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TECHNIKA I  GOSPODARKA MORSKA
M I E S I Ę C Z N I K

P O Ś W IĘ C O N Y  Z A G A D N IE N IO M  T E C H N IC Z N Y M  I  E K O N O M IC Z N Y M  Ż E G L U G I, PO RTO  W , R Y B O ŁÓ W S TW A ,
B U D O W N IC T W A  O K R Ę TO W E G O  I  M O R S K IE G O

Rok IV L ip iec 1954 N r 7 (37)

Dziesięciolecie transportu morskiego w  Polsce Ludowej
Prof. dr Ignacy T A R S K I, Warszawa

P o lsk i tra n s p o rt m o rsk i zna laz ł się po w o jn ie  w  no­
w ych , zm ien ionych  w a run kach . W yzw o len ie  naszego k ra ­
ju  zapoczątkowało okres w ie lk ic h  p rzem ian  społecznych, 
.g run tow ną przem ianę u s tro jo w ą  P o lsk i, p rzygo tow aną 
h is to ryczn ie  przez W ie lką  R ew o luc ję  Paździe rn ikow ą. 

. Okres dziesięciolec ia  —  t.o> oknos—stałego p rze ras tan ia  re -  
W 5lu£jI_Ji^©wo=T}enftQk.raJycznej^w naszym  k ra ju  ..w ^re ­
w o lu c ję  soc ja lis tyczn ą ...„B y ło  to dziesięcio lecie n a jw ię k ­
szych przeobrażeń społecznych, ja k ie  na ród  po lsk i p rze­
ż y w a ł w  ciągu sw e j ty s ią c le tn ie j h is to r ii. B y ł to okres  
coraz ha rdz ie j po g łęb ia jące j się p o ls k ie j re w o lu c ji lu d o ­
w e j“

Znalaz ło  to rów n ież  sw ó j w y ra z  w  naszym  transporc ie  
m orsk im . Nasza w ładza  lu do w a  m og ła szybko postaw ić 
zagadnien ie  p rze jęc ia  na w łasność państw a ś rodków  p ro ­
d u k c ji w  transporc ie  m orsk im , p rze jęc ia  przez państw o 
w szys tk ich  przedsię- 
b io rs tw  tra n s p o rtu  m o r- 
skiego i  rozw iązać to  
zagadnienie w  c iągu k i l ­
k u  p ie rw szych  la t  dzie­
sięciolecia. D z ię k i tem u, 
że państw o sta ło  się je ­
dyn ym  gospodarzem  na ­
szego tra n s p o rtu  m o r­
skiego, m ożna b y ło  
w c ie lić  in te g ra ln ie  naszą 
żeglugę i  p o r ty  w  ca­
łość naszej gospodarki 
p lan ow e j i  uczyn ić  z 
n ic h  w ażny  in s tru m e n t 
naszych ob ro tó w  m ię ­
dzynarodow ych. M ożna 
b y ło  dz ięk i tem u w y e li­
m in ow a ć  żyw io łow ość 
w  p racy naszego tra n s ­
p o rtu  m orskiego, u n ie ­
zależn ić go w  znacznym  
s top n iu  od w a h a ń  k a p i­
ta lis tyczn e j k o n iu n k tu ry  
żeg lugow ej i  zorgan izo­
w ać pracę naszych 

p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych i  p o rto w ych  na soc ja lis tycz­
nych  zasadach. P rzy  tego rod za ju  p la n o w ym  pow iąza­
n iu  naszego tra n s p o rtu  m orsk iego z in n y m i dz iedz inam i 
gospodarki, w z ro s t naszego- p o tenc ja łu  gospodarczego, 
w  szczególności s iln y  rozw ó j p rzem ys łu  i  ob ro tó w  za­
g ran icznych  m us ia ł rów n ie ż  w p ły n ą ć  na zw iększenie za­
dań s taw ianych  p rzed  żeglugą i  po rta m i. Już w  1947 r. 
nasz hande l zagran iczny p rze k roczy ł o 33%> w  tonach 
o b ro ty  zagraniczne P o lsk i z, 1937 r .2

N ow a sytuac ja  m iędzynarodow a po w o jn ie  n ie  m og ła 
rów n ie ż  pozostać bez w p ły w u  na zakres zadań -naszego 
tra n sp o rtu  m orskiego. J a k  s tw ie rd z ił J. S t a l i n :  „za  
na jw a żn ie jszy  w y n ik  ekonom iczny d ru g ie j w o jn y  św ia ­
to w e j i  je j następstw  gospodarczych na leży uważać roz­
pad jedno litego  wszechogarn ia jącego ry n k u  św ia tow e­
go“  ?.

1 B i e r u t  B  : R e fe ra t s p ra w o z d a w c z y  K C  P Z P R  n a  I I  
Z je ź d z le  P a r t i i ,  „N o w e  D r o g i“  n r  3/1954, s tr .  8.

’  M a ły  R o c z n ik  S ta ty s ty c z n y  1949 r „  s t r .  104—105.
5 S t a l i n  J .:  „E k o n o m ic z n e  p ro b le m y  s o c ja l iz m u  w  Z S R R “ , 

W a rs z a w a  1952, s t r .  33.

Spowodow ało to  konieczność u ru cho m ien ia  szeregu 
połączeń żeglugow ych, s łużących d la  obsług i nowego 
ry n k u  św iatowego, r y n k u  k ra jó w  obozu d e m o kra c ji i so­
c ja lizm u . Rozw ój s y tu a c ji m iędzynarodow e j w  okresie 
dziesięcio lecia w y w ie ra ł bezpośredni w p ły w  na natęże­
n ie  w za jem nych  stosunków  gospodarczych m iędzy k ra ja ­
m i obu obozów, a to z k o le i okreś la ło  zakres ¡zadań sto­
ją cych  przed naszym  tra n sp o rte m  m orsk im . I  ta k  za­
ostrzenie się ¡sy tuac ji m iędzynarodow e j, ¡(blokada C h in  
Lu do w ych , p o s ta w iły  przed naszą żeglugą określone za­
dania. Z d ru g ie j s trony  pewne odprężenie s y tu a c ji m ię ­
dzynarodow e j z końcem  dziesięcio lecia, skuteczna w a lka  
o pokó j i  tendencje rozszerzenia ha n d lu  w schód-zachód 
ze s trony  szeregu k ra jó w  k a p ita lis tyczn ych  s taw ia ją  
przed naszym  tra n sp o rte m  m o rsk im  nowe, doda tkow e 
zadania.

Po w yzw o le n iu  ob­
ję liś m y  nasze p o r t y  
pow ażnie zniszczone 
i ca łkow ic ie  n ie  nada ją ­
ce się do eksp loa tac ji. 
Zniszczenia do tyczy ły  
w szys tk ich  e lem entów  
podstaw ow e j d z ia ła l­
ności po rtó w , a w ięc 
dostępu do po rtu , base­
n ó w  po rto w ych , na­
brzeży, urządzeń p rze ła ­
d u nko w ych , m agazynów  
i  sieci k o le jo w e j. Zn isz­
czenia te  b y ły  przede 

. w szys tk im  sku tk a m i od­
w ro tu  h itle ro w sk ie go  
okupanta , k tó ry  w yco ­
fu ją c  się n iszczył ce lo­
w o w szystko p rzy  po­
m ocy spec ja lnych  od­
dz ia łó w  niszczycie lsk ich . 
B y ły  one także spowo­
dowane d z ia ła n iam i w o ­
je n n y m i, zwłaszcza
bom bardow an ierfi.

L a ta  1945 —  1946 b y ły  okresem  dorywczego p rzys to ­
sow yw an ia  p o rtó w  Gdańska i  G d yn i do pow ażnych za­
dań, ja k ie  od razu  p o s ta w ił p rzed n im i nasz hande l za­
g ran iczny. Jak  najszybsze u ru cho m ien ie  p o rtó w , do k tó ­
rego przystąp iono  na tychm ia s t ¡po w yzw o le n iu , sta ło  się 
je d n ym  z w a ru n k ó w  sprawnego1 fu n kc jo n o w a n ia  naszej 
gospodarki na rodow e j. P ie rw szym  zadaniem  odbudow y 
p o rtó w  by ło  rozm inow an ie  dostępu do p o rtó w 1, to ró w  
w odnych  i  basenów oraz usunięcie z n ich  n a jb a rd z ie j 
zagraża jących w ra k ó w . W  w y k o n a n iu  tego zadania p o ­
m og ła  nam  radziecka m a ry n a rk a  w o jenna , k tó re j spe­
c ja liś c i oczyśc ili nasze baseny p o rto w e  i  u su nę li zatop io­
ne w ra k i.  O dgruzow ano i uporządkow ano n ie k tó re  na ­
brzeża i  ju ż  w  nieca łe cz te ry  m iesiące po w yzw o le n iu  
—  d n ia  18. V I I .  1945 r. p ie rw szy  s ta tek za ładow any p o l­
s k im  w ęg lem  o d p ły n ą ł z p o rtu  gdańskiego.

N ieco inacze j p rzeds taw ia ła  się spraw a odbudow y 
p o r tu  szczecińskiego. P o rt te n  ju ż  przed w o jn ą  b y ł p rze­
s ta rza ły  i  N iem cy  p la n o w a li jego g ru n tow ną  przebudo­
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wę. Zadania, k tó re  w  naszych pow o jennych  w a run kach  
s tanę ły  przed portem, szczecińskim , jeszcze ba rdz ie j u w y ­
p u k l i ły  konieczność jego p rzebudow y i  rozbudow y. In ­
w e styc je  w  porcie szczecińskim  prze to  od samego poeząt- 

.ku m u s ia ły  być sk ie row ane nie  ty lk o  na odbudow ę ze 
zniszczeń w o jennych . Po w o jn ie  g łó w n ym  zadaniem  
Szczecina stała się obsługa ob ro tó w  w  k ie ru n k u  p o łu d ­
n ie  —  północ i  na od w ró t, zam iast przedw ojennego k ie ­
ru n k u  wschód —  zachód. N o w y  k ie ru n e k  w y n ik ł z k o ­
nieczności obsług i Zagłęb ia  Ś ląskiego i  Basenu N addu- 
na jsk iego. Z m iana  k ie run kow o śc i łączy  się też z lepszym  
w yko rzys ta n ie m  n a tu ra ln e j d ro g i w odne j —  O dry. S ta­
n ę ły  w ięc przed po rtem  szczecińskim  od razu  dw a zasad­
nicze zadania in w es tycy jn e : p rzebudow a i  rozbudow a 
p o rtu  dostosowana do. now ych  zadań, a w ięc  bu do w a  no ­
wego basenu d la  p rze ła dun ku  m asów k i i  re jo n u  tra n z y ­
to w ych  p rze ła dun ków  d robn icow ych  oraz zm iana  k ie ­
run kow ośc i po rtu . Do ro k u  1951 zadan ia te  zosta ły  w  za­
sadzie w ykonane.

O dbudow a naszych po rtó w , w  ta k ic h  rozm iarach , 
w  ja k ic h  b y ła  zam ierzona , została zakończona z począt­
k ie m  P la nu  Sześcioletniego (la ta  1950 —  1951).

Znaczne b y ły  ró w n ie ż  s tra ty  w o jenne naszej f l o t y  
h a n d l o w e j .  O b ję ły  one część tonażu ew akuowanego 
i  p ra w ie  ca ły  tonaż, k tó r y  zna jd ow a ł się w  m om encie 
w yb uch u  w o jn y  w  budow ie  na  stoczniach.

Polska o trzym a ła  jednak , dz ięk i popa rc iu  Z w ią zku  
Radzieckiego, odpow iedn i ud z ia ł w  m asie rep a ra cy jne j 
s ta tk ó w  pon iem ieckich . Polska f lo ta  pow iększy ła  się 
o jeszcze dw ie  je d n o s tk i z re w in d y k a c ji i  je ś li uw zg lęd ­
n ić  ponadto k i lk a  s ta tk ó w  n a by tych  w  czasie w o jn y , 
stan naszej f lo ty  ju ż  w. koń cu  1947 r .  b y ł znacznie w ię k ­
szy n iż  przed w o jną .

W alka klasowa w  transporcie morskim

B udow a podstaw  soc ja lizm u  w  naszym  transporc ie  
m orsk im  n ie  m ogła się odbyw ać gładko, bez w a lk i k la ­
sowej i  napo tka ła  na p ie rw szym  etap ie na s iln y  opór 
k la sy  ustępu jące j w  k r a ju  oraz szereg trudn ośc i i  p rze­
szkód, k tó re  chce nam  czynić w  naszym  ro z w o ju  m ię ­
dzynarodow y im p e ria lizm .

W yrażen i w a lk i k lasow e j prow adzone j na odc inku  
tra n s p o rtu  m orskiego w e w n ą trz  k ra ju  b y ły  różne p rze ­
ż y tk i p rzedw o jennych  stosunków  i  pog lądów  w  te j dzie­
dzin ie , w ysu w an ie  szeregu b łędnych  te o r i i i  koncepc ji 
o r o l i  naszego tra n s p o rtu  m orskiego. N a leża ł t u  szereg 
te o r i i o konieczności s iln e j rozb ud ow y p o rtó w  z upośle­
dzeniem  rozbudow y i  r o l i  żeg lugi, ó kon ieczności ca łko ­
w itego n iem a l oparcia  się o obce, k a p ita lis tyczn e  f lo ty , 
o rzekom ej bezcelowości rozb ud ow y  Szczecina, co się łą ­
czyło: z szerzoną przez w roga  n ie w ia rą  w  trw a łość  naszej 
g ra n icy  na Odrze i  Nysie. B y ły  koncepcje  o zan iechan iu  
da lsze j rozb ud ow y naszej f lo ty ,  a na w e t l ik w id a c ji n a ­
szych stoczni. W ysuw ano w reszcie  b łędne teo rie  oparte  
na fa łs z y w y m  po lityczn ie  poglądzie o odrębności i  n ie ­
zm ienności naszego u s tro ju , u s tro ju  de m o kra c ji ludow e j, 
ja ko  czegoś pośredniego m iędzy ka p ita lizm e m  a socja­
lizm em . Z  tego pog lądu chciano w ysnuć w n iosek  o dużej 
zależności naszej żeg lug i od k a p ita lis tyczn e j k o n iu n k tu ry  
ry n k u  frachtow ego, o n iem oż liw ośc i p lan ow a n ia  w  n a ­
szej żegludze.

P og lądy te i  b łęd y  zosta ły w  du żym  stopniu! p rzezw y­
ciężone ju ż  w  p ie rw szych  la ta ch  P la n u  Sześcioletniego. 
Nasz da lszy rozw ó j n ie  może je d n a k  odbyw ać się bez 
w a lk i k lasow e j i  szereg n ies łusznych te o r ii p o k u tu je  
jeszcze w  naszej żegludze po dzień dz is ie jszy, np. teo rie , 
chcące uza leżnić w y n ik i p ra cy  naszej żeg lug i od  k a p ita ­
lis tyczn e j k o n iu k tu ry , teo rie , chcące p rze kreś lić  w zo ro ­
w anie  się na m etodo log ii radzieckiego p lan ow a n ia  żeg lu­
gowego z uw ag i na odrębność naszej żeg lugi. Is to tn ie  — 
żegluga radziecka p rzew ozi t y lk o  ok. 10°/o ła d u n k ó w  
w  ob ro tach zagran icznych, a nasza żegluga p ra w ie  100%, 
ale n ie  zapom n ijm y, że te  10°/« rad z ie ck ich  przew ozów  
da lekom orsk ich  przekracza w  tonach i  ton om iiach  n a - 
pew no nasze 100%.

W a lka  k lasow a z im p e ria lizm e m  na fo ru m  m iędzyna­
rod ow ym  znalazła sw ó j ja s k ra w y  w y ra z  w  szeregu dys­
k ry m in a c ji s tosowanych przez państw a ka p ita lis tyczn e  
w  stosunku  do naszej żeglugi. P aństw a im p e ria lis tyczn e

pa trzą  n iechę tnym  ok iem  na ro zw ó j naszej po ko jow e j 
gospodarki. D ysk rym in a c je  te p rz e ja w ia ją  się w  różne j 
postaci, a w ięc w  ogran iczen iach w  budow ie  i  sprzedaży 
tonażu d la  pańs tw  obozu de m okra c ji (odm owa lic e n c ji 
na w yd an ie  zbudow anych d la  nas w  A n g li i z b io rn ik o w ­
ców  „T a t r y “  i  „B e s k id y “ ), w  licznych  trudnośc iach  i  szy­
kanach, na k tó re  narażone są w  po rtach  k a p ita lis ty c z ­
nych  nasze s ta tk i (szykanow anie „B a to rego “  przez w ła ­
dze St. Z jednoczonych, odm owa b u n k ro w a n ia  naszych 
s ta tków , odm ow a sprzedaży części, zam iennych, zakaz 
wychodzenia na lą d  załóg po lsk ich  w  n ie k tó ry c h  p o r­
tach  itd .).Już n ie  ja ko  d y sk rym in a c ję , lecz ja k o  w y ra ź n y  
a k t p ira c tw a  na m orzu  na leży z a k w a lifik o w a ć  bezpraw ­
n y  zabór i  up row adzen ie  po lsk ich  s ta tkó w  „P ra ca “  
i „P rezyden t G o ttw a ld “  przez Czang K a i-S zeka  i  jego 
k lik ę . W szystk ie  te  dz ia łan ia  i  d y s k ry m in a c je  są jednym , 
z o g n iw  całego łańcucha środków , p rz y  pom ocy k tó ry c h  
k ra je  im p e ria lis tyczn e  chcą bezskutecznie pow strzym ać 
postęp i  rozw ó j gospodarczy k ra jó w  obozu de m okra c ji. 
S pecyfika  gospodarki m o rsk ie j, w  szczególności je j s ty k  
z k a p ita lis ty c z n y m i p o rta m i i  żeglugą, zm uszają nas na  
ty m  od c in ku  do szczególnej czujności.

m

Rozwój żeglugi morskiej w  okresie dziesięciolecia

WTbre w  w szys tk im  u tru d n ie n io m  i kno w a n io m  im pe­
r ia lis tó w  nasza f lo ta  rośn ie stale, w zra s ta ją  zadania przed 
n ią  s taw iane, w zras ta ją  system atycznie przew ozy w  o k re ­
sie dziesięciolecia.

F lo ta  .nasza je s t dziś 2 i  p ó ł razy  w iększa n iż  bez­
pośrednio po odzyskan iu  n iepodleg łości: (w  procentach 
do ro k u  1945 •—  tonaż D W T).

I 1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954/plan

1 100 95 163 166 168 2C6 223 234 233 255

Z a jm u je  ona trzec ie  m ie jsce w śród  f lo t  pańs tw  obozu 
de m okra c ji (po floc ie  ZSR R  i  C h in  Ludow ych).

W zrost tonażu  następow a ł w  p ie rw szym  okresie dzie­
sięciolecia w  w y n ik u  re p a ra c ji i  re w in d y k a c ji,  b u do w y  
na stoczniach zagran icznych i  zakupów . W  osta tn ich  la ­
tach  dziesięcio lecia w zrost ten  następu je  w y łączn ie  w sku ­
te k  bu dow y s ta tkó w  na po lsk ich  stoczniach. W  Polsce 
k a p ita lis tyczn e j n ie  b y ło  p rzem ys łu  stoczniowego. Obec­
nie  stocznie nasze w  G dańsku, G d yn i i  Szczecinie 
w  opa rc iu  o w łasny  przem ysł hu tn iczy , m aszynow y, e lek­
try c z n y  dostarcza ją  nowoczesne s ta tk i d la  naszej żeg lug i.

W zrasta m oto ryzac ja  naszej f lo ty . W  r .  1947 u d z ia ł 
m oto row ców  w  naszym  tonażu w yn o s ił 35%, a w  koń cu  
r. 1953 w zrós ł do 42%.

W zros ły  s iln ie  p rzew ozy naszą flo tą . Jeśli p rz y ją ć  
przew ozy w  r. 1949 za 100, w zros t te n  p rze ds taw ia ł s ię  
następująco:

1949 1950 1951 1952 1953

w łonach 100 134 195 219 172

w tonomiiach 100 142 297 305 308

N ie  odda je to  je dn ak  jeszcze w łaściw ego obrazu 
w zros tu  p ro d u k c ji p rzew ozow ej naszej f lo ty ,  k tó ra  w y ­
chodzi w  coraz w iększym  s topn iu  na da le k ie  oceany. 
Ś w iadczy o ty m  s ta ły  w z ro s t ś redn ie j od ległości p rze­
wozu:

1949 1950 1951 1952 1953

m il morskich, 1920 2400 2900 2820 3590

W zrost od leg łości p rzew ozów  je s t w y ra zem  re a liz a c ji 
zadań s taw ian ych  przed naszą żeglugą, przez naszą gos­
podarkę i  po trzeby  ry n k u  k ra jó w  obozu de m okra c ji. 
W  okresie P la nu  T rzy le tn ieg o  p rzew ozy naszej f lo t y  
m iędzy  p o rta m i p o lsk im i, a p o rta m i k ra jó w  obozu de­
m o k ra c ji na leża ły  jeszcze do rza d k ich  w yp ad ków . 
W  p ie rw szym  ro k u  P lanu  Sześcioletniego w y n o s iły  one 
ty lk o  8%  ogółu naszych przewozów. W  ty m  p ie rw szym  
okresie p rze w o z iliśm y  g łów n ie  ła d u n k i nasze i  tra n z y to ­
w e do k ra jó w  i  z k ra jó w  kap ta lis tyczn ych . W  osta tn ich  
la ta ch  na czoło zadań, naszej żeg lug i w y s u n ę ły  się ra g u -
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la rn e  przew ozy m iędzy naszym i p o rta m i a p o rta m i C h in  
Lu do w ych . L in ia  ta  m a do spe łn ien ia  dw a  zasadnicze 
zadania:

1) obsługę w zras ta jących  ob ro tów  P o lsk i i in n y c h  eu­
ro p e jsk ich  k ra jó w  de m okra c ji lu d o w e j z C h inam i L u d o ­
w ym i,

2) skuteczne p rze łam yw an ie  b loka dy  C h in  Lu d o w ych  
stosowanej przez k ra je  im peria lis tyczne .

W zrost znaczenia l in i i  ch ińsk ie j w  naszych przew o­
zach obrazu ją n a jle p ie j następujące lic zb y :

0,o przewozów na lin ii 1950 1951 1052 1953
chińskiej w stosunku 
do ogółu przewozów 
statkami PMH

w jonach 2 12 13,5 26
w t-milach 13 43 48,5 75,5

Z powyższych lic zb  w idać, że przew ozy l i n i i  ch ińsk ie j 
s tanow ią dziś jedną  czw artą  naszych p rzew ozów  w  to ­
nach i  t rz y  czw arte  przew ozów  w  tonom ilach . T a k  dużw 
w zrost przew ozów  l in i i  ch ińsk ie j jes t ¡s ilnym  w yrazem  
szeroko pojętego ins trum en ta lnego  charakteru , naszej f lo ­
ty ,  ja ko  narzędzia obsług i ha n d lu  zagranicznego P o lsk i 
i  in nych  k ra jó w  obozu dem okrac ji.

D ru g i w ażny k ie ru n e k  re a lizu je  l in ia  le w an tyńska , 
łącząca nasze p o r ty  z p o rta m i M orza  Śródziem nego i  M o ­
rza  Czarnego. O bs ługu je  ona przede w szys tk im  o b ro ty  
nasze i  tra n zy to w e  z k ra ja m i de m okra c ji lu d o w e j ■— 
B u łg a rią , A lb an ią , R um un ią  i  ma na ty m  odc inku  w sze l­
k ie  pe rspe k tyw y  dalszego rozw o ju .

W ażną ro lę  m a do spe łn ien ia  nasza f lo ta  w  obsłudze 
naszych ob ro tó w  oraz ob ro tów  k ra jó w  de m okra c ji lu d o ­
w e j z k ra ja m i pó łza łężnym i —  In d ia m i, P akistanem , 
Indonezją , k ra ja m i p o łu dn iow e j A m e ry k i.

Pozostałe k ie ru n k i •— to  re lac je  przewozowe żeg lug i 
re g u la rn e j i  n ie re gu la rn e j w  obsłudze ob ro tów  naszych 
i  tra n zy to w ych  z e u rop e jsk im i k ra ja m i k a p ita lis ty c z ­
n y m i . '

P lan Sześcioletni po łoży ł duży nacisk na da lszy roz­
w ó j l in i i  reg u la rnych , w zros t lin io w y c h  przewozów , za­
gęszczenie l in i i  re g u la rn ych  i  zw iększenie ic h  często tli­
wości. Żegluga reg u la rna  je s t w  stosunku do n ie re g u la r­
n e j wyższą fo rm ą  przewozów, w  k tó re j oba is to tne  ele* 
m e n ty  —  k ie ru n e k  przew ozu i  te rm inow ość mogą być 
do k ła d n ie j zaplanowane. Zadanie szybszego w zro s tu  prze­
wozów. re g u la rn ych  by ło  w  dziesięcio leciu system atycz­
n ie  rea lizow ane. W idać to  z następującego zestaw ienia :

U d z ia ł p rocen tow y przew ozów  re g u la rn ych  w  całości 
p rzew ozów

1047 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 (pian

w tonach 31 24- 33 32 43 38 48 48

w tonomilach 55 62 78 75 86 89

W  okresie dziesięcio lecia sk rys ta lizow a ła  się ro la  na ­
szej żeglugi. Żegluga nasza m a cha rak te r in s tru m e n ta l­
ny . Początkowo b y ła  ona narzędziem  ty lk o  po lskiego 
hand lu  zagranicznego. W  nastęjpinych la tach  coraz! ba rdz ie j 
zaczyna obsług iw ać też o b ro ty  k ra jó w  obozu poko ju . 
S ta ła  się ona zatem  in s tru m en te m  ob ro tów  P o lsk i i  k ra ­
jó w  obozu de m okra c ji. W  os ta tn ich  latach, ro la  naszej 
żeg lug i rozszerza się jeszcze ba rdz ie j. S ta je  się ona coraz 
ba rdz ie j in s tru m e n te m  rea lizac ji, ¡podstawowego p raw a  
soc ja lizm u, t j . ' m aksym alnego zaspoko jen ia stale rosną­
cych  m a te ria ln ych  i  k u ltu ra ln y c h  potrzeb całego społe­
czeństwa. Nowe zadania, k tó re  p o s ta w ił przed naszym  
hand lem  zag ran icznym  I I  Z jazd  P ZP R  w  ¿ e lu  p rzyśp ie ­
szenia w zros tu  s topy życ iow e j mas p racu jących  w  m ieś­
c ie  i  na w s i, s ta w ia ją  rów n ież  now e w ym agan ia  nasze­
m u  tra n s p o rto w i m orsk iem u. Nasza f lo ta  s łuży re a liz a c ji 
podstawowego p ra w a  soc ja lizm u n ie  ty lk o  przez obsługę 
ob ro tów  ha nd lu  zagranicznego. P rzyk ła de m  tego może 
służyć obsługa po trzeb ryb o łó w s tw a  dalekom orskiego' 
przez dw a s ta tk i —  „M o rska  W o la “  i  „C h o p in “ . P rz y ­
k ładem  re a liz a c ji ty c h  rozszerzonych zadań w  s k a li ca­
łego obozu de m okra c ji są tru d n e  re js y  pa row ców  „T o ­
b ru k “ i  „N a rw ik “  na d a le k ich  wodach za ko łem  p o la r­
n y m  w e w sp ó łp racy  z radziecką f lo ty l lą  rybacką , re jsy  
zb io rn ikow ca  „K a rp a ty “ .

O kres dziesięcio lecia w  naszej żegludze m o rsk ie j to 
jednocześnie okres in te nsyw ne j w a lk i p ra co w n ikó w  że­
g lug i o m ob ilizac ję  w sze lk ich  reze rw  w  te j dz iedzin ie  
transp o rtu . W a lka  o skrócenie c y k lu  przewozowego po­
lega ła bądź na dążeniu do skrócenia posto jów  w  p o r­
tach , bądź na zw iększen iu  szybkości p rz y  pom ocy róż­
nych  środków , np. czyszczenia ła d o w n i przez załogę 
w  m orzu, o d k ry w a n ia  lu k ó w  przez załogę w  m orzu, 
usp raw n ie n ia  a w iz a c ji s ta tków , lepszej w sp ó łp racy  z p o r­
tam i, op racow an ia  ha rm onogram u posto ju  s ta tku  w  p o r­
cie, usp raw n ie n ia  b u n k ro w a n ia  s ta tkó w  przez używ an ie  
m a łych  zb io rn ikow ców , stosowania różnych  pom ysłów  
rac jon a liza to rsk ich  w  celu zw iększen ia szybkości itd .

Sam orem onty, t j .  re m o n ty  w yko n yw a n e  przez same 
załog i s ta tków , b y ły  początkow o z ja w is k ie m  sporadycz­
nym . W  osta tn ich  la ta ch  są coraz częstsze i w  m arcu  
1954 zosta ły  u regu low ane in s tru k c ją  w ydaną  przez Cen­
tra ln y  Zarząd P M H .

■Wśród załóg i  p ra c o w n ik ó w  żeglugi pogłębia się co­
raz ba rdz ie j św iadomość s ta łe j, in te nsyw ne j w a lk i o ob­
n iżkę  kosztów  w łasnych  i  l ik w id a c ję  w szelkiego m arno­
tra w s tw a . Od ro ku  1951 rozpoczęto prace nad w p ro w a ­
dzeniem  na s ta tkach  roz ra chu nku  gospodarczego, k tó ry  
s ta łby  się w ażnym  narzędziem  skutecznej w a lk i załog i 
o obniżkę kosztu  w łasnego. Od ro k u  1952 zna lazł on za­
stosowanie w  uproszczonych fo rm ach  na s ta tkach P M H .

R ozw inęło się w  okresie dziesięcio lecia znacznie 
w spó łzaw odn ic tw o i  ru ch  ra c jo n a liz a to rs k i w ś ró d  p ra ­
co w n ikó w  żeg lugi. Ruch w spó łzaw odn ic tw a  obe jm u je  
poszczególne je d n o s tk i p ływ a jące , oba przeds ięb io rs tw a 
żeglugowe m iędzy sobą. Ruch ra c jo n a liz a to rs k i w zrós ł 
bardzo s iln ie  w  os ta tn ich  la tach , o czym świadczą na ­
stępujące lic zb y :

1951 1952 1953

/głoszono projektów 190 442 600

przyjęto do zastosowania 104 322 372
projektów zastosowanych 104 260 312
projektów w zalatwienju — 53 234

Zadania p lanow e doprowadzane są do załóg w  postaci 
p la n ó w  rocznych s ta tku  oraz p la n ó w  re jsow ych . Od 
lipca  r. 1950 wprowadzono' p lanow an ie  re jsow e, k tó re  
stanow i w ażny e lem ent za in teresow ania załog i rea lizac ją  
zadań p lanow ych .

R eorgan izacja  naszej żeg lug i m o rsk ie j zakończona zo­
stała ju ż  w  p ie rw szych  la ta ch  P la nu  Sześcioletniego, gdy 
s tw orzony został C e n tra lny  Zarząd P o lsk ie j M a ry n a rk i 
H a nd low e j i podległe m u przedsięb iorstw a.

N ależy podkreś lić  poważne osiągnięcia Polskiego Ra­
to w n ic tw a  O krętowego, do k tó ry c h  na leży przede w szyst­
k im  zaliczyć w ydobyc ie  z dna m orza s ta tku  „L e ch “  oraz 
podniesien ie h itle ro w sk ie go  pance rn ika  „G neisenau“ . .

P rzeprow adzona w  r . 1951 reo rgan izac ja  naszych 
p rzeds ięb io rs tw  m a k le rsk ich  us ta b ilizo w a ła  s tosunk i 
w  te j dziedzin ie . S cen tra lizow anie  fra ch to w a n ia  w  p rzed­
s ięb io rs tw ie  „P o lfra c h t“  pozw o liło  na w łaśc iw e  ustaw ie ­
n ie  ro l i  tego p rzeds ięb io rs tw a d la  naszej żeg lug i i  na ­
szego h a n d lu  zagranicznego. Jego g łó w n ym  zadaniem' jes t 
bow iem  z je d n e j s tro n y  zabezpieczenie tra n s p o rtu  m o r­
skiego d la  ła d u n k ó w  naszego ha nd lu  zagranicznego, 
z d ru g ie j zaś zapew nienie m asy to w a ro w e j d la  s ta tków  
P M H .

Dziesięciolecie naszych portów morskich

Z ro k u  na ro k  w zrasta  system atyczn ie ud z ia ł ob ro ­
tó w  z k ra ja m i obozu de m okra c ji w  naszym  ha nd lu  za­
g ran icznym . W yn o s ił o n 4:

w r. 1049 w r. 1951 w r. 1954

43% 58 % 71°/o

Ponieważ, znaczna w iększość naszych ob ro tów  z k ra ­
ja m i obozu d e m o kra c ji ko rzys ta  z  d ro g i lą do w e j, ud z ia ł

‘  Ł o s z c z a k o w  i  C z y s t i a k o w :  U k re p le n ie  s o tru d -  
n ic z e s tw a  s tra n  s o c ja lis t ic z e s k o w o  ła g ie ra , „ K o m m u n is t “ , n r  
4/53 o ra z  D ą b r o w s k i :  P rz e m ó w ie n ie  n a  I I  Z je ź d z ie  P Z P R , 
, N o w e  D r o g i“ , 3/54, s tr .  280—281.
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d ro g i m o rsk ie j m a le je . W ynos ił on przed w o jn ą  ok. 75%, 
a dziś n ie  sięga na w e t 40°/'o. Zm ianom  ulega je dn ak  stale 
s tru k tu ra  tow a row a  naszego h a n d lu  zagranicznego na 
korzyść to w a ró w  ba rdz ie j w a rto śc io w ych  —  d robn icy . 
S tąd wn iosek, że w ie lkość ob ro tów  to w a ro w ych  w  na­
szych po rtach  w  okresie  dziesięcio lecia m usia ła  w y k a z y ­
wać tendencję m ale jącą, jednocześnie zaś zadania, sta­
w iane  naszym  p o rto m  z uw a g i na w zros t ba rdz ie j p ra ­
cochłonnej m asy tow a row e j w zra s ta ły . Znalaz ło  to sw ój 
w y ra z  w  następu jących liczbach p rocen tow ych :

D y n a m i k a  p r z e ł a d u n k u  w  t o n a c h

(rok  1949, k tó ry  b y ł ro k ie m  szczytowego p rze ła dun ­

k u  =  100°/»)

1945 1946 1947 1948 1949 I960 1951 1952 1953 1954 (plan)
6 46 62 98 100 93 95 81 78 72

W a r t o ś ć  p r z e ł a d u n k u  w  c e n a c h  
n i e z m i e n n y c h

1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 (plan)
61 81 100 95 94 93 106 117

W zrost w a rtośc i p rze ła dun ku  św iadczy o w yko na ne j, 
w zg lędnie zap lanow anej na  1954 r., w iększe j p ra cy  p rze­
ła d u n ko w e j i  m a swą przyczynę g łó w n ie  w  s iln y m  
wzroście d ro b n ic y  przechodzącej przez nasze p o rty . P od­
czas gdy w  p ie rw szych  la ta ch  u d z ia ł d ro b n ic y  w  p o r­
tach  w a h a ł się oko ło 10°/o, dziś (p lan 1954 r.) w yn o s i ju ż  
ok. 17%, a w śród ła d u n k ó w  d robn icow ych  w zrasta osta t­
n io  ud z ia ł ła d u n k ó w  ba rdz ie j p racoch łonnych . Jest to 
zgodne ze s tru k tu ra ln ą  zm ianą naszych ob ro tów , w y ty ­
czoną przez u c h w a ły  I I  Z jazd u  PZPR.

W  okresie dziesięcio lecia  ob se rw u jem y wzroist t ra n ­
zy tu  przez nasze p o rty , szczególnie zaś w zros t d ro bn icy  
tra n z y to w e j:

D y n a m i k a  t r a n z y t u  p r z e z  n a s z e  p o r t y

(1949 r. =  100%)

1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953

ogółem 65 90 100 125 117 119 134
drobnica 39 55 100 151 152 296 398

W zras ta ł stale ud z ia ł Szczecina w  obro tach przez na ­
sze po rty . W yn o s ił on w  procen tach do ogó łu  ob ro tów  
Przez p o rty :

1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 (plan)
7 19 26 33 32 38 41 39,5

Spośród trzech  naszych w ie lk ic h  p o rtó w  —  Gdańska, 
G d y n i i Szczecina —  na jw iększe  o b ro ty  tow a row e  w  to ­

g a c h  w yka zu je  dziś zdecydow an ie Szczecin. W  te n  spo­
sób p o r t szczeciński, k tó ry  przed w o jn ą  spe łn ia ł d rugo­
rzędną ro lę  w śród p o rtó w  n iem ie ck ich  g łó w n ie  ja ko  p o rt 
zaopa trzen iow y B e rlina , w  naszych w a run kach  w ysu ną ł 
się pod wzg lędem  p rze ła dow yw an e j m asy na pierw sze 
m iejsce.

G łów ną tro ską  naszych p o rtó w  je s t n ie  ty lk o  w zro s t 
zadań p rze ładunkow ych , a le  przede w s z ys tk im  stałe 
zw iększan ie spraw ności i. szybkości p rze ładunku , obniże­
n ie  jego kosztu w łasnego, doskonalen ie  obsług i s ta tku . 
Skrócenie czasu p rze ła dun ku  by ło  przede w s z y s tk im  re ­
zu lta te m  sta le  w zrasta jące j w yd a jn ośc i p ra cy  ro b o tn ik ó w  
p rze ła dun kow ych , stosowania now ych  m etod o rgan iza ­
cy jn y c h  i  techn icznych, ro z w o ju  m echan izac ji p rac p rze ­
ła du n ko w ych  oraz w zro s tu  uśw iadom ien ia  ro b o tn ik ó w  
p o rto w y c h .(/W  r. 1950 zaczęto na w zó r radz ieck i stoso­
w ać w  po lsk ich  pa rtach  m etodę szybkościową. P ie rw ­

szym s ta tk ie m  obsłużonym  tą  m etodą b y ł pa row iec  
„I- Ia fn ia “ , k tó ry  rozładow ano w  Szczecinie w  m a rc u  
r . 1950 zaoszczędzając 89% dozwolonego czasu. W  ty m  
sam ym  m iesiącu zastosowano m etodę szybkościową 
w  G dańsku i  G dyn i. Jeszcze szerzej zastosowano m etodę 
szybkościową w  1952 i  1953 r . co w  w y n ik u  da ło znaczne 
skrócenie czasu posto ju  s ta tk ó w  i  lepsze w yko rz y s ta n ie  
ich  zdolności przew ozow ej. M etoda szybkościowa n ie  
ogranicza się obecnie ty lk o  do samego procesu p rze ła ­
dunku . O be jm u je  także w szystk ie  inne  czynności ¿w ią­
zane z posto jem  s ta tku  w  porcie.

W zras ta ł s iln ie  w  naszych po rta ch  ru c h  w spó łzaw od­
n ic tw a  p ra cy  w  różnych  jego fo rm ach  (w spó łzaw odnictw o 
m iędzyzm ianow e, m iędzyw ydz ia łow e, m iędzyzakładowe). 
W spó łzaw odn ictw o przestało być akc ją , a sta ło  się s ta ­
ły m  systemem. "Wzrastał s iln ie  w  po rta ch  ru ch  ra c jo n a li­
za to rsk i. W  sam ym  porc ie  gdańsk im  np. w  r . 1953 zgło­
szono 370 p o m ys łó w  rac jon a liza to rsk ich .

W  r. 1950 został p rzeprow adzony p ie rw szy  e tap re ­
o rg an izac ji naszych po rtów . N a m ie jsce dw óch urzędów , 
opa rtych  na u sz tyw n io ne j gospodarce budże tow e j, po­
w s ta ły  dw a  p rzedsięb iorstw a państw ow e na pe łn ym  
roz ra chu nku  gospodarczym  —  Zarząd P o rtu  G dańsk —  
G dyn ia  i  Zarząd P o rtu  Szczecin. P ozw o liło  to  na skup ie ­
nie  gestii w  po rc ie  w  rę k u  jednego przeds ięb io rs tw a pań­
stwowego i  na lik w id a c ję  s tanu  daleko idącego rozd rob ­
n ie n ia  p racy p o rtó w  w  szeregu różnych  przeds ięb iors tw . 
D ru g i e tap reo rga n iza c ji zosta ł dokonany w  r . 1953, 
Z  dn ie m  1 s tyczn ia  1954 po w s ta ł C e n tra ln y  Zarząd P or­
tó w  w  W arszaw ie, jednos tka  nadrzędna nad trzem a 
przeds ięb io rs tw am i p o rto w y m i —- Zarząd P o rtu  G dańsk, 
Zarząd P o rtu  G dyn ia  i  Zarząd P o rtu  Szczecin.

Troska o człowieka pracy w  transporcie morskim

O bok osiągnięć p ro d u k c y jn y c h  naszego tra n s p o rtu  
m orsk iego na szczególne podkreś len ie  zas ługu je  ra d y ­
ka ln a  zm iana w  w a run kach  p ra cy  naszych m a ry n a rz y , 
k tó ra  znalazła w yra z  w  n a jb a rd z ie j postępowej (obok 
us ta w y rad z ie ck ie j) —  u s t a w i e  o p r a c y  m a r y n a ­
r z  a, uchw a lone j przez S e jm  w  r. 1952. S tałe za tru d n ie ­
n ie  m a ryn a rzy , p raw a  u rlopow e , dobre w yżyw ien ie , bez­
p ła tna  op ieka lekarska-, zabezpieczenie na  starość, w zo­
row e  pomieszczenie na s ta tkach , D o m y M arynarza , za­
pew n ia jące w  po lsk ich  po rta ch  w yg o d n y  i  k u l tu ra ln y  
p o b y t ,na lą dz ie  naszym  i  obcym  m aryna rzom  —  oto zdo­
bycze naszych załóg p ływ a jących , osiągnięte d z ię k i w ła ­
dzy lu do w e j.

D ru g im  n ie z w y k le  w ażnym  osiągnięciem  b y ło  s t a ł e  
z a t r u d n i e n i e  r o b o t n i k ó w  p o r t o w y c h .  Po­
nadto  przez u tw o rzen ie  p rzy  po rta ch  zak ład ów  ro b ó t za­
stępczych zosta ł rozw iązany  pow ażny p ro b lem  u trz y m y ­
w a n ia  reze rw  ro b o tn ik ó w  po rto w ych . P o r ty  U zyska ły  
ba rdz ie j e lastyczny p o tenc ja ł s iły  roboczej, a  ro b o tn ic y  
p o rto w i, gd y  n ie1 są z a tru d n ie n i p rz y  p rze ładunku , o trz y ­
m u ją  za ro bk i za prace w yko nyw a ne  w  ram ach Z ak ła d u  
Robót Zastępczych.

Z  początk iem  P la n u  Sześcioletniego została w  po rtach  
podpisana now a um ow a zb iorow a, usta la jąca  szczegóło­
wo p ra w a  ro b o tn ik ó w  po rtow ych .

W zrasta s ta le  troska  o system atyczną popraw ę w a ­
ru n k ó w  p ra cy  i  w a ru n k ó w  b y to w ych  m aryn a rza  i  ro b o t­
n ik a  portowego. P ow sta ją  w  po rta ch  p u n k ty  san ita rn e  
1 a m b u la to ria , św ie tlice  i  b ib lio te k i,  s tac je  o p ie k i nad 
m a tką  i  dzieckiem , przedszkola i  ż ło b k i, s to łó w k i, ho te le  
robotn icze i  nowocześnie wyposażone łaźnie . W  r. 1952 
po w s ta ją  O ddz ia ły  Z aopatrzen ia  Robotniczego, pom ocn i­
cze gospodarstwa ogrodn iczó -w arzyw n icze , ro ln e  i  hodo­
w lane, p u n k ty  usługow e i  sk le py  spożywcze. O pieka so­
c ja ln o -b y to w a  nad ro b o tn ik ie m  p o rto w y m  stw arza  jesz­
cze lepsze w a ru n k i d la  w zro s tu  w yd a jn ośc i jego p racy .

*  *  *

Dziesięcio lecie tra n s p o rtu  m orsk iego P o lsk i L u d o w e j 
—  to  okres w ie lk ic h  w y s iłk ó w  naszych p ra c o w n ik ó w  
m orza w  budow ie  podstaw  socja lizm u, to  okres p rzygo ­
to w a n ia  się do w yko n a n ia  zw iększonych i  jeszcze t r u d ­
n ie jszych  zadań, w y n ik a ją c y c h  z u ch w a ł I I  Z jazdu  PZPR, 
do zadań, k tó re  po s taw i przed naszą żeglugą i  p o rta m i 
m o rs k im i nasz następny p la n  pe rsp e k tyw iczn y  —  p la n  
p ię c io le tn i 1956 —  1960 r.
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Rozwój i osiągnięcia budownictwa okrętowego w  Polsce Ludowej

M gr inż. Wojciech ORSZTJLOK —  CBKO 1 Gdańsk

N iespo tykany w  dz ie jach in n ych  na rodów  rozw ó j 
^przemysłu okrę tow ego to jedno z na jw iększych  osiąg­
n ięć P o lsk i L u d o w e j. Skala i  rozm ach te i now e j gałęzi 
p rzem ysłu  n a jle p ie j u w y p u k la  wyższość socja lis tycznych  
fo rm  gospodarki.

W  okresie m ię dzyw o je nnym  bu do w n ic tw o  okrę tow e 
w  Polsce ogran icza ło  się do b u d o w y  m a łych  jednostek 
ś i ód lądow ych oraz pom ocn iczych jednostek w o jennych . 
Jedyna stocznia m orska i to  w  m a łe j s k a li o charakterze 
przede w szys tk im  rem on tow ym , zna jdow a ła  się w  G dy­
n i. Z p u n k tu  w idzen ia  w k ła d u  k a p ita łó w  podlega ła ona 
w  znacznej m ierze zag ran icznym  akc jonariuszom . Próba 
zbudow an ia  pierwszego hand low ego s ta tku  m orskiego la 
p o c h y ln i te j stoczni skończyła się. po około d w u le tn im  
okresie  czasu, zagarn ięciem  przez na jeźdźców  h it le ro w ­
s k ic h  zna jdu jącego się w ciąż jeszcze na p o ch y ln i k a d łu ­
ba „O lz y “  -— ta ką  bow iem  m ia ł s ta tek  ten  otrzym ać 
nazwę.

Zw yc ięsk ie  zakończenie w o jn y  w  ro k u  1945 dało 
Polsce L u d o w e j p ię ćse tk ilo m e tro w y  pas wybrzeża, do 
k tó rego  bogactw  na leża ły  rów n ież  ośrodk i p rzem ysłu  

. okrę tow ego w  G dańsku, G d yn i i  Szczecinie. W yco fu ją cy  
s ię  okupanc i zn iszczy li 
stocznie w  tych  ośrod­
kach, pozostaw ia jąc je  
p ra k tyczn ie  ogołocone 
z maszyn i  urządzeń 
oraz z poważnie zdewa­
s to w a n ym i u rządzen ia­
m i k a p ita ln y m i.

Po prze jęc iu  stoczni 
w  Gdańsku, G dyn i 
i  Szczecinie przez w ła ­
dze po lskie , co nastąp i! 
jeszcze przed zakończe­
n ie m  dz ia łań  w o je n n y c h ,, 
p ie rw szym  zadaniem  
utworzonego ju ż  w  m a­
ju  1945 r. ówczesnego 
Z jednoczenia Stoczni 
P o lsk ich , b y ła  spraw a 
zabezpieczenia przed 
da lszym  zniszczeniem 
urządzeń stoczni, i  pozo­
sta łości m a te ria ło w ych ,

Z  d ru g ie j s trony , sy tu ­
a c ja  gospodarcza ora,a 
doraźne'- potrzbby! od ­

bu do w u jących  sie p o r­
tó w  i  żeg lugi, w ym a ga ­
ły  rów noleg łego u ru ch a ­
m ia n ia  w a rsz ta tó w  sto­
czni, doków  i  dźw igów  
p ływ a jących .

S ilą  i energia, ja ka  p rze b ija ła  z każdego posunięcia 
w ładz  P o lsk i L u d o w e j w  k ie ru n k u  usunięc ia  is tn ie ją cych  
zniszczeń oraz u ru cho m ien ia  p ro d u k c ji poszczególnych 
stoczni, w skazyw a ła  od początku na zdecydowaną w o lę  
odbudow an ia  na w ie lk ą  skalę p rze m ys łu  okrętowego 
w  Polsce.

Jeszcze w  końcu  1945 r. zaczynają k rys ta lizo w a ć  się 
założenia do p ie rw szych  ty p ó w  jednostek, k tó re  m a ją  
b y ć  budowane w  k ra ju  d la  pow iększenia po lsk ie ! f lo ty  
hand low e j. Jednocześnie stocznie na b ie ra ją  doświadcze­
n ia  w yko n u ją c  szereg prac rem ontow ych , n a jp ie rw  d ro b ­
nych, potem  coraz poważnie jszych. D okonany zostaje 
m iędzy  in n y m i pow ażny re m o n t k a d łu b o w y  i  m aszyno­
w y  s/s „K ra k ó w “ , p rzeprow adza się odbudow ę tra w le ­
ró w  ryba ck ich  oraz m oto row ca „W a ^ ta “  (obecny „P re z y ­
de n t G o ttw a ld “ ).

W  k w ie tn iu  b r .  z o s ta ł s p u szczo n y  n a  w o d ę  s e tn y  s ta te k  z b u ­
d o w a n y  p o  w o jn ie  p rz e z  p o ls k i  p rz e m y s ł o k rę to w y .  S ta te k  te n  
z o s ta ł z b u d o w a n y  p rz e d te rm in o w o  p rz e z  z a ło g ę  S to c z n i G d a ń ­
s k ie j w  ra m a c h  z o b o w ią z a ń  d la  u c z c z e n ia  I I  Z ja z d u  P Z P R .

N a  z d ję c iu :  s e tn y  s ta te k  w  k a n a le  w y p o s a ż e n io w y m  S to c z n i 
G d a ń s k ie j.

P rzełom ow ą sta je  się data 3 k w ie tn ia  1948 r „  k ie d y  
to na Stoczni G dańskie j położona zostaje stępka pod 
p ie rw szy  pe łnom orsk i sta tek (rudow ęglow iec „S o lde k“  — 
2 620 tdw ), budow any ca łkow ic ie  w  k ra ju . W  tym że ro k u  
rozpoczyna się op racow yw anie  szeregu now ych  p ro je k ­
tó w  s ta tków , m iędzy in n y m i m otorow ca 4 000 tdw ., t ra m ­
pa parowego 4 800 td w , h o lo w n ika  400 K M  i lu g ro tra w - 
łe ra  28 m.

B ilan s  P lanu  T rzy le tn ieg o  zam yka ł się dw om a odda­
n y m i -do u ż y tk u  rud ow ęg low cam i („S o lde k“  i  „Jedność 
R obotn icza“ ) znaczną ilośc ią  m n ie jszych  i poważnych re ­
m on tów  s ta tkó w  k ra jo w y c h  i  zagran icznych, odbudow a­
n iem  k ilk u n a s tu  cennych jednostek oraz serią oddanych 
do eksp lo a tac ji k u tró w  s ta low ych .

P lan  Sześcioletni p rz e w id y w a ł da lszy re w o lu c y jn y  
rozw ó j p rzem ysłu  okrętowego. Pozą w yże j w y m ie n io n y ­
m i ty p a m i jednostek stocznie ¡polskie m ia ły  opanować 
i u ru cho m ić  se ry jną  p ro d u kc ję  parow ca 3 200 td w , m o­
to row ca 660 td w , m otorow ca 820 td w , tra w le ra  450 td w  
— łącznie osiem zróżn icow anych ty p ó w  s ta tków , budo­
w anych  we w szys tk ich  trzech ośrodkach, to jest' w  Stocz­
n i G dańskie j i  P ółnocnej, Stoczni K o m u n y  P a rysk ie j 
w  G dyn i oraz w  S toczni Szczecińskiej.

Z ak reś lon y  p lan  w y ­
daw a ł się początkow o 
ponad s iły  mlodc.i gałęzi 
przem ysłu, ty m  ba rdz ie j 
że rozw ija ją ce  się stocz­
nie  p o ry w a ły  w  'swój 
n ie ró w n y  jeszcze ry tm  
p ra cy  coraz szerszy w a ­
ch la rz  zak ładów  p rz e - , 
m yś lo w ych  zaplecza, 
s tw arza ją c  n o w y m i 
aso rtym e n tam i, now ą 
te m a tykę  i '  o s try m i w y ­
m agan iam i tru d n e  do 
w yk o n a n ia  zadania.

M łode, n iedośw iad­
czone k a d ry  s toczn iow ­
ców, wa lcząc o w y k o ­
nan ie  p lanu  b o ry k a ły  sń 
z trudnośc iam i, k tó re  
w ie lu  s łabych zniechę­
c iły  i  za łam a ły. N iedo­
c iągn ięc ia  w idoczne b y ­
ły  na każdym  odc inku : 
szw ankow ała  dokum en­
ta c ja  techniczna, zała­
m yw a ła  się o rg an izad  
p ro d u k c ji, p o w s ta w a li- 
lu k i w  zaopatrzen iu  m a­
te r ia ło w y m , p ię trz y ły  s1' 
b ra k i p ro du kcy jne . Z 
żelazną w o lą  i  konsek­
w enc ją  p rzy  w yd a tne j 

pomocy udzie lane j stoczniowcom  przez fachow ców  ze 
Z w ią zku  Radzieckiego, p ro w a dz iła  w ładza  ludow a w a lk ę  
o opanow anie s y tu a c ji w  ty m  sz tandarow ym  przem yśle 
gospodarki na rodow e j, o z lik w id o w a n ie  poślizgu i o r y t ­
m ikę  w y k o n y w a n ia  píanu. R ok 1952 s ta ł się d ru g im  e ta­
pem w  rozw o ju  przem ysłu  okrę tow ego w  Polsce: stocznie 
w y ró w n a ły  zaległości i rozpoczęły w a lkę  o przekroczenie 
p lanu. K rz y w a  w y k o n y w a n ia  p lanu  w y ró w n a ła  się i  za­
częła p iąć się w  górę.

P rzekroczenie postaw ionych  p rze m ys łow i okrę tow em u 
w ie lk ic h  zadań nastąp iło  d z ię k i u ja w n ie n iu  pope łn ianych 
b łędów , konsekw entne j z n im i w a lce i  przez system a­
tyczne podnoszenie na w yższy poziom  m etod p ro d u k c y j­
nych, o rg an izac ji stoczni i  k w a lif ik a c ji  p ra cow n ikó w . 
P rzystąp iono z k o le i do w a lk i o obn iżką kosztów  p ro ­
d u k c ji i  podn iesien ie je j jakośc i. I  na ty m  odc inku  stocz­
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n ie  mogą dziś zapisać na sw oje dobro  znaczne, p o z y ty w ­
ne re zu lta ty .

D z is ia j —  w  p rzedosta tn im  ro k u  P lanu  Sześcioletnie­
go -— m am y trz y  poważne ośrodk i p rzem ys łu  okrę tow e­
go w  G dańsku, G d yn i i  Szczecinie, zdolne do p ro du ko ­
w a n ia  s ta tków  hand low ych  w yso k ie j k lasy , w  te rm in ach  
i  po kosztach, u m o ż liw ia ją cych  ry w a liz a c ję  z każdym  
in n y m  k ra je m . L ic z b y  przekazyw anego roczn ie do eks­
p lo a ta c ji tonażu, s taw ia jące nasz k ra j w  p ierw sze j dzie­
siątce k ra jó w , budu jących  ok rę ty , d a ją  na jlepszy obraz 
n iespełna dziesięcio letn iego do rob ku  P o lsk i Lu do w e j na 
ty m  odc inku.

Stocznie po lsk ie  dysponu ją ' w ła s n y m  ośrodkiem  p ro ­
je k to w y m , k tó rego  poziom  gw a ra n tu je  m ożliw ość p ro ­
je k to w a n ia  w  k ra ju  s ta tkó w  h a nd low ych  na jw yższe j k la ­
sy. R ealizacja  p lan ów  postępu technicznego w  dziedzin ie  
p ro d u k c ji, da ła  w  efekcie  w prow adzen ie  na jnow szych 
m etod bu dow y s ta tków  w e w szys tk ich  je j fazach,

w  oparc iu  o da leko posun iętą p re fa b ryka c ję , szerokie- 
stosowanie spawania i  sekcy jną  budow ę kad łubów .

B u rz liw y  rozw ó j p rzem ysłu  okrę tow ego w  naszym. 
k ra ju  n ie  p o z w o lił na w ytyczen ie  w  początkow ych jego 
fazach da lekow zroczne j pe rsp e k tyw y  rozw o ju . Obecnie 
pe rspektyw a ta ka  je s t zdecydowanie skrys ta lizow ana* 
pozw a la jąc na op racow yw an ie  i osw a jan ie  w łasnych  ko n ­
s tru k c ji s ta tkó w  na jw yższe j k la s y  oraz m aszyn i  u rzą ­
dzeń dla  n ich.

Z rea lizow an ie  now ych  zadań, k tó re  ob e jm u ją  swym. 
zakresem  n ie  ty lk o  stocznie ale w  znaczn ie ' w iększym  
s topn iu  n iż  dotychczas zak ład y  in n y c h  ga łęzi p rzem ysłu , 
zw iązanych z budow ą o k rę tó w , pos taw i nasz k ra j w  czo­
łówce narodów , posiadających p rzem ysł o k rę to w y , p rz y ­
czyn ia jąc  się w  te n  sposób w  pow ażnym  s topn iu  do d a l­
szego podn iesien ia bogactw a narodowego P o lsk i L u d o ­
w e j.. Dotychczasowe w y n ik i p racy  po lsk ich  stoczni poz­
w a la ją  tw ie rd z ić , że i  ten  no w y  etap zadań zostan ie 
zwycięsko w ykonany.

Wymiana doświadczeń między okrętownictwem
A/flD i Polski

N a zaproszenie K o m ite tu  W spó ł­
p racy  K u ltu ra ln e j z Zagran icą  prze­
b y w a ł w  m a ju  b r. w  Polsce w y b itn y  
uczony n iem ieck i, spec ja lis ta  w  za­
kres ie  bu do w n ic tw a  okrętowego, 
p rodz iekan  W yd z ia łu  B ud ow y  O k rę ­
tó w  U n iw e rs y te tu  w  Rostock (N ie­
m iecka R e pu b lika  D em okratyczna), 
p ro fesor m g r inż. A lf re d  K r a u s e .

Podczas po by tu  na W ybrzeżu 
p ro f. K rause  zapoznał się z rozw o ­
je m  naszego przem ysłu  okrę tow ego 
oraz system em  s tu d ió w  na W ydzia le  
B u d o w y  O k rę tó w  P o lite c h n ik i 
G dańsk ie j, ja k  rów n ież  w y g ło s ił

dw a re fe ra ty : „R ozw ó j bu do w n ic tw a  
okrę tow ego w  ,N iem ie ck ie j R e pu b li­
ce D em okra tyczn e j“  oraz „W s p ó ł­
czesne p ro b lem y p ro je k to w a n ia  
o k rę tó w “ . Na życzenie R edakc ji 
T G M  p ro f. K rause  p r ‘zekazał te  re ­
fe ra ty  do w yko rzys ta n ia  w  naszym  
p iśm ie . Zostaną one zamieszczone 
w  N r  N r  9 i 10/54 TG M .

P onadto R edakcja  T G M  uzyska­
ła  od p ro f. K rause  w j/pow iedź  na 
tem at jego w rażeń z po by tu  w  P o l­
sce, k tó rą  zam ieszczamy pon iż , 
w  przek ładz ie  po lsk im :

Na zaproszenie K o m ite tu  W spółpracy K u ltu ra ln e j z Zagran icą  m ia łem  możność odw iedze­
n ia  P o lsk ie j R zeczypospolite j L u d o w e j iv  ok re s ie  od 18 m a ja  do 2 czerwca br.

W rażen ia z te j podróży b y ły  nadzw ycza j silne. Osobiste zapoznanie się z o lb rz y m im  dzie­
łem  odbudow y w  W arszaw ie i  Gdańsku, z w s p a n ia ły m i ska rbam i k u ltu ry  w  K ra ko w ie , z p ię k ­
nem  T a tr  oraz z w strząsa jącym  m ie jscem  c ie rp ie ń  18 narodów  w  O św ięc im iu  rozszerzyło  
■w pow ażnym  s topn iu  m o ją  w iedzę o za p rz y ja ź n io n y m  państw ie  i  narodzie  po lsk im . Spodzie­
w am  się, że po pow rocie  do N R D  uda m i się w ie rn ie  przekazać m oje  w rażen ia  . szerszemu 
ogó łow i i  w  ten sposób p rzyczyn ić  się do po g łęb ien ia  wzajem nego zrozum ien ia  naszych zap rzy­
jaźn io nych  narodów .

D z ięk i nadzw ycza j gościnnem u p rz y ję c iu  i  dużem u zrozum ien iu  m oich spec ja łnych za in te ­
resowań fachow ych  podróż ta  p rzyczyn iła  się rów n ież do spe łn ien ia  mego życzenia w  zakresie  
naw iązan ia  osobiste j w y m ia n y  doświadczeń m ię d zy  W ydzia łem  B udow y O krę tów  U n iw e rsy te tu  
w  Rostock a P o lite ch n iką  Gdańską.

Szereg rozm ów w  odpow iedn ich  m in is te rs tw a c h  oraz w  P o lsk ie j A k a d e m ii N auk, z w ie ­
dzenie P o lite c h n ik i G dańsk ie j oraz Stoczni G dańsk ie j, ja k  rów n ież  bezpośrednie, rozm ow y z ko ­
legam i p ro fesoram i i  in ż y n ie ra m i u m o ż liw iły  m i zapoznanie się z bu dow n ic tw em  ok rę to w ym  
w  Polsce L u d o w e j oraz z osiągniętym, ju ż  w y  sokim  poziom em  n a u k i i  tech n ik i. Jest to dla  
m nie  szczególnie in te resu jące  i  cenne, bow iem  u m o ż liw i m i przekazanie bu d o w n ic tw u  o k rę to ­
w em u N R D szeregu w skazów ek dla  re a liz a c ji podobnych zadań.

Podziękow anie za serdeczną gościnność ch c ia łb ym  po łączyć z życzeniem, aby rozpoczęta 
w ym iana  doświadczeń m oż liw ie  szybko znalazła kon tynuac ję  w  postaci p rzy jazd u  po lsk ich  okrę - 
tow ców  do NR D, co n ie w ą tp liw ie  p rzyn ies ie  k o rz y ś c i naszym  zap rzy jaźn ionym  k ra jo m  oraz po­
s tępow i technicznem u.

P ro f. m g r inż. A lf re d  K rause  
P rodziekan W ydz ia łu  B udow y O krę tów  

U n iw e rsy te tu  w  Rostock
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Rybołówstwo morskie w  bilansie dziesięciolecia

Fro i. dr Józef K U L IK O W S K I, WSE, Sopot

P rzeg lądy m in ion ych  okresów  n ie  ty lk o  da ją  okazję 
do podsum owania osiągnięć i  s tw ie rdzen ia  b łędów ; u w y ­
p u k la ją  one jednocześnie te przem iany, ja k ie  zaszły w  
-m in ionych okresach, a na k tó re  n ie raz zaaobsorbowani co­
dz ien nym i p ra ca m i i  zadan iam i n ie  zw racam y dostatecz­
ne j uw agi. Zwłaszcza wówczas, gdy przem iany  n a tu ry  
ogólnej od byw a ją  się na w ie lk ą  skalę, ła tw o  uchodzą 
.naszej uwadze fra g m e n ty  składa jące się na obraz całości.

R ybo łów stw o m orsk ie  je s t w ła śn ie  je d n ym  z ty c h  
fragm en tów . P rzyzw ycza iliśm y  się tra k to w a ć  je  ja k o  je ­
den z pom nie jszych  dz ia łó w  naszej gospodark i m o rsk ie j. 
Jednak w  c iągu k i lk u  ub ie g łych  la t  rozrosło  się ono do 
ro zm ia ró w  ta k ic h , że sta je  się Coraz w y ra ź n ie j je d n ym  
z istotnych, s k ła d n ik ó w  naszej gospodark i na rodow e j. 
W raz z zespołem urządzeń i zak ład ów  obs ługu jących stało 
się przem ysłem , m o rsk im  przem ysłem  ryb n ym , k tó rego  
ska la obecna p rzy  u w g lę d n ie n iu  d y n a m ik i ro zw o ju  prze­
m aw ia  za tra k to w a n ie m  go ja k o  ga łęzi p rzem ys łu  o zna­
czen iu  ogólnonarodow ym .

P o łow y m orsk ie  w  u b ie g łym  ro k u  d a ły  89,4 tys. ton  
ryb . Jest to rów n o w a żn ik  k ilk u s e t tys ięcy  sz tuk zw ie rzą t 
hodow lanych , o trzym a n y  p rz y  znacznie m n ie jszym  n a k ła ­
dzie kosztów. G dybyśm y p o ło w y  p rz e lic z y li na w artość 
czystego mięsa, o trzym am y ró w n o w a ż n ik  przeszło 44. tys. 
ton. Zaw artość b ia łk a  w  m ięsie ry b  przeznaczonym 1 bez­
pośrednio do k o m s u m c ji p rzekracza 7,7 tys. ton, a po­
n iew aż pełne zapotrzebow anie b ia łk a  (roślinnego i  zw ie ­
rzęcego) obliczane je s t w  w ysokości ok. 70 g na m iesz­
kańca dziennie, czy li 25,5 kg  rocznie, ryb o łó w s tw o  m o r­
sk ie  w  ro k u  1953 zdolne b y ło  do zaspokojen ia pełnego 
zapotrzebow ania na b ia łko  ¡przeszło 300 tys. m ieszkańców  
naszego k ra ju . G dybyś­
m y  do b ia łk a  pochodzą­
cego bezpośrednio z ry b  
do d a li ten p rzy ro s t b ia ł­
ka . ja k i da zużycie do 
ce lów  paszowych odpad­
k ó w  w  ilośc i ponad 40 
tys . ton , częściowo p rze­
ro b io nych  na mączkę, to 
o trz y m a lib y ś m y  doda t­
kow o  co n a jm n ie j ponad 
tys iąc  ton, c z y li oko ło 9 
ty s . ton  b ia łk a  zw ie rzę ­
cego, dostarczonego do 
ko n su m c ji d z ię k i p ra t 
ryb o łó w s tw a  m orskiego.
P rz y  rocznym  zapotrze­
b o w a n iu  b ia łk a  zwierz«3 
cego w  ilośc i ok. 10,8 kg  
na m ieszkańca, ry b o ­
łó w s tw o  p o k ry w a  zapo­
trzebow an ie  przeszło 800 
tys . m ieszkańców  k ra ju  
lu b  ponad 3% k ra jo w e ­
go zapotrzebow ania  r 
b ia łk o  zwierzęce. D o d a j­
m y, że w zros t zapotrze­
bow an ia  w yn os i rocznie
ok. l°/o, wówczas gd y  rozw ó j ryb o łó w s tw a  odbyw a się 
w  znacznie szybszym  tem pie, a co za ty m  idz ie  —  jego 
ud z ia ł w  w y ż y w ie n iu  k ra ju  będzie się stale zw iększał. 
D o da jm y  także, że prócz b ia łk a  ry b y  m orsk ie  da ją  ró w ­
nież tłuszcz, a ze w zg lędu na dużą zaw artość ła tw o  

p rzysw o ja ln ych  cennych so li poka rm ow ych  s tanow ią n ie ­

zbędne uzupe łn ien ie  rac jona lnego  odżyw ian ia  ludności.

Rozwój polskiego rybołówstwa morskiego

W  okresie dziesięcio lecia P o lsk i L u d o w e j ryb o łó w s tw a  
w yka za ło  ta k  dużą dyn am ikę  ro zw o ju , że p rze w id yw a n ie  
coraz w iększe j jego ro l i  w  w y ż y w ie n iu  naszej ludności 
zn a jd u je  pełne uzasadnienie. P o łow y  m orsk ie  w  osta tn im  
dziesięcio leciu  p rzedw o jennym  obliczane są p rzecię tn ie  
na 12,5 tys. ton  w  stosunku rocznym . R ekordow y d la  
przedw ojennego ry b o łó w s tw a  ro k  1936 d a ł ponad 22 tys. 
ton, p o ło w y  w  1938 r .  p rz y n io s ły  n iew ie le ' .ponad 12,5 tys. 
ton. P orów nan ie  z ty m i liczb a m i po łow ów  pow o jennych  
daje nam  nas tępu jący  obraz.

Polskie połowy morskie (w  tys. ton)

P 0 ł o w y W s k a ź n i k i
Rok

bałtyckie daleko­
morskie

R a z e m
1958 r. =  100 1946 r. s= 100

1938 2,5 10,0 12,5 100
3 945 2,6 — 2,6 21
1946 22,2 u 23,3 186 100
1947 33,5 6,0 39,5 315 169
1948 38,2 10,0 48,2 385 207
1949 43,7 13,5 57,2 458 245
1950 58,0 7,7 65,7 527 282
1951 64,5 7,3 71,8 574 308
1952 73,0 13,7 86,7 693 372
1953 67,3 22,1 89,4 715 384

S/s „ F r y d e r y k  C h o p in “ , d r u g i  s ta te k -b a z a  r y b a c k ie j  f l o t y l l i  
d a le k o m o rs k ie j w y c h o d z i n a  M o rz e  P ó łn o c n e  — k w ie c ie ń  1954

P olsk ie  rybo łó w s tw o  
m orsk ie  f ig u ru ją c e  w  
p rzedw o jenne j s ta ty ­
styce po łow ów  św ia to ­
w ych  w  g rup ie  k ra jó w  
za jm u ją cych  osta tn ie  
m ie jsca, obecnie w y k a ­
zu je  p ro d u kc ję  s taw ia ­
jącą  je  na 18— 20 m ie j­
scu w  s k a li św ia tow e j. 
N a to m ia s t nasze ry b o ­
łó w s tw a  w yka zu je  d y ­
na m ikę  ro zw o ju  niespo­
tykan ą  w  k ra ja c h  eu­
rop e jsk ich . N a jw ię kszy  
po w o jn ie  w zrost po­
ło w ó w  no tow any jes t 
w  D a n ii, k tó ra  pod ty m  
w zg lędem  znacznie w y ­
przedza pozostałe k ra je  
o w zra s ta ją cym  ry b o ­
łó w s tw ie . Jednak po ło­
w y  D a n ii w  porów n 
n iu  ze stanem  przedw o­
je n n y m  n ie  wykazu« 
naw e t czterokro tnego 
w zrostu , a od ro k u  1946 
zw iększy ły  się o prze­

szło 50%>, podczas gdy nasze p o ło w y  w zro s ły  w  stosunku 
do stanu przedw ojennego przeszło s iedm iokro tn ie , a od 
1946 r. b lisko  cz te rokro tn ie .

D yn am ikę  ro zw o ju  naszego ryb o łó w s tw a  c h a ra k te ry ­
zu je  rów n ież  rozszerzenie jego zasięgu. Proces ten m o­
żem y zanotować zarów no w  po łow ach b a łty c k ic h , ja k  
i  na da lszych wodach. Na B a łty k u  od po łow ów  p rz y ­
brzeżnych i  na b lis k ic h  łow iska ch  Z a to k i G dańskie j p rze­
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sz liśm y do system atycznych po łow ów  na coraz da lszych 
łow iskach , ja k  R yn n y  S łupsk ie j, G łęb i B o rn ho lm sk ie j, 
G łęb i G o tla ndzk ie j oraz ło w is k  k ła jp e d zk ich . Na wodach 
po zab a łtyck ich  ryb o łó w s tw o  nasze prócz s ta łe j eksp loa­
ta c ji ło w is k  M orza Północnego o rgan izow ało  próbne w y ­
p ra w y  na w o dy  Is la n d ii, na M orze N o rw esk ie  i  bogate 
ło w iska  M orza B arentsa, a osta tn io  rozszerzyło te ren  sta­
ły c h  p o ło w ów  śledzi kończąc sezon jes ien ny  na łow iska ch  
w  K ana le  L a  Manche.

Z  w y ją tk ie m  p o ło w ów  przyb rzeżnych  rybo łó w s tw o  
m orsk ie  eksp loa tu je  w o lne  w o d y  m órz, w o d y  „n ic z y je “ , 
a czerpiąc z n ich  zasoby rybn e  rozszerza teren, eksp loato­
w a n y  przez gospodarkę k ra jo w ą . G dy z) tego p u n k tu  w i ­
dzenia ro z p a tru je m y  pracę naszego ryb o łó w s tw a  s tw ie r­
dzić m usim y, że jego akc ja  rozszerzania te re n ó w  przez 
nas eksp loatow anych może być rów n ie ż  oceniana w  ska li 
gospodark i ogólnonarodow ej. Jeziora w  pasie  n a d b a łtyc ­
k im  da ją  przecię tne p o ło w y  w  ilo śc i oko ło  20 kg  z 1 ha 
pow ie rzchn i. W  ty m  stosunku ry b o łó w s tw o  m orsk ie  z je ­
go aportem  p ra w ie  90 tys. ton  da je  gospodarce narodo­
w e j ty le , ile  da łyb y  je z io ra  o po w ie rzchn i p ra w ie  45 tys. 
k m 2, czy li ró w n e j ok. 14°/o obszaru lądowego P o lsk i. 
.W  p ra k tyce  ze w zg lędu na wyższą w yda jność  ło w is k  m o r­
sk ich  obszar fa k tyczn ie  eksp loa tow any je s t m nie jszy. Na 
B a łty k u  np. eksp lo a tu je m y poza w o dam i p rzyb rzeżnym i 
oko ło 1,5 m il.  ha, czy li, 15 tys. k m 2, co- ró w n a  się je d n a k  
5°/o po w ie rzchn i k ra ju . T ru d n o  się n ie  zgodzić z fak tem , 
że p rzem ysł zw iększa jący o k i lk ą  p ro cen t te ren  eksp loa­
ta c ji gospodarczej k ra ju  da je  pow ażny w k ła d  do gospo­
d a rk i narodow e j.

Podstawy rozwoju morskiego przemysłu rybnego

W ykazana w  ub iegłym , okresie d yn am ika  ro z w o ju  po­
ło w ó w  op ie ra się zarów no na pow ażnych zm ianach, ja k ie  
n a s tą p iły  w  bazie techn iczne j m orsk iego p rzem ysłu  ry b ­
nego, ja k  i na przeobrażeniach stosunków  p ro d u k c y jn y c h  
w  ty m  przem yśle. Zm iana  bazy techn iczne j w idoczna 
je s t w e w szys tk ich  dz ia łach naszego p rze m ys łu  rybnego, 
poczynając od p o rtó w  ry b a c k ic h  i  kończąc na zakładach 
p rze tw ó rs tw a  rybnego, a zw iązaną je s t z ogó lnym  postę­
pem  up rzem ys łow ien ia  k ra ju . W  t ry b ie  w za jem n ych  od­
dz ia ływ a ń  m orsk i p rzem ysł ry b n y  b y ł ze sw e j s trony  czyn­
n ik ie m  w p ły w a ją c y m  na przyśpieszenie a k c ji up rzem y­
słow ienia, pobudza jącym  do pow staw an ia  now ych  gałęzi 
p ro d u k c ji p rzem ysłow ej. W  zakresie stosunków  p ro d u k ­
c y jn y c h  m ożem y s tw ie rdz ić  postęp w  uspo łeczn ien iu  p ro ­
d u k c ji i w zrost r o l i  p ro d u k c ji uspołecznionej w  m o rsk im  
przem yśle ry b n y m , podobnie ja k  w  całe j gospodarce 
narodow e j.

P rzebudow a bazy techn iczne j ryb o łó w s tw a  rozpoczęła 
się n iem a l n iezw łoczn ie  po zakończeniu dz ia łań  w o je n ­
nych . W iększość p o rtó w  lu b  urządzeń ryb a c k ic h  poważnie 
uc ie rp ia ła , po trzebna b y ła  szeroka akc ja  odbudow y. Rząd 
u s ta lił od razu, że ryb o łó w s tw o  m orsk ie  m a  być n ie  ty lk o  
odbudowane do stanu przedw ojennego lecz i  znacznie 
powiększone. L icząc się z og ran iczonym i m ożliw ośc iam i 
ro z w o ju  ryb o łó w s tw a  na  B a łty k u , usta lono konieczność 
rozszerzenia zasięgu po łow ów , u p ra w ia n ia  ryb o łó w s tw a  
dalekom orskiego. Pod ty m  ką te m  w idzen ia  p rzep row a­
dzano odbudowę po rtó w , a następn ie na tych  założeniach 
oparto  decyzję bu dow y now e j bazy ryb o łó w s tw a  da le­
kom orskiego w  pu nkc ie  n a jb a rd z ie j zb liżon ym 1 do ło w is k  
da lekom orsk ich  —  Ś w inou jśc iu .

W yposażenie p o rtó w  ryb a c k ic h  n a w e t p rzed  zniszcze­
n ia m i w o je n n y m i b y ło  niedostateczne. Szczególnym  p ry ­ *

m ity w iz m e m  urządzeń odznaczały się p o r ty  ry b a c k ie  Po­
m orza Zachodniego, k tó re  b y ły  odzw ie rc ied len iem  stanu  
ryb o łó w s tw a , zna jdu jącego się w  staniei chronicznego za­
n iedban ia , w  czasie gospodarowania n iem ieckiego. T y ­
pow ą d la  tych  p o rtó w  jednostką  ryba cką  b y ł m a ły  k u ­
te r  o d ługości do 12 m  ze s łabym  s iln ik iem , oraz łódź r y ­
backa, O db ió r ry b  p rzep row adzany b y ł w  ciasnych ha ­
lach, przew ażnie d re w n ian ych  o ró w n ie  p ry m ity w n y c h  
urządzeniach. W  po rtach  n ie  by ło  ch łodn i, ty lk o  w  n ie ­
k tó ry c h  p ra cow a ły  m a łe  w y tw ó rn ie  lodu. Podobnie p ry ­
m ity w n y  b y ł p rzem ysł p rze tw órczy ; w  je d n ym  ty lk o  p o r­
cie p racow a ła  n ieco w iększa fa b ry k a  konserw , w  pozosta­
ły c h  zaś ty p o w y m  zak ładem  p rze tw ó rczym  b y ła  w ędzar­
n ia , przew ażnie o p ry m ity w n y c h  urządzeniach.

P od ję ta  ju ż  w  p ie rw szych  la ta ch  pow o jennych  a k c ja  
m od e rn iza c ji p o rtó w  ryb a ck ich  po legała n a  w yposażeniu 
ic h  w  tego ro d za ju  inw estyc je , ja k  ha le  w y ła d u n ko w e  
i  m an ip u la cy jn e , chłodnie , w a rsz ta ty  rem ontow e. R ów no­
cześnie odbyw a ła  się s topn iow a  przebudow a z a k ła d ó w  
p rze tw órs tw a , dostosowanych do now ych  zadań. U sp raw ­
n ien ie  p rze ładunku , k o m u n ik a c ji w e w nę trzne j oraz po­
w iązań  k o m u n ik a c y jn y c h  z n o w y m i ośrodkam i zb y tu  
uzupe łn ia  zakres podstaw ow ych  poczynań, zm ienia jących- 
ch a ra k te r m n ie jszych  p o rtó w  ryba ck ich .

W  zakresie f lo ty  ry b a c k ie j zw raca przede w szys tk im  
uw agę m odern izac ja  f lo ty  k u tro w e j. P od ję to  budow ę no ­
w y c h  typ ó w  k u tró w , z k tó ry c h  na szczególną uwagę 
zas ługu ją  dw a —  k u te r  s ta lo w y  17 -m e trow y i  k u te r  z po­
szyciem  d re w n ia n y m  24 -m etrow y. P ie rw szy  zna laz ł szyb­
ko  w łaśc iw e  zastosowanie p rz y  eksp lo a tac ji ło w is k  b a ł­
tyc k ic h , d ru g i przechodzi jeszcze okres poszuk iw an ia  w ła ­
śc iw ych  fo rm  u ży tko w an ia  na B a łty k u , a w  sezonie po­
ło w ó w  śledziow ych p ra cu je  z pow odzen iem  na M o rzu  
P ó łnocnym  w  op a rc iu  o statek-bazę. Oba ty p y  m a ją  co­
raz w iększe znaczenie w e  f lo t y l l i  k u tro w e j, k tó re j m o­
de rn izac ja  zakłada ogran iczen ie ziarówno łącznej lic z b y  
k u tró w , dochodzącej p rzed w o jn ą  do 533 jednostek, co 
stan ie  się m oż liw e  p rz y  użyc iu  w iększych  k u tró w  ja k  
i  ogran iczen ie lic z b y  ty p ó w  rów n ie ż  w yka zu ją cych  z b y t­
n ią  różnorodność.

F lo ta  da lekom orska w' p ie rw szym  okresie  pow o jennym  
sk ła da ła  się z różnorodnych  sta tków , p rzew ażn ie  s ta rych  
lu b  m ało przystosow anych do naszych w a ru n k ó w  eks­
p lo a ta c ji-  M odern izac ja  m ia ła  polegać na budow ie  now ych  
s ta tk ó w  —  dużych tra w le ró w  —  oraz se rii lu g o tra w le -  
ró w . Dotychczas w ykonano je d yn ie  d rugą  część zadania,, 
gdyż z dużych tra w le ró w  do eksp lo a ta c ji oddano do 
końca 1953 r. ty lk o  dw a s ta tk i.  N a tom ias t duże znacze­
n ie  m a w prow adzen ie  do f lo ty  ry b a c k ie j dw óch s ta t­
k ó w  -  baz, dz ięk i czem u u m o ż liw io ne  zosta ły  p o ło w y  
bez oparc ia  o p o r ty  zagraniczne i  Znacznie zw iększona 
zdolność p ro d u k c y jn a  s ta tkó w  p o ła w ia jących , k tó re  obec­
n ie  mogą w yk o rz y s ty w a ć  w  p e łn i sezon, p rzekazu jąc  
r y b y  na  sta tek-bazę w  p o b liżu  ło w is k a  i  o trzym u ją c  za­
opatrzenie, a na w e t pom oc techn iczną d la  dokonan ia  po m ­
n ie jszych  rem o n tów  bieżących. W y n ik a ją c y  stąd w zrost 
wydajności, da ł się odczuć ju ż  w  1953 r . i  n ie w ą tp liw ie  
w  jeszcze w iększym  s top n iu  da się w ykazać w  następ­
nych  la tach, ze w zg lędu na postępujące udoskonalen ie 
o rgan izacy jne  i techniczne tego rod za ju  po łow ów .

Równoleg le do prac nad m odern izac ją  f lo ty  ry b a c k ie j 
pod ję to  prace nad w ła śc iw ym  w yposażeniem  s ta tk ó w  w  
sprzę t po łow ow y. S topn iow o została zorganizow ana 
w  k r a ju  p ro d u kc ja  w szys tk ich  ty p ó w  sieci po trzebnych 
d la  naszego rybo łó w s tw a , ja k  i  op racow an ie  n a jb a rd z ie j 
nowoczesnych ty p ó w  sprzętu. W  a k c ji te j można b y ło

N astępny num er „T e c h n ik i i  G ospodark i M o rs k ie j“  będzie pośw ięcony tem atyce ryb o łó w s tw a  m o r­
skiego. W  num erze ty m  zostaną zamieszczone m. in. następujące a r ty k u ły :

„K ie ru n k i rozw o jow e ch łod n ic tw a  na s ta tkach  ry b a c k ic h “
„R yb a ck ie  bazy rem ontow e d la  jednostek da le ko m o rsk ich “
„Zastosow an ie  echosondy w  ry b o łó w s tw ie “
„P e rsp e k tyw y  rozw o jow e polskiego rybo łó w s tw a  m orsk iego“
„P o ło w y  su p e rku tró w  na M orzu  P ó łnocnym “
„ Z  prac M orsk iego In s ty tu tu  Rybackiego“
„ Z  p rac M orsk iego In s ty tu tu  Technicznego d la  ryb o łó w s tw a “
Rów nież dz ia ły  „W ym ia n a  Dośw iadczeń“ , „S ło w n ic tw o  m orsk ie “ , „ Z  prasy zag ran iczne j“  oraz „Recen­

z je  i  om ów ien ia “  będą poświęcone tem atyce ry b o łó w s tw a  m orskiego.
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w  pew nej m ierze w yko rzys ta ć  dośw iadczenia ry b o łó w ­
s tw a  radzieckiego, z uw z lędn ien iem  zasadniczo odm ien­
n ych  w a ru n k ó w  p ra cy  na ło w iska ch  eksp loatow anych 
przez Z w ią zek  R adziecki. D uży  w p ły w  na zw iększenie 
p o ło w ów  m a wyposażenie s ta tk ó w  w  p rzy rzą dy  do w y ­
k ry w a n ia  ła w ic  ry b  oraz a p a ra ty  rad iow e.

Pow ażny postęp n o tu je m y  także w  wyposażeniu tech­
n iczn ym  p rze tw ó rs tw a  rybnego. R e a lizu je  się w, n im  za­
sadę m echan izac ji p racoch łonnych  procesów, a w  pew ­
nych  p rzypadkach  w p row adza  się n a w e t autom atyzację . 
Równoczesna rozbudow a ch łod n ic tw a  pozw ala na rea liza ­
c ję  znacznego postępu w  n ie k tó ry c h  procesach prze­
tw órczych , pozwala np. na zw iększenie p ro d u k c ji po­
szuk iw an ych  na ry n k u  f i le tó w  ryb n ych , a także na re a li­
zację  zasady dostarczania do spożycia ry b  co n a jm n ie j 
w ypa troszonych , co pozw ala na w yko rzys ta n ie  w  porcie  
odpadów  ry b n y c h  i  da je  pe łne w yko rzys ta n ie  surowca 
rybnego.

Podniesienie poziom u bazy techn iczne j pozw ala na 
lepszą organ izację  p racy  rybo łó w s tw a . Dużą ro lę  odgryw a 
tu  rów n ież  w spó łp raca z apara tem  naukow ym , k tó ry  w  
Polsce L u d o w e j uzyska ł szerokie m ożliw ośc i badań j ro z ­
ró s ł się liczebn ie , oraz dysponu je  o d po w ie dn im i środ­
k a m i techn icznym i. D z ięk i temu. stało się m oż liw e  us ta ­
la n ie  prognoz po łow ów  op a rtych  na ba d a n ia ch . nauko ­
w ych  i  zb ie ra n iu  doświadczeń z p ra k ty k i,  a to z ko le i 
po zw o liło  na w prow adzen ie  po ło w ów  zespołowych, k ie ro ­
w a nych  i  in fo rm o w a n ych  drogą rad iow ą. Poważną ro lę  
odegra ły  rów n ież  badania naukow e w  zakresie p rz e tw ó r­
s tw a  ryb , zabezpieczenia ich  przed zepsuciem, wreszcie 
coraz w ięce j uw ag i zw raca się na badania nad ekono­
m ik ą  morskiego^ p rzem ysłu  rybnego i zgodnie z w y n i­
k a m i tych  badań us ta la  się zasady dalszego rozw o ju .

W  zakresie stosunków  p ro d u k c y jn y c h  w  p ie rw szym  
rzędzie na leży zw róc ić  uwagę na  postępujące uspołecz­
n ien ie  p rze m ys łu  rybnego. O ile  w  p ie rw szych  la tach  
pow o jennych  sekto r uspołeczniony w  ty m  przem yśle  re ­
p rezen tow a ły  je d yn ie  słabe spó łdz ie ln ie  po łow ow e i  pań­
s tw o w y  p rze m ys ł p rze tw órczy, o ty le  w  ub ieg łym , 1953 
ro k u  na p ro d u kc ję  zak ładów  uspołecznionych przypada 
oko ło 75°/o po łow ów  i b lisko  sto p rocen t p rze tw órs tw a . 
W  dziale p o ło w ów  poważną ro lę  odegra ły  p rzeds ięb io r­
s tw a  państw ow e, zorganizow ane n a jp ie rw  do prow adze­
n ia  po łow ów  da lekom orsk ich , a następnie i  ku tro w ych . 
Z  n a tu ry  rzeczy b y ły  one in ic ja to ra m i w p row adzan ia  
postępowej te c h n ik i i m etod po ło w ów  oraz p rze tw a rza ­
n ia  ryb-

W ażnym  zadaniem , ja k ie  m ia ło  do rozw iązan ia  nasze 
ryb o łó w s tw o  m orsk ie , by ło  szkolenie kad r. N ie lic z n i p ra ­
cow n icy przedw o jenn i, słabo w yszko le n i ryb a cy  k u tro w i,  
jeszcze m n ie j lic z n i ryb a cy  da lekom orscy w ym a g a li p rze­
szkolen ia i m us ie li dostosować się doi n o w ych  w a ru n k ó w  
-pracy. Szczególnie tru d n a  b y ła  sytuacja) w  ryb o łó w s tw ie  
da lekom orsk im , k tó re  przed w o jn ą  op ie ra ło  się na ry b a ­
kach  obcych narodowości, p rzew ażn ie  na H o lendrach. 
W  sum ie trzeba by ło  w yszko lić  licznych  p ra co w n ikó w

zarówno do dz ia łu  po łow ów , ja k  i  in nych  dz ia łów  prze­
m ysłu . T rudność pow iększa ł ró w n ie ż  fa k t, że ap a ra t 
zdo lny  do przeprow adzen ia szkolen ia b y ł bardzo n ie lic z ­
ny. Jednak pom im o ty c h  trudn ośc i zdołano zorganizować 
szko ln ic tw o  ryb a ck ie  i  obsadzić nasze s ta tk i w ła s n y m i 
za łogam i i  szypram i.

W  sw ej drodze rozw o jo w e j nasze ryb o łó w s tw o  m orsk ie  
n ie  u n ikn ę ło  oczyw iście b łędów  i n ie  przeszło te j d ro g i 
bez konieczności p row adzen ia  ostrych n ieraz w a lk , ja k  
np. o w prow adzen ie  zasad gospodark i p lanow e j, o za­
stosowanie w  dzia le po łow ów  w spó łzaw odn ic tw a  p racy 
i  in . Dotychczas bo w iem  jeszcze n ie  została we w ła ś c iw y  
sposób rozw iązana strona organ izacy jna , nada l część 
p rze tw ó rs tw a  oddzie lona je s t od całości m orsk iego prze­
m ys łu  rybnego, k tó rego  n ie ro z e rw a ln y m i e lem entam i są 
p o ło w y  i  p rze tw ó rs tw o  ryb . Jednak grom adzenie w ła ­
snych doświadczeń i  coraz lepsze poznawanie p racy  i  o r­
ga n izac ji ryb o łó w s tw a  radzieckiego oraz w y k o rz y s ty w a ­
nie  jego doświadczeń pozw a la  żyw ić  nadz ie ję  na dalszy 
postęp o rg an izacy jny  naszego p rzem ys łu  rybnego i usu­
nięcie  is tn ie ją cych  niedociągnięć. N a leży rów n ież  oczeki­
wać, że nastąp i ściślejsze pow iązan ie p ro d u k c ji z ap a ra ­
tem  zby tu  oraz zostanie p rzyw ró co n y  w ysp ec ja lizow a ny 
apa ra t d y s try b u c ji de ta liczne j.

Wzrost wartości połowów i produkcji przemysłowej

N a zakończenie na leży zw róc ić  uwagę na znaczny 
postęp, ja k i dokona ł się w  zakresie p rzystosow ania  na ­
szych po łow ów  m orsk ich  d.o zaspoko jen ia  zapotrzebo­
w a ń  konsum enta. N a jch ę tn ie j spożywaną przez naszego 
odbiorcę i  n a jb a rd z ie j poszukiw aną ry b ą  m orską jes t 
śledź, i  to przew ażn ie  w  stan ie solonym . W  zw iązku  z ty m  
w  os ta tn ich  la ta ch  dokonane zastało w yra źne  przesta­
w ien ie  ryb o łó w s tw a  na p o ło w y  te j ryb y . O ile  w  p ie rw 7 
szych la tach  pow o jennych  p o ło w y  dorsza p rze k racza ły  
naw e t 80% całości, to w  1953 ro k u  dorsz s tanow i ty lk o  
53% po łow ów , a 33°/o przypada na śledzie i ś ledz ik i. 
W zros ły  także p o ło w y  szprotów , ry b y  rów n ież  poszuk iw a­
ne j na naszym  ry n k u . O sta tn io  zw raca się uw agę na 
zw iększenie po łow ów  łososi, ceńnej ry b y  eksportow e j. 
Zm iana  ustosunkow ania  g a tunkó w  po ła w ia nych  ry b  w p ły ­
nę ła na znaczny w zro s t łącznej w a rtośc i po łow ów , a ró w ­
nież i całej p ro d u k c ji morskiego, p rzem ys łu  rybnego.

W  ten sposób ryb o łó w s tw o  m orsk ie  w chodz i do b ila n ­
su dziesięcio lecia P o lsk i L u d o w e j ja ko  pozycja  ak tyw n a , 
o dużym  znaczeniu gospodarczym . Przezw yciężenie t r u d ­
ności okresu początkowego, w y trw a ła  praca lu d z i b u d u ­
ją cych  tę ga łąź przem ysłu , szerokie m ożliw ośc i eksp loato­
w a n ia  o lb rzym ich  zasobów m orskich , po trze by  k ra ju  są 
założeniam i dalszego szybkiego rozw o ju , k tó ry  w  syste­
m ie  gospodark i soc ja lis tyczne j może odbyw ać się bez 
.przeszkód i jes t zarazem  koniecznością te j gospodarki, 
nastaw ione j na wszechstronne zaspokojen ie po trzeb lu ­
dzi pracy.

DEPESZA GRATULACYJNA DO RYDAKÓW
OD WICEPREZESA RADY MINISTRÓW STEFANA JĘDR YCHO WSKIEGO

Centralny Zarząd Rybołówstwa Morskiego 
Szczecin

P rzesyłam  w szys tk im  p ra cow n iko m  rybo ló rąs tw a  m orskiego serdeczne życzenia z o ka z ji w yko na n ia  
półrocznego p lanu  ilościowego po łow ów  na 35 d n i przed te rm inem . Wasze osiągnięcia przyczyn ią  się do pod­
noszenia stopy życ iow e j lu d z i p racy  w  Polsce w  m yśl uchw a ł I I  Z jazdu  PZPR.

Życzę p ra cow n iko m  ryb o łó w s tw a  m orskiego, aby ro z w ija ją c  w spó łzaw odn ic tw o i  wzm agając w y d a j­
ność m o g li szczycić się coraz w iększym i osiągnięciam i. Będzie to na jlepszym  w k łade m  do budow y socja­
lizm u  w  Polsce i  zapew nienia p o ko ju  na świecie.

W arszawa, dn ia  2 czerwca 1954 r.
(— ) S T E F A N  JĘ D R Y C H O W S K I

Wiceprezes Rady M in is tró w

201



Z Ż A Ł O B N E J  K A R T Y

Mgr inż. PIOTR BOMAS
Dnia 11 czerwca 1954 r. zm arł w  Gdańsku w  w ieku  

la t 71 nestor polskich inżynierów  budownictwa morskiego 
mgr inż. P iotr Bomas, znakom ity fachowiec w  dziedzi­
nie budowy portów morskich, człowiek niezmordowanej 
pracy, czynny do ostatniej niem al chw ili swego życia.

M g r in Iż. Bomas u ro d z ił się d n ia  14 lu tego 1883 r. 
W H o ro d n i ko ło  W itebska . W ychow anek słynnego In s ty ­
tu tu  In ż y n ie ró w  K o m u n ik a c ji w  Le n ing ra dz ie  (wówczas 
P e te rsburgu-), od p ie rw szych  c h w il swej p racy  zawodo­
w e j pośw iec ił się b u d o w n ic tw u  m orsk iem u i  portow em u. 
W iadom ości teore tyczne zdobyte na ucze ln i po db ud ow y­
w a ł p ra k tyczn ym i, p racu jąc jeszcze w  okresie s tud iów  
przez dw a la ta  p rzy  budow ie  na jw iększego doku  suchego 
w  K ronsztac ie .

Po ukończeniu s tud iów  zdobył roz leg łą  p ra k ty k ę  p ra ­
cu jąc ko le jn o  przez ro k  w  M in is te rs tw ie  H a n d lu  i  P rze­
m ys łu  w  w yd z ia le  p o rtó w  hand low ych , przez da lszy sze­
reg la t  p rzy  rozbudow ie  i  m od e rn i­
za c ji p o rtu  w  Odessie oraz in nych  
p o rtó w  M orza Czarnego i  A zow - 
skiego. Równocześnie p ro w a d z ił na 
P o litechn ice  w  Odessie w y k ła d y  
i  sem ina ria  p rzy  katedrze W y trz y ­
m ałości M a te r ia łó w  i S ta ty k i B u ­
do w li.

W  ro k u  1921 m gr inż. Bomas 
p rz y b y ł do P o lsk i jako re p a tr ia n t 
i  os iad ł w  W arszaw ie. Po u tw o rze ­
n iu  w  ówczesnym  M in is te rs tw ie  
P rzem ysłu  i  H a n d lu  D epa rtam entu  
M a ry n a rk i H a nd low e j (późnie j 
przem ianow anego na D epartam ent 
M o rsk i) o b ją ł w  n im  pracę za jm u ­
jąc  ko le jn o  stanow iska od re fe re n ­
ta  do nacze ln ika  W yd z ia łu  P o rto ­
wego. Na stanow iskach ty c h  b ra ł 
bezpośredni ud z ia ł w  pracach nad 

s tw orzen iem  podstaw  naszej gospo­
d a rk i m o rsk ie j, i  to  zarówno w  za­
kres ie  te c h n ik i (budowa p o rtu  
w  G dyn i, H e lu , W ładys ław ow ie ,
Jas ta rn i, um ocn ien ia  brzegu m o r­
skiego), ja k  i o rg a n iza c ji eksp lo a tac ji hand low e j. 
W  p rzedw o jenne j b o w ie m  s tru k tu rz e  M in is te rs tw a  P rze­
m ys łu  i  H and lu , W yd z ia ł P o rto w y  k ie ro w a ł ca łokszta ł­
tem  sp raw  p o rtó w  m orsk ich  w  Polsce.

N iezależnie od zajęć s łużbow ych m gr inż. Bomas w y ­
g łasza ł. odczyty W celu p ropagow an ia  id e i m o rsk ie j. B y ł 
jednym  z za łożyc ie li i cz łonk iem  zarządu S towarzyszenia 
K ongresów  G ospodark i W odnej, cz łonk iem  ko m ite tu  re ­
dakcy jnego m iesięczn ika „G ospodarka W odna“ , b ra ł ta k ­
że udz ia ł w  pracach M iędzynarodow ego K ongresu Że­
g lu g i w  B ru k s e li w  r. 1935, będąc osobiście s ta łym  człon­
k iem  M iędzynarodow ego Stowarzyszenia. Kongresów. Że­
g lug i.

Ze szczególnym  zam iłow an iem  oddaw ał się p racy  nad 
te rm in o lo g ią  m orską. B ra ł czynn y  ud z ia ł w pracach 
K o m is ji S ło w n ic tw a  M orsk iego p rzy  P o lsk ie j A k a d e m ii 
U m ie ję tnośc i, b y ł też au torem  zeszytu IV  (Portowego) 
wydanego przez tę  kom is ję  S ło w n ika  M orsk iego w  5 ję ­
zykach.

Podczas o k u p a c ji m g r inż. Bomas u trz y m y w a ł f 
z p ra cy  fizyczne j oraz z prow adzen ia  og ródków  d z ia ł­
kow ych . K o n ty n u o w a ł też swe prace nad te rm in o lo g ią  
m orską.

Po w yzw o le n iu  P o lsk i zg łos ił się do D epa rtam entu  
M orsk iego ówczesnego M in is te rs tw a  P rzem ysłu  i zosta ł 
sk ie row a ny  na W ybrzeże, gdzie o b ją ł pracę w  B iu rze  
O dbudow y P o rtó w  ja ko  doradca tech n iczn y  ; k ie ro w n ik  
B iu ra  S tud iów . Po l ik w id a c ji B.O.P. przeszedł ja ko  do­
radca techn iczny  do Gdańskiego U rzędu  M orskiego, 
a potem  ja k o  in ż y n ie r o w yso k ich  k w a lif ik a c ja c h  do 
Zarządu P o rtu  G dańsk-G dyn ia . Po re o rga n iza c ji ZP G G

rozpoczął pracę w  M o rs k im  In s ty tu c ie  T echn icznym  ja k o  
sam odzie lny p ra co w n ik  naukow y.

O sta tn i, b lisko  dz ies ięc io le tn i okres życ ia  m g r inż. 
Bomasa, w  k tó ry m  bogate swe dośw iadczenie zebrane 
w  la ta ch  ub ie g łych  odda ł sp raw ie  odbudow y i  rozbu ­
do w y  naszej gospodark i m o rsk ie j, na leży do na jo w oc­
n ie jszych. N ie  by ło  dosłow nie a n i jednego w  Polsce za­
gadn ien ia  w  zakresie bu d o w n ic tw a  m orskiego i  p o rto ­
wego, w  k tó rego  rozw iązan iu  m g r inż. Bomas n ie  b ra łb y  
ud z ia łu . O dbudow a ze zniszczeń w o jen nych  p o rtó w  
w  G dyn i, G dańsku i  Szczecinie, rozbudow a p o rtu  w ęg lo ­
wego w  Szczecinie, budow a nowego p o rtu -b a z y  dla  po­
ło w ó w  da lekom orsk ich  w  Ś w ino u jśc iu  i  w ie le , w ie le  
in n y c h  —■ o to  p rob lem y, w  k tó ry c h  rozw ią zyw a n iu  
Z m a r ły  b ra ł udz ia ł czy to k ie ru ją c  bezpośrednio s tu ­
d ia m i nad za łożeniam i i  p ro je k ta m i w stępnym i, czy oce­
n ia ją c  i k w a lif ik u ją c  prace w ykonane przez in nych , 
czy też przewodnicząc lic z n y m  posiedzeniom  Rad Tech­

n icznych , K o m is y j Oceny P ro je k tó w  
In w e s ty c y jn y c h  i  in n y c h  o rganów  
zb io row ych , za jm u ją cych  się zagad­
n ie n ia m i in w e s tycy j w  zakresie b u ­
d o w n ic tw a  m orsk iego i  po rtow eg

N ie  b y ło  in s ty tu c ji na W ybrzeżu , 
m a jące j do czyn ien ia  z in w e s ty c ja ­
m i p o rto w ym i, z k tó rą  by  m g r inż. 
Bomas n ie  w spó łp racow a ł, służ? 
swą doświadczoną radą, op racow u­
ją c  p ro je k ty ; re fe ra ty  lu b  op in ie .

O bok te j g łów n e j, na jw ażn ie jsze j, 
bo tw órcze j d ia  naszej gospodark i 
narodow e j dzia ła lności, m g r inż. 
Bomas ro z w ija ł in tensyw ną  d z ia ła l­
ność pub licys tyczną  i naukow ą. W ie ­
le a r ty k u łó w , re ce n z ji i  no ta tek  na 
łam ach „T e c h n ik i M orza i  W ybrze ­
ża“  oraz „T e c h n ik i , i  G ospodark i 
M o rs k ie j“  są tego na jlepszym  do­
wodem . Przez szereg też la t  spra­
w o w a ł honorow o fu n k c je  p rzew od­
niczącego K o le g iu m  R edakcyjnego 
tych  czasopism.

N ie  p rzestaw a ł ponadto praco­
wać nad zagadn ien iam i u m iłow an e j przez siebie te rm i­
n o lo g ii m o rsk ie j. W n iós ł tu  szereg cennych pozyc ji, 
z k tó ry c h  na jobszern ie jsza i  na jw ażn ie jsza do tyczy za­
gadn ień d y n a m ik i m orza: fa lo w a n ia  i  p ły w ó w .

N ie  pe łny b y łb y  je dn ak  obraz Zm arłego, gd yb y  go 
ogran iczyć je d y n ie  do sp raw  zawodu. D o m in u ją cym i 
cecham i m g r inż. Bomasa, k tó re  rzuca ły  się w  oczy od 
p ierw sze j c h w ili Jego poznania, b y ły  prosto ta  i  sk rom ­
ność. S p ra w ia ły  one, że cieszył się On p rzy ja źn ią  w szyst­
k ich , k tó rz y  się z N im  ze tkn ę li i  k tó rzy , ocenia jąc Jego 
prawość, w iedzę i  głęboką k u ltu rę , równocześnie szano­
w a li Go za bezpośrednie, szczere i  życz liw e  ustosunko­
w an ie  się. M g r inż. Bomas nie, w a ha ł się n ig d y  podzie­
lić  sw ym  dośw iadczeniem  z m łodszym i ko legam i, a  spo­
sób u jm o w a n ia  przez niego ispraw, dysku tow a n ia  czy 
rozw iązyw an ia  p rob lem ów  techn icznych  d la  n ie jednego 
b y ł wzorem . N ie  m a jąc o fic ja ln ie  ty tu łu  w ych ow a w cy  b y ł 
n im  faktyczn ie .

Jak  to ju ż  na w stęp ie  w spom niano, m g r inż. Bomas 
b y ł cz łow iek iem  n iezm ordow anej pracy. P racow a ł z za­
m iłow an iem , do p ra cy  uc ieka ł z n a jp rzy je m n ie jszych  ze­
b ra ń  tow a rzysk ich , p ra cow a ł w  czasie u rlo p ó w , m iędzy 
rybo łó w s tw em  i  w ios łow an iem , k tó re  z zapałem  u p ra ­
w ia ł, a wycieczką na g rzyb y ; praca też tow a rzyszy ła  M u  
na w e t na łożu śm ie rc i. S p row adz ił bow iem  do szp ita la  
swą maszynę do p isan ia  i  w y s tu k iw a ł na n ie j swe os ta t­
nie, n ies te ty , re fe ra ty  czy tłum aczen ia.

Swą pracą dobrze zas łuży ł się po lsk ie j technice m o r­
sk ie j i  za te prace przede w szys tk im  na leży się cześć 
Jego pam ięci.

Prof. inż. Stanisław H iickel
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T E C H N I C Z N A  E K S P L O A T A C J A  F L O T Y

Uwagi o eksploatacji technicznej statków typu „L E W A N T 44*

€29.123.4.072/.073 Kpt. ż. w. Józef M iŁ O B Ę D Z K I, Gdynia

A u to r, k tó ry  b y ł kapitanem, n a jp ie rw  m,otorowca „N o w a  H u ta “  a potem  bliźniaczego  
s ta tku  „K o p e rn ik “ , p rzedstaw ia  w  skrócen iu  sw oje spostrzeżenia dotyczące w łaśc i­
wości m orsk ich  s ta tków  „L e w a n t“ , ich  szybkości i  stateczności oraz om aw ia  zagad­
nienie, de w ia c ji w  zw iązku  z rozm ia ram i i  o p ływ o w ym  kszta łtem  kom ina.

Chrzest morski

P ie rw szy z „L e w a n tó w “  —  „N ow a H u ta “  w  swej 
d ru g ie j podróży przeszedł chrzest m o rs k i w  czasie w ie l­
k iego sztorm u na M orzu  P ółnocnym . P ie rw szą tę próbę 
przeszła jednos tka  z ja k  na jlepszym  w y n ik ie m , n ie  od­
czuw ało się zupe łn ie  w s trząsów  p rz y  uderzan iu  dna: 
o fa lę  —  s ta tek zapadał się m ię kko  w  wodę. Dosko­
na ła  sterowność pozw a la ła  na k ie ro w a n ie  dziobu prze­
c iw k o  fa l i  i  na z w ro ty  w  k ry ty c z n y c h  m om entach. S tatek 
za ładow any na rów ną  stępkę w y k a z y w a ł tendencję do 
us taw ian ia  się na w ia tr .  Ła dunek roz łożony b y ł z ko ­
nieczności w  ten sposób, że wysokość m etacentryczna 
b y ła  dość duża, co pow odow ało gw a łto w ne  ko łysan ie  
boczne, je d n a k  duży zasięg stateczności w y k lu c z a ł jedno ­
cześnie obaw y osiągnięcia k ry tyczn e g o  p rzechy łu . W  cza­
sie sztorm u w y k ry to  szereg d robnych  usterek, k tó re  zo­
s ta ły  usunięte na  następnych jednostkach  tego typu .

Szybkość, zużycie paliw a i wody, śruba napędowa

P róby szybkości na „N o w e j H uc ie “  i na d ru g im  s ta t­
k u  te j se rii „K o p e rn ik u “  —  -wypadły podobnie. P rz y  ła ­
d u n ku  około 800 to n  i  ty c h  sam ych dobrych, w a run kach  
a tm osfe rycznych osiągnięto szybkość 14,4 do 14,5 w ę ­
z łó w  p rzy  130 obro tach s iln ik a  na m inu tę . P rzytaczam  
dw a p rz y k ła d y  z p ie rw szych  re jsów :
„N o w a  H u ta “  — zanurzenie pełne do le tn iego  znaku w o l­

ne j b u rty , p rzegłęb ien ie  2 stopy na ru fę , 
szybkość 13,7 w . p rzy  130 ob r./m in . i m o ­
cy n o m in a ln e j na w a le  3800 K M w . M oc 
m dykow ana  w yn ios ła  4204 K M i co p rzy  
w sp ó łczyn n iku  sprawności 0,82 daw a łoby 
3440 K M w .

„K o p e rn ik “  —  zanurzenie i  p rzegłęb ien ie  . ja k  pow yże j, 
szybkość 14,3 w . p rz y  134 ob r./m in ., moc 
in dyko w an a  4390 K M i,  co p rzy  w spó ł­
c zyn n iku  spraw ności 0,82 da je  m oc na 
w a le  3600 K M w . W g dobowego zużycia 
p a liw a  w  w ysokości 13,3 ton  moc w y p a ­
da ła 3420 K M w .

* D ro b n ic o w c e  m o to ro w e  o n oś n o ś c i 4 000 td w  (N o w a  H u ta , 
K o p e r n ik  i  G d a ń s k ) p o to c z n ie  noszą  n a zw ę  „ L e w a n tó w “ .

M /s  „N o w a  H u ta “

W  obu przytoczonych p rzyk ład ach  panow ała ta  sama 

pogoda. In sp e k to ra t Techn iczny P LO  w yznaczy ł d la  s ta t­

kó w  tego typ u  następujące no rm y : szybkość 13,5 w., zu­

życie pa liw a  13,5 do 14 toń /dobę podczas ruch u  i około 

je dn e j tony/dobę  na posto ju  w  zależności od po ry  ro ku  

i stopn ia  używ an ia  w in d . Z użycie  w ody s ło dk ie j usta lono 

na 8 ton /dobę podczas ru ch u  i 5 ton /dobę w  czasie po­

sto ju .

N a leży podkreś lić , że je d n o s tk i ty p u  „L e w a n t“  mogą 

osiągnąć w iększą szybkość p rz y  zastosowaniu odpow ied­

n ie jszych  śrub o w iększym  skoku. P raw dopodobn ie  ś ru ­

b y  obliczone zosta ły  przez Z a k ła d y  C. R. D. A . w  T rieśc ie  

bez uw zg lędn ien ia  w szystk ich  po trzebnych danych. Po­

niższa tabela da je  po rów nan ie  w y m ia ró w  śrub  „N o w e j 

H u ty “  i  „K o p e rn ik a “  ze śrubą zaproponowaną przez m gr 

inż. M . Bag ińskiego z C ZPM H .
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Ś r 11 b a
istniejąca

Ś r u b a 
proponowana

Średnica śruby 4500 nim 4350 mm
skok śruby 3450 ,, 4025 mm*
powierzchnia rzutów skrzydeł śruby 5,70 ni2 5,45 m2
powierzchnia rozwiniętych skrzydeł 

śruby (l a) 6,56 m3 6,40 m3
powierzchnia kręgu roboczego śruby tj. 

koła 0  średnicy śruby (!•; 15,90 n r 14,85 m3

współczynnik 0,413 0,432

* S k o k  ś re d n i czę śc i s k rz y d ła  z a w a r te j m ię d z y  0,6 R  i  R ; 
p o m ię d z y  0,6 R  i  p ia s tą  — z m n ie js z a ją c y  s ię  s k o k  z m ie n n y

Na trzec im  z w yb ud ow a nych  „L e w a n tó w “  zastosowano 
ju ż  now ą śrubę, uzysku jąc w  czasie p ró b  pod balastem  
szybkość 16,8 w . P rz y  te j szybkości w zrasta  zużycie pa­
liw a  do około 15,3 ton/dobę, zysk; eksp lo a tacy jn y  jes t n ie ­
w ą tp liw y .

Niektóre zalety i  wady

Z k o n s tru k c ją  i  je j za le tam i zazna jam ia  C zy te ln ika  
a r ty k u ł inż. W a k u ły  „D ro b n ico w ie c  m o to ro w y  4000 td w . 
M /S  „G dań sk“ . Z p u n k tu  w id ze n ia  dowodzenia w ie lk im  
plusem  jest ła tw ość m an ew ro w a n ia  t y m i s ta tkam i. S iln ik  
w y k o n u je  na tychm ia s t przekazane te le g ra fe m  rozkazy m a­
new row e, urządzenie sterow e z te lem otorem  i  e le k tro ­
h y d ra u lic z n ą  m aszyną sterow ą p rzekazu je  m om enta ln ie  
ru c h  ko ła  sterowego na p łe tw ę  steru. Sterowność s ta tku  
je s t doskonała. Powyższe za le ty  w y w o ła ły  p a ro k ro tn ie  
uw ag i p ilo tó w , że s ta tk ie m  ty m  m an ew ru je  się ja k  m o­
to rów ką .

W ady spostrzeżone w  czasie eksp lo a tac ji są raczej 
us te rka m i w ykończenia . N a jw ażn ie jsze  z n ich  to n ie ­
w łaśc iw e  konąpasy m agnetyczne, w a d y  k u l kom pensacy j­
nych  i  system chłodzenia kom pasów  żyroskopow ych, zła 
izo lac ja  ch łod n i i szereg innych , drobn ie jszych, k tó re  je d ­
nak d a w a ły  się w e zna k i załodze w  czasie p ie rw szych  po­
dróży. Powyższe u s te rk i usun ię to  w  okresie g w a ra n ­
c y jn ym . , ‘

Zaobserw owane w a dy  kom pasów  to  ty p o w y  p rz y k ła d  
ja k  w ie lk ą  uwagę trzeba zw racać na  spraw y, k tó re  z 
p u n k tu  w idzen ia  stoczni mogą się w yd aw a ć drobne, a  w  
istocie decydu ją  o b e z p i e c z e ń s t w i e  s ta tku  w  czasie 
eksp loa tac ji. S praw ę tę om ów ić  na leży b liże j.

Trudności z kompasami —• w pływ  komina

W szystk ie  k ło p o ty  z kom pasam i m agne tycznym i na 
s ta tku  ty p u  „L e w a n t“  spowodowane są kom ine m  o ogrom ­
nych  rozm iarach . K o n s tru k to rz y  n a d a li m u  k s z ta łty  w y ­
b itn ie  op ływ ow e, um ieszczając w  n im  m ię dzy  in n y m i k o ­
c io ł pom ocniczy na gazy wydechowe, pomieszczenie k a ­
p ita na  itp .  M im o  tego, że kom pasy starano się odsunąć 
ja k  na jd a le j od kom ina , w p ły w  w ie lk ie j m asy żelaza na 
ig ły  kom pasowe je s t bardzo znaczny. Kom pas g łó w n y  
(drogow y) us ta w io n y  je s t w  od leg łości 2,5 m  od k ra w ę ­
dzi k cm in u , kom pas s te row y m ieści s ię  znacznie b liże j. 
Jak  w ie m y  dew iac ję  ty p u  B  d z ie li się na B t oraz B_>. 
Żelazo ko m in a  w y w o łu je  znaczną dew iac ję  pó łokrężną s i­
nuso ida lną  Ba, zm ien ia jącą  się z tangensem  in k lin a c ji

m agne tyzm u ziem skiego, a w ięc  w ra z  z szerokością m a­
gnetyczną. Powyższe m ożna uznać za w ys ta rcza ją cy  po­
w ód do n iebudow an ia  s ta low ych  k o m in ó w  o ta k ic h  roz­
m ia rach  i  w  ta k  b lis k ie j od leg łości od m ostku. P rz y  
is tn ie ją cych  ju ż  kom inach  tego rod za ju  na leży skom pen­
sować dew iac ję  ty p u  B 2 za pomocą ta k  zwanego „ F l in -  
d e rs -b a r“ , umieszczonego przed kom pasem  (nazwa urzą­
dzenia pochodzi od nazw iska  k p t. F lindersa). Tym czasem  
na „L e w a n ta c h “  ustaw iono  kom pasy g łów ne (drogowe) 
ty p u  A ska n ia  d la  s ta tk ó w  n iezm ien ia jących  szerokości 
m agnetyczne j, bez „F lin d e rs -b a r ‘ów “ , a obie części de­
w ia c ji ty p u  B  zosta ły  skom pensowane przez dew ia to ra  
m agnesam i s ta łym i. W  rezu ltac ie  w  podróży na  po łu dn ie  
d e w ia c ja  dochodziła  do 30°, a s iła  us taw ia jąca  b y ła  tak; 
zm ienna, żo kom pas s ta ł się bezużyteczny. D e w ia c ja  
zm n ie jszy ła  się dopiero po pow rocie  na początkow ą sze­
rokość m agnetyczną.

Z a in s ta lo w an y  żyro  -  kom pas, k tó ry  na leży je d n a k  
uważać za in s tru m e n t pom ocniczy, n ie  m óg ł zastąpić k o m ­
pasów m agnetycznych, poniew aż jego system  chłodzenia 
n ie  zdał egzam inu na wodach tro p ik a ln y c h . W oda ch ło ­
dząca ży ro -m a tkę , chłodzona b y ła  z k o le i w odą ze z b io r­
n ik a  san itarnego, k tó ry  się na g rze w a ł bardzo szybko. 
N a Oceanie In d y js k im , p rz y  tem pe ra tu rze  w o dy  zabur­
tow e j p rzekracza jące j 30° C, m ożna b y ło  u trzym ać  prze­
pisaną d la  ży ro -ko m pa su  tem pe ra tu rę  39° C ty lk o  przez 
częste opróżn ian ie  z b io rn ik a  sanitarnego, nape łn ia jącego 
się au tom atyczn ie  św ieżą wodą. D la  u trzym a n ia  p ra w i­
dłowego dz ia łan ia  żyro -ko m pa su  na leżało co parę m in u t 
powodow ać pobór w o d y  san ita rn e j. K ło p o ty  z kom pasam i 
z a tru w a ły  życ ie  na w ig a to ro m  w  p ie rw szych  podróżach.

Stateczność poprzeczna i wzdłużna

Próbę p rze chy łu  p rzep row adz iła  stocznia ty lk o  dla 
„N o w e j H u ty “ . W ysokość środka  ciężkości pustego s ta tku  
nad stępką K G  w yn ios ła  6,43 m. Na „K o p e rn ik u “ , ja ko  
na s ta tku  s iostrzanym , p ró b y  p rzechy łu  n ie  przeprow adzo­
no, p rz y jm u ją c  w artość  K G  z „N o w e j H :uty“ . S tocznia 
dostarczy ła  ko m p le t w y k re s ó w  stateczności i  p rz y k ła d y  
w ysokośc i m e tacen trum  poprzecznego p rz y  typ o w y c h  sta­
nach załadowania. T rz y  z n ic h  podane są w  a r ty k u le  
inż. W a ku ły . W  p ra k tyce  okazało się, że dane dostarczo­
ne przez stocznię są p ra w id ło w e , a naw e t zaw ie ra ją  pe­
w ien  w sp ó łczyn n ik  bezpieczeństwa.

C iekaw ym  dośw iadczeniem  by ło  za ładow anie s ta tku  
ła d u n k ie m  je d n o lity m  do pe łne j ob ję tośc i ła d o w n i i  do 
pełnego zanurzen ia  w  je d n y m  z p o rtó w  in d y js k ic h . O b li­
czona wysokość m etacentryczna w yn o s iła  0,76 m. Zaob­
serw ow ano okres ko łysań  bocznych, w ynoszący 13 se­
kun d , co p o k ry w a ło  się z tabelą, dostarczoną .przez stocz­
n ię . P rzy  pustych  z b io rn ika ch  p a liw a  n r  1 i  2 sta tek 
m ia ł p rzegłęb ien ie  na ru fę  —  2,3“ . Z  ob liczenia W ynika ło , 
że p rzy  pe łnych zb io rn ika ch  s ta tek  leża łby  na ró w n e j 
stępce. Po ta k im  dośw iadczeniu, n ie  by ło  ju ż  w ą tp liw o ś c i. 
że: „L e w a n ty “  m a ją  idea lną  stateczność zarów no począt­
kow ą  poprzeczną ja k  i  w zd łużną. Zasięg stateczności 
i  w ie lkość  ram ie n ia  prostu jącego, są p rz y  n o rm a ln y c h  sta­
nach za ładow ania  w ysta rcza jąco  duże.

* *  *

A r ty k u ł n in ie jszy  n ie  ob e jm u je  p ro b lem ów  n ie typ o ­
w y c h  d la  te j k la s y  s ta tków . N a leży je d n a k  podkreślić , 
że zagadnienie pomieszczeń, m im o  bardzo op ływ o w ych  
k s z ta łtó w  nadbudów ek, zostało 'rozw iązane zadow ala jąco.

FAKTEM JEST, ŻE NIE MIELIŚMY PRZEDTEM PRZEMYSŁU OKRĘTOWEGO, 
A OBECNIE MAMY WSPANIALE ROZWIJAJĄCE SIĘ STOCZNIE. WYPUSZCZA­
JĄCE ROKROCZNIE DZIESIĄTKI WIELKICH NOWOCZESNYCH DALEKOMOR­
SKICH JEDNOSTEK.

B. B I E R U T  
NA II ZJEŹDZIŁ PZPR
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B U D O W A  I  R E M O N T  S T A T K Ó W

Drobnicow iec m otorowy 4000 tdw  m/s Gdańsk

629.123.4 M g r inż. W itold W A K U Ł A  — CBKO  1 —  Gdańsk

W ro k u  bieżącym , w  dz iew ią tą  rocz­
nice. W yzw olen ia  Gdańska spod 
ja rzm a  h itle ro w sk ie go  i  pięćsetną  
rocznicę przy łączen ia  Gdańska do 
M acierzy, zosta ł przekazany do 
eksp loa tac ji P o lsk im  L in io m  Oce­
an icznym  drobn icow iec m o to ro w y  o 
nośności 4 000 tdw , z se rii zbudoioa- 
nych  przez nasze stocznie, k tó ry  
d la  up am ię tn ien ia  w ie lk ic h  rocznic  
o trzym a ł nazwę „G dań sk“ .

CZĘŚĆ K A D Ł U B O W A  

Charakterystyka statku

Długość ca łko w ita  
D ługość m iędzy p ionam i 
Szerokość
W ysokość do po k ładu  głównego 
W ysokość do po k ładu  ochronnego 
Zanurzen ie  z pe łn ym  ła d u n k ie m  
Nośność 
Pojemność
M oc s iln ik a  głównego 
Szybkość

114,06 m  
104,50 m 
14,70 m 
6,60 m
9.20 m
6.20 m 

4000 td w
3222 B R T , 1690 N R T  

3800 K M e 
16,2 w ęzłów

Opis ogólny statku

S tatek ty p u  ochronnopokładow ego z nadbudów ką na 
dziob ie i po k ła d ó w ka m i ma śródokręc iu  i  ru f ie  z m aszy­
nownia, w  śródokręc iu  zbudow any został d la  k lasy
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o nowoczesnych kszta łtach , posiada op ływ ow e na dbudów ­
k i  i  kom in , ru fę  k rążow n iczą  i  dziobnicę w ychy loną . P rze­
znaczony jest w  zasadzie do obs ług i l in i i  Le w a n tyń sk ie j.

Celowe rozm ieszczenie ła d o w n i i k o rzys tn y  tonaż ne t­
to , dobre W łaściwości naw ig acy jne , stosunkow o duża 
szybkość i w yd a jn e  urządzenie p rze ładunkow e czynią ze 
s ta tku  pe łnow artośc iow ą jednostkę  naszej f lo ty  hand low e j.

S tatek posiada 7 grodzi wodoszczelnych, k tó re  oddzie­
la ją  od siebie s k ra jn ik i,  pięć ła d o w n i i  m aszynow nię. Na 
dziobie m iędzy ła d o w n ia m i n r  1 i  2 zn a jd u je  się lu k  po­
m ia ro w y . Ł a do w n ia  n r  3 podzielona je s t na t rz y  ko n d y ­
gnacje, z k tó ry c h  dw ie  dolne są chłodzone, kondygnac ja  
górna o po jem ności 418. m 3 do te m p e ra tu ry  O 0C, ko n d yg ­
nac ja  do lna o po jem ności 337 m 3 do te m p e ra tu ry  —  12°C. 
Dno podw ójne, podwyższone w  m aszynow ni, rozciąga się 
na całej d ługości s ta tku . Z b io rn ik i denne służą do po­
mieszczenia zapasu 500 ton p a liw a , o le ju  w  ilośc i 18 ton  
oraz d la  ba lastów .

S tatek posiada dobrą stateczność p rzy  w szys tk ich  
p ra k tyczn ie  m oż liw ych  stanach załadow ania, co zostało 
po tw ie rdzone w  w a ru n ka ch  eksp loa tac ji. N a ry s u n k u  po­

dano w yk re s y  ram ion  stateczności sta tyczne j i dynam icz­
ne j d la  k i lk u  stanów  załadowania. Z  w yk re sów  tych w y ­
n ika , że zasięg stateczności jes t w iększy od 60°, p rzy  czym  
ram ię  m om entu  prostu jącego jes t w iększe n iż  ram ię  m o­
m en tu  w ia tru .

Konstrukcja kadłuba

K a d łu b  s ta tku  zbudow any zosta ł ze s ta li S. M. odpo­
w iada jące j w ym agan iom  tow a rzys tw a  k la sy fikacy jn eg o .

System ow rężenia poprzeczny, k o n s tru k c ja  n ito w a n o - 
spawana. Dziotonica w ykonana  w  całości z b lach sta lo­
w ych  k o n s tru k c ji spawanej połączona z p ły ta m i poszycia 
za pomocą n ito w a n ia . T y ln ic a  —  od lew  s ta liw n y , sk łada­
ją cy  się z dw óch części, połączonych złączem n ito w a nym , 
posiada w yp ro filo w a n e  ram ię  sterowe.

S ter w ypornośc iow y typ u  O ertz ‘a, ze sprzęgłem  stero­
w ym  poziom ym , k o n s tru k c ji spaw ano-n itow ane j, zamoco­
w any jes t na trzech  sw orzn iach na ra m ie n iu  s te row ym  
ty ln ic y . Poszycie wzm ocnione w’ części dziobow ej i p rzy  
k ingstonach  zgodnie z p rzep isam i d la  żeg lug i w  lodach. 
Szwy poszycia n ito w a ne  dw urzędnie, s ty k i spawane.

Na obie, w  środkow e j części sta tek posiada stępkę prze­
chyłow ą. N adburc ie  z p ły t  sta low ych , o wysokości 1100 
m m , zakończone k ą to w n ik ie m  łe b ko w ym  tw orzącym  po­
ręcz, zaopatrzone jes t w  dostateczną ilość o tw o ró w  b u ­
rzow ych  i o d p ły w n ik ó w . Dno podw ójne rozciąga się od 
w r. 20 do dziobow ej grodz i k o liz y jn e j i  podzielone jes t 
na szereg zb io rn ik ó w  służących do przewożenia p a liw a  
lu b  ba lastu. Dno jes t k o n s tru k c ji ca łkow ic ie  spawanej. 
W zd łu żn ik  ś rodkow y je s t w  obręb ie 0,5 L  wodoszczelny, 
z w y ją tk ie m  m aszynow ni, gdzie wodoszczelne są w zd łu ż - 
n ik i boczne fun dam e n tu  s iln ik a , tw orzące z b io rn ik i o le ju  
m aszynowego. W  m aszynow ni dno ¡podwójne jes t podw yż­
szone, p rzy  czym  p ły ta  k raw ęd z iow a  dochodzi poziomo 
do b u rty .

T une l w yko n a n y  jes t ja k o  k o n s tru k c ja  spawana, 
z usz tyw n ie n ia m i od w e w n ą trz  z szybem p rz y  k o liz y jn e j 
grodzi ru fo w e j, s łużącym  ja k o  w y jśc ie  zapasowe na po­
kład. g łów ny. T u n e l p o k ry ty  w  górne j części drzewem , 
sięga w  ru fo w e j części od b u rty  do b u rty , tw o rząc  kom o­
rę tune low ą. W ręg i z k ą to w n ik ó w  łebko w ych  n ito w a nych  
do poszycia, są odsądzane (joglowane). W  ob ręb ie  w zm oc­
n ien ia  przeciw lodow ego dodano m ię dzyw rę g i sięgające
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od dna aż do po k ładu  głównego. O dstęp w rę gó w  w  śród­
ok rę c iu  w ynos i 705 m m , w  obręb ie w zm ocn ien ia  p rze c iw - 
lodowego 685 m m  i  w  s k ra jn ik a c h  610 mm .

W szystk ie  p o k ła d y  sta lowe w ykonane  zosta ły  w  sek­
c ja ch  spawanych, p rzy  czym  s ty k i p rzeb iega ją  przez całą 
szerokość po k ła d u  w  je dn e j l in i i .  W  ob ręb ie  naroży lu k ó w  
oraz in n ych  w yc ięć dano wzm ocnione p ły ty .

W id o k  n a d b u d ó w k i od  s t ro n y  d z io b u .

M ocnica po k ładu  ochronnego połączona je s t z m ocnicą 
b u rto w ą  ką to w n ik ie m  spaw anym  do po k ładu  i  n ito w a ­
nym  do poszycia. Zarów no p o k ła d n ik i ja k  i  w z d łu ż n ik i 
pokładow e łączone są do po k ładu  za pomocą spaw ania . 
Z rębn ice  lu ko w e  o kon s tru kc ji, spawanej m a ją  na po k ła ­
dach o tw a rty c h  wysokość 810 m m . P o k ła d ó w k i s ta tku  
w ykonano w  sekcjach b lo ko w ych  o k o n s tru k c ji spawanej.

G rodzie wodoszczelne, p rzegrody i  szyby ja k  rów n ież  
fun d a m e n ty  m aszyn pom ocn iczych są k o n s tru k c ji spa­
w ane j

Wyposażenie ładunkowe

S tatek w yposażony je s t w  3 b ram ow e m aszty k o n ­
s tru k c ji spawanej, uzbro jone w  12 bom ów  3 -tonow ych  
oraz jeden bom  15 tonow y. B om y 3-tonow e posiadają 
długość 12,5 m, k tó ra  pozwala na dogodne obs ług iw an ie  
lu k ó w  oraz dostateczny w ysięg bom u za bu rtę . C a łk o w ity  
osprzęt ła d u n ko w y  oraz okucie  bom ów  w ykonane są w g 
n o rm  okrę tow ych .

M aszty m ocowane są do kad łu b a  p rzy  pom ocy dwóch 
pa r w ant. N iezależnie od tego m aszty sk ra jn e  są w zm oc­
nione sztagam i. T openan ty  sta low e posiadają tró jk ą tn ą  
p ły tk ę  i łańcuch d lugoogn iw ow y. G aje bom ów  są rów n ież  
z l in y  s ta low e j. W szystk ie  b lo k i posiadają k rą ż k i samo- 
sm aru jące. Rozpornice lu k ó w  są ty p u  przesuwnego.

U rządzenie p rze ładunkow e obsługiwanie jes t przez 12 
e lek trycznych  w in d  ła du nkow ych  o udźw ig u  3 tony  p rzy  
szybkości podnoszenia 30 m /m in . S iln ik i e lek tryczne  w in d  
mają. wodoszczelną obudowę.

Wyposażenie kotwiczne

S tatek w yposażony jes t w  t r z y  ko tw ice  patentow e, z 
k tó ry c h  dw ie  o wadze 2665 k g  każda, są ułożone w  k lu -  
zach dziobow ych .trzecia  o waidze 2260 k g  jes t zapasowa, 
oraz w  jedną  k o tw icę  p rądow ą ty p u  a d m ira lic ji o wadze 
740 kg bez poprzeczki. Łańcuch  k o tw ic z n y  z rozp o rka m i 
O  ogn iw a 52 m m , d ługośc i 495 m.

W inda  ko tw iczna  zaopatrzona jes t w  dw a s i ln ik i  e lek ­
tryczne  p rą d u  stałego, z k tó ry c h  każd y  posiada dostateczną 
moc d la  jednoczesnego podnoszenia ob ydw u  k o tw ic  z szyb 
kością 9 m /m in . D la  re g u la c ji szybkości b iegu łańcucha 
w in d a  posiada ham ulce taśm owe au tom atyczne i  ręczne. 
Pom iędzy w in d ą  i  k lu z a m i ustaw ione są ham ulce ła ń c u ­
cha kotw icznego, d la  odciążenia w in d y .

Urządzenie sterowe

Do uruchom ien ia  s te ru  s łuży e le k tro -h y d ra u lic z n a  m a­
szyna sterowa, um ieszczona na ru f ie  s ta tku , u m o ż liw ia ­
jąca przerzucenie steru z b u r ty  na bu rtę , p rzy  kąc ie  w y ­
chy len ia  s teru na b u rtę  o 35° w  ciągu 30 sek., p rz y  szyb­
kości s ta tku  15 w ęzłów . U rządzenie sterow e u ru ch a m ia ­
ne jes t ze s te ro w n i za pomocą te le m o to ru  i  posiada syg­
na lizac ję  a la rm ow ą  na m ostek i  do m aszynow ni.

M echaniczne a w a ry jn e  sterow an ie  odbyw a się za po­
mocą w a łu  przez p rzek ładn ię  zębatą dz ia ła jącą  na sek to r 
steru.

Urządzenie ratunkowe

U rządzenia ra tu n k o w e  odpow iada ją  w ym ogom  M ię ­
dzynarodow e j K o n w e n c ji o Bezpieczeństw ie Ż yc ia  na 
M orzu  z 1948 r.

U rządzenie łodziow e sk łada się z dw óch  ło dz i ra tu n ­
kow ych , w  ty m  jedne j m o to row e j, m ogących pom ieścić 
po 40 osób każda; opuszczanie ło dz i odbyw a się p rz y  po­
m ocy ż u ra w ik ó w  g ra w ita c y jn y c h , podnoszenie za pomocą 
w in d  ładunkow ych .

Poza ty m  s ta tek  posiada dw ie  łodzie  robocze u s ta w io ­
ne na pokładzie  ru fó w k i.

W id o k  n a d b u d ó w k i o d  s t ro n y  r u fy .

Pomieszczenia

Pom ieszczenia m ieszkalne załog i odpow iada ją  w ym o ­
gom O krę tow e j K o m is ji B y to w e j. Pomieszczenia za łog i 
s tanow ią  k a b in y  je dn o - i dwuosobowe, ¡przy czym  w szyst­
k ie  k a b in y  o fice rsk ie  są jednoosobowe.

P rzy  p ro je k to w a n iu  pomieszczeń m ieszka lnych zw ró ­
cono uwagę na zapew nienie załodze ja k  najtlepszych w a ­
ru n k ó w  by to w ych . Pomieszczenia m ieszkalne są w ygodne, 
dobrze izo low ane i  w en ty low ane, rozmieszczone w  na db u­
dówce na śródokręc iu  i na ru f ie  s ta tku . Pomieszczenia 
ogrzew a ¡się parą n iskoprężną, d ław ioną  zaw orem  re d u k ­
c y jn y m  z 7 na 3 atn .

N a s ta tku  zn a jd u ją  się dw ie  m esy: o fice rska  i  załog i, 
oraz duża ś w ie tlica  d la  całej załogi, przystosow ana do w y ­
św ie tlan ia  f ilm ó w , z k tó re j rów n ież  za ins ta low any jes t 
ap a ra t ra d io w y . Ś ciany zew nętrzne k a b in  izo low ane są 
w a rs tw ą  m ie lonego k o rk a  na fa rb ie , a następn ie oszalo­
wane sk le jką , pod łog i w yłożone w a rs tw ą  lito s ilo , a w  ła ­
z ienkach i  W C k a fe lk a m i na pok ładz ie  z betonu.

M eb le  z drzew a tw ardego, po llitu row ane. U m y w a lk i 
W kab inach  o fice rsk ich  i  u m y w a ln ie  za łog i m a ją  dopro­
wadzoną wodę ciep łą  i  z im ną. W  nadbudówce na śród­
okręc iu  zna jd u je  się szp ita l na dw a m ie jsca w yposażony 
w  m eble stalowe.
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K u c h n ia  wyposażona je s t w  piec opa lany ropą, d w u - 
p a le n isko w y  z dw om a p ie k a rn ik a m i, jeden pa ro w y  ko ­
c io łek  do go tow ania  he rba ty , k a w y  lu b  m le ka  i  jeden 
e le k try c z n y  p ie k a rn ik  dw uko m orow y , oraz w  no rm a lne  
sprzę ty  kuchenne ja k  stó ł, z iew  itp . C h łodnie p ro w ia n ­
tow e —■ m ięsna o kub a tu rze  18,5 m 3 i  tem pe ra tu rze  — 4° 
oraz; ja rzyn o w a  o kub a tu rze  29.6 m 3 i  tem pe ra tu rze  + 4 °  
pozw a la ją  na przechow an ie żywności w  ilo śc i dostatecznej 
na  okres trw a n ia  re jsu  sta tku .

D la  polepszenia w a ru n k ó w  p racy  i  by to w ych  załog i 
s ta tek został w yposażony poza no rm a ln ą  w e n ty la c ją  na­
tu ra ln ą  pomieszczeń w  w e n ty la c ję  sztuczną. M aszynow nia  
posiada w e n ty la c ję  ssąco-tłoczącą. W  przew ody n a w ie ­
w u w y w ie w u  w budow ano e lek tryczne  w e n ty la to ry . Po­
m ieszczenia m ieszkalne w  śródokręc iu  i  na ru f ie  m a ją  
na w ie w  sztuczny i  w y w ie w  n a tu ra ln y . In n e  pomieszcze- 
czenia ja k :  ładow n ie , m agazyny oraz pomieszczenie ż y ro - 
kom pasu posiadają rów n ież  na w ie w  sztuczny i  w y w ie w  
n a tu ra ln y . Z b io rn ik i dna podw ójnego i  s k r a jn ik i : s ta tku  
odpow ie trzane są p rzy  pom ocy łabędz ich  szyj ( ru ry  f a j ­
kowe).

Dostarczan ie w o dy  sa n ita rn e j do w szys tk ich  p u n k tó w  
o d b io ru  odbyw a się za pomocą ręcznej pom py ze z b io rn i­
k ó w  w o dy  s ło dk ie j, um ieszczonych na pok ładz ie  g łów nym , 
do zb io rn iczka  w  kuchn i.

Bezpieczeństwo s ta tku  na w ypadek pożaru zapew nia 
in s ta la c ja  p rzec iw pożarow a na CO2 oraz no rm a lne  ś ro d k i 
ja k  gaśnice p ianowe, śniegowe i  te trow e , koce azbestowe, 
s k rz y n k i z p iask iem  oraz ru ro c ią g  p rze c iw poża row y za­
in s ta lo w a n y  na pok ładz ie  ochronnym , z dostateczną 
ilośc ią  h yd ra n tó w .

S IŁ O W N IA  

S iln ik główny

D 0 napędu s ta tku  s łuży s iln ik  D iesel, ty p u  S ulzer 9 SD 
60 dz ie w ię c io cy lin d ro w y , bezpośrednio n a w ro tn y , d w u ­
suw  pojedyńczego dz ia łan ia , o bezpośrednim  m echanicz­
nym  w try s k u  p a liw a . S iln ik  ro z w ija  moc 3800 K M e  p rzy  
130 ob r/m in .

Z użycie  p a liw a  p rzy  pe łn ym  obciążeniu i  zastosowa­
n iu  p a liw a  o w a rto śc i opa łow e j 10 000 K C a l/k g  w ynos i 
162 g r/K M e h . Z użycie  o le ju  p rz y  pe łn ym  obciążeniu w y ­
nos; 1.2 g r/K M e h . S iln ik  je s t w yposażony w  tłoko w e  
pom py p rze p łuku jące  p rz y  każdym  cy lind rze , łożysko 
oporowe typ u  M itch e lla , ko ło  zamachowe, obracarkę e lek­
tryczn ą  o m ocy 10/4,7 K M  z urządzeniem  do roz ru chu  
1 zm iany  k ie ru n k u  obro tów , re g u la to r ob ro tów , po m pk i 
pa liw o w e  w  b lokach  po 4 i  5 oraz pom pkę podającą pa­
liw o .

Poza ty m  s iln ik  posiada zaw ory  do in d y k a to ra  na każ­
dym  cy lind rze , au tom atyczny  zaw ór rozruchow y, zaw ór 
z w ro tn y  d la  po w ie trza  rozruchow ego i  f i l t r  pa liw a .

S m arow anie  łożj^sk g łów n ych  korbow odow ych , p ro w a d ­
n ic  i  części ruchom ych  w łączone je s t w  obieg chłodzenia 
tłoko w . G ładzie  c y lin d ró w  i  t ło k ó w  s iln ik a  ja k  pom p 
p rze p łu ku ją cych  sm arowane są sam odzie lnym i s ma ró w n i- 
cam i w yso ko c iśn ie n io w ym i, o nastaw nej wysokości t ło ­
czenia; P rzed rozruchem  s iln ik a  ja k  rów n ie ż  i  po jego 
za trzym a n iu  krążen ie  o le ju  zapew nia niezależna pompa 
o napędzie e lek trycznym .

Do ch łodzenia s iln ik a  s łuży woda słodka w  zam kn ię ­
ty m  obwodzie: s iln ik  —  pom pa —  ch łodn ica  —  s iln ik . 
W trysk iw a czo  chłodzone, są w odą s łodką w  oddz ie lnym  
z a m kn ię tym  obwodzie. W odę s łodką chłodzącą s iln ik ,  
w trysk iw a czo  oraz ch łodn ice  o le ju  ch łodz i się w odą słoną.

Mechanizm y pomocnicze do obsługi silnika głównego
W  s iło w n i z n a jd u ją  się następu jące m echan izm y po­

m ocnicze do obs ług i s iln ik a  g łównego:
2 pom py o liw y  sm arow n icze j (z tego 1 rezerw ow a) t r y ­

bowe. p ionow e z napędem  e le k tryczn ym  na p rą d  s ta ły  
220 V  o m ocy 48 K M , o ob ro tach  1215/900 na m in . służące 
do chłodzenia t ło k ó w  i  ogólnego sm arow an ia  pod c iśn ie­
n iem . W ydajność pom p 171/125 m 3/h  p rz y  w ysokości t ło ­
czenia 40 m  słupa w ody. 2

2 pom py w o d y  s ło dk ie j do chłodzenia c y lin d ró w  (z tego 
jedna  rezerw ow a) w irn ik o w e , p ionow e z napędem  e lek­

try c z n y m  na p rą d  s ta ły  220 V, 20 K M . W yda jność pom p 
160 m 3/h, wysokość tłoczen ia  18 m  słupa w ody.

2 pom py w o dy  m o rsk ie j, chłodzącej, (z tego jedna  re ­
zerw ow a) p ionowe, w irn ik o w e  z napędem  e le k tryczn ym  
na p rą d  s ta ły  220 V, m ocy 20 K M , o w yd a jn ośc i 225 m 3/h, 
wysokość tłoczen ia  12 m  s łupa w ody.

2 pom py w o dy  s ło dk ie j do chłodzenia w try s k iw a c z y  
(z tego jedna  rezerw ow a) poziom e, w irn ik o w e , napędzane 
przez s iln ik i e lek tryczne  220 V  o m ocy 3.5 K M . W y d a j­
ność 7,2 m s/h, wysokość tłoczen ia  30 m  s łupa wody.

D w a z b io rn ik i sprężonego pow ie trza  d la  roz ru chu  s il­
n ik a  głównego o po jem ności ok. 7 m a, c iśn ien ie  30 atn .

Inne mechanizmy pomocnicze

Poza ty m  w  s iło w n i z n a jd u ją  się następu jące m echa­
n izm y  pom ocnicze:

D w a zespoły D iesel —  p rądn ica  —  sprężarka po 130 
K W .

S iln ik  D iesel syst. Sulzer 5 -c y lin d ro w y , 4 -su w o w y po­
jedyńczego dz ia ła n ia  o m ocy 200 K M e  p rzy  500 ob r/m in .

__ P rądn ica  p rądu  stałego 130 K W , na napędzie 230 V  
1500 o b r/m in  o uzw o je n iu  szeregow o-boczn ikow ym  i  b u ­
dow ie  krop loszcze lne j, przystosow ana do pracy rów no ­
leg łe j z pozosta łym i zespołam i 130 K W . P rądn ica  jes t bez­
pośrednio sprężona z s iln ik ie m  za pomocą sprzęgła ta r ­
czowego.

S prężarka p ionow a, d w u c y lin d ro w a , dw ustopn iow a 
o w yd a jn ośc i 130 m 8/godz.., c iśn ien ie  tłoczenia 30 atn, 
p rzy  500 ob r/m in . połączona z w a łem  p rą d n icy  p rzy  po­
m ocy sprzęgła ciernego.

208 209



Zespół D iesel —  prądn ica  o m ocy 130 K W , na napięcie 
230 V  i  500 o b r/m in  o' cha rak te rys tyce  ja k  w yże j.

Zespół p o rto w y  D iesel —  prądn ica  —  sprężarka 20 K W  
p rzy  1000 o b r/m in  4 -suw ow y; sprężarka 21 m 3h, 30 atn. 
Do roz ru chu  ty c h  agregatów  s łuży pow ie trze  sprężone do 
30 a tn  w  b u t l i  o po jem ności 250 I tr .

Pom pa ba lastow a, p ionow a, w irn ik o w a , jednos topn io - 
wa, sam ozasysająca o w yd a jn ośc i 160 m 3/h  i  wysokości 
tłoczen ia  30 m  s łupa w o dy  bezpośrednio sprzężona z s il­
n ik ie m  e le k tryczn ym  o m ocy 18/24 K M  p rzy  1400/1700 
o b r/m in .

Pom pa zęzowa, p ionow a, w irn ik o w a , jednostopn iow a, 
samozasysająca o w yd a jn ośc i 30— 35 m 3/h  i  wysokości 
tłoczen ia  30— 20 m  słupa w o dy  bezpośrednio sprzężona

s iln ik ie m  e le k tryczn ym  o m ocy 8/10 K M  1450/1700 
o b r/m in .

Pom pa tra n sp o rto w a  p a liw a , p ionowa, try b ik o w a  
o w yd a jn ośc i 25 m 3/h  i w ysokości tłoczen ia  23.5 m  słupa 
wody, sprzężona z s iln ik ie m  e le k tryczn ym  o m ocy 6 K M  
p rzy  1650 'obr. m in .

Pom pa pożarowa, p ionowa, w irn ik o w a , dw ustopn iow a
0 w yd a jn ośc i 30— 40 m 3/h  i w ysokości tłoczen ia  60— 30 m  
s łupa w ody, sprzężona z s iln ik ie m  e le k tryczn ym  o m ocy 
10/15 K M  p rzy  1450 1800 ob r/m in .

Pom pa w ody s ło dk ie j urządzenia hyd ro fo row ego , p io ­
nowa. w irn ik o w a , dw ustopn iow a , samozasysająca o w y ­
da jnośc i 10 m 3/h  i  w ysokości tłoczen ia  40 m  słupa w ody, 
sprzężona z s iln ik ie m  e le k tryczn ym  o m ocy 6 K M  p rzy  
1750 o b r/m in . S iln ik  posiada cz te rostopn iow y roz ru szn ik  
au tom atyczny u ru ch a m ia ją cy  go p rzy  c iśn ien iu  2 a tn
1 w y łącza ją cy  p rz y  4 atn.

W  ko m in ie  na w ysokości p o k ła d u  na db u d ó w k i us ta­
w io n y  jes t k o c io ł pom ocn iczy cen tra lnego ogrzew ania 
ogrzew any gazam i s p a lin o w y m i oraz p a liw e m  p łyn n ym , 
o po w ie rzchn i 68/31 m 2. W ydajność k o tła  600 kg /h  pa ry  
o c iśn ien iu  7 a tn . Z as ilan ie  k o tła  za pomocą pom p pa ro ­
w ych  ty p u  ..S im p lex“  o w yd a jn ośc i 1,2 t /h  p rzy  14 po­

d w ó jn ych  skokach na m in u tę , zaopatrzonych w  jeden 
au tom atyczny  re g u la to r p ły w a k o w y  s te ru jący  d o lo t p a ry  
do c y lin d ra . U k ła d  zasilan ia  ze skrap laczem  i  sk rzyn ią  
cieplną.

Poza ty m  sta tek w yposażony jes t we w szys tk ie  po­
trzebne d la  n o rm a ln e j p racy  m echan izm y i  urządzenia : 
pom pę w o dy  m orsk ie j, pompę obiegową w o dy  s ło dk ie j, 
z b io rn ik i au tom atów  w odociągow ych (hyd ro fo row e), 
u rządzenie do oczyszczania o l iw y  i  ro p y  sk łada jące się 
z f i l t ró w ,  w iró w e k  i z b io rn ik ó w  oraz ch łodn ic, podgrze­
waczy e le k trycznych  i  pa row ych . W  m aszynow n i zn a j­
d u je  się e lek tryczna  suw nica o udźw igu  5 000 kg  oraz 
w a rsz ta t d la  dokonyw an ia  n iezbędnych napraw . G re tin g i 
ułożone na k i lk u  poziom ach u m o ż liw ia ją  dogodne do jście  
do w szys tk ich  zespołów m echan icznych w ym aga jących  
obsług i.

Instalacja elektryczna

P rąd  e le k try c z n y  s ta ły  o nap ięc iu  220 V  dostarczony 
przez zespoły p rądo tw órcze, doprow adzony je s t do g łó w ­
ne j ta b lic y  rozdzie lczej um ieszczonej w  m aszynow ni, 
skąd z k o le i doprow adzony je s t do w szys tk ich  pom p
1 m echan izm ów  o napędzie e lek tryczn ym  oraz do sk rz y ­
nek b loko w ych , zasila jących  o d b io rn ik i.  Sieć e lek tryczna  
jes t dw ub iegunow a. K ażda k a b in a  poza lam pą  su fito w ą  
posiada rów n ież  lam pę k o jo w ą  oraz jedno gn iazdko w tycz  
kow e i la m p y  nad u m y w a lk a m i. Na pok ładach  i k o ry ta ­
rzach za insta low ne są la m p y  wodoszczelne. M aszty w yp o ­
sażone są w  la m p y  d la  ośw ie tlen ia  łu k ó w  w  czasie pracy.

Poza no rm a ln ym  ośw ie tlen iem  p rzew idz iano  d la  m a­
szynow n i i w ażn ie jszych  p u n k tó w  ośw ie tle n ie  a w a ry jn e  
z b a te r ii a k u m u la to ró w  o nap ięc iu  24 V.

W yposażenie rad iow e s ta tku  s tanow ią : ra d io n a m ie rn ik ,
2 n a d a jn ik i, n a d a jn ik  bezpieczeństwa, rad io te le fon , od­
b io rn ik  ra d io w y , rozg łośnia koncertow a oraz żyrokom pas. 
z ży rop ilo tem .

1

N O W E  K S I Ą Ż K I  1
Oddziału Morskiego W ydaw nictw  Kom unikacyjnych

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

D o r o s z e n k o  P. A .: Montaż opłomkowych kotłów
okrętowych ( tłu m . z ros. J. P ią tko w sk i), cena zł 5,40.

K s ią ż k a  w y ja ś n ia  szcze gó ło w o  te c h n o lo g ic z n e  p ro c e s y  m onta* 
ź u  k o t łó w  i  m e c h a n iz m ó w  k o t ło w y c h  i  o m a w ia  z a g a d n ie n ia  
z  z a k re s u  b u d o w y  i  p ra c y  k o t ła  o p ło m k o w e g o . S zcze g ó ln ą  u w a g \  
p o ś w ię c o n o  p rz e p ro w a d z a n iu  p ró b  k o t ła  (h y d ra u l ic z n e j i  po&  
p a rą ) o ra z  te c h n ic e  b e z p ie c z e ń s tw a . Z a d a n ie m  k s ią ż k i je s t  p o d ­
n os z e n ie  k w a l i f i k a c j i  r o b o tn ik ó w  w y k o n u ją c y c h  p ra c e  m o n ta ż o  
w e  n a  s to c z n ia c h . K s ią ż k a  ta  m oże  ró w n ie ż  s łu ż y ć  ja k o  podręcz-* 
n ik  d la  s łu c h a c z y  te c h n ik u m  b u d o w n ic tw a  o k rę to w e g o .

T E C H N IC Z N A  E K S P L O A T A C JA  F L O T Y

O r z e g o w s k i  Cz.: Okrętowe silniki spalinowe i Ich 
eksploatacja, cena 41.00 zł.

K s ią ż k a  o m a w ia  s i ln ik i  n a p ę d o w e  n a  m o rs k ic h  s ta tk a c h  m o ­
to r o w y c h  ze s z c z e g ó ln y m  u w z g lę d n ie n ie m  zasad ic h  e k s p lo a ta c ji .  
W  p ie rw s z y c h  ro z d z ia ła c h  o m ó w io n e  są z a g a d n ie n ia  te o re ty c z n e  
i  k o n s t r u k c ja  s i ln ik ó w ,  w  d a ls z y c h  ic h  m o n ta ż , o b s łu g a  i  k o n ­
s e rw a c ja . O s ta tn i ro z d z ia ł p o d a je  c e c h y  c h a ra k te ry s ty c z n e  c z te ­
re c h  n a jc z ę ś c ie j s p o ty k a n y c h  w  że g lu d z e  m o rs k ie j  ty p ó w  s i ln i ­
k ó w . K s ią ż k a  u z u p e łn io n a  je s t  d o d a tk ie m  z a w ie ra ją c y m  w y c ią g  
z p rz e p is ó w  in s t y t u c j i  k la s y f ik a c y jn y c h  d o ty c z ą c y c h  s i ln ik ó w  
n a p ę d o w y c h  n a  s ta tk a c h . K s ią ż k a  p rz e z n a c z o n a  je s t  d la  za łó g  
m a s z y n o w y c h  P o ls k ie j  M a r y n a r k i  H a n d lo w e j j a k  ró w n ie ż  d la  
u c z n ió w  w y d z ia łu  m e c h a n ic z n e g o  P a ń s tw o w e j S z k o ły  M o rs k ie .] 
i  s łu c h a c z ó w  k u rs ó w  d o k s z ta łc a ją c y c h  d la  m e c h a n ik ó w .

n a u t y k a  i  p r a k t y k a  m o r s k a

s t r z e l e c k i  W ł.: M atem atyka dla m arynarzy, tom
i i ,  cena zł. 11,50.

K s ią ż k a  p o d a je  p o d s ta w o w e  w ia d o m o ś c i z d z ie d z in y  t r y g o n o ­
m e t r i i  p ła s k ie j  i  s fe ry c z n e j,  część p ią ta  z a w ie ra  z e s ta w ie n ie  
p o d s ta w o w y c h  w z o ró w  try g o n o m e tr y c z n y c h .  K s ią ż k a  p rz e z n a ­
czo na  je s t  ja k o  p o m o c  n a u k o w a  d la  u c z n ió w  te c h n ik u m  m o is -  
K ieg o  i  s łu c h a c z ó w  k u rs ó w  d o k s z ta łc a ją c y c n .

Z a w i s z a  W. W .: Przodujące metody pracy sterni­
ków radzieckich ( tłu m . z ros. H . R ub in ), cena zł. 2,70.

K s ią ż k a  o m a w ia  n a jn o w s z e  za sad y  p o p ra w n e g o  s te ro w a n ia  
i  w  p o p u la rn y  sposób  u jm u je  o s ią g n ię c ia  p ra c y  p rz o d u ją c y c h  
s te rn ik ó w . K s ią ż k a  p rz e z n a c z o n a  je s t  d la  za łó g  p o k ła d o w y c n  
f l o t y  m o rs k ie j .

R Y B O ŁÓ W S TW O  M O R S K IE

Ł e p K o w s k i  T ., Ł  o p  u s k  i  J.: Wiadomości p raw - 
no-ensploatacyjne dla rybaków, cena 3,60 zł.

B ro s z u ra  z a w ie i*  o m ó w ie n ie  p rz e p is ó w  p ra w n y c h  d o ty c z ą -  
c y c a  ry D o io w s tw a  m o rs k ie g o  o ra z  w e w n ę trz n y c h  p rz e p is ó w  
o k re ś la ją c y c h  za sad y  p o s tę p o w a n ia  z a łó g  w  ró ż n y c h  s y tu a c ja c n . 
B ro s z u ra  s ta n o w ią c a  część P O R A D N IK A  R Y B A K A .

P ł e r z y ń s k i  A .: Pogodoznawstwo dla rybaków m or­
skich, cena zł. 1,80.

B ro s z u ra  p o d a je  p o d s ta w o w e  w ia d o m o ś c i z m e te o ro lo g ii  o ra z  
o m a w ia  z a g a d n ie n ia  w c h o d z ą c e  w  z a k re s  m e te o ro lg ii  p ra k ty c z n e j 
u jm u ją c  je  z p u n k tu  w id z e n ia  p trz e b  r y b a k a  m o rs k ie g o . Z a ­
w a r t y  w  n ie j  m a te r ia ł  s ta n o w ią c y  część P O R A D N IK A  R Y B A K A  
M O R S K IE G O  b ę d z ie  p o m o c n y  p r z y  p rz e p ro w a d z a n iu  s a m o d z ie l­
n y c h  a n a liz  k o m u n ik a tó w , p ro g n o z  p o g o d o w y c h  i  m a p e k .
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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 pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu (III)*

621.396.6:347.799.1 K pt. ż . w. Stefan G O R A Z D O W S K I, Gdynia

W  celu z ilu s tro w a n ia  teo re tycznych  w y w o d ó w  na te ­
m a t p ra w id ło w eg o  w yko rzys ta n ia  rad a ru , ja ko  pom ocy 
w  zapobieganiu zderzen iom  na m orzu  * 1 posłużyć się m oż­
na p ra k tyczn ym  p rzyk ładem , zacze rpn ię tym  z .naszej f lo ­
ty . T yp o w ym  i wysoce cha rak te rys tyczn ym  p rzyk ład em  
„zderzen ia  p rzy  udz ia le  ra d a ru “  je s t zderzenie m.s. B A ­
T O R Y  ze szw edzkim  s,s. BO R Ę  w  d n iu  7 m arca 1948 r. 
S ta tk i te zde rzy ły  się podczas gęstej m g ły  n ieco na p o ­
łu d n ie  od la ta rn i Drogden. W ypadek ten  —  w e d łu g  stanu 
faktycznego i  jego oceny dokonanej przez Izbę M orską  
w  G d y n i2 —  p rze ds taw ia ł się następu jąco:

M /s  B A T O R Y  (p o s ia d a ją c y  ra d a r )  sze d ł k u rs e m  014° i  s z y b ­
k o ś c ią  b a rd z o  w o ln o  n a p rz ó d “ . O godz. 14.13 (13 m in u t  p rz e d  
z d e rz e n ie m ) k a p ita n  s p o s trz e g ł n a  e k ra n ie  ra d a ru  p o  r a z  
p i e r w s z y  s/s B O R Ę , w  p o s ta c i ja s n e j p la m y  5° w  p ra w o  
o d  d z io b u , w  o d le g ło ś c i 2 m i l.  N i e  w i e d z ą c  c z y  s/s B O ­
R Ę  i d z i e  t y m  s a m y m  k u r s e m  c o  m/ s  B A T O R Y ,  
c z y  t e ż  k o n t r k u r  s e m ,  k a p ita n  m /s B A T O R Y  d a ł m a s z y ­
n o m  ,.s to p “ . J e d n o c z e ś n ie  u s ły s z a n o  p ie rw s z y  s y g n a ł m g ło w y  
s/s B O R Ę  w  k ie r u n k u  '/s - l ru m b a  w  p ra w o  od  d z io b u . P  o 
u s ł y s z e n i u  t e g o  s y g n a ł u  m/ s  B A T O R Y  z m i e ­
n i ł  k u r s  5° w  le w o . N a s tę p n ie , s tw ie rd z iw s z y  n a  ra d a rz e , że 
o d le g ło ś ć  m ię d z y  s ta tk a m i z m n ie js z y ła  s ię  d o  1,5 m i l i ,  m /s  B A ­
T O R Y  z m i e n i ł  k u r s  t r z y k r o t n i e  w  l e w o ,  p o  je d ­
n y m *  ru m b ie  za k a ż d y m  ra z e m  (w  s u m ie  3'/a ru m b a ). W id z ia ln o ś ć  
w  ty m  czas ie  z m a la ła  jeszcze  b a rd z ie j.  K a p ita n  m /s  B A T O R Y  
n a  p o d s t a w i e  o b s e r w a c j i  e k r a n u  r a d a r u  osą­
d z ił ,  że s ta tk i  w y m in ą  s ię  c z ys to , i  o godz. 14,22 d a ł m a s z y n o m  
,,b a rd z o  w o ln o  n a p rz ó d “ . O b y d w a  s ta tk i  częs to  o d p o w ia d a ły  so­
b ie  s y g n a ła m i d ź w ię k o w y m i.  N a  m /s  B A T O R Y  s ły sza n o  c o ra z  
w y ra ź n ie j ,  że s y g n a ły  s/s B O R Ę  p rz e s u w a ją  s ię  b a rd z ie j w  p ra ­
w o , do  6 ru m b ó w  od  d z io b u , co  m ia ło  w s k a z y w a ć , że s ta tk i  
m in ą  s ię  c z y s to . C z te ry  m in u ty  p ó ź n ie j,  o g odz . 14,26 n a s tą ­
p i ło  zd e rz e n ie .

S/s B O R Ę  (n ie p o s ia d a ją c y  ra d a ru )  sze d ł k u rs e m  217° i  s z y b ­
k o ś c ią  „ w o ln o  n a p rz ó d  . O godz. 14,13 u s ły s z a n o  p ie rw s z y  s y g ­
n a ł m g ło w y  m /s  B A T O R Y , w o b e c  czego n a ty c h m ia s t  z a trz y m a ­
n o  m a szynę . O g odz . 14,14 d a n o  „ w o ln o  n a p rz ó d “ , a o godz. 14,16 
„ p ó ł  n a p rz ó d “ . K u r s u  217° n ie  z m ie n ia n o  p rz e z  c a ły  czas, aż 
d o  z d e rz e n ia . O godz, 14,20, s łyszą c  z b liż e n ie  s ię  s y g n a łó w  z m /s 
B A T O R Y , s/s B O R Ę  p rz e s z e d ł n a  „ w o ln o  n a p rz ó d “ , a o godz. 
14,24 — z a trz y m a ł m a szynę . S łyszą c  o d g ło s y  z m /s  B A T O R Y  
w  b e z p o ś re d n ie j b lis k o ś c i,  k a p ita n  s/s B O R Ę  d a ł „ c a ła  w s te c z “  
i  w  n a s tę p n y m  m o m e n c ie  u jr z a ł  w y ła n ia ją c y  s ię  z m g ły  m /s  B A ­
T O R Y  m n ie j w ię c e j 6 ru m b ó w  z le w e i b u r t y .  D z ió b  s s B O R Ę  
u d e rz y ł  w  p ra w ą  b u r tę  m /s  B A T O R Y  p o d  k ą te m  o k o ło  70° 
o godz. 14,26. -------- —

W yżej podany stan fa k ty c z n y  m ożna ła tw o  przedsta­
w ić  w  postaci nakresu  rzeczyw istego3, rys. 1:

W  po zyc ji I ,  o godz. 14.13 m. s. B A T O R Y  idz ie  k u r ­
sem 014° i w id z i na ek ra n ie  ra d a ru  echoi s.s. BO RĘ 5° 
w  p raw o od swego dziobu i w  od leg łośc i 2 m il.  W  pozy­
c j i  te j m.s. B A T O R Y  zm ienia, ku rs  5° w  lewo. s.s. BO RĘ 
idz ie  kursem  217°.

W  po zyc ji I I  m.s. B A T O R Y  stw ie rdza , że odległość 
m iędzy s ta tka m i w ynos i oko ło 1,5 m il i  i  zm ien ia  ku rs  
o 1 ru m b  w  lewo. S.s. BO RĘ idz ie  nada l ku rse m  217°.

W  pozyc ji I I I  m.s. B A T O R Y  po raz d ru g i zm ien ia  
k u rs  o 1 ru m b  w  lewo. S.s. BO RĘ id z ie  W da lszym  c ią ­
gu kursem  217°.

* P o r. część I ,  T G M . K w ie c ie ń  1954 o ra z  cz. I I ,  T G M , c z e r-  
w ie c  1954 r .

1 Z o b . część I I  n in ie js z e g o  a r ty k u łu ,  T G M  c z e rw ie c  1954 r .
! Z o b . O rz e c z n ic tw o  Iz b  M o rs k ic h ,  W y d . M o rs k ie  1951, 

s tr .  4—18.
'  W  c e lu  w y k o n a n ia  te g o  n a k re s u  p r z y ję to  ś re d n ią  s z y b k o ś ć  

m . s. B a to r y  n a  3,5 w ę z ła , a s. s. B o rę  n a  4,6 w ę z ła  w g  o c e n y  
Iz b y  M o rs k ie j ,  zob. O rz e c z n ic tw o  Iz b  M o rs k ic h  s tr .  16.

W  ¡pozycji IV  m.s. B A T O R Y  po raz  trz e c i zm ien ia  
k u rs  o 1 ru m b  w  lewo, a s.9. BO RĘ u trz y m u je  n ie ­
p rze rw an ie  k u rs  217°.

W  p o zyc ji Z następu je  o godz. 14.26 zderzenie s ta tków  
pod ką te m  około 70°.

N akres ten, —  od tw orzony  na podstaw ie  zeznań k a p i­
tana, k tó ry  osobiście ob s łu g iw a ł ra d a r —  n ie  je s t oczyw i­
ście m atem atyczn ie  ścisły, je s t je d n a k  aż nad to  dok ła dny  
—  wobec k ró tk ie g o  okresu czasu (13 m in u t) i  m a łych  
szybkości s ta tkó w  —  d la  od tw orzen ia  przebiegu w y p a d ­
kó w  d la  ce lów  nin ie jszego a r ty k u łu . D ysponu jąc w yże j 
p rzeds taw ionym  nakresem  rzeczyw is tym  i  w iedząc, że na ­
m ia r m iędzy s ta tka m i n ie  zm ie n ia ł się (ponieważ nastą­
p iło  zderzenie) —  ła tw o  od tw orzyć  z k o le i nakres w zg lęd ­
ny, k tó ry  w ykaże ru ch  echa s.s. BO RĘ na ek ra n ie  m.s. 
B A T O R Y , rys. 2:

1 Mm

R ys. 1 R ys . 2

Jak  w idać, w  p o zyc ji I  na ek ra n ie  ra d a ru  ukazało 
się po raz p ie rw szy  echo sjs . BO RĘ, 5 ° w  p ra w o  od dz io­
bu. W  w y n ik u  zm ia n y  k u rs u  dokonanej przez m.s. 
B A T O R Y  o 5° w  lew o, echo przesunęło się o ty le ż  stop­
n i w  p raw o , a jednocześnie zb liży ło  się na  odległość 1,5 
m il i  (pozycja I I) .  W sku tek  następnej zm ia n y  k u rs u  do­
konane j przez m.,s. B A T O R Y  o ru m b  w  lew o, echo s.s. 
BO RĘ przesunęło się na ekra n ie  ra d a ru  o 1 ru m b  w  
p raw o  do po zyc ji I I I .  Następna zm iana k u rs u  m.s. B A ­
T O R Y  w  lew o spowodow ała dalsze przesun ięc ie  się echa 
w  p ra w o  do po zyc ji IV , p rz y  ciąg le  i  szybko- m a le jące j 
od ległości m iędzy s ta tka m i. O s ta tn ia  wreszcie zm iana 
k u rs u  w  lew o w yko na na  przez m.s. B A T O R Y , spowodo­
w a ła  dalsze i  os ta tn ie  przesun ięcie  :się echa s.s. BO RĘ 
w  p ra w o  i  k u  zupe łnem u zaskoczeniu „B a to re go “  —  by ła  
ostateczną p rzyczyną  zderzenia.
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Należy tu  zw róc ić  uwagę, że na p ie rw szy  rz u t oka 
sy tuac ja  ¡przedstaw iona na nakresie  w zg lędnym  w yd a je  
się paradoksalna. Z nakresu tego w y n ik a  bow iem , że 
k ie ru n e k  na echo u lega ł c ią g łym  zm ianom , .a pom im o to 
nas tąp iło  zderzenie! W  istocie rzeczy te zm iany  k ie ­
ru n k u  na echo obserw owane na ekra n ie  ra d a ru  b y ły  ty lk o  
p o z o r n e ,  spowodowane zm ianam i k u rs u  m.s. B A T O R Y , 
a n ie  zm ianam i n a m ia ru  na s.s. BO RĘ. N a m i a r  na s.s. 
BO RĘ b y ł —  ja k  w idać to z nakresu  rzeczyw istego, 
rys. 1 —  przez ca ły  czas ta k i sam lu b  p ra w ie  taki, sam, 
na tom iast k ą t  k u r s o w y  (obserw ow any przez k a p i­
tana na ekran ie  rada ru ) zm ie n ia ł się w s k u te k  zm ian k u r ­
su dokonyw anych  przez m.s. B A T O R Y , co ła tw o  sp ra w ­
dzić na rys. X w  poszczególnych pozycjach 1 * * 4. Jak  w idać, 
w z g l ę d n y  r u c h  e c h a  na ekran ie  ra d a ru  w p ro ­
w a d z ił ką p ita n a  m.s. B A T O R Y  w  błąd. W y n ik a  to w  
sposób oczyw is ty  z oceny stanu faktycznego, dokonanej 
przez Izbę M orską , k tó ra  w; ty m  w zg lędzie  b r z m i5 6:

„W szczególności kapitan m.s. BATORY po spostrzeżeniu s.s. 
BORĘ przez radar z prawej burty i słysząc przesuwające się, 
z prawej burty sygnały, dał do steru kolejno komendę „5 °  w 
lewo’’, a następnie trzykrotnie po „ rumb w lewo” , po to, by — 
ya/c zeznał — z e j ś ć  z d r o g i  s.s. B O R E k t ó r e g o  widział 
przez radar...” .

Jak  w idać  z nakresu  rzeczyw istego, m.s. B A T O R Y , za­
m iast „schodzić z d ro g i s.s. B O R Ę “  —  ja k  przypuszcza ł 
to  k a p ita n  —  w łaśn ie  ustaw iczn ie  i  z upórem  w c h o ­
d z i ł  pod dz iób drugiego s ta tku . Dodać należy, że p rze­
suw an ie  się sygna łów  dźw iękow ych  s,s. BO RĘ w  p ra ­
w o —  o czym  w spom ina ocena Iz b y  M o rsk ie j —  by ło  
oczyw iście spowodowane zm ianam i k u rs u  m.s. B A T O R Y  
w  lewo, a być może, że pewną ro lę  odegrało rów n ież 
z ja w isko  n ie regu larnego rozchodzenia się dźw ięku  we 
mgle.

W  św ie tle  powyższych uw ag s tw ie rd z ić  można nastę­
pujące „ra d a ro w e “  b łędy po stron ie  m. s. B A T O R Y :

1. N iedostatecznie czu jna obserw acja radaru . W y k ry ­
cie s.s. BO RĘ (2.000 B R T) w  odległości zaledw ie 2 m il, 
p rzy  dobrze —  jiak zeznał ka p ita n  —  dz ia ła jącym  rad a ­
rze, je s t dowodem , że ra d a r n ie  b y ł ob s ług iw any p ra w i­
d łow o , sta tek ta k i po w in ie n  być bow iem  w y k ry ty  w  od­
ległości co n a jm n ie j 8 m il. W sku tek  tego b łędu czas od 
c h w ili w y k ry c ia  echa do c h w ili zderzenia zosta ł z m n ie j­
szony do zaledw ie 13 m in u t, co poważnie u tru d n iło  p ra ­
w id ło w e  zo rien tow an ie  się w  sy tua c ji, a w  szczególno­
ści w yko na n ie  nakresu i okreś len ie  e lem entów  ruchu  
obserwowanego sta tku .

2. P os ług iw an ie  się w y łączn ie  m etodą b ie rną  w  sy­
tu a c ji w ym aga jące j bezwzg lędnie —  wobec zam iaru  w y ­
konan ia  m an ew ru  w ym ija jące go  —  m etody czynnej. W  
ko n sekw enc ji m.s. B A T O R Y  id z ie  kursem  170° —  180° 
i w y k o n a ł w  okresie I I  zm ia n y  k u rs u  w  le w o  w  celu w y ­
m in ięc ia  się p ra w y m i b u rta m i.

Jak  w idać, g łów ną p rzyczyną zderzenia b y ło  dokony­
w an ie  przez m.s. B A T O R Y  zm ian  k u rs u  w! lewo. Do .wy­
ko n yw a n ia  tych  zm ian „sp ro w o ko w a ł“  kap ita n a  radar, 
a co n a jm n ie j „u p e w n ia ł“  go, że zm iany  te  są słuszne i  
p ra w id ło w e . I  na ty m  w łaśn ie  polega niebezpieczeństwo 
rad a ru , je ś li n ie  jes t on w ła śc iw ie  rozum iany, obs ług i­
w a n y  i  w yko rzys tyw a n y . M ożna s tw ie rdz ić  z ca łą  n iem a l 
pewnością, że gdyby  m.s. B A T O R Y  ra d a ru  nie  posiadał, 
to do zderzenia n ie  doszłoby. Z tych  w zg lędów  zderze­
nie  m.s. B A T O R Y ’ z s.s. BO RĘ uznać można, za k lasycz­
n y  p rz y k ła d  „zderzen ia  p rzy  udzia le  ra d a ru “ .

Odpowiedzialność statku wyposażonego w  radar 
w  świetle dotychczasowego orzecznictwa

O rzecznictw o sądów m orsk ich  w  spraw ach zderzeń 
s ta tkó w  posiadających ra d a r jes t jeszcze bardzo skąpe. 
S k łada ją  się na , to g łów n ie  dw ie  p rzyczyny . P ierwsza, 
że znaczna część ty c h  sp ra w  została za ła tw io ną  przez za­
in teresow ane s trony  poza sądam i, w  drodze ugody lu b  
a rb itra żu . D ruga  —  że sądy m o rsk ie  n ie  są jeszcze do­
statecznie zaznajom ione z p ro b le m a m i stosowania ra ­

1 P o r . k r y t y k ę  n a k re s u  w z g lę d n e g o  (część I I ,  T G M , c z e r­
w ie c  1954). N a k re s  w z g lę d n y  w  p rz y p a d k u  d o k o n a n ia  ■zmiany
k u rs u  s ta tk u  w ła s n e g o , n a le ż y  ro z p o c z ą ć  n a  n o w o , d la te g o  też
n a k re s  n ie  d a je  c ią g łe g o  o b ra z u  r u c h u  s ta tk u  o b s e rw o w a n e g o .

5 Z o b . O rz e c z n ic tw o  Iz b  M o rs k ic h , s tr .  13.
6 P o d k re ś le n ie  m o je .

daru, ja ko  pom ocy w  zapobieganiu zderzeniom  na m orzu7, 
W  konsekw enc ji zarówno to k  p rzes łuch iw an ia  św iadków , 
ja k  i orzeczenia w y k a z u ją  pod wzlędem, ra d a ro w y m  w ie le  
pow ażnych b ra k ó w  i  przeoczeń 8. W  w ie lu  orzeczeniach 
ra d a r n ie  odgryw a żadnej lu b  p ra w ie  żadnej ro li,  ja k ­
k o lw ie k  on w łaśn ie  b y ł g łów n ym , je ś li n ie  je d yn ym  
sprawcą zderzenia. Z tych  wzg lędów , je ś li chodzi o ra d a r 
i  jego ro lę  ja ko  pom ocy w  zapobieganiu zderzeniom , 
„n ie w ie le  m ożna nauczyć się z dotychczasowych orzeczeń“  
—  stw ie rdza  no rw esk ie  s tu d iu m  zderzeń radarow ych .

N iem n ie j je dn ak  sądy m orsk ie  w y d a ły  ju ż  szereg orze­
czeń głęboko rozpracow anych pod w zg lędem  rad a ro w ym . 
W ym ien ić  tu  m ożna orzeczenia sądów ang ie lsk ich  w  spra­
wach s ta tków : ,,S am u ra i“ , 1945 r., „S o u th p o rt“ , 1949 r., 
„T y n w a ld “ , 1953 r „  „P rin s  A le x a n d e r“ , 1953 r .; orzecze­
n ia  sądów k a n a d y jsk ich  „S c y th ia “  i „W abana“ , 1952 r .; 
orzeczenia sądów am e ryka ń sk ich  „M ed fo rd ,“ , 1946 r.y 
„A u s tra lia  S ta r“ , 1949 r.

Ze sp raw  tych  s ta tkó w  w ym ie n ić  na leży szereg za­
sadniczych orzeczeń „ra d a ro w y c h “ , ¡posiadających p ra k ­
tyczne znaczenie na  przyszłość:

ł .  „ M e d fo r d “ , (1946), z o s ta ł u z n a n y  w in n y m  z d e rz e n ia , p o ­
n ie w a ż  w s z e d ł w  ła w ic ę  m g ły  n a  d u ż e j s z y b k o ś c i, n ie  u ż y w a ją c  
ra d a ru . S ta te k  w y p o s a ż o n y  w  ra d a r  m a  za te m  o b o w ią z e k  p o s łu ­
g iw a ć  s ię  n im  w e  w s z e lk ic h  o k o lic z n o ś c ia c h , w  k tó r y c h  ra d a r  
m oże  d o p o m ó c  w  u n ik n ię c iu  z d e rz e n ia , a szc z e g ó ln ie  p odczas  
o g ra n ic z o n e j w id z ia ln o ś c i.  W y d a je  s ię  za te m , że s ta te k  ta k i  n ie  
m oże  w  ż a d n y m  p rz y p a d k u  o d s ta w ić  ra d a ru  i  ś w ia d o m ie  n ie  
p o s łu g iw a ć  się  n im  w  c e lu  z a p o b ie g n ię c ia  z d e rz e n iu . S k o ro  r a ­
d a r  je s t  z a in s ta lo w a n y , to  m u s i b y ć  u ż y w a n y  co  n a jm n ie j  ja k o  
ś ro d e k  o s trz e g a ją c y  o z b liż a n iu  s ię  in n e g o  s ta tk u , p o d o b n ie  ja k  
m a s z y n a  n a p ę d o w a  s ta tk u  m u s i b y ć  u ż y ta  w  c e lu  z a p o b ie g n ię ­
c ia  w y rz u c e n iu  s ta tk u  n a  b rz e g .

2. „ A u s t r a l ia  S ta r “ , (1949), z o s ta ł u z n a n y  w in n y m  z d e rz e n ia , 
p o n ie w a ż  n ie  p ro w a d z ił  podczas n o c y , p r z y  d o b r e j  w i ­
d z i a l n o ś c i ,  d o s ta te c z n ie  s ta ra n n e j o b s e rw a c ji echa  n a  e k ra ­
n ie  ra d a ru , p och o d zą ce g o  o d  d ru g ie g o  s ta tk u , k t ó r y  w  czasie  
w o jn y  n ie  n ió s ł ś w ia te ł.  W y n ik a  s tąd , że s k o ro  o k o lic z n o ś c i 
w y m a g a ją  u ż y c ia  ra d a ru , to  m u s i o n  b y ć  n ie  t y lk o  u ru c h o m io n y ,  
a le  ró w n ie ż  s łu ż b a  p r z y  n im  m u s i b y ć  p ro w a d z o n a  u s ta w ic z n ie  
i  z n a jw y ż s z ą  c z u jn o ś c ią , a o p e ra to r  ra d a ru  p o w in ie n  b y ć  o d p o ­
w ie d n io  . p rz e s z k o lo n y . T a k  ja k  n ie  m o żna  p o le g a ć  n a  m a ry n a rz u  
p e łn ią c y m  s łu ż b ę  n a  o k u  w  sposób n ie d b a ły ,  ta k  sam o n ie  n io ż n a  
p o le g a ć  n a  ra d a rz e , k tó r y  n ie  je s t  p ra w id ło w o  o b s łu g iw a n y .

3. „ S o u th p o r t “ , (1949), z o s ta ł u z n a n y  w in n y m  z d e rz e n ia  za 
p rz e k ro c z e n ie  „ s z y b k o ś c i u m ia r k o w a n e j“ , k tó r a  d la  s ta tk u  p o ­
s ia d a ją c e g o  ra d a r  n ie  je s t  — ja k  d o ty c h c z a s  — w ię k s z a , n iż  d la  
fa k ie g o  sam ego s ta tk u , w  ta k ic h  s a m y c h  o k o lic z n o ś c ia c h , n ie  
p o s ia d a ją c e g o  ra d a ru . P ro b le m  p o d n ie s ie n ia  g ra n ic y  „s z y b k o ś c i 
u m ia r k o w a n e j“  d la  s ta tk ó w  p o s ia d a ją c y c h  ra d a r  b ę d z ie  n ie ­
w ą tp l iw ie  z d e c y d o w a n y  w  p rz y s z ło ś c i. „ S o u th p o r t “  n ie  p o s łu g i­
w a ł  s ię  s w o im  ra d a re m  w  sposób  p r a w id ło w y  (s to s o w a ł t y lk o  
m e to d ę  b ie rn ą ) , to te ż  n ie  m ó g ł p o le g a ć  n a  p rz y rz ą d z ie , k tó re g o  
n ie  u ż y w a ł in te l ig e n tn ie .  W  ty c h  w a ru n k a c h  s z y b k o ś ć  je g o  m u s i 
b y ć  u z n a n a  za w y s o c e  p rz e k ra c z a ją c ą  „s z y b k o ś ć  u m ia rk o w a n ą “ . 
W e d łu g  n o rw e s k ie g o  s tu d iu m  z d e rz e ń  ra d a ro w y c h  m o ż n a  p r z y ­
ją ć , że w  p rz y s z ło ś c i o rz e c z e n ia  są d ó w  m o rs k ic h  n ie  będą  p r z y ­
w ią z y w a ły  ta k  w ie lk ie j  w a g i do  s z y b k o ś c i s ta tk u  p o s ia d a ją c e g o  
ra d a r ,  je ś l i  je s t  o n  w  d o b ry m  s ta n ie  te c h n ic z n y m , je s t u ż y w a n y  
n i e p r z e r w a n i e  (podczas o g ra n ic z o n e j w id z ia ln o ś c i lu b  
w  in n y c h  o k o lic z n o ś c ia c h  w y m a g a ją c y c h  u ż y c ia  ra d a ru )  i  p r a w i­
d ło w o . N a  ra z ie  je d n a k  ra d a r  n ie  z o s ta ł jeszcze  u z n a n y  za c z y n ­
n ik ,  k t ó r y  m ia łb y  w p ły w  n a  u s ta le n ie  „ s z y b k o ś c i u m ia rk o w a ­
n e j “  s ta tk u .

4. „ S c y th ia “  i  „W a b a n a “ , (1952), z o s ta ły  u z n a n e  w in n y m i zd e ­
rz e n ia  za p rz e k ro c z e n ie  „s z y b k o ś c i u m ia r k o w a n e j“  o ra z  za d o ­
k o n a n ie  z m ia n y  k u rs u  p rz e d  w z a je m n y m  z o b a c z e n ie m  s ię  w e  
m g le . N a  o b y d w u  s ta tk a c h  ra d a ra m i p o s łu g iw a n o  s ię  n ie p ra ­
w id ło w o , p o w ie rz c h o w n ie  i  m e c h a n ic z n ie . Ż a d e n  s ta te k  n ie  
o k r e ś l i ł  k u rs u  d ru g ie g o  s ta tk u  (o b y d w a  p o s łu g iw a ły  s ię  t y lk o  
m e to d ą  b ie rn ą )  i  o b y d w a  w y k o n a ły  m a n e w r  w y m ija ją c y  w  o k re ­
s ie  I I .  P o s ia d a n ie  r a d a ru  n ie  u p o w a ż n ia  w  ż a d n y m  s to p n iu  do  
n a ru s z e n ia  p r a w id ła  10.

K w e s tia , czy pozycja  s ta tku , k tó rego  sygna ły m głow e 
są słyszane w  przód od tra w e rsu  j  k tó ry  je s t w idoczny 
na ekran ie  rada ru , może być uznana za „us ta lon ą “  w  r o ­
zum ien iu  p rzep isów  —  n ie  została dotychczas rozs trzyg ­
nięta.

D ysponu jąc w yże j om ów ionym  m a te ria łe m  m ożna do­
konać p ró by  opracow ania odpow iedzi na py ta n ia  posta­
w ione w  zakończeniu części I -e j tego a r ty k u łu :

1. Czy sta tek posiada jący ra d a r może* p rzy ją ć  d la  sie­
bie w iększą „szybkość u m ia rko w a n ą “ , n iż  g d yb y  to  uczy­
n i ł  n ie  posiadając radaru?

7 „J u d g e s  a n d  t h e ir  a d v is e rs  a re  n o t  y e t  s u f f ic ie n t ly  r a d a r -  
m in d e d “  — N o rw e s k ie  s tu d iu m  z d e rz e ń  ra d a ro w y c h . T h o r o l f  
W ik b o rg .  O slo. Z o b . L lo y d 's  L is t  a n d  S h ip p in g  G a z e tte  z d n . 
21 s ty c z n ia  1954 r .

8 Z o b . „U s e  o f  R a d a r in  F o g “  L lo y d 's  L is t  a n d  S h ip p in g  
G a z e tte  z d n . 21 1.1954.

5 Z o b . część I  n in ie js z e g o  a r ty k u łu ,  T G M , k w ie c ie ń  1954 r .
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Jak  w y n ik a  z w yże j podanych  orzeczeń sądów m o r­
s k ic h  oraz z zalecenia K o n fe re n c ji o Bezpieczeństw ie Ż y ­
c ia  na M orzu  1948 odpow iedź na to1 p y ta n ie  b rz m i nega­
tyw n ie . W  toczącej się je d n a k  d y s k u s ji n ie  b ra k  głosów 
i  a rgum en tów  p rze m aw ia jących  za podn ies ien iem  g ra ­
n ic y  „szybkości u m ia rk o w a n e j“  d la  s ta tkó w  pos iada ją ­
cych radar. Z w ie lu  w yp o w ie d z i na  ten  tem a t można 
w ysnuć wniosek, że w  pew nych  w a ru n k a c h  s ta tek  posia­
da jący  ra d a r może posuwać się szybkością w iększą od 
„u m ia rk o w a n e j“ . W a ru n ka m i ty m i są: dobrze dz ia ła jący 
i  dobrze ob s łu g iw an y  rada r, pe łne m orze (np. na  ¡pełnym 
oceanie, z da la  od brzegów), w reszcie  nieobecność in n ych  
s ta tk ó w  w  pob liżu . Jednak naw e t w  ty c h  w a ru n ka ch  
na leży liczyć się z ty m , że w  p rz y p a d k u  zderzenia (np. 
z m a łym  sta tk iem , k tó rego  ra d a r n ie  w y k r y ł lu b  w y ­
k r y ł  zby t późno, a lbo  ze s ta tk iem , k tó ry  z b liż y ł się w  
m a rtw y m  sektorze rada ru ), s ta tek ta k i spotka się z za­
rzu te m  przekroczenia „szybkości u m ia rk o w a n e j“ .

2. Czy s ta tek  posiadający ra d a r musi, zawsze z a trzy ­
mać m aszynę na tychm ia s t po us łyszen iu  pierwszego sy­
gn a łu  m głowego drug iego s ta tku  dochodzącego sprzed 
trawersu?

N ad py ta n ie m  ty m  —  o ile  m i w iadom o •— żaden 
sąd n ie  zastanaw ia ł się dotychczas, to też a u to ry ta ty w ­
ne j odpow iedzi na  nie  —  nie ma. Sądząc je d n a k  z róż­
nych  w yp ow ied z i m ożna przew idzieć, że odpow iedź na 
to  py tan ie  będzie zdecydowanie po zy tyw na , tzn. że sta­
tek  posiadający ra d a r m usi w  te j sy tu a c ji zatrzym ać 
maszynę. 'W yn ika  stąd, że zadaniem  ra d a ru  n ie  jes t 
um oż liw ien ie  w yko n a n ia  d ra m atycznych  m an ew ró w  „ w  
os ta tn ie j c h w ili“ , lecz um o ż liw ie n ie  z lik w id o w a n a  po­
te n c ja ln ie  niebezpiecznych oko liczności w  m oż liw ie  wcze­
snym  s tad ium  ich  pow staw ania . In n y m i s ło w am i, ra d a r 
—  ja ko  pomoc w  zapob iegan iu zderzeniom  na m orzu  —+ 
może być skuteczny ty lk o  p rzy  w iększych  m iędzy s ta t­
k a m i odległościach, a lbow iem  —  ja k  w iadom o —  n a j­
is to tn ie jsze in fo rm a c je  dostarczone przez ra d a r muszą 
być opóźnione o około 5 m in u t10 11. W sku tek  tego p rzy  
„m a ły c h “  odległościach m iędzy  s ta tkam i, ma o trzym a ­
nych  z ra d a ru  in fo rm a c ja c h  n i e  m o ż n a  p o l e ­
g a ć  w  ty m  znaczeniu, że n ie  mogą one być podstawą 
do w yko na n ia  m a n e w ru  w ym ija jące go . N a  ogół za od le­
głość „m a łą “  w  sensie „ ra d a ro w y m “  p rz y jm u je  się od le­
g łości do 5 m il,  podczas gd y  przec ię tna odległość, na 
k tó rą  słychać sygna ły  m głow e s ta tków , w yn os i 2 m ile . 
Jeże li zatem statek posiada jący ra d a r us łysza ł sygnał 
m g łow y  innego s ta tku , to odległość m iędzy  n im i m usi 
być „m a ła “ , n ie  w o lno  m u  ju ż  przeto) polegać na in ­
fo rm ac jach  pochodzących z rada ru , w yko n yw a ć  m ane­
w ru  w ym ija jące go  lu b  w  in n y  sposób naruszać p ra w i­
d ła  16. Stąd też w y n ik a , że m an ew r w y m ija ją c y  może 
być w yk o n a n y  na podstaw ie  in fo rm a c ji dostarczonych 
przez rada r, ty lk o  w  okresie I-y m , tzn. przed usłysze­
n iem  pierwszego sygna łu  m głowego d rug iego sta tku .

3. Czy „p o zyc ja “  drug iego s ta tku  okreś lona  p rzy  po­
m ocy rad a ru  może być  uznana za „us ta lon ą “  w  rozu ­
m ie n iu  przepisów?

P y tan ie  to by ło  ju ż  przez sąd m o rs k i rozpa tryw ane, 
lecz n ie  zostało rozstrzygn ię te . W  św ie tle  dotychczaso­
w ych  uw ag w y d a je  się je dn ak , że przyszłość p rzyn ie ­
sie na nie odpow iedź nega tyw ną. W y n ik a  to z nastę­
pu jących  w zg lędów :

a. Pod słow em  „po zyc ja “  rozum ie  się m ie jsce zn a j­
dow ania  się drug iego s ta tku  w zg lędem  s ta tk u  w łasnego, 
oraz ku rs  i ew en tua ln ie  szybkość s ta tku  obserw ow a­
nego. P ie rw szy  z ty c h  e lem entów  m ożna okreś lić  za 
pomocą ra d a ru  n iep o rów na n ie  do k ła dn ie j n iż  za po­
mocą w z ro k u  i bez żadnego' opóźnienia, N a to m ia s t ok re ­
ślen ie  na podstaw ie ra d a ru  k u rs u  i  szybkości drugiego 
s ta tku  m usi być opóźnione o oko ło  5 m in u t. In n y m i 
s łow am i, ra d a r w  obecnej faz ie  ro z w o ju  n ie  może dać 
a k t u a l n e g o  k u rs u  1 szybkości s ta tku  obserw ow a­
nego, lecz da je  zawsze te e lem enty  ru c h u  a przed 5 m i­
nu t. Ponieważ p rob lem  „u s ta le n ia “  p o z y c ji is tn ie je  t y l ­
ko  w  okresie I l - im ,  (tzn. po us łyszen iu  p ierwszego sy­
gna łu  m głowego drugiego s ta tku , zob. p ra w id ło  ¡16, 
ust. b), c z y li na  „m a ły c h “  odległościach, prze to  —• ja k  
w iadom o z poprzedn ich  rozw ażań —  m ożliw ość w y k o ­
na n ia  m an ew ru  w ym ija ją ce g o  n ie  w chodz i ju ż  w  ra ­
chubę. W  kon se kw e n c ji „u s ta le r jie  p o z y c ji“  ■drugiego 
s ta tku  za pomocą ra d a ru  t ra c i znaczenie.

10 Z o b . część I I  n in ie js z e g o  a r ty k u łu ,  T G M , c z e rw ie c  1954 r .

b. „P o zyc ja “  s ta tk u  n ie  może być uznana za „u s ta ­
lo ną “  w  rozu m ien iu  przep isów  ;i to  bez w zg lędu  ¡na 
sposób je j us ta len ia  dopóty, dopók i n ie  m a c a łko w ite j 
pewności, że je s t on ty m  sam ym  s ta tk iem , k tó reg o  sy­
gna ły  m głow e są słyszane. Z id e n ty f ik o w a n ie  echa na 
ekran ie  ra d a ru  ze s łyszanym  sygnałem, m g ło w y m  jes* 
w  pew nych  w a run kach  bardzo trudn e , a w  in n y c h  zupe ł­
n ie  n iem ożliw e.

ć. U znan ie  p o z y c ji okreś lone j za pomocą ra d a ru  za 
„us ta lo n ą “  w  rozu m ien iu  przepisów , oznaczałoby zdjęcie 
ze s ta tków  posiadających ra d a r obow iązku „za trz y m a ­
n ia  m aszyny, a następn ie posuw ania się z ostrożnością, 
dopók i n iebezpieczeństwo zderzenia n ie  m in ie “ . In n y m i 
s ło w am i w  p ra k ty c e  p rzekreś la łoby  w  ogóle ustęp b) 
p ra w id ła  16 w  odn ies ien iu  do  s ta tkó w  posiadających 
radar.

Powyższe a rg um e n ty  w y d a ją  się w ystarcza jące, by 
p rzew idyw ać, że p rz y n a jm n ie j na  raz ie  —  pozycja  okre ­
ślona za pomocą ra d a ru  n ie  może być uznana za „u s ta ­
lo ną “  w  rozu m ien iu  przepisów .

4. Czy posiadanie ra d a ru  może upow ażnić statek 
do w y k o n y w a n ia  zm ian k u rs u  w  okresie  I l- im ?

O dpow iedź na  to  p y ta n ie  w y n ik a  z poprzedn ich  w y ­
w odów  i  b rz m i zdecydow anie nega tyw n ie . Po usłysze­
n iu  p ierwszego sygna łu  m głow ego drugiego s ta tku  od­
ległość m iędzy s ta tk a m i m usi być „gna ła“  w  sensie 
rad a ro w ym . W y n ik a  stąd obow iązek ścisłego stosowa­
n ia  ustępu b) p ra w id ła  16 o raz zasad, dobre j p ra k ty k i 
m o rsk ie j, z k tó ry c h  boda j na jw ażn ie jszą  jes t n ie  zm ie­
n ia n ie  k u rs u  w  okresie I I  u .

5. Czy posiadanie ra d a ru  może ¡przyśpieszyć usta le­
nie  m om entu , w  k tó ry m  niebezpieczeństwo zderzenia 
m inęło?

P y ta n ie  to  n ie  b y ło  •— o  ile  m i w iado m o  —  rozpa­
try w a n e  przez sądy m orsk ie . W yda je  się jednak, że 
odpow iedź na nie  może być w  pew nych  w a ru n ka ch  po­
zy tyw na . W a ru n k i te są następujące:

a. n ie  m a żadnych w ą tp liw o śc i, że sta tek, k tórego 
sygna ły  słychać je s t ty m  sam ym  s ta tk iem , k tó reg o  echo 
obserw owane je s t na ekran ie  rada ru ,

b. n ie  m a żadnych w ą tp liw o śc i, że statek, k tórego 
sygna ły  słychać, m in ą ł ju ż  p u n k t zderzenie lu b  oddala 
się. S tw ie rdz ić  to m ożna n a jp e w n ie j na podstaw ie  p ro ­
wadzonego nakresu.

Jeże li k tó ry k o lw ie k  z ty c h  w a ru n k ó w  nie  jes t ca łko ­
w ic ie  spe łn iony, to  zaprzestanie „posuw an ia  sę z ostroż­
nością“  i  p o w ró t do „szybkośc i u m ia rk o w a n e j“  ¡może 
b j’ć wysoce ry z y k o w n y .

Dotychczas om ów iony  m a te r ia ł pozw a la  z k o le i s fo r­
m ułow ać odpow iedź na py ta n ie  ogólne: czy :i ja k  można 
w yko rzys ta ć  ra d a r ja ko  pom oc w  zapobieganiu zderze­
n iom  pod w a ru n k ie m  przestrzegan iu  p rzep isów  i  zasad 
dobre j p ra k ty k i m o rsk ie j?  W  obecnym  s tad ium  rozw o ju  
ra d a ru  odpow iedź na to  py ta n ie  ¡brzm i:

1. R adar może być w yko rz y s ta n y  ja ko  pomoc w  za­
pob iegan iu  zderzeniom, i  może przyczynić! się do z m n ie j­
szenia ¡strat czasu p rz y  zachow aniu  dotychczasowego 
stopn ia  bezpieczeństwa, a  na w e t pow iększa jąc bezpie­
czeństwo s ta tku  —  je że li je s t ob s łu g iw an y  i  w y k o rz y s ty ­
w a n y  p ra w id ło w o .

2. P ra w id ło w a  obsługa i  w yko rzys ta n ie  ra d a ru  po­
lega na:
a. u m ie ję tn e j, c iąg łe j i  czu jne j s łużbie p rz y  ra d a ­

rze we w szys tk ich  oko licznościach w ym a g a ją ­
cych jego użycia, a szczególnie1 podczas o g ra n i­
czonej w idz ia lnośc i,

b. u m ie ję tn y m  i  sp ra w n ym  stosow an iu m etody 
b ie rn e j lu b  czynne j w  zależności od oko liczno­
ści i  zam ierzonego dzia łan ia ,

c. w y k o n y w a n iu  m an ew ró w  w y m ija ją c y c h  t y l ­
k o  w  m o ż liw ie  w czesnym  s tad ium  okresu I, 
tzn . wówczas, -gdy odległość m iędzy  s ta tkam i 
je s t jeszcze dostatecznie duża.

Zbyteczne dodawać, że sam ra d a r po w in ie n  stale 
zna jdow ać się w ' na jlepszym  stan ie  techn icznym , pozwa­
la ją c y m  k ie ro w n ic tw u  s ta tku  polegać z pe łn ym  zau fa­
n iem  na jego w skazan iach, a m ożliw ośc i w zg lędn ie  o g ra ­
n iczen ia  posiadanego ra d a ru  p o w in n y  być k ie ro w n ic tw u  
s ta tku  i  op e ra to row i d o k ła dn ie  znane.

11 P r z y k ła d :  o m ó w io n e  z d e rz e n ie  B a to r y  — B o re .
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, ?  powyższej odpow iedzi w ysnuć na leży wn iosek, że 
je ś li f lo ta  wyposażona w  ra d a ry  m a is to tn ie  odnieść z te j 
in w e s ty c ji kon k re tne  korzyści, to n ie  w ys ta rczy  je dyn ie  
za insta low ać ra d a ry  na sta tkach, lecz' na leży jeszcze zor­
ganizować ich  techniczną obsługę oraz szczegółowo i  sta­
ran n ie  p rzeszko lić  personel, a w  szczególności m echan i­
kó w  rada row ych , ope ra to rów  rad a ro w ych  oraz .perso­
ne l n a w ig a c y jn y  (ka p ita n ó w  i  o fice rów  na w ig acy jnych ).

Zadaniem  m echan ików  rad a ro w ych  pow inno  być u - 
trzym a n ie  ra d a ró w  na s ta tkach  w  stan ie na jw yższe j 
spraw ności techn iczne j (reperacje, w y m ia n a  części, k a ­
lib ra c ja , konserw acja  okresowa).

Zadaniem  opera to rów  p o w in n a  być um ie ję tna , sp ra w ­
na i czu jna obsługa ra d a ru  na statku, oraz, b ieżąca k o n ­
serw acja  i  k o n tro la  dz ia łan ia  radaru .

Zadaniem  n a w ig a to ró w  jes t um ie ję tne  w yk o rz y s ta ­
nie  in fo rm a c ji podaw anych przez opera to rów ’ w  celu po­
w iększen ia  bezpieczeństwa s ta tku  i  przyśpieszenia po­
dróży.

M og ło  b y  się w ydaw ać, że rada r, k tó ry  w ym aga du ­
żego na k ła du  p ra cy  i  kosztów , w zam ian  da je stosunko­
wo n ie w ie lk ie  ko rzyści. W  is toc ie  rzeczy ta k  n ie  jest. 
R adar w p raw d z ie  w ym aga is to tn ie  dużego n a k ła du  p ra cy  
dobrze w yszkolonego personelu, lecz ko rzyśc i z niego 
p łynące nie .są ta k  małe. Po pierwsze dlatego, że pomoc 
w  zapobieganiu zderzeniom  nie  je s t je d y n y m  zadaniem  
rada ru , a po w tó re  dlatego, że je ś li ra d a r jes t stoso­
w a n y  praw id łow o,, to pow iększa znacznie bezpieczeństwo 
s ta tku , załog i i ła du nku , co- da je  ko rzyśc i n iew ym ie rne . 
Jako p rz y k ła d  os iągn ię tych z ra d a ru  korzyśc i posłużyć 
może zestaw ienie opracowane przez jedno z to w a rzys tw  
okrę tow ych , k tó re  p rzeprow adziło  szczegółowa i s ta ran ­
ną analizę w y n ik ó w  p racy sw o je j f lo ty  wyposażonej w  
rad a ry . Zbadano m ia no w ic ie  pracę 24 s ta tk ó w  w  ok re ­
sie 21 m iesięcy od lipea 1950 r. do marca, 1952 r. W  tym  
czasie s ta tk i te od b y ły  87 podróży na D a le k i Wschód, 
do In d ii,  M a la i, In d o n e z ji i  Z a to k i P e rsk ie j i  p rze b y ły  
w  sum ie 1519,1 d n i „w  drodze“ . R adar p o zw o lił im  
zaoszczędzić 3459,7 godzin, co w ypada średnio 39,7 go­
dzin  na każdą podróż. Oszczędność ta składa się z nastę­
pu jących  pozyc ji:

m gła i inne p rzyczyny  ogran iczonej w i­
dzia lności na m orzu 25,0 godz.

wcześniejsze w e jśc ie  lu b  w y jś c ie  z p o rtu  
podczas ciem ności lu b  ogran iczonej 
w idz ia ln o śc i 8,1 <*odz.

skrócenia d ro g i ę’6 godz

R  a z e m : 39,7 godz.
Oszczędność osiągnię ta w  ten sposób n ie  ty lk o  po­

k ry ła  koszty rada rów , ich za ins ta low an ia  j u trzym a n ia  
oraz w yszko len ia  personelu , ale ponadto da la zysk w  
w ysokości 9°/o w y d a tk ó w  ponies ionych na  ten cei.

T rudn o  oczyw iście pow iedzieć czy w e  w szystk ich  
p rzypadkach  i na w szys tk ich  s ta tkach  ra d a r b y ł stoso­
w a n y  „p ra w id ło w o “ , po dkre ś lić  je dn ak  należy, że w  
okresie ty m  an i jeden sta tek n ie  dozna ł a w a rii, k tó rą  
można by  p rzyp isać rad a ro w i. W skazu je  to n ie  ty lk o  
na znaczne ko rzyśc i p łynące z posiadan ia ra d a ru  lecz 
rów n ież  na w yso k i poziom  w yszko len ia  personelu.

N ie m n ie j rad a r, szczególnie w  zastosowaniu do za­
pobiegania zderzeniom  sta tków , jes t jeszcze da le k i od 
doskonałości. G łów ną tego p rzyczyną jes t to, że rad a r 
n ie  podaje b e z p o ś r e d n i o  li a k t u a l n i e  k u r ­
su i szybkości obserwowanego s ta tku  oraz n ie  w yka zu je  
n a t y c h m i a s t  zm ian e lem entów  ru c h u  tego sta tku . 
W a ru n k ie m  p raw id łow ego  stosowania ra d a ru  jes t, by  
m arynarze  zda w a li sobie z tego spraw ę i w  drodze sta­
rannego przeszkolenia i  in te nsyw nych  ćw iczeń podczas 
dobre j w idz ia ln ośc i —  do p ro w a d z ili obsługę ra d a ru  i w y ­
ko rzys tyw a n ie  in fo rm a c ji o trzym yw a n ych  od niego do 
pe łne j sprawności.

Perspektywy rozwojowe stosowania radaru w’ celu 
zapobiegania zderzeniom

Świadomość, że ra d a r n ie  je s t ś r o d k i e m  zapobie­
ga jącym  zderzeniom , lecz ty lk o  n iedoskonałą pomocą, 
w y w o ła ła  znaczne za in teresow anie i pobudz iła  w yn a la z ­
czość w  k ie ru n k u  opracow an ia  sposobów lu b  m etod  
zm ierza jących do uzupe łn ien ia  in fo rm a c ji o trz y m y w a ­

nych  z ra d a ru  oraz d o  pokonan ia  is tn ie ją ce j obecnie 
trudn ośc i po legające j na zupe łnym  b ra k u  w spó łp racy  
pom iędzy dw om a s ta tkam i, k tó re  zb liża jąc  się do siebie 
podczas m g ły  — w idzą  się w za jem n ie  na ekranach 
swoich radarów .

W  k ró tk im  stosunkow o czasie w ysun ię to  ca ły  szereg 
pom ysłów , w n io skó w  i  system ów, k tó ry c h  nie  sposób 
om ów ić szczegółowo w  ram ach niniejszego, ¿artyku łu . 
O gó ln ie  rzecz b iorąc w szystk ie  te  proponow ane system y 
podz ie lić  można ma trz y  grupy.

Do g ru p y  p ierw sze j należą system y, k tó re  n ie  w y ­
m agają w spó łp racy drugiego s ta tku  in ne j n iż  w y w o ła ­
n ie  swego echa na ekran ie  ra d a ru  s ta tku  pierwszego.

Do g ru p y  d ru g ie j należą system y, k tó re  po legają na 
au tom atycznym  p rze kazyw an iu  in fo rm a c ji przez sta tek 
d ru g i na e lektron iczne  „w e zw a n ie “  s ta tku  pierwszego.

Do g ru p y  trzec ie j należą system y po legające na ustne j 
w y m ia n ie  in fo rm a c ji pom iędzy  s ta tk a m i w id zą cym i się 
na ekranach sw oich ra d a ró w  —  za pomocą ra d io te le ­
fonu.

System y g ru p y  p ierw sze j m a ją  przede w szys tk im  tę 
zaletę, że dz ia ła ją  w zględem  każdego s ta tku , k tó ry  da je 
dostatecznie s ilne echo, a ponadto n ie  w ym a ga ją  żad­
nego m iędzynarodow ego porozum ien ia  w  celu w p ro w a ­
dzenia ich w  życie. P row adzenie nakresów  oczyw iście 
m us ia ło by  p rzy  ty c h  system ach pozostać. Ponieważ je d ­
na k  nakresy  w  obecnym  stan ie rzeczy nie  rozw iązu ją  
p ro b lem u w  sposób dostateczny, chodzi prze to o znale­
zienie tak iego  sposobu przedstaw ien ia  odległości i na ­
m ia ru  na d ru g i statek, k tó ry  p o z w o liłb y  m ie rzyć w  k ró t ­
k ic h  odstępach czasu na jm n ie jsze  zm ia ny  ty c h  elem en­
tów . System y te dążą w  kon sekw enc ji do skrócenia 
czasu pom iędzy dokonan iem  obserw acji i o trzym an iem  
w y n ik ó w  z nakresu oraz do znacznego pow iększen ia  do­
k ładnośc i tych  w y n ik ó w . W yda je  się m oż liw e  skrócenie 
tego czasu do za ledw ie 1 m in u ty , id e a ln y m  rozw iąza­
n iem  b y łb y  system, k tó ry  po da w a łby  bezpośrednio i  a k ­
tu a ln ie  e lem enty  rzeczyw istego ruch u  obserwowanego 
s ta tku  oraz w ska zyw a łby  na tychm ia s t w sze lk ie  zm iany 
zachodzące w  ty c h  elem entach.

System y g ru p y  d ru g ie j op ie ra ją  się na założeniu, że 
s ta tk i będą wyposażone w  autom atyczne stacje ra d a ro ­
w e wzbudzane^ dz ia ła jącym  rada rem  innego s ta tku . S ta­
c je  te odpo w ia da łyby  zatem  au tom atyczn ie  z c h w ilą  
w y k ry c ia  ic h  przez ra d a r innego s ta tku  i m ia ły b y  na 
celu następujące zadania:

a. z id e n ty fik o w a n ie  swojego echa z odpow iedn im  e- 
chem  na ekran ie  ra d a ru  drug iego sta tku ,

b. przekazanie in fo rm a c ji o ku rs ie  i  szybkości swo­
jego sta tku .

S ystem y g ru p y  trzec ie j w ym a ga ją  przeprow adzen ia 
przez każdy z dwóch s ta tków  id e n ty f ik a c ji echa z od­
po w ie dn im  echem na ek ra n ie  ra d a ru  drugiego- s ta tku , 
a następnie rozm ow y przez rad io te le fon .

Z po rów nan ia  tych  trzech g ru p  system ów w y n ik a , że 
system y g ru p y  p ierw sze j p o w in ny ' być na jp rostsze i  n a j­
m n ie j kosztowne. S ystem y g ru p y  d ru g ie j b y ły b y  p ra w ­
dopodobnie kosztowniejsze, a jednocześnie m n ie j n ieza­
wodne, ja k o  polegające w y łączn ie  na au tom atycznym  
sprzęcie e lek tron icznym . System y g ru p y  trzec ie j w y ­
da ją  się rów n ież  kosztowne i m ało  pewne, szczególnie 
gdy w  grę w chodzi jednocześnie w ięce j s ta tk ó w  n iż  dwa, 
z k tó ry c h  każdy używ a innego języka.

O m aw ian y  p ro b lem  nie  jes t dotychczas rozw iązany 
i oczekuje p iln ie  -na rea lizac ję  yr sposób, k tó ry  zapew­
n ia łb y  niezawodność dz ia łan ia , ła tw ość i  p rosto tę obsługi, 
w reszcie m ożliw ość w prow adzen ia  go w  życie w  s k a li 
św ia tow e j bez d łu g o trw a łe j i  uc ią ż liw e j p rocedury  m ię ­
dzynarodow ej. Przed w yna lazcam i j ra c jo n a liza to ra m i 
naszym i sto i trudn e  lecz szczególnie in te resu jące  za­
danie.

A r ty k u ł n in ie jszy  n ie  w ycze rpu je  oczyw iście tem atu , 
k tó ry  po w in ie n  być szeroko om ó w io ny  i p rzedysku tow a­
n y  i  to ty m  ba rdz ie j, że w  na jb liższym i czasie ra d a r ma 
stać się w  s k a li m iędzynarodow e j sprzętem  obow iązko­
w y m  dla s ta tków  o po jem ności pow yże j 1.600 B R T, a 
p rzep isy M orsk iego R e jes tru  Z. S. Ś. R. w p ro w a d z iły  
ju ż  ten obow iązek w zględem  k la s y fik o w a n y c h  przez sie­
bie  s ta tków . W  ty m  stan ie rzeczy p ro b le m  sta je  się 
is to tn ie  p iln y , a w  szeregach p ra co w n ikó w  rad a ro w ych  
w sze lk ich  specja lności n ie  pow inno  zabraknąć rów n ież 
p rze ds taw ic ie li po lsk ie j n a u k i j p ra k ty k i.
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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

Zadania transportu morskiego w świetle uchwal 11 Zjazdu PZPR

feS6.6l.078 mgr Edwin Z A G Ó R S K I, W arszawa

Zadania transp o rtu  m orskiego w y n ik a ją c e  z k ie ru n k u  rozw o ju  naszej gospodarki na ­
rodow e j w  la tach 1954— 55; w zros t m asy przew ozow e j i  zm iana k ie ru n k ó w  przewozów. 
Podniesienie jakośc iow ych  w skaźn ików  p racy w  transporc ie  m orsk im , ja ko  w a runek  
re a liza c ji postaw ionych zadań. Konieczność zdecydowanej w a lk i o zw iększenie zdo l­
ności przew ozow e j f lo ty , o pełne w prow adzen ie  zasady rozra chu nku  gospodarczego 
oraz w a lk i o soc ja lis tyczną organ izację  i  dyscyp linę  pracy.

W ęzłow ym  zadaniem  gospodarczym  w y tyczon ym  przez 
I I  Z jazd  P a r t i i na la ta  1954 —  55 je s t ¡przyśpieszenie 
tem pa w zrostu  stopy życ iow e j ludnośc i co n a jm n ie j
0 15— 20°/o. D la  u rzeczyw is tn ien ia  tego ce lu  dokonane bę­
dą nieodzowne zm ia ny  w  podzia le  dochodu narodowego 
na korzyść zw iększen ia części przeznaczonej na in d y w i­
dualne i  zb iorow e spożycie, nastąp i rów n ie ż  niezbędne 
przegrupow an ie  naszych s ił j  środków .

P rzeg rupow anie  to oznacza w  przem yśle zm ianę d y ­
n a m ik i rozw o jo w e j g ru p y  A  i  B  na korzyść p rzyśp ie ­
szenia zaplanowanego w zros tu  p ro d u k c ji a r ty k u łó w  k o n ­
sum cyjnych , a w  ro ln ic tw ie  przyśpieszenie ro zw o ju  p ro ­
d u k c ji zbożowej i  hodow lane j d la  szybkiego w y ró w n a n ia  
pow sta łych  na ty m  o d c in ku  dysp rop o rc ji.

Zm iana dotychczasowych p ro p o rc ji w: ro zw o ju  gospo­
d a rk i narodow e j spow oduje zw iększen ie ob ro tó w  w e- 
w n ą trz -k ra j ow ych oraz w zro s t w y m ia n y  to w a ro w e j w  
ha nd lu  zagran icznym , którego s tru k tu ra  i k ie runkow ość 
u legną pow ażnym  zm ianom . Z apew n ien ie  w zros tu  stopy 
życ iow e j ludnośc i o 20°/o w ym agać będzie lepszego w y ­
ko rzys tan ia  is tn ie ją cych  m ocy p ro d u kcy jn ych , zw iększe­
n ia  w yda jnośc i p ra cy  na bazie ulepszeń techn icznych
1 o rgan izacy jnych  oraz w ygospodarow ania  dużych  oszczęd­
ności przez zm niejszenie kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji 
i  obrotu. W  zw iązku  z ty m  założenia p lan u  na la ta  
1954— 55 s taw ia ją  przed w s z y s tk im i rod za jam i transp o rtu  
poważne zadania ilościowe, dotyczące przem ieszczenia 
zw iększonej m asy ła d u n k ó w  oraz zadan ia jakościow e w  
zakresie lepszego w yko rzys ta n ia  po tenc ja łu  przewozowego 
transp ortu , zw iększen ia w yd a jn ośc i p ra cy  i  wzm ożenia 
w a lk i o obniżenie kosztów  w łasnych .

Wzrost i zmiana kierunków  przewozów morskich 
i zadania w ynikające stąd dla floty i portów morskich

Nowe zadania przewozowe w  transporc ie  m o rsk im  łą ­
czą się n ie rozdz ie ln ie  z zadan iam i po s taw ionym i przez I I  
Z jazd  PZPR dla naszego h a n d lu  zagranicznego, ze zm ianą 
s tru k tu ry  i k ie run kow o śc i h a n d lu  zagranicznego.

Zadania te są następu jące:

1) Równocześnie ze w zrostem  w ydobyc ia  ru d  żelaznych 
w  k ra ju  i  zw iększen iem  dostaw  ze Z w ią z k u  Radziec­
kiego, w  dalszym  ciągu w zrastać będą p rzew ozy drogą 
m orską im p o rto w a n ych  dotąd surow ców  hu tn iczych , po­
n iew aż p ro d u kc ja  przem ysłu  ciężkiego, ja k o  podstaw y 
ro zw o ju  pozostałych ga łęzi gospodark i na rodow e j i ob­
ronnośc i k ra ju , będzie się ro z w ija ć  w  n ies łabnącym  te m ­
pie.

2) W  zw iązku  ze zw iększonym i Zadaniam i d la  ro ln i­
c tw a  szybko ro z w ija ć  się będą d z ia ły  p rzem ys łu  chem icz­
nego, zaopa tru jące ro ln ic tw o  w  naw ozy sztuczne, ś ro d k i 
owadobójcze itp . Zw iększać się będzie p ro d u kc ja  naw o­

zów sztucznych w  K ędz ie rzyn ie  i  in n y c h  zakładach tego 
typu , w  zw iązku  z czym  nastąp i duży w zros t im p o rtu  
so li potasowych, a p a ty tó w  i  fos fo ry tów . D la  n a jp e łn ie j­
szego zaopatrzenia ro ln ic tw a  w  naw ozy stuczne z w ię k ­
szony zostanie także im p o rt go tow ych nawozów  fos fo ro ­
w ych  i  innych .

3) W  bardzo znacznym  s topn iu  w zrosną przew ozy im ­
p o rto w a n ych  a r ty k u łó w  kon sum cy jnych  i  su row ców  n ie ­
zbędnych d la  ro zw o ju  przem ysłu  lekk iego  i, spożywczego. 
W zrastać będzie im p o rt zboża. Szczególnie duży w zrost 
przew ozów  tego ła d u n k u  m a m ie jsce w  r. 1954 z uw ag i 
na stosunkow o słabe zb io ry  żyta, w  r. 1953. Z w iększy  się 
im p o rt a r ty k u łó w  kon sum cy jnych  z k ra jó w  po łu d n io ­
w ych  i po dzw ro tn iko w ych . Na l in i i  le w a n tyń sk ie j w z ro ­
sną poważnie przew ozy im p o rto w a n ych  owoców. W  d u ­
żych rozm iarach  wzrastać będą przew ozy m orsk ie  w e łny, 
baw e łny, skó r surow ych. Obok szybkiego ro z w o ju  po ło­
w ó w  i p rze tw ó rs tw a  rybnego w  k ra ju  zw iększy s ię 'znacz­
n ie  przewóz ry b  im p ortow anych .

4) D la  zrów now ażen ia  ha n d lu  zagranicznego u trz y ­
m any będzie nada l eksport węgla. Ze w zg lędu na to je d ­
nakże, iż k ra j nasz z ro ln iczego s ta ł się ju ż  je dn ym  
z przodu jących  k ra jó w  E u ro py  pod w zg lędem  up rzem y- 
s ow ien ia . eksport w ęg la  n ie  u legn ie  w iększem u w zro ­
stow i, a u trzym a  się m n ie j w ięce j na dotychczasowym  
poziom ie. Jednocześnie nastąp ią pewne zm iany w  do tych ­
czasowych re lac ja ch  przewozowych. Z m n ie jszy  się bo­
w iem  eksport w ęg la  drogą m orską, a wzrosną przew ozy 
drogą lądową, co pozostaje w  śc is łym  zw iązku  ze stale 
pogłęb ia jącą się w spó łp racą i  w ym ianą  hand low ą z k ra ­
ta m i obozu pokoju.

5) W  zw iązku  ze znacznym  zapotrzebow aniem  na ce­
m en t w  k ra ju  przez bu d o w n ic tw o  p rzem ysłow e oraz m ie ­
szkan iow e w  m ieście i na wsi, eksport tego a r ty k u łu  n ie  
u legnie w iększym  zm ianom . G łów ne  po tok i skierow ane 
będą —  poza A m e ry k ą  P o łud n io w ą  —  na B lis k i Wschód, 
gdzie d la  naszej p ro d u k c ji przem ysłow ej o tw ie ra ją  się 
szerokie m ożliw ośc i eksportow e, pozwalające z rów no w a­
żyć w zra s ta ją cy  w  dużych rozm ia rach  im p o rt a r ty k u łó w  
ko n sum cy jnych  z tych  k ra jó w .

6) W  na jb liższych  la ta ch  w zrastać będzie eksport p ro ­
d u k c ji naszego p rzem ys łu  ciężkiego. N a jpow ażn ie jszą  po­
zyc ję  za jm ow ać będą w agony ko le jow e , parow ozy, ciężkie 
o b ra b ia rk i, kom p le tn e  urządzenia przem ysłow e, m aszyny 
górnicze i inne. Jednocześnie nas tąp i pewne ograniczenie 
im p o rtu  urządzeń p rzem ysłow ych  ze w zg lędu na poważnie 
ju ż  ro z w in ię ty  p rzem ysł bu dow y m aszyn i urządzeń in w e ­
s ty cy jn ych  w  k ra ju . Łączne p rzew ozy m orsk ie  te j, g ru p y  
to w a ró w  wzrosną jednakże znacznie, co oznacza z w ię k ­
szenie zadań, przew ozow ych f lo ty .
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7) W  celu zabezpieczenia w p ły w u  dostatecznej ilośc i 
dew iz d la  zrów now ażen ia  b ilansu  p ła tn iczego  w  ha nd lu  
zagran icznym , zw iększy się rów n ież  w  dużym  s topn iu  
eksport p ro d u k tó w  naszego p rzem ysłu  drzewnego, np. 
m eb li. W  na jb liższych  la ta ch  w zrośn ie  także eksp o rt ta r ­
cicy.

W raz ze zm ianą s tru k tu ry  ha nd lu  zagranicznego zm ie­
n ią  się rów n ież  w  pew nym  s topn iu  k ie ru n k i przewozów  
drogą m orską. N astąp i zm niejszenie ob ro tów  z k ra ja m i 
p rzem ys łow ym i, skąd do te j p o ry  im p o rto w a liś m y  p e w ­
ne ilośc i urządzeń in w e s tycy jn ych  dla  p rzem ysłu  cięż­
kiego, w zrośn ie  na tom iast w ym iana  z k ra ja m i surow co- 
w o -ro ln ie z y m i i ro ln iczo -p rze m ys łow ym i.

W yn ika ją ca  z u ch w a ł I I  Z jazd u  P a r t i i  now a s tru k tu ra  
aso rtym entow o -  k ie ru n k o w a  h a n d lu  zagranicznego spo­
w o du je  przesunięcie naszych s ta tk ó w  na  lin ie  da lekiego 
zasięgu, co w  połączeniu ze specyfiką  tra n sp o rto w ą  m. in. 
im p o rto w a n ych  a r ty k u łó w  konsum cyjnyeh» w ym agać bę­
dzie m od e rn izac ji i  po p ra w y  stanu technicznego naszej 
f lo ty . Z w iększen ie  ob ro tó w  z k ra ja m i A m e ry k i P o łu d ­
n iow e j, k tó re  są je d n y m i z na jw iększych  eksp orte ró w  
różnorodnych surow ców , a jednocześnie im p o rte ra m i 
urządzeń technicznych, w ym agać będzie szybkiego w p ro ­
w adzen ia  do eksp lo a tac ji nowoczesnych s ta tków  o noś­
ności oko ło  5000 D W T.

W zrost .przewozu surow ców  i  a r ty k u łó w  ko n su m cy j- 
nych  w  s tre fach  c ięp łych  w ym agać będzie odpow iedniego 
wyposażenia naszych s ta tkó w  w  urządzenia chłodnicze. 
S tąd też m. in. na l in i i  le w a n ty ń s k ie j w prow adzone zo­
staną do eksp lo a ta c ji nowe s ta tk i ty p u  „L e w a n t“  w y ­
posażone w  apa ra tu rę  chłodniczą. W ykaza jąca coraz 
w iększą dynam ikę  rozw o jo w ą  l in i ia  da lekow schodnia w y ­
magać będzie rów n ież pow iększen ia i unowocześnienia 
s tanu f lo ty . Jeszcze w  okresie  p lanu  6 -łe tn iego stocznie 
nasze p rzys tąp ią  do b u do w y  dużych s ta tkó w  m oto row ych  
o nośności ok. 10.000 D TW , specja ln ie  przystosow anych 
do w a ru n k ó w  p ra cy  na te j l in i i .  Z m ia n y  po toków  to w a ­
ro w ych  zw iązane z now ą s tru k tu rą  m asy tow a row e j w  
h a n d lu  zagran icznym , dotyczą przede w szys tk im  z m n ie j­
szenia ob ro tów  na eu rope jsk ich  lin ia c h  b lisk iego  zasięgu 
przy' jednoczesnym  wzroście przew ozów  na l in i i  da leko­
w schodn ie j, po łu dn io w o -a m e ryka ń sk ie j i le w a n tyń sk ie j. 
D la  odciążenia p rzew ozów  na te j os ta tn ie j is tn ie ją  m oż­
liw o śc i p rze rzucen ia  części ła d u n kó w 1 na tra n s p o rt rzecz­
n y  D u na jem  z p rze ła dun k ie m  w  w ę g ie rsk ich  bądź w  
czechosłowackich po rtach  rzecznych dla  dalszego p rze ­
wozu ko le ją .

Pow ażny w zrost ob ro tów  ha nd lu  zagranicznego w  la ­
tach 1954— 55 pow odu je  n ie  ty lk o  nowe zadania przew o­
zowe, lecz jednocześnie s taw ia  szczególnie ważne zada­
n ia  przed naszym i p o rta m i m o rsk im i. P rzy  w z ro ­
ście p rze ła dun ku  to w a ró w  m asow ych ja k  zboże, rud a  
żelazna, surowce fosforow e, naw ozy sztuczne i  inne, 
w zrośn ie  równocześnie pow ażn ie  prze ładunek d ro bn icy , 
g łów n ie  eksportow ane j, w  ty m  duży odsetek ła d u n kó w  
specja lnych, c iężk ich  i wysoce p racoch łonnych , ja k  lo ko ­
m o ty w y , o b ra b ia rk i i inne.

B io rąc pod uwagę, że rów nocześnie ze w rostem  ob ro ­
tó w  polskiego ha nd lu  zagranicznego, wzrosną podobnie 
ob ro ty  K ra jó w  D e m o kra c ji Lu d o w e j, na leży s tw ie rdz ić , 
że przed po rta m i m o rs k im i s to ją  znacznie zw iększone za­
dan ia  w  zakresie prze ładunków . Na specja lne podkreśle­
nie zasługuje fa k t, że zw iększony przew óz d rew na w  
tranzyc ie , w ym agać będzie przede w szys tk im  znacznego 
zm echan izow ania i  usp raw n ie n ia  p rze ła dun ku  z uw ag i 
na  pracochłonność m a n ip u la c ji drew nem .

Jednocześnie w  w y n ik u  stale zw iększających się obro­
tó w  ha nd low ych  m iędzy e u ro p e jsk im i K ra ja m i D em okra ­
c j i  Lu do w e j a C h ińską R e pu b liką  Lu do w ą  i częściowo 
k ra ja m i k a p ita lis ty c z n y m i rosnąć będzie znaczenie na­
szych po rtów , ja k o  po rtó w  bazow o-rozdzie lczych d la  l in i i  
da le kow sch od n ie j.

N a leży zw róc ić  uwagę, że w  na jb liższych  la tach  udz ia ł 
po lsk ich  p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych i po rto w ych  w  ob ­
słudze ry n k u  socja listycznego zw iększy się poważnie, 
rea ln ie  p rzyczyn ia jąc  się ty m  sam ym  do w zm ocn ien ia  
po tęg i gospodarczej k ra jó w  obozu poko ju . P onadto Polska 
jes t rów n ież za interesowana w  rozszerzeniu ob ro tów  ha n-

d lw yeb  z k ra ja m i k a p ita lis ty c z n y m i, oczyw iście na w a ­
run kach  rów ności i  obustronnych  korzyści. U w ażam y bo­
w iem , że rozw ó j w y m ia n y  m iędzynarodow e j zapew nia 
kon tra he n tom  ko rzyśc i gospodarcze, a p rzy  ty m  jes t je d ­
nym  z w ażnych czynn ikó w  ksz ta łto w an ia  poko jow ych , 
op a rtych  na w za jem n ym  poszanowaniu i  w spó łp racy, 
dobrosąsiedzkich stosunków  m iędzy narodam i.

Na ty m  stanow isku  sto i ca ły  obóz poko ju , a g łów n ie  
Zw iązek Radziecki, k tó ry  rep rezen tu jąc w o lę  i  in te resy  
prostych lu d z i całego św ia ta  konsekw etn ie  dąży do roz­
w o ju  stosunków  hand low ych  ze w sz y s tk im i k ra ja m i,  bez 
w zg lędu na różn ice ustro jow e , na zasadzie w za jem nych  
korzyśc i i respek tow an ia  p rz y ję ty c h  zobowiązań.

Podniesienie jakościowych wskaźników pracy w arunkiem  
realizacji postawionych zadań

Dalszą grupą zadań w y n ik a j ącyeh d la  tra n s p o rtu  m o r­
skiego z u ch w a ł I I  Z jazd u  jes t spraw a jakośc iow ych , 
a w  szczególności finansow o-ekonom icznych  w ska źn ikó w  
p ro d u k c ji przew ozow e j. I I  Z jazd  P a r t i i  nakreś la jąc  na 
la ta  1954— 55 zadanie podn iesien ia  rea ln ych  dochodów 
ludnośc i o 15— 20% jednocześnie w skazał, że u rzeczyw is t­
n ien ie  tego celu nastąp i częściowo drogą po d w yżk i p łac 
roboczych, a przede w szys tk im  przez obniżkę cen a r ty ­
k u łó w  masowego spożycia. Oznacza to , że w  la tach  1954—  
55 zgodnie z zasadami, soc ja lis tyczne j gospodark i m usi 
nastąpić znaczny w zrost w yd a jn ośc i pracy, w yp rzedza­
ją cy  w zrost p rzec ię tne j p łacy  roboczej, a także m usi być 
osiągnięta Obniżka kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji i  obro tu , 
ja ko  ekonom iczna podstaw a o b n iż k i tow arów .

W  uchw a łach I I  Z jazdu  czytam y m. in .: ,...,Konieczne  
jest osiągnięcie p rze łom u w  dziedzin ie  ob n iżk i kosztów  
w łasnych  w  ca łe j gospodarce narodow e j...“ . Tow . M in c  
w  sw o im  re fe rac ie  m ó w ił:  „M u s im y  dokonać prze łom u  
na odc inku  jakośc iow ych  i  ekonom iczno -finansow ych  
w ska źn ikó w  p ro d u k c ji, k tó ry  to odcinek b y ł dotychczas 
w  dużym  s topn iu  zan iedbany i  w  oczach szeregu k ie ro w ­
n ik ó w  gospodarczych s ta n o w ił sprawę m n ie jsze j w agi, 
ustępow ał na d ru g i p lan  wobec pogoni za ilo śc io w ym i 
w ska źn ika m i p ro d u k c ji...“  i  da le j ,...,nie może być m ow y
0 w y d a tn e j popraw ie  po łożenia mas p racu jących  bez .do­
konan ia prze łom u na od c inku  decydu jącym  w  dużym  
s topn iu  o wzroście naszego dochodu narodowego, c zy li na  
odc inku  jakośc iow ych  i  ekonom iczno -finansow ych  wskaź­
n ik ó w  p ro d u k c ji, a przede w szys tk im  na od c inku  obniże­
n ia  je j kosztów w łasnych “ .

Trzeba s tw ie rdz ić , że w  naszej żegludze m orsk ie j 
w s k a ź n ik i ekonom iczno -finansow e p ro d u k c ji przewozowej 
dotychczas .pozostawały w  cien iu , przesłon ię te w  dużym  
s topn iu  w a lk ą  o w yko na n ie  p lan u  je d yn ie  w  tonach
1 tonom ilach . Zw iększen ie zadań przew ozow ych oraz do­
konan ie  wskazanego przez P a rtię  prze łom u w  dziedzin ie  
ob n iżk i kosztów  w łasnych  w skazu je  na konieczność .zw ró­
cenia szczególnej uw ag i na ten  odcinek zagadnień.

N a leży m ieć na uwadze, że in s tru m e n ta liz m  naszej 
m a ry n a rk i h a nd low e j n ie  oznacza b y n a jm n ie j w a lk i 
o zw iększenie to n o m il za w sze lką cenę i  w  każdych w a ­
run kach  eksp loa tacy jnych . W ręcz przec iw n ie , gdy inne 
oko liczności n a tu ry  gospodarczej i p o lityczn e j n ie  w ska ­
zu ją  inaczej, na leży dążyć do ta k ie j kom p ozyc ji ła d u n ­
ków , aby podróż w yp ad ła  n a jk o rz y s tn ie j zarów no z p u n ­
k tu  w idzen ia  w ska źn ikó w  ilośc iow ych , ja k  też i  ekono- 
m iczno -finasow ych .

W  św ie tle  ¡powyższego je s t rzeczą bezsporną, że zda­
rzające się dotąd p rzyp ad k i pogoni za to n o m ila m i drogą 
p rzy jm o w a n ia  ty lk o  ła d u n kó w  c iężk ich  i  ty lk o  na średnią 
p lanow aną odległość z pom in ięc iem  e fe k tó w  fina nso ­
w ych  ta k ie j p o lity k i przewozowej — b y ły  pow ażnym  
niedociągn ięciem . P rzezw yciężenie tego n iedociągn ięc ia  
stan ie się źród łem  znacznego zw iększenia w p ły w ó w  za 
fra c h ty . Jest rzeczą oczyw istą, że p lanow e w s k a ź n ik i p ro ­
d u k c ji przew ozow ej, w yraża jące  się w  tonach i  to n o m i- 
lach •— nie są dostatecznie m ob ilizu jące  do w a lk i o po­
lepszenie e fek tów  ekonom iczno -finansow ych  flo ty . D la te ­
go też zachodzi konieczność zw rócen ia  w iększe j uw a g i na 
w s k a ź n ik i w artośc iow e, ew en tua ln ie  w p row adzen ia  pew ­
nych w ska źn ikó w  pom ocniczych, k tó re  by  le p ie j u w y ­
p u k la ły  różny  ciężar g a tunko w y  w yko na ne j p racy  p rze­
wozowej.
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Podobny po s tu la t odnosi się do naszych p o rtó w  m o r­
sk ich , gdzie dotychczas stosowane ilośc iow e a naw e t w a r­
tościowe w s k a ź n ik i p rze ła dun ku  n ie  są ju ż  w ystarcza jące, 
gdyż nie  u w y p u k la ją  na leżycie c iężaru  ga tunkow ego róż­
nych  p rze ładunków , n ie  d a ją  olbrazu jakośc i w ykonanej, 
p ra cy  i  nie m o b iliz u ją  dostatecznie do w a lk i o zw iększe­
nie zakresu szybkościowych odp raw  s ta tków . U sp raw n ie ­
n ie  p ra cy  w  po rtach  w ym aga, aby w p row a dz ić  doda tko­
w y  w ska źn ik  spraw ności obs ług i s ta tku  w  porcie i  sy ­
stem atyczn ie analizow ać jego w ykonan ie .

N astępnie trzeba  zw róc ić  uw agę na to, że zaliczanie 
w yko na n ia  p lan u  p ro d u k c ji ty lk o  na podstaw ie  w ska źn i­
k ó w  ilośc iow ych  i  stosowanie system u p re m iow an ia  za 
osiągnięcia p ro d u kcy jn e  w e d łu g  tych  w skaźn ików , n ie  
by ło  dostatecznym  bodźcem d la  a d m in is tra c ji przedsię­
b io rs tw , załóg p ły w a ją c y c h  i  ro b o tn ik ó w  po rto w ych  do 
w a lk i o obniżkę kosztów  w łasnych . To niedociągn ięcie 
je s t ty m  ba rdz ie j rażące, że ju ż  na V I  P lenum  K C  P a r t i i 
T ow . M in c  s tw ie rd z ił, że skończy ły  się bezpow ro tn ie  cza*- 
sy, k ie d y  można by ło  m ów ić  o w y k o n a n iu  p lanu, pow o­
łu ją c  się je dyn ie  na w s k a ź n ik i ilościowego w zros tu  p ro ­
d u k c ji bez uw zg lędn ien ia  kosztów  w łasnych .

Obecnie, gdy I I  Z jazd  P a r t i i spraw ę kosztów  p o s ta w ił 
w  rzędzie na jw a żn ie jszych  zadań gospodarczych, opraco­
w an ie  i  zastosowanie w  p ra k tyce  w a rto śc io w ych  w skaź­
n ik ó w  d y n a m ik i rozw o jo w e j przew ozów  i  p rze ładunków  
na p rzestrzen i k i lk u  la t, ja k  rów n ież  opracow an ie  w ła ­
śc iw e j m etody dla po ró w n yw a n ia  biażących p la n ó w  trą n s - 
po rto w o -fin a n so w ych  z ich w yko na n ie m  w  s k a li p rzed­
s ięb io rs tw a  oraz w  odn ies ien iu  do każdego s ta tku  czy 
W ydz ia łu  P rze ładunkow ego sta je  się spraw ą b. p ilną .

W  walce o obn iżkę kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji p rze­
w ozow e j p ra cow n icy  tra n s p o rtu  w  la tach  ub ieg łych  w y ­
k a z a li w ie le  oddo lne j in ic ja ty w y . A n a liza  ich  osiągnięć 
i  b ra kó w  pozw a la  obecnie na usta len ie, gdzie tk w ią  w  
naszym  tra n sp o rc ie  m o rs k im  g łówne, n iew yko rzys tane  
reze rw y  p ro d u k c y jn e  i  na pe łne ich  w yko rzys ta n ie  d la  
re a liz a c ji u ch w a ł I I  Z jazdu.

t
Zagadnienie zwiększenia zdolności przewozowej floty

N ie w ą tp liw ie  na jw iększą  pozycję  u k ry ty c h  reze rw  we 
flo c ie  s tan ow i zw iększen ie  oraz lepsze w yko rzys ta n ie  
zdolności przew ozow ej. U ru cho m ien ie  ty c h  reze rw  ró w n o ­
leg le  z zapew nien iem  o b n iżk i kosztów  w łasnych  ozna­
czać będzie zw iększenie przew ozów  w łasną flo tą . K on iecz­
ność zw rócen ia uw a g i na to  zagadnienie w y n ik a  ponadto 
z fa k tu , że o b ro ty  drogą m orską  w  n a jb liższym  okresie 
w zrastać będą w  szybszym  tem p ie  n iż  p rz y ro s t ś rodków  
tra n sp o rtu . Uzasadnieniem  te j tezy je s t w zros t tra n z y tu  
przez Polskę d o *  z eu rope jsk ich  K ra jó w  D e m o k ra c ji L u ­
dow e j, w  k tó ry c h  dokonu ją  się podobne p rzem iany  go­
spodarcze, ja k  w  Polsce, pow odujące w zros t ob ro tów  m ię ­
dzynarodow ych, a  ponadto szybko zw iększające się ob ro ­
ty  hand low e k ra jó w  obozu p o k o ju  z zaoceanicznym i k ra ­
ja m i k o lo n ia ln y m i i za leżnym i, k tó re  walcząc z s iła m i im ­
p e ria liz m u  o w yzw o len ie  narodow e i  społeczne, zdecy­
dow anie  w kra cza ją  na drogę szybkiego ro z w o ju  gospodar­
czego. A b y  w ięc u trzym ać  i  ¡powiększyć os iągn ię ty  w skaź­
n ik  przewozów  w łasną  flo tą , na leży zw iększyć w yda jność  
przew ozow ą każdej je d n o s tk i p ływ a ją ce j. Zw iększen ie 
przewozów s ta tkam i, k tó ry c h  załog i p ływ a ją ce  i  obsługa 
lądow a nie  zostaną ■odpowiednio pow iększone —  oznacza 
w zrost w yd a jn ośc i p racy  w  żegludze m orsk ie j, co —  ja k  
w ska zu ją  uch w a ły  I I  Z jazd u  —  stanow i podstaw ę w z ro ­
s tu  naszych p łac roboczych.

P onadto zw iększenie ¡przewozów w łasną  f lo tą  oznacza 
d la  gospodarki na rodow e j p rzy  obcej gestii to w a ro w e j —• 
p rz y p ły w  dewiz, p rzy  ges tii w łasne j —  oszczędność dewiz.

A b y  zapew nić zw iększenie przew ozów  w łasną f lo tą  
konieczne jes t sk ie row a n ie  w y s iłk ó w  przede w szys tk im  
na przed łużen ie  okresu eksp lo a ta c ji s ta tk ó w  oraz sk ró ­
cenie czasu s ta tku  w  m orzu  i  w  po rc ie  podczas każdego 
re jsu . Okres p lanow ane j eksp lo a tac ji s ta tk u  m ożna prze­
d łużyć bądź przez przed łużen ie  okresu m iędzy  je d n ym  
a d ru g im  rem ontem , bądź przez skrócenie czasu trw a n ia  
rem ontów . W  w a lce o polepszenie stanu techniczno -  
eksp loatacyjnego f lo ty  trzeba w ięc  będzie szerzej n iż  do­
tychczas ro z w ija ć  w śród  załóg naszych s ta tkó w  s o c ja li­

styczne w spó łzaw odn ic tw o o bezaw ary jne  p ływ an ie , so­
c ja lis tyczną  opiekę nad m echan izm am i i  urządzeniam i 
s ta tku , rem o n ty  przeprow adzane s iła m i za łog i itd .

N ie zan iedbu jąc ty c h  fo rm  w a lk i o d o b ry  stan tech­
n iczny  f lo ty , ,w  na jb liższym  okresie g łów ną uwagę trzeba 
będzie skoncen trow ać na zagadnieniach rem ontów . W y­
n ik a  to  z w yra źnych  wskazań I I  Z jazd u  w  odn ies ien iu  do 
całej gospodark i na rodow e j, a w ięc i  do tra n s p o rtu  m o r­
skiego. Dotychczasowa p ra k ty k a  w skazu je  n a jle p ie j, że 
w ie lk ie  reze rw y  p ro d u kcy jn e  n ie  zosta ły tu ta j jeszcze 
u ruchom nione . T rzeba sobie jasno uśw iadom ić, że bardzo 
poważne reze rw y  tk w ią  jeszcze w  n ie  zawsze te rm in ow o  
i sp ra w n ie  przeprow adzonych  rem ontach.

Czas poistoju s ta tków  w  po rtach  po lsk ich  je s t stosun­
kow o k ró tk i,  naw e t w  po rów nan iu  z szeregiem w ie lk ic h  
p o rtó w  .kap ita lis tycznych . M ożna zacytować liczne  p rzy ­
k ła d y  szybkościowej obsług i s ta tk ó w  w  naszych portach. 
A le  n ie w ą tp liw ie  p rz y  ty c h  ko rzys tn ych  osiągnięciach 
gospodarczych m am y w  po rta ch  i  inne  p rzyk ła d y , k tó re  
w ym a ga ją  zw rócen ia  na n ie  w iększe j n iż  dotychczas 
uw ag i.

T a k  np. w  lu ty m  br. w  porc ie  gdańsk im  w y ła d o w a ł 
rud e  n ieduży s ta tek f iń s k i „H a m in a “ . Czas w y ła d u n k u  
w g cza rte ru  w yn o s ił 81 godzin, fa k ty c z n y  187, • a przestó j 
106 godz. Zarząd P o rtu  tłu m a c z y ł to  b ra k ie m  wagonów , 
k o le j —  o b ie k ty w n y m i trudn ośc iam i, a d la  gospodark i 
na rodow e j oznaczało to  o d p ły w  dew iz w  wysokości co 
n a jm n ie j 500 fu n tó w  sz te rling ów  z ty tu łu  dem urrage.»

Często n ie  docenia się u  nas znaczenia w a lk i o czas 
s ta tku  w  m orzu, uw aża jąc, że osiągane re z u lta ty  są m a r­
nowane przez zby t d łu g ie  ¡postoje s ta tk u  w  portach. Po­
n iew aż f lo ta  nasza w ychodz i coraz ba rdz ie j na lin ie  da­
lekiego zasięgu, ciężar g a tu n ko w y  w a lk i o czas w  m orzu 
ty m  sam ym  w zrasta . T rzeba będzie po łożyć w iękiszy na­
cisk na podnoszenie k w a lif ik a c ji  załóg p ływ a jących , ja k  
rów n ież  szerzej n iż  dotychczas, przenosić na nasz g ru n t 
dośw iadczenia p rzo du jących  s ta tkó w  radz ieck ich , gdzie 
załog i osiągają znaczne zw iększenie szybkości p rzy  n o r­
m a ln ym  obciążeniu m aszyn i  n o rm a ln ym , ,a na w e t o- 
szczędniejszym  zużyc iu  pa liw a .

D la  zapew nien ia  ja k  na jlepszych w a ru n k ó w  do w a lk i 
o czas s ta tk u  w  m orzu  i  w  po rta ch  rzeczą celową jes t 
zw rócenie uw a g i na organ izację  żeg lug i lin io w e j tzw . 
pó łregu ila rne j, stosowanej ¡szeroko, a czko lw iek  w  nieco 
odm iennych  w a run kach , w  Z w ią z k u  Radzieckim .

W  zw iązku  z n o w y m  etapem  w a lk i o lepsze w y k o rz y ­
stan ie p o te n c ja łu  przewozowego w  transporc ie  m o rsk im  
zachodzi konieczność zastosowania w  p lan ow a n iu  ja k  n a j­
ba rdz ie j m o b ilizu ją cych  w ska źn ikó w  zdolności p rzew o­
zowej. Wobec tego może okazać się ko rzys tne  poddanie 
re w iz ji dotychczasowego w zo ru  na ob liczanie zdolności 
przew ozow e j, w  opa rc iu  o na jnow sze m a te r ia ły  ra ­
dzieckie.

O pełne wprowadzenie zasad rozrachunku gospodarczego 
we flocie

W zm ożona w a lk a  o obniżkę kosztów  w łasnych  i  zw ię k - 
szeriie soc ja lis tyczne j a k u m u la c ji w ym agać będzie le p ­
szego n iż  dotychczas w yko rzys ta n ia  is tn ie ją cych  w  socja­
lis tyczn ym  transp o rc ie  d ź w ig n i ro z w o ju  i  doskonalenia 
p ro d u k c ji p rzew ozow e j. W śród n ich , obok soc ja lis tycz­
nego w spó łzaw odn ic tw a p racy  z całą ostrością s ta je  obec­
nie  p rob lem  roz ra chu nku  gospodarczego. W praw dz ie  dużo 
czasu up łyn ę ło  ju ż  od c h w ili,  gdy t>rowadzono dyskusje  
nad ty m , czy rozrachunek gospodarczy na  s ta tku  m a 
prow adzić  oficer, k u ltu ra ln o -o ś w ia to w y  czy ochm istrz, 
to je dn ak  do te j p o ry  w  p ra k tyce  spraw a n iew ie le  po­
sunęła się naprzód. S tosowany dotąd na  s ta tkach  P M H  
tzw . R apo rt W y n ik ó w , ja ko  dokum en t na podstaw ie  k tó ­
rego m a być prow adzony rozrachunek gospodarczy, n ie  
spe łn ia  swego zadania, ponieważ n ie  odpow iada podsta­
w o w ym  w ym ogom  roz ra chu nku  gospodarczego. W spom ­
n ia n y  arkusz ra p o rtu  w y n ik ó w  zupe łn ie  n ie  uw zg lędn ia  
p ra w a  w a rtośc i, ob e jm u je  ty lk o  m in im a ln y  zakres w skaź­
n ik ó w  ilośc iow ych , a p o m ija  ca łko w ic ie  ich  s tronę  w a rto ­
ściową. D latego też na Obecnym etapie zachodzi p iln a  k o ­
nieczność zastąp ien ia  go nową, ba rdz ie j doskonałą fo rm ą.
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N ależy zw róc ić  uwagę, że rozrachunek gospodarczy 
je s t w yrazem  w ysokiego stopn ia  o rg a n iza c ji przedsię­
b io rs tw  soc ja lis tycznych , co oznacza, że d la  p ra w id ło w e ­
go fu n kc jo n o w a n ia  roz ra chu nku  gospodarczego muszą być 
zapew nione niezbędne w a ru n k i:

1. D oprow adzen ie na każdy  s ta tek jego p lan u  rocz­
nego i eW. kw a rta lnego , a następnie p lan u  o p e ra tyw ­
nego na każdy re js. D a lszym  etapem  je s t rozb ic ie  p lanu  
re jsowego na zadania dobowe dla  za łog i pok ładow e j, m a­
szynowej i gospodarczej z uw zg lędn ien iem  każdej w ach ty .

2. W a lka  o oszczędność czasu oraz środków  m a te ria ­
ło w ych  i p ien iężnych może być skutecznie prowadzona 
je d yn ie  w  o p a rc iu  o obow iązu jące n o rm y  i  lim ity .  Stąd 
d la  p ra w id ło w e j re a liz a c ji roz ra chu nku  gospodarczego 
s ta tku  konieczne je s t ob jęcie  ś red n io -p ro g re syw nym i 
no rm a m i tech n iczn ym i (ew. lim ita m i)  poszczególnych ope­
ra c ji s ta tku  w  m orzu  i  w  porc ie  oraz n a k ła d ó w  m a te ria ­
ło w ych  i  p ien iężnych.

3. N iezbędne jes t ścisłe pow iązan ie roz ra chu nku  go­
spodarczego z rozw o jem  wyższej fo rm y  socja listycznego 
w spó łzaw odn ic tw a  pracy, opartego na ru ch u  ra c jo n a liza ­
to rsk im . R ealizacja  ro z ra chu nku  gospodarczego na s ta tku  
zapew nia dobre w y n ik i finansow o-ekonom iczne wówczas, 
gdy w  p e łn i w y k o rz y s tu je  s iłę  m ob ilizu ją cą  soc ja lis tycz ­
nego w spó łzaw odn ic tw a i tw o rz y  naukow e podstaw y do 
system atycznego ro zw o ju  odpow iedn ich  fo rm  tego ruchu.

4. Rozrachunek gospodarczy w  założeniu sw o im  opiera 
sic* na w yko rz y s ta n iu  is tn ie ją cych  w  soc ja łiźm ie  bodźców 
m ateria lnego  za in teresow naia  w y n ik a m i p ro d u k c ji. D la ­
tego rea lizac ja  roz ra chu nku  gospodarczego postu lu je , aby 
sy tuac ja  m a te ria ln a  za łog i s ta tku  i  p ra c o w n ik ó w  eksp lo­
a ta cy jn ych  na lądzie  pow iązana b y ła  ściśle z ilośc iow ym i, 
a przede w szys tk im  ja ko śc io w ym i w y n ik a m i ich pracy.

5. W prow adzenie na s ta tek  roz ra chu nku  gospodar­
czego w ym aga od za łog i w ysokiego poziom u ideo log icz­
nego i zawodowego, a p rzy  ty m  zna jom ości podstaw o­
w ych  zasad eko no m ik i socja listycznego transp o rtu . Tezę 
tę p o tw ie rd z iła  p ra k ty k a , gdyż rozrachunek gospodarczy 
w p row a dza ny dotąd na s ta tk i d rogą a d m in is tra c y jn ą  bez 
po litycznego p rzygo tow an ia  załóg n ie  zda ł i  n ie  m ógł 
zdać egzam inu.

N ie  znaczy to  je d n a k  wcale, że trzeba  czekać z w p ro ­
w adzeniem  na s ta tk i roz ra chu nku  gospodarczego do cza­
su, aż za is tn ie ją  ta k  idea lne w a ru n k i. Rozrachunek go­
spodarczy, uza leżn iony od socja listycznego p lanow an ia , 
no rm ow n ia  p racy  itd ., w p row adzony na statek, z ko le i 
sam a k ty w n ie  oddz ia łu je  na doskonalenie poziom u p la ­
now ania , no rm ow an ia  —  słowem  na rozw ó j 1 um ocnien ie 
soc ja lis tycznych  stosunków  w y tw ó rczych  w  naszym  tra n s ­
porc ie  m orsk im .

Reasum ując —■ rozrachunek gospodarczy s ta tku  nie 
może być sprow adzany do ro l i  uzupe łn ia jącego fo rm u la ­
rza sprawozdawczego. Jego is to ta  polega na ty m , że w y ­
k o rzys tu ją c  zasady socja listycznego p lanow an ia  i  spra­
wozdawczości oraz ca ły zespół d ź w ig n i m o ra lnych  i  m a­
te r ia ln y c h , a k ty w n ie  przyczyn ia  się do zw iększenia p ro ­
dukcji. i obniżenia je j kosztów  w łasnych  i  dlatego p o w i­
n ien  być w ys u n ię ty  w  na jb liższym  okresie na czoło p ro ­
b le m a ty k i transp o rtow e j w  naszej żegludze.

Zagadnienie w a lk i o oszczędność, o likw idację brako- 
róbstwa i socjalistyczną dyscyplinę pracy

R ealizacja  postaw ionego przez I I  Z jazd  zadania obn iż­
k i  kosztów  w łasnych  w ym agać będzie także znacznie w ię k ­
szej n iż  dotychczas m o b iliz a c ji do w a lk i o bezpośrednią 
oszczędność na k ła dów  i  w y d a tk ó w  eksp loa tacy jnych , 
a w  szczególności w y d a tk ó w  dew izow ych . Dużą ro lę  m a ją  
tu  do spe łn ien ia  przeds ięb io rs tw a żeglugowe poprzez po­
l i ty k ę  zaopa tryw an ia  s ta tków  w  a r ty k u ły  żywnościowe 
i techniczne, zastępowanie m a te ria łó w  de ficy tow ych  n ie - 
d e fic y to w y m i itd . oraz same za łog i p ływ a ją ce  przez 
oszczędność p a liw a  i sm arów , w y k o n y w a n ie  n iezbędnych 
na p ra w  i d robnych  rem ontów  w  po rtach  k ra jo w y c h , a n ie  
zagran icznych, bądź we w łasnym  zakresie, i  w ie le  in ­
nych  sposobów, k tó re  są szeroko stosowane przez p rzodu­
jące załog i 's ta tków  radzieck ich .

Szeroko om a w ia ny  i  ostro postaw iony na I I  Z jeździe  
prob lem  b ra ko ró bs tw a  istnieje" rów n ież  w  odn ies ien iu  do 
tra n s p o rtu  m orskiego. D o tyczy  to przede w szys tk im  w ła ­
ściwego przewozu ła d u n k ó w  ż k ra jó w  tro p ik a ln y c h , p rzy  
czym  n ieodpow iedn ie  w a ru n k i (n iew łaśc iw a  tem pe ra tu ra  
w  ładow n iach  itp .) pow odu ją  zepsucie lu b  poważne o b n i;  
żenie w a rto śc i to w a ru . Jeśli na w e t ła dunek b y ł ubezpie­
czony, co zm nie jszy pow sta łe  p rz y  ty m  s tra ty  finansow e, 
to  i ta k  n ie  zm ien i to  fa k tu , że na ry n k u  ukaże się to ­
w a r z łe j jakości. O czyw iście tego rod za ju  w y p a d k i n ie  
p o w in n y  m ieć m ie jsca w  p racy  naszej soc ja lis tyczne j że­
g lug i.

In n y  rodza j b ra ko ró bs tw a  w  transporc ie  m o rsk im  to  
spraw a jakośc i rem ontów . B y ł n iedaw no przypadek, zre­
sztą n ie  odosobniony, że sta tek pe łnom orsk i po w y jś c iu  
z rem on tu  średniego za k ilk a  tyg o d n i m us ia ł z po w ro ­
tem  w ró c ić  na stocznię. Ekonom iczne następstw a tego 
fą k tu  n ie  w ym a ga ją  kom enta rzy .

N iezbędnym  w a ru n k ie m  u sp raw n ie n ia  tra n s p o rtu  
m orskiego jes t dalsze wzm ożenie soc ja lis tyczne j dyscy­
p lin y  pracy. Z  samego cha ra k te ru  o rg an izac ji p racy 
w  żegludze w y n ik a  konieczność bezwzględnego przestrze­
gania obow iązu jących przepisów  i  te rm in ów .

Z zagadnieniem  soc ja lis tyczne j d yscyp lin y  łączy się 
spraw a w spó łp racy  na odc inku  tra n s p o rtu  m orskiego 
p rzeds ięb io rs tw  żeglugow ych, po rtow ych , ko le jo w ych , 
spedytorsk ich, „P ^ lfra c h tu “  itd . Jeś li podstaw ą dobre j 
w spó łp racy  m iędzy ty m i p rzeds ięb io rs tw am i jes t w ła ­
ściw a koo rdyn ac ja  p lanów  op e ra tyw nych  —  to g w a ra n ­
cją p ra w id ło w e j re a liz a c ji ty c h  p lanów  jes t bezwzg lędnie 
przestrzeganie term iiinów w yko n a n ia  ip rzy iję tych  zobo­
w iązań. U sp raw n ien ie  p racy naszej f lo ty  w ym aga obec­
nie  zdecydowanego prze łom u na ty m  odc inku , pełnego 
w yko rzys ta n ia  m o b iliz u ją c y c h  d źw ig n i ekonom icznych , 
ja k  k a ry  konw enc jona lne  i  inne środki.

U c h w a ły  I I  Z ja zd u  PZPR  w  całości są przepo jone głę­
boką troską  o cz łow ieka pracy, o polepszenie jego m ate­
r ia ln y c h  i k u ltu ra ln y c h  w a ru n k ó w  życia, o zapew nienie 
m u godziwego w ypoczynku , wreszcie zapew nienia, aby" 
praca jego s taw a ła  się coraz lżejsza, żeby m n ie j zagrażała 
jego życ iu  i zd row iu . Z tego podstawowego założenia w y ­
n ika  szereg k o n k re tn y c h  zadań. Przede w szys tk im  trzeba 
polepszyć w a ru n k i bezpieczeństwa i och rony pracy. R ó w ­
nocześnie z tro ską  o zapew nienie na jlepszych w a ru n k ó w  
pracy trzeba  ja k  n a jb a rd z ie j wzm óc czujność przed kn o ­
w a n ia m i w roga  i  dyw ersanta . A żeby um o ż liw ić  ro b o tn i­
kom  zw iększenie ich  zarobków  na leży dokonać dalszego 
postępu w  zako rdow an iu  robót, k tó re  dotychczas nie  b y ­
ły  ob ję te no rm a m i techn icznym i. D la  zapew nienia c iąg­
łości p ro d u k c ji w ażnym  zadaniem  będzie wzm ożenie 
w a lk i z a w a ria m i i  p rzesto jam i. N iezbędne je s t usp raw ­
n ien ie  zaopatrzenia m ateria łow ego. Szczególnym  aspek­
tem  tego zagadnienia je s t zapew nienie ze s tro n y  a d m i­
n is tra c ji n iezbędnych w a ru n k ó w  d la  pełnego w y k o n y w a ­
n ia  zobow iązań p ro d u kcy jn ych , pode jm ow anych przez ro ­
b o tn ik ó w  w  ram ach socja listycznego w spó łzaw odn ic tw a 
pracy.

U c h w a ły  I I  Z jazd u  zobow iązu ją  do zw iększenia tro s k i
0 ro b o tn ika  i jego rodzinę także poza godzinam i i  m ie j­
scem pracy. T rzeba zapew nić niezbędną pomoc i  s tw orzyć 
dogodne w a ru n k i d la  dalszego ro zw o ju  spo rtu  i  życia k u l­
tu ra lnego , ba rdz ie j zatroszczyć się o przedszkola i  ż ło b k i 
d la  dzieci p ra co w n ikó w  itd .

*  *  *

W ykonan ie  ty c h  zadań, w ym aga jących  dużego w y s iłk u
1 o fia rn e j pracy, będzie re a ln ym  w k łade m  p ra co w n ikó w  
tra n s p o rtu  m orskiego do re a liz a c ji u ch w a ł I I  Z jazd u  
PZPR, podn iesien ia  stopy życ iow e j ludnośc i oraz szyb­
szego zbudow an ia  soc ja lizm u  w  naszym  k ra ju .
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C h ara k te rys tyka  p ra w n a  p rze ła dun ku  portowego. B ra k  dokładnego unorm owania, 
obsługi p ra w n e j p rze ładunku , szczególnie w  p ra w ie  kap ita lis tycznym . Zagadnien ie  
odpow iedzia lności za ładunek p rzy  p rze ładunku . P ierwsze p róby  u regu low an ia  tego 
stanu rzeczy w  po rtach  po lsk ich .

Od dn. 1. I. 1950 r. ześrodkowano w  je dn ym  przed­
s ięb io rs tw ie  pa ńs tw o w ym  na te ren ie  p o rtu  m. in . sk ła ­
dow anie i p rze ładunek. Ta re fo rm a  w yp rzed z iła  praw o, 
k tó re  n ie  p rze w id yw a ło  w y ko n yw a n ia  powyższych fu n k -  
c y j przez; jedno  p rzedsięb iorstw o an:i złączienia (usług 
k o n tro ln y c h  w  je d n y m  p rzeds ięb io rs tw ie  (Polcargo).

P raw o ka p ita lis tyczne  n ie  n o rm u je  szczegółowo ob­
s łu g i p ra w n e j p rz e rz u tu  ¡masy to w a ro w e j >wi po rta ch  
m orsk ich . U trz y m u je  ono ogó ln ikow e p rze p isy  w  zakre ­
sie p rze ładunku  portow ego po m im o ,* iż  ta  ispecjalna dz ie­
dz ina do jrza ła  do szczegółowego' u re g u lo w a n ia 1. In e rc ja  
ustaw odaw cy kap ita lis tycznego  m a podłoże klasowe, 
gdyż ogóln ikowość p raw a  zabezpiecza s iln ie jszem u k a ­
p ita liśc ie  uzyskanie p rzew ag i nad kon tra he n tem  g łó w ­
n ie  przez stosowanie fo rm u la rzo w ych  k la u z u l um o w ­
nych.

Także p raw o po lsk ie  n ie  zna odrębnej, szczególnej 
ty p o w e j u m o w y  p rze ładunku , wobec czego um ow a *ta  
z m ocy a rt. 498 § 2 kodeksu zobow iązań (skró t; k . z.) 
regu low ana je s t p rzep isam i O' z lecen iu  (art. 498-516 k . z.), 
k tó re  nie uw zg lę dn ia ją  s p e c y fik i p rze ła dun ku  portow ego 
i  n ie  oznaczają jasno zakresu odpow iedzia lności p rzed­
s ięb io rcy  prze ładunkow ego za ła dunek (tow ar). W  za­
leżności od w a ru n k ó w  um ow nych  i  lo k a ln y c h  pod rzą ­
dem praw a (po)kap ita lis tycznego w  różnych po rtach  sy­
tu a c ja  ksz ta łtu je  się w  ty m  przedm iocie  rozm a ic ie ; n ie ­
lic z n i p rzeds ięb iorcy  p rze ła d u n ko w i odpow iada ją  w  
p e łn i za ła d u n k i, d ru d z y  zaś odpow iada ją  ty lk o  za ilość 
prze ładow anych sztuk, a in n i „za n ic  n ie  od pow iada ją “ 2.

W  szczególności k a p ita lis ty c z n y  przedsięb iorca p rze ła ­
d u n k o w y  nie  odpow iada ea bezpieczeństwo p rze ła dow y­
w anych  to w a ró w , gdy n ie  p rz y ją ł um o w n ie  nad n im i 
p ieczy, a og ran iczy ł swe u s łu g i do św iadczenia tzw . „c z y ­
stych robó t fiz yczn ych “  bez odpow iedzia lności za ich  
w y n ik . Z obow iązany je s t w p ra w d z ie  św iadczyć te  us łu g i 
sum iennie i  s ta rann ie  (por. a rt. 501 kodeksu ha nd lo ­
wego —  s k ró t k . h. —  i  a rt. 502 § 1 k . z.), lecz n ie  
je s t wówczas zobow iązany w spó łdz ia łać  p rz y  us ta la n iu  
stanu to w a ru  na począ tku  p rze ła dun ku  i  w  c h w ili jego 
zakończenia, co u tru d n ia  udow odn ien ie , że uszkodzenie 
lu b  b ra k  to w a ru  w y n ik ły  z n iesum iennego i  n ies ta ra n ­
nego w y k o n y w a n ia  p rze ładunku . N adto  prawo- n ie  zna 
tu  dom niem an ia  w in y  p rzeds ięb io rcy  prze ładunkow ego 
naw et w  razie udow odn ien ia , że Uszkodzenie lu b  b ra k  
to w a ru  pow sta ły  w  czasie p rze ładunku . P rze ładunek łą ­
czy się bow iem  z ry z y k ie m  n ieza w in ion ych  przez p rzed­
siębiorcę prze ładunkow ego uszkodzeń (np. w sku te k  - w ła ­
ściwości opakow an ia ) i  z ry z y k ie m  pom yłek, k tó re  zda­
rz a ją  się co do u s ta lan ia  stanu tow a ru . N ie  dysponując 
w łasnym  aparate/m  kon tro ln ym ] ¡przedsiębiorca p rze ła ­
d u n ko w y  n ie  chce odpow iadać za te  (cudze) p o m y łk i. 
S tw ie rdzan ie  zaś stanu prze ładow yw anego to w a ru  przez 
odrębne p rzeds ięb iors tw o ko n tro ln e  może napo tykać na 
przeszkody. P rzy  szybkościow ym  p rze ła d u n ku  d ro b n ic y  
(„as fast as sh ip  can“ ) p rze w o źn ik  m o rsk i może nie  do­
puścić do liczen ia , w ażen ia, m ie rze n ia  5tp. czynności 
k o n tro ln y c h  opóźn ia jących p rze ładunek, grożących spo­
w odow an iem  p rzesto jów  środkow i tra n s p o rto w y c h  lu b  
in n y m i k o m p lik a c ja m i. P rzeto d la  strzeżenia p ra w  za in ­
te resow anych ła d u n k ie m  po trzebna je s t pom oc sipedy- * III,

1 F ra n c u s k i p r o je k t  u s ta w y  o  u m o w a c h  o u s łu g i p o r to w e  
n ie  d o c z e k a ł s ię  re a l iz a c j i .  P o r . M . B e r a r d :  L es  e n te rp r is e s  
d e  m a n u te n t io n  dans les  p o r te s  m a r it im e s ,  A i> : 1950, c y t.  p rz e z  
R ip e r f a  „ D r o i t  m a r i t im e “ , w y d .  IV ,  1950-52 n r  1525, s tr .  435.

! P o r. W . R o t e r m u n d ,  W  K o c h ,  „ D ie  L a d u n g “ , w y d .
I I I ,  H a m b u rg  1947, s tr .  197.

to ra , wynagradzanego za ochronę to w a ru  od nadburc ia  
do m agazynu lu b  w agonu. T e j och rony  n ie  zapew n ia  bo ­
w ie m  odpow iedzia lność p ra w n a  p rzew oźn ika  m orskiego. 
O dpow iedzia lność ta. '.może b yć  .ogranjiczaina um o w n ie  
w  czarterach, w  odn ies ien iu  zaś do to w a ró w  przewożo­
nych  na podstaw ie  konosam entów  K on w e nc ja  B ru k s e l­
ska z 1924 r. na k ła da  na p rzew oźn ika  m orsk iego obo­
w iązek  trosk liw ego, i  odpow iedniego obchodzenia się z 
ła d u n k ie m  w  fazie, p rze ła dun ku  („procéder de façon .ap­
p rop riée  et soigneuse a u  déchargem ent“  a r. 1 l i t .  e, a rt. 
3 ust. 2, 3 i  7), lecz n ie  obciąża przew oźn ika  odpow ie­
dzia lnością  za dioibry w y n ik  p rze ła d u n ku 3. W . p ra k tyce  
odpow iedzia lność p rzew oźn ika  m orsk iego usta je  w ięc 
z c h w ilą  w yd an ia  ła d u n k u  na l i n i i  nadburc ia , gdy1 prze­
w o źn ik  może udow odn ić  ze sWej s tro n y  tro s k liw e  i  od­
pow iedn ie  obchodzenie s ię  z to w a re m  w  fazie  w y ła d o ­
w ania . Nadto p rzew oźn ik  m o rsk i z re g u ły  um ow n ie  
zw a ln ia  się od odpow iedzia lności za bezpieczeństwo to ­
w a ru  w  fazie  p rze ładunku  o ty le , że zamieszcza w  czar­
terach i  konosam entach k lauzu le , upow ażn ia jące  k a p i­
tana do w y łado w a n ia  to w a ru  na koszt i  ryz y k o  za ła ­
dow cy lu b  od b io rcy  „a longs ide“  —  „le  lo ng  du  b o rd “ , 
„ f ro m  the  ship's tack le s“  —  „sous pa lan “ , gdy odbiorca 
nie  zgłasza się po tow a r. K la u zu le  te  n ie  zaw ie ra ją  na ­
w e t w ym agan ia  zaw iadom ien ia  od b io rcy  o nade jśc iu  
p rze sy łk i. Z  m ocy ta k ic h  k la u z u l p rzew oźn ik  m o rsk i w y ­
b ie ra  „rep rezen tan ta  to w a ru “ , k tó re m u  w y d a je  ła dunek 
p rzy  n a d b u rc iu  i  k tó ry  odpow iada ty lk o  za udow odn ioną 
m u w inę, obe jm u jącą  także b ra k  nadzoru prze ładunku , 
lecz n ie  ponosi ry z y k a  p rze ładunku , n ie  odpow iada za 
w y n ik  p rze ła dun ku4.

G dy odbiorca n ie  zgłasza się po odb ió r p rze sy łk i, w y ­
ładunek odbyw a się w ed ług  w spom n ianych  k la u z u l na 
ryzyko  od b io rcy  p rz y  pom ocy przedsiębicwcy p rze ładun­
kowego „do rą k “  przeds ięb io rcy  składowego. Ponieważ 
p rzedsięb iorcy c i n ie  są k o n tra h e n ta m i odb iorcy , n ie  są 
on i w ed ług  p ra w a  (po )kap ita lis tycznego wzg lędem  od­
b io rcy  zobow iązani do strzeżenia jego p ra w  p rzys łu g u ją ­
cych w  odn ies ien iu  do przew oźn ika . N ią  są rów n ież  zo­
bow iązan i ksz ta łtow ać swe us łu g i w  sposób, zabezpie­
czający p rzec iw ko  n im  roszczenia odbiorcy.

W  św ię tle  pow yże j przedstaw ionego stanu prawnego, 
w yp ływ a jącego  z p ra w a  (po)kap ita lis tycznego, is tn ie je  
w ięc f ik c ja , iż  p rzedsięb iorca p rze ła dun kow y  od na d ­
bu rc ia  względem  przew oźn ika  m orskiego w ys tęp u je  ja ko  
odbiorca ła d u n k u  pom im o, iż n ie "T ączy przedsiębiorcę 
p rze ładunkow ego żaden stosunek zobow iązan iow y z od­
b io rcą  i  n ie  strzeże on p ra w  odb iorcy . W  zw iązku  zaś 
z b ra k ie m  dokładnego uno rm o w an ia  zakresu odpow ie­
dzia lności p ra w n e j p rzeds ięb io rcy  prze ładunkow ego sto­
sowanie powyższej f ik c j i  obniża bezpieczeństwo to w a ru  
zwłaszcza w  okresie  p rze ła dun ku  pośredniego, gdy 
fu n k c je  ko n tro ln e  zarów no wobec s tron  z u m o w y  p rze­
wozu ja k  i wobec ko n tra h e n tó w  um o w y kup na -sp rze ­
daży w y k o n u je  przedsięb iorstw o. W y n ik i te j k o n tro li, n ie  
m a ją  um ow ne j m ocy w iążące j wzg lędem  przeds ięb io r­
s tw a p rze ładunkow ego i  składowego, n ie  w spó łdz ia ła ­
jącego p rzy  czynnościach k o n tro ln y c h . D latego us ta le -

3 P o r . W ü s t e n d ô r f e r  „N e u z e itU c h e s  S e e h a n d e ls re c h t“  
1947. § 20. 3 s tr .  228 i  te g o ż  a u to ra  „ T h e  H a g u e  R u le s “  w  „U b e r -  
s e e s tu d ie n “ , zesz. 2 z  1925, p k t .  31 o ra z  V a n  B la d s i i  B e r l ln g le r i  
c y t . "  n a  s tr .  228 -,v „ D r o i t  m a r it im e  e t f l u v ia l “  S m e e s te r -  W i l -  
k e n m o le n  1930—1938.

4 P o r . R i p e r t  pp. c i t .  n r  882 s tr .  578; n r  1378, s tr .  290; 
n r  1469 s t r .  384; n r  1522, s tr .  431; n r  1526, s t r .  436 n u  ; n r  1574— 
1577, s tr .  483 n n ;  n r  1802, s tr .  591.
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n ie, czy ¡szkoda lu b  u b y te k  po w s ta ły  w  czasie p rze­
ła d u n k u  i kto. je  z a w in ił, nastręczało duże trudnośc i. N ie 
zna jd u ją c  ich  rozw iązan ia  w  p ra w ie  k a p ita lis ty c z n y m  
i  n ie  og ląda jąc się na n ie  rzeczn icy in te resó w  to w a ru  
od dawna u  nas głoszą* ża m o m e n ty  p rzy jęca  to w a ru  do 
m agazynu portow ego i  w yd an ia  s tam tąd  to w a ru  są d ru ­
gorzędne, gdy to w a r p r z e d  p rzy jęc ie m  i  p o  w y jś c iu  
z m agazynu zna jd u je  się w  rękachi Zarządu P ortu . D la ­
tego „rzeczn icy  to w a ru “  są tu  zw o le n n ika m i „p o łk n ię ­
c ia “  sk ładow an ia  przez p rze ładunek pośredn i p rzyp isu ­
ją c  decydujące znaczenie us ta len iu  m om entów :

a) p rzy jęc ia  to w a ru  do p rze ładunku ,
b) ukończenia p rze ładunku .
U w aża ją  on i te m om en ty  za „począ tek“  i  „ko n ie c " 

odpow iedzia lności Zarządu P o rtu  za bezpieczeństwo to ­
w aru .

U sta len ie  ty c h  m om entów  nastręcza w ą tp liw ośc i, k tó ­
rych  roztrząsanie p rzekracza łoby ra m y  nin ie jszego a r ty ­
k u łu . Poprzestaję w ięc na s tw ie rdzen iu , że w ed ług  p rze­
ważającego poglądu ty m i m om en tam i są:
, a) prze jście  to w a ru  ponad nadfourciem  środka tra n ­
sportowego, z k tórego odbyw a się w y ładunek,

b) prze jście  to w a ru  ponad nadburc iem  środka t ra n ­
sportowego, na k tó ry  to w a r za ładow u je  isię (z w y ją t ­
k ie m  środków  tra n s p o rtu  w ew ną trzportow ego).

Jednakże stan i  ilość to w a ru  s tw ie rdzano n ie  w  w y ­
żej okreś lonych m om entach, lecz późn ie j w  m agazynie 
p o rto w y m  lu b  na s ta tku , a różn ice ty c h  s tw ie rdzeń  
(ustaleń) z danym i p rzy toczonym i w  konosam encie, k w i­
cie s te rn ika , w  o k rę to w ym  m an ifeśc ie  ła d u n k o w y m  lu b  
liśc ie  przew ozow ym  w y w o ły w a ły  liczne spory. T ych  spo­
ró w  nie  można by ło  spraw n ie  rozstrzygnąć w e d łu g  stanu 
to w a ru  is tn ie jącego w  c h w ili „p rze jśc ia  to w a ru  ponad 
na dburc iem ’“ z uw ag i na n ieusta len ie  tego stanu w  spo­
sób u c h w y tn y  i w iążący osoby zainteresowane. D latego 
koncepcja  „p o łk n ię c ia “  sk ła do w an ia  przez! p rze ładunek 
pośredni b y ła  n iep rzyda tna . N ie  m ogła się ona u t r z y ­
mać także dlatego, że n ie  zawsze składow anie , je s t e ta ­
pem  p rze ła dun ku  pośredniego, a to w a r eksp o rtow y b y ­
w a w y c o fy w a n y  z m agazynu portow ego (naw et p ie rw ­
szej l in i i )  do o b ro tu  wewnętrznego. N adto  e tap sk łado­
w an ia  trzeb.a w yodrębn iać, gdyż odm ienna je s t sy tuac ja  
w  czasie p rze ła dun ku  to w a ru  ze środka transportow ego 
do m agazynu od sy tu a c ji w  czasie sk ładow an ia  w  m a­
gazynie.

P rze ładunek ró żn i się is to tn ie  od sk ładow an ia . O be j­
m u je  on pomieszczenie to w a ru  w  stosunkow o k ró tk im  
czasie bez konieczności p rze jęc ia  p ieczy nad przem iesz­
czanym  tow a rem . N a tom ias t sk ładow an ie  z is to ty  swej 
w ym aga  och rony pow ierzonego tow a ru , po łączonej czę­
sto z segregacją, p rzepakow yw an iem , sortow aniem , dzie­
len iem , łączeniem , czyszczeniem to w a ró w , p róbow an iem  
itp . m a n ip u la c ja m i. Te czynności w ym a ga ją  znacznie 
dłuższego czasu od okresu trw a n ia  p rze ładunku . Is to t­
n y m  znam ien iem  sk ładow an ia  jes t pow ie rzen ie  to w a ru  
przeds ięb iorcy  ska łdow em u, k tó ry  w y d a je  to w a r u p ra w ­
n ionem u odb iorcy , le g itym o w an em u konosam entem  na 
zlecenie o n ie p rze rw a n ym  c iągu  indosów  lu b  innym i do­
kum entem . N a tom iast pow ie rzen ie  to w a ru  w  pieczę nie  
je s t niezbędne dla  zaw arc ia  u m o w y  prze ładunku . P rzed­
siębiorca p rze ła dun kow y  może te) p ieczy n ie  prze jąć, 
św iadcząc us łu g i bez odpow iedzia lności za ich  w y n ik . 
W ówczas odpow iada za uszkodzenie lu b  u b y te k  tow a ru , 
gdy żądający odszkodowania udow odn i, że n a s tą p iły  one 
z w iiny  p rzeds ięb io rcy  prze ładunkow ego lu b  osób, za 
k tó ry c h  czynności przedsięb iorca p rze ła d u n ko w y  ponosi 
odpow iedzia lność. Z a in te reso w an y ła d u n k ie m  ńie! do­
znaje tu  och rony z, a rt. 239 k . z. w  drodze obciążenia 
przeds ięb io rcy  p rze ładunkow ego1 obow iązk iem  udow od­
n ien ia , że uszkodzenie lu b  u b y te k  są następstw em  oko­
liczności, za k tó re  przedsięb iorca p rze ła dun kow y  n ie  od­
pow iada. P rzec iw dow ód (eksikulpacja) n ie  c iąży na 
p rzedsięb iorcy p rze ła dun kow ym , gdyż usta len ie  uszko­
dzenia lu b  b ra k u  to w a ru  nie  w ystarcza do w ykazan ia , 
że prze ładunek w yko nyw a no  nienależycie . Z uw ag i zaś 
na n iestw ie rdzen ie  stanu to w a ru  p rz y  rozpoczęciu i  za­
kończen iu  p rze ła dun ku  udow odn ien ie  w in y  przedsię­
b io rcy  prze ładunkow ego byw a  bardzo trudne .

W sku tek  przeds taw ionych  pow yże j obciążeń p o ka p i- 
ta lis tyczn ych  op isany stan p ra w n y  w  obrocie uspołecz­
n io n y m  nie m óg ł być u trzym an y , gdyż n ie  zapew n ia ł 
pe łne j och rony to w a ru  w  fazie  p rze ła dun ku  pom iędzy 
s ta 'j: ie m  lu b  innym , środk iem  ’transp o rtow ym . N ad to

stan ten  w y p ły w a ł z f ik c j i ,  p raw o zaś socja lis tyczne n ie  
uzna je  z re g u ły  f ik c y j.

Szuka jąc środków  zaradczych p róbow ano w yw odz ić  
odpow iedzia lność p rzeds ięb io rcy  prze ładunkow ego za 
w y n ik  p rze ładunku  i obow iązek eksku łp a c ji tego przed­
s ięb io rcy  z odpow iedn iego stosowania do u m o w y  p rze­
ła d u n k u  przepisów  p ra w n ych : a) o przew ozie bądź b) 
o um ow ie  o dzie ło  lu b  c) o um ow ie  ekspedyc ji. P ró b y  
stosow an ia aż tro ja k ie j rozb ieżne j- k w a lif ik a c ji  p ra w ­
ne j w yka zu ją , że p ra w n a  is to ta  u m o w y  p rze ła dun ku  n ie  
jes t w ystarcza jąco uregu low ana.

Ponieważ nasze praw o nie  zna szczególnej ty p o w e j 
u m o w y  p rze ładunku , um ow a ;ta regu low ana jest p rze p i­
sam i o zleceniu (art. 498 § 2 k . z.), k tó re  są je d n a k  z b y t 
ogó ln ikow e . Potrzebne w ięc  są w  ty m  zakresie szczegó- 
łowsze przepisy, co n ie  uzasadnia je d n a k  posiłkowego 
stoso'wania przep isów  o p r z e w o z i e  l ą d o w y m ,  
o u m o w i e  o d z i e ł o  l u b  o u m o w i e  e k  s p  e-  
d y c j i  do u m o w y  p rze ła dun ku  z następu jących p rz y ­
czyn:

a) P rze ładunek nie  jes t przewozem , bo n ie  m a tu  
a n i w ysyła jącego an i odb iorcy, obaj „zb iega ją  się“  w  
je dn e j osobie zleceniodaw cy. N ie  m a w ięc podstaw  do 
w ręczen ia odpow iedn ika  „ l is tu  przewozowego“ , s tw ie r­
dzającego rodza j, ilość, sposób opakow an ia  i  ew ent. w a r­
tość p rze ładow anych  tow a rów . P rzedsiębiorca p rze ładun­
k o w y  nie  jes t zobow iązany w spó łdz ia łać  p rz y  s tw ie r­
dzaniu powyższych oko liczności, gdy u m o w n ie  o g ra n i­
cza swe us łu g i do fizycznego przem ieszczania to w a ró w  
bez p rze jęc ia  p ieczy nad n im i:  może wówczas n ie  w n i­
kać w  celowość przem ieszczania w ykonyw anego na r y ­
zyko i  kosz t z lecen iodaw cy lu b  osoby trzec ie j. W ówczas 
przedsięb iorca p rze ła d u n ko w y  n ie  w ys tę p u je  w e w ła ­
snym  im ie n iu  wobec s tro n  u m o w y  przew ozu lu b  sprze­
daży i  odpow iada za sw oją w in ę  lu b  osób, k tó ry m i się 
posługuje, je ś li um o w n ie  n ie  og ran iczy ł te j odpow ie­
dz ia lności* 3 * * *. N ie  odpow iada na tom ias t z ty tu łu  p rz y ję ­
cia to w a ru  (ex recepto),

b) U m ow a p rze ła dun ku  nie  je s t um ow ą o dzieło, gdy-i 
przedsięb iorca p rze ła dun kow y  n ie  p rz y jm u je  w y ra ź n ie  
odpow iedz ia lnośc i za w y n ik  p rze ładunku . „D z ie ło “  zaś 
ja ko  sw o is ty  w y n ik  p ra cy  polega rią  s tw orzen iu  rze­
czy now e j lu b  na prze is toczeniu dobra  m a ją tkow ego0: 
p rz y  p rze ła dun ku  tak iego  re z u lta tu  n ie  m a7.

c) N ie  m ożna rów n ie ż  stosować przep isów  o ekspe­
d y c ji do p rze ładunku . P rzedsiębiorca p rze ła d u n ko w y  n ie  
zobow iązu je się bow iem  do przesłan ia  rzeczy w  im ie n iu  
w ła sn ym  na cudzy rachunek (art. 598 k . h.), Przepisy; 
o u m o w ie  ekspedyc ji n ie  zasadn ia ją  w ięc odpow iedz ia l­
ności Z arządu  P o rtu  z a . w y n ik  p rze ła dun ku , gdyż Z a­
rząd  P o rtu  n ie  po de jm u je  s ię  przesłan ia  to w a ru , n ie  m a 
zatem  w  m yś l a rt. 604 k . h. obow iązków  przew oźnika . 
Z  m ocy a rt.  605 k . h. ekspedyto r w y k o n u ją c y  p rzew óz ma 
p ra w a  i obow iązk i p rzew oźn ika . Przepis te n  n ie  może 
być je d n a k  stosowany do Z arządu P ortu , gdy Zarząd 
P o rtu  n ie  je s t spedytorem , an i też n ie  św iadczy us ług  
przew ozow ych z przyczyn , podanych w yże j pod1 a. N adto  
n ie  m a an a log ii m ię dzy  us ługam i p rze ła d u n ko w ym i 
a spe dycy jnym i, bo spedytor racze j w y ją tk o w o  re a lizu je  
u p raw n ie n ie  do w yko n a n ia  w e w ła sn ym  zakresie p rze ­
wozu, a w yko n yw a n ie  p rze ła dun ku  —  n ie  dającego1 się 
podciągnąć pod przewóz —  w ycze rpu je  no rm a ln ą  dz ia - 
ło lność p rzedsięb iorcy prze ładunkow ego.

W reszcie p rzep isy  posiłkow e (tu  o przewozie, o um o­
wach o dz ie ło  i  o ekspedyc ji) n ie  pod lega ją  w y k ła d n i 
rozc iąg łe j.

N ie  m ożna w ięc stosować pos iłkow o przep isów  o um o­
w ie  o dzieło do obow iązków  przew oźn ika  m orskiego w  
fazie  prze ładunku , w  ce lu  obarczenia p rzew oźn ika  od­
pow iedzia lnością  za w y n ik  p rze ładunku . P osiłkow e sto­
sowanie przepisów  o um o w ie  o dz ie ło  w  odn ies ien iu  do

(c.d. na 3 str. okładki)

s P o r . B i p e r t . o p .  c i t .  n r  1362, s tr .  272, n r  1378, s tr»  289,
n r  1488, s tr .  402 n n .

8 P o r . K e j l t n  i  W i n o g r a d ó w :  „ M o r s k o je  p ra w o “ ,
M o s k w a  1939, s tr .  160 o ra z  L o n g c h a m p s  de B e r r i e r  R. :
„Z o b o w ią z a n ia “  w y d . I I  r .  1939, s t r .  552.

7 Z a lic z a n ie  w  n a u c e  f ra n c u s k ie j  u m o w y  p rz e ła d u n k u  (c o n - 
t r a c t  d ’acconage) do  „ c o n t r a c t  d ’e n t re p r is e “  n ie  u z a s a d n ia  s to ­
s o w a n ia  do  u m o w y  p rz e ła d u n k u  p rz e p is ó w  k . z. o u m o w ie  
o d z ie ło . K o d e k s  N a p o le o n a  n ie  zn a  b o w ie m  u m o w y  o d z ie ło  
w  u ję c iu  naszego p ra w a , u jm u ją c  ,,u m o w ę  p rz e d s ię b io rs tw a “  
ja k o  n a je m  p ra c y  (L o u a g e  d ’in d u s tr ie ,  e n tre p r is e , a r t .  1703, 
1710, 1711, 1787 —  1799).
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(c. d. ze str. 220)

przew oźn ika  może zaczynać się dopiero od za ładow ania 
to w a ru  i  kończy się w  c h w ili w yd an ia  przew iezionego 
to w a ru  p rzy  nadburc iu , bo na ty m  kończy  się swoiste 
dzie ło (tj. przew iezien ie  ła du nku ), do w yko n a n ia  k tórego 
p rzew oźn ik ,, m o rsk i się8 zobow iązał- Faza p rze ła dun ku  
nie  je s t w ięc ob ję ta  jego „dz ie łe m “ .

P raw o kap ita lis tyczn e  w  b ra k u  odm ienne j um o w y 
nie  pozwala w ięc obciążyć przeds ięb iorcy  p rze ładunko ­
wego p rzew oźn ika  odpow iedzia lnością  za w y n ik  p rze ­
ła d u n ku  i obow iązk iem  eksku lp ac ji. Pon ieważ p ra w o  to  
n ie  zapewnia w  obrocie uspołecznionym  pełnego bezpie­
czeństwa to w a ru  w  naszych po rtach  w  zakresie p rze ła ­
d u n k u  (zwłaszcza pośredniego), obsługa p rze rzu tu  m asy 
tow a row e j przez p o r ty  m orsk ie  n ie  m og ła pozostać w  
.ram ach p rzesta rza łych  przepisów . P rzedsięwzięto w ięc  
k ro k i zaradcze./ „R e gu lam in  dyspozy to rów  p o rtó w “  z dn , 
10. I. 1953 r . p rzyg o tow a ł podłoże do w p row adzen ia  „R e ­
gu la m inu  w spó łp racy  in s ty tu c y j i  p rzeds ięb io rs tw  p rz y  
przerzucie  m asy to w a ro w e j przez po lsk ie  p o r ty  m o rsk ie “  
z dn. 10. V I I .  1953 r . W  ram ach te j w sp ó łp racy  Z a­
rząd P o rtu  odpow iada za uszkodzenia i  b ra k i pow sta łe  
w  czasie p rze ładunku . T rudnośc i co do rozk ład u  cię­
ża ru  dowodowego przestaną tu  is tn ieć  z c h w ilą  w p ro ­
wadzenia w  życie postanow ien ia , że Zarząd P o rtu  o d ­
pow iada za te uszkodzenia lu b  b ra k i chyba, iż  udow odn i, 
że pow sta ły  one z p rzyczyn  od Zarządu P o rtu  n ieza­
leżnych. U regu low an ie  zaś s tosunku Zarządu P o rtu  do 
p rzew oźn ika  i  spedytora  zapobiegnie w y k o n y w a n iu  na 
zlecenie „s ta tk u “  przez Zarząd P ortu -czynnośc i, do tyczą­
cych rzekom o „n ieznanego od b io rcy “ . { M ia n o w ic ie  w  im ­
porc ie  p rzew oźn ik  (wzg l. m ak le r) i  spedytor m a ją  w y d a ­
wać dyspozycje Z arządow i P o rtu  na w yko n a n ie  p racy 
p rze ładunkow e j zlecając równocześnie rzeczoznawcy k o n ­
tro lę  odpow iedn io do dyspozycyj, udz ie lonych  Z arządow i 
P ortu . S pedytor zaś m a udzie lać Z a rząd ow i P o rtu  gene­
ra lnego okresowego zlecenia na odb ió r to w a ró w  od b u r ty  
s ta tku  do sk ładu , co usunie f ik c ję , „n ieznanego od b io rcy “ . 
W obec ześrodkow ania us ług spedycy jnych  to w a r p rz y ­
chodzi do określonego grona odbiorców , obs ług iw anych  
sta le  przez danego spedytora. D latego w  obrocie uspo­
łeczn ionym  odbiorca n ie  może pozostawać' „n ie zn a n y “ , 
gdy jego ud z ia ł je s t po trze bn y  d la  w zm ożen ia bezpie­
czeństwa tow a ru , k tó ry  stale m u s i być w  gestii oznaczo­
ne j osoby, b y  Zarząd P o rtu  w iedz ia ł, co, na czy je  zle­
cenie i  na czyj koszt rob ić  z tow arem . *

* P o r. R  i  p  e r  t  op. c i t .  n r  1524 s tr .  432.

Uszkodzone p rz e s y łk i p rz y ję te  p rz y  w y ła d u n k u  ze 
s ta tku  do m agazynu Z arządu P o rtu  m a przecho­
w yw ać  w  zabezpieczonym  m ie jscu ; w  c iągu n a j­
b liższej p rze rw y , a na jp óźn ie j w  koń cu  zm iany, 
w  k tó re j zosta ły  one przez s ta tek  w ydane, Z a ­
rząd P o rtu  m a wezwać p rzeds taw ic ie la  p rzew oźn ika  
i  U rzędu  Celnego do wspólnego p ro tokó la rnego  s tw ie r­
dzenia uszkodzenia przesyłek. T a k  na le ży  rów n ie ż  postę­
pować w  raz ie  s tw ie rdze n ia  w  m agazyn ie szkody lu b  
b ra ku , k tó re  n ie  m o g ły  być  zauważone p rzy  zew nę trznych  
og lędzinach to w a ru  w  czasie jego p rzy jęc ia  do m aga­
zynu. Zarząd P o rtu  m a kon trasygnow ać na ka rc ie  k o n ­
tro ln e j ( ta iły  sheet) rzeczoznawcy s ta tkow ego1 od b ió r to ­
w a ru  ze s ta tku  albo uzasadnić na te j ka rc ie  odm owę 
kon tra syg n a c ji, dążąc do na tychm iastow ego usunięc ia  
sprzeczności. Rzeczoznawca zaś w in ie n  w ręczyć Z arzą­
do w i P o rtu  kop ię  k a r ty  k o n tro ln e j. K on trasygnow ana 
k a r ta  k o n tro ln a  m a być dowodem  ilo ś c i i  s tanu  to w a ru  
prze ję tego przez Zarząd P ortu .

O m ów ione usp raw n ie n ia  zak ład a ją  p rze jęc ie  przez Z a ­
rząd P o rtu  p ieczy nad tow a rem  przez ca ły  okres trw a n ia  
p rze ładunku . W  m y ś l tego założenia w  eksporcie p rzy  
w y ła d u n k u  z w agonu na s ta tek  Zarząd P o rtu  m a odpo­
w iadać  za to w a r do c h w ili p rze jęc ia  to w a ru  przez sta tek. 
Zastrzeżenia zaś co do treśc i uw ag zam ieszczonych na 
k w ic ie  s te rn ika  Zarząd  P o rtu  m a  zgłaszać p rzed  w y j ­
ściem  s ta tk u  z po rtu , bez z w ło k i.

R egu lam in  re a liz u je  troskę  o zdatność przewozową 
prze ładow yw anych  i  m agazynow anych tow a rów , zobow ią­
zu jąc Zarząd P o rtu  do dostarczenia persone lu  i  sprzętu, 
koniecznego do n a p ra w y  uszkodzonego to w a ru  lu b  opa­
kow an ia . N apraw a m a być dokonana w  czasie p rze ła ­
d u n ku  lu b  w  m agazyn ie: na czynności te pow sta łe  n ie  
z w in y  Zarządu P o rtu  spedy to r udzie la  dodatkowego 
zlecenia. W  ten sposób s tw orzono pods taw y odpow ie­
dzia lności za p rze ładunek n iew łaśc iw ego tow a ru . „C zyste1 
p o kw ito w a n ie  p rzy ję c ia  to w a ru  przez Zarząd P o rtu  w  ra ­
zie n ie  zgłoszenia przezeń na czas zastrzeżeń ©£ do uw ag 
zam ieszczonych na k w ic ie  s te rn ik a  może uzasadniać od­
pow iedzia lność Zarządu P a rtu  w  raz ie  odm ow y w ys ta ­
w ie n ia  czystego konosam entu.

P rze jęc ie  przez Zarząd P o rtu  czynności spedycy jnych  
b iu r  po rto w ych  i  k o n tro li ilośc iow e j na nabrzeżu uzu­
p e łn i zespolenie gospodarczych fu n k c y j tego p rzeds ięb io r­
stwa, a od po w ie dn ik ie m  tego zespolenia będzie ko n so li­
dacja  odpow iedzia lności p ra w n e j Zarządu P o rtu  za bez­
pieczeństwo to w a ru  w  okresie p rze ła dun ku  i  składow an ia . 
Te usp raw n ien ia  będą dużym  osiągnięciem  w  soc ja lizac ji 
us ług naszych po rtów .

W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń

Wymiana doświadczeń przodujących mechanizatorów portowych

Z  in ic ja t y w y  n ie d a w n o  u tw o rz o n e g o  
C e n tra ln e g o  Z a rz ą d u  P o r tó w  o d b y ła  się 
w  d n ia c h  10 i  11 c z e rw c a  b r .  n a ra d a  
p rz o d u ją c y c h  p o r to w c ó w  G d y n i,  G d a ń ­
s k a  i  S zczec ina , p o ś w ię c o n a  w y m ia n ie  
i  u p o w s z e c h n ie n iu  d o ś w ia d c z e ń  w  za­
k re s ie  s to s o w a n ia  n o w o c z e s n e j te c h n o ­
lo g i i  p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h  ze szczegó l­
n y m  u w z g lę d n ie n ie m  w y k o rz y s ta n ia  
s p rz ę tu  z m e c h a n iz o w a n e g o . P o n a ra d z ie  
n a  te m a t u p o w s z e c h n ie n ia  p rz o d u ją c y c h  
sposobów  p rz e ła d u n k u  w ę g la , k tó r a  o d ­
b y ła  s ię  w  g ru d n iu  u b . r .  ('por. n o ta tk ę  
w  n r  154 T G M ), b y ła  to  d ru g a  w ie lk a  
w y m ia n a  d o ś w ia d c z e ń  m ię d z y  p rz o d u ją ­
c y m i p o r to w c a m i,  k tó r e j  p rz y p a d a  w a ż ­
n a  ro la  w  d o s k o n a le n iu  te c h n o lo g ii  p ra c  
p rz e ła d u n k o w y c h  w  n rz y ś p ie s z a n iu  o b ­
s łu g i s ta tk ó w  i  w a g o n ó w , w  o b n iż a n iu  
k o s z tó w  w ła s n y c h .

N a  p ro g ra m  n a ra d y  z ło ż y ły  s ię : w s tę ­
p n y  re fe ra t  d y r .  W . K u n i c k i e g o  
(C Z P ) o o s ią g n ię c ia c h  p o r tó w  p o ls k ic h  
w  z a k re s ie  m e c h a n iz a c ji  p ra c  p rz e ła d u n ­
k o w y c h , z n a c z e n iu  m e c h a n iz a c ji o ra z  
p o d s ta w o w y c h  z a d a n ia c h  n a  p rz y s z ło ś ć ,

re fe r a t  ob. T . M u r a w s k i e g o  (Z P  
G d y n ia )  o za p le c z u  te c h n ic z n y m  m e c h a ­
n iz a c j i  p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h  ( tz w . b a ­
za s p rz ę tu  z m e c h a n iz o w a n e g o , w a rs z ta ty  
n a p ra w c z e  i tp . ) ;  r e fe r a t  m g r  B . K u b a -  
s a (Z P  G d y n ia )  o o s ią g n ię c ia c h  p o r to w ­
c ó w  g d y ń s k ic h  w  z a k re s ie  m e c h a n iz a c ji  
p rz e ła d u n k u  to w a ró w  w  b e la c h , b ę b n a c h  
i b e czka ch , ja k  ró w n ie ż  m e c h a n iz a c ji  
p ra c y  w  ła d o w n i p rz y  ła d u n k a c h  d ro b ­
n ic o w y c h ;  w re s z c ie  re fe r a t  ob. E . 
S c h  a 11 y  (Z P  G d a ń s k ) o o s ią g n ię c ia c h  
p o r to w c ó w  g d a ń s k ic h  w  z a k re s ie  m e c h a ­
n iz a c j i  p rz e ła d u n k u  to w a ró w  w  w o rk a c h  
i  s k rz y n ia c h .

W a rto ś c io w e  ro z w in ię c ie  n a ra d y  s ta ­
n o w iło  z w ie d z e n ie  b a z y  s p rz ę tu  zm e c h a ­
n iz o w a n e g o  o ra z  - 'r to w y c h  w a rs z ta tó w  
n a p ra w c z y c h , j a k  ró w n ie ż  p ra k ty c z n e  
p o k a z y  w z o rc o w e j te c h n o lo g ii  p rz e ła d u n ­
k u  w  p o r ta c h .

Z a ró w n o  r e fe ra ty ,  ja k  i  d y s k u s ja  w y ­
k a z a ły , że w  z a k re s ie  m e c h a n iz a c ji  p ra c  
p rz e ła d u n k o w y c h , o p ra c o w a n ia  n o w e j te ­
c h n o lo g ii  p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h , d o s k o ­
n a le n ia  s p rz ę tu  i  u rz ą d z e ń  i tp .  n a jw ię k ­
sze o s ią g n ię c ia  p o s ia d a ją  p o r to w c y  G d a ń ­

ska  i  G d y n i.  N a to m ia s t p o w a żn e  n ie d o ­
c ią g n ię c ia  w y k a z u je  w c ią ż  jeszcze  Z a ­
rzą d  P o r tu  S zczec in , k t ó r y  n ie  w y k o ­
r z y s tu je  w ła ś c iw ie  p os ia d an e g o  s p rz ę tu , 
n ie  o p ra c o w u je  n o w y c h  p ro c e s ó w  te c h ­
n o lo g ic z n y c h  i tp .  P rz y c z y n ą  te g o  s ta n u  
rz e c z y  je s t  m . i.  p ra w ie  c a łk o w ite  za ­
n ie d b a n ie  w y m ia n y  p rz o d u ją c y c h  doś­
w ia d c z e ń  m ię d z y  w s z y s tk ię ii i n a s z y m i 
p o r ta m i,  co n a  szerszą s k a lę  m ia ła  za ­
p o c z ą tk o w a ć  o m a w ia n a  n a ra d a .

R e fe r ty  i  d y s k u s ja  d a ły  b a rd z o  c ie k a ­
w y  m a te r ia ł,  s ta n o w ią c y  u o g ó ln ie n ie  d o ­
ty c h c z a s o w y c h  d o ś w ia d c z e ń  i  o s ią g n ię ć  
w  z a k re s ie  m e c h a n iz a c ji  p ra c  p rz e ła ­
d u n k o w y c h  w  p o r ta c h  m o rs k ic h . J e d n o ­
cześn ie  one  k ie r u n k i  d a l­
s z y c h  p ra c  w  te j  d z ie d z in ie , p o d k re ś la ­
ją c  z n a c is k ie m  k o n ie c z n o ś ć  szybszego  i  
p e łn ie js z e g o  m e c h a n iz o w a n ia  p ra c y  w  ła ­
d o w n ia c h  (s z ta u e rk a  i  t r y m e r k a ) ,  k o n ­
s t r u k c j i  n o w e g o  s p rz ę tu  o raz  o p ra c o w a ­
n ia  n a jra c jo n a ln ie js z y c h  sposobów  je g o  
z a s to so w a n ia .

D o  z a g a d n ie ń  p o ru s z a n y c h  n a  o m a w ia ­
n e j n a ra d z ie  w r ó c im y  jeszcze  w  n a s tę p ­
n y c h  n u m e ra c h  naszego p ism a .



Cena zł 6,

W . G. B  a k  a j  e w : Zasady eksplo­
a ta c ji j lo ty  m o rsk ie j, W ydaw n ic tw a  
K o m u n ikacy jn e , W arszawa 1954, str. 
492, cena z ł 41,50.

N a k ła d e m  „ W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y j 
n y c h “  u k a z a ło  s ię  t łu m a c z e n ie  w a r to ś ­
c io w e j p ra c y  ra d z ie c k ie g o  a u to ra , w y ­
b itn e g o  z n a w c y  z a g a d n ie ń  e k o n o m ik i  i  
e k s p lo a ta c ji  t r a n s p o r tu  m o rs k ie g o  W . G. 
B  a k  a j  e w  a, p t. „Z a s a d y  e k s p lo a ta c ji  
f l o t y  m o r s k ie j “ .

K s ią ż k a  p o w y ż s z a  zn an a  b y ła  ju ż  u  nas 
w  o r y g in a ln y m  w y d a n iu  ro s y js k im  i  c ie  
sz y ła  s ię  d użą  p o p u la rn o ś c ią  z a ró w n o  ja  
k o  m a te r ia ł  d la  p ra c y  d y d a k ty c z n e j na  
u c z e ln ia c h , ja k  ró w n ie ż  ja k o  ź ró d ło  n a ­
u k o w e  o ra z  in f o r m a to r  d la  p r a k ty k ó w  
ż e g lu g o w y c h . N ie m n ie j  w y d a n ie  je j  w  
t łu m a c z e n iu  p o ls k im  n a le ż y  p o w ita ć  z 
z a d o w o le n ie m  ja k o  c e n n y  w k ła d  w  d z ie  
d ż in ie  n asze j fa c h o w e j l i t e r a tu r y  m o r ­
s k ie j .  N a w e t p rz y  dość d u ż y m  z a a w a n ­
s o w a n iu  w  z n a jo m o ś c i ję z y k a  r o s y js k ie ­
go, c z y te ln ik  m a ją c y  do  d y s p o z y c ji  t y l ­
k o  o r y g in a ł r o s y js k i  n a t r a f ić  m u s i n a  
p e w n e  t ru d n o ś c i ję z y k o w e  b io rą c  pod  
u w a g ę , że k s ią ż k a  W . G . B a k a je w a  o b e j 
m u  je  ró ż n o ro d n e  z a g a d n ie n ia  o p is y w a n e  
te c h n ic z n y m i fa c h o w y m i w y ra ż e n ia m i,  
n ie z n a n y m i lu b  m a ło  z n a n y m i p rz e c ię t­
n e m u  c z y te ln ik o w i.  T łu m a c z e n ie  p o ls k ie  
o c z y w iś c ie  t r u d n o ś c i te  u s u w a  i  c z y n i 
o m a w ia n ą  p ra c ę  p rz y s tę p n ą  d la  w s z y s t­
k ic h .

T re ś ć  k s ią ż k i  b y ła  ju ż  sw ego  czasu 
p rz e d m io te m  re c e n z ji p r z y  u k a z a n iu  się 
w y d a n ia  w  ję z y k u  r o s y js k im  w  ro k u  
1951. O b e c n ie  w o b e c  u k a z a n ia  s ię  t ł u ­
m a c z e n ia  p o ls k ie g o  n a le ż a ło b y  w ię c  p rz y  
p o m n ie ć  je d y n ie  je j  n a jb a rd z ie j  c h a ra k ­
te ry s ty c z n e  c e c h y  o ra z  tre ś ć  w  fo rm ie  
o g ó ln e j.

K s ią ż k a  W . G . B a k a je w a  o m a w ia  w sze l 
k ie  e le m e n ty  d o ty c z ą c e  ra d z ie c k ie g o  
t r a n s p o r tu  m o rs k ie g o . P o d a je  k r ó t k i  ry s  
h is to r y c z n y  ro z w o ju  t r a n s p o r tu  w  Z S R R  
o d  R e w o lu c j i  P a ź d z ie rn ik o w e j do  c h w i­
l i  o b e c n e j. O m a w ia  o rg a n iz a c ję  p ro c e ­
su  t r a n s p o r tu  o ra z  o rg a n iz a c je  w ła d z  k ie  
ru ją c y c h  tra n s p o r te m  m o rs k im . Z a z n a ­
ja m ia  z te c h n ic z n ą  c h a ra k te ry s ty k ą  s ta t 
k u  m o rs k ie g o . P o św ię ca  p ow a ż n ą  część 
z a g a d n ie n io m  p o r tó w  m o rs k ic h , ic h  w y ­
p o sa że n iu  te c h n ic z n e m u  o ra z  o rg a n iz a ­
c j i  p ra c y . M ó w i w y c z e rp u ją c o  o s tro n ie  
te c h n ic z n e j m o rs k ie g o  p rz e w o z u  ła d u n ­
k u  o ra z  o w s k a ź n ik a c h  i  m ie r n ik a c h  w  
t ra n s p o rc ie  m o rs k im . P ra w ie  c z w a rta  
część tre ś c i k s ią ż k i p o ś w ię c o n a  je s t p la ­
n o w a n iu  p ra c y  f l o t y  m o rs k ie j .  Część 
k o ń c o w a  o m a w ia  ra c z e j ju ż  w  s k ró c ie  
o rg a n iz a c ję  p rz e w o z ó w  p a s a ż e rs k ic h , 
p rz e w o z y  w  o b ro c ie  z a g ra n ic z n y m , ja k  
ró w n ie ż  t a r y f y  i  d o k u m e n ty  w  ra d z ie c ­
k ic h  p rz e w o z a c h  k a b o ta ż o w y c h .

P o d s ta w o w ą  cechą  k s ią ż k i je s t  je j  p rz y  
s tę p n ość  a ró w n o c z e ś n ie  fa c h o w e  i  z w ię z  
łe  o m a w ia n ie  za sad n iczo  p ra w ie  w s z y s t­
k ic h  z a g a d n ie ń  z w ią z a n y c h  z e k s p lo a ta ­
c y jn ą  d z ie d z in ą  f l o t y  w  p a ń s tw ie  ra ­
d z ie c k im . M ie js c e  p o ś w ię c o n e  poszcze­
g ó ln y m  z a g a d n ie n io m  je s t  ró w n o m ie rn ie

ro z d z ie lo n e  w  za le żn o śc i o d  ic h  zn acze ­
n ia . N a le ż y  je d y n ie  ż a ło w a ć , że a u to r  
n ie  z n a la z ł m o ż liw o ś c i p o ś w ię c e n ia  w ię ­
c e j m ie js c a  d o k u m e n to m  p rz e w o z o w y m , 
k tó ra  to  część z o s ta ła  d o syć  po  m a ­
coszem u  p o tra k to w a n a , p r z y  c z y m  o g ra ­
n ic z a  się je d y n ie  do  ż e g lu g i k a b o ta ż o ­
w e j.

T łu m a c z e n ie , k tó r e  s ię  o b e c n ie  u k a ­
za ło , w y d a n e  je s t  w  fo r m ie  p o p ra w n e j,  
na  d o b ry m  p a p ie rz e  i  p rz e jrz y ś c ie .  L i ­
czne  fo to g ra f ie ,  r y s u n k i,  w y k r e s y  i  ze­
s ta w ie n ia  w y k o n a n e  s'’ d o k ła d n ie  i  s ta ­
ra n n ie . P rz e k ła d  je s t  s ta ra n n y  i  p o p ra w ­
n y . C a łość  c z y n i b a rd z o  d o d a tn ie  w r a ­
że n ie .

Ł . A . K o g a n ,  G.  S. M o l i a r -  
c z u k ,  G.  P.  J e f i m o w :  „N o w o ­
czesna te ch n ika  w yko rzys ta n ia  w óz­
k ó w  w id ło w y c h  i  ż u ra w i" , PW T, 
W arszaw a 1953, str. 104, cena zł 8,70.

w S ^ o w n ic y  n a s z y c h  p o r tó w  n ie w ą tp li  
w i^ y z  z a d o w o le n ie m  p o w ita l i  u k a z a n ie  
s ię  /p o ls k ie g o  p rz e k ła d u  w y m ie n io n e j 
k s ią ż k i,  p o ś w ię c o n e j o m ó w ie n iu  b a d a ń  
p rz o d u ją c y c h  m e to d  p ra c y  p rz y  z a ła d u n  
k u  i  w y ła d u n k u  w a g o n ó w . P o m im o  je j  
„ k o le jo w e g o “  p rz e z n a c z e n ia  p os ia d a  ona  
b o w ie m  d uże  zn a c z e n ie  d la  d o s k o n a le ­
n ia  m e c h a n iz a c ji  p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h  
w  p o rc ie . D u ż ą  w a r to ś ć  p o s ia d a ją  z a w a r 
te  w  n ie j  in fo r m a c je  o c h a ra k te rz e  o g ó l 
n y m , k tó re  w y ja ś n ia ją  p o ję c ia  m n ie j  
z ro z u m ia łe  lu b  n a w e t d o ty c h c z a s  n ie s p re  
c y z o w a n e . W  k s ią żce  te j  n p . po  ra z  p ie r  
w s z y  o p ra c o w a n o  m e to d y k ę  u s ta le n ia  
n o rm  p ro g re s y w n y c h , n ie  s to s o w a n y c h  
w  n asze j d o ty c h c z a s o w e j p ra k ty c e . C z y ­
t e ln ik  z n a jd u je  w  n ie j  ta k ż e  d o k ła d n e  
w s k a z ó w k i j a k  p ro w a d z ić  o b s e rw a c je  i  
c h ro n o m e tra ż e  o ra z  w  ja k i  sposób n a j-  
w ła ś c iw ie j  d o b ie ra ć  n a jp o trz e b n ie js z e  i  
n a jw a rto ś c io w s z e  dan e . W s k a z ó w k i te  
m o gą  b y ć  z p o w o d z e n ie m  w y k o r z y s ty ­
w a n e  p rz e z  a p a ra t n o rm o w a n ia  o ra z  p ra  
c o w n ik ó w  o p ra c o w u ją c y c h  p o r to w e  k a r ­
t y  te c h n o lo g ic z n e , b o w ie m  n ie je d n o k r o t  
n ie  p o s tę p u je  s ię  p rz y  ty m  po  o m a c k u  
s z u k a ją c  n a jw ła ś c iw s z y c h  d ró g  p o s tę p o ­
w a n ia  i  n ie  m o e ą c  zn a le źć  o d p o w ie d ­
n ie j  l i t e r a tu r y .  P rz y to c z o n e  p rz e  a u to ­
ró w  n r z y k ła d y  i  sposoby  b a d a n ia  posz­
c z e g ó ln y c h  p ro c e s ó w  z m e c h a n iz o w a n e g o  
p rz e ła d u n k u  u ła tw ia ła  w y k r y w a n ie  is tn ie  
ją c y c h  m o ż liw o ś c i z w ię k s z e n ia  w y d a jn o  
ś c i ’"»racy u rz ą d z e ń  i  r o b o tn ik ó w  ta k ż e  
w  w a ru n k a c h  p ra c y  ^ o r to w e j,  szczegó l­
n ie  p rz y  z a s to s o w a n iu  m e to d y  in ż . K o ­
w a lo w a .

T rz o n  p ra c y  s ta n o w i ro z d z ia ł I I I  p o ­
ś w ię c o n y  n o w o c z e s n e j te c h n ic e  p rz e ła ­
d u n k u  d ro b n ic y  p rz y  z a s to s o w a n iu  w ó z ­
k ó w  w id ło w y c h  (u k ła d a re k ) .  R o z d z ia ł 
te n  m o żn a  p o d z ie lić  n a  część e k s p lo a ta ­
c y jn ą  i  te c h n ic z n ą . W  części e k s p lo a ta ­
c y jn e j  a u to rz y  a n a liz u ją  w a g o n o w e  ła ­
d u n k i  d ro b n ic o w e , o m a w ia ją  b a rd z o  d o ­

W y d a je  s ię , że „W y d a w n ic tw a  K o m u ­
n ik a c y jn e “  n ie  d o c e n iły  je d n a k  m o ż li­
w o ś c i z b y tu  te j  p o ż y te c z n e j k s ią ż k i.  N a  
k ła d  500 e g z e m p la rz y  (p lu s  100) je s t  s ta ­
n o w c z o  za m a ły  i  m o im  z d a n ie m  z ca ­
łą  p e w n o ś c ią  m o ż n a  s tw ie rd z ić ,  iż  p o  je d  
n y m  r o k u  s z k o ln y m  n a k ła d  te n  zo s ta ­
n ie  w y c z e rp a n y , b io rą c  c h o ć b y  d la  p o ­
ró w n a n ia  id e n ty c z n e  n a k ła d y  n ie k tó r y c h  
s k r y p tó w  z d z ie d z in  tra n s p o r tu ,  k tó re  
ju ż  po  d w ó c h  la ta c h  d o c z e k a ły  s ię  d ru ­
g ie g o  n a k ła d u . W y d a n ie  k s ią ż k i w  w ię k ­
szym  n a k ła d z ie  z a p o b ie g ło b y  p o w a ż n y m  
k o s z to m , k tó r y c h  p o n ie s ie n ie  b ę d z ie  n ie ­
u n ik n io n e  p r z y  je j  w z n o w ie n iu .
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k ła d n ie  o rg a n iz a c ję  i  te c h n ik ę  p rz e w o ­
z ó w  i  p rz e ła d u n k u  n rz y  z a s to s o w a n iu  
u k ła d a re k  w  ró ż n y c h  w a r ia n ta c h , p o d a ­
ją  sposób  p o s tę p o w a n ia  p rz y  o p ra c o w a ­
n iu  n o rm  w y d a jn o ś c i d la  k ie ro w c ó w  u -  
k ła d a re k .

W  części te c h n ic z n e j c z y te ln ik  za zna ­
ja m ia  s ię  z p o d s ta w o w y m i ty p a m i p a ­
le t ,  s to s o w a n y c h  w  ra d z ie c k im  tra n s p o r  
c ie  k o le jo w y m , z z a g a d n ie n ia m i a d a p ta  
c j i  p o d łó g  m a g a z y n ó w  do  p ra c y  s p rz ę ­
te m  z m e c h a n iz o w a n y m , z z a s a d n ic z y m i 
d a n y m i te c h n ic z n y m i tz w . b a z y  s p rz ę tu  
z m e c h a n iz o w a n e g o  (z a je z d n ia , ła d o w n ia  a 
k u m u la to ró w  i tp . ) .  N a  z a k o ń c z e n ie  te ­
go ro z d z ia łu  a u to rz y  w y ja ś n ia ją  c e lo ­
w ość  s to s o w a n ia  u k ła d a re k  p rz y  p rz e ła ­
d u n k u  w a g o n ó w  k o le jo w y c h  o ra z  p o d a ­
ją  k o s z t ic h  e k s p lo a ta c ji  w  o d n ie s ie n iu  
do je d n e j to n o o p e ra c ji .

D a lsza  część p ra c y , p o d a ją c a  p rz o d u ją ­
ce m e to d y  p rz y  p rz e ła d u n k u  p o je m n i­
k ó w , ła d u n k ó w  c ię ż k ic h , d re w n a  i  w ę g ­
la  p r z y  z a s to s o w a n iu  d ź w ig ó w , zo s ta ła  
p o t ra k to w a n a  ra c z e j d o syć  o g ó ln ik o w o  i  
d o ty c z y  s p e c y f ic z n y c h  w a ru n k ó w  k o le ­
jo w y c h .  T v m  n ie m n ie j  m e to d y  p ra c y  po  
s z c z e g ó ln y c h  d ź w ig o w y c h  są d o syć  in te  
re s u ją c e : p o tw ie rd z a ją  o ne  w  n ie k tó ­
r y c h  w y p a d k a c h  c e lo w o ś ć  s y s te m ó w  p ra  

s to s o w a n y c h  w  p o r ta c h  p o ls k ic h , n p . 
p r z y  p rz e ła d u n k u  w ę g la . N a  u w a g ę  za­
s łu g u ją  też  w s k a z ó w k i w y ja ś n ia ją c e  spo 
sób o p ra c o w a n ia  m e to d  p ra c y  poszcze­
g ó ln y c h  d ź w ig o w y c h , a s z cze g ó ln ie  łą ­
c ze n ie  d o ś w ia d c z e ń  i  s y s te m ó w  k i l k u  ro  
b o tn ik ó w , u z y s k u j - c y c h  w y ż s z e  o s ią g ­
n ię c ia .

Z a w a r te  w  o m a w ia n e j ks iążce  m a te r ia  
l y  z o s ta ły  p o d a n e  w  fo r m ie  b a rd z o  p rz y  
s tę p n e j co p o z w a la  n a  p e łn e  ic h  w y k o ­
rz y s ta n ie  n a w e t p rz e z  c z y te ln ik ó w  n ie  
p o s ia d a ją c y c h  o d p o w ie d n ie g o  p rz y g o to ­
w a n ia . N a to m ia s t p o r to w c ó w  ra z i za s to ­
so w a n a  w  te j  k s ią żce  te rm in o lo g ia  (n p . 
„p o d s ta w k a “  z a m ia s t „ p a le ta “  i td . ) ,  co 
je d n a k  do  p e w n e g o  s to p n ia  m o ż n a  u s p ra  
w ie d l iw ić  b ra k ie m  je d n o lite g o  u n o rm o ­
w a n ia  ty c h  z a g a d n ie ń  w  n asze j l i t e r a tu  
rze  fa c h o w e j.

Z . M .
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