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POLSKI PRZEMYSŁ OKRĘTOWY

■I MIEJSCE POLSKIEGO PRZEMYSŁU OKRĘTOWEGO W ŚWIECIE

Przed drugą wojną światową przem ysł okrętowy w  Polsce praktycz
nie n ie istniał. Rozpoczęta w  1938 r. budowa pierwszego statku  handlo
wego s/s „Olza”, o nośności 1250 TDW, przerw ana została przez najazd 
hitlerowski.

Założenia rozwoju przem ysłu okrętowego w  Polsce Ludowej opraco
wane zostały jeszcze przed wyzwoleniem W ybrzeża, w  lu tym  1945 r. 
Komisja Rzeczoznawców, powołana dla oceny możliwości niezwłocznego 
Uruchomienia stoczni morskich, stw ierdziła m. in.:

„Z adania, k tóre  m a ją  w y k o n a ć  p o lsk ie  stoczn ie , są  sk o m p lik o w a n e  i  tru d 
ne. M ają o n e  z e  stan em  zn iszczeń  i d ew a sta c ji przejść p raw ie  b ezp ośred n io  do  
p rodukcji p od lega jącej k la sy fik a cji m ięd zyn arod ow ej b ez  od p ow ied n ich  u rzą
d zeń  i  d ośw iad czeń , bez w yp osażen ia  w  d osta teczn e  k a p ita ły  zak ład ow e  
i ob rotow e, bez m ożn ości zazn ajom ien ia  s ię  z  o lb rzym im  postęp em  tech n icz 
n ym , d ok on an ym  w  tej d zied zin ie  w  cza sie  u b ieg łe j w o jn y , bez p e łn eg o  ze
sp o łu  s i ł  fa ch o w y ch  i bez, m ożności za sto so w a n ia  zd ob yczy  n ow oczesn ej orga 
n iza cji p rod u k cji i pracy , przyn ajm n iej w  o k resie  początk ow ym "  — \

W r. 1958 Polska zajm owała w świecie 11 miejsce pod względem to
nażu statków  (BRT), których budowę rozpoczęto, i tonażu statków  zwodo
wanych, 12 m iejsce pod względem tonażu statków  oddanych do eksploa
tacji oraz 9 miejsce pod względem tonażu sta tków  zwodowanych z prze
baczen iem  na eksport. Procentowy udział Polski w  tonażu rozpoczętym 
stanowił 2,01%  produkcji światowej, w  tonażu ukończonym — 1,61% , 
a w  tonażu zwodowanym, przeznaczonym  na eksport — 2,75%  eksporto
wej produkcji, światowej. W r. 1958 polski przem ysł okrętow y otrzym ał 
nowe zamówienia od arm atorów  zagranicznych na budowę statków  o łącz
nym  tonażu ponad 650 tys. BRT, co stawia nas pod tym  względem  w  czo
łówce światowej. Na początku 1959 r. portfel zamówień w  stoczniach 
Polskich osiągnął 1850 tys. BRT (5 miejsce w  świecie) i zapewnia pokry
j e  produkcji do r. 1965. Pod względem zabezpieczenia produkcji Polska 
znalazła się na pierwszym  m iejscu w  świecie (Japonia — 14 miejsce, 

Brytania — 8, NRF — 10, Włochy — 13).

1 C ytuję w g  rękopisu pracy C. J e r y s i a pt. D zieje F loty  500 okrętów.
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Średnie cykle budowy statków  w stoczniach polskich (od rozpoczę
cia obróbki do zdania statku), jakkolwiek dłuższe jeszcze o ok. 3 mie
sięcy od przeciętnej światowej, trw ają  jednak znacznie krócej od czasu 
budowy w stoczniach włoskich, jugosłowiańskich, brytyjskich i norwe
skich 2.

Mimo trw ającej od kilku la t dekoniunktury w  okrętownictw ie świa
towym, polski przem ysł okrętowy ma dobre perspektyw y rozwoju.

II PRODUKCJA POWOJENNA

Stocznie, odbudowywane od podstaw  ze zniszczeń wojennych, podjęły 
niezwłocznie rem onty  polskiej floty handlowej i rybackiej. Przystąpiono 
równocześnie do uruchom ienia nowej produkcji. Powołano Centralne 
Biuro K onstrukcyjne, k tóre rozpoczęło opracowywanie dokum entacji kon
strukcyjnej statków  i urządzeń. Podjęto organizację zaplecza dla pro
dukcji maszyn głównych, mechanizmów pomocniczych, wyposażenia sta t
ków i m ateriałów  hutniczych. W r. 1949 oddane zostały do eksploatacji 
przez Stocznię Gdańską dw a pierwsze statki handlowe, wybudowane 
przez polski przem ysł okrętowy. B yły to proste w  konstrukcji rudowę- 
glowce o  nośności 2540 TDW, o  kadłubie całkowicie nitow anym  i napędzie 
parowym. Główna m aszyna • parowa oraz większość mechanizmów po
mocniczych były  polskiej konstrukcji i produkcji. Od tej chwili rozpo
czął się szybki rozwój polskiego przem ysłu okrętowego. W latach 1952 
1957 produkcja okrętowa w całym  świecie kapitalistycznym  zwiększyła 
się o  90%; w tym  sam ym  czasie wzrost produkcji stoczni polskich wy
niósł 230%. Szczególne znaczenie dla rozwoju naszego przem ysłu okręto
wego miała współpraca ze Związkiem Radzieckim, k tó ry  od r. 1950 sta! 
się głównym  odbiorcą eksportow anych statków. Długie serie dostarcza
nych do ZSRR jednostek pozwoliły n a  stosunkowo szybkie o p a n o w a n ie  
um iejętności i sprawności produkcyjnej przez kadrę techniczną i robot
niczą. Pomoc m ateriałow a i techniczna z ZSRR w  pierwszych latach p0'  
wojennych umożliwiła w  ogóle szybki rozwój produkcji naszych s to c z n i-

Produkcję polskiego przem ysłu okrętowego w tym  okresie ob razuj?  
tabela 1 3.

W latach 1952— 1956 nadm ierny eksport w płynął w yraźnie n ie k o 
rzystnie na rozwój floty krajowej. Dostawy w  latach 1957— 1958 w  pefr11 
zaspokajają potrzeby arm atorów  krajow ych (w zakresie typów  statków

ijSi
2 Dane w g artykułu I. B o j a n o w s k i e j  pt. P olsk i Przem ysł O krętow y na 

św iatow ego budow nictw a okrętow ego. „B udow nictw o O krętow e”, nr 6/1959.
3 Dane za lata  1949— 1957 w g  Z. N o w a k o w s k i ,  Obecny stan i perspektywy  

rozwoju polskiego przem ysłu okrętow ego —  „B udow nictw o O krętow e” nr specjalna 
1958. Dane za rok 1958 w g sta tystyk i z nr. 2/1959 „Budow nictw a O krętow ego”.
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T a b e l a  1

Ilość zbudowanych Oddany Z tego
Rok statków  pow yże tonaż dJa floty na

100 TDW w TDW własnej eksport

1949 2 5080 100,0°/o —

1950 3 7620 • 66,6% 33,4%
1951 4 4790 53,7% 46,3%
1952 36 42610 15,5% 84,5%
1953 52 65960 15,5% 84,5%
1954 44 77810 22,5% 77,5%
1955 65 103660 8,2% 91,8%
1956 59 119770 15,1°/ o 84,9%
1957 59 147000 37,5% 62,5%
1958 60 174880 38,2% 61,8%

Produkowanych w stoczniach polskich), w ynikające z zamierzonego roz
boju  naszej flo ty  m orskiej — handlowej i rybackiej.

W r. 1958 w projektach i w  budowie seryjnej lub prototypowej zn a j
dowały się 32 typy  statków , w  tym:
a) zbiornikowców —  5 typów, od 1500 TDW do 35 000 TDW
b) liniowców —  6 typów, od 1550 TDW do 11 300 TDW
c) tram pów  — 4 typy, od 3200 TDW do 12 500 TDW
d) kabotażowców — 4 typy, od 460 TDW do 950 TDW
-f) statków  pomocniczych — 4 typy (holowniki, lodołamacze, ku try  ra 

townicze).
Poza głównym  odbiorcą, jakim  jest' ZSRR, eksportujem y statki do sze- 

le §u państw  Europy, Am eryki i Azji: do Chin, Albanii, Czechosłowacji, 
Anglii, Brazylii, Zjednoczonej Republiki A rabskiej, Francji, Indonezji 
1 Egiptu. Ekspansję eksportu budowanych w  Polsce statków  zapewniła 
W pierwszym rzędzie jakość produkcji i dobra opinia o polskim  budo
wnictwie okrętowym  oraz elastyczność w  dostosowywaniu produkcji do 
'Wymagań odbiorców. Poważną rolę w  rozwoju eksportu okrętowego1 ode
grało również nawiązanie w spółpracy z zagranicznymi- towarzystwam i 
klasyfikacyjnym i. Obok Polskiego R ejestru  S tatków  działają w  Polsce: 
^ ejestr ZSRR, Lloyd’s Register of Shipping, Det Norske Verit,as i Bureau 
^eritas, co stw arza dogodne w arunki eksportowe statków  do wszystkich
krajów.

Głównymi producentam i statków  morskich są 4 stocznie (tzw. pro- 
ukcyjne) a mianowicie: Stocznia Gdańska, Stocznia im. W arskiego 

v Szczecinie, Stocznia im. Kom uny Paryskiej w  Gdyni i Stocznia Pói- 
nocna w Gdańsku. Ponadto jako produkcję buforową prowadzą budowę
21*
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kutrów  rybackich i m niejszych statków  pomocniczych stocznie remon
towe, tj. Gdańska Stocznia Remontowa, Szczecińska Stocznia R em on tow a, 
Gdyńska Stocznia Remontowa oraz Stocznia Rzeczna w  Koźlu. W r. 1958 
główne stocznie produkcyjne oddały do eksploatacji (statki ponad 100 
BRT) 4:

T a b e l a  2

Ilość Ilość Łączny  
tonaż 

w  TDW

Z tego statków
Stocznie ty

pów
stat
ków

dla armatorów  
krajowych

na
eksport

Stocznia Gdańska 6 36 128480 6 30

Stocznia im. Komuny 
Paryskiej w Gdyni 3 15 . 12000 11 4

Stocznia im. War- 
skiego w  Szczecinie 2 9 34400 6 3

Rozwój nowego budownictwa okrętowego i specjalizacja poszczegól
nych stoczni w ym agały rozwiązania problem u dostatecznej bazy rem on 
towej dla rosnącej floty krajow ej oraz w  celu uatrakcyjnienia naszych 
portów  z punktu  widzenia obsługi rem ontowej zaw ijających coraz licz
niej statków  obcej bandery. W tym  celu w  r. 1953 wyodrębniono morskie 
stocznie rem ontow e w Gdańsku, Gdyni i Szczecinie. Rozwój usług św iad 
czonych przez te  stocznie obrazuje następujące zestaw ienie5:

T a b e l a  3

Rok Ilość w yrem onto
w anych jednostek

Łączny tonaż remontowa
nych jednostek w  tys. BRT

1953 85 39,9
1954 85 88,5
1955 164 176,2
1956 209 239,3
1957 241 287,2
1958 332 436,5

Wzrost produkcji stoczni rem ontowych pozwolił na w yelim inow ani 
znacznych w ydatków  dewizowych za rem ont statków  polskich w  stocz
niach obcych i uniezależnił polską flotę od zagranicznego przem y^11 
stoczniowego. Stworzono w k ra ju  własną bazę, decydującą o stanie tech'

4 Wg sta tystyk i „B udow nictw a O krętow ego” nr 2/1959.
5 Dane wg: T. D u s z y ń s k i ,  P olsk ie  Stocznie R em ontow e ,,Budownictvv

O krętow e” nr 5/1959.
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nieznym naszej floty, i znacznie przez to skrócono postoje rem ontow a
nych jednostek. W płynęło to na lepsze w ykorzystanie czasu eksploata
cyjnego floty i lepsze efekty ekonomiczne przedsiębiorstw  arm atorskich.

III ZAŁOŻENIA N A  LATA  1959—11965

Zatwierdzone na III Zjeździe PZPR założenia zapew niają dalszy szybki 
rozwój przem ysłu okrętowego. Założenia te  przew idują w  1965 r. 2,7- 
krotny wzrost produkcji (w TDW) w  stosunku do r. 1958. W siedmio
leciu 1959— 1965 zostaną zbudowane sta tk i o nośności (w TDW) ponad
3-krotnie większej niż wynosi cała produkcja osiągnięta w  10-leciu 1949— 
1958. W pięcioleciu 1961— 1965 łączna produkcja będzie półtora raza 
Wyższa niż w  całym poprzednim  okresie powojennym. Zakłada się średnie 
roczne tem po przyrostu produkcji okrętowej o 14%.

Liczby produkcji w  poszczególnych latach kształtować się m ają na
stępująco fl:

T a b e l a  4

W ielkość
produkcji

1959 1960 1965 Razem w  latach  
1961 — 1965

Razem w  latach  
1959— 1965

w TDW 184.000 265.000 450.000 1.840.000 2.289.000

W okresie tym  nastąpić ma bardziej rów nom ierny podział produkcji 
Pomiędzy poszczególne stocznie i większa ich specjalizacja. Zachowana 
2°stanie dotychczasowa przewaga Stoczni Gdańskiej, k tóra produkować 
będzie również sta tk i największe: do 35 000 TDW. Statki średniej w iel
kości (5— 18 000 TDW) produkowane będą w Stoczni im. W arskiego 

Szczecinie i w  Stoczni im. K om uny Paryskiej w  Gdyni. Produkcję 
datków  m ałych prowadzić będzie Stocznia Północna w  G dańsku i czę
ściowo Stocznia im. K om uny Paryskiej. Udział poszczególnych stoczni 
^  Wartości statków  wybudow anych w latach 1959— 1965, wyniesie: 
to czn ia  Gdańska — 58,6%, Stocznia im. W arskiego w  Szczecinie — 
^°.7°/o, Stocznia im. K om uny Paryskiej w  Gdyni — 12,7% i Stocznia 

ółnocna w Gdańsku — 8,0%.
Przew idyw aną produkcję najw iększych stoczni przedstaw ia tabela 5 7. 
Do produkcji wejdą sta tk i obecnie projektow ane i w  budowie z n a j

dzie się łącznie 25 typów  jednostek pełnom orskich powyżej 100 BRT. 
Edukow ać będziem y 11 typów  drobnicowców o nośności w  granicach

Dane z artykułu  Narada aktyw u gospodarczego przem ysłu okrętow ego —  
” udow nictw o O krętow e” nr 2/1959.

Dane K om isji do opracowania programu perspektyw icznego rozw oju i zago- 
^arowania regionu nadmorskiego.
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950— 12 700 TDW, 3 typy tram pów  o nośności 5 000— 12 000 TDW, 3 t y p y  

zbiornikowców (1500 TDW, 18 000 TDW, 35 000 TDW), 6 typów  statków 
rybackich z bazą rybacką 10 000 TDW łącznie. Stopniowo zastępować

T a b e l a  5

Stocznia
Łączna produkcja 

w  latach 1961— 1965 
w  TDW

Łączna produkcja 
w  latach 1959—1965 

w  DTW

Stocznia Gdańska 1 140 000 1 462 000
Stocznia im. W arskiego

w  Szczecinie 450 000 543 000
Stocznia im. Kom uny P a

ryskiej w  Gdyni 200 000 227 000

się będzie napęd parow y statków  przez napęd motorowy, którego udział 
na budowanych statkach, wynoszący w r. 1958 — 39,5%, w  r. 1960 osiąg
nie —  66%, a w r. 1962 — 100%.

W ielokrotnie zwiększy się zastosowanie na statkach chłodnictwa, kli
m atyzacji ładowni i pomieszczeń bytowych. Przy wyposażaniu s t a t k ó w  

w  coraz szerszym  zakresie używane będą tworzywa sztuczne. Statki na
sze pod względem wartości eksploatacyjno-technicznej nie będą u s t ę p o 
wać odpowiednim  jednostkom  budowanym  w  stoczniach z a g r a n i c z n y c h -  

Podniesienie jakości i estetyki wykonania statków  przebiegać będzie r ó w 
nolegle ze skracaniem  cyklów budowy przez lepszą organizację p r o d u k c j i  

i wzrost wydajności pracy. Zaoszczędzanie pracy przew iduje się m -  i n - 

przez wprowadzenie trasow ania optycznego oraz coraz szersze s to so w a n i*  
spawania autom atycznego i półautomatycznego. W celu u n o w o c z e ś n i e n i a  

procesu produkcji przew iduje się upowszechnienie m etody ś r u to w a n ia ,  
m ontowanie maszyn na pochylni, stosowanie blokowej metody k o n s t r u k 
cji kadłuba, wprowadzenie malowania zbiorników zamiast c e m e n t o w a n i a -  

skrócenie czasu i zmniejszenie zakresu prób statków  w morzu, kompletną 
unifikację i standarj^zację elem entów  wyposażenia statków, prefabry 
kowanie pomieszczeń okrętowych i szereg innych u s p r a w n i e ń  tech 
niczno-organizacyjnych.

Dla zapewnienia szybkiego postępu technicznego powołany zo s tan i-  
C entralny Ośrodek Badawczy Budownictwa Okrętowego.

Zakładany wzrost produkcji przem ysłu okrętowego winien być osią 
gnięty w  80% poprzez wzrost wydajności pracy. Oznacza to, że w r. 
wydajność pracy robotników grupy przemysłowej w inna wzrosnąć w  sto 
sunku do r. 1958 o 105%. W zrost zatrudnienia w  c a ł y m  p r z e m y ś le  w na 
stępnej pięciolatce nie powinien w związku z tym  przekroczyć 4000 p r a
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cowników. Zadania wzrostu wydajności pracy opierają się na założeniu 
zbliżenia tej wydajności do poziomu średniej światowej. Analiza praco
chłonności poszczególnych etapów budowy sta tku  na stoczniach zagra
nicznych wykazuje, że pracochłonność budowy kadłuba jest zbliżona do 
pracochłonności jego wyposażenia. W naszych stoczniach natom iast w y
posażenie statku  stanowi 60—65% całej pracochłonności budowy statku, 
co nasuwa wniosek, że sprawność naszego przem ysłu okrętowego jest 
znacznie wyższa w  odniesieniu do budowy kadłubów  niż w  odniesieniu 
do prac wyposażeniowych. W prawdzie na przytoczone proporcje może 
ttlieć w pływ  zarówno większy zakres robót przypisanych na innych 
stoczniach do konstrukcji kadłuba niż u nas, oraz większy zakres stoso
wanej za granicą kooperacji zew nętrznej przy wyposażeniu kadłuba, niż 
to ma miejsce u nas, jak  też lepsza organizacja produkcji. Wysokość róż
nicy w skazuje jednak  rów nież na niedostateczną w ydajność pracy w na
szych stoczniach.

Wniosek ten  potwierdzają bezpośrednie obserwacje na polskich stocz
niach w ykorzystania dnia roboczego, organizacji stanow isk pracy itp. 
Zwiększenie wydajności pracy  w ydaje się tym  bardziej możliwe, że pod 
Względem wyposażenia technicznego stocznie nasze nie ustępują stocz
niom zagranicznym.

Planowany wzrost produkcji okrętowej nie będzie jednak możliwy
osiągnięcia jedynie drogą uspraw nień techniczno-organizacyjnych 

1 Podniesienia wydajności pracy. Niezbędne będą również pewne inw e
stycje, głównie o charakterze uzupełniającym , usuwające istniejące obec
nie dysproporcje w ew nątrz stoczni. Najpoważniejszą inw estycją tego ro
dzaju będzie rozpoczęta już budowa suchego doku i ośrodka kadłubowego 
W Stoczni im. Kom uny Paryskiej w  Gdyni.

W ostatnich latach rośnie średni tonaż budowanych na świecie sta
tków i zapotrzebowanie na duże jednostki. Posiadany już przez nasz 
Przemysł okrętowy portfe l zamówień na większe statk i nie może być 
Realizowany na istniejących pochylniach, a budowa statków  o nośności 
P°nad 35 000 TDW w ogóle nie może być podjęta. Z drugiej strony  Stocz
k a  im. K om uny Paryskiej dysponuje dużym, n ie w ykorzystanym  w  pełni 
Potencjałem wyposażeniowym przy m inim alnych możliwościach pochyl- 
niowych. Dlatego podjęta została uzasadniona decyzja budowy w  tej 
boczni ośrodka kadłubowego i suchego doku o możliwościach wodowa
n a  statków  o wielkości do 65 000 TDW.

Ośrodek zostanie oddany do użytku prawdopodobnie w r . 1963 
1 w pierwszym  okresie będą w nim budow ane sta tk i mniejsze, rzędu 
8 000— 15 000 TDW.
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Podobny cel — stw orzenie możliwości budowy dużych jednostek ■ 
m ają zamierzone inw estycje w  Stoczni Gdańskiej. Zostaną tam  przebu
dowane i lepiej uzbrojone w dźwigi pochylnie, w ybudow any będzie 
pirs wyposażeniowy i nastąpi wzmocnienie bazy energetycznej.

W Stoczni im. W arskiego w  Szczecinie zakończona zostanie budowa 
ośrodka obróbczo-prefabrykacyjmego oraz dokończona odbudowa pochylni 
na „W ulkanie” i ich wyposażenie.

Znaczne środki inw estycyjne muszą być przeznaczone na r o z b u d o w ę  
bazy maszynowej dla przem ysłu stoczniowego. Zakłady kooperujące ze 
stoczniami już w  chwili obecnej nie mogą w  pełni zaspokoić potrzeb 
i dalszy szybki wzrost produkcji statków  nie jest do pom yślenia bez za
sadniczego wzmocnienia ich potencjału.

Poważny wzrost tonażu naszej flo ty  handlowej i rybackiej w y m a g a ć  
będzie odpowiedniego zwiększenia usług stoczni rem ontowych, z a r ó w n o  
dla arm atorów  krajow ych jak  też zagranicznych. W związku z tym  za
kłada się przestaw ienie stoczni wyłącznie na rem onty  a  zwłaszcza doko
nanie adaptacji, pozwalających na rem onty  jednostek większych.

Przew iduje się dokonanie poważniejszych inw estycji m odernizacyj
nych w Gdańskiej Stoczni Remontowej i dalszą rozbudowę Szczeciń
skiej Stoczni Remontowej. Nie zamierza się rozbudowy Stoczni Remon
towej w  Gdyni ze względu na b rak  wolnych terenów.

W zrost potencjału stoczni rem ontowych charakteryzują ponizsze 
liczby 8:

T a b e l a  6

W artość prod. towaro
w ej w  cenach zbytu

Stocznia w  m in zł

1957 1965

Gdańska Stocznia
Remontowa 103,6 150,0

Gdyńska Stocznia
Remontowa 100,0 120,0

Szczecińska Stocznia
Remontowa 86,5 128,0

Razem 290,1 398,0

N ajważniejszym  jednak czynnikiem , określającym  zdolność w y k o 
nywania rem ontów, są urządzenia dokowe. W yposażenie stoczni r e m o n

8 Dane K om isji do opracow ania programu perspektyw icznego rozwoju i za£° 
spodarow ania regionu nadm orskiego.
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towych w  te urządzenia jest w  chwili obecnej wysoce niewystarczające, 
co powoduje, że statki oczekują na dokowanie i ponoszą straty poważnej 
części czasu eksploatacyjnego.

Przy uwzględnieniu wszystkich potrzeb w  zakresie urządzeń podnoś- 
nych oraz założeniu przeciętnych cyklów dokowania na poziomie dobrych 
stoczni europejskich, oblicza się niezbędny na 1965 r. — stan doków 
następująco 9:

T a b e l a  7

W ielkość  doku  
w  tonach  
udźw igu

Stan  o b ecn y 1965

Szt. łączna  nośność  
ton

Szt łączn a  nośność  
ton

15 000 — — 1 15 000
8 200 2 16 400 3 24 600
4 500 — — 1 4 500
3 000 1 3 000 1 3 000
1 700 4 6 800 6 10 200
1 500 1 1500 1 1 500
1200 1 1 200 1 1 200

700 1 700 1 700
400 1 400 1 400

O gółem 11 30 000 16 61 100

W ostatnim czasie obserwuje się wzrastające zainteresowanie usługami 
Polskich stoczni remontowych ze strony armatorów zagranicznych. Daje 
“° możliwości znacznego rozszerzenia remontów statków obcych bander
1 dalszego rozwoju stoczni remontowych. Stocznie uruchomiły już zagra
niczne placówki akwizycyjne w  Norwegii, Szwecji i Londynie, uzyskując 
c°raz więcej zleceń od armatorów zagranicznych. W r. 1958 stocznie do
konały remontów na 370 statkach obcych bander i osiągnęły z tego ty
tułu wpływy sięgające 20 min zł dewizowych.

IV  E K SP O R T  ST A T K Ó W  

Przewidywana do r. 1965 produkcja statków znajduje już prawie zu
pełne pokrycie w zawartych umowach krajowych oraz kontraktach lub 
P°rozumieniach międzynarodowych. Z zamierzonej w  latach 1961— 1965 
Produkcji 1840 tys. TDW —  635 tys. tj. 36% zasili krajową flotę han
dlową i rybacką. Liczba ta ustalona jest na podstawie zgłoszeń armato
rów i w  pełni zgodna z założonym programem szybkiego wzrostu naszej 
floty.

" T. D u s z y ń s k i  —  P o lsk ie  S to czn ie  R em o n to w e  —  „ B u d o w n ic tw o  O k ręto w e” 
nr 5/1959.
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Pozostała część produkcji stoczni w  przyszłej 5-latce, tj. 1205 tys. 
TDW, (1175 tys. TDW — pokryte kontraktami), przeznaczona jest na 
eksport, który wzrasta w stosunku do okresu 1956— 1960 o 90%>10. Naj
większym odbiorcą statków pozostaje nadal ZSRR, chociaż krąg kon
trahentów zagranicznych stale wzrasta. Wartość eksportu, która w r. 1958 
wyniosła 211 min rubli, ma osiągnąć w r. 1965 — 372 min rubli, a w la
tach 1959— 1965 łącznie 2388 min rubli.

W r. 1958 statki morskie miały największy, bo wynoszący 30,9°/<> 
udział w'eksporcie wyrobów przemysłu maszynowego. W latach 1961— 
1965 udział procentowy spadnie wprawdzie do 27% całego eksportu 
maszyn, ale przewaga przemysłu okrętowego nad innymi gałęziami pro
dukcji maszynowej w  tym. zakresie utrzyma się nadal11.

Przy naturalnym (wzrost spożycia w kraju) i koniunkturalnym spadku 
znaczenia eksportu węgla, wzrastająca rola eksportu statków jako źródła 
dewiz dla gospodarki narodowej jest wyraźnie widoczna.

Opłacalność eksportu jest zależna od kosztu własnego produkcji i od 
uzyskanej ceny w walucie kraju kupującego.

Opłacalność eksportu zależy zatem zarówno od sprawności i wydaj
ności stoczni, jak też od aktualnej koniunktury na rynkach ś w ia to w y c h .  
Mimo że w  ostatnich latach obserwuje się recesję w  światowym prze
myśle okrętowym i mimo że wydajność naszych stoczni ustępuje jeszcze 
znacznie światowemu poziomowi — eksport naszych statków daje b a r d z o  
korzystne wskaźniki efektywności ekonomicznej. Koszt zdobycia 1 do
lara brutto kształtuje się na poziomie 22 zł, a  koszt zdobycia 1 dolara 
netto, tj. po odliczeniu wydatków dewizowych na zakup m a t e r i a łó w

i urządzeń do budowy statków, wynosi 30 z ł 12.
Jeśli chodzi o ogólny kierunek eksportu, to największymi odbiorcami 

naszych statków są i przez długi jeszcze zapewne okres będą kraje s o c j a 
listyczne.

Flota krajów socjalistycznych wynosi łącznie 4 659 tys. BRT, co sta
nowi 4% floty światowej. Flota tych krajów jest w  większości przesta
rzała, tonaż bowiem statków w wieku powyżej 25 lat wynosi prawie 
60% 13. Własne budownictwo okrętowe rozwijają z tej grupy państw":

111 J. B o  j a n o w s k a  i K.  L e s k i ,  K om u b ęd z iem y  sp rzed a w a li o k r ę ty  „Życie  
.G ospodarcze” nr 26/1959.

11 D a n e  K o m isji do o p ra co w a n ia  program u p e r sp e k ty w ic zn eg o  rozw oju  i za '  
g o sp o d a ro w a n ia  reg io n u  nad m orsk iego .

12 O p łaca ln ość  d e w iz o w a  o b liczo n a  je s t  in n ą  m etod ą , n iż to  za leca  o sta tn io  w } '  
dan a R am ow a In stru k cja  M H Z z dn. 21. 3. 1959.

13 J. B o j a n o w s k a  i K.  L e s k i ,  K om u b ęd z iem y  sp rz e d a w a li o k r ę ty  „Ż ycie 
.G osp od arcze” nr 26/1959.
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Związek Radziecki, NRD, Bułgaria, Rumunia i Węgry. Uwzględniając 
jednakże nieustanny i szybki rozwój gospodarczy krajów socjalistycz
nych, należy się spodziewać, że polski przemysł okrętowy długo jeszczs 
znajdować będzie chłonny rynek zbytu w tej grupie państw, szczególnie 
w ZSRR, ChRL, Korei i Wietnamie, których łączne potrzeby tonażu się
gają co najmniej kilku milionów BRT. Pewność w tym względzie daje 
również współpraca w  ramach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej, 
zapewniająca racjonalny i uzasadniony podział produkcji pomiędzy kraje 
socjalistyczne.

Drugim kierunkiem naszego eksportu statków są kraje kapitalistyczne, 
gospodarczo niedorozwinięte. Obserwowana w  świecie kapitalistycznym  
recesja gospodarcza kraje te dotyka najbardziej w  związku ze spadkiem 
cen i trudnościami zbytu surowców, będących głównie przedmiotem ich 
eksportu.

Występujące coraz ostrzej tendencje do uniezależnienia się politycz
nego i gospodarczego wśród tych krajów pozbawionych w  większości 
własnego przemysłu okrętowego i odczuwających duże potrzeby tonażu 
handlowego, zmuszą je przynajmniej w  najbliższych latach.do zakupów 
statków za granicą.

Polska może być pożądanym dostawcą statków dla krajów gospo
darczo zacofanych, szczególnie dla Indii, Indonezji, Brazylii, Egiptu 
1 szeregu innych państw azjatyckich i amerykańskich. Nasz przemysł 
Potrzebuje surowców produkowanych przez te kraje, a postęp w  polskim 
budownictwie okrętowym gwarantuje dostawę statków nie ustępujących 
Poziomowi światowemu. Już w chwili obecnej Polska jest największym  
eksporterem statków do Brazylii i Indonezji. Chodzi więc o to, abyśmy 
korzystną koniunkturę na stałym rynku zupełnie wyzyskali i na stałe 
zdobyli sobie sami pozycję pożądanego dostawcy dobrych statków.

Trzeci kierunek naszego eksportu to pozostałe kraje kapitalistyczne.
rynku tym w największym stopniu działa konkurencja stoczni kapi

talistycznych, wzmożona na skutek dekoniunktury gospodarczej. Nasze 
transakcje z tytułu dostaw statków' z tymi krajami mają jak dotych- 
Czas charakter przypadkowy.

Lokowanie naszej produkcji okrętowej w  państwach tej grupy uza- 
eznione jest w  największym stopniu od jakości budowanych przez nas 

-tatków, konkurencyjnych terminów dostaw i warunków zapłaty oraz 
Umiejętnego stosowania różnorodnych środków polityki handlowej.

Wydaje się uzasadnione ogólne stwierdzenie, że nasz szybko rozwija
m y  się przemysł okrętowy przez szereg jeszcze lat nie napotka na więk- 
ZG Przeszkody w korzystnym eksporcie nadwyżki statków ponad po-
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trzeby floty krajowej, pod warunkiem oczywiście, że jakość i asortyment 
produkcji nie będą ustępować dobremu poziomowi światowemu.

Produkcja stoczni ma charakter produkcji montażowej. W naszych 
obecnych warunkach około 40°/o wartości statku stanowią dostawy koope
racyjne, przy czym stanu specjalizacji stoczni jako zakładów montażo
wych nie można uznać za wystarczający, a udziału dostaw kooperacyj
nych za dostatecznie wysoki. Zagadnienie kooperacji zewnętrznej zwią
zane jest ściśle z zakresem specjalizacji przedsiębiorstwa. Im specjali
zacja jest większa, tym kooperacja szersza i na odwrót. Z punktu widzenia 
społecznego specjalizacja przynosi szereg oczywistych korzyści, jak więk
sza fachowość personelu, lepsza jakość pracy, mniejsze koszty produkcji, 
ułatwienia organizacyjne itp. Z punktu widzenia konkretnego przedsię
biorstwa specjalizacja ma na celu ograniczenie wykonywania w  przedsię
biorstwie wszystkich tych prac, które nie są ściśle związane z podstawo
wym procesem produkcyjnym i mogą być bez szkody dla tego p r o c e s u  
prowadzone przez inne przedsiębiorstwa.

Zwiększenie specjalizacji umożliwia z reguły zwiększenie produkcji 
podstawowej przy tym samym potencjale maszynowym i ludzkim. Z w ię k 
szenie specjalizacji umożliwia ograniczenie wielkości przedsiębiorstwa 
do rozsądnego optim um  bez zmniejszenia jego podstawowych zadań.

Kooperacja zewnętrzna, będąca wynikiem specjalizacji przedsiębior
stwa, jest trudniejsza od kooperacji wewnętrznej, opiera się bowiem 
w zasadzie na bodźcach ekonomicznych przy ograniczonym działaniu 
bodźców administracyjnych, mających szerokie zastosowanie w k o o p e 
racji wewnętrznej (międzywydziałowej).

W warunkach t r u d n o ś c i  surowcowych i materiałowych, d y s p r o p o r c j i  
w  mocach produkcyjnych oraz stosunkowo słabego działania bodźców7' 
ekonomicznych, następuje naturalna ucieczka od kooperacji zewnętrzne] 
i usiłowanie zapewnienia we własnym zakresie wszelkich (najdrobniej
szych nawet i najbardziej odbiegających od działalności p o d s ta w o w e j)  
czynności obsługi procesów produkcyjnych.

T a k i  stan obserwujemy właśnie obecnie w  naszych stoczniach. Uspra
wiedliwiony on jest dotychczasowym znacznie szybszym i bardziej sprę
żystym rozwojem stoczni niż rozbudowa krajowej bazy m a s z y n o w e ]  

i wyposażeniowej dla przemysłu okrętowego.
Podstawową produkcją stoczni jest budowa okrętów. Przez pełny 

proces produkcyjny budowy okrętów, na podstawie wypracowanych zwy
czajów światowego przemysłu okrętowego, należy rozumieć:

V Z A G A D N IE N IA  SP E C JA L IZ A C JI I K O O PE R A C JI
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a) zaprojektowanie statku i opracowanie wszelkiej dokumentacji nie
zbędnej dla prawidłowego przebiegu procesu technologicznego,

b) budowa i wyposażenie kadłuba przy wykorzystaniu półfabrykatów  
produkowanych na zewnątrz (blachy, kształtowniki, rury, drewno itp),

c) wyposażenie okrętu w kompletne urządzenia napędowe, nawigacyjne, 
hotelowe, specjalne (chłodnie, urządzenia rybackie itp.), części za
mienne — dostarczane w  całości z zewnątrz,

d) prace konserwatorskie i zakończeniowe, jak malowanie, wystrój wnętrz 
itp ,

e) zaopatrzenie okrętu w wymaganą dokumentację zdawczą i eksploata
cyjną.
Dla obsługi tak pojętego procesu produkcyjnego niezbędne są stałe 

procesy pomocnicze jak:
a) obsługa, nadzór i bieżąca konserwacja urządzeń mechanicznych stoczni,
b) oprzyrządowanie produkcji oraz zaopatrzenie w  narzędzia, materiały 

i urządzenia,
c) prowadzenie prób okrętów w morzu.

Uzasadniony ekonomicznie zakres produkcji pomocniczej w  stoczni 
związany jest z koniecznością bieżącej, codziennej obsługi produkcji pod
stawowej oraz wykonywania oprzyrządowania i narzędzi specjalnych, 
niedostępnych na rynku. Tak więc np. remonty kapitalne urządzeń w  za
sadzie prowadzone być winne przez przedsiębiorstwa obce.

Przy określaniu uzasadnionego i ekonomicznie celowego zakresu spe
cjalizacji wydziałów stoczni oraz kooperacji zewnętrznej należy ponadto 
brać pod uwagę następujące okoliczności:
a) przesunięcie na zewnątrz stoczni (bez szkody dla procesu technolo

gicznego) produkcji niektórych elementów lub usług zwalnia poten
cjał stoczni dla produkcji podstawowej, która nie może być prowa
dzona przez inne przedsiębiorstwa;

b) kontynuowanie produkcji nie związanej bezpośrednio i ściśle z bu
dową okrętów powoduje konieczność utrzymywania specjalistycznego 
Personelu umysłowego, nietypowych urządzeń itp;

c ) Prowadzenie na stoczni procesów prostych, nie wymagających tak 
dużych kwalifikacji personelu, jak produkcja ściśle okrętowa, po
woduje naturalną tendencję do zawyżania płacy personelu pomocni- 
czego (tendencja do zrównania płac wewnątrz stoczni), co nie miałoby 
ttńejsca przy wykonywaniu tych procesów poza stocznią;

d) prowadzenie we własnym zakresie prac o dużej arytmice i gwałto
wnych skokach nasilenia wywołuje tendencje do utrzymania perso- 
nelu na zapotrzebowanie szczytowe, bądź (przy zatrudnianiu tylko
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jakiejś średniej ilości) okresowe niedobory personelu, pracę w  godzi
nach nadliczbowych itp.;

e) stosunkowo drogie urządzenia stoczni powodują obciążenia poważnymi 
kosztami wszelkiej produkcji, również tej, której wykonanie nie anga
żuje bezpośrednio tych urządzeń.
Stąd wynika naturalna i uzasadniona tendencja, obserwowana na 

stoczniach zagranicznych ograniczania profilu produkcyjnego wyłącznie do 
prac montażowych. W stosunku do naszych stoczni zarówno stocznie 
radzieckie, jak stocznie kapitalistyczne wykonują znacznie mniej prac, 
nawet o charakterze montażowym, jeśli prace te mogą być wykonane 
przez przedsiębiorstwa wyspecjalizowane. Stocznie radzieckie np. z re” 
guły nie prowadzą prac elektrycznych na budowanych statkach, a cała 
instalacja wykonywana jest przez kooperantów. Stocznie kapitalistyczne 
bardzo często przekazują przedsiębiorstwom współpracującym takie 
prace, jak wyposażenie statku w  meble, prace rurarskie, elektryczne, 
izolacyjno-malarskie. Silniki główne prawie zawsze są montowane, uru
chamiane i próbowane na statkach przez przedsiębiorstwa w y t w a r z a j ą c e  
te silniki.

Tymczasem u nas, na skutek wspomnianego niedorozwoju zaplecza, 
na stoczniach wykonywane są nieraz nawet najbardziej proste prace tapi- 
cerskie, ślusarskie, dekoracyjne itp., dla których wykonania utrzymy
wany być musi oczywiście odpowiedni personel, powierzchnia produk
cyjna itp.

Całość dostaw kooperacyjnych dla stoczni podzielić można na dwie 
podstawowe grupy:
a) elem enty produkowane dla innych odbiorców a na statkach monto

wane bądź w wykonaniu standardowym (np. obrabiarki, część arma
tury przemysłowej), bądź z minimalnymi zmianami w  stosunku do 
standardów;

b) elem enty specyficznie okrętowe.
Elementy pierwszej grupy produkowane są przez zakłady wyspecja

lizowane różnych branż, a lokalizacja tych zakładów zależna jest od po
trzeb rozwojowych tych branż. Ze względu na stosunkowo mały udział 
dostaw dla stoczni w całkowitej produkcji, przedsiębiorstwa tego typi* 
mieszczą się na ogół poza Wybrzeżem, w  ośrodkach dużej konsumpcji 
przemysłowej (Śląsk, Warszawa).

Z drugiej grupy wyłączyć należy urządzenia specyficznie okrętowe 
(jak np. silniki okrętowe, odkuwki linii wałów), które jednakże z natury 
rzeczy wykonywane muszą być przez przedsiębiorstwa p o s i a d a ją c e  
ważne doświadczenie produkcyjne i urządzenia przemysłowe o dużej
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mocy i wydajności. Produkcja tych elementów z wymienionych wyżsj 
Wzglądów ulokowana już została we właściwych zakładach (Huta Batory 
i Stalowa Wola, H. Cegielski, ZUT „Zgoda”) lub winna być w  takich 
zakładach ulokowana.

Podstawową trudnością, na jaką napotyka współpraca stoczni z tymi 
zakładami, jest małe zainteresowanie produkcją okrętową z wyjątkiem  
tych przedsiębiorstw, gdzie produkcja dla stoczni ma charakter dominu
jący. Wyroby dla stoczni są na ogół trudne konstrukcyjnie, dostawy 
małoseryjne, wymagania jakościowe duże, odbiory skomplikowane 
i trudne. Dlatego też zakłady chętniej wykonują swoje zadania planowe 
Przy pomocy produkcji w yrobów  opanowanych, typowych, masowych —  
unikając zamówień od stoczni.

Pozostałe elementy specyficznie okrętowe produkowane są w  zasadzie 
przez 14 zakładów podległych Zjednoczeniu Przemysłu Okrętowego. 
Zakłady te realizują potrzeby stoczni w  wysokości 70— 100% (zależnie od 
rodzaju wyrobów) a trudności, występujące często we współpracy między 
stoczniami i tymi zakładami, mają swoje źródła na ogół w  następujących 
Przyczynach:
a) niedostateczne wyprzedzenie rozbudowy i rozwoju zakładów pomoc

niczych w stosunku do wzrostu produkcji stoczni (ze względu na brak 
środków inwestycyjnych lub trudności organizacyjne);

b) przedwczesna rezygnacja z importu urządzeń, których produkcja 
w kraju została wprawdzie uruchomiona, ale nie nastąpiło jej opano
wanie w  przewidywanym terminie i wyroby nie odpowiadają wymo
gom klasyfikacyjnym;

c) nieterminowe składanie zamówień przez stocznie np. z powodu braku 
dokumentacji, co uniemożliwia zakładom wykonanie produkcji w  żą
danym terminie (sztywne zasady planowania i zamawiania produkcji);

d) spiętrzenie zamówień stoczni w  zakładach na jeden termin, co za
kłóca rytmikę produkcji, a niekiedy wręcz uniemożliwia realizację 
zleceń przez dostawcę;

Ł) brak dostatecznej ilości kwalifikowanych pracowników, szczególnie 
w zakładach położonych w  małych i w nieatrakcyjnych miejscowo
ściach.
W przypadkach zakłóceń we współpracy z zakładami pomocniczymi 

stocznie interwencyjnie nawiązują stosunki z przemysłem terenowym, 
spółdzielniami pracy i rzemiosłem.

Wyspecjalizowane zakłady pomocnicze z natury rzeczy mają pozycję 
^nopolistyczną, a w  związku z dużym na ogół obciążeniem i trudno
ściami opanowywania nowych wyrobów nie przejawiają dostatecznej
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inicjatywy w kierunku unowocześnienia i polepszenia jakości produkcji, 
co odbija się niekorzystnie na wartości statków. Wydaje są jednak, że 
podobne zjawisko występuje również w e wszystkich innych branżach na
szego przemysłu.

Polskie stocznie kooperują łącznie z około 200 zakładami k r a j o w y m i  
(nie licząc dostawców materiałów typowych). Około 25% zakładów po
siada lokalizację na Wybrzeżu, około 20% w środkowej części kraju, 
a pozostałe — w południowej części, przede wszystkim w  okręgu śląskim- 

Podstawowe założenie lokalizacji zakładów kooperujących z prze
mysłem stoczniowym powinno uwzględniać prawidłowy przebieg mate
riałów, od surowca do fabrykatu. Ponieważ zasadniczą bazą surowcową 
dla przemysłu metalowego jest Śląsk, zakłady współpracujące mogą byc 
w  zasadzie zlokalizowane dowolnie na drogach komunikacyjnych, między 
okręgiem, śląskim i portami morskimi. Względy urbanistyczne i demo
graficzne (deglomeracja) wyłączają z rozważań duże centra przemysłowe 
(zarówno na Śląsku jak też na Wybrzeżu) i wskazują na koniecznośc 
lokalizacji przyszłych zakładów produkujących urządzenia i elementy 
okrętowe w mniejszych ośrodkach ludnościowych. Takie założenie jest 
zgodne z aktualnymi wymaganiami równomiernego rozwoju kraju i uprze
mysłowienia rejonów dotychczas zaniedbanych, chociaż ze względu na 
wysokie wymagania konstrukcyjne i jakościowe odnośnie do elementów  
okrętowych, może wywołać pewne trudności w  dostatecznie szybkim 
rozwoju zaplecza stoczni. +

Cykle produkcji statków w  naszych stoczniach są jeszcze dłuższe niz 
w przodujących stoczniach zagranicznych. Jedną z podstawowych trud
ności w  dalszym skracaniu czasu budowy, szczególnie statków prototy
powych stanowią długie terminy dostaw materiałów i urządzeń.

Zgodnie z obowiązującymi przepisami, terminy składania przez stocz
nie zamówień muszą wyprzedzać wymagane terminy dostaw jak nast?' 
puje:
a) materiały hutnicze, stal walcowana, kolory (po uzyskaniu kontygen- 

tów na podstawie składanego w  lipcu na rok następny planu z a o p a 
trzenia) muszą być zamawiane minimum 90 dni przed kwartałem> 
w którym ma nastąpić dostawa (wyprzedzenie zamówień 6 miesięcy))

b) armatura przemysłowa —  zamówienia winny być złożone w  I k w a r t a l e  

roku kalendarzowego na rok następny — wyprzedzenie z a m ó w i ę 0 
od 10— 21 miesięcy;

c) maszyny i mechanizmy krajowe winny być zamówione w  m-cu marcu 
na cały następny rok i I kwartał roku wyprzedzającego, tj. 12 ^
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miesięcy przed terminem dostawy, maszyny ciężkie (główne, agre
gaty) — terminy dostaw do 3 lat;

d) elementy wyposażenia — zamawiać należy w przeciągu II kwartału 
na rok następny — wyprzedzenie zamówień 7— 18 miesięcy;

e) pozostałe materiały zaopatrzeniowe — wyprzedzenie zamówień 4— 9 
miesięcy od terminu dostawy.
Jak długie są terminy dostaw, widać to jaskrawo w konfrontacji z cy

klem budowy statku, który na naszych stoczniach niewiele przekracza
1 rok (od rozpoczęcia obróbki do zdania statku).

Określenie potrzeb materiałowych poprzedzone musi być uprzednim 
sporządzeniem dokumentacji konstrukcyjnej i technologicznej statku, 
z której potrzeby te wynikają.

W celu skrócenia cyklu budowy statku przez przyspieszenie dostaw 
materiałowych mimo długich terminów dostaw — określenie potrzeb 
materiałowych odbywa się często w  kilku fazach, w  miarę postępu opra
cowywania dokumentacji, a mianowicie:
1) wstępny wykaz mechanizmów i urządzeń ustalony jest w  fazie pro

jektu ofertowego statku; 25— 30 miesięcy przed zdaniem statku;
2) część 1 wykazu części zapasowych i inwentarza 18—29 miesięcy przed 

zdaniem statku;
3) wstępny wykaz materiałowy kadłuba: 18—20 miesięcy przed zdaniem 

statku;
4) dodatkowy wykaz materiałowy kadłuba: 12— 14 miesięcy przed zda

niem statku;
5) wstępne wykazy materiałowe wyposażenia: 12— 14 miesięcy przed 

zdaniem statku;
6) zbiorczy wykaz materiałowy kadłuba: 10— 11 miesięcy przed zda

niem statku;
') dodatkowe wykazy materiałowe wyposażenia: 6—7 miesięcy przed 

zdaniem statku;
zbiorcze wykazy materiałowe wyposażenia: 3—4 miesiące przed zda
niem statku.
W zależności od typu i kontraktowych terminów dostawy statku dla 

Amatora terminy te ulegają przesunięciom w  określonych wyżej prze
działach czasowych.

Stosowanie kilkufazowej dokumentacji materiałowej prowadzi jednak 
z reguły do istnienia doraźnych braków materiałowych (dokumentacje 
Wstępne ulegają następnie korekcie) lub też do powstawania pewnej 
1lości materiałów zbędnych.

Poślizgi w  terminach opracowania poszczególnych faz dokumentacji

2 Przegląd Zachodni
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materiałowej powodują nieuniknione poślizgi w dostawach m a te r ia ło 
wych z wyjątkiem niektórych przypadków, w  których udało się zacho
wać pewne rezerwy czasowe.

Przy produkcji serii statków zamówienia składane są ze względów 
praktycznych na kilka jednostek. Wtedy oczywiście najbardziej napięte 
terminy zaopatrzenia odczuwane są na jednostce prototypowej. Dla ko
lejnych następnych jednostek dostawy materiałowe przychodzą z pe
wnym wyprzedzeniem.

Jak widać, stocznie ponoszą poważne ryzyko nadmiernych zapasów, 
które następnie często ulegają złomowaniu, aby tylko skrócić cykl pro
dukcji statku. Skuteczność tych wysiłków zależy jednakże od t e r m in o w e j  
realizacji .zamówień przez dostawców, co w  praktyce niestety z b y t  
często napotyka na trudności nie do pokonania. Nawet' w  zakładach pod
ległych Zjednoczeniu Przemysłu Okrętowego, na które możliwe jes- 
największe oddziaływanie i stosowanie nacisków administracyjnych, nie
dotrzymywanie uzgodnionych terminów dostaw ma miejsce b . często. 
Co gorsza, często nie ma możliwości uzgodnienia z dostawcą jakiegokol
wiek realnego terminu dostawy. Nierzadkie są wypadki kilkunastokrot
nej zmiany terminów dostaw, a rola stoczni w  tej sytuacji jest praktycz
nie bierna.

V I ZAM IE R Z O N Y R O Z W Ó J B A Z Y  M A T E R IA Ł O W E J I M A SZ Y N O W E J

Rozwój bazy materiałowej i maszynowej w  latach 1959— 1965 postu
lowany jest w  pierwszym rzędzie przez wzrost produkcji okrętowej, roz
szerzenie ilości produkowanych typów statków i polepszenie ich jakosc!. 
Rozwój zaplecza musi również zapewnić możliwości znacznego zmniej
szenia importu maszyn i urządzeń. Import maszyn i urządzeń stanowi 
obecnie przy produkcji parowców — 3%, przy produkcji motorowców 
30%, a średnio —  14% wartości statków. Założenia planu 7-letniego 
przewidują, że w  r. 1965 udział importu w wartości budowanych s ta tk ó w  
spadnie do 8%. Globalna wartość importu zmniejszyć się ma z 97 min 
rubli w  r. 1959 do 38 min rubli w  r. 1965. Importowane dotychczas urzą
dzenia pochodzą obecnie w  przeważającej części z krajów kapitalistycz 
nych; do r. 1965 relacja ma być odwrócona i z krajów socjalistycznych 
sprowadzać będziemy 70% niezbędnych dostaw zagranicznych14.

Wreszcie rozwój bazy materiałowej i  maszynowej musi d o p ro w a d z ić  
do likwidacji obecnego zacofania tej bazy w  stosunku do m o ż l iw o ś c i  pro 
dukcyjnych stoczni, a nawet osiągnięte być winno pewne wyprzedzenie

14 D a n e  K o m isji do op ra co w a n ia  program u p e r sp e k ty w ic zn eg o  rozwoju i za 
g o sp o d a ro w a n ia  reg io n u  nad m orsk iego .
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We wzroście potencjału zakładów kooperacyjnych w  stosunku do wzrostu 
Potencjału stoczni.

Zużycie blach w ciągu 7 lat wzrośnie z 130 tys. ton w  r. 1958 do 
240 tys. ton w  r. 1965. Dostawy blach w  80% winien zapewnić przemysł 
krajowy, pozostałe potrzeby zagwarantowane są umowami z ZSRR. Rów
nież poważnie wzrośnie zużycie kabli okrętowych (1200 km w  r. 1958 
- 3500 km w  r. 1965), które mają być produkowane w  całości przez za
kłady krajowe. Wielki wzrost potrzeb w  zakresie silników okrętowych, 
spowodowany zarówno wzrostem ilości statków jak i założonym całko
witym wyeliminowaniem napędu parowego, pokryty ma być w  zasadzie 
Przez produkcję krajową. Zakłady H. Cegielskiego w  Poznaniu opano
wały już produkcję silników okrętowych dużej mocy na licencji Sul- 
zera. Również Zakłady „Zgoda” w Świętochłowicach rozpoczęły produk
cję silników o średniej mocy. Pozostaje do pokrycia niedobór silników
0 łącznej mocy ok. 100 tys. KM w r. 1965, którego uzupełnienia podjęła 
się Stocznia Gdańska, zamierzając już w  1960 r. podjąć produkcję sil
ników o mocy rzędu 5000 KM. Śruby napędowe, dziobnice, tylnice i wały  
W dostatecznej ilości zapewnić ma produkcja „Zamechu” w  Elblągu. 
Wybudowana ma być nowa fabryka pomp okrętowych w  Warszawie. 
^  r. 1965 uruchomiona zostanie produkcja krajowa dotąd importowanych 
agregatów prądotwórczych, sprężarek, urządzeń sterowych i pokłado
wych, pomp, agregatów i silników prądu stałego i zmiennego, urządzeń 
Wentylacyjnych i klimatyzacyjnych, urządzeń radiowych —  zaspokaja
n a  potrzeby w  95%, urządzeń chłodniczych, łańcuchów kotwicznych, 
Wirówek — w  80%, urządzeń nawigacyjnych — w  60% 15. Szereg za
tem ważnych urządzeń produkowany będzie praktycznie całkowicie 
W kraju, produkcja bowiem niektórych typoszeregów O' małym zużyciu
2 Przyczyn technicznych i ekonomicznych nie będzie w  ogóle podejmo
wana. Niektóre urządzenia, np. urządzenia przetwórstwa rybnego nie 
będą v/ kraju produkowane ze względu na umowny podział pracy z ZSRR, 
który po r. 1962 będzie zaopatrywał w  te urządzenia nasze stocznie. Na 
tych samych zasadach Czechosłowacja będzie dostawcą łańcuchów okrę
towych niektórch wymiarów.

Dotychczasowy udział zakładów podległych Zjednoczeniu Przemysłu 
Okrętowego w  dostawach kooperacyjnych dla stoczni równoważył się 
x udziałem pozostałych dostawców krajowych. Na skutek podjęcia pro
dukcji szeregu nowych urządzeń, głównie silników, przez zakłady pod
mie innym zjednoczeniom, udział ten ulegnie pewnej zmianie na ko-

lj D ane K o m isji do o p raco w an ia  p ro g ram u  p ersp ek ty w iczn eg o  rozw o ju  i za- 
°sP odarow an ia  reg ionu  nadm orsk iego .

P olsk i przem ysł okrętow y 331

22.

Przegląd Zachodni, nr 4, 1959 Instytut Zachodni



332 W łodzim ierz Korchot

rzyść dostawców spoza przemysłu okrętowgo. Tym niemniej z a k ła d o m  
podległym Zjednoczeniu Przemysłu Okrętowego przypisano rolę podsta
wową w  zaspakajaniu potrzeb rosnącej produkcji stoczni.

Średni wzrost produkcji maszyn i urządzeń w  zakładach pomocni
czych przemysłu okrętowego ma wynieść w  1965 r. 250% w  stosunku do 
r. 1961. Zakłady te mają przejąć część produkcji rozproszonej w  różnych 
przemysłach, zaspokoić rosnące potrzeby ilościowe stoczni, uruchomić 
znaczną ilość prototypów urządzeń dotychczas importowanych i dac 
pewne wyprzedzenie produkcji pomocniczej w  stosunku do produkcji 
statków. Ilość zakładów wzrosnąć ma nieznacznie przez przejęcie 2 3 
zakładów produkujących urządzenia dźwigowe na statki i urządzenia 
pomocnicze dla siłowni. Cały niemal wzrost produkcji nastąpić ma przez 
rozbudowę istniejących już zakładów pomocniczych. Wzrost produkcji 
Większości z nich w  5-latce 1961— 1965 zamknie się w  granicach 200%- 
Niektóre jednakże zakłady rozwijać się muszą znacznie szybciej: Gdań
skie Zakłady Maszyn Okrętowych (N-14) mają w  r. 1965 dać czterokrot
nie większą produkcję niż w  r. 1961; Gdańskie Zakłady Maszyn Elek
trycznych (N -ll), Zakłady Sprzętu Okrętowego w  Bydgoszczy (N-16)> 
Fabryka Wyrobów Metalowych w  Rumii (N-12), Gdańskie Zakłady 
Sprzętu Okrętowego (N-l) oraz Fabryka Mebli Okrętowych w  Staro
gardzie (N-18) — trzykrotnie większą produkcję16. Od zakładów tych 
żąda się —  jak już wspomniano — opanowania produkcji szeregu no
wych urządzeń oraz poważnego polepszenia jakości wyrobów. Zadania te 
wymagać będą ustalenia częstokroć nowego profilu produkcji i prze' 
sunięć asortymentowych między poszczególnymi przedsiębiorstwami-

Przy okazji profilowania zakładów własnych stworzone mają byc 
podstawy do współpracy z przemysłem terenowym. Przemysł terenowy 
przejąć ma produkcję elementów technicznie prostych, które dotychczas 
produkowane są:
a) przez spółdzielczość pracy, rzemiosło i zakłady prywatne;
b) przez zakłady pomocnicze przemysłu okrętowego, które nie leżą w przy 

szłościowym profilu tych zakładów;
c) przez same stocznie wobec braku dostawców.

Przemysłowi terenowemu i spółdzielczości pracy nie p r z e z n a c z a  s ) ■= 

—• jak widać — większej roli w kooperacji ze stoczniami. P r z y c z y n a  te a  

leży głównie w słabym wyposażeniu tych zakładów, które nie g w a r a n t u j  

ani jakościowo dobrych, ani terminowych dostaw.

10 D a n e  K o m isji do op ra co w a n ia  program u p ersp ek ty w iczn eg o  r o z w o j u  i 

gosp o d a ro w a n ia  reg ion u  nad m orsk iego .
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Złożenie na barki zakładów przemysłu kluczowego, i to przy niewiel
kim wzroście liczby tych zakładów, olbrzymich zadań zaspokojenia ro- 
snących potrzeb produkcyjnych stoczni powoduje jednakże w iele różnych 
trudności. Już praktyka roku bieżącego wykazuje, że szereg zakładów 
(N -ll, N-14, N-18) nie jest w stanie zwiększać produkcji z roku na rok 
rzędu 60— 80%, z przyczyn technicznych, kadrowych i organizacyjnych. 
W każdym razie rok obecny uważa się pod względem dostaw kooperacyj
nych za znacznie trudniejszy od lat ubiegłych.

Realizacja zadań wynikających z planowanego wzrostu produkcji 
statków wymaga natomiast wyraźnych usprawnień organizacyjnych za
równo wewnątrz stoczni, jak również w  stosunkach z dostawcami mate
riałów, urządzeń i elementów wyposażenia. Chodzi tu o zwiększenie 
asortymentu produkcji i poprawę jakości, skrócenie cyklu dostaw, uru
chomienie produkcji typowych wyrobów na skład, szybsze opanowywa- 
nie produkcji prototypów itp.

Zadania przemysłu stoczniowego mogą być wykonane, biorąc pod 
Uwagę ograniczone możliwości wzrostu zatrudnienia, tylko przy projekto
wanym wzroście wydajności pracy w  latach 1959— 1965 o 105% w  sto
sunku do stanu z r. 1958.

Wydajność taka może być osiągnięta jedynie wtedy, jeśli dotkliwe do
tychczas trudności i braki kooperacji zostaną całkowicie usunięte.
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