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Po raz dziewiaty nasza klasa robotnicza, a wraz z nia
caly naréd polski zjednoczony w Froncie Narodowym
obchodzi w wyzwolonej ludowej ojczvznie $wieto soli-
darnosci klasy robotniczej 1 Maja. Swieto proletariatu
obchodzimy w momencie gdy na calym swiecie narasta
potezny napor sil bronigcych pokoju i wolnos$ci narodow.
i maja obchodzimy w czasie, gdy polska klasa robotni-
cza, a pod jej przewodem caly nardéd weciela w! zycie
wskazania i nauki Stalina, rozwija budownictwo socja-
listyczne w miescie i na wsi, prowadzi uporczywa walke
o realizacje zadan czwartego roku Planu 6-letniego. Swig-
to proletariatu obchodzimy w radosnym nastroju, spogla-
dajac z uzasadniona dumg na dotychczasowe osiagnic-
cia w realizacji naszych plandéw; z entuzjazmem i no-
wym zapasem energii stajemy do wykonania dalszych
zadan, ktéore stuzy¢ maja wzmocnieniu sily gospodarczej,
obronnej i kulturalnej Polskiej Rzeczypospolitej Ludo-
wej. Narodowi polskiemu przewodzi w tej walce Polska
Zjednoczona Partia Robotnicza, kierujaca sie niezawod-
nym kompasem nauki Marksizmu-Leninizmu rozwinietej
przez Jézefa Stalina.

Sila nasza jest oparta na sile calego obozu pokoju,
ktéry niezachwianie roénie z kazdym dniem. Obéz po-
koju i socjalizmu, zespolony pod sztandarem Stalina wo-
ko6t Zwigzku Radzieckiego, ozywiony wolg obrony pokoju
i niezawistoS§ci swych narodéw paralizuje najbardziej
krwiozercze i wojownicze sily w ich awanturniczych za-
pedach. Waznym ogniwem wzmacniajgcym sily postepu
krajow demokracji ludowej jest braterska bezintere-
sowna pomoc Zwigzku Radzieckiego, ktéra pozwala na
szybko postepujace ich uprzemystowienie. W wyniku po-
glebiajgcego sie zespolenia przewaga sil jest wyraznie
po stronie obozu pokoju i postepu. Zycie , przynosi. co
dzien nowe dowody wyzszoSci ustroju socjalistycznego,
a rownocze$nie mobilizuje masy ludowe krajow kapita-
listycznych 1 kolonialnych przeciw - imperialistycznemu
wyzyskowi i uciskowi, do paralizowania polityki wojny
i grabiezy.

Swieto 1 Maja obchodzimy w czasie gdy klasa robot-
nicza i inteligencja techniczna buduje nowe obiekty
przemyslowe Planu 6-letniego i uporczywie walczy o wy-
konanie zadan produkcyjnych roku 1953 — 4-roku
Sze$ciolatki. O wynikach i przyspieszeniu wykonania de-
cydowac bedzie nieugieta walka o systematyczne ryt-
miczne wykonanie planoéw przez zwiekszenie wydajnosci
I pelne wykorzystanie zdolnosci produkcy]neJ w kazdym
miesigeu, tygodniu, dniu a nawet i godzinie. Roéwno-
czednie walezymy o dalszy postep techniczny, o oszczed-
no$é surowcow i energii, o wysokg jako$é produkejis

Caly naréd, a przede wszystkim nasza klasa
robotnicza i jej Partia, wszyscy wierzymy, e nd-
sza dzielna i utalentowana inteligencja technicz-
na, gleboko patriotyczna i mierozerwalnie zwiqg-
zana z tym wszystkim co w dziejach mnaszego
narodu i w naszym charakterze narodowym jest
szlachetne i petne porywajgcej fantazji i talen-
tu nie zawiedzie zaufania narodu, Ze wuczyni
wszystko, co jest w jej mocy dla dobra naszej
ojczyzny, dla wzmozenia sil pokoju i postepu na
calym S$wiecie.

Boleslaw Bierut
(Na II Kongresie Inzynieréw
i Technikéw Polskich)

W walce tej bierze réwniez zywy udzial polska inte-
ligencja techniczna, ktéra w olbrzymiej wiekszosci swej,
podobnie jak inteligencja ZSRR, nie odgradza sie od na-
rodu i nie oddala sie od narodu, lecz gotowa jest do
przzkazania ludowi wszystkich osiagnie¢ nauki, bedac
na uslugach gospodarki narodowej. Polska inteligencja
techniczna i naukowa przed wojna napotykata na liczne
przeszkody ograniczajace jej tworcza inicjatywe i moz- -
liwo$ci wykorzystania swej wiedzy, kwalifikacji i zapalu
w pracy dla dobra ogolnonarodowego. Wynikiem nieprze
spanych nocy naukoweca, inzyniera, ekonomisty, tak jak
wynikiem znoju i potu - wyzyskiwanego robotnika bytlo
zwigkszenie dywidendy akcjonariuszy lub dochodu po-
tentata finansowego reprezentujacego zreszta interesy ob-

cego kapitatlu. Kapitalizm $wiadomie odgradzal . inteli-

gencje pracujaca od klasy robotniczej. Wielu naukowcow
i dobrych fachowcéw musialo szukaé pracy za granica.
Ich wiedza zostala stracona dla intereséw polskich. Po-
mimo  systematycznego ograniczania ilosei stuchajacych
i Scinania dyplomantéw wielu z nich nie otrzymywato
zatrudnienia i powiekszalo szeregi bezrobotnych.

Dzi$ sytuacja sie zmienita. Kazdy naukowiec, technik
i ekonomista moze wszystkie swe sily odda¢ sprawie
rozwoju sil odrodzonej ojczyzny. Uszczuplone przez oku-
pacje szeregi zostaly zasilone nowymi miodymi kadrami,
wychowanymi na naszych wyzszych uczelniach. -

Bohaterska Armia Radziecka i walczgce u jej boku
dywizje ludowego Wojska Polskiego przyniosty nam wyz-
wolenie z kajdan hitlerowskich i 1ednoczesn1e wyzwole-
nie spoteczne naszego narodu

Wyprobowana przyJazn Zwigzku Rad21eck1ego nie
ogranlcza sie tylko do WszechstronneJ pomocy gospodar—
czej. Dla odbudowujgcego i rozbudowujacego sie socja-
listycznego przemystu Zwigzek Radziecki dostarcza nam
kompletne urzadzenia, maszyny .i surowce, bogatg doku-
mentacje dla wykonania budynkéw, instalacji i konstruk-
cji nowoczesnych wysokowydajnych maszyn. Dokumenta-
cjei osobista pomoc naukowcoéw i inzynieréw radzieckich
pozwolily naszym fachowcom na powigkszenie swej wie-
dzy praktycznej i teoretycznej. Nowa Huta, Wizéw, Bob-
rek, Huta imienia Bolestawa 'Bieruta, elektrownle Ja=
worzno i Dychéw i.wiele innych obiektéw przemyslo-
wych rozhudowujemy dzigki szeroker pomocy radzlecklch
przyjaciot. Symbolem przyjazni i. wspolprqcy Jest Wspa-
nialy Patac Kultury i Nauki imienia Jozefa Stalina
W Warszaw1e ktorego mury rosna w zadzwvlajaco siyo-
kl{r\nh tempie:’ § T

s o
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Inteligencja naukowa i techniczna mobilizuje wszyst-
kie swoje sily aby stuzyé narodowi polskiemu i pomagaé
klasie robotniczej w rozwoju -gospodarki socjalistycznej.
Czerpigc z bogatej skarbnicy postepowej wiedzy radziec-
kiej, przyswajamy sobie najcelniejsze dziela literatury
fachowej, najnowsze metody pracy organizacyjnej i pro-
cesy technologiczne.

Coraz bardziej zacieraja sie réznice pomiedzy praca
umyslows i fizyczna. Inteligencja techniczna i ekonomicz-
na spotyka sie coraz czesciej z robotnikami dla omé-
wienia nowych metod pracy, schodzi do stanowisk ro-
boczych dla przeprowadzenia analiz, sprawdzenia badan
naukowych lub celem otrzymania wskazan dla swych
dalszych prac. Pracownicy instytutéw naukowych, wyz-
szych uczelni i aktyw kierowniczy zakladéw Wybrzeza
znajg dzi§ gruntownie prace robotnika i wszystkie inte-
resujgce go problemy i wspélnymi silami walczg o prze-~
zwyciezenie wszystkich trudnosci. Poglebienie zblizenia
nauki do miejsca produkcji ma olbrzymie znaczenie dla
przyspieszenia wykonania zadan Planu 6-letniego przez
opracowanie nowych metod i procesé6w technologicznych.
W wielkiej bitwie o usprawnienie produkcji, przyspie-
szenie cykléw roboczych, podniesienie wydajnosci i ja-
kosci produkcji — inzynierowie i technicy oraz ekono-
misSci prowadza codziennie biezace analizy i dzielg sie
swoimi spostrzezeniami i wiedzg z robotnikami. Daze-
niem postepowej inteligencji jest nieustannie podnosié
poziom kultury technicznej robotnikéw, realizowanie
wskazan tow. Bolestawa Bieruta na VII Ple-
num KC PZPR, ,zapewnienia sily roboczej kwalifikowa-
nej kulturalnej mogqcej postugiwaé sie mnowa technika
i umiejqcej braé od tej techniki wszystko co ona daé
moze“. Dowodem tego jest zywy udzial w pracach klu-
béw racjonalizacji i techniki, obok aktywu zakladowego,
profesord6w wyzszych uczelni, pracownikéw naukowych
katedr i instytutéw dla podniesienia poziomu wynalaz-
czosci robotniczej, ktéra roztacza coraz szersze horyzonty.
Ten sam aktyw bierze réwniez zywy udzial w szkole-
niu przyzakladowym, wyklada na kursach i w szkolach
zawodowych, przekazujac mlodym i starszym praktykom
wiedze teoretyczng, potrzebna dla lepszej realizacji stale
wzrastajacych zadan produkcyjnych.

. Twoérczej wspéipracy inteligencji technicznej z klasg
robotnicza Wybrzeza zawdzieczamy odbudowe stoczni
i portéw, wprowadzenie nowych metod pracy, opartych
na wyprébowanych wzorach radzieckich i systematyczne
podnoszenie tempa produkcji i przeltadunkéw, lepsze wy-
korzystanie zdolnosci przewozowej statkéw czy polowo-
wej jednostek rybackich.

Niedawno jeszcze w niektéorych kolach inteligencji
technicznej idea socjalistycznego wspdlzawodnictwa nie
byla nalezycie zrozumiana. Obecnie wspélzawodnictwo
pracy objelo juz szerokie kola pracownikéw naukowych,
technicznych, aktywu produkcyjnego i gospodarczego
na réznych szczeblach. Nasza inteligencja techniczna ko-
rzystajac z doSwiadczen klasy robotniczej umiala juz
wypracowaé¢ formy wspélzawodnictwa dostosowane do
pracowni naukowych, projektéw, kontroli produkeji
i innych dziedzin specjalnych.

Wynikiem zespolenia sie inteligencji technicznej i go-
spodarczej z klasg robotnicza jest jej zywy udzial w podej-
mowaniu zobowigzan diugofalowych i pelnieniu wart dla
uczczenia $wieta klasy robotniczej. Wspélpraca aktywu
technicznego z robotnikami, kierowana przez partie
i zwigzki zawodowe pozwala na rozszerzenie socjalistycz-
nego wspoélzawodnictwa pracy, na wypracowanie nowych,
wyzszych form, na tworzenie nowej metodologii organi-
zacji i kontroli, ktéra szczegélnie w réznych gateziach
gospodarki morskiej umozliwia wykrywanie dalszych re-
zerw i zwiekszenie znaczenia naszej gospodarki morskiej.
Obowigzkiem inteligencji technicznej jest wspéipraca
7z klasg robotnicza nad realizacjg wskazan tow.
Bieruta na VIII Plenum KCPZPR ,musimy skierowaé
na wlasciwe tory wysilek twérczy mas pracujgcych,
organizowaé, rozwijaé, podnosié wcigz wyzej wspdlza-
wodnictwo socjalistyczne, jako wielkq sprawe, przy po-
mocy ktérej masy wyrazajq swe uczucia, swdéj stosunek
do budowy nowego 2zycia“.

Naszym obowiazkiem jest czyni¢ wszystko, aby w Pol-
sce w przemy$le, budownictwie i transporcie realizoys
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stalinowski program budowy nowego zycia, przyspieszaé
budownictwo socjalistyczne, a przez to wszechstronnie
rozwija¢ sily naszego narodu i utrwalié¢ jego niepod-
leglosé.

1 Maja 1953 r. obchodzimy w czasie, gdy naréd pol-
ski przygotowuje uroczyste uczczenie 400 rocznicy uro-
dzin Mikotaja Kopernika, jednego z najwiekszych przed-
stawicieli nauki, ktérego postepowe my$li decydujaco
wplynely na rewolucje sposobéw mySlenia, rozbijajgc
ciasne granice wiedzy S$redniowiecznej. Polska mysl
twoércza poczawszy od Kopernika, poprzez Reja, Frycza-
Modrzewskiego, Marie Curie-Sklodowskg i wielu in-
nych po dzien dzisiejszy wniosta do ogélnoludzkiej
skarbnicy duzo trwalych elementéw postepowych. Tra-
dycja ta obowigzuje nas, aby $ladem postepowej nauki
radzieckiej powiekszaé nasze wysitki twoércze. Praca na-
sz przewodzi mysl, ze nauka nie stuzy tylko jednost-
kom lub grupom uprzywilejowanym lecz calemu naro-
dowi — zapewnieniu pelnej realizacji wielkiego planu
uprzemysiowienia Polski — dla zaspokojenia potrzeb
czlowieka pracy, wzrostu dobrobytu i kultury narodu.

Na Wybrzezu, jako na styku z gospodarksg kapitali-
styczng na odcinku morskim, jesteémy szczegélnie nara-
zani na kosmopolityczne wplywy rzekomej nauki i dok-
tryn kapitalistycznych. Naklada to na nas obowiagzek
wzmozenia czujnos$ci i glebokiej dialektycznej analizy
zjawisk gospodarki morskiej. Mozliwe jest to tylko
w oparciu o gruntowng znajomo$§é naukowych =zasad
Marksizmu-Leninizmu tak wspaniale rozwinietych przez
geniusz Stalina.

Inteligencja nasza, aby dotrzymaé kroku klasie robot-
niczej korzysta w coraz szerszym zakresie z bogatej ra-
dzieckiej skarbnicy wiedzy fachowej i politycznej po-
swiecajagc specjalng uwage, wskazujacemu lini¢ rozwoju
postepowej ludzkosci, genialnemu dzielu Jézefa Stalina
,,Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR"“.

Wobec sil imperialistycznych i wrogéw czyhajacych
na nasza niepodleglo$¢ wzmacniajmy nieustannie szeregi
Fronti Narodowego w walce o przyspieszenie budownicr
twa socjalizmu — najlepszej rekojmi wzrostu sit naro-
dow, wzrostu sil obozu pokoju na catym Swiecie. Tow.
Bierut o$wiadezyt na VIII Plenum KC PZPR, ze
,maréd polski jest zjednoczony wolg obrony pokoju jako
najwiekszej zdobyczy narodéw. Nieugiecie walczy w obro-
nie pokoju nasz Front Narodowy, jednoczacy wielomilio-
nowe rzesze maszego kraju. Ale majskuteczniej bronimy
pokoju pracujac ze wszystkich sit nad umocnieniem na-
szego panstwa ludowego — najwiekszej zdobyczy i dumy
polskich mas ludowych, ostoi niepodlegtosci narodu pol-
skiego. Nieustanne wzmacnianie sily i potegi materialnej,
obronnej i kulturalnej — to najswietszy obowiqzek kaz-
dego obywatela®.

Sila naszego panstwa ludowego wzrasta z wzmocnie-
niem Frontu Narodowego przez poglebienie $wiadomosei
politycznej i poczucia proletariackiego patriotyzmu, przez
zacie$nienie wiezi inteligencji z masami robotniczymi oraz
mieszkancé6w miast z masami pracujacych chlopow.

Nieustanny wzrost sit wytwoérezych i kulturalnych
naszego kraju jest wynikiem ofiarnej codziennej pracy
milionéw rak robotnikéw i chlopéw budujgcych pod kie-
rownictwem awangardy Kklasy robotniczej, rewolucyjne;
partii robotniczej podstawy socjalizmu. W pracy tej nie
zabraknie zadnego inteligenta.

. Swiadomosé o sluszno$ci zamierzen Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej jest dla kazdego pracownika
technicznego i naukowego podstawg poglebiajacego prze-
konania, ze nakreslone plany sa realne i ze Polska Lu-
dowa zapewni wszystkim obywatelom kraju szerokie
mozliwosei wykorzystania swych sit i wiedzy fachowej
dla dobra calego narodu, dla wzmocnienia sit obozu
pokoju. Dlatego tez pracownicy naukowi, technioy i eko-
nomiSci' zespalaja sie coraz silniej z klasg robotnicza, kté-
ra realizujgc nauke Lenina i Stalina, prowadzi w szero-
kim Froncie Narodowym calty naréd polski pod kierowni-
ctwem Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej i nieugie- .
tego ucznia Joézefa Stalina — Boleslawa Bieruta — ku

maiprzyszlo$ci — ku socjalizmowi,




EKSPLOATACJA PORTOW

Zatrudnienie w portach na tle wytycznych
VII Plenum Komitetu Centralnego PZPR

EDMUND ZEBROWICZ, Gdansk

Zarzady Portéw sa przedsiebiorstwami typowo ustu-
gowymi, wykonujgcymi we wlasnym zakresie ustugi por-
towe w odniesieniu do towarow i statk6w. Bedac gospo-
darzami rozleglych terenéw portowych, majg obowigzek
wykonywania opieki technicznej, administracyjnej i bez-
pieczenstwa nad budowlami i urzadzeniami portowymi.

Na tle tak ogoélnie zakreSlonych zadan mozemy pra-
cownikéw portéw podzieli¢é na:

1. robotnikéw =zatrudnionych bezpoérednio przy
przeladunku dla wykonania ustug w stosunku do
towaru i czesciowo statkéow,

2. zaloge taboru plywajacego i cumownikéw — dla
§wiadczenia ustug statkom,

3. zaloge warsztatéw i oddzialéw technicznych —

dla zapewnienia opieki technicznej wszelkim urza-
dzeniom i budowlom portowym,

4. robotnikéw administracyjnych i straze — dla za-
p:.wniem'a opieki administracyjnej i bezpieczen-
stwa,

5. pracownikéw umystowych.

Podstawowa grupa pracownikéw portéw sg pracow-
nicy zatrudnieni bezposrednio przy przetadunku, do kté-
rych nalezy:

a) robotnicy przetadunkowi,

b) obstuga urzadzen przetadunkowych,

c) obstuga sprzetu zmechanizowanego,

d) obstuga skiadéw portowych.

Wsréd tej grupy pracownikéw rozrézniamy robotni-
kéw stanowiskowych, ustalonych wg etatéw i stanowisk
pracy oraz robotnikéw, ktérych ilo$é uzaleiniona jest od
wielko§ci pracy, to jest od iloSci masy towarowej.

Zasadniczo wszystkie grupy pracownikéw portéw
ustalane sa wg stanowisk pracy i odchylenia od ilo$ci
zaplanowanych s minimalne. Natomiast w grupie ro-
botnikéw przeladunkowych, ktorej wielko§é zalezna jest
od wielkoSci masy towarowej i od pracochlonno$ci prze-
ladunkéw, wynikajg wahania w stanie zatrudnienia na-
wet w okresach dobowych. Charakter pracy portu na-
rzuca przedsiebiorstwu wyjatkowo skomplikowang struk-
ture zatrudnienia tak pod wzgledem réznorodnosci grup
pracowniczych, jak i pod wzgledem wahan w ilo$ci za-
trudnionych.

Obowigzkiem Zarzadéw Portéw jest zapewnienie po-
tencjalu technicznego jak i roboczego, gwarantujacego
wykonanie nalozonych zadarn w jak najkrétszym czasie.
W tym tkwi wla$nie zasada instrumentalizmu portéw dla
floty i dla .handlu zagranicznego.

Opanowanie zagadnienia zatrudnienia w portach
wymaga od aparatu kierowniczego duzego wysitku i pro-
wadzenia konsekwentnej polityki wg S$ciS§le ustalonego
dlugofalowego harmonogramu.

Nalezy tu stwierdzié, ze do czasu VII Plenum Ko-
mitetu Centralnego PZPR zagadnienia zatrudnienia
w portach byly nieskoordynowane, traktowane w spo-=
s6b fragmentaryczny ,odznaczajacy sie duzg improwizacia.
Dopiero VII Plenum wytknelo wyrazne kierunki dla te-
go odcinka tak zasadniczego w dzialalno$ci portéow. Kie-
runki te, to:

1. Wyzwolenie rezerw pracowniczych,
w portach, przez:

a) usprawnienie organizacji robét zastepczych,

b) mechanizacje robdt,

¢) polepszenie organizacji pracy,

-d) podniesienie dyscypliny pracy,

e) rozszerzenie zakordowania robot.
Powiekszenie zatrudnienia kobiet,

Szkolenie kadr,

Przeciwdzialanie plynnoSci kadr przez poprawe
warunkéw bytowo-socjalnych.

Realizacja tych wytycznych powinna zapewni¢ pel-
na gotowosé potencjalu roboczego, a w rezultacie wyko-
nanie zadan -uslugowych, stawianych portom. Oprécz te-
go wlasciwie prowadzona polityka zatrudnienia powinna

tkwigcych

thigd B

wplynaé na obnizenie kosztéw wlasnych; nalezy tu bo-
wiem pamietaé, ze jak w kazdym przedsiebiorstwie ushu-
gowym, tak i w portach ok. 75% wszystkich nakladéw
stanowi robocizna.

Cel i zadania organizacji robét zastepczych
w pracy portow

Podstawowa grupa pracownikow portéw sg robotni-
cy przeladunkowi, kitérzy dokonuja przemieszczania to-
warow. Ilo§¢ ich jest SciSle zwigzana z wielko$ciag masy
towarowej. Jest powszechnie wiadomym, Ze z szeregu
przyczyn, nieraz zupelnie niezaleznych od portéw, na-
plyw masy towarowej wykazuje duze odchylenia od
przecietnej ilosci, ktéra byla podstawsg opracowania pla-
nu. W pracy portéw nie mozemy wiec méwié o réwno-
miernym rozlozeniu robdét. Przypomnijmy sobie, ze za-
sadniczym zadaniem portdw jest pelna gotowo$¢é poten-
cjalu roboczego a jednocze$nie produktywne jego wyko-
rzystanie.

W takiej sytuacji nieodzowne jest zorganizowanie
sakumulatora“ sity roboczej, dzialajgcego dwukierunko-
wo 1 {o:

w momentach nasilen robét przeladunkowych — za-

silajgcego potencjat roboczy,

a w momentach zanizen, wchlaniajgcego nadwyzki

dla produktywnego =zuzytkowania ich w robotach

pozaportowych. '

Jeszcze kilka lat temu role akumulatora w portach
spehiata tzw. ,.gielda pracy“ wzgl. ,fundusz pracy*, kté-
ry skupial robotnikéw portowych. Robotnicy w okre-
sach natezenia pracy przeladunkowej kierowani byli do
portu, a w okresach zanizeh — pozostawali bezproduk-
tywnie na tzw. wyczekiwaniu, otrzymujac *s dniéwki.

Przy takim rozwigzaniu gospodarka narodowa traci-
la duze iloSci roboczodniowek, a robotnicy nie mieli
mozno$ci powiekszania swoich zarobkéw. Ten sposob
rozwigzania ,,akumulatora®“ przejeliSmy w spadku po sa-
nacyjnych rzadach. Jest on stosowany dotychczas we
wszystkich panstwach kapitalistycznych z tg réznica, ze
wyczekujacy na prace ofrzymuja tylko skromne zasitki.

Porty polskie wzorujac sie na portach radzieckich,
zorganizowaly ,akumulator“ w formie Zakladu Robé6t
Zastepczych. Charakterystyczng cecha Zakladu Rob6t Za-
stepczych jest: }

a) zorganizowanie jako placéwki pozostajacej na we-
wnetrznym rozrachunku gospodarczym, z odreb-
nym planem gospodarczym i powigzaniem zalez-
no$cia stuzbowsg z Zarzadem Portu,

b) dwukierunkowe dziatanie ,,akumulatora‘ a miano-
wicie:

w momentach szczytéw robdét portowych, zasilanie
potencjatu roboczego portu,

w momentach zanizen rob6t portowych wchlania-
nie nadwyzek robotnik6éw i ich produktywne zu-
zycie. .

Zaklad Rob6t Zastepczych bazuje na iloSci robotni-
koéw, odpowiadajacej 25 proc. stanu robotnikéw przela-
dunkowych. Ustalenie tej ilosci robotnikéw, ktéra okreSla--
my nazwg ,,duza rezerwa“, jest zgodne z metodologia pla~-
nowania uwzgledniajacag nieréwnomierno$é robét porto-
wych. Odchylenia wielkoSci robét przeltadunkowych
przyjete sg do planu w wys. 25 proc. Tymczasem w prak-
tyce okazuje sie, Ze szczyty robét przetadunkowych sa
znacznie wyzsze od przyjetego do planu procentu. W ta-
kich momentach Zaklad Robét Zastepczych winien za-
pewnié uzupelnienie potencjatu roboczego z rezerw przed-
siebiorstw miast portowych. Przede wszystkim nalezy
tu skorzystaé z pomocy przedsiebiorstw budowlanych,
ktére port zasila w okresach zanizen swoich robét sto-
sunkowo duza ilo§cia roboczodniéwek.

System -wzajemnego uzupelniania sily roboczej wi-

nien byé uregulowany specjalnymi umowami i zabezpie-
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czony szczegGlowymi instrukcjami wykonawczymi : W, ce-
lu unikniecia medoc1qgme;c organizacyjnych. -~/

W momentach zanizerr robdot portowych Zakiad Ro- -

b6t Zastepczych winien wchlonaé wszystkie nadwyzki
robocze portu i zuzytkowac je produktywnie, Roboty za-

stevcze majg byé wykonywane A’ zasadzie -odptatnie, tj.-

na zlecenie przedsiebiorstw obcych w ramach rohét in-
westycyjnych, i jako roboty: wiasne prowadzone w' gestii
Zakladu Roboét Zastepczych jak: produkcja wyrobow be-
toniarskich i inne roboty o charakterze budowlanym wy-
konywane caltkowicie przez Zaklad Robét Zastepezych.

Najwazniejszg -trudnoscia w -dzialalno$ci Z. R. Z. s3
tdchylenia w robotach portowych od w ielkosci zaplano-
nych. W zwiagzku z tym Zaklad Robét Zastepczych ma
trudnosci z planowaniem swoich robét. -Dlatego tez na-
lezy dazyé do urealnienia miesiecznych planéw opera-
tywnych® robot przeladunkowyeh w porcie’ i aktualizo-
wact je w okresach dekadowych.

. .Nalezy dazy¢ do tego, zeby wskaznik robét wlasnych
fstale wzrastal 1 oscylowal co najmniej na poziomie 25
procent w stosunku do ogdélnych robot.

Tak pojeta organizacja robot zastepezych realizuje
cztery kierunki podane w wytycznych VII Plenum,
a mianowicie:

a) zapewni wykonanie i przekroczenie zadan plano-~

wych,

b) zapewni produktywne wykorzystanie rezerw ro-

v boczych,

¢) umozliwi robotnikowi podme31en1e zarobkow przez

zlikwidowanie przerw-wyczekiwan, ptatnych znacz-
nie nizej od robét produktywnych,

d) umozliwi przeszkolenie robotnika przetadunkowe-

go jeszcze w drugim zawodzie, jako robotnika bu-
dowlanego.

Mechanizacja robét portowych

W porcie stosuje sie tzw. ,,duzg mechanizacje* i ,, ma-
13 mechanizacje“. Duza mechanizacja — to podstawowe
urzgdzenia przeladunkowe jak ta$mowce, diwigi, mosty;
malta mechénizacja — to liczny sprzet zmechanizowany,
jak wozki elekiryczne, wobzkopodnosniki (sztaplarki),
przenosniki, konie mechaniczne itp.

O ile powszechnosc stosowania duzej mechanizacji
w portach polskich nie podlega zadnej dyskusji i jest
prawie ukonczona, o 1.y1e stosowanie malej mechanizacji
jest jeszcze w stadium poczatkowym. Tempo rozwoju
matej mechanizacji i stosowanie nowych metod wyko-
rzystania sprzetu stale wzrasta.

Malta mechanizacja winna by¢ przede wszystklm sto-
sowana: w robotach najbardziej pracochlonnych, przy
.przetadunku drobnicy i drewna.

Jak duze rezerwy wyzwala uzycie sprzetu zmecha-
nizowanego, niech $wiadczy zestawienie obsady brygad
roboczych pracujgcych bez sprzetu Wzgledme przy po-
mocy wozko-podno$nikow:

Ilo$é robotnikéw w relacji
: Stahowisko pracy wagon — magazyn ) magazyn — burta
bez i bez . ze
sprzetu sorzetem sprzetu | sprzgtem
Robotnicy 18 12 l 18 } *)
Obstuga sprzetu —_ 1 | 3*)
Razem: J 18 I 13 | 18 |
Roznica w robotn. . —5 ' — 8
Wskaznik ‘ w | o7 | 100 | s
Jak widzimy oszczedno§é silty roboczej jest duza.
‘W . przykladzie podano sprzet najbardziej atrakcyjny,

.zmniejszajaey pracochlonno$é w. najwyzszym stopniu.
W innych wariantach uzycia sprzetu efekt jest mniejszy.

Waskim gardlem, limitujacym uzycie sprzetu zme-
chanizowanego w przeladunku drobnicy jest wciaz jesz-
cze stosunkowo mata mozliwosé zmechanizowania sztau-
erki. Zespol roboczy sklada sie przy przeladunkach bur-
towych. z. trzech czlondéw wzajemnie sie limitujgcych:
a mianowicie robotnikéw pracujacych na lgdzie, diwi-
gowego .. i robotnikéw-sztaueréw, pracujacych w adow-
niach. Opoéznienie na ktérymkolwiek stanowisku pracy,
powoduje obnizenie wydajnosci calego zespolu. Dlatego
tez mechanizujqc roboty ladowe, musimy jednoczefnie
szukac form uzycia sprzetu zmechamzowanego w tadow-
13 statku, Pierwsze proby uzyc1a W Iadowm wozko-

e Przy uzycm wozkow elektrycznych
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‘podnosmkow Wykazaly, ze podmememe WydaJnosc1 be-
; d21e duze. ’

--Drugim:- odclnkLem pracy, ktory nalezy jak na]szyb-
ciej zmechanizowaé, jest przetadunek drewna, dotychczas
pozbawiony calkowicie nie tylko duzej mechanizacji (za
wyjatkiem wind :okretowyeh), ale. i ‘malej mechanizacji.
Roboty sa wysoce pracochlonne i wymagajg od robotni-

. ka olbrzymiego wysitku fizycznego. Z drugiej strony jed-

nak zmechanizowanie nie jest latwe i wymaga przede

. wszystklm opracowania nowych metod pracy, a nastep-

nie zasadniczej przebudowy i zmiany organizacji placow
sktadowania drewna.

Tu nalezy - zaczerpnaé¢ pelng reka z dosw1adczen por-
téw radzieckich, a przede wszystklm Murmanska i Le-
ningradu.

Do czasu: przebudowy plaecédw nalezy w szybklm tem-
pie usprawni¢ obecnie uzywany sprzet przeladunkowy
¥ urzadzenija pomocnicze, np.: przeciggnaé tory i obrotnice
kolejki, umozliwié usztywnienie obrotnic, usprawnié¢ ca-
ly system przetokowy itd. :

Dotychczas wprowadzenie sprzetu zmechanizowane-
go dalo stanowczo za mate rezultaty w zakresie obnize-
nia zapotrzebowania na ilo§¢ robotnikéw przeladunko-
wych. Dlatego ten kierunek wyzwalania rezerw w por-
tach' winien byé¢ otaczany specjalng opieka: Przede
wszystkim zagadnienie winno byé naukowo przeanalizo-
wane, nastepnie powinny byé opracowane wzorcowe me-
tody stosowania sprzetu zmechanizowanego przy jedno-
czesnym opracowaniu. planu zaopatrzenia w sprzet zme-
chanizowany. Przy tych pracach nalezy opieraé sie na
bogatych do$wiadczeniach radzieckich, a realizacje za-
opatrzenia bazowa¢ na produkcji wlasnej i panstw de-
mokracji ludowych. Nalezy réwniez korzystaé z pomys-
16w racjonalizatorskich. Szcze$liwym przykladem jest tu
pomyst ob. ob. Przybylskiego i Blochowiaka — robotni-
kéw portu Gdansk — Gdynia, ktorych ,,czolg pokoju‘ zme-
chanizuje roboty trymerskie przy przetadunku rudy.

Dalszym etapem wprowadzenia mechanizacji. jest po-
pularyzacja wsroéd zatogi przodujacych metod pracy
i szkolenie przy zastosowaniu metody inz. Kowalowa.

Organizacja pracy i placy

Zagadnienie organizacji pracy nalezy rozpatrywaé
w dwoch aspektach, pierwszy to — wspéipraca miedzy
przedsiebiorstwami portowymi, drugi — to organizacja
samych robot portowych. Niedostateczne zrozumie-
nie tego zagadnienia powoduje w portach duze straty
w roboczo-godzinach. Wskaznik przerw jest jeszcze zbyt
duzy, w ZPGG przerwy w -czasie pracy robotnika stano-
wity:

w 1950 r. 6,4% ogolu czasu
w 1951 r, 65% . .
w 1952 r. 8,1% 5

Glowng przyczyng przerw byla medostateczna koor-
dynacja wspéipracy miedzy zarzgdami portow a przed-
siebiorstwami spedycyjnymi, kontrolnymi, maklerskimi,
zeglugowymi, PKP itp.

‘W ramach realizacji wytycznych VII Plenum w lutym
1953 r. zostal powolany Glowny Dyspozytor Portu dla
koordynowania prac i ustalania. priorytetéw w pracy
portéw. Regulaminowe kompetencje Gidéwnego Dyspozy-
tora sg duze, a wyniki jege pracy zaleza tylko od stopnia
doktadno$sci w wykonywaniu jego polecen,i od konse-
kwentnie stosowanych sankcji za niewykonanie tych po-
lecen. .

Polepszenie organizacji samych robét portowych, to:
przede wszystkim stale rozwijanie systemu pracy ciggtej,
likwidujgcej przerwy na stykach zmian roboczych, a po-
legajacej na przekazywaniu roboty ,z rak do ragk®.
Osiagniecia naszych zalég, ktére wzoruja sie na meto-
dzie Zandarowej, sa juz duze. Charakter robét portowych
powoduje, ze na stykach zmian powstajg przerwy wyno-
szgce przecietnie w przeladunkach drobnicy 49 minut,
a w przetadunkach masowych 32 minut na zmiane robo-
cza. Powstajg one przez duze odleglosci miejsca pracy,
jakim jest statek, od punktu skierowan, koniecznoéci po-
bierania osprzetu przetadunkowego itp. czynnosci. Latwo
sobie wyobrazi¢, jak wielkie moga by¢ korzySci przez
osiggniecie zobowigzan zatogi nieprzerywania pracy do-
poki nie przyjdzie nastepna zmiana.

Roéwnolegle z-likwidacjg przerw nalezy organizowac
brygady przygotowawczo~zakonczeniowe, majace za zada-
nie przygotowame brygadom roboczym stanowisk pracy,
a nastepnie ich uprzatniecie (odmesxeme sprzetu itp.).



"Duzym “hamulcem szybkiego podnoszenia poziommu

organizacji pracy jest niedostatecznie jeszcze wyszkolo-:

ny aparat dyspozytorski, od dyspozytora, przez dyspo-
nenta i ekspedienta do starszego brygadzisty i brygadzi-
sty wlgeznie, ktorzy niejednokrotnie powoduja duze stra-

ty czasu roboczego. Dlatego tez przeszkolenie ich - jest

sprawg najpilniejsza Armia bez dobrych podoficeréw
jest stabg armig; a' w porcie podoficerami sa wilasnie bry~
gadzisci.

W rozw1azywan1u problemu organizacji pracy pomo-
23 bedzie przede wszystkim szeroko rozbudowany system
planéw operatywnycn, a nastepnie ustalenie norm pracy.
Sredni aktyw portowy winien zrozumieé, ze plan i nor-
my nie sa obciagzeniem w pracy i wymyslem planistéw
czy technikéw normowania, lecz czynnikiem, ktoéry utat-
wia prace i wykonanie postawionych zadan.

Z zagadnieniem organizacji pracy wiaze sie Scisle
sprawa dyscypliny. W planach i sprawozdawczosc1 wy-
kladnikiem dyscypliny jest budzet czasu i jego elementy:
Wskazniki jego ksztaltujg sie w portach z roku na rok
pomyslniej. Ilo§¢ dni pracy robotnika stale wzrasta.
Wskaznik pracy wynosit w 1950 r. 100, w 1951 r. — 100,8,
a w 1952 r. — 102,9.

Wzrost ten jest wynikiem zmniejszenia ilosci zacho-
rowan, ktorych wskaznik spadt z 100 w 1950 r. do 89,8
w 1952 r.

Waznym czynnikiem Z\mekszema wydajnosci pracy
jest wzmozenie walki ze stosunkowo jeszcze znaczna ilos-
cig nieusprawiedliwionych absencyj. Podniesienie pracy
politycznej przez ogniwa zwigzku zawodowego i agitato~
row partyjnych przyniosto juz pewne wyniki. Pozostaly
jednak jeszcze liczne grupy robotnikéw, nad ktérymi na-
lezy roztoczy¢ specjalng opieke.

Jezelt chodzi o zagadnienia organizacji ptacy, to
mozna stwierdzié, ze podstawowe roboty portowe, jakimi
sa roboty pirzeladunkowe, sg znormoware i zakordowane
prawie calkcwicie, z wyjgtkiem drobnych rob6t manipu-
lacyjnych. Akordem objetych zostalo ok. 65% rchaét. Dro-
ga do rozszerzenia stopnia zakordowania robdét prowadzi
przez szybkie podnoszenie na wyzszy poziom organizacji
rob6t i likwidacje przerw w pracy. Znormowanie i za-
kordowanie robdt zastepczych oparte o ogélnopolskie
normy budowlane stale wzrasta 1 w chwili obecnej obje-
lo ck. 753% wykonywanych rob6t. Tym samym robotni-
kom zatrudnionym przy pracach zastepczych zapewnione
zostaly mozliwie najwyzsze zarobki.

Zatrudnienie kobiet, szkolenie kadr oraz poprawa
warunkow socjalno-bytowych

VI1I Plenum, a pdzniej uchwala Rzadu z 17 lipca
1952 r. wyraznie nakazuja zwigkszenie zatrudnienia ko-
biet w portach do 16% ogdlnego stanu zatrudnienia.
Obecnie zatrudnienie kobiet wynosi ok. 11,7 procent.

W ubieglym roku zdawalo sie, ze mozliwosci zatrud-
nienia kobiet w porcie sg bardzo ograniczone, a. dzi$
zatrudniamy kobiety jako marynarzy na jednostkach ply-
wajacych, jako dzwigowych i w brygadach przeladunko-
wych.. W Szczecinie i Gdyni ‘brygady kobiece nie ustg-

puja W'wykonaniu‘ noriny §rednim brygadom meskim.
Z tego -wynika, ze podniesienie zatrudnienia kobiet do. 16
procent zalogi portéw jest realne.

Zatrudnianie kobiet winno sie odbywaé sukcesywnie,
w miare wolnych etatéw przede wszystkim na stanowis-
kach dla obstugi skladow, albo jako robotniké6w pomoc-
niczych, przy jednoczesnym przesuwaniu mezczyzn do
mnych robot. :

W zakresie szkolenia kadr mozna rozréznic dwie
metody szkolenia, a mianowicie:
a) w czasie pracy,
b) z cderwaniem od pracy — na kursach opartych
0 program.
Na obecnym etapie pracy poriéw korzystniejsze jest
szkolenie w czasie pracy przez:

rozpowszechnianie przodujacych metod pracy,

pokazywanie pracy przodujacych dzwigowych itp.,

popularyzacje uzywania sprzetu zmechanizowanego,
zaznajamianie ogétu zalogi portu z najlepsza forma
organizacji pracy brygady roboczej.

W tym systemie szkolenia nieocenione ustugi oddaje
metoda inz. Kowalowa. Swiadcza o tym wyniki pracy
dzwigowych w rejonie przeladunkéw masowych w Gdan-
sku, gdzie ustalono najpierw w oparciu o metode inz. Ko-
walowa przodujacy system pracy, a nastepnie przeszko-
lono vozcstatych dzwigowych. Wyniki nie daly na siebie
ditugo czekaé, uzyskano wydatne zmniejszenie uszkodzen
wagonow, oszczednosci energii elektrycznej i podniesie-
nie wydajnosci.

Druga metoda, fo szkolenie na kursach. Ta metoda
nalezy przeszkoli¢ przede wszystkim brygadzistow i caty
sredni aktyw eksploatacyiny, obstuge sprzetu zmechani-
zowanego, nowe kadry obslugi urzadzen przeladunko-
wych, robotnikéw warsztatowych, racjonalizatoréw i pra-
cownikow umystowych.

Obie metody szkolenia posiadajg jeszcze duzo nie-
dociggnie¢ i brak jasnego planu szkolenia -— opracowa-
nego wedlug potrzeb portéw, a nie wedlug mozliwosci
najlatwiejszego organizowania.

Na odcinku poprawy warunkow socjalno-bytowych
w ostatnim pélroczu zrobiono niewatpiiwie duzo. Szybki
rozwoj Oddzialéw Zaopatrzenia Robotniczego, wlasne
kioski w réznych punktach portu, gorgce positki -dowo-
zone do miejsca pracy, rozwinieta sie¢ przedszkoli —
przyczynily si¢ do znacznej poprawy warunkéw byto-
wych robotnikéw portowych. Niedociggnieciem jest jesz-
cze duzy brak mieszkan. Wysitki administracji powinny
sie jeszcze wzmoc.

* 5 *

Realizacja wszystkich zadsn organizacyjnych pomoze
postawié zagadnienie zatrudnienia na wiasciwym pozio-
mie, ulatwi wykonanie planu a z drugiej strony przyczy-
ni sie do zwiekszenia zarobkéw robotnikéw i tym samym
zwigze ich 3cisle z zakladem pracy. Rozwiazanie poszcze-
g0lnych probleméw jest w duzej mierze zalezne od pe-
stawy zalogi i dlatigo nalezy jg uaktywnié wszechstron-
nie. Rozwigzywanie wszystkich problemoéw zatrudnienia
w portach winno ‘by¢ objete szczegélowymi planami,
gdyz wymaga powaznej, dlugofalowej pracy.

Poéredni przeladunek drobnicv a spoleczne koszty produkcji
(Artykul dyskusyiny)
LEON JANKOWSKI, Gdansk

Analiza zalet i wad przeladunku posredniego i bezposredniego przemawiajoca rvaczej na korzysé
systemu przetadunku posredniego jako szybszego i pewniejszego w pracy portu. Podstawy wlasci-
wego sposobu przeladunku z punktu widzenia spotecznych kosztéw produkciji.

Technika przeladunku ma decydujacy wplyw na
szybko$§é obstugi statku w porcie. Przy wyborze techniki
przeladunku musimy bazowa¢ na funkcjonalnym cha-
rakterze portu. Jednym z waznych zadan portu jest umo-
7zliwienie oszczedno$ci dewizowych przez obsluge wlasne-
go handlu i Zeglugi oraz przysporzenie dochodéw dewi-
zowych przez ustugi na rzecz handlu i zeglugi innych
panstw. Zadania handlu, Zeglugi i portéw nie sg oder-
wane od gospodarki narodowej, gdyz sluzg jednemu
wspolnemu celowi — wykonaniu Planu 6-letniego. Przy
wyborze systemu przeladunku nie mogsg decydowa¢ inte-

resy samego partu jako przedsiebiorstwa, Zeglugi, czy
interesy handlu zagranicznego. Czesto jednak spotykamy
sie jeszcze z pogladem, ze porty i zegluga winny byé
podporzadkowane interesom handlu zagranicznego, gdyz
sg jego instrumentem. Je§li w ustroju kapitalistycznym
takie antagonistyczne stanowisko z uwagi na sprzecznos$¢
interesOw jest zrozumiale, to w ustroju socjalistycznym
zagadnienie umiejscowienia kosztéw nie ma takiego zna-
czenia: ‘Decydujaca role odgrywajg tu postulaty gospo-
darki narodowej, a:wiec spoleczne koszty produkcji i ra-
chunek bilansowej rentownosci dla caloci gospodarstwa
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narodowego. W rachunku tym koszty przetadunku oraz
pos$rednie korzy$ci portu wystepuja po jednej stronie bi-
lansu, a koszty $rodkéw transportowych po drugiej stro-
nie. Czg$¢é kosztow fransportowych wyraza sie przy tym
dewizami wyplaconymi ustugujacym obcym banderom;
Kosztom handlu zagranicznego przeciwstawiaja sie kosz-
ty transportu morskiego i lgdowego, przy czym koszty
portu bedg sie wyréwnywaly po jednej stronie, jak:i dru-
giej stronie. Nalezy zatem wybra¢ taka technike przela-
dunku, ktérej przy produkcji ustug transportowych odpo-
wiadaja najmniejsze spoleczne koszty produkcji.

Zalety i wady przeladunku posSredniego i bezposredniego

Mimo waznos$ci, zagadnienie jaka technike przeladun-
ku nalezy stosowaé w naszych portach, nie zostalo do-
tychczas w sposdb wystarczajacy przeanalizowane, ani
przesadzone. Zagadnienie, czy stosowaé bezposredni lub
posredni przetadunek drobnicy, jest nadal sporne. Od
czasu do czasu jeste§my $wiadkami dyskusji miedzy za-
interesowanymi stronami — handlem zagranicznym i ze-
gluga. Z uwagi na to, ze portowa polityka eksploatacyjna
nie zostala jasno okre$lona, spotykamy sie czesto z prze-
ciwstawnymi tendencjami. Handel zagraniczny wypowia-
da sie zdecydowanie za przeladunkiem bezposSrednim,
port natomiast kiladzie specjalny nacisk na mata mecha-
nizacje pracy magazynowej, mimo iz przeladunek bezpo-
$redni zmierza w kierunku maksymalnej eliminacji pracy
magazynéw. Kolej ogranicza znowu czas postoju wago-
néw do minimum, gdy przeladunek bezposSredni wymaga
dluzszych postojow wagonowych, Port w oparciu o zasa-
de przeladunku bezpo$redniego ogranicza inwestycje ma-
gazynowe, co prowadzi do przecigzenia magazynéw i za-
ki6cenn w przeladunku. Mimo przyspieszenia maltej me-
chanizacji wzmacnia sie¢ rampy, jakkolwiek magazyny
bez rampy odwodnej ulatwiaja prace przetadunkows
i wykorzystanie sprzetu przy przeladunku windami. Usta-
lenie planu zatrudnienia na zasadzie nieznanej wla$ciwie
i zmiennej kombinacji przeladunku bezpos$redniego i po-
Sredniego sprawia réwniez powazne trudno$ci.

Zegluga w obronie swych intereséw domaga sie prze-
tadunku posSredniego, a handel zagraniczny upiera sie
przy przeladunku bezposSrednim. Ré6wnoczes$nie obie stro-
ny wysuwajg zgodnie zgdanie maksymalnej mobilizacji
portu dla podwyzszenia rat przetadunkowych.

Zwolennicy przetadunku bhezpoéredniego uzasadniaja
swe stanowisko nastepujgcymi korzysciami:

1) nizszymi kosztami transportu przez unikniecie dodat-
kowej operacji wagon —- magazyn lub odwrotnie,

2) oszczednos'ciami sity roboczej dzieki uniknieciu dodat-
kowej operacji,

3) oszczednoémaml powierzchni magazynowe]j
zmmejszonej masie skladowej,

4) zmniejszeniem ilo$ci uszkodzen,

5) zmniejszeniem iloSci ubytkéw zwigzanych z dwukrotna
manipulacjg i skladowaniem.

Zwolennicy przeladunku po$redniego wysuwaja naste-
pujace zalety:

1) szybszg obsluge statku,
2) szybszg obsluge wagonu,
- &) wieksze wykorzystanie nabrzezy,
4) wieksze wykorzystanie urzadzen przetadunkowych,
5) - wieksze wykorzystanie magazynow.

Przed analizg powyzszych pogladow nalezy stwierdzié,
ze zwolennicy przeladunku bezpo$redniego bazujg na do-
tychczasowych do$wiadczeniach i wynikach naszych por-
tow, podczas gdy zwolennicy przetadunku posredniego
opieraja sie na do$wiadczeniach zagranicznych portow
drobnicowych. Potwierdzeniem tego moze by¢ fakt, ze
pierwsi reprezentuja przede wszystkim sfery spedytor-
skie, a drudzy zegluge majaca liczne kontakty z obcy-
mi portaml 4

Jednak zaréwno w jednym jak i w drugim Wypadku
wystepuja w zbyt duzym stopniu waskle interesy bran-
zowe.

Obok tego nalezy stwierdzié, ze dosSwiadczenia za-
granicznych portow drobnicowych wykazaty, iz wydaj-
no$ci w relacjach wagon - burta, wagon - magazyn i ma-
gazyn - burta ksztaltuja sie w granicach proporeiji
1,5:2:3. Wydajno§¢ w relacji wagon - burta. stanowi
wiec mniej niz !/ a wydajno§¢ w relacji wagon - maga-
zyn okolo /s wydajnosci w relacji magazyn - burta. Po-
dobnie ksztaltuja sie wydajnosSci w odwrotnym kierunku.
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dzieki

Obsady poszczegblnych relacji wynoszyg przy tym prze-
cietnie 6, 7, 5 robotnikéw. Taki stosunek wydajnosci jest
zrozumialy jeSli sie uwzgledni, ze w relacji wagon - bur-
ta przetadunek odbywa sie¢ w najtrudniejszych warunkach
z uwagi na to, Zze zar6wno manipulacje na tak malej
powierzchni, jak wagon, jak i praca zwigzana z przesu-
waniem i podstawianiem zaladowanych wagonéow w ko-
lejnoSci wymaganej przez statek oraz odstawienie wago-
néw préznych sa znacznie trudniejsze, anizeli przetadu-
nek z wzgl. do obszernego magazynu. Zwlaszcza praca
w relacji statek - magazyn jest najbardziej utatwiona,
gdyz moze sie odbywaé wedlug z gory ulozonego i SciSle
przestrzeganego planu organizacji pracy przy pomocy naj-
bardziej wydajnego sprzetu. Dzieki uzyskiwanej w tych
warunkach wydajnosci, koszty przeltadunku bezposrednie- .
go ksztaltuja sie tylko o okolo !/z taniej, anizeli koszty
przeladunku posredniego. Wyniki takie sg mozliwe tylko
w warunkach pracy zblizonych do optymalnych, a wiec
przy dostosowanym potencjale ludzkim i technicznym.
Przechodzgc do rozpatrzenia poglagdéw obu stron, mu-
simy przyja¢ jako zalozenie, ze ocena dyskutowanych sy-
steméw przeladunku musi opieraé sie na optymalnych
warunkach pracy. Bazowanie na niezmienno$ci warun-
kéw pracy w naszych portach byloby sprzeczne z pod-
stawowymi zalozeniami ekonomiki socjalistycznej.
Twierdzenie jakoby przeltadunek bezposredni oznaczat
obnizke kosztéw transportu — gdyz przemieszczenie to-
waru przez magazyn podraza koszty wiecej, niz dwukrot-
nie — jest nieScisle. Nawet w warunkach stabego wypo-
sazenia koszty przetadunku poéredniego nie ksztaltujg sie
tak wysoko. Jeéli przejrzymy rozdziat VI taryfy Z.P. G. G.,
{o mozemy stwierdzié, ze tylko posredni przetadunek
cukru jest drozszy o 132% od przeladunku bezposredniego.
Wynika to stad, ze problem wysokiego pietrzenia nie
jest jeszcze nalezycie rozwiagzany. We wszystkich innych
wypadkach réznica kosztéw jest nizsza. Na odcinku ce-
mentu pracujemy w warunkach najbardziej zblizonych
do optymalnych i otrzymujemy nastepujgcy stosunek
kosztow:
przeladunek przeladunek réznica
bezposredni posredni

koszty ladowe 11,10 . 20,10 82%
koszty ze sztauerksg 21,20 30,20 2%

Gdybysmy opracowali stawki w warunkach optymal-
nych na podstawie wydajnosci osiaganych w zagranicz-
nych portach drobnicowych, koszty poSredniego przela-
dunku cementu bylyby o 22% wzgl. 14% wyzsze od kosz-
tow przeladunku bezposSredniego. Wynika z tego, ze de-
cydujacym czynnikiem ksztaltowania sie stosunku kosztéw
jest przystosowanie i wyposazenie portu dla danego sy-
stemu przeladunkowego ‘W naszych obecnych warunkach
wyposazenia wzrost kosztow waha sie w gramcach
40 — 509%, w warunkach optymalnych bedzxe sie obracatl
w granicach 15 — 20% gdyz musimy réwniez uwzglednié
koszty sztauerki.

Drugi argument przytaczany na korzy$é przetadunku
bezposSredniego, t. j. mniejszy stan zatrudnienia, jest
w zasadzie réwniez stuszny. JednakZe opieranie wnio-
skéw na naszych wynikach prowadzi do falszywej oceny.
Poniewaz obsady gankéw dla relacji poSrednich sa
wigksze, anizeli dla relacji bezposredniej, a wydajnoSci
rézne, przeladunek pofredni wymaga prawie podwbdjnego
stanu zatrudnienia. W warunkach optymalnych, jak po-~
przednio zaznaczono, obsady nie sa jednak wieksze, a wy-
dajno$ci znacznie wyzsze. Stad stan zatrudnienia bedzie
tylko o 25% wyzszy od potrzebnego dla przeladunku bez-
bezposredniego. Nie oznacza to jednak wyeliminowania
réznicy z produkcji, gdyz gospodarka socjalistyczna ma
te wyzszo$¢ nad gospodarka kapitalistyczng, Ze potrafi
rozwigzaé¢ zagadnienie produktywnego zatrudnienia robot-
nikéw portowych w okresach slabego ruchu. Wyzszy stan
zatrudnienia potrzebny dla systemu przeladunku posred-
niego nie powoduje zatem marnotrawstwa sily roboczej.

Na razie nie posiadamy materialéw dla oceny stopnia
szkodowosSci w jednym i drugim systemie przeladunku.
Przy optymalnym wyposazeniu towar jest w jednym
i drugim wypadku tylko dwa razy recznie manipulowany
t. j. w wagonie i statku. Przy przeladunku bezpo$rednim
trudniejsza manipulacja w wagonie jest wyréwnywana
szybszym tempem pracy przy przeladunku posrednim.
Ryzyko szkodowoS$ci bedzie sie réznilo tylko bardzo nie-—
znacznie. Nalezy jednak przyjaé, ze bedzie nieco wieksze
przy. przeladunku poérednim.




Argument, ze przeladunek bezposredni wymaga znacz-
nie mniejszych powierzchni magazynowych, jest oczywi-
sty. Realno$¢ tego argumentu zalezy jednakze od tego,
w jakim stopniu calg prace portu mozna oprze¢ na prze-
ladunku bezposrednim. Trudno$ci w jego organizacji po-
woduja automatycznie dezorganizacje nie tylko pracy ma-
gazynowe]j, ale czesto calej pracy portu. Dowodem tego
sg stale zmieniajgce si¢ sytuacje na odcinku gospodarki
magazynowej. Niezaleznie od okreséw slabego wykorzy-
stania magazynoéw powtarzajg sie okresy, w ktorych ma-
gazyny stajg sie waskim gardiem gospodarki portowej,
wlasnie z powodu niedociaggnie¢ na odcinku organizacji
przetadunku bezposredniego. ’

Jak z powyzszego widzimy, zalety systemu bezposred-
niego nie sa tak przewazajace, jak by sie moglo zdawaé.
Obok tego wystepuja réwniez bardzo powazne ujemne
strony.

Z punktu widzenia polityki portowej i organizacji pra-
¢y najwiekszg wadg przeladunku bezposredniego jest to,
ze wprowadza on nie tylko element niepewnosci i przy-
padkowosci, ale nawet chaos w planowej pracy portu.
Chociaz planowa gospodarka P. K. P., wyrazajaca sie¢
w normach przebiegu wagonéw towarowych, rozkladach
jazdy pociagéw towarowych, debrej awizacji itp., oraz
shuzba awizacyjna maklera stwarzajg u nas lepsze wa-
runki organizacji przetadunku bezpos$redniego, anizeli
w portach kapitalistycznych, to jednak nie wykluczajy
one dwu zasadniczych niewiadomych: przybycia wagonu
oraz statku do portu. Spedytor nie posiada gwarancji
terminowego dostarczenia towaru do portu, gdyz P. K. P.
obowigzane sg do dotrzymania tylko gbérnej granicy prze-
biegu. W efekcie transporty nadchodza do portu z roz-
nicg nawet do kilku dni, np. wagon z Stalinogrodu moze
doj$¢ do portu w czasie 2 do 7 dni. Termin przybycia
statku jest z uwagi na obstuge w innych portach oraz wa-
runki atmosferyczne réwniez czesto czynnikiem niewia-
domym. Ostateczny termin znany jest najwcze$niej na
48 godzin przed przybyciem; nie wystarcza jednak na
zorganizowanie przeladunku bezposredniego. Dlatego prze--
tadunek bezposredni nie stanowi bezwzglednie realnej
bazy dla polityki inwestycyjnej, planu zatrudnienia oraz
organizacji rytmicznej i ciaglej pracy portu.

Przetadunek po$redni bazuje na magazynie manipu-
lacyjnym, ktory reguluje planowos¢, rytmicznos$é i cigglosc
pracy portowej. Poniewaz przeladunek posredni nie ope-
ruje zadnymi niewiadomymi, moze by¢ zorganizowany
w sposéb najbardziej sprawny. Dzieki temu uzyskujemy
w optymalnych warunkach przystosowania i wyposazenia
portu najwyzsze wydajno$ci, tak ze obstuga statku moze
by¢é co najmniej jeszcze raz tak sprawna, a obstuga wago-
nu o Y3 szybsza, anizeli przy przeladunku bezposrednim.
To zapewnia powazny wzrost zdolnosci przewozowej floty
i taboru kolejowego. Przy tym nalezy pamietaé, ze prze-
iadunek posredni — niezaleznie od wiekszej wydajnosci
na ganek — pozwala na zastosowanie znacznie wiekszej
ilosci gankow, anizeli przeladunek bezposredni, gdyz nie
jest on hamowany trudno$ciami przetokowymi. Obok tego
przeladunek posredni rozklada prace portu réwnomiernie
i umozliwia szybsze opanowanie szczytéw. Dzieki uzy-
skiwanym wysokim wydajnosciom przeladunek posredni
pozwala na wieksze wykorzystanie nabrzezy, urzgdzen
przeladunkowych oraz magazynéw. Przez to wyréwny-
wane sg wieksze naklady inwestycyjne na odcinku go-
spodarki magazynowej.

Nic wiec dziwnego, ze doSwiadczenia portéw o du-
Zzych obrotach drobnicowych wykazaly, ze oszczedno$ci na
kosztach podwdjnej manipulacji i zmniejszeniu uszkodzer
oraz ewent. ubytké6w w czasie skladowania nie wyréwnu-
ja oszczednoSci na czasie statku i wagonéw oraz na
uniknieciu zatoréw w porcie. W bilansie tym decydujaca
role odgrywaja koszty statku z uwagi na jego wysokie
naklady inwestycyjne, koszty utrzymania i eksploatacji.

Podstawy wyboru wlasciwego sposobu przeladunku

Problem oplacalno$ci przeladunku bezposredniego czy
poéredniego z punktu widzenia spolecznych kosztéw mo-
Zemy wyrazi¢ nastepujacym wzorem:

(_q__'._q__)K-}-(ﬂ_—.ﬂ_)Z>

un w, w,; w;

>[(p—b) + (K, — K+ (U, —Up]a

przy czym: Q@ — ilo$é ladunku,
- p — koszt poSredniego przetadunku 1 fony
towaru, ,
b — koszt bezpofredniego przetadunku 1
tony towaru,

K p — koszt ubytkéw na 1 ton¢ przy przela-
dunku posrednim,
p — koszt ubytkéw na 1 tong przy przela-
dunku bezposrednim,
— koszt uszkodzehh na 1 tone przy przeta-
dunku posrednim,
Ub — koszt uszkodzen na 1 tone przy przela-
dunku bezposrednim,
K — koszt jednej godziny postoju statku,
Z
w

o =

P

— koszt jednej godziny postoju wagonu,
1 — wydajno$é na i godz. w relacji wagon -

burta,

w2 — wydajno$é na 1 godz. w relacji maga-
zyn - burta,

ws — wydajnosé¢ na 1 godz, w reiacji wagon -
magazyn.

Jesli powyzszy wzOr zastosujemy dla obliczenia opta-
calnoéci systemu przeladunku przyjmujac nastgpujace za-
tozenia:

} wydajnoéci ksztaltuja sie w stosunku 1,5:2:3,
2) réznica kosztéw manipulacyjnych wynosi 25%,
co odpowiada mozliwo$ciom przy optymalnym przystoso-

" waniu i wyposazeniu portu,

3) tadownos$¢ statku 10.000 ton,

4) koszty statku na dobe wynosza 9 do 14.000,— zi,

5) stawki przetadunku wynoszg od 10,— do 60,— zt t.,

to otrzymamy rzad liczb, ktéry najlepiej obrazuje naste-
Fujace zestawienie:

=T

Oszczed- Stawka Oszczed-
11;{1? sgt; ?i?t;; nosé na.ecza- przel. nosg
sie statku bezposred. na kosztach
9.000.— zt 125.000,— zt 10.— 2zt 25.000.— z}
10.000.— 138.000.— 20.— 50.000.—
11.000.— 152.000.— 30.— 75.000.—
12.000.— 167.000.— 40.— 100.000.—
13.000.— 180.000.— 50.— 125.000.—
14.000.— 195.000.— 60.— 150.000.—

W zestawieniu tym nie uwzgledniono bezposrednich
oszezednosci wagonowych przy przeladunku posSrednim
ani oszczednosci na ubytkach i uszkodzeniach przy prze-
tadunku bezposrednim. Sg one trudne do ustalenia, a nie
maja decydujacego znaczenia dla naszego bilansu.

Jak z powyzszego zestawienia wynika, oszczednosci na
czasie statku réwnaja sie nawet przy najnizej przyjetym
koszcie statku, oszczednoSciom na kosztach przeladunku
dopiero przy wyjSciowej stawce przeladunku bezposred-
niego w wysokosci 50.— zi. Przy mniejszych statkach gra
cyfr bedzie korzystniejsza dla przetadunku posredniego,
gdyz koszty statku malejg wolniej, anizeli oszczednos$ci na
kosztach przeladunku, )

W taryfie Z. P. G. G. stawka w relacji wagon - bur-
ta przekracza tylko w -nielicznych wypadkach zt 50.—,
mianowicie przy towarach w workach o ciezarze ponizej
30 kg, balonach szklanych pustych, beczkach, barikach,
bebnach, koszach, puszkach pustych, wyrobach szklanych,
zaréwkach, gabkach, aparatach, celofanie, grzybach suszo-
nych, woézkach dzieciecych, zabawkach, ozdobach choin-
kowych, krzestach, wyrobach, ro$linach zywych, pewnych
gatunkach skoér. Sg to zatem wylacznie towary delikatne.
i wrazliwe na manipulacje oraz towary bardzo prze-
strzenne, przy przetadunku ktérych trudno uzyskaé wyso-
ka wydajno§é. Do$wiadczenia zagranicznych portéw dro-
bnicowych wykazaly, ze przetadunek bezposredni tych to-
waréw bedzie bardziej ekonomiczny. Podobnie przedsta-
wia sie sprawa sztuk ciezkich przetadowywanych specjal-
nym sprzetem przeladunkowym statku lub portu, W obro-
tach naszych portéw powyzsze towary stanowia jednak
drobny odsetek. Chociaz przytoczone cyfry moga by¢ uwa-
2ane tylko jako material pogladowy z powyzszej krétkie;
analizy wynika, Ze w warunkach optymalnego przystoso-
wania i wyposazenia portu raczej system przetadunku po-
$redniego bedzie realizowal oszczedno$ci w spolecznych
kosztach produkecji.
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O wlasciwe pojecie szybkosciowej obstugi statkow
(Artykul dyskusyjny).

EDWARD OBERTYNSKI, Gdynia

Istota szybkosciowej obstugi stathéw i wytyczne stosowanie jej w portach polskich. Dwa zasadnicze etapy

szybkosciowe] obstugi stathkow:
sighiorstw w zZakresieé zapewnienia

ISTOTA SZYBKOSCIOWEJ OBSEUGI STATKOW

W licznych wypowiedziach i artykutach na temat
szybkosciowej obstugi statkéw w portach polskich prze-
waza  nastawienie, ze za organizowanie i przeprowadze-
nie szybkos$ciowej obstugi statku odpowiedzialny jest je-
dynie port i ze caly ciezar wykonawstwa spoczywa na
nim. Powszechnie uwaza sie, ze jezeli port zmobilizuje
sie technicznie, rzuci odpowiednia ilo§¢ ludzi i sprzetu do
przeladunku statku, to problem szybkosciowej obstugi
statku bedzie rozwigzany.

Takie podejécie jest nie-tylko biedne, ale dziata demo-
bilizujaco na pracownikéw innych przedsiebiorstw wspot-
pracujacych z portem. Przedsiebiorstwa te, we wiasciwie
pojetej szybkosciowej obstudze statku, winny wlaczy¢ sie
do Scistej wspolpracy, gdyz szybkosciowa obstuga stat-
ku ograniczona do samej techniki przetadunku porto-
wego, pozbawiona jest najwazniejszych elementéw przy-
gotowawczych i kontrolnych.

Pelna rozpietos¢ szybkosciowej obstugi statku scha-
rakteryzowal jasno min. Popiel, okreslajagc ja jako:
e Caly cykl obstugi od chwili wejscia statku na rede do
wyjscia za rede i naleiyte sharmonizowanie wszystkich czynni-
kéw obstugujgcych statek — zaréwno poriu jak i przedstawi-
cieli central handlowychk, Urzedu Celnego itd..**

W tak pojetej szybkosciowej obstudze statku biorg
udziai nie tylko statek (a wiec zaloga, -armator, makler)
i port, ale réwniez czynniki reprezentujace towar — to
jest spedytor i reprezentowane przez niego centrale han-
dlowe, kontrola towaru ilosciowa i jakoSciowa (kontro-
lerzy i rzeczoznawcy) i handlowo-skarbowa (Urzad Cel-
ny).

Zanim przejdziemy do scharakteryzowania wspdldzia-
lania zainteresowanych czynnikow, nalezy sie zastano-
wi¢ nad wtasciwym charakterem szybkoSciowej obslugi
statkéw i jej rolg w pracy statku i portu.

W dotychczasowych publikacjach na ten temat nie zo-
stala postawiona jasno kwestia czy obstuga szybkosciowa
ma charakter wyjatkowy, to znaczy stosowana jest tylko
do pojedynczych statkéw, czy tez ma mie¢ charakter ge-
neralny w odniesieniu do wszystkich statkéw obstugiwa-
nych przez port.

Omawiajgc szybkosciowa obstuge statku ,,Akademik
Krylow* w Leningradzie jeden z autoréw radzieckich
Wasilczenko wspomina, Ze o szybko$ciowej obstudze tego
statku zadecydowaly gospodarcze znaczenie i pilnos¢ da-
nego transportu. Z tego wiec wynika, ze w’ portach ra-
dzieckich obstuga szybko$ciowa nie jest stosowana jako
generalna zasada, a jedynie w odniesieniu do niektérych
transportéw waznych dla gospodarki narodowej. W ZSRR
szybkosciowa obsluga przeprowadzana jest na zlecenie
czynnika kierowniczego na szczeblu Centralnego Zarzadu
Zeglugi i Portbw w oparciu o wytyczne Ministerstwa.

W naszych portach, gdzie problem szybkosciowej oh-
stugi jest dopiero w stadium opracowywania, wybor stat-
ku nastepuje przewaznie na wniosek armatora lub mak-
lera, ktorzy patrzag na prace statku jedynie pod katem
widzenia wlasnych intereséw, nie uwzgledniajgc prze-
stanek ogélnogospodarczych.

Opierajac sie na statucie Gléwnego Dyspozytora Portu,
nalezaloby przyjac, ze decyzja i organizacja obstugi szyb-
kosciowej jest podejmowana przez port na wniosek re-
prezentantow statku i towaru po ‘przeanalizowaniu prze-
stanek gospodarczych.

Na obecnym étapie rozwoju portéw, szybkosciowa ob-
sluga statku winna byé¢ stosowana w wypadkach specjal-
nie uzasadmonych potrzebam1 gospodarczymi.
obeCneJ 1orgamzowan1e i pL,deprowadzerue szybkosciowej

i ,,Glos Wybrzeza“ nr 312 z 31.XII.52
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przygotowawczo-organizacyjny i wykonawczy. Zadania poszczegélnych przed-
racjonalnego przebiegu szybkoSciowej obstugi statkéw.

obstugi statku wymaga od portu znacznego dodatkowego
wysitku organizacyjnego oraz pracochlonnej kontroli
i dlatego stosowanie tego systemu jest na razie w co-
dziennej pracy utrudnione. Niemniej jednak niektére ele-
menty organizacji pracy szybkosciowej obstugi staiku
winny znalezé oddZzwiek w caloksztalcie pracy portu.

Szybkosciowa obstuga statku obejmuje zasadniczo dwa
etapy:

1. przygotowawczo-organizacyjny,

2. wykonaweczy.

Wyznaczenie statku do szybkosciowej obstugi winno
nastgpi¢ wczesnie — przed jego przybyciem — dla prze-
prowadzenia na czas wsgystkich prac przygotowawczych.

PRZYGOTOWAWCZO-ORGANIZACYJINY ETAP.
SZYBKOSCIOWEJ OBSLUGI STATKOW

Etap przygotowawczy najlepiej uwypukla wspélprace
i zadanie wszystkich zainteresowanych czynnikow.

Glowny ciezar szybko$ciowej obslugi statku i przy-
gotowania materialéw spoczywa na statku. Odpowiednio
wczesne dostarczenie danych ze strony statku umozliwia
portowi przygotowanie i opracowanie harmonogramu
szybkosciowej obstugi. Dane te dotycza:

a. czasu przybycia,

b. przewozonego ladunku i jego roztozenia w ladow-
niach.

Czas przybycia. Obstuga informacyjna ze stro-
ny statku poprzez maklera (armatora) jest podstawowym
czynnikiem zaplanowania czasu rozpoczecia pracy. Od
dokladnoéci danych zalezy czy port potrafi przygotowaé
jak najszybsze rozpoczecie przeladunku bez straty czasu
na wyczekiwanie. Zaréwno orientacyjny czas przybycia
— (przy statkach liniowych wg rozkladu jazdy, przy
trampach czarterowanych wediug telegramu wyjscia), jak
i definitywny (czas przybycia podany przez statek), sg
podstawowym czynnikiem przygotowania pracy portu.
Ostatnio niestety zanotowaé mozna powazne braki i nie-
dociggniecia w dziedzinie informowania. Nieotrzymanie
przez maklera wiasciwych i terminowych informacji od
agentéw zagranicznych czy kapitanéw statkéw powoduje,
ze coraz czesSciej wchodzg do portu statki definitywnie
nie zaawizowane.l

Doktadna awizacja terminu przybycia statku jest za-
sadniczym elementem pracy portu, a przede wszystkim
harmonijnej obstugi szybkosciowej.

Przewozony tadunek. Dla wyboru rodzaju ob-
stugi statku i jej technicznej organizacji konieczne jest
podanie przez statek czy agenta dokladnej specyfikacji
ladunku i jego rozmieszczenia. Im bardziej szczegolowe
i dokladne beda te informacje, tym lepsze podstawy or-
ganizowania pracy zyskuje port.

Przy projektowanym bezposrednim odbiorze towaru
na wagony, port musi by¢ zorientowany jakie towary sa
uchwytne w !adowniach w pierwszej kolejnosci, celem
zamoéwienia potrzebnej iloSci wagonéw.

Niestety awizacja przez statki pozostawia wiele do
zyczenia. Kier’ownictwo statku nie zawsze rozumie, ze od
informacji jakie poda i kiedy fo uczyni zalezy w duzej.
mierze sprawnos$¢ obslugi. Zwlaszcza przy statkach linio-
wych zdarza sie czesto, Zze powazne ilosci towaru okresla
sig ogdlnikowo (np. drobnica), co nie pozwala portowi zo-
rientowa¢ sig w charakterze ladunku. Wiadomo$ci nad-
sylane przez statek winny podawaé dokladnie ilo§é2 i ro-

- dzaj towaru. oraz jego rozmieszczenie w poszczegélnych

tadowniach. Przy statkach linii regularnych plan ladun-
kowy nadchodzi przewaznie pocztg statkows i port.za-

117, X1152 sjs Mira weszla do portu Gdynla z ladunkiem bez
uprzedniego zgtoszenia.
390 =‘w /s ‘Zeus 12.XIT, 52 zgloszony z kadunklem 120 ton przywiozi
n.



znajamia sie z nim dopiero po przybyciu statku. Dlatego
nalezy wymagal, aby telegram informacyjny ze statka
zawierai- wszystkie dane potrzebne dla planowania pra-
¢y portu.. Dokladna informacja jest konieczna w wypad-
kach wyladunku towaréw niebezpiecznych? czy ciezkicni,
wymagajgcych specjalnej organizacji pracy przetadunko-
wej.

Powaznym niedociggnieciem jest brak pow;qzama pra-
cy przedsigbiorstwa frachtujacego ,,Polfracht“ z portem.
Obecnie port jest pozbawiony zasadniczych informacyj
w odniesieniu do warunkow pracy statku w porcie, jakie
ustala czarter, zar6wno w etapie jego przygotowania
przez ,Polfracht®, jak i w momencie przyjmowania stat-
ku do portu. Port nie majgc wgladu do czarteru, ani
nie otrzymujac zadnych informacyj w tym kierunku, nie
zna warunkéw umownych uzupelmaJacych ‘drukowang
tres¢ czarteru®.

Notice gotowoéci statku sa przyjmowane przez spedy-
tora a port otrzymuje, ze znacznym opdéznieniem, jedynie
kopie; przez to nie moze wypowiedzie¢ sig w wypadku
niezgodno$ci warunkéw czarterowanych z ustalonymi nor-
mami portu. Niedokladne wystawienie noticu przez mak-
lera powoduje dla portu duze trudnosci.

Powaznym czynnikiem organizacji szybkosciowej ob-
stugi statku jest towar, reprezentowany rrzez spedy-
tordéw i centrale handlowe.

Zmiany strukturalne masy towarowej przechodzacej
przez nasze porty i staly wzrost drobnicy stawiajg nowe
problemy szybkosciowej obstudze statkOw w porcie. Prob-
lemy te niestety nie sg w pelni zrozumiane przez centrale
handiu zagranicznego, a nawet spedytoréw.

Dla pelnego wykorzystania zdolnosci przeladunkowej
portu, przelot towaru powinien odbywa¢ sig jak najszyb-
ciej. Warunki handlowe i transportu wymadaw nlelaz
przelrzymania i grupewanis fowaru w porcic w cezedl
wanit na statek, jednakie ‘erminy te nie powinny kyé
za diugiet. Dia przy$pieszenia przelotu towaru Kkonieczae
jest rowniez odpowiednie przygotowanie portu. Niestety,
moment ten nie jest doceniany przez centrale handlowe
i port coraz czeSciej zaskakiwany jest zlecentami wyko-
nania specjalnych prac jak segregacja towaru, przepa-
kowanie, naprawa opakowania, zmiana etykiet itp.” Dia
zachowania wartosci towaru port musi wykonywac¢ prace
spowodowant: zaniedbaniem i niedopatrzeniem we fa-
brykach®.

Spedytorzy i centrale handlowe coraz czes$ciej obcig-
zaje port zleceniami 100%-owego wazenia towaru. Zle-
cenia te odnoszg si¢ zaréwno do towaréw w imporcie, jak
i w eksporcie. O ile problem ten jest czeSciowo zrozumia-
Iy w imporcie, o tyle w eksporcie przygotowanie towaru,
jego wywazenie i etykietowanie winno byé dokonane
w fabryce. Wykonywanie tych czynnosci (zleconych do-
piero w ostatniej chwili) w trakcie przeladunku obmza
tempo prac przetadunkowych o 50% — 80%.

Waznym momentem przyspleszema przetadunku ze
strony przedstawicieli towaru jest prawidlowo i termino-
wo przygotowana dokumentacja. Przy szybko$ciowe]j ob-
studze dokumenty dla calego ladunku muszz by¢ opra-
cowanc jui przed przyjéciem statku. Dlatego przy orga-
nizowanit szybkosciowej obstugi statku wlasciwe przy-
gotowanie towaru stanowi zasadniczy problem dla unik-
niecia hamowania i opoznienia pracy przetadunkowej.

¥ s/s Lublm przywidzt duzs partle towaru mebezpiecznego bez

wczesniejszego zgloszenia.
4 sjs Hel 13.XL52, m/s Oksywie 24.X.52, s/s Hel 19.XII 52 nie
zglosilty telegraficznie, ze wiozg cieki towar celem przyg gotowania,

sie portu do pracy dzwigiem plywajgcym natychmiass pQ przy--

byciu statku

i ss Fance mal zastrzezone w czarterze, Ze czas ladowania
hunk-u odlicza sie od czasu dozwolonego. O tym warunku port
dowiedziat sie przypadkowo dopiero po odejsciu statku.

m/s Trump $0.XII 52, — makler dal notice powolujac si¢ na wa-

runki czar.eru bez znaczenia czasu pracy. Poniewaz statek mial

1adunek drobnicowy port wnjoskowal, Ze pracuje na warunkach

Lmowych i dopiero po dniu pracy dowiedzial si¢ o wlasclwym
ssie okresonym czarterem.

s« W plerwszej potowie 1952 Zlozono w Gdyni na placu rury
ferumowskié przeznaczone na eksport, ktére lezg do te] pory.

* Bindra eksportowa s*ale nadchodzi do portu luzem i DPO-
mieszana i- trzeba jg segregowaé w porcie.

s QOstatnjo zlecono dokonywania przepakowania szkia z po-
wodu ztego przygotowania opakowan przez fabryki, oraz obcinanie
welny drzewnej wychodzacej ze sKkrzyn - na skutek niedbaltego
pakowania, i

Do prac przygotowawczych szybkosciowege przetadun-
ku statku ze strony portu nalezy przede wszystkim wy-
znaczeni¢ miejsca pracy statku. W reku portu zespala
sie cala praca organizacyjna szybkoscxoweJ obstugi stat-
ku, opracowanie odpowiedniego planu i ulozenie harmo--
nogramu obstugi. Literatura radziecka podaje duzo przy-
kitadow technicznego opracowania harmonogramu szybko-
$ciowej obstugi statku. Wzory te winny jak naJszybc1e]
znalezt zastosowanie w pracy naszych portéw.

Czolowym zadaniem portow jest przygotowame izgra-
nie wszystkich czynnoéci organizacyjnych, tak, aby bez-
posrednic po przybyciu statku mozna rozpoczaé szybko-
Sciowa obstuge i zapewni¢ jej niezahamowany przebieg.

WYKONAWCZY ETAP SZYBKOSCIOWEJ OBSLUGI
STATKOW

W etapie wykonawczym szybkosciov:~j obstugi ste:
por: odgrywa role zasadniczg. Jednakz. wydajno$é jcio
pracy i wynik 0g6lny uzaleznione sg od wiasciwej \fvspéi—
pracy innych czynnikéw zainteresowanych w pracy portu.

Podczas gdy port jest techniczhym wykonawc:;= za-
darn szybkoSciowej obstugi statku, od $cistego wspétdzia-
tania pozostalych kontrahentéw (towar, statek, kontro-
la; zale?y biezaca organizacja i kontrola szybkosciowej
obstugi. Wlasciwe przygotowanie pracy oraz sprawne usu-
wanie zahamowan decyduje o powodzeniu szybkoéciowej
cbstugi statkéw.

Do zadan portu naleza:

A) stala i biezgca koordynacja pracy pemiedzy towa-
rem (lad) i statkiem oraz kontrola stopnia wykonania za-
dan ustalonych w harmonogramie;

B) Wykonywanie zadan przetadunkowych, ktére obej-
muja nadanie wlasciwego tempa pracy prgez sprawng or-
ganizacje przetadunku i ruchu no nabrzezu. Praca orge-
nizacyjna opiera sig na

a. wlasciwym ustawieniu urza . przeladunko-
kowych statku i na nabrzezu, aby unikngé¢ niepotrzeb-
nych przesunie¢ w dalszej fazie przeladunku,

b. dostarczeniu w dostatecznej iloSci odpowiednie~
go sprzetu przeladunkowego i pomocniczego,

¢. racjonalnym rozstawieniu sprzetu zmechanizowa-
negce,

d. wezesniejszym wyznaczeniu miejsc ztozenia towarit
w magazynach i placach, wzglednie wytypowaniu par-
tii przeznaczonych do zaladunku,

e. zorganizowaniu transportu na nabrzZezu, aby prze-
ladunek nie byl zahamowany na skutek korkéow iub
diugotrwatych manipulacji towarem, wagonami, czy
sprzetem przeladunkowym: : g
Sprawna organizacja rozpoczecia pracy i nadanie jej

od poczgtku odpowiedniego tempa stanowi o szybkim
przebiegu obstugi statku. Nalezy pamietaé, ze . nic nie
zniecheca bardziej robotnika, jak czeste przerwy i brak
cigglosei pracy.

Bie zaca organizacja i §éledzenie prze-
biegu pracy statku. Ze wzgledu na nieréwnomier-
na wielkos¢ ladowni statku przez -wlasciwe rozloze-
nie nasilenia pracy na poszczegdlne luki nalezy dazy¢ do
tego, aby statek zakonczyl, jesli nie wszystkie, to co naj-
mniej kilka tadowni réwnoczes$nie, dia uniknigcia prie-
trzymania przez wykanczanie jednej z ladowni. Dlatego
sledzac prace statku (na podstaw1e karty statku) nalezy
z,wroc1c ‘specjalna uwage na najwieksza wzgli najtrud-
niejszg tadownie, jako decydujgcg dla catosci obstugi

Fol

statku.

Dia utrzymama ‘wzglednej rownowagi pomiedzy naj-
wieksza i reszta ladowni wskazane jest forsowanie jej
obstugi przez:

1. zwiekszenie ilosci brygad i robotnikéw

2. zwiekszenie ilosci Urzadzen przeladunkowyth
i snrzetu zmechamzowanego

3. prace na dw1e burty przy uzy c1u barek od strony
wody

Samc zwiekszénie ‘ilosci | roBotntlkéw ~w “tadowni nie
zawsze daje pozadsne. wymkl “gdy? . nadmiar ludzi
w ladowni.powoduje wzajemne -przeszkadzanie i spadelx
wydajnosci. Gdy wielko$¢ ladowm 1 warunki bezpiec ZE1-
stwa pracy na t¢ pozwalaJe 2~"stosgwanie dwoéch dzwi-
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géw i dwéch brygad zapewnia znaczne przyspieszenie
pracy. Przy jednolitych towarach poélmasowych mozna
obslugiwaé¢ dwie brygady jednym urzadzeniem przela-
dunkowym (diwigiem).

Wlasciwe zastosowanic sprzetu zmechaniZzowanego na
ladzie, a przede wszystkim w ladowni zapewniajace pel-
ne jego wykorzystanie, stanowi najpowazniejszy element
przyspieszenie obstugi statku. Dotychczas mamy zbyt ma-
1¢ doswiadczenie w postugiwaniu sie sprzetem zmechani-
zowanym w sztauerce posiadajacej znaczne utrudnienia.
Liczne przyklady Zwigzku Radzieckiege wykazuja, ze tu
lezv zasadniczy punkt ciezko$ci przyspieszenia przela-
dunku przy szybkoSciowej obstudze statkow.

Niezaleznie od usprawnienia pracy w ladowni, wlasci-
w ustawienie i wykorzystanie sprzetu zmechanizowanego
na ladzie stanowi o szybkosci przemieszczenia towaru.
Odbidér towaru na nabrzezu i tempo wydania towaru ze
statku powinny by¢ tak zgrane, aby zadna z ekip pra-
cujacych na statku czy na lgdzie nie byla narazona na
wyczekiwanie.

Zasadniczym zadaniem portu w obsiudze szybkoscin-
wej jest stata froska o sprawny przebieg przeladunku,
fledzenic wydajnoSci poszczegdélnych urzgdzen i sposobn
organizacji przetadunku oraz baczenie na réwnomierne
i szybkie przeprowadzenie przetadunku we wszystkich
tadowniach.

Niezaleznie od prac przygotowawczych, jakie poprze-
dzaja zorganizowanie szybkosciowej obstugi statku, w
czasie frwania przeladunku wszystkie instytucje portowe
muszg na réwni z portem dotozyé maksimum wysitku,
aby szybkos$ciowy przetadunek sprawnie przebiegal.

Zadania poszczegdlhych uczestnik6w obstugi przedsta-
wiajg sie w skrécie telegraficznym nastepujaco:

A Statek:

1. przygotowanie i trzymanie w stalym pogotowiu
statkowych urzadzehn przeladunkowych, aby w wypad-
ku potrzeby ich uzycia nie traci¢ czasu na przygotowa-
nie.

2. utrzymanie pogotowia zalogi statkowej (wzgled-
nie zalogi zastepczej) dla umozliwienia przesunie¢ i prze-
holowan statku natychmiast po zakonczeniu pracy,

o

3. staly dyzur odpowiedzialnego za zaladunek ofice-
ra statku celem uzgadniania i nadzoru zatadunku, dla
unikniecia zmian w rozmieszczeniu ladunku,

4. utozenie szczegélowego planu tadunkowego przy
uwzglednianiu rozmieszczenia towaru na nabrzezu,

5. niemniej jednak nalezy stosowaé pewna elastycz-
no$¢ w odniesieniu do planu tadunkowego, aby przez
drobne zmiany i przerzuty miedzy ladowniami uniknac¢
krzyzowania i przerzutéw towaru na nabrzezu,

6. biezgce wpisywanie uwag do kwitéw sternika ce-
lem natychmiastowego wyjasnienia stanowiska dyspo-
_nenta towaru.

B. Spedytor:

1. przygotowanie caltkowitej

dokumentacji
wejsciem statku,

przed

2. staly kontakt z portem i statkiem oraz kierowa-
ni¢ towaru do zaladunku w my$l odwolania przez sta-
tek lub port, :

5. przygotowanie na czas dokumentéw statkowych,
aby nie zatrzymywa¢é¢ statku po ukonczeniu obstugi,

4. wlasciwe planowanie koniecinych manipulacji,
aby nie hamowaé zaladunku przez prace pokladowe,
Ktore mogly byé wczesniej wykonane.

C. Kontrola:

1. doktadnos$¢ prac, aby uniknaé pomylek i niezgod-
nosci, ktére powodujg wstrzymanie lub nawet koniecz-
nos¢ ponownego wyladunku dla skorygowania biedow,

: 2. w wypadku zlecenia w czasie zaladunku prac ma-
nipulacyjnych nalezy zlecenia tak ujaé, aby nie spo-
wodowaly zahamowania tempa pracy przeltadunkowej.
Jak juz zaznaczono, szybko$ciowa obstuga statku w

porcie rozpoczyna si¢ z momentem jego przyj$cia na re-
de, a konczy sie z momentem wyprowadzenia przez pilo-
ta na rede. Tak wiec cykl szybko$ciowej obstugi statku

w porcie obejmuje nie tylko sam przetadunek przy na-

brzezu,ale i pozostale operacje, jak holowanie, przesuwa-
nic wzdtuz nabrzeza itp. Waznym elementem usprawnie-
nia szybkosciowej obstugi jest zorganizowanie bunkro-
wania w czasie trwania prace przeladunkowych za po-
mocg plywajacych stacji bunkrewych tak, aby nie za-
trzymywa¢ przeladunku statku i unikngé dodatkowego
przeholowania po bunkier.

Wazna jest réwniez koordynacja zaopatrzenia statku

w 2ywno$¢ i osprzet, czy dokonanie koniecznych napraw.
Jak wynika z do$wiadczen radzieckich i polskich, sy~

stem szybkosciowej obstugi statkéw stosowany byl prze-
waznie w odniesieniu do statkow przeladowujacych to-
wary masowe, a w hnielicznych wypadkach w odniesieniu
do tadunkédw pélmasowych. W zwigzku z powaznymi
zmianami strukturalnymi masy towarowej w naszych
portach nalezy proces szybo$ciowego przetadunku opra-
cowa¢ pod nowym aspektem. O ile przy jednogatunko-
wym towarze latwiej jest zorganizowaé¢ technike szybko-
Sciowego przetadunku, o tyle przy drobnicy skladajgccj
sicc zc znacznej iloSci réznych partii, organizacja pracy
jes: znacznie bardziej skomplikowana i wymaga duzego
naktadu pracy oraz szczegétowej koordynacji pracy
wszystkich zainteresowanych przedsigbiorstw.
Zagadnienic szybkosciowej obstugi statkéw w portach
polskich nalezy stawia¢ przede wszystkim na plaszczyz-
nie¢ wspélpracy wszystkich czynnikéw zainteresowanych

w przetadunku, poczawszy od prac przygotowawczych,

tak, aby przed przybyciem statku byl uzgodniony doktad-
ny plan pracy z podzialem zadan dla kazdej z uczestni-
czgcych instytucji. Plan ten musi by¢é nastepnie stale
sledzony i korygowany w miare zmian warunkéw pracy.

Tylko w oparciu o szerokg wspétprace wszystkich za-
interesowanych przedsiebiorstw i na podstawie doklad-
nie opracowanego harmonogramu mozna przeprowadzié
wlasciwe stosowanie szybkosciowej obstugi statkow, tak,
aby jej wyniki mogly przyczyni¢ sie do przyspieszenia
obstugi statku i przez umiejetne mobilizowanie rezerw
zwiekszy¢ wydajnoéé naszych portéw i zapewnié korzy-
sci dla catej gospodarki narodowej.

Ustalenie technicznej wydajnoSci sprzetu zmechanizowanego

Ing. STANISEAW SZWANKOWSKI, Gdansk

Naukowa literatura radziecka, a z nig i panstw De-
mokracji Ludowych zostala wzbogacona doskonalg ksigz-
ka G. P. Walkowa ,,Organizacja robét przeladunkowych*
— wydana przez Min. Rzecznej Floty ZSRR — Moskwa

1952 r., zalecana jako podrecznik instytutom ksztalcacym

inzynierow transportu wodnego.

Wsréd doskonalego materiahi, podrecznik Walkowa,
zawierajacy 77 przykladéw praktycznych obliczen, podaje
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proste wytyczne ustalenia technicznej wydajnosci podsta-
wowego sprzetu t. zw. malej mechanizacji prac przela-
dunkowych w porcie, — elektrow6zkéw, wozko-podnoéni-
kéw i transporteréw, z ktédrymi warto w skrocie za-
pozna¢ czytelnikéw ,Techniki i Gospodarki Morskiej*“."
Wydajnos¢ wozkoéw okre§limy przy zalozeniach, 3e
wozek ma ladowno$¢ g (w kg), odleglosé przewozu .,
szybko$¢ v, czas zaladowania t; i wyladowania to.



Jeden cykl pracy wozka trwa

l l ’
czas T = t; + —v—+ -+ tz (w sekundach)

; : 36 g
Wydajnos¢ wozka bedzie ré6wna: P = **"'T*” ton na godz.
Ponizsza tabela podaje charakterystyke radzieckich
wozkow:
Wézki akumulato- W 6zki silni-
rowe typ kowe typ
Dane charakterys- | Jed- z pod-| bez
tyczne nostka noszo- |podno-
EK-~P2| AG-2 | EK-2 na szone j
plat- | olat-
forma | foriay
Noéncs§é ton 1,5 1,5 2,0 1,5 1,5
Dtugosé m 2,99 2,66 2,72 3,05 2,05
Szerokosé m 0,87 1,16 1,14 1,0 1,0
Wysokos§é m 1,86 1.45 1,34 1,195 1,195
Szybkosé jJazdy km/g 4-5 3-4 5 5,0 5,0
Moc silnika 2,8 kW| 2 kW [ 2,8 kKW|12 KM |12 KM
Ciezar bez tad. kg 500 1220 1520 695 590

Dla przykiadu przyjmujemy, ze odleglosé¢ przewozu
wozkiem wynosi 125 m, no$nosé woézka 2000 kg, szybkoscé
— 5 km/g, tj. 83 m/min, czas zaladunku 180 sekund, czas
roztadunku 240 sekund

125 - 60 125 - 60
T =180 240
LA + 83 T 83 +

Tw = 614 sekund
Wydajnosé¢ woézka wynosi
p o 362000

w 614
Do okreslenia wydajnosei wézkopodnosnika postugujemy
sie¢ wzorem na czas irwania cyklu

Iy Il'; 21
To=ttbtht— oy

=11,7 t/g.

gdzie
ty i t2 czas trwania podchwycenia palety i zlozenia
z nig ladunku.

Dane charakterystyczne wozkopodnosnikéw radzieckich

| ! e
| - Wozko-
Wozko- p(%?,i,lé:!k podnosnik
Jed- | podnoénik o 0 napedzie
o napedzie
nost- |0 napedzie| geymulg- | akumula-
ka silnik. torowvm | torowym
GAZ-AA EKP_isuo ESZ 1.5-1
ESZ1,5-2
Noénosé t 3,0 1,5 1,5
maks., wysokosé podno-
szenia m 4,5 1,5 3,0
maks. wielkos¢ opusz-
czania mm 60 — —
Szybkosé podnoszenia ms 0,133 0,1 0,1
maks. kat nachylenia
w przod stopni 5 7 10
w tyt 5 10 5 |10
Wymiary podnoénika 1
widlowego
— dlugosé lap mm 1250 700—-10C0 | 7001000
— Bzerokosé lap mm 200 - —_
Rostaw lap (mierzony
od zewnetrznych kra-
wedzi) mm od 490 do 1290
Diugosé (bez widetl) mm 3550 2500—2800 3450
Szerokosé mm_ | 1320 1140 1100
Wysokosé — .
— minimalna (widly
opuszczone) mm 3250 2700 2150
— maksymalna (widly
— podniesione) mm 6040 - 3700
Zwrotnogé —
— promien wewn. mm 1000 1500 300
— - zewn. mm 3600 2500 2050
Ciezar calkowity kg 5300 3400 2275
ts — czas ukladania tadunku na palecie w sek.

hi i hs — wysoko$¢ podnoszenia wzglednie opuszczania
widlowego podnoénika (h1 = h: = h)

v1 i v2 — szybko$¢ podnoszenia i opuszezania podnosnika

widlowego ‘
l — odlegto$¢ przewozu ladunku w m
V3 —— szybko$é przewozenia w m/sek.

Mimo, Ze szybkosci podnoszenia i opuszczania nieco sie
réznig, praktycznie przyjmujemy réwniez vy = v = v
W ten sposéb uproszczony wzor przyijmie postaé:

T, =ttty + 20 2

v L2
36 g
P, = P t/godz.
s

Przyjmujemy, ze wézko-podnoénik przewozi tadunek 2000
kg na odleglos¢ 100 m i podnosi go na $rednia wysoko$é
przy sztaplowaniu 2,5 m.

vy — Szybkoéé¢ podnoszenia widel z paleig 4,5 m/min.
V2 — 5% opuszczanie bez ladunku 8 m/min.
(v przyjmujemy $rednio 5 m/min.=0,1 m/sek.)

Czas podchwycenia palety 30 sek:
., zlozenia palety na sztaplu 30 sek.
,» zaladowania palety 20 sek.
Szybkogé jazdy z obcigzeniem 3,5 — 10 km/g
$rednio 6 km/g
bez obcigzenia 4 — 12 km/g
— $rednio 8 km/godz.
252 100 - 2
7T = 30 20
T,= 30 + 30 + 20 + o1 + 5
(v §rednio przyimujemy 7,2 km/g t. j. 2 m/sek.)

33 ”

T == 230 sek.

S

80 + 50 + 100 =

3,6 - 2000
P = —— = 31,3 t/godz.
: 239
Okreslenie wydajnosci przenoénika tasmowego. jako
urzgdzenia nieprzerwanego dzialania, przeprowadzamy

dla zalozenia transportu cial sypkich, jak np. sél, ziarno,
ciggiem transporteréw ustawionych np. pomiedzy wyta-
dowywanymi wagonami, a stosem w komorze magazynu.
W Zwiazku Radzieckim w transporterach tasmowych
nieprzewoznych stosuje si¢ taémy o szerokosci od 30 do
160 cm.

Wydajno$é transportera przy transporcie !adunkow
sypkich nieprzerwanym potokiem okre§la sie wzorem:

P, =3600 F * yv ton/godz., lub

P, =23600 F v m3/godz.,
gdzie F stanowi pole przekroju poprzecznego transporto-

wanego strumienia materialu
v — ciezar gatunkowy 1 m3 materiatu
v — szybkosé tasmy w m/sek.

Jesli tasma jest plaska, to material transportowany stano-
wi w przekroju tréjkat o bokach pochylonych pod ka’bem
stoku naturalnego, a podstawie réwnej szerokosci tasmy.
1 B B tg o m? .
= o fl == —
2 g e

B?-tgp

P‘t:3600- v+v=900B*-7-v-tgp

Niektore maﬂerialy maja tendencje do ukla@z;nia sie
warstwa w ksztalcie paraboli i woéwczas przekroj

2 BR 2 B Btgp .
— i —_ M tgp:M> -
3 2 3 4 6
2
P,=3600-—B%E—-7-v:6003h27 vigp

Do$wiadczenia Wykazaly, 7ze materialy sypkie ukladajag
sie w warstwe majacg ksztalt odcinkg .paraboli, a towary
w kawalkach (orzech, kostka) w tréjkat.

Obserwacje wykazaly réwniez, ze przy ruchu taSmy czes¢

‘materiatow skutkiem wstrzasow i podrzucania na rolkach

zsypuje sie z taémy, co obniza teoretyczng wydajnosé
ustalong powyzszymi wzorami.
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Charakterystyka techniezna radzieckich transporteréw' taSmowych do transportu towaréw sypkich

' Jednostka Transportery tvpu
Charakterys yka . - Uwagi
S ~ miary T | o o | v [T T—80 | T-12
Diugosé catkowita = m | 2 15 ‘ 10 8,5 5 10 15
Szerokosé tasmy em | oro 0 | 0 | 50 40 40 ne
Maks. podniesienie ladunku m e 3 | 4,5 3,9 1,87 3,70 7,80
Minimalna wysoko$é podnoszenia 1 |
tadunku m i 2,8 | 2,125 2,03 1,85 0,27 1,5 1,5
Szerokosé transportera (racznie i i
z podwoziem) m : 3,03 2,051 ,05 1,7 0,61 0,63 0,61
Srednica rolek mm o 10s 108 i 108 108 60 « 0
Sredn.ca bebna: | ‘
napedowego mm | 265 265 | 205 266 '
. naprgzajgcego mm i 245 243 245 245
Srednica kél podwozia om “ 1:0 120 120 100 - 76 6
Diugosé zasobnika (leja do ladowan.) < In PoM0 o |o180 | 180 180 — — —
Szybkosé ruchu tasmy misek 0,630 11—, 25 4 0,8 0,8 1,0
; 1,620 3,15 ; |
Ciezar kg CE100 ;180 | 1340 1160, 220 352 620 l

/Wprowadzajqc wspoélczynnik zapelnienia tasmy f i okres-

lajac przez K wspélezynnik, zalezny od kata naturalnego

stoku transportowanego materialu, wydajnosé :
P[ =f‘K'Bz"Y”D

Ponizsza tabela przedstawia wartos¢ wspolczynnika K

w zalezno$ci od kata

Dla wartosci kata K
dla tasmy plaskie]j
20° 326
25° 420
30° 520
35° 630
40° 755
45° 900

Dla tasmy wkleslej (przy zastosowaniu trzech tamanych

przy poziomym polozZeniu transportera nastepujgce szyb-
kosci dla:
ziarna ciezkiego
5 lekkiego
rudy, zwiru, piasku
wegla kamiennego 1,5 — 2,5 m/sek.
koksu 1,25 — 1,5 m/sek.
tadunkéw pojedynczych 0,8 — 1,5 m,sek.
Przyklad:
Wyliczyé techniczng wydajno$é transportera z tasma
wklesta przy poziomym transporcie sypkiego ladunku
{0 = 30%) przy nastepujacych zalozeniach:
szerokosé tasmy B 05 m
szybkos§é ruchu tasmy v 1,5 m/sek.
ciezar objetosciowy materialu v 0,9 t/m.

2,0 — 4,0 m/sek.
2,0 — 3,0 m/sek.
1,6 — 3,0 mssek.

Odnajdujemy z tablicy wartosci wspélezynnikéw:

rolek) warto$ci wspéiczynnika K beda:

przy kac
20°

. 25°
30°

35°

40°

45°

Wydajno§¢é transporterow ¢ tasmie wklestej.

ie

K
563
648
742
844
960

1100

zalezy od

- ksztaltu nadanego tasmie przez lamane rolki. Z dostatecz-

K

742

= 05

na dokladnoscia okres$la jg wzor:
P, =600B2°-vy v -tgeo
Warto$¢ wspétczynnika (zapelnienia tasmy) f podaje
tablica:
Tasma prosta ! Tasma \vklesla
PrzekrOJ | Przekrd: i Przekrm Pr ekroj
warstwy warstwy | warstay Marsray
parabo - | trdjkat~v parabo- trojkatny
liczny | o liczny 1
. L= — ~ o =——
o= ‘| 9 R ) - 2
Tas$ma zapetnio- ‘ } | | | i ‘
. naszerokosci. o Lol i S : y
R b | 0,9\08‘1 [0‘) 0,8 1 0,9 0,81 0,9 0,8
Wspatezynnik - o 2 | i
zapelnienia f'= 0,66 054i043|04a ,34\0,3 ‘0,70‘}0,6 ,5 10,6 0,4

Przy, transporcie materialéw nie tylko w poziomie, lecz
1 w pionie (t. j. skosnie ku gérze) wysokos¢ warstwy ma-
terialu zmniejsza sie wskutek zjawiska t. zw. spelzania
i dlatego, przy- obliczaniu wydajnoéei transporteréw
w polozeniu -nachylonym, przyjmuje sie nastepujace war-
tosci ostateczne:

. Przy kacis nachvienia transportera.

110 — 150 N - 1)”? = (\ n-— h
16° = 18° ) e I,I'P f':'— @i I‘{
19° — 20° e P8 T

tp t

gdziz Rt jest, WydaJnoscra transportera w poziomym po-
lozemu tasmy

Szybkosc ru,chu Atasmy powmna byc dostosowana do ro-
dzaju trahsportowanego *natemalu Dlatego zaleca sw

188

P, 05 742 - 052 * 09 * 15 125 t/g.
Jesli transportery stosujemy do transportu ladunkéw po-
iedynczych (np. towaréw workowanych, w kartonach itp.)
to wydajnos¢ transportera okresla wzor:

P = ,A3,’§ng
t 43
gdzie: g — waga jednego radunku w kg.
v — szybkosé ruchu tasmy
a — wzajemna odleglo§¢ dwoch sgsiednich ?ta-
dunkéw w m.
Przyklad:

Obliczy¢ techniczna wydajnos$¢ transportera, przenoszgce-

go pojedyncze ladunki — worki o wadze 80 kg — z szyb-

koscig 0,8 m/sek. i wzajemnej odleglosci 3 m,

3,6 -80-0,8
- '3*”*' = 76,3 t/g.

Uktladanie si¢ stozka matena‘ow sypkich na {zémie transportera

o tlasgarle llask 2] 1 hogsne,



EKSPLOATACJA FLOTY

Zagadnienie odpowiedzialnoéci w holownictwie

Kpt. z. w. WEADYSEAW LEKKI, Gdynia

Zaréwno statki polskie w portach obcych jak i statki
obce w portach polskich korzystajg czesto z ustug holow-
nikow. Swiadezy to o miedzynarodowym charakterze tych
ustug. Statki korzystaja z pomocy holownikéw na wodach,
gdzie samodzielne manewrowanie jest utrudnione i gdzie
sg narazone na szczegdlne niebezpieczenstwo. W zwigzku
z tym duza cze$¢ awarii powodowanych jest przy wspoi-
udziale holownikéw. Ustawodawstwa krajowe, o ile w ogo-
le reguluja sprawe holownictwa, ujmujg ja bardzo ogél-
nikowo i niemal z reguly odwoluja sie do kontraktéw ho-
lowniczych jako podstawy ostatecznego uregulowania sto-
sunku holujacego do holowanego. Kontrakty holownicze
sg opracowane przez armatoréw holownikéw i nic dziw-
nego, ze zrzucajg odpowiedzialno§¢ z holownikow w ta-
kim stopniu, w jakim jest tylko mozliwe w ramach obowia-
zujgcego ustawodawstwa. Powszechnie utarl sie zwy-
czaj, ze statki czesto najpierw korzystajg z ustug holow-
nika a potem dopiero kapitanowie podpisujg kwit-umo-
we. Odnosi sie to szczegélnie do statkéw wchodzgcych do
portu. W wyniku tego kapitan nie jest dokladnie zorien-
towany, w jakim zakresie odpowiada jego statek, a w ja-
kim holownik.

Ten stan rzeczy spowodowal, ze z biegiem lat wytwo-
rzyly sie w zegludze miedzynarodowej zwyczaje — pra-
wo niepisane, ktére znajduje swoje potwierdzenie w
orzecznictwie saddéw morskich wielu krajow.

Na podstawie tych orzeczehn mozna opracowaé zasady,
ktore wyraznie okreslajg wzajemny stosunek oraz prawa
i obowiazki holujacego i holowanego.

Holownik jest w stuzbie holowanego

To lub podobne sformulowanie przewija sie przez wigk-
szo$¢ kontraktéw holowniczych. Intencjg jego jest prze-
rzuci¢ zaréwno rozkazodawstwo jak i odpowiedzialnos$é
na kierownictwo statku holowanego. Czesto jest ono uzu-
pelnione zdaniem, ze holownik dostarcza tylko sity pocig-
gowej. Naklada to na kierownictwo statku holowanego
obowigzek kierowania manewrami holownika przez po-
dawanie rozkazéw dotyczacych wziecia holu, kursu i jego
zmian oraz szybko$ci holowania oraz obcigza holowanego
odpowiedzialno$cig za prawidlowosé manewrdéw zarb6wno
statku jak i holownika. Obowigzkiem holownika jest do-
kladnie wypeliaé rozkazy oirzymane od holowanego.

- W wielu wypadkach kierowanie przez holowanego ru-
chem holownika jest utrudnione, szczegdélnie przy holo-
waniu dalekomorskim, gdzie odleglo$¢ holujacego od ho-
lowanego utrudnia lub uniemozliwia dawanie rozkazow.
W razie holowania jednostek plywajgcych bez lub z nie-
wystarczajaca zaloga, kierownictwo nawigacyjne z ko-
niecznoéci przechodzi na kapitana holownika. W kontrak-
tach holowniczych stosowane sg dwie formy ujecia takiej
sytuacji.

Pierwsza przewiduje, ze wraz z kierownictwem na ho-
lownik przechodzi cata odpowiedzialnos¢é. Druga forma
czesciej stosowana, ujmuje sprawe nastepujgco: armator
© holownika stawia do dyspozycji holowanego holownik
i jego zaloge. W wypadku przelania na zaloge holownika
kierownictwa zespolu holowniczego, dziala ona na rozkaz
i odpowiedzialnoéé zleceniodawcy, a wigc holowanego. Za-
réwno kiedy holownik daje tylko sile pociagows, jak
i w wypadku przelania na kapitana holownika kierow-
* nictwa zespolu holowniczego, armator i kierownictwo ho-
lownika oraz holowanego muszg zado$¢ uczyni¢ warun-
kom, ktére nizej oméwimy.

Stan techniczny heolownika

Armator holownika odpowiedzialny jest za wtasciwy
stan techniczny. O ile w trakcie holowania wyniknie awa-
ria na skutek defektu mechanizméw lub kotlow, odpo-
wiada za nig armator holownika, chyba ze udowodni, iz

w drodze normalnej inspekeji nie mozna bylo tego de~
fektu zauwazy¢. Jeéli holownik poddawany jest regularnie
inspekcjom wymaganym przez towarzystwa klasyfika-
cyjne lub nakazane przez obowigzujgce miejscowe prawo
i holownik posiada wymagane atesty, odpowiedzialno$¢ za
nieprzewidziane defekty nie obcigza armatora holownika.
Dla wyraznego zabezpieczenia sie przed ta odpowiedzial-
no$cig armator holownika umieszcza czesto w kontrakcie
odnosng klauzule.

Zaloga holownika

Obowigzkiem armatora jest obsadzi¢ holownik wy-
starczajgca zaloga, posiadajaca odpowiednie kwalifikacje
zawodowe. Obowigzkiem zatogi holownika jest wykazac
nalezytg umiejetnosé i starannosé w wykonaniu holowa-
nia. Armator statku holowanego, mimo ze zaloga holow-
nika pracuje na jego zlecenie, nie moze najczesciej spraw-
dzié, czy zaloga ta jest wystarczajaca. Ten motyw wy-
stepuje w szeregu orzeczeniach sagdow morskich jako. powod
przerzucenia odpowiedzialnosci za wtasciwg obsade ho-
lownika na jego armatora.

Kurs i szybko$sé holownika

Jak powiedziano poprzednio, rozkazy co do kursu
i szybkosci holownika daje kierownictwo statku holowa-
nego. Obowigzkiem jednak holownika jest rozkazy te wy-
kona¢ w sposOb umiejetny i zgodnie z dobrg. praktyka
morska. C

Istnieje orzeczenie sadu morskiego obecigzajgce od-
powiedzialno$cig za awarie holownik, ktéry wykonatl roz-
kaz w oczywisty sposéb prowadzgcy do awarii: Przewod
sgdowy wykazal, ze kierownictwo holownika wiedzialg,
ze wykonanie rozkazu prowadzi do awarii, natomiast kie-
rownictwo holowanego nie moglo byé tego $wiadome.
Z drugiej strony zasada dawania rozkazoéw jest wigzgca w
stosunku do holowanego. Jezeli holowany. nie- daje,roz-
kazéw zmiany kursu, mimo ze holownik. idzie zlym kur-
sem, jest on odpowiedzialny za wyniklg z tego powodu
awarle. Odnosne orzeczenia stwierdzaja, ze taki brak
aktywnos$ci jest milczgcym wyrazeniem zgody na zty kurs
holownika, co powoduje skutki prawne takie::same, jak
wydanie rozkazu posuwania sie zlym kursem. Na wodach
o duzym nasileniu ruchu holownik musi wykonywaé bez
rozkazu zmiany kursu celem uniknigcia zderzen.' '

Zderzenia miedzy ‘holownikiem i holowanyin

Jesli przy zlych warunkach atmosferycznych, szcze-
goélnie przy duzej fali, statek da holownikowi rozkaz
wzigcia holu lub dobicia do burty, odpowiedzialno§é za
bezpieczenstwo manewru spada na wydajgcego rozkaz.
Obowigzkiem holownika jest staraé sie wykonaé¢ rozkaz
zgodnie z wymaganiami dobrej praktyki morskiej. Jesli

‘jednak holownik podchodzi pod hol w takich warunkach

z wlasnej inicjatywy i bez rozkazu statku, to odpowiada
on za wynikla awarie. Je§li zderzenie nastapi na skutek
wykonania rozkazu holowanego, to odpowiedzialnos¢ po-
nosi holowany. Statek obowigzany jest tak regulowac
swg szybko$¢, zeby nie narazi¢ holownika na niebezpie-
czenstwo. Zderzenia i awarie wynikajace z nadmiernej
szybkosci obcigzaja holowanego. Liczne orzeczenia sa-
dowe stwierdzaja, ze armator holownika obowigzany jest
dostarczy¢ holownik wystarczajacy do spelnienia pracy,
ktorej sie podejmuje. Z tresci tych orzeczen -wynika
jednak, ze obowigzek ten raczej odnosi sie do mocy, wy-
posazenia, zdolnosci do manewrowania- holownika a nie
do jego szybkosci. Holownik jest wystarczajacy wtedy,
kiedy moze wykonaé¢ prace. w warunkach pcgody, ktéra
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rozsagdnie mozna przewidzie¢; oznacza to, ze jezeli awa-
ria zostala spowodowana w wyniku zmiany pogody, kto-
rej nie mozna bylo przewidzie¢ i przy ktérej holownik
stat sie niewystarczajacy do wykonania pracy, odpowie-
dzialnos$¢ nie obcigza holownika. Przy wykonywaniu ho-
lowania, braniu holu, podchodzenia pod burte, obowigz-
kiem holownika jest trzymaé sie czysto od statku, tak,
zeby nie wejs¢ pod dzidb, srube lub nie zawadzi¢ o jakg-
kolwiek czes¢ statku.

Zderzenie z innymi statkami

Holownik z holem ma cze$ciowo ograniczong zdolnosé
manewrowania i swobode ruchow. Z tego wzgledu statki
zblizajace sie do zespolu holowniczego powinny zachowac
wieksza ostrozno$é niz przy podchodzeniu do statku idg-
cego swobodnie. Mimo ograniczenia swobody ruchow
i wynikajgcych stad trudnosci, holownik jest zobowigza-
ny stosowaé¢ sie do Prawa Drogi Morskiej. jak tylko na
to pozwalajg okolicznosci. Jest on réwniez obowigzany
ochroni¢ przed zderzeniem nie tylko siebie, ale i obiekt
holowany. Z drugiej strony statek zblizajgcy sie do ze-

spolu holowniczego musi wzigé pod uwage, ze zespol nie .

zawsze bedzie mogl stosowac sie SciSle do Prawa Drogi
Morskiej. W wypadku zderzenia musi by¢ przeprowa-
dzona dokladna analiza wypadku, przy czym o odpowie-
dzialnoSci decyduje stwierdzenie, czy w danych okolicz-
nos$ciach zespdét holowniczy mogt sie stosowaé do Prawa
Drogi Morskiej, czy tez bylo to niemozliwe. Na ustalenie
odpowiedzialno$ci holownika wzgl. holowanego w sto-
sunku do innych statkéw, duzy — czesto decydujacy —
wptyw na kontrakt holowniczy. Je§li holownik dziata pod
rozkazami holowanego wzglednie z jego polecenia kie-
ruje nawigacja, w wiekszosci wypadkéw odpowiedzialny
bedzie holowany. Dotyczy to nawet takich wypadkow,
kiedy holownik wykona manewr bez rozkazu holowanego.
(Takie orzeczenia zapadly w wypadku s/v ,Singuasi‘
i s/s ,,Ticonderroga“).

Zaskoczenie niespodziewanym manewrem

W trakcie holowania holownik musi wykonywa¢é rozkazy
holowanego dokladnie i zgodnie z dobrg praktyka morska.
Za zaskoczenie holowanego niespodziewanym manewrem
holownika odpowiada holownik. W wypadku kiedy na sil-
nym pradzie zespdl holowniczy zblizal sie do malego
statku zakotwiczonego, majac go czysto z lewej burty, ho-
lownik w ostatniej chwili skrecit w lewo. Holowany nie
zdazyl juz poéjs¢ w lewo, gdyz grozilo to uderzeniem w
zakotwiczony statek. Nie zdazyl! on réwniez rzuci¢ holu.
Hol zahaczyl o maszt zakotwiczonego statku i przewro6-
cit go powodujac jego zatoniecie. Sad morski uznal, ze
odpowiedzialnos¢ za wypadek ponosi holownik, gdyz ho-
lowany zostal zaskoczony do tego stopnia, Ze nie moégl
wybrngé z tej niezwyklej sytuacji.

Obowiazki obserwacji, ostrzegania i uwagi
Zaréwno holownik jak i holowany obowigzani sg do

czujnej obserwacji na rzecz swojg i drugiego statku ze- |

spolu holowniczego. Obowiazek ten wynika z tego, ze
holowany ma czesto ograniczona mozliwo§¢ widzenia
w przéd. Natomiast holownik ma zakryta czes¢ pola wi-
dzenia statkiem holowanym. Z obowigzkiem obserwacji
laczy sie obowigzek ostrzegania o zagrazajacym niebez~
pieczenstwie. Niedochiowanie tego obowigzku moze w wy-
padku awarii przesadzi¢ sprawe odpowiedzialnosci. Ho-
lownik, ktéry ostrzegt holowanego o niebezpieczenstwie
jest jednak obowigzany wykonaé nakazany mu wyraZnie
manewr. Wynika to z tego, ze kierownictwo zespolem lezy
w rekach holowanego, a poza tym holowany na ogét jest
lepiej zorientowany w ogoélnej sytuacji zespolu i moze
sie w pewnych wypadkach zdecydowaé¢ na spowodowanie
mniejszej awarii celem uniknigcia wiekszej. Z obowigz-
kami obserwacji i ostrzegania lgczy sie réwniez obowia-
zek czujnej uwagi cigzacej zaréwno na holowniku jak i na
holowanym. Rozkazy i ostrzezenia powinny by¢ poda-
wane w sposob przyjety glosem, sygnatami dzwiekowymi
‘wzglednie znakami, z uwzglednieniem warunkow oswiet-
lenia, pogody i odleglosci, tak, aby przy normalnej uwa-
dze byly spostrzezone i zrozumiane.

Rzucenie holu, zerwanie holu

Holownik moze rzuci¢ hol w trakcie holowania tyll'<o
w takim wypadku, kiedy zagraza mu bezposrednie nie-
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bezpieczenstwo, ktére moze byé zazegnane tylko przez
rzucenie holu. Holownik obowigzany jest o rzuceniu holu
natychmiast zawiadomié holowanego i wzigé hol tak
szybko, jak tylko na to pozwolg warunki. W takim wy-
padku tylko wnikliwa analiza moze ustali¢, czy istniaty
wystarczajace przyczyny do rzucenia holu. Zaré6wno ho-
lownik jak holowany, o ile poruszajg sie na wodach o du-
zym ruchu, muszg hol tak zamocowaé¢, aby mozna bylo
go w kazdej chwili rzucié. Holowany jest obowigzany
tak zamocowaé hal, zeby sie on nie wyluzowal w czasie
holowania. :

Za moc i zdatno$§¢ holu odpowiada strona, ktéra go
podaje. Jezeli jednak nastgpi pekniecie holu na skutek
szarpniecia przez holownik holu luznego, za ewentualng
wyniklg awarie odpowiada holownik. Holownik obowig-
zany jest tak utozyé swoja prace, zeby nie nastepowatly
w niej przerwy (np. na zalozenie rajtalu, przemocowanie
holu itp.).

Obowiazek wykazania starannosci i troski o holowanege

Konwencja Brukselska z 1910 r. ogranicza prawo ho-
lownika do domagania sie wynagrodzenia za ratownictwo.
Przepis ten istnieje z tego wzgledu, zeby holownik, na
ktorego dobra wole i starannos¢ czesto zdany jest holo-
wany, nie wykorzystal tej sytuacji celem przysporzenia
sobie niestusznych zyskéw. Udowodnione niedbalstwo w
wykonywaniu ustug holowniczych czesto przesagdza kwe-
stie odpowiedzialnosci. Istniejg orzeczenia, ktére pozba-
wiaja holownik wynagrodzenia za holowanie, o ile uszko-
dzenie holowanego nastgpitlo w wyniku zaniedbania ho-
lujacego. Odnosne orzeczenia stwierdzaja, ze holownik
obowiazany jest okaza¢ starannos$¢ i troske o holowanego,
a w czasie pracy wykazaé¢ umiejetno$¢é wykonania pracy
holowniczej.

Obowiazek poslugiwania si¢ holownikami

W wielu portach miejscowe przepisy nakladajg na sta-
tek obowigzek postugiwania sie holownikami. Obowigzek
ten istnieje rowniez w polskich portach. Mimo braku wy-
raznego sprecyzowania, mozna jednak z sformulowania
niektérych orzeczen wnosié, ze taki obowigzek moze w
pewnych wypadkach stanowié¢ dla statku okolicznos¢ od-
cigzajgcg. Natomiast kiedy warunki pogody, warunki lo-
kalne, duzy ruch, warunki manewrowe statku lub inne
przyczyny wskazujg na to, ze holownik moze zmniejszyé
ryzyko zeglugi, niekorzystanie z pomocy holownika jest
momentem obcigzajgcym statek w duzym stopniu. Nawet
w portach, gdzie nie ma wyraznego obowigzku postugi-
wania sie holownikiem, utart sie w wyniku wieloletnich
do$wiadczen zwyczaj korzystania z pomocy holownika.
Nieuzycie przez statek w takim miejscu holownika sta-~
nowi w wypadku awarii okoliczno$é obciazajacg. Réwniez
jesli awaria nastapi na skutek okolicznosci, ktére rozsad-.
nie mozna bylo przewidzie¢, a ryzyka mozna bylo unik-
naé¢ przez wcze$niejsze uzycie holownika, stanowi to dla
statku okolicznos¢é obcigzajgca.

Powyzsze ilustruje nastepujacy wypadek:

Statek stojgcy na kotwicy byt uprzedzony o sztormie-
z niebezpiecznego kierunku. Maszyna zostala unierucho-.
miona, skutkiem sztormu statek zdryfowal i zostal wy-.
rzucony na brzeg. Gdyby statek wezwal poprzednio ho-.
lownik celem odciaggnigecia go na bezpieczne miejsce,
mozna bylo prawdopodobnie unikngé awarii. Nie skorzy--
stanie z pomocy holownika zostalo uznane jako okolicz-.
no$¢ obcigzajaca.

Uwagi koncowe

Jak wynika z powyzszego zestawienia, armator ho--
lownika nie moze sie calkowicie uchronié od odpowie--
dzialno$ci materialnej za ewentualne wypadki tylko na:
podstawie korzystnego dla siebie sformulowania kon-
traktu holowniczego. Z mocy prawa jest on obowigzany
dba¢ o wlasciwy stan techniczny holownika i wyposaze-
nia oraz obsadzi¢ go wlasciwg i wystarczajgca zalogg. W ze-
spole holowniczym zaréwno holowany jak i holujacy musza
odznacza¢ sie wystarczajgcg umiejetnoscia i wykazaé sta-
ranno$¢ w wykonaniu pracy. Omowione powyzej wa-.
runki holowania nie odnoszg sie do holowania stanowia--
cego czes¢ akceji ratowniczej, odnosnie ktérej obowiazuja-
odmienne przepisy i zwyczaje.



Sprawa podzialu premii za po$piech

JANUSZ MONDALSKI, Gdynia

W ostatnich latach dyskutowano wielokrotnie na la-
mach prasy fachowej i codziennej sprawe premii za po-
$piech (despatch). Dyskusja ta wywigzata sie w zwigzku
z istotnymi wydarzeniami w naszej polityce portowo-ze-
glugowej, miedzy innymi wprowadzeniem polskiego czar-
teru na rude skandynawska, z znacznie podwyzszonymi
normami wyladowezymi. Czarter ten, podobnie zresztgy
jak nastepny polski czarter weglowy ,Polcon® wyelimi-
nowal klauzule despatch‘owa.

Wyniki, wyrazajgce sie wyraznym obnizeniem stawek
frachtowych na rude do portéw polskich — w poréwna-
niu ze stawkami do portéw zach. europejskich — wyka-
zaty sluszno$¢ polityki wysokich norm przetadunkowych
oraz uzasadnily celowo$§¢ decyzji zrezygnowania z premii
za pos$piech w odniesieniu do podstawowych ladunkéw
masowych naszych obrotéw portowych. Przeprowadzona
w roku 1951 ogdélna podwyzka rat przeladunkowych byla
dalszym - wyrazem wzmozenia sprawno$ci i zdolnosci
przetadunkowej portow uzyskanych dzieki wspélzawod-
nictwu i wprowadzeniu nowych metod pracy.

Wznowijenie dyskusji nad zagadnieniem premii za po-
Spiech nastgpilo w ubieglym roku, w okresie powaznych
przemian na kapitalistycznych rynkach frachtowych. Ze-
gluga kapiialistyczna po okresie nienotowanej od dawna
koniunktury, znalazla sie w potowie 1952 roku w obliczu
kryzysu. Fakt ten dal zwolennikom polityki despatch‘owej
podstawe do powtdrnego postawienia kwestii rewizji na-
szego stosunku odnos$nie stosowania w umowach przewo-
zowych klauzuli despatch‘owej. Obszerna dyskusja prze-
prowadzona na Wybrzezu dala ciekawy materiat, na-
swietlajgcy rozine poglady na to zagadnienie. Streszcza-
jac je mozna stwierdzié, Ze obecnie czynniki gospodarcze
sktaniaja sie do stosowania premii za pospiech w umiar-
kowanej wysokosci.

Na og6t przewaza poglad celowosci i stosowania ela-
stycznej polityki despatch‘owej, opartej na wykorzysta-
niu istniejgcych w danej chwili warunkow, przy czym
decyzja co do frachtowania z klauzulg despatch‘u lub bez
niej powinna by¢ pozostawiona Polfrachtowi.

Utwierdza sie réwniez przekonanie, Zze w portach,
ktore daza do przyspieszenia przeladunku i zapewnienia
statkom dobrej odprawy i ubiegajacych sie o pozyskanie
miana ,portow atrakcyjnych“, zadanie przez czarteru-
jacych despatch‘u od armatoréw jest coraz bardziej ogra-
niczane.

Bardziej krytycznie oceniany jest problem oddziaty-
wania klauzuli despatch‘owej na ksztaltowanie sie sta-
wek frachtowych. Wydaje sie réwniez, ze przewaza stu-
szny poglad, ze poza ladunkami typowymi (jak np. we-
giel, ruda) dla ktérych wprowadzenie despatch‘u byloby
powazng zmiang warunkéw frachtowych, we wszystkich
innych wypadkach klauzula moze byé stosowana w do-
godnej dla frachtujgcego sytuacji rynkowej bez zadnego
ujemnego wplywu na wysokosé stawek frachtowych.

Sprawa premii za pospiech stanowi waski wycinek po-
lityki frachtowej. W ukladzie organizacyjnym naszej
zeglugi, ciezar odpowiedzialno$ci za realizacje wlasci-
wej polityki frachtowej spoczywa na polskim przedsie~
biorstwie frachtujacym. ,Polfracht”, skupiajgc w swych
rekach calo§é polskiej masy towarowej oraz dysponujae
zdolnoscia przewozowa floty PMH znajduje sie w wy-
Jatkowo korzystnym polozeniu, dzieki kté6remu ma moz-
no$¢ umiejetnego wykorzystania sytuacji na kapitali-
stycznych rynkach frachtowych dla interes6w naszej Ze-
glugi i handlu zagranicznego.

Elastyczno§¢ w zakresie polityki despatch‘owej jest
w zasadzie juz dzi§ w pelni realizowana. Dla szeregu
tadunkoéw, jak cukier, cement, zboze, drewno, fosforyty.
sole potasowe, wprowadza sie do czarteréw zawieranych
przez Polfracht klauzule despatch‘u, o ile pozwalajg na
to zwyczaje handlowe oraz sytuacja frachtowa.

W wypadku uzyskania despatch‘u powstaje problem
zastosowania klucza podzialu premii miedzy czarteruja-
cych (centrala h. z.) i port jako bezposrednio wspéidzia-
lajacych w powstaniu despatch‘u przez przyspieszenie
przetadunku.

W obecnej strukturze obrotéw polskich portéw, w kt6-
rych przewazajacg pozycje stanowi wegiel i ruda (frach-
towane bez despatch‘u) wplywy z uzyskanych premii za
pospiech stanowig stosunkowo niewielka pozycje dewi-
ZOW3g.

Podzial despatch‘u miedzy ,towar* i ,porty“ jest ra-
czej zagadnieniem porzgdkowym a nie finansowym.
W dyskusji nad ustaleniem klucza podzialu wysuwano
rézne koncepcje, poczawszy od propozycji przyznania ca-
losci portom poprzez sugestie podziatu 50% i 50% i wre-
szcie 25% dla towaru i 75% dla portow.

Mozna by w zasadzie stana¢ na stanowisku slusznosci
przyznania portom cato$ci tj. 100% despatch‘u. Za ta te-
zg przemawia okolicznoé¢, ze porty ponoszg odpowie-
dzialno$¢ za demurrage powstaly na skutek niedotrzy-
mania obowiazujacych norm przeladunkowych. Ryzyko
finansowe portu z tytulu demurrage‘u, przy wysokich
ratach przetadunkowych jest znacznie wyzsze niz praw-
dopodobienstwo dodatkowych zyskéw z ewentualnej pre-
mii za pospiech.

Takie uzasadnienie byloby stuszne gdyby polska ze-
gluga i porty pracowaly w warunkach zblizonych do
tych w jakich znajduje sie zegluga radziecka, gdzie prze-
wazajgca czes$¢ fransakcyj handlowych i transportowych
dokonywana jest przez jednostki gospodarcze, dziatajgce
na jednolitym politycznie i gospodarczo obszarze pan-
stwa radzieckiego. Warunki pracy naszej zeglugi sg w
znacznym stopniu odmienne, wynikajace z wiekszej stycz-
nosci z kapitalistycznym rynkiem frachtowym oraz z ko-
niecznosci korzystania przez nasz handel =zagraniczny
z uslug zagranicznego tonazu. Z tych wzgledéw nie by-
loby stluszne pozbawienia towaru udzialu w premii za
pospiech, gdyz czynnik handlowy i spedycyjny odgrywa
rowniez wazna role w stworzeniu warunkéw dla uzy-
skania despatch‘u.

Dlatego wydaje sie uzasadnione wysuniecie sugestii
podzialu premii za pos$piech wg klucza:
a) 75% dla portéw
b) 25% dla towaréw
Podzial ten wymaga krotkiego uzasadnienia:

Porty biora bezposredni i niezaprzeczalnie decydu-
jacy udzial w wypracowywaniu despatch‘u. Uzyskanie
premii za pospiech przy stosunkowo wysokich normach
przeladunkowych, obowiazujacych obecnie w naszych
portach, wymaga od aparatu dyspozycyjnego portéw du-
zego wysitku organizacyjnego a od zespoléw robotni-
czych wytezonej pracy przeladunkowej. Oba te momenty,
jak rowniez fakt placenia przez porty demurrage‘u
w .100%, uzasadniaja w dostatecznej mierze propozycje
przyznania portom 75% despatch‘u.

Udzial towaru w despatch‘u w wysokosci 25% wy-
nagradza:

1) starania centrali jako czarterujacego o wynegocjo-
wanie za posrednictwem Polfrachtu despatch'u w po-
szczegblnych umowach frachtowych,

2) finansowe ryzyko zwigzane z ewentualnoscig ptace-
nia wyzszej stawki frachtowej (w konsekwencji wsta-
wienia do czarteru klauzuli despatch‘owej) oraz

3) sprawnosé organizacyjna spedycji przy odbiorze
wzglednie zaladunku towaru.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze ryzyko wyzszej stawki
frachtowej jest w znacznej mierze ograniczone, gdyz
Polfracht dazy do uzyskania premii za pospiech tylko
w tych wypadkach, kiedy nie odbije sie ona na wyso-
kosci frachtu.

Sprawa podzialu premii za po$piech zostanie nie-
watpliwie wkrétce uregulowana w drodze porozumienia
miedzyresortowego. Nie wydaje sig¢, aby przeoczono w
niniejszym artykule argumenty przemawiajgce za zwiek-
szeniem udziatu towaru w despatch‘u. W konkluzji na
podkreslenie zastuguje, ze elementy pracy fizycznej portu
majg w praktyce decydujacy wplyw na zrealizowanie
wynegocjowanej w umowie frachtowej klauzuli des-
patch’'owej. Fakt ten zawazy w wyborze najstuszniejszej
zasady podzialu premii za pospiech.
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BUDOWA I REMONT

STATKOW

Przygotowanie statku do remontu
Inz. WEADYSEAW MILEWSKI, Sopot

Na temat wlaSciwego przygotowania statku do re-
montu napisano juz wiele artykuléw, wydano duzo okél-
nikéw wewnetrzno-zakladowych, liczne zarzadzenia M:-
nisterstwa eZglugi i PKPG. Dlatego czesto powtarzaja-
cych sie na tym odcinku niedociagnie¢ nie mozna ttuma-
czy¢ niczym innym (szczegdlnie w odniesieniu do statkow
pelnomorskich), jak brakiem poczucia odpowiedzialnosci
u 0séb zobowigzanych do nalezytego przygotowania stat-
ku do remontu :

Aby statek przygoiowaé do remontiu, nalezy:

1. Zna¢ jego faktyczny stan techniczny,

2. sporzadzi¢ dokladna specyfikacje remontowg w opar-
ciu o faktyczny stan techniczny statku.

3. zlozy¢ wykonawcy specyfikacje we wlasciwym ter-
minie,

4. przygotowaé¢ nalezycie do remontu sam siatek.

W artykule wstepnym ,Morskoj Flot“l) czytamy,
ze ,jedng z powazniejszych przyczyn przeirzymywania
statkow w remoncie jest nieznajomo$¢ technicznego sta-
nu statkow przez inspektoréw terenowych stuzby mecha-
nicznej, co w nastepstwie prowadzi do zwigkszenia obje~
tosci remontu 1 powoduje =zalamanie planu pracy
w stoczniach®. ) ]

Zgodnie z instrukcja Ministerstwa Zeglugi o remon-
tach z dnia 17 kwietnia 195! r. na kazdym statku po-
winna by¢ prowadzona ,Ksigzka Glowna Remontoéw.
W ksigzce tej powinny by¢ notowane wszystkie pomia-
ry i dane o stanie technicznym statku, maszyn i mecha-
nizméw, na podstawie ktorych okresla sig zakres remon-
tu i opracowuje specyfikacje remontows.

Kazdy kieroweca ma ksiazeczke, w ktdérei notuje
wszystkie uwagi, dotyczyce jego samochodu. Na stat-
kach, gdzie jest wiele roznych mechanizméw, parhiecio-
we ujecie wszystkich usterek jest utrudnione, a ich do-

kladne ustne przekazywanie nastepcom jest — przy
ptynnodci kadr -— niemozliwe. Dlatego dokladne prowa-
dzenie ksigzki remontéw jest warunkiem pierwszym

i nieodzownym dla umozhw1en1a wlasciwego sporzadze-
nia specyflkacu statku.

Pomimo, ze uptynely juz dwa lata od wydania za-
rzadzeri przez Ministerstwo Zeglugi, na wielu statkach
nie prowadzi sie ksigzki remontdéw, a na innych . pro-
wadzi sie ja niedbale.

Za wlasciwe prowadzenie ksigzki remontéw na stat-
kach peluomokauh odpowiedzialni s3 k‘erowmcv dzia-
iow na statku : kapitan.

Brak danycn wynikajacych z ksigzki remontdéw, po-
woduje niedokladne opracowanie poszczegélnych pozycji
specyfikacji remontowej i utrudnia okreélenie praco-
chionnosci przewidzianych robét.

Ostatmo zgloszorio, zgodnie ' z .planem rocznym, do
remontu statek ze specyflkac;a wymagajaca nakladu
13 000 rob/g dz. Wykonawca skalkulowal pracochionnosé
robot uj: *tyah specyfikacjg na 19 000 .rob. /godz. Olbrzy-
mia roznica jest wynikiem niedckladnych opiséw prze-
widzianych robot.

‘W specyfikacjach remontowych spotyka 51e; nagmin-
nie takie pozycje: ,sprawdzi¢ pionowanie ukitadéw*, albo
,,podmesc wal, spxawdzxc linie watu’. — Truadno zro7u-
mlec, czy pozycje te tak czesto sie powtarzaja dlatego,
ze lak madrze brzmia, czy tez zleceniodawcey licza na to,
7e przy tych robotach trzeba rozebrac prawie cala ma-
szyne, a przy tej okazji ujawnig sie usterki, nieznane
opracowujacemu specyfikacje.

Uiiiad walu mozna sprawdzi¢ na miejscu przez po-
miar sprezynowania korb. Przy remoncie i pasowaniu
uvkladu jednego z cylindréw, ukiad musi byé pionowany.
Jezeli zleceniowadca stw1erd71l ze uklad jest skoszony,
potvinien - podaé gdz1e (w prowadmcy, krzyzulcu, czy
irorbie). O ile pozycja wstawiona jest na podstawie stu-
kow w )aklms uktadzie, to lepiej podaé to tak ,,usunau
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stuki, ktorych przyczyny zaltoga nie moze stwierdzi¢ we
wlasnym zakresie“. Przyczyny stukéw moga by¢ najroz-
maitsze i stocznia w takim Wypadku zorientuje die, ze
sprawa jest skomplikowana i wymaga umiejetnego po-
dejscia.

Jak nalezy sporzadzaé specyfikacje remontowa

W polskiej marynarce handlowej dla listy prac re-
montowych przyjeta si¢ nazwa ,specyfikacja remonto-
wa‘. Nazwa ta nalezycie okre§la charakter wykazu re-
montowego i musi byé rozumiana w ten sposob, ze kaz-
da pozycja i czynnos§¢ remontowa powihna byé dokladnie
specyfikowana z jak najszerszym -rozbiciem na
elemnenty skladowe. Azeby specyfikacja robdt mogta by¢
pelnowartosciows podkladky dla przygotowania remon-
tu, powinna odpowiada¢ nastepujacym warunkom:

Specyfikacja robot powinna by¢ jasna
i doktadna, wykluczajgca mylng interpre-
tacje. Sformutowanie poszczegélnych po-
zycji musi byé¢ §ciste, jak najbardziej wy-
czerpujace z podaniem zakresu prac i po-
trzebnych materiatéw. Material musi byé okre-
$lony wedlug rodzaju, gatunku i wymiaréw np. ,stal
0035 — D 35 X 2106 mm* lub ,bialy metal 85% — 20
kg itp. Okre$lenie ,wykona¢ nowy trzon do maszyny
gldwnej“ oznacza, ze trzon ma by¢é wykonany bez dopa- -
sowania i postawienia na miejsce, przy czym brak jest
okres$lenia, do ktdérego tloka ma by¢ trzon dorobiony
i jak ma by¢ wykonany: wg rysunku dostarczonego przez
armatora, czy tez rysunek ma wykona¢ stocznia z natu-
ry. Zamowienie powinno by¢ brzmieé: ,Wykonaé nowy
trzon do tloka w. c. maszyny giownej wg rysunku do-
starczonego przez armatora. Trzon uzywany pozostaje
jako zapasowy, konserwacje i ustawienie na miejsce re-
zerwowe wykonuje zatoga“.

W specyfikacji robot powinno by( réwniez poda-
ne, jakié czeSci wymienne potrzebne beda do naprawy
z zaznaczeniem, ktére z tych czeSci i jakie materialy do-
starcza armator, a ktére ma dostarczy¢ stocznia.

Poza tym w specyfikacji powinna byé¢ podana do-
kladnie lokalizacja uszkodzonej cze$ci oraz jakie urzg-
dzenia, rurociggi czy oszalowania muszg byé zdemonto-
wane dla wykonania naprawy.

Jako oddzielne punkty nalezy umieszczaé w specy-
fikacji prace pomocnicze np.: wymontowanie pompy czy
rurociggébw i postawienie ich na miejsce po naprawie
dna podwojnego, wiercenia prébne i zaspawanie otwo-
row; przy remoncie armatury kotlowej nalezy wymienié
wszystkie zawory itd. Jezeli w zakres remontiu $redniego
czy kapitalnego wchodzg przerébki, przebudewy czy no-
we inwestycje, do specyfikacji robét nalezy dotaczyé ry-
sunki wykonawcze lub tez szkice ze zleceniem dla biura
konstrukcy]nego stoczni na wykoname rysunkow robo-
czych.

W specyfikacji robét nie moga figurowaé pozycje
blizej nie sprecyzowane jak: ,pompa nie ciggnie, zrobié
generalny przeglad“ — poniewaz wada w dziataniu pom-
py moze polegaé nie na defekcie samej pompy, a np. na
nieszczelno$cei rurociggu ssacego.

Okres$len niedokladnych jak -,przeglad®, ,generalny
przeglad®, ,,odnalezé¢ przeciek i. usungé‘ nie nalezy uzy-
waé. Przeglady i.odnajdywanie defektow zaloga obowig-
zana jest przeprowadza¢ we wilasnym zakresie. Mecha-
nicy okretowi, majac pelne przygotowanie teoretyczne
i praktyczne oraz.obserwujgc urzgdzenia w pracy i kon-
serwujac je, moga wykry¢ defekty maszyn predzej, niz
pracownicy stoczni w. czasie remontu.

Jedynie w wyjatkowych wypadkach, kiedy przyczy-
ny wadliwej pracy mechanizmu nie moze ustzli¢ ani kie-
rownictwo statku,  ani stuzba techniczna przedsiebior-
stwa, mozna. zleca¢ wykrycie defektu instytucjom czy tez
osobom trzecim.



Nie mozna zleca¢ stoczniom robét z ogélnikowymi
uwagami, jak np. ,wedlug wymagan instytucji klasyfi-
kacyjnej“ bez dokladniejszej specyfikacji. Wiadomo, ze
jezeli statek znajduje sie pod nadzorem instytucji klasy-
fikacyjnej, to kazdy remont czy przerdobka, ktére maja
wplyw na zdolno$¢ zeglugows statku, muszag byé prze-
prowadzane wedlug wymagan instytucji klasyfikacyjnej.

Inspektor instytucji klasyfikacyjnej okre§la zakres
koniecznych prac, ale zlecenie daje przedsta-
wiciel armatora.

Za wiasciwe i wyczerpujgce opracowanie specyfika-
cji remontowej na statkach pelnomorskich odpowiedzial-
ni sg w pierwszym rzedzie kapitan jako kierownik za-
kladu pracy i kierownicy dzialéw na statku. Sporzgdza-
jacy specyfikacje powinni pamietaé, ze dla naszych
stoczni remontowych, pracujgcych w oparciu o plan.
im specyfikacja jest doktadniejsza, tym
wieksza posiada wartosé. W stoczniach pry-
watnych kapitalistycznych, pracujacych na zasadzie zys-
kéw, im specyfikacja remontowa jest mniej dokladna,
tym jest lepsza, poniewaz daje stoczni mozno§¢ wysru-
bowania rachunku. na pracach dodatkowych nie ujetych
w specyfikacji pierwotnej. .

Terminy zlozenia specyfikacji
Zgodnie z obowigzujgca instrukcja specyfikacje ro-

boét nalezy skladaé stoczniom:

1. na remont kapitalny (klasa 4-letnia) 6 miesiecy
przed wejSciem jednostki do stoczni,

2. na remont $redni (roczny przeglad w doku) péit6-

ra miesigca przed wejéciem jednostki do stoczni.

Dla dotrzymania terminéw wustalonych przez Min.
Zeglugi, nalezaloby ustali¢ terminarz czynnoci i wykaz

komoérek odpowiedzialnych za przygotowanie i dalsze

zatatwianie sprawy wg podanego poniZej wzoru.

Terminy zglaszania mniejszych remontéw biezgcych,
ktére w zasadzie powinny byé wykonywane we wlas-
nym zakresie przez uzytkownikéw, regulowane sg we-
wnetrznymi zarzgdzeniami armatora.

Wiasciwy systematyczny uklad specyfikacji wplywa
na zmniejszenie niedopatrzen i przeoczen ze strony spo-
rzadzajgcego specyfikacje robo6t oraz ulatwia stoczniom
rozplanowanie robot.

Poza rozbiciem prac na trzy zasadnicze dziaty:

1. kadtubowo-pokitadowy,

2. mechaniczny i elektryczny,

3. hotelowo-gospodarczy,
specyfikacja robét w kazdym dziale powinna by¢ ulozo-
na wg kolejno$ci i wzoréw podawanych zarzadzeniami
armatora.

Przed remontem planowym stuzba techniczna przed-
siebiorstw Zeglugowych winna wykorzysta¢ postoje stat-
ku w portach krajowych, aby uzgodni¢ wszystkie nie-
jasne pozycje specyfikacji remontéw zaréwno miedzy
statkiem a inspektorem technicznym, jako tez miedzy
statkiem a stocznia.

-

TERMINARZ OPRACOWANIA POSZCZEGOLNYCH CZYNN OSCI PRZY SPORZADZANIU SPECYFIKACJI REMONTOWYCH

Lp. Wykaz czynosci Termin Wykonawca
‘ ' ) Klierownicy dzialéw
Ewidencje danych dotyczacych cze$ci maszyn i urzadzen, biezaco it y

ktore majg byé remontowane prawie cl'acg}g

I. REMONT BIEZACY
1 Sporzadzenie specyfikacji remontowej

na 25 dni przed rozpoczeciem
remontu.

Kierownicy dzialéw
statku

2 Akceptacja specyfikacji

Kag)ltaq statku

w ciggu gvty}i

3 Przestanie do przedsig¢biorstwa

(data odbioru) 18 dni przed roz-
poczeciem remontu

Kapitan statku

4 Zatwierdzenie specyfikacji

w ciggu 3 dni o

Doreczenie specyfikacji wykonawecy i uzgodnienie wstegtiq

14 dni przed‘rozpobzecieu_xirgmontu

Inspekt. techn.

Inspektor techniczny

Uzgodnienie ostateczne

II. ROCZNE DOKOWANIE (Rem. Sredni)
1 Sporzadzenie specyfikacji remontowej

.data przybycia statku do portu

Inspektor techniczny

2 miesiace przed rozpoczeciem
remontu

Kierownicy dzialéw
statku

Akoeptacia specyfikacji

2 q:gkgq_’daty otrzymanla

Kapitan statku

Przeslanie do przeddigbiorstwa

5 dni od daty akceptowania

Kapitan statku

Zatwlerdzenie specyfikacji i kalkulacja wstepna -

4 dni od daty otrzymania

Insp. technicz.

Uzupehienie specyfikacji

4 dni od daty otrzymania

Inst. klasyfik,

CICAE SRR

Ostateczne zatwierdzenie zlecenia dla wykonawcy

3 dni od daty otrzymania

Gi. mechanik
armatora

7 Przedlozenie wykonawcy i uzgodnienie wstepne

6 tygodni przed datg rozpoczecla
remontu

Insp. techn.

8 Uzgodnienie ostateczne i podpisanie umowy szczegélowe]

W ciggu 5 dni od daty podstawie-
nia statku i nie diuzej niz po
uplywie 1/3 przewldzianego czasu
remontu

Przedstawiclel wy-
konawcy. Przedst.
inst. klasyfikacyjn.
Insp. techn. zlece-
niodawcy.

TII. ODNOWIENIE "KLASY CZTEROLETNIEJ (Rem. kapitalny)
1 Sporzadzenie wstepne specyfikacjl remontowej

podczas ostatniego dokowania
przed remontem kapitalnym

1. Kierown. dzialu
2. Kapitan statku
3. Insp. techn.

Gl. mech. przeds.

7 dni od daty otrzymania

Akceptacja specyfikacji wstepnej
Uzupelnienie :

14 dni od daty otrzymania

Inst. klasyfik. s

oo [

Zatwierdzenie

7 dni od daty otrzymania

Gtl. inZz. przeds.

Opracowanie szczegdlowej specyfikacji remontowej

(2,]

8 mlésiecy przed dats rozpocze-
cia remontu

Kierown. dzial.
Kapitan statku

Korekta, poprawienie i kalkulacja wstepna

-}

3 tygodnie od daty otrzymania

Insp. techn,

7 dni od daty otrzymania

Gléwny mechanik

7 Akceptacja
Uzupelnienie specyfikacji 2 tygodnie od daty doreczenia Instytucja
klasyfikacyjna
9 Ostateczne zatwierdzenie zlecenia dla wyiqngwcy 7 dni od daty doreczenia Gléwny Inzynier
10 Przedlozenie wykonawcy i uzgodnienie wstegpne 6 miesiecy przed datg rozpoczecla Inspektor
remontu techniczny )
w ciagu 3 tygodni od daty podsta- - Inspektor

11 Uzgodnienie ostateczne i podpisanie unmiowy szczegétowe]

wienia statku do remontu, nie diu-
zej niz po upltywie 1/3 czas1 prze-
widzianego trwania rgggg_t_g_

techniczny i
giéwny mechanik
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Po uzgodmemu na podstawie specyfikacji robét za-
kresu remontu, stocznie obowigzane sg sporzadzi¢ dla
kazdego statku dokladny harmonogram prac, poda¢ go
do wiadomos$ci zleceniodawcy 1 prace przeprowadzac
zgodnie z harmonogramem. Harmonogram prac powinien
byé tak opracowany, aby zdemontowanie wszystkich me-
chanizméw i urzadzen objetych remontem przeprowa-
dzono w jednej trzeciej czasu zaplanowanego na remont.

Dla umozliwienia stoczniom podjecia wstepnych prac
remontowych z chwilg wejscia statku na stocznie —
niezaleznie od z goéry zaplanowanego terminu — zleca-
jacy powinien bezpos$rednio przed skierowaniem statku,
zawiadomié stocznie belegraflczme o terminie jego przy-
bycia.

Do prac przygotowawczych wykonywanych przez
zleceniodawce nalezg-

Techniczne prace przygotowawcze
1. W dziale poktadowym:

a) oczyszczenie ladowni i pokladéw z resztek ladun-
ku, balastu, Smieci i brudu — szczegélnie w miej-
scach, gdzie majg by¢ przeprowadzone prace re-
montowe,

b) oczyszczenie zenz w ladowniach,

c) otwarcie lukéw i wiazéw w celu przewietrzenia
Iadowm i odgazowania zbiornikow, wszedzie tam,
'gdzie przewidziano przeprowadzame prac kadlubo-
wych,

d) usuniecie inwentarza i innych przedmiotéow zbed-
nych z pomieszczen, w ktérych majg by¢ przepro-
wadzane prace remontowe.

2. W dziale maszynecwym:

a) jezeli prace majg by¢ przeprowadzane w bunkrach
weglowych czy tez zbiornikach paliwa plynnego —
usuniecie nadmiernych zapaséw, wzglednie dopil-
nowanie, aby zapas bunkru zostal ograniczony do
niezbednego minimum oraz przewietrzenie i odga-
zowanie bunkréw przeznaczonych do remontu,

b) wygaszenie i spuszczenie wody z kottéw, ktére ma-
ja by¢ remontowane,

c) wszystkie maszyny i mechanizmy przeznaczone do
remontu muszag byé¢ oczyszczone i wytarte na czy-
sto; kartery i zenzy oczyszczone z wody, oliwy,
brudu i $mieci,

rurociagi parowe, wodne, ropne czy inne przezna-
czone do remontu powinny byé opréznione i prze-
dmuchane,

cze$ci przekazywane do remontu ze statku do war-
sztatéw musza by¢ zaopatrzone w odpowiednie ta-
bliczki rozpoznawcze (metryczki) wyraznie napisane
i mocno przytwierdzone. Metryczki powinny za-
wieraé nazwe statku, nazwe cze$ci i nr pozycji spe-
cyfikacji remontowej.

3. W dziale hotelowym:

Z pomieszezeh przeznaczonych do remontu powinien
byé¢ usuniety caly inwentarz ruchomy oraz inwentarz
staty, ktory mozna latwo zdemontowac.

O ile prace nie moga by¢ wykonane przez zlecenio-
dawce, nalezy je osobno wymieni¢ w specyfikacji robot.
Nalezy pamietaé, ze prace te, nie wymagajace robotni-
kow wykwalifikowanych, znacznie obc1azam pule robo-
czogodzin remontow.

W ramach artykutu trudno ujgé wszystko, na co na-
lezy zwréci¢ uwage przy przygotowaniu statku do re-
montu. Aby zado$tuczyni¢ wymaganiom, stawianym dla
przygotowania statku do remontu, nie trzeba posiadaé
wysokich kwalifikacji ani wieloletniej prakivki — lecz
tylko troche dobrej woli i poczucia obowigzku.

W gospodarce socjalistycznej wspoOlpraca pomiedzy
uzytkownikiem statku a stocznia wykonujaca remonty
stanowi o wlasciwym zazebianiu sie czynno$ci remonto-
wych. Kierownictwo statku i przedsiebiorstwa zeglugo-
wego musi pamietaé, ze cbowigzuje ich daleko idaca
oszczedno$¢ i konieczno§é zmniejszenia kosztéw eksplo-
atacji i konserwacji statkow. Dlatego wtasnie pamietaé
nalezy, ze wszechstronne i sumienne przygotowanie
statku do remontu zaréwno od strony administracyjneij
jak i technicznej ma decydujgcy wplyw na wysoko$é
rachunkéw remontowych i na dokladne opracowanie
harmonograméw robét z uwzglednieniem wszystkich mo-
zliwo$ci oszczedzania czasu pracy.

d
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Obok mechanizacji nalezy pamieta¢ o innych czynnikach usprawnienia

Prof. inz.

ALEKSANDER POTYRALA, Politechnika Gdanska

Artykut prof. Potyraly oraz drukowany w nr 4 TGM artykul mgr ins. J. Doerffera sa opraco-
waniami materiatéw z Konferencji InZiynierow i Technikéw Morskich poswieconej zagadnieniom
mechanizacji pracy w portach, rybolédw stwie i stoczniach, ktéra odbyla sie w dn. 19 i 20 grudnia

ub. r. w Szczecinie,

Mechanizacja robot pracochlonnych na stoczniach
stanowi jeden ze $rodkdéw wiodacych do celu, jakim jest
usprawnienie produkcji. Mechanizacja jest $§rodkiem sto-
sunkowo drogim i dzialajagcym fragmentarycznie. Nato-
miast najlepsza drogg jest prawidlowa organizacja
wszystkich proceséw wytworczych, jest ona bowiem naj-
tansza i najszybciej prowadzi do celu. Prawidlowa orga-
nizacja zmniejsza wybitnie pracochionno$§é zaréwno na
warsztacie, jak i w administracji, a zatem rozwiazuje
m. in. te trudnoé¢, ktorej ma zapobiec mechanizacja pro-
ces6w wytworczych.

Wskazane przez inz. Doerffera metody produkcii,
oparte na czescmweg lub calkowitej mechanizacji pra-
cy, nie sa oczywiscie nowe i znalazly juz zastosowanie
w przemy$le okretowym. W naszych stoczniach niekto-
re metody pracy przyjmuje sie z opoéznieniem, co lat-
wo uzasadni¢ okoliczno$cia, ze zaczeliSmy prawie od po-
czatku i — w braku zaréwno dostatecznej iloSci wysz-
kolonych kadr, jak i §rodkéw materialnych — z koniecz-
nosci niejednokrotnie musimy postepowaé¢ tak, jak nas
na to staé na danym etapie rozwoju. Latwo jednak
stwierdzié, zaréwno naocznie, jak i w $wietle publika~-
cyj technicznych, ze wyposazenie naszych stoczni nie
jest zacofane w stosunku do zagranicy.

Wypowiadajgc sie za spawaniem elektrycznym zauto-
matyzowanym, a nie recznym, chcialbym réwnoczesnie
ostrzec przed bezkrytycznym stosowaniem spawania.

Spawanie zautomatyzowane uniezaleznia nas od
zreczno$ci spawacza i, zmuszajac do stosowania prefa-
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brykacji, daje najwyzsza pewno$¢ polaczen spawanych.
Tej pewnosci nie daja spoiny wykonane recznie. Jak
wykazaly badania, byly one m. in. przyczyng powaz-
nych uszkodzen (do przetamania wlacznie) szeregu stat-
kow produkcji amerykanskleJ

Jeszcze wazniejszg sprawag jest komecznosc rewizji
zasad konstrukcyjnych w przypadku stosowania polaczen
spawanych. Dotychczasowe konstrukcje kadlubdéw spa-
wanych w znacznej mierze przypominajg klasyczne roz-
wigzanie nitowe, totez nie jest przypadkiem, ze wspom-
-niane uszkodzenia kadlubéw amerykanskich nalezy
przypisa¢ w pierwszym rzedzie niedociggnieciom kon-
strukcyjnym. Dlatego wprowadzajgc mechanizacje pro-
cesbw wytworczych, dostosowanych do spawania, nalezy
to czyni¢ przy $cistym uwzglednieniu rozwoju naszych
mozliwosci konstrukeyjnych.

Mimo odmiennych pozoréw, do$wiadczenie naszych
stoczni w zakresie spawania kadlubow okretowych jest
jeszcze bardzo nikle. Spostrzezenia z okresu budowy to
dopiero wstepny etap wtasciwego doswiadczenia, ktore
gromadzi sie w ciagu calego zywota okretu w eksplo-
atacji.

Inz. Doerffer przytacza szereg mozliwos$ci stosowania
metod produkcji odmiennych od rozpowszechnionych
u nas. Moim zdaniem, niektére z nich, jak np. optycz-
ne trasowanie, wyttaczanie blach o ksztaltach prze-
strzennych bez nagrzewania, usuwanie naprezen ze spoin
przez nagrzewanié i studzenie, uszczelnianie targanem
pokladow drewmianych, — nie zostaly dostatecznie na-
swietlone.



Trasowanie optyczne jest niewatpliwie metodg god-
na zastosowania. Przesuwajac punkt ciezkosci pracy do
Biura Konstrukcyjnego, pozwala ona zredukowaé lgczng
ilos¢ zatrudnionych ludzi do /s, za§ powierzchnie tra-
serni do 1/20. Przy wprowadzeniu fotokomorki zastoso-
wanie tej metody moze umozliwi¢ obcinanie blach tle-
nem, przez co zredukuje sie nie tylko prace traserskie,
ale w znacznej mierze rowniez prace kadilubowni.

Wytlaczanie blach o ksztaltach przestrzennych bez
ich podgrzewania zmniejsza znacznie pracochlonno$¢ ro-
bot kowalskich, przy czym jednak materiat blach musi
by¢ wybitnie dobry, tzn. nie ulegajacy powazniejszym
zmianom. strukturalnym pod wplywem obrébki na zim-
no. Nasze stocznie powinny ze szczegdlng ostroznoscia
ustosunkowywaé¢ sie do zagadnienia jakos$ci materiatu,
ze wzgledu na mozliwo$¢ niedociggnie¢ ze strony hut.

Szczegblnie waznym zagadnieniem jest prostowanie
konstrukcyj zwichrowanych na skutek naprezen spa-
walniczych i usuwania naprezen ze spoin. Dotychczas
stosowane u nas metody moga by¢ zdecydowanie szkod-
liwe, gdyz np. przekuwanie ciezkimi mlotami samej
spoiny utwardza jg i prowadzi do peknieé; podobnie
przekuwanie ciezkimi mlotami strefy przejsciowej moze
mie¢ nieobliczalne skutki. W Zwigzku Radzieckim roz-
powszechnia sie metoda przekuwania lekkimi mtotkami
pneumatycznymi strefy przejSciowej, pasami kilkucen-
tymetrowymi wzdtuz spoiny, bez mlotkowania samej
spoiny. Badania wykazaly, Zze naprezenie skurczowe re-
dukuje sie w ten sposéb do '/ — 1/s naprezen pierwot-
nych, przy czym naprezenia te przesuwaja sie czesSciowo
z samej spoiny poza strefe przejSciows. Inne stocznie
stosuja nagrzewanie wigzan obok spoin przy pomocy
palnikow acetylenowych miotetkowych do temperatury
150 — 200° C, albo nagrzewanie polgczone z nastepuja-
cym po nim studzeniem, przy czym. studzenia dokonuje
sie albo przy pomocy wody, albo powietrza. Nalezaloby
przeprowadzi¢ odnosne doswiadczenia, w celu wprowa-
dzenia u nas jednej z przytoczonych metod.

Zagadnienie uszczelniania pokladéw drewnianych jest
znanym przedmiotem troski stoczniowcéw. Zagraniczne
okrety morskie coraz czesciej otrzymujag pokrycia pokla-
déw goérnych z mas plastycznych, pochodzenia asfalto-
wego lub tp., ktéore w pelni zastepuja drewno pod
wzgledem wiasciwosci izolacyjnych, odpornosci na na-
ciski, odporno$ci na zmiany warunkéw atmosferycznych,
(zimno, goraco, wilgoé, susza) oraz wygody zalogi (nie-
§lizganie sie). Zagadnienie to jest przedmiotem prac ra-

cjonalizatorskich Stoczni Gdanskiej, powinno jednak za-
interesowa¢ nie tylko stoczniowcéw, lecz przede wszyst-
kim rowniez chemikéw. Ewentualne zmechanizowanie
pracy doszczelniania pokladéw drewnianych nalezy uwa-
za¢ tylko za zabieg tymeczasowy.

Na marginesie sprawy mas plastycznych warto po-
ruszy¢ réwniez zagadnienie mozliwo$ci stosowania no-
wych materiatow. Z przepisow Morskiego Rejestru
ZSRR mozna wnioskowac¢, ze w Zwiagzku Radzieckim
stosowanie materialow syntetycznych znajduje sie
w dos¢ daleko posunietym stadium badan i opracowa-
nia. Podobnie z literatury technicznej wynika, ze np.
rurociggi niektérych plynéw mozna wykonywaé z ma-
terialow syntetycznych lub tez ze — zamiast praco-
chionnego strugania i dopasowywania fundamentéw ma-
szynowych — mozna stosowaé masy plastyczne, ktore
po stwardnieniu stanowig dostatecznie mocny i twardy
poklad pod silnikami. Zagadnienie to zostalo rowniez
przewidziane w planie prac racjonalizatorskich naszych
stoczni.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o nowszych rozwigzaniach
maszyn do cigcia tlenem; sg one zaopatrzone w urzg-
dzenia magnetyczne, umozliwiajgce ciecie na pionowych
$cianach. W oparciu o te zasade prowadzi sie roéwniez
proby nad budows spawarek, ktére moglyby pracowaé
pionowo, a nawet sufitowo. Programy mechanizowania
urzadzen produkcyjnych winny odpowiednio uwzgledniaé
te mozliwosci.

Na tle powyzszych uzupelniajgcych rozwazan nasu-
waja sie nastepujgce wnioski:

Zagadnienia usprawnienia produkcji naszych stoczni
nie mozna rozwigzywaé¢ odcinkowo, lecz nalezy podejs$¢

do niego szerokim frontem, przezwyciezajgc zaréwno
biezgce trudnosci, jak\i zagadnienia ogélnej natury.
Doceniajgc warto$¢ szczeciniskie]j narady naukowej

stoczniowcow w sprawie mechanizacji proceséw produk-
cyjnych, poddaje pod rozwage celowo$é¢ zorganizowania
serii narad, celem wymiany mys$li miedzy naukowcami
i praktykami. Za najpilniejsze uwazam przepracowanie
nastepujgcych zagadnien:

a) prawidlowa organizacja proceséw wytworczych,

b) rewizja zasad konstrukeyjnych w budowie spawa-
nych kadiubéw okretowych,

c) zagadnienie materialowe (stal okretowa), zwigzane
z coraz szerszym stosowaniem spawania kadiubow okre-
towych,

d) materiaty zastepcze.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

O pelniejsze wykorzystanie zdolnosci polowowej

Mgr WITOLD STRAK, Warszawa.

,Jedng z powaznych przeszkod ma drodze rozwoju maszego przemystu jest niewlasciwe i niepetne

wykorzystanie mocy produkcyjnej

W ostatnich latach mozemy zanotowa¢ wyrazny
wzrost potowdéw rybolowstwa morskiego. W roku 1952
polowy byly wyisze o 21% w poréwnaniu z potlowami
w roku poprzednim, a o 809% wyzZsze w stosunku do po-
towow w roku 1948. Mimo szybkiego tempa wzrostu po-
lowdéw nie mozemy jeszcze mowi¢ o pelnym wykorzy-
staniu morskiego taboru rybackiego. Swiadczy o tym
niewykonanie planu polowéw na rok 1952.

Stowa Prezesa Rady Ministrow PRL, B. Bieruta: ,na-
lezy postawié sobie za zadanie wykorzystanie istniejgcych

(B. Bierut na VII Plenum KC PZPR).

mocy produkcyjnych® mozna w pelni zastosowaé do ry-
boléwstwa morskiego.

Wielkos¢ istniejacej zdolno$ci produkceyjnej flotylli ry-
backiej i stopien jej wykorzystania okre§la nam plan.
Precyzyjna a rownocze$nie przejrzysta metodologia pla-
nowania pozwala nie tylko na mobilizujace, a zarazem
realne ujecie planu, lecz wskazuje rowniez s$rodki, jakie
nalezy zmobilizowa¢, by osiggngé liczby ustalone planem,
uwzgledniajgc réwniez umiejetnosci organizacyjno-eks-
ploatacyjne, znajomo$é ludzi, ich pracy, oraz innych wa-
runkow niezbednych dla prawidlowego przebiegu pracy
w specyficznych warunkach przedsiebiorstwa rybackiego.
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Wydajnosci jednostkowe — normy polowowe

W przedsiebiorstwach . ryboldwstwa = morskiego . jest
powszechnie znane pojecie wydajnos$ci jednostkowej, na-
zywanej potocznie ,norma“, Spos()b obliczania wydajnoéci
jednostkowych jest znany prawie wszystkim pracowni-
kom rybotéwstwa morsk1ego Ze wzgledu jednak na wy-
laniajgce sie od czasu do czasu watpliwosci i ataki na
stosowana metodologie, szczegélnie w. okresach w'ek-
szych trudnosci wykonywama planu — warto omoéwié
dokladnie ‘zasady, jakie winny obowmzywac przy obli-
czaniu wydajnosci jednostkowej.

Wydajnosé jednostkowy statku rybackiego (trawlera
kutra itp.) mozemy okre$li¢ jako iloczyn przecietnej wy-
dajnosci polowowej na jednostke czasu i czasu pracy
mozliwego do wykorzystania w danych warunkach, czyli

w=p°c
gdzie:
w — wydajnos¢ jednostkowa np. na 1 kuter,
¢ — ilo§é czasu, w ktérym jednostka winna (i ma ku
temu odpowiednie warunki), towi¢ np. ilo§é¢ dni,
p — wydajno$¢ polowowa na jednostke czasu np. na

1 dzien (kutrodzien, trawlerodzien itp.).

Iloé¢ czasu polowowego (c), jednego z dwu. zasadni-
czych elementéw dla ustalenia wydajnosci jednostkowej
wymaga blizszego omowienia, O ile przy obecnym po-
ziomie techniki i nauki, wplyw nasz na wydajno$¢ morza
(a wiec na p) jest raczej ograniczony, to przeciwnie ilo§é
czasu polowowego c¢ podlega woli czynnika planujgcego
oraz przede wszystkim eksploatatora i moze by¢ w mys$l
ogdlnej zasady norm Srednioprogresywnych coraz bar-
dziej zwiekszana. OczywiScie przy ustalaniu czasu po-
lowowego planista musi liczy¢ sie z obiektywnymi trud-
nosciami przyrody (np. sztormy) i uwzglédnia¢ je przy
planowaniu. : ~

Ilo$é czasu, w ktérym jednostka winna pracowaé na
lowisku, okre§li¢é mozemy nastepujgco:

o c -cC C,-C,
€c=¢ —C—|C ——"-*)—-|C————)—
) s n Ck r Ck

C,- C,
e EULY

k

gdzie: .

C, — czas kalendarzowy np. ilo§¢ dni w roku,

'Ct' — czas potrzebny na przeprowadzeme konserwacji
i remontu taboru np. roboczogodziny lub dni
w roku,

Cs — czas sztormowy np. przecietna ilo$¢ dni sztormo-
wych w roku,

Cn — ustawowy czas wypoczynku (dni swiateczne),

€, — czas potrzebny na wyladunek w porcie, uzupel-
nienie sprzetu, zaopatrzenie w bunkier’itp.;. -

C g — czas dojazdu na lowisko i powrotu z lowiska.

Okre$§lony wyzej czas pracy statku rybackiego na
lowisku mozemy nazwaé czasem pracy netto. Planista
i oczywiScie eksploatator, musi dazy¢ do zwiekszenia
czasu pracy netto (c¢), a nie ogolnie do zwiekszenia catl-

kowitego czasu (C+ C,+ Cp), czyli czasu, kiéry moze-

my nazwaé¢ czasem brutto.

Eksploatator w codziennej pracy dazy dorywczo. do
zmniejszenia czasu postoju w porcie (Cp), oraz do skro-
cenia czasu na dojazdy do lowisk (C,). Walka ta nie
jest jednak wujeta w postaci konkretnych liczbowych
zadan i dlatego wskazane jest, aby w planach opera-
tywnych i analizie ich wykonania mierniki te byly
coraz szerzej uwzgledniane.

Wydajnosé polowowg na jednostke czasu (p) okresli¢
mozemy jako iloraz pojemnosci tadowni i ilosci czasu
potowowego potrzebnego na jej zapelnienie, czyli

1) Przy opracowywaniu planu rocznego Ww przedsiebiorstwach
kutrowych, jesli bilansujemy czas polowowy w dniach (c), Cp
oraz C; mogg byé pominiete, gdyz w zasadzie elementy te nie
wplywaja na iloéé dni polowowych, wplywajg natomiast na diu-
gos¢ dnia polowowego . (ilos¢ godzin). 'Z powyzszego widac¢. zZe
w dotychczasowej praktyce sumujemy dni polowowe bardzo czg-
sto nieréwne sobie. Dla unikniecia bledéw i omylek naleZzy wszyst-
kie czynniki czasu sprowadzié¢ do wspdlnego mianowmlka (dzien
lub godzina).
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14 T
gdzie:
£ — pojemnosé tadowni np ton, kg. ryb
T — ilo$¢ czasu polowowego potrzebnego na zapelnienie
fadowni np. kutrodni, kutrogodzin,

Przedstawione rozumowanie opiera sie na zalozemu
ze statek rybacki winien przebywaé¢ na towisku az do
zapelnienia ladowni. W praktyce jest {o nie zawsze moz-
liwe ze wzgledu na grozbe zepsucia ryby, wyczerpanie
zapaséw paliwa, niesprzyjajace warunki- atmosferyczne
itp. Nie Wplywa to jednak na to, ze wyzej przedstawiony
wzoér traci na wartofci i ze przesta]c praw1dlowo od~
zw1erc1ad1ac rzeczywisto$é.

Zdolnosé polowowa czyli teoretyczna. wydainosé
jednostkowa

Poglady co do zdolnosci poiowoweJ poszczegélnych
typoéw statkéw rybackich zmieniaja sie. Niektére typy
statkéw, uwazane poprzednio za najbardziej] wydajne,
»fraca“ — w my$l gloszonych teorii — powazng czesé
swojej zdolnosci potowowej.

Pojecie zdolnoSci polowowej, aczkolwiek teoretyczne,
prawidlowo ujete wplywa przez odpowiednie usta-
wienie inwestycji na praktyczng wydajnos¢ jednostkows.
Nalezy systematycznie dazy¢ do tego, aby zréwmaé prak-
tyczng wydajno$é jednostkowa ze zdolnoscia teoretyczna.

W praktyce jednak wydajno$é jednostkowa bedzie
nizsza od teoretycznej zdolnosci jednostkowej.

Teoretyczng zdolno§é polowowsa okresli¢c mozemy na-
stepujacym wzorem:

zzCk—(Cd—i—Cp) 'T
gdzie:
z — teoretyczna zdolnosS¢ potowowa (ton ryb),
C 4 — czas dojazdu i powrotu z lowiska
Cp — czas potrzebny na wyladunek potowdw w porcie,
uzupeinienie sprzetu itp.
T — ilo$¢ czasu polowowego potrzebnego na zapelnie-

nie tadowni przy maksymalnym wykorzystaniu
znanej nam na obecnym etapie techniki i organi-
~zacji polowodw,

Moéwige o teoretycznej zdolnosci polowowej celowo
wyeliminowano element taki, jak sztormy — zdajac
sobié jednak sprawe, ze w praktyce czynnik ten nie da
cie nigdy w pelni wyeliminowa¢. Celem rozwazan jest
pokazaé¢ maksymalng teoretyczng wydajnos¢ statku ry-
backiego i ujawni¢, ile ,strat“ ponosimy na skutek istnie-
nia niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych, ko-
niecznosci- przeprowadzania remontéw itp. Nie oznacza
to jednak, ze mozna postawi¢ teze likwidacji sztormoéw.
W oparciu o osiggniecia techniki mozna jednak dazy¢ do
budowy takich statkéw rybackich, ktére beda traci¢ jak
najmniej czasu ‘polowowego wskutek niesprzyjajacych

'warunkow atmosférycznych. :

Wspoélezynnik - wykorzystania zdolnosci polowowej

Stosunek teoretycznej zdolnos$ci polowowej statku ry-
backiego, wzglednie floty rybackiej (z) do wydajnosci
jednostkowej statku rybackiego, wzglednie floty (w) na-
zwaé mozemy wspolczynnikiem wykorzystania zdolnosci
potowowej jednostki rybackiej wzglednie floty. Wsp6i-
czynnik powyzszy mozemy okre§li¢é nastepujacym wzo-

' i
g 7.[Ck— (€ ,+Cp,)]
v L [( ) ( Cn ) CS) i C!' ) Cs)
Zlle,—cY\—{c — =l € — e
T k s n Ck ( r Ck

po uproszézem‘u: )
T [(C—C.— € )]

" rem:

k4

N [(C =~ —C—L— C)]

W dazeniu do wykorzystania w pelm teoret‘vczneJ zdol-
nos$ci - potowowej (by z = w) ftrzeba spelnienia szeregu
warunkéw, Niektére z nich omdéwimy ponizej.



Srodkl do pelniejszego wykorzystania zdolnosSci
polowowej

jednostkowa (w) bedzie miata tendencje
sie z jednostkows zdolno$cig teoretyczng,
bedzie mialo tendencj¢ do zréwnania sie

Wydajnosé
do zrownania
jesli C +C
z C + C + C

r

Dlatego nalezy postawié zadanie, aby jak naqu:ceJ
remontéw bylo wykonywanych w c2351e eksploatacyjnego
postoju jednostki w porcie C‘D i w czasie drogi z towiska.
Do osiagniecia tego celu prowadzi wiele, dobrze znanych,
osiagniecia tego celu prowadzi. wiele, ,dobrze znanych
srodkow: soéjalistyczna opieka zalogi nad jednostks, wy-
‘konywanie drobniejszych remontéw przez zatoge, stoso-
wanie nowoczesnych metod = techniczno-organizacyjnych
remontow.

Zwiegkszanie wykorzystania zdolno$ci polowowej od-
bywa¢ sie powinno przez powiekszanie wydajnoséci poto-
wowej na dang jednostke czasu p czyli zmniejszanie ilos-
ci czasu T potrzebnego na zapelnienie tadowni, badZz jej
okreslonej czeSci. W praktyce ze zmniejszeniem iloSci cza-
su potrzebnego na zapelnienie ladowni (np. ze zwieksze-
niem ilosci ryby z jednego holu) nie zawsze idzie w parze
powiekszanie wydajnosci w diuzszych okresach czasu np.
w miesigcu, roku. W eksploatacji statku rybackiego nie
walczymy wylgcznie o jak najwiekszg ilos¢ jego czasu
pracy brutto — lecz o jak najwigksza iloé¢ ryby na
jednostke pracy statku rybackiego, starajac sie uzyskaé
jak najwiekvszq wydajno§¢ na jednostke rybacka w skali
rocznej. Z powyzszych stwierdzen wynika nastepujaca
zasada:

Statek rybacki osigga¢ bhedzie w skali rocznej tym
wigkszg wydajno$¢ w, im w kazdym rejsie suma czasu
dojazdu na lowisko i powrotu z towiska C oraz czasu
potrzebnego na zapetnienie 'adowni Wzgledme jej czes-
ci T bedzie mniejsza w stosunku do innych mozliwych
sum.

Wyjasni¢ trzeba, 7e wybieranie przez ekploatatora jak
najnizszej sumy C d+T z posrod wszystkich mozliwych
w_danym czasie nie oznacza dazenia.do uzyskiwania jak
najnizszego dziennego czasu pracy -jednostki rybackiej.
Winien on pozostawaé¢ na tym samym’ poziomie, lub tex
wzrastaé. Dzien pracy (brutto) trwaé bedzie w dalszym
c¢iggu 10 — 12 godzin; chodzi tylko o to, by w 12-tu go-
dzinach wybrac¢-taka kombmaqe czasu dojazdu C 4 i po-
bytu T na lowisku, by uzyskana masa polowowa byla
jak najwieksza — albo innymi slowy — by na uzyskanie
okreslonej ilo$ci ryby poswiecié jak najmniej czasu.

Wyzej sformulowana zasada jest w praktyce eksploa-
tator6w realizowana stosowaniem polowoéw wielodnio-
wych (tzn. zmniejszania Cd). Trzeba jednak nadmienig,

. ze kutrowe potowy wielodniowe nie zawsze sg najbar-
dziej ekonomiczne, chociazby ze wzgledu na niebezpie-
czenstwo zepsucia ryby itp.

Aby te zasade przeku¢ na sk\uteczny orez w walce
0 jak najwiekszg wydajnosé, a zarazem o obnizke kosz-
tow polowdw, nie wystarczy zasade te wyczuwac i sta-
wia¢ na jej podstawie ogélnikowe tezy, lecz nalezy ja
$éwiadomie stosowaé¢ przy kazdej decyzji eksploatacyjnej,
analizujgc w sposéb naukowy konkretne liczby i ich
wzajemne ustosunkowanie (C 7 ¢ TY.

Celem unikniecia konieczno$ci przeprowadzania za
kazdym razem dlugich i zmudnych wyliczen, celowe jest
sporzadzenie odpowiednich tablic i wykresow wedlug po-
nizszego wzoru:

. kie mierniki swej pracy, ktore

Port Wiadystawowo

,»,I Kula‘-?) »II Kula*? Lawica Srodkowa?)
Cq = 8 godzin Cd =10 godzin C4 = 20 godzin
8 R g :
oo N « y oo i on N 1 3 oy N -1 .
5'8 =1 2 B 2 g . g = B, E'g = & B~ -
dc)g Cda _H g‘g . ::.E b 5*; ECE .
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Z powyzszej tablicy widzimy, ze wyslanie kutréw na
Lawice Srodkowa przy wydajnosci 2000 kg na 1 kutro-
dzien da gorsze wykorzystanie Jednostkl w tym samym
czasie (zmniejsza mase polowdéw), niz skierowanie kutrow
na tzw,. ,II Kule“, gdzie wyd.aJnosc wynos1 tylko 1500 kg
na 1 kutrodzien.

w praktycznym zasbosowaniu tych wzorow zajdzie
potrzeba analizowania kilku dodatkowych elementéw,
jak zuzycie paliwa na 1 godzine jazdy na lowisko, oraz
na 1 godzine tralowania oraz stopien zagrozenia zepsu-
ciem ryby. Tablice te nalezy jeszcze uzupeli¢ w oparciu
o doswiadczenia techniczno-eksploatacyjne.

Aby powyzsza zasade zastosowa¢ w' praktyce,
nalezy przechodzié od szacunkowych miernikow wy-
dajnosci potowowej do dokladniejszych, obiektywnie

przedstawiajacych proces produkcji. W zaleznosci od cza-
su, zamiast okre$la¢ wydajnos¢ na 1 kutrodzien, ktérego
diugosé (ilos¢ godzin pracy) jest nam nie zawsze dokiad-
nie znana, trzeba przej$¢ do mierzenia wydajnosci na
1 hologodzine. Ku temu nie ma zadnych przeszkod
i trzeba tylko przelamaé konserwatywne, niekiedy opor-
tunistyezne stanowisko rybakéw i eksploatatorow.
W okresie budowy nowego, lepszego jutra przez caly na-
rod, kiedy klasa robotnicza walczy o kazda minute przy-
spieszenia procesu produkcyjnego (np. szybkosciowe wy-
topy stali, przekazywanie maszyn w ruchu wg metody
Zandarowej) — ryboldwstwo morskie musi stosowaé ta-
.. utatwig kierownictwu
przedsiebiorsiwa podejmowanie najtrafniejszych decyzji,
przyczymajacych sie da podmes1ema polowow przy jed-
noczesnej obnizce. kosztéw wlasnych.

Trzeba rowniez dazyé do okreslenia czasu trwama po-
szczegblnych elementéw procesu potowowego. Nie wie-
my dotychczas, ile czasu pochlaniaja poszczegdélne czyn-
noéci, jak zarzucanie, wycigganie, oprdznianie sieci itp.,

.-nie moéwiac juz o rozbiciu czasu pracy statku na zasadni-
-cze elementy (dojazd i powrét z towiska oraz sam, proces

polowowy). Te dwa .ostatnie. elementy .sg dotychczas je-
dynie orientacyjnie rejestrowane i niestety jeszcze zbyt
rzadko analizowane. Nalezy zapoczatkowaé badania chro-
nometrazowe elementéw procesu polowowego celem wy-
posrodkowania najwydatniejszej metody pracy i wykry-
cia rezerw. Ewentualny spadek wydajnosci na niekt6-
rych lowiskach baltyckich winien by¢ nadrobiony przez
bardziej wydajng prace zaldg.

Niezmiernier waznymi czynnikami, umozliwiajacymi
podejmowanie przez eksploatatora uzasadnionych ekono-
micznie decyzyj, sa: poglebienie wywiadu operatywnego
i perspektywicznego w polgczeniu z jeszcze wigkszym
zblizeniem prac naukowo-badawczych do praktyki. oraz
zrozumienie przez rybakéw i kierownictwo przedsie-
biorstw roli i znaczenia prac badawczych Morskiego In-
stytutu Rybackiego. W tej dziedzinie notujemy pewna,
aczkolwiek jeszcze niedostateczna poprawe wyrazZaigcay
sie w organizacji izw. rzutdéw badawczych. Musimy jed-
nak jeszcze dokladniej wiedzieé¢, co sie dzieje na po-
szczegblnych lowiskach i z coraz wiekszym przyblize-
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3 .d;ilegloéci podane w przyblizeniu. W praktyce zajdzie po-
trzeba spdrmdzenia szczegélowych tablic dla poszczegdlnych kwarl-
ratdow eksploatacyinych Baltyku, na ktorych lowia polskie kutry.
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Lakierowanie widkien syntetycznych?

Widékna syntetyczne stosowane sa coraz szerzej do
wyrobu sieci dla rybotéwstwa morskiego. Widkna te zna-
ne s pod nazwami handlowymi nylon, perlon czy s@eelop,
W Zwigzku Radzieckim uzywa sie do wyrobu sieci wié-
kien kapronowych. Przy wielu swych zaletach Wl.()kn.a
syntetyczne maja jednak braki. Sg to: zbytnia rozciggli-
wosé i strzepienie sie nitek skutkiem tarcia, oraz rucho-
mo$é, rozwigzywanie sie¢ weztow. Z punktu widzenia
eksploatacji wady te maja zasadnicze znaczenie i do-
tychczasowe proby wyeliminowania ich przeprowadzane
w PPolsce nie daly dotad zadowalajacego rezultatu.

Celem unikniecia tych niedomagan nauka radziecka
stosuje lakierowanie wilokien syntetycznych przed spo-
rzadzeniem z nich sieci rybackich.

Uczeni radzieccy B. W. Pietuchow i Z. W. Bielokono-
wa postawili sobie za cel zabezpieczy¢ nitki kapronowe
przed zuzyciem przez nasmolowanie powierzchni nitki
kapronowe]j, celem uodpornienia jej przeciw namakaniu,
zmniejszenia strzepienia sie nitki oraz utrwalenie wezla.
Proby laboratoryjne wykazaly, ze lakierowanie znacznie
wzmaga wytrzymatos¢ widkien kapronowych.

Powierzchnie wlokna smoluje sie tworzgc na niej
sprezysta, elastyczng blonke z drobnoziarnistego lakieru.
Skutkiem tego ukazuje sie wzmocnienie, uodpornienie na
wilgo¢ oraz strzepienie sie nitek.

Dobierajgc odpowiedni lakier oraz wlasciwe domiesz-
ki utrwalajace i uplastyczniajace, mozna na widknie wy-
tworzy¢é blonke, nadajaca mu nowe cenne wtasciwosci.
Lakier powinien posiadaé¢ nastepujgce wtasaiwosci: duza
lepno$é do witokna, odporno$¢ na dziatanie wody, soli,
kwasow i lugdw oraz Swiatla.

Celem pokrycia wildkna Dblonkg i wytworzenia na
wléknie polimerdéw (zwiazkow tancuszkowych) stosuje sie
kapiel w roztworze smoly syntetycznej — emulsji wod-
nej lub w innym odpowiednim rozpuszczalniku. -

Uczeni radzieccy przeprowadzili do$wiadczenie lakie-
rujgc nitki kapronowe smotami: gliftalowa oraz nadchlo-
rowinows.

W specjalnym urzgdzeniu laboratoryjnm nitki bytly
pokrywane warstewka lakieru rozpuszczalnego w aceto-
nie. Mokre nitki przechodzity nastepnie przez suszarke —
rure ogrzewang z zewnatrz gorgcg woda lub tez przez
ploczke — wanienke zapelnicng zimng woda, co powodo-
walo stracenie si¢ smoly i absorbcje rozpuszezalnika przez
wode. Smola — nierozpuszczalna w wodzie — twardniata,
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niem okresla¢ ksztallowanie sie wydajno$ci na kazdym
wazniejszym towisku. Poglebienie prac badawczych w po-
tgczeniu z okrzepnieciem organizacyjnym wywiadu ope-
ratywnego na bazie realizowanych obecnie rzutéw ba-
dawczych, a co najwazniejsze szybkie wykorzystanie co-
dziennych obserwacji flotylli przemyslowej przez na-
ukowcow pozwoli kierownictwu przedsiebiorstw poznaé
coraz dokladniej wydajnos$é na poszczegblnych towiskach.

Operatywne Kkierownictwo, oparte na naukowej, co-
raz $ci$lejszej analizie konkretnych faktéw 1 zjawisk,
stwarzajgce odpowiednie warunki do podnoszenia pozio-
mu zawodowego i politycznego zatrudnionych w rybo-
16wstwie morskim, w polgczeniu ze wspélnym wysilkiem
rybakéw i robotnikéw lgdowych, pozwoli na coraz pel-
niejsze wykorzystanie potencjalnych zdolnosci poiowo-
wych floty rybackiej. Dzieki temu spoleczenstwo otrzy-
mywaé¢ bedzie coraz wiecej ryby po coraz nizszych ce-
nach.

Wykorzystujgc lepiej istniejace zdolnosci produkcyj-
ne kazdego statku rybackiego, wprowadzac bedziemy
w zycie idee” wielkiego Stalina, ktéry wskazuje, ze pod-
stawowym prawem socjalizmu jest: ,zapewnienie maksy-
malnego zaspokojenia stale rosngcych materialnych i kul-
turalnych potrzeb calego spoleczenstwa w drodze nie-
przerwanego wzrostu i doskonalenia produkcji socjali-
stycznej na bazie najwyzszej techniki* 3). .

!y J. W. Stalin — Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR.
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aceton pochloniety przez wode mégl byé odparowany z
wody, i ponownie uzyty jako rozpuszazalnik lakieru. Wy-
mywanie acetonu jest latwiejsze, przebiega trzy razy
szybciej, niz odparowanie suszarkowe i mapoza tym te
zalete, ze umozliwia regeneracje i ponowne uzycie cen-
nego rozpuszczalnika — acetonu.

Predko$¢ przechodzenia nitki przez suszarke wyno-
sita 10 m/minute, gdy przy zastosowaniu chtodno-wodnej
pioczki wynosita 30 m/minute.

Dla zbadania odporno$ci widkien na tarcie wykonano
specjalny przyrzad, na ktérym nitka przechodzgca poad
obcigzeniem 0,5 kg napotykala na obracajgcy sie beben
stalowy z nacieta poprzecznie powierzchnig. Za wskaznik
odpornos$ci na tarcie przyjeto wytrzymalo$é nitki po wy-
stawieniu na tarcie w ciagu 2500 obrotéw przyrzadu.

Poréwnawcze badanie odporno$ci na tarcie przepro-
wadzono dla nitek kapronowych pokrytych smotg glifta-
lowa w roéinym stanie stezenia 0, 1,8, 5,5 oraz 12,3%
w stanie suchym i w stanie mokrym.

Srednie wyniki dziesieciokrotnie powtarzanych do-
$wiadczen dla nitki kapronowej Nr 150/72 zestawione sg
w ponizej podanej tabelce i obrazujg skuteczno$é uodpor-
nienia nitki na tarcie.

2 Eﬁ o S & a4 §

. 23f | FE% | Bgac | dad

Nitka kapronowa *3 5 E e aSE s |3 g%
Nr 150/72 gka | Efg | 2gR fhus
oMW 258 | BRo% | SBoE
(R @+ g, wnhkad SBRS

Sucha — 19,7 14,7 25,4

1,8 19,7 17,6 11,1

5,5 19,7 18,0 8,6

12,3 19,7 18,4 6,6

Mokra — 19,7 4,7 76,2

" 1,8 19,7 5,0 74,7

5,5 19,7 8,38 55,2

12,3 19,7 10,0 49,2

.

Z tabelki widaé, ze nitka kapronowa pokryta 12,3%
smolg gliftalows tylko nieznacznie traci na wytrzymatos-
ci po 2500 obrotach mechanizmu tracego — a mianowicie
—zterokrotnie mniej niz traci nitka niesmolowana. Dla
mokrej nitki stosunek ten wynosi 1,5.

Wytrzymalo$¢é na tarcie wzrasta bardzo znacznie na
skutek nasmolowania. Niesmolowane nitki Nr 150/144
poddane tarciu na przyrzadzie zrywaly sie juz po 2050—
2100 obrotach, natomiast nitka pokryta 12,3% smolg glif-
talowa jeszcze po 4500 obrotach wykazywala wytrzyma-
1o§¢ na rwanie w wysokosci 22,6 kg.

Nasigpnie zbadano stopien w jakim ulegaja strzepie—
niu sie niesmolowane, a w jakim nasmolowane nitki.
W tym celu prébki byly zanurzone w morzu. Do§wiad-
czenie wykazato, ze juz pokrycie 5,5% smola gliftalo—
wg calkowicie zabezpiecza nitki przed strzepieniem sie
na skutek falowania morza.

Przy pokryciu smolg nadchlorowinowsg odpornosé¢ na
tarcie wzrasta rowniez, a strzepienie sie nitek zostaje cat-
kowicie wykluczone. Lakierowane nitki wykazaly znacz-
nie wiekszg stabilizacje wezla niz nitki niesmolowane.
Wibékna nabierajg na skutek lakierowania matowego od-
cienia i staja sie bardziej sztywne, sg znacznie odporniej-
sze na tarcie zaréwno w stanie suchym, jak i mokrym.

Lakierowanie moze by¢ z powodzeniem stosowane do
kazdego sprzetu z widkien syntetycznych, sprzetu haczy-
kowego, lin i linek oraz morskich sieci: wlokéw i niewo—
déw z wldkna syntetycznego.

J. S.

*) Na podstawie artykulu w ,Rybnoje Choziajstwo' nr 10/52.



O postawienie badan sfownictwa morskiegona wlasciwym poziomie

Cho¢ artykulik niniejszy oparty jest o sprawe usta-
lenia konkretnego, jednego z wielu, terminu morskiego
i jego punktem wyj$cia beda zamieszczone w nrze 6
z r. 1952 ,,Techniki i Gospodarki Morskiej* uwagi inz. J.
Morze, odnoszgce si¢ do ustalenia terminu wr e g (zamiast
wrega)l — sprawy ponizej poruszone majg charakter
ogoblny. Mianowicie celem ponizszych uwag jest wskaza-
nie koniecznos$ci rzetelnego, sumiennego badania slownic-
twa morskiego oraz cytowania, odczytywania i interpre-
tacji zrédet pomocnych przy porzadkowaniu naszej ter-
minologii morskiej, a takze wskazanie pewnego niewlas-
ciwego sposobu argumentacji przy uzasadnianiu jezyko-
wej wlasciwosci ustalanych obecnie terminéw morskich.

W nrze 2 z r. 1952 , Techniki i Gospodarki Morskiej*,
mgr Cz. Ptak, kwestionujgc, przy kKrytycznym omawianiu
z. . ,,Stownika morskiego* PKN, umieszczony w nim ter-
min wre¢g, zakwestionowal go m. in. réwniez dlatego, iz
zgodnie z morfologia winien on mie¢ postaé: wrag; inz.
Morze w odpowiedzi swej twierdzi, iz ,termin wreg
byt juz uzywany w wieku XVI podczas budowy pierwsze-
go polskiego okretu wojennego“?. Twierdzenie to jest
bardzo $miate, tym bardziej, ze nie poparte zacytowaniem
zadnego przekazu z owego okresu, w ktérym budowano
pierwszy nasz okret wojenny. Chodzi tu zapewne o bu-
dowe galeony w Elblagu w latach 1570—1571. Poniewaz
z tego okresu mamy jedyny przekaz, ktdry moze nam
wskaza¢, jakie terminy byly woéwczas uzywane (jest * -
rekopismienny - ,Regestrum aedifficationis Galeri“), zba-
dali$my, jak w zabytku tym przedstawia sie interesujycy
nas wyraz3. Po zbadaniu okazuje sie, ze ani razu nie
\.)vyn.ﬁfeniono W nim wyrazu wreg, natomiast wylacznie
istnieje tam forma wraggl Na jakiej wiec podstawie

S . :

! Por. art. pt. ,,Wzgledy naukoﬁe i trad i
o7 ycyine prz; bo
rodzaju gramatycznego polskich terminéw bechnlczn;;rchq‘ WyTeé’l'zx(3
nika i Gospodarke Morska®, 1953, nr 1. 33, n

* Mgr Ptak, méwiac o formie wrqg wskazal na an

krqg, w zwigzku Z czym inz. Morze w swej odpowiedzial:agrl)gtg?
»Czy slowo to musi koniecznie odpowiadaé stowu krgg 4 czy nié
mogioby odpowladaé np. dawnemu (podkr. moje — Z.B.) stowu
feq (towra) lub popreg?* Inz Morze potraktowat to' pytanie jako
Pytanie retoryczne, lecz warto zaznaczyé, ze analogle w jezyku
czesto zawodzg: Linde notuje wprawdzie popreg, lecz odsyla pod
dawnlejszy (?) poprag i tu dopiero objasnia ten wyraz i daje przy-
kiady — zob. wyd. 2, t. V, s. 346 i 348 (poprag jest forma uzywang
stosunkowo niedawno; jeszcze Szober w ,,Slowniku ortoepicznym®*,
s.z 346, przy hasle popreg umieszcza poprag, zaznaczajgc jednak
iZ wyraz ten uzywamy Jest rzadzie} niz wyraz hastowy); jesli
chodzi o teg (ktéry zreszty nie oznacza tego samego co {gka: zob.
u Lindego w t. II, s. 581 — f¢g — niem. Loh, Bruch, Wohr, i por.
u niqgo w t. II, s. 585 réwniez dawny wyraz lgka = Wiese, oraz
takiez hasto w Trza§ki Everta ,Stownfiku jezyka polskiego* pod
red. T. Lehra-Sptawiniskiego, t. II, 1939, szp. 116) to Linde obok te-
g0 wyrazu notuje réwniez dawny f{g¢: u Lindego tag = sasietnica,
tj. Sdlanka oddzielajaca klepisko, gdzie sie¢ mléci, od sasiekow;
ale np. St. Hrabec w przypisie do w. 205 ,Flisa“ Klonowicza
(..Gesi moc wielka w tegu szczeblotliwych™) podaje: feg (igg)! —
zob. wydanie Ossolineum, Wroclaw 1951 Bibl. Nar., seria I, nr 137.
Jeszcze inny przyklad: , wyleganie, piéd” u Lindego, t. II, s. 581
— miesci sig pod hastem ,lag (=) leg*. ’

3 Rekopis (oryginat przepisany na czysto z jakiché notatek pro-
wadzgcego sprawy finansowe budowy tego okretu) jest wilas-
noscig Poznanskiego Towarzystwa Przyjaciét Nauk. Opieramy sie
na jego wydaniu drukiem, dokonanym przez A. Kleczkowskiego:
,.Rejestr buqowy galeony, zabytek z r. 1572, Krakéw 1915 1 za-
znaczamy, 12 dotychczas jest to jedyne wydanie i opracowanie
tego zabytku. Kazdy analizujacy to zrédlo musi sie¢ opieraé (po-
mingwszy autopsje rekopisu) wylcznie na wydaniu Kleczkowskie-
go. W takiej sytuacji oczywiscie nie moze byé-mowy o jakichs
rozbleznosciach, co do tekstu-cytowanego przez réznych autoréw,
gdyZz tekst mogze pochodzié¢ tylko z jednego zrédla edytorsklego.

4 Pisownia tego zabytku jest niejednostajna: najciekawsza jest
pisownia noséwek. Je§li chodzl o interesujgca nas tu noséwke
,,8", to oznaczana jest ona mp. przez , an‘, ,a‘, a takze skrétem
»in“ = ,ian*; bardzo czesto brak jest znakéw mnoséwek (Klecz-
kowski przypuszcza, Ze przepisywaczem byt Niemiec; zob. s. 74).
O zebrach okretowych w ,Rejestrze” jest mowa w 292 wypadkach
(8 36 ~— 44 Kleczkowskiego, karta 25 — 28 rkps.), z czego w 193
wypadkach wymienione sg wregl, =as w 99 — po prostu
drzewa. Z tych 193 wypadkéw zapis6w wregow 111 przy-
pada na zapisy w pluralis (np. wrengi, wrengj, wregl

inz. Morze twierdzi (czy: stawia hipoteze? — ale hipotexy
réwniez muszg sie na czym$ opierac¢), ze termin wreg
byl uzywany w XVI w. podczas budowy pierwszego pol-
skiego okretu wojennego?

Z kolei sprawdzmy, jak przedstawia sig¢ ten wyraz
w tych stownikach, ktére oprocz formy zenskiej (wre-
g a) podaja réwniez forme meska tego wyrazu, lub poda-
ja tylko forme meskg. Moze w materiale pochodzacym
z okresu po XVI w. zapisana jest wlasnie forma wreg?
W gre wchodzi tu sze$é stownik6w?; okazuje sie, ze for-
ma wreg zleksykalizowana jest tylko w jednym — Sio-
wniku Karlowicza - Krynskiego (w tomie wydanym w
r. 1919): pozostale stowniki (zaréwno wydane przed, jak
i po 1919 r.), notujac forme meska, notuja ja tylko jako
wrag! A wiec ustalona przez PKN forma wreg zleksy-
kalizowana jest tylko w jednym slowniku, przy czym nie
jest ona w stowniku tym wylgczna: podana jest w nim
réwniez druga forma meska — wrag (oraz forma zen-
ska: wrega). Czyzby wiec, ustalajac forme wr ¢ g opar-
to sie na zapisie Stownika Karlowicza - Krynskiego?6
Wydaje sig jednak, Ze nie, bo inz. Morze nie cytuje tego
zrodla, lecz mowi tylko o istnieniu wyrazu Wwreg
w XVI w.

Przypusémy, ze Komisja rzeczywiscie oparla si¢ na
tym zrédle, tj. na Stowniku Kartowicza ~ Krynskiego,
ktory m. in. notuje forme wreg. Nawet wdowczas takie
podej$cie do sprawy nie byloby wilasciwe, bo przeciez je-
den stownik nie moze rozstrzyga¢ w takich jak ten wy-
padkach. Wydaje sie jednak, ze wlasnie taki spos6b pod-
chodzenia do sprawy jest wlasciwy tym, ktérzy porzad-
kuja nasze stownictwo morskie. Nie twierdzimy, ze tak
rzeczywiscie jest, ale do sadu tego sktania koncowe zda-
nie odpowiedzi inz. Morze, mianowicie: ,,Chociaz Linde
podaje termin wrega, to jednak wrgg ma pierwszen-
stwo“. A wiec wyglada na to, ze ,alfg i omega“ jest
Linde (a tylko wskutek réznych, bardzo wazinych przy-
czyn tej ,alfie i omedze* trzeba sie przeciwstawié i usta-
li¢ termin inny, niz to zrédio podaje). Tymczasem ani sam
Linde, ani zaden inny stownik, oczywiscie nie moze roz-
strzyga¢ w takich wypadkach, jak ten, ktory omawiamy.
Trzeba przewertowaé¢ réwniez inne stowniki i teksty, ab_y
mieé obraz ksztaltowania sie Zycia danego wyrazu w hi-
storii?. Nie rozstrzyga oczywiscie réwniez oparcie sie tyl-
ko na owym XVI wieku, cytowanym przez inz. Morze.

itp.), a wiec na tej podstawie nie moZna stwilerdzié, czy chodz
tuo wreg, czy wrag (choé¢ w jednym wypadku jest: wragy,
a wiec — wragi; s. 40 Kleczkowskiego, karta 27 rkps.). W po-
zostalych wypadkach interesujacy nas wyraz stol w 1 przyp. 1. p,
przy czym pisownia Jjest nastepujaca (liczby oznaczajae ilos¢ da-
nych zapiséw): !

przez ,,8" - wrag 10, wragh 13 = 23
przez ,,a‘ wrag 12, wrag'l o
(czyli bez znaku nosé6wki) — [ wra‘'g 1, wragk T, 1
wrag'h 1, wra‘'gh 1 j
przez ,,an' —_ wrangk 24, wrang 11 }
skrot — wrng 1 = 36
razem 82

Nalezy dodaé, ze Kleczkowski réwniez nie zna formy wreg i nic
o takiej formie nie wspomina; W obja$nieniach swych uZywa za
,.Rejestrem’ wyrazu wrag (jesli chodzi o 1 przyp. l. p., zob.:
s. 74 — dwukrotnie, 77, 102, 144 — 145). .

s por. art. ,Wzgledy naukowe (..)": W. Kozlowskiego ,Slow-
nik lesny, bartny, bursztyniarski i orylski, 1846, s .109 1 602;
Kartowicza — Krynskiego ,Stownik jezyka polskiego®, t VII, 1919,
s. 721 — 722; K. Stadtmiillera , Niem.-pols. slownik okretowy*‘,
1921, s. 56; M. Arcta ,,Slownik ilustrowany jezyka polskiego®, wyd.
2, ¢ II, (1929), s. 1035; Stadtmiilleréw ,Stownik techniczny** cz.
pols.-niem., t.JII, 1936, s. 525. Tylko forma meska: J. Kartowicza
,,Stownik gwar polskich* t. I — II, 1900, s 396, t. V, 1907, s. 163.

s Zreszts zapisy tego slownika w interesujgcym mas tu przed-
miocie nie budzs zaufania. Podane sa nastepujace hasla: s. 721 —
,Wrag, wrega“; ,wrega'; s. 722 — ,wreg" Haslo , wrag, wrega“
objasniono: ,sztuka drzewa debowego W ksztalcie zgietego kolana
ugywana na boki do statkéw i okretéw (...)“, nie dajac przy tym
przykladéw; pod hastem ,,wrega podano znaczenie: ,,wegielnica*
(na s. 52%¢ ,wegielnica” to: ,Kkatnica, krzyzownica, katownica,
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Jeéli chodzi o cytowane wyzej sformutowanie: ,Jed-
nak wreg ma pierwszenstwo“, to — jak wykazaliémy.—
nie ma on pierwszenstwa ani w sensie: ,najpierwszy, naj-
pierw zaistnialy, najdawniej zapisany, najdawnie] bedgcy
w uzyciu®, ani tez w sensie: ,majacy przewagg nad in-
nymi swg warto$cia (budows, komunikatywnos$cia, po-
wszechnoécig itd.), swymi zaletami“. Inz. Morze wpraw-
dzie nie wyjasnia, co rozumie w tym wypadku pod sto-
wem pierwszenstwo, ale chyba chodzi mu o wska-
zane wyzej przez nas drugie znaczenie tego wyrazu. Tak
czy inaczej, o jakimkolwiek pierwszenstwie slowa wreg
absolutnie nie moze byé mowy.

Na koniec jeszcze jedna uwaga ogoélna. Zycie wyrazow
nie stoi w miejscu — rozwija sie¢ i przeksztalca, tak jak
nasze zycie (bo zycie wyrazoéw jest nierozerwalnie zwig-
zane z naszym zyciem!). Wyrazy zmieniaja w ciggu wie-
kéw swa znaczeniowsy tre$é®, niektore ginag (lub co najwy-
zej zostaja w gwarach)?, powstaja nowe wyrazy, zmie-
nia sie ich zasieg geograficzny, jedne sie uogélniaja, inne
staja sie . bardziej szczegdélowe znaczeniowo, niektoére
awansuja do roli terminéw technicznych, zmienia sie¢ ich
formal® i — zmienia sie nawet ich rodzaj gramatyczny.
Wszystko to obserwujemy nawet w obrebie jednego po-
kolenia: przemiany te dokonujg sie na naszych oczach!l.
Nie zawsze wiec mozna bezkrytycznie siegaé w przeszlosc
i przenosi¢ stare wyrazy do dzisiejszego jezyka, argu-
mentujae, ze dany wyraz byl uzywany juz gdzies§, kiedys,
przed wiekami i oznaczal to samo co dzis.

Przykladem takiej argumentacji, takiej bezkrytycz-
nej ,wycieczki w przesztosé“, jest wladnie 6w ,wreg
z XVI wieku“. Chodzi nam teraz juz nie o to, czy rzeczy-
wiscie wyraz ten byl woéwczas uzywany, czy nie (bo wy-
kazaliSmy wyzej, ze nie byt uzywany, w kazdym razie
nie mamy na to dowodow, ze byl uzywany) — ale ogdlnie
chodzi nam o 2zl metode argumentacji. Dla celéw
eksperymentalnych przypu$émy wiec, ze wyraz wreg
rzeczywiScie moégt istnie¢ w XVI w., przypusémy,
ze znajdziemy dostateczne Zrodtowe dowody, ktére nas
beda upowaznialy do takiego twierdzenia — to nawet
woéwczas wcale nas to nie upowazni do przenoszenia tej
formy (tak jak rzeczywiscie istniejacej w XVI w. formy

katownik, ekier, ekierka, Mniat*), 1 podano réwniez wyraz wrsaeg,
ktéry zilustrowany jest cytatami z Maglera oraz z Kluka, Hau-
ra | Stonkowicza, a wiec tymi samymi co u Lindego pod , wrega‘
(por. przyp. 7 naszego art. , Wzgledy naukowe...'*), Wyraz , wreg*
— W 1, znaczeniu: ,,wregi Zelazne = 2elazo katowe modelowe,
w naroznikach do kotléw. parowych, do statkéw parowych, do
gabar" (bez podania przykladéw); w 2. znaczeniu: termin stolar-
ski, , felc”* (tak jak u Stadtmiilleréw, o.c., lecz u nich stolarskie
niem. Felz = wrag).

" Poza tym uwaga: Linde nie tylko ,podaje“ (od siebie!)
dane wyrazy haslowe, lecz réwniez zbiera przyklady, teksty: cy-
tatami tyml zawsze nalezy sie tez zainteresowaé, a nie tyiko
patrzeé na to, co Linde podaje w ha$le, lub w swym objasnieniu,

¢ Np. dawnlej] wyraz tre$é¢ oznaczal ,trzcine, piéro“ (mp.
w Psalterzu Florianskim, naszym najznacznieljszym i chyba naj-
wazZniejszym zabytku staropolskim z kohca XIV W, W psaimie
44, wy 2: ,Jozik moy trescz pisarzowa richlo piszocego*). Lin-
de choé jeszcze notuje zblizone do pierwotnego znaczenie: ,rur-
ka, rureczka'* (bo taks przeciez jest piéro czy trzeina), podaje
juz nowe: ,wycisk, sok wyclsniety, extrakt; dzisiaj to znacze-
nie jest juz malo znane i rzadko uzywane (z popularniejszych
jeszcze np.: ,pasza tresciwa‘’), natomiast dzi§ wyraz tresé to:
..istota cmegokolwiek*, znaczenie, ktére Linde notuje — tylko
W znaczeniu. przenosnym.

? Np znikl u nas z jezyka ogdlnie zrozumialego wspoélnosto-
wianski wyraz jadro = zagiel (W tym znaczeniu uzywany jest
do dzis w jez. chorwackim), zachowujgc si¢ tylko w gwarach:
u Kaszubéw (u ktérych zresztg oznacza dzi§ sieé).

¥ Np. wyraz zeza dawnie] mial postaé: zZyza, wyraz
bowiem mial dawniej postaé¢: wiem, itd.

1 Np. w zakresie zmian rodzaju gramatycznego: jeszcze
w XIX, a czasem i w XX Ww. méwilo sig, to album a dzis

album jest rzeczownikiem meskim; tak samo zapewne stanie
si¢ z wyrazem opus (tym bardziej, ze, niestety, znajomosgé aci-
ny stale u nas maleje): poniewa w tlacinie ma on rodz. nijaki
méwi sie np.: opus piate, ale juz dzi§ dosé czesto styszy sig:
opus piagty — wyraz rodz. nijakiego staje sie w jez. polskim
wyrazem meskim. Podobnie dzieje sie z wyrazem m 6rg: dzisial

w uzyciu jest zaréwno meski m érg, jak i zZenska morga, lecz .

zenska forma raczej uzywana jest czesclej 1 moze niediugo cal-
kowicie usunie z jezyka forme mesks. — Przykiady tego przy-
pisu oprac. na podstawie ksiazki prof. W. Doroszewskiego: , Roz-
mowy o jezyku'‘ (seria I), Warszawa 1948, s. 196—189 Por, réw-
niez: G. Korbut. ,Wyrazy niemieckie w Jjezyku polskim

(... 2 wyd, Warszawa 1935, s. 40—4l (,der Morgen‘‘:
,mérg obok ,morga”, ,dle Schramme®: ,szram" o0boOk
,,szrama‘, 11i.; podobnie w jez niem.: ,die kanone” z Ifranc.

, le canon“, 1 1i.).
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wrag, mimo iz poSwiadczona jest ona nawet w stowni-
kach pierwszej polowy XX w.) do dzisiejszej terminolo-
gii, poniewaz w wiekach dzielagcych nas od XVI stulecia
wyraz ten przybral inng forme (wrega), ta inna forma
dotrwata do dzisiaj i dzisiaj jej pozycja zyciowa jest. bez-
sprzecznie bardzo silna. Zmiana tej formy (na wreg,
czy chocby na wr g g) nie jest uzasadniona ani naukowo,
ani zyciowo.

Wszystko to nie oznacza jednak — podkre§lamy bar-
dzo silnie i wyraznie — Ze przy rozwijaniu i porzadkowa-
niu rodzimego stownictwa morskiego nie mamy siega¢ do
bogatych (a nie zbadanych jeszcze) staropolskich zasobéw
leksykalnych. Wprost przeciwnie: nalezy siega¢ do nich,
ale tylko wéwezas, gdy istniejé w tym zakresie uzasad-
niona naukowo i zyciowo, rozumna, istotha — potrzeba.

Zygmunt Brocli

WYDAWNICTWA NADESLANE

Konrad Rogdéyski i Waclaw- Zagrodzki:
wspdlna, Wydawnictwa Komunikacyjne,
1952, str. 178.

Awaria
Warszawa

Ksigzka traktujaca o awarii-wspoélnej stanowi niewagt-
pliwie jadng z niewielu pozycji w literaturze polskiej,
po$swieconych tej tematyce. Gdyby nie rozdzial zawiera-
jacy charakterystyke awarii wspolnej w rozwoju histo-
rycznym, mozna by traktowaé te prace jako podrecznik
dla praktykéw transportu morskiego, obejmujacy zaréwno
wyjasnienie istoty zagadnienia awarii wspoélnej, jak jej
dokumentacje i rozliczenia z niej wynikajace. Jednak
wspomniany rozdzial, przedstawiajacy rozwoj historyczny
instytucji, powstanie i rozwéj Regul Yorku - Antwerpii
oraz ich najnowsze, obowigzujgce obecnie brzmienie, —
nadaje ksigzce charakter caloksztaltowego ujecia zagad-
nienia.

Mimo nieco pobieznego i schematycznego potraktowa-
nia wstepnego rozdzialu historycznego, cel zamierzony
przez autordw zostal osiaggniety, czytelnik bowiem prze-
chodzi do prawnej i ekonomicznej strony zagadnienia
z pelng $wiadomoscig rozwoju instytucji, prawnego sensu
jej istnienia i zastosowania w warunkach panstwa budu-
jacego socjalizm. By¢ moze, obszerne wykorzystanie ma-
terialu zawartego w literaturze burzuazyjnej pozostawito
pewien niekorzystny §lad na calosci opracowania. Datoby
sie tego uniknaé przez poglebienie wykorzystania mate-
riatu radzieckiego, ktory zostal potraktowany zbyt skro-
towo i ze zbytnim naciskiem na material historyczny,
natomiast zbyt malo uwagi zwrécono na obowigzujgce
przepisy socjalistycznego prawa morskiego.

Dalsze rozdzialy ksigzki, ‘omawiajgce podstawy awarii
wspoélnej, wzory i przykiady dokumentéw oraz motywy
prawne, wykazuja pewne podobienstwo do ksigzki I. S.
Zilina: ,,Obszczaja awarija i woprosy morskowo pra-
wa‘l. Na korzy$¢ omawianego opracowania przemawia
zastosowanie obszerniejszego materialu poréwnawczego
oraz duza ilos¢ przykladéw praktycznych przytoczonych
w tekscie, co wynikato jednakze z odmienno$ci zalozen
metodologicznych i przeznaczenia tych dwu opracowar.

Z podobnego rodzaju opracowan nasuwa sig¢ jeszcze
poréwnawczo ksigzka André Raffi — ,Les avaries ma-.
ritimes*?, bardzo typowa dla tego rodzaju wydawnictw
burzuazyjnych. Zadaniem jej byla popularyzacja prawa
z zakresu awarii wspodlnej, awarii szczegoélnej, jak row-
niez praktyki ubezpieczen morskich i zagadnienia skut-
kéw prawnych pomocy i ratownictwa na morzu. Poréw-
nanie moze nastgpi¢ jedynie w zakresie, do$¢ szczuplego
zreszta, rozdzialu traktujgcego o awarii wspdlnej. W prze-
ciwstawieniu do omawianego opracowania polskiego,
w rozdziale tym brak materialu poréwnawczego i pole-
micznego, jest on ponadto oparty wylacznie na prawie
francuskim i nie uwzglednia prac przygotowawczych do
zmiany Regul! Yorku-Antwerpii, ktére w roku wydania
byty juz w pelnym toku.

1 Por. recenzje w , TGM, nr 11/1952.

2 Raffi André: Les avaries maritimes, guide pratique de Droit
Maritime a l‘usage des armateurs, transitaires chargeurs, ca-
pitaines, agents et courtiers maritimes, experts maritimes et
assureurs, Paris 1949, str. 147.

c. d. na str. 204



Mgr inz. Piolr Szawernowski:
I — skrypt. — Poznan, 1952, —

Poglebiarstwo cz
230 -+ atlas

Panstw. Wydawnictwa Naukowe — str.
rysunkow 65 str.

Skrypt mgr inz. P. Szawernowskiego, ktoérego I czesé
ukazala sie¢ niedawno, stanowi pierwsza w jezyku pol-
skim prébe opracowania podrecznika w zakresie stu-
diéw, projektowania, organizacji i wykonawstwa mor-
skich rob6ét poglebiarskich. Bedzie on niewatpliwie po-
mocag przy ksztalceniu (i doksztaicaniu) w omawianym
zakresie kadr dla biur projektéw, urzedéw morskich, za-
rzadéw portéw i innych instytucyj zainteresowanych
zagadnieniami poglebiarstwa, przede wszystkim 2za$
przeznaczony jest dla studentéw III roku szkél inzynier-
skich. Pracownicy przedsiebiorstw robdt czerpalnych
znajda w nim uzupelnienie i usystematyzowanie swych
wiadomosci nabytych w praktyce.

Omawiana cze$¢ I skryptu sklada sie z dwu rozdzia-
16w, z ktérych pierwszy, krétszy, jest jak gdyby wpro-
wadzeniem w zagadnienie i zajmuje sie istota i celem
poglebiarstwa, rodzajem robét poglebiarskich oraz przy-
czynami powstawania zamuleh i zapiaszczen, drugi za$,
bardzo obszerny, podaje ogélne wiadomos$ci o taborze
poglebiarskim, omawia wyczerpujaco zagadnienie urobku
i zawiera szczegélowe opisy pogltebiarek ssgcych, wie-
lokubtowych, tyzkowych i chwytakowych, urzadzen
i mechanizméw pokladowych na pogiebiarkach oraz jed-
nostek taboru pomocniczego. Osobny podrozdzial poswie-
cony jest remontom i konserwacji sprzetu poglebiar-
skiego — sprawie bardzo dzi§ aktualnej.

Rysunki, zwyczajem Wydawnictwa, ujete sg w
osobny atlas. Wsréd nich na uwage poczgtkujacych za-
shuguje nader pogladowy rys." 15 a, mogacy stuzy¢ jako
przykiad przejrzystego przedstawienia systematyki pew-
nej dziedziny.

Wiadomo$ci podane sg w spos6b zwiezly i systema-
tyczny; autor wchodzi nieraz bardzo gleboko w istotne
dla praktyki szczegély, nie ogranicza sie¢ jednakze w swej
pracy tylko do strony praktiycznej, lecz pragnie stwo-
rzyé¢ czytelnikowi réwniez pewne podstawy teoretyczne.
Taki charakter nosi przede wszystkim obszerny podroz-
dzial poSwiecony urobkowi. Cenny ten podrozdzial za-
poznaje czytelnika z malo znang problematyka urabial-
nosci gruntdow roéznego rodzaju i doboru sprzetu do
gruntu, przy czym autor przyswaja literaturze polskiej
ostatnie zdobycze nauki i techniki radzieckiej w tej dzie-
dzinie

Opracowujac to zagadnienie autor napotkat na trud-
nosci plynace z pewnego stanu plynnosci, jaki w ostat-
nich czasach powstal w polskiej klasyfikacji gruntow:
stara norma polska (PN/B-184) w tym zakresie uwazana
jest za niezbyt fortunna, projekt zas nowej (PN/B-02480)
ciggle jeszcze napotyka na opory i jest zawziecie dysku-
towany. W tych warunkach autor nie opowiadajac sie¢
po zadnej stronie, ani tez nie chcgc, zupelnie stusznie,
szuka¢ wlasnych dr6g — ograniczy! sie do przetluma-
czenia odnosSnych norm radzieckich, przy czym nie
ustrzegl sie od omylek, ktére pochodzg stad, ze nie
wszystkie terminy rosyjskie maja swe odpowiedniki w
terminologii polskiej, niektoére inne zas terminy nie sa
rownoznaczne z tak samo brzmigcymi terminami -pol-
skimi. Rosyjska ,glina“ to nie jest glina, lecz il, rosyjski
»it* nie oznacza po polsku itu, lecz pewien rodzaj gruntu
pylastego, ,supies”“ to lekko zailony grunt pylasty, ,su-
glinok* za$ to glina piaszczysta. Nalezaloby wyrazi¢ zy-
czenie, aby w nastepnym wydaniu, na ktére skrypt na-
pewno zastuzy, (oby juz w postaci ksigzkowej), pocho-
dzace z tych nieporozumien usterki byly usuniete. Nie-
watpliwie w tym czasie polska klasyfikacja gruntéw be-
dzie juz nareszcie ustalona i zadanie autora stanie sie
latwiejsze.

Procz tego nalezaloby w nastepnym wydaniu wpro-
wadzi¢ pewne uzupelnienia, poglebiajace podane przez
autora wiadomos$ci. Dla przykladu podam kilka nasu-
wajacych mi sie dezyderatow:

1. Badania ,wizualne“ gruntu (str. 41), ktérym autor
odmawia wiekszego praktyczngo znaczenia, odzyskuja
dzi§ pod nazwa tzw. ,metody makroskopowej badania
gruntow* pelne prawo obywatelstwa i stajg sie powaz-
nym pomocniczym Srodkiem badania, zwlaszcza doraz-
nego, na budowie, zdala od laboratoriéw. Metoda taka
opracowana jest' m. in. przez badacza polskiego mgr
inz. Z. Wiluna, laureata zespolowej nagrody panstwo-
wej. .

2. Omawiajgc ciezar objetoSciowy gruntéw pod woda
(str. 46—47) nalezaloby wspomnie¢ o tym, ze wypér wo-

‘dy zmniejsza ciezar objetoSciowy gruntow sypkich,

np. piasku z 2 t/m3 na okolo 1—1, 1 t/m*

3. Wspominajac o kurzawce (str. 50) warto byloby
nadmienié, ze uszczelnieniu ulegajg grunty luzne, przez
ktére przechodzi woda zgodnie z kierunkiem dzialania
sily ciezko$ci (a wiec z gbéry na dob), uplynnieniu sie
zas (ktére to zjawisko nazywane bywa rowniez ku-
rzawkg) ulegaja grunty sypkie wtedy, gdy prad wody -
przechodzi przez nie od dotu ku goérze a spadek ci$nie-
nia przekracza 1.

4, Definicje krzywej uziarnienia (w skrypcie: krzy-
wej przesiewu) podang na str. 47 nalezaloby dostosowaé
do niespornej jej definicji okre$§lonej w normach pol-
skich. To samo mozna powiedzie¢ o definicjach konsy-
stencji (str. 51). Zagadnienie konsystencji gruntu, bardzo
istotne w gruntoznawstwie, potraktowane =zostalo w
skrypcie zbyt marginesowo.

Mimo tych drobnych stosunkowo, zastrzezen, hie ma
watpliwosci, ze praca odegra pozytywna role w dziele
ksztalcenia kadr. Nalezy tylko sobie zyczy¢, aby moz-
liwie predko ukazala sie II cze§é skryptu, majgca oma-
wia¢ nie mniej istotne ale jeszcze mniej u nas spopu-
laryzowane zagadnienia organizacji i wykonawstwa ro-

boét pogtebiarskich.
S. Hiickel

Tadeusz Deb icki: Tabele zamienne i kalkulacyjne dla handlu
morskiego i zeglugi“, ,Wyd. Komunikacyjne*, W-wa 1952,
str. 207, cena zt 30.—.

Kiedy méwimy o cennych i bogatych do$wiadczeniach
radzieckich, stosowanych szeroko w naszej codziennej
pracy, niesposob pomingé wydarzen na polu -nowej za-
wodowej" literatury, ktére wywierajg duzy -wplyw na
dalszy rozw0j usprawnien i racjonalizatorstwa, przy-
czyniajac sie bezposrednio do lepszego i szybszego wy-
konania. zadah nalozonych na nas w Planie 6-letnim.
Mamy tu na mysli niedawno wydang ksigzke Tadeusza
Debickiego pt.: ,Tabele zamienne i kalkulacyjne dla
handlu morskiego i zeglugi“. ,,Wydawnictwa Komunika-
cyjne“, ktére wykazujg wzrastajacy sukces swego
wkladu w pi$miennictwo fachowe, moga niewatpliwie
i te ksigzke zaliczy¢ na swoje dobro.

Ksigzka zawiera 153 tabele do obliczen i przeliczen
miar dlugo$ci, objetosci, powierzchni, wagi i innych. By
jak najbardziej uprzystepnié korzystanie z tabel, autor
ujmuje calo$é pracy w grupy, ktére z kolei dzieli na po-
szczegdlne sekcje. I tak np. w pierwszej czeSci podaje
miary diugosci, w ktorych uwzglednia miary stosowane
przez poszczegélne Kraje w obrotach morskich oraz 23
tabele wzajemnych zamian miar. Druga grupa obejmuje
13 tabel. W miarach objetos$ci, po informacjach ogél-
nych, autor wprowadza 33 tabele zamiany. Grupa , Wa-
gi“, w ktorej podany jest szczegbélowo system metrycz-
ny, miary rosyjskie i system brytyjski — zawiera 35
tabel. Nastepne grupy, jak: ci$nienie, praca, moc, tabele
monetarne, rozne rownowartosci, rézne tablice informa-
cyjne i obliczenia dla zeglugi — wprowadzajg czytel-
nika w sfere liczb uporzadkowanych, tak niezbednyeh
dla szybkiej i dokladnej pracy w dobie postepu.

W dotychczasowych podrecznikach tabele bywaly
czesto traktowane jako dodatek i nie byly tak S$cisle
praktycznie opracowane, jak wlasnie w ksigzce T. De-
bickiego; stanowigc pelny zbiér tabel, speilni ona nie-
watpliwie swe zadanie. ,

Autor zadal sobie wiele trudu w zwigzku z zebra-
niem, dokladnym opracowaniem i przystosowaniem tabel
zamiennych do potrzeb i wymogéw naszej gospodarki
narodowej.

Bronislaw Klosin
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Prof. dr inz. Tadeusz Rubczak: Urzqdzenia kolejowe
w portach, wyd. ,,Wydawnictwa Komunikacyjne®,
Warszawa, 1952, stron, 185.

Jednym z najwazniejszych zagadnien przy budowie
i przebudowie portow jest racjonalne projektowanie
i wykonywanie urzgdzen kolejowych. Urzadzenia te
wplywajag w sposéb niemal decydujacy na caly uklad
portu, poczgwszy od usytuowania, "a skonczywszy na
wymiarach poszczegdélnych basenow, pirséw ‘i nabrzezy.

W trudnym okresie powojennym szczegoélnie dotkli-
wie dal sie odczué¢ brak literatury technicznej traktuja-
cej o projektowaniu urzadzen kolejowych w portach.

W krajowej literaturze dowojennej, krotkie wzmian-
ki o projektowaniu kolei w portach, mozna znalezé¢ je-
dynie w dziele prof. Watorka p. t. ,,Budowa Kolei*.
Wiadomosci tam zawarte sa jednakze bardzo szczuple
i niewystarczajace dla projektujacych.

Radziecka literatura stala sie dla nas dostepna do-
piero od roku 1947. W ksigzce prof. Lachnickiego p. t.
»Wnutriportowyj Transport“ transport wewngtrz porto-
wy (koleje, samochody. ciggniki itp.) zostat potraktowany
ogblnie. Nieco wiadomos$ci z zakresu projektowania ko-
munikacji kolejowych w portach, mozna znalez¢ jeszcze
w drugim dziele prof. Lachnickiego p. t. ,Morskije
Porty“. W ksigzce tej zagadnienia komunikacji podane
sg jedynie w rozmiarach potrzebnych specjalistom bu-
downictwa morskiego. W bardzo bogatej radzieckiej li~
teraturze kolejowej, spotykamy rowniez wzmianki o ko-
lejowej komunikacji w portach, jednak w rozmiarach
stosunkowo skromnych.

Prof. Rubczak podjal sie odpowiedzialnego zadania
wypelnienia luki w polskiej literaturze technicznej,
opracowujac ksigzke pod tytulem ,,Urzadzenia Kolejowe
w Portach“.

Praca ta znana dotychczas studentom i inzynierom,
konczacym studia w Politechnice Gdanskiej w pierw-
szych latach powojennych (od roku 1947 — 1950) jako
skrypt wykladéw autora, obecnie po uzupsinieniu jej
doswiadczeniami nabytymi w ciggu lat pracy studiow,
oraz przeredagowaniu, przy udziale najlepszych naszych
fachowcow z tej dziedziny, ukazala sie jako ksigzka.

Autor omawia zagadnienia projektowania kolejowych
urzadzenn komunikacji towarowej przede wszystkim dla
inzynieré6w projektujacych, dla pracownikéw P. K. P.
obstugujgcych porty oraz dla pracownikéw administracji
portowej. Ponadto ksigzka moze stuzy¢ jako podrecz-
nik dla studentéw wydziatéw komunikacyjnego i wod-
nego (oddzial morski — sekcja eksploatacji portéw) wyz-
szych i $rednich szkoét technicznych.

Na tre$¢ ksigzki skladajg sie nastepujace rozdzialy:

1. Zadania kolei w portach. 2. Komunikacja towarowa.
3. Komunikacja osobowa. 4. Inne urzadzenia w portach.
5. Uwagi koncowe.

W rozdziale pierwszym autor zapoznaje nas z pod-
stawowymi pojeciami pracy w portach, oraz definiuje
gléwne zasady pro;ektowama urzgdzen kolejowych
w portach.

W  rozdziale drugim sa omowione szczegoélowo:
A. Gléwne czynniki wplywajgce na projektowanie ko-
lejowych urzadzen portowych, a mianowicie: statki,
urzgdzenia przetadunkowe dla drobnicy i maséwki, ma-
gazyny i place skladowe. B. Obliczanie rozmiaréw urza-
dzen kolejowych w portach (dla drobnicy i dla towa-
réw masowych). C. Projektowanie toréw !adunkowych
z podziatem na tory dla przeladunku drobnicy i tory
dla przetadunku masowki. W ustepie tym ujeto prawie
wszystkie spotykane sposoby obstugi kolejowej, przy
najrozmaitszych urzadzeniach przetadunkowych z uwzgle-
dnieniem najbardziej nowoczesnych. D. Projektowanie
stacji rejonowych, obstugujacych poszczegélne strefy
portu (baseny, nabrzeza. mola, pirsy). E. Projektowanie
portowych stacji rozrzgdowych.

W rozdziale trzecim zostala omowiona kolejowa ko-
munikacja osobowa w portach. )

Rozdzial czwarty obejmuje bardzo wazny dzial,
a mianowicie, urzadzenia kolejowe w portowych zakla-
dach pxzemyslowych (portach rybackich, stoczniach).

Ksigzka wypelnia luke w naszym piSmiennictwie
portowym i kolejowym 1 jest pierwsza w tym przed-
miocie w Polsce.
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- cjonalizacji procesow produkcyjnych

Dzielo prof. Rubczaka zostalo wydane bardzo staran-
nie, ilustrowane licznymi rysunkami, fotografiami
i schematami portéw i portowych zakladéw przemy-
stowych.

Naklad 2000 egzemplarzy powinien wystarczyé dla
interesujacych sie zagadnieniami kolejowymi w portach
morskich i $rodlgdowych.

W podreczniku polozono nacisk wylgcznie na pro-
jektowanie kolei w portach, pomijajgc zupelnie ogél-
ne wiadomoSci o kolejach, jak to czynia w wiekszo$ci
wypadkoéw inni autorzy. Stanowisko to mozna uznaé za
stuszne, gdyz ogdélne wiadomo$ci o projektowaniu i bu-
dowie kolel przedstawiono szczegétowo w licznych og6l-
nych dzielach traktujgcych o budowie kolei.

T. Bas
Rieczizdat,

Walkow G. P.: .Organizacija gruzowych rabot,

Moskwa 1952, sir. 288,

Dobrze znane naszym pracownikom portowym prace
autoréw radzieckich na, temat planowania i organizacji
pracy portow (np. ksigzka I. A. Ittenberga i D, N. Szu-
strowa: Organizacija gruzowych rabot porta-pristani,
czy N. J. Smojlowskiego: Obrabotka flota w riecznych
portach-pristaniach) znalazly obecnie dalsze uzupelnie-
nie i rozwiniecie w omawianej pracy G. P. Walko wa.

Podobnie jak wspomniani wyzej autorzy, omawia on
warunki pracy portéw $rodladowych, podstawy plano-
wania prac przeladunkowych oraz szereg zagadnien or-
ganizacyjno-technicznych, jak i ekonomicznych tych por-
tow.

Zagadnienia przeladunku przedstawione sg w formie
omoOwienia elementéw szybko$ciowej obstugi statkow
oraz Srodkéw jej realizacji. Sporo miejsca poswieca
autor réwniez omowieniu, technologicznego procesu pra-
cy portu, wraz z podaniem szeregu przyktadéw opraco-
wania typowych proceséw technologicznych.

Szczegolowo omowiono réwniez organizacje
sktadow portowych, obliczanie zdolnosci przepustowe]
portéw, obliczenia techno-ekonomiczne przy wyborze
urzgdzen zmechanizowanych dla przeladunku oraz pra-
ce transportu samochodowego w porcie.

Nowym zagadnieniem, ktore dotychczas w opraco-
waniach tego typu raczej nie bylo przedstawiane,
a przez Walkowa zostalo obszernie omoéwione, sg bazy
bunkrowe i analiza kosztéw bunkrowania statkéw.

Cecha charakterystyczng ksiazki jest uwzglednienie
najnowszych osiggnie¢ zalég portowych w zakresie ra-
oraz powigzanie
tych zagadnien z wywodami teoretycznymi. I tak np.
znajdujemy w tej pracy omowienie metody inz. Kowa-
lowa w zastosowaniu do prac portu, godzinowego wykre-
su obstugi statkow itp.

Praca zawiera wiele przykladéw praktycznych (objas-
nienie wywoddéw teoretycznych odbywa sie przez poda-
wanie zadan i ich rozwigzywanie), schematéw, tablic
i rysunkéw. W zalgcznikach podano m. in. charaktery-
styke ladunkéw drobnicowych oraz tabele odpiséw amor-
tyzacyjnych dla urzadzen portowych.

Pomimo jej srodladowego“ przeznaczenia, omawiana
praca moze oddac réwniez duze korzy$ci pracownikom
portow morskich, ktérzy znajdg w niej bogaty material
z zakresu mteresumcych ich zagadnien.

pracy

(Cz. W.)

Errata do nr 3i 4 TGM

W liscie prof. I. Tarskiego, drukowanym
w nr 3 TGM na str. 104/105 zauwazono nastepu-
jace omytki:

W uwadze 4 i 5 — we wzorach wszedzie za-
miast n winno by¢ r.

W uwadze 6 we wzorach
PpLr.

Ostatni ustep na dole strony 105 zaczynajacy sie
od stow ,,Opleramy sie jednak przy tym..“ za-
miast ,$cistym“ winno byé ,nie§cistym®.

W artykule pt. ,Rozrachunek gospodarczy
statk6w NRD“ ostatni wiersz w rubryce tabelki
powinien brzmieé: 3 X 14 4 X 15.

Autorem artykulu pt. ,,Awizacja z morza i la-
du* jest mgr Witold Andruszkiewicz.

winno byé
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JOZEF KAZMIERCZAK

9 lutego 1953 r. zmart w Gdansku Prof. mgr inz. J6-
zef Kazmierczak, Kierownik Katedry Teorii Okretu Po-
litechniki Gdanskiej.

Zmarly odszedl od nas w pelni sil, w 49 roku zycia;
zmart On dostownie na posterunku, gdyz jeszcze w dniu
$mierci egzaminowal studentéw, by w kilka godzin podi-
niej odejs¢.

Zmarly, nalezgc do starszego pokolenia okretowcow
polskich, by! jednym 2z czolowych szermierzy sprawy
wlasnego przemystu okretowego i zwigzanych z nim za-
gadnien naukowych. Ukonczywszy w roku 1930 Wydziat
Okretowy, podowdzesnej niemieckiej jeszcze Politechniki
Gdanskiej, z wielkim trudem znalazt w Polsce przedwrze-
$niowe] prace w obranym zawodzie. Poczawszy od kon-
-struktora, stopniowo doszed! .do stanowiska kierownika
biura konstrukcyjnego. Réwnolegle do pracy zawodowej
sporo wysitku poswiecal dla poglebiania Swych kwalifi-
kacji naukowych i dydaktycznych.

W jesieni roku 1945 podjal sie ciezkiego obowigzku*
zorganizowania i prowadzenia Katedry Teorii Okretu Po-
litechniki Gdanskiej. Doceniajgc trudno$ei kadrowe no-
wozorganizowanego przemystu okretowego, Zmarly prze-
organizowat i prowadzil przez dwa lata (1948—1950) Cen-
tralne Biuro Konstrukeji = Okretowych w Gdansku,
w ktérym — pod Jego reka — powstaty pierwsze polskie
projekty i konstrukcje nowoczesnych okretéw handlo-
wych.

Zaslugi prof. KaZmierczaka dadzg sie oceni¢ we
wlasciwy sposéb na tle ogbélnych dziejéw powstania Wy-
dziatu Budownictwa Okretowego Politechniki Gdanskiej.
— O ile wszystkie inne wydzialy Politechniki powolane
do zycia w r. 1945 zostaly jak gdyby, przeniesione tere-
nowo, posiadajgc tradycje naukowe i formy organizacyj-
ne oparte nieraz o kilkudziesiecioletnie do$wiadczenie,
posiadajgc wytrawne kadry naukowcoéw, wyrobionych
asystentow, ustalone metody pracy dydaktycznej oraz ro-
dzime piSmiennictwo, o tyle Wydzial Budownictwa Okre-
towego, powstal po raz pierwszy w dziejach Polski i prze-
to nie mial za soba zadnej z wymienionych podstaw.

Polska przedwojenna nie posiadala w dziedzinie bu-
downictwa okretowego zadnych osrodkéw pracy nauko-
kowej. Nieliczna garstka zapalencoéw, ktorzy intuicyjnie
raczej wyczuwali potrzeby ojczyzny w tym kierunku, nie
miata przed soba mozliwosci ksztalcenia sie na przy-
sztych promotoréw polskiej nauki i polskiego przemysiu
okretowego. Nie istnialy — w pelnym tego stowa znacze-
niu — ani przemyst ani pi$mienniqtwo polskie, ani, tym
bardziej, zadne tradycje. Mimo to, podobnie jak polskie
stocznie, tak i Wydzial Budownictwa Okretowego zostat
w r. 1945 uruchomiony.

W tym trudnym zadaniu na prof. KaZmierczaka przy-
padla rola szczegdlnie odpowiedzialna, bo rola prowa-
dzenia katedry o charakterze teoretycznym, podstawo-
wym dla wszystkich dzialéw techniki okretowej. Praca
w.tej dziedzinie wymagala szczegdélnej wnikliwosci,
szczegblnie glebokiego zanalizowania caltego jej dorobku
i szozegdlniejszej umiejetnoSci w przekazywaniu jej
w umysly milodszych kadr.

W Swej pracy na Wydziale Budownictwa Okretowego
Zmarly potozyl wielkie zastugi, przyczyniajac si€ na swym
wysoce odpowiedzialnym odcinku do wyksztalcenia no-
wego pokolenia polskich okretowcow.

W spuéciznie naukowej po Zmarlym na szczegdlne
"podkreslenie zasluguje m. in. dzielo ,Teoria Okretu®,
bedace obecnie w druku, ktére stanowi¢ bedzie nieprze-
mijajacy wklad naukowy w piSmiennictwo okretowcow.

P.

Mgr inz. WITOLD SZULC zmarly w wieku lat 57
w Otwocku dnia 6 kwietnia 1952 r., byt jednym z wy-
bitnych fachowcdéw wsréd starszego pokolenia okretow-
coOw polskich. Po ukonczeniu gimnazjum w Poniewiezu
wstgpit do Technologicznego Instytutu i Szkoly Morskich
Inzynieré6w w Kronsztacie £ ktéra ukonczyl w r. 1914. Po

‘meskiemu charakterowi i zyczliwej gotowos$ci do

Z zalobnej karty pssesesss——

kilkuletnim ptywaniu jako oficer na Oceanie Lodowa-
tym pélnocnym powréeit do kraju, gdzie do wybuchu
iI wojny S$wiatowej pelnit odpowiedzialne funkcje
w dziedzinie techniczno-morskiej.

Jego wszechstronna wiedza techniczna sprawila, ze
zostal wydelegowany do komisji nadzorczej budowy okre-
téw we Francji.

W r. 1933 inz. Szulc objgl kierownictwo Warsztatow
Portowych Marynarki Wojennej w Gdyni. Inz. Szule bo-
gata .wiedzg fachowa zdoby! sobie powszechne uznanie
wsrod szczuplej woéwcezas garsci okretowcdw polskich.
Po wybuchu wojny brat udzial w obronie Helu i dostat
sie do niewoli, gdzie przebywal do 1945 r.

Po powrocie do kraju odrazu zglosit sie do tworzgce-
go sie wéwczas Zjednoczenia Stoczni Polskich, gdzie pra-
cowal jako inspektor techniczny. Na tym stanowisku
bierze czynny udziat w tworzeniu zrebéw nowego prze-
mysiu okretowego nie szczedzac swych bogatych do-
Swiadczen. Lecz juz w poczatkach sierpnia 1945 zosta-
je powolany do stuzby czynnej w Mar. Woj. w stopniu
komandora na stanowisko Gléwnego Inzyniera Okretéow.
Jednakze po ciezkich warunkach obozowych zdrowie nie
dopisuje — wywiazuje sie ciezka choroba pluec, ktéra
stopniowo nie tylko wuniemozliwia - prace, lecz zmusza
inz. Szulca do opuszczenia ukochanego wybrzeza.

Po zdemobilizowaniu w r. 1947 powraca jeszcze do
Zjednoczenia Stoczni Polskich, lecz wkrétce osiada
w Otwocku dla ratowania zdrowia. Tu, do konca zZycia
poswieca sie pracy naukowej, piszac liczne artykuly dla
naszego miesiecznika na tematy organizacji stoczni, ko-
tiéw okretowych i inne. Tu réwniez powstaje obszerne
dzielo o kotlach, bedace wyrazem doglebnej znajomoseci
tej specjalnej dziedziny oraz bogatej wiedzy praktycznej.

Oddalenie od o$rodkéw pracy mOI‘SklEJ i pogarszaja—
cy SIQ stan zdrowia nie pozwolily inz. Szulcowi rozwinagé
swej pracy naukowej i pisarskiej, jak pragnat.

Zmarly pozostawit po sobie trwalg pamieé¢ i zal wérod
wszystkich, z kim sie stykat, dzieki swemu szczeremu,
m_
mocy i udzielania swych szerokich do$wiadczen jako fa-
chowiec i organizator, ktéry polozyt prawdziwie pionier-
skie zastugi dla polskiego przemystu okretowego.

* * *

Mgr inz. STANISEAW RYBINSKI zmart w wieku 52

lat w Gdansku dnia 6 marca 1952 r., jako gléwny inzy-
nier Stoczni Gdanskiej.

Gimnazjum ukonczyt w Smolensku w r. 1918 ‘poczem
w r. 1925 ukor’lczyl Wydzial Mechaniczny Politechniki
Warszawskiej 1 poswiecil sie od razu pracy morskiej na
terenie Gdyni, gdzie pracowal jako inzynier cywilny,
a potem jako oficer w Warsztatach Portowych Mary-
narki Wojennej, zajmujgc stanowisko kierownika .ruchu
i zastepcy kierownika warsztatow. Plywa takze jako ofi-
cer-mechanik na okretach oraz byl delegowany do Fran-
cji dla nadzoru budowy okretéw m. in. okretu podwod-
wodnego ,,Zbik“ i kontrtorpedowca ,,Wicher“. W okre-
sie okupacji niemieckiej musial zarabiaé¢ dorywczo, a juz
w sierpniu 1944 r. wstapil do Wojska Polskiego, biorac
czynny udzial w walkach z ustepujgcym hitlerowskim
Wehrmachtem.

W koncu 1945 opuscil! wojsko i energicznie wzigl sie
do uruchomienia 6wczesnej stoczni w Elblggu, gdzie
polozyt duze zaslugi w najtrudniejszych warunkach.
Zdolnosci organizacyjne i duza wiedza inzynierska wkrét-
ce zawiodly inz. Rybinskiego na stanowisko dyrektora
stoczni nr 2, przy réwnoczesnym pelnieniu obovvlazkow
dyrektora Stoczm w Elblggu.

W jesieni 1947 r., po potgczeniu sie obu stoczni
w Gdansku, inz. Rybinski objgl kierownictwo stoczni
w Gdyni, gdzie pozostawal przez okres prawie tfrzyletni,
w ktorym pod Jego reka zaznaczyla sie wzmozona dzia-
lalno$¢ remontowa i zostala przygotowana produkcja no-
wych jednostek morskich.

ZYy stan zdrowia. w ostatnich latach nie.pozwala} inz.
Rybinskiemu. na pelne wykorzystanie cechujacej Go
energii. Po krotkim okresie pracy inspekcyjnej w Centr.
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Zarzadzie Przemystu Okretowego ponownie garnie sig
do ruchliwej pracy wykonawczej i przechodzi na stano-
wisko Gléwnego Inzyniera Stoczni Gdanskiej. Lecz tu
Jego nadwatlone sity nie zdotaly sprosta¢é zamiarom.
Zmart niemal dostownie na posterunku, pozostawiajac po
sobie gleboki Zzal calej spoteczno$ci kolegdéw-okretowcow
i stoczniowcow polskich.

Inz. Rybinski byl niewatpliwie wybitng indywidual-
noScig i cieszy! sig szczegélng sympatia wspéipracowni-
kéw dzieki swemu niespozytemu humorowi w potaczeniu
z prawdziwg i obszerng wiedza i praktyka. Bvl uwazany
za autorytet w skomplikowanych i trudno uchwytnych
zagadnieniach remontéw okretowych, a Jego wnioski oraz

wskazniki technoekonomiczne z tej dziedziny nadal sta-
nowia cenny material dla wielu opracowan i planéw
produkceyjnych.

Réowniez ogélne problemy przemystu okretowego by-
ly doglebnie Mu znane, totez stale poszukiwano Jego
pogladéw i zasiegano Jego rad, czego nikomu nie Zalo-
wal, a niejednokrotnie my$l inz. Rybinskiego szczegdlnie
jasno i prosto trudne sprawy ujmowata. Pamie¢ Jego
jest na zawsze zwigzana z rozbudowa stoczni polskich
w jej najtrudniejszych latach i nie zaginie wsréd wszy-
stkich Je_go przyjaciot i wspétpracownikéw.

U.

(c. d. ze str. 200)

Obok rzucajacej sie w oczy jednostronnodci opracowa-
nia i skamienialo§ci form prawnych prawa francuskiego,
tak typowej dla ustrojéw burzuazyjnych, wiele cech pol-
skiego opracowania, przede wszystkim za$§ jego wyrazne
tendencje rozwojowe, przemawiaja w tym zestawieniu na
jego korzysé.

Z poréwnania tych trzech pozycyj bibliograficznych
mozna wysnué wniosek, ze opracowanie Rogbéyskiego
i Zagrodzkiego jest materialem o duzej wartosci
dydaktycznej dla czytelnika poszukujgcego pewnej kom-
pleksowos$ci w ujeciu zagadnienia.

Mimo brakdéw opracowania redakcyjnego, ktére nawet
na pierwszy rzut oka sg znaczne i byly raczej latwe do
usuniecia, omawiana ksigzka stanowi niewatpliwie cenng
pozycje w naszej literaturze fachowej.

.Jednakze w tek$cie' mozna zaobserwowaé¢ pewne nie-
Scistosci, polegajace prawdopodobnie na niedopatrzeniu
badz autoréw, badz redakcji, i te winny byé¢ usuniete.
Np. na s. 38 podano, iz awarie wspdélna w ZSRR reguluje
Kodeks Morskiej Zeglugi Handlowej, wydany (?) w 1950 r.
W rzeczywisto$ci kodeks ten datuje z 1929 r. i w wydaniu
z 1950 r. uzyskat tylko pelne brzmienie, z uwzglednieniem
wszystkich zaszlych w miedzyczasie zmian?,

Ta sama uwaga dotyczy okreSlenia autorow na str. 14,
gdzie powiedziano: ,Kodeks Zeglugi Handlowej ZSRR
wedlug tekstu z 1929 r., umieszczonego bez zmiany (?)
w wydaniu z 1950 r.“ <

W spisie literatury nalezy podkre§li¢ niesciste ujecie
jednego z najbardziej miarodajnych w tym zakresie zré-
.det radzieckich, mianowicie zbioru .pod redakcjg Man -
zina, ktérego tytul powinien brzmieé: ,,Sbornik zakonow
i rasporiazenij po morskomu transportu‘ — zostawit W.
W. Manzin. Sg to wprawdze niescislosci formalne, jed-
nakze stanowig o mylnym informowaniu czytelnika.

W zakresie terminologii brak jednolito$ci; m. in. raz
jest mowa o Kodeksie Zeglugi Handlowej, innym razem
o Kodeksie Morskiej Zeglugi Handlowej. Scislte jest to
drugie okreslenie.

Podane na s. 14 okreslenie awarii wspdélnej wedlug
kodeksu radzieckiego powinno bylo by¢ uzupelnione juz
na tym miejscu odpowiednim numerem artykutu.

Regina Maciejewska

tPor, Kejlin AD. i Vinogradov P.P. Morskoje prawo,
Moskws 1939, s. 9. TakZe Sbornik zakonov i rasporiazeni] po
morskomu transportu, sostawil W.W. Manzin, Moskwa-
Lenjngrad 1949 s. 70. (Kodeks Torgowo Morieplawanija za-
warty jest w Sbornikie Zakonow 2z 1929 r., Nr 41, poz. 365
i 366; péZniejsze zmiany w S.Z. z 1930 r.,, Nr 49, poz. 519,
Nr 53, poz. 558, Nr 68, poz. 615, Nr. 69, poz. 624; z 1931 r.;
Nr 8, poz. 87, Nr 0, poz 103; z 1932 r., Nr R4, poz 149; z
1933 r., Nr 53, poz. 310; z 1934 r.; Nr 1; poz. 10; Nr 24; poz.
184, Nr 28, poz. 219; z 1942 r., Nr 11, poz. 188).
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Z PRAC MORSKIEGO INSTYTUTU
TECHNICZNEGO

‘Zalozenie techniczno-ekonomiczne do budowy
' nowych poglebiarek

Przy ustalaniu zalozen do budowy nowych pogle-
biarek nalezy uwzglednié przede wszystkim dotychcza-
sowy stan i zdolno$§é produkcyjna posiadanego juz ta-
boru oraz plan rob6t poglebiarskich na najblizszy okres.
W planie tym powinny by¢ przewidziane nie tylko ilosci
robdt, ale takze .ich podzial w =zalezno$ci od rodzajéw
gruntéw, gleboko$ci roboczej i grubosci warstw, od-
leglo$ci i sposobu transportu i warunkéw hydro - me-
teorologicznych.

Z danych tych wynikna wielko$ci charakterystyczne
projektowanej pogtebiarki z wyjatkiem jej wydajno$ci
oraz rodzaju napedu. Do pokrycia potrzeb technicznych
moznaby zaprojektowaé albo wiekszg ilo§¢ pogtebiarek
o malej wydajnos$ci lub tez mniej jednostek czy nawet
tylko jedna o wydajno$ci odpowiednio wigkszej.

Dla rozstrzygniecia tego zagadniehia potrzebne s3g
dodatkowe rozwazania. Celowe jest tutaj przeprowadze-
nie szczegétowej analizy kosztéw eksploatacji w zalez-
nosci od wielkos$ci poglebiarki, a wiec w wypadku po-
glebiarek wielokublowych w zaleznos$ci od pojemnosci
kubtéw. W wyniku powstaje mozliwo§¢ wyboru najbar-
dziej ekohomicznej jednostki.
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Linia Kkreska-kropka — naped parowo-elektryczny
Linia kreskowana — naped parowy
Linia ciggla — naped diesel-elektryczny .
Linia kropkowana s— naped silnikami spalinowymi

(Dokonczenie na str. 3 oktadki)
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Gwiazdkg obok porzadkowych liczb artykﬁléw oznaczo ne s3 publikacje, znadujgce si¢ w bibliotece Morskiege
Instytutu Technicznego: dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE 1 PORTOWE
DZIAL ZEGUGI

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretow

127* 629.123.4 M

Miiller: Przebudowa ,,Kertosono* ex ,Wuppertal”. ,Umbau
der ,Kertosono” ex ,Wuppertal“. Hansa, Hamburg, tyg.,
“t. 89, Nr 15/16, kw. 52, s.530, A 4, str., 4 fot., 2rys. — Prze-
budowa statku o napedzie Diesel-elektrycznym na naped
turbinowy. Moc turbin N — 6800 KMe, kotly wodnorurkowe
Foster-Wheeler. Plan Maszynowni. Opis nowych silnikow
i urzadzen pomocniczych.—

128* 629.123.4:629.12.014.6 M

Kranz: Towarowy statek motorowy ,Irmgard Pleuger®.
Frachtmotorschiff , Irmgard Pleuger®. Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 89 Nr 28/29, lip. 52, s. 918, A4, 4 str, 2 fot, 4 rys.—
Opis pierwszego statku towarowego wyposaZonego w ‘ster
aktywny. L — 8425 m, B — 11,50 m, T — 4,84 m, maszy-
nownia na rufie. Plan generalny, zlad poprzeczny, kon-
strukcja steru. Sruba 5-cio skrzydtowa.—

129* 629.123.5:621-229.7 . M

Najwigkszy szaricowiec. ,,The largest reised quartedecker*.
Shipbuild. Shipp. Rec, London, tyg., t. 80, Nr 10, wrzes.
52, s. 307, A 4, 4 str.,, 3 fot,, 3 rys. — Opis statku ,,Hudson
Deep” — motorowca 7800 TDW samotrymujgcego dla tadun-
kéw masowych o szybkosci 12 wezl. zaprojektowanego przez

. powiekszenie rozmiaréw parowca ,Hudson Sound“ o 3500
TDW i szybkosci 10 wezl. Nowa jednostka jako jednopokla-
dowy szancowiec jest najwigksza tego typu. . Moc silnika
gléwnego 3300 MK.

130* 629.124.72-474 - M

Trawlery budowane w Niemczech dla Norwegii. ,German-
built trawlers for Norway“. Shipbuild. Ship. Rec.,, London,
tyg., t. 80, Nr 13, wrzes. 52, s. 411, A 4, 1,5 str,, 2 rys.—
Opis, zlad poprzeczny i plan generalny budowanych w Ham-
burgu dwu jednakowych trawleréw o 617 BRT, szybkosci na
prébie 12,5 wezl. przy mocy 1100 MK silnika ~gléwnego
o 330 obr/min. 6 cylindrowego dwusuwowego WUMAG-
Diesel. Wytwdrnia maczki rybnej o wydajnosci 12 t dzien-
nie. Zaloga 33 ludzi rozmieszczona w kabinach dwuoso-
bowych.— '

Budowa Okretow, Maszyn i Wyposazenia

131* 621.316:629.12.06 M
Michel: Jednobiegunowe sieci elekiryczne na statkach
morskich. Einpolige elektrische Netze auf Seeschiffen*.

Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 12, marz. 52, s. 399, A 4,
2,5 str., 2 rys, 6 poz. bibl. Sieci jedno i dwuprzewodowe.
Zjawisko elektroosmozy. Poréwnanie obu instalacji. ich
wady i zalety. Zakres stosowania.—

132* 621. 436.12:629.12 IM

Czterosuwowe silniki MAN w ukladzie V z dotadowaniem.
Aufgeladene MAN-Viertakl-Dieselmotore in. V — Form.
Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 4, Nr 5, maj 52, s. 174,
A 4, 1 str, 2 fot, 1 tab. — Opis i dane techniczne dwdch
nowych typéw 12 cylindrowych silnikéow MAN o mocy 1500
i 800 KMe, majacych zastosowanie jako szybkobiezne sil-
niki okretowe.—

133*

Roézne
539.4:629.12 M

Metzmeier E.: ,,Czynna szeroko$¢“ dla usztywnien pobocz-
nicy walca kétowego. ,, Die mittragende Breite bei Ver-
steifungen von Kreiszylinderschalen. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 3, Nr 1, stycz. 51, s. 17, A 4, 1,5 str,
2 rys., | wykr. Wyprowadzenie wzoru na szeroko$¢ pasa
blachy pracujgcej jako cze§¢ przekroju réwnowainego
w przypadku usztywnienia pobocznicy walca kolowego ob-
ciazonego ciSnieniem zewnetrznym kolowo-symetrycznym
i silami osiowymi. Wykreslne wyznaczania wspélczynnikéw
do wzoru.— '

DZIAL PORTOW
Geologia Morza i Mechanika Gruntow

627.41.532.51 ) M
okreslenie pochylenia skarp

Hydro-, Meteoro-,

134*

Baszkin G. S.: Przyblizone
ziemnych ulegajacych rozmyciu. ,Priblizonnoje opriedie-
lenje naklonow razmywajemych gruntowych otkosow"
Gidrotech. Stroit,, Moskwa, mies., t. 21, Nr 10, pazdz. s. 24,
A 4, 3 str., 2 rys., 1 wykr., 7 poz. bibl. — Warunki statecz-
nosci skarpy ziemnej pod dzialaniem potoku cieczy w $wietle
hydromechaniki, hydrodynamiki, mechaniki gruntéw i hy-
drogeologii. Metoda okreslania kata pochylenia skarpy
ziemne] na podstawie wzajemnego oddzialywanie potoku
i gruntu, przy pewnym wspoiczynniku tarcia i dopuszczal-
nym naprezeniu stycznym. Przyjecie na podstawie wynikéw
do$wiadczen Losiewskiego i Gonczarowa wspélczynnikéw
oporu ksztaltu czastki gruntu, 2z rdéwnania rownowagi
czastki wyrazenia na szybkoS¢ rozmywajacg skarpe. —
Szybkosci krytyczne i katy pochylenia skarp dla réznych
rodzdjow gruntu jak tez dla dna poziomego. Szybkosci kry-
tyczne dziatanie fali na plaze i klify. Wnioski.— )

135* 627.914:531.719.35 - IM

Buzo S .: Okreslenie gruntéw denﬁych za pomocg echosondy
.Opriedielenje grunta dna s pomoszczju echolota™. Morsk.
Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 10, pazdz. 52, s. 9, A 4, 3 str,,

5 fot,, 1 poz. bibl. — Praktyczne sposoby okreslania rodzaju
gruntu dennego za pomocg echosondy nawigacyjnej. Cel
okres$lania — wybdr odpowiedniego miejsca do kotwiczenia

okretéw. Szereg przykiadéw echogramow, oraz sposoby .
okre$lania rodzaju gruntu dennego na podstawie ich inter-
pretacji. Omawia si¢ zwigzek pomiedzy uksztaltowaniem
brzegow, uktadem geologicznym kliféw i plazy a rodzajem
zapisu echosondy. Wnioski praktyczne. Artykul posiada
warto§¢ przyczynkowa do zagadnienia badan geologicznych
dna morskiego za pomocg echosondy.—

136* 627.521.1 IM

Zienkowicz W.: O wielko$ci migracji rumowiska. ,,O raz-
machie migracji nanoséw*. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12,
Nr 10, pazdz. 52, s. 20, A 4, 3 str, 4 rys, 15 poz. bibl. —
Ruch rumowiska w pasie przybrzeznym morza, wplyw tego
ruchu ze wzgledu na jego charakter na zapiaszczanie bu-
dowli portowych i ochrony brzegéw. Sciste powiazanie ru-
chu rumowiska z wartoécia wypadkowe] energetycznej
rezymu falowania morskiego. Kilka przykiadéw ruchu rumo-
wiska w zwigzku =z zapiaszczaniem budowli portowych
z kazdorazowym nawigzaniem do uksztaltowania linii brze-
gowej w planie. Artyku! przedstawia wartos¢ dla projektan-
téw budowli portowych, oraz budowli ochrony brzegéw
morskich.—
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Budownictwo Ladowe i Komunikacja w Portach

137% 627.32:691.11 IM
Reece P. O.: Drewno jako material w budownictwie porto-
wym. ,Structural timber for dock work”. Dock a. Harb.
Auth., London, mies., t. 33, Nr 385, list. 52, s. 207, A 4,
4,5 str.,, 5 fot., 3 wykr, 2 tab. — Przeglad i rozwazania nad
szerokim zastosowaniem drewna jako malerialu do budowy
magazynéw portowych. Material drzewny, ekonomika bu-
downictwa drewnianego, bezpieczensiwo pozarowe. Szczegoé-
lowe rozwazania odnoS$nie odpornosci drewna na ogien, po-
réwnanie z konstrukcjami metalowymi i wnioski stwierdza-
jace, ze w pewnych warunkach konstrukcja drewniana jest
wyzszej wartosci niz metalowa. Artykul przedstawia wartosé
dla inwestoréw portowych i projektantéw przy sporzadzaniu
zalozeni projektowych inwestycji.—

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

138* 629.123.15:656.618:656.61.08 IM
Czagin L.: Holowanie lichtug. ,Buksirowka Lichtierow
Morsk. Flot, Moskwa, 2 x tyg., t. 10, Nr 93, list. 52, s. 2,
0,25 str. — Niektére problemy holowania lichtug pelno-

morskich o wypornosci ponad 2000 ton. Koniecznosé szcze-
golnej troski o liny holownicze. Oméwienie dwéch charak-
terystycznych awarii i ich przyczyn.—

139* 629.123.4:658.588.8 M
Biespalow A. S.: Szybkosciowy remont agregatowo-blokowy.
»Skorostnoj agriegatno-blocznyj riemont. Moskwa, 1952,
»Morskoj Transport®, 0,50 rb., D., A 5, 28 str.,, 9 rys,, | wykr,
I tab. — Osiagniecia zalogi motorowca ,,Ukraina“ dzieki
zastosowaniu nowej metody remontu statku. Metoda agre-
gatowo-blokowa, polegajaca na kolejnej wymianie remonto-
wanych urzgdzen (blokéw cylindrowych), jako skuteczny
$rodek skrocenia postoju remontowego w stoczni. Organi-
zacja nowej metody remontu.—

140* 656.61.022.65:656.61.085.2 M
Arnold B.: Podstawy polityki taryfowej dla Kanatu Kiloni-
skiego. ,,Die Grundlagen der Tarifpolitik fiir den Nordost-
seekanal®. Kiel, 1951, Institut fiir Weltwirtschaft, 5, — DM,
D, A 5, 76 str., 4 wykr. 8 tab., 40 poz. bibl.—

Ogdlne podstawy polityki taryfowej w Karale Kilonskim
wynikajgce z uzytecznodci i znaczenmia tranansportowego
Kanatu. Pqlityka taryfowa w latach 1895 — 1951 i jej wyniki
finansowe. Wytyczne dla nowej taryfy optat w Kanale Ki-
lofiskim. Analiza techno-ekonomiezna uzytecznosci Kanalu
Kilonskiego. (Kalkulacja kosztéw). —

141* 656.61.022.65:656.61.085.2 IM
Romer E.: O wyborze szlakow podrézy przez statki morskie.
,Uber die Wahl von Reisewegen von Seeschiffen”. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 89, Nr 21, maj 52, s. 723, A 4, 1,5 str.
I' poz. bibl. — Analiza najcze$ciej uzywanych szlakéw ze-
glugowych z punktu widzenia nawigacji meteorologiczne;j.

Wytyczne w sprawie wyboru najdogodniejszej drogi na
poszczegdlnych oceanach.—

142% 656.612.088.25 ,,1950/52" IM
Maack H.; Flota rezerwowa. ,Dic Reserveflotte. Hansa.

Hamburg, tyg., 89, Nr 17/18, kw. 52, s. 616, A 4, 2 str. 2 poz.

bibl. — Analiza stanu tzw. floty rezerwowej USA, kidra
powstata w wyniku unieruchomienia duzej ilosci statkow
zbudowanych podczas wojny. Wykorzystanie floty rezer-

wowej w interesach agresji amerykanskiej (Korea). Nowe
plany seryjnej budowy statkéw o wielkosci 12.500 DWT
i szybkosci 20 weziéw.—
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143* 656.612.01:629.123.56 M
Weston W. G.: Transport morski ropy luzem. ,Marine trans-
port of oil in bulk. Balt. a. Intern. Mar. Conf., Kopenhagen,
mies., Nr 139, luty 52, s. 4466, A 4, 8 str. — Obraz ogdnej
sytuacji na kapitalistycznym rynku przewozu ropy. Uza-
sadnienie celowosci utworzenia generalnego miedzynarodo-
wego zarzadu eksploatujgcego znaczny wolumen Swiatowej
floty tankowej. Zasadnicze tendencje w budownictwie nowo-
czesnego tonazu tankowego.

EKONOMIKA PORTOW

144* 656.61.073.23:627.231 IM
Obstuga statku na redzie morskiej. ,,Obrabotka sudna na
morskom riejdie”. Morsk.  Flot, Moskwa, 2 X tyg, t. 10,
Nr 87, pazdz. 52, s. 1, A 2, 0,25 str. — Obsluga statkéw na
redzie jake srodek skrécenia ‘postoju statkow przv niewy-

starczajacej zdolnosci przetadunkowej portéw. Przyklady
dobrej organizacji przeladunku na redzie w portach ra
dzieckich.—

145* 656.615.073.26:627.352.004.15 M

Kriwoszein 1.: Wydajno$¢ dzwigu podniesiona dwukrotnie.
Proizwoditielnost krana uwieliczena w dwa raza“. Morsk.
Flot, Moskwa, 2 X tyg.,, t. 10, Nr 86, pazdz. 52, s. 2, A 2,
0,2 str. — Metoda pracy przodujgcego diwigowego portu
zdanowskiego Sawiczenki, ktéry dzigki stosowaniu bespa-
lowskich sposobdw pracy oraz wiasciwej troski o mechanizm
dzwigu podniést dwukrotnie wydajnosé diwigu.—

146* 656.61.073.23:658.516 M
Jermakow S. F.: Praktyczny podrecznik dla technika nor-
mowania prac zaladunkowo-wyladunkowych. , Prakticzeskoje
posobije normirowszcziku pogruzoczno-razgruzocznych ra-
bot*. Moskwa 1952, Rieczizdat, 6,90 rb., D.,, A 5, 180 str. —
4 rys., 22 tab. — Techniczne normowanie prac przeladun-
kowych w portach z szczegdlnym uwzgledniéniem techniki
badania czasu pracy. Nowe okreSlenie podjecia norm
$rednioprogresywnych. Wytyczne zastosowania metody inz.
Kowalowa w portach. Wynagrodzenie robotnikéw przela-
dunkowyvch —

147* 656.615:627.35:658.17 M
Neuman H., Wundram O.: Poréwnanie kosztéw pojazdéw
benzynowyh i elektrycznych stuzacych do transportu pozio-
mego i pigtrzenia w przetadunku portowym. , Kostenvergleich
zwischen Benzin — und Elektrofahrzeugen zur Flurforde-
rung und Stapelung im Hafenumschiag®, Hansa, Hamburg,
tyg., t. 89, Nr 46/47, list 52, s, 1631, A 4, 3,5 str., — Zalety
i wady spalinowego i elektrvcznego napedu urzgdzen tran-
sportowych i pietrzacych w obrocie portowym Poréwnanie
kosztéw wozkow elektrycznych 2-tonowych i wézko-podno-
$nikéw l-tonowych o réinych rodzajach napedu. Zdecydo-
wana wyzszo$¢ napedu elekirycznego nad spalinowym
(przy wozkach oszczednosci 25%, wézko-podnosnikach 50% ) —

148* 656.615:627.35:656.135 M
Lutz R.: Uktad urzadzen przetadunkowych dla samochodéw
i kolei w portach morskich i $rédladowych. ,,Anordnung von
Umschlagsanlagen fiir LKW. und Eisenbahn in den See —
und Binnchdfen“. Hansa, Hamburg, tyg. t. 39, Nr 46/47,
list. 52, s. 1644, A 4, 2 str. — Koniecznos¢ dostosowania za-
budowy portéw do zwiekszajacego sie udzialu samochodéw
w obsludze ladunkow. Mozliwosei rozwoju przetadunku bez-
poéredniego w relacji samochod/statek i odwrolnie. Pro-
jekty rozwiazan konstrukeyjnych dla stworzenia punktéw
obstugi transportu samochodowego w porlach.
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Gwiazdks obok porzgdkowych liczb artykuldéw oznaczone
— tlumaczenia publikacji wykonane przez MIR

ICHTIOLOGIA

639.222 (223/261.3) MIR-3.53

287*

Nikolajew J. J.: O wydajnosci tralowych polowéw Sle-
dzia i dorsza w Morzu Baltyckim. ,,Ob ulowistosti tralom
cataki i treski w Baltijskom More*“. Rybn. Choz., Mos-
kwa,, mies.,, Nr 9, wrzes. 52, s. 15; 26X16,5 cm, 37 str,,
4 wykr., 1 poz. b1bl

Wyniki interesujacych spostrzezen i préb polowu przeprowa-
dzonych na wielks skale w 1951 r. dotyczacych pionowego prze-
mieszczania sie sledzia i dorsza w ciggu doby. Dzieki temu usta-
lono najwydajniejszg do tratowania pore dnia, oraz wykazano po-
wazng réznice w wydajnosei przy tratowaniu pod swiatio (sionce).
Szereg jednostek tralowalo wylgcznle w kierunku na stonce, z pét-
nocy na poludnie, robigc powrotne przejazdy bez wiloka, uzyskujac
zwigkszone odiowy pomimo skrécenia czasu tratowania. Zjawisko
to ttumaczy sie tym, ze ryba musi widzie¢ wlok od strony $Swia-
tla. Badania prowadzi sle w dalszym ciggu.

288* 597.08:639.2.05:664.95:338 MIR-3.53

Kurskij W. I.: Ryby w przyrodzie i gospodarce czlowieka.
»Ryby w prirodie i choziajstwie czelowieka“. Moskwa,

1949, Uczpitdgiz; D, 22,5 X 15 am, 187 str 136 rys., 4 tabl,
—rys., 9 tabl,, 25 poz. bibl. z

Autor omawia anatomie, fizjologie oraz biologie ryb. W dal-
szym ciggu przedstawia znaczenie wszystkich mérz i wasniejszych
zbiornikow wodnych oraz rzek ZSRR dla gospodarki rybnej, po-
daje wazniejsze gatunki ryb przemyslowych, metody ich polawia-
wiania i organizacje przemysiu rybnego w ZSRR Oraz znacgenie
ryby jako produktu spoZzywczego. Omoéwiono réwnlez metody prze-
tworstwa rybnego i historie tego przemystu w ZSRR.

MIR-3.53

Breton J.: Poléow za pomoca Swiatla elektrycznego. La
Peche a la lumiére Electrique*. La Peche Maritime, Paris,
mies., wrze$. 52, Nr 894, s. 469; 31 X 24,5 cm, 2 str.

Opis réznych sposobéw polowu ryb za pomocs $wiatla elek-
trycznego, a specjalnie rozwinieto spostrzezenia uczonego radziec-
kiego prof. Borissowa o reakcji ryb na $Swiatlo. Nowy sposéb 1o-
wienia witokiem prof. Borissowa dal $wietne rezultaty. Rybacy za-
puszczali siect po 70 i 80 razy i za kazdym razem otrzymywali
50x80 kg ryb (witlinek).

289* 639.2.081.119 (47)

290%* k 639.2:597.2 (417) MIR-3.53
Wedrowki lososia. ,,Wanderings of salmon*. Fishing News.

London, tyg. Nr 2062 pazdz. 52, s. 7; 30 X 24,5 cm, 0,25 str.

Na zjeZdzie ekspertéw i specjalistéw Tow. Nauk. w Dublinie
przedstawiono szereg obserwacyj dotyczacych ruchu i wedréwek
logosia z rzek Szkocjl. Np. stwierdzono, ze niektdre lososie prze-
bywajg dziennie od 25 do 35 mil morskich — gléwnie z Wybrzezy
Szkocji ku potudniowi na morze Irlandzkie ku N, Walii i Korn-
walil. Znakowano 1856 ryb, a zltowiono ponownie 434 ti. 23 proc.
Artykul podaje takze szereg innych obserwacji 1 danycn dotycza-
cych biologii tososia.

OCEANOGRATFIA BIOLOGICZNA I FIZYCZNA

291%* 551.46:577.472 (26) (47) MIR-3.53
Zienkiewicz L. A.: Morza Z.S.R.R. ich fauna i flora.
,-Moria SSSR, ich fauna i flora“. Moskwa, 1951, Uczpied-
giz, Biblioteka uczitielja; D., B. 5, 368 str.,, 167 rys.,
17 tabl. rys., 113 tabl.,, 84 mapek, 26 poz. bibl.

Po krotkim omoéwieniu metod badania mérz, autor opisuje
podstawy rozwoju i rozmieszczenia 2ycia w Srodowisku morskim.
Opracowano szczegélowo faune i flore morskg oraz jej znaczenie
gospodarcze. W drugiej czesSci ksigzki autor przedstawia zycie
w morzach Zwiazku Radzieckiego 1 znaczenie tych moérz dia gos-
podarki narodowej ZSRR.

sg Dublikacje znajdujace sle¢ w bibliotece MIR; dwiema gwiazdkami

292 582.275.39 (262.5) : 338 MIR-3.53
Kornas J.: Pole fylloforowe w Morzu Czarnym, Wszech-
swiat, Krakow, 1950, zesz. 9 (1801) s. 279; A4, 2,5 str.,

1 rys., 1 mapka, 1 tabl.

Morze Czarne odznacza si¢ wielkim bogactwem glonéw pod
wzgledem f1losciowym. Jakosciawo bowiem jest ubogie, podobnie
jak Battyk, na skutek niskiego zasolenia. Krasnorost Phyllophora
nervosa tworzy olbrzymie ruchome zloza przenoszace si¢ z miej-
sca na miejsce wraz z towarzyszacg lm faung. Fylloflora jest od
dawna wykorzystywana jako surowiec przemystowy.

203% 551.465/.468 MIR-3.53
Wozicz P. K., Dzunkowskij N. N.: Falowanie morza i jego
dzialanie na brzeg i urzadzenia. ,Morskoje wolnienije
i jego dziejstwije na sooruzenja i bierega“. Moskwa, 1949,
Maszstrojizdat; D. B 5, 336 str., 97 rys., 102 wykr., 34 fot,,
20 tabl., 258 poz. bibl.

Autorzy omawiajg procesy falowania i zwigzang z tym teorie.
Nastepnie przedstawiajg wplyw jakl na falowanie wywierajg w
portach falochrony i rézne urzadzenia. Z kolet poruszono zagad-
nienia zamulania i nanoszenia przez morze oraz jego niszczyciel-
skg dziatalnosé na brzegli 1 walke z tym. Opisano takze sposoby
badan naukowych nad falowaniem i jego dzialaniem na urzgdze-
nia portowe.

294* 551.46:77.002.52 MIR-3.53
Vevers H.: Fotografowanie dna morskiego. ,,Photography
of the sea floor*“. J. of the Marine Biol. Ass, Cam-
bridge, 1951, V. 30, Nr 1, s. 101; B 5, 10,5 str., 1 tabl.

fot.,, 1 fot.,, 1 rys.,, 1 tabl., 8 poz. bibl.

Opis aparatu fotograficznego oraz sposobu robienia zdje¢ w
glebdnach morskich od 70 do 80 m i dna morskiego. Zdjecia wyka-
zujg gestosé i rozsiedlenle zespoldw zwierzgt bezkregowych (np.
Ophiothrix fragiellis) w réznych rejonach blisko Plymouth i Looe.

POLOWY I SPRZET RYBACKI.

639.2.081 : 677.5 MIR-3.53

295*
Rozental S. Sieci kapronowe na Pieczorze. ,, Kapronowy-
je sieti na Pieczorie“. Rybn. Choz., Moskwa, Piszczepro-
mizdat, mies., Nr 10, pazdz. 52, s. 60; 26X16,5 cm, 0,75 str.

Na dolnej Pieczorze zastosowano latem 1951 r. plaine sieci to-
sosiowe z nitki kapronowej nr. 34/18. Po 3-ch mies. polowowych
wytrzymalo§é nitki kapronowej nie obniZyta sie. Wezly (podw.
wigzania) nle deformowaly sie. Lownosé sieci Kkapronowych byla
3—5 razy wyzsza od lniano-konopnych. Zimg 1951/52 w dolnej Pie-
czorze zastosowano do polowu pod lodem sieci skrzelowe x kapro-
nowej nitki nr 34/6. Po 100 dniach polowu sieci nie stracity pier-
wotnej wytrzymatosci, podczas gdy liny lniano-konopne stanowigce
ich oprawe zupelnie przegnily. Wezly (podwigzania) nie ulegly
deformacji. Wysoka lowno$é, kapronowe nitki nie zamarzaly na
powletrzu, gdyz woda szybko Sciekata. Przewiduje sie zwieksze-
nie ilosci sieci kapronowych i wprowadzenie pilywakéw z masy
piankowej wodoodpornej.
296* 639.2.081 : 338 MIR-3.53
Kuritow S. G. Sposob obliczenia, zaoszczedzenia wzgle-
dnie zuzycia narzedzi polowu przez poszczegélne bry-
gady. ,,Sposob isczislenja ekonomii ili pierieiznosa prud-
nij lowa po brigadam®. Rybn. Choz.,, Moskwa t. 28, Nr 2
luty 52, s. 30; 26 X 16,5 cm, 2,5 str.,, 1 tabl

Autor podaje projekt nowego sposobu inwentaryzacyjnego po-
zwalajacego na dokladne obliczenie zaoszczedzenia wzgl. zuzycia
poszczegdlnych narzedzi potowowych przez kazdg z brygad rybac-
kich. Opis sposobu obliczenia 2zaoszczedzenis np. sleci skrzelo-
wych itp. System ten jest lepszy od stosowanego dotychczas.
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297* 639.2.081:621.39.002.52 MIR-3.53

Podwodna telewizja. ,Underwater television“. The Fishing
News, London, tyg., Nr. 2042, czerw. 52, s. 5; 21X24,5 cm,
0,2 str., 2 rys.

Artykul opisuje nowe podwodne urzadzenie telewizyjne tj.
zmodyfikowany standartowy aparat fotograficzno-telewizyjny
(w nieprzemakalnym pokrowcu) ze specjalnym oswietleniem
i innymi udogodnieniami, Aparat moze osiggnaé¢ glebokos¢ 1000
stop 1 posiada urzadzenia pozwalajgce na prace w trudnych wa-
runkach przyplywu i odplywu. PodkreSlono znaczenie 1 korzysci
stosowania tego urzadzenia dla ryboléwstwa np.: dla wykrywania
lawic flader na dnie morza, kierowania slecig itd. Prowadzone sg
dalsze badania w tym kierunku.

298* 639.2.081.1 : 62 MIR-3.53

Borisow N. L: Zastosowanie nowych zdobyczy techniki
w ryboléwstwie. ,,Wniedrienje nowoj techniki w rybodo-
bywajuszeczuju promyszlennost“. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 28, Nr 4, kw. 52, s. 8; 26 X 16,5 cm, 4 str.. 9 poz.
bibl.” '

Autor daje ogélny opis wprowadzonych ostatnio ulepszen w ry-
botéwstwie: poléw kilki na s$wiatlo elektryczne, omawia nicwody

stawne odporne na sztormy, wiok pelagiczny, zastosowanie kapro-
nu do wyrobu sieci, materialy sieciowe bezweziowe.

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA
PRZETWORSTWA RYBNEGO

299 v 664.8.037 : 656.6 MIR-3.53

Makaszew A. P.: Przechowywanie i transport Swiezej
ryby. ,,Chranienie i pieriewozka $wiezoj ryby*“. Piszcze-
promizdat, Moskwa, 1951; D., A 4,39 str., 6 wykr., 16 tabl.

Broszura przeznaczona dla pracownikéw przemystu rybnego
(robotnikéw, majstréw, technikéw i inzynieréw) zapoznaje z teo-
retycznymi podstawami przechowywania ryby $wiezej oraz stoso-
wanymi obecnie sposobami i technikg. Oméwiono wplyw tempe-
ratury i innych czynniké6w na szybkosé zmian ryby, metody ochia-
dzania i przechowywania ryby w lodzie i roztworach chlodzacych,
Transport wodny zywej i swiezej ryby. Transport kolejga. Sposoby
ulepszania przewozu i przechowywania ryby (podchiadzanie przed
galadunklem), §rodki konserwujgce i antybiotyki.

MIR-3.53

300* 664.95

Kolczew W. W.: Techno - chemiczna kontrola produkecji
przetworéw rybnych. ,Tiechno - chimiczeskij kontrol ry-
boobrabétywajuszczewo proizwodstwa“. Piszczepromizdat,
Moskwa, 1852; D., 15 X 22,5 cm, 223 str., 32 rys., 11 tabl,
42 poz. bibl. : ’

Metody techno-chemicznej kontroli produkcji przetworéw ryb-
nych: organoleptycznej, chemicznej (okreslenie reakcii migsa
na lakmus, oznaczenie amoniaku i starkowodoru), standaryzacyjnej
{ sposoby pobierania préb. Poszczegblne metody kontroil oméwio-
ne sg w odniesieniu do: surowca rybnego w stanie $§wiezym i mro-
zonym, ryb solonych, surowych, wedzonych, marynowanych, ikry,
ryb, konserw, tranu oraz produktéw karmowych i technieznych.
Kontrola obejmuje réowniez procesy produkcyine, materialy pomoc-
nicze uzywane do produkcji (woda, 861, saletra, ocet). Opis przy-
rzgdéw kontrolnych w przetwérstwie rybnym.

301+ 664.953: 577.16 (489) MIR-3.53

Jensen P., Jul. M.; Dodanie antyoxydantéw do pasty dor-
szowej. , Tilsaetning af antioxydationsmidler til torsk-

eleverpostej“. Odb. Meddelelse, Nr 71 fra Fiskeriministe-
riets Forsgslaboratorium, 1948, Saertryk af konserves
Nr 2; D.,, A 5; 4 str.

Podczas sterylizacii pasty z watréb dorszowych czesto olej od-
dziela sl¢ od pasty, plywa na powlerzchni — co powodije ciem-
nienie produktu 1 szybkie psucie. Przeprowadzono szereg ekspery-
mentéw celem unikniecia w/w procesu. Wyprébowano, Ze doda:
nie 1 g kwasu askorbinowego do 1 kg pasty watrobianej utrzymu-
je swiezo$¢ nie wpiywajac na zmiane smaku pasty.

EKONOMIA - STATYSTYKA

v302‘* 664.95 : 658.51 MIR-3.5

Biernsztein S. A.: O planowaniu norm zapaséw towaro-
wo-materialowych w przemysle rybnym. ,,O0 planirowa-
niu norm zapasow lowarno-materialnych cennostiej wry-
bnoj promyszlennosti“. Rybn. Choz.,, Moskwa, mies.,
t. 28., Nr 6, czerw. 52, s. 25:26 X 16,5 cm, 3 str.

Autor omawiajac metodologie planowania uwzglednia wplyw
polozenia geograficznego, sposob dostawy (kolej, woda), ilos¢ se-
zonéw rybnych danego basenu, podaje procent zaplanowania na
poszczegblne sezony: np. soli,” blachy oraz innych -materialéw
zwigzanych z przetworstwem rybnym. Artykut dyskusyjny (redak-
cja prosl o zableranie glosu w dyskusji na ten temat).

. MIR-3.53

303* 639.2 : 641.1 :338 : 31

Borgstrom G.: Ryboléwstwo i zagadnienie Swiatowego
zywienia. ,,Fisheries and the world food problems*. Go-
tenborg, 1950, Publication Nr 28, Fran Svenska Institutet
For Konserveringsforskning (SIK); D., A4, 39 str. 4 tabl.

Autor podaje dane statystyczne ryboléwstwa poszczegblnych
krajow wg F. A. O. w latach powojennych 1945/49. Porusza zagad-
nienie wartosci od3dywczej ryb z punktu widzenia technologiczno-
ekonomicznego (zawarto$é¢ protein, tluszczu, witamin, zwiazkéw
mineralnych; produkty uboczne — olej, mq,czka rybna, A. P, F,,
insulina, nawéz). Opisuje nowe metody konserwacji ryb, transpor-
tu 1 dystrybucji; przedstawia rowniez problem rozwoju ryboiléw-
stwa Swiatowego w przyszlosci, Ciekawy jest rozdziat o blologicz-
nym aspekcie produkcji rybnej ¢ hodowl ryb i problemie przelo-
wiehia.

MIR-3.53

304* 639.2.066 : 331.87 (261.3)

Ropelewski A.: Wydajnos¢ potowow kutrowych na Bal-
tyku. Gosp. Rybna, W-wa, t. 4, Nr ‘9, wrzes. 52, s. 4;
A4, 1,5 str. 1 wykr.

Artykut stanowigcy prébe analizy wydajno$ei potowdéw kutro-
wych w czasie 1948—51 w przeliczeniu na jeden wilok kutrowy.
Opracowanie oparte wyldcznie 0o materialy statystyczne. Wydajnosé
jak wykazuje analiza spada od 1948 r. Autor zwraca uwage na kKo-
niecznosé wlasciwego ustawienia statystyki sprzetu portowego.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawlera jedynie czesé ana-
liz dokumentacyjnych w publikacji z zakresu Ryboléwstwa Mor-
skiego. : .

Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart doku-
mentacyjnych wydanych przez Centralny Instytut Doku-
mentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodleglosci 168),
CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra mo-
Ze oObejmowaé¢ zaréwno calag dokumentacje naukowo-techniczna,
jak i oddzielne jej dziaty lub poszczegdlne zagadnienia i tematy

techniczne,
CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy

p\iblikacji objetych zarowno przegladem dokumentacyjnym jak
i kartami dokumentacyjnymi.
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M. K. Wolowski: Mechanizacja trymerki; ,,Wyd. Ko-
munikacyjne”, Warszawa 1952,- s. 54, cena zt 7—

Broszura omawia w sposob -jasny i przystepny mecha-
niczne urzadzenia trymerskie.

- Je$li uwzglednimy, ze trymerka obejmuje zaréwno
przy zatadunku, jak i przy wyladunku wszystkie towary
sypkie, to trzeba stwierdzié, ze mechanizacja tych prac
ma dla portéw, a w szczegélno$ci dla portéw polskich I
i II Kklasy, olbrzymie znaczenie, Omawania broszura
w przewazne] czeSci oparta jest o prace radzieckie, pro-
pagujace znakomite metody pracy przodujacego kraju
socjalizmu. W tej czeSci jest ona napisana dobrym i pro-
stym jezykiem, przy czym opis 11ustrowany jest dosko-
nalym rysunkiem.

Drobne zastrzezenie w stosunku do teJ czesci dotyczy
pewnego niedoméwienia na str. 6 (,,wzdluzne w stosunku
do kadiuba rozmieszczenie wagi“) oraz gwarowego
blednie stosowanego wyrazu ,rucz®. )

Rysunek 3 jest schematem urzadzenia, nie pokazuje
za$ ,konstrukecji prostego trymera ... . “, jak to stwier-
dzono na str. 16. .

Zastrzezenie budzi réwniez opis
(str. 27) i wspomianej na marginesie sztaplarki,
przez autora ,wozko-podnosnikiem“.

dely sztaplarki, ktorag po. polsku lepiej byloby naz-
wac¢ ukladarka, podnosza nie ,mala platforme*, lecz
palete; wyraz ten zdobyl sobie u nas.prawo obywatel-
stwa.

Roéwniez nazwanie szufli szufladg nie wydaje sie wtas-
ciwe. W wiekszoSci szufli trymerskich z kierownica sa
polaczone przednie kola, a nie — jak podano — tylne.
Szkoda, ze podajac dane charakterystyczne szufli . pro-
dukcji radzieckiej, autor nie przytoczyl odno$nej tabelki
z ksigzki M. M. Morozowa: podano tam charaktery-
styke trzech popularnych typéw, 2z ktérych typ nr. 1
przeznaczony jest dla towaréw syplgich, jak wegiel i pia-
sek, typ nr. 2 — dla rudy, kamienia, antracytu, za§ typ
nr 3 — do prac w wagonach kolejowych.

szufli trymerskiej

TabeIk'e te przytaczamy poniéej:

Jed-

Wyszczegblnienie nostka | TYP Typ Typ
1 miary nr1l nr 2 nr 3
Dlugosé catkowita m 3,37 3.60 2,5
Szerokosé m 1,50 1,70 1,16
Maksymalna wysoko&é pod- .
niesienia gérnej krawedzi :
szufli nad poziom drogi m 1,94 1,90 1,48
Pojemnosé szufll m? 0,45 | 0,7 0,3
Ciezar calkowity tona 3,30 8,60 1,51

Tabelka na str. 35 jest niezrozumiala ze wzgledu na

pomytki druk_arskie i wymaga erraty.

W rozdziale o ,planowaniu mechanizacji trymerki‘
(str. 38) uzyto niewlaSciwego- terminu ,regulacja wago-
néw“, zamiast ,egalizacja wagondéw*“. Wydaje sig, ze
autor zbyt malo uwagi poswiecit tej czynnosci i stoso-
wanym rozwigzaniom, a zwlaszcza wagom wbudowanym

na diwigu — z pomyslem racjonalizatorskim R. Kosza

na czele. Nalezy pamietaé, Zze jest to urzadzenie, ktoére
przeszio proby i jest realizowane, w przeciwienstwie do
niektérych, opisanych szeroko w nastepnym rozdziale,
pomystows, trymerow*, ktore dotychezas nie zdaly egza-
minu zyciowego.

Mimo praystepnego
niektéry éfh pomystéw racjonalizatorskich
i trudne do zrozumienia (str. 43-45).

Mimo tych usterek, ,Morska Biblioteczka Szkolenio-
wa* zyskala w broszurce -M. K. Wolowskiego cenng po-
zycje, w $lad za ktéra nalezaloby oczekiwaé publikacyj
poswieconych przeladunkom. drewna oraz koniecznych
przekladow z jezyka rosyjskiego: ksigzki prof. Dukiel-
skiego (Mechanizacja robét przeladunkowych w portach
morskich) oraz nowowydanej ksigzki G. P. Walkowa
(Organizacja rob6t przetadunkowych). :

‘Mgr inZz. St. Szwankowski

charakteru podrecznika, opisy
sa niejasne

‘skladaja sie odpisy amortyzacyjne,

zwanej .

(Dokoticzenie ze str, 204)

Ustalajgc szereg poglebiarek o wzrastajacej pojem-
nos$ci kubtéw nalezy dla kazdej z nich z uwzglednieniem
réznych rodzajéw napedu, przeprowadzi¢ obliczenie
kosztéw wydobycia 1 m3 gruntu. :

Obliczenia obejmuja nastepujgce pozycje: '

1. . Wydajnos¢ roczna przy jednolitych zatozeniach
dotyczacych ilosci godzin pracy daiennej, rodzaju, gruntu
oraz (réznego w zaleznoSci od rodzaju napedu) wspél-
czynnika wykorzystania czasu roboczego.

2. Moc maszyn gléwnych i pomocniczych.

3. Zuzycie paliwa i, materlalow rozchodowych oraz
ich koszt roczny.

4. Ustalenie stanu zaldg i rocmego kosztu robocizny.

5. Koszty zwigzane z wartoScig jednostki, na ktdre
koszt remontéw
i ubezpieczenia.

Poszczegblne pozycje kosztow moga byé obliczone
w dowolnych Jednostkach ze soba poréwnalnych.

Suma koszté6w rocznej eksploatacji pogtebiarki po-
dzielona przez jej wydajno§é roczng daje koszt wydo-
bycia 1 m$ gruntu.

Wyniki takich _obliczer’x' przedstawione graficznie po-

" dane sg przykladowo na zalgczonym wykresie.

Z wykresu tego wynika, Ze najekonomiczniejsza po-
glebiarka w danym wypadku, powinna mieé pojemnosé
kublow w granicach 400—600 1. Do$wiadczenia wyka-
zaty, Ze najlepiej zastosowa¢ naped Diesel-elekiryczny,
gdyz dla poglebiarek wiekszych bezposéredni naped silni-
kowy nie moze byé z innych wzgledéw  zastosowany.

Przy okreslaniu pojemno$ci kubiéw nie jest celowe
branie pod uwage tylko najnizszego punktu krzywych
na wykresie, lecz raczej nalezy uwzgledni¢ pewien pas
w okolicy minimum, gdyz koszt eksploatacji zalezny jest
od procentowego udzialu poszczegbélnych skladnikéw,
ktéry moze sie zmieniaé w pewnych granicach, tym bar-
dziej, ze do zalozen byly przyjete warunki przec1etne
bez uwzglednienia warto$ci krancowych. s

W celach praktycznych nalezy omawiang analize uzu-
pelié ‘lokalizacjg robét i systemem pracy wykonuja-
cego je przedsiebiorstwa.

- Podany sposéb wyboru ekonoxmczne; wydajno$ci po-
glebiarki wielokublowej nalezy uwazaé za celowy przy
ustalaniu zaloZen techmczno-ekonoxmcznych do budowy
nowego taboru.

Mgr inz. Mieczyslaw Skurczynskn

Plerwszy katalog ksiagzek o tematyce morskiej
Wydawnictw Komunikacyjnych

W zwiagzku z corocznym Tygodniem O$wiaty,
Ksigzki i-Prasy Oddziat Morski Wydawnictw
Komunikacyjnych wydal katalog dotychczas wy-
danych przez Wydawnictwa Komunikacyjne
(i poprzednio Wydawnictwa Morskie) ksigzek
o tematyce morskiej.

Systematycznie opracowany, maly W rozmia-
rach, lecz estetyczme wydany i wydrukowany
na dobrym papierze Kkatalog jest pierwszym
przegladem dorobku wydawnictw w dziedzinie
morskiej. Kazdy interesujacy sie zagadnieniami
morskimi znaJd21e w katalogu wykaz dotychczas
onracowanych i wydanych drukiem tematow.

Z uwagi na nieréwnomierne zaopatrzenie pla-
céwek Domu Ksigzki do katalogu dolaczona jest
kartka zamowieniowa.

Czytelnicy naszego pisma moga otrzymac¢ ka-
talog bezplatnie przez - nasza redakcje wzgl
w Dziale Zbytu i Kolportazu Oddzialu Morskie-
go Wydawnictw Komunikacyjnych, Gdahsk -
Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13.




Cena zt 10.—

Uwaga C’zytelnic-y
W administracji Wydawnietw Komunikacyjnych, Od-
dzial Morski, Gdansk-Wrzeszcz,” Al. Woijska Polskiego 13,
sg do nabycia nastepujgce numery:
,,Techniké Morza i Wybrzeza* - —

z 1949 r. nr. 1/2 w cenie zt 6.—

9 3/4 2] 1 6_
” 5/6 ”» »
-z 1950 — ,, 1/2, 3, 4, 5, 10, 11
12 po zt 6.—
» 6/7, 89 po zt 9.—
z 1951 — ,,

1/2, 3,4,5,6po zl6.—

»Technika i Gospodarka Morska“ —

z 1951 — ,, 1/2 w cenie zt 12—
n-ry 3, 4, 5, 6 po zt 6—
21952——nr123456789
10, 11, 12 po zt 10.—

21953 —, 1, 2, 3 po zt 10—

KOMUNIKAT '
Zmiana w terminie przyjmowania zaméwien
i oplat na prenumerate pocztows. S

~
Zamowienia i przedplaty na prenumerate
n. .~jki i Gospodarki Morskiej, poczawszy od
biez - Yo okresu, przyjmowane beda na okresy
miesie >: ~ do ‘10 kazdego miesigca na miesigc
nastepny Eh .

Naokresy k. ‘alne do 10 grudnia na Ikwartal
' : L , l0marca na IT .,
,, 10 czerwcana IIT .
' ", 10 wrze$niana IV -,, .
Na okresy pélroczne. ,, 10 grudnia na I pélirocze
,10czerweana II  ,,

Na okres roczny ,» 10 grudnia na caly rok

Rownowartoéé za zaméwione numery nalesy wplacaé
bezposrednio na konto PKO nr XI-110-55400 Gdynia ,,Wy-
dawnictwa Komtinikacyjné“, Oddziat Morski, Gdansk-
Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13.

W zwigzku z fIchwala Rzgdu z dn. 3 stycznia br.
w sprawie regulacji cen,. od 1 kwietnia br. obowigzuja
nastgpujgce optaty prenumeraty TECHNIKI I GOSPO-
DARKI MORSKIEJ:

kwartalnie zt 30.—, potrocznie zt 60.—, rocznie zt 120.—.

Oplaty za prenumerate TECHNIKI I GOSPODARKI
MORSKIEJ przyjmuja wszyscy listonosze; mozna je
takze wplaca¢ w kazdym urzedzieé pocztowym lub przy
zaméwieniach zblorowych — bezpoérednio na konto
PPK ,Ruch“ PKO Gdynia — nr XI-110-55407.

Wszelkie reklamacje w sprawie niedokladnosci w do-
starczaniu TECHNIKI I GOSPODARKI MORSKIEJ pro-
simy kierowa¢ do miejsca optacania prenumeraty.

Zé wzgledu na swéj charakter TECHNIKA I GOSPO-

' DARKA MORSKA interesuje naszych naukowcéw, pra-

cujgcych przy odpowiednich wydzialach wyzszych uczel-
ni technicznych i ekonomicznych, stanowi niezbedng po-
moc dla milodziezy sjudiujacej na tych uczelniach oraz
praktykéw w zakresie eksploatacji technicznej i ekono-
micznej floty i portéw, budownictwa okretowego, i bu-
downictwa morskiego i portowego. Jest pismem niezbed-
nym dla wszystkich, ktérzy przez swa prace zawodowa
wywieraja. decydujacy wplyw na rozwo: naszeJ gOospo-
darki morskiej, jak réwniez dla tych, ktorzy — Opusz-
i
czajac odpowiednie uczelnie — z kazdym rokiem .beda
pomnazali kierownicze kadry polsKich pracowniké4w mo-
rza.

Iiazdy z posr/éd pracowmkow morza, naukowcéw, stu-
dentéw, publicystéw musi wzbogacaé¢ swoje kwalifikacje
fachowe w oparciu o staly kontakt z rozwojem odnos-
nych dziedzin wiedzy. Dlatego kazdy z nich winien pre-
numerowaé¢ TECHNIKE I GOSPODARKE MORSKA, aby
méc czytaé ja stale, wracaé. do dawniejszych zeszytbw,
szukajgec w - poszczegélnych opracowaniach  rozwiazania

tl:udnoéci zwiazanych»z bieiaca pracg zawodowa.

Wydawea: P.P.W.

za prenumerate. W wypadku,
Komunik.‘; Oddz. Morski,

Wszelkie prawa zastrzezone,
. Wysoko$é nakladu: 1000 egz.

Dziat Zbytu,
Nr Z 4/22
Format czasopisma: A4.

~

Redaguje kolegium:

Mgr K. Kierkowski, prof. inz. St. Szymborski, inz. W. Urbanowicz, mgr Cz. Wojew6dka
) Sekretarz Redakeji: '

.sWydawnictwa Komunikacyjne‘,
_Adres Redakcji i Administraciji: Gdansk-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13y tel 415-89 —
w godz. 9—12. — Cena numeru pojedyiiczego 10,—~zl. Prenumerata roczna 120,—z@. —
rece listonosza lub w najblizszym urzedzie pocztowym przed 15-ym gniem miesigca poprzedzajacego kwartal,
oplaca sie¢ prenumeratg. Wszelkie reklamacje w zwigzku z prenumerata nalezy zglaszaé tam, gdzie oplacono naleznosé
gdy te reklamacje nie odnosza skutku,
Gdansk-Wrzeszcz,

Objeto§é numeru 4 ark. Papier druk. sat 61/88 — 60 gr. kl. V'~
Rekopis otrzymano 28.353. Druk ukoficzono 9.5.53.

Wykonano w ‘Gdanskich Zakladach Graficznych Gdansk, Targ Drzewny 11.
Zaméwiente 990 — W-4-10667

Karol Weber

Oddziat Morski -
Przyjmowanie interesantéw
wplacaé na
za ktéry

Prenumerate naleZy

nalezy reklamowaé pod adresem: ,,Wyd.
Al. Wojska Polskiego. 13, pok6j 34.

Przedruk dozwolony z podaniem Zrédia.
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