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Pięciolecie chińskiej gospodarki morskiej 
a współpraca chińsko-polska

Dyr. H . B U R A U , Chińsko-Polskie Towarzystwo  
M aklerów  Okrętowych, Tientsin

PIE R W S ZE G O  paźdz ie rn ika  1949 ro k u  ogłoszono 
w  P ek in ie , s to lic y  C h ińsk ie j R e p u b lik i L u d o w e j, 
u tw o rzen ie  C entra lnego Rządu Ludowego. Z w y c ię ­

stw o rew o luc ji, w  C hinach, w yzw o len ie  mas p racu jących  
spod uc isku  i w yzysku  obcych im p e ria lis tó w  oraz ro d z i­
m ych  k a p ita lis tó w  s tw o rz y ły  w a ru n k i do naw iązan ia  no­
w ych  s tosunków  w  obręb ie s iln ie  wzm ocnionego przez 
oswobodzenie C h in  obozu poko ju . W ejście C h in  na d ro ­
gę socja lizm u oznaczało zaw arc ie  b ra te rsk iego  sojuszu ze 
Z w ią zk ie m  R adzieck im  i  p rzy ja zn e j w spó łp racy  z k ra ja ­
m i D e m o kra c ji L u d o w e j. C h in y  Lu dow e  zaczęły n a w ią ­
zyw ać ze Z w ią z k ie m  R adzieck im  i k ra ja m i D e m o k ra c ji 
L u d o w e j nowe s tosunk i, oparte  .na ró w n o u p ra w n ie n iu , 
b ra te rs k ie j pom ocy i  w za jem n ych  korzyściach.

Polska i C h in y  zna la z ły  się w  po tężnym  b lo k u  pańs tw  
dążących do u trzym a n ia  p o ko ju  i  rozbudow y swej go­
spodark i. Polska ja ko  jedno z p ie rw szych  pańs tw  uznała 
C h ińską R e p u b likę  Ludow ą, a naw iązan ie  stosunków  d y ­
p lom atycznych  i  w spó łdz ia łan ie  po lityczne  w  k ró tk im  cza­
sie zostało rozszerzone na w spó łp racę ekonom iczną.

W  c h w ili obecnej w ciąż pog łęb ia jące 1 zacieśniające się 
s tosu nk i p rz y ję ły  różnorodne fo rm y  W spółpracy gospo­
darczej, na ukow e j, k u ltu ra ln e j.  W  dziedzin ie  gospodark i 
szczególne s tanow isko za jm u je  w ym ia n a  tow a row a  
i w spółpraca żeglugow a: w ym ia n a  tow a row a  św iadczy 
® wciąż w zras ta jące j s ile  p ro d u k c y jn e j obu k ra jó w , a że- 
g ługa d o trzym u je  k ro k u  uw ie l-okro tn ionym  zadaniom . 
W ska źn ik i w zros tu  w y m ia n y  h a nd low e j p rze ds taw ia ją  się 
następu jąco: P rz y jm u ją c  eksport p o lsk i do C h in  w  ro k u  
1950 za 100, w ska źn ik  ilo śc io w y  ro k u  1954 w yn ies ie  359, 
a w a rto śc io w y  462. O dpow iedn i w zrost im p o rtu  z C h in  
do P o lsk i w yraża  się z-a ten okras w ska źn ik iem  ilośc io ­
w y m  610, a w a rto śc io w ym  548. O gółem  w  przeciągu p ię ­
c iu  la t o b ro ty  w zro s ły  w artośc iow o p ię c io k ro tn ie , a ilo ś ­
ciow o p rzekracza ją  naw e t ten  w skaźn ik.

Jeżeli u w zg lę dn im y , że ró w n ie ż  o b ro ty  in n y c h  k ra ­
jó w  D e m o kra c ji L u d o w e j z C h inam i w z ro s ły  poważnie, 
to  zrozum iem y zasadnicze znaczenie P o lsk ie j M a ry n a rk i 
H a nd low e j p rzy  obsłudze ta k  b u rz liw ie  w zrasta jące j w y -  
m  any tow a ro w e j. W  ro k u  1950 Polska M a ry n a rk a  H a n ­
d low a zapoczątkow ała p ion ie rską  lin ię  m iędzy po rta m i 
„ 7ls k l \  c h in  Lu do w ych . Od pierwszego re jsu  s ta tku  

”  Clt ta  ., s ta tk i P M H  b lisko  300-krotn;.e p rzem ie rza ły  
szlak 12 000 m il m iędzy Polską .a C h inam i.

Oto lic zb y  świadczące o rozszerzaniu się w spó łp racy  
żeg lugow ej m iędzy  obu z a p rzy ja źn io n ym i k ra ja m i:

Przeładunki towarów z Chin i do Chin w  portach poi- 
SKieh oraz udział P M H  w  przewozach

(1950 =  100)
1

Kok
1

Zańulnnek i wyJa lmu k 
w  poitacJi polskich 

ton

Przewozy PMH

tony ton o mile

1950 100 100 100
1951 263 • 263 246
1952 j 503 414 386
1953 j ' 879 673 628

T2(\ lip ca  b r ' m ii?dzy  Rządem P o lsk ie j Rzeczypo- 
?  Lu do w e .i a Rządem C h ińsk ie j R e p u b lik i Lu do w e j 

zaw arto  w  W arszaw ie  um ow ę o w spó łp racy  technicznej 
na ukow e j. W  ram ach te j um o w y p rze w id u je  się m ię ­

dzy in n y m i dostarczenie przez stronę po lską d o kum e n tac ji 
techn iczne j dotyczącej b u do w y  p o rtó w  oraz usług t ra n ­
spo rtow ych . Ponadto po s tu lu je  się w  w y m ie n io n y m  za­
kres ie  w ysy ła n ie  ekspe rtów  do C h ińsk ie j R e p u b lik i L u ­
dow ej.

U m ow a ta ab s tra hu jąc  od doniosłości d la  in n y c h  o b ję ­
tych , n ią  dziedzin, m a zasadnicze znaczenie d la  ro zw o ju  
w sp ó łp racy  od zakresu ty lk o  żeglugowego do szerokie j 
w spó łp racy  w  zakresie  ca łe j gospodark i, m o rsk ie j. N ie  
znaczy to  oczyw iśc ie  żeby w  przeszłości w  dziedzinach go­
spo da rk i m o rsk ie j n ie  b y ło  in n ych  k o n ta k tó w  poza tra n ­
spo rtem  m orsk im , lecz n ie  m ia ły  one cha ra k te ru  ciągłego, 
a b y ły  je d yn ie  w yrazem  pew nych  tendenc ji.

D la  um o ż liw ie n ia  oceny dotychczasowych osiągnięć 
oraz _ zna lezien ia w łaśc iw ych  k ie ru n k ó w  rozszerzęnia 
w spó łp racy, na le ży  pokró tce  zaznajom ić się z po tenc ja łem  
gospodark i m o rsk ie j C h in  Lu do w ych , z je j po trzebam i 
i  je j osiągnięciam i.

Na d ługości 11 tys ięcy  k ilo m e tró w  ciągn ie się w yb rze ­
że ch ińsk iego ko n ty n e n tu  z dużym i p o rta m i D a iren  C h in - 
w angtao, H u lu ta o , T ien ts in , Tsingtao, Chefoo, Szanghai, 
Sw atów , A rnoy, K an ton . N a w ysp ie  H a ina n  zn a jd u ją  się 
p o rty  Y u lin  i  C haikou, a na T a iw an ie  K ee lung  i  K ao - 
shung. Pojem ność s ta tk ó w  ru ch u  kabotażowego, k tó re  
w  1936 zaw in ę ły  do p o rtó w  ch ińsk ich  w yn o s iła  100 m i-  
1-onów B R T , a s ta tk ó w  ob ro tu  zagranicznego -— 45 m il io -  
no w  BR T. W  10 la t  późnie j —  p0 d ru g ie j w o jn ie  św ia to ­
w e j lic z b y  te w y n o s iły  20 m ilio n ó w  B R T  oraz 12 m il io ­
n ó w  B R T.

N a jw iększym  ośrodk iem  tra n s p o rto w y m  i ha nd low ym  
je s t p o r t  Szanghai, po łożony nad rzeką W ham poa —  do- 
p ły w e m  rze k i Jang Tse. P o rt ten z a jm u ją c y  .swego czasu 
P iąte -miejsce w  sw iecie  p rze ładow a ł w  ro k u  1936 32 m 'n  
f c "  w ? ' W °}b r ° Ciu zaf an i« n y m  16 m in . ton , co s ta - 

A /0 C?,łreg° , ha nd lu  zagranicznego p rze d re w o lu - 
cy jn y c h  C hin. W  ro k u  1947 ob ró t zag ran iczny tego p o rtu  
spad ł do 10 m ilio n ó w  tom.

,m an iiWL n ih in y  zaStały w szys tk ie  p o r ty  hand low e pod­
upadłe, ogołocone z wyposażenia i zam ulone. Oprócz tych  
przeszkód, gospodarka m orska C h in  Lu d o w ych  m ia ła  do 
przezw yciężen ia doda tkow e trudnośc i w y n ik a ją c e  z skom ­
p likow anego po łożenia praw nego w  po rtach  i is tn ien ia  
licznych  p rze ds ięb io rs tw  p ry w a tn y c h . W łaśc ic ie lam i tych  
często bardzo dużych p rze ds ięb io rs tw  byli, cudzoziem cy
to ta l stow"Z w  a^ lClele r ° dz im ych  tz w - „n a ro d o w y c h  k a - p ta h s to w  W  zdum iew a jąco  szybk im  czasie p o tra f i ły
S e n r o w ^ z T ć  prZyw7 ócić P ° r t°m  sprawność techniczną 
przeprow adzić  nowe duże inw estyc je . Na dużą ska lę prze­
prowadzono pog łęb ian ie  po rtó w , k tó re  są w ciąż zam ulane 
Prz<7z ° j b r f ym ie  rz e k l- W ybudow ano H s inkan g  —  „N o w y  
; m  i, (dosłow m e) T ie n ts in u  z nowoczesnymi, m agazynam i 

k ilk u m e tro w y m  m olem  oraz now e nabrzeża w  W ham - 
poa. U po i ano się ró w n ie ż  z tru d n ą  sytuac ją  p ra w n ą  i o r­
gan izacy jną  w  po rtach . A na log iczn ie  ja k  p o r ty  po lskie  
p o rty  ch ińsk ie  p rze p ro w a d z iły  soc ja lizac ję  gospodarki

SW0Ją , ’’kom erc j a lizacto “  i „c e n tra liz a c ję  d y ­
spozyc ji przez s tw orzen ie  Z arządów  P ortó w . "

Im pon u jąca  je s t sp raw na  obsługa s ta tkó w  w  portach
tonn?rOhh ' - BeZSP0Jin i f  fa k te m  że w y ła d u n e k  9 710 
ton d io b n ic y  ze s ta tku  „P rz y ja ź ń  N a rod ów “  (podróż n r
11) w  po rc ie  T s ing tao  w  ciągu 5 dni. i  3 godzin p rzy
n e fe a n n ^  w yd a jn ośc i na d°bę 1 904 tony, a m aksym a l­
ne j 2 400 ton , na leży do osiągnięć w y ją tk o w y c h , a le  w y ­
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dajność 1 400 ton  p rzy  w y ła d u n k u  różnorodne j d ro b n icy  
na leży uważać za przecię tną norm ę. Analiza, ta k ic h  w y ­
n ik ó w  w ym aga osobnego om ów ien ia , ale na leży tu  pod­
k reś lić , że są one osiągnięte przede w szys tk im  przez 
szczegółowe p lanow an ie  i  organ izację  pracy, rac jona lne  
dysponow anie różnorodnym  sprzętem  począwszy od d ź w i­
gów  sam obieżnych, a skończywszy na nowoczesnych u k ła ­
dankach, dużej ilo ś c i barek, a dopiero w  d ru g im  rzędzie 
zastosowaniu w iększej ilo śc i ro b o tn ik ó w  w  stosunku do 
naszych po rtó w . W ym iana  doświadczeń, po rów nan ie  m e­
to d  p ra cy  po lsk ich  po rtów , bazu jących w  g łów n e j m ierze 
na dużej m echan izac ji i  odpow iada jące j je j c iężk ie j b u ­
dow ie  m agazynów  z pracą ch ińsk ich  p o rtó w  da łoby obu 
stronom  n ie w ą tp liw e  korzyści.

R ys . 1. O b s łu g a  s ta tk u  . .W a ry ń s k i1' w  p o rc ie  H s in k a n g  w  P łn . 
C h in a c h . P o r t  te n  — b u d o w a n y  ju ż  po  z w y c ię s tw ie  r e w o lu c j i  
w  C h in a c h  —  o b s łu g u je  p ra w ie  p o ło w ę  w y m ia n y  z a g ra n ic z n e j 
C h in  L u d o w y c h . P o w ie rz c h n ia  je g o  a k w a to r iu m  w y n o s i 20 k m ',  
d łu g o ś ć  fa lo c h ro n ó w  —- k i lk a  k i lo m e tró w , co s ta w ia  go  n a  je d ­
n y m  z c z o ło w y m  m ie js c  w ś ró d  s z tu c z n y c h  p o r tó w  ś w ia to w y c h . 
Moż'e o n  je d n o c z e ś n ie  o b s łu g iw a ć  4 s ta tk i  p o  10.000 t  i  5 s ta tk ó w  
p o  3.000 t. R o z b u d o w a  p o r tu  t r w a  n a d a l i  w  p rz y s z ło ś c i p r z e w i­

d z ia n e  je s t  p o łą c z e n ie  go  z o d le g ły m  o 45 k m  T ie n ts in e m .

F lo ta  ch ińska (je dn os tk i m echaniczne pow yże j 100 
B R T) m ia ła  w  ro ku  1948 w ięce j n iż  1 000 000 BRT., 
w  ty m  300 000 B R T  o trzym anych  w  ram ach re p a ra c ji od 
Japon ii. Pokonani, us tępu jący ku o m in ta ngo w cy  u p ro w a ­
d z il i ze sobą w iększą część f lo ty , w  ty m  p ra w ie  całą m o r­
ską do p o rtó w  T a iw anu . C h ińska R e pu b lika  Ludow a 
szybko p o k ryw a  braki, w  taborze rzecznym  i kabotażo­
w y m  (stocznie ch ińsk ie  w  c h w ili obecnej b u d u ją  ju ż  s ta t­
k i  rzeczne, przystosowane do przewozu około 1 000 pasa­
żerów  oraz s ta tk i tow a row e o nośności 2 000 t), a le  na 
duże przeszkody n a tra fia  nabyw an ie  jednostek oceanicz­
nych. D y s k ry m in a c ja  stosowana przez im p e ria lis tó w  bądź 
to  bezpośrednio, bądź przez nac isk  p o lity c z n y  na zależne 
państw a poważnie u tru d n ia  pow iększen ie taboru .

W  te j sy tu a c ji można w  p e łn i ocenić ro lę  f lo ty  p o l­
sk ie j, k tó re j p rzypad ło  zadanie obsłużenia ha nd lu  za­
m orskiego b ra tn iego  na rodu . W spółpraca żeglugowa za­
początkow ana w  w a run kach  bardzo sp rzy ja ją cych , bo 
oparta  na wspólnocie  ce lów  po lityczn ych  oraz na ekono­
m icznych potrzebach i  m ożliw ościach u n ice s tw iła  d y s k ry ­
m in ac ję  :i z łam ała  b lokadę  im p e ria lis tyczn ą . N arodow a 
po lska f lo ta  hand low a  un ieza leżn iła  hande l zam orsk i Ch in 
L u do w ych  od p ró by  szantażu gospodarczego.

M ało  jes t dziedzin , k tó re  b y  w  sposób ta k  ja s k ra w y  
ilu s tro w a ły  wspólność p o l i t y k i i e ko n o m ik i ja k  to  czyni 
l in ia  D alekiego W schodu. P racu jąc w  k a p ita lis ty c z n y m  
otoczeniu, s ta tk i są narażone na d ysk ry m in a c ję  gospo­
darczą w y p ły w a ją c ą  z pobudek w a lk i po lityczn e j. Jednak 
różne fo rm y  te j d y s k ry m in a c ji ja k  odm ow a dostarczenia 
b u n k ra , lu b  części zapasowych, gorsza obsługa s ta tków  
w  po rtach  pośrednich itp . p o tra f i ły  ty lk o  prze jśc iow o 
w p ły n ą ć  na e fektyw ność p racy  naszej f lo ty , zaś w  w alce 
d o jrz e w a ł w śród  m a ry n a rz y  duch in te rna c jon a lizm u , po­
g łęb ia ło  się uczucie p rz y ja ź n i po lsko -ch iń sk ie j.

W iem y ja k i b y ł sku te k  te j in te rw e n c ji gospodarczej —  
zupełne niepowodzenie p o lity k i, d y s k ry m in a c y jn e j, stoso­
w ane j zarówno w  stosunku do gospodark i m o rsk ie j C h in  
L u d o w ych  czy też do poszczególnych sta tków . W idząc

nieskuteczność „le ga lnych  ś rod ków “  im p e ria liz m  a m e ry ­
k a ń s k i c h w y c ił się środka niestosowanego boda j od w o j­
n y  ang ie lsko -am e ryka ńsk ie j ( i to ty lk o  w  s tosunku do 
s tron  w o ju jących ), ,a m ia no w ic ie  n a ją ł ko rsa rzy  do na­
paści na s ta tk i hand low e i ich  załogi. O fia rą  f l ib u s tró w  
X X  w ie k u  p a d ły  dw a nasze s ta tk i „P ra c a “  i  „P rezyd en t 

.G o ttw a ld “ , a dw a dalsze b y ły  ostrze liw ane przez sam o­
lo ty  sam ych „z lecen iodaw ców “ . M ożem y być pew n i, że 
nowa fo rm a  w a lk i,  k tó rą  w y b ra li im p e ria liś c i w zm ocn i 
jeszcze ba rdz ie j w spółpracę żeglugową m iędzy Polską 
a C h inam i, że Polska M a ry n a rk a  H and low a1 w y ró w n a  
pow sta łe  s tra ty , że C h ińska R epub lika  Ludow a , ca ły  obóz 
p o ko ju  u n ie szkod liw ią  dzia ła lność p ira tów .

N a leży jeszcze w spom nieć o o rg a n iza c ji l i n i i  da leko­
w schodn ie j. D la  zapew nienia je j spraw ności eksp loata­
cy jn e j pow ołano do życia w  ¡portach pośrednich sieć agen­
tó w  żeg lugow ych oraz u tw orzono w  1951 ro k u  C h ińsko - 
P o lsk ie  T ow arzys tw o  M a k le ró w  O krę to w ych  z C entra lą  
w  T ie n ts in ie  i  O ddzia łem  w  G d y n i ja ko  generalnego 
agenta P o lsk ich  L in i i  O ceanicznych na D a le k i Wschód.

P ow sta je  p y ta n ie  ja k ie  są p e rsp e k tyw y  i k ie ru n k i roz­
w o ju  w spó łp racy  żeg lugow ej C h ińsko -P o lsk ie j?  W yda je  
się słuszne, że przew ozy. w  da lszym  c iągu w in n y  w z ra ­
stać, i  to  w  ry tm ie  odpow iada jącym  podanym  up rzedn io  
w skaźn ikom . Is tn ie ją  k u  tem u w sze lk ie  p rzes łank i. W y ­
m iana  tow a row a  m iędzy C h inam i z je d n e j s trony, a P o l­
ską i  in n y m i k ra ja m i D e m o k ra c ji L u d o w e j z d ru g ie j s tro ­
ny, n ie w ą tp liw ie  będzie w ciąż w zrasta ła . D a le j na leży się 
liczyć  z n o w y m i w sp ó ln ym i k ie ru n k a m i h a n d lu  zam or­
skiego P o lsk i i C hin. W zrasta jące znaczenie C h ińsk ie j Re­
p u b lik i L u d o w e j w  św iec ie  w y w ie ra  sw ó j szczególny 
w p ły w  na k ra je  po łu dn iow e j A z ji pragnące się u w o ln ić  
z zależności od im p e ria lizm u . K ra je  te p ragną ekonom icz­
ne j w spó łp racy  z b lo k ie m  dem okra tycznym  i  po ko jow e j 
w y m ia n y  tow a row e j. Jest rzeczą praw dopodobną, że część 
je j re a liz a c ji będzie m ogła być  pow ie rzona P o lsk ie j M a­
ryna rce  H a nd low e j. N ie  m ożna się łudz ić , że rea liza c ja  
p rzysz łych  zadań będzie ła tw a . Dużo trudn ośc i i  przesz­
kód  będzie m us ia ła  pokonać w spó łp raca żeglugowa ch iń ­
sko-polska, a może naw e t ponosić s tra ty  w  walce z w ro ­
giem  po to, żeby ostatecznie zwyciężyć.

R ys . 2. U rz ą d z e n ia  p rz e n o ś n ik o w e  ( ta śm o w će ) do  z a ła d u n k u
w ę g la  w  p o rc ie  H s in k a n g .

Może d la  uzyskania' pełnego obrazu w a rto  naszkicować 
rów n ież  k ilk a  in n ych  dziedzin gospodarki m o rsk ie j C hin. 
W spom n ie liśm y o budow ie  s ta tków . Trzeba dodać, że po r­
ty  ch ińsk ie , szczególnie Szanghai i  D a iren , są wyposażo­
ne w  duże, nowoczesne stocznie odbudowane po .dz ia ła­
n iach w o jen nych  i  d e w a s ta c ji. ku o m in ta n g o w sk ie j, Stocz­
n ie  te dokona ły  licznych  rocznych i  k a p ita ln y c h  rem on­
tó w  s ta tków  P M H , odciążając nasze stocznie i  p o z w a ła -- 
ją c  im  ty m  sam ym  koncen trow ać śię na budow ie  no­
w ych  jednostek. M ożna przypuszczać, że w  osta tn io  w y ­
m ien ione j dz iedz in ie  nasi stoczniowej*-, a w  budow ie ' p o r­
tó w  nasi p o rto w cy  m o g lib y  u d z ie lić  sw o im  c h iń sk im  to ­
w arzyszom  k o n k re tn e j pomocy.

Pow ażnie ro z w ija  się rów n ież  ryb o łó w s tw o  C h in  L u ­
dowych. W edług ch ińsk ich  źródeł ch ińsk ie  ło w iska  m a ją  
pow ie rzchn ię  436 tys. m il kw a d ra to w ych , co s tanow i 
23,7% ło w is k  św ia ta . P rzed w o jn ą  w  rjdao łów stw ie by ło

290



R ys . S. w  m a rc u  b r .  s to c z n ia  K ia n g n a n  w  S z a n g h a ju  w o d o w a ła  
p ie rw s z y  ś ró d lą d o w y  s ta te k  p a s a że rsk i, z b u d o w a n y  w  C h iń s k ie j 
R e p u b lic e  L u d o w e j.  S ta te k  te n  o n a z w ie  „M in c z u n g “  m a  w y ­
p o rn o ś ć  p o n a d  1500 t ,  s z y b k o ś ć  28 k m /g o d z . i  je s t  c z te ro p o k ła d o -  
w y .  K a b in y  s ta tk u  m o g ą  p o m ie ś c ić  974 p a sa że ró w . P o n a d to  s ta ­
te k  m o że  p rz e w o z ić  350 t  ła d u n k u . S ta te k  „ M in c z u n g '1 p rz e z n a ­
c z o n y  je s t n a  l in ię  n a  rz e c e  J a n g -T s e  m ię d z y  S z a n g h a je m  
i  C z u n g k in g . D a w n ie j n a  te j  t ra s ie  k o n ie c z n e  b y ło  p rz e s ia d a n ie  
n a  s ta tk i o m n ie js z y m  z a n u rz e n iu . O b e c n ie  s p e c ja ln a  k o n s t r u k ­
c ja  i  w y p o s a ż e n ie  s ta tk u  „ M in c z u n g “  u m o ż l iw i b e z p o ś re d n ią  k o -  

k o m u n ik a c ję .

za trud n ionych  około 100 tys ięcy  ry b a c k ic h  łodz i, dżonek 
oraz 1 000 s ta tk ó w  o napędzie m echan icznym , a roczne 
p o ło w y  w y n o s iły  p rzecię tn ie  pó łto ra  m ilio n a  ton. Obecnie 
Rzęd C h ińsk ie j R e p u b lik i Lu do w e j pośw ięc ił zagadnien iu  
po łow u ry b  i  in n ych  p ro d u k tó w  m orsk ich  ja k o  is to tnem u 
pożyw ien iu  dużej części ludności bardzo tro s k liw ą  u w a ­
gę. O szybkości ro z w o ju  'rybo łów stw a , św iadczy fa k t, że 
ju ż  w  d ru g im  ro k u  po w yzw o le n iu  podw o jono  ilość po­
ło w ó w  w  s tosunku do ro k u  poprzedniego. N a leży p rz y ­
puszczać, że w ym iana1 doświadczeń m iędzy  po lsk im  
a ch ińsk im  rybo łó w s tw em  jest ty lk o  kw e s tią  czasu.

U w zg lę dn ia jąc  różn icę ska l Polska i  C h in y  m a ją  ró w ­
nież te same zadania w  dziedzin ie  re g u la c ji rzek oraz roz­
b u d o w y  dróg w odnych  (w  C hinach u p ra w ia  się żeglugę 
śród lądow ą na szlakach w odnych  o d ługości 53 000 k i lo ­
m etrów ).

K o rzys tn a  b y ła b y  rów n ie ż  w spó łp raca po lsko -ch iń ska  
w  dziedzin ie  ra to w n ic tw a , k tó re  osiąga w  Polsce ta k  
w ie lk ie  sukcesy, w  dziedzin ie  szko ln ic tw a  zawodowego —  
technicznego i  ekonomicznego, n a  po lu  badań naukow ych  
oraz p u b lik a c ji l i te ra tu ry  fachow e j.

W in n iśm y  pogłęb iać naszą w spó łp racę m orską wszę­
dzie tam , gdzie ona is tn ie je , naw iązać tam , gdzie jest to 
celowe d la  w spó lne j ko rzyśc i da lek ich , a je d n a k  b iis k ic h  
sobie, k ra jó w .

4-; J e d n a  z n o w y c h  g a łę z i n a u k i,  p o w a ż n ie  ro z w i ja ją c ą  s ię  
w  C h iń s k ie j R e p u b lic e  L u d o w e j,  je s t  o c e a n o g ra fia . S p e c ja lis tó w  
w  te j  d z ie d z in ie  k s z ta łc i w y d z ia ł  o c e a n o g ra f ii u n iw e rs y te tu  
S z a n tu n g  w  T s in g ta o . N a  z d ję c iu  s tu d e n c i te g o  w y d z ia łu  p rz e ­

p ro w a d z a ją  o b s e rw a c je  p o g o d y  podczas  re js u  s z k o le n io w e g o .

B U D O W A  [ R E M O N T  S T  A  T  K ()  W
Rozwój budownictwa okrętowego w Niemieckiej Republice

Demokratycznej
629.12:629.128.1.004

A na liza  dotychczasowych osiągnięć bu do w n ic tw a  ok rę - 
owego w  N iem ie ck ie j Republice D em okra tyczne j w y m a ­

ga przede w szys tk im  b liższe j c h a ra k te ry s ty k i jego stanu 
w  c h w ili zakończenia w o jn y  oraz dokonan ia przeglądu 
ia z  rozw o jow ych  przem ysłu  .okrętowego w  ciągu osta tn ich  
ia t. Rozwoj ten  je s t odb ic iem  politycznego, gospodarcze­
go i społecznego rozw o ju  NR D.

Przede w szys tk im  na leży podkreś lić , że na obszarze 
obecnej N R D  nie zna jd o w a ły  się w  c h w ili zakończenia 

° jn y  żadne poważnie jsze zak łady  przem ysłu  okrę tow e - 
g°. N ep tun  w e r ft  w  Rostock .w po rów nan iu  ze znanym i 
w ie lk im i s toczn iam i n ie m ie c k im i na leżała do zakładów  
O średn ie j w ie lkośc i, z pozostałych zak ładów  ¡przeważnie 
śród lądow ych, je d yn ie  stocznie w  Rosslau i  U b igau  w y -  
ło ż n ia ly  się w  zakresie b u d o w y  s ta tków  śród lądow ych, 
a stocznie w  B e r lin -K ö p e n ic k  i  W arnem ünde b y ły  stocz- 
m am i bu d u ją cym i łodzie  i  ja ch ty .

W szystk ie  te  stocznie b y ły  pow ażn ie  zniszczone w  w y -  
n vcu dz ia łań  w o jennych , a w  pew nym  stopn iu  rów n ież  
zdem ontowane. Z a ło g i ty c h  zak ład ów  b y ły  ca łkow ic ie  zde­
kom pletowane i  ty lk o  n ie lic z n i św iadom i p ra cow n icy  

ov -soncu 1945 ro k u  rozpoczęli pracę w  uspołecznionych 
ju z  stoczniach.

N a jp ie rw  p rzystąp iono do usun ięc ia  uszkodzeń w o je n ­
nych  w  urządzeniach o na jw ię kszym  znaczeniu d la  całe-

Prof. mgr inż. A. K R A U SE, Uniwersytet w  Rostock

U u t '  'Przypadającego w  bieżącym  m iesiącu p ięc io lec ia  u tw o rzen ia  N iem ieck ie  i 
R e p u b lik i D em okra tyczne j, zamieszczamy przekazany nam  podczas poby tu  w  Polsce 
prseć p ro f. K rause a r ty k u ł o ro zw o ju  budow n ic tw a  okrę tow ego w  NRD. Za zgoda 
pro f. K rause R edakcja uzu pe łn iła  a r ty k u ł n ie k tó ry m i a k tu a ln y m i danym i o stanie  
i  ro zw o ju  budow n ic tw a w  N R D  oraz p e w n ym i w skazów kam i b ib lio g ra ficzn ym i.

go społeczeństwa. I  ta k  np. ra to w n ic tw o  okrę tow e S tra l­
sund pom ogło p rz y  odbudow ie  m ostu Rügendanim , a inne 
zak łady  pom agały w  usuw an iu  zniszczeń urządzeń k o m u ­
n ik a c y jn y c h , zaopa trzen iow ych itp .

x P rzy  ty c h  ogólnych pracach re k o n s tru k c y jn y c h  za­
is tn ia ła  s topn iow o konieczność zw iększenia n iew ie lk ieg o  
początkow o stanu załogi, n a p ra w y  zniszczonych maszyn 
i urządzeń. W ystępu jący  w  p ie rw szym  okresie  d o tk liw y  
b ra k  surowców , k tó ry  po w ię kszy ł isiię jeszcze ba rdz ie j 
przez rozb ic ie  N iem iec, zosta ł s topn iow o u s u n ię ty  przez 

m ob ilizac ję  reze rw  w ew nę trznych  w  zakresie surow ców  
i m a te ria łó w  zastępczych, a późnie j przez p la n o w y  roz­
w ó j bazy surow cow ej i  pom oc Z w ią zku  Radzieckiego.

Postępująca odbudow a i  rozbudow a stoczn i u m o ż li­
w iła  w k ró tc e  pod jęc ie  n iezbędnych prac rem on tow ych  
dla żeg lug i śród lądow ej. N astępnie w ys tą p iła  ja ko  dalszy 
stop ień ro zw o jo w y  konieczność zaopatrzenia m łodego 
uspołecznionego p rze m ys łu  ryback iego  w  nowe s ta tk i, ja k  
rów n ie ż  w spó łdz ia łan ia  w  zakresie p o k ryc ia  poważnej i lo ­
ści p ro d u k c ji na poczet odszkodowań w o jennych .

T y m  sam ym  u p ań s tw ow ion y  przem ysł o k rę to w y  ów ­
czesnej rad z ie ck ie j s tre fy  okupa cy jne j zna lazł się w  ty m  
szczęśliwym  położeniu, że m óg ł rozpocząć budowę s ta t­
kó w  jeszcze w tedy, gdy w  Zachodn ich N iem czech stocznie 
b y ły  jeszcze ca łkow ic ie  n ieczynne.
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W  p ierw szych la tach  następujące zak ład y  w łą c z y ły  
się do p racy d la  ¡przemysłu okrę towego:

1945 stocznie w  S tra lsund , Rosslau i  B randenburg .
1946 —  stocznie w  W arnem ünde i  B o itzenburg ,
1947—  stocznie w  W ism ar i  Dam garten,
1948—  stocznie w  B e rlin -K ö p e n id k  i  W olgast.
N e p tu n w e rf l w  Rostock i  stocznie w  F ü rs tenberg

n /O d rą  zna jd o w a ły  się ipod zarządem  rad z ie ck im  i  p ro ­
d u k o w a ły  na poczet odszkodowań w o jennych .

Rozw ój bu do w n ic tw a  okrętowego N R D  do końca 
1948 ro k u  cha rak te ryzu je  w zrost stanu za trud n ien ia  
w szys tk ich  12 stoczni z 1000 lu d z i w  końcu  1945 ro ku  do 
10 000 w  końcu 1948 r.

K ońcow ą fazę tego okresu c h a ra k te ryzu je  ró w n ie ż  sy­
stem atyczna i  poważna rozbudow a wyposażenia stoczni, 
przede w szys tk im  w  W ism ar i  W arnem ünde, w  zw iązku  
z dużym  w zrostem  zleceń radz ieck ich  w  zakresie rem on­
tó w  i p rzebudow y s ta tków . Jednocześnie rozpoczęto po­
w ażną rozbudowę stoczni w  S tra lsund , k tó ra  w  zw iązku  
z rozw o jem  ryb o łó w s tw a  m orskiego sta ła  się nowoczesną 
stoczn ią  rybacką.

O gólne okrzepn ięcie  gospodark i na rodow e j oraz stop­
n iow e  p rze jśc ie  do gospodark i p lanow e j w ym aga ło  ró w ­
nież w  zakresie bu d o w n ic tw a  okrę tow ego lepszego k ie ro ­
w a n ia  i  ko o rd yn a c ji p ra cy  stoczni, p racu jących  bez b liż ­
szego pow iązan ia . W  ty m  celu w  po łow ie  1948 r. u ję to  
je  w  Z jednoczenie S toczni P aństw ow ych  (V ere in igung  
Volkse igener W erften), k tó re  u trz y m y w a ło  ścisłą łączność 
z ówczesną N iem iecką K o m is ją  Gospodarczą oraz z w ła ­
dzam i rad z ie ck im i i za jm ow a ło  się rozdz ia łem  zam ów ień 
i  zaopatrzeniem  m a te ria ło w y m  stoczni.

R ok 1949 —  ro k  u tw o rzen ia  N iem ie ck ie j R e p u b lik i De­
m okra tyczn e j —  w ra z  z rozpoczęciem p lanu  dw u le tn iego  
p rzyn ió s ł dalszy pow ażny w zrost zam ówień. Szczególnie 
zw ię kszy ły  się w yko n yw a n e  w  ram ach re p a ra c ji prace 
rem ontow e i  p rzebudow a rad z ie ck ich  s ta tków  to w a ro ­
w ych  i  pasażerskich. Spowodowało to konieczność dalsze­
go pow iększen ia załóg robo tn iczych , szczególnie w  W is ­
m ar i  W arnem ünde, gdzie liczba za trud n ionych  w zrosła  
w  ciągu ro k u  p ra w ie  d w u k ro tn ie . W  końcu r . 1949 p a ń ­
s tw o w y  p rzem ys ł o k rę to w y  N R D  z a tru d n ia ł ju ż  około 
18 000 p ra co w n ikó w .

M o to ro w ie c  ,,S tra ls u n d “  w  M a th ia s -T h e s e n -W e r f t  w  W is m a r

Rów nież w  r. 1950 t rw a ł da lszy w zros t i rozw ó j b u ­
d o w n ic tw a  okrętowego. T y m  sam ym  stocznie m og ły  w  po­
w ażnym  s topn iu  przyczyn ić  się do zm niejszenia odszko­
dowań w o jennych . P o tenc ja ln ie  i w a rtośc iow o w z ra s ta ły  
przede w szys tk im  rem onty , szczególnie w  W ism ar i  W a r­
nem ünde. Należy tu  zaznaczyć, że b y ły  to tru d n e  rem on­
ty  i przebudow a dużych s ta tkó w  pasażerskich o w ie lk o ­
ści ponad 20 000 BRT.

W  w y n ik u  u ch w a ł I I I  Z jazdu  N iem ie ck ie j S oc ja lis tycz­
ne j P a r t ii Jedności (SED) w  siprawie pierwszego p lan u  
pięcio le tn iego, rozpoczęły się w  r . 1950 prace wstępne nad 
p rzygo tow an iem  jeszcze obecnie trw a jącego  okresu roz­

wojow ego, k tó reg o  celem  w  b u do w n ic tw ie  ok rę to w ym  
je s t rozpoczęcie bu dow y pe łnom orsk ich  s ta tków  ha nd lo ­
w ych . D la  b u d o w y  te j wyznaczono stocznie w  W ism ar 
i W arnem ünde, k tó re  w  zw iązku  z ty m  w  końcu r. 1950

zostały^ w yodrębn ione  z Z jednoczenia S toczni P aństw o­
w ych  i połączone w raz z fa b ry k ą  s iln ik ó w  d ies low ych  
w  Rostock, k tó ra  m ia ła  obsług iw ać bu do w n ic tw o  ok rę to ­
we, w  Z jednoczenie P aństw ow ych  Z ak ła dó w  B u d o w n ic ­
tw a  O krętow ego (V ere in igung  Vo lkse igener B e triebe  des 
Hochseeschiffbaus).

W  końcu  r. 1950 stan załog i w szys tk ich  zak ła d ó w  p rze ­
m ys łu  bu dow y o k rę tó w  w y n o s ił 25 000 p ra cow n ikó w , p rzy  
C' l ’m  liczba  za trud n ionych  w  dw óch  na jw iększych  zak ła ­
dach w zrosła  w  stosunku do r. 1948 p ra w ie  trz y k ro tn ie .

Budownictwo okrętowe N R D  w  planie pięcioletnim  
1951 —  1955

Począwszy od ro k u  1951 rozw ó j bu do w n ic tw a  ok rę to ­
wego N R D  odbyw a  się zgodnie z w y ty c z n y m i pierwszego 
p la n u  pięcio le tn iego. Przede w szys tk im  rozpoczęto zakro ­
joną  na szeroką ska lę i  na k i lk u le tn i okres trw a n ia  roz­
budowę stoczn i w  W ism ar i  W arnem ünde. Rów nież po­
zostałe stocznie o trzym a ły  poważne ś ro d k i inw es tycy jn e  
na rozbudow ę i  m odern izację  urządzeń i wyposażenia.

O siągnięta konso lidac ja  p rzeds ięb io rs tw  państw ow ych  
spowodowała, że w  końcu r . 1951 rząd N R D  pos tanow ił

M o n ta ż  m a s z y n  n a  m o to ro w c u  „ S t r a ls u n d “

rozw iązać Z jednoczenie S toczni P aństw ow ych, co usam o- 
dz ie ln iło  w szystk ie  stocznie, oraz podporządkow ać w szyst­
k ie  zak łady  p rzem ysłu  okrętowego bezpośrednio w ła śc i­
w em u m in is te rs tw u , k tó re  p rze ję ło  p lanow an ie  i  k o o rd y ­
nację  ich  pracy.

W  ro k u  1952 w  tra kc ie  pierwszego przekazania w ła ­
dzom NR D części p rzeds ięb io rs tw  zna jdu jących  się pod 
zarządem  radz ieck im , zosta ły  rów n ie ż  przekazane stocznie 
w  Rostock (N e p tu n w e rfl) i w  F urs tenberg  n /O . T ym  sa­
m ym  ca ły  przem ysł o k rę to w y  N R D  zna lazł się w  gestii 
państw ow e j.

W  okresie re a liz a c ji w y tyczn ych  pierwszego p lanu  p ię ­
c io letn iego, w zras ta ła  nada l liczba za trud n ionych  w  p rze­
m yśle okrę tow ym , k tó ra  dochodzi obecnie do 60 000 p ra ­
cow n ików . T y m  , sam ym  zdolność p ro d u kcy jn a , te j gałetzi 
gospodark i na rodow e j p rzekracza poważnie na jw yższy  
stan okresu przedw ojennego na dz is ie jszym  obszarze 
NRD.

W  ro k u  1954 bu do w n ic tw o  okrę tow e N R D  w yka zu je  
da lszy rozw ó j, p ro d u ku ją c  szczególnie in te nsyw n ie  d la  
p rzyszłe j f lo ty  ha nd low e j N R D  oraz d la  ryb o łó w s tw a  
(w  zakresie b u do w y  jednostek m orsk ich), ja k  rów n ież  
budu jąc  w iększą ilość śród lądow ych sta tków ' pasażerskich 
d la  ZSRR *.

. 1 w  d n iu  8 m a ja  b r .  w  s to c z n i ś ró d lą d o w e j w  R o the n se e , 
p rz e m ia n o w a n e j t’ego d n ia  n a  s to c z n ię  im .  E d g a ra  A n d re , o d b y ­
ło  s ię  s ie d e m d z ie s ią te  w o d o w a n ie , p r z y  c z y m  w o d o w a n y  b y ł  s ta ­
te k  p a s a ż e rs k i „W o łg a -D p n “ , p rz e z n a c z ę n y  n a  e k s p o r t  do  ZS R R .
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. Spośród m orsk ich  s ta tkó w  to w a ro w ych  bu du je  sie se- 
r ię  s ta tkó w  po 3 000 t, d;o k tó rych : należą nip. s ta tk i .Ro­
stock' i „W is m a r“  (N e p tu n w e rft w  Rostock). W  końcu 
m a ja  b r. zosta ł w odow any jedenasty s ta tek  tego ty p u  —  

k tó ry  przeznaczony jes t na eksport do 
¿bR R  . Ponadto stocznia im . M ath ias  Thesen w  W iismar 
rozpoczęła budowę ¡statków tow a ro w ych  po 1 000 B R T  
z k tó rych  p ie rw szy  „S tra ls u n d " został w odow any w  lu ­
ty m  br. S tocznia W olgast budu je  m ałe  m otorow ce p rz y ­
brzeżne, a stocznia W arnow  w  W arnem ünde rozpoczęła 
budowę tow a row ców  10 000 td w , przeznaczonych do ob­
s ług i sz laku dalekowschodniego 3.

,oparc iu  0 doświadczenia zdobyte p rz y  budow ie  
śród lądow ych s ta tk ó w  pasażerskich 4 oraz odbudow ie du- 
z jc h  m orsk ich  s ta tków  pasażerskich, p rzew idz iana  iest 
rów n ież  budowa now ych  m orsk ich  s ta tkó w  pasażerskich.

K o n ty n u u je  się zakro joną  na szeroką skalę rozbudowę 
f lo ty  ryb a ck ie j. O bok czystych s ta tków  łow czych ja k  
k u try ,  lu g ry , t ra w le ry  itip. p rzew idz iana  je s t ró w n ie ż  b u ­
dowa now ych  ty p ó w  statfków spec ja lnych  d la  tra n sp o rtu  
w — ’ zaapatrzem a f-lo ty  łow cz©j oraz d la  p rze tw órs tw a . 
W si od tra n sp o rto w có w  ryba ck ich  szczególną uw agę zw ra ­
ca się na chłodniow ce, k tó re  m a ją  dostarczać świeża r y ­
bę do p o r to w  5. ą J

Poza ty m  p ro g ra m  bu dow y obe jm u je  szereg rod za jów  
s ta tków  specja lnych , ja k  pogłę ib ia rki, h o lo w n ik i, lo d o ła - 
macze oraz rożnego rodza ju  łodzie  ra tunkow e , spo rto -
W 0 1 tp. '

Spośród zagadnień o rgan izacy jno -techn icznych  na czo- 
o w ysuw a się  spraw a ty p iz a c ji i  s tan daryza c ji pok łado ­

w ych  urządzeń pom ocniczych oraz pomp.
Obecny p ro g ra m  p ro d u k c ji stoczni N R D  przedstaw ia  

się następująco:
S ta tk i m orsk ie :

S ta tk i tow a row e (pe łnom orskie  i przybrzeżne)
S ta tk i pasażerskie.

S ta tk i ryba ck ie :
K u try  (17-m i  24-m), lu g ry , tra w le ry , se jne ry , ch łod­
niowce.

S ta tk i śród lądow e:
S ta tk i pasażerskie, s ta tk i tow a row e , h o lo w n ik i, lodo - 
łamacze, s ta tk i pożarnicze, łodzie  p ilo to w e , pogłęfoiar- 
k i,  d ź w ig i p ływ a jące , do k i p ływ a jące .

Łodzie m otorowe, żaglowe i  sportowe:
Łodzie pa tro low e, m o to ró w k i portow e, ja c h ty  m o to ro ­
we, ja c h ty  żaglowe i  łodz ie  żaglowe różnego rodza ju , 
łodzie sportowe, ra tu n ko w e  itp . różnego rodzaju.

, ,, , os ta tn ich  k illku  la t  w ys taw ion o  szereg tych
s ta tków  lu b  ich  m odele na Targach L ip s k ic h , p rz y  czym  
św iadczy ły  one o os iągn ię tym  w yso k im  poziom ie rozw o ju  

ud ow n ic tw a  okrę tow ego N R D  i  o ja kośc i jego p ro d u k - 
c ji, przynosząc rów n ież  poważne zam ów ien ia  eksportow e 

Należy ró w n ie ż  zaznaczyć, że rozw ó j bu do w n ic tw a  
okrętowego N R D  ju ż  od początku w y w ie ra ł pow ażny

s „ S c h if fb a u te c h n ik "  n r  7/54 
’  . .S c h if fb a u te c h n ik :“  n r  8/54

T n r J f f / i  n ?.' °P ;i®y d u ż y c h  ś ró d lą d o w y c h  s ta tk ó w  p a s a ż e rs k ic h  
f V, <.V?.C h lffb i) u te c h n ik “ > n r  5/54) 1 „C z k a J o w “
d la  i 1- 6/54)’ z b u d o w a n y c h  p rz e z  s to c z n ią  N R D
szvch  4 r d ^ = r iR adZl eCk*1€; f 0.’ ja k  ró w n ie ż  C h a ra k te ry s ty k ę  m n ie j -  
K l i e f  Ä d ° W y c b  Łta tk o w  P a sa że rsk ich , z b u d o w a n y c h  d la  że - 
n r  Sio /53) d lą d  3 N R D  (” D e r  V e r k e h r “ , A u s g a b e  S c h if fa h r t ,

1 L ! ,  W ' D ie  A u fg a b e n  des v o lk s e ig e n e n  S c h if f -  
öaaes im  J a h re  1954, „ S c h if fb a u te c h n ik “ , n r  1/54.

w p ły w  na rozw ó j całej gospodarki na rodow e j NRD. 
btocznie są złożonym i, w szechstronnym i zak ładam i pro-" 
d u k c y jn y m i, k o rzys ta ją cym i z dostaw  szeregu zak ładów  
przem ysłu  pomocniczego, począwszy od surow ców , przez 
p ro du kc ję  przem ysłu  bu dow y m aszyn, e lek tro techn iczne­
go, mechanicznego, optycznego i  w łók ienn iczego aż do 
w y tw o ró w  rzem iosła . Z tego też pow odu w zros t zadań 
budow n ic tw a  okrętowego oznacza au tom atyczn ie  zw ię k ­
szenie zapotrzebowania na p ro d u k c ję  szeregu gałęzi o rze- 
m ys łu  pomocniczego, ja k  rów n ie ż  rozszerzenie w y m ia n y  
tow a ro w e j z zagranicą. W  zw iązku  z ty m  na leży także 
zaznaczyć, ze odrzucenie n ie k tó ry c h  zam ów ień nrzez 
N iem cy Zachodnie doprow adziło  w  kon sekw enc ji do 
um ocn ien ia  gospodarczego NR D, bow iem  z m u s iło ’ N R D  
eto u ru cho m ien ia  w  szybk im  tem p ie  w łasne j p ro d u k c ji 
szeregu a rty k u łó w , a w ięc idało w y n ik , k tórego zapewne 
n ie  zam ierza ły  osiągnąć N iem cy Zachodnie.

„ w ? +CZywiŚcif TTi l  c h a ra k te rys tyka  ro z w o ju  bu do w n ic tw a  
okrętowego N R D  na podstaw ie zarysowego w ykazan ia  
rozbudow y stoczni, ich  zakresu p racy  oraz w zro s tu  liczby  
za trud n ionych  me może w  p e łn i zobrazować rozm ia rów  
rzeczyw iście os iągnię tych sukcesów. N a leży do n ich  n ie ­
w ą tp liw ie  opanowanie s e ry jn e j p ro d u k c ji s ta tków , szcze­
gó ln ie  rybadk ich , osiągnięte dz ięk i zastosowaniu now o­
czesnej tech no log ii i  o rg an izac ji pracy. Jako p rz y k ła d  
, yc . osiągnięć mogą posłużyć np. w y n ik i bu do w y serii 
lu g ró w  (179 jednostek) w  N e p tu n w e rft, Rostock. Otóż czas 
b u do w y  p ie rw szych  lu g ró w  na p o ch y ln i w y n o s ił 45 dn i 
poaczas gd y  osta tn ie  z n ich  n ie  za jm ow a ły  p o chy ln i d łu -  
oq:l i ” 12!,1/  2+° ^  ' W yposażenie p ie rw szych  lu g ró w  trw a ło  
39 dn i, os ta tn ich  —  9 dn i. P racochłonność bu dow y lu g ra  
została obniżona z 140 000 robbezogodzin p rz y  p ie rw szych  
lu g ra ch  do 85 000 roboczogodzin p rz y  osta tn ich, co dało 
cbm zkę kosztow  p ro d u k c ji o 4 0 % «.

. -D° podstaw ow ych osiągnięć w  zakresie postępu tech ­
nicznego na leży rów n ie ż  zaliczyć zastosowanie trasow a­
n ia  optycznego oraz nowoczesne rozp lanow an ie  i  wyposa­
żenie stoczni.

O ro zw o ju  bu do w n ic tw a  okrętowego N R D  i jego p ie r­
w o tn ych  trudnośc iach  może św iadczyć także poniższa za­
rysow a cha ra k te rys tyka  ro z w o ju  jednego z zakładów , 
a m ia no w ic ie  stoczni W arno,w (W arnem ünde).

W  r. 1948 zakres dz ia ła lnośc i stoczni W arnow  p rzy  
p rzebudow ie  jednego z dużych s ta tkó w  pasażerskich nie 
w yk ra cza ł poza prace sto la rsk ie , tap ice rsk ie  i m a la rsk ie  
o i az w  n ie w ie lk im  s topn iu  re m o n t m aszyn, p rz y  czym  
całosc sprzę tu  i  m a te ria łó w  trzeba by ło  w łasnoręczn ie 
tek  23 P° mocą P ry m ity w n y c h  urządzeń przenosić na s ta -

. N a tom ias t obecnie zna jd u je  się w  stoczn i w  rem oncie 
i przebudow ie równocześnie k ilk a  w ie lk ic h  s ta tkó w  pa­
sażerskich o tonażu po oko ło 23 000 BR T, k tó ry c h  skom ­
p likow an e  tu rb in y  i  urządzenia; poddaw ne są k a p ita ln y m  
rem ontom , a k o t ły  w odnorurfcow e oraz kom p le tne  w y p o ­
sażenie w n ę trz  ca łkow ic ie  w ym ien iane . D źw ig i nabrzeżne 
oraz jeden dźw ig  p ły w a ją c y  rozw iązu ją  ca łkow ic ie  zagad­
n ien ie  tra n s p o rtu  m a te ria łó w .

W  r. 1949 zna jdow a ł się ¡przy s ta rym  nabrzeżu stoczni 
W arno w  w  rem oncie i p rzebudow ie  duży s ta tek  pasażer- 
i  + P0,î izas S?y ho stoczni w ch od z ił ju ż  d ru g i podobny 

s.atek. Zabezpieczenie go, ip rzy nabrzeżu stanow iło  w te d y  
pow ażny problem , bow iem  p rz y  sztorm ow ej pogodzie

« P o r . „ S c h if fb a u te c h n ik “ , n r  1/53, s t r .  25
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stale zachodziła m ożliw ość zerw an ia  się cum . M ia no w ic ie  
p rzy  s tarym , częściowo zbom bardow anym  nabrzeżu, na ­
leżącym  do dawnej! stoczn i ja ch to w e j, b ra k  by ło  zupełn ie  
urządzeń cum ow n iczych d la  s ta tk ó w  te j w ie lko śc i Z na­
lezione gdzieś w  po rc ie  Rositock stare ko tw ice  okrę tow e 
w kopano w  nabrzeże, aby w  ten sposób s tw orzyć p ro w i­
zoryczne urządzenie cum ownicze. N a w e t cu m y trzeba 
b y ło  wypożyczać za pośredn ic tw em  w ładz  radzieck ich .

Obecnie na jw iększe s ta tk i, rem ontow ane w  stoczni 
W arnow , spoczywają n ieza leżnie od stanu pogody bez­
piecznie p rz y  now ych  nabrzeżach o s iln y m  wyposażeniu 
cum ow niczym .

Do końca r , 1S49 w a rsz ta ty  m echaniczne stoczni, sta­
now iące podstaw ę zak ładów  rem on tow ych , m ieśc iły  się 
w  s tare j szopie o z ły m  ośw ie tle n iu  i o ogólne j pow ie rzch ­
n i 275 m 2.

N ow a ha la  o po w ie rzchn i 2.175 m 2, do k tó re j p rze n io ­
s ły  się w  późn ie jszym  okresie w a rsz ta ty  m echaniczne, 
także  okazała się ju ż  n iew ysta rcza jąca  i  została poważnie 
zwiększona.

Jeszcze w  po łow ie  r . 1951 w o k ó ł basenu stoczniowego 
i  b u d y n k u  ad m in is tra cy jn eg o  rozc iąga ły  się duże łą k i 
z resz tkam i daw n ych  zak ładów  p rzem ysłu  zbro jeniowego. 
O becnie zn a jd u je  się na ty m  te ren ie  na jw iększa  w  E u ro ­
p ie  ha la  m ontażow a o po w ie rzchn i 20.000 m 2, a przed n ią  
p ra cu ją  nowoczesne urządzenia transp o rtow e  ty p u  lin o ­
wego, obsługujące pochy ln ie , na k tó re j pow sta ją  nowe 
s ta tk i.

W  ten  sposób z da w n e j n ie w ie lk ie j stoczni ja ch tow e j 
pow sta ła  na jw iększa  stocznia N R D , k tó ra  obok bu dow y 
s ta tk ó w  pe łnom orsk ich , także  re m o n tu je  i p rzebudow u je  
s ta tk i pasażerskie o po jem ności do 25 Ó00 E R T  7.

Podobną drogę rozw o jo w ą  p rz e b y ły  ró w n ie ż  pozostałe 
stocznie NR D, np. W spom niana ju ż  stoczn ia im . M ath ias 
Thesen (W ism ar), w  k tó re j swego czasu rozpoczęło pracę 
13 lu dz i, a k tó ra  ju ż  w  r .  1947 z a tru d n ia ła  cziterotysięczną 
załogę, a obecnie m a s tan za trud n ien ia  w ynoszący 9 000 
lu dz i. Na daw nych  bagnach p o w s ta ły  w a rsz ta ty  i  o lb rzy ­
m ia  ha la  m ontażowa, o po w ie rzch n i 15.000 m 2, k tó ra  jest 
d rugą  na jw iększą  w  E urop ie  (po h a li w  stoczni W arnow ). 
Zosta ł rów n ież  w y k o n a n y  basen, k tó rego  nabrzeża są w y ­
posażone w  'dźw ig i o nośności ido 55 t.

P ochy ln ie  obsługuje się n ie  za pomocą dźw igów , lecz 
przez nowoczesne lin o w e  urządzenia transp o rtow e  o 54- 
m e trow ych  po rta la ch  i  o d ługości 300 m . Te nowoczesne 
urządzenia u m o ż liw iły  n a je fe k tyw n ie jsze  zastosowanie 
b u do w y  sekcy jne j.

B udow a statków ’ ruszy ła  jeszcze- podczas; m ontażu 
urządzeń, a 20 lu tego b r. odbyło  się ju ż  trzecie  w odow a­
n ie  8.

Jednak nie  poprzesta jąc na dotychczasowych osiągnię­
ciach stoczn iow cy N R D  dążą n ieustann ie  do dalszej ra c jo ­

7 H . A . F . S c h m i d t :  U n s e re  H ä fe n  u n d  W e r fte n , „ D e u ­
ts c h e r  E x p o r t “ , n r  4/154.

8 P o r .  „ D ie  S c h if fa h r t “ , n r  5/54.

n a liz a c ji p rzem ysłu  okrętowego, p rz y  czym  podstaw owe 
k ie ru n k i w a lk i s tanow ią :

1) te rm in o w a  dostaw a do kum e n tac ji techn iczne j,
2) usp raw n ien ie  p lanow an ia , k o n s tru k c ji i  techno log ii,
3) dalsza m echan izacja  w szys tk ich  procesów p ro d u k ­

cy jnych ,
4) opracowanie techn icznych  n o rm  pracy.
N a  ty c h  zagadnieniach m ltszą się z całą stanowczością 

skoncen trow ać zak ład y  p rzem ysłu  okrętowego, je że li m ło ­
de stocznie N R D  zechcą ja lk na jszybc ie j iść ręka  w  rękę 
z podobnym i, ro z w in ię ty m i stoczn iam i w  sąsiednich k ra ­
jach.

Szkolnictwo

N in ie jsza  c h a ra k te rys tyka  ro z w o ju  b u d o w n ic tw a  o k rę ­
towego N R D  nie_ b y ła b y  kom p le tna , gdyby  n ie  zaw ie ra ła  
zarysow ych chociażby uw ag o pow iązan iach  o k rę to w n ic - 
tw a  z szko ln ic tw em  i  nauką , k tó re  dużą troska  otaczają 
w ładze NRD.

M ia no w ic ie  w  celu zapew nienia dostatecznej ilo śc i 
k w a lif ik o w a n y c h  k a d r d la  p rzem ys łu  okrę tow ego u tw o ­
rzono w  r. 1950 w y d z ia ł b u do w y  o k rę tó w  p rzy  u n iw e rs y ­
tecie w  Rostock. W  g ru d n iu  r .  1953 ukończy ło  te n  w y ­
dzia ł p ie rw szych  8 absolw entów , k tó rz y  rozpoczęli s tud ia  
na w ydz ia le  m a tem a tyczno -p rzyrodn iczym , a następn ie 
p rzeszli na w y d z ia ł b u do w y  o k rę tó w . W  g ru d n iu  b r. opu­
ści uczeln ię następny ro czn ik  w  ilo śc i 40 absolw entów .

Obecnie w y d z ia ł budow y o k rę tó w  u n iw e rs y te tu  w  Ros­
tock, ob e jm u ją cy  t rz y  sekcje specja listyczne (budowa 
okrę tów , budow a m aszyn okrę tow ych , e lek tro te ch n ika  
okrę tow a), k s z ta łc i 550 studentów , w śród  n ich  także k i lk u  
K oreańczyków . Początkowo p ro g ra m  n a u k i p rz e w id y w a ł 
s tud ium  4-le tn ie , lecz obecnie nauka  trw a  5 la t. S tu d iu m  
je s t jednostopn iow e i  rozpoczyna się po im a try k u la c ji 
jednosem estra lną p ra k ty k ą  w  stoczni. 'Ponadto po I,  I I ,  
111, IV  ro k u  s tu d ió w  obow iązu ją  6 -tygodn iow e p ra k ty k i 
w akacy jne . 80°/o s tuden tów  o trz y m u je  stypend ia , k tó ry c h  
wysokość okreś la ją  postępy w  nauce.

W yd z ia ł bu dow y o k rę tó w  organ izu je  obecnie in s ty tu ty  
w ydz ia łow e, k tó re  obok zagadnień dyd ak tycznych  i  ba­
da ń  d la  potrzeb' w ew nę trznych  obsług iw ać będą rów n ież  
w  zakresie badań naukow ych  po trzeby  p rzem ys łu  o k rę ­
towego.

*  *  *
N a zakończenie ch c ia łb ym  s tw ie rdz ić , że w ym ia n a  do­

św iadczeń m ię dzy  naszym i k ra ja m i m a d la  bu do w n ic tw a  
okrętowego N iem ie ck ie j R e p u b lik i D em okra tyczne j szcze­
gó ln ie  poważne znaczenie. Ta w ym ia n a  doświadczeń, k tó ­
rą  m n ie  u m o ż liw iło  zaproszenie po lsk iego K o m ite tu  
W spó łp racy  K u ltu ra ln e j z Zagranicą, je s t w y n ik ie m  po­
k o jo w e j w sp ó łp racy  naszych narodów . Ś w iadczy ona
0 poparc iu , ja k im  cieszy się i  k tó re  w ysoko ceni na ród  
n iem ie ck i w  sw e j tru d n e j wa lce o zjednoczenie k ra ju
1 o pokó j.

Wrażenia z pobytu w stoczniach
Niemieckiej R epubliki Demokratycznej

M gr inż. Zbigniew B E D ZO W S K I, CB KO -1, G D A Ń S K629.12:629.128.1.004

W  ram ach w y m ia n y  techn iczno -naukow e j w  ro k u  1953 
k ilk a  g ru p  fachow ców  naszego przem ysłu  okrę tow ego 
zw iedz iło  stocznie m orsk ie  N iem ie ck ie j R e p u b lik i Dem or  
k ra tyczn e j zapoznając się z ich  p rodukc ją .

D z ię k i uprze jm ośc i i  gościnności naszych n iem ie ck ich  
T ow arzyszy  m ie liś m y  m oż liw ośc i zapoznania się n ie  t y l ­
ko  z sa m ym i stoczn iam i, ic h  organ izacją , ale m og liśm y  
szczegółowo w n ik a ć  w  procesy p ro d u k c y jn e  i  techno lo ­
giczne i  wyciągać z n ich  w ie le  cennych d la  nas w n ios­
ków .

W  czasie spo tkań  i  d y s k u s ji ze s toczn iow cam i N R D 
w  atm osferze p ra w d z iw e j p rz y ja ź n i i  b ra te rs tw a  w y m ie ­
n ia liś m y  m iędzy sobą nasze dośw iadczenia w  przekona­
n iu , że służą one je dn e j sp ra w ie  —  p o k o ju  m iędzy  na­
rodam i. Tem u też na le ży  przypis.ać, że spo tkan ia  te b y ły  
ta k  serdeczne a w ym iana  zdań ta k  szczera.

T rzeba z nac isk iem  podkreś lić , że przem ysł s toczn iow y 
N R D  pow sta ł p ra k tyczn ie  w  okresie  os ta tn ich  6 -c iu  la t. 
W iększość stoczn i N R D  —  to  stocznie nowozbudow ane lu b  
ta k  przebudow ane, że p ra k ty c z n ie  m ożna je  nazwać no­
w y m i. Rozwój i  rozm ach p rzem ysłu  stoczniowego N R D  
można okreś lić  ja ko  im p on u ją cy . D la  po tw ie rdzen ia  p rz y ­
toczonego zdania1 m ożna podać parę liczb . Jeś li ja ko  
w ska źn ik  za trud n ien ia  na  kon iec ro k u  1945 p rz y jm ie m y  
1 to w  ro k u  1948 m am y 10, w  ro k u  1949 ju ż  18, w  ro k u  
1950 —  25, zaś w  r. 1953 im p o n u ją c y  w ska źn ik  60.

Równocześnie na leży po dkre ś lić  c ią g ły  rozw ó j i  d a l­
szą tendencję szybkiego pow iększan ia  w ie lko śc i budow a­
nych  jednostek, co je s t da lszym  w ska źn ik iem  w ie lk ieg o  
po tenc ja łu  gospodarczego, ja k i  p rzeds taw ia  dziś prze­
m ys ł o k rę to w y  w  N R D . S tocznie w  N R D  ro z w ija ją  sw ó j 
p ro g rą m  od d robnych  jednostek ja k  m o to ró w k i i  ja c h ty
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w  r ° k u  1949, poprzez s ta tk i ryba ck ie , lu g ry , t ra w le ry  __
i  ś redn ie j w ie lko śc i s ta tk i tow a row e  i  pasażerskie w  k ie ­
ru n k u  dużych jednostek, z k tó ry c h  na jw iększe  s ięga ły  to ­
nażu 23 000 B R T . N ie  tru d n o  je s t zauważyć, że la ta  1949- 
a3 b y ły  p rze ło m o w ym i d la  stoczni n iem ieck ich , i  to  za­
rów no  pod względem  rozb ud ow y  stoczn i j a k ’ rów n ież  
w zrostu  ich  p ro d u k c ji. W iąże się to n ie ro ze rw a ln ie  z pow ­
stan iem  N iem ie ck ie j R e p u b lik i D em okra tyczne j. Cechy 
cha rakte rystyczne  stoczni N R D  m ożna b y  s fo rm u łow a ć  
następująco:

1) stocznie N R D  są (stoczniami b u do w an ym i w  ok re ­
sie po w o jennym  (S tra lsund , W ism ar, W arnem ünde),

2) są s toczn iam i dostosow anym i do p ro d u k c ji us ta lo ­
nych  op tym a ln ych  ty p ó w  sta tków , a w ięc o ściśle okreś­
lo n ym  p ro f i lu  p ro d u kcy jn ym ,

3) są zak ładam i przede w szys tk im  in s ta la c y jn y m i, 
■a nie  w y tw ó rc z y m i (w  sensie całego szeregu m aszyn m e­
chan izm ów  i  urządzeń),

4) są stoczn iam i p ro je k to w a n y m i i  budo w an ym i pod 
kątem  p ro d u k c ji w ie lk o s e ry jn e j,

5) stocznie dysponu ją  dobrą kad rą  fachow ców ,
6) . ro b o tn ik  n ie m ie ck i je s t bardzo zdyscyp linow any, 

i  to  zarow no pod w zględem  d y s c y p lin y  pracy, ja k  ró w - 
n ; ez Pod w zg lędem  d y s c y p lin y  w yko na n ia  ro b ó t w ed ług  
O trzym yw ane j do ku m e n ta c ji zarów no k o n s tru k c y jn e j ia k  
i  technolog iczne j,

7) stocznie rem ontow e do w yko n a n ia  dużych rem on­
tó w  są w ydz ie lone w e w n ą trz  każdej stoczni (W arnem ün­
de, W ism ar) lu b  ca łkow ic ie  w yodrębn ione  w  oddzie lne 
przeds ięb io rs tw a ( ja k  np. stocznia rem ontow a w  S tra l-  
sundzie). O czyw iście  w  ta k ic h  w a run kach  można by ło  
w  stosunkow o k ró tk im  okresie czasu dojść do p ro d u k c ji 
W ie lkosery jne j ja k  np. w  S tra lsund , gdzie p rzecię tn ie  
sam ych ty lk o  lu g ró w  wypuszcza się k ilk a d z ie s ią t je dn o ­
stek w  ciągu roku . P ro d u kc ję  se ry jną  opanow a ły  ju ż  dziś 
w szystk ie  stocznie m orsk ie  NR D. Jak ie  są p rzyczyn y  te ­
go, że w  ta k  k ró tk im  okresie  czasu proces p ro d u k c y jn y  
został t,ak doskonale opanowany? M o im  zdaniem  jes t to 
przede w szys tk im  opracow anie w ła śc iw e j tech no log ii bu - 
do w y  s ta tk u  danego typ u . C harakte rystyczną  rzeczą dla 
p ro d u k c ji n iem ie ck ie j je s t p ra w ie  zupełne w y e lim in o w a - 
n ie  nnow an ia  i  zastąpienie go przez spawanie. Jeś li do 
tego dodać, że w ra z  z rozw o je m  przem ys łu  stoczniowego 
rosnię i ro z w ija  się zaplecze p rzem ys łów  pom ocniczych, 
ja sny  s ię  s tan ie  fa k t  osiągnięcia ta k  pow ażnych sukce­
sów  przez p rzem ysł s toczn iow y w  NRD.

Ciekawe metody produkcyjne

Do ciekawszych m etod p ro d u k c ji s e ry jn e j na leży m  e- 
t o d a  d r ó g  t a k t o w y c h  (Taktstrassen) z pow o­
dzeniem  stosowana na stoczn i w  S tra lsund . M etodą tą  
są budowane lu g ry , t ra w le ry  i  inne je dn os tk i. W y n ik ie m  
w prow adzen ia  te j m etody je s t od da w an ie  k ilku d z ie s ię c iu  
s ta tkó w  rocznie (jednego typ u ) do eksp loa tac ji.

dz .^ ? . r0WadZenie ta k ie i m e t° d y  p ro d u k c ji by ło  m ożliw e

la) w ła śc iw ym  procesem  technolog icznym ,
b) p rze jśc iu  na k o n s tru k c je  ca łkow ic ie  spawane
c) bardzo da leko posun ię te j p re fa b ry k a c ji,
d) w p row a dze n iu  zb ro je n ia  p re fa b ryko w a n ych  sekc ji
e) spec ja lizac ji ro b o tn ikó w , ’
f) zbudow an iu  stoczni dostosowanej do tego system u 

p ro d u k c ji.
P rze p ływ  m a te ria łu  je s t p ły n n y  i  p ro s to lin io w y  po­

cząwszy od m agazynu m a te ria łó w , aż do końcowego’ e ta­
pu wyposażenia sta tków , p rz y  nabrzeżu. W łaśc iw ie  roz­
w iązana spraw a tra n s p o rtu  w ew nętrznego b y ła  decydu­
ją cym  czynn ik ie m  w  ty m  procesie.

Sam proces p ro d u k c ji przebiega w  sposób następu jący: 
P obrany m a te ria ł z m agazynu b lach czy p r o f i l i  w ę d ru je  
do h a li ob róbk i, gdzie po roz traso w a n iu  zostaje poddany 
w łaśc iw e j obróbce. D laszym  etapem  je s t spaw a ln ia , gdzie 
z poszczególnych e lem entów  spawa się podsekcje p łask ie  
i  częściowo przestrzenne. Ze s p a w a ln i poszczególne ele­
m en ty  s ta tku  w ę d ru ją  do h a li m ontażu kad łubów .

H a la  ta  posiada t r z y  to ry  tak tow e . S pawanie w  sekcje 
przestrzenne oraz w  b lokow e poszczególnych podsekcji 
i  sekc ji p łask ich  odbywia: się w  przyrządach. Po w yko n a ­
n iu  sekc ji b lokow ych , w y jm u je  się je  z p rzyrządów , i  p rzy  
Pomocy suw n ic  ustaw ia  na w ózkach ta k to w ych . N astęp­

n ie  zsuwa się w ó z k i ta k to w e  z k o le jn y m i sekc jam i b lo ­
k o w y m i, k tó re  przez zespawanie tw o rzą  k a d łu b  sta tku . 
K o le jność spaw ania  je s t ściśle określona procesem tech­
no log icznym  spawania. Już w  okresie łączenia se kc ji b lo ­
kow ych  s taw ia  się n a d b u d ó w k i i  zaczyna się w yposa­
żanie. Z  m ontażu ka d łu bów , k a d łu b  s ta tku  je s t p rzesu­
w a n y  n a  w ózkach do h a li w yposażeniow ej. W yposażenie 
postępu je rów no leg le  na  w szys tk ich  fron ta ch . D la  p rz y ­
k ła d u  można podać, że lu g ry  są wyposażone ko m p le tn ie  
łącznie z s iln ik ie m  g łó w n y m i i  l in ią  w a łu , t ra w le ry  
z l in ią  w a łu , zaś s iln ik  g łó w n y  in s ta lo w a n y  je s t po w o­
dow aniu .

W yposażone s ta tk i w  h a li w yposażeniow ej są w odo­
w ane na p o c h y ln i poprzecznej (slip). S ta tek na wózkach 
je s t w c iąga ny na  s lip  i  ta m  zupe łn ie  opuszczany do w ody. 
P iz y  nabrzeżu w yposażen iow ym  sta tek je s t w ykańczany 
ca łkow ic ie  i  odbyw a p ró b y  na uw ięz i.

O pisana w  szerokim  skrócie  m etoda taktow ta jes t je d ­
n ym  z p rz y k ła d ó w  nowoczesnych m etod p ro d u k c ji, ja k  
rów n ie ż  w skazu je  na duże osiągnięcia p rzem ys łu  n iem iec­
k iego w  dziedzin ie  postępu technicznego.

Do c iekaw ych  zagadnień z dz ied z iny  postępu tech ­
nicznego i  nowoczesności m etod p ro d u k c y jn y c h  na leży 
zagadnien ie  t r a s o w a n i a  o p t y c z n e g o  oraz z&_ 
gadn ien ie  w p r o w a d z a n i a  t w o r z y w  s z t u c z ­
n y c h  w  p rzem yśle  ok rę to w ym .

O ptyczne trasow an ie  je s t n ie w ą tp liw ie  postępow ym  
procesem  techno log icznym , m a jącym  zastosowanie w  p ro ­
d u k c ji w ie lk o s e ry jn e j. W  w a ru n ka ch  stoczni n iem iec­
k ic h  m usia ło  ono do jrzeć bardzo szybko. Zagadn ien ie  to 
zostało w ła śc iw ie  opracowane, w yp róbow ane  i  w p ro w a ­
dzone do p ro d u k c ji w  stoczni M a th ia s -T h e se n -W e rft 
w  W ism ar. U ła tw ia  ono w y b itn ie  p ro d u kc ję  w ie lk o s e ry j-  
ną i, da je  bardzo poważne oszczędności.

T w o rzyw o  (sztuczne to  jeszcze jedna  dziedzina, w  k tó ­
re j p rzodu je  n ie m ie ck i p rzem ysł o k rę to w y . Różnego ro ­
dza ju  tw o rz y w a  p rodukow ane  w  N R D  zn a jd u ją  ziasto- 
sowanie w  przem yśle ok rę to w ym . D la  p rz y k ła d u  w y m ie ­
n ię  k ilk a , np. różnego rod za ju  p ia te rm y , s ty ro lf le x  i  w i-  
n id u r  stosowane powszechnie ja ko  M a te r ia ły  izo lacy jne  
w y e lim in o w a ły  zupe łn ie  im p o rto w a n y  k o re k ; różnego 
rod za ju  ig ie l i ty  i  m a te r ia ły  kom b in ow a ne  z ig ie l itu  z po 
w odzeniem  używ ane są do w y k ła d a n ia  podłóg i  in k ru s to ­
w a n ia  ścian w  kab inach  sta tków . Stosowanie tab licze k  
o rie n ta c y jn y c h  z la m in a tó w  m oczn ikow ych  w  m ie jsce de­
ficy tow e go  m osiądzu —  to  rów n ież  jeden z p rz y k ła d ó w  
stosowania tw o rz y w  sztucznych.

. W rażen ia z po by tu  w  stoczniach N R D  pozw a la ją  oce. 
m c  przem ysł o k rę to w y  N R D  ja k o  jeden z p rzodu jących  
p rzem ysłów  okrę tow ych , k tó re m u  tro s k liw a  op ieka p a r t i i 
i  rządu  N R D  stw arza  rów n ie ż  dalsze trw a łe  pe rsp e k tyw y  
rozw ojow e . ■ * 7

Sesja poświęcona zagadnieniom  
budownictwa okrętowego N R D

W  dn iach 25 1 26 paźdz ie rn ika  b r. odbędzie się 
w  B e i l in ie  sesja naukow a, poświęcona zagadnieniom  
budow n ic tw a  okrętowego. Sesję o rgan izu je  Izba Tech- 
n iczna N R D  (K am m e r de r T echn ik), sekcja bu do w y 
s rod kow  tra n sp o rto w ych  w  po rozu m ien iu  z kom is ja  
te c h n ik i o k rę to w e j.

N a sesji zostanie w yg łoszonych dziew ięć re fe ra tó w  
o następu jącej tem atyce :

Szkolen ie k a d r  in ż y n ie ry jn o -te c h n ic z n y c h  dla  b u ­
d o w n ic tw a  okrę tow ego NR D.
W olnobieżne s i ln ik i w ysokoprężne z napędem  bez­
pośredn im  czy szybkobieżne s i ln ik i w ysokoprężne 
z przek ładn ią .
Rozw ój iz o la c ji o k rę to w ych  w  NRD.
M an ew row an ie  na s ta tkach  o napędzie e lek fryoz - 
■frym.

7 3 na p rą d  t r ° j f 'a'ZOwy  na m a łych  sta tkach .
t  . c  h a r t ~  m asa p lastyczna  dla  le k k ic h  k o n ­

s tru k c ji.
Zastosowanie system u tak tow ego  p rzy  budow ie  d u ­
żych s ta tków .
O krę tow e  m aszyny pokładow e —  w ym a ga n ia  że­
g lu g i i  bu do w n ic tw a  okrętowego.
L e k k ie  m eta le  p rz y  budow ie  rzecznych s ta tkó w  na- 
sażerskich. v
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Przygotowanie produkcji stoczni remontowej (I)
629.128.1.002.003 Inż. Ryszard ERB EL —  Szczecińska Stocznia Remontowa

A r ty k u ł zaw ie ra  po om ów ien iu  spe cy fik i p ro d u k c ji m o rsk ich  stoczni rem on to ­
w ych  oraz ogólnych zo.gadnień p rzyg o tow an ia  p ro d u k c ji w  przem yśle -— cha rak te - 
tys tykę  p rzygo tow an ia  p ro d u k c ji w  stoczniach rem ontow ych. W  części I  au to r om a- 
v jia  zagadnienia w y jś c io w e j do kum e n tac ji rem o n tow e j oraz technolog iczne p rzygo ­
tow anie  rem ontu . Część I I ,  k tó ra  ukaże się w  następnym  num erze TG M , zaw iera  
cha rak te rys tykę  technolog iczne j, m a te ria ło w e j i  k o n s tru k c y jn e j do kum e n tac ji re ­
m on tow e j, uw zg lędn ian ie  przepisów  B H P  oraz zagadnienia zm ian  w  dokum .entacji 
rem ontow ej.

Przygotowanie produkcji 
w arunkiem  realizacji planu

S praw a p rzyg o tow an ia  p ro d u k c ji w  zakładach p rze­
m ys ło w ych  je s t je d n y m  z podstaw ow ych w a ru n k ó w  nie  
ty lk o  ry tm icznego w y k o n y w a n ia  p lan ów  p ro d u k c y jn y c h  
ale  i  ich  przekraczania . P rzygo tow an ie  to  w  przem yśle 
m aszynow ym  posiada w ie le  aspektów : o rg an izacy jny , 
techno log iczny, k o n s tru k c y jn y , m a te ria ło w y , wyposaże­
n io w y  dtp. W  najszerszym  tego s łow a znaczeniu, p rzyg o ­
tow an iem  p ro d u k c ji w  zakładzie  p rzem ys łow ym  za jm u ją  
się p ra w ie  w szystk ie  k o m ó rk i organ izacyjne . N a jw iększe  
je d n a k  znaczenie d la  p ro d u k c ji posiadają d z ia ły  p rzyg o ­
tow u ją ce  bezpośrednio procesy technolog iczne, tzn. w y ­
d z ia ły  głównego technologa.

P rzygo tow an ie  p ro d u k c ji w  przem yśle m aszynow ym  
ro żn i się zasadniczo od p rzygo tow an ia  p ro d u k c ji w  prze­
m yśle  o k rę to w y m  w  ogóle a w  szczególności w  p rzem yśle  
o k rę to w ym  rem on tow ym . O różn icy  te j de cydu ją  w  p ie r­
w szym  rzędzie w ie lko śc i oraz serie p rodu kow a nych  je d ­
nostek. W  przem yśle  bu dow y m aszyn ciężar p ro d u ko w a ­
ne j je d n o s tk i, np. samochodu, o b ra b ia rk i, m aszyny 
ro ln icze j, w agonu ko le jow ego, ro w e ru  w yn os i często k i l ­
kadz ies ią t czy k ilk a s e t k ilo g ra m ó w , parę  lu b  paręnaście 
ton, rzadko  k ilk a d z ie s ią t ton . W ie lkość s e rii w yn os i k i l ­
kaset czy k i lk a  ty s ię c y  sztuk, często k ilk a d z ie s ią t tys ięcy  
sz tuk np. ¡samochody czy t ra k to ry .

W  przem yśle  o k rę to w ym  ciężar p ro du kow a ne j je d ­
n o s tk i w yn os i rzadko  k ilk a d z ie s ią t ton , na jczęście j spo ty ­
ka m y  w  naszych w a run kach  ciężar je d n o s tk i w ynoszący 
k ilk a s e t lu b  k i lk a  tys ięcy  ton . W ie lkość se rii w yn o s i k ilk a  
lu b  n a jw yże j k ilka n a śc ie  sztuk, rzadko  przekracza 
20— 25 sztuk.

C h a ra k te rys tyczn ym i w ięc cecham i ró żn ią cym i zasad­
niczo przem ysł o k rę to w y  od in n y c h  ga łęzi p rze m ys łu  m e­
ta lowego jest m a łose ry j ność o raz bardzo duży  ciężar 
p rodu kow a nych  'jednostek w  p o rów nan iu  z w y tw o ra m i 
in n ych  ga łęzi p rzem ysłu  m etalowego. D la  w szys tk ich  za­
k ła d ó w  (przem ysłowych n ieza leżnie od ich  in d y w id u a ln y c h  
w a ru n k ó w  p ra c y  obow iązu ją  pew ne podstaw owe w ym o g i, 
k tó re  u m o ż liw ia ją  w yko n yw a n ie  i  przekraczan ie  p la n ó w  
p ro d u kcy jn ych . Są to  m iędzy in n y m i:

1) wyposażenie (odpow iedn ie ha le i p lace p ro du kcy jne , 
m aszyny, narzędzia, oprzyrządow an ie , u rządzenia so c ja l­
no -bytow e),

2) spraw na organ izac ja  (odpow iedn i system  p la n ó w  
op era tyw nych  i ha rm onogram ów , szczegółowe określen ie  
k o m p e te n c ji i obow iązków  poszczególnych w yd z ia łó w  
i  k ie r. tech n iczn ych^ sp ra w n y  obieg d o k u m e n ta c ji w a r ­
szta tow ej i m a te ria łó w , dobra w spó łp raca z w yd z ia ła m i 
św iadczącym i us ług i d la  w y d z ia łó w  p ro d u k c y jn y c h  ja k  
z w ydz. g łównego m echan ika, gospodarczym , zaopatrze­
n iem  itp .),

3) załoga robo tn icza  i  k ie ro w n icza  o n a le ży tym  pozio­
m ie  p rzyg o tow an ia  po litycznego i  zawodowego,

4) pe łne i  p u n k tu a ln e  zapew nien ie  m a te ria łó w ,
5) dobre p rzygo tow an ie  p ro d u k c ji ( in s tru k c je  techno­

logiczne, op isy  robó t, ry s u n k i, k w i ty  m a te ria ło w e  iitp.).
N a bazie czterech powyższych zagadnień, p ią te , tzn. 

dobre  p rzygo tow an ie  p ro d u k c ji je s t obok samego w y k o ­
naw stw a  p ro d u k c ji podstaw ow ym  m ie rn ik ie m  'pracy za­
k ła du .

W  p ie rw szym  okresie  p row adzen ia  p ro d u k c ji następu je 
po rów nan ie  d o kum e n tac ji z p ro to typ a m i, w zg lędn ie  
p ie rw szym i w y p ro d u k o w a n y m i je dnos tkam i. N astępu ją  
potem  ¡pewne p o p ra w k i i uzupe łn ien ia  do kum e n tac ji, 
op rzyrządow an ia , tech n o lo g ii itp . Dalsze p a rtie  p ro d u k c ji

prowadzone są ju ż  w ed ług  te j samej us ta lone j i  n ie  u le ­
ga jącej zm ian ie  do kum e n tac ji. Podobnie m a się rzecz 
w  stoczniach p ro d u kcy jn ych . Z bud ow any  p ie rw szy  s ta tek -  
prototysp z  ¡danej s e r ii je s t podstaw ą do Skorygow ania 
do kum e n tac ji, je j uzupe łn ien ia  i w yg ładzen ia . Dalsze je d ­
n o s tk i p rodukow ane ju ż  są na podstaw ie n ie  zm ien ia jące j 
się i dobrze znane j załodze d o ku m e n ta c ji, W  to k u  p ro ­
d u k c ji następu je w ym iana  zniszczonych ry s u n k ó w  i  n ieo ­
m a l szablonowe w y p isyw a n ie  przez b iu ra  fa b ry k a c ji k a r t  
p ra cy  i  k w itó w  ¡m ateria łow ych. P ow sta ją  w a ru n k i sp rzy­
ja ją c e  ścisłe j (specja lizacji załóg robo tn iczych  i personelu 
in żyn ie ry jno -techn icznego . S pec ja lizac ja  ta  pow odu je  po­
w staw an ie  now ych  g ru p  zaw odów  w  danym  zak ładz ie  
p rzem ysłu  okrę tow ego: ru ra rz y , m on te rów  pom p, m on te ­
ró w  m aszyn g łów nych , ś lusarzy g a la n te ry jn ych , ś lusarzy 
pok ładow ych  itp .  P o ja w ia ją  isię w ięc m oż liw o śc i ra c jo ­
na ln e j gospodark i m a te ria ła m i, czasem roboczym , pop ra ­
w ia  s ię  w y b itn ie  w yda jność pracy.

Powyższe z ja w is k a  zn a jd u ją  sw ój w y ra z  w  coraz k r ó t ­
szych okresach p ro d u k c y jn y c h  oraz w  coraz m n ie jszych  
ilośc iach roboczo-igodzin zuży tych  do w yp ro d u ko w a n ia  
ty c h  sam ych s ta tkó w  w zg lędn ie  ty c h  sam ych urządzeń.

Zagadnienie produkcyjne 
w  stoczniach remontowych

Zagadn ien ia  ¡powyżej przedstaw ione, zupe łn ie  inacze j 
pow sta ją  i  p rzeb iega ją  w  stoczniach rem on tow ych . S to­
cznia m a do czyn ien ia  z szeregiem arm a to rów . Poziom  
p rzygo tow an ia  technicznego i k w a li f ik a c j i  p ra co w n ikó w  
przeds ięb io rs tw  a rm a to rsk ich  je s t bardzo różnorodny. Do 
rem o n tu  przychodzą s ta tk i różnych  rod za jów : ¡statki pe ł­
nom orskie , h o lo w n ik i, d ź w ig i p ływ a jące , s ta tk i ryba ck ie , 
p o g łę b ia rk i itp .  Rzadko zdarza się, ab y  stocznia rem o n to ­
w a ła  s ta tk i pochodzące z te j samej s e r ii budow y. K ażd y  
s ta tek p rzychodzi ,na stocznię z in n y m  rem ontem  oraz 
z in n y m  zakresem  re m o n tu  (rem ont k la s y fik a c y jn y  czte­
ro le tn i, p rzeg ląd  k la s y fik a c y jn y  roczny, rem o n t m ię dzy - 
re jsow y , bieżący, a w a ry jn y  itp .). S tan techn iczny oraz 
w ie k  poszczególnych jednos tek  je s t także bardzo różno­
rodny. W  rezu ltac ie  k ilkanaśc ie , czy k ilk a d z ie s ią t s ta tków , 
ja k ie  s to ją  na stoczni rem on tow e j w  rem oncie, reprezen­
tu ją  ca ły  ka le jd osko p  potrzeb, w szystk ie  one różn ią  sdę 
od siebie zakresem  i  rodza jem  swego rem ontu .

U ogó ln ia jąc  powyższe z ja w iska , na leży s tw ie rdz ić , że 
duże stocznie rem ontow e a czko lw iek  są zak ład am i w ie l-  
k o fa b ryczn ym i, to  je d n a k  prow adzą w  na jw ęższym  tego 
słow a znaczeniu p ro d u kc ję  jednostkow ą , in d y w id u a ln ą . 
P raw ie  w szys tk ie  procesy technolog iczne, przebiegające 
na stoczn i rem o n tow e j różn ią  ¡się zasadniczo od siebie, 
d la  każdego n ie m a l że z n ich  pow inno  nastąp ić odm ienne 
p rzygo tow an ie  p ro d u k c ji. Na t le  powyższych uw ag sta je  
się jasne, że ro la  d z ia łu  gł. technologa w  stoczn i rem on­
to w e j je s t specja lna i  o znaczeniu podstaw ow ym . Zasad­
n iczym i czynnościam i w y k o n y w a n y m i przez te n  dz ia ł je s t 
o p raco w yw a n ie :

1. opisów robó t,
2. in s tru k c ji technolog icznych,
3. w yka zów  m a te ria ło w ych ,
4. d o ku m e n ta c ji rysu n ko w e j,
5. k a lk u la c ji w stępne j i  w a rsz ta to w e j,
6. k w itó w  m a te ria ło w ych ,
7. zabezpieczenia odpow iedn ich  w a ru n k ó w  B H P  p rzy  

danym  procesie techno log icznym ,
8. ha rm onogram ów  techno log icznych  je dn os tkow ych  

oraz
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9. uzgadn ian ie  (i koo rdyn ow a n ie  z a rm a to ra m i i  to w a ­
rzys tw a m i k la s y fik a c y jn y m i ro b ó t doda tkow ych , w y n ik a ­
jących  w  tra k c ie  prow adzen ia  rem ontu .

Przed szczegółowym  om ów ien iem  m etod i  ¡sposobów 
przygo tow an ia  rem o n tów  przez dzliał głównego te c h n o lo ­
ga, na leży przeana lizow ać pods taw y tego przygo tow an ia .

W yjściowa dokumentacja remontowa

A b y  op isy p rac przesyłane stoczni przez a rm a to ró w  
m og ły  ¡spełnić swe zadania, ¡tzn. ab y  m o g ły  służyć do 
skrupu la tnego  rozp racow an ia  tech no log ii rem o n tu  oraz 
do samego p row adzen ia  rem on tu , p o w in n y  posiadać n a ­
stępujące cechy:

1. D okum en tac ja  rem on tow a  a w  szczególności omis 
rob ó t w in ie n  b y ć  szczegółowym  i  w y ra źn ym  sprecyzow a­
n iem  potrzeb i  życzeń arm a to ra ,

2. opis robó t po w in ie n  ¡być ta k  w yko na ny, ab y  od­
zw ie rc ie d la ł dok ładn ie  stan techn iczny  s ta tku  oraz zakres 
i  rodzaj rem ontu .

Inaczej m ów iąc a rm a to r p rze sy ła jąc  stoczni dokum en­
tac ję  rem ontow ą w in ie n  być dok ładn ie  zdecydow any co do 
zakresu rem ontu , a  dokum entac ja  ta  po w in na  s tanow ić  
dok ładn ie  odbic ie  s tanu  technicznego je d n o s tk i. O sta tn io  
w ydana in s tru k c ja  M in is te rs tw a  Ż eg lug i n r  333 w  sposób 
w ycze rpu jący  i  m etodyczny s p ra w y  te  reg u lu je . A b y  a r ­
m a to r m óg ł spe łn ić  zadania sto jące p rzed  n im  w  czasie 
w spó łp racy  ze ¡stocznią, w in ie n  p ro w a dz ić  szczegółową 
paszportyzację  w szys tk ich  urządzeń i  e lem entów  ¡statku. 
Paszport ta k i z a w ie ra łb y  w szys tk ie  dane fab ryczne  da­
nego urządzenia craz w szys tk ie  dane cha rak te ryzu jące  
urządzenie lu b  e lem ent s ta tk u  a  pow sta jące w  czasie 
eksp loa tac ji lu b  rem ontu . W  odn ies ien iu  do k o n s tru k c ji 
kad łuba  s ta tku , na leża łoby w  paszporcie notow ać w szyst­
k ie  p o m ia ry  poszycia na ry s u n k u  rozw in ięc ia  ¡poszycia 
w ykonyw a ne  w  czasie przeg lądów  k la s y fik a c y jn y c h  lu b  
i  em ontów. Poza ty m  na leżałoby notow ać s k ru p u la tn ie  
w szystk ie  uszkodzenia 'kad łuba pow sta jące w sku te k  
a w a rii,  p rze ła dun ku  lufo na tu ra lnego  zużycia.

Odnośnie urządzeń m aszynow ych, na leża łoby grom a­
dzić w szystk ie  po m ia ry , ¡opisy w y k o n y w a n y c h  rem ontów , 
w y m ia n y  części, sam orem onty, pow sta łe  uszkodzenia itp . 
A dn o tac je  k o tło w o -ru ra rs k ie  p o w in n y  zaw ierać uw ag i 
dotyczące p rze c ie ków  w  ko tle , ¡przeziębień, d robnych  
uszkodzeń a rm a tu ry  oraz p o w in n y  m ów ić  o p rze p ro w a­
dzonych we w łasnym  zakresie w ym ianach  szczeliw , 
doc ie ran iu  zaw orów  itp .

Poza ty m  d o kum e n tac ja  paszportowa w in n a  zaw ierać 
szczegółowe dane dotyczące p ró b  p rzeprow adzonych 
przez d z ia ły  k o n tro li technicznej', lu b  przez tow a rzys tw a  
k la s y fik a c y jn e .

Obecnie różne s ta tk i w  ró żn y  sposób w  sw ych ks iąż­
kach  m aszynow ych, czy w  in n y c h  dokum entach p ro w a ­
dzą zapisy tego ty p u , ro b i ¡się to  je d n a k  w  sposób n ie ­
skoo rdynow any 1 na ogół pow ie rzchow ny. C hodziłoby 
o to, aby dokum entac ję  paszportyzacy jną p row adzić  
w n ik liw ie  i  szczegółowo -oraz w  sposób zno rm a lizow any 
d la  ¡poszczególnych typów , s ta tkó w . O sta tn io  n ie k tó rz y  
a rm a to rzy  p rz y s tą p il i -do w p row adzen ia  tego ty p u  pasz­
po rtów . Poza pasz-portyzacją op isową s ta tek w in ie n  po­
siadać -pełny k o m p le t d o k u m e n ta c ji ry-su-nkowej. I  ta k  
z na jw ażn ie jszych  p o w in n y  być : rysu n e k  rozw in ię c ia  po­
szycia, rysun ek  l i n i i  teo re tycznych, zestaw ieniow e ry s u n k i 
w szys tk ich  -mechanizmów, pew ną ilość ry s u n k ó w  w a r ­
sz ta tow ych na jszybc ie j i  na jczęście j psu jących  się części, 
rysunek  l i n i i  -wału, n ie  m ów iąc ju ż  o ry s u n k u  -kotłow ym  
po dp ię tym  w  ¡książce k o tło w e j. W skazane b y ło b y  także 
posiadanie ¡planu generalnego m aszynow ni, schem atu r u ­
roc iągów  i  p la n u  pom pow ania .

Posiadanie w yże j opisanej d o k u m e n ta c ji paszportyza- 
cy jn e j i  rysu n ko w e j da ło by  m ożliw ość p ie rw szem u m e­
cha n ikow i i  in sp e k to ro w i lądow em u dokonan ia  pe łne j 
a n a lizy  stanu technicznego ¡statku. U m o ż liw iło b y  to  na ­
stępnie p ierw szem u m ech an ikow i w yko n a n ie  d la  s łużby 
gł. m echan ika  p rze ds ięb io rs tw  a rm a to rsk ich , szczegóło­
w e j i  w n ik liw e j l is ty  po trzeb  s ta tku  d la  następnego re ­
m ontu . Posiadanie te j -dokum entacji w  pow ażnym  s-toipniu 
usunę łoby obecną nie-pewność co do zakresu rob ó t 
w  c h w ili postaw ien ia  ¡statku na stocznię.

Należy w  ty m  m ie jscu  s tw ie rdz ić , że obecnie zna jo ­
mość technicznego s tanu  -statku oraz jakość p rzyg o tow a­
n ia  s ta tk u  do rem o n tu  u  różnych  a rm a to ró w  W ygląda

różnie. N a jk o rz y s tn ie j k s z ta łtu ją  się -stosunki pod ty m  
w zględem  na s ta tkach  pe łnom orsk ich , hand low ych . Na 
bazie w yże j w ym ien ion ych  m a te r ia łó w  a rm a to r opraco­
w u je  d la  -stoczni w yka z  ro b ó t rem o n tow ych  oraz d o k u ­
m en tac ję  rysun kow ą  na e lem enty  now o insta low ane lu b  
rekonstruow ane. W ykaz  te n  po za tw ie rd zen iu  przez to ­
w a rzys tw o  k la s y fik a c y jn e  p rzychodz i na  stocznię i  -staje 
się techn iczną podstaw ą p row adzen ia  rem ontu .

Technologiczne przygotowanie remontu
Po o trzym a n iu  od -arm atora ¡pełnej do ku m e n ta c ji re ­

m on tow e j oraz po je j uzgodnien iu , w y d z ia ł T T  może 
p rzys tąp ić  -do swej p racy, t j .  do technolog icznego p rz y ­
go tow an ia  re m o n tu  danego -statku. P racę tę  -można po­
dz ie lić  na  dw a podstaw ow e etapy, p ie rw szy  e tap przed 
p rzy jęc ie m  s ta tku  do rem o n tu  o raz -dru-gi w  ¡czasie d o -  
s to ju  s ta tk u  w  rem oncie. P-o -o trzym aniu d o k u m e n ta c ji 
rem on tow e j przed prze jśc iem  s ta tku  do rem o n tu  stocznia 
w in n a  p rzygotow ać koszto rys na rem ont, m ieć ¡podpisaną 
um ow ę generalną, ¡posiadać p e łn y  ko m p le t d o k u m e n ta c ji 
techno log iczne j, ¡dysponować -odpowiednią reze rw ą m ocy 
p ro d u k c y jn e j ta k , -aby w  c h w ili p lanow ego podstaw ien ia  
s ta tku  do rem o n tu  podpisać ty lk o  p ro to k ó ł p rz y ję c ia  
s ta tk u  i  n a tych m ia s t p rzys tąp ić  szerokim  fro n te m  do 
rem ontu .

N a podstaw ie  d o ku m e n ta c ji rem o n tow e j nadesłanej 
przez arm a to ra , d z ia ł -gł. technologa p rzys tęp u je  w  p ie rw ­
szej ko le jn o śc i do opracow an ia  op isu robó t. O pis ro b ó t 
po-sia-da w  czasie p row adzen ia  rem o n tu  bardzo duże zna­
czenie i  w ra z  z ha rm onogram em  danej je d n o s tk i jes t 
drogowskazem  prow adzen ia  pr-ac.

O pis rob ó t:
1) um o ż liw ia  przeprow adzen ie k a lk u la c ji w stępne j 

i  sporządzenie kosztorysu,.
■0 je s t podstaw ą w za jem nych  zobow iązań fina nso w o- 

p ra w n ych  a rm a to ra  i  -stoczni p rz y  p row adzen iu  -danego 
rem ontu ,

3) s łuży komór-ce p lanow an ia  warszta tow ego do spo­
rządzenia p la n ó w  i  ha rm onogram ów  w yd z ia ło w ych  i  w a r­
szta tow ych, k w a rta ln y c h , -miesięcznych, dekadow ych oraz 
zm ianow ych,

4) je s t -dla szefostwa p ro d u k c ji,  nadzoru  rem o n tów  oraz 
w a rsz ta tó w  podstaw ą p row adzen ia  robó t,

5)  ̂ łączn ie  z k a lk u la c ją  w stępną je s t podstaw ą p ra cy  
k o m o rk i K a lk u la c ji w a rsz ta tow e j,
. 6l  s łuży  d z ia ł° w i k o n tro li techn iczne j do sp raw ow an ia  
jakościow ego nadzo ru  ¡nad prow adzen iem  rem ontu ,

7) us ta la  zorgan izow anie odpow iedn ich  m etod -bezpie­
czeństwa i  h ig ie n y  p ra cy ,

B) zastępuje -często, w zg lędn ie  zastępować p o w in ie n  
b ra ku jące  in s tru k c je  technologiczne,

9) s tan ow i podstaw ę zdaw ania  s ta tku  -arm atorow i oraz 
sp isyw an ia  ¡pro tokółu zdawczo-odbiorczego.

Spe łn ien ie  w szys tk ich  pow yższych zadań je s t' tru d n e . 
M iędzy  in n y m i z tego -powodu -opisy ro b ó t na stoczniach 
rem on tow ych  p rze cho dz iły  różnorodne ew oluc je . Do n a j­
częstszych n iedociągn ięć opisu ro b ó t za liczyć na leży z b y t­
n ią  ogóln ikowość i  lakoniczność, k tó ra  kaza ła  dom yślać 
się i  doszukiw ać u k ry ty c h  in te n c ji i  wskazówek, u n ie ­
m o ż liw ia ła  w yd z ia łom  p ro d u k c y jn y m  rozw in ięc ie  pełnego 
t ro n tu  ro b ó t oraz pow odow ała  pom in ięc ie  w yko n a n ia  
pew nych  prac. D rugą  często w ys tępu jącą  wadą by ło  zbyt 
szczegółowe i  drob iazgow e rozp isanie prac, co znów  po­
w odow ało -gubienie się w  setkach zupe łn ie  n iepo trzeb - 
nycn  szczegółów. N ie  rzadko  opis ro b ó t w  ta k im  w y ­
padku  ob e jm ow a ł sto i  w ięce j s tron  m aszynopisu. O-pis 
p-rac p o w in ie n  ¡być m o ż liw ie  n a jb a rd z ie j -syntetyczny, 
za w ie ra ją cy  je d n a k  ¡charakterystykę w szys tk ich  podsta­
w o w ych  operacji. Opis p ra c  p o w in ie n  zaw ierać następnie 
w ska zów k i odnośnie o r ie n ta c ji ilo śc i i  dok ładn ie  sprecy­
zowanej ¡jakości po trzebnych  m a te ria łó w . W  częściach 
opisu m ów iących  o obróbce m echan iczne j, pasowaniach, 
m ontażach, p ionow ań iach  u k ła d ó w  tło ko w ych , ukła-da- 
n iach  l i n i i  w a łu  w in n y  być zaw arte  ścisłe w skazów k i 
dopuszczalnych -odchyłek i  luzów .

O dnośnie ja kośc i m a te ria łó w , -dopuszczalnych odchy­
łe k  i  lu zó w  m ontażow ych, d z ia ł gł. technologa w in ie n  
k ie row a ć  się ob ow ią zu ją cym i ¡normami, ka ta lo g a m i m a­
te r ia ło w y m i k ra jo w y m i, uk ład em  to le ra n c ji i  paisowań, 
p rzep isam i m a te r ia ło w y m i i  k la s y fik a c y jn y m i PRS i  M R

(c. d. n a s tą p it
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Zagadnienie udarności stali okrętowej w niskich temperaturach
669.14.018.293:620.178.7 M gr inż. Stanisław B U T N IC K I —  Stocznia Gdańska

Jak  w iadom o, s ta l posiada trz y  zakresy te m p e ra tu r o 
zw iększonej k ruchośc i. T a k  zw ana kruchość na gorąco, 
k ruchość n a  n ieb iesko i  kruchość w  tem pe ra tu ra ch  pod­
zerow ych. W  eksp loa tac ji s ta tek  może się  znaleźć w  ró ż ­
nych  warun-kiach k lim a tyczn ych . N a w e t w  naszych w a ­
ru n ka ch  w  porze z im ow e j tem p e ra tu ra  może przekroczyć 
— 20°C, na w odach pó łnocnych  te m p e ra tu ra  może być 
jeszcze niższa, dlatego poznanie w łasności s ta li w  tem pe­
ra tu ra c h  podzerow ych m a duże znaczenie w  o k rę to w n ic - 
tw ie , szczególnie p rzy  budow ie  k a d łu b ó w  spawanych.

Dotychczas zagadn ien iu  w łaśc iw ośc i s ta li o k rę to w e j w  
n is k ic h  tem pe ra tu rach  poświęcano m a ło  uw ag i,' p ra w d o ­
podobn ie dlatego, że k a d łu b y  p ro d u k c ji spawanej b y ły  
m a ło  rozpowszechnione, a k a d łu b y  n itow ane  dobrze za­
c h o w yw a ły  się w  tem pera tu rach  podzerowych.

K o n s tru k c je  spawane s taw ia ją  zw iększone w ym aganie  
co do ja k o ś c i s ta li. Dowodem  tego mogą być liczne  aw a rie  
ka d łu b ó w  spawanych p rzy  p rze jśc iu  do ich  bu dow y bez 
w ystarcza jącego doświadczenia i  zna jom ości w szys tk ich  
z ja w is k  zachodzących p rz y  spaw aniu .

W g. danych p ro f. W o łogd ina1 aw arie  k a d łu b ó w  spa­
w anych  w  U S A  b y ły  spowodowane n a s tępu ją cym i czyn­
n ik a m i:

1. K ruchośc ią  m e ta lu  kad łu ba , w  szczególności w  n is ­
k ic h  tem pera tu rach ,

2. szczególnie zw iększoną k ruchośc ią  m e ta lu  w  s tre fie  
w p ły w u  term icznego spoiny,

3. is tn ie n ie m  n iep rze topów , zw a lcow ań i  in nych  k a r ­
bów. pow odu jących  pęknięcia ,

4. n ie p ra w id ło w ą  ko le jnośc ią  spawania, pow odującą 
kon cen tra c ję  naprężeń,

5. n ie p ra w id ło w ą  ko n s tru k c ją , pow odu jącą  kon cen tra ­
c ję  naprężeń.

A n a liz u ją c  p rzyczyn y  a w a r ii k o n s tru k c ji spawanych 
N. N . P rochow ow 1 2 tw ie rd z i, że p rzy  a w a ria ch  w  tem pe­
ra tu ra c h  podzerow ych w sp ó łd z ia ła ją  t rz y  cz y n n ik i: na ­
prężenie w łasne, w a d y  (pęknięcia) w  spo in ie  i  n iska  te m ­
pe ra tu ra .

Rzecz jasna, że w yże j w ym ie n io n e  pog lądy na leży 
p rzy ją ć  za słuszne. W iem y bow iem , że spaw anie pow o­
du je  naprężenie, a  n iska  te m p e ra tu ra  obniża w łasności 
c ią g łiw e  m eta lu . S tąd w n iosek, że p rzy  bu do w ie  ka d łu b ó w  
spaw anych m us i być zw rócona uw aga rów n ież  na  w łas ­
ności s ta li w  tem pe ra tu rach  podzerowych. P rzep isy  M RS 
p rz e w id u ją  badanie b lach  o k rę to w ych  w  tem . —  40° 
przeznaczonych na spawane k a d łu b y  lodołam iaczy i  s ta t­

k ó w  specja lnych, p ły w a ją cych  w  w a ru n ka ch  lodow ych, 
p rzy  cźym  udarność w  te j tem p e ra tu rze  n ie  po w in na  być 
niższa od 3 kgm /cm 2. W yda je  się celowe, do c h w ili zebra­
n ia  w ystarcza jącego m a te r ia łu  do ew en tua lne j zm iany 
w zg lędn ie  uzupe łn ien ie  ty c h  przepisów , stosowanie ich 
do w szys tk ich  b lach przeznaczonych na k a d łu b y  spawane, 
ar w  szczególności n a  w iększe  je d n o s tk i budow ane w  n a ­
szych stoczniach. D oda tn ie  w łasności m echaniczne w  te m ­
pe ra tu ra ch  poko jow ych  oraz od pow iada jący  przepisom  
sk ład chem iczny n ie  g w a ra n tu ją  dobre j udarności w  n iż ­
szych tem pe ra tu rach . B adan ia  bow iem  w yka za ły , że różne 
w y to p y  tego samego g a tu n k u  s ta li m ogą posiadać różną 
udarność. I lu s t ru je  to  n a jle p ie j w y k re s  1. P rzedstaw ia  on 
udarność s ta li stŚ (wg. danych „M a sz in o s tro je n je “  tom  3) 
pochodzącej z różnych  h u t. Z  przebiegu k rz y w y c h  w y n i­
ka, że s ta l z  h u ty  oznaczonej k rz y w ą  1 przechodzi w  stan 
k ru c h y  w  tem pe ra tu rze  o k o ło ,— 50°, a  teru sam  ga tunek 
s ta li z h u ty  oznaczonej k rz y w ą  4 w  tem pe ra tu rze  
około — 10°.

W  C e n tra ln ym  L a b o ra to r iu m  S toczni G dańskie j p rze­
prow adzono badanie b lach  o k rę to w ych  z różnych  w y to ­
pów  dostaw ców  w  tem pe ra tu ra ch  podzerow ych do — 40°. 
U zyskano w y n ik i podobne do podanych na w yk re s ie  1.

1 W o ł o g d i n  W . P ., K o r o b le n i je  s u d o w y c h  k o n s t r u k c j i  o t 
s w a rk i,  M o s k w a  -  L e n in g ra d , 1948.

2 P r o c h o r o w  N . N ., G o ra c z ije  tre s z c z in y  p r i  s w a rk ie .

W y k re s  1. Z m ia n a  u d a rn o ś c i s ta l i  s t. 3 w  z a le ż n o ś c i o d  te m p e ra ­
t u r y  b a d a n ia . S ta l w y k o n a  w  h u ta c h  Z S R R . K r z y w a  1 —  S a ł-  
d y s k ie j ,  2 —  M a g n ito g o rs k i j ,  3 — W o ro s z y ło w s k i,  4 —  D n ie p ro -  

d z ie rż y n s k ie j,  — K e rc z e n s k ie j Z a w ó d .

S tw ie rdzono p rzy  tym , że s ta l uspoko jona posiada le p ­
szą udarność w  n is k ic h  tem pe ra tu rach  a n iż e li n ieuspoko - 
jona . Uzyskane w y n ik i po tw ie rdza ją , że n ie  w o lno  lekce­
ważyć k o n tro ln y c h  badań odbiorczych w  n is k ic h  tem pera­
tu rach .

Jak  ju ż  w spom niano, do c h w ili zebran ia w ysta rcza jące­
go m a te r ia łu  d la  usta len ia  w a ru n k ó w  badań k o n tro ln y c h  
w  tem pe ra tu rach  podzerow ych na leży ko rzys tać  z p rze­
p isów  M orsk iego R e jes tru  S ta tków , rów nocześnie je d n a k  
na leży pod jąć s tud ia  i  badan ia  dlai s tw ie rdze n ia  w  ja k im  
s topn iu  są one p rzyd a tne  d la  naszych w a ru n kó w . W yda je  
się, że badanie w  tem pe ra tu rze  — 40° je s t d la  naszego 
p rzem ys łu  okrę tow ego za w ygórow ane, n ie  m ożna je dn ak  
w  c h w ili obecnej p rzew idz ieć ja k a  te m p e ra tu ra  je s t n a j­
ba rdz ie j uzasadniona.

N ie  m ożna też bez spec ja lnych s tud iów  odpow iedzieć 
czy z p u n k tu  w idzen ia  ekonom icznego opłaca się rozg ra ­
niczać blachę na  p rz y k ła d  o  dobre j udarności w  — 20° i  
— 40.° W ydajie się, że różn ica  kosztów  w y tw a rz a n ia  m ię ­
dzy ty m i b lach am i je s t ta k  n ie w ie lk a , że op łac i się sto­
sować p rzep isy M RS w  naszych w a ru n ka ch  w  całe j ro z ­
ciągłości. N ie m n ie j je d n a k  zagadnienie to  pozostaje o t­
w a rte , do w y jaśn ien ia .
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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

Urządzenie do oczyszczania części podwodnej kadłuba 
z muszli i wodorostów

629.123.004.5 R O M A N  S IE M A S ZK O , Gdynia

Na ss. „ Przyszłość“  stosowane je s t proste urządzenie, za pomocą którego załoga 
w  czasie re jsu  oczyszcza podw odną część kad łuba  z porostów  uzysku jąc po oczysz­
czeniu w zro s t szybkości ponad 1 węzeł. A r ty k u ł zaw ie ra  opis tego urządzenia.

Proces zarastan ia  części podw odnej kad łu ba  s ta tku  
podczas posto jów  w  po rta ch  po łu dn iow ych  pow odu je  
znaczne s tra ty  szybkości, np. s.s „ K i l iń s k i“  po 3 -tygo d - 
n io w y m  pos to ju  w  po rta ch  in d y js k ic h  w  1951 r., pom im o 
że b y ł pó łto ra  m iesiąca po do kow an iu , s tra c ił na szybko­
ści 1,5 węzła.

B aka je w  poda je w  sw o je j p racy, że na je d n ym  z szyb­
k ic h  s ta tków  oceanicznych, k tó ry  m ie w a ł dłuższe postoje 
W po rtach  po łudn iow ych , w  ciągu ro k u  szybkość spadała 
na sku tek  zarastan ia  części podw odne j o 3,5 węzła. Jeże li 
s ta tek  m a no rm a lną  szybkość 10 w ęzłów , to  tracąc  2 w ęz­
ły  na szybkości, tra c i dz ienn ie  48 mdl. Jeś li s ta tek  p ły w a  
przez 7 m iesięcy ob rośn ię ty  —  da je to  s tra tę  przeszło 
10.000 m il, c z y li ok. 40 dn i, co p rz y  dobow ym  zużyciu  pa ­
liw a  25 t. da je  s tra tę  l.OOÓ t  ropy , n ie  licząc s tra t pon ie­
sionych w  sm arach, w odzie i  s tra ty  to n o m il i  f ra c h tu  za 
ładunek W do da tkow ym  re js ie , k tó ry  m ożna by  zrob ić  w  
c iągu dn i, k tó re  się tra c i.  40 d n i s tanow i czas po trzebny 
na odbycie jednego re jsu  z G d yn i do In d ii.  Dane te do­
statecznie w skazu ją , ja k ic h  s tra t można u n ikn ąć  u trz y ­
m u ją c  s ta tek  w  stan ie w o ln y m  od w odorostów .

N o rm a ln ie  sta tek czyści się z m u s z li i  w odorostów  
podczas od na w ia n ia  na doku k la sy  rocznej. Wówczas część 
podw odńa s ta tk u  podlega czyszczenilu h yd ra n ta m i, pod­
czas gdy m uszle i  resztę w odorostów  usuw a się p rzy  po­
m ocy specja lnych skrobaczek.

Podniesienie s ta tku  na suchy dok oraz czyszczenie ka d ­
łuba , w ym aga jące za trud n ien ia  dużej ilo śc i rob o tn ików , 
je s t przedsięwzięciem  bardzo kosztow nym . S ta tk i p ły w a ­
jące w  s tre fie  tro p ik a ln e j i m ające dłuższe postoje w  
tam te jszych  po rtach  n ieraz po 1 —  2 m iesiącach od czasu 
zejścia z doku  są ponow nie  obrośnięte i  w y k a z u ją  m n ie j­
szą szybkość. T ak ie  s ta tk i p o w in n y  być czyszczone dw a 
a naw et trz y  ra zy  w  roku .

D latego też p ro b lem  oczyszczania dna s ta tk ó w  p ły w a ­
jących  w  s tre fach  p o d zw ro tn iko w ych  system em  gospo­
darczym  je s t zagadnieniem  nader w ażnym .

W  n in ie js z y m  a rty k u le  podany je s t opis urządzenia do 
czyszczenia dna s ta tku  z m u sz li i  w odorostów  zastosowa­
nego przez załogę s ta tku  s.s „P rzyszłość“  w  u b ie g łym  
ro k u  w  czasie re js u  z Dalekiego W schodu do P olski.

Na sku te k  a w a r ii s ta tek m ia ł d ług i, postój w  je dn ym  
z p o rtó w  po dzw ro tn iko w ych  w  porze le tn ie j i. jego pod­
w odna część p o k ry ła  się w ie lk ą  ilośc ią  m usz li i  w odoros­
tów , ta k  że szybkość s ta tku  z 10 w ę z łów  spadła do 8,8 
w ęzła. W  zw iązku  z ty m  s ta tk o w i g roz iło  duże opóźnie­
n ie  w  p rz y b y c iu  do p o rtu  docelowego.

Celem oczyszczenia części podw odnej s ta tku  bez p rze ­
ry w a n ia  podróży, załoga 'zastosowała bardzo proste  i  s k u ­
teczne urządzenie, Składające się z dwóch p a r k ą to w n i­
k ó w  d ługośc i 1,8 m  um ocow anych na lin a c h  sta low ych, 
k tó ry m i opasano s ta tek  od nadburc ia , pod dnem  do 
nadburd ia  z d ru g ie j s trony. Końce l in  p rzeprow adzonych 
przez k lu z y  szpringowe i  b lo k i, dano na w in d y  ła d u n ko ­
we. P rzy  pom ocy w in d , l in y  w ra z  z p rz y tw ie rd z o n y m i 
k ą to w n ik a m i zosta ły w p raw ion e  w  ruch  w  poprzek czę­
ści podw odnej s ta tku , oczyszczając dno.

Zamieszczone ry s u n k i 1 —  3 ilu s tru ją  dż ia łan ie  i  bu ­
dowę tego urządzenia.

N a podstaw ie rys u n k ó w  m ożna zorien tow ać s ię  ogól­
nie, n ie k tó re  je dn ak  szczegóły w ym a ga ją  w y jaśn ien ia .

P rzys tępu jąc  do czyszczenia kad łu ba  n a jp ie rw  zaw ie­
sza się po zew nę trzne j s tron ie  obu b u r t  s ta tku  od dżiofou 
do ru fy  po jedne j lin ie  s ta low e j. L in y  te  służą ja ko  w o ­
d z ik i d la  b lo kó w  A . Końce l in  w  części dz iobow e j p rze ­
puszcza się przez k lu z y  cum ownicze i  p rzym ocow u je  się 
do po le rów  cum ow niczych. Końce l in  w  części ru fo w e j 
przepuszcza się przez k lu z y  i  w y b ie ra  na sz tyw no p rzy  
pom ocy w in d  ru fo w y c h  (pa trz  rys . 3 —  lid a  Ć). N astęp­
nie na lin a c h  ty c h  zaw ieszam y po 2 b lo k i ta k , ażeby m oż­
na je  b y ło  przesuw ać po lin ie . Są one oprócz tego p rz y ­
m ocowane łańcuszk iem  luib lin ą  do| na jb liższe j kn a g i 
M b  u c h w y tu  na nadlburciu  (b lo k i A  na rys. 3). Następnie
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zaczynając np. od dziobu u k ład a  się na  pok ładzie  l in y  
ze skrobaczkam i w  ten sposób, że skrob aczk i są ułożone 
na dziobow ej części po k ładu  a końce l in  p rzym ocow anych  
do skrobaczek u k ła d a m y  na pok ładz ie  w zd łuż  nadburd ia , 
po tem  końce l in  p rze w le kam y przez b lo k i A , następnie 
przez k lu z y  szpringowe, b lo k i B  umieszczone nad w in d a ­
m i i  zam ocow u jam y kon iec każdej l in y  na w inda ch  ła ­
d u n ko w ych  z lew e j i p ra w e j s tro n y  s ta tku . Po dokonan iu  
tego^ zrzucam y skrobaczk i przez dziób do w ody. Po opad­
n ię c iu  l in  ze skrobaczkam i na  dno w y b ie ra m y  lu z  l in  
w in d a m i. A na log iczne p rzygo tow an ia  w y k o n u je  się na ru ­
f ie  s ta tku . Położenie poszczególnych e lem entów  urządze- 
na gotowego do p ra cy  ilu s tru je  rys . 3.

Czyszczenie p rzeprow adzam y w  ten  sposób, że w y ­
b ie ra m y  w in d ą  jeden kon iec  l in y  z p rzy tw ie rdzo ną  sk ro ­
baczką, jednocześnie lu zu ją c  d ru g i kon iec p rz y  pom ocy 
d ru g ie j w in d y , p rz y  czym  skrobaczka przesuw a się od l i ­
n i i  w odne j je dn e j b u r ty  pod dnem  do l in i i  w odne j d ru ­
g ie j b u rty , następn ie zm ie n ia ją c  k ie ru n e k  obracan ia  się 
w in d  co fam y skrobaczkę do p u n k tu  w yjśc iow ego. Czyn­
ność tę pow tarza  się k ilk a k ro tn ie . Przeszkodą, ja k ą  na­
po tyka  skrobaczka na sw ej d rodze po części podw odnej 
s ta tku , są boczne k ile . A żeby un ikn ą ć  zaczepienia się 
skrobaczki', o boczny kii.l a w  następstw ie  uszkodzenia 
p rzy rzą d u  lu b  u rw a n ia  l in y  postępu je  się następująco: 
W  c h w ili gdy skrobaczka zb liża  się do bocznego k i lu  ( l i ­
na pow inna  być  odpow iedn io oznaczona) p ra cu je m y  w o l 
n ie j w in d ą  w y b ie ra ją cą  lin ę  a  szybcie j w in d ą  luzująeą. 
W ówczas lin a  o trz y m u je  nieco luzu, skrobaczka t ra c i na 
c h w ilę  k o n ta k t z dnem  i  p rzeskaku je  boczny k i l .

Po oczyszczeniu jednego paisa części podw odnej s ta tku  
p rzesuw am y b lo k i A  k u  ś rod kow i s ta tk u  i  po w ta rza m y 
w yże j opisaną operację. Jeżeli s ta tek m a 120 m  długości,

a przestrzeń podlega jąca czyszczeniu m ie rzy  ok. 108 m 
długości, to  p rz y  d ługości k ą to w n ik ó w  s tanow iących sk ro ­
baczkę^ 1,8 m  trzeba  80 razy  zm ieniać położenie b lo k ó w  
A , co je s t n ie w ą tp liw ie  pew ną w adą urządzenia.

Jeżeli chodzi o skuteczność p rzy rzą du  to  na le ży  s tw ie r­
dzić, że na s ta tku  „P rzyszłość“  p rz y  d w u k ro tn y m  w y ­
czyszczeniu kad łuba  podczas re jsu  w  m orzu spowodow a­
no podn ies ien ie  szybkości o 1 węzeł t j .  uzyskano szyb­
kość p ra w ie  ró w n ą  ¡szybkości uzysk iw an e j p rz y  czystym  
stan ie kad łuba.

Po w y ła d o w a n iu  s ta tku  w  G d yn i dokonano og lędzin 
części podw odne j b u r ty  s ta tku . B y ła  ona pozbaw iona 
ca łkow ic ie  m usz li i  w odorostów . F a rba  n ie  by ła  zdrapa­
na, m ożna b y ło  ty lk o  zauważyć dość liczne  zresztą, lecz 
m ałe zadrapania w  re g u la rn y c h  odstępach 30 —  50 cm, 
co przypuszcza ln ie  b y ło  spowodowane szarpan iem  w ilnd  
p rzy  czyszczeniu. T ru d n o  tu  pow iedzieć, czy stan ¡kadłu­
ba obserw ow any w  G d yn i b y ł ca łko w ic ie  w y n ik ie m  
czyszczenia, czy też wyczyszczono ty lk o  część m usz li i  w o ­
dorostów , a ¡reszta odpadła sama podczas p rze jśc ia  s ta tku  
z pasa w ód tro p ik a ln y c h  na zim ne w o d y  północnego A t ­
la n ty k u  i  M orza  Północnego, n iem n ie j je d n a k  e fe k t uzys­
k a n y  przez załogę w  postaci w zro s tu  szybkości o 1 w ę ­
zeł bez doda tkow ych  kosztów  i  p rze ryw a n ia  podróży je s t 
bardzo p rzekonyw a jący . Czyszczenie kad łu ba  op isanym  
przyrządem  p o w tó rzy ła  załoga s ta tku  „P rzyszłość“  w  
k w ie tn iu  b r. na wodach Dalekiego W schodu osiągając 
znow u zw iększenie szybkości o oko ło 1 w . N a leży z żalem  
stw ie rdz ić , że p rzyrząd  ten n ie  zosta ł zupe łn ie  dotychczas 
rozpow szechn iony w  naszej flo c ie  ¡i poza s ta tk ie m  „P rz y ­
szłość“  n ie  jes t n igdz ie  dotychczas stosowany. B y ło b y  
bardzo wskazane rozpow szechn ienie go na in n y c h  s ta t­
kach  oraz ulepszenie pod w zg lędem  techn icznym .

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

Na nowym etapie planowania w transporcie morskim
659.61:658.51 Prof. dr Ignacy T A R S K I —  W A R S Z A W A

Zgodnie z zapow iedzią w  poprzedn im  num erze, zam ieszczamy poniżeń p ierw szu  
a? y u om aw ia jący w y n ik i p ra cy  K o m is ji d la  opracow ania w n ioskó w  w  spraw ie

A u t o r n r z ^ 9m ^ nlC2n0’ efc0n0miC2łl-yCi!, * system u finansow ego w  żegludze m orsk ie j. 
I  t T j  *  W W m ry s ie  dotychczasowy ro z w ó j m e todo log ii p lanow an ia  
f i J n ld Z B  ° ra,z .™ y n ik l PracV K o m is ji w  zakresie następu jących zagadnień: pod­
s taw ow y w ska źn ik  p lan u  przewozów  m orsk ich , udoskonalen ie ana lizy  w skaźn ików  
jakośc iow ych , ulepszenie system u finansowego przeds ięb io rs tw  żeg lugow ych Jak  
nas in fo rm u je  M in is te rs tw o  Ż eg lcg i w n io sk i K o m is ji zosta ły zatw ierdzone i  zastana  
uw zględn ione w  p lanach na ro k  1955.

I I  Z jazd  P ZP R  p o s ta w ił z całą ostrością  przed 
w szys tk im i dz iedzinam i naszej gospodark i z&danie z w ię k ­
szonej w a lk i o w yko na n ie  ja ko śc io w yc ii w ska źn ikó w  p la ­
nu. „Z adan ie , k tó re  w y n ik a  z an a lizy  p racy przem ysłu  
polskiego w  ciągu czterech la t P la nu  Sześcioletniego, m u ­
si b rzm ieć ja ko  ka tegoryczny i  n ieo dw o ła lny  nakaz p a r­
ty jn y :  skoncen trow ać całą uwagę na jakośc iow ych  i  eko­
nom iczno -finansow ych  w skaźn ikach  p ro d u k c ji“ 1.

W ykonan ie  tego zadania m oż liw e  je s t wówczas, gdy 
operu jem y dostatecznie szerokim  zakresem  w ska źn ikó w  
p lanu, i  to  ta k ic h  w skaźn ików , k tó re  pozw a la ją  ocenić 
stop ień m o b iliz a c ji reze rw  na w szys tk ich  odcinkach w a l­
k i  o  w yko na n ie  ilośc iow ych  i  ja kośc iow ych  zadań p lan o ­
w ych . Podobnie ja k  w e w szys tk ich  in n y c h  dziedzinach 
naszej gospodarki, także i  w  transporc ie  m o rsk im  p o w ­
sta ło  zatem  palące zagadnienie dalszego udoskona len ia  
m etodo log ii p lanow an ia  i  jeszcze w iększego pow iązan ia  
je j z b ieżącym i zadan iam i pos taw ionym i w  rezu ltac ie  I I  
Z jazd u  PZPR  przed naszym i p rzeds ięb io rs tw am i żeglugo­
w y m i i  naszym i p o rta m i m o rsk im i.

1 B , . B i e r u t :  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 ie  P a r t i i ,  „ N o w e  D r o g i“ , n r  3/1954, s t r .  38.

O bow iązu jąca u  nas m etodolog ia  p lan ow a n ia  p ra cy  że­
g lu g i m o rsk ie j i ; p o rtó w  pow sta ła  n ie  od razu i  przeszła 
szereg etapów  rozw o jow ych . P ie rw szy okres po odzyska­
n iu  n iepodleg łości pośw ięcony b y ł rów n ież  w  transporc ie  
m o rsk im  g łów n ie  odbudow ie. D latego też p ierw sze za­
czą tk i p lanow an ia  w  te j dz iedzin ie  dotyczą przede w szyst­
k im  in w e s ty c ji. Już w  ro k u  1946 pow sta je  p ierw szy, 
w p raw d z ie  da le k i od doskonałości, p ry m ity w n y  i  p rze­
w ażnie pozbaw iony na leżyte j jeszcze dokum entac ji, p lan  
in w e s ty c y jn y  na ro k  następny i  na  okres P lanu  T rz y le t­
niego: P lan  przew ozów  jeszcze n ie  is tn ia ł,-a  p la n  p rze ła ­
d u nku  op ie ra ł się je d yn ie  na p rzew idyw an iach . W  la tach  
1948— 1949 pow sta je  u  nas początkow o skrom ny, późnie j 
w  następnych la tach  coraz ba rdz ie j rozbudow any system  
w ska źn ikó w  p lan u  transportow o-finansow ego  żeg lug i 
i  po rtów . M etodo log ię  p lanow an ia  op a rliśm y  na boga tym  
dośw iadczeniu radz ieck ie j żeg lug i i  p o rtó w  dostosow ując 
ją  w  pe w n ym  s topn iu  do s p e c y fik i naszych w a ru n kó w . 
S k rys ta lizo w a n y  zosta ł ca ły  system  w ska źn ikó w  p ro d u k ­
c ji tra n sp o rtu  m orskiego. S konstruow ana została m etoda 
ob liczan ia  zdolności przew ozow e j f lo ty  i  m o b iliz a c ji re ­
zerw  na ty m  odc inku. W  ro k u  1952 u czyn iliśm y  pow ażny
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k ro k  naprzód  w prow adza jąc w  żegludze no w y  system f i ­
nansowy, a m ianow ic ie  w e w nę trzną  ta ry fę  roz liczen iow ą 
i  rachunek różn ic  cen. M a m y w ięc do zanotow ania na 
od c inku  m etodo log ii p lanow an ia  naszego tra n sp o rtu  m o r­
skiego n iem a łe  osiągnięcia.

F o rm y  i m etody p lanow an ia  gospodarczego zna jd u ją  
się jednak  w  s ta ły m  rozw oju ' i  n ie  mogą stać w  m ie jscu ' 
Muszą podążać za n o w y m i zadan iam i, k tó re  s taw ia  roz­
w ó j gospodarki, a w  szczególności dany  etap ro zw o jo w y  
w a lk i o rea lizac ję  podstawowego p ra w a  socja lizm u. D la ­
tego też nowe, w ytyczone przez XI Z jazd  PZPR  zadania 
p o s ta w iły   ̂ przed naszym  tran sp o rte m  m o rsk im  rów n ie ż  
konieczność p rzeana lizow an ia  i  udoskona len ia  system u 
obow iązu jące j m etodo log ii p lanow an ia .

Tocząca się  od szeregu m iesięcy w śród  teo re tyków  
i  p ra k ty k ó w  dyskus ja  na tem at w ska źn ikó w  p lanu  że­
g lug i m o rsk ie j dow iod ła , że d o jrza ł m om ent, b y  do obo­
w iązującego obecnie system u w p row adz ić  szereg udosko­
na leń  i poczynić na ty m  od c inku  k ro k  naprzód. W  k w ie t ­
n iu  r. 1954 decyzją  M in is tra  Ż eg lug i pow o łana została K o ­
m is ja  d la  opracow an ia  w n io skó w  w  sp ra w ie  w ska źn ikó w  
techn iczno-ekonom icznych i  system u finansowego w  że­
gludze m orsk ie j. W  sk ład  K o m is ji w esz li p rzedstaw ic ie le  
M in is te rs tw a  Żeg lug i, C entra lnego Z arządu P M H , P o l-  
fra ch tu , P K P G  oraz p rzeds taw ic ie le  n a u k i, a m ia no w ic ie  
M orskiego In s ty tu tu  Technicznego, K a te d ry  E ko n o m ik i 
T ransp o rtu  M orsk iego W yższej S zkoły E konom icznej 
w  Sopocie i  K a te d ry  E ko n o m ik i i  O rgan iza c ji T ra n sp o rtu  
S zko ły G łów ne j S łużby Zagran iczne j w  W arszaw ie. K o ­
m is ja  ta  zakończyła swe prace i  opracow ała swe w n io s k i 
w  czerw cu br.

K om is ja  s tw ie rd z iła  na wistępie, że dotychczasow y sy­
stem  p lanow ania , stosowany w  naszej żegludze m orsk ie j, 
op a rty  w  dużym  s topn iu  na m etodo log ii rad z ie ck ie j, spe ł­
n i ł  swoje zadanie i  s ta n o w ił pow ażny k ro k  naprzód 
w  stosunku do m etodo log ii stosowanej w  naszych przed­
s ięb io rs tw ach żeg lugow ych do ro k u  1950. Na obecnym  
je dn ak  etapie, w  w a run kach  zw iększonej m o b iliz a c ji do 
w a lk i o w yko na n ie  w ska źn ikó w  jakośc iow ych , system  ten  
w ym aga dokonan ia  popraw ek i  uzupe łn ień.

Tem atem  p ra cy  K o m is ji b y ły  następujące zagadnie­
n ia :

a) podstaw ow y w ska źn ik  p la n u  p rzew ozów  m orsk ich ,
b) udoskona len ie  ana lizy  w ska źn ikó w  jakościow ych ,
c) po rów nyw a lność  kosztów  ponoszonych w  k ra ju  i  za 

granicą,
d) ulepszenie system u finansowego p rzeds ięb io rs tw  że­

glugow ych.

Podstawowy wskaźnik planu przewozów

W  czasie d ysku s ji nad, w ska źn ika m i p la n u  żeg lug i, za­
rów no  w  P o lsk im  T ow a rzys tw ie  E konom icznym , ja k  i na 
łam ach czasopism fachow ych  ( „T G M “  i „T ra n s p o rt“ ) n ie ­
je d n o k ro tn ie  stw ierdzano, że stosowane do tąd w s k a ź n ik i 
przew ozów  m orsk ich  —  ilość przew iez ionych ton  i  w y k o ­
nanych przez flo tę  to n o m il —  n ie  są dziś ju ż  w ys ta rcza ­
jące i n ie  spe łn ia ją  w  p ra k ty c e  swego zadania. Pogoń za 
ton am i i_ to n o m ila m i wypacza is to tę  w a lk i o p lan , p ro ­
w adz i n ie je d n o k ro tn ie  do s tra t finansow ych , zwłaszcza 
dew izow ych. Podkreślano, że tona  i  ton om ila , ja ko  m ie r­
n ik i p lanu  przewozów, n ie  pozw a la ją  p rz y  p ro d u k c ji w ie - 
loaso rtym en tow e j w łaśc iw ie  oceniać w yko n a n ie  p lanu. 
P rzy  różnej s tru k tu rz e  to w a ro w e j i  różnych  k ie ru n ka ch  
przewozów  w sze lk ie  zm iany, p rzew ażn ie  niezależne od 
Ijrzedsięb ionstw  żeglugow ych, a w ięc w yko n a w có w  p lanu, 
w ypacza ją  obraz w yko na n ia  p lanu, a lbow iem  tona n ie ­
rów na  je s t w te d y  ton ie , a to n o m ila  —  to n o m ili.

Słuszna n ie w ą tp liw ie  k ry ty k a  dotychczasowych p rze ­
gięć na o d c in ku  oceny w yko na n ia  p lanu, w  szczególności 
oceny sz tyw ne j, n ie  d ia le k tyczne j —  w y łączn ie  w e d łu g  
ilośc i w yko na nych  to n  i  to n o m il p rzew ozów  bez głębszej 
an a lizy  jn n y c h  w skaźn ików , doprow adziła  n ie k tó ry c h  d y ­
sku ta n tó w  do przeciw leg łego przegięcia. N ie k tó rz y  ch c ie li 
bow iem  uczyn ić  z na tu ra lnego  w ska źn ika  p la n u  przew o­
zów (w  tonach i  tonom ilach) ja k iś  d rugorzędny, pom ocn i­
czy w skaźn ik , po trzebny  je dyn ie  d la  s ta ty s ty k i, na tom iast 
ocenę w yko n a n ia  p lan u  oprzeć na in n y c h  w skaźn ikach, 
ja k  rentowność dew izowa, w artość us ług przew ozow ych 
w ed ług  św ia tow ych  staw ek fra ch to w ych , w artość usług 
w  cenach n iezm iennych, albo też w artość us ług prze­
w ozow ych w e d łu g  kosztu  s ta tk u  optym a lnego .

K om is ja  je dn ak  jednog łośn ie  od rzuc iła  w szystk ie  te 
koncepcje i  stanęła na s tanow isku, że na jw a żn ie jszym  
w ska źn ik ie m  p la n u  p ro d u k c ji p rzedsięb iorstw a s o c ja li­
stycznego je s t jego p ro g ra m  p ro d u k c y jn y  w yrażony  p rze ­
de w szys tk im  w  n a tu ra ln y c h  w skaźn ikach.

„P ro g o m .... p ro d u k c y jn ą  je s t g łó w n ym  ilośc io w ym  
wskaźnikiem , tęchn iczno-finansow ego p la n u  p rzem ys łow e­
go. C h a ra k te ryzu je  on s tru k tu rę  i  w ie lkość p ro d u k c ji, od 
k tó ry c h  w  w iększym  albo m n ie jszym  s topn iu  zależą 
w szystk ie  pozostałe ilośc iow e i  jakościow e w s ka źn ik i 
p lan u  (praca, koszt w łasny, ren towność, stan fina nso ­
w y )“  2.

Zadaniem  p ro d u k c y jn y m  przeds ięb iors tw a tra n sp o rto ­
wego je s t p rzew iezien ie  ła d u n k ó w  i  osób. C a łkow ic ie  p o ­
tw ie rdza  to  znany c y ta t z I I  tom u  „K a p ita łu “  M arksa : 
„E fe k t  użyteczny tra n sp o rtu  n ie rozdz ie ln ie  je s t zw iązany  
z procesem transp o rtu  t j.  z  procesem p ro d u k c y jn y m  p rze ­
m ys łu  transportow ego. Ludz ie  i  to w a ry  jadą  razem  ze 
środkam i tra n sp o rtu  i  ich  jazda, ich przemieszczenie jest 
właśnie procesem produkcji, tworzonej przez środki tran ­
sportu“. (Podkreślen ia  m o je  —  I .  T. *).

S tąd n ie  ulega żadnej w ą tp liw o śc i, że na jw ażn ie jszym  
w ska źn ik iem  p lan u  przew ozów  w  transp o rc ie  m o rsk im  
może być ty lk o  ilość p rzew iez ionych  ton  i  tonom il. Na 
pierw sze m ie jsce nada l w ysu w a ją  się n a tu ra ln e  w s k a ź n ik i 
p ląn u  przewozów. N a ró w n i je d n a k  z n im i m usi być p rzy  
ocenie w yko n a n ia  p lan u  b ra na  pod uwagę w artość p rze ­
wozów, będąca w yrazem  dodawanej przez tra n s p o rt p rze ­
wożonem u ład .unkow i w a rto śc i w ym ienn e j. K o m is ja  p rz y ­
ję ła  prze to  następujące s fo rm u łow an ie :

„P od s taw o w ym i w ska źn ika m i p lanu  przewozów  m o r­
sk ich  są w s k a ź n ik i n a tu ra ln e  —  w ie lkość przewozów  
w  tonach i  tonom ilach  —  oraz w s k a ź n ik i w artośc io iue  —  
w artość przew ozów  w  cenach bieżących i  n iezm iennych“  '.

W  w ypadku , gdy s tru k tu ra  przew ożonych ła d u n kó w  
i  k ie ru n k i p rzew ozów  n ie  odbiega ją od zaplanow anych, 
decydu jącym  w skaźn ik iem  p lanu p rzew ozów  jes t ilość 
p rzew ozów  w  tonach i  tonom ilach. W  raz ie  zm iany  s tru k ­
tu ry  lu b  k ie ru n k ó w  przewozu ocena w yko n a n ia  p lanu  
m usi uw zg lędn iać w  ca łe j rozc iąg łośc i w s k a ź n ik i w a rto ś ­
ciowe.

„O cena luykonan ia  p la n u  p ro d u k c ji przew ozow e j po ­
w in n a  być kom pleksowa. Ocena w ska źn ikó w  n a tu ra ln y c h  
m usi być zatem  pow iązana z" oceną w ska źn ikó w  w a rtoś- 
c iow ych  oraz uw zg lędn iać asortym entow e w ykonan ie  
p lanu.

G ity  is tn ie ją  rozbieżności w  w yk o n a n iu  p lanu  we  
w skaźn ikach  n a tu ra ln y c h  z w ykonan iem  w e w skaźn ikach  
w artośc iow ych , p rzedsięb iorstw o żeglugowe przedstaw ia  
sw o ją  ocenę w raz  z uzasadnieniem  C entra lnem u Zarządo­
w i P M H  do za tw ierdzen ia . C e n tra lny  Zarząd P M H  za­
tw ie rdza  tę ocenę po rozum iew a jąc się w  te j spraw ie  
z P o lfra ch te m “  5.

K o m is ja  od rzuc iła  koncepcję to n  um o w n ych  ja ko  pod­
stawowego w skaźn ika  p la n u  przewozów . Spow odow ałaby 
ona pewną dowolność w  stosunku do p lanu  i  m og łaby 
pogłębić n ierealność p lan ów  masy tow a row e j przewożo­
ne j drogą m orską. P rzeds ięb io rs tw om  żeg lugow ym  nie 
zależa łoby w te d y  na rea lności p la n ó w  h a n d lu  zagranicz­
nego. M og łoby  to  jeszcze ba rdz ie j skom p likow ać p o w ią ­
zanie ipianu h a n d lu  zagranicznego z p lanem  żeg lug i i pod­
ważyć d y re k ty w n y  cha rak te r p la n u  m asy tow a row e j ha n ­
d lu  zagranicznego drogą m orską.

W skaźn ik i w a rtośc iow e w yrażane są zarów no w  i ce­
nach bieżących ja k  i  cenach n iezm iennych.

W artość przew ozów  w  cenach bieżących je s t sum ą 
w p ły w ó w  za przew ozy ła du nków . W ie lkość i ¿posób ich  
ob liczan ia  zależy od obow iązu jących  staw ek, k tó re  pobiera 
p rzedsięb iorstw o żeglugowe za swe us łu g i przewozowe. 
Zagadn ien ie to w iąże się ściśle z system em  fina n so w ym  
p rz y ję ty m  w  naszych p rzedsięb iorstw ach żeg lugow ych.

Dotychczasowa cena n iezm ienna przew ozów  nie  soe ł- 
n ia ła  swego zadania. B y ła  zróżn iczkow ana ty lk o  wedłu°- 
roaza jow  żeg lug i —  jedna dla  żeg lug i reg u la rne j, d ruga  
dla  n ie re gu la rn e j. N ie  uw zg lędn ia ła  różne j p racoch łonno­
ści przewozów . K o m is ja  p roponu je  przeto dalsze z różn icz­
kow an ie  is tn ie ją ce j ceny n iezm ienne j w ed ług :

A - F  i  e d  o s i  e j  e w  : P la n  te c h n ic z n o - f in a n s o w y  p rz e d -  
s ię b io rs tw a  p rz e m y s ło w e g o , W a rs z a w a  1950, s tr .  45.

. - ? *  M  a r  k  s * K a p ita ł ,  to m  I I ,  w y d .  ros ., M o s k w a  1949
s tr .  51.

*  (w n io s k i K o m is ji p k t. 3)
5 (w n iosk i K o m is ji p k t. 4)
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j s) różnych  ro d za jó w  żeglugi,
b) różnej s t ru k tu ry  przewożone j m asy to w a ro w e j,
c) różnych re la c ji przewozowych.
P rzy  u s ta le n iu  w  te n  sposób zróżn iczkow anych cen 

n iezm iennych  na leży posług iw ać się m a te ria ła m i ta ry fy  
roz liczen iow e j, poziom em  kosztów  w łasnych  e fe k ty w n ie  
ponoszonych w  poszczególnych re lac jach, ja k  rów n ież  
k a lk u lo w a n y m i kosztam i s ta tku  optym alnego, w reszcie 
pos iłkow o także s taw ka m i św ia tow ym i. T a k  opracowana 
cena niezm ienna uczyn i z  w skaźn ika  w a rto śc i przewozów 
W' cenach n iezm iennych jeden z na jw ażn ie jszych  wskaź­
n ik ó w  d la  oceny w yko n a n ia  p la n u  przewozów.

Jedną z g łów n ych  tru d n o ś c i w  p ra w id ło w e j ocenie 
w yko n a n ia  p lan u  przew ozów  jes t stosunkow o m ała re a l­
ność i  częste zm iany  w ie lkośc i, s t ru k tu ry  i  k ie ru n k ó w  
m asy tow a ro w e j, p lanow ane j przez hande l zagran iczny. 
K o m is ja  stw ie rdza przeto konieczność dalszego usp raw ­
n ien ia  m etody i jakośc i p lanow an ia  kw a rta ln o -m ie s ię cz - 
neS°_ h a n d lu  zagranicznego i  w  celu zw iększenia rea lności 
p lanów  ha nd lu  zagranicznego drogą m orską p ro po nu je  
„w p row adzen ie  um ów  p la n o w ych  pom iędzy p rzeds ięb io r­
s tw am i reso rtu  M in is te rs tw a  Ż eg lug i i  M in is te rs tw a  
H a nd lu  Zagranicznego, usta la jących  w ie lkość, k ie ru n e k  
i  s tru k tu rę  masy to w a ro w e j do przewozu drogą m orską. 
U m ow y powyższe p o w in n y  usta lać p rocen t dopuszczalnych  
odchyleń (w  górę i  w  dó ł) oraz wysokość k a r um ow nych  
za przekroczenie tego p rocen tu  (in  m inus i  in  plus). U m o­
w y  p o w in n y  ponadto p rzew idyw ać m in im a ln e  czasokresy, 
w  k tó rych  cen tra le  ha nd lu  zagranicznego w in n y  zgłaszać 
masę tow a row ą  do za frach tow an ia  s ta tk u “  «.

Z a liczan ie  p ro d u k c ji przew ozow e j w  p lan ie  i  sp raw o­
zdawczości odbyw a się u  nas w e d łu g  m om entu rozpoczę­
cia przewozu. W  celu lepszego skoo rdynow an ia  za liczan ia  
w yko na n ia  p lanu  przew ozów  ze w ska źn ika m i f in a n so w y­
m i, K om is ja  domaga się w prow adzen ia  dodatkow o d la  ce­
ló w  k a lk u la c ji rów n ież e w id e n c ji p ro d u k c ji przew ozow ej 
w  to k u  na kon iec każdego okresu w  postaci to n o m il n ie - 
zakończonych podróży oraz ich  w a rtośc i. Dotychczasowy 
system  zaliczania przew ozów  według' rozpoczętych po d ró ­
ży, m im o szeregu zastrzeżeń, ja k ie  on budz i zarów no 
w  rad z ie ck im  p lan o w a n iu  żeg lugow ym , ja k  i  u nas w in ie n  
być  ze w zg lędów  p ra k tyczn ych  nada l u trzym any.

Udoskonalenie analizy wskaźników; jakościowych

Ocena w yko n a n ia  p lanu  pow inna  być kom p leksow a . N a  
obecnym  no w ym  etap ie p o w in n iśm y  coraz w iększą uw agę 
zwracać rów n ież  na jakościow e w s k a ź n ik i p la n u  tra n sp o r- 
tow o-finansow ego. K o m is ja  po dkre ś liła  przeto w  siwych 
w nioskach, że pods taw ow ym i w ska źn ika m i p la n u  żeg lug i 
m o rsk ie j są prócz n a tu ra ln y c h  i  w a rto śc io w ych  w ska źn i­
k ó w  p lan u  przewozów  ponadto także w s ka źn ik i w y d a j­
ności, w ska źn ik i finansowe, kosztów  w łasnych  i  w y n ik ó w  
dew izow ych, w s k a ź n ik i zużycia m ateria łow ego. P rz y  oce­
n ie  w yko na n ia  p lan u  transportow o-finansow ego  na leży 
zatem łącznie brać pod uwagę i  analizow ać w yko n a n ie  
n ie  ty lk o  p la n u  przewozów? ale też szeregu, jakośc iow ych  
w skaźn ików , ja k  kosztu , własnego, a k u m u la c ji, w y n ik u  
dewizowego, w yd a jn o ścL i in n ych  w ska źn ikó w  techn iczno- 
ekonom icznych.

P ow ażny p ro b lem  s tan ow i, zagadnienie w łaściw ego 
fun kc jon a ln eg o  pow iązan ia w ska źn ikó w  jakośc iow ych  
z w skaźn ikam i ilo śc io w ym i p rz y  ic h  kom p leksow e j oce­
nie. N ie  m a b o w ie m  sprzeczności m iędzy w ska źn ika m i n a ­
tu ra ln y m i a w ska źn ika m i w a rto śc io w ym i przewozów . Po­
dobnie n ie  m a i n ie  może być żadnej sprzeczności m iędzy 
w ska źn ika m i przewozów  a w ska źn ika m i ja kośc io w ym i. 
N ie  m ożna oderw ać ren tow ności, w yda jnośc i, kosztu  w ła ­
snego od p ro d u k c ji przew ozow ej i  rozp a tryw a ć te  w skaź­
n ik i w  o d e rw an iu  od p rzew iez ione j ilośc i ton  i ton om il. 
P ro d u kc ja  us łu g  transp ortow ych  i  je j! w y n ik i, muszą sta­
n o w ić  bazę oceny w yko na n ia  p lanu . O derw an ie  jednak  
z k o le i n a tu ra ln y c h  w ska źn ikó w  od jakośc i p ro d u k c ji 
i  w ska źn ikó w  jakośc iow ych , a zatem  n ie  pow iązan ie tych  
zagadnień m iędzy sobą, b y ło b y  ab s trakc ją . Hasło jakośc i 
na leży p rz y  ty m  szerzej rozum ieć, n iż  p ien iężna op łaca l­
ność procesu p rodukcy jnego . D o tyczy  ono przede wszyst­
k im  jakośc i samej us łu g i p ro d u k c y jn e j, a w ięc lepszego 
w yko rzys ta n ia  tonażu, przyśpieszenia c y k lu  przewozowe­
go itd . itd .

• (w n io s k i K o m is ji p k t. 7)

Zadanie ilościowego ro z w o ju  p ro d u k c ji w in n o  być za­
tem  ściśle pow iązane z rów noczesnym  podn iesien iem  ja ­
kości p ro d u k c ji przew ozow ej. S top ień w za jem nych  p o w ią ­
zań ty c h  w ska źn ikó w  i  w n io ś k i stąd w y n ik a ją c e  p o w in n y  
być p rzedm io tem  opracow an ia naukowego, k tó re  m usia­
ło b y  w  szczególności uw zg lędn iać specy fikę  p ro d u k c ji 
tra n s p o rtu  m orskiego. D latego też K o m is ja  p rz y ję ła  na ­
s tępu jący  w n iosek:

„W  celu pog łęb ien ia  ana lizy  w yko na n ia  p lan u  żeglugi 
zachodzi konieczność opracowania, m.etody us ta la jące j 
fu n k c ję  zależności m iędzy w ska źn ika m i n a tu ra ln y m i 
i w a rto śc io w ym i oraz m iędzy w ska źn ika m i p ro d u k c ji 
przew ozow e j a w ska źn ika m i jakośc iów ym i.

K o m is ja  zw raca się z  prośbą do M orsk iego In s ty tu tu  
Technicznego i  K a te d ry  E ko n o m ik i T ra n sp o rtu  M o rsk ie ­
go W yższej S zko ły E konom iczne j w  Sopocie o zajęcie się 
pow yższym  zagadnieniem “  7.

Zw iększona w a lk a  o w yko na n ie  w ska źn ikó w  jakośc io ­
w y c h  w in n a  znaleźć sw ó j oddźw ięk, przede w szys tk im  
w śród bezpośrednich w yko na w ców  p lanu . K o m is ja  z w ró ­
c iła  przeto szczególną uwagę na konieczność dokonan ia  
uzupe łn ień i  k o re k t w  p lanach je dn os tkow ych  s ta tk u  
i  p lanach re jsow ych . [P lany te w in n y  w  w iększym  n iż  
do tąd s topn iu  uw zg lędn iać jakośc iow e w ska źn ik i. N a leży 
je  oprzeć na zm ianach m etodo log icznych zaproponow a­
nych  przez .Kom isję. N a leży  ponadto dążyć do ściślejszego 
pow iązan ia  ro z ra ch u n ku  gospodarczego z p lanem  re jso ­
w ym .

K om p leksow a ocena p la n u  przew ozów  i w ska źn ikó w  
jakośc iow ych  zwłaszcza zaś w  ty m  w skaźn ika  ob n iżk i 
kosztu własnego, w in n a  być rów n ież  uw zg lędn iona  w  sy - 
stemie^ p re m iow an ia  p ra c o w n ik ó w  a d m in is tra c ji lądow e j 
p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych i  Centra lnego Zarządu 
P M H . D otychczasow y .system, uza leżn ia jący p re m ię  i  je j 
wysokość w y łączn ie  od w y k o n a n ia  p la n u  przew ozów  
w  tonach i  ton om ilach  p ro w a d z ił do wypaczeń i  pogoni 
za ton am i i  tono ru ilam i. D latego też zachodzi kon iecz­
ność zm ia ny  i  dostosow ania system u p re m iow an ia  do 
pos tu low anych  przez K om is ję  zm ian m etodo log icznych 
w  ocenie w yko na n ia  p lanu.

Porównywalność kosztów krajowych i zagranicznych

. N a jw a żn ie jszym  syn te tyczn ym  jakośc io w ym  w s k a ź n i- 
k ie m  planu, żeg lug i je s t w ska źn ik  kosztu własnego i jego 
ob n iżk i. N iepo rów nyw a lność  kosztów  ponoszonych w  de­
w izach z kosztam i ponoszonym i w  k ra ju  w  z ło tych  ob ie­
gow ych u tru d n ia ła  dotąd i  w ręcz naw et u n ie m o ż liw ia ła  
w łaśc iw ą  ana lizę  ksz ta łto w an ia  się kosztu  w łasnego ,i w y ­
konan ia  p la n u  o b n iżk i kosztów . Łączna suma kosztów  
ksz ta łto w a ła  się bow iem  nie  ty lk o  poid w p ły w e m  ba rdz ie j 
lu b  m n ie j skutecznej w a lk i p rzeds ięb io rs tw a o obn iżkę 
kosztu, ale także —  i  to  w  dużymi s topn iu  —  zależnie od 
wzajem nego s tosunku  kosztów  dew izow ych  do kosztów  
ponoszonych w  z ło tych  ob iegowych. P ow staw a ł tego ro ­
dza ju  paradoks, że w iększy  u d z ia ł kosz tów  dew izow ych 
w p ły w a ł doda tn io  na obniżkę kosztu własnego.

W  celu stw orzen ia  w łaśc iw ych  w a ru n k ó w  d la  św iado­
mego u ksz ta łtow a n ia  kosztu w łasnego i  jego ana lizy , d o j­
rza ła  na obecnym  etap ie konieczność doprow adzen ia  do 
po rów nyw a lnośc i kosztów  ponoszonych w  k ra ju  w  z ło tych  
ob iegow ych i  kosztów  ponoszonych w  dew izach za g ra ­
nicą, prze liczanych na zło te dew izowe. Może to  być do­
konane bądź przez w yra żan ie  kosiztów dew izow ych p rz y  
pom ocy odpow iedn ich  w sp ó łczyn n ikó w  w  z ło tych  obiego­
w ych , bądź przez, w yra żan ie  ponoszonych w  k ra ju  kosz­
tó w  w  cenach eksportow ych  w  z ło tych  dew izow ych. O bie 
m etody prowadzą do po rów nyw a lnośc i. P ierwsza z n ich  
b y ła b y  n ie w ą tp liw ie  słusznie jsza, ale b y ła b y  ze w zg lędu 
na dużą ilość fa k tu r  zagran icznych i  ic h  dużą różnorod­
ność n ie zw yk le  p racoch łonna i n ie  s tw a rza ła by  d la  załóg 
bodźca do zakupów  zagran icznych po na jn iższych  cenach. 
Ze w zg lędów  zatem p ra k tyczn ych , d la  ce lów  k a lk u la c ji 
i  a n a lizy  jednostkow ego kosztu w łasnego i jego obn iżk i, 
K o m is ja  uzna ła  p rze jśc iow o za  m oż liw e  p rzy jęc ie  w n iosku  
C entra lnego Zarządu P o lsk ie j M a ry n a rk i H a nd low e j, 
k tó ry  p roponu je : „w p row a dze n ie  ka lku la cy jn eg o  p rz y ­
rów na n ia  kosztów ponoszonych w z ło tych  ob iegow ych do 
poziom u odpow iedn ich  cen eksportow ych stosowanych  
w  po rtach  po lsk ich  lub  ich  rów now ażn ików . P roponow a­
n y  system  m ia łb y  służyć ty lk o  d la  celów  doprowadzen ia

1 (w n io s k i K o m is ji p k t. 13)
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kosztów do po rów nyw a lnośc i, n ie  z m ie n iłb y  dotychczaso­
w e j m etodo log ii p lan u  kosztów rodzajoun jch , k tó ry  będzie 
nada l opracow any zarów no w  z ło tych  ob iegowych, ja k  
i  w  z ło tych  dew izow ych. U k ład  k a lk u la c y jn y  uw zg lęd ­
n ia łb y  na tom iast proponow aną m etodę“  8.

Ulepszenie systemu finansowego przedsiębiorstw  
żeglugowych

Od ro k u  1952 nasze p rzedsięb iorstw a żeglugowe o trz y ­
m u ją  op ła tę za w ykonane us ług i przewozowe w ed ług  ta ­
r y fy  w ew nę trzne j opa rte j na koszcie w łasnym . O p ła tę  tę 
uiszcza P o lfra ch t, a sam liczy  załadowcom  s ta w k i niższe, 
a m ianow ic ie  w ed ług  cen św ia tow ych  p łaconych  a k tu a l­
n ie  k a p ita lis ty c z n e j żegludze. Różnica m iędzy  ta ry fą  w e- 
w nę trzną  a s taw ką  ryn k o w ą  uw idaczn ia  się ńa rach un ku  
różn ic  cen w  P o lfra chc ie  i p o k ryw a n a  je s t z budżetu.

P rzec iw ko tem u system ow i w ysun ię to  osta tn io szereg 
zastrzeżeń. N a jd a le j idący w n iosek dom agał się p o w ro tu  
do dawnego stanu rzeczy, t j .  do pob ie ran ia  przez nasze 
p rzedsięb iorstw a żeglugowe o p ła ty  za przewóz w ed ług  
stawek p łaconych w  dane j c h w ili na k a p ita lis ty c z n y m  
ry n k u  fra c h to w y m  w zględnie w  k a p ita lis tyczn e j żegludze 
lin io w e j. Chciano pow iązać ten  po s tu la t z ro lą  i  zadaniem  
naszej f lo ty , k tó rą  zw o lenn icy  tego rod za ju  pog lądów  
chc ie li w idz ieć przede w szys tk im  ja ko  in s tru m e n t zarob­
k ó w  dew izow ych idla naszej gospodarki, a dopiero w  d ru ­
g im  rzędzie ja ko  in s tru m e n t naszego h a n d lu  zagraniczne­
go i ha n d lu  zagranicznego k ra jó w  de m okra c ji lu do w e j. 
Żądano w ięc w prow adzen ia  w  naszych p rzedsięb iorstw ach 
żeglugow ych system u finansowego upodabnia jącego je  
pod ty m  w zględem  do k a p ita lis tyczn ych  przeds ięb iors tw  
a rm a to rsk ich . Skoro w ięc w szystk ie  koszty  m ia ły b y  być 
liczone w ed ług  cen eksportow ych, a w ięc w  z ło tych  de­
w izow ych , n ic  prostszego ja k  liczyć  rów n ie ż  i w p ły w y  
w  z ło tych  dew izow ych w ed ług  cen ryn ko w ych , b y  o b li­
czyć w y n ik  dz ia ła lności finansow e j przeds ięb io rs tw a —  
s tra ty  lu b  za robk i dew izowe. A rgum en tow ano ponadto, 
że obecny system  nie) p o t ra f i ł oderwać naszych przedsię­
b io rs tw  żeg lugow ych od k a p ita lis tyczn e j k o n iu n k tu ry , że 
je s t bardzo p racoch łonny, oraz że nie da je  w łaściw ego 
w y n ik u  finansowego, ho w  m om encie us ta la n ia  ta ry fy  
oparte j na koszcie w łasnym  m am y d la  n ie j inne p rze­
s ła n k i an iże li w  tra k c ie  w yko n a n ia  p lanu, a dotychczaso­
wa n ieporów nyw a lność kosz tów  k ra jo w y c h  i  zagran icz­
nych  nie  pozw ala na p ra w id ło w e  ustaw ien ie  ta ry fy .

Zagadn ien ie powyższe zostało szeroko p rzedysku tow a­
ne przez K om is ję .

W prow adzenie w  r. 1952 nowego system u finansowego 
m ia ło  na celu:

1) oderw anie  w y n ik ó w  finansow ych  naszych s o c ja li­
s tycznych p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych od św ia tow e j, k a ­
p ita lis tyczn e j k o n iu n k tu ry  żeglugow ej,

2) pow iązan ie w y n ik ó w  fina nso w ych  naszych przedsię­
b io rs tw  z w a lką  o koszty w łas ile .

Czy ta ry fa  roz liczen iow a i system  ra ch u n ku  różn ic  cen 
sp e łn iły  te  zadania?

Pierwsze z n ich  zostało n ie w ą tp liw ie  osiągnięte. N ie  
osiągnęliśm y oczyw iście ca łkow itego  oderw an ia  p ra cy  na ­
szych p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych od k a p ita lis tyczn e j 
żeg lug i i to  n ie  m ogło być naszym  celem. U trzym u je m y  
bow iem  s tosu nk i hand low e z k ra ja m i k a p ita lis ty c z n y m i 
i  m us im y prze to  m ieć rów n ież  k o n ta k ty  z żeglugą k a p i­
ta lis tyczną . Będą nas zatem  in te re so w a ły  też s ta w k i 
i op ła ty  za przewóz s ta tk a m i k a p ita lis ty c z n y m i. In n y  na­
tom ia s t cel chc ie liśm y osiągnąć —  un iezależnienie w y n i­
k ó w  finansow ych  naszych p rzeds ięb io rs tw  od żyw io ło w o ­
ści i w ahań k a p ita lis ty c z n e j k o n iu n k tu ry  żeglugow ej i ten  
cel udało się nam  ca łkow ic ie  osiągnąć. B y ło b y  w ięc  po­
w ażnym  błędem , gdybyśm y się m ie li cofnąć wstecz i  po­
s taw ić  znak ró w n a n ia  m ię dzy  naszym i p rzeds ięb io rs tw a­
m i żeg lugow ym i a k a p ita lis ty c z n y m i a rm a to ram i, k tó rz y  
m a ją  je d y n ie  za cel osiągnięcie d la  siebie m aksym alnego 
zysku i m aksym a lnych  za robków  dew izow ych . Cel dz ia ­
ła lnośc i naszych p rzeds ięb io rs tw  n ie  może być wąsko u ję ­
ty  i  ograniczać s ię  do za ro bkó w  dew izow ych. F lo ta  nasza 
jes t in s tru m en te m  podstaw owego p ra w a  soc ja lizm u i s łu ­
ży  in teresom  naszej gospodark i i  w  szerszym  u ję c iu  też 
gospodarki k ra jó w  d e m o kra c ji lu do w e j, a w ięc je s t przede 
w szys tk im  in s tru m e n te m  h a n d lu  zagranicznego naszego 
i  k ra jó w  d e m o kra c ji lu d o w e j. O czywiście, że za robk i de ­

‘  (w n io s k i K o m is j i  p k t .  8)

w izow e d la  naszej gospodarki n ie  mogą być zagadnieniem  
obo ję tnym  i  w  razie dostatecznego zabezpieczenia in te re ­
sów  naszego ha nd lu  zagranicznego, f lo ta  nasza dążyć po­
w in n a  do ta k ic h  przewozów, k tó re  p rzyn iosą  naszej go­
spodarce w ięce j dewiz.

D ru g i zaś cel ta ry fy  roz liczen iow e j, m ianow ic ie  p o w ią ­
zanie je j z w a lką  o koszty  w łasne  n ie  został w  dostatecz­
nym  s topn iu  osiągnię ty, g łów n ie  z pow odu n ie  p o ró w n y ­
w a lności kosztów  k ra jo w y c h  i zagranicznych. Obecny za­
te m  system  fin a n so w y  może p rzy  w prow adzen iu  p o ró w ­
nyw a lnośc i kosztów  i  dokon an iu  szeregu udoskona leń ta ­
r y f y  daw ać coraz ba rdz ie j p ra w id ło w e  w y n ik i.

Różnice m iędzy s ta w ka m i w e w n ę trzn e j ta ry fy  ro z li­
czeniowej a s taw ka m i ś w ia to w y m i w y n ik a ły  z dw óch oko­
liczności:

1) z różn ic  ku rso w ych  pow sta jących z prze liczen ia  sta­
w e k  fra ch to w ych  na  z ło te  dewizowe, i  kosztów  k ra jo ­
w ych  liczonych  ja k o  podstaw a do ta r y fy  w  z ło tych  ob ie­
gowych,

2) z w ahań k a p ita lis ty c z n e j k o n iu n k tu ry  żeglugowej.
P rz y ję ty  przez K om is ję  system  doprowadzen ia kosztów

k ra jo w y c h  i  dew izow ych  do p o rów nyw a lno śc i e lim in u je  
p ierwszą przyczynę, gdyż W szystkie koszty  k a lk u la c y jn e , 
p rzyrów nane  do kosztów  ponoszonych w  z ło tych  dew izo­
w ych , mogą obecnie być podstaw ą do us ta w ie n ia  na ich  
podstaw ie ta ry fy  roz liczen iow e j. Pozostaje je dn ak  m om ent 
drug i, k tó ry  m usi być uw zg lędn iony  nada l w  rach un ku  
różn ic  cen z n a jd u ją cym  się w  P o lfrachc ie .

K om is ja  zatem znaczną w iększością głosów (ty lk o  je ­
den głos za pow ro tem  do daw nego system u stosowanego 
przed rok iem  1952) doszła do w n iosku , że op ła ta  za p rze­
wóz s ta tkam i P M H  opierać się w in n a  na da l na w e w nę trz ­
ne j ta ry f ie  roz liczen iow e j. Po lsk ie  p rzeds ięb io rs tw a że­
g lugowe o trzym yw ać w in n y  ja k  do tąd  op ła tę za św iad ­
czone us ług i przewozowe od P o lfra c h tu  na podstaw ie  ta ­
r y f y  roz liczen iow e j z uw zg lędn ien iem  p lan ow e j a ku m u­
la c ji.

„U je m n e  różnice w yrów naw cze , pow sta łe  w  w y n ik u  
p rzy ró w na n ia  kosztów k ra jo w y c h  —  ponoszonych w  z ło ­
tych  ob iegow ych  —  do cen eksportow ych ;u jem ne lu b  do­
da tn ie  różn ice pow sta jące w  P o lfrachc ie  m iędzy stawka, 
ta ry fo w ą  roz liczen iow ą, a bieżącą fra ch to w ą  oraz W y n ik i 
finansow e dzia ła lności przeds ięb iors tw  żeg lugow ych '—  
roz liczane będą w edług obow iązu jących zasad roz liczen ia  
z budżetem.

P o lfra c h t po w in ie n  zaproponować re so rto w i H a nd lu  
Zagranicznego prze jśc ie  na system  op ła ty  za przewóz ła ­
dunków  w ed ług  staw ek św ia tow ych  raz na ro k  usta la ­
nych  “.

W ew nętrzna ta ry fa  roz liczen iow a w in n a  być w  dosko­
nalszy n iż  dotąd sposób usta lona w  oparc iu  o koszt w ła ­
sny przewozów, k tó ry  począwszy od p lanu  na ro k  1955 
po w in ie n  być opracow any na now e j metodzie, a m ia n o w i- 
c.e,m etodą doprow&w u^ącą koszty k ra jo w e  i  dew izowe do 
po rów nyw a lnośc i. B , ^  będzie wobec tego dostatecznych 
m a te ria łó w  sprawozdaw czych d la  us taw ien ia  ta ry fy  na 
lo k  1955 ńa p o ró w n yw a ln ym  koszcie w łasnym .

K om is ja  je s t przetoi zdania, że „p rze jśc io w o  na ro k  
J95o ta ry fę  roz liczen iow ą na leżałoby us ta lić  w  sposób na ­
stępu jący:

a) podstaw ą s taw ek fra ch to w ych  ta ry fy  roz liczen iow e j 
w in n y  być p lanow e s ta w k i frach to w e  P o lfra c h tu  .op iera­
jące się na staw kach m iędzynarodow ego ry n k u  fra c h to ­
wego. P o lfra c h t w  p lanach sw oich usta la  s ta w k i na pod­
staw ie p rzec ię tnych  s taw ek płaconych w  bieżącym: ro k u  
na ry n k u  fra c h to w y m  oraz ro z w ija ją c y c h  się tendencji,

■ k ) obliczone w  ten sposób s ta w k i będą s taw ka m i s ta ły ­
m i obow iązu jącym i w  roz liczen iach w  ciągu całego ro k u  
1955,

c) w  p rzypadku , gdyby ta ry fa  n ie  p rze w id yw a ła  s ta w ­
ia  dla^ okreś lone j re la c ji lu b  d la  określonego ładunku , 
p rzy ją ć  na leży ja ko  staw kę roz liczen iow ą staw kę rzeczy­
w iśc ie  P o lfra c h to w i zapłaconą i  odtąd stosować te s taw kę  
ja ko  staw kę rozliczen iow ą.

Z aproponow any w y ż e j system  je s t fo rm ą  p rze jśc iow ą  
ty lk o  na ro k  1955 i  jeszcze w  bieżącym  ro k u  W ydz ia ł T a­
r y f  Departam entu, E ksp loa ta c ji M in is te rs tw a  Ż eg lug i, Cen­
tra ln y  Zarząd P o lsk ie j M a ry n a rk i H a n d lo w e j oraz P ó l- 
fra c h t w in n y  p rzys tąp ić  do w stępnych prac nad opraco - 
w a n iu  ta ry fy  op a rte j na koszcie w łasnym “  u .

" (w n io s k i K o m is ji p k t. 10)
10 (w n io s k i K o m is ji p k t. 9).
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Analiza wzrostu wydajności pracy przeładunkowej
M gr Z. P E Ł C Z Y Ń S K I M orski Instytu t Techniczny 

M gr W . S C Z Y T T  Zarząd Portu Gdańsk

659.615.073.23:331.024.3 P ogłęb ian ie  p recyzy jnośc i p lan ow a n ia  i  an a lizy  w ska źn ikó w  techno-ekonom icznych
pracy p o rtu  p o s tu lu je  w n ik liw s z e  w iązan ie  i  w za jem ne uza leżnian ie  od siebie  
różnorodnych z ja w is k  ekonom icznych. W  dotychczasowej p ra k tyce  is tn ie je  trudność  
liczbowego usta len ia  w  ja k ie j m ierze m echanizacja procesów p rze ładunkow ych  
w p ły w a  na ogólny w ska źn ik  w zro s tu  w yd a jn ośc i p racy. A r ty k u ł je s t p róbą  usta le ­
n ia  odpow iedn ich  pow iązań w ie lko śc i rzeczow ych i  w skaźn ikow ych . U w zględn iono  
dwa podstaw owe źród ła  w zro s tu  w yd a jn ośc i —  1. m echan izację  procesów p rze ła dun ­
kow ych, 2. w zros t w p ra w y  i  k w a lif ik a c ji ro b o tn ik ó w  w yra ża ją cy  się zw iększen iem  
w yko na n ia  norm .

M a rk s iz m -le n in iz m  uczy, że d la  zw yc ięs tw a nowego 
u s tro ju , u s tro ju  socja listycznego —  rzeczą g łów ną, n a j­
w ażnie jszą w  o s ta tn ie j in s ta n c ji je s t w yda jność  pracy.

D z ię k i n ie j je s t m o ż liw y  n ie p rze rw a n y  w zrost całej 
p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j i  m aksym a lne  zaspokojen ie s ta le  
rosnących potrzeb m a te ria ln y c h  i  k u ltu ra ln y c h  całego 
społeczeństwa.

S ta ły  w zrost w yd a jn ośc i zapew nia m. in . szeroka m e­
chan izacja  procesów p ro d u k c y jn y c h , k tó ra  podnosi o- 
g rom riie  w yda jność, e lim in u je  pracę „p ro s tą “  —  n ie w y ­
k w a lif ik o w a n ą  i  zw iększa k w a lif ik a c je  ro b o tn ik ó w  na 
w szys tk ich  odcinkach procesu w ytw órczego.

W  c h w ili obecnej odczuwa się w  po rtach  w  zw iązku  
z pow ażnym  w zrostem  m echan izac ji b ra k  słusznej m eto ­
dy, pozw a la jące j dok ładn ie  okreś lić  w p ły w  m echan izac ji 
na w zros t w yd a jn ośc i pracy. A r ty k u ł n in ie jszy  je s t p róbą 
rozw iązan ia  tego p rob lem u.

Elem enty wzrostu wydajności
Na w zrost w yd a jn ośc i p ra cy  m a w p ły w  szereg czynn i­

ków , a przede w szys tk im  :
1. w zrost stopnia m echan izac ji p rac prze ładunkow ych, 

w  zw iązku  z u s p ra w n ie n ia m i techn icznym i,
2. w spó łzaw odn ic tw o  pracy, w yraża jące  się w  efekcie  

w iększym  procentem  w yko n a n ia  norm ,
3. usp raw n ie n ie  o rg a n iza c ji pracy.
P u n k ty  d ru g i i  trz e c i są ze sobą n ieroz łączn ie  zw iąza­

ne i  u m o ż liw ia ją  in d y w id u a ln y  w zro s t w yd a jn o śc i p racy 
ro b o tn ikó w , w y ra ża ją cy  się przede w szys tk iem  popraw ą 
w ska źn ikó w  przekroczenia norm . P ow odu ją  one w zros t 
za robków  robo tn iczych  p rz y  jednoczesnym  zm nie jszen iu  
stanu za trud n ien ia .

Zagadn ien ie  rozg ran iczen ia  i  us ta len ia  w p ły w u  in d y ­
w idua lnego  w zros tu  w yd a jn ośc i p ra cy  oraz m echan izac ji 
na ogólny w ska źn ik  w zros tu  w yda jnośc i, pracy, p rze ła ­
d u nko w e j jes t stosunkow o proste yyifcY /ypadku jedno litego  
p rze ła dun ku  w  ty c h  sam ych w a tjpp jia ch  pracy. P o rów ­
nan ie  m iędzy sobą w yd a jn ośc i p rą cy  p rz y  p rze ładunku  
konkre tnego  ła d u n k u  na danym  nabrzeżu w  d w u  różnych 
okresach nie  nastręcza w iększych  trudnośc i: W zrost w y ­
da jności p ra cy  na sku te k  p o p ra w y  w a ru n k ó w  •organiza­
cy jn ych , w p ra w y  ro b o tn ik ó w  i  zw iększen ia ich  k w a l i f i ­
k a c ji,  a  w ięc n ie ja k o  „ in d y w id u a ln y “  w zro s t w yd a jn ośc i 
p racy  ro b o tn ik ó w  prze ładunkow ych , będzie m ia ł swoje 
odbic ie  we w zroście  p rocen tu  w yko n a n ia  no rm y. N a to ­
m ia s t w p ły w  m echan izac ji w y ra z i się zm nie jszeniem  za­
po trzebow an ia  i  zużycia roboczogodzin na jednostkę  ła ­
d u n ku  (po w y e lim in o w a n iu  w yd a jn o śc i in d y w id u a ln e j, 
k tó rą  na leży rów nocześnie tra k to w a ć  ja k o  ca łkow ic ie  za­
leżną od sam ych ro b o tn ik ó w  i  o rg an izac ji pracy). P rz y ­
k ła d  w y ja ś n i b liże j zagadnienie.

Analiza wzrostu wydajności w  jednorodnych pracach 
przeładunkowych

Na nabrzeżu x  prze ładow ano 1000 t  c u k ru  z w agonu 
do m agazynu, zużyw a jąc 800 roboczogodzin. P rze ładunek 
o d b yw a ł się ręcznie, a w o rk i p ię trzono pow yże j 2,5 m e­
tró w .

W ydajność na jedną  roboczogodzinę w yn io s ła  1250 kg, 
co s tanow i 156% n o rm y  (K a ta log  N o rm  i  S taw ek Jednost­
kow ych , zeszyt 21, N o rm a 127c).

W  następnym  okresie  na prze ładunek p a r t i i  2200 to n  
zużyto  845 roboczogodzin. P rze ładunek o d byw a ł się p rzy  
użyc iu  w ó zków  e lek trycznych  i  p rzenośn ików  do p ię trze ­
nia.

W ydajność na roboczogodzinę w yn io s ła  2600 kg , co 
s tan ow i 162,5% no rm y  (jw ., N o rm a 128 d). O gó lny  w zrost 
w yd a jn ośc i p ra cy  w y n ió s ł w  tonach  na roboczogodzinę 
1 350 kg, co w  s tosunku do poprzedn ie j w yd a jn ośc i sta­
n o w i w zros t o 108%. Jednakże ty lk o  Część tego w zro s tu  
w yd a jn ośc i . w y n ik a  ze zm echan izow ania, pozostała zaś 
z in n y c h  czynn ików .

Zak łada jąc , że obie n o rm y  są n o rm am i s łusznym i, m o­
żem y s tw ie rd z ić ,' że „ in d y w id u a ln y “  w zros t w yda jnośc i, 
(m ie rzony przekroczeniem  no rm ) w y n ió s ł 4,2%:

162,5 • 100 
156

104,2

N a tom ias t w zros t w yd a jn ośc i p racy  na sku tek  m echa­
n iz a c ji w y n ik a  z po rów nan ia  no rm , k tó re  w y n io s ły  
w  p ie rw szym  p rzyp a d ku  800 kg  na jedną  roboczogodzinę, 
a w  d ru g im  zaś 1 600 kg. W skaźn ik  w zro s tu  w yn ies ie  100. 
Ten sam w y n ik  o trzym am y, w y k o n u ją c  następujące dzia­
łan ia .

Z używ a ją c  845 roboczogodzin m ożna b y  prze ładow ać 
w  p ie rw o tn y c h  w a run kach  p rzy  162,5% w yko n a n ia  n o rm y  
1 100 t:

845 •
0,800 • 162,5 

100
=  1100 t

P onieważ prze ładow ano 2 200 t, na leży s tw ie rdz ić , że 
w zrost w yd a jn o śc i w y n ió s ł 100%.

P rzy  je d n o lity m  ła d u n k u  i  w  podobnych w a run kach  
spraw a jes t zatem  stosunkow o prosta.

Analiza różnorodnych prac przeładunkowych
T ru d n ie j na tom ias t p rzedstaw ia  się spraw a p rz y  po­

ró w n y w a n iu  w y n ik ó w  g lob a ln ych , w  k tó ry c h  sw oistą  ro lę  
odg ryw a  rów n ież  s tru k tu ra  m asy ła du nkow e j, czy różno­
rodność w a ru n k ó w  pracy, a n ie  is tn ie je  m ożliw ość ope­
ro w a n ia  no rm ą prze ładunkow ą. D o da tko w y  w p ły w  m a 
też zaostrzenie norm . N a leży s tw ie rdz ić , że ogó lny p ro ­
cen tow y w ska źn ik  w zros tu  w yda jnośc i, będzie ty m  w ię k ­
szy im  w iększy  je s t w ska źn ik  w zro s tu  przekroczenia 
no rm , w zro s tu  stopn ia  m echan izac ji oraz w zro s t p raco­
chłonności je d n o s tk i ła du nku . N a tom ias t w ska źn ik  w  to ­
nach na roboczogodzinę m a le je  w  stosunku o d w ro tn ie  
p ro p o rc jo n a ln y m  do pracoch łonności ła du nku .

A b y  móc ok re ś lić  wspózależność e lem entów , m a ją ­
cych w p ły w  na w zros t w yd a jn ośc i p racy, po s łu żym y się 
p rzyk ład em  p rz y jm u ją c  następujące w a ru n k i:

1. P lanow any prze ładunek roczny d ro bn icy : 1 620 0001,
2. p lanow ana w yda jność : 1,4 t  na roboczogodzinę,
3. w ykonana  w yda jność  w  ro k u  u b ie g łym : 1,3 t  na 

roboczogodzinę,
4. p lan ow a ny  w sp ó łczyn n ik  o b ie k ty w n e j p racoch łon­

ności ob liczony w  opa rc iu  o szczegółową s tru k tu rę  
m asy ła d u n k o w e j: 1,02 (w zrost o 2%),

5. p lan ow a ny p rocen t w yko n a n ia  no rm y : 145,
6. w yk o n a n y  w  ro k u  u b ie g łym  procen t no rm : 153,6,
7. w sp ó łczyn n ik  zaostrzenia norm , zm ien ionych  z po­

czą tk iem  okresu p lan ow a n ia : 1,08,
Posiadając powyższe w ie lko śc i m us im y  u s ta lić :
a. ogó lny w ska źn ik  w z ro s tu  w yda jnośc i,
b. w ska źn ik  w zro s tu  w yd a jn ośc i in d y w id u a ln e j,
c. w ska źn ik  w zro s tu  w yd a jn ośc i uzyskane j w sku te k  

zastosowania m echan izacji,
d. zależność m ię dzy  w ska źn ika m i rzeczow ym i i  p ro ­

cen tow ym i.
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W  ty m  celu m us im y n a jp ie rw  usta lić , ja k ą  ogólną 
ilość roboczogodzin w in n iś m y  planow ać. Z ak ładam y, że 
w yd a jn o śc i ob e jm u ją  zarów no w  tonach, ja k  też w  p ro ­
centach w sze lk ie  prace pomocnicze.

P rz y jm u ją c  za podstaw ę w yda jność uzyskaną w  ro k u  
ub ieg łym , ob liczam y, że do p rze ła dun ku  p lanow ane j m a­
sy ła du nkow e j trzeba  b y  zużyć 1.246.153 roboczogodzin. 
W y n ik a  to  z dz ie len ia  1.620.000 przez 1,3 t/rb g .

Jednakże każda tona  p rze ładow yw ana  w  okresie p la ­
now anym  jest o 2 % ba rdz ie j pracochłonna, a ty m  sam ym  
na leża łoby  o trzym arią  ilość roboczogodain pom nożyć przez 
1,02 t j .  przez w sp ó łczyn n ik  pracoch łonności m asy ła d u n ­
ko w e j, bądź też. co je s t równoznaczne, do us ta lan ia  za­
po trze bo w an ia  na roboczogodziny —  p lanow aną w ie lkość  
p rze ła dun ku  w  tonach  pom nożyć przez 1,02. O trzym a m y 

1.620.000 • 1,02
w ów czas ---------- — ----------- =  1.271.077 roboczogodzin.

1,3
N a tom iast w e d łu g  w yd a jn ośc i założonej w  p lan ie , p la -

, 1.620.000
now ana ilosc roboczogodzin w y n ie s ie --------------- =  1 157 143

1,4
1'bg. W  ty m  w y p a d k u  w sp ó łczyn n ik  pracoch łonności je s t 
u w zg lę dn io ny  zarów no w  zadan iu  p rze ła dun kow ym  w  to ­
nach, ja k  też w  p lanow ane j w yd a jn ośc i, a ty m  sam ym  
usta lona ilość roboczogodzin je s t ilośc ią  w łaśc iw ą  i  nie 
trzeba  je j m nożyć przez w sp ó łczyn n ik  pracochłonności.

O gólna w ięc oszczędność roboczogodzin w  okresie  p la ­
n o w y m  w  stosunku do w a ru n k ó w  okresu ubiegłego w y ­
niesie :

1.271.077 —  1.157.143 — 113.934 roboczogodzin 
co s tanow i oszczędność 8,963%> i  odpow iada w zro s to w i 
w yd a jn o śc i o 9,847°/o.

W y n ik a  to  z zam iany  w ska źn ikó w  pracoch łonności na
w s k a ź n ik i w yda jnośc i, k tó re  ja k  w iadom o, s to ją  do sie­
b ie  w  stosunku od w ro tn ie  p ro po rc jon a lnym . W skaźn ik 
pracoch łonności w yn ies ie  100 —  8,963 =  91.037
-,T . . , . 100 • 10Ó
W skazm k w yd a jn o śc i w ynos i zatem ---------------  =  109.847.

91,037
Obecnie na leża łoby doprow adzić  do po rów nyw a lno śc i 

w y k o n a n y  i  p la n o w a n y  p rocen t przekroczenia no rm y, 
u w zg lę dn ia jąc  w y n ik a ją c y  ze zm ia ny  n o rm  w spó łczyn ­
n ik  ich zaostrzenia.

_  153,6
O trzym a m y: — 142,2, co znaczy, że os iągn ię ty

zgodnie z ta k ty c z n y m  stanem  w  ro k u  u b ie g ły m  w skaź­
n ik  w yko na n ia  n o rm y  s ta n o w iłb y  142,2°/o zaostrzonych 
n o rm . W  ten  sposób w yko na n ie  ro k u  ub iegłego na leży 
p rz y ją ć  ja ko  po rów nyw a lne  w  w ysokości 142,2%. W zrost 
w yd a jn o śc i p ra cy  in d y w id u a ln e j ro b o tn ik ó w  w yn ies ie  
za tem :

145 • 100 
142,2

106 =  1,953%.

D la  w y liczen ia  na tom iast e fe k tó w  m echan izac ji na 
o d c in k u  w zro s tu  w yd a jn ośc i p ra c y ’ m us im y  znow u p o ­
s łużyć się w ska źn ika m i pracochłonności. Ponieważ in d y ­
w id u a ln y  w zros t w 5'da jnośc i p ra cy  ro b o tn ik ó w  w y n ió s ł 
1,953%, zm nie jszenie zapotrzebow ania roboczogodzin na 
sku te k  powyższego w yn ies ie  1,916%.

W y n ik a  to  z usta len ia  ró żn icy  m iędzy  pracoch łonnoś­
c ią  rów ną  100 i  w ska źn ik ie m  pracoch łonności, ja k i po w ­
s ta n ie  po odw rócen iu  w skaźn ika  w yd a jn ośc i:

100 • 100
10° - ~ 0 i ; 9 5 3  -  1'916,'V

Ponieważ ogólne zm niejszenie pracoch łonności w ynos i 
8,963% w  ty m  z ty tu łu  w zros tu  w yd a jn ośc i in d y w id u a l­
ne j 1,916%, ostateczne zm niejszenie pracoch łonności 
w s k u te k  zastosowania sprzętu zm echanizowanego w y ­
n ies ie :

8,963 —  1.916 =  7,047%,
co po odpow iedn im  p rzekszta łcen iu  da w ska źn ik  w zro ­
s tu  w yd a jn ośc i wynoszący 7,762%.

T a k  w ięc  o trz y m a liś m y  odpow iedź na in te resu jące 
nąs py ta n ia :

a. ogó lny w ska źn ik  w zro s tu  w yd a jn ośc i w yn os i 
9,847%,

b. w ska źn ik  w zro s tu  w yd a jn o śc i in d y w id u a ln e j — 
1,953%,

c. w ska źn ik  w zro s tu  w yd a jn ośc i uzyskany  w sku te k  
m echan izac ji —  7,762%.

Dalsze zależności między wskaźnikam i

Z astanów m y się jeszcze nad n ie k tó ry m i zależnościam i 
m iędzy w ska źn ika m i rzeczow ym i i  p rocen tow ym i.

Ponieważ p ie rw o tn a  w yda jność  na roboczogodzinę 
w yn ios ła  1,3, a w z ro s t w yd a jn ośc i w y n ió s ł 9,847%, w y ­
dajność p lanow ana w in n a  w yn ieść 1,428 t/rb g ., ćo je s t 
ca łkow ic ie  zgodne z założeniem , je ś li się weźm ie pod 
uwagę, że pracochłonność każdej to n y  w  ro k u  p lan ow a­
n y m  je s t o 2%  wyższa n iż  w  ro k u  ub ie g łym .

Ilo c z y n  zaplanowanego w zro s tu  prachoch łonności 
i  p lanow ane j w yd a jn ośc i w  tonach na roboczogodzinę da 
nam  w ięc ten  sam  w y n ik :

1,4 • 1,02 =  1,428

D la  uzyskan ia  ca łkow itego  obrazu zachodzących w za­
je m n ych  zw iązków  pom iędzy pow yższym i w ska źn ika m i 
rzeczow ym i i  p ro ce n to w ym i w a rto  p rzeprow adzić  jeszcze 
następu jące rozum owanie.

W skaźn ik  w zro s tu  w yd a jn ośc i p ra c y  w  po rta ch  n ie  
może w y ra z ić  się zw iększen iem  p ro d u k c ji g loba lne j, ja k  
to  m a m ie jsce w  pozostałych gałęziach p ro d u k c ji,  pon ie ­
waż g loba lna w ie lkość p ro d u k c ji p rze ładunkow e j p o rtu  
n ie  jest_ od niego zależna. W yra z i się on na tom ias t 
w  zm n ie jszen iu  za trud n ien ia  p rz y  w y k o n a n iu  w  100 p ro ­
centach zadania prze ładunkow ego. N iezależnie od tego 
w zrost w yda jnośc i p racy  w  po rtach  w  sposób zasadniczy 
zw iększy zdolność p rze ładunkow ą  p o rtu  oraz w p ły w a  r.a 
popraw ę jakośc i p rze ła dun ku , a  w  szczególności jego 
szybkości.

M ożem y jednakże p rzeprow adzić  badanie, ja k  ksz ta ł­
to w a ła b y  się p ro d u kc ja , gdyby  za trudn ien ie  pozostaw ić 
n iezm ienione. Jak  w iadom o, ogó lny w ska źn ik  w zros tu  
w yda jnośc i w  przem yśle p rz y  s ta łe j załodze p o k ry w a  się 
z-odpow iedn im  w zrostem  g loba lne j p ro d u k c ji.

W yliczone za trud n ien ie  w  toboczogodzinach w yn ios ło  
w  _ okresie p lan ow a nym  1.157.143. W  w a ru n ka ch  ro k u  
ub iegłego ilośc ią  tą  można w ykonać p rze ładunek 
1.504.286 t  o pracoch łonności =  1,00. P rz y  pracoch łonno­
ści wynoszącej 1,02 ilość ta zm n ie jszy  się do 1.474.785 t.

Ponieważ; fa k ty c z n y  p rze ładunek w yn ies ie  1.620.000 t,  
zw iększenie w yn ies ie  145.215 t, c zy li 9,847% w  stosunku 
do 1.474.785, co je s t ca łkow ic ie  Zgodne z w y liczen iem .

N a leży jeszcze zw róc ić  uw agę na nas tępu jący  fa k t. 
O gó lny w ska źn ik  zm nie jszen ia  pracoch łonności jes t sum ą 
w ska źn ikó w  zm nie jszenia pracoch łonności na sku te k  
W zrostu w yd a jn ośc i in d y w id u a ln e j i  na sku tek  zmecha­
n izow ania . O gó lny w ska źn ik  ksz ta łto w an ia  się w y d a jn o ­
ści je s t na tom ias t iloczynem  w ska źn ikó w  ksz ta łto w an ia  
się w yd a jn ośc i in d y w id u a ln e j i  w yd a jn ośc i uzyskanej 
w sku te k  zm echanizow ania.

Z tego w y n ik a , że w ska źn ik  w zro s tu  w yd a jn ośc i u z y ­
sk iw ane j na sku tek  m echan izac ji n ie  je s t z w y k łą  od­
w ro tnośc ią  odpow iedn iego w skaźn ika  pracochłonności.

W zajem ne z w ią zk i w yra żą  się nas tępu jącym  w zorem : 

____ 100 • 100___________ W ; • W m _

100 — P i — P m ~  100 ( ~ Woa)
gdzie Wog —  ogólny w ska źn ik  ksz ta łto w an ia  się w y d a j­

ności
W . w ska źn ik  ksz ta łto w an ia  się w yd a jn ośc i in ­

d y w id u a ln e j
—  w ska źn ik  ksz ta łto w a n ia  się w yd a jn ośc i na 

sku te k  zm echan izow ania
P t —  w ska źn ik  zm nie jszen ia  pracoch łonności na 

sku te k  po p ra w y  w ska źn ika  w yko n a n ia  
n o rm  ¡(wydajności in d y w id u a ln e j)

I'm  —  w ska źn ik  zm nie jszenia pracoch łonności na 
sku tek  m echan izacji.

, IT , . T 100 • 100 • 100
W obec powyższego: W m

a na liczbach szczegółowych 
100 • 100 • 100

(100 —  P i —  P,„) • W;

(100-—1,916— 7,047) 1,953
=  107,742%
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Baza sprzętu zmechanizowanego w porcie leningradzkim
656.615.065 (47)

W  s tyczn iow ym  num erze T G M  z br. p o ja w ił się cie­
k a w y  a r ty k u ł T. M u ra w sk ie go  pt. „B aza  sprzę tu  zmecha­
n izow anego", w  k tó ry m  au to r w  syn te tyczn y  sposób o- 
m a w ia  podstaw owe e lem en ty  w yposażenia bazy, sk ład 
je j za łog i oraz poda je  t r y b  dokonyw an ia  przedzm iano- 
w ych  i  okresow ych przeg lądów  sprzętu.

N a leżyte  us taw ien ie  bazy sprzętu zm echanizowanego 
w  naszych po rtach  je s t dziś zagadnieniem  a k tu a ln y m  
i  o dużym  znaczeniu d la  zapew nienia sp ra w n e j p racy 
p o rtu . Celowe p rze to  będzie om ów ien ie  pokró tce  dośw iad­
czeń rad z ie ck ich  w  ty m  zakresie.

Dość do k ła d n y  opis bazy sprzę tu  zm echanizowanego 
oraz s tru k tu rę  o rgan izacy jną  obsług i bazy zn a jd u je m y 
w  książce E. N. G ribo je dow a  i  P. A . SamojłoW icea pt. 
„D ośw iadczen ia  e ksp lo a tac ji u k ła d a re k  w  le n in g ra d zk im  
ha n d lo w ym  porcie  m o rs k im “  ’ .

Budowa i  wyposażenie bazy

P o rt le n in g ra d zk i na leży do n a jb a rd z ie j zm echanizo­
w a nych  p o rtó w  Z w ią z k u  Radzieckiego. M echan izacja  m o­
g ła  w  porc ie  le n in g ra d z k im  doskonale ro z w ija ć  się p rze ­
de w szys tk im  d z ię k i s tw orzen iu  w  n im  doskonałych w a ­
ru n k ó w  d la  wszechstronnego zastosowania w  porc ie  roz­
m a ity c h  ty p ó w  sprzę tu  zmechanizowanego. Pewne re jo ­
n y  zosta ły  w  po rc ie  g ru n to w n ie  zrekonstruow ane z 
uw zg lędn ien iem  spec ja lnych w ym agań ja k ie  s taw ia  sprzęt 
zm echanizow any. O b iek tem  re k o n s tru k c ji b y ły  g łów n ie  
naw ie rzchn ie  dróg do jazdow ych i  sk ładów  po rtow ych , 
zbudowano rów n ież  doskonałą bazę obs ług i urządzeń m a­
łe j m echan izacji, do k tó re j zadań na leży przeprow adza­
n ie  w sze lk ich  prac zw iązanych z o rgan izacy jną  i  tech­

n iczną stroną eksp la ta c ji sprzętu zm echanizowanego.
Baza zn a jd u je  się w  b u d y n k u  p ię tro w ym , p rz y  czym  

za jm u je  ona ca ły  p a rte r i  częściowo p ie rw sze  p ię tro . Na 
za łączonym  ry s u n k u  uw idoczn iono p lan  głównego b u ­
d y n k u  (g łów n ie  pa rte ru ), gdzie z n a jd u ją  się w szystk ie  
podstaw ow e pomieszczenia p rodukcy jne .

Jak w idać  z rysu n ku , oprócz garażu .przew idziano w  b u ­
d y n k u  m ie jsce d la  s ta c ji aku m u la to ró w , d la  w a rsz ta tó w  
rem o n tow ych  oraz pomieszczenia d la  opera to rów  sprzętu 
p racu jących  w  teren ie , d la  zm ianow ych  m echan ików  i  po­
m ieszczenia b iu ro w e  d la  s ta łe j obs ług i bazy. Specja lne 
pomieszczenie przeznaczono ró w n ie ż  na św ie tlicę .

M agazyn z na rzędz iam i i  w a rsz ta t, w  k tó ry m  dokonu­
je  się obse rw ac ji po jazdów , zn a jd u ją  się ną p ie rw szym  
p ię trze . W arszta t je s t w yposażony w e  w sze lk ie  urządzenia 
( ja k  to k a rk i,  s tru g a rk i, fre z a rk i itd .), niezbędne p rz y  re ­
m oncie sprzętu zm echanizowanego; z us ług cen tra lnych  
w a rsz ta tó w  po rto w ych  ko rzys ta  się ty lk o  p rzy  po w a żn ie j­
szych pracach, skraca jąc ty m  sam ym  czas rem on tów  
.sprzętu zm echanizowanego.

W  s ta c ji a k u m u la to ró w  za insta low ano czte ry  p rą d ­
n ice  m oto row e z ta b lic a m i rozdzie lczym i. P rzew idziano 
tu  rów n ież  spec ja lny  w a rsz ta t d la  dokonyw an ia  rem o n tu  
b a te r ii a ku m u la to row ych .

Ła do w n ia  a k u m u la to ró w  zn a jd u je  się na zew ną trz  b u ­
d y n k u  pod spec ja ln ie  w  ty m  celu w yb ud ow a ną  szopą, 
położoną pom iędzy zew nę trzn ym i śc ianam i bu dyn ku , 
a sąsiadującym  z n im  magazynem . W zdłuż zew nę trznych 
ścian b u d y n k u  za insta low ano szereg p u n k tó w  ładow an ia , 
pozw a la jących  na jednoczesny za ładunek 40 b a te r ii a k u ­
m u la to ró w .

Przed garażem  zn a jd u je  się pomost, na k tó ry m  doko­
n u je  się przeg lądów  i  sm aru je  się pewtne tru d n o  dostęp­
ne części sprzę tu  zm echanizowanego.

W  op isyw anym  b u d y n k u  obs ług iw ane są w y łączn ie  
urządzenia o napędzie a k u m u la to ro w y m ; d la  urządzeń 
o napędzie sp a lin ow ym  przeznaczono specja lne pom iesz- 1

1 G r i b o i e d o w  E.  N. ,  S a m o j ł . o w i c z  P . A . „ O p y t  
e k s p łu a ta c ji  a w to p o g ru z c z ik o w  w  le n in g ra d z k o m  m o rs k o m  to rg o -  
w o m  p o r t u “ , w y d .  „ M o r s k o j  T ra n s p o r t “ , M o s k w a —L e n in g ra d  1952

czenia, położone w  bezpośredn im  sąsiedztw ie g łów nego 
b u d y n k u  bazy. W  pom ieszczeniu ty m  zn a jd u je  się ró w ­
nież ła do w n ia  a k u m u la to ró w  6- i  12 -w o ltow ych .

1 l i l r r r r r i l i l r r i ' i i ! ' T T . i ' i | i i i | i ' i T rTr i ’ i i i i p i i i ' | . | | i | i ' i ' | . | i i | i " ' "

R y s . 1 —  P o m ie s z c z e n ie  d la  ła d o w a n ia  a k u m u la to ró w , 2 —  p o ­
m ie s z c z e n ie  d la  re m o n tu  b a te r i i  a k u m u la to ró w , 3 — m ie js c e  p o ­
s to ju  p o ja z d ó w , 4 — b iu r o  b a z y , 5 — ś w ie t l ic a , 6 — s ta c ja  ła ­
d o w a n ia ) a k u m u la to ró w , 7 —  p o m ie s z c z e n ie  d la  e le k t r y k ó w ,  8 — 
w a rs z ta t m e c h a n ic z n y , 9 —  p o m ie s z c z e n ie  d la  z m ia n o w y c h  m e ­
c h a n ik ó w  i  k ie ro w c ó w , 10 —  p o m ie s z c z e n ie  d la  m a js t ró w , 11 —  

p o m o s t d la  p rz e g lą d u  p o ja z d ó w , 12 — ra m p a  a s fa lto w a n a , 13 — 
m a g a z y n , 14 —- b e to n o w a n y  z ja z d  n a  te re n  p o r tu  o n a c h y le n iu  8°.

S lru ktu ra  organizacyjna bazy

S tru k tu ra  .organizacyjna bazy sprzę tu  zm echanizow a­
nego w  porcie le n ln g ra d ż k im  przedstaw ia  się następu jąco:

K ie ro w n ik  bazy podlega bezpośrednio k ie ro w n ik o w i od­
dz ia łu  m echan izac ji p o rtu ; k ie ru je  on osobiście całą dzia­
ła lnością  bazy. Zastępu je  go in żyn ie r, k tó re m u  z k o le i 
podlega ją s ta rs i m echan icy  s ta c ji a k u m u la to ró w , g ru p y  
s iln ik ó w  e lek trycznych  i  g ru p y  s iln ik ó w  spa linow ych,, 
ja k  rów n ież  m echan icy zm ianow i.

S ta rs i m echan icy k ie ru ją  p racam i re m o n to w ym i e lek­
t ry k ó w  i  ślusarzy, p rzydz ie lonych  do odpow iedn ich  g rup .

Do zadań m echan ików  zm ianow ych  na leży k ie ro w a n ie  
pracą personelu technicznego obsługującego bazę, a w ięc 
ładow aczy aku m u la to rów , zm ianow ych  ślusarzy i  e le k try ­
ków , przestrzeganie te rm inow ego p rzygo tow an ia  i  sk ie­
ro w y w a n ia  po jazdów  do pracy, do p ilno w a n ie  n a p ra w y  
d robnych  uszkodzeń, w y k ry ty c h  w  czasie eksp loa tac ji 
jednostek sprzętu zm echanizowanego. O prócz tego m e­
chan icy zm ia no w i prow aczą  k o n tro lę  i  sprawozdawczość 
z p racy  w yko n yw a n e j przez, k ie ro w c ó w  pojazdów .

M echan icy  zm ia no w i spe łn ia ją  w ięc’ pewne fu n k c je  
dyspozyto rsk ie : na  każdą zm ianę p rzyg o to w u ją  i  w y s y ­
ła ją  po jazdy z bazy do odpow iedn ich  w y d z ia łó w  prze­
ła d u n ko w ych  zgodnie z po leceniem  s łużby dyspozyto r­
sk ie j zarządu po rtu . Tafcie polecenie, zestaw iane w  opar­
c iu  o zm ianow e-dobow y p lan  p ra cy  po rtu , sk ie row yw ane 
je s t do bazy po jego zestaw ien iu  n.a ogó łnóportow e j na ­
radz ie  dyS pozytorsk ie j, w  k tó re j uczestn iczy rów n ie ż  k ie ­
ro w n ik  bazy.

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

Nowa metoda fundamentowania budowli morskich
Prof. inż. Stanisław H tiC K E L, —  Instytu t Budownictwa Wodnego P A N  —  Gdańsk

W  re fe rac ie  in d y w id u a ln y m , op racow anym  na Z jazd  dotyczący zagadnień m ech an ik i 
gru n tów  i  fundam entow an ia , organ izow any przez W ydz ia ł IV  P o lsk ie j A ka d e m ii 
N auk  —  K o m ite t In ż y n ie r i i Lądow e j, om ówione je s t fundam entow an ie  b u d o w li m o r­
sk ich  na ko lum nach, w yko n yw a n ych  z p a li pustakow ych, Z w ą sk ich  s tu d n i lu b  w  po ­
staci s łupów . Podane  są rozw iązan ia  b u d o w li m o rsk ich  na ko lum nach  oraz zasady 

624.157.6:627.33 obliczeń statycznych.

W s t ę p

B ud ow n ic tw o  m orsk ie  je s t ko n se rw a tyw n ą  dziedziną 
te c h n ik i, n ie zb y t chę tn ie  odstępu jącą od uśw ięconych n ie ­
ra z  w ie lo w ie ko w ą  tra d y c ją  rozw iązań ko n s tru k c y jn y c h . 
P rzyczynę  tego ła tw o  zrozum ieć, je że li się zważy, że ob iek­
t y  bu do w n ic tw a  m orsk iego narażone są na  dz ia łan ie  s ił 
ż y w io ło w y c h  ja k  uderzenia fa l sz torm ow ych, dz ia łan ie  
p rą dó w  m orsk ich  na jrozm aitszego pochodzenia itp ., k tó re  
tru d n o  da ją  się u jąć  w  schem aty teo rii.

W  tych  w a ru n ka ch  w  bu d o w n ic tw ie  m o rsk im  teo ria  
d o  n iedaw na uw ażana b y ła  ty lk o  za in s tru m e n t pom ocn i­
czy, uzupe łn ia jący, podstaw y zaś p ro je k to w a n ia  b y ły  z 
re g u ły  em piryczne. G dy doświadczenie w ykaza ło1, że pew ­
n a  określonego ro d z a ju  budow la , o danych w ym ia rach , 
zda ła  życ io w y  „egzam in “  w  danych w a run kach , p ro je k ­
tu ją c  późnie j podobne budow le  naśladow ano owo p ie r­
wsze udane rozw iązan ie , a n ie  puszczano się na  „ ry z y ­
ko w n e “  p ro je k to w a n ie  na podstaw ie  n ie zb y t pew nych 
te o rii. T a k i pogląd panow a ł w  b u d o w n ic tw ie  m o rsk im  
do  n iedaw na, a i  te ra z  jeszcze —  słusznie zresztą —  do 
w y n ik ó w  badań naocznych, obserw acji te renow ych  czy 
la b o ra to ry jn y c h  p rzyw ią zu je  się tu  w iększą wagę n iż  
do  w y n ik ó w  p ra cy  teore tyczne j.

U w ag i powyższe odnoszą się n ie  ty lk o  do tzw . b u ­
d o w li zew nętrznych, narażonych na bezpośrednie a ta k i 
m orza, ale rów n ież  i  do b u d o w li zna jd u ją cych  się w e w ­
n ą trz  basenów po rtow ych , a w ięc zasłon ię tych od a ta ków  
fa l.  Z je dn e j s tro n y  dz ia ła ją  tu  p rzyzw ycza jen ia  in ż y n ie ­
ró w  bu do w n ic tw a  m orskiego w yn ies ione z p ra k ty k i p ro ­
je k to w a n ia  b u d o w li zew nętrznych, z d ru g ie j s tro n y  zaś 
d u ży  w p ły w  m a rów n ie ż  fa k t, że budow le  w ew nę trzne  
ja k  nabrzeża, urządzenia stoczniowe itp . narażone są- 
znow u na n ieraz tru d n e  do okreś len ia  a bardzo w ie lk ie  
n a po ry  czy c iągn ien ia  od dużych pe łnom orsk ich  jednos­
te k  p ływ a jących . G dy na „W yczucie“  okreś la  się w ie l­
kość s ił obciąża jących budow lę , to  n ic  dziw nego że i 
p ro je k t  b u d o w li ro b io n y  je s t także na  w yczuc ie  i  z d u ­
ży m  zw yk le  zapasem bezpieczeństwa.

O sta tn ie  la ta  p rz y n io s ły  je d n a k  i  w  te j dziedzin ie  
znaczną poprawę. Rozw ój oceanologii, a  w  szczególności 
d y n a m ik i m orza oraz rozw ó j m ech an ik i g ru n tó w  p rz y ­
c z y n iły  się do tego, że i  w  zaco fanym  bu do w n ic tw ie  
m o rs k im  teo ria  zaczyna p o w o li zdobyw ać należne sobie 
stanow isko. W  ślad za ty m  idą  now e p o m ys ły  k o n s tru k ­
cy jne , nowe rozw iązan ia  i  nowe m e tody  ob liczan ia  n ie ­
je d n o k ro tn ie  zapożyczone z in n y c h  dziedzin  bu do w n ic tw a .

Jeżeli chodzi o fun d a m e n ty  b u d o w li m orsk ich , u lu ­
b ion ą  m etodą je s t fundam en tow an ie  na elem entach p re ­
fab ryko w a nych , ta k ic h  ja k  b lo k i l i te  czy pustakow e i 
sk rzyn ie  p ływ a jące , w yko nyw a ne  na lądzie,przewożone 
lu b  sp ław iane na miejisce przeznaczenia i  ta m  us ta w ia ­
ne na przygo tow ane j up rzedn io  podsypce lu b  w p ro s t na 
dnie.

Postęp w  te j dz iedzin ie  zaznacza się w  dążeniu do 
stosow ania coraz to  w iększych  e lem entów . Za szczytowe 
osiągnięcie m ożna tu  uw ażać tzw . b lo k i „cyk lo p o w e “  o 
ciężarze k ilk u s e t ton, przewożone p rzy  pom ocy spec ja l­
n ych  p ływ a ją cych  dźw igów  p o rta lo w ych , a  także w spom ­
n iane skrzyn ie  p ływ a jące  ważące n ieraz iponad tys iąc  ton . • 
Sposoby te  znane są je d n a k  ju ż  od k ilku d z ie s ię c iu  la t 
(b lo k i li te  zaś od w ieków ) i  n ie  m ożna ic h  uważać za

nowe —  św iadczą one ty lk o , żc< w  stosowaniu p re fa b ry - 
k a c ji bu d o w n ic tw o  m orsk ie  w yp rzed z iło  lądowe.

F undam en tow an ie  na pa lach  jes t w  ¡budow nictw ie 
m o rsk im  powszechnie stosowane przede w szys tk im  p rzy  
budow ie  nabrzeży i  in n y c h  urządzeń w e w ną trzpo rtow ych . 
Duże też, znacznie w iększe n iż  w  b u d o w n ic tw ie  w o d ­
n ym  śród lądow ym  zastosowanie zn a jd u ją  tu  śc iank i 
szczelne różnego ro d za ju  i  to  ja ko  is to tne, trw a łe  e ie- 
m en ty  k o n s tru k c ji.  W  obu  tych  zakresach za osiągnięcie 
szczytowe os ta tn ich  la t  uważać m ożna w prow adzen ie  be­
tonu  sprężonego.

F undam en ty  na studn iach i  kesonach pneum atycznych 
zn a jd u ją  w  b u d o w n ic tw ie  m o rs k im  m n ie j roz leg łe  zas­
tosowanie n iż  w  lądow ym . Są to  ro b o ty  dość d ługo­
trw a łe  i  w  w a run kach  o tw a rtego  m orza n ie ra z  tru d n o  
przeprow adza lne —  częściej zatem spotykane sa na p la ­
cach budów  w e w n ą trz  po rtów . I  w  ty m  zakresie je dn ak  
tru d n o  m ów ię  o now ych  rozw iązan iach czy m etodach 
budow y.

Is tn ie je  na tom iast rozw iązan ie  k o n s tru kcy jn e , k tó re  
w p raw d z ie  p o ja w iło  się ju ż  dawno, a le  obecnie dopiero 
zaczyna zna jdow ać szersze zastosowanie i  p rzeżyw a pe­
w ie n  renesans, p rzy  czym  w ysuw ane są now e koncepcje 
i  nowe m e tod y  w ykonaw stw a .

R ozw iązan iem  ty p i są fun d a m e n ty  złożone z ko lu m n  
i  tem u też sposobowi fun dam e n tow an ia  re fe ra t n in ie j­
szy je s t poświęcony.

Uw agi ogólne

N azw ą k o lu m n  m ożna ob jąć wsze lk iego rod za ju  p io ­
nowe, w ysok ie  a  w ąskie , najczęściej o rzuc ie  poziom ym  
k o lis ty m  e lem enty pod trzym u jące  budow le . M a ją  one 
c h a ra k te r sm uk łych  f ila ró w .

Stosowane są przew ażnie ja k o  podstaw y nabrzeży po­
m ostow ych p ły to w y c h  ze śc ianką szczelną z ty łu  oraz 
pom ostów. O pracow yw ano rów n ież  p ro je k ty  fa lo ch ro nów  
ażu row ych  na ko lum nach , na razie je d n a k  do ic h  re a li­
zac ji n ie  doszło:

W śród stosowanych dotychczas w  p ra k tyce  k o lu m n  
rozróżn ić  m ożna t rz y  g rupy, ,a m ia now ic ie :

a) p a li pu s takow ych  o dużej średnicy,
b) w ąsk ich  studn i,

c) s łupów .

Z ew n ę trzny  w y g lą d  zestaw ionych w yże j odm ian k o ­
lum n, oraz schem at statyczny, do ja k ie g o  m ożna je 
sprowadzić, są podobne, na tom iast zachodzą is to tne  róż­
n ice w  sposobie ¡ich w yko na n ia .

W  Polsce n ie  w yko n yw a n o  jeszcze b u d o w li m orsk ich  
na ko lum nach , ja k k o lw ie k  n ic  n ie  sto i na przeszkodzie 
w   ̂ich  stosowaniu, szczególnie k o n s tru k c ji na  słupach, 
k tó re  n ie  w ym a g a ją  stosowania specja lnego sprzętu.

Z a le ta  b u d o w li na  ko lu m n a ch  w  stosunku do b u d o w li 
na pa lach je s t w iększa  m asywność podpór, m n ie jsza 
ic h  w ra ż liw ość  n a  uderzenia oraz na szkod liw e  dz ia łan ie  
ag resyw nych ro z tw o ró w  w  w odzie m o rsk ie j i  po rto w e j, 
a co może na jw ażn ie jsze  —  znacznie w iększa, p rzy  z w y ­
k ły c h  pa lach n ie  osiągalna, k ilkudz ies ięc io m e trow a  głę­
bokość zapuszczania ko lum n .
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Z a le tą  b u d o w li na  ko lum n ach  w  stosunku da b u d o w li 
m asyw nych  lu b  na m asyw nych  f ila ra c h , np. chociażby 
W stosunku do: b u d o w li na  z w y k ły c h  studniach, je s t n iż ­
szy koszt w yko n a n ia  oraz ła tw ość stosowania p re fa b ry - 
-k a c ji i  m echan izacji, a  zatem  i  w iększa szybkość w y ­
konan ia.

W adą ty c h  b u d o w li je s t m n ie jsza sztywność b u d o w li 
w  k ie ru n k u  poprzecznym  n iż  np . p rzy  k o n s tru k c ja c h  na 
palach, p rzy  k tó ry c h  m oż liw e  je s t stosowanie p a li ukoś­
nych . Z ty c h  w zg lędów  ważne je s t zapew nienie dobrego 
u tw ie rd ze n ia  k o lu m n  w  g runc ie  lu b  w  podstaw ie na 
k tó re j się wznoszą.

Pale pustakowe o dużej średnicy

Pale pustakow e o dużej ś redn icy  w y k o n u je  się z za­
sady z żelbetu. Pale te m uszą być z obu koń ców  o t­
w a rte , w b ic ie  bow iem  czy w p łu k a n ie  p a la  o dużej śred­
n ic y  z zam kn ię tym  „os trzem “  je s t p rz y  dz is ie jszym  stan ie 
te c h n ik i jeszcze p ra k tyczn ie  n iem ożliw e .

^ Średnica ta k ic h  p a li dochodzi do 1 m, grubość śc ia nk i
8,5 do 10 cm, zależn ie od nośności w in d y  k a ta ro w e j czy 
dźw igu .

U zbro jen ie  p a li sk ła da  się z w k ła d e k  po d łużnych  i 
s p ira li u łożonych n ie  w  osi śc ia nk i lecz b liże j po w ie rz ­
c h n i zewnętrznej: pała.

W skazane p rzy  ty m  je s t stosowanie p a li z be tonu 
w irow anego , k tó re  mogą m ieć jeszcze cieńszą ściankę 
a w iększą gęstość betonu.

Zapuszczanie ta k ic h  p a li pus takow ych  o dużej śre­
d n ic y  odbyw ać się może w  różn y  sposób. M ogą być 
w b ija n e , p rz y  czym  do tego ce lu  kon ieczne je s t skonstrm  
c w a n ie  k a fa ra  o specja ln ie  du żym  i  m ocnym  rusz tow a ­
n iu  i  o m ocnych w inda ch  oraz stosowanie spec ja lne j g ło ­
w ic y . Poza ty m  m oż liw e  je s t w p łu k iw a n ie  p a l i '  p rzy  
czym  p łuczkę np . m ożna w p row a dz ić  do w n ę trza  pala, 
c d  zew ną trz  zaś stosować ru rę  odprow adzającą wodę 
z  -rozluźnionym  gruntem .

N ależy przypuszczać, że w  m ia rę  swego ro z w o ju  tech ­
n ik a  w w ib ro w y w a n ia  p a li zna jdz ie  zastosowanie ró w ­
n ież  do p a li o dużej średnicy.

Po zapuszczeniu pa la  do p rzew idz iane j głębokości w y ­
dobyw a się g ru n t z jego obrębu, p rz y  czym. i  tu  m ożna 
zastosować różną techn ikę . P ra k ty k o w a n e  b y ło  zarówno 
w y p łu k iw a n ie  g ru n tu  p rz y  zastosowaniu eżektora, ja k  
i  w yd ob yw an ie  m echaniczne za pomocą ś w id ra  i  ły ż k i a 
ta k ż e  specja lnych, w ą sk ich  czerpaków  udarow ych .

Pale w w ie rca ne  p rzy  rów noczesnym  w y b ie ra n iu  g ru n tu  
z  ich  w n ę trza  s tanow ią  prze jśc ie  do w ą sk ich  s tu d n i i  
będą om aw iane w  ustępie następnym .

Betonow an ie  w n ę trz  p a li przeprowadzać m ożna jedną 
z  m etod be tonow an ia  podwodnego.

Stosuje się ró w n ie ż  ja k  p rzy  s tudn iach  w yko na n ie  
u  spodu p a la  k o rk a  betonowego, po k tó re g o  s tw a rd n ie n iu  
w yp om p ow u je  się wodę z obręb« pa la  (konieczne są zw y ­
k le  specja lne agregaty, k tó re  w  m ia rę  pom pow an ia  m oż­
n a  opuszczać w  g łąb pala) a resztę p rzestrzen i zabetono- 
w u je  na sucho.

Jakość betonu w ype łn ia jącego  n ie  je s t obojętna, gdyż 
s łaby , po ro w a ty  be ton może ła tw o  u lec przesycan iu wodą, 
podnoszącą się k a p ila rn ie , a w  konsekw enc ji, p rz y  je j 

ag resyw ności (z czym  w  w a run kach  m orsk ich  i  po rto w ych  
z w y k le  na leży się liczyć) rozp ad ow i lu b , co gorsza, pęcz­
n ie n iu , k tó re  może rozsadzić pa l. Z  tego też pow odu 
wskazane je s t w y p e łn ia n ie  w n ę trza  p a la  pon-ad k o rk ie m  
na  sucho, p rzy  czym  pożądane je s t użyc ie  cem entu h u t ­
niczego (w  w odzie m o rsk ie j) lu b  g linow ego (w  wodzie 
bagiennej).

Wąskie studnie

Przez w ąsk ie  studn ie  rozum ie  się przede w s z y s tk im  
•studnie o średn icy  w e w nę trzne j m n ie jsze j nliż 1,5 m, p rzy  
k tó ry c h  zapuszczaniu n ie m o ż liw a  je s t w e w n ą trz  praca 
lu d z i, a n i opuszczanie n u rka , an i też użycie  z w yk le  sto­
sow anych  czerpaków.

S tudn ie  ta k ie  nazyw a  się rów n ież  s tu d n ia m i ru ro w y m i.
N a leży je d n a k  zauważyć, że k o lu m n y  w yko nyw a ne  

b y w a ją  n ie  ty lk o  z ta k  w ą sk ich  studn i. B ardzo  często 
nazw ę k o lu m n y  nada je  się s tu d n i w yko n a n e j w  z w y k ły  
sposób, o ile  je j sm ukłość tzn . stosunek ca łk o w ite j w y ­
sokości (od dolnego końca w  g ru nc ie  do do lne j k ra w ę d z i 
nadbudow y) do średnicy, jeist w iększa n iż  8 : 1 .

S tudn ie  ru ro w e  mogą być  w ykonane:
a) ja k o  p re fa b ry k o w a n y  że lbe tow y od lew  m ono lityczny ,
b) z p re fa b ryko w a n ych  nads taw ianych  k rę g ó w  b e to ­

now ych  lu b  częściej że lbetow ych,
c) ze sta li.
W  od różn ien iu  od p a li o dużej ś redn icy  zapuszczanie 

s tu d n i odbyw a  się w  z w y k ły  d la  tego ro d z a ju  e lem entów  
sposób, tzn. p rzy  rów noczesnym  w y d o b y w a n iu  g ru n tu . 
Sama s tudn ia  może być p rz y  ty m  w w ie rc a n a  przez ob ra ­
canie lu b  też może ja k  p rzy  z w y k ły c h  s tud n ia ch  opadać 
pod w ła sn ym  ciężarem.

S tudn ie  betonowe i  że lbetow e pozostają na jczęście j na  
sta łe  w  g runc ie  ja k o  trw a ła  część sk ładow a ko lum n y , 
podczas gdy studn ie  sta low e n ierzadko b y w a ją  w yc iągane 
w  m ia rę  w y p e łn ia n ia  ic h  w nętrza .

Jeże li k o lu m n a  m a  częściowo w ys taw ać z dna, co p rz y  
nabrzeżach z re g u ły  na m ie jsce, wówczas płaszcz s ta ­
lo w y  podciąga się tak , że część k o lu m n y  pogrążona w  
g runc ie  je s t bez osłony, płaszcz zaś pozostaje na górne j 
części k o lu m n y  przechodzącej przez w odę jako ' je j t rw a ­
ła  osłona.

Ze w zg lędu  na to, że sta l s tan ow i m a te r ia ł de ficy tow y , 
s tudn ie  sta low e n ie  są godne polecenia.

S tudn ie  żelbetowe i  be tonow e p ro je k tu je  się i  w y k o ­
nu je  w ed ług  ogólnyćh zasad d la  tego' rod za ju  elem entów. 
Z w y k le  do lna część s tu d n i lu b  d o ln y  je j  e lem ent w io ­
dący uzysku ją  znaczne rozszerzenie, -przez co powiększa 
się nośność k o lu m n y  (rys. 1).

W ydob yw a n ie  g ru n tu  odbyw a się podobnie ja k  p rz y  
pa łach pustakow ych  o dużej średnicy, tzn. m a ją  zastoso­
w an ie  bądź eżek to ry  lu b  pom py piaskowe, bądź też spec­
ja ln e  czerpak i udarowe, w ąskie, o w ym ia ra c h  dostoso­
w anych  do p ra cy  w  w ą sk ich  szybach. Po do jśc iu  s tu d n i 
do przew idzianego poziom u w n ę trze  zabetomowuje się 
jedną  z m etod  be tonow ania  podw odnego lu b  na sucho, 
po s tw orze n iu  k o rk a  betonowego -u spodu i  odpompo- 
w-aniu wody.

W  os ta tn ich  czasach zna la z ły  zastosowanie k o lu m n y  
o płaszczach s tudz iennych z be tonu  w stępn ie  sprężonego. 
Po zapuszczeniu tych  k o lu m n  w  g ru n t i  w y k o n a n iu  w  
każdej k o rk a  betonowego, zapuszcza s:ię w  n ie  ko ń có w k i 
k a b li .sprężających, k tó re  zabetonow uje się starannie, 
tw orząc nad  p ie rw szym  k o rk ie m  w e w szys tk ich  k o lu m ­
nach d ru g i ko re k . D la  u tru d n ie n ia  w y rw a n ia  tego d ru ­
giego k o rk a  z k o lu m n y  śc iank i płaszczy są W ty m  m ie j­
scu karbow ane. K a b le  przechodzą w  kana łach  w  w y p e ł­
n ie n iu  be tonow ym  na całą wysokość k o lu m n y , a górne 
ich  końce wychodzą na  zew nątrz. Po u łożen iu  na g ło ­
w icach  ko lu m n  be lek pom ostow ych (także z be tonu sprę­
żonego) przepuszcza się ka b le  n a  w y lo t  przez odpow ied­
n ie  k a n a ły  u tw orzone  w  be lkach  :i za k o tw ią  u  góry, 
s tw arza ją c  sprężone połączenie be lek z k o lu m n ą  (rys. 2).

Do nowoczesnych m etod na leży rów n ie ż  w yp e łn ia n ie  
w n ę trz  k o lu m n  m etodą be tonow an ia  w g łębnego ¿przy' 
użyc iu  tzw . „ k o lk re tu “ .

Słupy

Przez s lu py  rozum ie  się e lem e n ty  n ie  wpuszczane w  
g ru n t, lecz za jm u ją ce  je d y n ie  przestrzeń pom iędzy dnem  
akw a to riium  a podstaw ą nadbudow y.

Rozróżnia się:
a) s lu py  stanow iące przed łużen ie  w ią z k i pa li,
b) słupy, k tó ry c h  w n ę trze  s tanow i w ią zka  p a li, obeto­

now ana i  osłon ię ta płaszczem  że lbe tow ym  lu b  be tonow ym .
P rz y k ła d  rozw iązan ia  pierwszego pokazany je s t na 

ry s u n k u  3, rozw iązan ia  drug iego —  n,a ry s u n k u  4. N a­
leży zauważyć, że rozw iązan ie  p ie rw sze  je s t gorsze od 
drugiego, a  s łabym  je,go m ie jscem  je s t połączenie w ią z k i 
p a li ze s łupem . S łup  po w in ie n  być dobrze zako tw io n y  
w  w iązce tak , a b y  m óg ł p rzenosić dz ia ła jące nań s iły  
poziome, w  p rze c iw n ym  raz ie  bo w iem  będzie słupem  w a ­
h a d ło w ym  -a ca ły  u k ła d  stan ie się ch w ie jn y .

Z  ty c h  w zg lędów  górne końce p a li na leży rozkuw ać, 
a ogołocone z- be tonu w k ła d k i wpuszczać g łęboko w  b e ­
ton  w y p e łn ia ją c y  s łup . Jeże li są to  pa le d re w n ia n e j 
g ło w y  ic h  na leży w  stosow ny sposób zakończyć ta k , a b y  
m og ły  przenosić s iły  rozciągające. M im o  tych  zabiegów, 
połączenie obu e lem entów  n ie  je s t bardzo pewne, gdyż 
beton w yp e łn ia ją cy , w yk o n a n y  z w y k le  pod wodą jes t 
słabszy, p o ro w a ty  i  przyczepność jego je s t m niejsza.
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A b y  polepszyć stateczność b u d o w li ty p u  a) p ro je k tu je  
się rów n ie ż  ¡slupy sprzężone, pokazane n.a ry s u n k u  5. 
M ia n o w ic ie  sąsiadujące s łu p y  łączy  się p a ra m i ze sobą 
za pomocą ra m y  zam kn ię te j lu b  k ra ty  że lbetow ej, k tó ra  
je s t us tro je m  zew nę trzn ie  s ta tyczn ie  wyzmaozalnym.

T ok  rob ó t p rzy  w y k o n a n iu  b u d o w li na  ko lum n ach  
s łupow ych  ty p u  a) je s t następu jący.

W  m ie jscach oznaczonych w b ija  się pa le , po czym  
końce ic h  ob rab ia  się odpow iedn io  pod wodą. R ów no­
cześnie w y k o n u je  się na lądzie  na spec ja lnym  p lacu 
b u do w y  żelbetowe płaszcze ko lum n . Płaszcze te  p rzew ozi 
s ię  dźw ig iem  p ły w a ją c y m  (lu b  lą d o w ym  na pomoście) na 
m ie jsce przeznaczenia i  ta m  ustaw ia .

M oż liw e  je s t d w o ja k ie  rozw iązan ie  podstaw y słupa:
1) s łup  może być  do ln ym  końcem  nieco wpuszczony 

w  g ru n t, tw orząc  ja k b y  bardzo p ły tk o  zagłębioną s tud ­
n ię  (rys. 6)

2) s łup  może być us ta w io n y  na w y ró w n a n e j podsypce 
kam ien e j usypanej w o k ó ł w ys ta ją cych  z g ru n tu  g łów  
p a li d m iędzy n im i (rys. 7).

Po u s ta w ie n iu  płaszcza s łupa w y p e łn ia  się jego w nę­
trze  betonem  jedną  z m etod be tonow an ia  podwodnego. 
G ło w y  p a li p o w in n y  w chodzić w  głąb be tonu w y p e łn ia ­
jącego s łup  co n a jm n ie j na  1,5 do 2 m .

T y p  b) je s t m ocn ie jszy i  jego ro la  s tatyczna jest 
w yraźn ie jsza . W ła śc iw y  e lem ent nośny stanow i w iązka  
4 —  6 (czasem w ięce j) p a li przechodzących na całą w y ­
sokość k o lu m n y  aż do pods taw y nadbudow y. Płaszcz 
k o lu m n y  „n a w le k a “  się na tę w iązkę, .przy czym  d o ln y  
kon iec płaszcza może być, ja k  poprzednio, bądź nieco 
wpuszczony w  g ru n t, bądź też us ta w io ny  na podsypce 
kam ienne j. I  tu , ja k  poprzednio, po postaw ien iu  płaszcza 
w y p e łn ia  się jego w n ę trze  betonem . Z  uw ag i na to, że 
pa le  przechodzą na całą wysokość ko lu m n y , betonow anie 
je s t nieco m n ie j w ygodne n iż  w  w yp a d ku  poprzednim . 
Z  ty c h  w zg lędów  celowe jest. pozostaw ian ie w  osi w ią z k i 
p a li w o lnego m ie jsca, w  k tó re  można zapuścić ru rę  do 
betonow ania .

Rozwiązanie budowli morskich na kolumnach

B udow le  p ro je k tu je  się p rz y n a jm n ie j n a  dw u  rzędach 
k o lu m n  rozm ieszczonych w  w ie rzcho łka ch  s ia tk i k w a ­
d ra tó w  lu b  prostoką tów .

P rzy  nabrzeżach konieczne je s t zastosowanie od ty łu  
bądź śc ia nk i szczelnej bądź m u m  m askującego. M u r 
m asku jący, n a jle p ie j ■wspornikowy (ką tow y), us ta w ia  się 
na w yso k im  na rzuc ie  ka m ie n n ym  (rys. 8). K o n s tru k c ja  
ta k a  nada je  się g łów n ie  p rzy  ko lum n ach  będących pa­
la m i lu b  s łupam i, p rzy  studn iach  bow iem  g ru n t jest 
znacznie roz luźn iony . W  każd ym  raz ie  znane zastrzeżenia, 
nasuw ające się p rzec iw  stosow an iu m u ru  m askującego 
p rzy  z w y k ły c h  studniach, tu  tracą  na  ostrości, ponieważ 
roz luźn ien ie  g ru n tu  p rzy  stosunkow o rzadko  rozstaw io ­
nych  w ąsk ich  s tudn iach m a znacznie m n ie jszy  zasięg 
n iż  p rzy  s tudn iach  no rm a ln ych , zapuszczalnych w  n ie ­
dużych odstępach od siebie. A le  i  tu  na leży się liczyć 
z osiadaniem  m u ru  m askującego i  po u s ta w ie n iu  jego 
na leży ja k iś  czas odczekać na jego osiądnięcie, zan im  
p rzys tą p i się do w yk o n a n ia  nadbudow y.

Ścianka • szczelna może przebiegać z ty łu , za rzędem  
k o lu m n  i  nieza leżn ie od n ich , tw o rzą c  ciąg n iep rze rw a ny , 
og ran icza jący  te ren  od w o d y  (rys 9), może też p rzeb ie­
gać m iędzy  k o lu m n a m i ty ln e g o  szeregu, p rz y  czym  w ska ­
zane je s t w y ro b ie n ie  w  zew nętrzne j po w ie rzchn i płasz­
czów ko lu m n  odpow iedn ich  zam ków  um o ż liw ia ją cych  
szczelne połączenie śc ia nk i szczelnej z ko lu m n a m i. Roz­
w iązan ie  to, ja k k o lw ie k  tańsze, techn iczn ie  je s t t ru d ­
nie jsze do przeprow adzen ia  i  m n ie j doskonałe.

M oż liw e  są też rozw iązan ia  m ieszane: nabrzeży p ły ­
to w y c h  na rzędzie ko lum n , najczęściej ty p u  słupowego, 
od s tro n y  basenu i  na  koz łach  od s tro n y  lądu, p rz y  czym 
ogran iczen ie g ru n tu  s tanow i ścianka szczelna od ty łu  
ja k  p rzy  n o rm a ln ych  nabrzeżach p ły to w y c h  (rys. 10).

W  p o rów nan iu  ze z w y k ły m i nabrzeżam i p ły to w y m i 
rozw iązan ie  ta k ie  je s t o ty le  dogodniejsze, że p rzedn i 
rząd  pa li, narażonych z w yk le  ła tw ie j na uszkodzenie 
przez je d n o s tk i p rz y b ija ją c e  do nabrzeża, przez ló d  i 
inne  czyn n ik i, zastąp iony tu  je s t m a syw nym i k o lu m ­
nam i, m n ie j czu łym i na tego' rod za ju  w p ły w y .

W  po rów nan iu  z, nabrzeżam i w y k o n y w a n y m i ty lk o  na 
ko lum n ach  rozw iązan ie  ta k ie  je s t n ieco tańsze i  b a r­
dzie j stateczne w  k ie ru n k u  poprzecznym .

P rzy  pom ostach u k ła d  k o lu m n  je s t ta k i sam, odpa­
da ją  na tom ias t k ło p o ty  z ogran iczan iem  te renu  suchego.

N.a ko lum n ach  uk ła d a  się k o n s tru k c ję  nadw odną, k tó ­
rą  może stanow ić bądź p ły ta  żelbetowa, bądź też k o n ­
s tru k c ja  be lkow a  czy k o ry to w a .

P rzy  k o n s tru k c ji be lko w e j z w y k łe j k ła d z ie  się bez­
pośredn io  na  gó rnych  końcach k o lu m n  przede w s z y s tk im  
b e lk i poprzeczne ja ko  e lem enty  g łów ne pom ostu, na  
n ich  zaś lu b  m iędzy n im i —  pod łużń ice  ja k o  e lem enty 
drugorzędne. Celem lepszego połączenia na db ud ow y z 
ko lu m n a m i nada je się ko lum n om  w  gó rnym  końcu  n ie ­
znaczne poszerzenia stanow iące kąp ite le .

Is to tn ą  spraw ą je s t po łączenie k o lu m n  z nadbudow ą* 
tu  bo w ie m  z w y k le  samo ta rc ie  pom iędzy k a p ite la m i k o ­
lu m n  a do lną pow ie rzchn ią  p ły ty  czy be lkow ań  n ie  w y ­
starczy.

N o rm a ln ie  po w in no  się z gó rne j k ra w ę d z i płaszcza 
k o lu m n y  w ypuśc ić  w k ła d k i na odpow iedn ią  długość ce­
lem  zw iązan ia  n im i obu części k o n s tru k c ji.  M ożna ró w ­
nież w ypuśc ić  odpow iedn ie  k o tw y  z zabetonowanego 
w nę trza  ko lum n y .

Zgodnie ze schem atem  sta tycznym  be lek w o lnopod- 
p a rtych  lu b  c iąg łych  ty lk o  jedna  ich  podpora  pow in na  
być stała, a  zatem  na  je dn e j podporze ty lk o  w y s ta rczy ­
ło b y  w ykonać opisane zako tw ien ie , pozostałe zaś —  z ro ­
b ić  ja k o  ruchom e (łożyska p łask ie  lu b  toczne ja k  w  
m ostach).

P rzec iw  tak iem u, s ta tyczn ie  popraw nem u rozw iąza ­
n iu , p rzem aw ia  je d n a k  okoliczność, że w te d y  s iły  p o ­
ziom e ¡przenoszą się ty lk o  na jeden rząd ko lum n , co 
wobec stosunkow o n ie w ie lk ie j stateczności k o lu m n  nié' 
je s t zby t pożądane.

Z tych  w zg lędów  raczej wskazane je s t w y ko n yw a n ie  
w szys tk ich  podpór ja k o  s ta łych  i  wypuszczanie z,e wszys­
tk ic h  k o lu m n  odpow iedn ich  'zakotw iczeń zapew n ia jących  
sztyw ne połączenie k o lu m n  z poprrzecznicam i.

Dalsze szczegóły rozw iązan ia  części nadw odne j mogą 
być identyczne ja k  p rzy  z w y k ły c h  nabrzeżach lu b  po­
m ostach że lbe tow ych na pa lach lu b  fila ra ch .

N a ry s u n k u  pokazano nowoczesny, n ie ty p o w y  pomost 
z e lem entów  sprężonych, w yko n a n y  w  je d n y m  z p o rtó w  
a fryka ń sk ich - (T ra va u x  11/53).

Na każdej parze poprzednio op isanych k o lu m n  u ło ­
żone są po dw ie  kablofoetonowe poprzecznice o p rz e k ro ju  
p ro s to ką tnym  0,50 X  1,75 m  połączone z k o lu m n a m i przez 
sprężenie k a b li.  Sprężenie to  sp raw ia , że poprzecznice 
m ożna uważać za u tw ie rdzone  nad  ko lum n am i. N a po- 
przecznicach ułożone je s t be lkow an ie  podłużne z d w u - 
te o w n ik ó w  kab lobe tonow ych  16 m  długości u łożonych 
obok siebie w  odległości osiowej 1,11 m  w  św ie tle  m iędzy  
s topkam i 19 cm. Po u łożen iu  be lek i  za lan iu  betonem  
w o ln ych  p o w ie rzchn i b e lk i sprężono rów n ie ż  poprzecz­
nie. W  każdym  przęśle skonstruow ano 4 poprzecznice,. 
k tó ry c h  e lem enty  w yko na ne  są ja k o  przepony p re fa ­
b ryko w a n ych  podłużnie, połączenia zaś m iędzy n im i be­
tonow ane po u łożen iu  na m ie jscu. Łożyska be lek w y k o ­
nano z drwu w aris tw  gum y 5 m m  przedzie lonych b la ­
chą 20 m m .

Obliczenia statyczne
O bliczen ia  statyczne poszczególnych e lem entów  sk ła ­

dow ych b u d o w li na  ko lum n ach  n ie  p rze ds taw ia ją  za­
sadniczych trudnośc i. Z a ró w n o  ścianka szczelna ja k  i  
m u r m asku ją cy  (jako  m u r oporow y) a także i  same 
s tudn ie  i  pa le  pustakow e w y m ia ru je  się i  ob licza n.a 
podstaw ie ogó lnych  zasad.

Pew ną odrębność stanow ią  ob liczenia b u d o w li ja ko  
całości. M ożna ją  m ia no w ic ie  liczyć:

a) ja k o  ram ę  o węzłach sz tyw nych , przegubow ą lub- 
u tw ie rd zoną  w  gruncie , o i le  zapew niona je s t sztywność 
połączeń m iędzy k o lu m n a m i a nadbudową,

b) ja ko  be lkę  w o lnopodpartą  lu b  ciągłą, spoczywa­
jącą ma u tw ie rd zonych  w  g runc ie  w sporn ikach , lu b  na 
je d n y m  w s p o rn ik u  i  na k i lk u  słupach w a had łow ych  
(rys. 11).
P rzy  schematach p rze w id u jących  u tw ie rd zen ie  ko lu m n  
w  g runc ie  is to tną  spraw ą je s t wyznaczenie głębokości 
u tw ie rd zen ia  ko lu m n , czego z uw ag i na  ich  sztywność 
i  niedopuszczalność zb y tn ic h  bocznych przesunięć g ło­
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w ic  z w yk le  n ie  m ożna rozw iązać m etodam i k lasycznym i, 
o p a rty m i n,a te o r i i pa rc ia  i  odpo ru  g ru n tu .

O rie n ta cy jn ie  m ożna p rzy jąć , że k o lu m n a  zapuszczona 
w  g ru n t sypki, zagęszczony lu b  średn io  zagęszczony albo 
w  g ru n t spoisty, z w a rty  do tw ardop lastycznego, na g łę ­
bokość ró w n ą  sw ej p ięc io k ro tn e j ś redn icy  zew nę trzne j 
je s t ca łkow ic ie  u tw ie rd zona  (zamocowana) w  gruncie . 
P rz e k ró j je j u tw ie rd ze n ia  w  p rz y b liż e n iu  p rzy jm ow a ć  
m ożna n,a poziom ie zn a jd u ją cym  się poniżej po w ie rzchn i 
te renu  lu b  dna. o jedną  trzec ią  ca łkow ite go  zag łęb ien ia  
k o lu m n y , n ie  g łęb ie j je d n a k  n iż  w yn os i trz y k ro tn a  śred­
n ica  ko lum n y .

P rzy  zag łęb ien iu  k o lu m n y  m n ie jszym  n iż  p ię c io k ro t­
na  je j średnica na leży w  ob liczen iach racze j p rzy jm ow a ć  
przegub u  je j dolnego końca.

P ow ie rzchn iow ych  w a rs tw  to r fó w  i  g ru n tó w  p ły n n y c h  
n ie  na leży w liczać  do głębokości zapuszczenia studni, 
grubość zaś tak ichże w a rs tw  o konsys tenc ji m ię k k ie j 

lu b  luźnych  na leży uw zg lędn iać ty lk o  w  po ło w ie  (rys. 12).

W obec tego, że n ie  ma w ła śc iw ie  dotychczas te o rii, 
k tó ra  b y  w  sposób zadow a la jący rozw iązyw a ła  zagad­
n ien ie  u tw ie rd ze n ia  sz tyw nych  f i la ró w  bezpieczniejsze 
będzie p rzy jm o w a n ie  schem atu ra m y  lu b  też zastoso­
w anie , o ile  je s t to  m ożliw e , osobnych doda tkow ych  za­
ko tw ie ń  przenoszących s iły  poziom e (rys,13)v

D la  p o k ry c ia  jednakże częściowego u tw ie rdzen ia , ja ­
k ie  może powstać u  do łu  k o lu m n y , na leży  uzb ra jać  ją  
u do łu  (naw et w  w yp a d k u  uw ażan ia  je j za opartą  w  
do ln ym  końcu  przegubowo) na  m om ent gnący ró w n y  
co n a jm n ie j po łow ie  m om entu  p rzy jm ow anego  w  g łow icy.

Zakończenie
P rzeds taw iony  pow yże j sposób fun dam e n tow an ia  b u ­

d o w li m o rsk ich  zasługuje na w prow adzen ie  i  u  nas.
W yda je  się, że ze w zg lędu n a  swe za le ty  nabrzeża 

na ko lum n ach  po w p row a dze n iu  ry c h ło  się spo pu la ry ­
zu ją , zastępując częściowo powszechnie obecnie u  nas 
stosowane nabrzeża p ły to w e  na palach.

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

Kierunki rozwojowe światowego rybołówstwa dalekomorskiego
639.22/23:629.124.72.004 M gr Stanisław Ł A S Z C Z Y Ń S K I,

mgr Andrzej R O P E L E W S K I 
M orski Instytu t Rybacki —  G D Y N IA

S ta ły  w zro s t po łow ów  w  s k a li św ia tow e j i  jego dalsze pe rspe k tyw y. O gó lny ro zw ó j 
rybo łów stw a ; da lekom orskiego. P o łow y  ekspedycyjne  •—- nowoczesną fo rm ą  o rg an i­
za c ji rybo łó w s tw a  plaw n icow ego. M ożliw ośc i i  podstaw y ro z w o ju  rybo łó w s tw a  
aktyw nego. Z m ian y  w  w yda jnośc i ło w isk  ry b y  b ia łe j. T ra w le ry -p rz e tw ó rn ie  i  ich  
zadania. Polska przyszłościow a f lo ta  rybacka  wobec kierurCków ro zw o ju  ry b o łó w ­
stwa św iatowego.

W  św ia tow e j gospodarce żyw nościow e j w idoczny  je s t 
powszechny w zrost in te n s y fik a c ji eksp loa tac ji zasobów 
m órz, przede w szys tk im  zaś zasobów rybn ych . Świadczą 
o ty m  n a jd o b itn ie j wzrasta jące system atyczn ie od łow y 
ry b  m orsk ich. W  ska li św ia tow e j p o ło w y  szacowane b y ły  
n a  około 9,5 m ilio n ó w  to n  w  r. 1924, około 10,2 m il.  ton  
w  r. 1932 i około 17,8 m ilio n a  ton  w  r . 1939. W  la tach  
i950 —  1952 po ło w y św ia tow e oceniane ju ż  b y ły  na około 
26 m ilio n ó w  ton  (bez w ie ło ry b n ic tw a , dającego rocznie 
ok. 2 m il. to n  surow ca przeznaczonego przede w szys tk im  
na mączkę m ięsną i oleje). W  25 k ra ja c h  p ro du ku ją cych  
ok. 75°/o po łow ów  św ia tow ych , 'po łow y w z ro s ły  na p rze­
s trze n i la t  1910 —  1952 p rzec ię tn ie  o 100 do 150°/o.

M im o ta k  znacznego ro zw o ju  p ro d u k c ji, rybo łó w s tw o  
m orsk ie  da lek ie  jes t jeszcze od osiągnięcia sw o je j górne j 
g ran icy . W szelk ie  naukow e p rze s ła nk i w skazu ją  na to, że 
obecna p ro d u kc ja  ry b  może być w  s k a li św ia tow e j pod­
w o jona  bez żadnego uszczerbku d la  zasobów. Oznacza to, 
że rybo łów stw o , k tó re  wg. danych FA O  w  osta tn ich  la ­
tach  dostarcza około 10°/o c a łk o w ite j ilośc i b ia łk a  zw ie ­
rzęcego —  może ten  w ska źn ik  zw iększyć do 20%, a naw et 
w ięce j, o ile  uw zg lędn ione zostaną po s tu la ty  racjonalnego 
zużycia p o ło w ów  na cele konsum pcy jne  oraz je ś li zgod­
n ie  z zasadami nowoczesnej tech no log ii i  h ig ie n y  a r ty k u ­
łó w  spożycia —  podnosić się będzie jakość ry b  i p ro d u k ­
tó w  ryb n ych  wzdłuż: całej d rog i od1 s ta tk u  rybackiego: aż 
do konsum enta. W  św ie tle  ty c h  c y fr  współczesne ry b o ­
łó w s tw o  s ta je  się d ru g im  co eto w ie lko śc i po p ro d u k c ji 
hodow lane j byd ła  i  trz o d y  ch lew ne j, ź ród łem  n iezastąp io­
nego n iczym  b ia łk a  zwierzęcego.

A na liza  zagadnień rybo łó w s tw a  da lekom orskiego w y ­
kazu je , że w  te j dz iedzin ie  eksp lo a tac ji ryb a c k ie j w ys tę ­
p u ją  powszechnie tendencje rozw o jow e  w  od różn ien iu  od 
ryb o łó w s tw a  przybrzeżnego, k tó re  w  szeregu k ra jó w  prze ­
żyw a  okres reg res ji. Na specja lną uw agę zas ługu ją  k ie ­
ru n k i rozw o jo w e  ryb o łó w s tw a  ty c h  k ra jó w , k tó re  ju ż  
eksp lo a tu ją  bądź zam ierza ją  eksploatować obszary w ch o ­
dzące w  zakres naszych zainteresowań, to  jes t przede 
w szys tk im  ło w iska  Północnego A t la n ty k u .

Na łow iskach  ty c h  p ra cu ją  obok siebie s ta tk i ryba ck ie  
zarówno k ra jó w  socja lizm u, ja k  i  k ra jó w  k a p ita lis ty c z ­
nych, gdyż m im o  szeregu a k tó w  p ra w n ych , k tó ry m i 
w  osta tn ich  la tach  n ie k tó re  państw a kap ita lis tyczn e  ogra­
n icza ją  swobodę w y k o n y w a n ia  po łow ów  przez obcych r y ­
baków  na n ie k tó ry c h  łow iska ch  leżących poza tra d y c y j­
n ym  pasem w ód  te ry to r ia ln y c h  —  podstaw ow y obszar ba­
zy surow cow ej ryb o łó w s tw a  da lekom orskiego jes t nada l 
w spó lny. W spólne są rów n ież  dążenia rybo łó w s tw a  
w szys tk ich  k ra jó w  zm ierza jące zarów no do p o p ra w y  ja ­
kości dostarczonego surowca rybnego i p rze tw o ró w  ry b ­
nych, ja k -ró w n ie ż  do m oż liw ie  rów nom iernego zaopatrze­
n ia  ry n k u  w  c y k lu  rocznym , chociaż dążenia te  w y p ły ­
w a ją  z ca łkow ic ie  różnych założeń gospodarczych socja­
liz m u  i k a p ita liz m u . W spólne je s t w reszcie powszechne 
dążenie do postępu technicznego w  rybo łó w s tw ie . Jed­
nakże zasadniczo różne są m ożliw ości, ja k im i w  ty m  za­
kres ie  rozporządza gospodarka soc ja lis tyczna i k a p ita l i­
styczna. Stąd w  k ra ja c h  soc ja lis tycznych  obserw u jem y 
rea lizac ję  postępu technicznego na ca łym  fro n c ie  m o r­
skiego p rzem ys łu  rybnego, z m yś lą  o coraz pe łn ie jszym  
ilośc io w ym  i ja kośc io w ym  zaspoka jan iu  po trze b  społe­
czeństwa, zaś w  k ra ja c h  k a p ita lis tyczn ych  o zastosowaniu 
postępu technicznego decydu je  zysk i  okres czasu, w  ja ­
k im  zw rócą się poniesione na k ła dy .

Szybkość, z ja k ą  ryb o łó w s tw o  m orsk ie  k ra jó w  soc ja li-*  
s tycznych opanow u je  i p rzysw a ja  sobie nowoczesną tech ­
n ik ę  spraw ia , że np. w  Z w ią zku  R adzieckim  p la n y  na n a j­
bliższe la ta  p rz e w id u ją  zw iększenie m asy p o ło w ów  z 2,5 
m ilio n a  ton  uzyskanych w  r. 1952 na 3,6 m il.  to n  ju ż  
w  ro k u  1956, że w  C hinach L u d o w ych  ro zp a tru je  się m o­
ż liw ość szybkiego podw o jen ia  obecnej p ro d u k c ji ry b n e j 
szacowanej na 3 m il io n y  ton , podczas gdy w  Stanach 
Z jednoczonych w g  oceny FA O  p o ło w y  z c y fry  2,3 m ilio n y  
to n  uzyskanych w  r. 1951 d o jd ą  do poziom u 2,9 m il.  to n  
dopiero w  r . 1975.

Zagadn ien ia rozw o ju  ryb o łó w s tw a  na leży rozp a tryw a ć 
oddzie ln ie  je ś li chodzi o da lekom orskie  p o ło w y  śledzia, 
oddzie ln ie  zaś, odnośnie po łow ów  ry b y  b ia łe j. K ażdy bo­
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w ie m  z ty c h  k ie ru n k ó w  stanow i sw o is ty  i  z w a rty  ko m ­
p leks e lem entów  pow iązanych z ło w iska m i, typ e m  s ta t­
ków , o rgan izac ją  po łow ów , obsługą i konse rw ac ją  su ro w ­
ca rybnego i  zbytem  osiągn ię tych p ro d u k tó w .

Dalekomorskie połowy śledzia

Do c h w ili obecnej w  da lekom orsk im  ś ledz iow ym  ry b o ­
łó w s tw ie  p ła w n ic o w y m  n ie  n o tu je m y  żadnych zasadni­
czych zm ian w  zakresie m etod po łow ów , an i pod w zg lę ­
dem  m etod kon se rw a c ji ry b y  na s ta tk u ■ ryb a ck im . T y p o ­
w y m  s ta tk ie m  do ty c h  po łow ów , je s t nada l w  przeważa­
ją ce j w iększości lu g ie r, zaś podstaw ow ą m etodą konser­
w a c ji po łow ów  je s t solenie śledzia w beczkach. N a tom ias t 
w  fo rm ach  eksp lo a tac ji i  o rgan izac ji ty c h  po ło w ów  ob­
se rw u je m y od k i lk u  la t  ca łkow ic ie  nowe rozw iązanie 
w  postaci tzw . po ło w ów  ekspedycy jnych  z oparciem, je d ­
nostek po ło w ow ych  o s ta łk i-b a z y  spe łn ia jące fu n k c je  p o r­
tu  p ływ a jącego  i  z zastosowaniem  p rze ła dun ku  na m orzu, 
k tó ry  ja k  do tąd  zna laz ł p ra k tyczn e  zastosowanie odnośnie 
ry b y  w  beczkach. Dotychczas je dyn ie  Z w ią zek  R adziecki 
i  Polska u p ra w ia ją  na dużą skalę p o ło w y  ekspedycy jne 
śledzia na łow iska ch  da le kom orsk ich  p rzy  użyc iu  s ta tkó w  
baz. W y n ik i w  ten  sposób zorgan izow anych po ło w ów  po ­
zw a la ją  przypuszczać, że system  ten stan ie się z b ieg iem  
czasu podstaw ow ą fo rm ą  eksp lo a tac ji d la  państw  n ie  le ­
żących w  bezpośrednie j b liskośc i w yd a jn y c h  ło w is k  śle­
dz iow ych .

W  p rze c iw ie ń s tw ie  do p o ło w ów  p ław n ico w ych , k tó re  
ja k  się wydaje, n ie  ulegną, p rz y n a jm n ie j w  n ied a le k ie j 
przyszłości, ja k im ś  ra d y k a ln y m  przem ianom  —■ p o ło w y  
na rzędz iam i c ią gn ion ym i mogą w  na jb liższych  la ta ch  w y ­
kazać w ie lk i postęp w  w yp a d ku  opanow ania zupełn ie  no ­
w ych , nie w y ko rzys tyw a n ych  obecnie m ożliw ości. O i le  
bow iem  dotychczasowe g łów ne narzędzia po łow ów  b y ły  
bądź, ja k  p ław n ice  —  zw iązane z eksp loatac ją  górnych  
w a rs tw  wody, w zg lędn ie  ta k  ja k  w ło k i —  zw iązane 
z dnem , to  w szystko  w skazu je  na to . że is tn ie ją  m oż liw o ­
ści po ło w u  w  w a rs tw ach  pośrednich, p rz y  użyc iu  tu k  lu b  
w ło k ó w  pelagięznych. P ie rw szym  k o n k re tn y m  osiągnię­
ciem  na ty m  p ó lu  je s t stosowana z pow odzen iem  w  ry b o ­
łó w s tw ie  k u tro w y m  re jo n u  C ieśnin D u ńsk ich  tu k a  pe la - 
g iczna Larsena. N a leży  jednakże podkreś lić , że tu k a  L a r -  
seną n ie  jes t jeszcze narzędziem  w szechstronnym  i  do ­
tychczas znalazła zastosowanie je dyn ie  w  po łow ach k u ­
tro w y c h  w  okreś lonych  porach ro k u  i  na  okreś lonych  ło ­
w iskach. N arzędziem  po łow u  śledzia i  in n ych  ry b  pe la - 
g icznych, k tó re  być może p rzyczyn i się w  przyszłości: do 
is to tn ych  zm ian w  ca łym  ry b o łó w s tw ie  ś ledziow ym  —  jest 
w ło k  pe lag iczny, c iągn iony  przez jeden statek, w  p rzec i­
w ie ń s tw ie  do iuki, pe lagicznej c iągn ione j przez dw ie  je d ­
nos tk i. Jak  do tąd  w ło k  pe lag iczny n ig d z ie  na śiwiecie n ie  
je s t jeszcze u żyw an y  do po łow ów  przem ys łow ych  i p ró b y  
nad tego rod za ju  narzędziem  są nada l prowadzone z dużą 
in tensyw nośc ią  w  w ie lu  państw ach, m iędzy  in n y m i 
w  ZSRR i  Polsce. Z zagadnieniem  p o ło w ów  czynnym i na ­
rzędz iam i pe lag icznym i łączy  się bezpośrednio m ożliw ość 
w y k ry w a n ia - ła w ic  ry b . O ile  bo w iem  p ionow e w y k ry w a ­
n ie  ła w ic  ry b  zostało ju ż  od k i lk u  la t  techn iczn ie  ro z w ią ­
zane i  zna lazło zastosowanie w  p ra k tyce  (echosondy), 
o ty le  w y k ry w a n ie  poziom e w zg lędn ie  w y k ry w a n ie  w  do­
w o ln y m  'k ie ru n ku  od s ta tku  zostało rozw iązane dopiero 
w  osta tn ich  la tach. Obecnie w chodz im y w  okres, k ie d y  
nowe m etody lo k a liz a c ji ła w ic  ry b  zaczynają w chodzić 
w  coraz powszechniejsze użycie. Po echosondach p rzych o ­
d z i k o le j na  asdic, a n iebaw em  może i  te le w iz ję  pod­
wodną.

D aleko idącą rac jon a lizac ja  czynnych po łow ów  śledzia 
oraz coraz doskonalsze rozw iązan ia  techniczne w y k ry ­
w an ia  ła w ic  w  d o w o ln ym  k ie ru n k u  mogą w  przyszłości 
doprow adzić do dużych zm ian  w  da le kom orsk im  ry b o ­
łó w s tw ie  ś ledziow ym .

Dalekomorskie połowy ryby białej

W  da le kom orsk im  ry b o łó w s tw ie  ry b y  b ia łe j, szczegól­
n ie  tra w le ro w y m , obse rw u jem y duże zm ia n y  zw iązane 
w  p ie rw szym  rzędzie ze z ja w is k ie m  przesuw ania  się g łó w ­
nych  re jo n ó w  p o ło w ów  dorsza i  g a tu n kó w  po krew nych  
na pó łnoc w  re jo n  s u b a rk tyczn y  i  a rk tyczny . Z ja w is k o  
to  je s t zw iązane bezpośrednio ze s topn iow ym  spadkiem

w yd a jn ośc i po ło w ów  ry b y  b ia łe j na b lis k ic h  ło w iska ch , 
eksp loatow anych do n iedaw na op łacaln ie  przez f lo ty l le  
ryb a ck ie  k ra jó w  pó łnocno-zachodn ie j E u ro py  —  zwłaszcza 
na M orzu  Pó łnocnym . O d ło w y  ry b  dorszow atych na M o­
rzu  P ó łnocnym  w yka zu ją  w yraźne  zm niejszenie, w zra s ta ­
ją  zaś sta le  o d ło w y  w  re jon ie  Is la n d ii, M orza N o rw esk ie ­
go, M orza B arentsa i  G ren lan d ii. Na zm iany , ja k ie  zaszły 
w  te j dz iedzin ie  na p rzestrzen i la t  1920 —  1938 w y ra ź n y  
pogląd da je  poniższe zestaw ienie :

Polowy ryb dorszowatych wszystkich państw (bez ZSRR) 
w  tys. ton*

| 1920 1938
Morze Północne 373 168
Morze Norweskie 120 406
Island ia 281 412
Morze Barentsa — 208
Szpicbeigen i W yspa N ieźw icdzia 49 172
G renlandia 496 633

W  w y n ik u  przesunięć, o ja k ic h  m ow a, masa od ło w ów  
dorsza na p rzestrzen i la t  1920 —  19|8 u leg ła  n ieo m a l po­
d w o je n iu .

Połowy samego dorsza
wszystkich państw (bez ZSRR) na wodach Północnego 

A tlan tyku  w  tysiącach ton*

1920 j 1938 I 1948

1 046 | 1 743 | 2 032

Jednakże w zros t od łow ione j m asy ry b y  b ia łe j n ie  b y ł 
jedyną  i  na jdon ioś le jszą w  sku tkach  konsekw encją  om ó­
w io n ych  zm ian, ja k ie  zaszły pod w zględem  eksp loatow a­
n ych  ło w isk . P rzesuw an ie  się ło w is k  na pó łnoc spowodo­
w a ło  bow iem  znaczne w yd łu ża n ie  się czasu trw a n ia  r e j­
sów  s ta tk ó w  ryb a ck ich , co ilu s tru je  p rz y k ła d  zaczerpn ię­
ty  z eksp loa tac ji t ra w le ró w  ang ie lsk ich  w  la ta ch  1948 ■—  
1949.

Ł o w i s k o
Droga 

na łow isko 
w  dniach

Pełny czas 
trw ania rebu  

w dniach

Dostarczona 
ryba do portu 

z I-go dnia 
połowu lic z y  

d n i:

Morze Północne 0,5 — l 1) 3 7
W yspy Owcze 2.51) 17 14
Islandia 3,5 — 42) 21 17
Morze Barentsa 5,5 — 62) 25 19
Grenlandia 7,5 — 8,5!) 27 19
Nowa Funlandia 8! ) 28 20

*) Szvbkość traw lera  10 węzłów  
Ł) Szybkość traw lera 12 węzłów

W yd łu żan ie  się czasu trw a n ia  re jsów  w  re jo n y , w  k tó ­
ry c h  p a n u ją  przez dużą część ro k u  bardzo ciężkie w a ru n ­
k i  a tm osfe ryczne pow oduje , że w ie lkość  budow anych  
tra w le ró w  sukcesyw n ie  w zrasta. W  w y n ik u  tego is tn ie je  
zupe łn ie  w yraźna  tendencja , aby kom pensować zw iększo­
ne koszty  bu dow y i  eksp loa tac ji s ta tk ó w  drogą ja k  n a j­
lepszego w yko rz y s ta n ia  ich  ła d o w n i, p rz y  m oż liw ie  jak : 
na jw iększe j m asie od łow ione j ry b y . C a ły  ten, zespół oko­
liczności pow oduje , że w  m ia rę  p rzesuw ania  się eksp lo­
a ta c ji na  coraz odlegle jsze ło w iska  w ys tę p u je  w yra źn ie  
pogarszanie się jakośc i świeżego surow ca rybnego p rz y ­
wożonego przez t ra w le ry  do po rtó w . O czyw iście z ja w isko  
to  n ie  w ys tęp u je  w  ryb o łó w s tw ie  ty c h  k ra jó w , k tó re  u zy ­
skane p o ło w y  ry b y  b ia łe j podda ją  zaso leniu na pok ładz ie  
tra w le ró w . Rozw iązanie ta k ie  n ie  je s t je dn ak  do zasto­
sow ania w  k ra ja c h , w  k tó ry c h  ludność je s t p rzyzw ycza­
jo na  do ry b y  św ieżej. W  zw iązku  z ty m , celem uzyskan ia  
ry b y  b ia łe j z w yd a jn ych , lecz od leg łych ło w is k  w  s tan ie  
świeżości, za ryso w u ją  się obecnie d w ie  różne d ro g i tech ­
nicznego rozw iązan ia  zagadnienia, to  je s t bądź zw iększa­
n ie  szybkości jednostek po łow ow ych , bądź, w prow adzan ie  
wstępnego p rze tw ó rs tw a  i  zabezpieczanie ry b  przed ze­

* K . K e t t i n g  —  E k o n o m ic z e s k ije  p e rs p e k t iw y  is p o lz o -  
w a n ja  r y b  —  M o s k w a  1953 ( t łu m a c z e n ie  z a n g ie ls k ie g o ).
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psuciem  bezpośrednio po ich  z ło w ie n iu . Z w iększan ie  szyb­
kości je dn os tk i po łow ow e j jes t jednakże rozw iązaniem * 
bardzo kosztow nym , gdyż każdy  dalszy, chociażby n ie ­
w ie lk i  w zrost szybkości s ta tk u  pociąiga za sobą kon iecz­
ność n iew sp ó łm ie rn ie  dużego zw iększan ia m ocy m aszyny 
g łów ne j. N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że na obecnym  etapie 
ro z w o ju  te c h n ik i, tego rodza ju  rozw iązan ie  p rze k reś la ło by  
ren tow ność  eksp loa tac ji.

W  zw iązku  z powyższym  w idać, że w łaśc iw ą  drogę 
rozw iązan ia  tych  zagadnień s tan ow i p rze rób  i  zabezpieczę 
n ie  świeżości r y b  ju ż  na ło w isku . P onieważ solen ie ry b y  
b ia łe j, stosowane w  szeregu k ra jó w  E u ro p y  Zachodn ie j, 
n ie  odpowiada potrzebom  w iększości ry n k ó w  spożycia 
(m iędzy in n y m i i  u  nas) —  ja k o  jedyna  m etoda pozostaje 
m rożenie ry b y  na m orzu. W  ty m  zakresie zarysow u ją  się 
w yra źn ie  dw ie  a lte rn a ty w y : m rożenie ry b y  w  postaci f i ­
le tó w  przez sta tek po ław ia jący , bądź też m rożenie ry b y  
rów n ież  w  postaci f i le tó w  przez s ta tek-bazę p rz y jm u ją c y  
świeżą rybę  od jednostek po łow ow ych. P ierw sza a lte rn a ­
ty w a  zna jdu je  sw ój w y ra z  w  postaci eksperym entow a­
nych  i udoskona lanych w  ry b o łó w s tw ie  szeregu k ra jó w  
od k ilk u n a s tu  la t  s ta tków  zw anych  tra w le ra m i-p rz e tw ó r-  
n ia m i. Dotychczas w  ryb o łó w s tw ie  św ia tow ym  is tn ie je  
k ilkana śc ie  tra w le ró w -p rz e tw ó rn i, p rzy  czym  ja ko  n a j­
ba rdz ie j udaną z is tn ie ją cych  dotychczas jednostek tego 
rodza ju , na leży uznać ang ie lsk i „F a it r y “ **; o po jem ności 
2 500 BRT. „F a ir f try “  został o-ddany do eksp loa tac ji 
w  k w ie tn iu  br. Z pierwszego rejisu trw a jącego  oko ło 55 
d n i w  re jon ie  N ow e j F u n la n d ii —  sta tek  p rz y w ió z ł 350 
to n  f ile tó w  m rożonych.

T ra w le ry -p rz e tw ó rn ie  w zbudza ją  dziś w  rybo łó w s tw ie  
ś w ia to w ym  zrozum ia łe  zainteresowanie. Zw łaszcza k ra je  
przodu jące j te c h n ik i p rzyw ią zu ją  do tego rodza ju  roz­
w ią za ń  duże znaczenie, czego dowodem  jest u lokow an ie  
w  ro k u  bieżącym  przez Zw iązek R adziecki na stoczniach 
N iem iec  Zachodn ich zam ów ień na k ilkana śc ie  tra w le ró w - 
p rz e tw ó rn i zb liżonych sw o im  type m  do angie lskiego 
„ F a ir t r y “ . P ie rw szy tra w le r-p rz e tw ó rn ia  z te j se rii ma 
b y ć  przekazany do eksp lo a tac ji ju ż  w  lu ty m  r. 1955. Z p ra ­
sy ryba ck ie j w iadom o, że rów n ież  i w  N R D  p row adz i 
się pracę nad budow ą dużego Ira w łe ra -p rz e tw ó rn i.

Jeśii chodzi o m rożenie f ile tó w  na s ta tku -baz ie  po 
p rz y ję c iu  ry b y  św ieżej z; jednostek ¡poław iających, to 
aczko lw iek  samo m rożenie na bazie n ie  napo tyka ło by  na 
w iększe trudnośc i, to  jednak  p rob lem em  dotychczas 
p ra k tyczn ie  n ie  rozw iązanym  jest p rze ładunek ry b y  św ie ­
że j na m orzu, szczególnie w  ciężkich w a run kach  a rk ty c z - 
nych. W  ty m  zakresie znany jes t dotychczas jeden ty lk o  
p r o j e k t ,  k tó ry  po d łu g ie j dysku s ji został p rz y ję ty  
i  opatentow any. P ro je k t ten  (inż. Roschera —  N iem cy 
Zachodnie), polega na p rze ła dun ku  ry b y  z tra w le ra  na 
s ta tek -b azę -p rze tw ó rn ię  w  po jem n ikach  z tk a n in y  s iecio­
w e j. P o jem n ik  zaopatrzony w  p ły w a k i jes t ho low any

P o r. o p is  T G M , n r  8/54 w  d z ia le  „ Z  p ra s y  z a g ra n ic z n e j“ .

przez sta tek p o ła w ia jący  i  na pe łn iany  rybą  po każdym  
podn ies ien iu  w łoka . Ryba dosta je  się do po je m n ika  po­
przez o tw ó r w  bu rc ie  na poziom ie pokładu, zm ywana s il­
n ym  s trum ie n ie m  w ody. P o je m n ik  może pom ieścić ok. 25 
ton  ry b . Po jedne j dobie po łow ów  p o je m n ik  zaopa trzony 
w  bo ję o sygn a lizac ji św ie tln e j i  rad io w e j pozostaw iany 
je s t w  m orzu . Pozycję po je m n ikó w  podaje się do s ta tk u - 
baey^prze tw órn i, k tó ry  zbiera je  i  wciąga na pok ład  
przez s lip  na ru fie , ta k  ja k  na p rze tw ó rn iach  w ie lo ry b -  
n iczych. Na leży podkreślić , że rozw iązan ie  ta k ie  n ie  zo­
stało jeszcze zastosowane i  w ypróbow ane w  p raktyce , stąd 
tru d n o  przesądzać, czy okaże się ono rzeczyw iście re a l­
n y m  sposobem p rze ła dun ku  luzem  ry b y  b ia łe j na  m orzu.

N iezależnie od tego, ja k im  torerm pó jdz ie  da lszy roz­
w ó j rybo łó w s tw a  ry b y  b ia łe j —  czy będzie to  t ra w le r -  
p rze tw ó rn ia  czy też ;state 'k-baza-iprzetwórnia z f lo ty llą  
s ta tków  łowczych, —  jest rzeczą n ie w ą tp liw ą , że zabez­
pieczenie gotowej p ro d u k c ji ty c h  s ta tków  w  postaci f i ­
le tó w  m rożonych w ym agać będzie na lądzie  rozgałęzio­
nego łańcucha chłodniczego, n ie  ty lk o  na w ybrzeżu  i  jego 
b lis k im  zapleczu, ale na w e t w  od leg łych zaką tkach  k ra ju .

*  *  *
Jak ie  p rak tyczne  w n io s k i d la  naszej gospodarki r y ­

back ie j m ożna w yciągnąć z ca łokszta łtu  przedstaw ionego 
m ateria łu?

W yda je  się przede1 w szys tk im , że na jw ażn ie jsze z ty c h  
w n ioskó w  zn a jd u ją  ju z  sw ój w yra z  w  ogó lne j l i n i i  roz­
w o ju  te j dz iedz iny  naszej gospodarki na rodow e j, przez 
ogólne ra m y  P lanu  5 -c io le tn iego na la ta  1956 —  1960 oraz 
założenia wstępne p lanu  perspektyw icznego.

Jest rzeczą zupe łn ie  oczyw istą, że ro z w ija m y  i  p o w in ­
n iśm y da le j ro zw ija ć  eksp loatację  bogactw  m órz zarówno 
w  zakresie po łow ów  ry b  ś ledziow atych ja k  i  ry b y  b ia łe j.

Jalko przyszłe obszary te j eksp loa tac ji —  ry s u ją  się 
bogate ło w iska  śledziowe leżące pom iędzy Is la n d ią  i  N o r­
wegią, w yko rzys tyw an e  z dużym  powodzeniem  przez ra ­
dz ieck ie  ekspedycje śledziowe oraz ło w iska  ry b y  b ia łe j 
zwłaszcza na M orzu  Barentsa.

W  zw iązku z ty m  w  p ro f i lu  naszej przyszłościow ej śle­
dziow ej f lo t y l l i  da lekom orsk ie j w in n y  znaleźć się lu g ry  
i  towarzyszące im  s ta tk i-b a z y  nadające się n ie  ty lk o  do 
po łow ów  na M orzu  ¡Północnym, ale mogące rów n ie ż  p ra ­
cować w  trud n ie jszych  w a runkach , ja k ie  pa nu ją  na w y ­
da jnych  łow iskach  śledziow ych re jo n u  Is land ia , W yspy 
Owcze, w ybrzeża N o rw eg ii, W yspa Jan M ayen. N a jw ła ś ­
c iw szym i s ta tkam i przyszłośc iow ej f lo t y l l i  ry b y  b ia łe j 
w y d a ją  się być tra w le ry -p rz e tw ó rn ie  po ław ia jące  i  samo­
dzie ln ie  p rze tw arza jące p rzy  pom ocy urządzeń zm echan i­
zowanych sw ój po łów  na f i le ty  mrożone!

Tego rodza ju  p ro f i l  da le kom orsk ie j f lo t y l l i  ry b a c k ie j 
łączn ie  z po łow am i f lo t y l l i  b a łty c k ie j, p o w in ie n  zapew nić 
ludności naszego k ra ju  ry tm ic z n y  d o p ły w  różnorodnych  
ga tunkó w  ry b  i p rze tw o ró w  ryb n ych , p rzyczyn ia jąc  się 
do coraz pe łn ie jszego zaspokojen ia po trzeb po lskiego k o n ­
sumenta.

Hydrolokacja jako pomoc dla rybołówstwa
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A r ty k u ł zw raca uwagę na korzyści, ja k ie  może oddać ry b o łó w s tw u  h yd ro lokac ja  oraz  
udow adnia , że skonstruow an ie  h y d ro lo ka to ra  ryback iego  leży w  zakresie naszych 
m ożliw ośc i k ra jow ych .

Nasze ryb o łó w s tw o  m orsk ie  n ie  dysponuje do tych ­
czas środkiem , k tó ry  b y  u m o ż liw ia ł ry b a k o w i p ro w a ­
dzenie rac jona lnego  poszuk iw an ia  ry b y , u k ry te j wT g łę ­
b inach . Za środek ta k i n ie  m ożna uważać echosondy, po­
n iew aż pozwala ona „w id z ie ć “  ty lk o  to, co zn a jd u je  się 
bezpośrednio pod dnem  sta tku . R yb a ko w i na tom ias t po­

trz e b n y  jes t środek, p rz y  pom ocy k tó reg o  m óg łb y  „ ro z ­
g lądać się“  w  w odzie  w e w szys tk ich  k ie ru n k a c h  i  „ w i­
dz ieć“  w  bok od s ta tku  na odległość oczyw iśc ie  m o ż li­
w ie  dużą.

Środek taki, m ożem y stw orzyć. N azyw a się on h y d ro - 
lo ka to re m  i  jes t rodza jem  echosondy u ltra d ź w ię k o w e j, 
sondu jące j w  płaszczyźnie poziom ej. D z ia ła n ie  jego po­
lega na w y s y ła n iu  fa l u ltra d ź w ię k o w y c h  k o le jn o  w  co­
raz to in n y m  k ie ru n k u  i  na re je s tro w a n iu  ich  ech, od­
b ija n y c h  od n a p o tyka nych  po drodze ¡przedm iotów. Re­
je s tra c ja  je s t podw ójna, w zrokow o-s łuchow a. O prócz w y ­
k ry w a n ia  ry b y  h y d ro lo k a to r spe łn ia  jeszcze k i lk a  poży­
tecznych czynności, o k tó ry c h  m ow a na końcu  a rty k u łu .
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H y d ro lo k a to r sk łada  się z  dw óch części: e lek tron ow e j
1 m echanicznej. Pod w zg lędem  tru d n o śc i zagadnienia, 
czasochłonności p rzy  ro z w ią zyw a n iu  k o n s tru k c ji i  kosz­
tó w  obie części na leży uw ażać za m n ie j w ięce j ró w n o ­
rzędne, ja k k o lw ie k  część e lek tronow a  je s t częścią w łaś ­
c iw ą  h y d ro lo k a to ra  zaś część m echaniczna m a ch a ra k te r 
raczej pom ocniczy.

Część e lek tron ow a  sk łada się z oscylatora , n a d a jn ik a , 
o d b io rn ika , in d y k a to ra  i  m an ip u la to ra . O scy la to r jes t 
w  zasadzie ta k i sam, ja k  w  z w y k łe j echosondzie. N a d a j­
n ik  z o d b io rn ik iem , ja k k o lw ie k  przystosow ane do p racy  
z oscyla torem  u ltra d ź w ię k o w y m  a n ie  z an teną  w  po­
w ie trzu , mieszczą się w  ram ach s tandartow e j p ra k ty k i.  
Jako in d y k a to ra  można używ ać in d y k a to ra  od echosondy 
po dokonan iu  w  n im  m a łe j p rz e ró b k i n a tu ry  techn icz­
ne j. M a n ip u la to r je s t rodza jem  e lektrycznego rozrządu , 
p rz y  pom ocy k tó reg o  s te ru je  się pracą h y d ro lo ka to ra . 
Z as ilan ie  e lek tryczne  w ym a ga  p rz e tw o rn ic y  o m ocy rzędu
2 k ilo w a tó w . Poszczególne części e lek tron ow e  m uszą być 
umieszczone w  gó rnych  pom ieszczeniach s ta tku , o d b io r­
n ik ,  in d y k a to r  i  m a n ip u la to r na  m ostku , pod rę ką  k ie ­
ro w n ik a  sta tku .

Część m echan iczna s łuży  do opuszczania oscyla tora  
pod dno s ta tk u  do p o z y c ji p racy, do obracan ia  n im  w  azy­
m ucie  i  do w c iągan ia  go po p ra cy  do w n ę trza  kad łuba . 
Część ta  nazyw a się urządzen iem  m an ew ro w ym  i  z a j­
m u je  na spodzie s ta tk u  przestrzeń o ob ję tośc i oko ło 
8 m 3. U rządzenie m anew row e  posiada m iędzy  in n y m i 
d łu g i trzon , n a  k tó reg o  koń cu  je s t zaw ieszony oscylator. 
T rzon  ten  s tan ow i rów nocześnie oś p ionową, na k tó re j 
oscy la to r je s t obracany w  azym ucie . P rzeprow adzenie 
trzona  w ra z  z oscy la torem  przez dno s ta tk u  w ym aga 
w yc ięc ia  w  n im  o tw o ru  o w y m ia ra c h  ok. 15 X  45 cm. 
Z  tego pow odu na  k o n s tru k to ra  urządzenia m anew ro ­
wego spada ważne zadanie zw iązan ia  urządzen ia  z k a ­
d łubem  w  jedną  całość tak , a b y  k a d łu b o w i p rzyw ró c ić  
wodoszczelność i  w y trzym a łość , naruszone przez w y c ię ­
cie o tw o ru .

H y d ro lo k a to ro w i m ożna nadać szereg rozw iązań do­
stosow anych do różnych  w ym o gó w  zależnie od ty p u  s ta t­
k u  ryback iego, ro d za ju  po ło w ów  i  głębokości w ód , na 
k tó ry c h  p ro w a dz i się po ło w y. Może np . zajść po trzeba  
budow an ia  h yd ro lo k a to ró w  w  dw óch odm ianach. Jedna 
b y ła b y  przystosow ana do po ło w ów  k u tro w y c h  na p ły t ­
k ic h  w odach i  do połowów, lu g ro w ych , d ruga  zaś s łuży­
ła b y  tra w le ro m  do po łow ów  w ło k ie m  dennym . Zdecydo­
w a n ie  się na jeden  u n iw e rs a ln y  ty p  h y d ro lo k a to ra  w y ­
m aga bardzo w ie lk ie j p ieczo łow itośc i w  Czasie w stępnych  
rozw ażań kon cep cy jnych  nad jegO' ko n s tru k c ją .

N a opracow anie p ro to ty p u  h y d ro lo k a to ra  sk łada  się 
w iedza  i  praca p ięc iu  różnych  branż. N a  p ie rw szym  m ie j­
scu na leży w y m ie n ić  samo rybo łó w s tw o , k tó re  m a decy­
d u ją c y  głos na tem a t w y b o ru  w ła śc iw e j koncepc ji. Je­
że li k o n s tru k to rz y  oddadzą do u ż y tk u  p rzyrząd  bez 
uw zg lędn ien ia  tego głosu, p rzy rzą d  te n  okaże się z całą 
pewnością n iew yg od ny  w  p ra cy  i, m n ie j w y d a jn y  n iż  po­
w in ie n  być.

Sercem h yd ro lo k a to ra  je s t oscylator;, k tó ry  ja k o  e lek­
troaku s tyczny  p rz e tw o rn ik  en e rg ii je s t p ro d u k te m  spe­
c ja ln e j dz iedz iny te c h n ik i zw iązane j z nauka  o d rg a ­
niach. Jeże li m ia łb y  to  być oscy la to r m a g n e to s trykcy jn y  
a w ięc  ta k i ja k  w  echosondzie, to  do jego b u d o w y  po­
trzeba  stu  k ilk u d z ie s ię c iu  k ilo g ra m ó w  b la ch y  n ik lo w e j, 
k tó re j p ro d u k c ja  je s t reg lam entow ana i  m us i być odpo­
w ie d n io  zap lanow ana przez re so rt h u tn ic tw a .

O pracow anie  d o k u m e n ta c ji techn iczne j urządzeń 
e lek tron ow ych  na leży  do in ż y n ie ró w  ra d io  -  te ch n ikó w  
a ic h  budow a do p rze m ys łu  rad iow ego. D okum entac ję  
urządzenia m anew row ego sporządzają in ż y n ie ro w ie  m e­
chan icy  a b u d u je  je  a lbo  ja k iś  d o b ry  w a rsz ta t m echa­
n iczny. n a w e t n iezw iąza ny  z p rzem ysłem  okrę tow ym , 
a lbo  stocznia. To d ru g ie  je s t o ty le  s łusznie jsze, że i  ta k  
stocznia m o n tu je  urządzenie s ta tku , do czego konieczne 
je s t pos taw ien ie  go w  doku. N a  sta tkach , k tó ry c h  doku ­
m en ta c ja  jeszcze n ie  uw zg lędn ia  h y d ro lo ka to ró w , stocz­
n ia  m u s i dokonać prze róbek w e w n ą trz  kad łuba , w y n i­
ka jących  ze znacznej k u b a tu ry  pom ieszczenia urządze­
n ia  m anew rowego.

W  ten  sposób ryb o łó w s tw o , hyd roa kus tyka , ra d io te ch ­
n ika , m echan ika  i  stocznie z w ią zu ją  się w spó łp racą , m a­
jącą na celu danie gospodarce m orsk ie j środka, k tó r y  
p rzyczyn i się do w z ro s tu  je j dochodów. T o  zw iązan ie  
się p ięc iu  ta k  różnych  b ranż w ym aga  rzeczowego k ie ­
ro w n ic tw a , rzete lnego p la n u  p ra cy  i  ha rm onogram u je j 
poszczególnych etapów. N ad w s z ys tk im  ty m  zaś ja k  
z w y k le  s ta je  jeszcze szósty czyn n ik  —  re g u la m in  in w e - 
s tycy jino -finansow y.

W e w ła ś c iw y  sposób p rzygo tow ana i  zap lanow ana 
praca n ie  napo tyka  na poważnie jsze trudnośc i, gdy dys­
ponu je  się po trze b n ym i do je j w yko n a n ia  m ózgam i, m a­
te r ia ła m i i  na rzędz iam i. C a łk o w ity  koszt b u do w y  p ro ­
to ty p u  je s t znaczny, trzeba je d n a k  w z iąć pod uwagę, że 
n ie  będzie w  n im  w y d a tk ó w  w  dew izach. Z ysk  zaś,, 
ja k i p rzyn ies ie  użycie  jednego ty lk o  h y d ro lo k a to ra  w  po­
łow ach , z a m o rtyzu je  kosz t jego bu d o w y  w  ciągu k ilk u , 
dn i.

Pon iże j poda ję  znane m i z dośw iadczenia us ług i, jakie- 
oddaje h y d ro lo k a to r. D o w yc iągn ię c ia  w n io skó w  pozwa­
la ją cych  na ob liczen ie  zysków , ja k ie  h y d ro lo k a to ry  p rz y ­
niosą ry b o łó w s tw u , ¡na jbardzie j pow ołane są fach ow e  
ko la  ryback ie .

W y k r y w a n ie  ła w ic .  P o s z u k iw a n ie  ła w ic  p ro w a d z i sic? d ro g ą  
„ ro z g lą d a n ia “  p o d w o d n e g o . P ro w a d z i s ię  je  w  s e k to rz e  180°, o d  
t ra w e rs u  do  t r a w e rs u  p o p rz e z  d z ió b . Z a s ię g  c z y l i  d łu g o ś ć  p ro ­
m ie n ia  s e k to ra  w y n o s i 2 500 m e tró w , je d n a k  ja k o  zas ięg  p rz e ­
c ię tn y  ro b o c z y  p rz y ją ć  n a le ż y ' 2 000 m e tró w . Czas p o t rz e b n y  n a  
„ ro z g lą d n ię c ie “  s ię  w  t y m  s e k to rz e  w y n o s i 3 m in u ty .  P o w ie rz ­
c h n ia  s e k to ra  w y n o s i b k . 7 k m 2.

P o s z u k iw a n ie  w  ru c h u  p ro w a d z i s ię  w ię c  w  le w o  i  w  p ra w o , 
w  za s ię g u  p o  2 000 m e tró w . D a je  to  pas o  s z e ro k o ś c i 4 000 m e ­
t r ó w .  P r z y  n a jle p s z e j w  t y m  p rz y p a d k u  s z y b k o ś c i 6 w ę z łó w , 
w  c ią g u  1 g o d z in y  m a  s ię  s p ra w d z o n ą  p rz e s trz e ń  o p o w ie rz c h n i 
o k . 45 k m 2.

Szanse n a  s p o s trz e ż e n ie  ła w ic y  za leżą  o d  o d le g ło ś c i, w  ja k ie j  
n a p o ty k a  s ię  ła w ic ę , o d  s z y b k o ś c i i  o d  w a ru n k ó w  w o d n y c h .  
W  p rz e c ię tn y c h  w a ru n k a c h  w o d n y c h , p r z y  s z y b k o ś c i 6 w ę z łó w , 
100 p ro c . szans is tn ie je  w  za s ię g u  500—1 500 m e tró w  o d  s ta tk u . 
G łę b o k o ś ć  p rz e b y w a n ia  ła w ic y  n ie  w p ły w a  n a  szanse je j  sp o ­
s trz e ż e n ia .

O b s e rw o w a n ie  ła w ic .  R az n a w ią z a n y  k o n ta k t  z ła w ic ą  m o ż n a  
u tr z y m a ć  n a w e t w  z ły c h  w a ru n k a c h  p rz e z  czas n ie o g ra n ic z e n ie  
d łu g i.  H y d r o lo k a to r  p o d a je  d o k ła d n ie  o d le g ło ś ć  i  k ie ru n e k .  P o ­
z w a la  to  n a  n a ty c h m ia s to w e  u s ta le n ie  p o ło ż e n ia  ła w ic y ,  je j  
s z e ro k o ś c i i  j e j  ś ro d k a . O b s e rw a c ja  ła w ic y  w  p rz e c ią g u  d łu ż ­
szego czasu  p o z w a la  n a  d o k ła d n e  o d tw o rz e n ie  je j  k u r s u  i  s z y b ­
k o ś c i.

G ęstość  ła w ic y  m o że  b y ć  o c e n io n a  w  p rz y b l iż e n iu .  G łę b o k o ś c i 
je j  p rz e b y w a n ia  a n i g ru b o ś c i h y d r o lo k a to r  n ie  w s k a z u je . D o  
p ie rw s z e g o  s łu ż y  e cho so n da , d o  d ru g ie g o  je j  o d m ia n a  zn a n a  
u  nas  w  p o s ta c i „ F is c h lu p e “ .

U n ik a n ie  p rz e s z k ó d  rw ą c y c h  s ie c i. R ó w n ie  d o b rz e  ja k  ła w ic e  
w y k r y w a n e  są w s z e lk ie  w ię k s z e  p rz e d m io ty  n a  d n ie , zw ła szcza  
w r a k i  i  s k a ły .  O d ró ż n ie n ie  ta k ie g o  p rz e d m io tu  o d  ła w ic y  je s t  
b a rd z o  ła tw e  i  s z y b k ie . D la te g o  n p . p r z y  t r a ło w a n iu ,  z a n im  w ło k  
z b liż y  s ię  d o  p rz e s z k o d y , s ta te k  s w o b o d n ie  z m ie n ia  k ru s  d la  j e j  
w y m in ię c ia .  W  ra z ie  n ie p e w n e j p o z y c j i  w  czas ie  ż e g lu g i p o  
w o d a c h  p rz y b rz e ż n y c h , h y d ro lo k a to re m  w y k r y w a  s ię  m ie l iz n y ,  
s k a ły  i tp .  p rz e s z k o d y  n a w ig a c y jn e  n a  k i lk a  k a b l i  p rz e d  d z io b e m .

D z ię k i w yże j w y m ie n io n y m  zdo lnościom  h y d ro lo k a ­
to rów , m ożna p rz y  ich  pom ocy:

a) zorgan izow ać sp ra w n y i  szybk i w y w ia d  o p e ra ty w n y ,

b) skróc ić  czas m a rtw y  s ta tkó w  ło w ią cych  przem ys­
łow o, s tracon y  na w yszu k iw a n ie  ry b y ,

c) w yp row adzać w ło k i zawsze na  n a jb a rd z ie j zagęsz­
czony środek ła w ic y ,

d) u trzym ać  k o n ta k t z ław icą ,

e) określać ku rs  j szybkość ła w ic  d la  odpow iedn iego
w y d a n ia  p ła w n ic  ś ledziow ych,

f) uzyskać duże oszczędności n a  p a liw ie  i  sieciach,

g) pomagać sobie w  n a w ig o w a n iu  po w odach p rz y ­
brzeżnych,

h) zorganizować badania naukow e  na tem at życ ia  
i  w ę d ró w ek  ła w ic  rybn ych .

H y d ro lo k a to r i echosonda w  n iczym  się n ie  zastępują 
a p rzec iw n ie , doskonale się u zu pe łn ia ją  i  w za jem n ie  so­
b ie  w  p rący  pom agają.
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Z P R A S Y  Z A G R A N I C Z N E J

P R O D U K C JA  O K RĘTO W EG O  
SPRZĘTU R A D IO W E G O  W  N R D

Z ak łady  przem ysłu  rad io techn icz­
nego w  K ópen ick  (NRD), k tó re  przed 
4 ła ty  rozpoczęły p ro d u kc ję  urządzeń 
ra d io w ych  d la  f lo ty  ryb a c k ie j i  ha n ­
d lo w e j, mogą poszczycić s ię  dużym i 
osiągnięciam i. Obecnie w  zakładach 
ty c h  p ro d u k u je  się m . in . kom p le tne  
rad ios tac je  okrę tow e odb iorczo-na- 
dawcze o m ocy 100 W  (pa trz  fo to ­
g ra fia )  zasilane z sieci ok rę tow e j, a 
w? razie je j uszkodzenia z reze rw o­
w e j b a te r ii 24 V. Radiostacje  te  w y ­
posażone są w  urządzen ia  do au to ­
m atycznego nadaw an ia  sygnału w z y ­
w a n ia  pomocy, sygna łu  rozpoznaw ­
czego i  sygna łu  p o zyc ji, w  k tó re j 
zna jd u je  się s ta tek  w z y w a ją c y  po ­
m ocy. M a ją  one rów n ież  tzw . au to - 
a ła rm , t j .  urządzenie odbiorcze po ­
zostające w  s ta łym  nasłuchu fa l i  600 
m  i  au tom atycznie a la rm u jące  zało­
gę s ta tku  w  w yp a d ku  odebrania 
sygna łu  w zyw an ia  pomocy.

P rodukow ane są rów n ież  osobne 
zespoły ra d io s ta c ji bezpieczeństwa 
zasilanej z ba te rii, sk łada jące się z 
n a d a jn ik a  o m ocy 60 W  au tom atu  
nadającego sygna ł w zyw a n ia  pom o­
cy, od b io rn ika  i  au toa la rm u.

Na uwagę zasługują też m ale ra ­
d iostac je  nadawczo-odb iorcze 10 W  
d la  łodz i ra tu n ko w ych , służące do 
w zyw an ia  pom ocy i  po rozum iew an ia  
się na n ie w ie lk ie  od ległości. B udo­
wane są one w  wodoszczelnych 
sk rzyn ka ch  s ta low ych  posiadających 
p e w ie n  zapas p ływ a lno śc i. Toteż ra -

diostacja  taka  zrzucona ze s ta tku  do 
m orza nie  ton ie  i  po w y ło w ie n iu  
przez załogę łodz i lu b  t ra tw y  ra tu n ­
kow e j na tychm ia s t je s t zdatna do 
uży tku .

W  p ro d u k c ji zak ładów  w  K öpe­
n ic k  szczególny nac isk  położono 
na w ye lim in o w a n ie  ew entualności 
p rze rw  w  eksp loa tac ji a p a ra tu ry  
m ogących w y n ik n ą ć  w sku te k  uszko­
dzenia ja k ie jś  części. Zastosowano 
w ięc taką  k o n s tru kc ję , k tó ra  um o­
ż liw ia  ła tw y  dostęp do każdego ele­
m en tu  i  u m o ż liw ia  w  każde j c h w ili 
w ym ianę  części uszkodzonych. Do 
takiego rozw iązan ia  p rzyczyn iło  się 
zno rm a lizow an ie  w szys tk ich  części.

N O W Y  T Y P  C IĄ G N IK A  A K U M U L A T O R O W E G O

Z ak ła dy  radzieckiego M in is te rs tw a  
Ż eg lug i M o rsk ie j i Rzecznej p rz y ­
s tą p iły  os ta tn io  do se ry jn e j p ro d u k ­
c j i  nowego ty p u  sprzętu zm echani­
zowanego, a m ianow ic ie  c iągn ika  
akum ula to row ego T A  1 (por. „M o r-  
sko j i  R iecznoj F ło t“ , n r  4/54). C iąg­
n ik  ten przeznaczony jes t do obs łu ­
g i tra n sp o rtu  w ew ną trzportow ego. 
Może cn ciągnąć t rz y  przyczepy o 
ciężarze dochodzącym  łącznie do 7 
ton , przetaczać w agony ko le jow e, 
ciągnąć ła d u n k i o ciężarze do 700 
k g  lu b  spychać je  (w  d re w n ia n ym  
opakow an iu ), gdy ważą do 500 kg. 
S iła  pociągowa tego czterokołowego 
c ią gn ika  w yn os i na haku  500 kg, 
szybkość ja zdy  (p rzy  czterech b ie ­
gach), od 3,2 do 12 km, na godz., 
m in im a ln y  p ro m ie ń  lu k u  zatacza­
nego przez przedn ie ko ło  zew nętrz­
ne 1590 m m , a przez nadw ozie 
2025 mm.

Długość c iągn ika  w yn os i 2100 m m . 
rozstaw  k ó ł (jedne j osi) 900 m m , 
ciężar w  stanie roboczym  1950 kg, 
s i ln ik  D K  908 A  4 K W t o 920 ob ro -

tach /m in ., ba te ria  a ku m u la to ró w  30 
v o lt o po jem ności 500 am perogo- 
dzin.

Ze w zg lędu na to, że i  w  naszych 
po rta ch  do m in u je  sprzęt zm echani­
zow any o napędzie aku m u la to ro ­
w ym , a ponadto odczuwa się za­
rów no  b ra k  c iągn ików , ja k  i  p rze - 
pychaczy w agonow ych, w a rto  za in ­
teresować się b liże j om ów ionym  no­
w y m  type m  c iągn ika .

R E F L E K T O R Y  D L A  Ż E G L U G I 
W  K A N A L E  S U E S K IM

D la  żeg lug i w  kana le  Sueskim , k tó  
ry  n ie  m a ośw ie tlonych  brzegów 
w zg lędn ie  p ław , w ym agane są re f­
le k to ry , ściśle odpow iada jące b a r­
dzo rygo rys tyczn ym  przepisom . S ta­
t k i  n ie  wyposażone w e w łasne re ­
f le k to ry , za tw ierdzone przez T o w a ­
rzys tw o  K a n a łu  Suesldego, zmuszo­
ne są do w y n a jm o w a n ia  re fle k to ra  
w ra z  z opera torem . Poza kosztam i 
w y n a jm u  s ta tek zobow iązany jes t 
do w yżyw ie n ia  opera to ra  i  p o k ryc ia  
kosztów  ew. p rzepa lonych żarówek. 
O czek iw an ie  i  za ładunek k a b in y  z 
re fle k to re m  i  opera to rem  je s t po łą­
czone ze s tra tą  czasu. Z ty c h  w zg lę ­
dów  coraz w ięce j jednostek m o n tu ­
je  w łasne re f le k to ry  na lu b  pod po­
k ładem  dz iobów ki. W  ty m  d ru g im  
uk ładz ie  dziobriica zaopatrzona jes t 
w  wodoszczelną, o tw ie ra ną  klapę, 
zbiegającą się czasem ze stosowany­
m i ta rcza m i lu b  po la m i he rbow ym i.

P od staw ow ym i w a ru n k a m i tech ­
n ic z n y m i d la  re f le k to ró w  na s ta t­
kach, przewożących ła du nek  suchy, 
są:

1. D z ie lo ny  snop ś w ie tln y , um o­
ż liw ia ją c y  w ysy ła n ie  dw óch w iązek 
o kącie  5°, z c iem nym  sektorem  
środkow ym , rów n ie ż  o kącie  5° 
(um o ż liw ia  to jednoczesne naśw ie ­
t la n ie  p ła w  po obu stronach kan a ­
łu , bez oślep ien ia  s ta tków , idących 
n a p rze c iw );

2. zabezpieczenie przed oślepie­
n ie m  przez doda tkow e ś ro d k i p rze­
c iw ko  ś w ia tłu  rozproszonem u i  bez­
pośredniem u;

3. naśw ie tlen ie  p ła w  na odległość 
co n a jm n ie j 1200 m. D la  z b io rn ik o w ­
ców, przewożących pa liw o  o p u n k ­
cie zap łonu poniże j 23°C, w ym aga­
ne je s t doda tkow o ;

4. ca łkow ic ie  zam kn ię ta  budow a 
re f le k to ra ;

5. odprow adzen ie gorącego pow ie ­
trz a  z ko rpusu  (o ile  n ie  je s t w y ­
trz y m a ły  na ciśn ien ie) p rzy  pom o­
cy elastycznego węża i  zaw oru, ta k  
a b y  pow ie trze  odchodziło poza ob­
szar zagrożony w ybuchem . (Wąż 
pdc iągany je s t na maszcie lu b  w y ­
w ieszany za b u rtę );

6. urządzenie do w y m ia n y  prze­
pa lone j ż a ró w k i bez o tw ie ra n ia  k o r ­
pusu (rozw iązan ia  z dw om a ża ró w ­
k a m i, z k tó ry c h  jedna jes t w  po ło ­
żen iu roboczym , d ruga  zapasowa);

7. sk rzynka  podłączeniowa zm on­
tow ana  w  pom ieszczeniu gazoszczel­
nym ;

8. zab lokow anie  s k rz y n k i pod łą ­
czen iowej, u m o ż liw ia jące  za- i  od - 
m on tow an ie  ty lk o  p rzy  w y łączonym  
w y łączn iku .
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W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń

Normy produkcyjne drogowskazem rozwoju współzawodnictwa w żegludze
P o ls k a  Ż e g lu g a  M o rs k a  w  S zcze c in ie  

je s t  p ie rw s z y m  p rz e d s ię b io rs tw e m  ż e g lu ­
g i m o rs k ie j ,  k tó r e  z o s to so w a ło  n o rm y  
p r o d u k c y jn e  d la  p o s z c z e g ó ln y c h  w y c in ­
k ó w  p ra c y  s ta tk ó w  tra m p o w y c h . P o b u d  
k ą  do  o p ra c o w a n ia  n o rm  b y ło  d ąże n ie  
do  p o z n a n ia  m o ż liw o ś c i s ta tk u  w  w y k o ­
n a n iu  za da ń  re js o w y c h . N o rm y  te  u m oż  
l iw ia ją  ró w n o c z e ś n ie  w ła ś c iw y  p o d z ia ł 
p r z y  ic h  ro z d z ia le  n a  poszcze g ó ln e  s ta t­
k i .  Z e s ta w  n o rm  o b e jm u je  w s z y s tk ie  e - 
ta p y  re js u . M a ją c  d o k ła d n y  o b ra z  k a ż ­
dego  e ta p u  re js u  je s te ś m y  w  m o ż n o ś c i 
s tw ie rd z ić ,  ja k  k s z ta ł tu ją  s ię  w y c in k i  
p ra c y  n a  d a n y m  o d c in k u  o ra z  ja k i  o d ­
c in e k  re js u  w y m a g a  u s p ra w n ie n ia , ce­
le m  z a p o b ie ż e n ia  d a ls z e j s ła b e j w y d a j ­
n o ś c i n a  d a n y m  o d c in k u  re js u .

N o r m y  ta k ie  o d g ry w a ją  n ie p o ś le d n ią  ro  
lę  podczas  n a ra d  ro b o c z y c h  o rg a n iz o ­
w a n y c h  p rz e z  R adę  Z a k ła d o w ą  n a  s ta t­
k a c h . M ia n o w ic ie  w  to k u  n a ra d y  R ada  
Z a k ła d o w a  m oże  p od a ć  za ło d ze  n ie  t y l ­
k o  w y k o n a n ie  z a da ń  w  to n a c h  i  w  to -  
n o m ila c h , a le  ró w n ie ż  u w y p u k l ić  o s ią g ­
n ię c ia  i  n ie d o c ią g n ię c ia  w  o s ta tn im  o k re  
s ie  s p ra w o z d a w c z y m  za p o m o cą  w y k a ­
z a n ia  s to p n ia  w y k o n a n ia  n o rm . N a jw a ż ­
n ie js z e  w  ty m  w y p a d k u  je s t :  w y k o rz y s ta  
n ie  n o śn o śc i s ta tk u , s z y b k o ś c i, te m p o  
z a ła d u n k u  i  w y ła d u n k u ,  w  ro z b ic iu  na  
p rz e ła d u n e k  w  p o r ta c h  p o ls k ic h  i  w  p o r  
ta c h  o b c y c h , a n ie ra z  ta k ż e  z p o d a n ie m  
da lszego  p o d z ia łu  n a  G d y n ię /G d a ń s k  
o ra z  S zcze c in . P o n a d to  w y k a z u je  się  za 
ło g o m  s t r a ty  p o n ie s io n e  p rzez  p rz e s to je  
w y n ik łe  w s k u te k  n ie p la n o w a n y c h  re m o n  
tó w , re m o n tó w  p o a w a ry jn y c h .  Z a s to so ­
w a n ie  n o rm  w  P o ls k ie j Ż e g lu d z e  M o r ­
s k ie j  je s t  ła tw ie js z e  z u w a g i na  e k s p lo a  
to w a n ie  sze reg u  s ta tk ó w  te g o  sam ego t y  
p u , c h a ra k te ry z u ją c y c h  s ię  t y m i  s a m y ­
m i m o ż liw o ś c ia m i te c h n ic z n o -e k s p lo a ta ­
c y jn y m i  (n p . s ta tk i  t y p u  „ S o łd e k “  lu b  
tz w . ,,F ra n c u z y “ ).

N o rm y  o p ra c o w a n e  są n a  p o d s ta w ie  
o b s e rw a c ji p ra c y  s ta tk ó w  o d  p o c z ą tk u  
is tn ie n ia  p rz e d s ię b io rs tw a , to  z n a c z y  na 
p o d s ta w ie  ic h  2 ,5 - le tn ie j p ra c y . O b e cn ie  
n o r m y  są p o p ra w ia n e  n a  p o d s ta w ie  w y ­
n ik ó w  I I  p ó łro c z a  53 r ., t a k  że o b s e r­
w a c je  o b e jm u ją  cza sokre s  3 la t ,  w  k tó ­
r y c h  t r a m p y  p r z e b y ły  z g ó rą  m i l io n  m i l  
m o rs k ic h .

T e n  s to s u n k o w o  z n a c z n y  czas o b se rw a  
c j i  p ra c y  s ta tk ó w  je s t  w  p e w n y m  s to p ­
n iu  rę k o jm ią  re a ln o ś c i n o rm , i  to  n o rm  
d w ó c h  k a te g o r i i :  s ta ty s ty c z n y c h  i  p ro ­
g re s y w n y c h . N o rm a  s ta ty s ty c z n a  je s t 
ś re d n ią  w a ż o n ą  za sz ło śc i w  re js a c h , 
a n o rm a  p ro g re s y w n a  je s t ś re d n ią  
w y p ro w a d z o n ą  z n o rm y  w  51, 52 i
53 r .  N o rm y  z b u d o w a n e  są o sobno  d la  
k a żde g o  s ta tk u  o ra z  d la  p o s z c z e g ó ln y c h  
ty p ó w  s ta tk ó w .

Ł ą c z n ie  k o rz y ś c i z w p ro w a d z e n ia  n o rm  
u ją ć  m o żn a  w  n a s tę p u ją c y c h  p u n k ta c h :

1) U ła tw ie n ie  R a d z ie  Z a k ła d o w e j k ie ro  
ro w a n ia  w s p ó łz a w o d n ic tw e m  p ra c y  w e  
f lo c ie .

2) U m o ż liw ie n ie  w y k r y w a n ia  re z e rw  
z d o ln o ś c i p rz e w o z o w e j s ta tk u  o ra z  u s ta  
le n ie  tz w . „w ą s k ic h  g a rd e ł“ , co s ta je  
s ię  p o d s ta w ą  p rz e d s ię b ra n ia  o d p o w ie d ­
n ic h  ś ro d k ó w  c e le m  l ik w id a c j i  p rzesz ­
k ó d .

3) U ła tw ie n ie  i  u re a ln ie n ie  sp o rzą d za ­
n ia  za da ń  re js o w y c h  d la  s ta tk ó w , p la n o ­
w a n ia  o p e ra ty w n e g o  ja k  ró w n ie ż  p ro ­
je k to w a n ia  w  z a k re s ie  p la n ó w  ro c z n y c h  
d o k o n y w a n y c h  w  W y d z ia ła c h  E k s p lo a ­
ta c j i .

4) D z ię k i d o d a tk o w e m u  s p o rz ą d z a n iu  
n o rm  d la  ty p ó w  s ta tk ó w , u m o ż liw ie n ie  
p o ró w n a w c z e j a n a liz y  w y n ik ó w  (p racy  
p o s z c z e g ó ln y c h  s ta tk ó w  d anego  ty p u ,  t j .  
u s ta le n ie  s ta tk ó w  p rz o d u ją c y c h .

O m a w ia n e  n o r m y  p r o d u k c y jn e  n ie  o - 
p ie r a ją  s ię  w  p e łn i  n a  w p ro w a d z o n y m  o - 
b e c n ie  s y s te m ie  w s k a ź n ik ó w  i  w s p ó łc z y n  
n ik ó w ,  są one  b o w ie m  o p ra c o w a n e  na  
p o d s ta w ie  d a n y c h  d o ty c z ą c y c h  re js ó w  e- 
w id e n c jo n o w a n y c h  w  la ta c h  u b ie g ły c h , 
t j .  p rz e d  u s ta le n ie m  obe cn e go  s y s te m u

w s k a ź n ik ó w  i  ic h  w s p ó łz a le ż n o ś c i. T y m  
s a m y m  n o rm y  te  n ie  są ró w n o z n a c z n e  
z w s k a ź n ik a m i p la n u , n p . n o rm a  w y d a j ­
n o ś c i n ie  je s t  w y d a jn o ś c ią  z d o ln o ś c i, 
le c z  p rz e w o z ó w , w y n ik łą  z p o d z ie le n ia  
p rz e w o z ó w  p rz e z  to n a ż o d o b y  n oś n o ś c i ła  
d u n k o w e j (co  z re sz tą  p rz y  p rz e w o z a c h  
ru d o w ę g io w y c h  i  in n y c h  ła d u n k ó w  c ię ż ­
k ic h  je s t ró w n o z n a c z n e  z w y d a jn o ś c ią  
z d o ln o ś c i) .

C e le m  s p o p u la ry z o w a n ia  i  o c e n y  s łu ­
szn ośc i d anego  z e s ta w u  n o rm  o m a w ia m y  
p o n iż e j s p e c y f ik a c ję  n o rm  i  s y s te m  ic h  
o u d o w y .

N a  w s tę p ie  p a rę  u w a g  o g ó ln y c h . N a ­
le ż y  za z n a c z y ć  p rz e d e  w s z y s tk im , że s y ­
s te m  b u d o w y  n o rm  n ie  je s t  s k o m p lik o ­
w a n y  i  d la te g o  z a ró w n o  sam o o p ra c o w a  
n ie  n o rm , ja k  i  ś le d z e n ie  w y n ik ó w  p ra ­
c y  s ta tk ó w  w  s to s u n k u  do  n o rm  n ie  
je s t p ra c o c h ło n n e , ta k  że p ra c a  s ta tk ó w  
m oże  b y ć  o p e ra ty w n ie , b ie żą co  k o n t r o ­
lo w a n a . C e le m  u n ik n ię c ia  b łę d ó w  m e ­
to d o lo g ic z n y c h  p rz y  s to s o w a n iu  n o rm  d la  
w y c in k ó w  p ra c y  s ta tk ó w  id e a ln ie  p o ­
r ó w n y w a ln y c h  w y m a g a ło b y  p ra w ie  d la  
k a żde g o  re js u  s tw o rz e n ia  o d rę b n e j n o r ­
m y ,  d la te g o  te ż  p rz y  s to s o w a n iu  n o r m y  
n ie  m o ż e m y  z a p o m in a ć  o m a rż y  d la  se­
z o n o w o śc i, d la  r e la c j i  i  s t r u k tu r y  m a s y  
to w a ro w e j.

W  m ia rę  m o ż n o ś c i s ta ra n o  się c z y n n i­
k i  te  u w z g lę d n ia ć  w  o d rę b n y c h  n o r ­
m a c h , n ie m n ie j  je d n a k  do  id e a ln e j p o ­
ró w n y w a ln o ś c i re js ó w , n o rm  ty c h  s p ro ­
w a d z ić  n ie  m o żna .

Z  d ru g ie j  s t r o n y  je d n a k  n a le ż y  p a rn ię  
ta ć , że P o ls k a  Ż e g lu g a  M o rs k a  d y s p o n u ­
ją c a  w  t r a m p in g u  ru d o w ^ ° lo w c a m i p rz e  
w o z i g łó w n ie  r i id ę  i  w ę g ie l i  f a k t  te n  
je s t  r ę k o jm ią  p o ró w n y w a ln o ś c i re js ó w  i  
re a ln o ś c i n o rm .

P o d k re ś lić  w re s z c ie  trz e b a , że u s ta le ­
n ie  n o rm  n ie  s ta n o w i a k c j i  ż y w io ło w e j 
a le  je s t a k c ją  s ta łą , s y s te m a ty c z n a , p o ­
le g a ją c ą  na  c ią g łe j o b s e rw a c ji p ra c y  s ta t 
k ó w  w  d ro d z e  e w id e n c jo n o w a n ia  w y n i ­
k ó w  ka żde g o  re js u .

W  o m a w ia n y m  z e s ta w ie  o d ró ż n ia  się  
25 n o rm  w g  pon iższe go  w y k a z u :  ( w y n i­
k i  o b lic z e ń  w  p rz y b l iż e n iu :

N o rm a  I  —  S to s u n e k  d n i w  e k s p lo
a ta c ji  do  d n i w  d y s p o  
z y c j i .
P rz y k ła d :  n a  914 d n i w  
d y s p o z y c ji  s ta te k  , , x “  
p rz e z  698 d n i b y ł  w  
e k s p lo a ta c ji ;  czas w  
e k s p lo a ta c ji  w  stosun-r 
k u  do  czasu  w  d y s p o ­
z y c j i  ( k tó r y  ró w n a  się  
100 p ro c .)  w y n o s i 76 
p ro c .

N o rm a  I I  — S to s u n e k  d n i p o za -
e k s p lo a ta c y jn y c h  n ie ­
p la n o w a n y c h  do d n i w  
d y s p o z y c ji
P rz y k ła d :  w s k u te k  a w a ­
r i i  s ta te k  , , x “  b y ł  w  
re m o n c ie  poza  p la n o w o  
p rz e z  104 d n i;  w  s to ­
s u n k u  do  914 d n i w  d y  
s p o z y c ji ;  p ro c e n to w o  
w y n o s i to  11,4 p ro c .

N o rm a  I I I  —  N ośność  ła d u n k o w a  w  
to n a c h  i  w  % %  w  s to  
s u n k u  do n o śn o śc i b r u t  
to  s ta tk u  (c h o d z i o noś 
ność b r u t to  ś re d n ią , 
k tó ra  ró w n a  s ię : m a r ­
k a  z im o w a  p lu s  le tn ia ,  
p o d z ie lo n a  p rzez  d w a ). 
P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  
p rz e w ió z ł w  80 re js a c h  
186,076 to n , a w ię c  na  
k a ż d y  re js  p rz y p a d a  
2326 to n . P r z y jm u ją c  
ja k o  nośność b r u t to  
s ta tk u  2560 to n  w y n i ­
ka , że b y ła  o na  w y ­
k o rz y s ta n a  w  91%, p o ­
zo s ta łe  zaś 9% n o ś n o ­
ś c i p rz y p a d a  na  p a l i ­
w o , w o d ę , za pa sy  gosp.

N o rm a  IV  — N ośność  ła d u n k o w a
p r z y  p rz e w o z ie  ru d y .  
P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  
w  31 re js a c h  p rz e w ió z ł 
76 726 to n  r u d y ;  je g o  
n o śn o ść  ła d u n k o w a  
p rz y  p rz e w o z ie  r u d y  
w y n o s iła  2475 to n .

N o rm a  V  —  N ośność ła d u n k o w a
p rz y  p rz e w o z ie  w ę g la  
P rz y k ła d :  ja k  w y ż e j 
(n o rm a  IV )

N o rm a  V I  — S z y b k o ś ć  e k s p lo a ta c y j­
n a  s ta tk u  w  m o rz u  ( l i ­
czo na  od  c u m y  n a  w y j  
ś c iu  do  c u m y  n a  p r z y j  
ś c iu  s ta k u  do  p o r tu )  
P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  w  
c ią g u  305 d n i w  m o ­
rz u  p rz e b y ł 60 423 m i l ;  
s z y b k o ś ć  s ta tk u  w y n o ­
s i 198 m i l  n a  dobę .

N o rm a  V I I  —  S zy b k o ś ć  p rz e ła d u n k u
b r u t to  to n  n a  dobę  
P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  w  
p rz e c ią g u  392 d n i p o ­
b y tu  w  p o r ta c h  za - i  
w y ła d o w a ł 372 152 to n ;  
p r z e ła d u n e k  d o k o n y w a  
n y  b y ł  z s z y b k o ś c ią  947 
to n  n a  dobę.

N o rm a  V I I I  —  W y d a jn o ś ć  p rz e w o z o ­
w a  w y ra ż o n a  w  to n a c h  
n a  to n a ż o d o b ę  ś re d n ie j 
n o śn o śc i b ru t to .  
P r z y k ła d :  s ta te k  , ,X “  
w  p rz e c ią g u  . 698 d n i  
p rz e w ió z ł 186 076 to n  
p rz y  c z y m  ś re d n ia  noś 
n ość  s ta tk u  w y n o s i 
2 560; w y m ie n io n ą  n o r ­
m ę  o t r z y m u ję  z o b l i ­
cz e n ia :
186076: (2560X698) =  0,104 
to n /to n a ż o d o b ę  n ośn o ś­
c i b ru t to .

N o rm a  I X  —  W y d a jn o ś ć  p rz e w o z o ­
w a  w y ra ż o n a  w  to n o -  
m i la c h  n a  to n a ż o d o b ę  
ś re d n ie j n oś n o ś c i b r u t ­
to .
P r z y k ła d :  s ta te k  , ,X “  
w y k o n a ł  101 165 000 to -  
n o m il ,  czas e k s p lo a ta ­
c j i  o ra z  nośność ja k  w  
n o rm ie  V I I I .  W y k o n u ­
ją c  a n a lo g ic z n e  d z ia ła  
n ie  o tr z y m u je  s ię  57 

. to n o m il/ to n a ż o d o b ę
ś re d n ie j n o ś n o śc i b r u t  
to .

N o rm a  X  — W y d a jn o ś ć  w y ra ż o n a
w  to n a ż o m ila c h  ( łą c z n ie  
z n rz e b ie g a m i b a la s to  
w y m i) .
P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  
w y k o n a ł  140 508 000 to -  
n a ż o m il,  czas e k s p lo a ­
ta c j i  o ra z  nośność ja k  
w  n o rm ie  V I I I .  W y k o  
n u ją c  a n a lo g ic z n e  d z ia  
ła n ie  o t r z y m u je  s ię  w y  
d a jn o ś ć  79 to n a ż o m ilA  
to n a ż o d o b ę  ś re d n ie j n o  
śn ośc i b ru t to .

N o rm a  X I ,
X I I ,  X I I I  — W y d a jn o ś ć  i  to n a ż o d o  

b y  ś re d n ie j n o ś n o ś c i 
ła d u n k o w e j w y ra ż o n a  
w  to n a c h , to n o m ila c h  
i  to n a ż o m ila c h .

N o rm a  X IV  —  S to s u n e k  m i l  b a la s to ­
w y c h  do  m i l  o g ó łe m  
P r z y k ła d :  s ta te k  , ,X “  
n a  60 423 m i l  p rz e b ie ­
gu  o g ó łe m  m ia ł  12 735 
m i l  z p rz e b ie g ie m  b a ­
la s to w y m  ; w y n o s i to  
21% .

(c. d. no. 3 s łr. o k ł. )
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N o rm a  X V  —  Czas t r w a n ia  re js u  w ę  
g lo w e g o  w  za s ię g u  b a ł­
t y c k im
P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  
w  czas ie  154,3 d n i w y ­
k o n a ł 20 re js ó w  w ę g lo  
w y c h ;  je d e n  re js  t r w a ł  
w ię c -7,7 d n i.

N o rm a  X V I  — Czas t r a w a n ia  re js u
ru d o w e g o
P r z y k ła d :  a n a lo g ic z n y  
ja k  w  n o rm ie  X V .

N o rm a  X V I I  —  S to s u n e k  czasu p o b y ­
tu  s ta tk u  w  G d y n i/  
G d a ń s k u  i  w  S zcze c i­
n ie  d o  o g ó ln e g o  czasu 
p o b y tu  w  p o r ta c h  p o i 
s k ic h
P r z y k ła d ,  s ta te k  „ X “  
p rz e z  192,7 d n i (=100% ) 
p rz e b y w a ł w  p o r ta c h  
p o ls k ic h , w  ty m  w  G d y  
n i/G d a ń s k u  119,4 d n ia  
( — 61,9%) a re s z tę  w  
S z c z e c in ie  ( =  38,1%).

N o rm a  X V I I I  — S to s u n e k  czasu z u ż y ­
te g o  na  p rz e ła d u n e k  e 
fe k ty w n y  do  czasu po  
b y tu  w  p o r ta c h  p o ls ­
k ic h .
P rz y k ła d :  s ta te k  . ,X “  
z u ż y ł 56,1% o gó ln eg o  
czasu p o b y tu  w  G d y ­
n i  n a  p rz e ła d u n e k  e fe k  
ty w n y ,  w  S zcze c in ie  
zaś 58,4%.

N o rm a  X I X  — S to s u n e k  n ie p ro d u k ­
ty w n y c h  o c z e k iw a ń  w  
p o r ta c h  p o ls k ic h  do 
czasu  p o b y tu .

P r z v k ła d :  s ta te k  „ X “  
z u ż y ł 38,2% czasu p o ­
b y tu  w  G d y n i n a  n ie ­
p r o d u k ty w n e  o c z e k iw a ­
n ia , a w  S z cze c in ie  
34,2%.

N o rm a  X X  —  R o z lic z e n ie  n ie p ro d u k ­
ty w n y c h  o c z e k iw a ń  
(p r z v im u jg c  100% za 
n ie p ro d u k ty w n e  ocze­

k iw a n ia ) .
P rz e k ła d :  s ta te k  , .X “  
n ie p r o d u k ty w n ie  ocze­
k iw a ł :

G d y n ia /G d a ń s k  S zczec in

100°/o 100%
n a  z a -w y ła d u n e k 31,17'/» 38,40%
z b ra k u  w ę g la 32,77% 21,99%
z  b ra k u  to w a ru 0,72%' 1,17%
z b ra k u  i  d e fe k tu  d ź w ig u 0,44% 3,27 %
z b ra k u  p rą d u 0,04% 0,64%
z b ra k u  w a g o n ó w 2,87 % 1,96%
z b ra k u  b u n k r u 0,28% 0,98%
z b ra k u  b a re k 0,42% 0,71%
n a  o d p ra w ę  U C  i  W O P 0,52% 1,84%
n a  p ilo ta  i  h o lo w n ik 1,33% 2,11%
n a  s k u te k  ś w ię ta 12,11% 8,81%
n a  d o k u m e n ty 0,46%. 1,35%
n a  s k u te k  in n y c h  p rz e rw  

b liż e j n ie u s ta lo n y c h 4,96 % , 5,15%
ń a  s k u te k  w a ru n k ó w  

a tm o s fe ry c z n y c h 4,88% 1,54%
n a  z a m u s tro w a n ie  

i  c z e k a n ie  n a  z a ło g ę 1,37% 2,78 %
n a  z m ia n ę  ro b o tn ik ó w  

i  n a  ro b o tn ik ó w 2,05% 1,66%
n a  b u n k ro w a n ie  poza  

p rz e ła d u n k ie n l 2,43% 4,95 %

n a  s k u te k  n o c y 1,18% 0,71%

r a z e m

OOoc 100,00%

N o rm a  X X I  —  S to s u n e k  czasu z u ż y te  
go  n a  c z y n n o ś c i k o n ie ­
czne  w  p o rc ie  (na  c u ­
m o w a n ie , h o lo w a n ie , o d  
p ra w y ,  czyszcze n ie  ła ­
d o w n i)  do  o g ó ln e g o  cza 
su  p o b y tu .

P r z y k ła d :  s ta te k  , ,X “

5,3% czasu  p o b y tu  w  
G d y n i z u ż y ł n a  c z y n ­
n o ś c i k o n ie c z n e , a w  
S z cze c in ie  7,4%.

N o rm a  X X I I  — N o rm a  p rz e ła d u n k u
w ę g la  n a  d ob ę  p o b y tu  
i  e fe k to w n e g o  p rz e ła ­
d u n k u  w  Q d y n i/G d a ń -  
s k u  i  w  S zcze c in ie .

N o rm a  X X I I I  —  N o rm a  p rz e ła d u n k u
N o rm a  X X IV  — S to s u n e k  czasu  p o b y -
N o rm a  X X V  — Z a g o s p o d a ro w a n ie  cza -

a ta c j i  do  d n i w  d y s p o ­
z y c j i .
P r z y k ła d :  n a  914 d n i w

a ta c ji  do  d n i w  d y s p o  
d y s p o z y c ji  s ta te k

P r z y k ła d :  s ta te k  , ,X “  p rz e ła d o w y w a ł 
z s z y b k o ś c ią :

w  G d y n i/G d a ń s k u  1752 to n  n a  dobę  p rz e ­
ła d u n k u

914 to n  n a  d o b ę  p o ­
b y tu

w  S z c z e c in ie  2022 to n  n a  dobę  p rz e ­
ła d u n k u

1204 to n  n a  d ob ę  p o ­
b y tu

N o rm a  X X I I I  — N o rm a  p rz e ła d u n k u  n a  
d ob ę  p o b y tu  i  e fe k ty w ­
n e g o  p rz e ła d u n k u  w  
G d y n i/G d a ń s k u  i  S zcze­
c in ie .

P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  p rz e ła d o w y w a ł 
z s z y b k o ś c ią :

w  G d y n i/G d a ń s k u  2815 to n  n a  d obę  p rz e ­
ła d u n k u

1750 to n  n a  d ob ę  p o ­
b y tu

w  S zc z e c in ie  2575 to n  n a  dobę
p rz e ła d u n k u  

177 to n  n a  d ob ę  p o ­
b y tu

N o rm a  X X IV  — S to s u n e k  czasu  p o b y tu  
w  m o rz u  do  czasu e k s ­

p lo a ta c y jn e g o .

P r z y k ła d :  s ta te k  , ,X “  s p ę d z ił w  m o ­
rz u , to  z n a c z y  z u ż y ł n a  c zys tą  p ro d u k c ję  
43,7 % czasu e k s p lo a ta c y jn e g o .
N o rm a  X X V  — Z a g o s p o d a ro w a n ie  czasem  

w  d y s p o z y c ji :

P rz y k ła d :  s ta te k  , ,X “  z u ż y w a  n a :

a)

w  ty m

b)

w  ty m

c)

w  ty m

d)

w  ty m

e)

w  ty m

czas w  d y s p o z y c ji :

J czas p o z a e k s p lo a ta c y jn y  
{ czas e k s p lo a ta c y jn y

czas w  d y s p o z y c ji :

/ czas p o z a e k s p lo a ta c y jn y  
i czas w  m o rz u  
l  czas w  p o r ta c h

czas w  d y s p o z y c ji :

i czas p o z a e k s p lo a ta c y jn y  
czas w  m o rz u  
czas w  o b c y c h  p o r ta c h  
czas w  p o ls k ic h  p o r ta c h

czas w  d y s p o z y c ji :

I czas p o z a e k s p lo a ta c y jn y  
czas w  m o rz u  
czas w  o b c y c h  p o r ta c h  
czas w  S z cze c in ie  
czas w  G d y n i

czas w  d y s p o z y c ji :

p la n o w a n y  czas p oza ­
e k s p lo a ta c y jn y  

n ie p la n o w a n y  czas p oza ­
e k s p lo a ta c y jn y  

czas w  m o rz u  z ła d u n ­
k ie m

czas w  m o rz u  w  b a la ś c ie  
czas p o b y tu  w  o b c y c h  

p o r ta c h
czas p o b y tu  w  S zcze c i­

n ie  n a  e fe k ty w n y  
p rz e ła d u n e k

< czas p o b y tu  w  G d y ­
n i/G d a ń s k u  n a  e fe k ­
t y w n y  p rz e ła d u n e k  

w  S z cze c in ie  n a  n ie ­
p ro d u k ty w n e  o c z e k i­
w a n ia

w  G d y n i/G d a ń s k u  n a  n ie  
p r o d u k ty w n y m  ocze ­
k iw a n iu
w  S zc z e c in ie  n a  c z y n ­

n o ś c i k o n ie c z n e  
w  G d y n i/G d a ń s k u  n a  

c z y n n o ś c i k o n ie c z n e

100,0%

25,9 % 
74,1%

100,0%

25,9%
32.4 % 
41,7%

100,0%

25,9%
32.4 % 
22,5% 
19,2%

100,0%

25,9%
32.4 %
22.5 % 

7,4%
11,8%

100,0%

16,9%

9,0%

6,5%
25,9%

22,5 %

4,5%

6,8%

2,3%

4,2%

0,6%

0 ,8%

100,0%

J a k  w id a ć  z w y ż e j p rz e d s ta w io n e g o  
z e s ta w u  n o rm  d a je  o n  rz e c z y w iś c ie  m o ż ­
liw o ś ć  d o k ła d n e g o  p rz e a n a liz o w a n ia  p ra ­
c y  s ta tk u  w  p o s z c z e g ó ln v c h  re js a c h  
i '  zw ła szcza  n a  p o s z c z e g ó ln y c h  e ta p a c h  
re js u . A n a liz a  ta k a  s ta je  s ię  n a s tę p n ie  
p o d s ta w ą  d la  u ja w n ie n ia  u k r y t y c h  r e ­
z e rw  z d o ln o ś c i p rz e w o z o w e j s ta tk u .

H . Z a b ło c k i

R E C  E N Z J E  I  O M Ó W I  E N I A
B e rth o ld  B 1 e i c k  e n  : B etriebs - 
e rfah run ge n  a u f Seeschiffen, B e r­

l in  1953, s. 281, rys . 113.

W  u b . r o k u  w  N R D  n a k ła d e m  p a ń ­
s tw o w e g o  w y d a w n ic tw a  ,,T e c h n ik “  u k a ­
za ła  s ię  k s ią ż k a  in ż . B . B le ic k e n a  o m a ­
w ia ją c a  d o ś w ia d c z e n ia  z e k s p lo a ta c ji  
s ta tk ó w  m o rs k ic h . Z e  w z g lę d u  n a  in te r e ­
s u ją c ą  tre ś ć  d z ie ło  to  z a s łu g u je , a b y  
z w ró c ić  n a ń  u w a g ę  p o ls k ic h  ż e g lu g o w ­
có w .

K im  je s t a u to r  k s ią ż k i o ta k  s z e ro k im  
i  z o b o w ią z u ją c y m  ty tu le ?

In ż . B . B le ic k e n , o b e c n y  k ie r o w n ik  
K o m is j i  O k rę to w n ic tw a  w  N ie m ie c k im  
K o m ite c ie  N o rm a l iz a c y jn y m  N R D , u w a ­
ż a n y  je s t za s e n io ra  n ie m ie c k ie j  ż e g lu g i. 
P rze z  w ie le  la t  p e łn i ł  o n  fu n k c ję  d y r e k ­
to ra  te c h n ic z n e g o  w  n a jw ię k s z y m  n ie ­
m ie c k im  p rz e d s ię b io rs tw ie  ż e g lu g o w y m  
H A P A G  w  H a m b u rg u  i  do  o b o w ią z k ó w  
je g o  n a le ż a ł n a d z ó r  n a d  e k s p lo a ta c ją  s i­
ło w n i  p rz e s z ło  s tu  w ie lk ic h  s ta tk ó w , d e ­
c y z ja  w y b o r u  ro d z a ju  s i ło w n i n a  je d n o ­
s tk a c h  z a m a w ia n y c h , w g lą d  w  p rz y c z y n y  
k a ż d e j a w a r i i  m a s z y n o w e j n a  s ta tk a c h  
p rz e ró ż n y c h  ty p ó w , w y p o s a ż o n y c h  w  n a j ­
ro z m a its z e  u rz ą d z e n ia  s p e c ja ln e .

N a g ro m a d z o n e  p rz e z  p ię d z ie s ią t la t  
p ra c y  z a w o d o w e j d o ś w ia d c z e n ia  z e b ra ł 
a u to r  w  fo r m ie  u w a g , ro z w a ż a ń , w s p o ­
m n ie ń  o  ró ż n y c h  w y d a rz e n ia c h , z w ła s z ­
cza n a jb a rd z ie j  c h a ra k te ry s ty c z n y c h  
a w a r ia c h . P o w s ta ła  w  te n  sposób k s ią ż ­
k a , k tó r a  s ta n o w i p o ry w a ją c ą  le k tu r ę  n ie  
ty lk o  d la  in ż y n ie ra - ru c h o w c a ,  t j .  m e ­
c h a n ik a  o k rę to w e g o , n a  k tó re g o  b a rk a c h  
s p o c z y w a  o d p o w ie d z ia ln o ś ć  za  e k s p lo a ta ­

c ję  m a s z y n  o k rę to w y c h ,  lecz  ta k ż e  d o ­
g łę b n ie  z a in te re s u je  ka żd e g o  in ż y n ie ra  
k o n s t r u k to r a  i  b u d o w n ic z e g o  o k rę tó w  
i  m a s z y n  o k rę to w y c h ,  p o n ie w a ż  p o z w a ­
la  z d o ś w ia d c z e ń  p rz e s z ło ś c i w y s n u ć  
p ra k ty c z n e  w n io s k i d la  n o w y c h  ro z w ią ­
zań.

K s ią ż e k  te g o  ty p u  n ie w ie le  s p o ty k a  s ię  
w  o k rę to w e j l i te r a tu r z e  fa c h o w e j.

U k ła d  k s ią ż k i o d b ie g a  o d  suchego , s y ­
s te m a ty c z n e g o  w y k ła d u  p o d rę c z n ik a . 
P rz y p o m in a  ra c z e j g aw ę d ę  i lu s tro w a n ą  
n a jp ro s ts z y m i p rz y k ła d a m i.

C a ło ść  m a te r ia łu  p o d z ie lo n a  zo s ta ła  n a  
p ię ć  częśc i o n ie ró w n e j o b ję to ś c i. K o ­
t ło m  o k rę to w y m  p o ś w ię c o n e  je s t  30% 
k s ią ż k i,  m a s z y n o m  g łó w n y m  — 37,5%, 
o g ó ln y m  z a g a d n ie n io m  te c h n ic z n y m , in ­
s ta la c jo m , m e c h a n iz m o m  p o m o c n ic z y m  
i  e le k tro te c h n ic e  o k rę to w e j t j .  te m a to w i 
t r z e c ie j  częśc i k s ią ż k i — 25%. O s ta tn ie  
d w ie  częśc i są b a rd z o  k r ó tk ie .  N o rm o ­
w a n ie  p rz e m y s łu  o k rę to w e g o  z a jm u je  
t y lk o  5% k s ią ż k i,  a z a g a d n ie n ie  o d b io ru  
s ta tk ó w  z ilu s tro w a n e  p rz y k ła d e m  p ró b ­
n e j ja z d y  s ta tk u  p a sa że rsk ie g o  ,,P a t r ia “  
— z a le d w ie  2,5%.

Część p ie rw s z a  ro z p o c z y n a  s ię  od  o m ó ­
w ie n ia  k o t łó w  c y l in d ry c z n y c h ,  p rz y  
c z y m  ju ż  po  k i l k u  s tro n a c h  a u to r  a n a l i ­
z u je  p r z y k ła d y  a w a r i i  k o t łó w  te g o  ty p u ,  
a b y  z k o le i  p rz e jś ć  do  u w a g  o  e k s p lo ­
a ta c ji .  R o z d z ia ł d r u g i p o ś w ię c o n y  je s t 
k o t ło m  o p ło m k o w y m  z s z c z e g ó ln y m  
u w z g lę d n ie n ie m  p o d g rz e w a c z y  p a ry . K o ­
t ł y  w y s o k o p rę ż n e  t j .  k o t ł y  z s z tu c z n y m  
o b ie g ie m  w o d y  L ó f f le r a ,  S c h m id ta , V e - 
lo x ,  B e n so n a  i  W a g n e ra  s ta n o w ią  te m a t 
trz e c ie g o  ro z d z ia łu . Z  k o le i  a u to r  o rz e -  
c h o d z i do  o m ó w ie n ia  k o t łó w  k o m b in o -
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w a n y c h  H o w d e n  -  J o h n s o n  i  C apus  o ra z  
k o t łó w  p o m o c n ic z y c h . W  ro z d z ia le  p ią ­
ty m  z a jm u je  s ię  p a le n is k a m i,  a n a s tę p ­
n ie  k r ó tk o  n o tu je  u w a g i o  p rz y g o to w a ­
n iu  w o d y  k o t ło w e j .  Część I  k o ń c z y  s ię  
o m ó w ie n ie m  o s p rz ę tu  i  u rz ą d z e ń  p o ­
m o c n ic z y c h  k o t ło w y c h .

N a jo b s z e rn ie js z ą  część I I  ro z p o c z y n a  
ro z d z ia ł o t ło k a c h  s i ln ik o w y c h  p a ro w y c h , 
ic h  e k s p lo a ta c ji ,  s m a ro w a n iu , o  s k ra p ­
la c z a c h  i  p o m p a c h . N a s tę p n e  ro z d z ia ły  
o m a w ia ją  t u r b in y  o k rę to w e , s i ln ik i  spa­
l in o w e , fu n d a m e n ty  m a s z y n , l in ie  w a ­
łó w , ś ru b y  o k rę to w e  i  p ę d n ik i  V o ith -  
S c h n e id e r . Część I I I  ro z p o c z y n a  s ię  o d  
ro z d z ia łu  p o ś w ię c o n e g o  e le k tro te c h n ic e  
o k rę to w e j,  w  k tó r y m  po  p rz y k ła d a c h  
w ie lk ic h  a w a r i i  o m ó w io n e  z o s ta ły  k a b le  
o k rę to w e  o ra z  z a le ty  i  w a d y  p rą d u  s ta ­
łe g o . z m ie n n e g o  i- s ie c i je d n o p rz e w o d o ­
w e j . ’ R o z d z ia ł te n  k o ń c z y  s ię  u w a g ą  
s tw ie rd z a ją c ą  w yższość  p rą d u  zm ie n n e g o  
w  e le k tro te c h n ic e  o k rę to w e j.  N a s tę p n y  
ro z d z ia ł w p ro w a d z a  c z y te ln ik a  w  za ga d ­
n ie n ie  w y b o r u  s i ło w n i d la  s ta tk u  z i lu ­
s tro w a n e  ta b lic a m i p o ró w n a w c z y m i.  
Z  k o le i  o m ó w io n e  są m e c h a n iz m y  i  u rz ą ­
d z e n ia  p o m o c n ic z e , j a k  u rz ą d z e n ia  s te ro ­
w e , c h ło d n ie  o k rę to w e , u rz ą d z e n ia  ^ k l i ­
m a ty z a c y jn e  i  w e n ty la c y jn e  o ra z  p rz e -  
c iw p rz e c h y ło w e . Część I I I  k o ń c z ą  k r o t -  
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V e rö ffe n tlic h u n g e n  de r Forschungs­
a n s ta lt fü r  S c h iffa h r t  W asser — 

u n d  G rundbau
W ydan ie  A kad em ie -V e rlag , B e r l in  
1953/54, zeszyt 1, s tr. 98; zeszyt 2, 

s tr  68, zeszyt 3, s tr . 70.

P o d  ty m  ty t u łe m  u k a z a ły  s ię  p ie rw s z e  
z e s z y ty  p ra c  n a u k o w o -b a d a w c z y c h  i n ­
s ty tu tu ,  p ra c u ją c e g o  w  d z ie d z in ie  ż e g lu ­
g i  i  h y d r o te c h n ik i  w  N ie m ie c k ie j  R e ­
p u b lic e  D e m o k ra ty c z n e j.  R e d a k c ję  ze ­
s z y tó w  p ro w a d z i d r  W . S c h u m a n n , a ja ­
k o  w y d a w c a  f ig u r u je  d y r e k to r  O. Z s c h ie -  
sche, k t ó r y  w  p rz e d m o w ie  d o  p ie rw s z e ­
g o  z e s z y tu  z a p o w ia d a  p e r io d y c z n e  w y ­
d a n ie  d a ls z y c h  w  m ia rę  g ro m a d z e n ia  s ię  
p ra c  w e  w s z y s tk ic h  re p re z e n to w a n y c h  
p rz e z  in s t y tu t  d y s c y p lin a c h -  n a u k o w y c h .

C e le m  w y d a w n ic tw a  je s t  u d o s tę p n ie ­
n ie  k o ło m  n a u k o w y m  i  p r z e m y s ło w i 
N R D  w y n ik ó w  p ra c  in s ty tu tu ,  k tó re g o  
z a d a n ie m  je s t o p ra c o w a n ie  w a ż n y c h  za ­
g a d n ie ń  i  p o m o c  w  s w y c h  s p e c ja ln o ś ­
c ia c h  w  o g ó ln e j o d b u d o w ie  k r a ju  i  p o d ­
n ie s ie n iu  d o b ro b y tu  lu d n o ś c i N R D .

Z e s z y t  p i e r w s z y  je s t  p o ś w ię ­
c o n y  w  c a ło ś c i r o z w o jo w i sam ego i n ­
s ty tu tu ,  k t ó r y  p o w s ta ł ju ż  w  s ie rp n iu  
1945, a w ię c  p rz e d  d z ie w ię c iu  la t y .  Z e ­
s z y t z a w ie ra  o p ró c z  o g ó ln e g o  a r t y k u łu  
w p ro w a d z a ją c e g o  jeszcze  o p is y  u rz ą d z e ń  
i  p ra c  s ie d m iu  z a k ła d ó w , tw o rz ą c y c h  
in s t y tu t ,  k tó re g o  n a z w a  o f ic ja ln a  b rz m i 
o b e c n ie  ,,F o rs c h u n g s a n s ta lt  f ü r  S c h if ­
fa h r t ,  W a sse r — u n d  G ru n d b a u “ .

P o  ró ż n y c h  p rz e m ia n a c h  o rg a n iz a c y j­
n y c h  in s t y t y t  m a  n a s tę p u ją c e  z a k ła d y :

O d d z ia ł I  —  H y d ro lo g ia  —  z a jm u je  s ię  
w o d a m i n a z ie m n y m i i  p o d z ie m n y m i,  s ta ­
n e m  w ó d  ś ró d lą d o w y c h , p a m ia ra m i i tp .  
w y d a je  ro c z n ik ,  w y k o r z y s ty w a n y  p rz ę z  
u rz ę d y  D ró g  W o d n y c h  i  in s t y tu c je  p o ­
k re w n e .

O d d z ia ł I I  — Ż e g lu g a  i  B u d o w n ic tw o  
W o d n e  — p o s ia d a  z a k ła d y  m o d e lo w e  
w  K a r ls h o rs t  i  w  P o c z d a m ie , w  k tó r y c h  
o p ra c o w u je  s ię  z a g a d n ie n ia  r e g u la c ji

k ie  u w a g i o k o r o z j i  i  w p ły w ie  z a n ie ­
czyszcze ń  k a d łu b a  n a  s z y b k o ś ć  s ta tk u .

W  częśc i I V  a u to r  o m a w ia  n o rm a l iz a ­
c ję  w  p rz e m y ś le  o k rę to w y m , i lu s t r u ją c  
ro z w a ż a n ia  a n a liz ą  p rz y c z y n  a w a r i i  k o ­
t ło w e j n a  d u ż y m  p a ro w c u  (p rz e rw a n ie  
g łó w n e g o  p rz e w o d u  p a ro w e g o ), w y w o ła ­
n e j p rz e z  n ie z g o d n e  z n o rm a m i w y k o n a ­
n ie  p o łą c z e ń  k o łn ie rz o w y c h .

O s ta tn ia  część k s ią ż k i p o ś w ię c o n a  je s t 
o p is o w i p ró b n e j ja z d y  w ie lk ie g o  s ta tk u  
p asa ż e rs k ie g o  ,,P a t r ia “  (15 000 B R T ) o n a ­
p ę d z ie  d ie s e le le k try c z n y m , z b u d o w a n y m  
w  H a m b u rg u  w  r .  1938. P ró b n a  p o d ró ż  
„ P a t r i i “  s ły n n a  b y ła  ja k o  je d n a  z n a j ­
b a rd z ie j p e c h o w y c h  p ró b n y c h  ja z d , p o ­
n ie w a ż  je d n a  p o  d r u g ie j  n a s tę p o w a ły  p o ­
w a ż n e  a w a r ie  m a s z y n  g łó w n y c h  i  u rz ą ­
d z e ń  p o m o c n ic z y c h .

P o  p rz e c z y ta n iu  k s ią ż k i  n a s u w a ją  s ię. 
d w a  w n io s k i:  p o  p ie rw s z e  —  n a le ż a ło b y  
p rz e t łu m a c z y ć  ją  i  w  te n  sposób  u d o ­
s tę p n ić  s z e ro k im  rze szom  p e rs o n e lu  te c h -  

.n ic z n e g o  . f lo t y ,  p o  d ru g ie  k s ią ż k a  ta k  
u ję ta  p o w in n a  s tać  s ię  za c h ę tą  d la  d o ­
ś w ia d c z o n y c h  p r a k ty k ó w  z p o ls k ie j m a ­
r y n a r k i  h a n d lo w e j d o  z e b ra n ia  w ła s n y c h  
sp o s trze że ń  i  d o ś w ia d c z e ń  i  p o d z ie le n ia  
s ię  n im i  z m ło d s z y m i k o le g a m i.

S. L .

r z e k ' i  in n e , o ra z  p o r tó w . O p is  ty c h  za ­
k ła d ó w  p o d a je  w ie le  d a n y c h  te c h n ic z ­
n y c h  o ra z  p ra c e  w y k o n a n e  i  p rz e w id z ia ­
n e  n a  n a jb l iż s z y  o k re s .

O d d z ia ł I I I  —  G ru n to z n a w s tw o  i  f u n ­
d a m e n to w a n ie  —  w y k o n u je  b a d a n ia  
g ru n tó w  o ra z  p ra c e  w  z a k re s ie  s ta ty k i  
i  m e c h a n ik i g ru n tó w . N ie z a le ż n ie  d z ia ­
ła  osobna  g ru p a  g e o f iz y k i .

O d d z ia ł I V  —  O z n a k o w a n ie  w ó d  że­
g lo w n y c h  —  p os ia d a  d u ż y  w ła s n y  b u ­
d y n e k . w  k tó r y m  m ieszczą  s ię  la b o ra to ­
r ia ,  b a d a ją c e  d z ie d z in ę  s y g n a liz a c ji  
ś w ie t ln e j,  d ź w ię k o w e j i  r a d io w e j d la  ce ­
ló w  n a w ig a c j i  o ra z  b u d u ją c e  p r o to ty n y  
n o w y c h  a p a ra tó w  d la  la ta r n i  m o rs k ic h , 
p ła w  i tp .

O d d z ia ł V  — P o m ia r  o k rę tó w  —  m a  
p o d  o p ie k ą  f lo tę  m o rs k ą  i  ś ró d lą d o w ą  
N R D , b ad a  n o w e  m e to d y  i  s z k o li  p e rs o ­
n e l.

O d d z ia ł V I  — T e c h n ik a  c ie p ln a  i  m e ­
c h a n iz m y  — p ro w a d z i ró ż n e  b a d a n ia  
m e c h a n iz m ó w  n a  s ta tk a c h , j a k  b a d a n ia  
.ró ż n y c h  p a le n is k  i  p a l iw  s ta ły c h  o ra z  
p ły n n y c h ,  w o d y  k o t ło w e j,  b a d a n ia  
s p ra w n o ś c i m a s z y n  i  s i ło w n i i tp .

O d d z ia ł V I I  — T ra n s p o r t  i  k o m u n ik a ­
c ja  w o d n a  —  p ro w a d z i p ra c e  z d z ie d z i­
n y  e k o n o m ik i  i  ko sz tó w T p rz e ła d u n k u  i tp .  
w  t ra n s p o rc ie  m o rs k im  i  ś ró d lą d o w y m .

In s t y t u t  je s t  d o b rz e  w y p o s a ż o n y , m a  
k i lk a  w ła s n y c h  la b o ra to r ió w  i  z a k ła d ó w  
m o d e lo w y c h  z o b f itą  a p a ra tu rą  w ła s n e j 
k o n s t r u k c j i  o ra z  n a b y tą .

O m a w ia n y  z e s z y t z a w ie ra  l ic z n e  fo to ­
g ra f ie  m o d e li rz e k , ś lu z  i  p o r tó w  o ra z  
ró ż n o ro d n y c h  p rz y rz ą d ó w  i  a p a ra tó w , 
a ta k ż e  p la n y  h a l la b o r a to r y jn y c h  z u rz ą ­
d z e n ia m i w o d n y m i d la  ró ż n y c h  c e ló w  
n a u k o w o -b a d a w c z y c h .

Z e s z y t  d r u g i  z a w ie ra  p ra c ę  
O. Z sc h ie s c h e  o  o b lic z a n iu  ja z ó w  n a  p o d ­
s ta w ie  b a d a ń  m o d e lo w y c h , a z e s z y t  
t r z e c i  p ra c ę  B . L e o  o s a m o c z y n n e j 
r e g u la c ji  p rz e le w ó w  w  ja z y .  O m ó w ie n ie  
ty c h  p ra c  p rz e k ra c z a  ra m y  n in ie js z e j 
r e c e n z ji i  w in n o  z n a le źć  s ię  ra c z e j w  p i ­
s m a ch  s p e c ja ln y c h .

B e ric h t über d ie  erste ve rke h rs ­
w issenscha ftliche  A rbe itskon fe ren z  
der A b te ilu n g  V e rkeh rs fo rschung  
der F orschungsansta lt f ü r  S c h if­
fa h rt,  G ewässer- u n d  Bodenkunde, 
V e rla g  D ie  W irts c h a ft, B e r l in  1953, 
s tr. 128.

E k o n o m ic z n e  i  te c h n ic z n e  p ra c e  n a u ­
k o w e  n a d  z a g a d n ie n ia m i t r a n s p o r tu  m o r ­
s k ie g o  i  ż e g lu g i ś ró d lą d o w e j z e ś ro d k o -  
w a n e  są w  N ie m ie c k ie j  R e p u b lic e  D e m o ­
k ra ty c z n e j p rz e d e  w s z y s tk im  w  I n s ty t u ­
c ie  B a d a w c z y m  Ż e g lu g i,  B u d o w n ic tw a  
W o d n e g o  i  L ą d o w e g o . D o b itn y m  p r z y ­
k ła d e m  a k ty w n o ś c i te g o  in s t y tu tu  w  za­
k re s ie  p ra c  e k o n o m ic z n y c h  o ra z  n ie k tó ­
r y c h  z a g a d n ie ń  te c h n ic z n y c h  b y ło  z o r ­
g a n iz o w a n ie  iu ż  w  g ru d n iu  1952 r o k u ,  
t j .  r o k  po  u tw o rz e n iu  d z ia łu  e k o n o m ic z ­
neg o , k o n fe r e n c j i  n a u k o w e j.

P rz e b ie g  te j  k o n fe r e n c j i  z a w a r ty  je s t  
w  o m a w ia n y m  s p ra w o z d a n iu . P oza  p rz e ­
m ó w ie n ia m i o k o lic z n o ś c io w y m i z a w ie ra  
o n a  część re fe ra tó w  o ra z  s tre s z c z e n ie  
d y s k u s ji .  N a  k o n fe r e n c j i  z o s ta ł w y g ło ­
s z o n y  o g ó ln y  r e fe r a t  o e k o n o m ic e  t r a n ­
s p o r tu  i  p o l i ty c e  tr a n s p o r to w e j,  k tó r y  
w  c a ło ś c i z a w a r ty  je s t  w  o m a w ia n y m  
s p ra w o z d a n iu , o ra z  k i lk a  re fe ra tó w  
s z c z e g ó ło w y c h .

M ia n o w ic ie  z a g a d n ie n io m  ż e g lu g i m o r ­
s k ie j  p o ś w ię c o n y  b y ł  r e fe r a t  n a  te m a t 
ro z w o ju  i  p e rs p e k ty w  ś w ia to w e j ż e g lu g i 
m o rs k ie j  (a u to r  d r  H . J . P u s c h ). N ie s te ty  
ze w z g lę d u  n a  p o w a ż n ą  o b ję to ś ć  n ie  
w s z e d ł o n  w  s k ła d  o m a w ia n e g o  s p ra w o ­
z d a n ia  i  w e d łu g  z a p o w ie d z i a u to ra  m a  
b y ć  w y d a n y  w  p o s ta c i o d d z ie ln e g o  o p ra ­
c o w a n ia  p t .  „R o z w ó j ż e g lu g i m o rs k ie j 
w  im p e r ia l iz m ie “ .

Z a g a d n ie n ia  ż e g lu g i ś ró d lą d o w e j z o s ta ­
ł y  p o t ra k to w a n e  sz e rz e j (4 r e fe ra ty ) .  
O b e jm u ją  one  d w ie '  g r u p y  z a g a d n ie ń : 
ro z ra c h u n e k  g o s p o d a rc z y  w  w o d n y m  
tra n s p o rc ie  ś ró d lą d o w y m  o ra z  m o ż liw o ś c i 
z a s to s o w a n ia  s te ru  a k ty w n e g o  i  m e to d y  
p c h a n ia  p o c ią g ó w  h o lo w n ic z y c h .

P ro b le m y  r o z ra c h u n k u  g osp o d a rcze g o  
w  że g lu d z e  ś ró d lą d o w e j p rz e d s ta w io n e  
są w  je d n y m  re fe ra c ie  w s tę p n y m  o ra z  
w  d w ó c h  re fe ra ta c h  s z c z e g ó ło w y c h , k tó ­
re  je d n a k  n ie  w y c z e rp u ją  te m a ty k i ,  b o ­
w ie m  z g o d n ie  z re fe ra te m  w s tę p n y m  
m ia ły  b y ć  z b ad a n e  z a g a d n ie n ia  s t r u k tu r y  
w  p ię c iu  o d c in k a c h  w o d n e g o  t r a n s p o r tu  
ś ró d lą d o w e g o : d ro g a  w o d n a , p o r t ,  p rz e d ­
s ię b io rs tw o  że g lu g o w e , p rz e d s ię b io rs tw o  
p rz e ła d u n k o w e , p rz e d s ię b io rs tw o  f r a c h tu ­
ją c e . T y m c z a s e m  za m ie szczo n e  w  s p ra ­
w o z d a n iu  re fe r a ty  p o ś w ię c o n e  są je d y ­
n ie  z a g a d n ie n io m  d ro g i w o d n e j o ra z  
p rz e d s ię b io rs tw  p o r to w y c h  i  p rz e ła d u n ­
k o w y c h , podczas g d y  da lsze  o d c in k i  
te m a ty c z n e  b ęd ą  o p ra c o w a n e  d o d a tk o w o .

P ro b le m a ty k a  n ie k tó r y c h  te c h n ic z ­
n y c h  z a g a d n ie ń  ż e g lu g i ś ró d lą d o w e j 
(p c h a n ie  p o c ią g ó w  h o lo w n ic z y c h , z a s to ­
s o w a n ie  s te ru  a k ty w n e g o )  p rz e d s ta w io n a  
je s t  w  o b s z e rn y m  re fe ra c ie ,  i lu s t r o w a ­
n y m  l ic z n y m i r y s u n k a m i i  fo to g r a f ia m i.

J a k o  c a ło ś ć  s p ra w o z d a n ie  s ta n o w i 
o b ie c u ją c ą  z a p o w ie d ź  d a ls z y c h  p ra c  
( i  w y d a w n ic tw )  m ło d e g o  in s t y tu tu  N R D , 
k tó r e  w in n y  b y ć  w z ię te  ^ o d  u w a g ę  p rz y  
n a s z y c h  p ra c a c h  z te j  d z ie d z in y .

W .
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