: S ta tek w  p e łn i za ładow any, 20"'o zapasów, 
zabalastow any s k ra jn ik  ru fo w y  (25 t). M G  =  
=  0,25 m.
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D la  w szys tk ich  w yże j w ym ie n io n ych  
s tanów  za ładow ania  k rz y w e  ra m io n  speł­
n ia ją  zasadnicze w a ru n k i stateczności, tzn. 
ich  m ax im a  leżą poza p rzechy łem  30°, za­
kres stateczności je s t w iększy  n iż  60° oraz 
ram ię  m om en tu  prostu jącego je s t w iększe 
n iż  ram ię  m om entu  w ia tru .

Konstrukcja kadłuba
K a d łu b  s ta tk u  w y k o n a n y  je s t ze s ta li 

S. M . o ow rężen iu  poprzecznym , k o n s tru k ­
c j i  n ito w a n e j —  częściowo spawanej. W ią ­
zan ia  i  poszycie dna podw ójnego są ca łko ­
w ic ie  spawane, przystosowane do p re fa - 
b ry k a c ji sekcy jne j. W  obręb ie ła d o w n i sto­
sowane są d e n n ik i o tw a rte , w  s iło w n i i  w  
części dziobow ej d e n n ik i pełne. D e n n ik i 
i  w z d łu ż n ik i w yko na ne  są z w yc ię c ia m i 
(scallopsy) celem  o trzym a n ia  lepszego po­
łączenia spawanego. D z ię k i c iąg łem u ob- 
spaw an iu  d ługości n ie w yc ię tych  zagw aran­
tow ana jes t w ła śc iw a  konserw ac ja  k o n ­
s t ru k c ji dennej. W zd łu żn ik  środkow y, spa­
w a n y  do dna w ew nętrznego j  s tęp k i je s t 
szczelny na ca łe j długości. P ły ta  m a rg ine ­
sowa spawana je s t do dna w ew nętrznego i 
do p ły ty  ob ło  we j.  P ły ty  w ach la rzow e w y ­
konane są w  fo rm ie  poziom ych w ęzłów ek.
S tępka i  poszycie zew nętrzne posiadają 
szw y n ito w a ne  i  s ty k i spawane. W ręg i n i­
tow ane z poszyciem  w ykonane zosta ły  z 
k ą to w n ik ó w  łebko w ych  i  z w y k ły c h . Nad 
pok ładem  g łó w n ym  w rę g i ustaw ione są w  
śródokręc iu  w  po dw ó jn e j od ległości w rę ­
gow ej. G rodzie są ca łkow ic ie  spawane, 
k ą to w n ik i ob ram u j ące są n ito w a ne  do po­
szycia zewnętrznego. P ok ład y  są spawane 
sekcy jn ie , p rzy  czym  pok ład  g łó w n y  n ie  
posiada zaoblenia, a ty lk o  le k k i wznos 
w  części ru fo w e j. P ok ład  g łó w n y  spawa­
n y  jes t bezpośrednio do poszycia b u rt, 
po k ła d  och ronny  po łączony je s t z m ocn i- 
cą b u rto w ą  p rz y  pom ocy k ą to w n ik a  n ito ­
wanego do poszycia b u rt, i  spawanego do 
poszycia pok ładu . Z rębn ice  lu k ó w  są ca ł­
k o w ic ie  spawane, lecz n ito w a ne  ze zręb - 
n ik ie m . Rozpornice lu k o w e  po k ładu  

ochronnego są przesuw ne, p o k ry w y  d rew n iane , na k o ń ­
cach okute. P ok ład ów ka  jes t k o n s tru k c ją  ca łkow ic ie  spa­
waną.

T y ln ic a  je s t od lew em  s ta liw n y m , rów n ież  do lna część 
dz iobn icy  je s t s ta liw na , na tom ia s t górna część dz iobn icy  
je s t spawana. S te r w yp orn ośc io w y połączony je s t z trz o ­
nem  s te row ym  p rz y  pom ocy złącza poziomego.

Dno w ew nę trzne  w  ła dow n iach  p o k ry te  je s t ba la m i 
jo d ło w y m i g rubości 50 m m ; b u r ty  szalowane są b ru ­
sam i jo d ło w y m i o w ym ia ra c h  150 X  50 m m  z p rześw i­
tem  225 m m .

P ok ład  och ronny  nad pom ieszczeniam i, po k ła d  łodz io ­
w y  i  pe lengow y w yłożone są sosną g rubości 50 m m . 
W k rę ty  m ocujące k le p k i przyspaw ane są do po k ładów  
sta low ych . Dalsze szczegóły pokazane są na ry s u n k u  
z ładu  poprzecznego (rys. 4).

Wyposażenie ładunkowe

U rządzenia ła du nkow e  s tanow ią  d la  każdego lu k u  
m aszt k o n s tru k c ji spawanej z dw om a bom am i o noś­
ności 3 t  i  dw ie  w in d y  ładunkow e  o napędzie e le k trycz ­
nym . Każda w in d a  posiada ham ulec e lek trom agne tyczny  
oraz nożny ham ulec taśm ow y. B om y d ługości 10 m  za­

pe w n ia ją  2,5 m  w ysięg za bu rtę . B lo k i ła du nkow e  są 
ty p u  sam osm arującego o k rążka ch  że liw nych . L in y  k o ­
nopne (gaje) posiadają b lo k i d rew n iane  o po dw ó jnych  
krążkach . T openan ty  bom ów  n ie  posiadają łańcuchów , 
a l in y  sta low e p rzy trzym yw a n e  są w  spec ja lnych  za­
ciskach.

Rozpornice przesuw ne po zw a la ją  na szybkie  i  w y ­
godne o d k ryw a n ie  całego lu k u  lu b  jego części.

Wyposażenie kotwiczne
W yposażenie ko tw iczne  składa się z trzech k o tw ic  

pa ten tow ych  po 900 kg, w  ty m  jedna  zapasowa, oraz 
z k o tw ic y  p rądow e j 350 kg. K o tw ice  patentow e posia­
da ją  łańcuch z rozp o rka m i o ś redn icy  33 m m , d ługośc i 
385 m, k o tw ic a  p rądow a na tom ia s t lin ę  sta low ą 80 m m  
w  obwodzie. W inda  ko tw iczn a  o napędzie e lek tryczn ym  
posiada dw ie  g łow ice  cumownicze» M ię dzy  w in d ą  a k lu -  
zam i u s ta w io n y  je s t ham ulec łańcucha, a  ja ko  d ru g ie  
zabezpieczenie —  pazur ła ńcuchow y ze ściągaczem. K lu z y  
ko tw iczne  w ykonane są z p ły t  s ta low ych , ca łkow ic ie  
spawane; ob ram ow an ie  k lu z  na pok ładz ie  i  na poszyciu 
b u r t  u tw orzono  ze s ta li pó ło k rąg łe j. W  obręb ie k lu z  
ko tw iczn ych  p ły ty  poszycia b u r t  posiadają w iększą 
grubość.

PLAN SIŁOWNI
l  — s i ln ik  g łó w n y , 2 — pom pa c y rk u ls c y jn a  słone) w ody  ch łodzącej, 3 — pom pa zęzowa (rezerw a c y rku la e y jn a ), 4 — po m ­

pa o le ju  sm arnego i  chłodzącego, 5 — pom pa ogólnego u ż y tk u , tło ko w a , e lek tryczna , 6 — pom pa zęzowa rezerw ow a, odśrodko­
w a, e lek tryczna , 7 — zespół p rą d o tw ó rczy  d iese l-p rądn ica , 8 — zespół d iese l-sprężarka , 9 — ch ło d n ica  i  f i l t r  p le ju , 10 — b u tla  
sprężonego p o w ie trza  d la  ro z ruchu  s iln ik a  g łów nego, H  — b u t la  sprężonego p o w ie trza  d la  ro z ruchu  s iln ik ó w  p rą d n ic , 12 — 
sprężarka  ręczną d la  zapoczątkow ania ru c h u , 13 — w iró w k a  o le j u sm arnego — napęd e le k tryczn y , 14 — podgrzewacz o le ju  sm ar­
nego do w iro w a n ia , 15 — pom pa tra n sp o rtu  o le ju  pa liw o w e go  — e lek tryczna , 16 — pom pa tra n s p o rtu  o le ju  pa liw ow ego  — ręczna, 
17 — pom pa tra n s p o rtu  o le ju  sm arnego — ręczna, 18 — pom pa w o d y  s ło d k ie j, odśrodkow a, e lek tryczna , 19 — pom pa w ody  s łodk ie j, 
odśrodkow a, e le k tryczn a , 19 — pom pa w ody  s ło d k ie j — ręczna, 20 — podgrzew acz w ody  do  m yc ia  na gazy w ydechow e, 21 — 
k o c io ł cen tra lnego  og rzew an ia o p a lany  o le je m  gazow ym , 22 — t łu m ik  s iln ik a  g łów nego, 23 — z b io rn ik  osadow y o le ju  p a liw o ­
wego, 24 — z b io rn ik  o le ju  sm arnego, 25 — z b io rn ik  osadowy o le ju  sm arnego, 26 — z b io rn ik  zapasowy o le ju  sm arnego, 27 — 
z b io rn ik  o le ju  cy lin d ro w e g o , 28 — ta b lica  rozdzie lcza, 29 — w y  c iąg ręczny do dem ontażu s iln ika , 30 — s tó ł w a rsz ta tow y, 
31 — gw izde k , 32 — pom pa na p e łn ia n ia  z b io rn ik ó w  g ra w ita c y jn y c h  w o d y  s ło d k ie j — ręczna, 33 — z b io rn ik  w o d y  do p ic ia , 
34 — z b io rn ik  w o d y  do  m yc ia , 35 ~- z b io rn ik  w o d y  s łane j s a n ita rn e j,

m



Rys. 5. S iło w n ia
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Urządzenia sterowe

S ter poruszony je s t p rzy  pom ocy e lek tryczne j m a­
szyny s te row e j. Jako zapasowe urządzenie sterow e służy 
p rze k ła dn ia  u rucham iana  ręcznym  ko łem  s te row ym  z po­
k ła d u  nad pom ieszczeniem  ste row ym . Przełączenie z n a ­
pędu m echanicznego na ręczny w yko nyw a ne  je s t w  cza­
sie n ieca łe j m in u ty .

Urządzenia łodziowe i ratunkowe

U rządzenia ra tu n ko w e  zgodne są z w ym a ga n ia m i 
M iędzynarodow e j K o n w e n c ji o Bezpieczeństw ie Ż yc ia  na 
M orzu  z r. 1948. S ta tek w yposażony je s t w  dw ie  łodzie 
ra tu n ko w e  drew n iane , spoczywające w  żu ra w ika ch  o m a­
n e w ro w a n iu  ś rubow ym . Każda z ło dz i zdo lna jes t po­
m ieścić całą załogę. Specja lne p ró b y  stateczności ło d z i 
w yka za ły , że k ą t p rze chy łu  d la  wym aganego m om entu  
przechyla jącego nie. je s t w iększy  n iż  10°. Podnoszenie 
ło d z i odbyw a się p rzy  pom ocy bocznych g łow ic  ru fo ­
w ych  w in d  ła du nkow ych .

Pomieszczenia

Pom ieszczenia m ieszkalne za łog i w ykonane  zosta ły 
zgodnie z w ym a g a n ia m i O krę to w e j K o m is ji B y to w e j. 
O fice row ie  posiadają zasadniczo k a b in y  jednoosobowe, 
reszta załog i um ieszczona je s t w  kab in ach  dwuosobo­
w ych . P rzew idz iano obszerne mesy d la  o fice ró w  i za­
łog i. B u r ty  i śc iany zew nętrzne pomieszczeń izo low ane 
są 10 m m  w a rs tw ą  k o rk a  m ielonego. Rów nież szyb m a­
szynow y izo low an y jes t w  m ie jscach, gdzie p rzy lega ją  
do niego kab in y . M eb le  w  pom ieszczeniach w ykonane  są 
z d rew na tw ardego lu b  są fo rn ie ro w an e . Ś c iany i  s u f ity  
k a b in  szalowane są sk le jką , pod łog i w yk łada ne  lito s ile m  
grubości 35 m m . U m eb low an ie  k a b in  o fice rsk ich  składa 
się z ko i, b iu rk a , kanapy, szafy i  krzesła. Z a insta low ane 
są poza ty m  u m y w a lk i z wodą z im ną i  ciepłą. K a b in y  
za łog i um eblow ane są w  podobny sposób, je d n a k  bez 
u m yw a le k ; zam iast b iu rk a  k a b in y  posiadają sto ły. 
W  k u c h n i us ta w io n y  je s t e le k tryczn y  piec kuchenny, 
stó ł, z le w  oraz n iezbędny sprzęt. C h łodn ia  p ro w ia n to w a  
i  m agazyn żyw nośc i zapew n ia ją  odpow iedn ie  przecho­
w y w a n ie  p ro d u k tó w  żyw nościow ych .

W  k o ry ta rza ch  pomieszczeń ustaw ione  są sza fk i na 
ub ran ia  robocze d la  każdego członka załogi.

Na pom ieszczenia san ita rne  sk ła da ją  się ustępy, 
pryszn ice  i  u m y w a ln ia  z za ins ta low a nym  basenem do 
p ra n ia . P rysznice i  u m y w a ln ia  zasilane są v/odą zim ną 
i  ciepłą. P od łog i w yk łada ne  są k a fe lk a m i i posiadają 
odpow iedn ie  ścieki.

N a pokładzie  ło dz io w ym  położone są s te row n ia  i  ka ­
b ina  n a w ig acy jna , k tó ra  prócz norm alnego wyposażenia 
m ieści rów n ie ż  apa ra tu rę  rad iow ą.

W e n ty la c ja  pomieszczeń m ieszka lnych  na pok ładz ie  
och ronnym  jest n a tu ra ln a , pomieszczeń na pok ładz ie  
g łó w n ym  sztuczna: naw iew ow a do k a b in  i  w yc iągow a 
z k o ry ta rz y  i  pomieszczeń san ita rnych . W en ty la c ja  ła ­
d o w n i je s t n a tu ra ln a  na w iew ow a i  w yciągow a. S k ra jn ik i 
i  z b io rn ik i dna podw ójnego o trz y m a ły  odpow ie trzen ie  
p rzy  pom ocy r u r  fa jk o w y c h  tzw . łabędzich  szyj.

O grzew an ie  pomieszczeń m ieszka lnych  dokonyw ane 
je s t p rzy  pom ocy system u wodnego. K o c io ł opa lany ropą 
u s ta w io n y  je s t w  s iłow n i.

W szystk ie  u m y w a lk i i pryszn ice  zasilane są wodą 
zim ną i  c iepłą. Z im ną  wodę pob iera  się ze z b io rn ik a  
dennego p rzy  pom ocy pom py e lek tryczne j us taw ione j 
w  s iłow n i. C iepłą wodę pob iera  się ze z b io rn ik a  g ra w i­
tacy jnego  po jem ności 500 1, umieszczonego w  kom in ie , 
a ogrzewanego gazam i sp a lin o w ym i lu b  e lek tryczn ie  
podczas posto jów . C iepła woda jes t stąd doprowadzana 
także  do k u c h n i i  pe n try .

D la  w o dy  do p ic ia  p rze w id z ia n y  jes t spec ja lny  z b io r­
n ik  us ta w io n y  na pok ładz ie  ło dz io w ym  o po jem ności 
1000 1; przed zam arznięc iem  zabezpieczony jes t on odga­
łęz ien iem  cen tra lnego ogrzewania.

Na pok ładz ie  och ronnym  za ins ta low any je s t ru ro c iąg  
p rzec iw poża row y o średn icy  50 m m  z czterem a h y d ra n ­
tam i. R u roc ią g i zęzowe i  ba lastow e w ykonane są z ru r  
s ta low ych  ocynkow anych . W szystk ie  z b io rn ik i posiadają 
odpow iedn ie  odpow ie trzen ie , r u r y  do sondowania oraz 
w le w y . O dp o w ie trze n ia  z b io rn ik ó w  ropow ych  zaopa­
trzone  są w  s ia tk i bezpieczeństwa.

Siłownia
Do napędu s ta tku  s łuży s iln ik  ty p u  A tla s  D iesel Po­

la r  6 cyl., bez krzyżu lca , pojedyńczego dz ia łan ia  o m ocy 
m aksym a lne j 600 K M e  i 400 ob r/m in . S iln ik  posiada 
ko ło  zamachowe, w budow ane łożysko oporowe i  napędza 
bezpośrednio pompę o le jow ą  do sm arow an ia  i ch ło­
dzenia, jedną  pom pę tło ko w ą  c y rk u ła c y jn ą  w ody m o r­
sk ie j, jedną  pom pę zęzową, jedną  sprężarkę do ładow a­
n ia  b u t li oraz pom py pa liw ow e . S iln ik  g łó w n y  chłodzony 
je s t wodą m orską. M echan izm y pom ocnicze napędzane 
są e lek tryczn ie . Z za insta low anych  w  s iło w n i m echan iz­
m ów  pom ocn iczych na leży w y m ie n ić  tło k o w ą  pompę 
ogólnego uży tku . Pom pa ta  posiada w yda jność 55 m 3/h  
i  wysokość tłoczenia 50 m  SW  i s łuży ja k o  pom pa zę­
zowa, ba lastowa, przeciw pożarow a oraz zapasowa c y r-  
k u ła cy jn a . Jedna pom pa odśrodkow a samozasysająca 
o w yd a jn ośc i 35 m 3/h  i  w ysokości tłoczenia 20 m  SW 
służy ja ko  pompa zęzowa. Do p rzepom pow yw an ia  ro p y  
przew idz iana  jes t pom pa o w yd a jn ośc i 5 t/h . Jedna pom ­
pa odśrodkow a d la  w o dy  s ło dk ie j posiada w yda jność 
5 t/h . D la  oczyszczania o le ju  sm arnego za insta low ana 
je s t w iró w k a  o w yd a jn ośc i 500 kg /h  z podgrzewaczem  
e lek trycznym .

D w a z b io rn ik i po w ie trza  do rozruchu  s iln ik a  g łó w ­
nego posiadają po jem ność 450 1 —  ciśn. ,25 kg /cm 2; d la  
rozruchu  genera to rów  przew idz iane  są t rz y  b u tle  po­
jem nośc i 50 1 —  ciśn, 25 kg /cm 2.

Do na pe łn ian ia  z b io rn ik ó w  i  b u t li po w ie trzn ych  służą 
jedna  m otosprężarka i  jedna  sprężarka ręczna —  ciśn. 
25 kg /cm 2. Poza ty m  w  s iło w n i um ieszczony jes t ko c io ł 
centra lnego ogrzew ania wodnego z p a ln ik ie m  rop ow ym  
—  60 000 kca ł/h .

W  dziobow ej części s iło w n i us taw ione  są t r z y  zespoły 
generatorow e po 30 K W  220 V . Zasadnicze wyposażenie 
s iło w n i uzupe łn ia  g łów na ta b lica  rozdzie lcza. N ad s il­
n ik ie m  g łó w n ym  umieszczona jes t szyna z p rzesuw anym  
podnośn ik iem  ręcznym , służącym  do w yc iąga n ia  tło k ó w .
. N ie w ie lk i w a rsz ta t z, im ad łem , s z lifie rk ą  i w ie rta rk ą  

e lek tryczną  pozw ala na w y k o n y w a n ie  n a jn ie zb ę d n ie j­
szych prac na m ie jscu.

Szczegóły rozm ieszczenia s iło w n i —  p a trz  rys. 5. 
W e n ty la c ja  s iło w n i jes t n a tu ra ln a : 2 n a w ie w n ik i oraz 2 
w y w ie w n ik i.

Instalacja elektryczna
E nerg ia  dostarczana jes t przez t rz y  zespoły d iese l- 

p rądn ica  —  każd y  o m ocy 30 K W . Napięcie  w ynos i 220 
V  dla  w szystk ich  urządzeń. D la  w szys tk ich  in s ta la c ji 
u łożona je s t sieć dw ub iegunow a, p rą d  s ta ły . K a b in y  
ośw ie tlone są p rzy  pom ocy jedne j la m p y  su fito w e j i k o - 
jo w e j; prócz tego p rzew idz iane jes t także jedno gniazdko 
w tyczkow e. ; I

P ok ład y  i k o ry ta rze  zaopatrzone są w  odpow iedn ie  
lam py, każdy m aszt posiada lam py' d la  ośw ie tlen ia  lu k ó w  
w  czasie ładow an ia . Prócz norm alnego ośw ie tlen ia  s iło w ­
nia  posiada rów n ież  ośw ie tlen ie  a w a ry jn e  z b a te r ii a ku ­
m u la to ro w ych  o nap ięc iu  24 V.

W yposażenie rad io n a w ig a cy jn e  tw o rzą : rad io te le fon , 
ra d io n a m ie rn ik  i  o d b io rn ik  rad io w y .

W  d n iu  2 4  m a r c a  1 9 5 4  r. z m a r ł  w  W a r s z a w ie  w  w ie k u  la t 7 4
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W ytyczn e  do opracowania techno log ii procesów spaw aln iczych
621.791:629.12

A r ty k u ł system atyzu je  sposób pode jścia  do p ra w id ło w eg o  op racow yw an ia  dokum en­
ta c ji techno log iczne j procesów spaw a ln iczych i  da je  c ie kaw y  p rz y k ła d  złego i  p ra ­
w id łow ego  opracowania. D la  w arszta tow ca, spa w a ln ika  technologa i  ko n s tru k to ra  
mogą być poniższe w y tyczne  cenną pom ocą w  p raktyce .

Znaczenie procesu technologicznego

Zasadniczą czynnością poprzedzającą c y k l w y tw ó rczy , 
k tó ra  posiada szczególne znaczenie w  p ro d u k c ji m asowej, 
je s t usta len ie  w łaściw ego procesu technologicznego. P ro ­
ces ten po w in ie n  być  rozp racow any n a tychm ia s t po osta­
tecznym  w ykończen iu  i  za tw ie rd zen iu  p ro je k tu , to  zna­
czy po d e f in ity w n y m  u s ta len iu  na rysun kach  k o n s tru k ­
cy jn ych  ksz ta łtu  i  w y m ia ró w  produkow anego p rzed­
m io tu .

Proces techno log iczny ob e jm u je  następu jące czynno­
ści: p rzygo tow an ie  e lem entów , m ontaż, spawanie oraz 
k o n tro lę  jakośc i gotowego p ro d u k tu . P ra w id ło w o  rozp ra ­
cowana techno log ia  zabezpiecza w yp ro d u ko w a n ie  zapro­
jektow anego p rze d m io tu  p rzy  m o ż liw ie  na jm n ie jszym  
nakładzie  ene rg ii roboczej, m a te ria łó w  pom ocniczych 
i  z n a jm n ie js z y m i odkszta łcen iam i, oraz da je  w ysoką ja ­
kość p ro d u k c ji, p rzy  zachow aniu  pe łne j g w a ra n c ji bez­
pieczeństwa pracy.

Jako .zasadę na leży p rzy jąć , że procesy technolog iczne 
p o w in n y  być opracow yw ane n ie  ty lk o  p rz y  w y tw a rz a n iu  
p rzedm io tów  now ych , ale i p rz y  wsze lk iego rod za ju  p ra ­
cach spaw a ln iczych odnoszących się do rem o n tów  przed­
m io tó w  zuży tych  w  czasie d łu g ie j e ksp lo a tac ji lu b  p rzy  
pracach a w a ry jn ych .

O pracow anie w ła śc iw e j tech no log ii spaw a ln icze j dla 
w y tw ó rn i lu b  w a rsz ta tu  rem ontow ego s ta je  się podstaw ą 
p ro d u k c ji i s tanow i zasadniczą dokum entację . N a leży 
zdawać sobie spraw ę z tego, że opracow an ie  w łaśc iw e j 
techno log ii m ontażu i  spaw ania je s t n ie w ą tp liw ie  zagad­
n ien iem  sko m p liko w a n ym  i  odpow iedz ia lnym , gdyż od 
jakośc i tego op racow an ia  zależy w  dużej m ierze p ra w id ­
łow a praca p rzedsięb iorstw a, a co za ty m  id z ie  zdolność 
w ykonaw cza p lan ów  p ro d u k c y jn y c h , w ysoka jakość p ro ­
d u k c ji i  n iska  je j cena. M ożna b y  p rzytoczyć w ie le  p rz y ­
k ła d ó w  ilu s tru ją c y c h , w  ja k im  s topn iu  źle przem yślana 
technolog ia pow odu je  w  efekcie  ko losa lną  ilość b ra kó w  
W  p ro d u k c ji, n iską  w yda jność  pracy, a ty m  sam ym  og ra­
nicza zdolność p ro d u k c y jn ą  p rzeds ięb io rs tw a un ie m o ż li­
w ia ją c  m u  w y k o n y w a n ie  jego zadań.

O pracow u jąc  techno log ię  spaw ania w yko na w ca  je j 
w in ie n  być doskonale ob zna jm iony  z na jn o w szym i osiąg­
n ięc ia m i w  dz iedz in ie  w ysoko w y d a jn y c h  m etod p rzyg o to ­
w an ia  p ro d u k c ji, m on tażu  i  spaw ania oraz u m ie ję tn ie  
dobrać jedną  z n ic h  do ty p u  p ro d u k c ji,  gdyż np. w ła ­
ściw a i  ra c jo n a ln a  techno log ia  spaw ania d la  p ro d u k c ji 
m asowej lu b  se ry jn e j jes t techno log iczn ie  z re g u ły  n ie ­
rac jon a ln ą  d la  p ro d u k c ji in d y w id u a ln e j ty c h  samych 
przedm io tów .

W  zakres opracow an ia  procesu technologicznego spa­
w a n ia  w chodzą ró w n ie ż  zagadnien ia  zap ro jek tow a n ia  
w łaściw ego op rzyrządow an ia  d la  m ontażu i  spawania. 
P rzy rząd y  te w  zasadzie p o w in n y  być proste  i  wygodne 
W  użyciu , tan ie  w  budow ie  oraz p o w in n y  zapew niać p ra ­
w id łow ość m ontażu i  spawania. P rzygo tow an ie  op rzy ­
rządow an ia  spawalniczego je s t w ięc  jedną  z zasadniczych 
czynności p rzy  op racow an iu  ra c jo n a ln e j tech no log ii p ro ­
cesu p rodukcy jnego , w p ły w a ją c ą  na opłacalność p ro ­
d u k c ji. W  p ro d u k c ji m asowej w yko n a n ie  n ie raz d rog ich  
i  skom p liko w a nych  urządzeń pom ocn iczych je s t w  p e łn i 
opłacalne, gdyż u ła tw ia ją  one pracę przysp ieszając ty m  
sam ym  proces m ontażu i  spaw ania w iększe j ilo śc i p rzed­
m io tó w  w y tw a rza n ych . N a tom ias t zastosowanie iden tycz­
nego op rzyrządow an ia  d la  w y tw a rz a n ia  indyw idu a ln eg o  
spow odow ałoby znaczne kosz ty ; p ro d u k c ja  okaza łaby 
się nieekonom iczna.

Dokumentacja pro jektu  technologicznego spawania
P ro je k t techno log iczny spawania, w y k o n a n y  w  po­

staci d o k u m e n ta c ji technolog iczne j, p o w in ie n  zaw ierać 
w  po rządku chrono log icznym  opis ca ło ksz ta łtu  prac k o ­
niecznych do w yp ro d u ko w a n ia  danego p rze dm io tu  ze

szczególnym uw zg lędn ien iem  zagadnień m ontażu, spawa­
n ia  oraz p a ram e tró w  prac spaw a ln iczych. P rzy  p ro d u k c ji 
d robne j, szczególnie in d y w id u a ln e j dokum entac ja  tech ­
no log iczna może ogran iczyć się w y łączn ie  do k ró tk ie g o  
opracow an ia . D o kum en tac ja  s ta je  się w y tyczn ą  codzien­
ne j p racy  za łog i danej w y tw ó rn i,  a także  p o w in n a  być 
w yko rzys ta na  d la  ce lów  p lan ow a n ia  oraz zaopatrzenia 
w  m a te r ia ły  i  sprzęt.

D o kum en tac ja  technolog iczna w  swej ostatecznej, za­
tw ie rd zo n e j fo rm ie  po w in na  zaw ierać:

1. Opis procesu
2. U zupe łn ien ia , ja k :

a. k a r ty  technolog iczne, lu b  u w a g i dotyczące p rzy ­
go tow ania , m ontażu i  spawania

b. uw ag i dotyczące narzędzi, sprzętu, n o rm  itp .
c. c h a ra k te rys tykę  techn iczną  i  w a ru n k i w y k o n a ­

n ia  p ro du k tu .
3. R ysu n k i i schem aty
4. Opis m etod k o n tro li ja kośc i m ontażu i  spawania.
M a te r ia ła m i w y jś c io w y m i p rzy  op raco w an iu  procesu

technologicznego są:
1. R ysu n k i k o n s tru k c y jn e  p ro d u k tu  i  jego elem en­

tó w
2. W a ru n k i techn iczne p ro d u k c ji
3. T o le ran c je  w y m ia ro w e  poszczególnych e lem entów  

i  całego p rzedm io tu , dopuszczalne odkszta łcenia , 
w aha n ia  sk ładu  chemicznego m a te ria łu , itp .

Opis procesu poda je zagadnienia zw iązane z techno­
lo g ią  p ro d u k c ji. U zupe łn ia  on opracow aną techno log ię  
z p u n k tu  w idźen ia  je j rac jon a ln ośc i i  p ra w id ło w o śc i po­
da jąc rów nocześnie w łaśc iw e  sposoby je j re a liza c ji. 
Opis po w in ie n  zaw ierać:

a. K ró tk ie  dane odnośnie k o n s tru k c ji z podaniem  
w a ru n k ó w  eksp loa tac ji, ro d za jó w  obciążeń i  w y ­
m ia ró w  gaba ry tow ych .

b. W a ru n k i techniczne p ro d u k c ji,  to  znaczy jakość 
m a te ria łu  z uw zg lędn ien iem  m a te ria łó w  zastęp­
czych, spawalność m a te ria łó w , dopuszczalne d e fo r­
m acje.

c. Schem at m ontażu w y ro b u .
d. M e tod y  i  w a ru n k i m ontażu.
e. M e tody  i  p a ra m e try  spawania, zaw iera jące w y ja ś ­

n ien ia  odnośnie p rz y ję te j tech no log ii tzn. m etody 
spawania, lic z b y  w a rs tw  w  spoinach w ie lo w a rs tw o ­
w ych , d ługośc i poszczególnych od c in ków  spo in  (d la 
m etody k ro k o w e j), sposoby w y p e łn ia n ia  spo iny na 
je j d ługości, rodza je  i  średnice e lek trod , natężenie 
p rą du  spawalniczego itp .

f. M e tody  no rm ow a n ia  prac, c z y li w y tyczne  odnoś­
nie  no rm  czasowych na obróbkę, m ontaż i  spawa­
nie.

g. M e tod y  k o n tro li ja kośc i p rzygo tow an ia , m ontażu 
i  spawania.

h. W ytyczne  d la  zapew nien ia  bezpieczeństwa pracy.
i. W ska źn ik i techn iczno-ekonom iczne w skazujące ra ­

c jona lność opracow anej techno log ii.
W  ka rc ie  technolog iczne j umieszcza się ważnie jsze 

dane z tech no log ii p rzygo tow an ia , m ontażu i  spawania. 
Z a tw ie rdzona  k a r ta  technolog iczna je s t po dstaw ow ym  
dokum entem  w y tw ó rn i,  obow iązu jącym , zarów no ro b o t­
n ik a  ja k  i  dy rekc ję . N a leży zw róc ić  uw agę, ab y  opraco­
w ana techno log ia  odpow iada ła  poz iom ow i technicznem u 
i  o rgan izacy jnem u p rzeds ięb io rs tw a i  b y ła  z rozu m ia ła  
d la  m is trza  i  rob o tn ika . K a r ta  technolog iczna pow inna  
zaw ierać szkice e lem entów , sekc ji, p rzedm io tu , operacje, 
sposoby i  p a ra m e try  spawania, w yka z  narzędzi i  op rzy ­
rządow ania , zawód i  g rupę w yko na w cy , n o rm y  czasowe 
i  koszty  w y k o n a n ia  operac ji. P rz y  pracach w ażn ie jszych  
lu b  m asow ych celowe je s t w yko n a n ie  szeregu w a ria n tó w  
rozw iązań technolog icznych i  w y b ra n ie  na jw łaściw szego 
z n ich  na podstaw ie  a n a liz y  po rów naw cze j.
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Dobór metod i param etrów spawalniczych
Do podstaw ow ych  p a ra m e tró w  spaw a ln iczych  z a li­

czam y: natężenie p rądu , je g o  rodza j i  biegunowość, ro ­
dzaj i  średnicę e lek trod y , sposoby spaw ania  spoin d łu ­
g ich , liczbę  w a rs tw  w  spo in ie  w ie lo w a rs tw o w e j, liczbę 
rów nocześnie p ra cu jących  spawaczy na danym  elem en­
cie, pozycję  spawania, ko le jność spaw ania poszczególnych 
w ęz łów  itp .

R ozpa trzm y zagadnien ia  technolog iczne:
Sposoby spawania  —  określa  się je  w  zależności od 

przeznaczenia p ro d u k tu , w yd a jn ośc i spaw ania  i  sk ładu  
chem icznego m a te ria łu . N a jb a rd z ie j w y d a jn e  je s t spaw a­
n ie  au tom atyczne  i  pó łau tom atyczne  pod to p n ik ie m , k tó re  
w  szczególności nada ją  się do w y k o n y w a n ia  prostych 
i  d łu g ich  spoin w  p ro d u k c ji s e ry jn e j lu b  m asowej.

Natężenie p rądu  spawalniczego  —  posiada w p ły w  na 
głębokość w to p ie n ia  i  szybkość spawania. D la tego też 
na leży p rzy jm o w a ć  natężenie na jw yższe z dopuszczal­
nych . W ie lkość na tężen ia je s t zw iązana ze średnicą e lek­
tro d y  i  s topn iem  nagrzew an ia  m eta low ego je j rdzenia. 
Ś rednicę e le k tro d y  określa  się w  zależności od ty p u  spo­
in y  i  sposobu p rzyg o tow an ia  m a te r ia łu  oraz od po zyc ji 
spawania. P rzy  ok re ś la n iu  ro d za ju  e le k tro d y  na leży k ie ­
row ać się w ym a g a n ia m i tech n iczn ym i, w y trzym a łośc ią  
i  p lastycznością  połączeń spawanych, w yd a jn ośc ią  spa­
w a n ia  oraz m ożliw ośc ią  p ra cy  w  dow o lnych  pozycjach.

R odza j p rądu  — zależy od rod za ju  e le k tro d y  i  m ate ­
r ia łu  spawanego, p rz y  czym  je że li d la  danego ty p u  e lek­
tro d y  m ożna stosować p rą d  s ta ły  i  zm ie nn y  na leży bez­

w a ru n k o w o  pos ług iw ać się p rądem  zm iennym , co spo­
w o du je  p ra w ie  d w u k ro tn ie  obniżenie kosztów  spaw ania  
w  p o rów nan iu  do spaw ania  prądem  sta łym .

L iczba  w a rs tw  w  spo in ie  w ie lo w a rs tw o w e j. —  P ra k ­
ty k a  w ykaza ła , że spawanie jedn ow a rs tw ow e  e lek trodą  
o dużej ś redn icy  je s t da leko  w yd a jn ie jsze  od spawania 
w ie lo w a rs tw ow e go  e le k tro d a m i o różnych  średnicach. 
B io rąc  je d n a k  pod uwagę jakość spo iny  na leży stosować 
n o m in a ln ie  dopuszczalną ilość  w a rs tw  i  spawać m etodą 
w ie lo w a rs tw ow ą . W ars tw ę  p ierw szą z re g u ły  w y k o n u je  
się n is k im  prądem  i  e lek trod ą  o m a łe j średnicy.

Pozycja , spawania. —  W ykonan ie  spoin w  pozycjach 
p ionow ych  i  s u fito w ych  w ym aga w y s o k o k w a lifik o w a ­
nych  spawaczy, pow odu je  znaczne obniżenie szybkości 
spaw ania i  w zros t kosztów  m a te ria ło w ych  (konieczność 
użycia lepszych e lektrod ). W  zw iązku  z pow yższym  na­
leży dążyć do w y k o n y w a n ia  m aksym a lne j ilo śc i spoin 
W  p o z y c ji poziom ej, stosu jąc odpow iedn ie  op rzyrządo­
w anie.

L iczbę spawaczy p racu jących  rów nocześnie na je d ­
n y m  elem encie pow in no  określać się z p u n k tu  w idzen ia  
m ożliw ośc i obniżenia naprężeń i  d e fo rm a c ji spa w a ln i­
czych, a także z p u n k tu  w idzen ia  ry tm u  p ro d u k c ji.  O gó l­
n ie  rzecz b io rąc p rzy  w yborze  sposobu spaw ania na leży 
brać pod uwagę przede w szys tk im  jakość po łączenia spa­
wanego, a dop iero  późn ie j zagadnien ia  w yd a jn ośc i pracy. 
P rzykład opracowania technologicznego procesu spawania

Ja k  dalece g roźnym  w  sku tka ch  może się okazać b ra k  w łaś ­
c iw e j d o ku m e n ta c ji d y s c y p lin y  techno log iczne j św iadczy nastę­
p u ją c y  w ypad ek , ja k i  z d a rzy ł się na je d n e j ze stoczn i.
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W pok ładz ie  g łó w n ym  p ro to ty p u  s ta tku  pe łn om o rsk iego  zo­
s ta ł w y c ię ty  o tw ó r  p a ln ik ie m  o w y m ia ra c h : 400 X  400. G rubość 
b la ch y  31 m m . O tw ó r ten  ze w zg lęd ów  k o n s tru k c y jn y c h  n a le ­
ża ło  przesunąć w  in n e  m ie jsce , wobec czego w y ło n iła  się k o ­
nieczność zaspawania o tw o ru  p ierw szego. D z ia ł, k tó re m u  po­
w ie rzo no  pracę, n ie  zda jąc  sobie sp raw y z tego, że zaspawanie 
o tw o ru  w  k o n tu rz e  za m kn ię tym  na leży do zadań racze j t ru d ­
n ych , bez głębszego p rzem yś len ia  op racow a ł p ro w izo ryczn ą  
in s tru k c ję  techno log iczną następu jące j tre śc i:

„N a  p o k ła dz ie  zosta ł w y p a lo n y  o tw ó r na w rę g u  115 L B . D la  
zaspawania o tw o ru  na leży go pow iększyć o 50 m m  na bok, da­
ją c  na rogach zaokrąg len ia  o p ro m ie n iu  r  =  50 m m . N astępnie  
p ły ty  ukosow ać na ,,V “  o kąc ie  600. Spawać w  ko le jn o ś c i w g  
rys . 1. U w aga: N a leży zw róc ić  uw agę na ró w n o m ie rn ą  szczelinę 
2,5 — 3,0 m m  szczególnie na ro g a ch “ .

Spawacz w y k o n u ją c y  robo tę  z lekcew a ży ł sobie na w e t i  te  
ogólne w skazów k i, ja k ie  zaw ie ra ła  in s tru k c ja , spawając ciągle 
(rys. 2).

Spawanie b y ło  w yko n yw a n e  ze w zg lędu  na pospiech przez 
całą dobę. N ad ranem  w  chw ali, gdy spawacz k ła d ł jedną  
z os ta tn ich  w a rs tw  na s tąp iło  pę kn ię c ie  spo iny, k tó re  poszło 
da le j w  m a te ria ł, osiągając długość ok . 600 m m  (rys . 3).

P onowne spawanie przeprow adzono w g  szczegółowej do ku ­
m e n ta c ji u ję te j w  fo rm ie  poniższej in s tru k c ji :

In s t ru k c ja  techno log iczna  spaw an ia  o tw o ru  w  pok ładz ie  
g łó w n ym

1. P rzygo tow an ie :

1.1. W  m ie jscu , gdzie  koń czy  się pę kn ięc ie  w y w ie rc ić  o tw ó r
0  15 m m  d la  zabezpieczenia przed da lszym  pękaniem .

1.2. W yciąć p a ln ik ie m  ace ty le n o w o -tle n o w ym  o tw ó r o w y m ia ­
na ch  ok. 500 X  900 m m  w g szk icu  (rys. 3).

1.3. P rzygo tow ać k ra w ę dz ie  w ypa lonego o tw o ru , zaokrąg len ia  
o b ro b ić  sz lif ie rk ą , w g  rys . 4.

1.4. Z  w yc ię tego  o tw o ru  w ykona ć  w g  rys. 5 szablon z b la ch y  
z ty m , że spawana ła ta  p o w in na  być  w yko n a n a  m n ie jsza  
na dw óch p ros top ad łych  do sieb ie  k ra w ę dz iach  o ok. 4 m m  
od samego o tw o ru .

1.5. W p rzygo to w a ne j p ły c ie  w yko n a ć  na gorąco w ybrzuszen ie  
o strza łce ok. 5 m m  w g rys . 6.

1.6. Obciąć p ły tę  i  p rzygo to w a ć  kra w ę dz ie  w g  p u n k tu  1.3.
1.7 Sczepić p ły tę  z pok ładem , długość zaczepu: 40 — 50 m m . 

Odległość m ięd zy  zaczepam i p o w in na  w yn o s ić  250 — 300 m m , 
po łożenie ła ty  w g  rys. 5.

1.8. W yc iąć  n ity  na m o c n ik u  b u rto w y m  m iędzy w ręg iem  115 i  116.

2. Spawanie
2.1. Spaw an ie w y ko n a ją  spawacze I  k lasy .
2.2. Do spawania na leży użyć e le k tro d : EP  52-28P.
2.3. Spaw an ie n a le ży  w yko n a ć  w g  na stępu jących  p a ra m e tró w  

u ję ty c h  w  ta b e li I .
T A B L IC A  1

(J) elektiody warstwa
Nałężenie prądu 

w Aw mm

0 3,25 1, 7, 12, 16, 19, 20, 21, 90—110

0 4 2,3.4, 5,8 9, 10, 13, 14, 17 110-140

0 5 6, 11, 15, 18, 20 150—180
2.4. S p a w a n ie  w y k o n a ć  w g  ry s . 7 i  8.
2.5. W a rs tw y  na leży uk ład ać  w g  rys . 9 zw raca jąc  uw agę na to, 

aby n ie  rozpoczynać i  n ie  koń czyć  sp o in y  w  ty m  sam ym  
m ie jscu : N a jp ie rw  na leży  spawać o d c in e k  oznaczony na 
rys . 8 c y frą  I  do 3ń g rubośc i b la ch y  a następn ie  odc inek 
oznaczony c y frą  I I .  P rzed p rzys tąp ien iem  do spawania od­
c in ka  I I  na leży b la ch y  podgrzać w  m ie jscu  ja k  po kazu je  
rys. 8. Tem p. nagrzan ia  w in n a  w yn o s ić  ok. 2000 C. P o u ło ­
żen iu  każde j w a rs tw y  na leży spoinę oczyścić i  p rzekuć  
m ło tk ie m  pn eum a tycznym .

2.6. Po w y k o n a n iu  spawania p rz y k ry ć  całość azbestem i  p rz y ­
cisnąć do p o k ła d u  c iężarem  ta k , aby s tygn ięc ie  p rzeb ie ­
ga ło  ja k  n a jw o ln ie j.

2.7. Po p rzestudzen iu  spo iny , gd y  te m p e ra tu ra  p o k ła d u  będzie 
w yn o s ić  ok. 500 C ta k , aby m ożna b y ło  p rzy ło żyć  rękę , w y ­
ciąć fazę w  s u fic ie  i  w yko n a ć  podspaw anie e le k tro d ą  
0  3.25 stosu jąc na tężen ie  p rą d u : 90 — 110 A .

2.8. Po w y k o n a n iu  spawania i  os tyg n ięc iu  b la ch y  zan itow ać 
m o c n ik  b u rto w y .

3. O db ió r
3.1. P rzed  p rzys tąp ien iem  do spawania p rzedstaw ić  p rzyg o to w a ­

n ie  b lach  do o d b io ru  przez k o n tro lę  techniczną.
3.2. P rzed p rzys tąp ien iem  do spawania su fito w e g o  fazę przed­

s taw ić  do o d b io ru  k o n tro l i  techn iczne j.
3.3. P o po w roc ie  z p rób  w  m o rzu  w yko n a ć  zd ję c ie  Roentgena 

ca łe j spo iny  dookoła  w s ta w io n e j p ły ty .
3.4. P rzedstaw ić  całość do o d b io ru  k o n tro l i  techn iczne j.

P race w yko n a n e  na podstaw ie  powyższej in s t r u k c j i  techno­
log iczn e j d a ły  dobre re z u lta ty . P ok ład  s ta tku  w  e ksp lo a tac ji n ie
w y k a z u je  żadnych zm ian ,

A. B. i M . M .

O d le w n ic tw o  p recyzy jne  w  stoczniach i warsztatach rem ontow ych
621.746.5:629.12.06

Now a radziecka m etoda precyzy jnego  od lew an ia  d robnych  elem entów  wyposażenia  
okrętowego. Opis i  zastosowanie w yże j w y m ie n io n e j m etody oraz po rów nan ie  z do­
tychczasow ym i. Oszczędność zużycia  surowca i  zm nie jszenie kosztów w łasnych .

R adzieckie stocznie rem ontow e w p ro w a d z iły  osta tn io  
u  siebie szereg c iekaw ych  i  pożytecznych udoskona leń 
procesów p ro d u kcy jn ych , k tó re  znacznie przysp ieszają 
w yko n a w s tw o  rem o n tów  na różnych  odcinkach. W  a r ty ­
k u le  n in ie jszym  p ra gn iem y zaznajom ić cz y te ln ik ó w  z m e­
todą p recyzyjnego od lew an ia  d robnych  e lem entów  w y p o ­
sażenia okrę tow ego. J a k  w yka za ła  p ra k ty k a , m etoda ta  
p rzyn os i stoczni rem o n tow e j szereg ko rzyśc i w  postaci 
znacznej o b n iż k i kosztów  w łasnych , u ła tw ie n ie  w y k o n a w ­
stw a w ie lu  d ro bn ych  a czasochłonnych ro b ó t. oraz w ie ­
lo k ro tn ą  oszczędność zużycia surowców .

Zastosowanie metody

W  czasie rem o n tu  s ta tku  często zachodzi konieczność 
uzupe łn ien ia  lu b  w ym ia n y , spowodow anej zużyciem  w ie lu  
d robnych  p rze dm io tów  m e ta low ych  należących do w y p o ­
sażenia s iło w n i o k rę to w e j (e lem enty s iln ik ó w  g łów nych , 
pom ocniczych, ko tłó w ), m echan izm ów  s terow an ia , p o k ła ­
dowych, zasilan ia , ru roc iągów , w yposażenia pomieszczeń 
m ieszka lnych itd . M ożna tu  w y m ie n ić  p rzyk ła d o w o  ta k ie  
p rze dm io ty  ja k  zaw ory  s iln ik ó w  spa linow ych , rozm a ite  
zaw ory  ru roc iągów , p a ln ik i k o t łó w  ropow ych , op ra w y  
i  z a k rę tk i ilu m in a to ró w , k la m k i, op raw y, haczyk i itd . itd . 
P rzedm io ty  te są obecnie sporządzane p rzy  pom ocy ob­
ró b k i sk raw an iem  s ta li w a lcow ane j lu b  k u te j a lbo też 
przez w y tła czan ie  na z im no lu b  na gorąco. Jeże li chodzi 
o o trzym an ie  p rze dm io tów  cienkościennych o sko m p liko ­
w a nym  kszta łc ie , to  w spom niane m etody okazu ją  się n ie ­
ekonom iczne z pow odu ich  znacznej czaso- i  m a te ria ło ­
chłonności. Poza ty m  p rze dm io ty  te n ie  są zasadniczo

* Inż . A . L e g e ń k o :  „T o czn o je  l i t ie  w  su d o rie m o n tie ‘% 
M o rsko j i  R ieczno j F lo t, n r  6/1953, s tr. 21.

znorm a lizow ane ; różn ią  się one od siebie w  zależności od 
s ta tku , na  k tó ry m  są stosowane, pon iew aż eksp loatow ane 
obecnie s ta tk i są różnego pochodzenia. P rzed m io ty  te  są 
przew ażn ie  tru d n e  do uzyskania, d la tego też muszą być 
przew ażn ie  sporządzane na m ie jscu  w  w arsz ta tach  stocz­
n i lu b  w  w arsz ta tach  m echan icznych p ra cu jących  na za­
m ów ien ie  te jże  stoczni.

W iększość ty c h  p rze d m io tó w  może być  w yko na na  m e­
todą  tzw . w y ta p ia n ia  m odelu  z fo rm y . Jest to  m etoda 
pozw a la jąca na uzyskan ie  c ienkościennych od lew ów  (do 
0,5 m m ), o znacznej dokładności. Z m nie jsza ona d z ię k i te ­
m u do m in im u m  ilość o b ró b k i m echan iczne j (b ra k  ta k ic h  
odpadków  ja k  w ió ry  i  sk ra w k i). D okładność uzyskanych 
w y m ia ró w  je s t bardzo duża a po w ie rzchn ia  od lew u  p rzed­
s taw ia  się bardzo ko rzys tn ie . N a jw ażn ie jszą  zaś zaletą 
te j m etody je s t to, że upraszcza ona w  w y s o k im  s topn iu  
p ro d u k c ję  de ta li o sko m p liko w a n ym  kształc ie.

Proces technologiczny

Proces techno log iczny p recyzy jnego  od lew an ia  p rzed­
m io tó w  p rz y  pom ocy m e tody  w y ta p ia n ia  m ode lu  z fo r ­
m y  sk łada się z następu jących  etapów :

a) sporządzenie bardzo do k ła dne j fo rm y  d la  od lew an ia  
w  n ie j s tea ryn o w o -p a ra fin o w ych  m od e li p rzedm io tu ;

b) sporządzenie w  te j fo rm ie  ty lu  sz tuk m od e li p rzed­
m io tu , ile  sz tuk  od lew ów  chcem y o trzym ać;

c) p o k ryc ie  p o w ie rzchn i ty c h  m od e li w a rs te w ką  og­
n ioodporną  (w  ana log iczny sposób ja k  cze rn id łem  g ra f i­
to w y m  w  z w y k ły m  od le w n ic tw ie );

d) um ieszczenie m odelu (wzg l. zestawu modelowego) 
w  spec ja lnych  sk rzynka ch  fo rm ie rs k ic h , sporządzenie 
w łaśc iw e j fo rm y  od lew n icze j;
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e) w y to p ie n ie  z fo rm y  ła tw o to p liw e g o  m odelu  po zy ty ­
w u  —  p a trz  p k t. (b);

f)  w yża rzen ie  o g n io trw a łe j w a rs te w k i (c) m odelu (b) 
celem o trzym a n ia  pow ło czk i ceram iczne j na po w ie rzchn i 
fo rm y  od lew n icze j w ła śc iw e j (d);

g) w la n ie  roztop ionego m e ta lu  do fo rm y  ogrzanej do 
tem p. 800 —  900° C;

h) w y b ic ie  od le w u  z fo rm y  i  oczyszczenie jego po­
w ie rzch n i;

i) ob róbka  te rm iczna  odlewu.
Masa m odelarska do sporządzania m odelu (b) składa 

się z 50% s tea ryn y  i  50% p a ra fin y . Masę tę  ogrzew a się 
w  w ann ie  w odne j w  tem pe ra tu rze  +  56° C aż do zupe ł­
nego rozpuszczenia, po czym  przecedza się  ją  przez s ito  
w  celu usun ięc ia  ew. c ia ł obcych. Roztopiona masa os ty - 
ga p o w o li do tem p. +  44° C przechodząc w  konsystencję  
pasty, k tó rą  na pe łn ia  się s trzykaw kę . S trzyka w ka  ta 
m usi być up rzedn io  podgrzana do te j samej tem pe ra tu ry . 
N astępn ie  zaw artość s trz y k a w k i w yc iskana  je s t do 
fo rm y  (a), w  k tó re j pozostaje przez 3 do 5 m in u t. Po 
s tw a rd n ie n iu  go tow y m odel (b) w y jm u je  się z fo rm y  i  sta­
ra n n ie  usuw a z jego p o w ie rzch n i ew . nac iek i, tw orzące 
się w  szczelinach zam kn ięc ia  fo rm y  (a)

P ow ie rzchn ia  gotow ej 
fo rm y  od lew n icze j (f), 
s tyka ją ca  się bezpośred­
n io  z ro z to p io n ym  m e ta ­
lem , m usi być p o k ry ta  
spec ja lnym  ogn ioodpor­
n y m  środk iem  w iążą ­
cym , w y trz y m a ły m  na 
dz ia łan ie  w yso k ich  tem ­
p e ra tu r. W y k o n u je m y  to 
w  ten  sposób, że m odel 
(b) zanu rzam y w  naczy­
n iu  z ro z tw o re m  tego 
środka, a po w y ję c iu  ob­
sypu je m y go bardzo czy­
s tym  p ia sk ie m  k w a rc o ­
w y m  (ta k im  ja k ieg o  u - 
żyw a  się do w y ro b u  
szkła) i  u s ta w ia m y  na 
półce d la  swobodnego 
w yschn ięc ia , t rw a ją c e ­
go oko ło  4 godzin. T em ­
p e ra tu ra  schnięcia po­
w in n a  w ynos ić  + 2 0 °  C.
Całą tę  operację  (zanu­
rzan ie , obsypyw anie, su­
szenie) p rzeprow adzam y 
d w u k ro tn ie . (U w aga: 
p iasek n ie  może zaw ie ­
ra ć  dom ieszki g lin y ; 
m u s i być on uprzedn io  
w yża rzo n y  w  tem pera­
tu rze  +900° C i  p rze ­
siany). Następną opera- Rys. 1. P rz y k ła d  d e ta lu  od lanego . 
c ją  je s t p o k ryc ie  m odelu

ro z tw o re m  szk ła  wodnego (gęstość 1,02 Be) i  ponow ne 
suszenie. W  te n  sposób poprzednie dw ie  w a rs te w k i m o­
de lu  u trw a la ją  się, n ie  pęka jąc  następnie, i  n ie  trzaska ­
jąc. Zapobiega to  pow staw an iu  w ad od lew n iczych  (ucho­
dzenie m e ta lu  przez szpary na zew nątrz).

D la  sporządzenia w ła śc iw e j fo rm y  od lew n icze j (d) 
używ a się dw óch odm ian m asy fo rm ie rs k ie j:  1) masę 
półsuchą, sk łada jącą  się z 42% p iasku  kw arcow ego, 42% 
tłustego p iasku  fo rm ie rsk ieg o , 10%> g lin y  i  6°/o w o d y

Masa oótsurhn

oraz 2) masę suchą sk łada jącą się z 75% z iem i szamoto­
w e j (go rie ło j z ie m li) i  25% p iasku  kwarcow ego. Podany 
stosunek p ro cen to w y należy rozum ieć wagowo.

W łaśc iw ą fo rm ę  od lew niczą sporządza się w  nastę­
p u ją c y  sposób: w ew nę trzną  pow ie rzchn ię  s k rz y n k i fo r ­
m ie rs k ie j p o k ry w a  się roz tw o rem  o g n io trw a łe j g lin k i,  po 
czym  staw ia  się ją  na p łyc ie . N a dno nasypu je  się p ó ł­
suchą masę fo rm ie rs k a  szczelnie ją  u g n ia ta ją c  do w ys. 
60 m m . Z ła tw opa lnego  m ode lu  ((b) usuw a się w  m ie jscu  
o tw o ru  w lew ow ego w a rs te w kę  ognioodporną (c), po czym  
w szystk ie  jego w g łęb ie n ia  zape łn ia  się suchą masą fo r ­
m ie rską. Po w s ta w ie n iu  go do fo rm y  na p rzygotow aną 
tam  w a rs tw ę  m asy pó łsuchej, ca ły  m odel obsypu je  się 
masą aż do po kryc ia . G órną i  os ta tn ią  w a rs tw ę  fo rm y  
od lew n icze j s tanow i znow u le k k o  ugniec iona w a rs tw a  
półsucha.

T a k  sporządzoną fo rm ę  od lew niczą w s ta w ia  się do 
specja lne j e lek tryczne j szafy ogrzewczej o tw o rem  w le ­
w o w ym  do do łu . Teraz w  tem pe ra tu rze  100 do 120° C 
następu je  w y to p ie n ie  m odelu  pa ra finow o-stearynow ego . 
Proces ten trw a  dw ie  godziny, po czym  fo rm ę  w yp a la  
się w  p iecu przez t rz y  godz iny w  tem p. 850 do 900° C. 
Zabieg ten  nada je  fo rm ie  przepuszczalność gazową (m i- 
k roporow atość), oraz zw iększa m echaniczną w y trzym a łość  
pow łoczk i ceram iczne j. Po ukończen iu  w yp a la n ia  w le w a  
się m e ta l do fo rm y  rozgrzanej do czerwoności. W arunek 
rozg rzan ia  fo rm y  m usi być  szczególnie przestrzegany 
p rzy  w y k o n y w a n iu  c ienkościennych o d le w ów  s ta liw nych .

Do top ien ia  m e ta lu  używ a się m a łych  p ieców  e lek­
tryczn ych  w yso k ie j często tliw ości. Są one bardzo dogod­
ne, pon iew aż dostarcza ją w  stosunkow o k ró tk ic h  odstę­
pach czasu (45 do 60 m in u t) po trzebnych, n iezb y t dużych 
k ilkudz ies ięc iu  k ilo g ra m o w y c h  ilo śc i stopionego m eta lu . 
Pozw ala to w  ciągu jedne j zm iany  roboczej w ykonać 
od le w y z różnych  g a tu n kó w  sta li.

O d lew y p o w in n y  pozostawać w  fo rm ach  aż do ca łko ­
w itego  ostygn ięc ia . O dcięcie na d lew ó w  w y k o n u je  się p a l­
n ik ie m  lu b  m echanicznie. Oczyszczenie p o w ie rzchn i prze­
prow adza się w  m a łe j p iasko w n icy , po czym  od le w y pod­
da je się obrońcę te rm iczn e j (w yża rzen id  celem  zniesie­
n ia  naprężeń w ew nę trznych).

N ie k tó re  w iększe p rzedm io ty , ja k  np. ra m y  ilu m in a to -  
ró w  p ros toką tnych , n ie  mogą być  od lew ane w  całości. 
Pewne trudn ośc i są tu  w yw o ła ne  niem ożnością o trzym a ­
nia  m odelu pa ra fin ow o-s tea rynow ego  tych  rozm ia rów , 
Z powodu jego bardzo m a łe j w y trz y m a ło ś c i m echanicznej. 
Z tego pow odu od lew  ta k i sporządza się w  k i lk u  sek­
cjach, k tó re  następnie są stap iane w  całość w  spec ja l­
nym  uchw ycie . G o tow y od lew  ta k ie j ra m y  n ie  w ym aga 
żadnej o b ró b k i m echan iczne j i  pom im o skom plikow anego 
o p ro filo w a n ia  p rzedstaw ia  się pod w zg lędem  ja kośc i b a r­
dzo dodatn io . Zużycie  m e ta lu  na  od lew  ra m y  tą  m etodą 
jes t m in im a lne .

Porównanie z dotychczasowymi metodami

Pon iże j poda jem y tabe lkę  porów naw czą ilu s tru ją c ą  
p rzyk ład ow o  ko rzyśc i ja k ie  osiągnięto w  odeskie j stoczni 
rem on tow e j p rzy  p ro d u k c ji n ie k tó ry c h  p rzedm io tów  w y ­

posażenia s ta tku  m etodą w y ta p ia n ia  m odelu. P orów nanie  
przeprow adzono w  odn ies ien iu  do p ro d u k c ji tychże  przed­
m io tó w  na o b ra b ia rka ch  ze s ta li w a lcow ane j. Jak  w idać  
uzyskana oszczędność zużycia surowca dochodzi od  60 —  
90%, a zm nie jszenie koisztów -w łasnych sięga od 55 
do 80%.

Opr. J. K .

N a z w a
przedmiotu

C i ę ż a r
Uzyskana oszczędność 

na ciężarze metalu 
przy piodukcji 

metodą precyzyjnego 
odlewania

Koszt przedmiotu 
wykonanego

Oszczędność
przedm.
otrzym.
metodą
odlewu

surowego 
walc. mat. 
wyjść. dla 

prod.
przedm. na 
obrabiark.

met. odl. 
precyz.

przez
skrawanie

kG kG kG 7. rubli rubli w rubl. W ■/,

Haczyk 0,13 0,741 0,611 83 2,60 11,66 9,06 78
Dolne gniazdo podpory (pilersu) 0,243 2,301 2,058 89 4,86 11,02 6,16 56
U chwyt 0,16 0,402 0,242 60 3,20 7,62 4,42 58
Górne gniazdo podpory (pilersu) 0,225 1,373 1,148 84 4,50 13,90 9,40 60
Uchwyt z palcem 0,2 0,535 0,335 63 4,00 11,57 7,57 66

108



N A  U T Y K A  I P R A K T Y K A  M O R S K A

Rola radaru jako  pom ocy w  zapobieganiu zderzeniom na m orzu (I)
621.396.6:347.799.1 ' K pt. i .  w . S. G O R A Z D O W S K I, Gdynia

P ow tarza jące się w y p a d k i zderzeń „p rz y  udzia le  ra d a ru “  w ym a ga ją  om ów ien ia  
. praw id łow ego  pos ług iw an ia  się radarem  w  ce lu  u n ikn ię c ia  zderzenia. W I  cz. a r ty ­
k u łu  om ów ione są ogólne zasady zapobiegania zderzen iom  podczas ogran iczonej w i­
dzialności.

Niezw łoczn ie po zakończeniu dz ia łań  w o jen nych  
w  1945 r. u ja w n io n y  został i  udostępn iony do powszech­
nego u ż y tk u  jeden z czo łow ych w y n a la zkó w  osta tn ie j 
w o jn y  — radar.

S ława, z ja k ą  ra d a r wszedł do s łu żby  po ko jow e j, 
szczególnie na s ta tkach ha nd low ych , b y ła  n ie w ą tp liw ie  
słuszna i  uzasadniona jego sukcesam i w o je n n ym i. Z d o l­
ność rad a ru  ścisłego okreś len ia  k ie ru n k u  i  od leg łości do 
wsze lk iego ro d za ju  ob ie k tó w  nadw odnych  i  to  bez w zg lę ­
du  na w idz ia lność  lu b  porę dn ia  czy nocy —• zdawała 
się przesądzać w  sposób n ie w ą tp liw y  o p rzyda tnośc i ra ­
da ru  d la  celów  m a ry n a rk i hand low e j. Toteż w  k ró tk im  
czasie znaczna liczba  s ta tków  hand low ych  wyposażona 
została w  ra d a ry  w  przekonan iu , że in s tru m e n t ten  jes t 
skutecznym  środk iem  zaradczym  p rzec iw ko  z łe j w id z ia l­
ności, k tó ra  n ie  ty lk o  opóźnia podróż s ta tku , lecz rów n ież  
naraża go na wzm ożone niebezpieczeństwo zderzenia. 
K o rzyśc i w y n ik a ją c e  z wyposażenia s ta tk u  w  ra d a r w y ­
da w a ły  się ta k  znaczne, że n a jp ie rw  nie  w ahano się po­
nosić poważne koszty  zw iązane z ins ta lo w an ie m  rad a ­
rów , a następnie domagać się od kap itan ów , b y  coraz 
śm ie le j p o k o n y w a li trudn ośc i żeg lug i podczas z łe j w i­
dzialności. W  p ra k tyce  oznaczało to  przede w szys tk im  
zw iększenie szybkości s ta tk u  podczas m gły-

W brew  w sze lk im  oczek iw an iom  liczba  zderzeń s ta t­
kó w  w yposażonych w  ra d a r poczęła w zrastać z ro k u  na 
rok. Co w ięce j —  s k u tk i tych  zderzeń w  w y n ik u  nad­
m ie rn e j z w yk le  szybkości jednego lu b  ob ydw u  s ta tków  
okazały się znacznie poważnie jsze. W  os ta tn ich  m iesią­
cach w  o b fite j lite ra tu rz e  fachow e j dotyczącej tego te ­
m a tu  p o ja w ił się no w y  z w ro t „zderzen ia  p rzy  udzia le  
ra d a ru “ .

P ie rw szym  o fic ja ln y m  ostrzeżeniem  p rzec iw ko  „n a d ­
u żyw a n iu “  ra d a ru  przez m aryn a rzy  b y ło  Zalecenie n r  19 
zaakceptowane przez M iędzynarodow ą K on fe ren c ję  
o Bezpieczeństw ie Ż yc ia  na M orzu  w  czerw cu 1948 r. 
Zalecenie to postanaw ia , że „posiadan ie  ra d a ru  w  żadnym  
stopn iu  n ie  zw a ln ia  kap itan a  s ta tku  z obow iązku ścisłego 
przestrzegania M iędzynarodow ych  Przep isów  o Zapobie­
ganiu Zderzeniom  na M orzu , a w  szczególności ż obow ią ­
zków  w y n ik a ją c y c h  z p ra w id e ł 15 i  16 tych  przep isów “ .

N astępnym i ostrzeżeniam i b y ły  liczne orzeczenia są­
dów m orsk ich  różnych  państw , k tó re  zdecydowanie pod­
trz y m a ły  stanow isko ko n fe re n c ji, a w  n ie k tó ry c h  p rzypad­
kach  naw e t je  zaostrzy ły , na k ła da jąc  na s ta tk i posiada­
jące radar doda tkow ą z tego ty tu łu  odpow iedzialność.

W ytw orzona  sytuac ja  w y w o ła ła  obszerną i  wszech­
s tronną dyskus ję  nad prob lem em  zastosowania ra d a ru  
w  żegludze ja ko  pom ocy w  zapobieganiu zderzeniom  na 
m orzu. P rob lem  ten ro zp a tryw a n y  je s t z p u n k tu  w idze ­
n ia  zarów no technicznego ja k  i  prawnego, w yd a je  się je ­
dnak, że jego rozw iązan ie  n ie  je s t jeszcze b lisk ie . P rze­
ciw n ie , w  m ia rę  na rastan ia  m a te ria łó w  po w s ta ją  nowe 
koncepcje, nasuw a ją  się nowe trudnośc i, k tó re  oczekują 
dopiero na w łaśc iw e  rozw iązanie.

Szereg s ta tków  po lsk ich  jes t ju ż  w yposażonych w  ra ­
dary i  b ierze żyw y  ud z ia ł w  żegludze m iędzynarodow ej. 
Pozostałe s ta tk i po lsk ie  spo tyka ją  się w  swej codziennej 
p racy ze s ta tkam i obcym i w yposażonym i w  ra d a ry , k tó re  
mogą s tanow ić d la  n ich  po tenc ja lne  niebezpieczeństwo 
zderzenia. W y n ik a  stąd potrzeba om ów ien ia  i  p rzedysku ­
tow a n ia  p rob lem u —  w  jego obecnej faz ie  ro z w o ju  —  w  
celu zapoznania z n im  zarów no kap ita n ó w , ja k  i  szero­
k ic h  sfer żeglugow ych.

Całość zagadnienia podz ie lić  m ożna na cz te ry  części 
a m ianow ic ie :

1. zasady zapobiegania zderzeniom  podczas o g ra n i­
czonej w idz ia lnośc i,

2. pos ług iw an ie  się rad a re m  w  ce lu  zapobiegania zde­
rzeniom ,

3. odpow iedzia lność s ta tku  wyposażonego w  radar, 
w  św ió tle  dotychczasowego orzecznictw a,

4. p e rp e k ty w y  rozw o jow e  stosowania ra d a ru  w  celu 
zapobiegania zderzeniom .

Zasady zapobiegania zderzeniom podczas ograniczonej 
widzialności

Zasady zapobiegania zderzeniom  podczas ogran iczonej 
w idz ia ln ośc i u ję te  są w  M iędzynarodow ych  Przepisach 
o Zapob iegan iu  Zderzeniom , a w  szczególności w  p ra ­
w id ła ch  15 i  18 ty c h  przepisów . P ra w id ło  15 ustanaw ia  
różne sygna ły  dźw iękow e d la  w sze lk iego rod za ju  sta t­
ków , a p ra w id ło  16 p rze p isu je  sposób zachow ania .się 
s ta tków  podczas ogran iczonej w idz ia lnośc i.

P os iadan ie1 ra d a ru  oczyw iśc ie  n ie  w iąże się w  żad­
nym  s topn iu  ze stosowaniem  p ra w id ła  15. Oznacza to, że 
każdy sta tek posiada jący ra d a r m a n ie w ą tp liw y  obow ią­
zek nadaw an ia  podczas ogran iczonej w id z ia ln o śc i prze­
p isanych sygna łów , ta k  ja k  sta tek n ie  posiada jący ra ­
daru. Pozostaje zatem do d y s k u s ji p ro b lem  w p ły w u , ja k i 
ew en tua ln ie  może m ieć posiadanie ra d a ru  na stosowanie 
p ra w id ła  16.

P ra w id ło  16 do tyczy ty lk o  s ta tków  będących „w  d ro ­
dze“  2 i  sk łada  się z dw óch ustępów .

U stęp a) do tyczy w sze lk ich  s ta tków  (to znaczy za­
ró w n o  s ta tków  o napędzie m echan icznym , ja k  i  s ta tków  
żag low ych) i  nakazu je  im  posuw anie się w  w a run kach  
ogran iczone j w id z ia ln o ś c i „ s z y b k o ś c i ą  u m i a r k o -  
w  a n  ą“ .

Ustęp b) do tyczy ty lk o  s ta tków  o napędzie m echanicz­
nym  i  postanaw ia, że sta tek ta k i „g d y  usłyszy dochodzący 
przypuszcza ln ie  sprzed swego tra w e rsu  sygnał m g low y  
s ta tku , k tórego p o zyc ji n ie  u s ta lił,  pow in ien... zatrzym ać  
swoje m aszyny, a następn ie posuwać się z zachowaniem  
ostrożfności, do p ó k i 'niebezpieczeństwo zderzenia n ie  
m in ie “ .

P ostanow ien ia  tego p ra w id ła , ja k  w idać, są bardzo 
ogólne, to  też uzupe łn ić  je  na leży ob jaśn ien iam i na pod­
staw ię licznych  orzeczeń sądów m orsk ich , k tó re  przesą­
dz iły  o p ra w id ło w o śc i in te rp re ta c ji poszczególnpch o k re ­
śleń. W  szczególności chodzi tu  o następujące określen ia  
zw iązane z posiadaniem  ra d a ru :

„...po w in ie n  iść z szybkością um ia rkow an ą ..:“  
„...przypuszcza ln ie  sprzed swego traw ersu ...“
„...s ta tku , którego po zyc ji n ie  us ta lił...“
„...dopóki n iebezpieczeństwo zderzenia n ie  m in ie “ . 
Podczas zm nie jszone j w idz ia ln ośc i „ka żd y  statek... 

po w in ie n  iść z szybkością u m ia rko w a n ą “ . Szybkość 
„u m ia rk o w a n a “  je s t po jęc iem  w zg lędnym  i  n ie  może 
być określona ściśle d la  w szys tk ich  p rzypadków . Szyb­
kość ta  zależy od w ie lu  okoliczności, a w  szczególności 
od: w idz ia lnośc i, rod za ju  i  w ie lko śc i s ta tku , m ocy jego 
maszyn, zdolności m anew row ych  s ta tku , w reszcie od na­
tężenia ru c h u  w  danym  m ie jscu. W  każdym  je dn ak  ra ­
zie „szybkość u m ia rko w a n a “  je s t m niejsza, i  to  na ogół 
znacznie m nie jsza od szybkości „n o rm a ln e j“ , to  znaczy 
ta k ie j,  k tó rą  s ta tek  posuw a łby  się podczas dobre j w i­
dzia lności. L iczne  okreś len ia  p rze w ija ją ce  się przez orze­
czenia sądów m orsk ich  n ie  p re cyzu ją  „szybkośc i u m ia r­
k o w a n e j“  w  węzłach, poda ją  ty lk o  zasady, k tó ry m i na ­

1 Pod s łow em  „p o s ia d a n ie “  na leży rozum ieć n ie  ty lk o  sam 
fa k t  posiadan ia  ra d a ru  p rzez sta tek, lecz ró w n ież  to, że podczas 
og ran iczone j w id z ia ln o śc i ra d a r ten  je s t u ru ch o m io n y , że p ra ­
cu je  bezb łędn ie , w reszcie , że je s t o b s łu g iw a n y  przez od pow ied n io  
w yszko lonego opera to ra , a podane przez n iego in fo rm a c je  są 
p ra w id ło w o  ro zum ian e  i  in te rp re to w a n e .

2 S ta tk ie m  będącym  „ w  drodze“  je s t s ta tek , k tó r y  n ie  s to i 
na k o tw ic y , n ie  je s t p rzycu m o w a n y  do brzegu i  n ie  s to i na m ie ­
liźn ie .
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leży k ie row a ć  się p rzy  us ta la n iu  te j szybkości w  danych 
w a run kach , na danym  sta tku . P odkreś lić  należy, że celem 
„szybkości u m ia rk o w a n e j“  —  w ed ług  zgodnych w  ty m  
w zg lędzie  orzeczeń sądów m orsk ich  —- n ie  je s t z m n ie j­
szenie szkody w yrządzone j przez zderzenie, lecz u n i k ­
n i ę c i e  z d e r z e n i a .  Ze s tanow iska tego w y n ik a , iż 
sam fa k t  zderzenia się s ta tkó w  podczas ogran iczonej w i­
dz ia lności oznacza, że co n a jm n ie j jeden ze s ta tk ó w  
p rzekroczy ł g ran icę  „szybkości u m ia rk o w a n e j“ , a zatem 
na ruszy ł przepisy.

Ustęp b) p ra w id ła  16 do tyczy 'ty lk o  tak iego s ta tku
0 napędzie m echan icznym , k tó ry  usłyszał sygnał m g łow y  
innego s ta tku  „dochodzący przypuszcza ln ie  sprzed swego 
tra w e rs u “ . S ta tek ta k i m a obow iązek za trzym ać sw oje m a­
szyny i  to na tychm ia s t po us łyszen iu p i e r w s z e g o  
sygnału drug iego sta tku . P ostanow ien ie to oznacza ró w ­
nież, że je że li słyszane sygna ły  drug iego s ta tku  nadcho­
dzą z ty łu  traw e rsu , to s ta tek p ie rw szy  n ie  m a obow iąz­
k u  za trzym an ia  m aszyny. S y tuac ja  w ą tp liw a  pow sta je  
z w yk le  wówczas, gdy sygn a ły  drug iego s ta tku  nadchodzą 
z k ie ru n k u  b lisk iego  tra w e rso w i, ponieważ dokładne o k re ­
ślenie tego k ie ru n k u  za pom ocą s łuchu n ie  je s t m oż liw e  3. 
Jeże li je d n a k  m ożna przypuszczać, że sygnał ten  nad­
chodzi z przodu  traw e rsu , to m aszyna m us i być za­
trzym ana .

Ustęp b) p ra w id ła  16 obow iązu je  rów n ież  ty lk o  w tedy, 
gdy „p o z y c ja “  drug iego s ta tku  n i e  j e s t  u s t a l o n a .  
Jeżeli zatem  sta tek „n ie  u s ta lił p o z y c ji“  d rug iego s ta tku , 
to  m a obow iązek za trzym ać sw oje m aszyny, a następnie 
posuwać się z zachow aniem  ostrożności, dopók i niebez­
pieczeństwo zderzenia n ie  m in ie . Jeże li na tom iast s ta tek  
„u s ta l i ł pozycję“  d rug iego  s ta tku , to  ma obow iązek w y ­
m inąć się z n im  na zasadach ogólnych, to znaczy tak , ja k  
pod.czas dobre j w idz ia lnośc i. Jak  z powyższego w y n ik a , 
m om entem  decydu jącym  o sposobie zachow ania się je d ­
nego S tatku je s t „us ta len ie  p o z y c ji“  drug iego sta tku. 
P rzep isy je dn ak  nie  precyzu ją  co na leży rozum ieć przez 
„us ta len ie  p o z y c ji“  drug iego s ta tku . O rzeczn ictw o na to ­
m iast za ję ło  w  te j sp raw ie  zdecydowane i  zgodne stano­
w isko : pod słowem  „p o zyc ja “  na leży rozum ieć m ie jsce 
zna jdow an ia  się drug iego s ta tku  w, s tosunku  do s ta tku  
w łasnego (na m ia r i  odległość), jego ku rs  i  ew en tua ln ie  
szybkość, a w  konsekw enc ji pozycję  drug iego s ta tku  m oż­
na u s ta lić  ty lk o  przez z o b a c z e n i e  go w zrok iem . 
S tanow isko to  oznacza, że w  p ra k tyce  ustęp b) p ra w id ła  
16 obow iązu je  do c h w ili zobaczenia drug iego s ta tku .

Jeże li s ta tk i ta k  w y m ija ją  się w e m gle, że n ie  w idzą  
się w  ogóle, to ustęp b) p ra w id ła  16 obow iązu je  dopóty, 
dopók i „n iebezpieczeństw o zderzenia n ie  m in ie “ . In n y m i 
s łow am i: dopók i niebezpieczeństwo zderzenia n ie  m inę ło , 
dopóty s ta tek m usi „posuw ać się z zachow aniem  ostroż­
ności“ . W  p ra k tyce  oznacza to, że sta tek m u s i posuwać się 
z szybkością m nie jszą od „u m ia rk o w a n e j“ , do k tó re j 
może pow róc ić  dopiero w tedy , gdy up ew n i się, że s ta tk i 
odda la ją  się od siebie i  że .zderzenie n ie  jes t m ożliw e.

W  spo tkan iu  się dw óch s ta tków  podczas ograniczonej 
w idz ia ln ośc i od różn ić  m ożna ■— na t le  obow iązu jących 
p rzep isów  —• t rz y  okresy. O kres I  t rw a  do m om entu  
usłyszenia pierwszego sygna łu  dźw iękowego drugiego 
s ta tku . O kres I I  trw a  od m om entu  usłyszenia p ie rw ­
szego sygna łu  drug iego s ta tku  do m om entu  „us ta len ia  
p o z y c ji“ , czy li do zobaczenia drug iego sta tku . O kres I I I  
zaczyna się w  m om encie zobaczenia drug iego s ta tku
1 kończy się w  m om encie usta len ia , że niebezpieczeństwo 
zderzenia n ie  is tn ie je .

W  okresie I  s ta tk i posuw ają  się „szybkośc iam i u m ia r­
k o w a n y m i“ , nada ją  odpow iedn ie  sygna ły  dźw iękow e, lecz 
n ie  w iedzą w za jem n ie  o sw o je j obecności, a lbo w ie m  a n i 
n ie  słyszą sw oich sygnałów , an i n ie  w idzą  się w za jem n ie .

O kres I I  zaczyna się w  m om encie usłyszenia p i e r  w -  
s z e g o sygna łu  dźw iękow ego drugiego sta tku . Jeże li 
sygnał 'ten nadchodzi sprzed lu b  przypuszcza ln ie  sprzed 
tra w e rsu , m aszyna m usi być na tychm ia s t zatrzym ana. 
N astępnie sta tek p o w in ie n  u rucham iać  od czasu do czasu

3 W is toc ie  rzeczy chodzi n ie  o k ie ru n e k , z k tó re g o  słychać 
sygna ły  d rug iego  s ta tku , lecz o k ie ru n e k  na ten  statek. Te dwa 
k ie ru n k i podczas m g ły  n ie  muszą b yć  zgodne i  w  rzeczyw is tośc i 
z w y k le  n ie  są zgodne, a to  w s k u te k  szczególnych i  dotychczas 
n ie w y ja śn io n ych  dostateczn ie w a ru n k ó w  rozchodzenia się dźw ię ­
k u  podczas m g ły . K ie ru n k i te  mogą ró żn ić  się m iędzy sobą 
bardzo poważnie. N ie m n ie j sygn a ły  dźw iękow e są dotychczas 
je d y n y m  i  na jsku teczn ie jszym  śro dk iem  ostrzegaw czym  podczas 
zm n ie jszone j w id z ia ln o śc i, to też zachow anie się s ta tku  m usi być  
uza leżn ione w y łą czn ie  od słyszanych sygnałów .

m aszynę dla  zachow ania sterow ności ( je ś li je s t to po- 
rzebne) oraz nadawać odpow iedn ie  sygna ły  dźw iękow e. 
Jeżeli sygnał nadchodzi z ty łu  traw e rsu , maszyna nie  
mu,si być zatrzym ana, obow iązu je  je d n a k  wzmożona 
czujriosc i zachowanie szczególnych ś rodków  ostrożności. 
Zachow anie to obow iązu je  do m om entu  zobaczenia d ru ­
giego s ta tku , w zg lędnie do m om entu  s tw ie rdzen ia , że 
niebezpieczeństwo zderzenia n ie  is tn ie je . W  ty m  os ta tn im  
p rzyp ad ku  spotkanie się s ta tków  kończy się na okresie I I  
i s ta tek może pow róc ić  do szybkości um ia rkow an e j.

Okres I I I  zaczyna się w  m om encie „us ta len ia  p o z y c ji“  
d ług iego  s ta tku , to znaczy w  m om encie zobaczenia go 
1 usta len ia  jego k u rsu  i  szybkości. W  okresie ty m  statek 
po w in ie n  dzia łać zgodnie z zasadam i ogó lnym i, to  znaczy 
w ym in ą ć  się tak , ja k  w y m in ą łb y  się podczas no rm a ln e j 
w idz ia lnośc i. In n y m i s łow am i jeden s ta tek po w in ie n  za­
chować ku rs  i  szybkość, a d ru g i sta tek po w in ie n  ustąp ić 
z d ro g i . Jeże li s ta tk i zb liża ją  się w p ro s t lu b  p ra w ie  
w p ros t na siebie, to  każdy z n ich  po w in ie n  zm ienić ku rs  
w  p ra w o  ■>.

Osobnym  zagadnieniem  w ym aga jącym  om ów ien ia  jes t 
p rob lem  zm iany  k u rs u  podczas m g ły  w  poszczególnych 
okresach. P rob lem  ten nie  jes t o b ję ty  przep isam i w  spo- 
sob bezpośredni, je s t je d n a k  dostatecznie w y ja ś n io n y  
orzecznictw em  _ i  zasadam i dobre j p ra k ty k i m o rsk ie j. 
W  okresie I  n ie  m a zakazu do kon yw an ia  zm ian kursu , 
ja k k o lw ie k  zm ia ny  te  p o w in n y  być w yko nyw a ne  ty lk o  
W p rzypadkach  konieczności i  ty lk o  w  s topn iu  uspra­
w ie d liw io n y m  oko licznościam i, W  okresie I I  dokonyw an ie  
zm ian ku rsu  je s t na ogół złą p ra k ty k ą  m orską, ponieważ 
w  te j fazie  spo tkan ia  n ie  m a do tego żadnych podstaw .

akt, ze k ie ru n e k , z k tó rego  nadchodzą sygna ły  dźw ię ­
kow e drug iego s ta tku , n ie  zm ien ia  się, n ie  u s p ra w ie d li-  
w ia  dokonan ia zm iany  ku rsu , pon iew aż słyszane k ie ­
ru n k i mogą n ie  odpow iadać i  z w y k le  n ie  odpow iada ją  
p raw dzie . W  ty m  w zg lędzie  orzecznictw o stanęło na sta­
now isku , że na ogół zm iana k u rs u  w sku te k  spostrzeże­
n ia  w e m gle innego sta tku , k tó rego  p rz y b liż o n y  ku rs  n ie  
jest znany, je s t ze w szys tk ich  m an ew ró w  m oż liw ych  m a­
new rem  na jgorszym . Z m ian a  k u rsu  w  okresie I I  n ie  jes t 
w yk luczon a  lecz może być u sp ra w ie d liw io n a  ty lk o  zu­
pe łn ie  w y ją tk o w y m i oko licznościam i. W  okresie I I I  zm ia ­
n y  k u rs u  są zakazane albo dozwolone lu b  nakazane za­
leżnie od tego, czy s ta te k  m a p ierw szeństw o d ro g i (w ów ­
czas m a obow iązek zachow ania ku rsu ) czy też m usi ustą­
p ić  z drogi^ (wówczas n ie  m a obow iązku  zachow ania 
ku rsu , a je ś li s ta tk i id ą  w p ro s t lufo p ra w ie  na siebie 
ma obow iązek dokonan ia zm iany  k u rs u  w  p raw o) Jak 
z powyższego w y n ik a , p ro b lem  zm iany  k u rs u  we m gle 
siprowadza się do zakazu zm iany  k u rsu  w  okresie  I I .

W yżej p rzedstaw ione zasady p ra w id ło w eg o  zachowa­
n ia  się s ta tku  podczas ogran iczone j w id z ia ln o śc i p ro w a ­
dzą oczyw iście  do pow ażnych s tra t czasu. Z rozum ia ła  
jes t prze to  tendenc ja  sta tków , szczególnie s ta tków  posia­
da jących  ra d a ry , do zm nie jszenia ty c h  s tra t, co w  w ie lu  
p rzypadkach  doprow adziło  do naruszania przepisów , 
a w  kon sekw enc ji do szczególnie wzmożonego n iebezp ie­
czeństwa zderzenia.

Jak  w y n ik a  z dotychczasowych w y w o d ó w  g łó w n y m i 
p rzyczyn am i po w o du jącym i s tra ty  czasu podczas o g ran i­
czonej w idz ia ln ośc i są:

obow iązek posuw ania  się „szybkością  u m ia rko w a n ą “ ,
obow iązek za trzym yw a n ia  m aszyny n iezw łoczn ie  po 

us łyszen iu pierwszego sygna łu  dźw iękow ego d ru ­
giego s ta tku , dochodzącego przypuszcza ln ie  sprzed 
traw e rsu ,

obow iązek „us ta len ia  p o z y c ji“  d rug iego s ta tk u  przed 
dokonan iem  m an ew ru  w ym ija jące go , c zy li zakaz 
do lm nyw an ia  zm ian  k u rs u  w  okresie  I I ,

o b o w i^ e k  „posuw an ia  się z zachow aniem  ostrożno­
śc i“ , to znaczy szybkością m n ie jszą od u m ia rk o ­
w ane j, a w  p ra k tyce  b lis k ie j zeru, dopóki n iebez­
pieczeństwo zderzenia n ie  m in ie .

Kosztem  s tra t spow odow anych ty m i p rzyczyn am i sta­
te k  zapew nia sobie m aks im um  bezpieczeństwa w  danych 
w a run kach .

Z c h w ilą  za ins ta low an ia  na s ta tku  ra d a ru  pow sta je  
zatem zasadnicze py ta n ie : czy i ja k  m ożna w yko rzys ta ć  
ra d a r w  celu zm nie jszenia s tra t czasu pod w a ru n k ie m

1 P ra w id ła  19, 20, 21, 22, .23 i  24. 
5 P r a w id ło  18.
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co ń a jm n ie j zachow ania dotychczasowego stopn ia  bezpie­
czeństwa, cz jd i pod. w a ru n k ie m  ścisłego przestrzegania 
przepisów  i  zasad dobre j p ra k ty k i m orsk ie j?

D la  op racow an ia  odpow iedzi na to  ogólne pytan ie , 
na leży n a jp ie rw  s fo rm u łow ać p y ta n ia  szczegółowe:

1. Czy s ta tek  pos iada jący ra d a r może p rzy ją ć  d la  
siebie w iększą „szybkość u m ia rko w a n ą “  n iż  gdyby  
to  u c z y n ił n ie  posiadając radaru?

2. Czy s ta tek  posiadający ra d a r m usi zawsze z a trzy ­
m yw ać m aszynę na tychm ia s t po us łyszen iu p ie rw ­
szego sygnału m głowego drugiego s ta tku , docho­
dzącego sprzed traw ersu?

3. Czy „p o zyc ja “  d rug iego s ta tk u  określona p rzy  po­
m ocy ra d a ru  może być uznana za „us ta lon ą “  w  ro­
zum ien iu  przepisów?

4. Czy posiadanie ra d a ru  może upow ażnić s ta tek do 
w y k o n y w a n ia  zm ian ku rsu  w  okresie II-g im ?

5. Czy posiadan ie ra d a ru  może przyśpieszyć usta le ­
nie  m om entu, w  k tó ry m  niebezpieczeństwo zderze­
n ia  m inęło?

O pracow anie odpow iedzi na te p y ta n ia  w ym aga n a j­
p ie rw  om ów ien ia  sposobów pos ług iw an ia  się rada rem  
w  celu zapobiegania zderzeniom .

c. d. n.

O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I  P O R T Ó W

O  udoskonalenie m etodo log ii p lanow an ia  w  transporcie  m orskim
(A r ty k u ł dysku sy jn y )

656.61:558.51 M gr W ito ld  S TR Ą K , W arszawa
M ożliw ośc i udoskona len ia  m e todo log ii p lan ow a n ia  p racy  żeg lug i przez zastosowanie 
szerszego w ach la rza  cen n iezm iennych  to n o m il (d la  poszczególnych g ru p  tow a row ych  
oraz zasięgów przewozu). Z arobek dew izow y ja k  pom ocniczy m ie rn ik  p racy  f lo ty .  
Lepsze pow iązan ie w ska źn ikó w  p racy żeg lug i i  po rtó w  przez zastosowanie jakośc io ­
w ych  w skaźn ików  p racy po rtów .

W  transporc ie  m o rsk im  —  po przezw yciężen iu  b łęd ­
nych  te o r ii o niem ożności dy re k tyw n e g o  p lanow an ia  — 
w ypracow ano na p rzestrzen i os ta tn ich  la t  podstawowe 
zasady m etodo log ii p lanow an ia . W ie le  z ty c h  zasad zdało 
w  p e łn i egzam in i  p rzyczyn ia  się do w łaściw ego us taw ie ­
n ia  zadań p lanow ych . N ie k tó re  na tom ias t zasady n ie  w y ­
trz y m a ły  p ró b y  życ ia  i  uważa się często, że op racow yw a­
n ie  na ich  podstaw ie  ta b lic  1 w ska źn ikó w  zabiera ty lk o  
n iepo trzebn ie  czas p lan iście , a n ie k ie d y  naw e t odzyw a ją  
się głosy ( ja k  np. odnośnie m ie rn ik ó w  to n  i  to n o m il 
w żegludze m orsk ie j), że ta k ie , a n ie  inne zasady p lano ­
w a n ia  przynoszą szkodę gospodarce na rodow e j.

Z an im  p rze jdę  do szczegółowego pos tu low an ia  u lep ­
szeń w  m etodo log ii p lanow an ia  żeg lug i m o rsk ie j i  p o r­
tów , celowe w y d a je  się poczynien ie  pew nych zasadni­
czych uwag.

Dotychczasowe m ie rn ik i p lanu  w  transp o rc ie  m o rsk im  
.są g łów n ie  nastaw ione na usta len ie  i k o n tro lę  zadań ilo ­
ściowych. W  po rtach  po dstaw ow ym  m ie rn ik ie m  p lan u  
jes t tona fizyczna  i w p row adzona  ju ż  późn ie j w artość 
p rze ła dun ków  (m ierzona w  cenach n iezm iennych), n a to ­
m iast jakość us ług po rtow ych , w  szczególności szybkość 
p rze ładunku , m im o  że je s t osta.tnio często analizow ana, 
n ie  doczekała się w yp raco w an ia  i w p row adzen ia  do p la ­
nu  jakiegoś syntetycznego m ie rn ika .

W  żegludze m orsk ie j podstaw ow ym  m ie rn ik ie m  p lanu  
je s t tona i  ton o m ila , ja k  rów n ie ż  w artość  us ług w  cenach 
n iezm iennych. A le  ka ta lo g  cen n iezm iennych  w  żegludze 
m orsk ie j sk łada się ty lk o  z d w u  po zyc ji: w a rto śc i prze­
wozów  je dn e j to n o m ili w  żegludze re g u la rn e j ( lin io w e j) 
i  n ie re g u la rn e j (tram p ingu ). U zna je  się w ięc, że w artość 
przewozu je dn e j to n o m ili d ro b n icy  chłodzonej do p o rtó w  
ang ie lsk ich  je s t ró w n a  w a rto śc i przew ozów  je dn e j to n o ­
m il i  w ykonane j w  żegludze re g u la rn e j z ła d u n k ie m  m a­
sow ym  na B a łty k u .

N ie  w yp racow ano  dotychczas —  m im o u s iln y c h  sta­
ra ń  —- p rze jrzys tych  w ska źn ikó w  W iążących zadania 
usługowe z zadan iam i na od c in ku  kosztów  i ren tow ności. 
Dotychczas stosowane m ie rn ik i kosztów  (koszt jedne j to ­
n o m ili w  żegludze, koszt je dn e j to n y  fizyczne j p rze ła dun ­
k ó w  w  portach), m im o  częstego uzupe łn ian ia  ic h  w  ana­
lizach  do d a tko w ym i w ska źn ika m i (np. w  po rtach  tona 
um owna, w  żegludze koszt w yp raco w an ia  jednego do la­
ra), n ie  zawsze pom agają w  d o k ła dnym  o rie n to w a n iu  się 
w  ksz ta łto w a n iu  kosztów  i  ren tow ności.

„Ulepszyć“ tonomile w  żegludze morskiej
Zasadniczym  i  p ie rw szop lanow ym  zadan iem  naszej że­

g lu g i m o rsk ie j je s t obsługa w łasnego h a n d lu  zag ran icz­
nego. F lo ta  państw a socja listycznego, czy budującego 
podstaw y soc ja lizm u je s t w ięc flo tą  in s tru m en ta lną . Jaką 
ro lę  w in n a  spełn iać in s tru m e n ta ln a  flo ta  w  gospodarce 
narodow e j. Zgodnie z d e fin ic ją  I. T ursk iego  „transport mor­
ski w państwie socjalistycznym jest istotnym czynnikiem zabez­
pieczenia i rozwoju, obrotów z zagranicą, a więc przywozu wai-

nych dla produkcji surowców —  z drugiej zaś strony eksportu, 
to znaczy zbytu zagranicę własnych artykułów i  nadwyżek pro­
dukcyjnych“  i ) .

A  w  ja k i sposób trzeba posług iw ać się ty m  in s tru m e n ­
tem, tzn . f lo tą , b y  b y ła  ona n a jle p ie j (to znaczy n a je ko - 
nom iczn ie j) w yko rzys tana , b y  praca je j p rzyn os iła  ja k  
na jw iększe  ko rzyśc i gospodarce narodow e j?  Zagadn ien ia 
te —, m im o  docen ian ia ich  zarów no przez p ra k ty k ó w  ja k  
i  teo re tyków , m im o prow adzen ia  na  ten tem at osta tn io  
w ie lu  d y s k u s ji1 2) n ie  zosta ły dotychczas dostatecznie na­
św ie tlone  i  usystem atyzowane.

G ospodarką narodow a, ściślej hande l zagran iczny, sta­
w ia  przed żeglugą zadanie —  p rzew iez ien ia  ta k ie j a ta ­
k ie j ilośc i to w a ru  do (bądź z) ta k ic h  a ta k ic h  p o rtó w  po 
ja k  na jn iższym  koszcie, ta k  dew izow ym , ja k  i  z lo tow ym .

Jednak f lo ta  po lska p rzew ozi n ie  ty lk o  to w a ry  sprze­
dane bądź kup ione  przez po lsk ie  cen tra le  h a n d lu  zagra­
nicznego, lecz i  to w a ry  obce i  na ty m  od c inku  swej dzia­
ła lnośc i w in n a  ona w yp racow ać d la  gospodark i na rodow e j 
ja k  na jw iększą  ilość dew iz (nadw yżka  fra c h tó w  nad  kosz­
ta m i w in n a  być m o ż liw ie  ja k  na jw iększa ). P rzy  jednych  
i  d ru g ich  przewozach n ie  zawsze zw iększenie ilośc i tono­
m il da je  gospodarce na rodow e j p ro po rc jona lne  zw iększe­
n ie  e fe k tó w  ja kośc io w ych  (zm niejszenie w y d a tk ó w  bądź 
zw iększenie w p ły w ó w  dew izow ych).

W  m yś l te o rii lib e ra ln e j ekonom ii b u rż u a z y jn e j3) 
f lo ta  w in n a  przew ozić ty lk o  te to w a ry  i  w  ta ­
k ic h  re lac jach , k ie d y  suma kosztów  w łasnych  przew ozów  
s ta tka m i w ła s n y m i będzie niższa od sum y1 fra ch tó w , ja k ie  
gospodarka narodow a m us ia ła by  zapłacić obcym  a rm a to ­
rom  za przew óz tych  sam ych to w a ró w . Jednak je s t to za­
łożenie teoretyczne, poniew aż w  p ra k tyce  pow sta ją  o l­
b rzym ie  trudn ośc i p rz y  p o rów nan iu  kosztów  w łasnych  
po lsk ie j f lo ty  z w y d a tk a m i na fra c h ty , ja k ie  trzeba b y  
zapłacić obcym  a rm a to rom . W ie le  zasadniczych trudnośc i 
nastręcza doprow adzen ie do wspólnego m ia n o w n ika  kosz­
tó w  de w izow ych  i z lo tow ych . N a w e t po w yp ra co w a n iu  
odpow iedn ie j m etody doprow adzan ia  kosztów  dew izow ych 
i Z łotow ych do wspólnego m ia n o w n ika , pow sta je  druga 
zasadnicza trudność po rów nan ia  kosztów  z e w e n tu a ln ym i 
w y d a tk a m i na op łacenie fra c h tó w  obcym  a rm a to rom . 
S taw ka fra ch to w a  podlega w ahan iom  w  czasie, pow tóre  
w artość poszczególnych w a lu t d la  gospodark i na rodow e j 
(zależna od zasobów posiadanych przez. N . B. P.) podlega 
rów n ie ż  zm ianom . W  p ra k tyce  n ie  pozw ala to  w ła d zy  
p lan u ją ce j na jeden ro k  naprzód dokonać w yb o ru , czy 
dane to w a ry  w  d a n e j1 re la c ji przew ozić w ła s n y m i s ta tka ­

1 „P od s taw ow e  w s k a ź n ik i p lan u  żeg lug i m o rs k ie j“ , W -w a, 
1952, s. 5.

2 O d b y ły  się na ten  te m a t dysku s je  w  g ru d n iu  ub. r .  o raz  
w  s tyczn iu  b r. na zebran iach  P o dse kc ji E k o n o m ik i T ra n sp o rtu  
M orsk iego  P .T .E . w  Sopocie.

3 M im o , że n ie  s tosu jem y zasad b u rżu a zy jn e j e ko n o m ii 
w  naszej p racy , zazna jom ien ie  się z n im i w  odn ies ien iu  do że­
g lu g i m o rs k ie j je s t ze w szechm ia r pożądane, bo w ie m  często 
k o n tra h e n ta m i naszym i są c i, k tó rz y  zasady te  s tosu ją  w  sw ej 
p ra k tyce .
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m i, czy też korzystać z us ług obcej f lo ty .  Ponadto zasto­
sowanie w  p ra k tyce  te j m etody je s t n ie  do p rzy jęc ia , bo­
w ie m  je j re a liza c ja  p rz y  pe w n ym  (p rze jśc iow ym ) u k ła ­
dz ie  w a ru n k ó w  na ż y w io ło w y m  i  pe łn ym  sprzeczności 
k a p ita lis ty c z n y m  ry n k u  fra c h to w y m , m og łaby  nas do­
p row adz ić  do błędnego s tw ie rdzen ia , że n iece low a jes t 
rozbudow a w łasne j f lo ty ,  gd yb y  zda rzy ło  się, że praco­
w a ła b y  ona prze jśc iow o nieco drożej, n iż  f lo ta  obca.

W reszcie n ie k ie d y  zadan iem  f lo ty  je s t spe łn ian ie  w  
stosunku do gospodark i na rodow e j ro l i  in s tru m e n tu  sen­
su s tr ic to  —  wówczas . zagadnien ia  ren tow nośc i bezpo­
średn ie j (uzyskan ia  ja k  n a jw iększych  p rzychodów  d e w i­
zow ych, w zg lędn ie  ja k  na jw ię kszych  oszczędności d e w i­
zow ych w  k ró tk im  okresie  czasu) schodzą na d ru g i p lan . 
Np. d la  zabezpieczenia sprawnego fu n kc jo n o w a n ia  h u t 
na Ś ląsku zwózka ru d y  m us i być zakończona przed za­
m arzn ięc iem  p o rtu  Lu le a . W ażniejsze d la  gospodark i na ­
rodow e j je s t w yko n a n ie  tego zadania, n iż  ew en tua lne  
„ s t ra ty "  pow sta łe  p rzy  jego w y k o n a n iu  (w yn ika ją ce  z n ie - 
p rzew iez ien ia  ja k ic h ś  in n y c h  ła du nków , k tó re  z w ię kszy ły ­
b y  w p ły w y  dew izowe). W  ra ch u n ku  ogólnonarodow ym , 
uw zg lę d n ia ją cym  ren tow ność społeczną d ługo fa low ą , „s tra ­
ta “  pew nej sum y dew iz zostanie z pewnością z na dw yżką  
nadrob iona . Te ew en tua lne  „s tra ty “ , ja k ie  ponosi żeg lu­
ga, a n ie  gospodarka narodowa, w in n y  być ty lk o  p ra w id ­
ło w o  rozliczane, b y  n ie  zac iem n ia ły  one osiągnięć lu b  
b ra k ó w  w  p racy  p rzeds ięb io rs tw a żeglugowego.

M im o  o d z ia ływ a n ia  k o n iu n k tu ry , r y n k u  k a p ita lis ty c z ­
nego na pracę po lsk ie j żeg lugi, n ie  m ożna p rzy ją ć  ja ko  
podstaw owego m ie rn ik a  je j p racy  m ie rn ik a  w a rtośc iow e­
go —  w ysokości za robku  de w izo w e go4. P rzy ję c ie  tak iego  
m ie rn ik a  p o zw o liłoby  w p ra w d z ie  uw zg lędn iać oddz ia ły ­
w a n ie  ry n k u  kap ita lis tyczneg o  i  s taw iać żegludze zada­
n ia  w yp raco w an ia  okreś lone j ilośc i dew iz. Jednak oce­
n ia n ie  p ra cy  naszej f lo ty  w e d łu g  tego m ie rn ik a  m ogło by  
przyn ieść poważne s tra ty  gospodarce na rodow e j ja ko  ca­
łości, np. trudn ośc i w  w y k o n y w a n iu  p lan u  przez przem ysł 
hu tn iczy .

W praw dzie - f lo ta  po lska p ra cu je  na s ty k u  dw óch ry n ­
k ó w  św ia tow ych  —  socja listycznego i  kap ita lis tycznego, 
lecz tk w i ona i czerpie swe siły z rynku  socjalistycznego. 
Obowiązkiem i podstawowym prawem  polskiej żeglugi 
morskiej jest przyczynianie się do rozwoju rynku  socja­
listycznego. Rozwój i pomyślność rynku  socjalistycznego 
to nie tylko doraźny zysk dewizowy, lecz zbudowanie 
trw a le j bazy (przem ysł ciężki, un ieza leżnien ie  się od r y n ­
k u  kap ita lis tycznego) dla realizacji podstawowego praw a  
ekonomicznego socjalizmu.

Zadan ia  p lanow e d la  żeg lug i m o rsk ie j n ie  mogą być 
w yrażone je d n y m  w szechobe jm ującym  m ie rn ik ie m  (n igdy 
zresztą n ie  b y ły  ta k  w yrażane), ponieważ m ie rn ik  ta k i 
m u s ia łb y  w  swej treśc i zaw ierać dw a ra c h u n k i:

a) p ie rw szy  znany ty lk o  soc ja lis tyczne j gospodarce p la ­
n o w e j —  ren tow nośc i d ług o fa lo w e j, rachunek ko o rd y n u ­
ją c y  i h a rm o n izu ją cy  po trzeby  gospodarstwa narodowego 
ja k o  całości;

b) d ru g i pod lega jący w sze lk im  f lu k tu a c jo m  i  zaburze­
n io m  ry n k u  kap ita lis tycznego .

Rzecz jasna, że decydu jącym  rach un k iem  d la  żeg lug i 
m o rsk ie j jes t rachunek p ierw szy, lecz dodać trzeba, że 
rów n ie ż  zasady ra c h u n k u  drugiego n ie  p o w in n y  być n a ­
szej żegludze obce. S taw ian ie  bow iem  zadań p lanow ych  
ty lk o  w  ton om ilach  i  rob ien ie  w szystkiego, b y  ilość w y ­
konanych  to n o m il za w sze lką cenę zw iększyć, p row adzić  
może do ponoszenia s tra t dew izow ych  przez gospodarkę 
narodową. Jednak rów n ież  p rzy jęc ie  ja k o  decydującego 
m ie rn ik a  ilośc i dew iz  m og łoby przynosić  s tra ty  gospodar­
ce na rodow e j.

M a jąc  powyższe na uwadze celowe w yd a je  się u le p ­
szenie obecnie stosowanych to n o m il. U lepszenie to  po­
w in n o  pójść w  k ie ru n k u  rozróżn ian ia  w a rto śc i to n o m il 
w  zależności od rod za ju  przewożonych to w a ró w  i od le­
głości (zasięgów), na ja k ie  m a ją  być one przewożone. 
M ia n o w ic ie  "zosta łyby usta lone ceny niezm ienne na po­
szczególne g ru p y  tow a row e , uw zg lędn ia jące równocześnie 
od ległości (zasięgi) przewozów. Schem at skonstruow ane j

* T a k  ja k  to  p ro p o n o w a ł m g r W. R zepecki w  re fe ra c ie  p t. 
, P odstaw ow y m ie rn ik  w  tra n sp o rc ie  m o rs k im “ , w yg łoszonym  
rla  w spom n ian ych  zebran iach  P o dske c ji E k o n o m ik i T ra n sp o rtu  
M o rsk iego  PTE w  Sopocie.

zgodnie z pow yższym i w y w o d a m i ta b lic y , p rze ds taw ia ją ­
cej w a rtość to n o m il, w yg lą d a łb y  następu jąco:

Grupa towarowa
Zasięgi — odległości

Bałtycki Zachodnia
Europa

Morze 
Śród z.

Daleki
Wschód

Połudn.
Ameryka

węgiel i koks 
ruda
fosfory y  i  apatyiy 
mne masowe 
zboże
ładunki płynne
diewno
drobnica

W  ja k i sposób m ożna us ta lić  te  ceny n iezm ienne na 
poszczególne „a s o rty m e n ty “  us ług żeg lug i m orsk ie j?  Czy 
w ziąć za podstaw ę p ro po rc ję  w ystępu jącą  po s tron ie  ko ­
sztów  czy też w p ły w ó w ?  Zarów no na koszty, ja k  i  p rz y ­
chody żeg lug i m o rsk ie j m a ją  w p ły w  w aha n ia  r y n k u  k a ­
p ita lis tycznego. N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że w p ły w  te n  jes t 
znacznie w iększy  na p rzychody (b. zm ienne s ta w k i fra c h ­
towe), n iż  na koszty  (koszty w  z ło tych  ob iegow ych nie  
podlega ją w a ha n io m  ry n k u  kap ita lis tycznego). T rzeba 
w ięc p rz y  u s ta lan iu  cen n iezm iennych  w ziąć za podstawę 
ko sz ty5 *) w yko n a n ia  danego przew ozu (danej g ru p y  to w a ­
row e j), na danym  zasięgu e lim in u ją c  je d n a k  n ie typo w e  
p rzyczyn y  pow odujące zw iększenie w zg lędn ie  zm nie jsze­
n ie  kosztów . A n a liza  s ta ty s ty k i kosztów  za osta tn ie  la ta , 
po w y e lim in o w a n iu  n ie typ o w ych  z ja w is k  w  poszczegól­
nych  la tach, w in n a  w  p ra k tyce  pozw o lić  na usta len ie  cen 
n iezm iennych, k tó re  b y ły b y  zbliżone do kosztu w yko n a ­
n ia  danego przew ozu s ta tk ie m  o p ty m a ln y m G). Ulepszone 
i zróżn icowane ceny n iezm ienne d la  poszczególnych asor­
ty m e n tó w  w yko na nych  i p lanow anych  to n o m il stw orzą 
podstaw ę do ba rdz ie j dokładnego p lanow an ia  i  ana lizo­
w a n ia  us ług f lo ty ,  a ty m  sam ym , dadzą bliższe ilu s tra c je  
e fe k tó w , ja k ie  przynoszą p rzew ozy f lo ty  gospodarce na­
rodow ej.

T a k  udoskonaloną jednostkę  w a rtośc iow ą  w  cenach 
n iezm iennych  uznać m ożem y za pods taw ow y m ie rn ik  i lu ­
s tru ją c y  prace żeglugi. Pozw ala to nam  te raz postu low ać 
ob liczen ia  kosztów  w  odn ies ien iu  do je dn e j z ło tó w k i n ie ­
zm ienne j. Łączny  koszt (po doprow adzen iu  kosztów  d e w i­
zow ych i  z lo tow ych  do wspólnego m ia no w n ika ) w yp raco ­
w a n ia  je dn e j z ło tó w k i n iezm ienne j —  po w y e lim in o w a ­
n iu  oczyw iście zw yżek w zg lędn ie  zn iżek cen —  w in ie n  
w ykazyw ać z ro k u  na ro k  tendenc ję  m alejącą. T a k  udo­
skona lony w ska źn ik  kosztow y w  połączeniu ze znanym i 
w ska źn ika m i eksp lo a ta cy jn ym i po zw o li w  pe łn i zap lano­
w ać zadania d la  żeglugi, oraz przeprow adzić  w n ik liw ą  
ana lizę  ich  w ykonan ia .

W yliczen ie  w p ły w ó w  z fra c h tó w  na jedną  z ło tów kę 
n iezm ienną, p rzy  rów noczesnym  p o rów nan iu  ten den c ji 
s taw ek fra ch to w ych  na ry n k u  k a p ita lis ty c z n y m  oraz w y ­
e lim in o w a n iu  te j p ra c y . żeg lug i m o rsk ie j, gdzie spe łn ia ła  
ona ro lę  in s tru m e n tu  sensu s tric to , pozw o li ocenić, czy 
żegluga ja k o  całość w yko rzys ta ła  op tym a ln ie  is tn ie jącą  
sy tuac ję  na ry n k u  fra ch to w ym . T ak ie  w y licze n ie  w p ły ­
w ó w  pozw o li odpow iedzieć na pytan ie , czy a rm a to r, czar­
te ru ją c y  itp . u m ia ł w yb ra ć  do przewozu ta k ie  to w a ry  i  w  
ta k ic h  re lac jach , ja k  rów n ież  w  ta k im  czasie, k tó re  daw a­
ły  m oż liw ie  na jw iększe  w p ły w y  dew izow e żegludze, a ty m  
sam ym  gospodarce narodow e j.

Po ta k im  ulepszeniu m ie rn ik ó w  i w ska źn ikó w  p lanu  
kosztów  i  us ług w  żegludze m orsk ie j j a k o  p o m o c n i ­
c z y  m i e r n i k  w p r o w a d z i ć  m o ż e m y  z a r o ­
b e k  d e w i z o w y .  Zarobek dew izow y ilu s tro w a ć  m o­
żem y ca łym  szeregiem w skaźn ików .

Ilość  uzyskanych  dew iz odnosić m ożna na  w yd a tko w a n ą  jedną 
z ło tó w kę  obiegową, c z y li ob licza n y  będzie koszt w yp ra co w a n ia  
je d n o s tk i de w izo w e j (per saldo). W zór na ob liczen ie  w yp ra co ­
w an ia  je d n o s tk i dew izow ej (per saldo) p rzedstaw ia  się nastę­
pu jąco :

gUWC .
] — koszt w yp ra co w a n ia  je d n o s tk i dew izow e j,

Kz — kosz ty  w  z ło tych  ob iegow ych  poniesione przez flo tę ,
D  — s u m a  e fe k ty w n y c h  w p ły w ó w  d e w iz o w y c h ,
K(j — kosz ty  dew izow e f lo ty .

5 M ożna b y  ró w n ie ż  skonstruow ać ceny n iezm ienne na 
bazie w p ły w ó w . M o g łyb y  być  one racze j pom ocne p rzy  ana lizo ­
w a n iu  o d d z ia ływ a n ia  w ahań i  zaburzeń ry n k u  kap ita lis tyczneg o  
na ren tow ność dew izow ą f lo ty .

0 Porusza to  w spom n ian y  re fe ra t W, Rzepeckiego.
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W yliczen ia  y ryp racow a ne j je d n o s tk i dew izow e j pe r saldo p o ­
zw a la ją  u s ta lić  e fe k ty w n y  w p ły w  f lo ty  na b ilan s  de w izo w y 
państw a. , ^

Można a b s tra k c y jn ie  zakładać, że w szys tk ie  w p ły w y  za w y ­
konane przew ozy przez żeglugę są dew izam i (gdyby Polska n ie  
posiadała f lo ty  ha n d lo w e j, trzeba b y  za przew óz to w a ró w  przez 
nas eksportow anych  i  im p o rto w a n ych  p łac ić  dew izam i). A  w ięc 
p rzy  ta k im  za łożeniu  będzie znacznie w ięce j tych  „w p ły w ó w “  
dew izow ych , a ty m  sam ym  koszt ich  uzyskan ia  będzie niższy. 
W zór na ob licze n ie  uzyskan ia  je d n o s tk i de w izo w e j p rz y  w /w  
za łożeniu  p rzedstaw ia  się następu jąco :

Ky
Jdl = -----------------------

- (D +  D z ) - K d
gdzie : _____ ___

Idl — koszt w yp ra co w a n ia  je d n o s tk i dew izow e j p rz y  założe­
n iu  w yże j s fo rm u ło w a n ym , ;

Dz — w p ły w y  za przew óz tow a rów , p łacone przez po lsk ie  
ce n tra le  h a n d lu  zagranicznego w  z ło ty c h  ob iegow ych , 
p rze liczone na je d n o s tk i dew izow e. ;

W ylicze n ia  za rów no  kosztu  w yp ra co w a n ia  je d n o s tk i dew izo­
w e j pe r - saldo, ja k  i  uzyskan ia  je d n o s tk i dew izow e j p rz y  za ło­
żen iu , że w szys tk ie  w p ły w y  za przew óz są dew izow e, będą sza­
cunkow e ze w zg lędu na kon ieczność doprow adzen ia  do w spó l­
nego m ia n o w n ika  (o kreś lone j je d n o s tk i dew izow e j) w ie lu  w a lu t, 
e lim in o w a n ia  i  w łączen ia  do p o zyc ji kosztów  w  z ło tych  obiego­
w y c h  kosztów  de w izo w ych  (np. za p a liw o  p łyn n e  kupow ane 
w  po rtach  po lsk ich  s ta tk i nasze płacą w  z ło tych  ob iegow ych, 
a gospodarka na rodow a w  przew aża jące j części d e w iza m i bądź 
w  roz liczen iach  c lea ringo w ych ). W y licze n ia  ta k ie  poza ty m  m u ­
szą p rzy  an a lizow an iu  kosztów  w yp ra co w a n ia  je d n o s tk i dew izo­
w e j i  g loba lnego b ila n su  p rzychodó w  i  w y d a tk ó w  dew izow ych  
f lo ty  odróżn iać od d z ia ływ a n ia : a) w łasne, b) ry n k u  k a p ita lis ty c z ­
nego i  jego w ahań i  zaburzeń. C hociażby z ty c h  w zg lędów  w y ­
da je  się, że p rzy ję c ie  ja k o  zasadniczego i  d y re k tyw n e g o  m ie r­
n ik a  — za robku  dewizow ego — d la  p racy  żeg lug i m o rsk ie j je s t 
n iedopuszczalne. M o g łoby  to  doprow adz ić  w  p ra k ty c e  do  tego, 
że nasza żegluga od e rw a ła by  się od  is to tn y c h  po trzeb  gospo­
d a rk i na rodow e j, a zdana b y ła b y  na łaskę i  n ie łaskę  wahań 
i  zaburzeń ka p ita lis tyczn e g o  r y n k u  frach tow ego.

D ocen ia jąc je d n a k  w  p e łn i wagę zagadnień dew izow ych 
w  żegludze m o rs k ie j, w yd a je  się celow e w p ro w a d z ić  d la  ana­
l iz y  w p ły w ó w  dew izow ych  w s k a ź n ik i m n ie j skom p likow ane , 
a je d n a k  ilu s tru ją c e  dostateczn ie zagadnienia. M ożna w p ły w y  
dew izow e odnosić do w ie lk o ś c i n a tu ra ln ych , i lu s tru ją c y c h  po ten ­
c ja ł naszej f lo ty .  T a k im  pom ocn iczym  w ska źn ik ie m  m ó g łb y  być 
w p ły w  dew izow y w y lic z o n y  — poda ję  ca ły  szereg a lte rn a ty w  — 
na jednostkę  nośności s ta tkó w  b ru tto  (D W T), bądź na jednostkę  
nośności n e tto  (to n y  w zg lędn ie  m e try  sześcienne), bądź też na 
ilo c z y n  czasu dyspozycy jnego  i  nośności s ta tkó w  (tonażodoby).

Za le tą  w ska źn ikó w  odnoszących w p ły w y  dew izow e do w ie l­
kośc i n a tu ra ln y c h  je s t to , że w  ty c h  w skaźn ikach  je d y n ie  usta ­
len ie  lic zn ika  (dzielnej.) w ym ag a łob y  przeprow adzan ia  tru d n y c h  
w y licze ń . N a tom iast w  poprzedn ich  w skaźn ikach  dew izow ych  
(koszt w yp ra cow an ia  w zg lędn ie  uzyskan ia  je d n o s tk i dew izow e j) 
zarów no d z ie ln ik , ja k  i  dz ie lna muszą być poddane ca łem u sze­
re gow i s ko m p liko w a n ych  ana liz  ekonom icznych, n ie k ie d y  n ie ­
m o ż liw ych  do w yko n a n ia . D rugą  is to tn ą  zaletą p roponow anych  
w skaźn ikó w  de w izo w ych  je s t to. że c h a ra k te ryzu ją  one n ie  ty lk o  
ta k  ja k  dotychczas znane w s k a ź n ik i ilośc iow e  w yko rzys ta n ia  
p o tenc ja łu  f lo ty ,  lecz przede w szys tk im  w yko rzys ta n ie  po ten ­
c ja łu  f lo ty  z p u n k tu  w idzen ia  jakościow ego. W  p roponow anych  
w skaźn ikach  na stępu je  pow iązan ie  jedn os tek  n a tu ra ln y c h  (D TW , 
to n y  itd .) z ja k o ś c io w y m i e fe k ta m i, ja k ie  praca żeg lug i m o rsk ie j 
p rzynos i gospodarce na rodow e j.

O lepsze powiązanie wskaźników pracy portów  
i żeglugi

P rze ład unk i w  po rtach  c h a ra k te ryzu ją  się dw om a za­
sadn iczym i w ie lko śc ia m i:

a) ilośc ią  m asy, na  k tó rą  decydu jący w p ły w  ma nasz 
hande l zagran iczny oraz tra n zy t,

b) szybkością p rze ła dow yw an ia  te j m asy na (w zg lęd­
nie  z) s ta tk i, na k tó rą  decydu jący w p ły w  m a ją  w 
zasadzie po rty .

Dotychczas obow iązu jąca m etodolog ia  p lan ow a n ia  w  
po rtach  b y ła  nastaw iona  na dokładne i  po trzebne p lan o ­
w a n ie  ilośc i i  w a rto śc i p rze ładunków . N ies łusznym  b y ło ­
b y  tw ie rd z ić , że zagadnienie szybkości p rze ła dun ków  nie  
b y ło  uw zg lędn iane w  p lan ow a n iu  i  analiz ie . Na naradzie  
a k ty w u  gospodarczego, odbyte j w  d n iu  3 s tyczn ia  1954 r. 
w  G dańsku w  re fe rac ie  C entra lnego Zarządu P o rtó w  prze­
prowadzona została szczegółowa analiza czasu obsług i 
s ta tków  po lsk ich  i  obcych w  r. 1953; w  ana liz ie  te j n ie  
w ykazano je d n a k  ksz ta łto w an ia  się czasu p rze ła dun ku  
w  po rów nan iu  z p lanem  i  z w yko n a n ie m  ubiegłego roku . 
Ten p rzyk ład , ja k  i in ne  św iadczą o tym , że w  m etodo lo­
g ii p lanow an ia  czasu p rze ładunku , ilu s tru ją ceg o  przede 
w szys tk im  fu n kc jo n o w a n ie  po rtów , is tn ie ją  pewne n iedo ­
m agania, P rzezw yciężenie tych  niedom agań nie  będzie 
w ym agać zw iększen ia ilośc i fo rm u la rz y  ta k  w  p lan ie  ja k
1 statystyce, a polegać będzie na sprecyzow aniu w  p lan ie
2 —  3 w ska źn ikó w  ilu s tru ją c y c h  szybkość p rze ładunku .

W  ty m  zakresie można proponow ać w prow adzen ie  do 
p la n u  następu jących w skaźn ików , stosowanych ju ż  p rzy  
ana liz ie :

1. czas p rze ładow yw an ia  okreś lone j ilośc i tow a ru , oczy­
w iśc ie  z uw zg lędn ien iem  poszczególnych g ru p  tow a ro ­
w ych  (np. na  1000 ton  prze ładow anego w ęg la  w ypada ....
godzin);

2. w yda jność na sta tkodobę z uw zg lędn ien iem  zasię­
gów i rod za jów  ła d u n k ó w  (np. na  1 sta tkodobę na l in i i  
ch ińsk ie j ła d u je  się .... t  tow a rów ).

Te w s ka źn ik i ilośc iow e posiada ją  tę  słabą stronę, że 
m ożna na ich  podstaw ie cha rakte ryzow ać ty lk o  poszcze­
gólne w y c in k i p racy  po rtu , a n ie  d a ją  one syntetycznego 
obrazu spraw ności p o rtu  ja ko  całości. D latego w yd a je  się 
celowe zbudować w  opa rc iu  o te w s k a ź n ik i ilośc iow e je ­
den w ska źn ik  w artośc iow y. N iże j podana je s t próba skon­
s truow an ia  tak iego  w skaźn ika ;

W
S = --------------------

c
gdzie: S — szybkość p rze ła dun ku  (np. na  jedną  godzinę 

w ypada ... tys. z ł n iezm iennych).
W  —  w artość p rze ła dun ku  w  cenach n iezm iennych  

(suma w a rto śc i p rze ła dun ku  węgła, ru d y , d ro ­
bn icy  itd ).

C —  czas p rze ładunku .

W skaźn ik  tego ty p u  m a służyć n ie  ty lk o  d la  uzyskania 
odpow iedzi na pytan ie , ja k  spraw n ie  p o rt p racow a ł w  da­
n ym  okresie, lecz pomaga w  ko o rd yn o w a n iu  p ra cy  po rtó w  
(a szczególnie do da tko w ych  kosztów  z ty tu łu  przyspiesze­
n ia  prze ładunków ) z pracą w łasne j żeg lug i (obniżką je j 
kosztów) oraz z naszym  od dz ia ływ an iem  na s ta w k i fra c h ­
tow e i do da tk i range ‘owe do po lsk ich  po rtó w , płacone 
przez po lsk ie  cen tra le  ha n d lu  zagranicznego obcym  a r ­
m atorom .

W iąże się z ty m  zagadnienie w yp raco w an ia  w  m e to ­
do log ii p lan ow a n ia  kosztów  ta k ic h  w skaźn ików , k tó re  poz­
w o lą  le p ie j skoordynow ać doda tkow e kosz ty  n iezbędne dla  
przyspieszenia p rze ła dun ku  w  naszych po rta ch  z w p ły ­
w a m i od a rm a to ró w  z ty tu łu  p re m ii za pośpiech (des- 
patch) oraz ew en tu a ln ym i w y d a tk a m i z ty tu łu  k a r  um o­
w n ych  za przestó j (dem urrage). Ze s tro n y  p o rtó w  słyszy 
się głosy, że a rm a to rzy  żądają z b y t m a ło  szybkościowych 
p rze ła dun ków 7).

W iąże się to z o p ła ta m i w y n ik a ją c y m i za tego rod za ju  
prace. G łosy ta k ie  pozw a la ją  przypuszczać, że decyzje co 
do p rzeprow adzan ia  szybkościow ych p rze ła d u n kó w  nie  
zawsze są poprzedzane p ra w id ło w ą  ana lizą  ekonom i­
czną, bądź też, że w  p la n ie  kosztów  p o rtó w  n ie  zb ilanso­
wano dok ładn ie  ko rzyśc i z ty tu łu  szybkościowego prze ła ­
du n ku  (zw iększenie zdolności przewozowej w łasne j f lo ty , 
od dz ia ływ an ie  na zn iżkę s taw ek fra ch to w ych  do naszych 
po rtó w ) z do da tko w ym i kosztam i, ja k ie  p o rt m usi ponieść 
p rz y  w y k o n y w a n iu  szybkościowego p rze ładunku .

D la  w łaściw ego ro zw iązyw an ia  ty c h  sko m p liko w a ­
nych p ro b lem ów  niezbędne jes t pog łęb ien ie  k o m p le k ­
sowości w  m etodo log ii p lanow an ia  w  transporc ie  m o r­
skim . Kom pleksow ość ta  w in n a  być pogłębiona n ie  ty lk o  
w  ram ach p lanu  p o rtó w  i  żeg lug i m o rsk ie j, lecz, zgodnie 
z zasadą kom pleksow ości w in n y  zostać w yp racow ane od­
pow iedn ie  w s ka źn ik i w  odn ies ien iu  doi całości tra n sp o rtu  
m orskiego.

P rzyk ła do w o  w y d a je  się celowe postu low ać w yp raco ­
w an ie  i w prow adzen ie  w ska źn ika  ilu s tru ją ce g o  łączne ob­
ciążenie kasztam i tra n s p o rtu  m orsk iego (koszty p o rtó w  
oraz żeg lug i m o rsk ie j) okreś lone j je d n o s tk i ilośc iow e j, 
a przede w szys tk im  w a rtośc iow e j to w a ró w  w  obrocie za­
g ra n icznym  idących drogą m orską. T a k ie  kom pleksow e 
spo jrzenie na koszty  tra n s p o rtu  m orsk iego ja k o  całości 
pomocne będzie w  s ta w ia n iu  przeds ięb io rs tw om  tra n sp o r­
tu  m orskiego ta k ic h  zadań i p rzyd z ie la n iu  im  ta k ic h  
środków , k tó re  w  rezu ltac ie  będą przynosić  op tym a lne  
ko rzyśc i gospodarce na rodow e j ja k o  całości.

Powyższe s tw ie rdze n ia  n ie  p o w in n y  przesłan iać do­
tychczasowych pow ażnych osiągnięć m etodo log ii p lano­
w a n ia  tra n sp o rtu  m orskiego. N iedopuszczalne by ło b y  
w yc iągan ie  z powyższych uw ag w n iosku , że c a ły  do tych ­
czasowy dorobek na ty m  po lu  na leży p rzekreś lić  i  roz­
począć na nowo usta lan ie  zasad m etodo log ii p lanow an ia  
w  gospodarce m orsk ie j. N a tom ias t ze w szechm iar celowe

7 P orusza ł to  w spom n ian y  re fe ra t CZP na na radzie  a k ty w u  
gospodarczego 3 s tyczn ia  1954 r.
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w y d a je  się podjęcie  w  o p a rc iu  o is tn ie jące  zasady p lan o ­
w a n ia  w  gospodarce m orsk ie j p ró by  twórczego ulepsze­
n i«  i dostosowania te j m etodo log ii do a k tu a ln y c h  w y ­
m ogów.

Poważną ro lę  w  doskonalen iu  p ro d u k c ji us ług tra n ­
spo rtu  m orskiego i  ta k im  je j o rgan izow an iu , b y  w yko n a ­
na praca daw a ła  op tym a lne  e fe k ty  gospodarce na rodo­
w e j, m a do spe łn ien ia : m etodo log ia  p lan ow a n ia  tra n sp o r­
tu  m orskiego, k tó ra  w in n a  przede w szys tk im  k ie row a ć  
się p ra w a m i ekonom icznym i gospodark i soc ja lis tyczne j,

b io rąc je d n a k  równocześnie pod uwagę z ja w iska , zacho­
dzące na. ry n k u  ka p ita lis ty c z n y m , z k tó ry m  pozostaje w  
styczności. Zadan iem  m etodo log ii p lan ow a n ia  tra n sp o rtu  
m orskiego je s t z lik w id o w a n ie  dotychczasowego p ry m a tu 8) 
w ska źn ikó w  techn icznych w  p la n o w a n iu  tra n sp o rtu  m o r­
skiego i  w p row adzen ie  do p lan u  doda tkow ych  w ska źn i­
kó w  techniczno-ekonom icznych . W skaźn ik i te w in n y  le ­
p ie j w iązać po tenc ja ł tech n iczn y  f lo ty  i  p o rtó w  oraz na­
k ła d y  na jego rozw ó j z u zysk iw a n ym i e fe k ta m i ekono­
m iczn ym i d la  gospodark i na rodow e j ja k o  całości.

Z problem ów  żeglugi kap ita lis tyczne j
na tle rozpadu jednolitego rynku światowego

Proi. dr S T A N IS Ł A W  D A R S K I, Wyższa Szkoła Ekonomiczna, Sopot

w  w y ró w n y w a n iu  n iedoborów  b ilansu  handlow ego i  p la tn i-  
■ T,pr ęłfpŁ^Pad ]e.dn° llte g °  kap ita lis tycznego ry n k u  frachtow ego. P ow ojenna sytuac ja  
ś w ia to w e g o ^  Z<29lugi kaPlta h s tyczne j w  zw iązku  z rozpadem  jedno litego  ry n k u

P ow stanie w  w y n ik u  obu w o je n  św ia tow ych , a przede 
w szys tk im  d ru g ie j, dw óch rów no leg łych  ry n k ó w  to w a ­
ro w ych  ■—  kap ita lis tycznego  oraz socja listycznego —  
pociągnąć m usia ło  za sobą, p rzy  u trz y m a n iu  obecnego 
po litycznego i gospodarczego podz ia łu  św ia ta , da leko  id ą ­
ce konsekw encje  d la  ta k  w ażne j ga łęzi r y n k u  k a p ita l i­
stycznego, ja k ą  je s t żegluga pa ńs tw  k a p ita lis tyczn ych .

W pływ y z żeglugi a niedobory bilansu handlowego 
i płatniczego

Żegluga m orska d la  całego szeregu pa ńs tw  k a p ita l i­
s tycznych b y ła  i  jes t jeszcze w 1 da lszym  ciągu pow ażnym  
źród łem  d o p ły w u  dew iz, służących d la  w y ró w n a n ia  ich  
n iedobo rów  b ilan su  handlow ego oraz p ła tn icznego. Jest 
ona ty m  sam ym  w  szeregu pańs tw  podstaw ow ym  czyn­
n ik ie m  gospodarki na rodow e j. Znaczenie żeg lug i w  go­
spodarce na rodow e j poszczególnych pa ńs tw  u w y p u k la  
się jeszcze ba rdz ie j, je że li u w zg lę dn im y  za tru d n ie n ie  za­
łóg, zysk i z p rzem ysłu  stoczniowego itp .

I  ta k  pom iędzy dw iem a w o jn a m i ś w ia to w ym i (rok  
1923 do 1938) procent p o k ryc ia  d e fic y tu  b ilan su  ha nd lo ­
wego W ie lk ie j B ry ta n ii na dw yżkam i u zysk iw a n ym i z, że­
g lug i w yn o s ił od 25 do 30%. W  poszczególnych la tach  
ja k  np. 1929 saldo d e ficy tu  handlow ego wynosiło! 366 m i­
lio n ó w  fu n tó w  szte rlingów . D e fic y t ten  p o k ry ty  został 
w p ły w a m i z in w e s ty c ji zagran icznych (285 m il. fu n tó w ), 
p ro w iz ja m i pochodzącym i z pośredn ic tw a  (102 m il.  fu n ­
tów ) oraz nadw yżką  ne tto  z w p ły w ó w  żeg lugow ych b ry ­
ty js k ie j f lo ty  ha nd low e j (130 m iii. fu n tó w ). Rów nież 
w  okresie  po d ru g ie j w o jn ie  św ia tow e j n a d w y ż k i z że­
g lug i o d g ry w a ły  poważną ro lę  w  b ilans ie  h a nd low ym  
W. B ry ta n ii.  W  ro k u  1949 nadw yżka  dochodów nad w y ­
da tkam i żeglugi w ynos iła  83 m il.  fu n tó w  zaś w  ro ku  
1950 —  115 m il. m im o obniżenia się znaczenia b r y ty j­
sk ie j f lo ty  h a nd low e j w  żegludze św ia tow e j.

O bok nadw yżek dew izow ych za us ług i w yko nyw a ne  
za pośredn ic tw em  f lo ty  na rzecz k ra jó w  n iepos iada ją - 
cych lu b  posiadających niedostateczną f lo tę  w łasną, na ­
leży do liczyć w p ły w y  z ekspo rtu  stoczniowego ściśle 
związanego z k o n iu n k tu rą  św ia tow ą na ry n k u  fra c h to ­
w ym . P ro d u kc ja  stoczniowa W . B ry ta n ii W ro k u  1951 
w yn o s iła  ok. 2 m il.  ton  nośności (1.343.000 BRT), co p rzy  
cenie ok. 80 fu n tó w  za tonę nośności reprezentowało: ok. 
50 m il, fu n tó w  w a rtośc i eksportow e j p rz y  uw zg lędn ie ­
n iu , iż 32% b ry ty js k ie j p ro d u k c ji s toczniow ej przeznaczo­
ne b y ło  na eksport.

W  ca łym  szeregu in n y c h  k ra jó w  kap ita lis tyczn ych  
obok W. B ry ta n ii,  w  n ie k tó ry c h  z n ic h  naw e t w  w ię k ­
szym  s topn iu  (b io rąc pod uw agę lic z b y  względne) ró w ­
nowaga b ilan su  hand low ego i  p ła tn iczego uzależniona 
je s t od w p ły w ó w  dew izow ych  w łasne j żeglugi. Są to ta ­
k ie  państw a ja k  N orw eg ia , D ania , G recja , Szwecja, H o­
land ia , k tó re  okreś lam y ja k o  państw a m orsk ie  usługowe, 
sprzedające swe us ług i państw om  n iepos iada jącym  do­
statecznego w łasnego tonażu. I  ta k  np. N o rw eg ia  p o k ry ­
w a ła  w  ro k u  1939 90% d e fic y tu  swego b ila n su  ha nd lo ­
wego nadw yżką  dochodów  z w łasne j f lo ty  hand low e j.

Rozpad jednolitego kapitalistycznego rynku  frachtowego

G dy w  paźdz ie rn iku  1917 ro k u  pęk ło  p ierw sze ogniwo, 
łańcucha system u kap ita lis tycznego, ze s fe ry  św ia tow ych  
ka p ita lis ty c z n y c h  ob ro tów  h a nd low ych  w y p a d ł o lb rz y m i 
obszar s tanow iący jedną szóistą św ia ta  z ludnością  w y n o ­
szącą wówczas około dziesięciu  p rocen t ca łe j ludnośc i 
św ia ta . Carska flo ta  hand low a  lic z y ła  w  ro k u  1913 za­
le dw ie  670.697 to n  nośności, co odpow iada ło jednem u 
p ro cen to w i ówczesnego tonażu św iatowego. O lb rzym ia  
w iększość ob ro tów  m orsk ich  pom iędzy pa ńs tw a m i E u ro ­
py  zachodnie j, je j ko lo n ia m i, S tanam i Z jednoczonym i 
i in n y m i pańs tw am i pozaeurope jsk im i a Rosją carską do ­
ko n y w a ła  się za pośredn ic tw em  f lo ty  ha nd low e j in n y c h  
państw  eu rope jsk ich  oraz S tanów  Z jednoczonych.

P ow stanie Z w ią zku  Radzieckiego ja k o  państw a o  go­
spodarce odrębne j od gospodark i pańs tw  k a p ita lis ty c z ­
nych, by ło  d o tk liw y m  ciosem d la  f lo t  hand low ych  pa ńs tw  
m orsk ich  sprzeda jących swe us ług i, W praw dzie  Z w iązek 
R adziecki n ie  ze rw a ł zupełn ie  s tosunków  hand low ych  ze 
św ia tem  k a p ita lis ty c z n y m  m im o w rog iego nastaw ien ia  
tego św ia ta  i w  pew nych  okresach czasu duże ilośc i 
d rew na z, B a łty k u  i  M orza B ia łego, zboża oraz ru d y  
z M orza Czarnego b y ły  przewożone drogą m orską w  'wy­
n ik u  w za jem nych  tra n s a k c ji hand low ych . Jednak ra ­
dziecka. f lo ta  hand low a, k tó ra  po. ukończeniu w o jn y  do­
m ow ej sprowadzona została p ra k tyczn ie  do zera (ok. 
80.000 B R T), w  okresie m ię dzyw o je nnym  tak, pow iększy­
ła  sw ó j s tan  poosiadania (do ok. 1.200.000 B R T  w  ro ku  
1939), a ud z ia ł je j —  n:ie uw zg lędn ia jąc  żeg lug i kab o ta ­
żow ej —  w  żegludze zagran iczne j ta k  dalece się p o w ię k ­
szył, iż s ta tk i radz ieck ie  b y w a ły  naw e t sporadycznie 
za trudn iane  w  obro tach m iędzy  p o rta m i . k a p ita lis ty c z ­
nym i.

Zatem  ju ż  przed, wybuchem , d ru g ie j w o jn y  św ia tow e j 
p ierw sza faza rozpadu ry n k u  św iatow ego spowodow ała 
w y ło m  w  pozorn ie n ienaruszonym  i  je d n o lity m  ry n k u  
fra ch to w ym .

D ruga  W ojna św iatowa, i  je j p rze łom ow e konsekw en­
c je  w yraża jące .się w  odpadn ięc iu  od kap ita lis tycznego  
b lo k u  gospodarczego P aństw  D e m o kra c ji L u do w e j, N ie ­
m ie ck ie j R e p u b lik i D em okra tyczne j oraz, w ie lk ie j 450- 
m ilio n o w e j C h ińsk ie j R e p u b lik i L u d o w e j, zasadniczo 
z m ie n iły  sy tuac ję  na te ren ie  żeg lug i m iędzynarodow e j. 
O dpadn ięcie tego w  sum ie 750-m ilionow ego b loku , obe j­
m ującego Vs część ludnośc i św iata, n ie  w ycze rpu je  jesz­
cze k o n ta  debetowego w  ra c h u n k u  m iędzynarodow e j że­
g lu g i ka p ita lis ty c z n e j. B u rm a  i daw ne In d o c h in y  (V ie t­
nam , Laos, Kam bodża) —  podstaw owe k ra je  wyw ożące 
przed drugą w o jn ą  św ia tow ą  ry ż  o roczn ym  eksporcie 
w ie lu  m ilio n ó w  ton , a da le j M a la je , Indonez ja  oraz K orea  
w y p a d ły  ja ko  w ie lk ie  r y n k i tow arow e, z k tó ry c h  f lo ty  
ka p ita lis tyczne  czerpa ły w ie lo m ilio n o w e  ła d u n k i.

8 W  książce I. T a rsk iego  „P od s taw ow e w s k a ź n ik i p lan u  żeg lug i 
m o rs k e j“  z podanych  68 w ska źn ikó w  (str. 122—125), ty lk o  dw a 
dotyczą w p ły w ó w  i  kosztów , t j .  uzyskanych  e fe k tó w  jako śc io ­
w ych  i  po n ies ion ych  d la  ic h  uzyskan ia  nak ładów .
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K ra je  obecnego b lo k u  socja listycznego, za w y ją tk ie m  
Z w ią zku  Radzieckiego, n ie  pos iada ły  przed d rugą  w o ina  
św ia tow ą w łasne j f lo ty  ha nd low e j o w iększym  znacze­
n iu . F lo ta  po lska (ok. 120.000 B R T) i  chińskai (ok. 400.000 
B R T) ob s łu g iw a ły  za ledw ie  n ik ły  p rocen t własnego ob­
ro tu  m orsk iego top. Polska ok. 10%) w zg lędn ie  s łu ży ły  
d la  ob ro to w  w  kabotażu (flo ta  chińska).

Ca ły hande l m o rs k i tych  k ra jó w  ob s ług iw any b y ł 
przez s ta tk i pańs tw  kap ita lis tyczn ych , c iągnących zi tych  
us ług m ilio n o w e  zysk i i  za tru d n ia ją cych  w  n ich  znaczny 
p rocen t swojego tonażu. P rzedw ojenne św ia tow e ob ro ty  
m orsk ie  w y n o s iły  w  ro k u  1937 ok. 284 m ilio n ó w  ton. 
O b liczen ie  p rocen tu  u b y tk u  ła d u n k ó w  i  za robków  w  sto­
sunku do  obrotów ^ p rzedw o jennych  na sku tek  rozpad- 
nięcia^ się ry n k u  św iatowego oraz w yzw a la n ia  k ra jó w  
D alekiego W schodu z zależności k o lo n ia ln e j je s t trudne , 
n iem n ie j są to  lic z b y  znaczne, je że li d la  ce lów  po rów ­
naw czych w eźm iem y ty lk o  ilość ludnośc i zam ieszku ją­
cej, te  k ra je .

N iem oż liw e  je s t rów n ież  dok ładne  ob liczenie w ie lk o ­
ści tonażu za trudn ionego przed d rugą  w o jn ą  św ia tow ą 
w  obsłudze p o rtó w  k ra jó w  D e m o kra c ji Lu d o w e j, N R D  
oraz C h in  Ludow ych .

Jeżeli je d n a k  p rze an a lizu je m y ty lk o  tonaż obsługu­
ją c y  w  fo rm ie  _ l in i i  re g u la rn ych  p o r ty  ch ińsk ie  przed 
drugą w o jn ą  św ia tow ą, dochodzim y do dość jasnego' 
obrazu u tra ty  za trud n ien ia  f lo t  k a p ita lis tyczn ych  
w  c h w ili obecnej.

C h iny  obs ług iw ane  b y ły  przed w o jn ą  przez lin ie  
zgrupowane w  szeregu k o n fe re n c ji żeg lugow ych. T y lk o  
jedna  grupa tych  k o n fe re n c ji „K o n ty n e n t E u ro p y  — 
D a lek i W schód“  (C ontinen t —  F a r East Conference) 
pod D a lek im  W schodem  rozu m iem y w  znaczeniu żeg lu­
gow ym  p o r ty  położone na wschód od S ingapore — '" łą ­
czy ła  w  sobie cz te ry  kon fe renc je . Do te j g ru p y  docho­
d z iły  jeszcze kon fe ren c je  z W ie lk ie j B ry ta n ii,  S tanów  
Z jednoczonych oraz Japonili. B io rąc  pod uwagę, że t y l ­
ko  jedna kon fe ren c ja  z p ie rw sze j w ym ie n io n e j g ru p y  
„O u tw a rd  C o n tin en ta l F a r East F re ig h t Conference“  łą ­
czyła 14 potężnych to w a rz y s tw  o m ilio n o w y m  tonażu 
(np. G len L in e  L td . obsługu jąca ty lk o  D a lek i W schód 
posiadała przed w o jn ą  ponad 100.000 B R T , C h ina M u ­
tu a l Steam N a v ig a tio n  Co. oko ło 200.000 B R T) oraz, że 
obecne zestaw ienia kon fe re n cy jn e  n ie  u w zg lę dn ia ją  je s z ­
cze to w a rzys tw  n iem ieck ich , o trz y m u je m y  ja sn y  obraz 
w ie lo m ilion ow e go  tonażu, k tó ry  z a tru d n io n y  b y ł w  ob ­
słudze p o rtó w  ch iń sk ich  p rzed  w o jną . Do te j o lb rzym ie j 
m asy  lin iow ego  tonażu kon fe ren cy jne go  dochodz iły  duże 
to w a rzys tw a  lin io w e  n iestow arzyszone (np. R ickm ers 
H a m bu rg  ok. 40.000 B R T), oraz w ie lk a  ilość tonażu tra m ­
powego.

Ten ca ły  w ie lk i tonaż p rze dw o je nn y  w zg lędn ie  jego 
obecny su b s ty tu t pow o jenny, za w y ją tk ie m  pew nej ilo -
S.C1. t r a ™ię,0y  (n iezbyt zresztą w ie lk ie j)  oraz n ie w ie lk ie j 
Uosci s ta tków  lin io w y c h  w y łączony  jes t z obs ług i ry n k u  
chińskiego.

Sytuacja żeglugi kapitalistycznej wobec rozpadu rynku  
światowego

Obok w idocznego ku rcze n ia  s ię  r y n k u  żeglugowego 
dla  k a p ita lis tyczn ych  f lo t  ha nd low ych  ob se rw u jem y 
rów nocześnie stosunkow o poważną rozbudow ę tonażu 
handlow ego w  p o rów nan iu  do stanu przedw ojennego

Ś w ia to w y  tonaż w y n o s ił: w  ro k u  1939 —  68 m ilio n ó w  
B R T , w  s tyczn iu  1952 —  87 m ilio n ó w , w  koń cu  1953 r  — 
93 m ilio n ó w  B R T.

„ E konom iśc i k a p ita lis ty c z n i p ró b u ją  uzasadnić w zrost 
i io ty  ha nd low e j w zrostem  ob ro tów  św ia tow ych  (w  1937 
ro k u  ok. 25 m ilia rd ó w  do la rów , w , 1950 —  56 m ilia rd ó w  
oraz w  1951 r. —  76 m ilia rd ó w ). A rg u m e n ty  te n ie  są 
przekonyw ające . W artośc iow o hande l w  po ró w n a n iu  do 
stanu przedw ojennego m óg ł się po tro ić , lecz je że li w eź­
m ie m y pod uwagę ceny podstaw ow ych surow ców  i  in ­
nych  to w a ró w  z ro k u  1939 i  1952, ła tw o  s tw ie rdz im y , iż  
ceny poszły n ie  trz y k ro tn ie , a cztero- a na w e t p ię c io k ro t­
n ie  w  gorę. W  tonach, a to  je s t m ia roda jn e  z p u n k tu  
W idzenia za trud n ien ia  żeg lug i, w zros t od 1937 ro k u  (284 
rm lio n o w  ton) do 1951 ro k u  (ok. 390 m ilio n ó w ) w y n ió s ł 
ty lk o  ok. 100 m ilio n ó w  ton, a od tego czasu o b ro ty  spa­
d ły  naw e t bardzo w y d a tn ie  (ograniczenie im p o rtu  w  W . ' 
B ry ta n ii,  A u s tra lii,  N ow e j Z e la n d ii, F ra n c ji) . O ile  od­
lic z y m y  poza ty m  ok. 100 m ilio n ó w  ton  ła d u n ku  ropy, 
tw o rzących  nadw yżkę  w  p o rów nan iu  z re k ie m  1939’ 
(p ro du kc ja  ro p y1 w yn os iła  w  1920 ro k u  100 m ilio n ó w  ton! 
w  1938 280 m ilio n ó w , a w  ro k u  1951 —  610 m ilio n ó w )
to w id z im y , że masa ła du nkow a  „sucha“  w  c h w ili obec­
ne j m e pow iększyła  się, a w  na jlepszym  raz ie  odpow iada 
stanow i przedw ojennem u.

Podczas gd.y ob ro ty  św ia tow e drogą m orską w  u s tro ju  
k a p ita lis tyczn ym  n ie  w yka zu ją  o b ja w ó w  w zrostu , a ra ­
czej od ro k u  1951 zdecydowany spadek, zdolność przew o­
zowa f lo ty  ha nd low e j ju ż  się w y b itn ie  pow iększyła .

C harakte rystyczne  są głosy k a p ita lis tyczn ych  p ism  fa ­
chowych, k tó re  np. w  g ru d n iu  1952 za jm ow a ły  zdecy­
dow anie sprzeczne s tanow iska co do na d m ia ru  tonażu 
w zg lędnie jego n iedoboru. P ism o szw a jcarsk ie  (In te rn a ­
tiona le  T ra n s p o rt-Z e its c h r ift)  tw ie rd z iło , że is tn ie je  już  
n a d m ia r tonażu w zg lędn ie  pow stan ie  on w  na jb liższych  
la tach, na tom iast jedno z p ism  skandynaw sk ich  (Scandi-
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n a v ia n  S h ipp ing  Gazette) za jm ow a ło  w ręcz odm ienne 
stanow isko. W ytłum aczen ie  stanow iska pism a duńskiego 
n ie  je s t trudne , skoro stocznie skandynaw skie  posiadają 
zam ów ien ia  na ok. 3 m ilio n y  ton  tonażu i  re je s tru ją  d a l­
szy ich  n a p ływ . W yda je  się jednak , że s tanow isko pism a 
szw ajcarskiego n ie  zainteresowanego w  b u do w n ic tw ie  
ok rę to w ym , jee t ba rdz ie j o b ie k tyw ne  n iż  duńskiego.

Te same s ta ty s ty k i p ism  ka p ita lis ty c z n y c h  w yka zu ją , 
że z podanej poprzednio w a rto śc i ob ro tów  h a n d lu  św ia to ­
wego 76 m il ia rd ó w  d o la rów  w  ro k u  1951, ty lk o  2% obe j­
m ow a ły  ob ro ty  pom iędzy b lo k ie m  soc ja lis tycznym  a k a ­
p ita lis tyczn ym . Oznacza to, że ob ro ty  m iędzy 1.400 000 
lu d z i (obóz im p e ria lis ty c z n y  oraz zależny od niego) a 750 
m ilio n a m i lu d z i obozu socja listycznego p ra k tyczn ie  są 
bez znaczenia.

Sztuczne spowodowanie „k o n iu n k tu ry “  agresją w  K o ­
re i w y w o ła ło  n ie n a tu ra ln ą  zw yżkę fra c h tó w  sięgającą 
ok. 200 p rocen t (w skaźn ik  indeksow y B ry ty js k ie j iz b y  
Ż eg lugow e j m a j 1950 —  71,4; m a j 1951 —  203,8). W idok:, 
podp isan ia  roze jm u  na K o re i, a następn ie podpisanie 
roze jm u sprow adziło  indeks fra c h to w y  do poprzedniego 
p u n k tu  w y jśc iow ego (m aj 1952 —  79,2, czerw iec 1953 —- 
95,3). O kres z w y ż k i p rzyn ió s ł w p raw d z ie  w ie lk ie  dochody 
k a p ita lis to m  żeg lugow ym , jednakże równocześnie spowo­
dow a ł zw yżkę kosztów  eksp loa tacy jnych , k tó re  m im o 
spadku fra c h tó w  ’pozostały p ra w ie  n iezm ienione, za w y ­
ją tk ie m  ob n iżk i cen b u n k ru . Z a tem  sytuac ja  a rm a to rów  
w  c h w ili obecnej uw ażana je s t za ba rdz ie j n ieko rzys tną  
n iż  w  ro k u  1950, kied-y to  w  szeregu pa ńs tw  tw ie rdzono, 
iż  żegluga sta je  się n ie ren tow ną.

Z  ana lizy  p rzytoczonych oko liczności w y n ik a , że w  że­
gludze k a p ita lis tyczn e j następu je :
1) w yka zan y indeksam i spadek fra c h tó w  poniże j g ra n icy  

op łacalności w iększości p rzeds ięb io rs tw  żeglugow ych,
2) szybkie narastan ie  n ieza trudn ionego tonażu w  k ra ja c h  

k a p ita lis tyczn ych  (flo ta  reze rw ow a S tanów  Z jednoczo­
nych  w yka zyw a ła  na dzień 1 styczn ia  1952 —  1.423 
s ta tkó w  o 8.600.000 B R T  a w  pa źdz ie rn iku  tegoż ro k u  
1.959 s ta tków  o 11.900.000 B R T , a w ięc  w zrost 
o 3.500.000 B R T ; ilość un ie ruchom ionych  tankow ców  
w  s ie rpn iu  1953 ro k u  w yn os iła  1.000.000 B RT),

3) w zrost sprzeczności na  ka p ita lis ty c z n y m  ry n k u  fra c h ­
to w y m  i  zaostrza jąca się w a lk a  m iędzy poszczególny­
m i f lo ta m i pa ńs tw  kap ita lis tycznych ,

4) pogorszenie się po zyc ji f lo ty  b ry ty js k ie j w  stosunku 
do S tanów  Z jednoczonych, co m iędzy in n y m i w p ły w a  
na przekszłtacenie się W ie lk ie j B ry ta n ii w  sa te litę  
S tanów  Z jednoczonych,

5) anu low an ie  przez a rm a to rów  dużej ilo śc i k o n tra k tó w  
na stoczniach,

6) speku lanck i w z ro s t f lo ty  ha nd low e j po w o jn ie  prze­
kracza jący  po trzeby ha nd lu  kon tro low anego przez b lo k  
kap ita lis tyczn y ,

7) szybka odbudowa tonażu n iem ieckiego (1.750.000 BRT) 
oraz japońskiego (ok. 3.250.000 B R T) na kon iec 1953 
roku ,

8) rozbudow a f lo t  pa ńs tw  nieposiad-ających poprzedn io  
w łasnego tonażu lu b  posiadających go w  ogran iczonej 
ilo śc i (A rgen tyna , Ind ie).
P rzy  równocześnie n ie w ie lk ic h  ob ro tach  z Vs częścią, 

ludnośc i św ia ta  b lo k u  socja listycznego w y d a je  się, że 
zb liżam y się szybko do m om entu  za łam ania się k a p ita l i­
stycznego ry n k u  frachtow ego. Jak  s tw ie rd z ił J. S ta lin  
„n iepe łność w yko rzys ta n ia  m ocy po tenc jon a ln e j przedsię­
b io rs tw  w  tych  k ra ja ch  będzie rosła.. Na tym  w łaśn ie  po­
lega pogłęb ien ie  się ogólnego k ryzysu  św iatow ego syste­
m u  kap ita lis tycznego w  zw iązku  z rozpadem  ry n k u  św ia ­
towego“ 1).

Rozpad ry n k u  św iatow ego na dwa rów no leg łe  r y n k i 
rów n ież  i  w  dz iedzin ie  żeg lug i w y ra źn ie  p rzyczyn ia  się 
do pog łęb ien ia  k ryzysu  f lo t  ka p ita lis tycznych , (m arno­
tra w s tw o  tonażu, un ie rucham ian ie  sta tków , przeb ieg i ba­
lastowe). W  p rze c iw s ta w ie n iu  do tego rozw ó j nowego, so­
c ja lis tycznego ry n k u  św iatow ego posiada nieograniczone 
m ożliw ośc i dalszego w zrostu , przede w szys tk im  w  ob ro ­
tach pomięd-zy ZSRR i  pa ńs tw a m i D e m o kra c ji Lu do w e j 
a C h inam i. Ten rozw ó j ob ro tó w  ha nd low ych  drogą m o r­
ską uzasadnia w  p e łn i szybką rozbudow ę f lo t  ha nd lo ­
w ych  państw  b lo k u  socja listycznego w  oparc iu  o- w ła s n y  
p rzem ysł stoczn iow y p rzy  g w a ra n c ji pełnego je j z a tru d ­
n ien ia.

O pakow anie  m orskie zagadnieniem zaplecza
621.798:387 Prof. dr D. T IL G N E R , Politechnika Gdańska

Specyficzność opakow an ia  m orsk iego w ym aga specja lnego tra k to w a n ia  go. P rz y k ła d y  
b ia k ó w  opakow ania z pow odu n ieznajom ości ra c jo n a ln e j k o n s tru k c ji opakowań, 
n ie rac jona lnego stosowania opakow an ia  przeciw w strząsow ego oraz n iew łaściw ego  
załadow ania, zabezpieczenia i  cechowania.

N a od c inku  opakow ań osiągnę liśm y w  Polsce L u d o ­
w e j znacznie w iększe zrozum ien ie  i  postępy n iż  w  ciągu 
całego m iędzyw o jennego dw udziesto lecia . M im o  to opa­
kow an ie  m orsk ie  n ie  nadąża za postępem  w iedzy  i po­
zostaw ia jeszcze dużo do życzenia, g łów n ie  z, powodu 
n ieznajom ości in ż y n ie r ii opakunkow e j w  k ra jo w y c h  za­
k ładach  p rzem ysłow ych, ekspo rtu jących  sw o je  w y tw o ry  
drogą m orską oraz b ra k u  dostatecznej o r ie n ta c ji w  spe­
cy ficznych  w ym agan iach  opakow an ia  m orskiego.

T o w a r przeznaczony na eksport m usi być bow iem  za­
bezpieczony przed u je m n y m i w p ły w a m i tra n s p o rtu  i od­
pow iedn io  cechowany. P roste zdaw a łoby się zadanie opa­
ko w a n ia  to w a ró w  k o m p lik u je  się w  m ia rę  zw iększenia 
się ilośc i p rze ła dun ków  i od ległości transp ortow ych . 
P rzy  transporc ie  m o rsk im  dochodzi ry z y k o  zaw ilgocenia 
p rze sy łk i, ła tw ość zardzew ien ia, w -p ływ  ustaw icznych 
d rgań  s ta tku  i  dużego n ieraz nac isku  na do lne w a rs tw y  
w  raz ie  bu rzy , uderzeń i  rzucan ia  p rze sy łka m i p rzy  za­
ła d o w a n iu  i  w y łado w a n iu . N adto trzeba uw zg lędn ić  spe­
cyficzne  n ie raz w ym agan ia  celne oraz w ym agan ia  d o ty ­
czące cechow ania i  znakow an ia  przesyłek. N iedociąg­
n ięc ia  w  ty m  zakresie mogą być p rzyczyną za trzym an ia  
ca łe j p rze sy łk i. A k c ja  k o n tro ln a  opakow ań w  portach 
oraz inspekc ja  dz ia łó w  w y s y łk o w y c h  w  g łęb i k ra ju  sta­
now ią  w p raw d z ie  dużą pomoc w  podnoszeniu poziom u 
opakow an ia  m orskiego. Zdarza jące się je d n a k  w y p a d k i n ie ­
w łaśc iw ego lu b  n iew ysta rcza jącego opakow an ia  i to n ie  
ty lk o  sporadyczne lecz naw e t dotyczące ca łych dz ia łów  
przem ysłu , np. w y ro b ó w  szk lanych lu b  ceram icznych, 
w y w o łu ją  w  po rtach  za ładow ania  k ło p o tliw ą  sytuację ,

gdyż personel k o n tro lu ją c y  jakość opakow ań m orsk ich , 
n ie  je s t pow o łany  a n i odpow iedn io  w yposażony do uzu­
pe łn ien ia  lu b  n a p ra w ia n ia  s tw ie rdzonych  b raków .

Typow e b ra k i om ów ione zostaną na p rzyk ładach , 
z k tó ry m i P racow n ia  Badawcza T w o rz y w  O pa kunko - 
w ych  p rzy  Z ak ładz ie  T echno log ii P ro d u k tó w  Z w ie rzę ­
cych P o lite c h n ik i G dańsk ie j m ia ła  możność zetknąć się 
w  o s ta tn im  czasie.

Nieznajomość racjonalnej konstrukcji opakowań

Duża część d ro b n icy  je s t nada l w ysy łana  w  opako­
w a n iu  d re w n ian ym , g łó w n ie  w  skrzyn iach  i w  k la tk a c h . 
N a jczu lszą częścią k o n s tru k c y jn ą  sk rz y ń  lu b  k la te k  są 
zawsze na ro żn ik i, ponieważ k o n s tru k c ja  w iązan ia  naroż­
nego decydu je  w  dużym  s topn iu  o w y trz y m a ło ś c i całego 
opakow an ia . Spośród p ięc iu  zasadniczych sposobów k o n ­
s tru k c ji w iązan ia  narożnego, jedno  ty lk o  je s t rzeczy­
w iśc ie  m ocne i  godne zalecenia (rys. 1). N a zyw am y je- 
w i ą z a n i e m  t r ó j d r o ż n y m .  M a ono szereg po­
w ażnych za le t techn icznych, om ów ionych  rów n ież  w  p o l­
sk ie j lite ra tu rz e  fachow e j (1), n ie  zw iększa zużycia tw o ­
rz y w  op akunkow ych  an i ob ję tości p a ku n ku  i  czyn i opa­
kow an ie  o ok. 60% odporn ie jszym  i w y trzym a lszym . W ią ­
zanie t ró j drożne stanow i p rzy  opakow an iu  d re w n ia n y m  
podstaw ę jego ra c jo n a ln e j k o n s tru k c ji.  Zalecane je s t 
ono od dłuższego czasu (2), lecz k ra jo w a  ^technika opa- 
k u n k o w a  dotychczas n ie  stosuje te j k o n s tru k c ji.  N a ty m

1 J. S t a l i n :  E konom iczne p ro b le m y  so c ja lizm u  w  ZSR B, 
W -w a 1952 r., s. 35.
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o d c in ku  pa n u je  u  nas na da l konse rw a tyzm  i  b ra k  p o w ią ­
zan ia  z postępem. N ie  w id z im y  w iązan ia  t ró j drożnego 
w  k o n s tru kc ja ch  sk rzyn ko w ych  i  k la tk o w y c h  z n o rm a li­
zow anych przez P. K . N. A n i słowa n ie  spo tyka się ró w ­
n ież o te j ra c jo n a ln e j budo w ie  W iązania narożnego w  ze­
s ta w ie n iu  n o rm  opakunkow ych , k tó re  osta tn io  og łos iły  
P aństw ow e W yd a w n ic tw a  Techn iczne (3). Każde n a to ­
m ia s t poważnie jsze zagraniczne dzie ło  fachow e szeroko 
om aw ia i  zaleca w iązan ie  tró jd ro ż n e  p rz y  w sze lk ich  opa­
kow an iach  d re w n ianych , a p rzy  og lędzinach w  naszych 
po rta ch  często napo tyka  się w  przesy łkach  zagran icz­
nych  zastosowanie te j w łaśn ie  k o n s tru k c ji.

Rys. 1. Dobry B i wadliwe A sposoby budowy wiązań narożnych.

N ies te ty  te oraz inne e lem entarne w iadom ości z dz iedz iny 
opakowań po m ija ne  są p rzy  op raco w yw a n iu  p ro je k tó w  opa­
kow ań  n ieraz d la  dużych p a r t i i  tow a rów . O sta tn io  
m ie liś m y  sposobność zapoznania się ż obszerną doku ­
m en tac ją  techniczną opakow an ia  drew n ianego d la  po­
w ażne j tra n sa kc ji. B y ła  ona n ie zw yk le  szczegółowo roz­
pracow ana, lecz rów nocześnie grzeszyła b ra k ie m  zasad 
rac jon a ln e j k o n s tru k c ji w iązań  narożnych k la te k  
i skrz jn i. W sku tek  tego zużycie d rew na b y ło  nadm ierne  
i  p rzesy łka , zas ług iw a ła  w ła śc iw ie  na m iano  eksportu  
drew na.

Nieracjonalne stosowanie opakowania 
przeciwwstrząsowego

W szelkie -w rażliw e i  k ru ch e  to w a ry  ja k :  szkło, cera­
m ika , fa janse, ozdoby cho inkow e, urządzenia p recy­
zy jn e  muszą być  zabezpieczone przed w strząsam i, ude­
rzen ia m i i  w za je m n ym  s tyk ie m  w  czasie transp o rtu , 
jeszcze 20 la t  tem u  g łó w n y m i- tw o rz y w a m i p rze c iw - 
w s trząso w ym i b y ły :  m a ku la tu ra , w e łna  drzewna, słoma, 
siano, mech. T rz y  osta tn ie  tw o rz y w a  n ie  są obecnie sto­
sowane w  obrocie zag ran icznym  z pow odu p rzep isów  
fitopa to log iczyeh . W  naszych w a ru n ka ch  dysponu jem y 
g łów n ie  w e łn ą  drzewną, te k tu rą  fa lis tą  i  w k ła d k a m i ce­
lu lo zo w ym i. P rzy  w ła ś c iw y m  i  u m ie ję tn y m  stosowaniu 
ty c h  tw o rz y w  przec iw w strząsow ych  ilość s tłu czk i p rzy  
ekspgrcie m o rs k im  w y ro b ó w  szk lanych  i  ceram icznych 
pow inna  obracać się w  gran icach  3% ogólne j ilośc i. P ro ­
cen t ten jes t n ies te ty  u  nas często w ie lo k ro tn ie  w y ż ­
szy. Z arów no  w e łna  d rzew na ja k  i  te k tu ra  fa lis ta  mogą 
z powodzeniem  zabezpieczyć przed uszkodzeniem  to w a r 
n a jb a rd z ie j czu ły  lu b  k ru c h y . T rzeba je d n a k  ściśle p rze­
strzegać nauko w ych  zasad stosowania tych  tworzyw ,, do­
puszczalnego obciążenia w a rs tw y  tw o rz y w a  przeciwwstrzą,- 
sowego itd . A  tym czasem  duża hu ta  k ra jo w a  stosuje w  prze­
sy łkach  eksportow ych  te k tu rę  fa lis tą  łączn ie  z do­
da tk ie m  w e łn y  d rzew nej, co z p u n k tu  w idzen ia  ekono­
m ik i opakunkow e j je s t oczyw iście rozrzu tnością . W  do­
d a tk u  pope łn ia  się zasadniczy b łąd , że w e łnę  drzewną 
naw ilgaca  się tam  przed je j użyciem , co w  następstw ie  
pow odu je  zaw ilgocen ie  i  zw io tczen ie  te k tu ry  fa lis te j 
w e w n ą trz  p a k u n k u  i  poważną u tra tę  w łasności p rze­
c iw w strząsow ych  przez pow stan ie  lu zów  w e w nę trznych . 
W  następstw ie  p rz e s y łk i w y k a z u ją  po k ilk a d z ie s ią t p ro ­
cent s tłuczk i. B ra k ó w  ty c h  n ie  p o tra f i usunąć żadna 
k o n tro la  po rto w a  opakow ań m orsk ich . Usunąć je  można 
przez pow iększen ie zasobu w iedzy  z dz iedz iny in ż y n ie r ii 
opakunkow e j u  p ra c o w n ik ó w  p rzem ys łu  oraz zm ianę ich 
stosunku do zdobyczy n a u k i w  dz iedz in ie  opakowań.

Niedbałe załadowanie, zabezpieczenie i cechowanie

^W szędzie stosuje się dziś z dużym  powodzen iem  w ie ­
lościenne w o rk i pap ierow e do bardzo liczn ych  a r ty k u łó w  
przem ysłow ych. W o rk i tego ty p u  o  zm ien ione j nieco k o n ­
s tru k c ji ra c jo n a liz a to rs k ie j zastosowano w  je d n y m  w y ­
padku  do to w a ru  eksportow anego z P o lsk i drogą m o r­
ską. P rzy  za ład unku  na s ta tek  s tw ie rdzono anorm a ln ie  
w y s o k i p rocen t rozsypu zaw artośc i, w s k u te k  czego na ­
brzeże i m agazyn b y ły  m ie jscam i grubo zasłane syp­
k im  tow arem . Początkow o pow odów  uszkodzenia doszu­
k iw a n o  się w  zm ien ione j k o n s tru k c ji w o rk ó w , bądź też 
zaw orko w an iu  to w a ru  w  stan ie  zby t go rącym  i w y n ik a ­
jącem u z tego pow odu p rzeg rzan iu  tw o rz y w a  opakun- 
kowego. Po zbadan iu  okazało się, że w o rk i ja k o  ta k ie  
n ie  w y k a z y w a ły  zm nie jszenia w y trzym a ło śc i m echan icz­
ne j, a przyczyną re k la m a c ji b y ło  uszkodzenie je dn e j lu b  
dw óch w a rs tw  zew nę trznych  w o rk a  w ielościennego przez 
n iedba łe  za ładow anie to w a ru  do w agonów  k o le jo w y c h  w  
m ie jscu  za ładunku .

In n y m  p rzyk ła d e m  n ied ba ls tw a  je s t n i e z a b e z -  
p  i  e c z e n i e  części m e ta low ych  przed rdzew ien iem . 
Zabezpieczenie pow inno  być oczyw iście w yko na ne  przez 
producenta  bezpośrednio p rzy  la k ie ro w a n iu  maszyn, a n ie  
w  porc ie  za ład unku  przez ekspedytora. Ś rodek p rze c iw ­
rdze w n y po w in ie n  być tego rodza ju , a b y  go można 
z ła tw ośc ią  nanieść na pow ie rzchn ię  m eta lu , izo low ać ją  
dok ładn ie  od w p ły w ó w  atm osfe rycznych, p o w in ie n  poza 
ty m  być odporny na w sze lk ie  zm ia n y  a tm osferyczne za­
ró w n o  w  w a ru n ka ch  s tre fy  u m ia rko w a n e j ja k  i  t ro p i­
k a ln e j oraz p o w in ie n  być ła tw y  do usuw an ia  z po­
w ie rz c h n i m eta lu , co je s t oczyw iście w ażne d la  odbiorcy. 
Z nam y w  nauce o opakow an iu  szereg specyficznych 
ś rodków  przec iw rdzew nych  (1). N ies te ty  nasze k ra jo w e  
zak łady  m eta low e często zupe łn ie  zan iedbu ją  zabezpiecze­
n ie  sw oich w yro bó w , w sku te k  czego r u r y  oraz k o n s tru k c je  
m eta low e upodobn ia ją  się do z łom u jeszcze przed za ła­
du n k ie m  na statek. W  in n y m  znow u w y p a d k u  lśn iąca 
n o w ym  la k ie re m  lo ko m o tyw a  w ąsko to row a, czekając na 
załadunek, cze rw ien iła  się rdzą  na gładziach, sw ych osi, 
p rze k ła dn i, ś rub  itp ., gdyż żadna ab so lu tn ie  po le row ana 
pow ie rzchn ia  m e ta low a nie  b y ła  zabezpieczona chociażby 
towotem .

P rz y jrz y jm y  się da le j c e c h o w a n i u  pakunków . 
W ykonyw ane  ono je s t często z lekcew ażen iem  lu b  n ie ­
zna jom ością zadania, k tó re m u  w łaśn ie  cechowanie ma 
sprostać, m ianow ic ie , żeby nap isy  b y ły  trw a łe  i  ła tw o  
czytelne. K o lo ry  nap isów  muszą być bezwzg lędnie ko n ­
trastow e. N a ż ó łta w y m  tle  d rew na nap isy w  ko lo rze  czar­
n ym  są przecież znacznie czyte ln ie jsze n iż  w  ko lorze 
czerw onym . K o lo r czerw ony ulega poza ty m  sp łow ien iu  
i  ju ż  p rz y  w y ła d u n k u  to w a ró w  z w agonów  w  naszych p o r­
tach nap isy  są za ledw ie  czytelne. N a szarym  t le  r u r  i  
k o n s tru k c ji s ta low ych  na jczy te ln ie jszą  będzie cecha b ia ła  
lu b  ja sk ra w o  żółto. W  żadnym  w yp a d k u  cech m ontażo­
w ych  nie  na leży w yp isyw a ć  w  ty m  sam ym  kolorze, w  ja ­
k im  w yp isane są _ cechy transportow e. N ik t  przecież n ie  
rozezna się w  ta k ie j gm a tw a n in ie  cech i  lic zb  je dn oko lo ­
row ych .

N ada l je s t spraw ą o tw a rtą  m aksym a lne  w y k o rz y s ta ­
nie  k u b a tu ry . S po tka liśm y  osta tn io  opakow ania , w  k tó ­
rych  zupe łn ie  bezpodstaw nie oko ło 30%(!) po jem ności 
pa ku n ku  b y ło  n iew yko rzys tane , co oczyw iśc ie  n iepo trzeb­
nie  zw iększało kosz ty  fra c h tu  m orskiego.

*  *  *

T ych  k i lk a  p rz y k ła d ó w  n ie  w ycze rpu je  zagadnienia, 
lecz w yka zu je , że zagadnien ie  opakow an ia  m orskiego jes t 
nada l spraw ą do u regu low an ia . N iedociągn ięc ia  są g łó w ­
n ie  w y n ik ie m  n iezna jom ości zasad w łaśc iw ego stosowa­
n ia  i  oceny tw o rz y w  op akunkow ych  ze s tro n y  p rze m y- 
s łu . Na jczęście j spo tyka  się b ra k  e lem enta rnych  w ia d o ­
m ości z te j dz iedz iny  i —  ćo gorsza —  b ra k  zrozum ie­
n ia , że pozorn ie  b łaha  czynność pakow an ia  w ym aga du ­
żej zna jom ości tw o rz y w  i  zasad ko n s tru k c y jn y c h . K o ­
nieczność ustaw icznego szukania now ych , tańszych a p rzy  
ty m  doskonalszych ty p ó w  opakow ań zn a jd u je  swój 
w y ra z  w  fa kc ie  is tn ie n ia  oko ło  dw u s tu  la b o ra to r ió w  ba­
dawczych, in s ty tu tó w  i  p ra co w n i o p aku nko w ych  rozsia­
nych  po świecie. U  nas n ie s te ty  w c iąż jeszcze przeważa 
pogląd, że opakow an ie  je s t fu n k c ją  ogn iw a handlowego.
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D latego szkolen ie i  w y k ła d y , dotyczące opakowań, p ro ­
wadzone są w  Polsce w y łączn ie  na ucze ln iach ekono­
m icznych. D e pa rta m en t S tud iów  E konom icznych M in i­
s te rs tw a  S zko ln ic tw a  Wyższego w yp rze d z ił w  ty m  w zg lą ­
dzie znacznie D epa rtam en t S tud iów  Techn icznych  tegoż 
reso rtu . E konom iśc i, szczególnie k a d ry  pow ojenne, po­
s iada ją  n ie  ty lk o  w iększe zrozum ienie, lecz także nieco 
większe^ w iadom ośc i z te j dz iedz iny n iż  in żyn ie ro w ie  
i  techn icy , k tó ry c h  zadaniem  je s t p ro du kow a n ie  opako­
w ań. Jedyna na k ra jo w y c h  po lite ch n ika ch  P racow n ia  
Badawcza T w o rz y w  O pakunkow ych , is tn ie ją ca  w  sk rom ­
n y 111 zakresie na W ydz ia le  Chem icznym  P o lite c h n ik i 
G dańskie j, n ie  p ro w a dz i a n i w y k ła d ó w  an i też spe c ja li­
zac ji, chociaż uw zg lędn ia  ćw iczen ia  z in ż y n ie r ii opakun- 
ko w e j na t le  spe c ja liza c ji podstaw ow e j s tuden tów  w  che­

m ii spożywczej. P rzy  ta k  n iew ys ta rcza ją cym  stan ie  d y ­
d a k ty k i techn iczne j rzadko  spo tykam y in żyn ie ra  lu b  
techn ika , k tó ry b y  docenia ł, że w łaśc iw e  opakow an ie  w y ­
p rodukow anego to w a ru  na leży do jego c y k lu  p ro d u k c y j­
nego i  w ym aga pow ażnych s tud iów .

Z  a n a lizy  tego stanu rzeczy nasuw a się w n iosek, ab y  
p ro g ra m y  nauczania w  spec ja lizac jach  technolog icznych 
u w zg lę d n ia ły  technolog ię  opakow an ia  ja k o  jeden z pod­
s taw ow ych , ogó lnych p rze dm io tów  nauczania na uczel­
n iach  technicznych.
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sposobu przew ozu i  p rze ładunku .

W  num erze 9/1953 radzieck iego p ism a „M ie chan iza c ja  
tru d o jo m k ic h  i  tja ż o ły c h  ra b o t“  om ów iono in te resu jące 
nas zagadnienie pa k ie to w a n ia  ta rc icy .

Dziś, gdy w  zw iązku  z m echan izacją  p rze ła dun ku  
d łużyc (kop a ln ia ków ) pa k ie to w an ie  ich s tanow i kon iecz­
ność, da lszy k ro k  s taw ian y  w  te j dz iedz in ie  przez ZSRR 
je s t d la  nas w skazów ką, gdzie na leży szukać rozw iązan ia .

Znaczna pracochłonność stosowanych obecnie m etod 
przew ozu i  p rze ła d u n ku  ta rc icy , p rzed łużan ie  pos to jów  
b a re k  i  ta b o ru  ko le jow ego, je s t uza leżnione od szeregu 
p rzyczyn , a przede w szys tk im  od tego, że z w y k le  p ra k ­
ty k o w a n y  je s t na ładunek desek na b a rk i i  do w agonów  
zwałem , co w ym aga (przed p rze rzucen iem  drew na w  każ­
d ym  punkc ie ) fo rm o w a n ia  now ych  unosów  d la  ic h  pod­
chw ycen ia  i  podn ies ien ia  dźw igam i. N a ładow ane na ten  
czy in n y  środek tra n s p o rtu  p a k ie ty  przew ażn ie  na now o 
ob raca ją  s ię  w  zw a ł (w  „rozsyp kę “ ) i  pozosta ją  w  ty m  sta­
n ie  aż do dostarczen ia do ko le jnego  p u n k tu  p rze ładunku .

W e w rze śn iu  1952 r  t rz y  radz ieck ie  m in is te rs tw a : żeg­
lu g i rzecznej, k o m u n ik a c ji i  p rzem ys łu  leśnego p rzys tą ­
p i ły  do op racow an ia  tech no log ii pa k ie to w a n ia  przew ozu 
ta rc ic y  i  w yp ró b o w a n ia  go w  p rak tyce .

U sta lono że:
1. pa k ie ty , s form ow ane na ta rta k u , p o w in n y  być do­

starczone odb io rcy  bez ja k ie g o k o lw ie k  p rz e fo rm o w y - 
w a n ia  n ieza leżn ie od lic z b y  przerzucań z jednego ro ­
dza ju  tra n s p o rtu  na d rug i,

2. w y m ia ry  i  c iężar p a k ie tó w  p o w in n y  odpow iadać 
w szys tk im  podnośno-przenośn ikow ym  środkom  prze­
ła d u n k o w y m  p u n k tó w  prze ładunkow ych ,

3. ładowność i  po jem ność w agonów  ko le jo w ych , s ta tków , 
sam ochodów i  sam ochodów spec ja lnych  do przewozu 
d rew na  p o w in n y  być. w yko rzys ta ne  w  m o ż liw ie  n a j­
w iększym  stopniu,

4. p a k ie ty  p o w in n y  m ieć standaryzow ane w y m ia ry  z k o ­
nieczną to le ra n c ją  uw zg lędn ia jącą  różnorodne w y m ia ­
r y  ta rc ic y  zgodnie z no rm am i,

5. k o n s tru k c ja  p a k ie tó w  p o w in n a  zapew nić lekkość i  ta ­
niość fo rm ow an ia .

N ie je d n o k ro tn ie  zalecano przew ożenie ta rc ic y  w  spec­
ja ln y c h  po je m n ika ch  (kontenerach). Jednakże jedne  z n ich  
n ie  zapew n ia ły  w łaściw ego ściśnięcia pak ie tu , in n e  dające 
odpow iedn ie  ściśnięcie b y ły  n ie ra c jon a ln e  z ekonom iczne­
go p u n k tu  widzenia^

N iezda tne co do ja kośc i p a k ie ty  i  n iezw iązane paczk i 
na p rzek ładkach , podnoszone p rz y  p rze ła d u n ku  dźw igam i, 
d e fo rm u ją  się p rz y  podnoszeniu w  z w y k ły c h  stropach, 
a is tn ie ją ce  liczne  k o n s tru k c je  w y trz y m a ły c h  uch w y tó w , 
podw ieszanych do haka dźw igu , n ie  odpow iada ją  w szyst­
k im  w ym aganiom . Jak  w yka za ło  doświadczenie, w  ok re ­
sie przewożenia 60°/o p a k ie tó w  rozsypyw a ło  się w  następ­
s tw ie  uderzeń o ziem ię, po k ła d  s ta tku  lu b  jego ko łysan ie  
p rz y  fa lo w a n iu  w  zw iązku  z n ieśc is łym  i  n ie ró w n y m  
u k ład an iem  pak ie tów . 1

1 B i e r n a c k i !  A . N . : P a k ie tn a ia  p ie r ie w o zka  i  p ie r ie g ru - 
zka p iło m a te r ia lo w , s tr. 40 — 42.

w  ZSRR przez zastosowanie pa- 
E fek tyw ność  zastosowania nowego

Rozw iązan ie znaleziono w  p ro s te j k o n s tru k c ji pa k ie tu , 
opracow anej w  1952 r. w  T a r ta k u  S y k ty w k a rs k im , a w y ­
p róbow ane j jes ien ią  tegoż ro k u  przez b rygadę w y d z ia łu  
p o r tó w  M oskiew skiego O ddzia łu  C entra lnego In s ty tu tu  
N aukow o-B adaw czego F lo ty  Rzecznej. D esk i uk ła d a  się 
na dw óch lu b  trzech  podk ładka ch  o p rz e k ro ju  50X150 
m m  w  pakę w ysoką na 960-4-1100 m m . Z w ie rzch u  pakę 
p rz y k ry w a  się dw om a lu b  trzem a na k ła d ka m i, ta k im i ja k  
p o d k ła d k i. Końce podk łade k  i  n a k ła dek  w y s ta ją  poza 
obrys paczk i desek o 40-4-50 m m  z każdej s trony. N a w y ­
s ta jących  końcach zakłada się w cześnie j p rzygo tow ane 
pę tle  z d ru tu  4-4-5 m m , k tó re  po tem  mocno ściąga 
się d rą żkam i (rys. 1). P a k ie ty  sporządza się p rzew ażn ie  
o d ługości 6-4-6,5 m, a pew ną ich  część o d ługości m n ie jsze j.

Rys. l._ Pakiet tarcicy. 1. — tarcica, 2. — podkładki poprzeczne. 
J — ściągacze z drutu 0  4—5 mm. Podkładki i ściągacze tworzą 

razem opaski.

Jeże li w  nadaw ane j p a r t i i  z n a jd u ją  s ię  deski k ró tk ie  
(2,5-4-3,5 m) uk ła d a  się je  po dw ie  w  s ty k  w e w n ą trz  pa ­
k ie tu  i  ob lico w u je  m a te ria łe m  o pe łne j długości.

N a jw ię ce j trudn ośc i w y w o ła ł w y b ó r op tym a ln e j sze­
rokośc i pa k ie tu . A b y  m aksym a ln ie  w yko rzys ta ć  ła d o w ­
ność p la tfo rm  k o le jo w y c h  i  w ęg la rek , pożądane je s t u k ła ­
danie p a k ie tó w  ściśle jeden na d ru g im , bez p rzestrzen i 
p różnych . Jednakże o n ie u n ik n io n e j, chociażby m in im a ln e j 
obecności luzów , decydu je:

1. sama k o n s tru k c ja  pak ie tu ,
2. niem ożność w yk o n a n ia  p a k ie tu  ta k ie j szerokości, k tó ­

ra  b y ła b y  w ie lo k ro tn ą  w szys tk ich  standaryzow anych  
szerokości desek,

3. różnorodność w y m ia ró w  w agonów  i  liczn ych  typów .
D ostosow ując p a k ie ty  do specja lnego ty p u  samocho­

dów  ob chw y tu ją cych  p a k ie ty  o szerokości 1100 m m  i  do 
szerokości szeroko to row ych  w agonów  radz ieck ich , p rz y j­
m u je  się szerokość p a k ie tu  rów ną  900-4-1100 m m , co ca ł­
k o w ic ie  zaspakaja w ysuw ane zadania, często sprzeczne. 
P orządek uk ła d a n ia  p a k ie tó w  o zm nie jszone j szerokości 
ró w n e j 750 m m  proponow ane j przez M in is te rs tw o  K o m u ­
n ik a c ji na p la tfo rm a c h  czteroosiow ych i  w ę g la rkach  po­
kazano na rys. 2.
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P rób y  początkow e w y k a z a ły  szereg doda tn ich  w ła śc i­
w ośc i pa k ie tó w  o k o n s tru k c ji op isanej pow yże j:

1. b ra k  d e fo rm a c ji p rz y  podnoszeniu (w  od różn ien iu  od 
p a k ie tó w  n iezw iązanych),

2. zachowanie s ta łe j 
fo rm y  i  w y m ia ró w  
p a k ie tó w  w  ciągu 
całego przew ozu bez 
kon ieczności w y k o ­
n yw a n ia  ja k ie jk o l­
w ie k  doda tkow e j 
czynności w  p u n k ­
tach p rze ładunku ,

3. zw iększen ie za ła­
d u n k u  s ta tku  o 10 —
12°/o, zabezpieczenie 
żądanego za ładunku  
wagonów , p rz y  czym  
w  w y p a d k u  n a ła - 
d u n ku  do w agonów  
p a k ie tó w  z d ług ich  
desek, ładowność 
je s t na w e t p rze k ra ­
czana w  stosunku do 
p rzew idz iane j d la  
ta rc ic y  w g  p rze p i­
sów  k o le j ow ych (38—■
40 t  na w agon cztę-1 
roosiow y), 1

4. znaczne zm nie jszenie lic z b y  uszkodzeń (pęknięć, z ła ­
mań) podczas przewozu.

Rys. 2. Sposób załadowania i umocowa­
nia pakietów tarcicy o szerokości 750 mm 
w węglarkach. 1 — siódma warstwa, 
2 — klocki oporowe, 3 — kłonice, 4 — 

górne wzmocnienie kłonic.

Zastosowanie p a k ie tó w  u m o ż liw iło  osiągnięcie ko m ­
p leksow e j m echan izac ji p rze ła d u n ku  p rz y  m in im u m  p ra ­
cy fizyczne j. Uzyskane d z ię k i tem u  w y n ik i podane są 
w  załączonej ta b licy .

Z aw a rte  w  n ie j w s k a ź n ik i ilo śc i ro b o tn ik ó w  odnoszą 
się ty lk o  do p u n k tu  p rze ładunkow ego z b a rk i na tab o r 
ko le jo w y . Do w skazanych kosztów  są w łączone na k ła d y  
na początkow e fo rm o w a n ie  p a k ie tó w  i  osprzęt, k tó re  są 
znacznie wyższe w  p o ró w n a n iu  z system em  bezpakie to - 
w ym , oraz n a k ła d y  na  pośrednie p rze k ła d k i, k tó re , prze­
c iw n ie , znacznie się obniżają .

Do kosztów  fo rm o w a n ia  p a k ie tó w  i  kosztów  p rze ła ­
d u n k u  w łączone są p łace ro b o tn ikó w , odp isy  am o rtyza ­
cy jn e  i  na rem o n t maszyn, koszty  en e rg ii i  a d m in is tra c ji.

T A B L I C A
Sposób p rzew ozu ta rc ic y

bez p a k ie tow an ia  w  sz tyw n ych  p a k ie -
p rzy  ud źw ig u  tach  o ciężarze ton .:
dźw iigów w  tonach:

1,5 3 O 1,5 3 /> -
Ilość  ro b o tn ik ó w  ob­
s łu g u ją cych  dźw ig  p rzy  
p rze ła d u n ku  ta rc ic y  ze 
s ta tku  na p la tfo rm ę  
ko le jo w ą 12 14 16 6 6

*
6

Ś redn i czas posto ju  
ro z ła dow yw an e j b a rk i 
o łado w nośc i 600 ton .

godzin 42 30 22 24 17 10
K oszt w szys tk ich  ro b ó t 
i  m a te ria łó w  (pom ocn i­
czych) ob liczo n y  na 1 
tonę ła d u n k u  na in n y  
środek tra n sp o rtu : 
jeden  p rze ładu nek

ru b l i 8,16 7,83 7,67 7,60 6,86 4,96
dw a p rz e ła d u n k i

ru b l i 10,0 9,44 9,00 8,92 7,36 5,80
trz y  p rze ła d u n k i

r u b l i 12,70 11,93 1,27 10,24 8,54 6,84
System  pa k ie to w an ia  na leży przede w szys tk im  w p ro ­

w adzić tam , gdzie ilość p u n k tó w  p rze ła dun ku  z jednego 
środka tra n s p o rtu  na d ru g i je s t na jw iększa .

P rzyk ła do w o  p rz y  przew ozie ta rc ic y  z U ra lu  do D on­
basu ta rc ica  je s t przewożona do m iasta  M o ło to w  ko le ją , 
skąd s ta tka m i p ły n ie  do S ta ling radu , gdzie znów  prze ­
ła do w yw a na  je s t na k o le j. W  ty c h  w a ru n ka ch  przez pa­
k ie to w a n ie  w  3 -tonow e p a k ie ty  uzysku je  się na każde 
100.000 to n  ta rc ic y  oko ło  1 m ilio n a  r u b li oszczędności.

W  ZSRR w  1953 r. rozszerzono badan ia  nad zastoso­
w a n iem  tego systemu. D oda tkow e obserw acje wskażą 
dalsze k ro k i m ające na ce lu  podwyższenie ren tow nośc i 
rozpatryw anego sposobu i  jego rozpow szechniania .

N a jle pszym i u rządzen iam i do tego rod za ju  p rze ła dun ­
k ó w  okaza ły się d ź w ig i p rz y  obserw ow anej ten den c ji 
w zro s tu  c iężaru  pak ie tów . D oda tkow o stosowane być 
mogą d źw ig i samobieżne, k tó re  je d n a k  gorzej obs ługu ją  
prze ładunek na w ę g la rk i.

R Y B O Ł Ó  W S T W O  M O R S K I E

K ie ru n k i i  p rob lem y in w e s tycy jn e  w  ryb o łó w s tw ie  m orsk im
639.22/23:338.94 Andrzej N A G IE L , Szczecin

A na liza  dotychczasowego stanu dz ia ła lnośc i in w e s ty c y jn e j w  ryb o łó w s tw ie  m orsk im . 
Podstawowe k ie ru n k i in w estow an ia  w  ry b o łó w s tw ie : rozbudow a f lo ty  ryb a ck ie j, 
do inw estow an ie  baz lądow ych, m echan izacja p rac p rze ładunkow ych  i  procesów p ro ­
d u k c y jn y c h  w  p rze tw órs tw ie . Zagadn ien ie usp raw n ie n ia  dz ia ła lnośc i in w e s ty c y jn e j 
przez u regu low an ie  spraw  d o kum e n tac ji p ro je k to w e j, nadzoru  w yko na w s tw a  oraz
d yscyp lin y  in w e s tycy jn e j.

Charakterystyka dotychczasowej działalności 
inwestycyjnej

P rzem ysłow e ryb o łó w s tw o  m orsk ie  zostało stworzone 
od podstaw  dopiero w  ram ach gospodark i P o lsk i L u d o ­
w e j. O żyw iona dz ia ła lność in w e s tycy jn a  ob ję ła  w szyst­
k ie  o d c in k i ryb o łó w s tw a  i  p o zw o liła  na oparc ie  go na 
ra c jo n a ln ych  i t rw a ły c h  podstaw ach techn iczno-eksp loa­
tacy jn ych .

D zia ła lność ta  rozpoczęta na ca łym  w ybrzeżu  bez­
pośrednio po w o jn ie  uzyska ła  na jw iększe  nas ilen ie  
w  okresie P lanu  6-letn iego.

Proces inw es to w an ia  w  ty m  okresie  cha ra k te ryzu je  
ścisłe pow iązan ie  z eksp loa tac ją  i  p ro d u k c ją  rybacką. 
Poważne zw iększen ie po łow ów  w  p o ró w n a n iu  z w y n i­
k a m i u zysk iw a n ym i przed w o jn ą  nakazyw a ło  ja k  n a j­
szybsze wyposażenie p o rtó w  ry b a c k ic h  w  o b ie k ty  i  u rzą ­
dzenia g w a ra n tu ją ce  w łaśc iw ą  i  w y d a jn ą  obsługę m asy 
ry b n e j celem dostarczenia ludnośc i ja k  najlepszego p ro ­
d u k tu .

P ostu low any w  p lanach  gospodarczych s ta ły  znaczny 
w zrost po łow ów  pociąga ł za sobą konieczność rozbudow y 
f lo ty  ry b a c k ie j i  ja k  najszybsze zapew nien ie  jednos tkom  
po ło w ow ym  niezbędnej obsług i techn iczne j w  bazach na 
ca łym  w ybrzeżu.

D latego też in w e s tyc je  m u s ia ły  być rea lizow ane w  ra ­
m ach d yk to w an ych  przez doraźne po trzeby eksp lo a tac ji 
i p ro d u k c ji ry b a c k ie j. N a jpow ażn ie jsze  zadania do tyczy­
ły  okresu 1952 —  1953 i  w y n ik a ły  z u c h w a ły  P rezyd iu m  
Rządu z dn ia  2. I I .  1952 r., k tó ra  us ta la jąc  szeroki p ro ­
g ram  in w e s ty c y jn y , s tw arza ła  podstaw y do w yko na n ia  
znacznie powiększonego p lan u  po łow ów .

R ealizac ja  zadań in w e s ty c y jn y c h  b y ła  w  ty m  okresie 
tru d n a  ze w zg lędu na szeroki zakres ro b ó t i  ich  różno­
ro d n y  cha rak te r, b ra k  p lanow o p rzygo tow ane j dokum en­
ta c ji p ro je k to w e j, p o tenc ja łu  w ykonaw czego i  zaopa- 
trzen ia .

M im o  to uzyskano znaczne e fe k ty  dz ia ła lnośc i in w e ­
s ty c y jn e j na w szys tk ich  odc inkach  gospodarczych, 
a w  szczególności w zm ocniono p o tenc ja ł p o ło w ow y przez
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w prow adzen ie  do eksp lo a tac ji f lo t y l l i  lu g ro tra w le ró w , 
tra w le ró w  oraz dużej se rii k u tró w  k i lk u  typ ó w , s tw o- 
1 zono w a ru n k i do ra c jo n a ln e j obs ług i surow ca przez 
w yb ud ow a n ie  w  g łów n ych  po rtach  ryb a ck ich  h a l w y ­
ła du nkow ych  i m a n ip u la cy jn ych , ch łodn i, zam raża ln i 
oraz fa b ry k  lodu.

W spom niane w yże j w a ru n k i dotychczasowej d z ia ła l­
ności in w e s ty c y jn e j w yw o ła ne  koniecznością zaspaka ja­
n ia  a k tu a ln y c h  p o s tu la tó w  p ro d u k c y jn y c h  na d a ły  spe­
cyficzne cechy te j dz ia ła lności.

. Zacjan ia  in w e s tycy jn e  b y ły  s taw iane do tego stopnia 
rów no leg le  do zadań p ro d u kcy jn ych , że na w e t h a rm o ­
n o g ra m y  b u do w y  o b ie k tó w  p rze m ys łow ych  w  po rc ie  
uzgadniano z sezonowym i po trzebam i p ro d u k c ji. W  w y -
padku  dłuższego okresu bu dow y określonego ob ie k tu  __
przygotow ano część tego o b ie k tu  do e ksp lo a tac ji w  se­
zonie szczytowych po łow ów , co pow odow ało zakłócenie 
procesu bu do w y całości ob iek tu , trudn ośc i ko n ty n u o w a - 
n ia  prac bu do w la nych  częściowo użytkow anego ob iektu , 
przeciągan ie ro b ó t w ykończen iow ych , a  wreszcie ko m ­
p lik a c je  p rzy  u s ta lan iu  pow odów  ew en tu a ln ych  usterek 
w y n ik a ją c y c h  bądź z w in y  w y k o n a w c y  bądź częściowego 

u ż y tk o w n ik a .
W  w ie lu  w ypadkach  dążność do ja k  najszybszego 

ukończen ia  in w e s ty c ji p rz e ja w ia ła  się w  sposobie op ra ­
cow an ia  do ku m e n ta c ji p ro je k to w e j d la  poszczególnych 
O biektów. N ie  dysponu jąc p rzygo tow aną całością d o ku ­
m en ta c ji, p rzekazyw ano je j fra g m e n ty  na budowę, 
w  m ia rę  postępu pospiesznych opracow ań p ro je k to w ych , 
a b y  w  ten sposób zapew nić ukończenie ob ie k tu  w  żą­
d a nym  te rm in ie .

Tego rod za ju  sposób w y k o n y w a n ia  in w e s ty c ji w y w o ­
ły w a ł duże trudn ośc i, w p ro w a d za ł zagrożenie n o rm a l­
nego procesu b u do w y  lu b  o d b ija ł się u jem n ie  na p lano ­
w y m  p rzyg o to w a n iu  p rzeds ięb io rs tw a wykonaw czego, 
choć w  końcow ym  efekcie  p rzyn ió s ł rea lizac ję  postu lo ­
wanego p ro g ra m u  in w e s ty c ji.

N a jis to tn ie jszą  je d n a k  cechą dotychczasowego ok re ­
su in w e s ty c ji b y ł b ra k  oparc ia  o genera lne założenia 
rozw ojow e. D latego też K o m is ja  O ceny P ro je k tó w  In w e ­
s ty c y jn y c h  (K O P I) n ie  posiadała w łaśc iw ych  k ry te r ió w  
pozw a la jących  na usta len ie  w  ja k im  s topn iu  p rzed ło ­
żony p ro je k t ob ie k tu  na leży uznać za zabezpieczający 
po trzeby  przyszłościow e i  czy odpow iada on w łaśc iw em u 
k ie ru n k o w i rozb ud ow y po rtu , w  k tó ry m  przew idz iano  
jego lo ka lizac ję . W  rezu ltac ie  ksz ta łtow ano  op in ię  o ce­
low ośc i i  w ie lko śc i p ro je k to w a n e j in w e s ty c ji na  pod­
s taw ie  o b ie k ty w n ie  s tw ie rdza nych  po trzeb doraźnych 
oraz s tud iów  i  uzasadnień ro zw o jo w ych  w p ra w d z ie  sta­
ra n n ie  każdorazow o opracow anych, lecz n ie  o b e jm u ją ­
cych w  sposób kom p le ksow y  w szys tk ich  e lem entów  da­
nego p o rtu  w  u ję c iu  pe rspek tyw icznym . Jako konsek­
w e nc ję  b ra k u  założeń genera lnych w  s k a li ca łe j gospo­
d a rką  na leży tra k to w a ć  dysp roporc je , ja k ie  zachodzą 
w _ k i lk u  w ypad kach  m iędzy  in w e s ty c ja m i w  poszcze­
gó lnych  po rta ch  oraz po m in ięc ie  pew nych  e lem entów  
us ługow ych  i  uzupe łn ia jących , co w a ru n k u je  n ie k ie d y  
prze lo towość dużych, o b ie k tó w  i  sprawność fu n k c jo n a ln ą  
po rtu .

O góln ie  b io rą c  dotychczasową dz ia ła lność in w e s ty ­
cy jn ą  na leży tra k to w a ć  ja ko  I  e tap inw es to w an ia  w  r y ­
bo łó w s tw ie  m orsk im . E ta p  ten  za m kn ię ty  zasadniczo 
w  ro k u  1935 c h a ra k te ryzu je  pom yślna rea liza c ja  zadań 
m a jących  bezpośredni w p ły w  na p ro d u kc ję  i eksp loa­
ta c ję  rybacką , na tom ia s t stosunkow o słabe w y n ik i w  za­
k res ie  ro b ó t w yko ńcze n io w ych  i  uzupe łn ia jących  fu n k ­
cje portow e.

Podstawowe kierunki inwestowania w  rybołówstwie

W  następnym , I I  e tap ie  dz ia ła lność in w e s ty c y jn a  zo­
stan ie  opa rta  _ na w szechstronnych p lan ow ych  podsta­
wach, w y n ik a ją c y c h  z d łu g o fa lo w e j a n a liz y  po trzeb  go­
spodarczych w  u ję c iu  kom p leksow ym . U sta lone założe­
n ia  rozw o jo w e  p rzem ysłu  rybnego pozw olą na opraco­
w a n ie  perspektyw icznego p ro g ra m u  in w e s ty c ji z p lano­
w y m  podzia łem  na roczne fazy  re a liza c ji. W  p ro g ra m ie  
ty m  zostaną u ję te  w  sposób kom p le ksow y  w szys tk ie  
in w e s ty c je  w  porcie , przez co o k re ś li się jego m o ż liw y  
do uzyskan ia  ogó lny p o tenc ja ł p ro d u k c y jn y  i us ługow y 
oraz nastaw ien ie  eksp loatacyjne. Przede w szys tk im  je d ­
n a k  p ro g ra m  in w e s ty c ji obe jm ie  gospodarkę ryba cką

w  ska li całego wybrzeża, co będzie s tanow iło  p u n k t 
w y jśc ia  d la  p lan ow a n ia  ro zw o ju  poszczególnych p o rtó w  
d a r k f lem e 1Ch Specja lnych zadań na t le  całości gospo-

na la z y  re a liz a c ji zapew ni ry tm ic z ­
ność w yko n a w s tw a  in w e s ty c ji i  pozw o li na system atycz­
ne p rzygo tow an ie  d o ku m e n ta c ji p ro je k to w a n e j i  w łaś ­
c iw y  to k  je j oceny. 1

U sta len ie  pe rspektyw icznego generalnego p ro g ra m u  
in w e s ty c ji w ym aga pow ażnych i  w szechstronnych s tu ­
d ió w  w  d łuższym  okresie  czasu. Jednak już  na obec­
n ym  etapie op racow an ia  w y ła n ia ją  się podstaw owe k ie ­
ru n k i rozw o jow e  ryb o łó w s tw a  i  w  kon sekw enc ji zasad­
nicze k ie ru n k i in w e s ty c ji ryba ck ich .

P u n k t w y jś c io w y  s tan ow i ob ran ie  nowego k ie ru n k u  
eksp lo a tac ji po łow ów , polegającego na p rze jśc iu  na 
op tym a ln e  bazy surowcowe.

S tosownie do w y tycznych  IX  P lenum  K C  PZPR  na­
kazu jących  obok zw iększen ia  g lob a ln ych  po łow ów  ró w ­
nież in te n s y fik a c ję  po ło w ów  ry b  w yso kog a tun kow ych  
i polepszenia ich aso rtym e n tów  —  rozszerzone zostaia 
p o ło w y  śledzia.

R ea lizac ja  powyższych zadań zależy w  p ie rw szym  
rzędzie od rozb ud ow y f lo t y l l i  da lekom orsk ie j.

W  okresie n a jb liższych  la t  na leży w ięc  w yko rzys ta ć  
p o tenc ja ł p ro d u k c y jn y  stoczn i k ra jo w y c h , celem w p ro ­
wadzenia do eksp loa tac ji m aksym a lne j ilo śc i jednostek 
po łow ow ych , zabezpieczających w yko na n ie  now ych  za­
dań. D latego też na leży ko n tynuo w a ć  p ro d u kc ję  do tych ­
czasowych ty p ó w  s ta tk ó w  da lekom orsk ich  aż do c h w ili 
op iacow an ia  do ku m e n ta c ji p ro je k to w e j d la  now ych  ty ­
pów  jednostek i  w yc iągn ięc ia  w n iosu ów  z eksp loa tac ji 
ich  p ro to typów . Z ak łada jąc, że w prow adzen ie  now ych  
ty p ó w  do se ry jn e j p ro d u k c ji w ym aga 4-le tn iego  okresu 
przygo tow ań, p la n u je  się dalsze przed łużen ie  se rii obec­
n ie  budow anych  tra w le ró w  450 B R T  i  lu g ro tra w le ró w  
w g now e j w e rs ji.

Zadan ia  po łow ow e w ym aga ją , ab y  w  okresie p rz y ­
szłego p la n u  5 -le tn iego w yb udow ać serię now ych  tra w le ­
ró w  i  lu g o tra w le ró w . W  końcow ych  la ta ch  tego okresu 
rozpocznie się p ro d u kc ja  se rii nowego ty p u  lu g ró w
0 _ znacznie pow iększonym  zasięgu p o ło w ó w  i  odpow ied­
n io  zw iększonej^ ładow n i. O pracowane zostaną rów n ie ż  
inne ty p y  s ta tk ó w  da lekom orskich , m. in . nowego ty p u  
t ra w le r  z ew ent. p rzystosow aniem  do po ło w ów  łu g ro -  
w ych  oraz tra w le r-p rz e tw ó rn ia .

W  zakresie po łow ów  b a łty c k ic h  założenia in w e s ty ­
cy jn e  u w zg lę dn ia ją  rów n ież  p rze jśc ie  na nowe bazy su­
row cow e, ,a w ięc  zw iększen ie p o ło w ów  śledzia, łososia
1 in n y c h  g a tu n kó w  ry b  szlachetnych. W  zw ią zku  z ty m  
zostaje u trzym an a  w  P la n ie  5 - le tn im  budow a k u tró w  
24 m  w  oparc iu  o now ą w e rs ję  d o ku m e n ta c ji p ro je k ­
to w e j oraz budow a k u tró w  s ta low ych  17 m. T ra k tu ją c  
M orze B a łty c k ie  ja k o  obszar p o ło w ów  og ran iczony  pod 
wzg lędem  w yda jnośc i, zak łada się stosunkow o n ie w ie lk i 
w zrost ogólnej ilo śc i k u tró w , k tó re  m a ją  przede 
w szys tk im  uzupe łn ić  ilośc iow o i  unowocześnić obecnie 
czynną f lo ty l lę  k u tro w ą .

W  celu zw iększen ia  p o ło w ów  łososia i  in n y c h  ry b  
w yso kog a tun kow ych  zostanie w yb ud ow a na  f lo ty l la  o spe­
c ja ln y m  p rzystosow an iu  do tego ro d z a ju  zadań. P onadto 
pow iększy się ta b o r łodzi p rzyb rzeżnych  o je d n o s tk i w y ­
posażone w  (silniki, m a łe j m ocy, co zapew ni n iezbędną 
eksp loatac ję  ło w is k  p rzybrzeżnych, n iedostępnych d la  
w iększych  jednostek po łow ow ych .

W  zakresie in w e s ty c ji lą do w ych  nacisk zostaje po- 
łożony na rozbudow ę dw óch p o rtó w  ry b a c k ic h : Ś w ino ­
u jśc ia , ja k o  g łów n e j bazy ryb o łó w s tw a  da lekom orskiego 
i  W ładys ław ow a ja k o  ce n tra ln e j bazy dużych k u tró w .

Baza w  Ś w in o u jśc iu  w ym aga dość znacznego d o in ­
w estow an ia  m ającego na celu zabezpieczenie na leżytego 
w yk o n a n ia  w szys tk ich  je j fu n k c ji.  Z  uw ag i na usta lone 
nastaw ien ie  te j bazy na  obsługę f lo t y l l i  ś ledziow e j, u leg ­
n ie  rozbudow ie  basen p o rto w y  stosownie do w ym o gó w  
całej bazu jące j ta m  f lo t y l l i  lu g ró w  i  lu g ro tra w le ró w . 
Celem w łaściw ego zaopatrzenia lu g ró w  w  sprzęt po ło ­
w o w y  zostanie w yb ud ow a na  s iec ia rn ia  p ła w n ico w a  w ra z  
z im p regn a ln ią .
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F un kc je  obs ług i tab o ru  po łow ow ego w ym a ga ją  n ie ­
zbędnych uzupe łn ień  przez budow ę w a rsz ta tu  pogo tow ia  
technicznego, centra lnego m agazynu opakowań w raz 
z w arszta tem  rem on tow ym .

Jako jedną z n a jp iln ie js z y c h  in w e s ty c ji t ra k tu je  się 
budowę m agazynów  ś ledziow ych n iezbędnych do obsług i 
zasadniczego rod za ju  w y ła d u n k ó w  w  Ś w inou jśc iu .

Rozpoczęta ju ż  rozbudow a bazy ry b a c k ie j w e W ła ­
dys ław o w ie  m a rów n ie ż  szeroki zakres. O be jm u je  ona 
w  p ie rw szym  rzędzie budowę nabrzeży dla ' poważnie 
zw iększonej ilo śc i k u tró w , h a li ry b n e j w ra z  z ch łodn ią  
i  fa b ry k ą  lodu, s ie c ia rn i i m agazynu opakowań. P ow yż- 
szy k ie iu n e k  in w e s ty c ji u m o ż liw i odciążenie p o rtu  r y ­
backiego w  G d yn i od w yko n yw a n e j obecnie obs ług i po- 
ow ow  b a łtyck ich , przekszta łca jąc go w  bazę ry b o łó w ­

stwa da lekom orskiego nastaw ioną w  zasadzie na ofosłu- 
gę f lo ty l l i  tra w le ró w .

In w e s tyc je  w  in n ych  bazach ryb o łó w s tw a  ba łtyck iego  
idą  w  k ie ru n k u  uzupe łn ien ia  fu n k c ji ty c h  baz stosow­
n ie  do p lanow anych  zadań. W  zasadzie do tyczy to bu ­
dow y w a rsz ta tó w  s iec iarsk ich , m agazynów  opakow ań 
i ob ie k tó w  soc ja ln o -sa n ita rnych  d la  ry b a k ó w  i  p racow ­
n ik ó w  lądow ych.

Szczegółowego opracow an ia  p ro g ra m u  in w e s ty c ji 
w  naw iązan iu  do kom p leksow ych  założeń ro z w o jo w y c h ' 
gospodarki ry b a c k ie j w ym a ga ją  bazy w  D a rło w ie  oraz 
w  Łebie, gdzie wchodzą w  rachubę poważne prace h y ­
drotechn iczne w a ru n ku ją ce  no rm a ln ą  eksp loatac ję  tych  
n ie w ie lk ic h  po rtów .

P ow ażnym  zagadnien iem  s to jącym  przed in w e s ty c ja - 
m i jes t m echan izacja  w y ła d u n k u  p o ło w ów  i  m echan izacja  
procesu p rze tw ó rs tw a  rybnego na jednostkach  po łow o­
w ych  i w  zakładach lądow ych . Rozw iązan ie tego zagad­
n ien ia  o tw ie ra  szerokie p e rsp e k tyw y  d la  postępu tech ­
nicznego i  w p łyną ć  może decydu jąco na zakres i  cha­
ra k te r  in w e s ty c ji w  bazach ryba ck ich .

Aktualne problemy działalności inwestycyjnej

Dotychczasowa p ra k ty k a  i  w y n ik a ją c e  z n ie j dośw iad ­
czenia w yka zu ją , żę proces in w es to w an ia  w  gospodarce 
ryb a c k ie j posiada swą odrębną specyfikę. P ro b le m a tyka  
in w e s ty c ji ryb a ck ich  w ym aga om ów ien ia  celem w skaza­
n ia  zagadnień, m a jących  w p ły w  zarów no na k ie ru n k i 
inw estow an ia  ja k  1 sam przebieg dz ia ła lnośc i in w e s ty ­
cy jn e j.
, ż"*0 r °d z a ju  zagadnień na leży p lanow an ie  w ie l­
kości i c h a ra k te ru  o b ie k tó w  in w e s ty c y jn y c h  stosownie 
do ok iesow ych  szczytowych zadań p ro d u kcy jn o -e ksp lo - 
a ta cy jnych , specyficznych d la  gospodark i ry b a c k ie j. Nad 
w n ioska m i w y n ik a ją c y m i z a n a liz y  ekonom iczne j b io rą  
uotychczas górę w zg lędy  i  dośw iadczenia p raktyczne , 
w ykazu jące  konieczność zabezpieczenia pe łne j obs ług i 
m asy rybn e j w  okresach na jw iększych  nasileń ' po łow ów  
i  w y ładu nkó w . O sta tn io  p ro b lem  ten po g łęb ił się 
w  zw iązku  z w prow adzen iem  now e j o rg a n iza c ji po ło­
w ó w  da lekom orsk ich  w  opa rc iu  o sta tek-bazę. O kreso­
we znaczne w y ła d u n k i ze s ta tku -b a zy  stanow ią  nowe 
zadania w  stosunku do fu n k c ji us ługow ych  p o rtu  ry b a c ­
k iego i s tanow ią  podstaw ę do zw iększonych roszczeń 
in w es tycy jn ych . W yda je  się jednak , że pos tu la t p rzys to ­
sowania w szys tk ich  o b ie k tó w  w  bazie ry b a c k ie j do o k re ­
sowych napięć eksp lo a tacy jn ych  n ie  je s t w  zupełności 
słuszny i  pociąga za sobą z b y t znaczne pow iększenie 
na k ła dów  in w e s tycy jn ych . Rozw iązan ie pow inno  w y n i­
kać z w łaśc iw e j o rg an izac ji po łow ów  i  ustalonego h a r­
m onogram u w y ła d u n k ó w , co je s t m oż liw e  do p rzep ro ­
wadzenia w  ry b o łó w s tw ie  da lekom orsk im , na tom ias t 
w  zakresie po ło w ów  b a łty c k ic h  —  z koo pe rac ji k i lk u  
baz ryback ich , w za jem n ie  się uzupe łn ia jących  w  okresie 
zw iększonych zadań.

Na te j drodze na leży rów n ie ż  u s ta lić  w s k a ź n ik i o p ty ­
m alnego w yko rzys ta n ia  ob ie k tó w  przem ys łu  rybackiego, 
k tó re  staną się n o rm a ty w a m i p lanow an ia  i  p ro je k to w a ­
n ia . D ojście do c y fr  obrazu jących  w łaśc iw ą  eksp loatac ję  
ha l w y ładu nko w ych , m a n ip u la cy jn ych , m agazynów, ch łod­
n i, zam raża ln i i urządzeń po rto w ych  u m o ż liw i p rzepro ­
wadzenie oceny celowości i  w ie lko śc i in w e s ty c ji i  us ta le ­
n ie  k ie ru n k u  i  zakresu dalszej budow y.

Z agadn ien ia  p rze p isów  i  n o rm  re g u lu ją cych  t r y b  
sporządzania i  za tw ie rd zan ia  do kum e n ta c ji p ro je k to w e j 
s tanow i rów n ież  jeden z dotychczasowych p rob lem ów  
in w e s tycy jn ych  rybo łó w s tw a . S praw ę tę re g u lu je  w  spo­

sób ogo lny in s tru k c ja  P K P G  N r  98, je d n a k  w ym aga ona 
ja k  najszybszego uzupe łn ien ia  przez in s tru k c ję  szcze­
gółową uw zg lędn ia jącą  specyfikę  dz ia ła lnośc i in w e s ty ­
c y jn e j reso rtu  M in . Żeglug i.

Specja lnego uw zg lędn ien ia  w ym aga p rob lem  jednostek 
po łow ow ych , kcore s tan ow ią  d o m in u ją cy  p rzedm io t in ­
w e s ty c ji ryba ck ich . M iędzy in n y m i posiada tu  duże zna­
czenie spraw a założeń p ro je k to w ych , k tó re  w  u ję c iu  
in s tru k c ji N r 98 m a ją  m n ie jszy  zakres od usta lonego 
w  poprzednio obow iązu jące j in s tru k c ji N r  20. W  odn ie­
s ien iu  do in w e s ty c ji w  taborze ry b a c k im  założenia d la  
now ych  ty p ó w  jednostek w ym a ga ją  szerszego i głębsze­
go tra k to w a n ia , podbudow y przez w stępne s tud ia  a n a ­
w e t rozszerzenia do szk iców  koncepcy jnych  na rzuca ją ­
cych rozw iązan ia  p ro je k to w e , co pow in no  ulec odb ic iu  
w  in s tru k c ji b ranżow ej przez rozszerzenie p rzep isów  in ­
s tru k c ji genera lne j.

Również p rob lem  tzw . kom pleksow ości do ku m e n ta c ji 
w ym aga szczegółowego opracow an ia  w  in s tru k c ji b ra n ­
żowej. In s tru k c ja  ta  pow inna  okreś lić  dopuszczalny za- 
i i  es odchyleń od zasady kom pleksow ości d o kum e n tac ji 

techn iczne j w  w yp a d ku  rea lizow an ia  in w e s ty c ji w  spo­
sób etapow y, co zachodzi p rz y  budow ie  w iększych zes­
po łó w  in w e s tycy jn ych  np. budow ie  ko m b in a tó w  rybn ych .

T ry b  p rzygo tow an ia  d o kum e n tac ji w stępne j d la  w ie l­
k ic h  zam ierzeń in w e s tycy jn ych  w ym aga rów n ie ż  szcze­
gółowego op racow an ia  z uw zg lę dn ie n ie m  n iezbędnych 
s tud iów  do p ro je k tó w  w stępnych u jm u ją c y c h  ko m p le k ­
sowo całość in w e s tyc ji.

W  in s t iu k c ji  b ranżow ej p o w in n y  ponadto znaleźć roz - 
w iązam e specyficzne p ro b lem y dotyczące kom p e ten c ji 

naczelnego inw esto ra , za tw ie rd zan ia  koszto rysów  
sporządzanych przez Resortowe B iu ro  P ro je k tó w  ok re ­
ślen ia  w ym aganego sposobu u jęc ia  k o re fe ra tó w  p ro je k ­
tow ych , podstaw  do usta len ia  w ysokości w ynagrodzeń 
za w yko na n ie  tych  ko re fe ra tó w  itp .

Jako poważne zagadnien ie  w  dz ia ła lnośc i in w e s ty c y j­
nej^ ryb o łó w s tw a  należy tra k to w a ć  spraw ę in sp e k to ró w  
nadzoru, ich  zakres czynności i  w a ru n k i p łacy. D o tych ­
czasowa p ra k ty k a  w yka za ła  ja k  znaczny w p ły w  na re a li­
zację in w e s ty c ji w y w ie ra  dobrze dz ia ła jąca  inspekc ja  
z ram ien ia  inw esto ra . Zakres czynności i  odpow iedz ia l­
ności in spe k to rów  nadzoru n ie  zosta ł dotychczas szcze­
gółowo u regu low any, gdyż in s tru k c je  dotyczące pow yż­
szych fu n k c ji t j .  2 K  i  4K  na leży ocenić ja k o  fra g m e n ta ­
ryczne i  w ym aga jące a k tu a liz a c ji.  W obec tru d n o śc i 
w  zlecan iu nadzoru in s ty tu c jo m  up ow ażn ionym  do w y ­
konan ia  tych  fu n k c ji lu b  b ra k u  tych  m ożliw ośc i —  in ­
w estorzy prow adzą nadzór we w łasnym  zakresie 
sk ie ro w u ją c  do p ra cy  w łasny  personel n ie  zawsze odpo­
w iedn io  k w a lif ik o w a n y  do pe łn ien ia  tych  odpow iedz ia l­
nych fu n k c ji.

, „ „ W  tym , s^ nie  rzeczy koszty nadzoru  n ie  są p o k ry -  
ze, s rodkow  in w e s tycy jn ych , lecz z funduszu  płac 

przedsięb iorstw a.

S praw a w a ru n k ó w  uposażenia in sp e k to ró w  nadzoru 
łączy się scisie ze spraw ą w a lk i o jakość w  inw es tyc ja ch  
ryba ck ich . In sp e k to r nadzoru  o trz y m u je  p re m ię  in w e s ty ­
cy jną  w  w yp a d ku  w yko n a n ia  przez inw esto ra  zadań u ję ­
tych  w  p la n ie  m iesięcznym . N adzoru jąc o b ie k ty  w  toku  
budow y in spe k to r obow iązany je s t do w y tk n ię c ia  przed­
s ię b io rs tw u  w ykonaw czem u w szys tk ich  n iedociągn ięć 
i uste rek w  w yko na w s tw ie , co p rzew ażn ie  pociąga za so­
bą konieczność w yko n a n ia  po p ra w ek  i  przed łużen ie  o k re ­
su robot. W  rezu ltac ie  odcinkow e zadania inw esto ra  n ie  
są zrea lizow ane w  us ta lonym  te rm in ie , a insnek*or n a d ­
zoru tra c i m ożliw ość o trzym an ia  p re m ii in w e s ty c y jn e j, 
k tó rą  uzyska łaby cała służba in w e s tycy jn a  w  p rzyp ad ku  
stosowania ba rdz ie j lib e ra ln e j m e tody  nadzoru.

Jak  w idać  nasuw a się ..konieczność u regu low an ia  
sp raw  zw iązanych z nadzorem  ze s tro n y  in w es to ra  ze 
spec ja lnym  uw zg lędn ien iem  up ra w n ie ń  in spe k to rów  in -  
w e s tycy jn ych  i w a ru n k ó w  ich p rem iow an ia .

O drębnym  zagadnieniem  w y n ik a ją c y m  z dotychczaso­
w e j dz ia ła lności in w e s ty c y jn e j ryb o łó w s tw a  je s t spraw a 
p izekroczem a pod wzg lędnem  rzeczowym  obow iązu ją ­
cego rocznego p lan u  inw estycy jnego . Zgodnie z zasadam i 
gospodark i p lanow e j zm iana fo rm a ln ie  określonego 
Uchw ałą P rezyd iu m  Rządu rocznego p rog ram u in w e s ty ­
c ji d la  poszczególnego inw esto ra  s tan ow i naruszenie 
ayscypuny in w e s ty c y jn e j. Zachodzą je dn ak  m ożliw ości, 
ze p rzeds ięb io rs tw a w ykonaw cze w  w y n ik u  po d ję tych
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przez załogą zobow iązań p ro d u k c y jn y c h  lu b  drogą 
usp raw n ie ń  o rg a n iza c ji p ra cy  przysp ieszają w ykonan ie  
pow ie rzonych  im  rob ó t w  stosunku do usta lonego w  h a r­
m onogram ie  te rm in u . W  w yp ad ku , gdy p rze te rm in o ­
wane zakończenie usta lonego etapu ro b ó t n ie  do tyczy 
ob iek tu , k tó ry  m ia ł być w  danym  ro k u  oddany do eks­
p lo a ta c ji, lecz o b ie k tu  o k ilk u le tn im  okresie budow y — 
zachodzi ew entualność prze jśc iow e j l ik w id a c ji p lacu b u ­
dow y, os łab ien ia  p o tenc ja łu  roboczego w yko n a w cy  w  ce­
lu  niedopuszczenia do przekroczenia rocznego zakresu 
in w e s ty c ji.

W  p ra k tyce  przekroczen ia  zakreślonego p rog ram u 
rocznego uw id a czn ia ją  się w  budow ie  tab o ru  po łow o­
wego. W ie lo le tn i p ro g ra m  in w e s ty c ji p rze w id u je  budo­
w ę okreś lone j se rii jednostek, k tó re j rea liza c ja  ro z k ła ­
da się na  k i lk a  la t. Z achodz iły  je d n a k  w yp a d k i, że na 
sku tek  socja listycznego w spó łzaw odn ic tw a  stocznia p rze ­
kracza ła  sw ój roczny p lan  p ro d u k c ji, zn a jd u ją c y  swe 
odb ic ie  w  p lan ie  in w e s ty c y jn y m  ryb o łó w s tw a  i s taw ia ła

do dyspozyc ji pod kon iec ro k u  ukończone je d n o s tk i po­
nadp lanow e, u m o ż liw ia ją c  przez to zw iększenie e fe k tó w  
po łow ow ych.

W  ty c h  oko licznościach rozszerzenie rocznego zakre ­
su rzeczowego in w e s ty c ji p rzynos i ob ie k tyw n e  korzyśc i 
gospodarcze, d la tego też p rob lem  ten p o w in ie n  być u re ­
gu lo w an y  w  sposób odpow iedn i.

W ie lk i rozw ó j p rzem ysłu  rybnego w  ram ach gospo­
d a rk i P o lsk i Lu do w e j oraz specyfika  in w e s ty c ji ryb a c ­
k ic h  w ym aga ścisłej k o o rd y n a c ji dz ia ła lności poszcze­
gó lnych  inw esto rów . D o tyczy to  przede w szys tk im  in w e ­
sto rów  podlega jących różnym  resortom . Obecnie in ­
w e s to ram i nacze lnym i w  gospodarce ry b n e j są: Cen­
tra ln y  Zarząd R ybo łów stw a  M orskiego, C e n tra ln y  
Zarząd P rzem ysłu  Rybnego oraz Z w iązek  B ra n ­
żow y Spółdz. P racy  R ybo łów stw a  M orsk iego . Ścisła 
koo rdyn ac ja  zam ierzeń in w e s ty c y jn y c h  ty c h  in s ty tu c ji 
s tanow i zasadniczy w a ru n e k  rac jona lnego  ro z w o ju  gospo­
d a rk i ry b a c k ie j i zachow anie je j w łaśc iw ego k ie ru n k u .

Sieeiarnia p ław n icow a  d la rybo łów stw a  dalekom orskiego
, 08, , 002.2 M A R IA N  B Ł A Ż E JE W S K I, Gdynia

Rozbudowa f lo t y l l i  lu g ro w e j w ym aga s tw orzen ia  bazy zaopatrzenia w  sprzęt po ło- 
roowy. Wymagana, lo ka lizac ja  s ie c ia m i p ław n ico w e j. Zaopatrzen ie jednostek łow czych  
przez sta tek-bazę  —  zakres jego us ług i  m oż liw ośc i pracy. Człony p ro d u kcy jn e  sie­
c ia m i i  ich  fu n kc jo n a lizm . P ilność i  potrzeba in w es tyc ji.

R zut pe rspe k tyw iczny  ro zw o ju  ryb o łó w s tw a  da leko­
m orskiego, p rze w id u je  szeroką rozbudow ę f lo t y l l i  lu ­
g row e j, operu jące j b ie rn y m i na rzędz iam i po łow u. Tego 
rod za ju  p o ło w y  połączone z p rze tw órs tw e m  na m orzu 
w  stosunku do po łow ów  czynnych (tra w le ro w ych ) da ją  
p rzy  n iższych kosztach rybę  o zdecydowanie wyższej 
w a rto śc i ekonom iczne j i  kon sum cy jne j nada jącą się po­
nadto  do dłuższego sk ładow an ia .

Za rozw o je m  po łow ów  lu g ro w y c h  przem aw ia  ró w ­
nież duży po py t na ry b y  ś ledziow ate i  w ie lk ie  m ożliw ośc i 
eksportow e tych  r y b  do k ra jó w  D e m o kra c ji Ludow ych . 
Słuszność tego k ie ru n k u  e ksp lo a tac ji p o tw ie rd za ją  w y n i­
k i  uzysk iw ane przez obecną f lo ty l lę  lu g ró w ' i  lu g ro tra w - 
le rów , k tó re j stan liczebny  do ró w n u je  liczebności f lo t y l­
l i  tra w le ro w e j. T y p y  jednostek lu g ro w ych  w y p ły w a ć  bę­
dą n ie w ą tp liw ie  z doświadczeń eksp lo a tacy jn ych  do tych ­
czasowej f lo ty  ry b a c k ie j.

Sprzętem  po ło w ow ym  lu g ró w  są p ław n ice  śledziowe 
połączone ze sobą w  zestaw.

Z  uw ag i na różne g łębokości p rzebyw an ia  ła w ic  śle­
dzia, stosuje się dw a sposoby m on tow an ia  zestawów, 
u m o ż liw ia jące  dokonyw an ie  p o ło w ów  na głębokościach 
od ok. 3 do 30 m. W  zestaw ie „szko ck im “  lin a  g łów na 
(rep), przebiega do łem  zestawu. T en  ty p  używ any jest 
p rzy  trz y m a n iu  się ła w ic  ś ledziow ych w  gó rnych  p a r­
tia ch  w ody. W  „h o le n d e rs k im “  lin a  g łów na przebiega 
nad s ia tka m i. Zestaw  ten u żyw a n y  je s t w  okresach scho­
dzenia ry b y  na w o d y  głębsze w  późnie jszych okresach 
sezonu śledziowego. D la  poszczególnych ty p ó w  lu g ró w  
liczba  p ła w n ic  w  zestaw ie je s t następu jąca: 
lu g ry  o tonażu ok. 300 B R T  —  zestaw 120 —- 150 p ła ­
w n ic , lu g ro tra w le ry  o tonażu poniże j 200 B R T  —  zestaw 
80 —  100 p ław n ic .

S tandardow e roczne wyposażenie je d n o s tk i lu g ru ją -  
cej w yn os i 3 zestawy, z czego 2 ty p u  szkockiego a 1 
ho lenderskiego. Na cele napraw cze w  ska li rocznej 
p rze w id u je  się d la  lu g ró w  średnio' 30 s ia tek, d la  lu g ro - 
tra w le ró w  20 sia tek.

Specyfikacja zaopatrzenia lugrów w  sprzęt

P odstawą ro z w o ju  ryb o łó w s tw a  lugrow ego je s t obok 
w zros tu  f lo t y l l i  łow cze j posiadanie specja lnego ośrodka 
sieciarskiego. W a ru n k i zaopa trzenia lu g ró w  w  sprzęt po­
ło w o w y  n a ka zu ją  budow ę s ie c ia m i w  bazie f lo ty  lu g ro ­
w e j. W y n ik a  to z w łaśc iw ośc i p ła w n ic y  ś ledziow e j, p ro ­
dukow ane j z m ię kk ie g o  w łó k n a  b a w e łn y  i  w ym aga jące j 
k o n se rw a c ji po okreś lonym  czasie p ra cy  w  m orzu  co de­
cydu je  o u trz y m a n iu  w a rtośc i techn iczne j tego narzędzia 
połowowego.

B ra k  zak ładów  s iec ia rsk ich  o pe łn ym  zakresie czyn­
ności p ro du kcy jn o -n a p ra w czych  i  ko n se rw acy jn ych  —

un ie m o ż liw ia  rozbudow ę po łow ów  lu g ro w ych , p o d ryw a ­
jąc  ekonom iczne podstaw y te j ga łęzi p rzem ys łu  ryba c ­
kiego. B udow a ośrodka sieciarskiego stanow i osta tn ie  
niezbędne ogn iw o p ro d u k c ji zestawów p ła w n ic  ś ledzio­
w ych  w  k ra ju , gdyż obecnie ju ż  w y tw ó rn ie  k ra jo w e  
p ro d u k u ją  ja d ro , o lino w a n ie  i  p ły w a k i. T ą  drogą e lim i­
nu je  się ko rzys tan ie  z us ług p rzem ys łu  zagranicznego 
oraz w  dużym  s top n iu  og ran iczy  się zużycie im p o rto w a ­
nego surowca.

Położenie ło w is k  ś ledziow ych w  stosunku do bazy 
k ra jo w e j lądow e j oraz tendencje do m aksym alnego w y ­
ko rzys tan ia  dn i po łow ow ych  w  m orzu  —  zm usza ją p o l­
ską f lo ty l lę  do p racy W o p a rc iu  o w ysu n ię te  bazy zao­
pa trzen iow e, czy to  w  postac i zagran icznych baz lądo ­
w ych , czy też s ta tków -baz. U w ieńczona du żym i re z u lta ­
ta m i praca f lo t y l l i  ry b a c k ie j na m orzu  w  op a rc iu  o sta­
tek-bazę w  ro k u  1953 pokazała, że s ta tek-baza może od­
g ryw ać ro lę  ośrodka sieciarskiego, k tó ry  a czko lw iek  poz­
ba w io ny  możności p ro du kow a n ia  i regenerow an ia p ła ­
w n ic , w spó ln ie  z lądow ą bazą k ra jo w ą  dokonyw ać może 
okresow ych w y m ia n  i  uzupe łn ień  w  sprzęt po łow ow y.

P ływ a ją ca  baza zaopatrzeniow a, ja k ą  je s t sta tek-baza, 
ma za zadanie dostarczenie jednos tkom  ry b a c k im  po­
trzebne j ilośc i m a te ria łó w  pędnych, w o d y  s ło dk ie j, be­
czek, soli, a r ty k u łó w  żyw nościow ych , sprzę tu  ry b a c k ie ­
go (dokonanie w ym ian ) itp ., z d ru g ie j s tro n y  —  odbie­
ran ie  od łow ów . Z b y t m ałe w  s tosunku do po trzeb po­
k ładow e przestrzenie m a n ip u la cy jn e  oraz stosunkow o 
nieduże pomieszczenie na sprzęt ry b a c k i na s ta tk u -b a - 
zie n ie  pozw a la ją  na dokonyw an ie  n a p ra w  siec iarsk ich, 
ta k  że ro la  p ływ ającego ośrodka s iec iarsk iego ogran iczyć 
się może je d yn ie  do p rzeprow adzan ia  w y m ia n y  sprzętu. 
Konieczność dokonyw an ia  regenerac ji używ anych  p ła w n ic  
zmusza dć> ja k  najszybszego p rze tra nsp ortow a n ia  ich  do 
sta łe j bazy lądow e j. Zadanie to  rozw iązu je  w  zupełności 
transportow iec , u trz y m u ją c y  sta łą  łączność z k ra jem .

Zakres pracy sieciami pławnicowej
Zakres prac s ie c ia m i obe jm u je  p ro d u kc ję  sprzę tu  n o ­

wego, na p ra w y , im p regnac ję  i  m agazynow anie, p rzy  
czym  z posiadanego ju ż  dz is ia j dośw iadczenia w y n ik a , 
że p ro d u k c ja  sprzętu nowego w  stosunku  do n a p ra w  
przedstaw ia  się ja k  1:3.

W  m o n to w n i p ła w n ico w e j, k tó ra  pow inna  dysponować 
pom ieszczeniem  zam kn ię tym  (hala) oraz przestrzenią 
o tw a rtą  (łąka) w y k o n u je  się m ontaż now ych  p ław n ic , po­
lega jący  na u z b ra ja n iu  s ia tek (obszywanie, ob ram ow a­
nie, naciągan ie ko rkó w , szple jsowanie itd .), n a p ra w y  uży­
w anych  w  m orzu  p ła w n ic  oraz dem ontaż sprzę tu  n ie p rz y ­
datnego do dalszej eksp loa tac ji. Po jedynczo p rzyg o tow a­
ne i  uzbro jone p ław n ice  łączy  się w  cz łony zestaw ów  po 
10 od 15 szt. i  w  te j fo rm ie  dostarcza na statek. Łącze­
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n ie  ta k ic h  części w  pe łn y  zestaw  w yko nyw a ne  jes t przez 
załogę je d n o s tk i ry b a c k ie j, k tó ra  przed w yrzu cen iem  
sieci z b u r ty  podw iązu je  p ły w a k i b rezentow e oraz w iąże 
s ia tk i do l in y  g łów ne j.

R oboty napraw cze na łące, tzw . „ f l ik o w a n ie “  o b e jm u ją  
przeprow adzan ie  dok ładnych  og lędzin  oraz na p ra w y  
sprzętu uszkodzonego.

W yposażenie techniczne h a li m on te rsk ie j ogranicza 
się do s to ja kó w  (sztyc) z ła ta m i (żerdzie), t a l i i  p ionow ych  
i  poziom ych do m a n ip u la c ji podłużno -w ysokośc iow ych, 
haków  ob ro tow ych , s to ja kó w  d re w n ian ych  oraz k la m e r 
su fito w y c h  z haczykam i. Częściową m echan izację  p racy 
można osiągnąć przez zastosowanie suw aków  od leg ło­
śc iow ych d la  k o rk ó w  oraz ig ie ł przew leczek. M an ip u la c je  
na p rzestrzen i o tw a rte j p rzy  robo tach  napraw czych  n ie  
w ym a ga ją  specja lnego wyposażenia technicznego. Roz­
postarcie s ia tek p ła w n ico w ych  na łące oraz zb ie ran ie  ich  
odbyw a się za pom ocą w ózka przystosowanego specja ln ie  
do tego celu.

D ru g im  członem  s ie c ia m i p ła w n ico w e j je s t im p re g n a l- 
n ia , gdzie im p re g n u je  się fa b ry k a ty  now e przed odda­
n iem  do m o n to w n i oraz sprzęt zd ję ty  z jednostek ło w ­
czych. B aw e łna  bo w ie m  w  czasie p ra cy  na  m orzu, w s k u ­
te k  dz ia łan ia  b a k te r ii g n iln ych , uszkodzeń m echan icznych 
itd . ulega postępu jącem u zniszczeniu, przez co zm niejsza 
się w artość eksp loa tacy jna  sprzę tu  połowowego. A n a lo ­
giczne procesy niszczenia m a ją  m ie jsce rów n ież  na lą ­
dzie, gdyż baw e łna nieoczyszczona z p la n k to n u  i  pozo­
stałości ry b  podlega de s tru kcy jn e m u  d z ia ła n iu  b a k te r ii, 
p leśn ien iu , sam ozaparzaniu się i  sam ozapa łan iu  itd . W 
celu zabezpieczenia sprzę tu  po łow ow ego przed ty m i p ro ­
cesami stosuje się im p regnac ję  w łó kn a , k tó ra  dokonana 
we w łaśc iw y  sposób może p rzed łużyć żyw otność narzę­
dzia po łowowego do 3 la t. R obo ty  im p regn a rsk ie  obe jm u­
ją : ga rbn ikow an ie , u trw a la n ia , ka rb o lino w an ie , p łukan ie , 
m iędzyprocesowe suszenia.

Powszechnie znanym  zab ieg iem  g a rb n ik a rs k im  jes t 
dzia łan ie  rozcieńczonym  ekstraktem , n a  w łó k n o  przez za­
stosowanie gorącej k ą p ie li chem icznej. E k s tra k ty  ga r­
barsk ie  o trz y m u je  się z kory, dębu, buka, w ie rzby , cutch 
(im p o rt z Ind one z ji, In d ii ,  B ra z y lii) ,  drogą dz ia ­
ła n ia  p a ry  w  tzw . ekstraha in iach . G a rb n ik  w y w o łu je  
s tw a rd n ien ie  w łókna , następn ie jego ug run tow an ie . K ą ­
p ie le  w  eks trak ta ch  stosowane są w  tem pe ra tu rze  od 
40° do 100° C. Czas. zanurzan ia  n ie  je s t p ro p o rc jo n a ln y  
do te m p e ra tu ry  i  w yn o s i od  30 m in u t do 24 godzin. N a j­
sku teczn ie jszym  sposobem g a rb n iko w a n ia  je s t poddanie 
w łókna  d z ia ła n iu  im p re g n a tu  przez około 20 godzin w  
tem peraturze ok. 80u C. G a rbn iko w an ie  in tensyw ne  w  
tem peraturze w rze n ia  je s t wysoce niewskazane, a  to 
z uw ag i na  niemożność dokonania, pe łn e j o sm o zo -d y fu z ji 
w  ta k  k ró tk im  czasie (w y ją te k  stanow ią  urządzen ia  tech­
niczne, g a rbn iku jące  pod ciśn ien iem ). G a rbn iko w an ie  od­
byw a się w  basenach spec ja ln ie  do tego celu przystoso­
wanych.

Po za g a rb n iko w a n iu  odbyw a się u trw a le n ie , k tó re  m a 
na celu u g ru n to w a n ie  ga rbn ika , p rz y  jednoczesnym  w y ­
trącen iu  is tn ie ją cych  w e w łó k n ie  zanieczyszczeń g a rb n i­
ka . S tosowanie u trw a la n ia  je s t bezwzględnie wskazane, 
gdyż pow oduje  u trzym a n ie  w a rto śc i ga rbn ika . U trw a la ­
n ie  s ia tek może być dokonane na  zim no lu b  gorąco w  
czasie od oko ło  15 m in u t  do  dw óch godzin. Z n a n y m i 
u trw a la czam i są sole m e ta li ja k : s ia rczan m iedzi, d w u ­
chrom ian  sodu lu b  potasu, a le  m ożna też stosować ole je  
organiczne (ln ian y , rzepakow y, s łonecznikow y), a łun , 
m yd ło , benzol, drzew ne sm o ły  pogazowe oraz em u ls je  
k i lk u  zw iązków  lu b  m ieszan in chem icznych. Proces 
u trw a la n ia  odbyw a się w  basenie przeznaczonym  spec ja l­
n ie  do tego celu. N iewskazane je s t ko rzys tan ie  z basenów 
ga rb n ika rsk ie h  do p rzeprow adzan ia  procesów u trw a la n ia .

L in k i i l in y  s izalowe oraz m an ilow e  z tych  samych 
W zględów co w łó k n o  m ię k k ie  (bawełna), poddawane są 
k a rb o lin o w a n iu , t j .  nasycan iu  na  gorącoi sm ołą pogazową 
z drzew  ig las tych  w  urządzeniach p rzystosow anych do 
tego celu. Bardzo d o b rym i im p regn a tam i są sm oły a r- 
chang ie lskie  i  sztokholm skie. Proces osm ozo-dy fuz ji je s t 
stosunkow o k ró tk i,  bow iem  sm oła w  stan ie gorącym , 
w  tem peraturze 65° C, bardzo ła tw o  p rze n ika  przędzę. 
Im pregnow an ie  l in  o dużej ś redn icy  je s t u trudn ione . 
L in y  te p o w in n y  być skręcane z przędzy uprzedn io  za im ­
pregnow anej- ,,

. M ię dzy  je d n y m  a d ru g im  zabiegiem  im p re g n a cy jn ym  
suszy się s ia tkę, a po u trw a le n iu  in te n s y w n ie  p łucze w  
w odzie s łodk ie j.

W yposażenie im p re g n a ln i sk łada się z k o tła  do pod­
grzew ania  ro z tw o ru  ga rbn ika , basenów do g a rb n iko w a ­
n ia  w  pom ieszczeniu zam kn ię tym , basenu do u trw a la n ia , 
k o ry ta  do k a rb o lin o w a n ia  na w o ln y m  p o w ie trzu  pod 
daszkiem  oraz basenu do p łu k a n ia  na w o ln y m  po w ie trzu . 
Podgrzany w  k o tle  ro z tw ó r p rzepom pow yw any je s t do 
basenu i  odw ro tn ie . A rm a tu rę  stanow ią  te rm om e try , ga rb - 
n ikom ie rze , za w o ry  bezpieczeństwa itd . N.a dn ie  k o tła  
zn a jd u je  się s tud z ien ka -osa dn ik  ja k o  z b io rn ik  zanieczy­
szczeń eks trak to w ych , k tó re  po usun ięc iu  i  dodan iu  od­
pow iedn ich  dom ieszek chem icznych m ogą być ponow nie 
użyte. Baseny do ga rb n iko w a n ia  p o w in n y  być m urow ane 
z izo lac ją  k o rk o w ą  i  m ieć w n ę trze  z be tonu  g lazu row a­
nego z k ra tą  ochronną oraz p rz y k ry c ie  z, desek z doda t­
kow ą  izo lac ją  ko rko w ą . A rm a tu ra  basenu ob e jm u je  te r ­
m om e try , ga rbn ikom lerze , te rm o s ta ty  (w  ce lu  u trzym a n ia  
sta łe j tem pe ra tu ry ). Basen do u trw a la n ia  po w in ie n  być 
betonow y, w e w ną trz  g lazu row any, z doda tkow ą k ra tą  
z d rew na (koszu lka ¡i ruszty) i  p rz y k ry c ie m  d rew n ianym . 
A rm a tu rę  jego stanow ią  te rm o m e try  i  u trw a laczom ierze. 
K o ry to  do k a rb o lin o w a n ia  o kszta łc ie  po d łużnym  pow inno  
m ieć spad w  k ie ru n k u  o d lo to w ym  i  k ilkana śc ie  s tanow isk 
ru rk o w o -d o c is k o w y c h . Z as ilan ie  k o ry ta  odbyw a się z k o t ­
ła  do go tow an ia  sm oły d rzew ne j w  tem pera tu rze  ok. 70° 
C za pomocą ru ro c ią g u  i  pom py ssąco-tłoczącej. W ew ­
n ą trz  k o ry ta  p o w in n y  być p rę ty  poprzeczne d la  p o d trz y ­
m an ia  przeb iega jących l in  i  lin e k ; w y lo t  k o ry ta  p o w i-  
r ie n  być zaopatrzony w  prasę pó łautom atyczną, k tó ra  
zb iera n a d m ia r sm oły z l in  oraz re g u lu je  szybkość p rze­
suw an ia  ka rb o lin o w a n ych  lin e k . Do tego celu użyć można 
rów n ie ż  w o lnoobro tow ego s iln ik a  e lektrycznego lu b  spa­
linow ego, k tó ry  obraca bębny lin a m i. Basen do p łu k a n ia  
p ła w n ic  po w in ie n  być be tonow y z do p ływ em  i  odp ływ em  
z im ne j w o dy  w  dużej ilości.

L a b o ra to r iu m  p rzy  s ie c ia m i p ła w n ico w e j pow inno  stale 
przeprow adzać a n a liz y  chem iczne o trzym yw a n ych  fa b ry ­
k a tó w  k ra jo w y c h  i  zag ran icznych (s ia tk i, o linow an ie , p ły ­
w a k i, g a rb n ik i, u trw a lacze, sm oły itd .), ponadto  pow inno  
opracow yw ać rece p tu ry  im pregnacy jne , ja k  rów n ie ż  spra ­
w ow ać nadzór, techn iczny nad  rob o tam i im p re g n a c y jn y ­
m i. N ieodzowne wyposażenie la b o ra to r iu m  pow inno  s k ła ­
dać się z dynam om etrów  ty p u  Schoppera, w ag  a n a lity c z ­
nych, m o tka  e lektrycznego, p a ln ikó w , m a łych  basen ików  
do p ró b  im p regnow an ia  itd .

M agazynow anie sprzę tu  po łowow ego odbyw a się na 
lądzie  w  d w o ja k i sposób. S przęt now o w yp ro du kow a ny , za- 
g a rb n iko w a n y  i  odpow iedn io  w ysuszony p rzechow yw any 
je s t w  m agazyn ie zam kn ię tym , na tom ia s t sprzęt używ any 
w  m orzu, po dokonan iu  re p e ra c ji i  im p re g n a c ji m agazy­
no w any je s t w  pom ieszczeniu o tw a rty m  pod daszkiem. 
M agazynow anie sprzętu używ anego w  pomieszczeniach 
zam kn ię tych  je s t dopuszczalne po c a łk o w ity m  wysusze­
n iu  sprzętu regenerowanego. Zasadą obow iązu jącą p rzy  
m agazynow aniu  sprzętu ' m okrego je s t rozm ieszczenie 
p ła w n ic  w  postaci lu źnych  k u r ty n , a b y  suszenie odbyw a­
ło się stosunkowo w olno. Do ty c h  ce lów  na jw łaśc iw sze  
są pomieszczenia podobne do szop do1 suszenia cegieł.

Funkcjonalizm  sieciami pławnicowej
U trzym a n ie  pe łnego c y k lu  p rodukcy jnego  w  s ie c ia m i 

w ym aga ścisłego pow iązan ia  m ię dzy  w s z y s tk im i człona­
m i p ro d u k c y jn y m i. P rzy  uw zg lędn ien iu  c h a ra k te ru  p racy  
s ie c ia m i p ław n ico w e j obe jm u jące j w  1/3 p ro d u kc ję  now ą 
oraz w  2/3 n a p ra w y  i  regeneracje  sprzę tu  używanego 
w  m orzu  —  przebieg robót: p rzedstaw ia  się następująco:

a) P r o d u k c j a  n o w a .  Jad ro  baw e łn iane, o lin o ­
w a n ie  i  przędza baw e łn iana  pobrana z m agazynów  pod­
dana je s t p ie rw szem u procesow i im p regn acy jne m u t j .  
zag a rb n iko w a n iu . Po nasycen iu w łó k n a  g a rb n ik ie m  m a­
te r ia ły  zosta ją w y ję te  z basenów i  rozw ieszone w  b lisko  
położonej suszarni. Proces pow tórnego g a rbn ikow an ia  
następu je po c a łk o w ity m  osuszeniu p ław n ic . Grubsze 
aso rtym e n ty  o lino w a n ia  od 9 m m  w zw yż  przechodzą p ro ­
ces jednorazowego ka rb o lin o w a n ia . Dostarczone do m on­
to w n i za im pregnow ane m a te r ia ły  prze rab iane  są na na­
rzędzia po łowowe. O trzym a n y  p ro d u k t z m o n to w n i może 
być oddany bezpśrednio do e ksp lo a tac ji (poddać należy 
doda tkow em u g a rb n ik o w a n iu  i  u trw a le n iu ), w zg lędn ie  za- 
m agazynow any w  pom ieszczeniu zam kn ię tym .
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b) R e g e n e r a c j a  s p r z ę t u  u ż y w a n e g o .  
U zb ro jone  s ia tk i p ław n ico w e  bez p ły w a k ó w  brezen to­
w ych , przed oddaniem  do n a p ra w y  p o w in n y  być do k ła d ­
nie  oczyszczone z p la n k to n u  i  pozostałości ry b  w  basenie 
ze s łodką wodą. Po dokonan iu  powyższego p ław n ice  w óz­
k a m i przewożone są na łąkę  w  celu na p ra w ie n ia  uszko­
dzeń. N a praw iane  pławniice, rozc iągn ię te  na łące p o w o li 
w ysycha ją . S przęt p ław n ico w y , k tó ry  w ym aga zabiegów 
chem icznych, k ie ro w a n y  je s t do im p re g n a ln i. Po w y ję ­
c iu  p ła w n ic  z basenów g a rb n ik a rs k ic h  rozw iesza się je 
w  postaci lu źnych  k u r ty n  w  ce lu  wysuszenia, następnie 
poddaje procesow i u trw a le n ia , bardzo In tensyw nego p łu ­
ka n ia  w  wodzie s ło dk ie j oraz powolnego suszenia na 
w o ln y m  p o w ie trzu  pod dachem. L in y  główne, w ym a g a ją ­
ce m iędzyokresow ego k a rb o lin o w a n ia , bezpośrednio ze 
s ta tku  dowożone zosta ją do k a rb o lin ia rn i.  Po dokonan iu

osm ołow ania l in y  w  stan ie m o k ry m  —  o ile  is tn ie je  po­
trzeba  —  mogą być załadowane n a  p o k ła d  statku..

Jak  w yże j wspom niano, sprzęt lu g ro w y  po zagarbn i- 
ko w a n iu  może być z powodzeniem  m agazynow any. Za 
niewskazane i  niebezpieczne uw aża się ty lko ' p rzechow y­
w an ie  w  m agazynach p ła w n ic  ś ledziow ych u trw a lo n y c h  
so lam i m eta li.

W  p o rów nan iu  z ko rzyśc iam i gospodarczym i koszt b u ­
dow y s ie c ia m i je s t n ie w ie lk i zwłaszcza, że k o n s tru k c ja  
b u d yn kó w  jes t le kka , a wyposażenie stosunkow o proste. 
W zględy ra c jo n a ln e j gospodarki, ja k  rów n ież  in te n s y fi­
ka c ja  po łow ów  lu g ro w ych  postu low ana w  p lanach po ło­
w ow ych , w ym aga z rea lizow an ia  om aw iane j in w e s ty c ji w  
ja k  na jszybszym  te rm in ie .

W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń
Załadunek i wyładunek statków podczas opadów

. Podczas załadunku i wyładunku statków 
w naszych portach dużym utrudnieniem w 
pracy są częste opady atmosferyczne. W 
portach naszych duży procent przeładowy­
wanych towarów stanowią towary, których 
przeładunek podczas opadów atmosferycznych 
jest wzbroniony. Chodzi tu o takie towary 
jak cement, cukier, kauczuk, juta , bawełna, 
orzeszki ziemne, papier, niektóre towary che­
miczne, tkaniny i wiele innych. Dane sta­
tystyczne wykazują, że przerwy w przeła­
dunku spowodowane opadami atmosferycz­
nymi wynoszą ok. 10% czasu przeładunko­
wego w skali rocznej. Nie trzeba podkreś­
lać jak  wielkie rezerwy * można by wyko­
rzystać, gdyby udało się znaleźć takie 
techniczne rozwiązanie, które umożliw iłoby 
kontynuowanie przeładunku wyżej wymie­
nionych towarów w czasie opadów.

Sprawa ta interesuje od dawna pracow­
ników portów i żeglugi i dotychczas w p ły­
nęło już k ilka pomysłów racjonalizatorskich 
na ten temat, które jednak zostały odrzu­
cone przez komisje racjonalizatorskie. Pol­
ska Żegluga Morska w Szczecinie w ogło­
szonym niedawno konkursie racjonalizator­
skim jako jeden z tematów podała właśnie 
zagadnienie przeładunku podczas deszczu.

W końcu ubiegłego roku do sekcji uspraw­
nień i wynalazczości ZPGG w Gdyni w p ły ­
nęły dwa wnioski na ten temat, które zo­
stały przez komisję przyjęte jako wykonal­
ne. Jeden z nich został zgłoszony przez 
pracownika ZPGG, . drugi — przez dwóch 
pracowników Chińsko-Polskiego Tow. M ak­
lerów Okrętowych. Oba pomysły opracowa­
ne są na podobnych zasadach, dlatego też 
zostały odesłane do wyższych instancji, któ­
re mają wypowiedzieć się, który z nich ma 
być przyjęty do realizacji.

Pierwszy projekt przewiduje ustawienie 
nad ładownią dwóch szyn opartych o obie 
zrębnice lukowe. Podparte końce szyn wysta­
ją  na pokład. Luk jest nakryty namiotem 
brezentowym, który zapobiega przenikaniu 
deszczu lub śniegu do ładowni. Pozostawio­
ny jest jedynie otwór z boku, przez który 
wystają szyny. Na szynach umieszczony jest 
wózek, który porusza się po całej długości 
szyn. Pod kapturem na pokładzie od stro­
ny wody jest umieszczony mały dźwig po­
ruszany silnikiem typu „Dem ag“ . Przeła­
dunek odbywałby się następująco. Unosy ła ­
dunku przygotowuje się w magazynie, gdzie 
od razu na strop nakłada się kaptur bre­
zentowy zabezpieczający ładunek przed za­
moczeniem. Unos wywozi się na w.ózku 
z magazynu na rampę, gdzie przyczepia się 
go do haka dźwigu. Następnie dźwig s ła­
wna unos na wózku, który jest wówczas wy­
toczony po szynach na zewnątrz namiotu 
znajdującego się nad ładownią. Z kolei prze­
tacza się wózek z ładunkiem po szynach nad 
luk, gdzie dźwig poruszany silnikiem typu 
,,Demag“  zdejmuje unos z wózka i opu­
szcza do ładowni.

Drugi pomysł jest opracowany na tej samej 
zasadzie, z tą różnicą, że zamiast specjal­
nego dźwigu, który pod namiotem zdejmuje 
unos z wózka, używa się do tego celu bomu. 
ładunkowego i w indy statkowej. W tym w y­
padku na szczycie namiotu znajduje się pros­
tokątne wycięcie zabezpieczone po bokach ra 
mą żelazną, przez które wpuszcza się pod 
kaptur rener zaczepiony na bomie ustawio­
nym pod odpowiednim kątem. W odległości

ok. 3 m od noku bomu jest umieszczony blok 
A, na rener wciągamy drugi blok B z przy­
mocowaną liną stalową, którą przeciągamy

Rys. 1. S chem at u rządzen ia  do p rze ła ­
d u n k u  v/ czasie deszczu (n am io t na r y ­

su n ku  n ie  je s t pokazany).

przez blok A a następnie dajemy na windę. 
Zdejmowanie unosu z wózka odbywałoby się 
w następujący sposób. Zaczepiony na hak 
renera unos podnosi się następnie nieco do 
góry, wybierając rener windą. Równocześ-

W term inologii naszych portów morskich 
jedną z najbardziej nieuporządkowanych 
dziedzin jest terminologia tzw. sprzętu zme­
chanizowanego, urządzeń „pomocniczych“  
przy przeładunku. Jaki tu panuje chaos 
świadczy chociażby zestawienie, które dał 
Z. M ongrid w nrze 43 z r. 1953 Gtosu Por­
towca (w notatce pt. Wózko-podnośnik czy 
sztaplarka?). Niektóre term iny z tego zesta­
wienia podajemy niżej, uzupełniając je  (w 
nawiasach okrągłych) niektórymi danymi z 
innych źródeł* 1.

1 Z lite ra tury fachowej (ogólnotechnicznej
i technicznomorskiej) oraz terminami z ję ­
zyka żywego portowców, które uprzejmie ze­
brał dla nas m gr K. P lutyński z Gdańska.

nie puszczamy w ruch windę, na które i jest 
zaczepiona lina z blokiem B. Powoduje to 
przesunięcie się renera wraz z unosem w 
bok i umożliwia opuszczenie unosu do ładow­
ni. Otwór na szczycie namiotu, służący do 
swobodnego przesuwania renera jest osło­
nięty daszkiem brezentowym, który może po­
ruszać się wraz z renerem na specjalnych 
rolkach oraz uniemożliwia przedostaire się 
deszczu lub śniegu do ładowni. Zaczep enia 
unosu na hak renera dokonuje roboto k zna j­
dujący się na specjalnym mostku, umieszczo­
nym na szynach. Ażeby zabezpieczyć wózek 
przed spadnięciem na dół, L oki szyn są osło­
nięte barierą.

Szeroka dyskusja, jaka miała miejsce na 
posiedzeniu kom isji, rozpatrującej te pomys­
ły, wykazała iż urządzenie do przeładunku 
towarów podczas deszczu jest pomysłem re­
alnym, wytrzymującym krytykę dającym 
duże oszczędności. Nie można go będzie za­
stosować jedynie w czasie silnego wiatru, 
który może zerwać namiot osłaniający ła ­
downię. Urządzenie to jest przy tym tanie 
i proste w  konstrukcji, również ciężar jego 
(zwłaszcza przy rozwiązaniu według projek­
tu  drugiego) jest nieduży. Obecnie projekto­
dawcy, jak  również wszyscy zainteresowani 
w rozwiązaniu sprawy załadunku podczas 
opadów, czekają na decyzję władz zwierzch­
nich w  sprawie przekazania do realizacji 
jednego z tych projektów.

transporter — przenośnik =  konwojer;
( transporter gumowy =  przenośnik taś­

mowy — [ty lko w odniesieniu do sta­
łych przenośników węglowych] taśmo- 
wiec);

(konwojer ~  przenośnik rolkowy — tran­

sporter rolkowy  =  ro lk i — samotoki) 
[te term iny tylko w odniesieniu do 
przenośnika bez napędu] ; 

wózek elektryczny =  wózek akumulatoro­

wy =  wózek bateryjny ( — elektrowó- 
zek);

(c. d. na str. 3 okładki)

R o m a n  S iem a szko

S Ł O W N I C T W O  M O R S K I E
U w a g i co do te rm in o lo g ii p rze n o śn ikó w  i  w ó z k ó w  m echan icznych  (I)

Rozwijająca się w coraz większym stopniu mechanizacja prac przeładunkowych, 
wprowadzanie do tych prac coraz to nowych urządzeń — jest powodem, że w portach 
naszych zjaw ia się coraz większa liczba nowych terminów fachowych, coraz więcej nazw 
dla różnych urządzeń i czynności. . . . .

Najczęściej term inologia ta rozw ija się spontanicznie, sposób nie zorganizowany. 
Stąd zjawisko, że na jedną rzecz, na jedno pojęcie powstaje k ilka różnych nazw, co 
oczywiście nie tylko nie u łatw ia pracy, lecz ją  utrudnią. . . .

Aby choć w części uporządkować te sprawy, począwszy od numeru niniejszego 
drukować będziemy cykl dyskusyjny artykułów i przyczynków na temat term inologii 
sprzętu używanego przy przeładunkach portowych.

Zainteresowani fachowcy proszeni są o wzięcie udziału w dyskusji, co zapewne 
pozwoli wyciągnąć konkretne wnioski, które powinny być podstawą dla prac mających 
na celu oficjalne" ustalenie obowiązujących terminów w tym  zakresie.

REDAKCJA
W stę p
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(c. d. ze s tr. 124)
wózko-podnośnik =  ukladcirkci =  szlap- 

larka =  wózek w id łow y ( =  wózek pod­
nośnikowy *= szlaplarka spalinowa =  
wózko-sztaplarka — wózek paletowy =  
wózek widelcowy =* wózek podnośny 
w idłowy — wózek podnośny o w ielkiej 
wysokości podnoszenia) [a więc aż 
przeszło 10 terminów dla jednego de- 
sygnatu !!];

sztaplarka =  układarka  — piętrzarka 
=  sztaplarka stacjonarna (=  podnoś­
nik platformowy).

Taka ,.mozaika term inologiczna“  powodu­
je oczywiście liczne nieporozumienia, prze­
szkadza w pracy — stąd też nawoływania 
do uporządkowania tej sprawy, do ujednoli­
cenia terminów, wyrugowania zbędnych rów- 
noznaczników i ostatecznego zatwierdzenia 
(ale przez kogo? — pyt. autorów nin. a rty ­
kułu) najlepszych term inów jako obowiązu­
jących.

W pracy tej powinni wzjąć udział wszy­
scy ci fachowcy, technicy i ekonomiści, któ­
rym na sercu leży uporządkowanie term ino­
log ii naszych portów, którzy mają zrozumie­
nie dla spraw języka w ogóle, a jeszcze le­
piej — choćby m inimalne wiadomości z dzie­
dziny słowotwórstwa polskiego; inni niewie­
le wnieść tu potrafią.

Poniższe uwagi mają charakter dyskusyj­
ny: artykuł niniejszy zawiera tylko sugestie, 
co do których wypowiedzieć się powinni za­
interesowani. Autorzy nie zawsze zajmują 
stanowisko wobec om-awianych terminów, 
niektóre uważają jednak jako całkowicie nie­
odpowiednie, inne pozostawiają do dyskusji. 
Nie tworzą terminów nowych: zbierają ty l­
ko term iny już istniejące — w języku żywym 
portowców i w literataturze fachowej — i 
po omówieniu poddają je  pod dyskusję. Fo 
zebraniu odpowiedzi, z których niektóre Re­
dakcja Techniki i  Gospodarki Morskiej obie­
cała opublikować, nastąpi podsumowanie i 
wysunięcie ostatecznych wniosków term ino­
logicznych.

Terminologia, którą się tu zajmujemy, jest 
już właściwie załatwiona, mianowicie w ro ­
ku 1949 Departament Techniki PKPG wydał 
,.Wykaz maszyn i urządzeń do transportu 
bliskiego, nośniki bliskie“ , opracowany w 
Instytucie Konstrukcji Mechanicznych GIM 
pod red. prof. I. Bracha2, gdzie urządzenia 
te są odpowiednio sklasyfikowane i ponazy­
wane: terminologia ta powinna obowiązy­
wać cały polski świat techniczny. Ale o ile 
terminologia interesujących nas tu rodza­
jów  przenośników na ogół nie budzi zastrze­
żeń, o tyle zastosowanie określeń z działu 
wózków przemysłowych nastręcza pewne 
praktyczne trudności, przede wszystkim ze 
względu na długość (wielowyrazowość) nie­
których określeń. Dlatego pierwszą część 
tego artykułu, podającą terminologię przenoś, 
ników, ujęliśmy po prostu jako „kom un i­
kat3“ , w drugiej części zaś rzucimy kilka 
uwag dyskusyjnych co do term inologii wóz­
ków. Zaznaczamy jednak, że nie chodzi tu 
o jakąś odrębną terminologię specjalnie prze­
znaczoną dla portów morskich; wprost prze­
ciwnie: podkreślamy, że term iny urządzeń 
wspólnych dla portu i dla zaplecza muszą 
być jednakowe zarówno tu, jak  i tam!

2 Cytując to wydawnictwo używać będzie­
my skróconego tytu łu : „W ykaz maszyn“ . — 
Terminy i określenia z „W ykazu maszyn“  
nie są podane w umieszczonym na wstępie 
niniejszych uwag zestawieniu.

3 Nie wszyscy bowiem portowcy wiedzą o 
„W ykazie maszyn“  i dlatego mają jeszcze 
do dziś trudności terminologiczne w tym 
zakresie.

P rze n o śn ik i

Przenośnik jest to »urządzenie o ruchu 
ciągłym służące do p r z e n o s z e n i a  cię­
żarów«. Termin przenośnik jest już od dość 
dawna ustalony, jest on pod każdym względem 
właściwy i w całej naszej technice wypiera 
transporter*; używany jest także (choć nara- 
zie rzadko i niechętnie) w portach morskich.

Przenośniki dzielą się na przenośniki cię­
gnowe, przenośniki bezcięgnowe i inne4 5 *.

Wród przenośników cięgnowych najpopu­
larniejsze są przenośniki taśmowe*, służące 
do przenoszenia zarówno drobnicy jak  i ma­
teriałów  sypkich.

Wśród przenośników bezcięgnowych, a więc 
nie mających cięgna jako elementu nośnego, 
mamy np. przenośniki grawitacyjne, a więc 
przenośniki bez napędu. Wśród przenośników 
grawitacyjnych mamy przenośniki wałkowe7 8, 
które w naszych portach morskich bezmyśl­
nie nazywane są najczęściej konwojerami 
(lub, może rzadziej, konwe jerami)*. Dla 
przenośników tych nasi portowcy (gdyńscy?) 
ukuli nazwę samotoki (pod względem sło­
wotwórczym wyraz tego samego typu co np. 
samograj). Wyraz ten oznaczałby więc » (w a ł­
k i), które „same się toczą“ «. Należy jednak 
zaznaczyć, że są również przenośniki w a ł­
kowe, które mają napęd9, a więc wałki ich 
„n ie  toczą się same“ .

4 Z franc, transporteur, który od czas. 
transporter » p r z e n i e ś  ć, przewieźć«. —- 
O term inie przenośnik i  transporter zob. w 
pracy Z. Brockiego, Fachowy język potocz­
ny a fachowy język „o fic ja ln y “ , Poradnik 
Językowy (mies. Redakcji Słownika Języka 
Polskiego), 1952, z. 4, s. 19 — 21.

5 Zob. „W ykaz maszyn“ , s. 2 i in.

8 Ang. belt conveyors. Element nośny — 
taśma może być gumowa, stalowa, parcia­
na lub z innego materiału.

7 W „W ykazie maszyn“  w części tekstowej 
(opisowej) znadujemy termin przenośnik 
wałkowy  (s. 6 i 13), w katalogu natomiast 
to samo urządzenie nazwane zostało prze­
nośnikiem rolkowym. Po niemiecku przenoś­
niki te nazywają się Rollenbahnen. Tylko 
term in przenośnik ro lkowy  używa np. J. 
ligner w broszurze pt. Przenośniki, »Bibl. 
Ochrony Pracy«, Warszawa 1952, s. 26 — 27.

8 Rażący żarg. konwojer przypomina w y­
raz poi. konwojent. Oba łączą się z ang. 
convoy, który oznacza »straż, eskortę, kon­
wój«; por. też niern. Konvoy, franc, convoi 
»konwój«, »orszak« (np. convoi funèbre 
»orszak pogrzebowy«); definicje ang. term i­
nu morskiego convoy zob. np. w Internatio­
nal Maritime Dictionary R. de Kerchove'a,
New York 1951. W term inologii angielskiej 
jest natomiast wyraz conveyor, który ozna­
cza właśnie »przenośnik« (od czas. to con­
vey »przewieźć, dostarczyć, p r z e n i e ś  ć«). 
Tymczasem u nas konwoj-eni otrzymał przy­
rostek -er (jak bokser, trymer, itp.) i w y­
szedł dziwoląg konwojer. — Bezmyślne prze­
kręconych wyrazów obcych (co wynika g łów ­
nie ze słabej znajomości lub nieznajomości 
języków obcych) w naszych portach jest 
zresztą więcej. Jest to smutne, że wieki z 
portowców, jakby kierowanych kompleksem 
niższości na punkcie mowy rodzinnej, upie­
ra się przy zachowaniu tych dziwolągów, 
potworków językowych, pragnąc tym samym 
z portów naszych stworzyć teren e g z o ­
t y c z n y  czy ezoteryczny, a więc niedo­
stępny dla „niewtajemniczonych“ .

Żąrg. konwojer || konwejer używany jest 
w naszych portach wyłącznie do przenośni­
ków bez napędu, podczas gdy inne prze­
nośniki, a więc z napędem, nazywane są 
transporterami, co jest jeszcze dlatego bez 
sensu, że przecież ang. conveyor i franc. 
transporteur oznaczają k a ż d y  przenoś­
nik!

* Napęd na niektóre wałki w danej sekcji 
przenośnika. Przenośniki takie używane są 
w hutnictwie, do przenoszenia ciężkich blo­
ków, w portach zaś do przenoszenia ładun­
ków pod górę.

Naszym zdaniem rozróżniać jeszcze należy 
przenośniki stałe10 * i przenośniki przewoźnen;  
określanie przenośników przewoźnych przy­
miotnikiem ruchome nie jest fortunne12.

Z y g m u n t B ro c k i 
i  K a z im ie rz  M ę żyńsk i

10 Przym. stały  w term inie tym dobrze 
charakteryzuje owe przenośniki, do pracy 
bowiem ustawiane są one na stałe w jakim ś 
miejscu (takim i są np. węglowe przenośniki 
taśmowe na nabrzeżu Duńskim w Gdyni, 
na nabrzeżu Węglowym w Gdańsku, wielki 
przenośnik w Szczecinie; # stale przenośniki 
bywają też w składach portowych). Ter­
min przenośnik stały  w idzimy np. w „W y ­
kazie maszyn“  (s. 55) i w czasopiśmiennic­
tw ie fachowym; używa się go również w por­
tach. W portach jednak dla określenia ta ­
kiego przenośnika chętnie używany jest 
przym. stacjonarny, zapewne pod wpływem 
języków obcych (por. franc, stationnaire; 
ang, slationary, np. w term inie stationary 
platform  lifts, co w jednym z nrów Prze­
glądu Dokumentacji Mechaniki, w mieś. 
Przegląd Mechaniczny, przetłumaczono ja ­
ko nieprzewoźne podnośniki pomostowe; ros. 
s/acionarnyj). W jęz. polskim jednak termin 
stacjonarny prowadzi do nieporozumień, gdyż 
łączy się ze stacją, stacjonowaniem  (łac. sta- 
tio ), co oznacza »przejściowy pobyt«, a więc 
wręcz odwrotnie niż to ma znaczyć w oma­
wianym terminie. Zamiast przenośnik stały 
można by ewentualnie mówić przenośnik 
nieprzewoźny (jak to się również spotyka w 
literaturze); przenośnik nieprzewoźny prze­
ciwstawiałby się przenośnikowi przewoźne­
mu (o którym niżej).

11 Przewoźny, to «taki, którego można 
przewieźć», jak  domyślny to «ten, którego 
można się domyśleć»; a więc przenośnik 
przewoźny, to «przenośnik, który można 
przewozić», tak jak radiostacja przewoźna, 
to «radiostacja, którą można przewozić, 
radiostacja niestała», jak  przewoźny aparat 
klim atyzacyjny (termin taki i fot. tego urzą­
dzenia zob. w Przeglądzie Technicznym, 1953, 
nr. 7, z. 2616) itd ., jak lampa przenośna, to 
«lampa, którą można przenosić, lampa, któ­
ra nie jest zainstalowana na stałe».

12 Ruchomym jest przecież każdy przeno­
śnik jeśli ty lko jest czynny. Nawet wielkie 
stale przenośniki węglowe w naszych por­
tach ruszają się w czasie pracy, czyli są 
— ruchome, poruszają się w miejscu swojej 
pracy, na którym są na stałe zainstalowane 
(poruszają się — jak  np. w Gdyni — wprzód 
i wstecz wzdłuż pirsów).

Termin przenośnik ruchomy użyty jest w 
„W ykazie maszyn“  (s. 56), używany jest 
również w innych wydawnictwach i w ję ­
zyku żywym portowców. W skrypcie J. Szpa­
ka, Przenośniki, Poznań — Wrocław 1953, 
s. 171, mamy przewoźne przenośniki taśmo­
we.! W cytv broszurze Ilgnera jeden z roz­
działów zatytułowany jest następująco: 
„Przenośniki ruchome (przewoźne)“ , a w 
tekście znajdujemy tylko przenośniki rucho­
me (s. 27); tamże definicja: „Przenośniki 
ruchome są to przenośniki zmontowane na 
podstawie zaopatrzonej w koła. Przenośniki 
takie można łatwo przetaczać z miejsca na 
miejsce (...)“ .

Oprócz ostatnio zdefiniowanych przenośni­
ków rozróżnia się nieraz przenośniki, któ­
rych „ogniwa mogą być przenoszone ręcznie 
lub p r z e w o ż o n e  kompletami na wóz­
kach“  (cyt. z art. pt. Zmechanizowanie prze­
ładunków drobnicy w portach morskich, 
Technika i Gospodarka Morska, 1951, nr 5, 
s. 401a; tamże rys. 20 przedstawia — jak 
informuje podpis „transporter przenośny w 
chw ili p r z e w o ż e n i a “  (na taczce; roz- 
trzelenie i uwaga nasze); takie przenośniki 
określa się przym. przenośne. Czyli, że 
przenośniki przenośne (powtarzamy: przenoś­
ny oznacza «tego, którego można przenosić 
— por. przyp. 11), są to takie, które 
można przenosić lub przewozić, a więc 
takie, które nie są stałe. Zdaje się, że przym. 
przewoźne jest tu trafniejszy (por. przyp. 
11), tym bardziej, że dziś już coraz mniej 
się przenosi, a zawsze jakoś — przewozi. 
Termin przenośnik przenośny może być jed­
nak nieodzowny, jeśli koniecznie trzeba roz­
różniać przenośniki niestałe zaopatrzone w 
kółka jezdne (przenośniki przewoźne) od 
omawianych ostatnio — przenośników nie­
stałych nie zaopatrzonych w takie kółka.
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D r  in ż . Tadeusz R u b c z a k  „U rz ą ­
dzenia  tra n s p o rtu  lądow ego w  p o rta c h “ ,
W yd a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e , W arsza­
wa, 1953, s tr. 303.

Książka omawia powiązanie urządzeń tran. 
sportu lądótfego z pracą urządzeń przeła; 
dunkowych portów. Pracę rozpoczyna krótki 
rozdział wstępny o ro li urządzeń transportu 
lądowego w pracy portu, po czym następu­
ją  dwie pary rozdziałów, jedna o urządze­
niach transportu kolejowego (II)  i o urzą­
dzeniach transportu drogowego (IV ), druga 
para to rozdziały I I I  i V  traktujące o pro­
jektowaniu kolei i urządzeń drogowych w por 
lach. Pracę kończy krótki rozdział (V I) 
p t.: „Ogólna sieć transportowa w portach“ .

Wydawnictwa wyjaśnia ją, że ,,książka prze 
znaczona jest dla inżynierów i techników  
pracujących przy projektowaniu, budowie, 
eksploatacji i planowaniu pracy portów, jak  
również dla studentów Politechnik i Szkól 
Inżynierskich“ , a więc dla czytelników od­
powiednio przygotowanych. Tymczasem po­
łowę książki poświęcono elementarnym w ia ­
domościom z zakresu budowy kolei i dróg, 
które przystępujący do projektowania urzą­
dzeń transportu lądowego w portach powinien 
znać. Oddział Morski Wydawnictw Komuni­
kacyjnych, walczący stale ze szczupłością l i ­
m itów na wykonanie swego programu, m iał 
okazję do zaoszczędzenia ok. 10 arkuszy na 
inne p iln ie j potrzebne pozycje wydawnicze. 
Nawet gdyby do tego specjalnego studium 
przystępował czytelnik nieprzygotowany, to 
potrzebne wiadomości wstępne mógłby zna­
leźć w' szeregu innych podręczników, wymie­
nionych przez Autora w spisie litera tury. 
Pracę tego samego Autora pt. „Urządzeńm 
kolejowe w portach“  wydały przed rokiem 
te same Wydawnictwa Komunikacyjne w ra ­
mach „Książek Kolejowych“ . Nowa książka 
zawiera w swej części portowej około poło 
wę tych samych tematów, ty lko częściowo 
inaczej „podanych“ , d ii też nadarzała się 
sposobność do oszczędności.

Spis litera tury, podany przez  ̂ Autora w 
omawianej książce, zawiera wśród przeszło 
30 pozycji ty lko 3 o pracy i urządzeniach 
portowa Układ pracy został przyjęty z p ra ­
cy W. J, I.achniekiego „W nutriportow yj 
transport“  (1945) a rozdziały „portowe“  
swej pracy opiera Autor głównie na drugiej 
pracy lego samego autora (W. J. Lachnickij: 
..M orskije Porty“  1948). Między innyiiu po­
daje te same rysunki, niestety objaśnienie 
ich nie jest tak dokładne i wnikliwe, jak w 
oryginale. Skompilowany skrót nie ty lko nie 
oddał myśli Lachnickiego, lecz jest m ie j­
scami niejasny. Np. da str. lhk czytamy: 
, ,Typowy przekrój poprzeczny c,-- - rnibrze 
że pokazano na rys 153“ . O tym samym 
rysunku pisze Lachnickij (str. ióJ/2), że jest 
to typ zalecony przez zagraniczne podręczni­
ki. lecz nie odpowiadający potrzebom handlu 
uspołecznionego. Przy objaśnianiu rys. 157 
(n Lachnickiego rys. 94) czytamy na d r. K4: 
, ,Użycie wózków magazynowych nahży t łu ­
maczyć brakiem rampy przy hangarze od 
strony wody“ . Czy to ma znaczyć, że gdy 
by rampa była, to można by się obejść bez 
wózków? — Na str. 167 czytamy: .... jedy­
nie przy dobrze, wyposażonym nabrzeżu bę­
dzie można ustawić na_ długości 120 m 
większą ilość dźwigów aniżeli dwa“ . Jest to 
nieporozumienie; statek o tej długości będzie 
m iał pięć luków i powinno pracować przy 
nim co najmniej pięć dźwigów — a Hczba 
ich może dojść do dziesięciu niezależnie od 
tego, jak i odsetek towarów będzie ładowany

bezpośrednio na wagony a jak i do. hanga­
rów. Takie rozwiązania po dwa nowoczesne 
żurawie wypadowe na luk podaje też Lach­
nickij. W Hamburgu liczba dźwigów pracu­
jących równocześnie przy 6-lukowym statku 
dochodzi do 13. *

Odsetek towarów przeładowywanych bezpo­
średnio na wagony nie jest obojętny dla ko­
lei ze względu na liczbę torów', potrzebnych 
do obsługi danego nabrzeża. Trzeba przy 
tym zauważyć, że podane za Lachnickim 
85% przeładunku bezpośredniego przy im ­
porcie są w naszych warunkach nieosiągalne 
(mowa o drobnicy). Nasze porty służą w y­
łącznie handlowi zagranicznemu; większość 
importu pochodzi z kra jów  kapitalistycznych; 
przybyłe towary muszą być zidentyfikowane, 
ich stan i jakość skontrolowana, często mu­
szą być sortowane, muszą być załatwione 
formalności celne itp. Można to dobrze w y­
konać ty lko  w' hangarach. Te względy, m ię­
dzy innym i, przemawiają też przeciw prze­
ładunkowi bezpośredniemu na samochody, 
więc konsekwentnie przeciw umieszczaniu 
dróg dla samochodów między nabrzeżem a 
hangarem, a za przeniesieniem całego ru ­
chu samochodowego na ty ł lub na ściany 
boczne hangarów. A więc przekrój nabrze­
ża podany na rys. 157 jest dla nas nieaktu­
alny. W ogóle zdania są podzielone co do 
korzyści wynikających ze stosowania prze­
ładunku bezpośredniego. Na zachodzie — 
przy rozdrobnionej wymianie towarowej —- 
przeważa opinia za przeładunkiem poprzez 
magazyn. Z autorów radzieckich W. O. I3a- 
kajew („Osnowy ekspłUatacji morskowo flo ­
ta “ ) przeciwstawia krytycznie zalety i wady 
obu systemów i zaleca stosowanie obu sys­
temów równocześnie. U nas II. Burau 
(„Składowanie towarów w portach mors­
kich“ , Wydawnictwa Komunikacyjne, 1952) 
analizując w podobny sposób obie metody, 
wypowiada się za indywidualnym traktowa­
niem przeładunku w zależności od statku 
i specyfiki przeładowywanego towaru. 
Żadna z tych metod nie da 858/o przeładun­
ku bezpośredniego.

Od czasu, w którym 1 aehnickij pisał swą 
książkę, wiele się zmieniło; znajduje to wy­
raz w jego ostatnim dziele („Osnowy pro 
jektirow anija  morskich portow“ , 1952) oraz 
w nowych budowlach w Związku Radzieckim 
(port chersoński). Hierarchicznie na pierwsze 
miejsce wysuwa się w pracy portu statek, 
jego możliwie najszybsza obsługa, ponieważ 
postój jego jest nieproporcjonalnie drogi w 
stosunku do kosztów inwestycji I eksploata­
cji urządzeń przeładunkowych i urządzeń 
transportu lądowego. W swym ostatnim dzie­
le Lachnickij zaleca wybór optymalnego 
schematu procesu technologicznego, obejmu­
jącego nic ty lko operacje przeładunkowe 
między statkiem a nabrzeżem, lecz także 
wszelkie prace w magazynie i na jego ty ­
łach z zastosowaniem możliwie maksymal­
nej mechanizacji wszystkich prac pomocni­
czych.

O tym ostatnim, o tzw. u nas „m ałej 
mechanizacji“  znajdujemy w książce T. Rub- 
czaka ledwie kilka niewiele mówiących 
wzmianek, a przecież je j znaczenie stale i 
decydująco wzrasta. Dzięki coraz to pow­
szechniejszemu stosowaniu wózków z napę­
dem mechanicznym, układarek itp., i to co­
raz to cięższych typów, powstał problem 
ramp hangarów jako urządzenia transporto­
wego wymagającego osobnego omówienia 
i naukowego opracowania (szerokość, połą­
czenia z rampami bocznymi i z rampami 
sąsiednich hangarów, zjazdy itp.) Nie w y­

starczy stwierdzić, że rampy mają 2-4 m 
szerokości, lecz należało przeanalizować 
przypuszczalny ruch tych specjalnych „p o ­
jazdów“  (z przyczepami) na tych specjal­
nych drogach, podobnie jak na drogach 
zwykłych; uwzględnić też należy paletyzację 
i pojemniki (kontenery). W nowszych bu­
dowlach stosuje się znacznie większe szero­
kości ramp: Brema — 5,12 m. Hamburg 
7,40 — 11,00 m, Chersoń ok. 6 m (plan bez 
kot). Lachnickij w swym ostatnim dziele za­
leca jako minimum szerokości 6-7 m. Zarzu­
ca się w Europie, stosowane powszechnie w 
Ameryce, hangary bezrampowe (od strony 
wody), względnie, jak  podaje Lachnickij, 
stosuje się je  ty lko dla pewnych specjal­
nych ładunków, np. świeżych ryb wyłado­
wywanych osprzętem statku. Dla przyspiesze­
nia przeładunków drobnicy nie wystarcza 
silne uzbrojenie nabrzeża, jeżeli równocześ­
nie nie będzie przyspieszone tempo przewo­
zów na bezpośrednim zapleczu. W odpowie­
dnich wyliczeniach należy oprócz korzyści, 
jakie statek osiąga z szybkiego przeładunku, 
wstawić też pozycję możliwego zmniejsze­
nia potrzebnej długości nabrzeży.

Podobny problem powstaje przy projekto­
waniu liczby torów na nabrzeżach dla prze­
ładunku towarów masowych. Kolej winna 
dostosować się nie do średnich, lecz do 
maksymalnych (z dłuższego okresu) w ydaj­
ności urządzeń przeładunkowych. Cyfry po­
dane przez autora (str. 173) — 50—80 t/godz. 
dla jednego chwytaka nie zadowalają. Z. 

.Rudowski podaje w książce „Przeładunek 
węgla i koksu w polskich portach morskich“  
(Wydawnictwa Komunikacyjne, 1953) na str. 
97 zestawienie, wyników pracy dźwigowych 
przed i po przeszkoleniu metodą Kowalowa 
w r. 1952. Wydajność dźwigu chwytakowego 
doszła we wrześniu 1952 do 110 t/godz. (przy 
zmniejszeniu liczby uszkodzonych wagonów
0 37°/o!) i z pewnością nie jest to jeszcze 
„ostatn ie słowo“ . Projektujący torowiska na 
nabrzeżach musi liczyć się co najm niej z 
takim tempem pracy, przy czym należy z 
góry wyłączyć, że ,¡kolej nie może dostar­
czyć na czas potrzebne i  ilości wagonów“ , 
ja k  pisze Autor na str. 174 i uważa, że d la­
tego ,,urządza się pod mostem lub pod 
wspornikiem od strony lądu składowiska“ . 
Składowiska takie projektuje się na wypa­
dek opóźnienia się statku; kolei nie wolno 
się spóźniać. Jeżeli miejscami ona nie na­
dąża, to właśnie dlatego, że na skutek nie­
śmiałych założeń zbyt skąpo zaplanowano 
liczbę torów.

Należy pamiętać o tym, że postęp tech­
niczny stwarza coraz to większe możliwości 
przyspieszenia przeładunku, że tak statki jak
1 urządzenia przeładunkowe i pomocnicze 
przeciętnie po 20 latach zastępuję się nowy­
mi, najnowocześniejszymi; natomiast na­
brzeża, hangary, rampy, podtorze itp. są 
inwestycjami długowiecznymi. Dlatego na­
wet poważne rezerwy miejsca są nie tylko 
usprawiedliwione, lecz wręcz konieczne. 
Wszelkie inwestycje poza nabrzeżem muszą 
być dostosowane do zadań i tempa nabrze­
ża. Ta zasada —  ale tylko zasada — jest 
w omawianej pracy dobrze postawiona. Ja­
ko podręcznik metodyczny praca jest po­
prawna. Szczególnie ważna jest rada Au­
tora, że projektowanie nowych urządzeń, czy 
też zmian w starych, winno odbywać się 
kompleksowo, po dokładnym zapoznaniu się 
z zasadami i warunkami całości pracy na 
danym odcinku portu

m g r inż. J. H o lo w iń s k i
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