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Rok VI

Gdansk — Styczen 1955 r.

Nr 1

Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa publikacje, znajdujace sie w bibliotece Morskiego Insty-
tutu Technicznego; dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE
Typy i Ekspleatacja Techniczna Okretéw

i 621.436.12 IM

Zinner K. dr: Niektore wyniki z pracy silnikow cztero-
suwowych Sredniej wielkeSci. ,Einige Ergebnisse des
Schwerdlbetriebes  bei  Viertakt-Tauch-kolbenmotoren
mittlerer Grosse“. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 5,
Nr 5, maj 53, s. 187, A 4,0,5 str.

Doswiadczenia przeprowadzone przez M.A.N. z silnikami
o $rednicach tlokow 400, 285 i 220 mm przez stosowanie
rozmaitych paliw ciezkich i olejéw smarnych. Mozli-
wos¢é trwalego stosowania paliw ciezkich dla silnikéw
sredniej mocy przy zachowaniu specjalnych Srodkow jak:
biezace oddzielanie paliwa z oliwy smarnej, stosowanie
wiadciwych smar6éw, opancerzenie zaworow odlotowych,
komoér wstepnych itd.

2% 629.125.3:669.71 IM
Calkowicie aluminiowy jacht ,Movag Mhor*. , All-alumi-
nium yacht ,,Movag Mhor*, Shipb.Shipp.Record., London,
tyg., t. 82, Nr 5, lip. 53, s. 153, A 4, 4 str., 4 fot., 4 rys,,
1 tab.

Zbudowano jacht pelnomorski o
cechach. Kadlub z aluminium, calkowicie spawany.
Udowodniono ta budowa mozliwo$ci spawania alumi-
nium. Duzy postep techniczny w' tej dziedzinie. Ozaglo-
wanie jachtu oryginalne.

Jako naped pomocniczy zastosowano 2 silniki diesla na-
pedzajace Sruby nastawne. Moc kazdego silnika N=72
KM przy n=1000. Wymiary glowne jachtu: Lc=22 cm,
1.w=18,4 m B=4,88 m, powierzchnia zagli 132 m? wy-
pornos$é 45 ton.

wielu interesujacych

3% 629.123.4—84 IM
Lotorowiec ., Tanganjika. .Motorschiff  Tanganjika*.
Hansa, Hamburg, tyg., Nr 11, marz. 54, s. 483, A 4, 2 str.
8 fot.

Wybudowany w lutym 1954 przez stocznie ,Weser“ och-
ronnopoktadowiec dla linii afrykanskiej. Wymiary giow-
ne: L = 12950 m, B =17,50 m, H = 11,30 m, T = 7,30 m,
ne$nosé 8350 tdw, 12 pasazerow. Opis pomieszczen miesz-
kalnych. Sziuczna wentylacja pomieszczen tadowni.
Urzadzenie klimatyzacyjne. Urzgdzenia przetadunkowe:
14 wind elektrycznych. 1 bom 40-tonowy. 2 silniki MAN
po 2300 KMe po 230 obr/min pracujace przez przeklad-
nie Vulcana na 1 wal. Obroty &ruby 94,5 obr/min. Me-
chanizmy pomocnicze z napedem elektrycznym. 3-diesel-
generalory po 150 KW na 230 V pradu statego. Kociotl
pomocniczy na 6 at o pow. ogrzew. 34 m® dla ogrzewania
zbiornikéw oleju.

4% 629.123.3:628.74 IM
Venus J., Corlett E.: Zabezpieczenie przed ogniem na
statkach pasazerskich. ,,Feuerschutz auf Passagierschif-
fen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 21/22 maj 53, s. 870,
A 4, 2 str., 4 rys.

Wyktad wygltoszony na zebraniu Institution of Naval
Architects. 3 metody zabezpieczania statku pasazerskiego
od ognia, ustalone w 1948 r. w Londynie na konferencji
w sprawie bezpieczenstwa gtatkéw. Definicja grodzi
ogniowej klasy A i B. Standartowa proba ogniowa. Zas-
stosowanie ochrony przeciwogniowej, specjalnie w nad-
budéwkach aluminiowych. Podzial wewnetrzny na gtow-
ne strefy.

Teoria okretu i badania modelowe

b 629.12.073 IM
Dahlmann W.: O ostatecznosci statkéw morskich. , Zur
Stabilitat der Seeschiffe®. Schiff u. Hafen, Hamburg,t. 6,
mies. Nr 1, stycz. 54, s. 26, A, %o, 5 str., 1 wykr, 1 tab.
Artykut dyskusyjny dot. uwag zrobionych przez prof.
Schnadela w Nr 9/53 Schiff u. Hafen, pt.: ,.Die Stabili-
tét der Seeschiffe“. Redukcja bledow przy metodzie
momentow. Krytyczna ocena przyblizonych metod okre-
¢lania statecznos$ci statku. Poglad na przyczyny eato-
niecia statku ,,Irene Oldendorf®. WMetoda pozwalajaca
okre$li¢ kapitanowi statecznos¢ statku przy kazdym sta-
nie zaladowania. Wplyw dokladno$ci obliczen na okresle-
nie wysoko$ci metacentrycznej.

6% 629.12.071.001 IM
Kirsch M.: O stosowalnosci wspélczynnikow Czebyszewa
w praktyce. ,Ueber die Anwendbarkeit der Tscheby-
scheffkoeffizienten in der [Praxis®“. Schiffbautechnik,
Eerlin, mies., Nr 10, pazdz. 53, s. 311, A4, 4.5 str., 3 poz.
bibl.

Obliczenie wspdlczynnik6w Czebyszewa az do n = 12.
Wspotczynniki dla n = 8 i n = 10. Przyklad obliczeniowy.
Dokladno$§¢é obliczen przy réznych wspoiczynnikach.
Dowo6d na brak wskaznikow przy wyprowadzaniu wspoi-
czynnikow Czebyszewa dla n = 8, 10, 11 i 12,

Budowa Okreiéw, Dlaszyn i Wyposazenia

7 539.37:629.12 IM
Anders W.: Wplyw konstrukeji na skurcz spawanych
statkow 1 wplyw trwalosSci wymiarow zdeformowanych
czesei statku na powstaly skurez pespawalniczy, ,Ein-

fluss der Konstruktion auf dem Verzug geschweisster
Schiffe und Eirnfluss der Masshaltigkeit  verformter
Schiffteile @auf den eingetretenen Schweissverzug:.

Schiffbautechn., Berlin, mies., t. 4, Nr 5, maj 54, s. 153,
A4, 0,5 str., 1 poz. [bibl.

Mniejsze grubosci blach — wieksze deformacje w prze-
strzennych Kkonstrukcjach spawanych. Sposoéb umiejsco-
wienia wybrzuszen w konstrukcjach okretowych, &a-
czenia sekcji przestrzennych, mitowanie nadbudéwek.
Sposoby wykonywania planéw Kkolejnosci spawania. Pa-
sowanie czesci.

8* 621.791:629.12 IM
Dohrmann H.: Spawanie w budownictwie okretowym.
»Schweissen im Schiffbau®“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 91,
Nr 17/18, kw. 54, s. 715, A4, 11str., 14 fot., 2 wykr., 2 tab.,
1 poz. bibl.

Cpis badan uszkodzen na amerykanskich statkach spa-
wanych. Zakres nitowania na statkach budowanych po
drugiej wojnie §wiatowej. Znaczenie usztywniania konst-
rukeji spawanej oraz sposoby unikania wybrzuszen i de-
formacji przy nagrzewaniu. Zastosowanie metody badan
laboratoryjnych uszkodzonych elementow statkow. Usta-
lenia poje¢ olkreslajacych typowe pekniecia kadiubow
spawanych. Ogolny opis uszkodzen. Metalograficzne ba-

danie stali. Mechaniczne wltasciwosci statku i wplyw
sktadu chemicznego na nie. Wieloosiowe naprezenia
w materiale.

g% 629.12:621.791 IM

Tolken Onno: Spawanie w budownictwie okretowym,
,.Schweissen im Schiffbau‘, Hansa, Hamburg, tyg., Nr 9/10,
marz. 54, s. 402, 2 str., 1 rys.

Sprawozdanie z zebrania dyskusyjnego komisji budow-
nictwa okretowego w ,,Deutscher Verband fiir Schweiss-

1
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technik®, Referat: ,,Spawanie cienkich blach w budownic-
twie okretow. Omawiane trudnosci zwigzane ze spawa-
niem blach o grub. do 6—7 mm, zaréwno przy budowie
matych statkéw, jak i spawanie elementéw z takich blach
na duzych statkach. Tendencja do stogowania spawania
tylko blach o grub. ponad 6 mm. Rodzaje stosowanych
elektrod.

10* 629.12+621.3.022 M
Kosack H. J.: Elekirotechnika pradow silnych na ofkre-
tach handlowych. ,Starkstromtechnik auf Handels-
schiffen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 9/10, luty 54,
s. 404,, A 4, 5 str., 7 fot.,, 2 rys., 7 wykr., 2 tab.

Wybor rodzaju pradu, zalety i wady maszyn pradu sta-
tego i zmiennego, porownanie kiosztéw, Statystyka wiel-
kosci pradnic miemieckich (85%0 zespoly dieslowe, 15Y
turbinowe). Przeszio 20°¢ zespotéw 150 kw. 500 obr/min.
Wtasciwosei pradnic — =zagadnienie regulacji napiecia,
charakterystyki zewnetrzne, prady zwarcia. Uklady sieci
napedu elektrycznego mechanizméw pomocniczych.

11% 620.12.011.56.621.3.025 IM
Silownia na prad zmienny ¢ mocy 4000 kW na liniowcu
,.Bergensfjord“. 4000 kW A. C. Machinery for the liner
,Bergensfjord®“. Mot. Ship. London, mies., t. Nr 408, marz.
54, s. 549, A 4, 1, str, 1 fot.,

M/s ,,Bergensfjord® 18.500 t. zbudowany przez Swan Hun-
ter and W. Richardson. 4X1040 kW zespoty diesel-prgdni-
ca na prad zmienny. Przeszto 60 silnikow Kklatkowych
od 2 do 335 KM. Gléwna tablica rozdzielcza typu
,,skrzynkowego“ ditugo§é 16,7 m.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Hydrc-, Meteoro-, Geolegia Morza i Mechanika Gruntow

12* 551.46.018 IM
Kryndin A. N.: Niektore osobliwosci wspélczesnych prac
oceanograficzych. ,Niekotoryje osobiennosti sowriemien-
nych okieanograficzeskich rabot“. Meteor. i Gidroi,
Leningrad, mies., Nr 1, stycz. 54, s. 33, B 5, 3,5 str., 1 tab.
Omowienie trudnosci powstajacych przy pomiarach oce-
anograficznych sposobami pospiesznymi przy uzyciu du-
zych serii przyrzadéw umieszczonych na wspoélnej lince.
Wymienienie tych trudnosci i podanie sugestii zmiany
konstrukeji przyrzadéw dla zastosowania ich ' przy no-
wych metodach pracy.

Laboratoria Wodne i Przyrzady Pomiarowe
13* 627.133:532.1 IM

Sapoznikow M. M. Pomiar szybkosci i wydatkow wody
w rurociagach pod ciSnieniem. ,Izmierienje skorostiej
i raschodow wody w mnapornych truboprowodach*.
Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., t. 23, Nr 1, stycz. 54,
s. 41, A 4, 2 str., 4 rys., wykr., 1 poz. bibl.

Opis sposocbu pomiaru szybkosci przeptywu wody w ruro-
ciggu pod ci$nieniem. Podany nowy typ przemystowego
urzadzenia rurek Pitot dla pomiaru szybkos$ci przepiy-
wu w dowolnym punkecie przekroju rurociggu.

Podane wnioski.

Budownictwo Ladowe i Komunikacja w Portach
14% 624.84 +627.2 IM

Most St. Clements w Aberdeen. Most zwodzony syst.
Andersona. ,,St. Clements bridge, Aberdeen, The Ander-
son heel turning bascule bridge®“ Dock a. Harb. Auth..
London, mies., t. 34, Nr 406, sierp. 54, s. 117, A 4, 4,5 st
4 fot., 3 rys.

Opis nowozbudowanego mostu zwodzonego w porcie
Aberdeen w W. Brytanii przy wejSciu poludniowym
portu. Podana konstrukcja stalowa mostu, urzadzenia
podnoszenia (schematy), sposéb przeciwwagi, urzadzenia
ruchowe, przyczotki, mechanizmy kontrolne, urzgdzenia
zamykajace obie cze$ci ruchome oraz montaz i budowa
mostu.

Roboty Podwodne i Ratownictweo
Morskie

15% 627.8:627.74 IM
Razin N. W.: Mechanizacja robét ziemnych na budowie
zapory w Kujbyszewie. ,,Miechanizacja ziemlanych rabot

Toglebienie Portow,

2

na Kujbyszewstroje“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies.,
t. 23, Nr 1, stycz. 54, s. 5, A 4, 5 str.

Cmowienie mechanizacji robét ziemnych przy budowie
zapory i elektrowni wodnej w Kujbyszewie w specjalnie
trudnych warunkach, gdy na 1 m frontu robot przy-
padato 20 tys. m? urobku. Podanie wszystkich zastoso-
wanych metod pracy ze specjalnym uwszglednieniem
hydromechanizacji pogtebiarkami 1000-80 i 500-60 przy
wydajnosci dobowej 217 tys. m? Stopien mechanizacji
— 98%.

Oznakowanie Torow Wodnych, Szlakéw Zeglowych
i Portow
16%* 627.912 IM

Hart H.: Plawy jako pomoce nawigacyjne. Ich zastoso-
wanie na podejSciach do portow. ,Beacons as naviga-
tional aids. Their application to ports and harbour appro-
aches. Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 406,
sierp. 54, s. 105, A str., 1 rys.

Omowienie potrzeby, celu i przeznaczenia oznakowania
nawigacyjnego w ogole oraz zastosowania go jako pomocy
nawigacyjnej w szczegble. Omowienie historii pomocy
nawigacyjnych, organizacji stuzby oznakowania nawiga-
cyjnego. Szczegoltowe rozpatrzenie typoéw plaw i znakow,
oznakowania wrakow.

Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portow

17 656.6.073.445 IM
Wietrienko %.: Wérzek szynowy w ladowni. , Triumnaja
tielezka na rielsowom osnowanji‘‘. Wodn. Transp., Mos-
kwa, 3 x tyg., t. 23, Nr 12, stycz. 54, s. 4, A 2, 0,2 str., 3 fot.
Zastosowanie do prac w tadowni woézka na szynach. Poz
wala to na przewozenie ladunkow rowniez na warstwach
juz ulozonego tadunku, Konstrukcja wozka i szyn o naj-

mniejszym ciezarze. Podniesienie wydajnosci pracy
0 20—309%.
18 656.625.073.452:621.869 IM

Ryskin M. S.: Suwnica widlowa z uchwytem widlowym.
»Mostowoj kran s witocznym zachwatom. Wopr. Ekon.
i Techn. na Wodn. Transp., Moskwa, niereg., t. 2, 1954,
s. 43, A 5, 10 str., 4 fot., 2 rys., 2 tab.

Charalkterystyka magazynowej suwnicy mogtowej z uch-
wytem widlowym, zastosowanej w Moskiewskim Porcie
Pldn. Udzwig 1500 kg, rozpietos¢ mostu 10 m, ciezar ca-
tosci 7173 kg. Zastosowanie tego typu suwnicy umozliwia
wykorzystanie pojemnogci skladu (waskie przejscia, wy-
sokie pietrzenie) oraz obnizkg kosztow wlasnych prze-
fadunku (w poréwnaniu z zastosowaniem uktadarek).

9% 627.291.1 IM

Port Fleetwood. Czynny oSrodek rybacki Lancashire.
The port of Fletwiolod. A busy Lancashire fishing centre®.
Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 402, kw. 5%,
s. 355, A 4, 5,5 str., 4 fot., 2 rys., 3 poz. bibl.

Omowienie pokrétce zarysu historycznego powstania roz-
woju portu Fleetwood. Opis obecnego stanu portu, no-
woczesnych urzadzen, przetadunku ryb, warunkow by-
towania zalég ma trawlerach, wytadunku polowu ma lad,
badania ryby, opakowania i transportu ryby. Procesy
iechnologiczne obrébki ryby i jej dostawa. Omowienie
inspekcji sanitarnej — statkéw i portu.

* o *

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czesé
analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pel-
na dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych
wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-
Technicznej (Warszawa, Al. Niepodleglo$ci 188) — CIDNT przyi-
muje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmo-
waé zaréwno cala dokumetancje naukowo-techniczna, jak i od-
dzielne jej dzialy lub poszczegbélne zagadnienia i tematy tech-
niczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro-
filmy publikacji objetych zaréwno przegladem dokumentacyj-
nym, jak i kartami dokumentacyjnymi.



PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACI]I
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

DODATEK DO MIESIECZNIKA ,TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA"

Rok V Gdynia — Styczen 1955 r. Nr 1
Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykul6w oznaczone sa publikacje, znajdujace sie¢ w bibliotece

Morskiego Instytutu Rybackiego; dwiemagwiazdkami—tlumaczenia publikacji, wykonane przezMIR

ICHTIOLOGIA Zestawienie obserwacji i doswiadczen nad mechanicgj

nym oddzialywaniem turbin (rézne typy, moc, wysol.iosc

3t 597.562.001.24:597.553.1.001.24:639.2 MIR—1—55 spadku wody) na ryby, przeprowadzonych w krajach

Diemient‘jewa T. F.: Stan zapaséw dorsza i Sledzia w
Baltyku. ,,O sostojanii zapasow trieski i satki w Battij-
skom Morie*“. Trudny WNIRO, Biotog, i promysiel osnow-
nych promystowych ryb Batltijskowo Moria, Moskwa, t. 26,
1954, s. 79; 26,5 X 17,5 cm, 23 str., 6 wykr., 11 tabl., 10
poz. bibl.

Szczegolnie korzystnym warunkiem dla przezywania
narybku jest dostateczne nagrzewanie wéd powierzchnio-
wych w okresie wiosennych i wczesno-jesiennych mie-
siecy. Analiza zmian, ktére zaszly w skladzie przemysto-
wych stad dorsza i $ledzia w Battyku w latach 1945—49
oraz ocena wielkos$ci pokolenia $ledzia i perspektyw po-
lowow na najblizsza lata.

2% 597.562:591.9(26.02) (261.3) MIR—1—55

Naumow W. M., Radakow D. W.: Rozmieszczenie dorsza
w Baltyku. ,Raspriedielenje trieski w Baltijskom morie*.
Trudy WNIRO, Biolog. i promysiet osnownych promysto-
wych ryb Batltijskowo Moria, Moskwa, t. 26, 1954, s. 49;
26,5 X 17,5 cm, 17,5 str., 3 wykr,, 11 tabl.,, 4 mapki.

Podano zasadnicze morfologiczne i biologiczne cechy
dorsza baltyckiego w okresie tarta i zerowania. Tarlo
odbywa sie w glebiach Battyku: Gotlandzka, Gdanska,
Bornholmska i inne. Po przebyciu okresu rozrodu prze-
nosi sie dorsz do rejonéw przybrzeznych, obfitujacych w
odpowiednie pozywienie. Pare uwag dot. polowdéw prze-
mystowych.

3* 597.587.9.001.5(261.3) MIR—1—55
Bietieszewa E. J., Kulikowa E. B.: Stornia Srodkowego
Baltyku. (Pleunorectes flesus trachurus Dunker). ,Riecz-
naja kambala Sredniej czasti Battijskowo morja‘. Trudy
WNIRO, Bialogia i promysiel osnownych promystowych
ryb Baltijskowo Moria“, Moskwa, 1954, t. 26, s. 102;
26 X 17 cm, 15,5 str. 5 wykr., 13.tabl., 17 poz. bibl,

Rozmieszczenie storni wg rejonéw, Sklad dlugosciowy
i wiekowy stada storni. Okres /tarla i stan dojrzalosci
piciowej w okresie zerowania. Obecny stan polowéw stor-
ni. Wahania zapaséw storni. Perspektywy rozwoju po-
lowéw storni w Baltyku.

4% 597(261.2 (47) MIR-—1—55
Andrijaszew A. P.: Ryby mérz pélmocnych ZSRR. , Ryby
siewiernych morei SSSR“. Moskwa, 1954; D, B 5, 566 str.,
158 fot., 141 rys., 1 tabl.

Wytyczne do okreslania i poznania ryb wszystkich
moérz poinocnych, przylegajacych do Zwiazku Radziec-
kiego. Podstawowe wiadomos$ci o rozmieszezeniu i biolo-
gii gatunkoéw ryb morskich, a takze wedrownych, za-
mieszkujgcych morza Barentsa, Biate, Karskie, FLaptie-
wych, Wschodnio-Syberyjskie, Czukotskie i rejon Zale-
wu Beringa, przy tym uwzgledniono takze te ryby, ktére
czasowo lub przypadkowo odwiedzaja dane obszary morz.

5 639.22:597(26) MIR—1—55
Scheer D.: Najwazniejsze ryby morskie.  Die wichtigsten
Seefische“. Jena, 1953, Urania-Verlag, 15 DM: D, A6,
224 str., 56 rys.

Kroétki opis 56 gatunkéw ryb morskich wg nastepu-
jacego porzadku: cechy zewnetrzne, rozsiedlenie, tryb
zycia, metoda polowu, znaczenie gospodarcze.

6 639.21.004.64:621.24 MIR—1—55
Sakowicz S.: Przedostawanie sie ryb przez turbiny. Gosp.
Wodna, W-wa, t. 14, nr 10(93), pazdz. 54, s. 405; A4,
3,5 str., 13 poz. bibl.

Europy Zach., ZSRR, USA. Podano wyniki tych badan
stwierdzajgce, ze stopien szkodliwos$ci kazdej turbiny za-
lezny jest od jej konstrukeyjnych wlasciwo$ci i panu-
jacych stosunkéw wodnych. Opis $rodkéw zaradczych w
postaci krat i projektu zastosowania pradu elektrycznego
dla odstraszenia, ryb od turbin.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA

7f 577.475(261.3—11/26.04) MIR—1--55

Bodnek W. M.: Zooplankion srodkowego i poludniowego
Baltyku i Zatoki Ryskiej. Zooplankton $redniej i juznoj
czasti Baltijskowo Moria i Rizskowo Zaliwa. Trudy
WNIRO, Biotogia i promysel osnownych promyslowych
ryb Batltijskowo Moria, t. 16 1954, s. 188; 26 X 17 cm,
21,5 str., 2 wykr., 1 mapka, 12 tabl., 20 poz. bibl.

Sktad zooplanktonu w zatokach i otwartym morzu nie
jest jednakowy. W zatokach dominQija slonawo-wodne i
slodkowodne zespoly organizméw planktonowych, w o0-
twartym zas morzu — tylko morskie.: Plankton Baltyku
w calosci mosi charakter przybrzezny. Sezonowe zmiany
zooplanktonu wyraznie wystepuja zaréwno w zatokach
jak i w otwartym morzu.

OCEANOGRAFIA FIZYCZNA

8* 551.46 MIR—1—55
Zukowskij G. R.: Oceanografia dla marynarzy. Okeano-
grafia dla sudowoditielej, Moskwa, 1953, Wodtranizdat,
D; B5, 390 str., 10 fot., 227 rys., 89 tabl., 3 mapki, 36
poz. bibl.

Podstawowe dane o rozmieszczeniu wod i ladow, o
temperaturze, zasoleniu i gestosci wody morskiej, o jej
kolorze i przezroczystosci. Porusza takze zagadnienia lo-
doéw, pradow, falowania i role przyplywoéow i odplywow
na oceanach i morzach. Ksigzka przeznaczona jest prze-
de wszystkim do uzytku marynarzy.

POLOWY I SPRZET RYBACKI

9¥ 639.2.002.52:331.004.67 MIR-—1—55
Wiecej uwagi nalezy poswiecié rozpracowaniu i wprowa-
dzeniu w zycie mechanizacji i nowej techniki. Bolsze
wnimanija razrabotkie i wniedrieniju miechanizacji i
tiechniki. Ryb. Chz.,, Moskwa, t, 30, nr 9, wrzes. 54, s. 1;
B15:=8sstr

Rozpatrzono dotychczasowe niedociggniecia mechani-
zacji w dziedzinie polowow, wyladunku, obrobki i so-
lenie ryby oraz zaproponowano $rodki zaradcze zapobie-
gajace istniejacemu stanowi rzeczy, w celu wykonania
planéw w roku 1955 i 1956.

10* 639.2.081.11.004.64. MIR—1—53

Walter J.: Zmniejszenie zuzycia Odcedzajacych narzedzi
polowowych. Kak sokratit’ iznos otcezywajuszeczich orudij
towa. Rybn. Choz., Moskwa, t. 30, nr 9, wrzes. 54, s. 8;
B5, 3 str., 5 wykr.

Opis wytrzymalosci sieci sporzadzonych z przedzy
konserwowanej sposobem fabrycznym oraz konserwowa-
nej przez MRS lub bazy rybackie. Zaréwno niewody
rzeczne, jak i niewody stawne wykazuja, ze konser-
wacja fabryczna jest lepsza.

1



5 g 629.124.72:639.2.065(43) MIR—1—55

Rolin J., Theuerkauf B.: Trawlery motorowca ,Holte-
nau“ i , Laboe“ dia spolki Hochseefischerei Kiel. Motor-
trawler ,Holtenau“ und ,Laboe“ fiir die Hochseefische-
rei Kiel GmbH, Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, nr 43/44,
pazdz. 54, s. 1911; 30 X 21 c¢m, 6,6 str., 4 rys., 7 fot.

Nowe jednostki wykonczone latem 1954 r. licza 62 m
dtugo$ci calkowitej, 9,2 m szeroko$ci, 632 BRT. Szyb-
kos$é 13%1+ wezta. Naped ,,Ojciec i syn“. Ladownia na
5940 koszy ryb. Winda tralowa elektrycznie napedzana.
Lewa burta na rufie zabudowana. Radar, zyrokompas,
echosonda i fischlupe. Dokladny opis urzadzene i kon-
strukeji statkéow.

128 621.521:639.22.001.5(73) MIR—1—55

Prébne polowy ,,John; N. Cobb“ z pompa rybna. ,,Expe-
riences de peche du ,John N. Cobb‘“ avec une pompe a
poisson®. Péche Maritime, Paris, mies., r. 33, nr 910, stycz.
54, s. 27; 31 X 24 cm, 0,5 str., 1 rys.

Kroétki opis prob przeprowadzonych na amerykanskim
statku badawczym przy polowie be# sieci, a jedynie przy
pomocy pompy ssacej i lamp elektrycznych. Odlawiano
drobne ryby ($ledz, stynka) na zywa przynete do potowu
tuniczyka. Stwierdzono, ze po przejsciu przez pompe wie-
kszo$¢ ryb byla martwa. Po udoskonalenu aparatury pro-
by majg by¢ kontynuowane,

13%* 531.719.35:639.2 MIR—1—55

Nowoczesne echografy firmy Atlas-Werke A. G. Moder-
ne Fischortungsgerdte der Atlas-Werke A. G. Fischwirt-
schaft, Bemerhaven, mies., r. 6, nr 5, maj 54, s. 112; A4,
1,6 str., .5 fot.

Opis kilku typow ultradzwiekowych echosond opty-
malnych, graficznych i kombinowanych, dostosowanych
do roznego rodzaju statkow rybackich. Szczegdlnie zwra-
ca si¢ uwage na tzw. ,Fischfinder®, ktére to urzadzenie

specjalnie odpowiada potrzebom nowoczesnego rybo-
Iowstwa,
14 531.719.35:639.22.004 MIR—1-—-55

Wykorzystanie sondy ultradzwiekowej w rybolowstwie
morskim,. Utilisation du sondage par ultra-sons pour la
péche maritime. Péche Maritime, Paris, mies., r. 33,
nr 914, maj 54, s. 212; 31 X 24 cm, 2,75 str., 8 rys.

Omowienie zasad sondowania i przeglad ulepszen
stosowanych kolejno przyigadaptacji echosondy dzwieko-
wej dla potrzeb rybotowstwa. Wykrywanie lawic przy
poemocy echosondy ultradZwiekowej z lampa katodowa
i najnowszych echosond poziomych.

TECHNOLOGIA RYBNA

5= 664.95.002.52:639.222.2(43) MIR—1—55
Biegler P.: Poslep techniczny w przemysSle rybnym, Die
Rationalisierung 1in der Fischindustrie. Allg. Fischwirt-
schafzt, tyg., Sonderheft ,Unser Hering® Bremerhaven
1954, s. 22; A4, 1,5 str,

Artykul omawia zagadnienie rozwoju mechanizacji w
réznych dzialach przetworstwa $ledziowego Niemiec Za-
chodnich. Omoéwienie wedzenia, marynowania oraz pro-
dukcji réznych konserw ze $ledzi z podaniem kroétkich
opiséw zasadniczych proceséw technologicznych.

’

16* 664.957.004.8:641.31 . MIR—1—55
Wykorzystanie odpadkéw j produktow ubocznych polowu.
Utilisation des d‘echets et sousproduits de la péche. Péche
Marit., Paris, mies., r. 33, nr 910, stocz. 54, s. 16; E4,
1,75 str.

Omowienie nowosci w dziedzinie produkcji i wykorzy-
stania maczki rybnej. Dehydracja i wykorzystanie cieczy
wyci$nietych w procesie produkecji maczki rybnei. Wy-
krycie nowej witaminy w maczce rybnej powodujacej
szybki wzrost kurczat. Projekt dozywiania ludzi macz-
ka rybna.

17* 637.563.27.002.52:639.22(43) MIR—1—55
Maszyny do obrébki ryby mna trawlerach-przetwoérniach.
Fischbearbeitungsmaschinen flir Fang- und Fabrikschif-
fe. Fischwirtschaft, Bremerhaven, mies., r. 6, nr 5, maj
54, s. 118; A4, 1,25 str. e
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Do produkcji filetéw z biatej ryby morskiej stoja do
dyspozycji dwa typy zespolow: BAADER-99 — dla ryb
o ditugosci od 50 do 120 cm, oraz BAADER-38 — dla ryb
o dlugosci od 33 do 55 cm. Kazdy zespot sklada sie z 1
odgtawiarki, 1 fileciarki i 2 maszyn do zdejmowania sko-
ry z filetow. Ryba musi by¢ patroszona, Obsluga pierw-
szego zespolu sklada sie z 4 ludzi, drugiego z 3. Podano
opis procesu technologicznego oraz wydajno$é maszyn.

18* 637.56:664.9.037:621.565.92.004.1 MIR—1—55

Daval R.: Zamrazanie filetow rybnych metoda kontakto-
wa pomiedzy zimnymi plytami, Congélation des filets de
poisson par contact entre plaques froides, Péche, Mariti-
me, Paris, mies., r. 33, nr 916, lip. 54, s. 304; 24 X 31
cm, 2,3 str., 2 fot., 1 rys.

Historyczny przeglad réznych metod mrozenia ryb.
Opis dzialania szybkiego zamrazania na mieso ryby i omé-
wienie zalet tej metody odnos$nie jakosci ryby. Opis
szaf chlodniczych Birdseye‘a.

19% 639.2.081.1:664.951.1:658.78(481), MIR—1—55

Whiteleather R. T.: Produkcja mrozonych filetow w Nor-
wegii. Report on the Norwegian Frozen Filletl Industry.
Comm. Fish. Rev., Washington, t. 15, nnl 8, sierp. 53, s. 1;
26 X 20 cm, 13 str., 2 rys., 2 fot., 4 tabl.

Przemyst filetow w Norwegii koncentruje sie gléwnie
w poéinocnej cz. kraju od Lofotow do Finnmarku, Sprzy-
jaja temu przemyslowi wysokie polowy dorsza osigga-
jace w sezonie 80 — 120 tys, ton. Omoéwiono metody po-
lowow dorsza na tamtejszych lowiskach oraz sposoby fi-
letowania jak rowniez mrozenie filetow i warunki ich
skladowania w chlodniach.

20% 576.8:664.95 MIR—1—55

Rawicz-Szerbo J. A., Iwanowa S. J.: Mikrobiclogiczne
przyczyny psucia sie rybnych konserw i sposoby ich
zwalczania. Mikrobiologiczeskije pricziny porczi rybnych
prieserwow i sposoby borby s nieju. Trudy WNIRO Tech-
nologija Rybnych Produktow, Moskwa, t. 20, 1952, s. 266;
25,5 X 17 cm, 6,5 str.,, 7 poz. bibl,

Gléwna przyczyng bombazu i psucia sie krétkotrwa-
vch konserw jest nie zachowanie zasadniczych przepisow
przygotowywania konserw w |szczegélno$ci odpowied-
niej temperatury, co powoduje rozwoj gnilnych bakterii
i zarodnikujacych beztlenowcow, ktore tlumig dziatanie
mikroflory kwasowo-mlekowej w konserwach, niezbednie
potrzebnej do utrzymania ich trwalosci. Celem stworze-
nia odpowiednich warunkoéw do zachowania mikroflory
w konserwach, zaleca sie powiekszy¢ ilo§¢ cukru doda-
wanego do przygotowywania konserw do 4.

EKONOMIKA RYBACKA

i1 629.124.72:639.2.068.003 MIR—1—55
Wilhelmi C.: Czy trawlery - przetwornie sa rentowne?
Sind Fabrik-trawler wirtschaftlich? Fischwirtschaft, Bre-
merhaven, mies., r. 6, nr 10, pazdz. 54, s. 230; A4, 0,5 str.,
1 fot., 9 poz. bibil. i

Na przykladzie angielskiego trawlera - przetwoérni
,Fairtry* i cen w Niemczech Zachodnich autor rozpa-
truje zagadnienie rentownosci tego typu statku. Docho-
dzi do wniosku, ze rentownos$¢ trawlera-przetworni jest
rzecza niepewng i obecnie nie malezaloby jeszcze urucha-
miaé¢ takiego trawlera.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera
analiz dokumetancyjnych publikacji z
Morskiego. Pelna dokumetancja ukazuje sie w postaci Kart
Dokumentacyjnych, wydawanych przez Centralny In-
stytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Nie-
podleglosci 188).

CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra
moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-tech-
niczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia
i tematy techniczne. Cena kart dokumentacyjnych wynosi
W prenumeracie 0,20 zt. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw)
fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaré6wno przegladem

jedynie cze$é
zakresu Ryboléwstwa

;Ko}iumentacyjnym jak i kartami dokumentacyjnymi.

Z olloter
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Zadania przedsiebiorstw gospodarki morskiej w ostatnim roku
Planu Szescioletniego

Mgr Witold STRAK, Ministerstwo Zeglugi, Warszawa

RZEDSIEBIORSTWA gospodarki morskiej

wykonaly, a niektére z nich nawet powaznie

przekroczyly zadania postawione przez NPG
na rok 1954. Za trzy kwartaly wykonanie planu w klu-
czowych galeziach gospodarki morskiej (portach, zeglu-
dze morskiej, rybolowstwie i morskich stoczniach remon-
towych) wyniosto 114°%. Podobnie ksztaltuje sie wyko-
nanie planu rocznego.

W drugiej polowie listopada zostal wykonany przez
rybotéwstwe roczny plan polowow. Juz w pierwszych
dniach pazdziernika przeiadunki w porcie gdanskim
osiagnely wysoko$¢ zaplanowana ma caly rok.

W r. 1954 przemyst stoczniowy przekazal przedsie-
biorstwom zeglowym ponadplanowo nowe statki. Rowniez
ryboléwstwo jak co roku, otrzymato nowe trawlery
i kutry. Znacznie wzrosty w minionym roku naklady
inwestycyjne na budownictwo mieszkaniowe. W porow-
naniu z r. 1953 pracownicy resortu zeglugi otrzymali
przeszio 4 razy wiecej izb.

Kierownictwo przedsiebiorstw i centralnych zarzadéw
interesowalp sie w r. 1954 znacznie wiecej stworzeniem
robotnikom lepszych warunkéw bezpieczenstwa i higieny
pracy. Gdy w r. 1953 wskaznik czestotliwosci (ilos¢ wy-
padkow przypadajacych na 1 milion przepracowanych
roboczogodzin) wynosit 19, to w trzech kwartatach r. 1954
wyniost on 17, chociaz nie wszedzie jeszcze, a zwlaszceza
w PMH, nastapila na tym odcinku zadowalajgca poprawa.

Plan na rok 1955 zaklada dalszys powazny rozwoj
gospodarki morskiej. Globalnie wartos¢ uslug i pro-
dukcji przemystowej czterech kluczowych galezi gospo-
darki morskiej powinna wzrosngé w roku 1955 w poréow-
naniu z r. 1954 o 11,6°%. Osiagniecie tego wzrostu wy-
maga przezwyciezenia w nadchodzacym roku dotychczas
wystepujacych mniedomagan, niekiedy duzych brakow
(zwlaszcza w pracy morskich stoczni remontowych) oraz
utrwalenia i rozwijania powaznych osiggnie¢ (zwlaszcza
rybotowistwa, roku ubieglego).

Zadania portow wr. 1955 w Swietle trudnych doSwiadczen
roku ubieglego

Ozywienie wymiany handlowej Polski, jak réwniez
i innych krajow demokracji ludowej, odbilo sie zdecy-
dowanie na zwiekszeniu obrotéw idacych drogg morska.
W wyniku tego w roku ubieglym porty polskie stanegty
przed powaznym i frudnym =zadaniem przetadowania
7znacznie wiekszej masy towarowej. W okresie trzech
kwartatéw r. 1954 porty polskie przeladowalty iloSciowo
o przeszlo 23% wiecej towaréw, niz zakladano w NPG
i o przeszio 21°0 wiecej, niz wykonano w r. 1953. Wedlug
przewidywanego wykonania porty morskie®zaplanowane
na rok 1954 zadania wykonaly w przeszto 118%, a glo-
balny przetadunek w r. 1954 byt wiekszy od roku po-
przedniego o okolo 13%. Wzrost obrotéw mial miejsce
we wszystkich trzech portach; nieco intensywniejszy byt
w Gdansku i Gdyni, niz w Szczecinie.

Porty polskie przyciggnelty w r. 1954 znacznie wiecej
masy tranzytowej, niz w r. 1953. Tylko w okresie trzech
kwartaléw roku ubiegtego tranzyt wzrdost o okoto 47%/
w poréwnaniu z analogicznym okresem r. 1953. Szcze-
gblnie silnie wzrosty obroty tranzytowe w porcie Szcze-
cin, ktory przeladowat w ciggu trzech kwartatéw r. 1954
0 63 % wiecej towaréw tranzytowych, niz w tym samym
okresie r. 1953. W Szczecinie silng tendencje wzrostu
mial przede wszystkim tranzyt wegierski, ktéry zwiekszy?t

‘\bllot.k‘
Pelitect miti

sie wigcej niz dwukrotnie; réwnocze$nie wzrastat tran-
zyt czeski i INRD.

W r. 1954 struktura przeladowywanej masy ulegia
dalszej radykalnej zmianie. Szczeg6lnie silnie zwiekszyly
sie przetadunki drewna i zboza. Na tle umiarkowancgo
wzrostu w pozostatych grupach towarowych zaznaczyi
sie silny wzrost przeladunku innych masowych, ktory
zwiekszyl sie w ciagu trzech kwartatéw r. 1954 w po-
rownaniu z analogicznym okresem r. 1953 przeszlo pdi-
torakrotnie, na co decydujacy wplyw miato zwiekszenie
importu nawozéw sztucznych.

Mimo stosunkowo mnieznacznego wzrostu (o ok. 7'%)
przeladunk6w drobnicy nastapila powazna zmiana jej
struktury. Wzrosta bardzo powaznie w grupie ,,drobnica‘
ilos¢ pracochtonnych tadunkéw (sztuki ciezkie, maszyny,
urzadzenia, sprzet precyzyjny itp.).

Te powazne zmiany struktury masy towarowej zwiek-
szyly bardziej pracochtonno$¢ w pracy portéw, niz to
wynika z iloSciowego wzrostu przetadunkéw. Wartoscio-
wy plan przetadunkéw za trzy kwartaly r. 1954, mie-
rzony cenami niezmiennymi, zostal przekroczony o 32",
a przewidywane wykonanie r. 1954 jest ré6wniez znacznie
wyzsze niz w r. 1953.

Decydujacym miernikiem, ilustrujacym jakos$é pracy
portu, jest szybkos¢ przetadunku i obstugi statku. Mimo
staran przedsigbiorstw i operatywno$ci Centralnego Za-
rzadu Portéw, nie zostaly osiggniete w tym zakresie
zaplanowane wskazniki zaréwno w Gdyni, jak i w Gdan-
sku. W okresie trzech kwartatow r. 1954 w Gdansku
$redni czas przeladunku jednego statku wynosit o 28%
wiecej, niz w analogicznym okresie 1953 r., w Gdyni
o 20% wiegcej, natomiast w Szczecinie zmniejszyl sie
o prawie 30%. OczywiScie miernik ten nie jest zupelnie
doskonatly, jednak nie ulega watpliwosci, ze na odecinku
usprawnienia 1 przy$pieszenia przeladunkéw porty
Gdansk i Gdynia- nie moga poszezycié sie w pierwszym
polroczu r. 1954 zadnymi wiekszymi osiggnieciami, na-
tomiast w II péiroczu mnastapila znaczna poprawa.
Wprawdzie kierownictwo tych portow, walczac o przy-
Spieszenie obstugi statkow, robilo maksymalne wysitki,
przede wszystkim starajac sie o zwiekszenie ilosci za-
trudnionych robotnikéw. W akcji werbunkowej napo-
tykano jednak na caly szereg powaznych trudnosci, ktore
udato sie pokonaé w zasadzie dopiero w drugim pél-
roczu r. 1954. O trudno$ciach, jakie porty musialy
w ostatnim roku pokona¢, §wiadczy zestawienie nastepu-
jacych wezlowych wskaznikéw za trzy kwartaty:

Wykonania planu przeladunkéw wg wartosci — 132%

Wykonania planu zatrudnienia — {105%0
Wykonania planu wydajnosci pracy na jednego
zatrudnionego w grupie eksploatacyjnej — 121%

Powazne trudno$ci w zapewnieniu odpowiedniego po-
ziomu zatrudnienia robotnik6éw przetadunkowych, nie
zawsze rytmiczne podchodzenie statkéw, zwiekszona pra-
cochtonnos$¢ przy przeladunku wielu towaréw — oddzia-
lywaly raczej niekorzystnie na ksztaltowanie sie kosztu
jednostkowego przeltadunku — gdzie z wyjatkiem Szcze-
cina — nastgpity dosyé powazne przekroczenia planu.

W trakcie realizacji planu roku ubieglego przezwy-
ciezono calty szereg frudnos$ci na odcinku werbunku kadr,
organizacji dla nich hoteli robotniczych. Nastapita w nie-
ktorych portach dalsza poprawa w wykorzystaniu sprzetu
zmechanizowanego.




Na rok 1955 zadania NPG ustalajg, ze iloSciowo masa
przetadunkowa ksztaltowaé sie bedzie w zasadzie na
poziomie roku ubiegtego, natomiast wartoSciowo prze-
tadunek winien wzrosna¢ o przeszlo 4%. Najsilniejsza
dynamike wykazywaé¢ beda obroty rudy, ktéorych wzrost
wyniesie okolo 10 °/. Mniejsza dynamike w r. 1955 po-
winien wykazywaé przeladunek innych masowych
i drobnicy. W pozostalych grupach towarowych przewi-
duje sie, ze przeladunki bedg ksztaltowaé sie badz ma
poziomie roku ubieglego (drewno), badz tez moga wyka-
zywa¢ pewien spadek, zwlaszcza w zbozu.

By nie pietrzy¢ trudnosci w Gdansku i Gdyni, by
pozwoli¢ tym portom rozwigzaé zalegle z roku ubieglego
problemy, by z drugiej strony aktywizowa¢ dalej Szcze-
cin, ktory raczej okazal sie stosunkowo bardziej od-
porny na trudnosci roku ubieglego plan na rok 1955
naktada wzrost przeladunku w Szczecinie o okoto 14%b.
Port szczecinski w roku biezacym powinien zwigkszye
— i to bardzo powaznie, bo okolo péitorakrotnie — prze-
ladunki rudy i drobnicy. W r. 1955 powinien réwniez
zosta¢ dokonany zasadniczy przelom w przyspieszeniu
obstugi statkéw w portach. Ze wzgledu na to, ze zadania
dla portéw na rok 1955 nie sg latwe, plan przewiduje
powazne Srodki dla ich realizacji. M. in. zwiekszy sie
w nadchodzacym roku ilo§¢ urzadzen przetadunkowych
o okolo 6%. Ogdlna liczba zatrudnionych w portach
morskich, dzieki zatozeniu ma rok 1955 zdecydowanego
zwiekszenia liczby robotnikéw wielkiej rezerwy powinna
wzrosna¢ o okolo 10°%. Zalozony tak powazny wzrost
zatrudnienia w Zakladach Roboét Zastepczych naktada
na kierownictwo portéw i Centralny Zarzad nie tylko
obowigzek zwerbowania przeszio tysiaca ludzi, zapew-
nienia im pomieszczen i odpowiednich warunkow kultu-
ralnych i bytowych, lecz zobowigzuje je do nalezytego
zorganizowania prac zastepczych w okresach zmniej-
szonego ruchu statkéw, aby w ten sposéb zapewni¢ odpo-
wiednie zarobki robotnikom, ktére lgcznie z warunkami
socjalno-bytowymi w hotelach robotniczych zadecyduja
o tym, czy plynno$é kadr w nadchodzacym roku ulegnie
zahamowaniu.

Drugim waznym zagadnieniem, ktérego rozwigzanie
decydowaé bedzie o sprawnosci pracy portow, jest osiag-
niecie zalozonego w planie zwiekszenia zdolno$ci prze-
tadunkowej, a wiec oddanie do eksploatacji nowych dzwi-
géw drobnicowych, uzyskanie dodatkowej powierzchni
placow i zrealizowanie zalozonego w planie zakupu
sprzetu zmechanizowanego.

Wreszcie niezmiernie wazny mproblem to dalsze
usprawnianie i unowocze$nianie pracy stuzby dyspo-
zytorskiej w portach. W dalszym ciagu na styku zmian
powstaje jeszcze stosunkowo duzo przerw, co nie pozwala
stosowaé pracy ciaglej przez wszystkie brygady.

OczywiScie z wysitkami kierownictwa przedsigbiorstw
portowych i ich stuzby dyspozytorskiej, zmierzajacymi do
usprawnienia pracy w porcie, muszg i§¢ rownoczesnie
wysitki spedytora i Polfrachtu. Ci ostatni nie zawsze
jeszcze potrafig rozlozy¢é rownomiernie w czasie zadania
dla portéow. W roku 1954 istnialy nadal zbyt duze odchy-
lenia miedzy wykonaniem a planem przeladunkéw, ktore
ze szczegblng silg ujawniaja sie w planach dekadowych.

Niezmiernie pomocne dla zacieSnienia wspoéipracy
portu z jego kontrahentami, dla wiasciwej koordynacji
tej wspoélpracy sa umowy o wspoéiprace, zawarte w ub. r.
np. przez Zarzad Portu Gdansk z PLO, PZM, Morska
Agencja i Weglokoksem. Jednak uchybienia stron, wy-
nikajace z niewykonania wustalonych w umowie zobo-
wigzan powinny byé rejestrowane i analizowane, jak
tez rozliczane czego nie bylo w r. 1954. Trzeba réwno-
cze$nie - doprowadzi¢ do =zawarcia przygotowanych juz
umow z kontrahentami, z ktérymi dotychczas umowy nie
byly zawierane (np. z Polskimi Zakladami Zbozowymi,
z Centralnym Zarzadem Transportu i Spedycji Miedzy-
narodowej na przeladunek drewna) oraz zaktualizowaé
w $wietle doswiadczen ostatniego roku umowy juz za-
warte (np. z Weglokoksem).

Majac na uwadze fakt, ze w roku 1955 wykorzy-
stanie zdolno$ci przeladunkowej portéw ulegnie nieznacz-
nemu zmniejszeniu (o ok. 2% w poréwnaniu z rokiem
poprzednim), oraz to, ze Centralny Zarzad Portéow wy-
szedt juz z fazy organizacji i w ostatnich miesigcach
roku 1954 powaznie okrzepl, nalezy oczekiwac, ze zada-
nia stojace przed portami zostang wykonane sprawnie
i po znacznie nizszym koszcie, niz to zaklada plan. Obni-
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zy¢ koszty przynajmniej o 0,5% w porownaniu z wyko-
naniem roku ubieglego i nie dopusci¢ do przestoju ani
jednego statku — oto hasto, ktéore powinno przyswiecac
w pracy portéw w ostatnim roku Planu Szescioletniego.

Zadania stojace przed zegluga morska w roku 1955

Polskie statki handlowe byty w ubieglym r&ku w dal-
szym ciggu narazone na szykany i dyskryminacje ze
strony najbardziej agresywnych sit imperialistycznych.
Uprowadzenie w minionym roku drugiego z kolei pol-
skiego statku, szykanowanie zalogi statku ,Jarostaw Da-
browski“ w porcie londynskim, trwajgca w dalszym
ciaggu odmowa bunkrowania naszych statkéw plynacych
na Daleki Wschod w niektéorych portach — oto dalsze
przejawy kapitalistycznej dyskryminacji naszej zeglugi.

Mimo tych i calego szeregu innych trudnosci stan
floty jest wyzszy od zatozen planu (ilos¢ statkow — prze-
szto 104%0 planu, tonaz — przeszlto 101° planu). Okigg-
niecie wiekszej iloSci statkéw przez nasza flote w po-
rownaniu z planem roku 1954 spowodowane zostalo m. in.
ponadplanowym przekazaniem przez Kkrajowy przemyst
stoczniowy dwoéch mniejszych statkow (,,Note¢“ i ,No-
gat“) do przewozow na Baltyku oraz dodatkowym za-
kupem w II pélroczu wiekszego statku zagranica.

Zadania przewozowe za trzy kwartaly r. 1954 flota polska
wykonata w 104%. Przewozy w tonomilach osiagnely w roku
1954 przeszio 105% planu, podczas gdy przewozy w tonach ksztat-
tuja sie w zasadzie na poziomie planu. Réwnocze$nie nastapity
W poréwnaniu z rokiem 1953 pewne zmiany w strukturze masy
towarowej przewozonej przez polskg flote. W wyniku uchwat
II Zjazdu PZPR flota polska zwiekszyla przewozy artykutow
kensumpeyjnych (m. in. zboza z Poludniowej Ameryki). Wzrosly
w poréwnaniu z r. 1953 przeszto dwukrotnie przewozy drewna
do portéw Europy Zachodniej. Zabezpieczenie intereséw pol-
skiego handlu zagranicznego oraz innych krajow obozu pokoju
— to gléwna zasada, ktéra przySwiecala pracy polskiej floty
handlowej w minionym Toku.

Trudno jeszcze obecnie oceni¢, w jakim stopniu te zmiany
eksploatacyjne 1954 roku wplynely na zwiekszenie oszczedno$ci
dewizowych dla polskiej gospodarki narodowej. Faktem jest
jednak, ze na odcinku walki o obnizke kosztéow PMH w roku
1954 osiagneta pewne sukcesy. I tak koszt wilasny tysigca tonomil
jest mniejszy w roku 1954 o 4,3% w zakresie wydatkow w zlotych
obiegowych i o prawie 4% w zakresie wydatkéw w dewizach.

W minionym roku do metodologii planowania zeglugi moi-
skiej w oparciu o nowe doswiadczenia wprowadzono szereg
poprawek i uzupeilnien, nie zrywajac jednak z podstawowymi
zasadami metodologii, obowiazujacej dotychczas. Wprowadzenie
tych poprawek 1 ulepszen stwarza lepsze warunki do orga-
nizacji walki o wykonanie wskaznikow jakosciowych, do jeszcze
lepszej koordynacji pracy floty handlem zagranicznym. Cele
powyzsze beda osiagniete, jesli w r. 1955 centrale handlu za-
granicznego oraz Centralny Zarzad Transportu i Spedycji Mie-
dzynarodowej poglebia i usprawnia w planach kwartalno-
miesiecznych metody planowania struktury, wielkosci i kie-
runkow masy towarowej.

Obok tych osiagnie¢ w pracy zeglugi morskiej wystepowaty
w minionym roku réwniez powazne niedociggniecia. Szcze-
gblnego omoéwienia wymaga pogorszenie sie sytuacji na odcinku
remontow. W r. 1954 czas zaplanowany na remonty (w tonazo-
dniach) zostal przekroczony o okoto 3%, a ilo§¢é statkow wy-
remontowanych ksztaltuje sie ponizej planu. Tylko w trzecim
kwartale ubieglego roku czas zuzyty faktycznie na wykonanie
remontéw (w statkodniach) byt wyzszy o przeszio 10% od planu,
podczas gdy ilo§¢ wyremontowanych statkow byla nizsza o 4%.
Odpowiedzialno$¢ za ten stan spada glownie na stocznie re-
montowe, lecz i przedsiebiorstwa zeglugowe nie sa bez winy.
Piony eksploatacyjne przedsiebiorstw zeglugowych niekiedy
jeszcze bez uzasadnionych przyczyn nie przekazuja jednostek
do remontu w ustalonych ze stoczniami terminach. Piony tech-
niczne opézniaja bardzo czesto ustalone terminy dla sporza-
dzania specyfikacji remontowych oraz niedostatecznie nadzoruja
wykonywanie remontéw. Uzyskanie zdecydowanego usprawnie-
nia remontow floty zwlaszcza w PZM to jedno z zasadniczych
zadan, stojacych w roku biezacym zaréwno przed przedsig-
biorstwami zeglugowymi, jak i stoczniami.

Plan na r. 1955 naklada na CZPMH i przedsiebior-
stwa zeglugowe zadania wumocnienia . instrumentalizmu
polskiej floty, by jeszcze lepiej stuzyt on interesom roz-
wijajacej sie gospodarki narodowej. Umocnienie instru-
mentalizmu to jeszcze pelniejsze podporzadkowanie floty
wymogom podstawowego prawa socjalizmu. Nie mozna
umocni¢ instrumentalizmu naszej floty bez zwiekszenia
wykorzystania mocy produkcyjnej kazdego statku, bez
poprawy wskaznikow techniczno-ekonomicznych oraz bez
dalszego obnizenia kosztéw witasnych.

Przez lepszg organizacje remontow stoczniowych oraz
poprzez dalsze usprawnianie samoremontéw winna ne-
stapi¢ poprawa wspolczynnika czasu eksploatacji (stosu-
nek dni eksploatacji do dni kalendarzowych) ktéry to
wspotczynnik powinien wynies¢ w r. 1955 83,5%.
podczas gdy w r. 1954 wynosit 81°%. Wzrosnaé powinna
rowniez S$rednia eksploatacyjna szybko$¢ statkow, ktora
w milach na dobe powinna w r. 1955 by¢ wyzsza od
wykonania roku ubieglego o 1,3%.



Zaklada sie rowniez w planie r. 1955, ze wspélczynnik
przebiegow balastowych zmniejszy sie z 27,2% w r. 1854
do 25,4°0 w r. 1955. Poprawa tych wspoiczynnikow po-
winna w rezultacie doprowadzi¢ do zwiekszenia wydaj-
nosci przewozowej, ktéora (mierzona iloScia tonomil na
tonazodobe w eksploatacji) powinna w r. 1955 wzrosnac
o 1,6°%. Roéwniez wspoétczynnik wykorzystania zdolnoéci
przewozowej powinien ksztaltowaé¢ sie lepiej niz w roku
ubieglym.

Przy planowanym na rck 1955 w poréwnaniu z r. 1954
wzroscie tonazu naszej floty (Srednio rocznie w DWT
o 6,5%0) zaklada sie wzrost jej przewozow w tonomilach
o przeszio 21%.

W r. 1954 przedsiebiorstwa zeglugi morskiej uzyskaty
powazne wyniki w zakresie walki o obnizke kosztow.
W nadchodzacym roku walke te trzeba kontynuowac
z niestabnaca sila, zwracajac szczegdlng uwage na obnizke
kosztow dewizowych, ktora mozna bedzie osiagnaé m. in.
przez wzmocnienie kontroli zuzycia paliwa na statkach
oraz innych materialéw zakupywanych zagranica.

Zadania stojace przed ryboléowstwem morskim w r. 1955
— utrwalenie osiagnieé roku ubieglego

W r. 1954 ryboléwstwo morskie osiagnelo polowy w wyso-
koSci okoto 100 tys. ton, czyli o prawie 12% wiecej niz w r. 1953.
Najsilniejsze tempo rozwojowe wykazywaly w roku ubieglym
przedsiebiorstwa panstwowe, Kktére W poréwnaniu z r. 1953
zwiekszyly potowy o prawie 20%. Wzrastajaca role uspotecznio-
nego ryboléwstwa morskiego ilustrujg nastepujace dane:

Wskaznik wzrostu w 1954

(1949 = 100)
Ryboléwstwo panstwowe 278
Rybacy indywidualni 467
Rybotowstwo spoéidzielcze 62

Ze wzrostem iloSci polowo6w wzrastaly z roku na rok polowy
ryb bardziej wartoSciowych, przede wszystkim $§ledzia, Polowy
Sledzia w roku 1954 osiagnely wysokos¢ ok. 38 tys. ton, co
oznacza przeszito trzykrotny wzrost w poréwnaniu z r. 1949.

Rybotowstwo morskie znacznie przekroczylo plan polowow
r. 1954. Wskazuje to, ze zalogi i kierownictwo przedsiebiorstw
dokonaty powaznego wysitku w uruchomieniu rezerw
i w usprawnieniu pracy przedsiebiorstw. Swiadeczy to o tym,
ze rybotowstwo wyszto juz z dynamicznego, burzliwego, nie
pozbawionego zataman okresu i wkroczylo na droge systema-
tycznego rozwoju.

Czy rok 1954 byl przelomowym w rozwoju polskiego rybo-
l6wstwa morskiego? OdpowiedZz na to pytanie ulatwia w pew-
nym stopniu ponizsza tabela, w ktorej pokazany zostat roczny
proceny wzrostu polowéw w poszcezegoélnych latach szesciolatki
w stosunku do kazdego roku poprzedniego:

Rok 1950 1951 1952 1953 1954
11,7 8,4 20,9 3,1 ok. 12

W roku 1954 polowy byly wyzsze od roku poprzedniego
o okolo 11 tys. ton, a w roku 1952, kiedy to weszla w zycie
uchwata Prezydium Rzadu W sprawie zwiekszenia polowoéw
ryboléwstwa morskiego i pomocy rybakom, w poréwnaniu
z rokiem poprzednim potowy wzrosty o 15 tys. ton. Powyzsze
liczby wskazuja, ze decydujaca dla rozwoju ryboléwstwa byia
uchwata Prezydium Rzadu z dnia 2 lutego 1952 r., mimo, ze
nie wszystkie zadania w niej postawione =zostaly w peini
osiagniete. Powstala w roku 1952 w trakcie opracowywania
wzmiarnkowanej uchwaly Prezydium Rzadu idea przetadunku
ryb na statki-bazy na pelnym morzu woéwezas jeszeze nie
w pelni skrystalizowana — w okresie 1952—1954, a zwtlaszcza
w ostatnim roku zwyciezyta w pelni. Jest to zastuga jej inicja-
toré6w, ale jeszcze wigksza tych, ktérzy pokonujac wielkie
trudno$ci, walczac z obiektywnymi i subiektywnymi przeszko-
dami systematycznie i twoérczo ja realizowali i ulepszali.

Na osiagniecie i przekroczenie w r. 1954 zaplanowanej liczby
polowéw — nie umniejszajac w niczym wysitku zalég i opera-
tywno$ci administracji — wplyw miaty i przyczyny obiektywne.
Nie nastapil przewidywany w planie spadek wydajnosci lowisk
dorszowych, co pozwolilo rybotéwstwu przekroczyé plan. w tym
asortymencie o przeszio 9%.

Mimo wykonania i przekroczenia planu przez rybotéwstwo
jako cato$¢, rytmiczno$¢é wykonywania planéw miesiecznych
pozostawiala w roku 1954 wiele do zyczenia.

Zagadnieniu opracowywania plan6w miesiecznych, by mogty
one w pelni by¢é sprawdzianem pracy i stopnia mobilizacji
przedsigbiorstwa, nalezy poSwieci¢é w nadchodzacym roku
szczegblna uwage.

Zwiekszy¢ w poréownaiu z przewidywanym wykona-
niem roku 1954 polowy wartosciowo ©O przeszto 15%
a iloSciowo o przeszlto 10° — oto zadanie stojace przed
rybotéwstwem w nadchodzacym roku. Najpowazniejsze
zadania stoja przed wprzedsigbiorstwami panstwowymi,
ktérych polowy powinny wzrosnaé o prawie 19%o.

Plan r. 1955 kladzie maksymalny nacisk na zwiek-
szenie polowow S$ledzia, ktére powinny wzrosnaé o prze-
szlo 23%. Zalozenie takiego powaznego wzrostu polowow
Sledzia jest mozliwe dzieki systematycznym postepom
w rozbudowie naszej floty dalekomorskiej oraz zaktada-
nemu dalszemu postepowi organizacji i techniki prac

przeladunkowych na statkach-bazach. W roku 1955 po-
lowy $ledzia na jednego mieszkanca powinny osiagnaé
okoto 1,8 kg.

W planie r. 11955 zaklada sie, ze polowy pozostatych
asortymentow (poza dorszem) powinny wzrosngé rowniez
do$¢ znacznie, np. polowy tososia o 29°, makreli o 19%,
ptaskich o przeszto 30%. Jedyny asortyment, ktoérego
polowy wedlug zalozen planu r. 1955 nieznacznie zma-
leja, to dorsz. Planowane nieznaczne zmniejszenie polo-
wow dorsza wynika z przewidywan i ustalen konferencji
naukowcow MIR z naukowcami ZSRR i NRD.

Mimo planowanego spadku polowow dorsza, plan na
rok 1955 uwzglednia wymogi rynku i kladzie nacisk na
dostarczenie konsumentowi jak najwiekszej iloSci file-
tow, ktorych produkcja powinna wzrosnaé o przeszio 23%o.

Osiggnigcie powaznego wzrostu produkcji filetow
i patroszenia zalezy od tego, czy .zalozone w planie zwigk-
szenie masy rybnej patroszonej na jednostkach towczych
na morzu oraz rozwijanie filetowania metods radziecka
bedzie systematycznie w ciggu calego roku realizowane.

Najpowazniejszym i wydaje sie, ze najtrudniejszym
zadaniem stojacym przed przedsiebiorstwami rybotowstwa
morskiego w nadchodzacym roku, jest zdecydowane obni-
zenie kosztéw produkcji. Plan zaktada, ze koszty po-
winny byé obnizone o 3%. Nie ulega watpliwosci, ze
w roku 1954 walka o obnizke kosztéw byta w ryboléw-
stwie bardziej skuteczna, niz w latach poprzednich. Po-
zwolilo to poprawi¢ akumulacje przedsiebiorstw pod-
legtych CZRM tylko w okresie trzech kwartaléw o ok. 8
milionéw zi. Trzeba jednak zwrdcié uwage, ze w 8ez0-
nie $ledziowym (III kwartale) ryboléowstwo jako calosé
pogorszylo znacznie wynik dziatalnosci i nie wykonato
planowanej akumulacji. Swiadczy to, ze na odcinku
walki o obnizke kosztéow w przedsiebiorstwach rybo-
lowstwa morskiego istnieja jeszcze powazne niedoma-
gania, a walka ta jest prowadzona zrywami. Nizdoma-
gania ujawniaja sie szczegolnie przy kosztach eksploaia-
cji statkow-baz, gdzie istnieje jeszcze powazne marno-
trawstwo materialéw. Niedostateczna troska o [jakosc
ryby, to dalsze zrédlo zwyzki kosztow- w rybolowstwie.
Skuteczno$¢ walki o obnizke kosztow =zalezy od tego,
czy dyrekcje przedsiebiorstw i CZRM poswieca¢ beda
zagadnieniom kosztéw tyle uwagi, czasu i oddania, co po-
$Swiecaly dotychczas sprawom wykonania planu potowow,

Jeden z zasadniczych warunkéw osiagniecia plano-
wanej iloSci dni polowowych to uzyskanie zaplanowanej
gotowoSci technicznej — supertrawlery winny podnie$é
ja o przeszlp 3%, trawlery o przeszio 2%. Trzeba pa-
mieta¢, ze w roku 1954 zaplanowang gotowos$é techniczng
osiggnely tylko nieliczne jednostki, i tak np. super-
trawlery osiagnety 97°% planowanej gotowosci technicz-
nej, trawlery — 96°%, a lugrotrawlery jeszcze mniej.
Natomiast plan poltowow zostal przekroczony dzieki lep-
szej wydajnosci na jeden dzien polowowy.

O wykorzystaniu iloSci dni polowowych decyduja
przede wszystkim kadry rybackie, ich ilos¢é i jakos$c.
W roku 1954 nie wystapily braki iloSciowe na odcinku
kadr rybackich. W biezgcym roku nie nalezy o tym za-
pominaé¢; przyplyw nowych kadr rybackich musi by¢
znacznie wigkszy, niz w roku 1954. W roku 1955 liczba
rybakéw powinna wzrosnaé¢ o 25%, a w roku ubieglym
wzrosta tylko o 19%. W dalszym ciggu w ostatnim roku
podnoszenie kwalifikacji zawodowych, g zwlaszcza
uswadomienia spoleczno - politycznego powaznej cze$ci
kadr rybackich, bylo zbyt wolne. Braki na tym odcinku
powinny byé w roku 1955 konsekwentnie usuwane.

DosSwiadczenie roku wubieglego uczy, ze zagadnienia
koordynacji pracy statku-bazy z praca jednostek low-
czych, a przede wszystkim z zaopatrzeniem statku-bazy
(beczki) powinny byé o wiele wnikliwiej, a co najwaz-
niejsze we wczeSniejszym terminie analizowane. Nie
mozna dopusci¢ w roku 1955, by na skutek braku beczek,
czy innych niedomagan na odcinku koordynacji pracy po-
szczegblnych komorek przedsiebiorstwa, jednostki pracu-
jace na Morzu Péinocnym tracity powazne iloSci ryby.

Trzeba kontynuowaé¢ i poglebia¢ jeszcze bardziej
wspoéipraca naukowcéw MIR z rybakami i kierownic-
twem eksploatacyjnym statku-bazy. Naukowcy MIR,
a zwlaszcza MIT, powinni bardziej intensywnie i kon-
kretnie pomagaé praktyce. Z drugiej strony naukowcy
muszg umieé¢ wykorzystaé w swej pracy doswiadczenia
przodujacych szyprow i rybakow, dajac im zadania prze-

3



prowadzania systematycznie obserwacji naukowych. Je$li
zajdzie potrzeba nalezy nawet wyposazy¢ kilka jednostek
przemystowych w odpowiednig aparature. Naukowcy MIR
powinni postaw.é sobie ambitne i trudne zadanie, by
w najblizszych 2 latach opanowaé¢ zagadnienia Morza
Polnocnego tak, jak umieli to .zrobi¢ odnosnie Baltyku.

Wykonanie tych réznorodnych zadan, a nawet prze-
kroczenie zaplanowanej liczby polowdéw, nie przerasta
sil pracujacych coraz lepiej pracownikéw polskiego ry-
boléwstwa; sg to zadania byé moze bardziej napiete, niz
na rok 1954, lecz w pelni realne.

Zadania stojace przed morskimi stoczniami remontowymi
— nadrobi¢ braki roku minionego

Oceniajge wykonanie planéw morskich stoczni remonto-
wych ilo§cia roboczogodzin normowanych trzeba stwierdzi¢, ze
stocznie zadania planu na rok 1954 wykonaly. Operujac dalej
roboczogodzinami normowanymi, nastapil réwniez w poroéwna-
niu z rokiem 1953 powazny wzrost produkeji, ktéry tylko
w -okresie trzech kwartalé6w wynidst 45% (takze w robhoczo-
godzinach normowanych).

Niestety, znacznie gorzej wyglada wykonanie planu przzz
merskie stocznie remontowe, jesli sie wezmie pod uwage ilosé
wyremontowanych statkéw. Przyjmujac planowang na rok 1954
ilo§¢ jednostek, ktére mialy przejs¢é w stoczniach remont pla-
nowy za 100, wykonanie wyniesie ok. 85. Stocznie nie osiagnely
planowanego przerobu dobowego na jednostke, co spowodowalo,
ze $rednio czas remontu jednostki (w dniach) na stoczni trwat
w roku 1954 o ok. 30% dluzej, riz to zaktadat plan. Przedluzaty
sie remonty dalekomorskich jednostek, gdzie czas remontu
w dniach byl przekraczany nawet o przeszio 30%.

Jakie przyczyny zlozyly sie na takie niezbyt pomySine
ksztaltowanie sie sytuacji w roku ubieglym? Nie ulega wa'-
pliwosci, ze zagadnienia planowania remontéw sa szczegélnie
trudne i skomplikowane. Opracowanie dobrej specyfikacji re-
montowej jest mozliwe tylko woéweczas, jeS§li armator posiada
doktadne rozeznanie stanu technicznego jednostki (a winien je
posiadaé¢ na kilka miesiecy przed rozpoczeciem remontu)
i istnieje wlasciwie opracowany cennik na roboty stoczniowe.
Opracowanie cennika jest niezmiernie pracochlonne i wymaga
bardzo duzego wkladu pracy wysokokwalifikowanych i posia-
dajacych duze do$wiadczenie inzynieré6w. Poza tym armatorzy
w walece o wykonanie swego planu lamia czesto harmonogramy
remontéw, co stwarza dodatkowe trudno$ci dla stoczni.

Flota nasza, zaré6wno handlowa, jak i rybacka, w dalszym
ciggu jeszcze sklada sie w znacznej czeSci ze statkow starych
posiadajacych rozmaite typy napedu,- budowanych na mnajroz-
maitszych stoczniach zagranicznych. Przy remoncie takich jed-
nostek trzeba pokonaé caly szereg trudno$ei z zaopatrzeniem
i importem, zwtaszcza czeSci zamiennych.

Tym samym na uksztaltowanie sie sytuacji remontéw taboru
plywajacego ztozyl sie szereg przyczyn, ktérych usuniecie nie
jest wecale latwe, a przede wszystkim wymaga czasu. Inna
sprawa, ze CZMSR i podlegte mu zaktady zbyt wolno rozwia-
zywaty problemy nie cierpiace zwloki.

Mimo tych wielu brakéw, wystepujacych w pracy morskich
stoczni remontowych, faktem jest, ze ilo§¢ wyremontowanych
przez stocznie w r. 1954 jednostek znacznie wzrosta w poréw-
nar.iu z r. 1953. Faktem jest réwniez, ze remonty te wykonano
z opoznieniami, chociaz jednak wyremontowano wszystkie jed-
nostki rybolowstwa dalekomorskiego w pierwszych sia
cach roku (jeszeze w 1953 roku wiele trawleréw musiano remon-
towaé zagranica). Pozwolilo to ryboléwstwu w pelni wyko-
rzystaé sezon S$ledziowy. Wprawdzie sezon §$ledziowy bytby
jeszcze lepiej wykorzystany, gdyby nie powazne przedtuzenie
remontu statku-bazy ,,Morska Wola‘.

Je$§li chodzi o nowa produkcje, to podkre§li¢ trzeba, 7ze
udalo sie wreszcie w minionym roku przezwyciezyé wigkszos¢
trudnos$ci przy produkcji silnikéw w Pucku i pierwsze silniki
po przej$ciu prob technicznych zostaly przekazane do eksploata-
cji. W r. 1955 nalezy tylko uczyni¢é maksymalny wysitek, by
obnizyé koszty produkeji silnikéow, ktore dotychczas ksztaltuja
sie na zbyt wysokim poziomie.

W r. 1955 wezlowym zagadnieniem planu stoczni re-
montowych jest osiagniecie wzrostu produkcji remon-
towej w roboczogodzinach normowanych o prawie 15%,
a ilo$¢ wyremontowanych statkéw powinna wzrosnac
o ok. 30°%. Rownoczesnie $redni czas trwania remontu
jednego statku powinien w roku 1955 by¢ mniejszy
0 13% (w dniach) niz w roku 1954.

Dla wykonania tych zadan nalezy przede wszystkim
zwiekszy¢ powaznie przeréb dobowy na kazdym statku.
Najwazniejszymi czynnikami, ktére zadecyduja o 1rze-
czywistym zwiekszeniu przerobu dobowego sa:

— podniesienie na wyzszy poziom opracowywanych
przez armatorow specyfikacji remontowych oraz koszto-
rysow opracowywanych przez stocznie;

— rzeczywiste wzmocnienie dyscypliny w zakresie
normowania pracy;

— jak najszybsze zakonczenie prac nad cennikiem
i katalogiem norm na roboty stoczniowe.
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Specjalnej uwagi w nadchodzacym roku wymagaia
zagadnienia zwigzane ze stosowaniem postepu technicz-
nego. Bez nadrobienia wielu opo6znien 1954, ktére ze
szczegblng sila ujawnily sie w zakresie mechanizacji
robot ciezkich, wykonanie zakladanego planem wzrostu
wydajnosci pracy na jednego pracownika o przeszto 1i%o
bedzie problematyczne. Duza uwaga powinna byé zwro-
cona na wilasciwe zorganizowanie transportu miedzy-

operacyjnego i miedzywydziatowego. Trzeba — wzorujac
sie na prébach przeprowadzonych w Gdynskiej Stoczni
Remontowej — rozszerzy¢ na inne zaklady metode me-

talizacji natryskowej kadtubow kutréw stalowych. Przed
MORS stoi zadanie zakonczenia zaawansowanych w roku
minionym prac przygotowawczych do pelnego wprowa-
dzen}ia metody potokowej przy montazu urzadzen radic-
wych.

Poza tym nalezy postawi¢ dyskusyjnie problem zrewi-
dowania regulamindéw premiowania dla niektérych grup
pracownikow w kierunku jeszcze wiekszego ich zaintere-
iqwania rzeczcowym i terminowym wykonaniem remon-
Ow.

Duza pomoc w wykonaniu tych trudnych zadan na
odenku remontéow powinny uzyskaé stocznie od powo-
tanego do zycia w koncu ubieglego roku Biura Doku-
mentacji Remontowej przy Panstwowym Przedsiebior-
stwie Budownictwa Morskiego w Gdansku. Biuro Doku-
mentacji, ktére bedzie jedynym wykonawca dokumen-
tacji remontowych, bedzie w oprzyszlosci podporzadko-
wane CZMSR.

Trzeba w nadchodzacym roku nadrobi¢ opdznienia na
odcinku szkolenia i doszkalania kadr. Nie mozna do-
pusci¢, by plan szkolenia w r. 1955 by! niewykonywany,
tak jak to mialo miejsce w roku ubieglym, kiedy to
na koniec wrzeSnia w przedsiebiorstwach podlegtych
CZMSR przeszkolono tylko okolp 55%0 liczby robotnikow
zaktadanej w planie rocznym. Bez systematycznej kon-
troli realizacji planu szkolenia nie uda sie osiagnaé¢ ani
zwiekszonego przerobu dobowego, ani tez zmniejszyé
ilosci brakow.

Nie jest wielka przesada twierdzenie, ze wykonanie
planu przez stocznie remontowe to jeden z podstawowych
warunkow wykonania planu przez flote handlowa i ry-
boléwstwo, terminowego przeprowadzenia przez PRCIiP
prac poglebiarskich w portach, a wiec wywiazania sie
przez calg gospodarke morskyg z zadan planowych nad-
chodzacego roku. Ta prawda musi dotrze¢ do kazdego
pracownika morskich stoczni remontowych.

Braki i niedociagniecia, wystepujace w pracy gospo-
darki morskiej w roku tubiegltym, wielko$¢ zadan 1955 r.
— wszystko to nie powinno przystoni¢ dynamicznego
rozwoju naszej gospodarki morskiej w minionym dziesie-
cioleciu. W okresie tym pracownicy morza uwielokrotnili
sitle Polski na morzu. I tak np. flota polska zwiekszyta
sie czterokrotnie w poréwnaniu ze stanem z 1938 r. zaj-
mujac obecnie — po ZSRR i Chinach Ludowych —
trzecie miejsce wsrod flot panstw obozu pokoju. Nasze
porty zostaly odbudowane i rozbudowane osiggajac zdol-
nos¢ przetadunkows, gwarantujaca sprawnag obstuge
obrotéw polskiego handlu zagranicznego oraz tranzytu
krajéw demokracji ludowej. Obroty ladunkowe poriow
wzrosty w 1954 r. prawie dwukrotnie w porownaniu
z 1946 r., przy czym tranzyt wzroést przeszio trzykrotnie.
Najwiekszg dynamike rozwojowa wykazuje rybotéwstwo
morskie, ktérego potowy siegaja obecnie 100 tys. t rocznie
(1938 — 12,5 tys. t, 1946 — 23,3 tys. t). Stanowi to wynik
rozbudowy floty rybackiej, zastosowania nowoczesnych
metod polowow i przeltadunku oraz powaznych inwestycji
ladowych (m. in. duza baza w Swinoujsciu).

W nadchodzacym roku — w dziesiatg rocznie naszego
powrotu na szerokie odzyskane Wybrzeze i w ostatnim
roku planu 6-letniego — stoi zadanie, by osiagniecia lat
ubiegtych utrwali¢ i rozwinaé¢, by bledy i zaniedbania
z zelazng konsekwencja jak najszybciej usuwaé. Wyko-
nujac i przekraczajac zadania planu nadchodzacego roku
na odcinku gospodarki morskiej pracownicy polskiego
morza wniosg swo6j wklad w podniesienie stopy zycio-
wej calego narodu polskiego, w umocnienie obozu postepu
i pokoju.



BUDOWA 1

REMONT STATKOW

O poprawe warunkow bytowych zalég na statkach

Mgr inz. Zbigniew GRZYWACZEWSKI — Przewodniczaey Okretowej Komisji Bytowej i Ochrony Pracy

. Po krétkim omowieniu .rozwoju historycznego warunkéw bytowych zalég ma stat-

kach daje cutor

przeglad ustawodawstwa

miedzynarodowego 0raz pPrzepisow

w Z:uiqzl;u Radzieckim i Polsce. Szerzej omodwione jest zagadnienie matych stat-
kow, u;yyqtych spod przepisdw oraz przedstawione wysitki wtadz do uregulowania
zagednien bytowych i BHP w mnaszej flocie morskiej, rybackiej i rzecznej.

Rozwoj warunkow bytowych

Ostatnie dziesigtki lat przyniosty ogromng poprawe wa-
runkow bytowych, zalog na statkach. Jakkolwiek od po-
nurych kubrykow czy miedzypokladéw na zagloweach
dzieli nas nie wigcej niz pol wieku, to jednak postep w tej
dziedzinie jest bardzo duzy. Znikly ogélne pomieszczenia
mieszkalne dla zaldog, a ich miejsce zajely oddzieine po-
mieszczenia przeznaczone najwyzej dla kilku osob,

Pomimo tego obecny stan nie jest jeszcze zadowalajacy.
Trzeba wzig¢ pod uwage, ze poza dosé¢ ciezkg pracg fizy-
czng 1 monotonng stuzba na morzu w ciagu nieraz diugie-
go okresu czasu, marynarze spedzaja wieksza cze$¢ zycia
w oderwaniu od rodzin i zycia kulturalnego na ladzie. Sta-
tek jest wiec nie tylko ich zakladem pracy, lecz rowniez
miejscem, gdzie spedza sie czas wolny od stuzby. Dlatego
tez zupelnie zrozumialte sg zadania marynarzy w zakresie
stworzenia im najlepszych warunkéw nie tylko pracy, lecz
rowniez wypoczynku i rozrywki kulturalnej na statkaci
morskich cdbywajacych diugie pedroze.

Pelna realizacja tych postulatow nastgpila - jedynie
w krajach socjalizmu, natomiast w szeregu krajow mor-
skich zwiazki zawodowe marynarzy podjety walke o po-
prawe sytuacji socjalno-ekonomicznej swoich czlonkéw,
ktoéra np. w krajach skandynawskich zostala uwienczona
pomySinymi wynikami, jednakze w olbrzymiej wiekszos$ci
krajow nie dala wynikow, poniewaz przeciwstawiali sie jej
w zdecydowany spos6b armatorzy, widzac w niej zakusy
na zmniejszenie zyskow, jakie osiggali z eksploatacji
statkow.

Okres II wojny Swiatowej przyniost znaczng peprawe
sytuacji zalég statkéw morskich wy krajach kapitalistycz-
nych, bioracych udzial w wojnie, pcniewaz od wysitkow
marynarzy w duzym stopniu zalezalo osiggniecie zwycig-
stwa. Jednakze po zakonczeniu wojny armatorzy zaczeli
systematycznie ogranicza¢ i likwidowa¢ zdobycze maryna-
rzy dazac do przywrécenia dawnego stanu rzeczy. Wyni-
kiem tego byla walka, podjeta przez zwiazki zawodowe
marynarzy o utrzymanie swoich osiagnieé¢, ktéra przeja-
wila sie w szeregu strajkow.

W tej sytuacji Miedzynarodowa Organizacja Pracy na
wniosek kilku marodowych zwigzkow marynarzy podnio-
sta sprawe uregulowania na calym Swiecie warunkow
ekonomiczno - socjalnych marynarzy, dazac do utrwalenia
zdobyczy z okresu wojny. Po wstepnym omoéwieniu na
konferencji przygotowawczej, odbytej w styczniu r. 1945
w Kopenhadze, propozycje konwencji miedzynarodowych
zostaly przedstawione na 28 sesji ogélnej w czerwcu
r. 1945 w Seattle.

W rezultacie obrad 29 czerwca 1946 zostaly przyjete
liczne uchwatly zmierzajgce do poprawy warunkow socjal-
no-ekonomicznych marynarzy na calym swiecie. Uchwaly
te w postaci kilkunastu konwencji Miedzynarodowej Or-
ganizacji Pracy uregulowaty szereg istotnych kwestii jak
minimum wynagrodzenia, ciaglo$¢é pracy, czas pracy zalog
na statku w morzu i w porcie urlopy, lecznictwo, ubezpie-
czenie, kwalifikacje kucharzy zalogowych, wyzywienie
i m. in. réwniez sprawe pomieszczen dla zalogi na stat-
kach. Ta ostatnia konwencja oznaczona nr 75, (obecnie
zmienionym na nr 92)- interesujaca nas szczegdlnie ze
wzgledu na temat artykulu zostala ostatnio ratyfikowana
przez Rzad Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej i tekst jej
jest ogloszony w Dzienniku Ustaw nr 44 z r. 1954.

Konwencja z 29 czerwca 1946

Postanowienia Konwencji maja zastosowanie tylko do
statkow handlowych o napedzie mechanicznym, zbudowa-
nych po wejsciu jej w zycie. Nie stosuje sie ona do:

a) statkow o pojemnosci ponizej 500 BRT

b) zaglowcow z pomocniczym napedem mechanicznym

¢) statkow rybackich

d) holownikow.

Konferencja zalecila jednak, aby postanowienia kon-
wencji stosowane byly rowniez do statkow od 500 BRT —
do 200 BRT, oraz do statkow wielorybniczych,

W 22 artykulach konwencji omowione sa wymagania
dotyczgce umieszczenia i wykonania pomieszezen, instala-
cji oSwietleniowych, wentylacyjnych i ogrzewniczych. Isto-
tng rzecza jest zakaz umieszczeniz pomieszezen mieszkai-
nych w przedniej czesci statku i ponizej linii zanurzenia,
co bylo dawniej zasadg. Najwazniejsze znaczenie ma arty-
kul 10 ustalajgcy rozmieszczenie i powierzchnie mieszkal™
ne przypadajace na jednego czlowieka w kabinach zbio-
rowych, ktore wynoszg:

1,85 m* — na statkach ponizej 800 BRT

2,35 m* — ,, . od 800 BRT do 3000 BRT
2,78 m* — 5 powyzej 3 000 BRT

V‘:/ . wyjatkowych przypadkach minimum to mozna
zmniejszy¢ do 1,65 m* na statkach ponizej 3000 BRT
i 1,85 m* powyzej.

Ilos¢ oséb okreSlono na 1 — w kabinach oficerskich,
po 2 — w podoficerskich i 3 — dla marynarzy, ale w zad-
nym wypadku nie wiecej niz 4 w jednej kabinie.

Dalsze postanowienia okreslaja budowe i wymiary koji
i innych mebli, ilo$¢ jadalni, urzadzen sanitarnych, szpita-
la itd. Konwencja obowigzuje od roku 1947 po ratyfi-
kacji przez kraje, ktore ja podpisaly, przy czym do wazno-
Sci jej wymagana byta ratyfikacja przez 4 kraje posia-
dajace flote ponad 1 milion BRT kazdy,

Przepisy Zwiazku Radzieckiego

Znacznie wezesniej niz konwencja powstaly w Zwiazku
Radzieckim przepisy budowy pomieszczen dla pasazerow
i zatogi na statkach morskich wydane przez Morski Re-
jestr Statkow w r. 1934. Przepisy te oraz szczegélowe nor-
my OST 8312 z r. 1930 i St. NK Wod. 29 dokladnie okre-
$laja wymagania dla pomieszczen zalogowych i pasazer-
skich, zarowno mieszkalnych, jak ogélnych i sanitarnych,
penadto wymiary mebli i urzadzen. Poszezeg6lne wyma-
gania tych przepisow i konwencji nie réznig sie zbyt-
nio od siebie tak iz odnosi sie wrazenie, ze w wielu po-
stanowieniach konwencja byla wzorowana na wcze$niej-
szych normach radzieckich. Zasadnicza réznica lezy w
rozciggnieciu przepisow MRS na kategorie statkéow, wy-
jete sped dzialania konwencji, a mianowicie statki rybac-
kie i inne o pojemnosci ponizej 500 BRT. Przepisy nie
dotyczg jedynie statkéw o zalcdze penizej 25 oséb oraz
statk6w redowych, zaglowych, zaglowo-motorowych stat-
kaw drewnianych oraz jednostek poglebiarskich,

Statki ,,uposledzone*
Miedzynarodowa Konwencja nr 75 (obecnie 92), ktora

ma zastosowanie rowniez do statkow polskich, pozosta-
wia poza nawiasem szereg kategorii statkéw, a mianowi-
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cie statki rybackie, portowe, $rodladowe. W ten sposéb
dzialanie jej ogranicza sie jedynie do duzych statkow,
na ktérych wymagania co do pomieszczen moga by¢ z la-
twoscia spelnione, z wylaczeniem szeregu malych jedno-
stek, ktorych zatogi zyja w warunkach pozostawiajacych
bardzo wiele do Zyczenia.
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B8 Foineszczema zatoge X Pomueszczera olicerow

Rys. 1. Lokalizacja pomieszczen zalogowych i oficerskich na

statkach w ciagu ostatniego stulecia. 1 — Zaglowiec z drugie]j

polowy XIX w.; 2 — Parowiec z poczatku XX w.; 3 — Parowiec

z okresu miedzywojennego; 4 — Motorowlec z (_)k_resp _rmedzy-

wojennego; 5 — Motorowiec z okresu po II wojnie Swiatowej;
6 — Wspodltczesny trawler rybacki.

Szcezeg6lnie nalezy tu zwrécié uwage na warunki by-
towe zaldg statkéw rybackich, a zwlaszcza dalekomor-
skich, tj. trawleréw i lugrow. Male te jednostki posia-
daja stosunkowo bardzo liczne zalogi, ktérych rozmiesz-
czenie na statkach o malych wymiarach geometrycz-
nych napotyka na duze trudno$ci. Wymagania konwen-
cji nie moga tu byé¢ spelione, ani co do rozmieszczenia,
ani co do iloSci oséb w kabinie, a z trudem co do po-
wierzchni przypadajacej na 1 osobe. Sytuacja zatogi

6

statkow 1‘yb§1ckich przypomina w wielu przypadkach ob-
raz warunkOw panujgcych na statkach tej kategorii 100
lat temu. Postep techniczny oraz socjalny dociera do
tego typu statkow w niejednakowym stopniu i o ile pod
wzgledem technicznym stosunki zmieniajg sie dos$é¢ szyb-
};o w Kierunku zwiekszenia skuteczno$ci tych statkow
jako narzedzi potowu, to pod wzgledem bytowym istot-
ne zmiany nie sg duze.

) Jak dawniej warunki pracy zalogi sa niezmiernie
c1§‘zk1e. Praca rybaka odbywa sie na otwartym pokia-
dzie, niezaleznie od pogody i pory roku, zmuszajac do
Qperowania golymi rekami mokrym sprzetem na mrozie
i wie.trze, czesto w przemoczonej odziezy, przy czym nie
obowiazuja tu zadne przepisy o ustawowym czasie pra-
cy. W. okresie korzystnych poltowéw cata zaloga pracu-
jgw po 2—3 doby, niemal bez chwili odpoczynku. Po tak
ciezkim wysitku rybak nie ma odpowiednich warunkéw
do odpoczynku, bo w kilku czy nawet kilkunastoosobo-
wej wspolnej kabinie panuje zaduch i taki &cisk, ze je-
sli sie mie polozy do swojej koji, toj wprost nie ma gdzie
sie swobodnie rozprostowaé bez zawadzenia o sprzet lub
wspoltowarzyszy. Trzeba dodaé, ze ma trawlerach dzieje
sie tak przez szereg tygodni, a obecnie przy przejsciu na
polowy ekspedycyjne przecietny pobyt w morzu statku
lowczego trwa 2 do 4 miesiecy bez zawijania do portu.
Dlatego tez statki - bazy maja specjalna role do odegra-
nia w dziedzinie poprawy warunkéw bytowych rybakow
na morzu, dostarczajgc im pomocy lekarskiej, mozliwg-
Sci skorzystania z urzadzen sanitarnych. rozrywki kul-
turalnej i chwili wytchnienia po wyczerpujacej pracy.

Najciezsza jest sytuacja rybakéw kutrowych z naj-
mniejszych jednostek uzywanych do polowéw ekspedy-
cyjnych tj. kutréw 24 — m, na ktérych warunki pra-
cy i bytowe zaldég sa najtrudniejsze, W czasie sztormo-
wej pogody dziobowe pomieszczenia zatogi sa albo zu-
pelnie niedostepne z powodu zalewania pokladu przez
fale wzglednie pobyt w nich jest utrudniony ze wzgledu
na silne kotysanie, ktére najmocniej odczuwa sie wita-
$nie na dziobie. Ponadto na skutek miestarannego wy-
konawstwa stoczni rybackich do pomieszczen tych saczy
sie woda przez nieszczelne $wietliki, zejScidwki czy na-
wet poklady. W rezultacie zatogi kutrowe nieraz w cig-
gu kilku dni pozbawione sa odpoczynkw po ciezkiej pra-
cy na morzu.

W zestawieniu z powyzszymi warunkami sytuacja pa-
nujaca na pozostalych dwu kategoriach statkéw wyje-
tych spod dziatania konwencji tj. jportowych i Srédla-
dowych, jest bez poréwnania lepsza. Na ogdl warunki
bytowe na tych statkach cechuje prymityw urzadzen,
zwlaszcza na statkach $rédladowych, ale wynika to gtéw-
nie z wieku jednostek, poniewaz sg one w wiekszoS$ci
orzestarzale. Jakkolwiek wymagan konwencji nie moz-
na na nich spelni¢ w calym zakresie, to jednak mic nie
stoi na przeszkodzie do znacznego polepszenia stanu po-
mieszczen zatogowych.

Zagadnienia przepisow krajowych

Troska o poprawe warunkoéw bytowych zaldog na stat-
Jzach Polskiej Marynarki Handlowej zostala powierzona
Okretowej Komisji Socjalnej powolanej przez Ministra
Zeglugi w r. 1947. W sklad tej Komisjj weszli przed-
stawiciele witadz zeglugowych,K armatoréw, zwigzku za-
wodowego zrzeszajacego marynarzy oraz przedstawicie-
1i stoczni i Centralnego Biura Konstrukeji Okretowych.

Przedmiotem dziatalno$ci tej komisji byly sprawy po-
mieszczenn bytowych na statkach morskich, gléwnie pod-
legajacych wymaganiom Konwencji. Zadaniem jej byto
zatwierdzanie plan6w pomieszczen na statkach budowa-
nych lub przebudowywanych wzglednie podlegajgcych
kapitalnemu remontowi.

W wyniku czteroletniej dziatalno$ci Komisji sformu-
lowano wymagania, ktore =zostaly ujete w broszurze:
»Statki PMH o pojemnosci powyzej 500 BRT, cze$¢ I —
Pomieszczenia ‘mieszkalne i uzytkowe — wskazowki bez-
pieczenstwa i higieny pracy“'. W broszurze tej zesta-
wione sa szczegotowe wymagania konwencji dotyczace

1 Staniak M., Sonnenfeld B, Braminski E.
Statki PMH o pojemno$ci powyzej 500 BRT, cze§S¢ I. Pomiesz-
czenia mieszkalne i uzytkowe, wskazowki bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy, Wydawnictwo Ministerstwa Pracy i Opieki Spo-
tecznej — Seria Ochrony Pracy nr 64.



pomieszczen mieszkalnych, ogélnych, sanitarnych i po-
mocniczych. Poniewaz podane sa dokladne wymiary
urzadzen, mebli itd., broszura ta 2zastepuje w warun-
kach polskich dane zawarte w radzieckiej normie OST
8312 j stanowi podstawowa pomoc dla projektantéow zaj-
mujacych sie rozplanowywaniem i urzadzaniem pomiesz-
czen zalogowych na statkach.

Do$wiadczenie pracy Okretowej Komisji Socjalnej
zmusily ja do wystapienia z wnioskami o zmiane zakresu
dziatalnosci i odmiennego uregulowania problemoéw kon-
troli spolecznej i panstwowej nad sprawami socjalno-by-
towymi zalég statkéw. W rezultacie Komisja =zostala
przeksztalcona zarzadzeniem Ministerstwa Zeglugi z 11
kwietnia 1952 r. w Okretowa Komisje Bytowa i Ochrony
Pracy ze znacznie szerszym zakresem dziatalnosci. Ko-
misja ta, powolana przy Polskim Rejestrze Statkow, sta-
nowi¢ ma przediuzenie dzialtalnosci instytucji klasyfika-
cyjnej w zakresie spraw bytowych i BHP, ktore jej nie
podlegaja z tytulu nadzoru klasyfikacyjnego statkow.
Dziatalno$cia Komisji objete sa wszystkie statki morskie
i $rédladowe, ktorych plany sa opiniowane pod wzgle-
dem warunkow bytowych i BHP, przy czym opinia Ko-
misji jest wymagana jako niezbedny warunek do zatwier-
dzenia projektow inwestycyjnych.

Wobec braku podstaw pisanych zalecenia Komisji
opieraly sie tylko na ogo6lnych zasadach sformulowanych
w parciu o intencje uchwal partii o poprawie warunkéw
bytowych ludzi pracy oraz Uchwale Rady Ministrow
ur 594 z 1, 8, 53 o postepie w BHP.

Zasady te mozna stresci¢ w nastepujacych punktach:

1) Zagadnienie warunkéw pracy i wypoczynku zalo-
gi na statku musi by¢ przez konstruktoréw i armatoréow,
ustalajacych zalozenia, traktowane jako sprawa ;asadni-
cza, na rowni z zagadnieniami eksploatacyjnymi, a nie
jako sprawa uboczna lub zlo konieczne.

2) Nalezy dazy¢ do zapewnienia zalogom maksymalne-
go komfortu w pomieszczeniach bytowych i ogélnych
oraz stworzenia warunkéw umozliwiajacych wilasciwy wy

poczynek i rozrywke kulturalng w okresie wolnym od
stuzby.

3) Zapewni¢ czlonkom zalogi bezpieczng prace w hi-
gienicznych warunkach przez rozwigzanie problemow
BHP na statku.

4) Dazy¢ do ulzenia wysitku fizycznego, potrzebnego
dotychczas przy pracy na statkach, przez mechanizacje
i automatyzacje prac cigzkich.

W praktycznym stosowaniu powyzszych zasad stawia
sie na czele postulat postgpowosci, odrzucajac wszelkie
rargumenty o niespotykaniu podobnych rozwigzan na
zachodzie, Idac za osiggnieciami konstruktorow statkow
w Zwigzku Radzieckim, sprawe czlowieka i jego potrzeb
stawia sie na pierwszym miejscu.

Pierwszym krokiem, jaki nalezalo zrobi¢ na tej dro-
dze byloby wydanie norm, okreslajacych wymagania Ko-
misji. Projekt takiej normy zostat opracowany w po-
staci ,,Tymczasowego zestawienia zasadniczych wymagan
dotyczacych warunkéw bytowych zatdg statkéw®. Zesta-
wienie powstze zawiera dane dla wszystkich typow stat-
koéw, zar6wno objetych dzialaniem Konwencji jak i ,,upo-
§ledzonych®., W zasadzie dane te sg oparte na wyma-
ganiach Konwencji z ekstrapolacjg dla statkéw mniej-
szych, przy czym ustalone minima sg uzgodnione z zain-
teresowanymi instytucjami i zatwierdzone przez Mini-
sterstwo Zeglugi. Zestawienie powyzsze zawiera tylko
liczby zmienne w zalezno$ci od typu statku natomiast re-
szta wymagan opiera sie na danych, zawartych w wspom-
nianej uprzednio broszurze, ,Statki PMH o pojemnosci
powyzej 500 BRT — pomieszczenia mieszkalne i uzyt-
kowe®. Do zestawienia dolgczone sg objasnienia okresla-
jace wyraznie spos6éb ustalania wielko$ci wymaganych
przez komisje. Nalezy uwazaé powyzsze ujecie za tym-
czasowe; opracowanie witasciwych przepisow jest juz za-
poczatkowane. el

Niewatpliwym osiagnieciem w dotychczasowej dzia-
talnosci Okretowej Komisji Bytowej 1 Ochrony Pracy
jest stworzenie kolektywu zrzeszajacego specjalistow z

TYMCZASOWE ZESTAWIENIE ZASADNICZYCH WYMAGAN DOTYCZACYCH WARUNKOW BYTOWYCH ZAELOG STATKOW
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1 = = ]
76 Z2e i S o | i< o = >
L. R(.)(ll,”n'] zt{zlu,'.l 2. & S - l E -
wiclko$é i przeznaczenie ) 8.8 S PR = g | o= s = — ©
p- statku 2.2 5 HeZE E ic “ =4 5 s - ) =
@ o Sigae Z =z S g B = | e
el T - B - gl o| 5| 8| &
=2 = == =9 o = ‘ N =) = z &~ n
1 2 | 3 | 4 5 6 | 7 8 9 | 10 11 12 13 | 14 15
I. ZEGLUGA MORSKA ‘
1 | Statki towarowe i przemvslowe o po- ‘
jemnosci powyzej 3000 BRT 218512 oficerow 0.6 wg zasiegu | 6440 6 6 6 wg dzialow
2 | Statki o pojemncs$ci 500-3000 BRT 2.35 2 5 dzialowe 0,5 s | s 6425 8 8 8 2 2
3 -5 9 200-500 BRT 2.0 4 } oficerow 0,4 > ’ | 6425 10 10 10 1 1
4 35 ,» ponizej 200 BRT 1,85 4 i zalogi 0,4 & ¥ | 6-+25 10 10 10 1 1
II. RYBOLOWSTWO MORSKIE
1 | Statki dalekomorskie, lugiy, lugrotra- |
wlery, trawlery 2,0 4 wspoélna calk. 3,5 m o { | 6+15 10 10 10 1 1
2 | Kutry 17 — 24 m 185 6 ew. calk. 2,7 1 tydzien ew1 6415 10 10 10 — 1
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Objasnienia:

Rubryka 6. Powierzchnie¢ kuchni ustala sie wg iloSci os6b obstugiwanych, tj.

i iloSci osob.

pasazerow i zalog jako iloczyn powierzchni przypadajacej na osobe

o 7. Wielko§é prowiantury wynosi 0,01 m® na osobe/dobe.

o 8. - chlodni wynosi 0.1 m® na osobe/miesiac.

A 11—13. Liczby w tych rubrykach oznaczaja ilo$é osob przypadajaca na jedno
& 14—15. Liczba oznacza ilo§é pralni i suszarni wymaganych na danvm statku.

*) Dla kabin jednoosobowych wymagana powierzchnia 5

m?,

*¥)

conajmniej.

urzadzenie.

-




roznych dziedzin, Xktoéry wpracowal sie w zagadnienie
i sfermulcwal wymagania kiérymi malezy sie kierowac
przy ocenie projektéw pomieszczen mieszkalnych na stat-
kach. Gruntowna analiza wszelkich projektéw budowy
czy tez przebudowy pomieszcezen spowodowalta Kkorekte
wielu niedopracowanych rozwigzan i usuniecie usterek,
ktore odczuwali marynarze plywajacy ma polskich stat-
kach.

Postulaty co do poprawy warunkow bytowych
na statkach

Jakkclwiek plerwszym dagzeniem powinng byé po-
prawlenie warunkéw bytowych panujgcych na statkach
kategorii ,,uposledzonych® dla zblizenia ich do warunkéw
istniejgcych na statkach PMH, to jednak nalezy zdaé so-
bie sprawe, ze w wielu przypadkach postanowienia Kon-
wencji okre$laja minima zbyt niskie, ktére nalezy dzi-
slaj uznaC juz za przestarzate i niewystarczajgce, Trze-
ba tu przypomnie¢ ciekawe uwagi zawarte w artykule
cztonka Komisji mgr inz. J. Zubrzyckiego ,,Pomieszcze-
nia zalogi na statku morskim®, (,,Technika Morza i Wy-
brzeza®, nr 5/6 z r. 1949). Postulaty, jakin® musza odpo-
wiada¢ pomieszczenia mieszkalne dla zalogi na statku,
ujete zostaly nastepujgco:

1. Wszystkie pomieszczenia mieszkalne zatogi powin-
ny znajdowac sie na srédokreciu powyzej pokladu gtéw-
nego.

2. Nalezy zapewni¢ jednol6zkowe kabiny dla kazdego
cztonka zalogi.

3. Pomlieszczenia wszystkich czlonkéw danej grupy
funkcyjnej powinny byé skupione w zwartg przestrzennie
catosc,

4. Wszystkie pomieszczenia mieszkalne powinny by¢
odpowiedniej wiel i, z nalezytym wyposazeniem, wen-
tylacja, oSwietieniem i ogrzewaniem.

5. Kuchnia powinna by¢ umieszczona centralnie w sto-
sunku do jadalni i spizarni.

6. Przewidzie¢ nalezy odpowiednie polozenie
mieszkalnych zalogi w stosunku do miejsc pracy.

7. Umozliwi¢ latwy dostep do pomostu nawigacyjne-
g0, maszynowni, kuchni itp.

8. Umozliwi¢ latwy dostep do urzadzen ratunkowych.

9. Zapewni¢ catej zatodze

kabin

pomieszczenia wypoczyn-

10. Zapewnié zaltodze
ju statku w portach.

11. Zapewni¢ odpowiednie urzgdzenia sanitarne dla
calej zatogi.

12. Dazy¢ do nowoczesnego i przyjemnego dla oka wi-
doku zewnetrznego wszystkich nadbudéwek mieszkalnych.

Postulaty powyzsze okreslaja warunki, do ktorych
powinno sie dazy¢, chociaz obecnie realizacja ich jest
mozliwa tylko na wiekszych statkach morskich. Jednak-
ze nalezy sie liczy¢ z tym, ze w przyszlosci trzeba zmie-
ni¢ w projektowaniu metode traktowania potrzeb mie-
szkaniowych zalogi i dgzy¢ do zapewnienia jej odpowied-
nio wygodnych warunkéw bytowych mnie na drodze
~upychania“ pomieszczen do zaprojektowanego statku,
ale raczej na projektowaniu statku do wustalonych po-
mieszczen podobnie jak to sie juz praktykuje przy pro-
jektach statkéw pasazerskich,

odosobnienie w czasie posto-

Wnioski

Z przedstawicnej powyzej sytuacji nalezy wyciggnas
zonkretne wnioski. Dotyczy¢ one muszg dazenia do dal-
szej poprawy warunkow bytowych zalég na statkach
morskich i $rédigdowych.

Wnioski te w postaci maksymalnych zadan -powinny
sformulowac¢ docelowy program, ktérego realizacja bedzie
nastegpowac stopniowo w miare ‘dalszego postepu socjai-
nego, wzrostu stopy Zyciowe] i wymogéw Kulturalnych
swiata pracy. Mozna je sformulowaé nastepujaco:

1. Najwazniejszy na statku jest czlowiek i wiasciwe
ulokowanie go oraz zapewnienie mu odpowiedniech wa-
runkéw pracy i bytu iest podstawowym zadaniem pro-
jektanta.

2. Przy projektowaniu pomieszczen nalezy pamietac,
ze zasadniczym m'ernikiem niezbednej przestrzeni i urza-
dzen jest czlowiek i jego potrzeby.

3. Zaréwno na duzych, jak i na malych statkach lu-
dzie majg te same potrzeby, wiec male wymiary statkéow.
zwiaszeza odbywajacych diugie podroze, nie moga uspra-
wiedliwia¢ pogorszenia warunkéw bytowych zatogi.

Dezyderaty powyzsze nalezy skierowa¢ pod adresem
konstruktoréw i armatoréw polskich statkéw. Jakkol-
wiek moga sie cne wydawaé obecnie nieco za wysokie,
to jednak w miare dalszego postepu na drodze do urze-
czywistnienia socjalistycznego przeobrazenia naszego Zy-
cia stawaé sie beda coraz bardziej realne § konieczne

rowe, 4o spelnienia.
Regulacja spalania w kotlach okretowych
Inz. Alfred BERANDOWSKI, Stoeznia Gdanska — Gdansis
(Artvkut dyskusyjny)
Praca omawia z eksploatacyjnego punktu widzenia regulacje spalaniac w czasie
prob zdawcezych  statkéw produkcji krajowej. Zawiera duzo charakterystycznych
danych, ktére przydadzaq sie w praktyce stoczniowej. Redakcjo uwaza artykut 2
dyskusyiny ze wzgledu na aktualnosé tematu z punktu widzenia nie tylko stoczni
ale i armatorow. Redakcja prosi o jak majszersze wypowiedzi kol Zeglugowych dla
przyczynienia sie taq drogq do obnizki kosztow eksploatacyjnych. W zwiazku z tym
zwroca sie rowniez uwage na pubdblikowany w tym numerze artykut inz. Kowal-
czuka,
Regulacja spalania Ciepto doprowadzone w paliwie = cieplo oddane pa-
el : R , rze - ciepla strat
Wiasciwa regulacja opalania kotiow w warunkach

prob morskich jest klopotliwa i trudna do przeprowadze-
nia. Wymaga zainstalowania szeregu dodatkowych precy-
zyjnych przyrzadéow pomiarowych i wyszkolonej w ich
obsludze ekipy. Dlatego pelna regulacje spalania warto
przeprowadzi¢ jedynie na statkach przechodzacych probe
zuzycia paliwa. Na statkach, ktore prébuje sie pod bala-
stami, kotty reguluje sie w oparciu o robocze przyrzady
pomiarowe wchodzgce w sklad wyposazenia kottowni.
Spalanie w kotle jest obarczone calym szeregiem strat,
a wysoka sprawno$¢ kotta zalezna jest przede wszystkim
od wilasSciwego przebiegu procesu spalania.

8

B, - Wu=G, - (i, —trw) -+ Qstm gdzie:

Gp —ilo$¢é wyprodukowanej pary w kG/h,

iy — cieplik pary na wylocie z przegrzewacza w Kcal/kG,
t, — temperatura wody =zasilajacej w °C.

Bp —ilosé spalonego paliwa w kG/h,

Wu — dolna wartlos¢ opatowa paliwa w Kcal/kG.

Z rownan stechiometrycznych mozna wyliczy¢ dawke
powietrza teoretycznie potrzebna do spalania paliwa
o znanym sktadzie chemicznym. W palenisku kottowym
ta ilos¢ powietrza nie wystarcza. Trzeba wytworzy¢ ta-
kie warunki, zeby kazda z czasteczek napotkata w obre-



bie komory spalania potrzebna jej czgsteczke tlenu. Po-
wietrze doprowadza sie z mnadmiarem, ktoére okresla
wspoéiczynnik m. .

Lt
m=—7—>1
Lr — powietrze rzeczywiscie doprowadzone do paleniska.
Li— tecretycznie potrzebna ilo$¢ powietrza.

Wielkos¢é wspolczynnika m zalezy od konstrukeji pa-
leniska, rodzaju i gatunku paliwa i umiejetnosci obstu-
gl. Wegle-stare, ubogie w lotne weglowodory, wymagaja
mniejszegc wspodiczynnika nadmiaru niz miode. Paliwo
plynne, gazowe i pyl weglowy majg najnizsze wspélczyn-
niki m, gdyz ich doskonale rozpylenie w komorze spala-
nia pozwala na dokiadne przemieszanie z powietrzem.
Opory powietrza przechodzgcego przez warstwe lezaca na
ruszcie, wzrastaja z rozdrobnieniem paliwa. Dla pokona-
nia oporow stosuje sie wyzsze cisnienie pod rusztami,
a wiec spalanie mialu odbywa sie przy wiekszym nad-
1niarze powietrza niz dla wegla grubego.

Powietrze ogrzewa sie w palenisku kosztem wywigza-
nego ciepla, a niespalone zwieksza objetosé gazéw wylo-
towych i ilos¢ ciepta bezuzytecznie oddanego atmosferze.
Duze iloSci zimnego powietrza obnizaja temperature
w palenisku, pogarszajac spalanie. Wspolezynnik m sta-
ramy sie utrzymac¢ w granicach jak najnizszych, opty-
malnych dla typu kotta i paliwa.

Wartos¢ wspoéiczynnika m podaje tablica I.

Tablica I.
Wspdlezynnik nadmiaru powietrza w palenisku m
dla réznych paliw

Koks 1 antracyt 14—1,5
wegiel kamienny gruby pal. reczne 1,7—2.0
wegiel kamienny mial pal. reczne 1,7—2,5
wegiel kamienny mechanicznie narzucany

na ruszty plaskie 1 4—1,7
pyl weglowy 1,2—1.3

Na podstawie wymkow analizy spalin aparatem: Orsa-
ta mozna wyznaczy¢ wspoétezynnik nadmiaru powietrza
w palenisku. Znajduje sie1 go zwykle z wykresu Ostwalda

jako wspélezynnik P = -z podanej na boku tabliczki.

Jezeli na statku nie ma wykresu Ostwalda, wspétezynnik
m trzeba obliczy¢:

1
ni—k o f(’)’
. ii)_ ( 0) — ( )
21 2
n /
O —9% zawartogci tlenu w spalinach,
CO — "/ zawartoécei tlenku wegla w spalinach, .
n  — Y% zawartosci azotu w spalinach. Obliczamy go ja-
ko reszte 100% przy zalozeniu braku azotu

w paliwie,
n = 100 — (COz2 + CO + O3)
Przyblizone warto$ci mozna uzyskac¢ prostszym sposo-

bem. }
(.O'_) max
Tl
CO,
CO2 max = %s-wej zawarto$ci CO2 w spalinach, przy zu-

relnym spalaniu i m = 1 co dla wegla kamiennego wy-
nosi 18,5 do 19,8%, a dla antracytu 19,0 do 19,9°0. We-
giel przy sprzyjajacych warunkach spala sie na bezwod-
nik weglowy
@l Oz — CO.g
1 mol C+ 1 mol & =.1 mol CO:

Wynika stad, ze przy zupelnym spalaniu czystego wegla
w powietrzu przy m = 1 .udziat CO» w spalinach powi-
nien rownaé¢ sie udzialowi tlenu w powietrzu = 21%o.
Poniewaz paliwo zawiera proécz wegla takze wodér,
udzial procentowy CO: w spalinach jest mniejszy. Ze
wzrostem wspoteczynnika m CO: w spalinach maleje. Re-
gulacja spalania sprowadza sie do utrzymania optymal-
nego wspoiczynnika nadmiaru powietrza i doprowadzenia
strat kottowych do warto$ci minimalnej, uznanej za nor-
malng dla danego typu kotla i gatunku paliwa. Nizej
pokrotce omowie te straty, ich rozmiary, sposoby pomia-
1ru i regulacji.

1. Strata kominowa. Obok straty niezupelnego spala-
lania jest ona najpowazniejszg pozycja w bilansie kotla.

Spaliny o temperaturze znacznie wyzszej od temperatury
otoczenia uchodza kominem unoszac ze soba kilkadziesigt
procent ciepla wywiazanego w palenisku,

Q
Shi=——————"0ag/
k B w,

Sk — strata kominowa w %,
@ — cieplo, jakie spaliny oddadza atmosferze w Keal'h.

Istnieje caly szereg skomplikowanych wzoréw na obli-
czenie strat kominowych. Mozna mierzyé ilo$¢ uchodzg-
cych spalin i oblicza¢ ich cieplo wiasciwie na podstawie
analizy chemicznej spalin. Straty kominowe rosna ze
wzrostem temperatury gazow odlotowych, a malejg ze
wzrostem procentu zawartosci bezwodnika wegiowego,
kiéra moéwi o zmniejszeniu sie objetosci spalin. Na tej
zasadzie oparty jest prosty, praktyczny wzor Siegerta:

t —i
— P o
Sk = (7] ST Tt

t; — temperatura spalin odlotowych w °C.
tp — temperatura powietrza w “C.
a — wspolczynnik,
b — 0 zawartosci dwutlenku wegla w spalinach.

gdzie:

L0,
%00
pa

tpor

v
ol
T
] m

bw— Okres casilanta optumalns

Wykres 2. Wplyw nadmiaru

powietrza na spalanie, m -—
wspoélezynnik nadm. pow.

Wykres 1.
Jowletrza

Zapotrzebowanie
podczas spalanma.

Wspolczynnik a zalezy od rodzaju paliwa, jego wilgot-
nosci i zawartosci CO» w spalinach. Mozna go odczytacd
z wykresow. Przecietnie przyjmuje sie dla wegla kamien-
nego a = 0,66. Obliczenie prof. Stefanowskiego w podrecz-
niku ,,Gospcdarnosé cieplna sitowni“ wykazuje, ze réznice
wynikow miedzy wzorem Siegerta a innymi dokladniej-
szymi, sa rzedu kilku dziesigtych procenta. Wzér ten jest
stuszny jezeli zawartos¢ CO nie przekracza 0,3%o.

Wykres 2 charakteryzuje proces zachodzgcy w paleni-
sku w zaleznosci od wspolczynnika m. Jak widaé spraw-
nos¢ paleniska i temperatura spalania sa najwyzsze dla
oplymalnego wspoéiczynnika m.

cieplo zawarte w spaiinach

N pal = -
cieplo dostarczone w pa11w1e

Na utrzymaniu optymalnej iloSci powietrza opiera sie
wilasciwie cala regulac’™ kotla. Praktyka wykazala, ze
straty kominowe sa najmniejsze, gdy w spalinach zaczy-
najg sie pokazywac¢ slady CO. Jezeli mimo prawidiowo
utrzymanego nadmiaru powietrza analiza wykazuje
w spalinach wieksze ilo$ci CO, jest to dowodem zlej pra-
cy palaczy. Na drugi czynnik zwiekszajgcy straty komi-
nowe a mianowicie temperature spalin odlotowych mamy
bardzo ograniczony wplyw. Zalezy ona od konstrukeji
kotlla. Obsluga przez utrzymanie w czystosci ogniowej
i wodnej strony kotla moze nie dopusci¢ do wzrostu tem-
peratury na wylocie. Obserwowalem spadek temperatury
po jednorazowym dmuchaniu rurek o 100° C.

Wykres 3 przedstawia strate kominowa jako funkcje
temperatury spalin odlotowych i procentowej zawartosci
COs w spalinach.

W stracie kominowej miesci sie strata nieszczelnosci,
wynikajgca z zassania powietrza przez otwory w plaszczu
kolla, kidre ogrzewa sie kosztem spalin. Szczelno$¢ plasz-
cza mozna .zbada¢ bardzo prosto — przez zamkniecie kla-
py kominowej kotla przy malym obciazeniu. Ze szpar
i otworéw zacznie wydobywaé sie czarny dym pozosta-
wiajgc slady na odslonach.

2. Strata niezupeinego spalania powodowana jest obec-
nosciag CO i weglowodorow w spalinach. Przy spalaniu
wegla na CO» wywiazuje sie 8100 KcallkG a ma CO tyl
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ko 2440 Kcal/kG. Mozna przyjaé, ze jeden % CO w spa-
linach zwieksza straty kotlowe o 5%. Na wykresie 2 wi-
da¢, ze sprawno$¢ paleniska mpal daleko gwaltowniej spa-
da na lewo od mopt, W obszarze niedoboru powietrza, niz
na prawo w .obszarze nadmiaru. Zta obsluga kotta — nie-
rownomiernie rozrzucony wegiel na rusztach, zbyt dilugo
otwarte drzwiczki paleniskowe —zwiekszaja straty nie-
zupelnego spalania. Powietrze przeptywa przez odkryte
miejsca a brak go w skupisku wegla, ktére stawia duze
opory przy przeplywie.

Warto wspomnie¢ takze o przewleklym spalaniu. Przy
niskiej komorze spalania, szczegdélnie u wegli diugoplo-
miennych, proces spalania mie zdazy sie skonczy¢ w pa-
lenisku, a natrafiajac na powierzchnie ogrzewalna gazy
echladzaja sie i proces spalania zamiera. Przewlekle gpa-
ianie mozna usunaé¢ przez pirzebudowe komory spalania,
zastosowanie krotkoptomiennego paliwa lub doprowadze-
nie do paleniska powietrza wtoérnego, ktore skraca pto-
mien i umiejscawia proces spalania. Przewlekle spalanie
dziala niszczaco na dolne partie rur w kottach wodno-
rurowych 1 na przegrzewacze w kottach typu Howden-
Johnson. Strata niezupelnego spalania wynosi:

SIN= 5660% %

<0 VVU((,()E —+ CO)

gdzie: C — 9o zawarto$ci wegla w paliwie,
CO — "/ zawartos¢ CO w spalinach,
CO: — %0 zawarto§¢ CO: w spalinach.

=
S

> D N
S S S

% Sirata kominowa

14 & mperatura spalin na wylocee

02 04 G608 10 172 14 16 16 20%(0

Wykres 3, Strata kominowa. Wykres 4. Strata niezupelnego

spalania.

Fodany wzor nie uwzglednia metanu w spalinach, jest on
iednak bardzo poreczny.

Z wykresu 4 mozna odczytac¢ straty niezupelnego spa-
lania jako funkcje % zawarto$sci CO i CO2 w spalinach.

3. Strata przesypu. Nie spalony wegiel spada do po-
pielnika. a stad zostaje usuniely i wyrzucony za burtz.
Straty przesypu rosna z rozdrobnieniem paliwa i osiggaja
najwyzsza wartosé dla miatu. Straty w duzej mierze za-
leza od konstrukeji paleniska i od wieikodci przeswitu
Iniedzy rusztowinami. Sg one wyzsze w kotlach plomie-
nicowych niz weoednorurkowych. Straly przesypu mozna
okreslic dwoma sposobami. Pierwszy sposOb: przez po-
dzielenie ilosci wytworzonego w ciagu pewnego czasu po-
piotu do spalenego w tym okresie paliwa otrzymujemy
érednia ilo$é popiotu z jednego kg paliwa. Zarzac w tyglu
probke wegla okreslamy minimalng pozostalo$¢ po spa-
laniu. Roéznica tych dwoch wartosci daje $rednia zawar-
1c$¢ wegla w wygarnianym popiele. Straty przesypu wy-
niosa woéwczas:
P—P . )
== 100%5

p (i
gdzie: P — srednia ilo§¢ wytworzonego popiotu w kg,

P; — teoretyczna ilo$¢ popioiu w kg.

Drugi sposob polega na zarzeniu probki popiolu 1 waze-
nia jej ubytku.

Sy =

§ — WIQ{ 7]\ - 8100 o
® B-W,

/
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gdzie: P, —ilo§¢ popiolu w kG wytworzonego w ciggu
jednej godziny w kg,
k — % wegla w popiele.

4. Straty niedopalu. W usuwanym z paleniska W eza-
sie czyszczenia (szlakowania) popiele i zuzlu znajduje sie
pewien % wegla, ktéry jako niespalony w palenisku daje
straty.

W pewnych warunkach, gdy warstwa paliwa nie ma
dostatecznej ilosci powietrza, na rusztach wytwarza sie
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Ikoks, kiéry calymi haldami usuwa sie z paleniska. Po-
wietrze dostajac sie do paleniska kanatami wiérnymi
omija «warstwe paliwa. W miare zanieczyszczania sie
rusztow, wzrostu warstwy koksu, opory przeplywu rosna
a warstwa paliwa otrzymuje coraz mniej powietrza. Wy-
dzielajgce sie w niej CO i weglowodory spalajg sie
w strefie powietrza wtérnego, dajagc poprawne wyniki
analizy spalin. Temperatura w palenisku spada. Plomien
zabarwia sie na czerwono i ciemnieje. Palacze moéwig
wtedy, ze wegiel nie przepala sie. Wydajnos$c kotta gwat-
townie spada. Wypadek taki jest czesty w czasie prob
zdawcezych, Przyczyna moze byZ zila obstuga kotla i zle
lub w ogdle nie dziatajace klapy powietrza wtérnego.
Straty niedopatu w takich warunkach wzrastaja do ol-
brzymich rozmiaréw, po prostu uniemozliwiajgc eksplo-
atacje kotta.

Straty, niedopalu S, mozna obliczyé tymi samymi me-
todami i wzorami, jak straty przesypu.

5. Straty goracego zuzla. Czyszczac palenisko usuwa-
my rozpalony zuzel, ktéry nastepnie gasi sie woda. Obli-
czenie ciepta zawartego w zuzlu jest bardzo klopotliwe.
Trudnos¢ sprawia okreslenie ciezaru zuzla. Wygarnia sie
¢o z paleniska w stanie rozzarzonym. Gdy pozostawi sie
$£o, zeby ostygl, wypala sie pozostale w nim czastki pa-
liwa. Jezeli bedzie sie gasi¢ go woda, ciezar jego wzro-
énie. Przyjmujac malg ilo$¢ pozostalosci po spalaniu i nhi-
skie ciepto wilasciwe (c = 0,2 — 0,8 Kcal/kG) otrzymamy
straty mniejsze niz jeden /o, co miesci sie¢ w granicach
biedu pomiarowego innych strat.

6. Strata sadzy. Wegiel wydzielony w czasie rozpadu
weglowodorow przy braku powietrza lub niskiej tempe-
raturze w palenisku nie spala sie i osadza w postaci czar-
nych czgsteczek w kanatach dymowych lub ucieka komi-
nem. Powstawanie sadzy jest oznaka niewla$ciwie pro-
wadzonego procesu spalania i §wiadezy o wzroScie inne-
go rodzaju strat, jak niezupelnego spalania, kominowej,
lotnego koksiku. Wegle ttuste, z duzg zawartoscia ciezkich
weglowodorow, maja szczegolng sklonno$¢é do tworzenia
sadzy w przeciwienstwie do paliw starych lub odgazowa-
nych. Przejrzystosé dymu jest miarg ilo$ci unoszonej sa-
dzy. Przy zupelnym spalaniu dym jest niemal niewidocz-
ny. Szarg barwe nadaje mu porywany popiot. Przy za-
wartosci sadzy 1 — 2 G/m3 spalin wydziela sie z komina
dym jasnoszary. Czarny dym unosi za soba trzy i wiecej
G/ms3. Straty sadzy mozna zmniejszy¢ przez odpowiednie
regulowanie ciggu, doplywu powietrza, zastosowanie po-
wietrza wtornego, a takze przez odpowiedni dobor pa-
liwa. .

7. Straty lotnego koksiku. Silny ciag porywa czastecz-
ki niespalonego wegla, ktore osiadajg w kanalach dymo-
wych lub uciekaja kominem. Straty te sa duze przy za-
stosowaniu sztucznego wyciagu spalin, a bardzo duze
przy jego nieumiejetnej obstudze. Niska temperatura
w palenisku i maty nadmiar powietrza sprzyja wydzie-
laniu sie koksiku. Okre$lenie strat lotnego koksiku jak
i sadzy jest klopotliwe i zawsze niedokladne. Polega na
okregleniu zawartos$ci koksiku i sadzy w spalinach przez
filtrowanie probki spalin. Cze$¢ koksiku i sadzy, kiéra
osiadla w kanatach dymowych moze zosta¢ obliczona
przez wymiecenie i zwazenie po wygaszeniu kotta, War-
to$¢ te trzeba odnies¢ do calego okresu pracy kotia,
a kanaly przed proba musza by¢ zupelnie czyste. Strat
sadzy od strat koksiku nie da sie oddzielic. W praktyce
prawie nigdy sie ich nie mierzy.!

8. Straty promieniowania powstajg wskutek promie-
niowania i przewodzenia ciepta z poszczegolnych czesci
kotta do otoczenia. Straty mozna obliczyc¢ z podanego ni-
zej wzoru:

4 Q \ 17
F[( 1l+2§,) _( t, 4273 ) ]+QF(11 _12) . 1007/,
100 100

B, - W,

dzie: Sp— strata promieniowania w procentach,
F — powierzchnia promieniowania w m?,

S

ren
{153

t. — temperatura powierzchni  promieniowania
w °C.
t» — temperatura ofoczenia w °C.
o — (4 —+ 8) = wspblczynnik przyjmowania ciepla
Kcal

ied: tong kotta a jetrzem w — =
miedzy ostong a a pow. m2h °C
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¢ — wspélezynnik promieniowania w *hoc
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tablicy II.

Tablica II — wspéfczynnik promieniowania c
Mur zwykly 3,6

Blacha zelazna 2,72
Blacha zelazna ,zardzewiala 3,36
Blacha zelazna polerowana 0,45
Blacha cynkowa polerowana 0,26

Lewa czes¢ licznika stanowi wzor Stefana—Boltzman-
na i okresla ciepto promieniowania. Prawa okresla cieplo
przewodzenia, Obliczenie strat promieniowania jest nie-
zmiernie ucigzliwe, gdyvz rozne cze$ci ostony kotta maja
rozne temperatury, rézne wspoélczynniki o i ¢ oraz rézne
powierzchnie. W prakiyce straty promieniowania przyj-
muje sie jako reszte do 100, zamykajaca bilans cieplny
kotta po ocenieniu pozostalych strat. W okretowych ko-
tiach straty promieniowania 'sg duze. Oslony ze wzgledu
na ciezar i miejsce sq slabsze niz w instalacjach lado-
wych. Intensywna wentylacja kotlowni powieksza straty
promieniowania. Warto§¢ wspoélczynnika ¢ w tablicy I1I
pozwala zorientowa¢ sie jak ogromny wplyw na promie-
riowanie ma material oslony i stan jej powierzchni.

Szereg wytyveznych dla przeprowadzania prob

Straty niezupelnego spalania, przesypu, goracego zu-
zla, niedopatéw, sadzy i lotnego koksiku zostaly ujete na
wykresie 2 jako sprawno$¢ paleniska. Sprawno$é¢ paleni-
ska przy dobirze prowadzonym spalaniu powinna wyno-
sic od 0,85 — 0,95. W tablicy IIT podano wartosci po-
szczegolnych strat i sprawnosci kotléw okretowych na

Tablica III

| | Koei
Kociol plomienni- | Kociokwo- |

cowo-plomieniow- ‘l““"l}"rk!"’ e
Straty i sprawnoéé¢ kotlow kowy 7 przegrac- tbl)x';(\|‘l\' \
okretowye waczem . o

stowych wac ‘

paleniska

- - mechanicz. |

Sprawnosé 0,55—0,7 0,65—0,8| 0,7-0.85 |

Strata kominowa 15—20°/, ‘ do 15/, 1

Strata niezupelnego spalenia 2—5°/, ‘ do 1%/, |

e - : |

N {
Strata przesypu |
a) wegicl gruby 1-3%, 1-2°, |

b) miatl do 8, | ‘

Strata sadzy 1-8, ‘ do 05°/, |

- o |

| Strata lotnego koksiku | {

a) ciag naturalny do 19/, ! |

b) ciag sztuczny do 5%/, ’

Strata niedopalow 2—5%, do 1°/, !

podstawie literatury i praktyki. Proces regulacji odbywa
sl¢ w warunkach podyktowanych programem proby
zdawczej. Statek musi uzyskaé swoja umowna szybko$é
przy okreslonym, prawie zawsze maksymalnym zanurze-
niu i okreSlonym stanie morza (pogody).eSzybkosé te
osigga sie przy pewnych obrotach $ruby, ktéra z kolei
zapotrzebowuje pewna moc maszyny, na ktérej wytwo-
yzenie zuzywana jest jaka$ ilo§¢ pary. Kotly wytwarza-
jgce te ilos¢ pary powinny pracowaé przy nominalnym
obcigzeniu. Zdarza sie, ze sa przeciazone lub odwrotnic
— pracuja na obcigzeniu mniejszym od nominalnego.
w 'punkcie nominalnego obciazenia kociol rozwija naj-
wyzsza sprawnos¢. Krzywa sprawno$é¢ kotla w zakresie
obcigzen mniejszych od nominalnego przebiega ptasko,
dlate_go niedociazenie nie jest niebezpieczne. Wrecz prze-
ciwnie przedstawia sie sytuacja przy przeciazeniu.
Sprawnos¢ forsowanego kotta gwaltownie spada. Moze
wytworzyé sie stan, w ktérym cinienie i przegrzanie
pary zacznie spadac. W Swietle powyzszych rozwazan
niekorzystne dla dostawcy jest aczenie préb zuzycia pa-

liwa i szybkosci a szczegélnie, gdy przy umownej szyb-
kosci kotly sg przeciazone. Jezeli 1aczenie préb nie jest
konieczne, to kotly maja dostarczy¢ takiej iloSci pary,
azeby utrzymaé stale, nominalne obroty maszyny przy
ckreslonym zanurzeniu statku i okreSlonej pogodzie. Wa-
runki te precyzuje program proéb, opracowany na pod-
stawie kontraktu o dostawe statku i przepisow towarzy-
stwa Kklasyfikacyjnego. Zadaniem regulujgcego jest za-
pewni¢ najwyzsza sprawnos$¢ kotta w okresie prob zuzy-
cia paliwa, konieczng ilos¢ pary w czasie prob szybkosci
i normalny ruch kotta w czasie pozostalych prob. Z za-
dan tych pierwsze — najwyzsza sprawnos¢ — jest naj-
wazniejsze i najtrudniejsze. Pozostale na .0gét potrafi za-
pewnic zaioga.

Punktem wyjsciowym regulacji moze by¢ stan, na
jaki nastawi kociot zaloga, przy nominalnych obrotach
maszyny. Odbiorniki przyrzadéw pomiarowych jak ter-
mopary, ciagomierze i analizatory spalin najwygodniej
skupi¢ w jednej z kabin przylegajacej do kottowni, gdzie
w rownych odstepach czasu prowadzi sie odezyty i za-
pisy wskazan. Jeden z regulujgcych powinien znajdowac
sie w kottowni instruujgc palaczy i obserwujgc prace.

Jezeli w kotlowni znajduje sig kilka kottow, to nale-
zy dazyé do wyrdéwnania ich obcigzen cieplnych. O ob-
cigzeniu kotla moéwi ciSnienie i przegrzanie pary, ciagi
w kanalach powietrznych i dymowych a przede wszyst-
kim stan ogni w paleniskach. Ci$nienie i przegrzanie pa-
ry powinny byé rowne we wszystkich kotlach i zalezec
beda od warunkow spalania i wymiany ciepta. Rzut do-
s$wiadczonego oka na ognie pozwala oceni¢ jakos$¢ zacho-
dzgcego procesu. Bialy, intensywny plomien w miare po-
garszania sie spalania przechodzi w staby czerwony, pra-
wie wisniowy. Dokladniejsze dane mozna otrzymac przez
pomiar temperatury w palenisku pirometrem optycznym.

Dokladne wiadomosci o obcigzeniu kotldéw daja po-
miary cisnien w kanatach powietrznych i dyrmowych.
W wykresie 5 przedsiawiono schematycznie charaktery-

Wykres 5. Charakterystyczne polaczenia ciagomierzy.
styczne punkty pomiarowe. Ciggomierz I pokazuje cis$-

nienie pod rusztami a II ciSnienie w komorze palenisko-
wej. Roznica tych wartoSci mierzona ciggomierzem IIT
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réwna jest oporom przeplywu powietrza podmuchowe-
go przez rusztowiny i warstwe paliwa, V wskazuje pod-
ci$énienie przed klapa kominowa a VI nadci$nienie na
tloczeniu dmuchawy, dostarczajacej powietrze spalania.
Roéznica cisnien w komorze spalania i przed klapa ko-
minowg nazywa sie ciagiem réznicowym — mierzy go
ciggomierz IV. Cigg réznicowy jest miarg oporéw prze-
plywu spalin przez kociol tgcznie z podgrzewaczem po-
wietrza. Opory te rosng ze wzrostem szybko$ci przepty-
wu i orientuja sie w obciazeniu ciepinym kotta. Przed
rozpoczeciem regulacji spalania, ciggi rdéznicowe i nad-
__ ciénienie ped rusztam: blizniaczych kollow powinny zo-
“staé¢ wyrownane, Wielkog¢ci te sa charakterystyczne dla
poszczegdlnych typow kotlow, rodzaju i gatunku paliwa
oraz obciazenia kotta. Moga sie takze rézni¢ w rozmai-
tych wykonaniach tej samej instalacji, ale nigdy nie
w dwodch blizniaczych kotltach pracujacych ze wspolny-
mi wentylatorami, czy na wspélny komin. Ro6znica spro-
wadzitaby do zmniejszenia wydajnosci jednego z kollow
kosztem przecigzenia drugiego. Cisnienie powietrza pod
rusztami zalezy od obrotéw wentylatora, otwarcia klap
powietrznych, szczelno$ci kanaléow i oporow, jakie sta-
wiajg ruszty i paliwo. W kottach Howden-Johnson sto-
suje sie podmuch do 80 mm st H>O a w kottach Bab-
cock-Wilcox 120 — 150 mm st. H>O na tloczenie dmu-
chawy. Cisnienie przed klapg kominowa na statkach wy-
posazonych w wentylator wyciagowy, reguluje sie obro-
tami wentylatora. Przy braku wentylatora wyciagu spa-
lin, pozostaje regulacja przez otwarcie klap kominowych.
Szczelno$¢é kanatéw i czysto$é strony ogniowej kotla,
ktéra zmniejsza opory przeptywu, maja tutaj zasadnicze
znaczenie. Klapa kominowa wglednie .obroly wentylatora
wyciggowego a z drugiej strony obroty wentylatora pod-
muchowego powinny by¢ tak regulowane, zeby zabezpie-
czy¢é w komorze spalania podcisnienie 1 — 3 mm sh
H>0, ktoére zapobiega wydostawaniu sie ptomienia z ko-
mory i umozliwia obstuge. Zbyt (duze podci$nienie w ko-
morze spalania powoduje zassanie zimnego powietrza
przez nieszczelno$ci drzwiczek paleniskowych i komory
¢palania. Straty lotnego koksiku, sadzy i temperatura na
‘wylocie z kotta znacznie rosng. Droga obserwacji mozna
ustali¢ normalne wartosci ciggéw dane. instalacji, czy
nawet typu instalacji. Odchytki od warto$ci normalnych

dajg orientacje w zjawiskach towarzyszacych spalaniu -

w kottach. Tablica IV .ujmuje schematycznie diagnostyke
wskazan ciggomierzy.

Po wyregulowaniu obciazen kotlow mozna przystapic
do analizy spalin i regulacji nadmiaru powietrza. Celem
jest sprowadzenie do minimum (slady) zawartosci CO
w spalinach. Probki pobierane w czasie zasypu dajg
bledne wyniki, sq one obrazem chwilowego sktadu spalin
przy otwartych drzwiczkach paleniskowych. W czasie re-
gulacji lepiej trzymaé¢ sie gornych warto$ci nadmiaru
powietrza, podanych w tablicy II.

Jezeli nadmiar powietrza zostar uregulowany warto
przeliczy¢é straty kominowe i niezupeinego spalania (tych
ostatnich wilasciwie nie powinno byc¢). Pozostate straty
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ocenia sie orientacyjnie. Suma strat pozwala stwierdzi¢,
czy sprawno$¢ kotta jest w normie, i dalej, czy mozna
zdecydowac sie na przeprowadzenie préb zuzycia paliwa.
Na prototypach kottow warto okre$lic straty przesypu
i niedopalow a to celem stwierdzenia prawidlowosci kon-
strukcji rusztow. Proby takie sg diugotrwate i ucigzliwe.
W praktyce kardzo rzadko sie je stosuje. Po wyregulo-
waniu kottéw praca ekipy pomiarowej sprowadza sie do
kontroli ruchu. Utrzymuje sie poszczegdlne ciagi i obroty
wentylatorow w warto$ciach wyznaczonych droga regu-
lacji. Probki spalin mozna pobierat¢ przez aspirator dla
uzyskania wartodci Sredniej z pewnego okresu czasu.

TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Gospodarka weglem bunkrowym w Polskiej Marynarce Handlowe]

Z. KOWALCZYK — CZ PMH — Gdynia

Artykul naswietla cgélny stan akcji oszczednosciowej w gospodarce paliwowej Pol-

skiei

Marynerki Handlowej omawiajae kolejno podstawowe zagadnienia majace

bezpos$redni wplyw na coraz bardziej racjonalne sposoby uzytkowania posiadanych

zasobow surowcowych.

Akeja oszezednosciowa w PMH

W dazeniu do zapewnienia jak najnizszych kosztow
wlasnych produkcji oraz racjonalnego wykorzystania
zazobow surowcowych we wszystkich naszych zakladach
przemystowych trwa walka o oszczedna gospodarke we-
glem. Czynny udzial w tej walce bierze rowniez Polska

P

Marynarka Handlowa. Zagadnienie oszczedno$ci mate-
riatéw energetycznych we flocie nabralo zasadniczego
znaczenia i dzi§ kazdy statek, kazdy marynarz, konse-
kwentnie walczy o zmniejszenie zuzycia paliwa i osiag-
niecie najwyzszych wynikéw oszczednosciowych.

W konsekwencji wzmozonych wysitkow naszych ma-
rynarzy, inzynieré6w i technikéw flota handlowa w roku



ubieglym uzyskala powazne oszczednosci, dajac naszej
gospodarce narodowej tysiace ton zaoszczedzonego wegla.
Na podkreslenie zastuguje fakt, ze w Polskiej Mary-
narce Handlowej wyniki oszczedno$ciowe uzyskiwane
w poszczegdlnych kwartatach systematycznie wzrastaja,
czego przykladem sa nastepujace dane: W pierwszym
kwartale ub. r. jednostki PMH nie zaoszczedzily ani jed-
nej tony wegla, a nawet przeciwnie — zanotowano mi-
nimalne przepaly, natomiast w II kwartale flota han-
dlowa wuzyskala oszczedno$¢ wegla w wysokosei 2,9%o,
a w III kwartale oszczednosci te wzrosty do 3,9%.

Staty wzrost oszczednosSci jest dowodem, ze zalogi
statkow analizujg swoja prace oraz mozliwosci obnizenia
zuzycig paliwa, ze aktyw partyjny we flocie dziala oraz
ze wspoizawodnictwo na odcinku zuzycia paliw zatacza
coraz szersze Kkregi.

Uzyskujac tak powazne wyniki oszczednos$ciowe za-
logi nasze dowiodly, ze mimo specjalnych i trudnych
warunkow pracy statkoéw na morzu zadanie stalego obni-
zania zuzycia paliwg jest zupelnie realne, ze systemtyczne
podnoszenie wskaznikow techniczno - ekonomicznych
urzadzen maszynowych jest mozliwe, jednak przy cat-
kowitym zrozumieniu przez zaloge zagadnien gospodarki
materiatowej, prowadzacej w efekcie do obnizki kosztow
wlasnych produkcji.

Droga do tych sukcesow nie byta latwa i wymagaia
duzego wkladu kierownictwa oraz czlonkéw zatég ply-
wajacych, jak rowniez pracownikéw pionéw technicz-
nych przedsiebiorstw zeglugowych. W pierwszym etapie
pracy nalezato $cisle powigza¢ dzialalno$¢é komoérek ener-
getycznych przedsiebiorstw z zalogami statkow oraz za-
cie$ni¢ wspoiprace maszynowcéw z czlonkami zalog po-
ktadowych, ktérzy poprzez nalezyta nawigacje i obstuge
urzadzen pokiladowych maja powazny wplyw na rozchod
paliwa na statkach.

Kontrola mechanizméw

Nalezalo wpoi¢ w zalogi zasade, ze chcac osiagnac
pozytywne wyniki gospodarki energetycznej na statku,
nalezy wzmoc droga socjalistycznej opieki kontrole pracy
wszystkich mechanizméw, utrzymywaé instalacje parc-
wa w jak najlepszym stanie, dokonywaé¢ systematycznych
pomiarow indykatorowych, ktorych wykresy poza mozli-
woscia ustalenia mocy maszyn pozwalajg na wilasciwe
ustawienie rozrzadu maszyny i tym samym zmniejszenie
zuzycia pary.

W wyniku tej akecji ujawniono szereg wypadkéw nie-
dostatecznego stanu technicznego maszyn i urzadzen, nie-
szczelno$ci zawordw i zlacz przewodow, braku izolacji
na przewodach parowych i wody goracej oraz wiele
innych, czesto zdawaloby sie malo znaczacych brakow,
ktéore w sumie powodujg powazne trudnos$ci ruchowe
i nadmierne zuzycie wegla. Ponadto wykresy indykato-
rowe wykazaly, ze moc maszyn gtéwnych na niektérych
jednostkach nie jest wykorzystywana nalezycie, to zna-
czy w granicach w jakich maszyna moze pracowac
W ciagu nieograniczonego czasu, bez uszczerbku dla jej
konstrukeji, przy czym wskazniki wykorzystania mocy
dochodzity niekiedy do 60% i nizej.

Stan ten ulega stalej poprawie otwierajgc przed Pol-
ska Marynarkg Handlowa szerokie horyzonty dalszego
obnizenia zuzycia paliwa przy jednoczesnym zwiekszeniu
szybkosci statkow.

Szkolenie personelu obslugujacego kotly

W dalszej fazie podnoszenia na wWyzszy poziom gospo-
darki energetycznej w PMH zwrécono szczegblng uwage
na poziom kwalifikacji zawodowych pracownikéw obstu-
gujacych kotly okretowe. Nalezy stwierdzié¢, ze kwali-
fikacje naszych palaczy nie zawsze odpowiadaja wyma-
ganiom, stawianym przez przepisy Urzedow Morskicli,
W zwiazku z czym zachodzi konieczno$é rezwiniecia sze-
rokiego szkolenia zaldg maszynowych, a w szczegolnosci
palaczy. '

Poza kursami dla palaczy okretowych, ktore przepro
wadzane sa w Os$rodku Szkoleniowym PMH z oderwa-
niem od pracy, prowadzone jest systematyczne szkolenie
bezposrednio na statkach, w czasie trwania rejsu, gdzie
omawiane s3 szczegélowo metody palenia, obshugi ko-
tléw oraz kierunki racjonalnej gospodarki energetycznej.

Nowga formg szkolenia palaczy okretowych jest wpro-
wadzenie od niedawna w Polskiej Zegludze Morskiej
metody przekazywania do$§wiadczen przodujacych pala-
czy stabszym zalogom obstugujacym kotly. W tym celu
deleguje sie na statki na okres jednego lub dwodch rej-
sow — w zaleznosci od wynikow szkolenia — palaczy-
instruktorow, ktorzy udzielaja praktycznych rad i wska-
zoOwek swoim mlodszym kolegom w zakresie wiasciwych
metod palenia, czyszczenia palenisk itp. Z ich fo pomocg
wachta palaczy, ktéra dawniej przy czyszczeniu palenisk
obnizata ci$nienie pary czesto o dwie atmosfery, dzis$
pokonata te niedociggniecia podwyzszajac tym samym
wyniki oszczednosciowe statku.

Jednak powyzsze osiggniecia nie powinny przystaniac
faktu, Ze jeszcze nie wszyscy pracownicy PMH zrozu-
mieli potrzebe oszczedzania wegla w gospodarce socja-
listycznej, wykazujac bierno$¢, a mnawet lekcewazacy
stosunek do zagadnien gospodarkij cieplnej. Np. na statku
»Torun* starszy mechanik lekcewazac obowigzujgce prze-
pisy dopuscit do zaniedbania kottéw, ktore przez okres
3500 godzin pracy nie byly czyszczone ani przegladane.
Ponadto z powodu nieodpowiedniej obstugi oraz braku
kontroli ze strony mechanikéw kotty zostaly ,przezie-
bione*“, co w konsekwencji spowodowaly silne przecieki
kottow i wzrost zuzycia wody o 13 ton na dobe. Nic
wiec dziwnego, ze statek , Torun®“ wykazat w II kwartale
ub. r. przepal wegla w wysokosci okoto 3%o. i

Wprawdzie tego rodzaju wypadki we flocie naleza
juz do przesziosci, ale nie wolno zapominaé, ze marno-
trawstwo nawet jednej tony wegla, mnieumiejetne jego
wykorzystanie stanowi zjawisko szczegoélnie szkodliwe,
ktore nalezy z cata bezwzgledno$cia zwalcza¢ i zapobie-
ga¢ na przyszlo$¢ tego rodzaju przejawom na statkach.

Normy zuzycia paliwa

Zasadniczym warunkiem racjonalnej gospodarki ener-
getycznej na statku sa wtasciwie opracowane techniczne
normy zuzycia paliwa.

Na statkach Polskiej Marynarki Handlowej obowig-
zuja techniczne normy zuzycia paliwa, ktore zostaty
ustalone w oparciu o faktyczny stan techniczny urzadzen
mechanicznych oraz o praktyczne pomiary zuzycia pali-
wa, przeprowadzone na poszczegoinych, jednostkach ply-
wajgcych?!.

Kazdy statek posiada swoja ustalona podstawowa
norme zuzycia, ktéra stanowi baze wyjSciowa przy ko-
rekcie norm, przeprowadzanej w zaleznosSci od warun-
kow, w jakich pracowatl statek. Jako podstawowa norme
zuzycia przyjmuje sie zuzycie paliwa w kG/godz. usta-
lone dla ruchu statku, przy $ciSle okreslonych obrotach
maszyn gléwnych, kaloryczno$ci paliwa oraz przy pet- -
nym ladunku.

Poza norma ustalona dla statku, ktéora okre§lamy jako

- podstawowa, ustala sie réwniez normy zuzycia dla in-

nych warunkow pracy statku, jak manewry i dojazdy,
postéj statku z praca mechanizméw przetadunkowych
oraz postoj bez pracy tych urzadzen.

Wszystkie powyzsze normy ustala sie oddzielnie dle
okresu letniego i zimowego, przy czym normy dla okresu
zimowego sa wyzsze od norm letnich o 4 — 6%, w za-
leznos$ci od typu statku. Wyjatek stanowig statki, posia-
dajgce specjalne urzgdzenia chlodnicze, dla ktéorych
normy na okres zimowy i letni ustala. sie indywidualnie
w zalezno$ci od mocy zainstalowanych silnikéw nape-
dzajacych chtodnie.

Za podstawe przy ustalaniu normy, przyimuje sie
paliwo umowne. Przez paliwo umowne nalezy rozumiec
takie paliwo, ktérego wartos¢ opalowa wynosi np. dla
wegla — 7000 Kcal

System normowania zuzycia paliwa daje w mary-
narce handlowej wtasciwy obraz gospodarki paliwowej,
umozliwila biezaco rejestracje wynikéw oszczedno$cio-
wych statkéw oraz ujawnia nadmierne zuzycie paliwa,
dajac mozno$¢ zatodze jednostki podjecia natychmiasto-
wych §rodkow zaradczych.

1 Por. Kowalczyk Z.: Gospodarka energetyczna na

statkach PMH, TGM nr 5/1954.
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Urabianie wody kotlowej

Powazny wplyw na rozchéd wegla na statkach PMH
ma urabianie wody kotlowej. Rozwigzanie tego problemu
w PMH w ramach akcji usprawniajacej miato zasacd-
niczy wplyw na zmniejszenie awaryjno$ci kotiéw oraz
pozwolilo na obnizenie norm zuzycia wegla o ok. 3%.

Jak ogélnie wiadomo najwiekszym wrogiem kotlow
jest korozja i kamien kottowy, ktory poza powodowa-
niem awarii kotléw (opadanie plomienic, pekanie S$cian
komor plomienicowych itp.) dziald jako warstwa izolu-
jaca powierzchnie ogrzewalna kotta, a wiec nie dopuszcza,
aby cieplo z paleniska zostalo swobodnie przyjete przez
wode.

Wiasnosci izolacyjne kamienia kotlowego sa bardzo
duze. Juz warstwa kamienia 2,5 mm powoduje strate
w wydajnosci kotta do 15%. Plyta plomienicy 12,2 mm
pokryta kamieniem grubogci 2,5 mm jest takim samym
izolatorem ciepta, jak plyta stalowg grubosci 250 mm.
Dla uprzytomnienia scbie wielko$ci strat samego tylko
paliwa, ktore powstaje przy obecnosci kamienig kotio-
wego, wystarczy rozwazy¢ nastepujacy przyklad: statek
posiadajacy dwa plomienicowe kotly typu szkockicgo
spala w ciggu doby pelnego obciazenia okolo 30 ton
wegla, przy czym z tej iloSci paliwa wykorzystujemy
faktycznie zaledwie 19,5 do 21,6 ton, poniewaz wydaj-
no$¢ omawianego typu kotta wynosi — 65 — 72%. Strata
ta jest stata i niezalezna od obstugi, przy czym utrzy-
mywac sie bedzie w wyzej podanych granicach, pod
warunkiem, ze kotly beda absolutnie wolne od kamienia.
Jezeli natomiast kotly posiadaja kamien, i to grubosci
zaledwie 2,5 mm, to strata w faktycznym wykorzysta-
niu paliwa wyniesie az 5%, co w naszym przyktadzic
oznacza wzrost rozchodu wegla z 30 ton na 32,8 do 33,2
tony na dobe.

Totez w marynarce handlowej zagadnienie urabianis
wody kotlowej nabralo powaznego znaczenia jako jeden
z kierunkow walki o najnizsze zuzycie paliwa i obnizke
kosztow wlasnych przedsiebiorstwa. Do niedawna jeszcze
flota nasza korzystala z preparatéw zmiekczajacych po-
chodzenia zagranicznego. Wyniki stosowania byly jednak
rézne i zalezaly w duzej mierze od kwalifikacji zaiog
i do pewnego stopnia przystowiowego szczeScia. Taka
sytuacja w powiazaniu z trudno$ciami zaopatrzenia spo-
wodowala konieczno$¢ uniezaleznienia sie od obcych do-
stawcow i stworzenia nowych Srodkéw zmiekczajacych
W oparciu o krajowa baze surowcowa.

W roku 1953 zostata opracowana przez Gl. Energe-
tyka PLO inz. Noszczynskiego i zastosowana na statkach
PMH nowa metoda ochrony kotiéw morskich przed ka-
mieniem i korozja, popularnie zwana ..Chemorg*. Me-
toda ta w swym dziataniu mnie ustepuje absolutnie
znanym zagranicznym Srodkom zmigkczajacym jak ,,Are-
roid“, ,Deorborn‘“ i innym. Preparat ,Chemorg“ laczy
w sobie dwa kierunki oddzialywania na skladniki twar-
dosci wody kottowej — kierunek chemiczny i organiczny
— 'przy czym nie zawiera w sobie sody kaustycznej jako
czynnika wplywajacego na burzenie sie wody w kotle
i mogacego wywola¢ zjawisko kruchosci kaustycznej.
Duza uwage zwraca Sie przy stosowaniu metody ,,Che-
morg® na dawkowanie odczynnikéw chemicznych do
kotta. Przez umiejetne dawkowanie chemikalii uzysku-
jemy wode kotlowa wolng od zanieczyszczen mineral-
nych i bazowych, uzyskujac pod wzgledem wartosSci wode
prawie réwna destylatowi. Dawkowanie odczynnikéw do
kotta jest tylko wtedy racjonalne, jezeli jest oparte nra
wiasciwej potrzebie, stwierdzonej w wyniku przepro-
wadzonych analiz wody kottowej. Totez podstawa i za-
razem zaleta urabiania wody metoda ,,Chemorg® jest
systematyczne przeprowadzenie kontroli za pomoca ana-
lizy wody, ktora daje wskazowki, jakie odczynniki na-
lezy w danej chwili stosowa¢ i w jakich ilo$ciach.
W tym celu wszystkie statki morskie wyposazone 5a
w apteczki analityczne do badania wody kotlowej, przy-
stosowane do nastepujacych badan: twardosci catkowi-
tej, alkaliczno$ci, zawarto$é¢ chlorkéw oraz gestoSci.

Racjonalna gospodarka woda kotlowg ma statkach
PMH koncentruje sie na dazeniu do najwiekszej czystosci
wody, osiagalnej przez niedopuszczenie do zapowietrze-
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nia z powodu nieszczelnych diawic pomp — zwlaszcza
skroplinowych i powietrznych — utrzymanie jak naj-
dalej idacego podgrzewania wody zasilajacej, likwidowa-
nie strat wody skufekiem nieszczelno$ci instalacjii wresz-
cie przez ciggle jej kontrolowanie. W wyniku stosowania
tej metody uzyskaliémy kotly wolne od kamienia, wohec
czego wyeliminowano catkowicie czyszczenie mechaniczne
kotléw ograniczajac te prace tylko do wyplukania resztek
mulu kotlowego.

Gospodarka smarownicza

Jak wynika z powyzszych wywodéw zuzycie paliwa
na statku w duzej mierze zalezy od stanu technicznego
eksploatowanych urzadzen i mechanizméw. Dlatego tez
w celu zapewnienia wiasciwego uzytkowania maszyn
szczegblng uwage zwraca si€ na ich obstuge i wlasciwe
uzywanie olejow smarowych.

W Polskiej Marynarce Handlowej gospodarka sma-
rownicza poczynita duze postepy, przy czym mna pod-
kreslenie zastuguje fakt catkowitego przejscia z poczat-
kowo uzywanych olejow zagranicznych na oleje pro-
dukcji krajowej.

Celem zapewnienia nienaganfej pracy maszyn uwaga
naszych smarownikéw skupia sie przede wszystkim na
wilasciwym doborze produktéw smarowych do poszcze-
golnych mechanizméw oraz mna racjonalaym ich wyko-
rzystaniu.

Nie omawiajac blizej zagadnien gospodarki smarow-
niczej w PMH nalezy zatrzymacé sie jedynie na zjawisku
czesto powodujacym zaburzenia w gospodarce cieplnej,
a mianowicie na skutkach nadmiernego smarowania
wewnetrznych cze$ci maszyn parowych.

Jak wiadomo zbyt obfite smarowanie cylindréw ma-
szyn parowych w pierwszym rzedzie zwieksza iloSci wy-
twarzajacych sie nagaréw. Cylinder i tlok wymagaja
pewnej okreslonej ilosci oleju, zas§ jego Padmiar usu-
wany jest z cylindra gléwnie przez pare odlotowa.
Wszystkie statki handlowe posiadaja obieg pary zamknice-
ty. W wypadku niewlasciwej pracy filtrow czy odoli-
wiaczy, nadmiar oliwy cylindrowej przedostaje sie z wo-
da zasilajgca do kotta. Ot6z $mialo mozna powiedziec,
ze dla kotla i jego obstugi najgrozniejszym zjawiskiem
jest olej w wodzie kotlowej. Przewodnictwo cieplne po-
wierzchni pokrytej olejerh jest 10 razy stabsze niz po-
wierzchni pokrytej kamieniem kottowym, totez obecnosé
oleju w wodzie kottowej, poza zwigkszeniem rozruchu
wegla, prowadzi do powaznych wuszkodzen przewaznie
plomienic kotlowych. Z tych wlasnie wzgledow w PMH
prowadzona jest systematycznie akcja zwalczania oleju
w wodzie kotlowej poprzez prowadzenie stalej kontroli
stanu wewnetrznego kottéw, norm zuzycia oleju cylin-
drowego oraz filtrow i odoliwiaczy.

System premiowania personelu

Wszystkie te zadania w zakresie racjonalizacji gospo-
darki energetycznej w Polskiej Marynarce Handlowej
realizuje sie przy materialnym zainteresowaniu zalog
plywajacych zagadnieniem, oszczedzania wegla. Z dniem
1 stycznia 1954 r. wprowadzono w PMH system premio-
wanig za oszczedng gospodarke paliwem, ktoéry obej-
muje pracownikéw obstugujacych wzglednie nadzoru-
jacych wurzadzenia kotlowe. Regulamin premiowan;:
opracowany zostal w oparciu o wytyczne Zarzadzenia
Przewodniczacego PKPG przy czym treS¢ jego przysto-
sowano §$cisle do warunkéw morskich. W realizacji tych
postanowien w roku 1954 ogoélna premia za oszczedne
zuzycie wegla, przyznana pracownikom PMH, wyniosta
ponad 160.000 zl. Wprowadzenie premiowania w duzym
stopniu  przyczynito sie do podwyzszenia wynikow
oszezednos$ciowych floty oraz do umocnienia Swiadomosei
zalég plywajacych, ze trud ich codziennej pracy oraz
wysitki w kierunku obnizenia zuzycia paliwa w Polskie;]
Marynarce Handlowej sa nalezycie doceniahe przez nasza
wladze ludowa.



NAUTYKA T PRAKTYKA MORSK A

Zegluga w strefie tajfunu (1)

Kpt. z. w. Bronislaw GEADYSZ — Gdynia

Statki obstugujace linie chinskq przebywajq strefe tajfundéw. Zagadnienia nautycz-
ne zwiqzane z zZegluga w tej strefie nie zostaly dotychczas naswietlone w polskiej
literaturze fachowej. W artykule kpt. 2. w. B. Gladysza podane sq wskazowki, jak
rozpoznawdé zblizanie sie tajfunu, jaok okreSlaé kierunek na jego oko i odleglo$é

od oka oraz tor jego ruchu postepowego. W jednym 2z

nastepnych numerdéw za-

mieszezony zostanie drugi artykul tegoz autora o manewrowaniu statkiem w taj-

funie,

Nazwa ,,tajlun* wywodzi sie od chinskiego stowa ,,tai-
feng” (silny wiatr) uzywanego przez mieszkancow Tai-
wanu do okreslania nawiedzajacych te okolice sztormow.

Tajfuny Morza Chinskiego, Archipelagu Filipin i Ja-
ponii sg wirowymi sztormami tropikalnymi (orkanami)
i w zasadzie niczym nie réznig sie od cyklonicznych
sztormow wystepujacych na innych wodach tropikalnych.
Wszystko wiec, cokolwiek mozna powiedzie¢ o nawigacji
w tajfunach, bedzie mialo zastosowanie rowniez do cy-
kionéw Zatoki Bengalskiej, Morza Arabskiego, wyspy
Mauritius, australijskich Willy-Willies, Cordonazos $rod-
kowej Ameryki czy tez huraganéw zachodnio-indyjskich.

Podobnie jak we wszystkich wirowych sztormach. tro-
pikalnych poétkuli péinocnej, wiatry w tajfunie wiejg spi-
ralnie do $rodka w kierunku przeciwnym ruchowi wska-
zoéwek zegara. Kierunek i site wiatrow w zaleznosci od
spadku ci$nienia atmosferycznego wykazuje rys. 1. Jak-
kolwiek niektore tajfuny posiadaja wzglednie lagodny
charakter, to jednak ogélnie mozna powiedzie¢, ze nalezg
one do najgwaltowniejszych sztormow na kuli ziemskie].

Potkula potnocna

%
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Rys. 1

Niszezgca sita wiatréw i rozszalatego morza jest w wiek-
szo$ci wypadkow tak wielka, ze przejScie przez obszar
sztormowy tajfunu jest zwigzane z duzym ryzykiem na-
wet dia mocnego statku. Nalezy bowiem pamietaé, ze
kazdy statek posiada miejsca czule na uszkodzenie
i o ile mate defekty jak np. zerwanie ciggow sterowycli,

zaciecie sie maszynki sterowej itp., dadza sie podczas do--

brej pogody tatwo i szybko naprawi¢, to w tajfunie mogs

one doprowadzi¢ do powaznych awarii. Majac powyz-
sze na uwadze, nalezy zawsze przestrzega¢ starej, lecz
wcigz dobrej zasady nakazujacej ominagé¢ kazdy tajfun.
Aby moc to wykona¢, trzeba wczesnie rozpoznaé¢ zbliza-
nie sie sztormu.

Oznaki zwiastujace jnadciaganie tajfunu

W braku ostrzezen radiowych, pierwszym zwiastunem
zblizajgcego sig¢ tajfunu jest martwa fala, ktora rozcho-
dzi sie niejednokrotnie bardzo daleko, a w kazdym ra-
zie daje sie odczu¢ w, odlegtosci do 400 mil od oka tajfu-
nu. Martwa fale charakteryzuje znacznie diuzszy okres
niz okres fali normalnie obserwowanej w tropikach.
Szybkos¢ postepowa martwej fali wynosi przecietnie 30
wezlow albo wiecej, tak ze wyprzedza ona posuwajacy sie
wolniej tajfun. Podczas gdy kierunek wiatru podlega
odchyleniu wskutek dziatania ruchu obrotowego ziemi, to
zywa i martwa fala nie odchylajg sie. Dlatego wewnatrz
obszaru tajfunu fale zwykle nadchodzg prosto z centrum
albo troche z lewa tj. z kierunkéw 2—8 rumbéw w pra-
wo od kierunku wiatru. Na Morze Chinskie tajfuny
przychodza z kierunkéw wschodnich poprzez Filipiny,
dlatego _kierunek martwej fali jest znieksztatcony przez
lezace na jej drodze wyspy. Po . catkowitym jednak
przejSciu ukitadu sztormowego na Morze Chinskie, wy-
twarza sie nowe pole martwe]j fali, ktére stopniowo przy-
biera typowy uktad z falami biegnacymi prosto z oka
*ajfunu we wszystkich kierunkach, Zaobserwowany kie-
runék rozchodzenia sie martwej fali odpowiada w przy-
blizeniu kierunkowi na centrum tajfunu, za$§ zmiana te-
go kierunku moze czesto postuzyé do wyznaczenia toru
tajfunu. .

Inna, podobnie wczesna, oznaka nadciggajacego taj-
funu jest pojawienie sie chmur typu Cirrus, ktére roz-
ciggaja sie daleko poza obszar sztormowy. Chmury ta-
kie nie zawsze jednak sa dowodem istnienia tajfunu,
szczegllnie jezeli znajdujemy sie w wiekszych szeroko-
Sciach geograficznych. W miare zblizania sie sztormu,
cienka, mglista prawie powloka chmur Cirrus rozprze-
strzenia sie na cale niebo powodujac w dzien halo do-
okola stonca a w nocy dookola ksiezyca, za§ przy wscho-
dach i zachodach slonca jaskrawag czerwien, Wiatr ci-
chnie przy tym kompletnie, powietrze staje sie parne,
a widzialno$¢ nienormalnie duza. Przy dalszym zblizaniu
sie tajfunu, mgliste ledwie widziane chmury Cirrus za-
-mieniajg si¢ w bardziej wyraziste chmury, ktore roz
chodza sie promieni$cie na zewnatrz sztormowego obsza-
ru czesto na odlegtosé do 500 mil od oka tajfunu. W mia-
re dalszego zblizania sie ukladu sztormowego wystepuja
kolejno chmury typu Cirrostratus i Altocumulus, a na-
stepnie nad horyzontem pojawiaja sie czarne zwaly
chmur, ktére z czasem zlewajg sie w jedna olbrzymia
mase Nimbostratus, stanowigca wlasciwa chmure sztor-
mowa. Obserwujac taka chmure ze znacznej odleglo-
$ci zauwazymy, ze niejednokrotnie przez wiele godzin
zachowuje ona ten sam ksztalt i nie zmienia pozycji. Po-
niewaz wymieniona chmura formuje sie dookota tajfu-
nu, przeto kierunek na jej $rodek bedzie przyblizonym
kierunkiem na jego centrum, Zmiana namiaru na chmu-
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re pozwoli w pewnej mierze zorientowa¢ sig co do ruchu
postepowego tajfunu. .

Kiedy tajfun znajduje sie juz w naszym bezposred-
nim sgsiedztwie, niechybng oznaka jego istnienia bedzie
zmiana we wskazaniach barometru. W miesigcach je-
siennych, zimowych i wiosennych, przewaznie od grud-
nia do kwietnia, znad obszaru Chin nadciggaja depresje
$rednich szeroko$ci, ktore wedruja zwykle na ENE z cen-
trami na poloc od Taiwanu. Przy przechodzeniu depre-
sje te moga spowodowaé pewien spadek cisnienia atmo-
sferycznego na Morzu Chinskim, W lipcu, sierpniu
i wrze$niu depresje te sa rzadsze i kazdy znaczniejszy
spadek barometru jest wtedy niewatpliwa oznakg zbli-
zajacego sie tajfunu. Jezeli podczas aktywnego sezonu
tajfunéw stwierdzimy, ze zaobserwowane: cisnienie jest
nizsze o 3 milibary, anizeli $rednie ci$snienie atmosfery-
czne w tej czeSci oceanu podane na mapach meteorolo-
gicznych, nalezy liczy¢ sie z prawdopodobienstwem pow-
stawania albo istnienie tajfunu w niewielkiej od nas
odleglosci. Jezeli tajfun przechodzi wzglednie niedaleko
od obserwatora i przebiega wg ustalonych regul, to w za-
chowaniu sie barometru mozna rozrézni¢ trzy wyrazne
fazy (rys. 2):
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Rys. 2

I — Powolny spadek, podczas ktorego zmiany dzien-
ne cisnienia atmosferycznego sa jeszcze widoczne na ‘ba-
rogramie. Ma to miejsce w odleglosci od 500 do 200 mil
od oka tajfunu.

II — Wyrazny spadek, podczas ktérego dzienne zmia-
ny cisnienia atmosferycznego sa juz zupeilnie zamasko-
wane. Zdarza sie to zwykle w odleglosci 120 do 60 mil
od centrum sztormu. Faza ta charakteryzuje sie czasa-
mi niestatoscia wskazan barometru.

III — Szybki spadek, ktory wystepuje w odleglosci
60 do 10 mil od oka.

Aby otrzymaé¢ wiasciwy obraz zachowania sie barome-
tru, nalezy nie zapominaé¢ o uwzglednieniu zmian dzien-
nych ciénienia atmosferycznego.

Do wykrycia nadciggajacego tajfunu moze postuzyt w
pewnym stopniu radionamiernik albo zwykly odbiornik
radiowy. Stwierdzono bowiem, ze wirowe sztormy tropi-
kalne powoduja silne zaburzenia atmosferyczne, ktoére
z kolei zaklécaja odbior radiowy fal elektromagnetycz-
nych. Jezeli wiec miedzy stacja nadawcza a statkiem
znajduje sie tajfun, woéwczas odbiér tej stacji wskutek
zaburzen jest bardzo utrudniony albo wrecz niemozliwy.
Przy pomocy radionamiernika mozemy okresli¢ Kkieru-
nek, w ktéorym siycha¢ maksimum zaburzen, a tym sa-
mym otrzymaé¢ kierunek na centrum tajfunu. Tlumaczy
sie to tym, ze w tropikach wiruja dokota oka sztormu
jednorodne masy powietrza, fronty natomiast wystepuja
pézniej w wigkszej odleglosci od strefy goracej. Zabu-
rzenia za$ pochodza prawdopodobnie z sasiedztwa tajfunu
wzglednie z wyzszych warstw powietrznych. Dla ma-
rynarza nie jest to wielka przeszkoda, gdyz istnienie taj-
funu zostanie i tak wykryte a to jest najwazniejsze.

Nalezy wspomnie¢ tu o ostatnich typach radaréw
okretowych, ktore wykrywaja oko tajfunu z odlegloSci
80 mil, a czasami wigkszej.

Mozliwosci ominiecia tajfunu

Mimo najlepszych checi, ominiecie tajfunu nie zawsze
jest mozliwe. Jednym z takich przypadkoéw jest rozwi-
janie sie tajfunu w miejscu, gdzie znajduje sie statek.
Tajfun nie posiada jeszcze szybkosci postepowej, gdyz
furtka w postaci rynny niskiego ci$nienia, przez ktora
mogiby sie wydostaé, nie zaznaczyta sig jeszcze dos¢ wy-
raznie. W rezultacie tajfun wykazuje wahania w roz-
nych kierunkach. Te niezdecydowane ruchy tajfunu nie
pozwalaja na statku okresli¢ taktyki postepowania.

Czasami zdarza sie, ze zewnetrzne oznaki (martwa, fa-
la, chmury, spadek barometru) zblizajacego sie tajfunu
sq stabo zaakcentowane. Sztorm nadcigga wtedy niepo-
strzezenie i zazwyczaj statek nie ma juz mozliwosci omi-
niecia go.

Jezeli statek znajduje sie na ograniczonym akwenie
np. w waskich cie$ninach, na morzach usianych licznymi
wyspami, jak np. wody Wschodnio - Azjatyckie, wow-
czas ruchy uchylajgcego sie przed tajfunem statku sag
bardzo ograniczone przeszkodami nawigacyjnymi, co nie-
jednokrotnie zmusza statek do znalezienia sie w polu
dziatania tajfunu.

I wreszcie ostatni przypadek to sytuacja, kiedy szyb-
ko$¢é postepowa tajfunu jest bardzo duza i statek moze
by¢é dopedzony. Duze szybko$ci postepowe tajfunu wy-
stepuja przewaznie po przejéciu jego oka przez punkt
zwrolny, a zatem poza szerokoSciami geograficznymi
20° — 25°N.

W innych sytuacjach dokladamy wszelkich staran aby
omina¢ kazdy tajfun. Aby za$ przedsiewzig¢ wiaSciwg
akcje nalezy jak najwczesniej okreSli¢:

a) namiar na centrum,

b) odlegtos¢é od centrum,

c) przypuszczalny tor i szybko$¢ postepowa tajfunu,

d) polowke i ¢wiartke, w ktorej znajduje sie statek.

(C. d. nastqpi)

polskich:

NOWY POLSKI ZWYCZAJ PORTOWY

Na podstawie artykulu 5 pkt. 8 dekretu z dnia 28 wrzesnia 1949 r. o utworzeniu
Polsgkiej Izby Handlu Zagramicznego (Dz. U. R. P. Nr 53 poz. 403), Polska Izba
Handlu Zagranicznego stwierdza i'oglasza nastepujacy polski zwyczaj portowy,
dotyczgcy skladania zawiadomien o gotowosci statku do za/wyladunku w portach

,,Zwyczajowo w portach polskich statek moze da¢ note gotowosci dopiero wtedy,
gdy jest rzeczywiscie gotowy do zatadowania lub wyladowania oraz po zakonczeniu
klarowania i otrzymaniu zezwolenia na rozpoczecie prac przetadunkowych, o ile
umowa stron lub klauzule czarterowe nie przewiduja wyraznie czego innego‘.
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ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

O udoskonalenie planowania w portach morskich

Dr Ignacy TARSKI, WARSZAWA

Zgodnie z zapowiedzia w mr 9/54 zamieszczamy ponizej artykul omawiajacy dzia-
lalnosé Komisji do poglebienic i usprawnienia metodologii plarowania w portach
maorskich, powolanej przez Ministra Zeglugi. Autor przedstawia wyniki pracy Ko-
misji w zakresie nastepujqcych zagadnien: wskainiki pedstawowej produkeji portu,
wskazniki czesu postoju statkéw <w porcie, metoda obliczenia potrzebnej ilosci ro-
botnikéw przetadunkowych, nosnik kosztu wlasnego w porcie. Jak nas informuje
Ministerstwo Zeglugi, wnioski Komisji zostaly zatwierdzone i zostane wwzglednione

w planach na rok 1955,

Nowe zadania, wytyczone przed naszym planowaniem
przez II Zjazd PZPR, postawily konieczno$é zastanowie-
nia sie nad metodologia planowania nie tylko w zeglu-
dze, ale rowniez i w portach morskich i wprowadzenia
takze i na tym odcinku pewnych zmian i udoskonalen .

Decyzjg Ministra Zeglugi z dnia 29 czerwca 1954 r.
zostala powolana komisja do poglebienia metodologii pla-
nowania pracy portéw morskich. Komisja zakonczyla
swojg dzialalno§¢ we wrzesniu ub. r. i opracowala
whnioski, ktoére zostaly przedstawione Ministrowi Zeglu-
gi do zatwierdzenia. .

Glownym zadaniem komisji bylo uwzglednienie
w wiekszym niz dotad stopniu wskaznikéw jakosciowych
i zastanowienie sie nad sygnalizowanymi z terenu nie-
dociggnieciami w metodologii planowania. Na wstepie
swych wnioskow komisja stwierdzita, ze dotychczas obo-
wigzujaca metodologia planu portéw morskich, oparta
w duzej mierze na metodach planowania w porntach ra-
dzieckich spelnitla w zasadzie swoje zadanie i stanowi
— w stosunku do metod stosowanych w maszych por-
tach kilka lat temu — duzy krok naprzod.

Komisja przedyskutowata nastepujace zagadnienia:

a) wskazniki podstawowej produkecji portu,

b) wskazniki czasu postoju statkow w porcie,

c) stopien mechanizacji,

d) metode obliczania potrzebnej

przetadunkowych,

e) nosnik kosztu wlasnego w portach.

ilosci robotnikow

Wskazniki podstawowej produkeji poriu

Port morskj jest przedsiebiorstwem transportowym.
Gléwnym jego zadaniem produkcyjnym, podobnie jak
i kazdego innego - przedsiebiorstwa transportowego jest
Pprzemieszczenie tadunkéw lub osob.

Specyfike produkcyjnej dziatalnoSci portu stanowi
przemieszczanie tadunkéw z jednego Srodka transportu
na drugi, a zatem zmiana $rodka transportu przez tadu-
nek. Tej podstawowej produkcji portu sa podporzadko-
wane wszystkie inne ustugi, jak ustugi wobec statku,
sktadowanie itd. Podstawowym przeto wskaznikiem pro-
dukcji portu musi byé¢ zawsze ilo$¢ tadunkéw przemiesz-
czana przez port morski. Obok tego niemniej waznym
wskaznikiem produkcji portu, bedacym wyrazem doda-
wanej przez port tadunkowi warto$ci wymiennej, jest
warto§¢ produkcji.

Komisja przeto uznata za podstawowe wskazniki pro-
dukceji portu na réwni wskazniki naturalne, jak i wskaz-
niki warto$ciowe.

Wsrod wskaznikéw naturalnych proponuje sie
Po raz pierwszy w planach naszych portéw wyodrebnie-
nie wskaznika obrotu towarowego portow od wskaznika
przetadunku. Dotad obowigzuje jako podstawowy wskaz-
nik produkecji portu tylko wskaznik przetadunku, zali-
czany w planie i w sprawozdawczo$ci w momencie
przejscia ladunku przez burte statku. Powoduje to sze-
reg trudnos$ci i nieScisto$ci w planowaniu, jak np. przy
obliczaniu wspolczynnika przesuwu, przy ustalaniu nos-
nika kosztu wlasnego, przy zaliczaniu przeladunku we-
wnatrzportowego itd.

Wskaznik obrotu towarowego portu stuzy przede
wszystkim dla powigzania planu. portéw =z mplanami
handlu zagranicznego, tranzytu oraz przedsiebiorstw ze-
glugowych i Polfrachtu. Obrét towarowy portu, wyra-

1 Por. Tarski I.. Na nowym etapie planowania w tran-
sporcie morskim, TGM nr 10/1954.

zony w tonach fizycznych, obejmuje wszystkie adunki,
ktére przechodzg przez burte statku oraz zaliczany jest
w planie i sprawozdawczo$ci w momencie przejScia ta-
dunku przez burte statku morskiego. Stad wyplywa wnio-
sek, ze nie zaliczymy do obrotu towarowego portu prze-
ifadunku wewnatrzportowego, gdyz nie przechodzi przez
burte statku, a bezposredni przeladunek z jednego statku
morskiego ma drugi (tranzyt morski — transshipment)
zaliczymy podwdjnie, bo dwa razy przechodzi przez bur-
te statku. W porcie typowo morskim interesuje nas prze-
de wszystkim w ten sposéb obliczony morski obroét to-
warowy portu, ktory jest przedmiotem koordynacji w pla-
nach rocznych i operatywnych miedzy portem a przed-
siebiorstwami spedycyjnymi, maklerskimi i zeglugowymi.
W portach morsko-rzecznych interesuje nas takze rzeczny
obrot towarowy portu, ktory obejmuje cala mase towa-
rowa, przechodzaca przez burte statku rzecznego wzgled-
nie barek i stanowi przedmiot koordynacji miedzy por-
tem a przedsiebiorstwami zeglugi $rédlgdowej.

Obroét towarowy portu nie daje jednak jeszcze wlas-
ciwego obrazu pracy produkcyjnej portu. Dopiero wskaz-
nik przeladunku obrazuje nalezycie prace portu w za-
kresie ustug przetadunkowych. Wyraza on wszystkie rze-
czywiscie przeladowane w porcie tony. Obejmuje wiec
przeladunek wszelkich ladunkéw w porcie, takze zatem
w obrocie wewnatrzportowym. Miernikiem wskaznika
przetadunku sg jednak nie tylko tony, ale takze i tono-
operacje, gdyz kazda tona tadunku moze by¢ przetadowa-
na w jednej lub kilku relacjach przeltadunkowych. Zali-
czany jest w planie i sprawozdawczo$ci w momencie za-
konczenia procesu przetadunkowego. Wyrazony w tono-
operacjach zaliczany jest w momencie zakonczenia prze-
ladunku w danej relacji. Poniewaz wska?Znik przetadun-
ku jest wyrazem pracy produkcyjnej podstawowej dzia-
lalnosci portu, stanowi on 0§ wszystkich wewnetrznych
powiazan planu transportowo-finansowego portéw, a wiec
stuzy do powigzania planu ustug przetadunkowych z pla-
nem zatrudnienia, zaopatrzenia materialowego, kosztow
wlasnych i innych cze$ci planu transportowo-finansowe-
go. Podstawg powiazan jest tu przede wszystkim wskaz-
nik przeladunku wyrazony w tonooperacjach, przy czym
nalezy bra¢ pod uwage jedynie tonooperacje zlecone i od-
platne.

Wskaznik obrotu towarowego portu shuzy zatem dla
zewnetrznych powigzan mplanu (w celu realizacji
zasady jednosci planéw), a wskaznikiem przetadunku
postugujemy sie dla wewmnetrznych powigzan planu
transportowo-finansowego (w celu realizacji zasady we-
wnetrznej zgodnos$ci planéw).

Zar6wno obrot towarowy portu jak i przetadunek
obejmuje rozne tadunki o niejednakowej pracochlonnosci
— o0 réznym naktadzie pracy zywej i uprzedmiotowionej.
Prawidlowa ocena wykonania planu nie moze sie zatem
opieraé¢ na naturalnym wskazniku syntetycznym, bedg-
cym suma ©obrotu towarowego czy suma przetadunku
wszystkich tadunkéw w porcie. Wskazniki naturalne
produkcji portu stuza przeto przede wszystkim do ana-
lizy asortymentowego wykonania planu, a wiec wyko-
nania planu obrotu towarowego i planu przetadunku
w kazdej, oddzielnie wzietej grupie towarowej, obejmu-
jacej tadunki o jednakowej lub przynajmniej zblizonej
pracochionnos$ci. Zachodzi wiec koniecznosé bardziej do-
kiadnego niz dotad zrézniczkowania grup towarowych
w planie i sprawozdawczo$ci. Komisja zaproponowata
nastepujace nowe ujecie struktury masy towarowej:
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1. wegiel 6 drobnica:
2, ruda: a) worki,
a) dalekowschodnia b) bele, .
b) pozostala, c) bebny i beczki,
3. inne masowe d) role i szpule,
’ » ’ e) kartony i kobial
4. zboze, f) luzem,
5. drewno: g) skrzynie i kraty

h) wyroby metalowe.
i) rézne.

a) tarcica,
b) okraglaki.

Dla oceny wykonania planu catosci produkcji w uje-
ciu syntetycznym powinny stuzyé wskazniki war-
tosdciowe produkcji pontu.

Wskaznik warto$ei produkcji portu w cenach bie-
z3cyc¢h nie oddaje jednak na obecnym etapie — z uwa-
gi na dwoisto$¢ taryfy portowej — wilasSciwego obrazu
pracy portu. Komisja proponuje przeto, by poczynajac
od r. 1955 plan realizacji w portach (a wiec wartosc
produkcji w cenach biezacych) byt oparty na stawkach
taryfowych obowigzujgcych uzytkownikéw krajowych.
Bedzie to mozliwe przy zachowaniu dwoéch systemow ta-
ryfowych — jednego dla uzytkownikéw krajowych, dru-
giego dla uzytkownikéw zagranicznych, — jedynie przy
jednoczesnym wprowadzeniu w portach rachunku wy-
rownawczego réznic budzetowych. Do tego czasu komisja
proponuje, ,by dla .celow ewidencji i analizy statystyez-
nej cata realizacja portow byla jednoczesnie rejestrowa-
na wedlug obecnej taryfy krajowej“. W ten sposéb obli-
czona i ewidencjowana realizacja nie stanowi jednak
wskaznika plenu. Komisja zaproponowala, by rachunek
wyréwnaweczy roznic budzetowych w portach zostal
wprowadzony od 1 stycznia 1955 r.

Do czasu uporzadkowania wskaznika realizacji w ce-
nach biezacych komisja zaleca oparcie syntetycznej oce-
ny produkecji portu na wartosci ustug w-cenach nie-
zmiennych., Ceny niezmienne ustug portu winny byc¢
jeszcze bardziej zrozniczkowane i w wiekszym, niz dotad
stopniu by¢ wyrazem pracochlonno$ci [poszczegélnych
grup towarowych. Z chwilag oparcia realizacji na staw-
kach taryfowych obowigzujacych dla uzytkownikow kra-
jowych i wprowadzenia vachunku wyréwnawczego roz-
nic budzetowych, syntetyczna ocena pracy portu winna
by¢ oparta przede wszystkim na warto$ci usiug w cenach

biezacych.
Wskazniki warto$ciowe produkeji portu sa nsajbar-
dziej globalnymi wskaznikami, obejmujacymi” calos$¢

wszystkich zadan produkcyjnych portu, a wiec nie tylko
przeladunku. Wskazniki naturalne w przedstawionym
wyzej ujeciu jak 1 syntetyczne wskazniki wartoSciowe
sg jednak dla zalég portu zbyt ogdlne. Zalogi musza
otrzymywacé¢ zadania produkcyjne w bardziej skonkrety-
zowanych dla nich wskaznikach. Dla doprowadzenia za-
tem zadan produkcyjnych do zatogi stuzy¢ winien wskaz-
nik produkecji poszczegdlnych wydzialow portu wyrazo-
ny w normo-roboczogodzinach oraz w statko-dobowych
(luko-dobowych) normach (ratach) przetadunkowych.
Wskazniki ezasu postoju statku w porcie

Do najwazniejszych wskaznikow jakos$ciowych planu
porté6w morskich naleze¢ powinny wskazniki dotyczace
czasu postoju statku w porcie. Walka o maksymelne
skrécenie czasu postoju statku jest jednoczesnie walkyg
0 lepsze wykorzystanie potencjalu portu. o skrocenie
cyklu transportowego statku oraz o skroécenie czasu ca-
lego cyklu przewozu tadunku w handlu zagranicznym
i tranzycie. Posiada zatem bardzo wazne ogélnogospodar-
cze znaczenie. Mimo to dotad wskaznikom czasu postoju
statku w planie i sprawozdawczo$ci portow nie poswie-
czno zupelnie uwagi.

Obowigzujace obecnie statko-dobowe (luko-dobowe)
normy (raty) portowe mogag spelnia¢ zadanie norm cza-
su postoju statkow. Powinny one jednak by¢ w tym ce-
Jui uporzadkowane, zwlaszcza w kierunku objecia nimi
wiekszej ilosci ladunkoéw, wiekszego ich zrézniczko-
wenia i bardziej mobilizujacego ich ustawienia, zwlasz-
cza w przypadkach, gdy rata czarterowa jest wyzsza. Po
uprzadkowaniu tych norm komisja zaleca wprowadzenie
do planu i sprawozdawczo$ci tzw. wspoélczynnika
sprawno$ci przetadunkwu, bedacego stosunkiem
czasu rzeczywiScie zuzytego na postdj statkéw w porcie
pod przetadunkiem do czasu dozwolonego dla tych stat-
ko6w { danej masy towarowej w normach portowych.
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Dotychczas praktyka stosuje sarkcje za przekroczenie
dozwolonego czasu przetadunku i premie za przedtermi-
nowe zakonczenie przeladunku jedynie miedzy armatorem
a zaladowcag (demurrage i dispatch). Port odpowiada za
przestdj statku wobec armatora tylko posrednio i nie
ofrzymuje nigdy premii za przySpieszenie przeladunku.
Komisja zzaleca przetp jak najrychlejsze wprowadzenie
systemu umoéw planowych miedzy portami a polskimi
przedsiebiorstwami zeglugowymi. Umowy te winny prze-
widywaé¢ dozwolony czas postoju statkow pod przela-
dunkiem w porcie oraz premie za jego skréocenie i kary
umowne za jego przekroczenie. Po wprowadzeniu umoéw
planowych miedzy polskim armatorem a polskimi por-
tami nalezy w planie i sprawozdawczosci wprowadzi¢
jeszcze jeden weazny wskaznik jakosciowy, a mianowicie
wspoOtlczynnik sprawnosS$ci przetadunku
statkow polskich, Wgpblczynnik ten bedzie sto-
sunkiem czasu rzeczywisScie zuzytego na przeladunek stat-
kow polskich do czasu umownego.

W celu lepszei analizy walki portu o skrécenie czasu
postoju statku pod przeladunkiem sprawozdawczosé¢é por-
tow powinna uja¢ zaoszczedzony i przekroczony czas po-
stoju statk6w pod przeladunkiem i to zaréwno wszyst-
kich statkow, jak i oddzielnie statkow polskich.

Stopien mechanizacji

Dotychczas stosowana w planowaniu portéw metoda
obliczania stopnia matej mechanizacji nie dawata witasci-
wego obrazu stopnia zmechanizowania przetadunku. Sto-
pien mechanizacji powinien by¢ kompleksowy i obejmo-
waé zarowno duza jak i mala mechanizacje lacznie, Te-
oretycznie wyraza on zawsze stosunek produkcji zmecha-
nizowanej do calo$ci produkeji przedsiebiorstwa. Pro-
blem wlasciwego ustawienia kompleksowego stopnig me-
chanizacji oraz stopnia matej mechanizacji w portach
nastrecza wiele trudnosci i byl juz niejednokrotnie dy-
skutowany na lamach mnaszych czasopism? Nie znalazt
jednak dotad praktycznego rozwiazania.

Z uwagi przeto na duze trudnosci praktycznego usta-
wienia syntetycznego i kompleksowego stopnia mechani-
zacji w portach Komisja proponuje, by na obecnym eta-
pie stopien zmechanizowania przetadunku wyrazaé w pla-
nie i sprawozdaweczos$ci wspoédiczynnikiem dajacym obraz
jednego ze skutkow mechanizacji, a mianowicie zaoszcze-
dzenia sily roboczej. Stopien ten w syntetycznym i kom-
pleksowym ujeciu nalezy oblicza¢ jako stosunek za-
oszczedzonej w rezultacie mechanizacji iloSci roboczogo-
dzin do iloSci roboczogodzin potrzebnych dla przeladun-
ku, gdyby odbywal sie on recznie3. Wada tego stopnia
i jego niedoskonalo$cia jest to, ze nie wyraza on innycn
skutk6w mechanizacji, jak np. przyspieszenia przetadun-
ku, zmniejszenia kosztu. Zaoszczedzenie sily roboczej jest
jednak niewatpliwie najwazniejszym rezultatem mecha-
nizacji. )

Metoda obliczania potrzebnej iloSci robotnikow

Ilo§¢ obstugiwanych przez port ladowni statku wply-
wa niewagtpliwie na potrzebe wigkszej lub mniejszej
ilesci zatrudnionych. Dotad przy ustalaniu liczby po-
trzebnych robotnikéw przetadunkowych w planie zatrud-
nienia nie uwzglednia sie ilo$ci ladowni statku ani wiek-
szych korzysci koncentracji przetadunku (tzw. pracy
waskim frontem),

Komisja nie byla jednak w stanie wprowadzi¢ jakich-
kolwiek zmian w metodzie ustalania potrzebnej ilo§ci
robotnikéw przetadunkowych bez glebszej analizy calo-
Sci zagadnienia. 4.

Komisja zajela sie natomiast zagadnieniem, czy do-
tychezasowy procent tzw. duzej rezerwy w wysokosci
25 proc. jest dostateczny' dla pokrycia ckresowo zwiek-
szonego zapotrzebwanija robotnikéw przetadunkowych.

Na podstawie analizy przedstawionych ‘materialéw
Komisja stwierdzila, ze procent duzej rezerwy rcbotni-

3 Zagadnienia szczegbélowe stopnia mechanizacji oraz pew-
nych operatywnych problemo6w planowania i sprawozdawczo$ci
zostang omoOwione w. osobnym artykule (Przyp. red.).

® Madziar J.: Ocena mechanizacji procesow . przetadunko-
wych, TGM nr 3/1953, Tarski I.:. O wspoélczynniku matej
mechanizacji w portach, ,,Transport‘ nr'2/1954 i inne.

{ Komisja stwierdzila, ze metoda ustalania ilo$ci zatrudnio-
nych w oparciu o wydajno§é pracy oraz w zwigzku z iloScia
obstugiwanych przez port ladowni, uwzgledniajaca koncentracje
przetadunk6w oraz przysbieszenie obstugi statku, wymaga dal-
szego opracowania przez Morski Instytut Techniczny oraz Cen-
tralny Zarzad Portow.



kow przeladunkowych dla pokrycia szczytow z powodu
nierytmiczno$ci przeladunku' oraz dla pokrycia okresowo
zwiekszonego zapotrzebowania robotnikéw przetadunko-
wych wskutek odchylen wielko$ci i asortymentéw fak-
tycznie przetadowywanej masy towarowej handlu zagra-
nicznego i tranzytu w stosunkw do NPG, powinien wy-
nosi¢ okoto 40 proc. miesiecznie dla wszystkich portéow
ze zrézniczkowaniem na poszczegoélne porty.

Przyczyna trudno$ci portéw na odcinkit okresowego
braku zatrudnionych jest jednak nie tylko nierytmicz-
nos$¢ przetadunku. Porty wykazuja zwiekszone okre-
sowe zapotrzebowanie robotnikéw przetadunkowych row-
niez z powodu odchylen wielkos$ci i asortymentow fak-
tycznie przeladowywanej masy towarowej handlu za-
granicznego i tranzytu w stosunku do Narodowego Pla-
nu Gospodarczego. Powazny wplyw maja iu tez odchy-
lenia plan6éw operatywnych w stosunku do planu rocz-
nego. Werbunek robotnikéw przeladunkowych jest pro-
cesem diugofalowym i odbywa sie zgodnie z planem
rocznym tj. w celu dostosowania stanu zatrudnionych
w porcie do ilosci ustalonej w planie roczanym. Trudno
jest przeto Zarzadom Portu dostosowaé¢ sie doraznie do
zmian masy towarowej w planach operatywnych czy
w wykonaniu plenu i zapewni¢ wtedy dostateczna ilosc
robotnikow przeladunkowych.

Nalezy przede wszystkim dazy¢ do wiekszego ureal-
nienia planéw handlu zagranicznego i tranzytu. Nie-
mniej jednak musimy sie nadal liczy¢é z pewnymi od-
chyleniami planéw operatywnych od planu rocznego oraz
rzeczywiscie zaplanowanej masy towarowej od zaplano-
wanej. Dlatego tez komisja proponuje zwiekszyé z tego
powocdu dodatkowo duza rezerwe o pewien procent wy-
nikajgecy z powyzszych odchylen i pokrywajacy prze-
cietng nadwyzke zapofrzebowania sily roboczej (np. na
rok 1955 przecietnie dla wszystkich portow o okolo 15%,
czyli lacznie zwiekszy¢ duzg rezerwe do okolo 40%).

Nosnik kosztow wilasnych

Komisja doszla do wniosku, ze w planie kosztow
wlasnych nalezy wyraznie wyodrebni¢ no$nik asortymen-
towy od nos$nika syntetycznego.

No$nik asortyme ntowy sluzy¢ bedzie do obli-
czania kosztu jednostkowego poszczegdlnych ustug prze-
iadunkowych portu oddzielnie. Nalezy przy tym oddziel-
nie uwzgledni¢ koszt wilasny sztauerki wzglednie try-
merki. Nosnikami asortymentowymi beda wskazniki na-
turalne: tonooperacja przelzdunku oraz tona fizyczna
sztauerki wzglednie trymerki, Nosniki asortymentowe

winny by¢ ponadto zrézniczkowane wedlug grup towaro-
wych, tak samo jak asortymentowy wskaznik przela-
dunku (patrz wyzej).

Dla oceny obnizki kosztu wlasnego w caloksztaicie
dzialalnosci portu stuzy syntetyczny nosnik kosztu
wilasnego. Syntetycznym nosnikiem 'kosztu wlasnego wi-
nien byé warto$ciowy wskaznik produkcji portu, a wiec
warto$¢ realizacji w cenach biezacych, a do czasu opar-
cia jej na taryfowych stawkach obowigzujacych dla uzyt-
kownikow krajowych i wprowadzenia rachunku wyréw-
nawczego roznic budzetowych — warto$¢ produkeji por-
tu w cenach niezmiennych. Chcac wiec obliczyc koszt
jednostkowy obejmujacy caloksztalt produkcji ustugowej
portu, musimy podzieli¢c wszystkie koszty tych ustug za
pewien okres przez warto§¢ realizacji.

* v *

Komisja zdawala sobie sprawe, ze wyniki jej pracy
nie wyczerpuja calosci zagadnien, ktore nalezaloby na
cbecnym etapie opracowac¢. Do dalszego’opracowania po-
zostaje nie tylko metoda wlasciwego obliczania potrzeb-
nej ilosci robotnikéw przetadunkowych. W trakcie pracy
komisji wysuniete zostaly zastrzezenia odno$nie nalezy-
tego powigzania organizacji Zarzadow Portu z odpowie-
dzialno$ciag za wykonanie poszczegélnych cze$ci planu
transportowo-finansowego. Komisja zaproponowata, by
Zarzady Portéw ustalily funkcjonealna odpowiedzialnosé
za wykonanie poszczeg6lnych czesci planu, a Centralny
Zarzad Portéw wydat w tym kierunku odpowiednie za-
rzadzenie.

Stwierdzono rowniez czesta rozbiezno$é interpretacji
szeregu wskaznikow w poszczegolnych Zarzadach Portu
lub tez rozbiezno$¢ interpretacji wskaznikéw w planie
w stosunku do sprawozdawczosci. Dlatego tez w pkt 19
wnioskéw Kkomisja proponuje ,,..zwolanie przez Central-
ny Zarzad Portéw najdalej w ciggu dwoch miesiecy na-
rady kierownikow dzialu planowania z 'udzialem przed-
stawiciela Departamentu Planowania Ministerstwa Zeglu-
gi. Celem narady bedzie omdéwienie praktycznego wpro-
wadzenia w zycie zaproponowanych przez Komisje zmian
metodologicznych., Narada powinna ponadto przedstawic
whnioski odnosnie ujednolicenia interpretacji wskaznikow
rozbieznych w planie i sprawozdawczo$ci lub rozbieznych
w poszczegbélnych Zarzgdach Portu. 5

Prace komisji i jej wnioski stanowia niewatpliwie
do$¢ duzy krok naprzéd w udoskonaleniu i uporzadko-

waniu metody planowania portow morskich.

® Narada taka odbyla sie w listopadzie 1954 r. (Przyp. red.).

Mechanizacja przeladunku tarcicy w porcie gdanskim

Przeladunek drewna nalezy do naj- gu samobieznego 4 robotnik6w przeta- mechanizacji przeladunku tego ladunku,
bardziej pracochlonnych czynnosci dowuje do szeSciu wagonOw na zmiane. przy ktoérej przewiduje sie m. in. zasto-
w porcie. Dlatego tez jego mechanizacja Zmechanizowanie przetadunku tarcicy sowanie dzwigéw do przeladunku w re-
jest jak najbardziej pozadana. W ostat- w relacjach ladowych stanowi dopiero lacjach burtowych, pelna adaptacje pla-

nich latach w porcie gdanskim zmecha-
nizowano przetadunek drewna okraglego
(kopalniakow) oraz czeSciowo przeladunek
tarcicy (w relacjach ladowych: wagon
— plac itp.).

Mechanizacja przetadunku tarcicy na-
potykala na szereg trudno$ci ze wzgle-
du na niewlaSciwe uksztaltowanie i wy-
posazenie placu skladowego. Dlatego tez
konieczne byly pewne inwestycje adap-
tacyjne (budowa drog bitych). Umozli-
wilo to zastosowanie przy przetadunku
tarcicy nowoczesnych urzadzen przela-
dunkowych, a mianowicie dzwigéw sa-
mobieznych.

Opracowujgce technologie zmechnizo-
wanego przeladunku tarcicy z wagonu
na plac oraz z placu na wozki, dowo-
zace ladunek pod statek, szczegbdlna uwa-
ge zwrécono na zastosowanie odpowied-
niego sprzetu tadowniczego oraz na jak
najlepsze ulozenie tarcicy na wagonach
w tartakach wysylajacych tadunek do
portu.

Sposrod  sprzetu ladowniczego na
szczegolne podkreslenie zastuguja uchwy-
ty pantografowe, za pomoca ktorych
przetadowuje sie bezpiecznie i bez
uszkodzen unosy tarcicy. Natomiast la-
dunek na wagonach powinien byé utlo-
zony warstwami, oddzielonymi przeklad-
kami o gruboSci ok. 5 cm.

Efektywno$é zmechanizowanej tecn-
nologii przetadunku tarcicy jest powaz-
na, Dotychczas 5 robotnikéw przetado-
wywalo najwyzej dwa wagony na zmia-
ne, podczas gdy przy zastosowaniu dzwi-

poczatek zamierzonej na szeroka skale

cu itp.

Przetadunek tarcicy w relacji wagon — plac przy zastosowaniu dzwigu samobiez-

nego i uchwytu pantografowego.
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Socjalistyczna opieka nad tadunkiem w transporcie morskim

Krzysztof PRUSZYNSKI — Gdynia

Poszczegdlne przedsiebiorstwa biorgce bezposredni,
czynny udzial w transporcie morskim, wykorzystujac
wewnetrzne rezerwy produkcyjne w celu obnizenia kosz-
tow wilasnych, nie moga jednakze w zadnym razie zapo-
mina¢ o jakosci swej produkcji. Naczelna dewiza po-
winno byc¢ zapewnienie tadunkowi bezpiecznego prze-
wozu, wyeliminowanie wszelkich szkéd, jakim czlowiek
moze przeciwdziata¢. Nalezy jednak stwierdzic¢, ze w do-
tychczasowej praktyce zeglugowej zagadnienie jako$ci
produkeji byto niejednokrotnie traktowane nie tylko po-
wierzchownie, ale calkowicie niemal ginelo wobec za-
gadnienia ilo$ciowego.

Omawiajac zagadnienie socjalistycznej opieki nad
ladunkiem, nalezy przede wszystkim zda¢ sobie sprawe
z tego, co nalezy rozumie¢ przez to okreslenie, Wydaje
sie, ze odpowiedz mozna by sformutowa¢ nastepujaco:
socjalistyczna opieka nad tadunkiem jest celowa, wyni-
kajaca z socjalistycznej $wiadomos$ci, dziatalno$cia ludz-
ka, majaca za zadanie zabezpieczenie ladunku od wszel-
kich szkod, jakim mogltby ten ladunek ulec zanim do-
stanie sie do rak odbiorcy.

Wynika z tego, ze np. w eksporcie spedytor nie po-
winien sobie stawia¢ pytania, czy tadunek wi danym sta-
nie zostanie przyjety na statek bez zastrzezen, czy tez
nie, lecz — czy tadunek przetrzyma wszelkie ryzyka (wy-
laczajac oczywiécie ryzyko noszgce charakter losowy)
do chwili dotarcia do rak odbiorcy.

Chcac wywiagzaé sie z tak pojmowanego zadania, stro-
ny 'uczestniczace w transporcie morskim nie moga pomi-
naé¢ niczego, co mogloby zapobiec powstaniu szkody,
przy czym ‘przez szkode rozumiemy tutaj nie tylko sa-
mo uszkodzenie ladunku, ale réwniez omytki w kontro-
1i iloSciowej podeczas przeladunku powodujace Trozbiez-
no$ci miedzy stanem faktycznym a deklarowanym, jak
i kradzieze. Stad tez socjalistyczna opieka mad ladun-
kiem wyraza sie nie tylko w kontroli jego opakowania,
sktadowania, czy przewozu, ale takze w odpowiedniej
organizacji procesu przetadunkowego, co ma roé6wniez ko-
losalny wplyw na jego przy$pieszenie.

Omawiajac najczesciej wystepujace rodzaje szkdd
w transporcie morskim i sposoby zapobiegania im, po-
dzielimy cale zagadnienie na trzy wezlowe czeSci:

1. Uszkodzenia ladunkoéow

2. Kradzieze (moga w pewnych wypadkach uszka-
dzaé¢ tadunek, ale nie koniecznie).

3. Rozbieznosci miedzy stanem faktycznym a deklaro-
wanym, wynikle na skutek omylek w kontroli iloscio-
wej.

USZKODZENIA EADUNKOW

Uszkodzenia ladunkéw w transporcie morskim moga
by¢ spowodowane przez wiele czynnikéw, dlatego tez
ograniczymy sie tutaj tylko do najbardziej charaktery-
stycznych, przy. czym przedstawimy kolejno uszkodzenia
tadunkow w porcie i na statku.

Uszkodzenie ladunku w porcie

Nalezy tu wymienié w pierwszym rzedzie:

4) niewtasciwe skladowanie ladunkow,

b) uszkodzenia w czasie manipulacji przetadunko-
wych.

Niewla$ciwe sktadowanie ladunkéw w
porcie nie jest zjawiskiem wystepujacym czesto i dla-
tego tez uszkodzenia wynikle z tego tytutu, stanowia
nikly udziat we wszystkich rodzajach uszkodzen, zdarza-
jacych si¢ w transporcie morskim. Tym niemniej nalezy
zwroci¢ na to zagadnienie uwage, poniewaz przyczyna
ta moze by¢ calkowicie usunieta.

Zaladowca skladujgc ladunek w porcie podaje skla-
downikowi — Zarzadowi Portu dokladna nazwe ladunku,
na podstawie ktérej Zarzad Portu ustala) miejsce sktado-
wania. Jednakze niekiedy moze sie zdarzyé, ze Zarzad

20

Portu zlozy ladunek w miejscu nieodpowiednim, czy to
na skutek pomylki, czy tez nie znajgc specyficznych
cech tadunku. Dlatego tez spedytor otrzymujgc deklaracje
zlozenia powinien sprawdzi¢, czy miejsce skladowania
ladunku zabezpiecza go przed uszkodzeniami.

Przykladem {fu moze by¢ wypadek, ktory spowodo-
wal powazne straty w samym tadunku, jak i narazit na
uszkodzenie inne ladunki znajdujace sie w poblizu. Oté6z
do portu nadeszta partia lodowego kwasu octowego w ba-
lonach szklanych, ktéry posiada silne witasciwo$ci zrace,
jakim zasadniczo opiera sie tylko szklo i aluminium.
T.adunek zostal zlozony w magazynie nie posiadajacym
urzadzen do regulowania temperatury. Na skutek pod-
niesienia sie¢ temperatury otoczenia, krystaliczny kwas
octowy zamienil sie w ciecz, rozsadzit butle i zawartos¢
sie rozlala, powodujac olbrzymie szkody.

Moga roéwniez zaistnie¢ wypadki zlozenia ladunku
czulego na wilgo¢ na placu, co naraza go na dzialania
atmosferyczne. W takich przypadkach zaladowca powi-
nienn natychmiast spowodowaé przeniesienie tadunku do
magazynu, a gdy jest to niemozliwe, np. ze wzgledu na
rozmiary poszczegdlnych sztuk, zabezpieczy¢ go brezen-
tami czy papa przed dostaniem sie wody do Srodka.

Szereg ladunkow, szczeg6lnie maszyn i aparatow pre-
cyzyjnych, nie moze sta¢ ,,do gory nogami. Dlatego tez
spedylor powinien po zlozeniu ladunkow sprawdzic W
magazynie, czy na placu, jak sa one ulozone, a Zarzad
Portu jako skladownik scisle pilnowaé¢, aby nie odwra-
cano ich przy skladowaniu.

O wiele bardziej skomplikowane i znacznie trudniej-
sze do rozwigzania jest zabezpieczenie ladunkow przed
uszkodzeniem podczas manipulacji przetadun-
kowych. Najczestsza przyczyna tego rodzaju uszko-
dzen jest nieostrozne lub brawurowe manipulowanie uno-
sem przez dzwigowego oraz nieodpowiednie przesuwanie
ladunkéw w ladowni.

Oto przyklad. Z jednego ze statkéw wyladowywano
lampy kwarcowe — tadunek bardzo wrazliwy na wszel-
kie wstrzacy. Na plance ustawiono dwie skrzynie, na
ktérych ustawiono z kolei dalsze dwie. Po obrocie wy-
siegnika dzwigu nad nabrzeze dzwigowy gwaltownie opu-
Scil unos. Poniewaz zle obliczyl odleglo$¢ od ziemi, nie
zatrzymal w odpowiednim momencie i ladunek zostal
gwaltownie postawiony na nabrzezu. W rezultacie tego
2 skrzynie znajdujace sie pod spodem ulegly zgnieceniu,
a zawartos¢ zostala kompletnie zniszczona.

Podobny sposéb manipulowania unosami mozna zaob-
serwowaé szczeg6Olnie czesto przy przeladunku wyrobéw
zelaznych, jak szyny, dzwigary, rury, blachy itp., czego
wynikiem sa nie tylko uszkodzenia przeladowywanych fa-
dunkéw, ale nieraz i innych tadunkéw, a nawet i statku.

Inng przyczyng powstawania szkoéd podczas manipu-
lacji przeiladunkowych jest nieodpowiednie przesuwanie
Yadunkéw w ladowni, co ma miejsce szczegblnie przy
zatadunku sztuk ciezkich. Rozrézni¢ tutaj nalezy uszko-
dzenia ladunku przesuwanego oraz uszkodzenia tadunku,
czy ladunkoéw, po ktorych przesuwa sie danag sztuke.
W pierwszym przypadku najczesciej spotykana przyczy-
na uszkodzen jest niewlasciwe zalozenie reneru powodu-
jace wypaczenia czy pekniecie skrzyni, stabe opakowa-
nie, badz tez nieprzygotowanie podlogi, po ktérej po-
winien by¢ tadunek przesuwany. Uszkodzenia ladunkow,
po ktérych przesuwa sie inne ladunki wynikajg row-
niez z nieprzygotowania podlogi z drewna sztauerskiego
zabezpieczajacej przed powstawaniem szkdd.

Przy przeladunku ladunkéw na szetach lub paletach
uszkodzenia powstaja czasem na skutek nieréwnomier-
nego rozlozenia ciezaru na szecie (palecie). Mozna tutaj
przytoczy¢ nastepujacy przykiad. Na palecie ustawiono
4 beczki zelazne z acetonem, przy czym dwie beczki wy-
stawaty nieco poza krawedz palety. Wobec nierdéwnomier-
nego rozlozenia ciezaru, srodek ciezkosci ulegt przesunie-
ciu, a stad sama paleta pewnemu wychyleniu. Przy obro-



cie dzwigu sily odsrodkowe spowodowaly dalsze odchyle-
nie palety, ktore jeszcze sie powigkszylo przy opusz-
czaniu unosu do ladowni. W rezultacie wychylenie prze-
kroezylto moment krytyczny, jedna z beczek zsunela sig
i rozbila sie w tadowni, Spowodowalo to nie tylko zni-
szczenie ladunku, ale ponadto nastapila przerwa w zala-
dunku. Mogt rowniez nastapi¢ nieszczeSliwy wypadek.

Podobne wypadki zsuniecia sie tadunku z palety (sze-
ty) nastepuja rowniez w przypadku nieuwaznego mgni—

- pulowania dzwigiem, w wyniku czego paleta zaczepia O
zrebnice Juku czy inng cze$é statku, przechylajac sig
gwalttownie.

Poza tym mozna tutaj wymieni¢ jako przyczyne pow-
stawania szk6d podczas przeladunku uzywanie przez ro-
botnikow hakéw do ladunkéw workowanych, bel ba-
welny, papieru itp. Zasadniczo zabrania sie stosowania

w takich wypadkach hakoéw, jednakze w praktyce czesto

nie przestrzega sie tego zakazu.

Nalezy tutaj zaznaczy¢, ze jezeli w trakcie manipulacji
przeladunkowych zostaje uszkodzone opakowanie, to
uszkodzenie takie powinno by¢ natychmiast usuniete, po-
niewaz nastepstwem tego moze by¢ badz uszkodzenie
samego ladunku w poézniejszym terminie, badz jego roz-
kradzenie.

Uszkodzenie tadunku na statku

T.adunek w transporcie morskim jest szczegdlnie na-
razony na wiele uszkodzen, zapobieganie ktorym spra-
wia duzo trudnosci zatodze statku, a w niektérych na-
wet wypadkach dziatalno$¢ ludzka nie moze zapobiec
powstanin szkéd — sa to wypadki o charakterze loso-
wym, ktorych nastepstwa pokrywa ubezpieczenie, Mozna
tu wymieni¢ uszkoazenia spowodowane burzliwa pogoda,
wsirzymaniem wentylacji na skutek opadéw atmosfe-
rycznych itp. Poniewaz powstaniu tego rodzaju uszko-
dzeri nie mozna w zasadzie zapobiec, nie bedziemy ich
tutaj omawiac. o0 e

Jako gléwne przyczyny powstawania uszkodzen la~-
dunkow na statkach mozna wymienic:

a) niezdatno$e statku do zeglugi,

b) niewlasciwa wentylacja,

¢) szkodniki,

d) wadliwa sztauverka.

Niezdatnosé statku do zeglugi z punktu
widzenia prawa jest rozumiana szeroko, znacznie sze-
rzej anizeli sie na to zagadnienie patrzy w praktyce.
I tak np. czesto uwaza sie, ze statek jest wtedy zdatny
do zeglugi, gdy spelnia warunki zapewniajace bezpiecz-
ne dojécie do portu przeznaczenia. Okreslenie takie nie
jest niesluszne, lecz za waskie i nie obejmuje wszelkich
wypadkow. W pojeciu tym bowiem statek, w ktoérego
poszycitu znajduje sie jeden czy kilka obluzowanych ni-
tow bedzie zdatny do zeglugi, poniewaz wystepujace
przecieki nie beda mogly zagrozié bezpieczenstwu statku.
Ale uszkodzenia tadunku spowodowane przez te przecieki
beda przyjete, w my$l prawa morskiego, jako powstale
na skutek niezdatnosci statku do zeglugi. Wynika stad,
7e statek nie tylko ma sam przeby¢ podr6éz morska w
3posob bezpieczny, ale réwniez zapewni¢ tadunkowi bez-
pieczny przewoz.

A oto inny przyklad. Statek przewozit kukurydze w
tadowni czwartej, przez ktora przechodzit wat okretowy.
Pod jego osiong przebiegaly przewody parowe. Przed
zatadunkiem kukurydzy wal zostal oblozony kilkoma
warstwami mat, ktére mialy zabezpieczeé¢ tadunek przed
ewentualnym dzialaniem wyzszej temperatury, wytwo-
rzonej przez pare przebiegajgca ostonietymi przewoda-
mi. W czasie rejsu kukurydza znajdujgca sie w poblizu
walu ulegla zagrzaniu. Pomimo tego, ze w porcie zala-
dunkowym rzeczoznawca zazadal przykrycia tunelu wa-
lowego tylko matami i wydal nastepnie atest stwierdza-
Jacy, iz towar jest zaladowany w sposob wilasciwy, ar-
mator przegral sprawe i musiat wtascicielowi tadunku
zaplaci¢ peine odszkodowanie, poniewaz statek jako taki
nie by zdatny do zeglugi.

Nalezy tutaj zaznaczy¢, ze armator jest obowigzany
uczynié¢ statek zdatnym do zeglugi w chwili-rozpoczecia
podrézy i jezeli potrafi udowodni¢, ze dolozyt nalezy-
tych staran w tym kierunku, to za szkody wynikle z nie-
zdatnosci statku do zeglugi nie ponosi odpowiedzialnosci.

Przeprowadzenie takiego dowodu nie jest rzecza latwa.
poniewaz Swiadectwo towarzystwa klasyfikacyjnego za-
sadniczo nie oznacza jeszcze, ze statek byt rzeczywiscie
zdatny do zeglugi. W tym celu przy kazdej sposobnosci,
a szczegélnie w czasie postoju statku w porcie, oficer
tadunkowy wraz z jednym czy dwoma czlonkami zalogi
powinien obej$¢ pomieszczenia ladunkowe, sprawdzié
mozliwie dokladnie miejsca najbardziej narazone na dzia-
tanie réznych sil, jak miejsca umocowania wentylato-
row, dzwigbéw, masztow itp., czystosé i suchosé¢ ladowni,
wyposazenie 1 jakosé potnic, wyczyszczenie zez i $cie-
kow, stan i umocowanie przewodéw rurowych w la-
downiach, stwierdzi¢ czy nie ma przeciekéw przy nitach
1 zlaczeniach plyt,. szczelno§é wszystkich zbiornikéow pa-
liwowych, wodnych oraz przewodéw parowych. Miejsca
styku tadunku z powierzchniami silnie nagrzewajgcymi
sie musza by¢ dokladnie zabezpieczone, tak by nie ulegt
on zagrzaniu. W wypadku stwierdzenia jakichkolwiek
wad. nalezy natychmiast przeciwdziataé¢ im przez doko-
nanie odpowiednich napraw, i to bezwzglednie jeszcze
przed rozpoczeciem nowej podrézy. Analogicznie powi-
nien postepowac starszy mechanik w odniesieniu do
dzialu maszynowego.

W praktyce podobne przeglady sg stale dokonywane,
jednakze nie zawsze spostrzezenia sg odnotowywane w
dzienniku pokiadowym czy maszynowym, szczegdlnie
wowezas gdy przeglad taki nie wykazal zadnych uszko-
dzen. Przedsiebiorstwa zeglugowe powinny przyzwyczaic
zalogi statkow do przestrzegania powyzszego, gdyz po-
zwoli to bezsprzecznie nie tylko na zmniejszenie od-
powiedzialnosci przewoznika, ale réwniez zapobiegnie
wielu szkodom.

Niewtasciwa wentylacja powoduje czesto
wystepujace w transporcie morskim uszkodzenie — za-
moczenie tadunku, ktérego nastepstwem w pewnych wa-
runkach i przy niektérych ladunkach moze byé¢ zaparze-
nie. Zagadnienie prowadzenia witasciwej wentylacji jest
bardzo obszerne i trudno je omoéwié w kilku zdaniach.

Zasada jest, ze przy tadunkach wypeiniajacych Scisle
zajmowang przestrzen, np. przy ryzu, zbozu itp., koniecz-
ne jest budowanie korytarzy pozwalajacych na przeplyw
powietrza. Przy tadunkach drobnicowych tego rodzaju
korytarze sa zbedne, poniewaz miedzy nimi znajduje sie
zawsze wolna przestrzen.

Jednakze samo zabezpieczenie dobrego przeplywu po-
wietrza nie wystarcza jeszcze dla zapobiezenia ewentual-
nym szkodom. Konieczne jest ponadto regulowanie do-
ptywu powietrza. Jezeli warunki na, to pozwalajg, a la-
aunek wymaga intensywnego wietrzenia, nalezy otwo-
rzy¢ luki, a wentylatory nastawi¢ na wiatr. Niektore
ladunki ,potliwe*, jak np. ryz, kukurydza, juta itp. nie
znosza tak gwaltownego wietrzenia i wowezas najlepiej
jest uchyla¢ przykrycia lukéw stopniowo, trzymajgc wen-
tylatory pod wiatr, dopdki nagromadzone w ladowniach
ciepte i wilgotne powietrze nie zostanie usuniete.

W wypadkach naglych zmian temperatury wentyla-
cja iadowni musi by¢ przerwana do czasu, gdy tempe-
ratura powietrza wewnatrz ladowni nie wyréwna sie z
temperaturg zewnetrzng. Niezachowanie powyzszych
Srodkow ostroznosci powodowaé bedzie zamoczenie la-
dunku, rdzewienie czeSci zelaznych statku i inne szkody,
ktore moga wyrazaé sie w powaznych sumach.

Straty powodowane przez szkodniki, z wyjatkiem
pewnych przypadkow, nie stanowia powaznych pozycji
w statystyce szkdd wystepujacych w transporcie morskim.
Odnosi sie to szczegdlnie do szkéd powodowanych przez
szkodniki, z jakimi mozna normalni@ spotkac sie na stat-
ku, ktory przez diuzszy czas nie przechodzit fumigacji.

Powazne straty w tadunku powodujg najczesciej szko-
dniki przeniesione na statek wraz z ladunkiem, jak np.
przy zbozu — wolek zbozowy. Jednakze w takich wy-
padkach zatoga nie rozporzadza zadnymi $rodkami prze-
ciwdziatania. ;

O ile okazaloby sie, ze przewieziony tadunek byt za-
razony, wowczas nalezaloby natychmiast przeprowadzic
odpowiednia dezynfekcje !adowni, poniewaz mogly w
niej pozosta¢ szkodniki, lub zarazone ziarna zboza, co
przy nastepnym przewozie ,,zdrowego‘ tadunku grozitoby
jego zarazeniem.

Wadliwa sztauerka: Rozplanowanie ulozenia,
ulozenie i zamocowanie tadunku ma kolosalne znaczenie
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dla uchronienia go przed uszkodzeniami w czasie rejsu.
W tym zakresie wielka odpowiedzialno$¢ spoczywa na
oficerze ladunkowym, ktéry ma decydujacy glos o tym,
gdzie i jak nalezy tadunek zaladowac.

Poniewaz w iransporcie morskim wystepuje wiele ro-
dzajow ladunkow, a przy niektérych konieczna jest zna-
jomosé roéznych dziedzin wiedzy, dla ulatwienia pracy
oficerowi ladunkowemu wzywa sie rzeczoznawcow, jed-
nakze ich opinia ma tylko charakter ‘doradczy, a decyzja
ostateczna nalezy do oficera tadunkowego.

O tym, jak wazne znaczenie ma wilasciwa sztauerka,
moze $§wiadezyé nastepujacy przykiad. Na statek tado-
wano m. in. folie aluminiowa w skrzynkach i oliwe ma-
szynowa w uzywanych beczkach, przy czym oliwe usta-
wiono na folii, nie wiedzac o tym, ze w razie wycieku
oliwa moze zniszezyé folie. I rzeczywiscie podczas rejsu
‘cze$¢ oliwy wyciekta powodujac szkode w folii na po-
nad 120 tys. rubli.

Podobne wypadki w praktyce zdarzaja sie niejedno-
krotnie i sporzadzajac plan tadunkowy trzeba bardzo do-
kladnie badaé, czy dane tadunki mogg by¢ ze soba w kon-
takcie. Niektore tadunki wymagaja umieszczania ich w
pewnych czesciach statku. Np. parafina powinna znaj-
dowaé¢ sie jak najdalej od kotlow, a jezeli statek ma
przechodzi¢ - przez strefy ciepte, to nalezy umiesci¢ ja
ponizej linii wodnej, aby w ten sposob. uchroni¢ ja przed
roztopieniem sie. Radunki wrazliwe na wilgo¢, jak np.
herbata, musza by¢ umieszczane z dala od ladunkéw za-
wierajacych duzy procent wilgoci.

Bardzo charakterystycznym przykladem, $wiadczacym
o waznosci umocowania tadunku w tadowni, jest wy-
padek; jaki sie zdarzyl przy przewozie lokomotyw. Mia-
nowicie podczas stosunkowo niewielkiego sztormu umoco-
wanie okazalo sie bardzo stabe i pu$cito, a kilka loko-
motyw zaczelo przesuwac sie z burty na burte w miare
kotysania sie statku powodujac powazne szkody. Gdyby
nie wzorowa postawa zalogi, ktéora dokonala ponownego
umocowania lokomotyw, szkody siegnelyby olbrzymich
sum, a by¢ mozes doszloby nawet do zatopienia statku.

Poniewaz oficer tadunkowy nie jest w stanie réwmo-
czeénie kontrolowaé sposéb ukladania oraz mocowania
tadunku w kazdej tadowni, cztonkowie zatogi, dysponenci
biura portowego i brygadzi$ci przetadunkowi powinni pil-
nowa¢, aby wydane przez niego zarzadzenia byly SciSle
przestrzegane. W praktyce jest to nie zawsze wykony-
wane, w zwigzku z czym badZz powstaja uszkodzenia }a-
dunku podczas rejsu, (jezeli oficer tadunkowy nie zauwa-
zy, ze jego zarzadzenia nie zostaly wykonane), badz tez,
gdy zauwazy, nastepuje dodatkowy przestoj statku, po-
niewaz konieczne jest ponowne przesztauowanie lfadunku
albo ponowne przeprowadzenie jego mocowania,

KRADZIEZE

Kradzieze ladunku zdarzaja sie najcze$ciej podczas
manipulacji przeladunkowych, i to zaréwno na statku,
jak i na nabrzezu. Znacznie rzadziej wystepuja one pod-
czas skladowania ladunku, a niemal zupelnie brak ich
na statku podczas rejsu.

Nalezy tutaj z satysfakcja podkresli¢, ze w porowna-
niu do wielu portéow zagranicznych zjawisko kradziezy
jest u nas bardzo rzadkie. Celem zapobiegania im nalezy
nie dopusci¢ do powstania okolicznosci utatwiajacych do-
konanie kradziezy. Dlatego tez towary ,,takome* powin-
ny by¢ szczegdélnie silnie opakowane, a drobne nawet
uszkodzenia opakowania nalezy natychmiast usunaé. Aze-
by zapobiec kradziezy w czasie skladowania w porcie na-
lezy tadunki skladowaé¢ w miejscu zabezpieczonym.

Zatadunek i wyladunek ladunkow ,ltakomych® powi-
nien odbywac¢ sie tylko w porze dziennej, i to pod Sci-
stym dozorem zarowno statku, jaki i spedytora i Zarzadu
Portu. O ile ladunki te nie sa tadowane do pomieszczen
zamykanych, nalezy je natychmiast w ladowni zasztauo-
waé tak, aby nie mozna bylo sie do nich dostaé¢. Jezeli
iest to z tych czy innych przyczyn niemozliwe, tadu-
nek powinien byé strzezony bez przerwy przez kogo$
7 zalogi do chwili zamkniecia wszelkiego dostepu do nie-
go. badz do chwili wyjscia statku z portu.

OMYEKI W KONTROLI ILOSCIOWEJ

Szkody powstajace na skutek omylek w kontroli ilo-
$ciowej stanowig jedna z powazniejszych pozycji w sta-
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tystyce szkdéd. Szkody te moga dotyczyé zardéwno spe-
dytora, Zarzadu Portu, jak i przedsiebiorstwa zeglugo-
wego. Przykladéw odnoszacych sie do tego zagadnienia
mozna by podaé bardzo duzo, ograniczymy sie jednak
tylko do kilku typowych, w ktorych wypadek kradziezy
by? wykluczony.

Na jeden ze statkow zatadowano wedlug konosamentu
1305 sztuk szyn. W porcie wyladunku okazalo sie, ze na
statku bylo tylko 1301 sztuk. Ze wzgledu na rodzaj ta-
dunku brakujace 4 sztuki szyn nid moglty zagina¢ w cza-
sie podroézy. Ponowna kontrola przeprowadzona w por-
cie wytadunku potwierdzila, ze ze statku wydano tylko
1301 sztuk. Poszukiwania w porcie zaladunkowym nie
daly zadnego rezultatu. Sktadownik przyjat i rozchodo-
wal ilo§¢ konosamentowa, tally sheet'y wykazaly, ze na
statek zatadowano 1305 sztuk, na placu roéwniez nie od-
naleziono brakujacych 4 sztuk. Przedsiebiorstwo zeglu-
gowe musialo zaplaci¢ odszkodowanie odbiorcy, aczkol-
wiek wykluczone bylo zaginiecie brakujacych szyn wow-
czas gdy znajdowaly sie one w gestii przewoznika.

W innym przypadku podczas wytadunku statku w
porcie przeznaczenia znaleziono wsréd wyladowanych ta-
dunkow 34 szt. plyt stalowych, ktére nie nalezaty do zad-
nej z przewiezionych partii, ani na ktére nie bylo doku-
mentow przewozowych. Wszelkie poszukiwania i w tym
wypadku nie daly rezultatu — wlasciciel nie zostat od-
naleziony.

W przypadkach takich jak pierwszy ladunek z reguty
nie ginie, ani nie bywa rozkradziony lecz badZ przez po-

_ mytke zawieruszy! sie w porcie zatadunkowym, badz

omytkowo zostal zaladowany na inny statek i trafil do
innego portu jako nadwyzka, jak to mialo miejsce praw-
dopodobnie w drugim wypadku, przytoczonym przez nas
powyzej.

Czasami udaje sie odnalez¢ brakujgcy ladunek albo
ustali¢ do kogo nalezy nadwyzka, ale zdarza sie to raczej
rzadko. Gdzie tkwig przyczyny tych omytek? Ot6z jedna
z nich jest niesumienna praca lfczména. Zdarza sie, ze
liczmen zamiast skontrolowaé¢ zatadunek, sprawdza, jaki
tadunek ma byc¢ ladowany, przelicza z ilu sztuk skltada
sie stos (sztapel) i opuszcza miejsce, w ktorym miat pro-
wadzi¢ kontrole. Po pewnym czasie powraca, sprawdza
ile ladunku pozostalo jeszcze w stosie, a roznice wnosi
do tally sheet'u. Tymeczasem woweczas, gdy nie bylo licz-
mena, jedna czy wiecej sztuk ladunku uleglo uszkodze-
niu, zostaly przewiezione do warsztatéw dla naprawy,
a przy zaladunku policzono je ponownie.

Druga z przyczyn jest nieprzygotowanie tadunku przez
spedytora i przez Zarzad Portu do zatadunku. Wyraza sie
to w tym, ze gdy statek zgda tadowania jakiej$ partii, to
okazuje sieg, ze nikt nie wie, gdzie sie ona znajduje.
Zeby nie dopus$ci¢ do przestoju statku zaczynaja sie
gwaltowne poszukiwania za danym %!adunkiem, w kto-
rym rowniez bierze udzial liczmen. Tymczasem inne la-
dunki tadowane sg na statek bez kontroli, Wowczas do
tally sheet‘u zostaje wpisana ilo§¢ deklarowana przez
zatadowce w kwicie sternika.

W my$l zarzadzen Ministerstwa Zeglugi tadunek wi-
nien by¢ podawany na statek partiami konosamentowy-
mi. Zatadunek nowej partii moze rozpoczgé sie dopiero
wowczas, gdy zaladunek poprzednich partii zostal za-
konczony. W ten sposob do jednej tadowni powinna by¢
tadowana w danym czasie jedna lub tylko kilka partii
konosamentowych. Tymeczasem w praktyce nie jest to
przestrzegane. Czesto maja miejsce takie wypadki, gdzie
zaladunek danej partii konosamentowej przerywa sie i
rozpoczyna sie zatadunek innej. W rezultacie do jednej
ladowni taduje sie nie kilka, ale kilkanascie partii row-
nocze$nie, na skutek czego liczmen moze sie latwo omy-
li¢, poniewaz jest zmuszony do zmieniania co chwile
tally sheet‘ow.

Jak z tego wynika wszystkie przedsiebiorstwa uczest-
niczace w przerzucie tfadunku przez port i jego transpor-
cie drogg morska powinny dotozyé wszelkich staran, aby
zmniejszy¢ ilo$¢ i koszly szkéd tadunkowych, co przy-
niesie wydatne podniesienie jako$ci produkeji oraz obni-
zenie kosztow wlasnych. :
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Polowy $ledzia wlokami i tukami pelagicznymi

Dr Jozef POPIEL, Morski Instytut Rybacki — GDYNIA

Eksploatacja strefy pelagicznej spowoduje zwiekszenie wydajnosci potowow Sledzia.

Warunki stoscwanic

wtokow 1 tuk pelagicznych

Doswiadczalne potowy wtokami

pelagicznymi z uzyciem echosondy.

Wilok denny uzywany do 'polowdéw ryb morskich jest
obecnie najczeSciej stosowanym mnarzedziem na naszych
statkach rybackich. Jego zastosowanie jest jednak do
pewnego stopnia ogreniczone gdyz' osiagniecie wiasciwych
efektow zalezy od uksztaltowania dna, ktére musi byé
do$¢ réwne i ponadto pozbawione zaczepdéw, jak row-
niez od skoncentrowania ryby w strefie przydennej.

Jednakze w czasie ostatnich dwu wojen, wody poto-
zone w obrebie szelfu kontynentalnego, a wiec najczes-
ciej uczeszczane przez statki rybackie, zostaly silnie za-
nieczyszczone réznymi wrakami, ktéore powoduja mnieraz
powazne straty w sprzecie rybackim. Poza tym ryby,
a szczegodlnie ryby pelagiczne, spedzaja znaczna czesc
zycia w otwartej toni wodnej.

Z tych wzgledow w ostatnich latach zaczeto 'przepro-
wadza¢ coraz cze$ciej proby uzycia wiloka nie tylko przy
dnie, ale takze w toni wodnej, a wiec w strefie pela-
gicznej. Od nazwy tej strefy nazwano wloki uzywane
do takich polowow wilokami pelagicznymi. Wsrod na-
rzedzi tego ‘rodzaju nalezy wyrozni¢ tuki pelagiczne
ciagnione przy pomocy dwoch statkow i wloki pelagiczne
ciggnione z jednego statku.

Zastosowanie wymienionych wyzej narzedzi wymaga
oczywiscie dokladnej znajomo$ci poziomu, na jakim znaj-
duja sie skupienia ryb, aby mozna byto ustawi¢ wick
na odpowiednia glebokos$é¢. Konieczna jest rowniez zna-
jomos¢ pionowych wedrowek dokonywanych przez ryby.

Jak dotychczas polowy wilokami pelagicznymi ncsza
jeszceze charakter prob, matomiast tuki pelagiczne sg juz
w pewnych rejonach uzywane mna skale przemystowa. Nie
nalezy jednak przypuszczaé, ze narzedzia te zastapia
w przysztoSci wioki denne, bedg one natomiast stanowi¢
ich cenne uzupelnienie oraz umozliwig jednostkom po-
towowym lepsze wykorzystanie czasu spedzanego na lo-
wiskach.

Pionowe wedrowki sledzia

Przebieg pionowej wedréwki ryb jest do$c¢ Scisle
zwigzany z cyklem dobowym. Noca polawia sie bowiem
$ledzie w gornych warstwach wody najczesciej za pomoca
plawnic, podeczzs gdy za dnia wydajniejsze sg zwykle
polowy wilokiem dennym

Od tej na o0go6t cbowiazujacej reguly istnieja jednak
wyjatki. I tak np. rybakom znany jest fakt, ze w okoli-
cy Faren Deep na Morzu Polnocnym nieraz zaciagi nocne
sg najwydajniejsze. Dotychczzss nie wiemy jeszcze czym
jest wywotane takie wlasnie waatkowe zachowanie sie
§ledzi w niektorych rejonach.

Powyzsze obserwacje dokonane na podstawie praktyki
rolowowej udato sie w znacznej mierze uzupelnic¢ dzieki
zastosowaniu echosondy do wykrywania tawic ryb. Ba-
dania prowadzone przy pomocy echosond potwierdzily
na o0goél podany wyzej schemat pionowych wedrowek,
wykazaly jednak, ze ruchy $ledzi sg dosé gkomplikowane
i ze zalezg od takich czynnikéw jak, gtebokc$¢ wody, jej
przezroczysto$¢, a prawdopodobnie jeszcze i wiele innych.

W polnocnej i zachodniej cze$ci Morza Pdinocnego,
gdzie lowimy z poczatkiem sezonu $ledzia zerujacego,
trudno jest w ciggu dnia wykryé jego skupienia za po-

mocag echosondy. Dopiero z nastaniem zmroku pojawia- -

ja sie czeSciej na echogramach znaki, z ktérych mozna

wnosi¢, ze znajdujgce sie poprzednio przy dnie $ledzie,
skupiaja sie w male stadka i podnosza do$¢ szybko ku
powierzchni, gdzie najprawdopodobniej ponownie sie roz-
praszaja. W miejscu gdzie zaobserwowano szczegoélnie
duza ilo§¢ takich malych awic uzyskuje sie dobre wy-
niki polowéw na plawnice. Opisane podnoszenie sie %a-
wic odbywa sie zwykle najintensywniej bezpos$rednio po
zachodzie stonca lub przed samym wschodem i w tych
wlasnie godzinach $ledzie trafiaja mnajczeSciej do zasta-
wionych plawnic.

Nieco inaczej zachowuja sie $ledzie na Dogger Bank,
w okolicach wybrzezy wschodniej Anglii oraz w Kanale
La Manche, gdzie lowimy je pod koniec sezonu. W prze-
c1w1enstw1e do towionych w okresie poprzednlm $ledzi
zerujacych, skupienia ryb z poludniowej czeSci Morza
Poélnocnego sktadaja sie najczeSciej z ryb zbierajacych
sie przed tartem, albo nawet juz cieknacych. Charakter
znakow, ktore lawice te odbijeja na echogramach jest
rowniez odmienny. Zamiast niewielkich przecinkéw, ja-
kie mozna bylo obserwowaé na wykresach w poéinocnej
czeSci morza, napotykamy tu na prawdziwe ..chmury*,
ktére z pewnos$cia przedstawiaja bardzo rozlegie lawice.
Glebokosé jest w tej czeSci morza znacznie mniejsza,
a woda nie tak przejrzysta jak na poéinocy.

Wystepujace w tych wodach §ledzie wedruja réw-
niez w kierunkach pionowych. Wedréwki te nie sa jed-
nak tak rozlegle, jak omawiane poprzednio.

Np. na towiskach potozonych pomiedzy lawica Dogger.
a wybrzezami Anglii, §ledzie nie podnosza sie zwykle
powyzej izobaty 10 sgzni, a w niezwykle metnych wo-
dach u wybrzezy wschodniej Anglii, rzadko schodza az
do dna.

Jeszcze inaczej zachowuja sie $ledzie w Morzu Nor-
weskim. Przebywaja one tam nad znacznymi glebinami
(dochodzacymi do 1000 i wiecej metrow) i najprawdo-
podobniej mnigdy nie schodzg do dna. Na echogramach
obserwujemy tam mieraz cale ,,pola‘ $ledzi rozciagajace
sie na wiele mil, a znajdujace sie czesto na glebokos-
ciach 70 m.

Istnieje poglad, ze wedrowki te sa wywolane rucha-
mi planktonu zwierzecego, ktory stuzy im za pokarm,
a ktéry dokonuje rowniez regularnych pionowych we-
drowek w ucieczce przed $Swiatlem. Niemniej pogon za
pokarmem mnie moze byé jedynym powodem pionowych
przemieszczen sie §ledzi, gdyz dokonuja ich réwniez ry-
by z silnie rozwinietymi gonadami, ktore jak wiadomo
nie odzywiaja sie. Prawdopodobnie gléwnym czynni-
kiem wplywajacym na pionowe ruchy S$ledzi jest po-
dobne jak w wypadku planktonu unikanie zbyt intesyw-
nego §wiatta. Ttumaczy to nam fakt, ze w wodzie o ma-
tej przezroczystosci stabo dla $wiatla przenikliwej, Sle-
dzie zatrzymuja sie juz w niewielkiej odleglo$ci od po-
wierzchni, nie schodzgc do dna. Trudno natomiast po-
daé¢ powdd dla ktorego Sledzie w pewnych wypadkach
dochodza do samej powierzchni, w innych za$ zatrzy-
muja sie w pewnej od niej odleglosci.

Jezeli chodzi o inne ryby pelagiczne, to u szprotéw
udato sie wykryé, podobnie jak i u $ledzi, podnoszenie
sie lawic noca i opuszczanie sie na do6t w ciagu dnia.
Odnosnie makreli nie posiadamy jeszcze opisu piono-
wych ruchéw ich lawic na podstawie obserwacji echo-
gramow.
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Rejony polowow wilckiem pelagicznym

Z podanych wyzej wiadomo$ci mozna wysnué pewne
wskazowki co do zastosowiania wloka pelagicznego. Po-
lowy takie sa oczywiécig Scisle uzaleznione od mozliwosci
latwego wykrycia tawic ryb za pomoca echoscndy,
a wiec moga by¢ prowadzone tylko woweczas, gdy wy-
krywanie lawic nie powcduje wiekszych trudno$ci.

J:k mowiliSmy, z poczatkiem sezonu $ledziowego nie
latwo jest zlokalizowaé §ledzie za pomoca echosondy,
a obserwowane skupienia sg zazwyczaj niewielkie. Od-
nosi sie to do towisk lugrowych sezonu szkockiego, jak
i do eksploatowanego przez trawlery Fladen Ground.
Wykonywane dotychczas proby potowdéw wilokiem pela-
gicznym nie daty na tych lowiskach zadowalajacych re-
zultatow.

Znacznie korzystniejsze wydaja sie byé pod tym
wzgledem lowiska potudniowe]j cze$ci Morza Polnocnego
i Kanalu gdzie, jak wiadomo, mozemy za pomocg echo-
sondy ‘wykry¢ latwo pznaczne skupienia $ledzi tarlo-
wych lub skupiajgcych sie przed tartem.

Na Sandettie w Kanale La Manche lowi sie juz
z powodzeniem tracego sie §ledzia przy pomocy tuki pe-
lagicznej. Uzywa sie jej rowniez do polowow $ledzi wy-
tartych w okolicy Dieppe i Cap Griz Nez. Wytarty $ledz
lowiony jest podobnie przy pomocy tuk pelagicznych
w Skagerraku. Jest mozliwe, ze réwniez ogromne sku-
pienia $ledzi w Morzu Norweskim, znajdujace sie nieraz
na zn:zcznych glebokosciach, uda sie z czasem eksploato-
wacé za pomocg wioka czy tez tuk pelagicznych.

Jezeli chodzi o Baltyk, to zastosowanie wloka pela-
gicznego moze da¢ dobre wyniki w okresie podej$¢ tar-
lowych $ledzia oraz przy polowach szprota, ktory jak
wynika z dotychczasowych prob przeprowadzonych na
Battyku, latwiej od $ledzia trafial do wloka pelagicz-
nego.

Reakeja ryby przy polowach wlokiem pelagicznym

W poréwnaniu z wiokiem czy tuka denng, przy po-
towie wickiem czy tuka pelagiczng, ryba ma jedna
szansg ucieczki wiecej, a to w dot pod wiok. Nie wiemy

jeszcze czy wiekszosé ryb posiada sklonnosé do wyboru
wlasnie takiego kierunku wucieczki. Gdyby tak bylo, to
mozna by poniekgd osiabi¢ ujemny efekt przez uregu-
lowsnie wlcka, w ten sposéb aby przechodzit raczej
w okolicy dolnej krawedzi zarejestrowanej na echoson-
dzie tawicy. Niemniej dobre wyniki polowowe osiagane
za pomoca tuk pelagicznych czy to na Sandettie czy
w rejonie Skagerraku, wykazuja, ze ten dodatkowy kie-
runek ucieezki nie wyklucza mozliwosSci polowu $ledzi
narzedziami pelagicznymi.

Przy polowach sledzia wilokiem dennym na plytkiej
wodzie nie osiaga sie zwykle dobrych rezultatéow. Stabag
.wydajno$¢ takich polowéw tlumaczy sie na ogoét od-
straszajacym dziaianiem $ruby statku. Sploszone ryby
uciekajg ed kutra, a idacy! za nimi wtok trafia w proz-
nie. Nalezaloby sie zastanowi¢ nad mozliwo$ciami wy-
eliminowania opisanego powyzej niekorzystnego dziata-
nia $ruby statku. Nie wiemy jeszcze do jakich gtebo-
ko$ci wplyw ten rozcigga swoj zasieg. Przypuszczalnie
nie siega on gleboko. Wiemy bowiem, ze na glebokos$ci
40 metrow, a nawet plyciej mozna osiagng¢ dobre wy-
niki w potowach $ledzia za pomoca wloka dennego, Na-
lezy wiec przypuszcza¢, ze 1 przy zastosowaniu wloka
pelagicznego na glebokosciach nie mniejszych od 40 me-
trow wplyw $ruby nie powinien juz dzialaé rozprasza-
jaco na znajdujace sie pod statkiem ryby. Otéz jak
wiemy skupienia $ledzi znajduja sie czesto nawet na
zn2cznie wiekszych glebokosciach. Odnosi sie to szcze-
gélnie do $ledzi w Morzu Norweskim.

Jezeli chodzi o lawice ryb znajdujace sie juz w hi-
potletycznej strefie dzialania Sruby, a wiec wyzszych
warstwach wody, to jej ujemny wplyw datoby sie moze
zlagodzi¢ przez manewrowanie statkiem w ten sposob,
cby wilok mnie przechodzil po osi statku. Celem: dania
rybom do$¢ czasu na powr6ét na dawne miejsce mozna
by tez sprobowaé znacznego przediluzenia stalowek.

Powyzsze rozwazania teoretyczne i wnioski powinny
uzyska¢ potwierdzenie na pcdstawie do$wiadczen prak-
tycznych. Nalezy podkres$li¢, ze przeprowadzenie badan
i obserwacji praktycznych wymaga bardzo czulych
echosond.

Z DZIALALNOSCI STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Ogolnopolska Sekcja Okretoweow przy SIMP

Dotychczasowa dzialalno§é Ogdlnopolskiej  Sekeji
Okretowcow przy Stowarzyszeniu Inzynieréw i Tech-
niké6w Mechanikéw :’olskich koncentrowala sie przede
wszystkim na zagadnieniach organizacyjnych. Pomimo
péltorarocznej dziatalnosci nie udalo sie jednak rozwig-
zaé tak podstawowego zagzdnienia, jak utworzenie wtas-
nej organizacji okretowcéow NOT. Przyczyna tego
bylo w powaznym stopniu malo przychylne przyjecie tej
inicjatywy przez SIMP i traktowanie- jej jeko dzialal-
nosci godzacej w jednolitos¢ i zywotne interesy tego
stowarzyszenia.

Tymeczasem okretowcy stanowia nie tylko odtam bran-
zowy mechanikéw, jak np. mechanicy kolejowi, lecz
cechuja sie réwniez zupelnie odrebna specjalno$cia tech-
niczng i naukowg o odmiennych i radykalnie réznych
zainteresowaniach.

Jednak Walny Zjazd .Delegatow SIMP, ktory odbyi
sie w ub. roku, rie uznat prawa okretowcéw do wydzie-
lenia sie z SIMP .i utworzenia odrebnego stowarzyszenia
naukowo-technicznego okretowcéw, pomirno ze wuzgod-
niono to przedtem ostatecznie z Zarzgdem Glownym
SIMP. Tym samym sprawa ta odwlekia sie do nastep-
nego walnego zjazdu, ktéry odbedzie sie w br. Na zjez-
dzie tym sprawa ta powinna znalezé ostateczne ratat-
wienie.

Powazne trudnosci w pracy Sekcji wynikaly réwniez
7 organizacyjnego rozbicia samych ckretowcéw pomiedzy
dwa resorty — Ministerstwo Przemystu Maszynowego
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i Ministerstwo Zeglugi, ktére wuznaly roézne stowarzy-
szenia naukowo-techniczne NOT jako swoje stowarzysze-
nia branzowe. Spowodowato to zgrupowanie cze$ci okre-
towcéw z resortu zeglugi w Stowarzyszenie Inzynieréow
i Technikéw Komunikacji, co dato rozdrobnienie orga-
nizacyjne zamiast zjednoczenia w jednym stowarzysze-
niu. Wytworzony stan rzeczy jest niezdrowy i sprzeczny
z interesami samych okretowcow, ktoérzy chcieliby roz-
wijaé swoja dzialzlno$¢ w ramach jednej wspodlnej orga-
nizacji.

Pomimo -to udalo sie zrzeszy¢ w Sekcji ponad 1200
okretowcoéw, zorganizowanych w 23 . kolach przyzakla-
dowych na terenie calego kraju w oddziatach Gdanskim,
Szczecinskim, Warszawskim, a ostatnio takze Bydgoskim,
Poznanskim, Plockim i Zielonogérskim. Praca tych koéi
jakkolwiek nie wszedzie jeszcze rozwija sie zadowala-
jaco, to jednak rokuje nadzieje, ze przy silniejszym zes-
poleniu organizacyjnym stworzy osSrodki samoksztalcenia
kadr okretowcow i propagow:znia zagadnien okretowych
wsrod szerokich rzesz spoleczenstwa.

Wiekszo$e kot skoncentrowana jest w Gdyni i Gdan-
sku, ktore stanowig glowne centrum zycia okretowego.
Totez kola zakladowe tego rejonu wykazuja najwieksza
dziatalno$é, ktora na tym terenie moze sie najtatwiej
rozwijac. -

Poza sprawami organizacyjnymi gtowne wysitki Sek-
cji zmierzaly do zapelnienia luki na odcinki pi$émiennic—
twa o tematyce okretowej, zarowno periodycznego, jak



i ksigzkowego. Starania o utworzenie wlasnego czasopis-
ma poswieconego wylacznie tematyce okretéwej, nie daty
co prawda dotychczes pozytywnych wynikow, tym nie-
mniej jednak zagadnienia te do czasu powstania takiego
visma zostajg utrzymane w ,,Technice i Gospodarce Mor-
skiej“, ktéra bedzie rowniez prowadzi¢ kronike zycia
organizacyjnego okretowcow.

Jesli chodzi o produkcje ksiazek, to zostala ona prze-
ieta przez Panstwowe Wpydawnictwa Techniczne, ktore
zaplanowaly tematyke wydawnicza na najblizsze lata
w oparciu o opinie Sekcji Okretowcow. Najwazniejszyth
wydawnictwem bedzie dziesieciotomowy ,,Poradnik Okre-
towca* — dzielo w rodzaju ,,Mechanika®, ktérego I tom
dotyczacy materiatoznawstwa ukaze sie juz wr br.

W poczatku br. zostanie réwniez zorganizowana kon-
ferencja naukowo-techniczna po$wiecona zagadnieniom
technologicznym budownictwa okretowego oraz sprawom

Komisja Prawa Morskiego przy

Wzrost zainferesowania prawem morskim w Polsce
Ludowej, ktéra stworzyla warunki dlg rozwoju tej gatezi
prawa, zupelnie zaniedbanej w okresie miedzywojéennym,
doprowadzit do zrzeszenia sie wszystkich prawnikow, in-
teresujacych sie prawem morskim i stworzenig podsta-
Wy organizacyjnej dla prac w tej dziedzinie.

W dniu 13 marca 1950 r. powolana zostata do zycia
Komisja Prawa Morskiego przy Zarzadzie Glownym Zrze-
szenia Prawnikow Polskich. W tymze roku utworzone
zostaty dwie Ekspozytury Komisji w Gdansku i Warsza-
wie, a w roku nastepnym powstala Ekspozytura w Szcze-
cinie, Zadaniem Komisji Prawa Morskiego jest prowa-
dzenie prac nad zagadnieniami prawa morskiego zarov-
no z punktu widzenia teoretycznego jak i praktycznego,
poglebianie znajomosci tej galezi prawa wsrdod czlonkow
Komisji ocraz popularyzacja prawa morskiego.

Komisja Prawa Morskiego skupia w swym gronie
wszystkich prawnikow, zajmujacych sie prawem mor-
skim, zaréwno teoretykéw jak i praktykow. Reprezen-
towane sg w Komisji zaréowno osrodki naukowe jak
i praktyka handlu zagranicznego i transportu morskiego.
W pracach Komisji biora udzial nie tylko czlonkowie
Zrzeszenia Prawnikéw Polskich, lecz takz& praktycy
z przedsiebiorstw zeglugowych i portowych craz przedsie-
biorstw handlu zagranicznego, ktoérych udziat jest bardzo
liczny. W ten sposob sesje Komisji i Ekspozytur staty
sie platforma dyskusying nie tylko dla cztonkéw Zrze-
szenia Prawnikéw Polskich, ale rowniez dla przedstawi-
cieli praktyki, ktérzy moga dzieki temu zetkngé sig z te-
oretykami i wymieni¢ poglady w interesujacych ich za-
gadnieniach.

Tematyka prac Komisji Prawa Morskiego i jej Ekspo-
zytur czerpana jest z transportu morskiego, co realizuje
postulat wiazania teorii z praktyka. Podzial prac miedzy
Komisje Prawa Morskiego a Ekspozytury zostal przepro-
wadzony w ten spos6b, ze Komisja zajmuje sie zagadnie-
niami raczej natury ogélnej, natomiast zagadnienia
szczegbélowe, wynikajgce z bezposredniej praktyki por-
tow i zeglugi, sa opracowywane zasadniczo w Ekspozy-
turach Wybrzeza. Szczegbélng uwage zwracy Komisja Pra-
wa Morskiego na wykazywanie wyzszoSci socjalistycznej
nauki prawa morskiego, na ujawnianie istotnej tresci
i celdw burzuazyjnej teorii prawa morskiego oraz na de-
maskowaniu jmperialistycznych tendencii w stosunkach
miedzynarodowych wynikajacych z uzytkowania morza.

bytowym zalég na statkach. Tematyka ta pozwoli na
polaczenie zagadnien interesujacych okretowcéw zaréwno
zainteresowanych budowg, jak i eksploatacja statkow.
Konferencja bedzie pierwszym powazniejszym wystepem
Sekcji Okretowcow, ktéorym zamierza sie ona wilaczye
w orbite prac Stowarzyszen Technicznych NOT.

Jak wida¢ z powyzszych uwag nowy rok dziatalnosci
Sekceji Okretowecow musi przynie$é¢ szereg wydarzen. kto-
rych znaczenie bedzie miato decydujgcy wplyw na dal-
szy tok zycia organizacyjnego okretowcéw. Dlatego tez
Zarzad Sekcji Okretowcow apeluje ta droga do wszys-
tkich Kolegobw o poparcie jej wysitkow zmierzajacych
do wtasnej, ogo6lnej organizacji technicznej, piSmiennic-
twa, mozliwosci poglebiania swoich kwalifikacji zawo-
dowych, rozwijania ruchu racjonazlizatorskiego i postepu
technicznego w dziedzinie zaréowno budownictwa, jaic
i technicznej eksploatacji statkow.

Zrzeszeniu Prawnikow Polskich

W okresie swej dziatalnosci od 1950 do 11954 r. Ko-
misja Prawa Morskiego odbyta 15 sesji, w tym 3 na
wybrzezu. Sposréd Ekspozytur najaktywniej dziatajaca
Ekspozytura Gdanska, tworzaca najwiekszy osrodek, gru-
pujacy teoretykéw i praktykow prawa morskiego, odbyla
w tym okresie 39 sesji. W ub. roku Komisja Pra-
wa Morskiego zajmowala sie m. in. zagadnieniami
systematyki prawa morskiego (ref, prof. dr S. Matysika),
zagadnieniem prawa morskiego w Swietle projektu ko-
deksu cywilnego (dyr. dr M. Szuldenfrei).

Tematyka prac Ekspozytury Gdanskiej
objeta w tvm okresie nastepujace zagadnienia: Charakter
prawny holowania morskiego (mgr A. Iwanczenko, PRO),
bezpieczenstwo statku morskiego jako prroblem prawa
miedzynarodowego (adw. S. Suchorzewski, CZ PMH), od-
powiedzialnoéé przewoznika za ladunek przewozony na
pokladzie (mgr A. Zuk, PLO), zdatno$¢ statku do zeglugi
w $wietle wymogoéw ubezpieczeniowych (mgr E. Meller,
PZU), niektére klauzule konosatnentowe w rozwoju hi-
storycznym (klauzula o ograniczeniu odpowiedzialnosci
przewoznika, klauzula rozliczenia awarii wspoélnej, klau-
zula obusironnej winy przy zderzeniu statkow — prof. dr
S. Matysik, WSE — Sopot), znaczenie zwyczajow porto-
wych dla obrotu morskiego (prezes dr L. Grossfeld,
PIHZ — Warszawa), zagadnienie wod terytorialnych
w pracach Komisji Prawa Miedzynarodowego ONZ (dr
R. Zaorski — Morski Instytut Techniczny, Gdansk).

Pozostate Ekspozytury zajmowaly sie miedzy innymi
nastepujacymi zagadnieniami: Szczecinska — po-
rozumieniami miedzynarodowymi w zakresie wykonywa-
nia rybotowstwa morskiego, arbitrazem morskim, orzecz-
nictwem sgdowym w sprawach przewozu morskiego:
Warszawska — jurysdykcjag karna paristwa nadbrzez-
nego nad obcymi statkami handlowymi, wodami teryto-
rialnymi.

W rb. Komisja Prawa Morskiego i jej Ekspozytury
beda kontynuowaly swoja dziatalnos¢ odczytowa o te-
matyce dostosowanej do potrzeb praktyki. Ukaze siz
rowniez pierwszy polski , Rocznik Prawa Morskiego* za-
wierajacy szereg artykuléow z zakresu prawa morskiego
cywilnego, miedzynarodowego, historii prawa, sprawnz-
dan i informacji o dzialalnosci Komisji, recenzje, biblio-
grafie prawa morskiego za okres 10-lecia PRL.

Podsekcja transportu morskiego PTE w Sopocie

Po przerwie letniej, pierwsze zebranie naukowe pod-
sekeji odbylo sie w dniu 16 listopada ub. r. Referat pt.

,Walka monopoli w kapitalistycznym
transporcie zbiornikowym (tzw. ,,sprawa
Onassisa®) wyglosii docent mgr T. Ocioszynski

z Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie, W pierw-
szej czeSci swego referatu prelegent wykazal, iz kapi-
talistyczny transport morski w warunkach imperialistycz-
nej fazy rozwoju kapitalizmu ujawnia wszysikie te ce-
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chy charakterystyczne degeneracji stosunkow spoleczno-
wytworczych, ktére cechujg rowniez inne galezi pro-
dukcji $wiata kapitalistycznego. Jedng z cech tych jest
stale poglebianie sie i zaostrzanie sprzeczno$ci i form
walki pomiedzy poszczegdlnymi grupami monopolistow
zeglugi o kontrole nad tadunkami w transporcie mor-
skim celem osiggniecia maksymalnych' zyskow.

W drugiej czeSci prelegent omowit i gruntownie za-
nalizowal stosunki w przewozie produktéow naftowych,
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{tonaz zbiornikowy oraz kapital kontrolujacy ten tonaz
(,,przemystowe* floty zbiornikowe oraz ,niezalezny“ to-
naz zbiornikowy), formy wspélpracy miedzy tymi poszcze-
gbélnymi wielkimi galeziami (czarter na czas oraz czar-
ter na podroz). Prelegent wykazal réwnoczesnie objawy
kryzysu na rynku frachtowym w przewozie produktow
naftowych.

Po tym ogélnym scharakteryzowaniu tta, na ktérym
odgrywa sie tzw. ,sprawa Onassisa®, prelegent prze-
szedl do omowienia tematu zwigzanego z armatorem
greckim Aristotelesem Onassisem. Oceniajac go sluszm.e
jako kosmopolite, za$ flote jego jako flote kosmopoli-
tyczna operujaca pod banderami panstw egzotycznych
(Panama, Honduras, Liberia), prelegent omowil strukture
jego tonazu, potencjal przewozowy oraz stosunek do wiel-
kich monopoli naftowych. Prelegent stwierdzit, iz ,wta-
manie sie‘ Onassisa dzieki bezposredniej umowie z Ara-
bia Saudyjska w ,,uSwiecone® przywileje koncesjonariu-
sza, ktorym jest towarzystwo eksploatacji ropy w Arabii
Saudyjskiej ,Aramco® (Arabian American Oil Co.) wy-
kazuje zaprzeczenie gieldy frachtowej rynku zbiorni-
kowcéw i potwierdza w peini teze Lenina o zaniku zna-
czenia gield w imperializmie. Prelegent omoéwit pokrotce
sama umowe, ktéra obok utworzenia floty arabskiej
przez zorganizowanie mieszanego towarzystwa zeglugo-
wego arabsko-,,onassistowskiego* zawiera zobowiazania
tego greckiego armatora do udzielania pomocy fachowej
dotyczacej zaréwno samej zeglugi, jak réwniez zorgani-
zowania aparatu pomocniczego (ksztalcenia oficeré6w ma-
rynarki handlowej). Nastepnie prelegent przeszedt do
omawiania walki monopoli naftowych na Bliskim Wscho-
dzie jako zasadniczego tla umowy Onassisa z rzadem
Arabii Saudyjskiej. Oméwil obecne znaczenie po-
kladéw ropy na Bliskim Wschodzie dla gospodarki po-

RECENZJE I OMOWIENIA

szczegblnych panstw imperialistycznych oraz coraz
ostrzej zarysowujacej sie na tym 'terenie rywalizacji
amerykansko-brytyjskiej. Przedstawiona zostala nieudana
proba uniezaleznienia sie Iranu od eksploatacji kapitali-
stycznej, co jednak w wyniku zdrady wewnetrznej do-
prowadzito jedynie do zmiany eksploatatorow, a wiec
z eksploatatora brytyjskiego na eksploatatora o kapitale
mieszanym z przewaga Kkapitalu amerykanskiego. Prele-
gent wyrazil przypuszczenie, iz umowa Arabia Saudyj-
ska — Onassis jest by¢ moze pewnego rodzaju nowg
proba zrzucenia jarzma choéby tylko ma odcinku prze-
wozu morskiego przez panstwo arabskie, ktéra to proba
wypiywa z widocznych fermentow Swiata arabskiego
przeciwko kolonizatorom.

Na zakonczenie prelegent zanalizowal stosunek zeglugi
miedzynarodowej do poczynan Onassisa, Najwyzsza fala
oburzenia ma miejsce w tych krajach, ktore dysponujg
poteznymi flotami zbiornikowcéow (Skandynawia, W.
Brytania). Armatorzy tych panstw, ich organizacje za-
wodowe oraz same rzady wyrazaja gwaltownag reakcje,
na razie jednak tylko siowna. Sprawa Onassisa, to cie-
kawy przyczynek, do proby tworzenia nowego monopolu
celem obalenia istniejacych monopoli.

W stowach koncowych prelegent wyrazit przypusz-
czenie, iz akcja Onassisa jest jedynie zrecznym, na wielkg
skale podjetym manewrem majacym na celu wymu-
szenie na wielkich koncernach produkeji ropy ko-
rzystnych dla siebie warunkéw w obliczu zarysowujgcego
sie kryzysu na rynku zeglugi zbiornikowej. Ostatnie wy-
jasnienia Onassisa daja do zrozumienia, iz istniejg z jego
strony wszelkie mozliwosci pogodzenia sie. W tym wy-
padku strong ,,placaca“ te nowa ugode bylby konsument
oraz Arabia Saudyjska.

Wiadystaw L ek ki: Manewrowanie statkiem, Warszawa 1953, 180 str., 222 rys.

Ksigzka kpt. Wi Lekkiego ujmujaca
syr.tetycznie zagadnienie manewrowania
statkiem jest jedyna w swoim rodzajul.
Takiej ksiazki nie spotkalem w swojej
dilugoletniej wedréwece po portach Kka-
pitalistycznych, co zreszta jest zrozu-
miale tam, gdzie walka o prace trwa
na kazdym odecinku, a wiec i na od-
cinku pilotazu. Gdyby w kraju kapita-
listycznym doswiadezony pilot podzielit
sie swoim doSwiadczeniem wydajac
ksiazke, znalaztby moze w krotkim cza-
sie konkurenta, a dalej pozbawionoby
g0 pracy przy pierwszej nadarzajacej
sie okazji. Znany jest fakt, ze pilotaz
np. w Anglii obsadzony jest, ze sie tak
wyraze, ,przez rodzinke‘ i nikt do tej
rodzinki nie wejdzie bez poparcia i pro-
tekeji pilotow. MO6wi sie tam, ze ,,dziad
uczy wnuka‘“ swoich sposobéw mane-
wrowania, lecz nie podzieli sie swymi
wiadomos$ciami z ,,outsiderem* czyli mo-
wiac po polsku — przybyszem.

Ze wzgledu na przytoczone fakty na-
lezy odpowiednio oceni¢ prace kpt. L.ek-
kiego, ktory podzielit sie, a wlasciwie
dzieli sie do$§wiadczeniem w manewro-
waniu. Ksigzka ta powinna byé doktad-
nie przestudiowana nie tylko przez ka-
pitanéw PMH, lecz réwniez przez star-
szych oficerow, ktérzy w przysztosci zaj-
ma stanowisko kapitana. Nawet wiecej,
ksigzka kpt. Lekkiego powinna byé na
kazdym statku przeczytana przez calg
zaloge pokladowa, gdyz powodzenie ma-
newru w duzej mierze zalezy od zorien-

1Jedynym znanym wydawnictwem z te-
go zakresu, wydanym podczas II wojny
Swiatowej, jest R. Ardley‘a
Harbour Pilotage, London 1941, II wyd.
1942, 158 str., (przyp. redakeji).
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towania sie zalogi, czego przy danym
manewrze moga zadaé¢ Kkapitan i pilot.
Podanie liny cumowniczej na czas, rzu-
cenie kotwicy z odpowiednig iloScia tan-
cucha decyduje czesto o bezawaryjnosci
manewru.

Uwazne i dokladne przestudiowanie
omawianej ksiqzki przez kapitanéw,
szczeglblnie mlodych, da im wiecej pew-
nos$ci siebie przy manewrach z pilotem.
Da im mbzno$é orientacji, czy dany ma-
newr pilota jest dobry czy zlty, czy moze
w skutku spowodowaé¢ awarie, czy nie,
czy wymaga pomocy holownika, czy nie.

Naturalnie kazdy kapitan powinien
pamietaé, iz pilot wprowadza i wypro-
wadza dziennie po kilka statkéw, ze
zna lepiej warunki miejscowe, ze zna
mozliwoSci manewrowe  holownikéw.
Dlatego tez interwencja kapitana w cza-
sie manewru pilota powinna byé dobrze
przemys$lana i zastosowana jedynie
w ostateczno$ci. Do powziecia mozliwie
bezblednej decyzji niewatpliwg pomoca
bedzie dokladna znajomo$é wskazéwek
zawartych w Kksigzce ,,Manewrowanie
statkiem*‘.

Autor zaznacza w swojej przedmowie,
ze ksiazka daje tylko schematyczne uje-
cie prawidlowego rozwiazania poszcze-
g6lnych sytuacji manewrowych statku
i podkre§la, ze kazdy manewr moze
znacznie réznié sie od przyjetego sche-
matu. Autor stusznie twierdzi, ze kazdy
manewr tym samym statkiem i przy
takiej samej pogodzie moze byé inny
i dlatego do zadnego poszczegdlnego ma-
newru nie daje sie zastosowaé szablonu.
Zastosowanie ma natomiast wyczucie,
,»czego statek w danym przypadku
chee®. Korzeniowski w jednej ze swoich
powieSci wyrazil sie: statek, podobnie
jak cztowiek ma dusze i dusze te ka-

pitan powinien poznaé¢ — a wtenczas
statek bedzie 2z nim wspéipracowa?.
Moze cytat nie jest dostowny, posglad
ten jednak wyrazany by! niejednokrot-
nie przez wielkiego znawce morza Ko-
rzeniowskiego. Trudno twierdzié, ze sta-
tek ma dusze, jednak niewatpliwie kaz-
dy statek ma swoje specyficzne wlasci-
wosci, nawet jezeli to bedzie statek sio-
strzany, zbudowany wedlug identycznych
planéw, i fakt ten praktycznie nie pod-
lega dyskusji. Wlasnie te wltasciwosecl
powinien kazdy kapitan dobrze pozraé,
powinien je zindywidaulizowaé i znajo-
mosé ich przyswoié nie tylko sobie, aie
calej zalodze i wtedy mozna twierdzié
z cala pewnoScia, ze statek bedzie z nim
,,Wspolpracowat‘,

Pierwsza i najwazniejsza wlasciwosé
statku, ktéra powinna byé dokladnie
zglebiona, to zachowanie sie statku
W morzu przy réznym wietrze i fali,
przy réznych radunkach i réznym ich
rozmieszezeniu. Odpowiednio do znajo-
mosci tych wlaSciwo$ci nastepuje zata-
dowanie statku i odpowiednie ustawianie
g0 w morzu przy sztormach. Mozna
twierdzié z cala stanowczo$cig, ze forso-
wanie statku i usilowanie podporzadko-
wania go sobie nie da pozadanych rezul-
tatéw, a moze tylko spowodowaé mniej-
sza lub wieksza awarie. Prawda, ze nie
zawsze mozna statek prowadzi¢ wedlug
jego ,,upodoban®, jednakze nalezy o tym
pamieta¢ w kazdym sztormie, i jezeli
juz nie mozna zmienié kursu, to nalezy
zmieniaé w taki spos6b bieg maszyny,
by forsowanie bylo jak najmniejsze.
Poruszone zagadnienie ma pozornie nikty
zwigzek z manewrowaniem statkiem
w Scistym tego slowa znaczeniu, jed-
nakze wplyw na manewrowno$§é statlkku
W porcie jest tutaj niewatpliwy. Gdy



bowiem statek bedzie dobrze zaladowany
i bedzie dobrze zachowywa¢é¢ sie na mo-
rZu, sluchaJac np. dobrze steru, to wias-
ciwo$é te, bardzo zreszta wazna zachowa
i w porcie.

Druga wazna wlasciwo$é, ktéra po-
winna byé dobrze znana Kkapitanowi —
to wielko§¢é cyrkulacji, przy réznych
biegach maszyny. Wtasciwosé ta jest
waznym, jezeli nie najwazniejszym,
czynnikiem przy manewrowaniu. Po-
nrzednio juz zostalo podkreSlone, ze
nawet siostrzane statki maja rézne
wilasciwo$Seci manewrowe. Znane mi Sg
sprzZed wojny dwa siostrzane statki s/s
»Lwow* i s/s ,Lublin‘“., Dowodzilem
kolejno  obydwoma. Obydwa  statki
w roznym czasie ladowaly drewno
W tym samym miejscu na Martwej Wisle
w Gdansku. Przy absolutnie identycznej
bezwietrznej pogodzie odchodzily one
z miejsca zatadunku. W obydwu przy-
padkach zastosowany zostal ten sam ma-
newr celem wykrecenia statku dziobem
do wyjScia, mianowicie rufa zostala sil-
nie odrzucona od pomostu i na bardzo
wolnym biegu wstecznym lub stopujac
maszyny statek zostal wycofany rufa az
pod o6wczesna Stocznie Gdanska, nastep-
nie po zlozeniu steru lewo na burte
i nadaniu biegu ,,cata naprzod‘ statek
miat by¢é wykrecony dziobem do wyj-
Scia. Nalezy zaznaczyé, iz obydwa statki
znajdowatly sie w tym samym miejscu
przed rozpoczeciem tego manewru. Re-
zultat byt taki, iz s/s ,,Lublin‘“ lekko
wykrecit sie nie dochodzac wecale do
nabrzeza OwecZesnego ,,Alldag‘u‘‘, s/s
5, LwOw** doszed! do nabrzeza i uszkodzit
dalby. Awaria bylaby znacznie powaz-
niejsza, gdyby na czas nie zostata rzu-
cona lewa kotwica. Wyptywa stad wnio-
sek, jak wazna jest znajomo$é wielkosSci
cyrkulacji statku.

W omawianej ksiazce powiedziano, ze
na kazdym statku powinna byé sporza-
dzona tabela jego manewrowoSci. Zale-
cenie to nalezy uwazaé nie tylko za
stuszne, lecz réwniez za konieczne i win-
no ono by¢ skrupulatnie przestrzegane.
Tabela taka powinna byé korygowana
po kazdym pobycie statku w doku,
szczegblnie jezeli byla zmieniana $§ruba
lub $ruby kiedy by! wymieniony ster
lub gdy statek zaopatrzony zostat w no-
we plyty denne itp., w tych bowiem
przypadkach wymiana zawsze bedzie
miata wplyw na manewrowno$é statku.
Nalezy nawlet wymég ten rozszerzyé
W taki sposob, by kazdy Kkapitan obej-
mujac statek sporzadzit dla siebie taka
tabele, mimo ze jest ona na statku, a to
dlatego, ze kazdy kapitan ma wilasciwy
sobie spos6b wydawania komend, szyb-
ciej lub wolniej, gloéniej lub eciszej
i w zaleznoSci od tego przebiega reakcja
sternika manewrowego i oficera przy
telegrafie. Zgranie tych trzech os6b na
mostku ma wplyw zaréwno na sporza-
dzenie danych tabeli, jak i na zastoso-
wanie tych danych przy przyszitych ma-
newrach.

Niestety, autor w swej ksiazce po-
SWIQCH zbyt mato miejsca tym sprawom
i sila rzeczy recenzja musi byé stresz-
czona tylko do wspomnianych poprzed-
nio wlasciwosei statku, o ktérych po-
winien pamietaé kazdy kapitan.

Przy studiowaniu ksiazki kpt. Lekkie-
go nalezy pamietaé, ze zawarte w niej
wskazéwki dotyczace sposobéw wyko-
nywania poszczegélnych manewréw sa
wziete badz z wlasnego doswiadezenia
autora, badz z do$wiadczen jego Kkoie-
860w pilotow, badZz wreszcie z rozwazan
czysto teoretycznych i dostosowane sa
do statkow 1ndyw1dua1nych z ktorymx
autor lub inni plIOCl mieli do czynienia.
Kazdy kapitan powinien, biorac za pod-
stawe te wskazéwki, dostosowaé je do
wilasciwosci mdyw1dualnych swego stat-
ku, przyjmujac pod uwage cyrkulacje,
czas zmiany biegu maszyny, moc ma-
szyny, nawietrzno$§é lub podwietrznosé
statku, szybko$§¢ zarzucania rufy przy
biegu wstecz itp. Jezeli wszystkie te
elementy beda dobrze przyswojone przez
kapitana, to ksiazka ,,Manewrowanie
statkiem* odda mu nieocenione ustugi
nie tylko przy Wwitasnych manewrach,
lecz réwniez dla udzielenia odpowiednich
informacji pilotowi, ktéry jako doradca
kapitana i prawnie nie odpowiedzialny
za awarie obowiazany jest zastosowaé
sie do tych wskazowek.

Przechodzac do omawiania poszcze-
gélnych manewréw, ktére autor ujal

W swojej ksigzce schematycznie, pomi-
niemy te, ktore sg calkowicie wtasci-
we, natomiast pod dyskusje poddamy
te, ktére w samym zalozeniu winny byé
wykonane inaczej.

Tak wiec na str. 35 opisane jest pod-
chodzenie holownika pod hol. Nie mozna
zgodzi¢ sie z autorem, ze w wypadku
pokazanym na rys. 34 holownik powi-
rien podchodzi¢ dziobem. Gdyby ho-
lownik podchodzil dziobem, jak wskazu-
je rysunek, to mewatphwle, zanim zda-
zy sie obrocié i wyjsé przed dzi6b stat-
ku, statek pod balastem wystawiony
wieksza plaszczyzna na dziatanie wiatru
zlozy sie do holownika i ten ostatni
pozostajac pod naporem calege statku
nie oderwie sie od niego. Za wtaSciwe
podejscie holownika w opisanym wypad-
ku nalezy wuznaé wskazanie zawarte
w rys. 33.

Manewr w sytuacji pokazanej na ry-
sunku 52 na str. 53 nie moze by¢ zale-
cony, gdyz trudno sobie wyobrazié, zeby
statek mial kluze i poler dokladnie na
Srédokreciu., Ma on je raczej albo nieco
bardziej na przodzie, albo nieco dalej
w tyle i wéwezas albo dziéb, albo rufa
beda sie sktadaé szybciej niz to jest
pozadane. Trudno zatem wyobrazi¢ so-
bie, ze kapitan lub pilot podejda do
nabrzeza dokladnie na taka odleglose,
zZe przy zamocowanym szpringu i bie-
gach maszyna CWN statek zlozy sie
cala burta dokladnie miedzy statkami.
Natomiast prawie na pewno mozna prze-
widzieé, ze dziéb statku otrzymujac na-
ped w prawo uderzy statek stojacy przed
dziobem, nie ma bowiem sily, ktéra by
dziéb opisywanego statku zatrzymata.
Bieg naprzéd, ster lewo na burte nie
pomoze, lecz zaszkodzi; bieg wstecz réw-
niez moze byé¢ szkodliwy, gdyz dziob
jeszcze bardziej pojdzie w prawo. W wy-
padku tym nalezy sadzié, iz skoro moz-
liwe bylo podanie szpringu na lad, to
takze mozna podaé line dziobowa i ru-
fowa lub szpringi i zwyeczajnie statek
podciagnaé,

W wypadku opisanym na str. 55, rys.
54 wydaje sie wlasSciwe rzucenie lewej
kotwicy, nie za$§ prawej, a to dlatego,
ze przy rzuceniu prawej kotwicy na na-
rozniku niemozliwe bedzie wykrecenie
statku w taki spos6b, by skierowaé go
dziobem do punktu A.

Przy rzuceniu lewej kotwicy statek
da sie latwo skierowa¢ w pozadanym
kierunku, przy podchodzeniu do nabrze-
ze lewa kotwica nie bedzie stanowié
przzszkody przy cyrkulacji w prawo
i moze ona byé¢ podniesiona po podaniu
szpringu i przedniej liny. Manewrujac
maszyna wstecz i naprzéd i luzujac liny
rufa zostanie z latwoscia doprowadzona
do nabrzeza.

Sposéb podchodzenia do nabrzeza,
opisany na str. 80, rys 95, nawet przy
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Rys. 1

bardzo stabym wietrze nie moze byé
uznany za wlasSciwy, szczegélnie przy
statku pustym, i wlasciwsze wydaje sie
rzucanie prawej kotwicy chociazby tylko
na grunt. Przy podchodzeniu bez kotwi-
cy szybko$§¢é winna byé tak wyregulo-
wana, by raczej dawaé maszyng CWN,

niz ryzykowaé¢ dajac maszyna wstecz.
Podany szpring nie bedzie jeszcze na-
ciggniety i stosujac bieg wstecz zostanie
on jeszcze wiecej zluzowany.

Po postawieniu statku w pezycji II,
lekkimi uderzeniami ,,wolno naprzéd‘*
nalezy statek skladaé stopniowo do na-
brzeza (rys. 1). Tylko biegami naprzod
spowodujemy, ze statek lekko zlozy sie
do nabrzeza. Bieg wstecz prawie w kaz-
dym wypadku spowoduje silne uderze-
nie rufy o0 nabrzeze.

Str. 119, rys. 155 — podobnie, jak przy
wietrze z dziobu, nie nalezy podchodzié
do nabrzeza pod katem, gdyz drylo-
wanie statku na pradzie jest zwykle
bardzo silne i dlatego zawsze lepiej pod-
chodzié do nabrzeza réwnolegle w odleg-
tosci okolo jednej szerokosci statku lub
dalej i dzialajac maszyna oraz sterem
lekko skladaé¢ statek do nabrzeza. Tak
podchodza piloci w Szanghaju i w in-
nych portach, gdzie istnieje prad.

Odbijanie od nabrzeza pod prad —
z mego punktu widzenia — przedsta-
wia sie nieco inaczej. Wydaje sie, ze
raczej nalezy zastosowaé diuzszy szpring
rufowy, a to dlatego ze przy Kkrétkim
szpringu rufa bedzie rzeczywiscie opie-
ra¢é sie o nabrzeze, podczas gdy przy
diuzszym prad bedzie ja odrzucaé¢! od na-
brzeza. Moim zdaniem, popartym zreszig
do$wiadezeniem na m/s ,,Czech w Lon-
dynie, manewr ten powinien byé¢ doko-
nany w Sposéb objasniony na rys. 2.

Pozostawia sie szpring rufowy i przed-
nia linie. Przednia linia ulega zluzo-
waniu — statek zajmuje poz. II. Przy-
trzymuje sie przednig linie, luzuje sig
szpring. Statek zajmuje poz. III. Po

| Lzesc
. podnoszona

przytrzymaniu szpringu, daje sie ,,mala
wstecz* i luzuje sie lub nawet rzuca
przednia linie. Stop maszyna. Nastepuje
rzucenie szpringu i wyjScie na Srodek
rzeki. Gdyby statek zbyt gwaltownie po-
szedt w lewo i nie checial wykrecié
w prawo nalezy rzuci¢ prawa kotwice,
statek ulega wyrownaniu i wtedy na-
stepuje wybranie kotwicy. >

Z og6lnych spostrzezen nasuwa sie
jedno: mianowicie autor w Kkilku przy-
padkach uzywa ,,gwaltownie obroéci¢ sie
w prawo‘‘, a przeciez zdarza sie bardzo
rzadko, zeby statek po biegu wstecz za-
czal gwalttownie obracaé sie w prawo po
daniu PN i ,,prawo na burte‘. Dopiero
po nadaniu biegu prawdopodobne jest
wykonanie przez statek szybkiego obrotu
W prawo.

Na zakonczenie podkre§lam, iz za-
warte w redenzji zastrzezenia podle-
gaja dyskusji, poniewaz i one takze
byly czerpane z wlasnego doSwiadczenia
i nie mogg by¢ uwazane za programowe
wytyczne wlasciwego postepowania
w podobnych do opisanych sytuacjach.

Ksigzka kpt. Lekkiego jako cenny do-
robek w naszej literaturze wykazujaca
wielkie do$§wiadczenie i umiejetno$é ko-
rzystania z cudzych do$wiagezen oraz
doprowadzanie do syntetycznego ujecia
zagadnienia manewrowania statkiem wy-
daje sie w pemli godna polecenia dla
potrzeb naszej marynarki handlowej,
a szczegbdlnie zalég pokladowych.

Kpt. z. W. Czestaw Maciejewski

W morzu, pazdziernik 1954 r.
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ZPRASY ZAGRANICZNE]

Lloyd’s Register publikuje corocznie
osiagniecia w technice okretowej.
Podajemy ponizzj gidwne dane za
rok 1953.

Dziat
towych. .

i. W nowych projektach: zaobser-
wonano dalszy wzrost mocy napedo-
wei i szybkosci statkow. Kadiuby
staly sie smuklejsze i o diuzszych
tadowniach, przez co wzrosly na-
prezenia kadluba, szczegélnie przy
potozeniu $rédokrecia na szczycie fa-
li. Duze moce napedowe podniosty
érednie szybko$ci przy zlej pogo-
dzie, co bylo dalszym powodem du-
zych obciazen kadtuba. Obowigzu-
jaca wytyczna stalo sie przy tych
kontrukcjach staranne 1 mozliwie
optymalne roztozenie wzdluzne cig-
zar6w = punktu widzenia naprezen
kadtuba oraz zasada unikania kon-
centracji ciezar6w na krancach stat-
ku.

2. Wyzsze wymagania eksploata-
cyine spowodowaly znaczny wzrost
jako$ci wykonania statkéw i wzmo-
zenie staranno$ci Dprzy spawaniu.
W wielk'zi mierze gpierano sig na
do$wiadczeriach z lat ubieglych

3. Owrezenie wzdluzne dna i po-
ktadu znajdowalo coraz to wigksze
zastosowanie dla statkow przewo-
zacych ladunki suche.

4, Zdobyto nowe doswiadczenia
przy dokowaniu duzych zbiornikéw-
coOw. gdzie nieodzowna okazala si€
troska o unikanie zbyt duzych ob-
ciazen na blokach stepkowych i o
réwnomierne przyleganie.

Dziat maszyn okreto-
wych. Do gléwnych osiggnieé¢ w
tym dziale zaliczono:

1. Zastosowanie turbiny gazowej
na zbiornikowcach i rozpoczecie bu-
dowy turbin gazowych do napedu
zespoltéow pradotwdérezych mna linio-
wvch statkach towarowych.

2. Rozw0j materialdéw odpornych
na wysokie temperatury, stosowa-
nych do topatek turbin.

3. Postep na odcinku chlodzenia
topatek turbin,

4, Wprowadzenie do napedu stat-
kow towarowych turbin gazowych
i gazogeneratorow wolnottokowych
systemu Peascara,

5. Wzrost mocy turbin na stat-
kach jednosrubowych do okoto 20 000
KMw oraz ciezaru $rub do rzedu
30 — 4G ton.

6. Uzvskanie wyzszych mocy jed-
nostkowvech silnikow wysokoprez-
nych przez stosowanie dotadowania.

7. Budowe lekkich silnikéw wy-

konstrukecji okre-

sokopnreznych (ci$n. S$rednie 14
kg/em?® dla sitowni wielosilniko-
wych.

8. Zatwierdzenie silnika typu
Deltic
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Postgp w technice okretowej.

9. Rozwo6j silnikéw wysokoprez-
nych na paliwo ciezkie.

10, Postep na odcinku badan cai-
kowitego spalania i zmniejszania
zuzycia koszulek cylindrow.

Dziat urzagdzen
dniczych,.

W dziale tym notuje Lloyvd znaj-
dujace sie w budowie urzadzenie
chtodniczo-ogrzewcze, ktére pracuje
jako ogrzewanie przy odwroconym
cyklu, tzn. przez wykorzystanie cie-
pla skraplania sprezonego gazu,
przy czvm efekt chlodniczy odpro-
wadzany jest do wody morskiej.

Dziat badan okreto-
wych. Raport wyszczegélnia na-
stepujace kierunki i ciekawsze osiag-
niecia:

1. Badanie nad stalg odpornz na
udarnos¢ dla konstrukeji spawanvych.
Nie ustalono jeszcze jednak zada-
walgcych sposobéw prob dla okre-
§lenia sklonnos$ci stali kruchych
ztaman,

2. Walka z korozja.

3. Skracanie czasu sezonowanis
stali; odzendrowanie i malowaniz2
uznane nadal za najlepszy sposob
walki z korozja.

4. Badanie nagltych korozji w
zbiornikowcach, walka z wzerami.

5 Probv stosowania aluminium
do zez oraz rurociggdéw balastowych
i oleiuv »naliwowego,

chto-

6. Likwidacja silnych drgan przez
osadzenie starannie obliczonego i
wywazonego ciezaru balastujacego.
na wale posrednim za ostatnim lo-
zyskizm.

7. Wypadek usuniecia bicia watu
srubowego przez ponowne ulozenie
iinii watu .przy zastosowaniu spec-
jalnych przyrzadéw. Stwierdzono, ze
mierzenie czujnikiem miedzy kolnie-
rzami prowadzi do powaznych bie-
dow

8. Warto$ciowe wyniki uzyskano
‘przy mierzeniu w pracy naprezen
walu $Srubowego i skrzydel Sruby
przy vnomocy elektrycznych przy-
rzadow ukazujgcych linie naprezen.
Badania w toku.

9. Badania w basenach zmienia-
ja kierunek, poniewaz linie teore-
tyczne na ogél przychodzg . z biur
konstrukcyinyeh w formie tak doj-
rzalej. ze badania sa tylko raczej
ich sprawdzeniem i nie wnoszg
zmian. Wobec powyzszego skiero-
wuje sie wysitki na rozwiazanie za-
gadnienn kawitacii, rozszerzenie ob
szaru najwydajniejszych wsoodtezyn-
nik6éw Sruby na wiekszy zakres mo
cv silnikéw, na sprawy tarcia przy
réznych wvkonaniach kadluba (ni-
towany. spawany). rodzaje farb, za-
chowanie sie statku mna fali przy
réznyveh stanach morza i szybko$-
ciach i zagadnienia kolysania.

Modernizacja statkéw ,,Liberty*,

Na eksperymenty dazace do uno-
woczesnienia statkow ,Liberty”
przeznaczona zostala suma 11 mil.
dolarow. Dalszych rozwiazan nalezy
oczekiwa¢ w najblizszym czasie.

W $lad na wzmianka w nr 9/54
TGM podajemy pierwsza decyzije od-
no$nie wyboru prébnego ukladu z
turbing gazowa. Z jedenastu ofert
wybrana zostala turbina gazowa

f-my General Elektric o mocy
6000 KMw, pracujgca na jedna, Sru-
be o nastawnym skoku. Dziob statku
do$wiadczalnego zostanie wydluzony
o 25 stop. Eksperymentalny statek
typu ..Liberty” z turbina parowa zo-
stanie wykonany na dotychczaso-
wym kadlubie, tzn. bez przedtuzenia
dziobu.

SEOWNICTWO MORSKIE

Na naradzie odbytej w marcu ub. r. w b.
Zarzadzie Portu Gelansk-Gdynia na temat
niektorych portowych tesm njw fachowych*
dyskutowano m. in terminy szef zeta

I

taca tadownicza oraz szeta na néikach
podstawka = (proponowany termin) podest.

Uzywany niekiedy w literaturze termn ta-
ca tadownicza (lub w skrécie faca) nie jest
uzywany w mowie zywej portowecow. Zda-
niem wigkszoSci uczestnikow narady fermin

* Por. Technika i Gospodarka Morska, 1954,
nr 6, 4 sir. oktadki.

Szeta i podstawka

ten nie przyjmie si¢ w porcie. WiekszoS¢ ta
wypowiedziala sig wiec za pozostawieniem
zargonizmu szet (cho¢ wyraz ten' nie jest
znany na zapleczu). Je$li chodzi o rodzaj gra-
matyczny tego terminu, to wypowiedziano sig
raczej za forma zeriska: szeia.

Uczestnicy narady wypowiedzieli si¢ nega-
tywnie co do proponowanego terminu podest.
Raczej woleliby ogélny termin podstawka (w
pelnym brzmieniu: podstawka tadownicza).

Terminu paleta nie dyskutowano, gdyz jest
on wlasciwy i powszechnie stosowany za-
rowno w portach, jak i w glebi kraju.
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WYDAWNICZE

ARTYKULY
W CZASOPISMACH
POLSKICH
EKONOMIKA I ORGANIZACJA
PRACY NR [11: Kubisiak J.:

Wspoétzawodnictwo o przediuzenie
miedzyremontowego okresu pracy
maszyn — metoda Niny Nazaro-
wej; Gajda J.: Stopniowo rozsze-
rzaé zakres wewnatrzzakladowego
rozrachunku gospodarczego; Sa-
niewski J.: Kilka uwag o urucha-
mianiu produkcji ubocznej.

ENERGETYKA NR 5: Lesz M.:
O oszczednosé wegla.

GOSPODARKA PLANOWA NR 12:
O jak najszersze uwzglednienie
do$wiadczen biezgcego roku w pla-
nach na rok 1955.

GOSPODARKA RYBNA NR 11:
Falkiewicz H.: KXonferencje par-
tyjno-ekonomiczne rozwijajg ini-
cjatywe zalég ryboléwstwa mor-
skiego; Walczak J.: Zagadnienia
lososiowe na Pomorzu Zachodnim.

GOSPODARKA WODNA NR 11:
Chudzynski M., Szczawinski A.:
Z zagadnien obnizki kosztow wias-
nych w wykonawstwie wodnym;
Mianowski A.: Zdobycze techniki
w budownictwie wodnym ZSRE.
GoSciniak Cz.: Problem zwieksze-
nia uciagu holownikéw $rodlado-
wych.

MECHANIK NR 11 — 12:  Numer
poSwiecony zagadnieniy pomiaréw
warsztatowych i’‘kontroli technicz-
nej jako czynnika postepu tech-
nicznego.

OCHRONA PRACY NR 11: Biernac-
ki J.: Obstuga butli acetyleno-
wych. Korwin M.: Uszczelnianie
wilazéw kottowych.

PRZEGLAD ELEKTROTECHNICZ-
NY NR 11: Krajowa konferencja
W sprawie maszyn i napedéw elek-
trycznych.

PRZEGLAD MECHANICZNY NR
11: Nagawiecki J.: Wysokoprezny
silnik morski typu ,,Renag*.

PRZEGLAD TECHNICZNY NR 11:
Kurakow J. G.: Mechanizacja pra-

cochlo_nnych i ciezkich robét
w piatym planie piecioletnim
ZSRR.
TRANSPORT NR 12: Gasiorowski
M., Boduszynski J.: Zagadnienie

remontéw statkéw handlowych;
Stugock: H.: O aktywizacje zeglu-
gi kabotazowej.

ZYCIE GOSPODARCZE NR 22:
Krynicki M.: Dziesie¢ lat polskiej
zeglugi; J. M.: Franciszek Stachy-
ra — przodujacy marynarz Pol-
skiej Marynarki Handlowej.

AﬂopCKoﬂ
« PEUHOHT
DdAOT

Nr 11 (listopad 1954) zawiera m. i.
nastepujace opracowania: O polep-
szenie pracy biur projektowo-kon-
strukeyjnyeh - (artykut wstepny);
Stuckij S.: Wytyczne ulepszenia sy-
stemu placy zalog statkow holow-
niczych i dyspozytorow; Legzdin J.:
Kompensacja skladowej zmiennej
dewiacji polokreznej; Jegorow W.
i Legienko A.: Urzadzenie zmecha-
nizowane do obrébki cieplnej lanych
lancuchéw kotwicznych; Mazur W.:
W sprawie obliczania kata przechyiu
przy dryfie; Kniaziew A.: Automa-
tyzacja na statkach rzecznych; Me-
ier N.: Nowy mechanizm odbioru
mocy przy silniku 3 D-6; Sadowskij
D.: Zastosowanie pali klejonych
w budownictwie portowym; Ulanow-
skij I.: Korozja konstrukeji stalo-
wych w budowlach hydrotechnicz-
nych; Lysko W.: Frez do obrébki
powierzchni skrzydel Srub okreto-
wych; Bulega S.: Automat do na-
dawania sygnalow mglowych; Sobo-
lew G.: Nowa konstrukecja pali od-
bojowych 1 urzadzen przystanio-
wych.

BOAHDIK tratcnopt

W gazecie ,,Wodnyj Transport” u-
kazaly sie ostatnio m. in. nastepu-
jace opracowania. ktére niewatpli-
wie zainteresuja pracownikéw nasze]
gospodarki morskiej.

Nr 129/54 — Chlebnikow L.: Na
szalupie w sztormowej pogodzie
(podchodzenie szalupg do burty stat
ku oraz podnoszenie szalupy pod-
czas sztormu); nr 130/54 — Maka-
rienko A.: O planowo-zapobiegaw-
czym remoncie statkéw morskich;
nr 13254 — Kogan L. i Chais A.:
Kierunki przySpieszenia remontu
statkéw morskich; nr 138/54 — Za-
manskij B. i Nowak S.: Dlaczego
stocznia ma trudnosci finansowe?;
Fituni %.: Naruszenie wolnosci ze-
glugi przez Stany Zjednoczone 2z
punktu widzenia prawa miedzynaro
dowego; nr 143/54 — Upowszechni¢
doswiadczenia portowcow Kalinin-
gradu (streszczenie referatéow i dys-
kusji na Kolegium Ministerstwa Flo
ty Morskiei ZSRR po$wieconym osia
gnieciom portowcow Kaliningradu
w zakresie szybkoS$ciowej obstugi
statkow).

. N

TECHNIK

Nr 11 (listopad 54) zawiera na-
stepujace opracowania: Bollmann E.:
Poczatek zeglugi morskiej NRD (ar-
tykul napisany z okazji przekaza-
nia zegludze morskiej NRD pierw-
szych nowych statkow, ktére beda
eksploatowane w zasiegu europej-
skim — Baltyk, Morze Poélnocne,
Srédziemne i Czarne); Miethe E.:
Statki towarowe ,Rostock®” i , Wis-
mar“ dla floty handlowej NRD
(obszerny, szczegé{owy i bogato ilu-
strowany opis nowego typu statkow,
budowanych przez stocznie , Neptun‘
w Rostock zaréwno dla floty han-
dlowej NRD, jak i na eksport; nos-
nos¢ statku 3000 tdw, szybkos§é 13,3
wezla, parowiec opalany weglem);
Reinecke H.: Pomiary wodowania
90-metrowych rzecznych statkow
pasazerskich, typ A: Freiberg G.:
Nowe przepisy Rejestru Statkow
NRD w zakresie spawania elekiry-
cznego w budownictwie okretowym;
Begemann E.: Problemy kalkulacji
wynikowej w stoezniach; Wizyta
polskich inzynierow w stoczni Mat-
hias-Thesen w Wismar; Budownic-
two Okretowe na Targach Technicz-
nych w Lipsku 1954; Normalizacja
w budownictwie okretowym (wykaz
norm); Recenzje i omowienia;
Przegiad Dokumentacyjny.

Nr 11 (listopad 1954) zawiera m.
in. nastepujace opracowania: Rose
G.: Jak mozna uniknaé awarii?
(podstawowe zagadnieniy nawigacji);
Stock O.: Przybrzezna zegluga ho-
1ownicza; Orzeczenia Inspekecji Awa-
ryjnej (wejscie kutra ma mielizne,
zderzenie kutrow); Telegraf stero-
wy; Wskazniki polozenia steru;
Pinske: Tworzywa sztuczne wypie-
raja metale i drewno z budowni-
ctwa okretowego; Czy mozna zasto-
sowaé energie atomowa do napedu
statkow?



Cena zl 6.—

NOWE KSIAZKI I SKRYPTY POLSKIE

Grabiec A., Markiewicz E.: Metali-
zacja natryskowa, PWT, Warsza-
wa 1954, 196 str., 148 rys., cena
14 2zt

Helbrecht J.: Przeladunek statkéw
handlowych. PWT — Biblioteka
Ochrony Pracy, Warszawa 1954,
96 str., cena 6,30 zi.

Jewtiuchow K. S.: Technika bez-
pieczenstwa transportu wewnatrz-
zakladowego (tlum. z ros.). PWT,
Warszawa 1954, 180 str., 105 rys.,
cena 13,00 zi.

Knopf M.: Metody badan farb rdzo-
ochronnych. PWT, Warszawa 1954,
120 str., cena 8,00 zl.

Kreisberg J.: Mechanizacja prac na
skladnicach drewna. PWRIiL, War-
szawa 1954, 227 str., cena 11,90 zi.

Milewski Sz.: Remonty silowni pa-
rowych na statkach rzecznych.
WK, Warszawa 1954, 251 str,
cena 13,45 zi.

Morocznik J.: Dokumentacja prze-
wozowa W transporcie miedzyna-
rodowym. WK, Warszawa 1954,
68 str., cena 4,90 zi.

Nowaczek W., Chwin J.: Rachunko-
woS¢ w {ransporcie morskim, cz.
2 i 3. PWN, Poznan 1954, 375 sir.,
8 tabl., cena 24,90 zi.

Pac W.: Proby mechaniczne w spa-
walnictwie. PWT, Warszawa 1954,
167 str., cena 14 zi.

Pietrzyk Cz.: Eadunki i ladowanie.
PWN, Poznan 1954, 171 str., cena
10,35 zl.

Potyrata A.: Przyklady konstrukeyj-
ne z budowy kadlubow okreto-
wych, zbiér 2. PWN, Poznan 1954,
19 str., 74 tabl., cena 18,40 zl.

Siwicki: Technologia paliwa i wody.
PWT, Warszawa 1954, 278 str.,
cena 12 zi.

NOWE KSIAZKI ZAGRANICZNE

Achillo W. Ch.: Wiedza o ladun-
kach. Gruzowiedienie. Wodtrans-
dat, Leningrad 1954, 396 str. —
Charakterystyka podstawowych
ladunkow, przewozonych na stat-
kach morskich i rzecznych.

Curban A. J.: Statki zaglowo-moto-
rowe. Parusno-motornyje suda.
Wodtransizdat, Leningrad 1953,
207 str. 85 rys., 2 tabl. — Osprzet
wspoélczesnego zaglowca, Manew-
rowanie. Role manewrowe, rozsta-
wienie i czynno$ci zaltogi.

Dijakonow W. F.: Okreslanie pozyecii
statku wg slonca. Opriedielenije
miesta suda po soilncu. Wodtrans-
izdat, Leningrad 1954, 175 str., 28
rys. — Monograficzne opracowa-
nie zagadnien teoretycznych i prak
tycznych, ksiazka przeznaczona
jest dla nawigatoréw.

Eksport, import, spedycja. Export,
Import, Spedition. Wyd. Hamme-
rich & Lesser, Hamburg 1952, 544
str. — Prawno-ekonomiczna cha-
rakterystyka transakcji eksporto-
wych i importowych. Organizacja
spedycji. Niektore zagadnisnia pra

wa morskiego. ubezpieczen mor-
skich, prawa celnego. Stownik ter
minéw fachowych, uzywanych w
transporcie miedzynarodowym.

Iwancza D. J.: Budowa i teoria okre
tu. Ustrojstwo i tieorija korablja.
Wodtransizdat, Leningrad 1954,
390 str., 292 rys., 1 tabl. — Pod-
recznik dla uczniow wydz. nawi-
gacyinego szkodt morskich. Obszer
ne omoOwieni2 osprzetu. urzadzen
poktadowych i instalacii okreto-
wych,

Garoche P.: Slownik ladunkow prze-
wozonych statkami. Dictionary of
commodities carried by ship. Cor-
nell Maritime Press, Cambridge-
Maryland 1952, 357 str. — Ogdl-
ne zagadnienia sztauowania i try-
mowania. Obszerny wykaz glow-
nych tadunkéw wraz z podaniem
ich charakterystyki technologicz-~
nej, opakowania, wspolczynnikéw
przestrzennos$ci itp. Obstuga la-
dunkéw niebezpiecznych.

Kirdan I. L.: Robety linowe w bu-
downictwie okretowym. Takielaz-
nyje raboty w sudostrojenii.
Maszgiz, Moskwa 1954, 207 str. —

Liny, narzedzia do rob6t linowych,
sploty i wezly, talie, osprzet la-
dunkowy, Postugiwanie sie lina-
mi przy pracach montazowych,
wykornczeniowych i remontowych.

Kroétki niemiecko - rosyjski slownik
handlu zagranicznego. Kratkij nie-
miecko - russkij wniesznietorgo-
wYyj stowar. Whniesztorgizdat,
Moskwa 1954, 471 str. — Ponad
10.000 terminoéw z zakresu zagad-
nien ogoélnoekonomicznych, handlu
zagranicznego, finanséw, transpor-
tu, ubezpieczen itp.

Kuzniecow I. I: Przewodnik dla
nurka. Rukowodstwo dia wodola-
za. Wodtransizdat, Moskwa 1954,
182 str., 77 rys. — Fizjologia i te-
chnika nurkowania, opuszczanie sie
na dno, bezpieczenstwo prac pod-
wodnych, pierwsza pomoc w nie-
szezeSliwych wypadkach.

La Dage J. H. Statki wspélcezesne.
Elementy ich projektowania, kon-
strukeji i eksploatacji. Modern
ships. Elements of their design,
construction and operation. Cor-
nell Maritime Press, Cambridge
(USA) 1953, 12 - 377 str. — Pod-
recznik dla nawigatoréw zawie-
rqjqcy w praktycznym, skréconym
ujeciu zagadnienia teorii i budowy
ol}'retu ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem zagadnien eksploatacyj-
ptyc)h (proby odbioreze, dokowanie
itp.).

Obrazcow B. M.: Montaz rurociagow
okretowych. Montaz sudowych tru-
boprowodow.  Maszgiz, Moskwa
1954 111 str. 852 str. "1 tabl, —
Podrecznik dla  wykwalifikowa-
nych robotnikéw i mistrzéw,

Starokadomski L. M., Solowiew W.
W.: Higiena na statkach morskich.
Gigijena na morskich sudach.
Wodtransizdat, Moskwa 1954, 141
str. — Ksigzka dla kapitanéw
i oficer6ow.

Szczegolew E. J.: Morskie urzadze-
nia radionawigacyjne. Morskije
radionawigacjonnyje ustrojostwa.
Wodtransizdat, Leningrad 1954,
227 str., 161 rys. — Radionamie-
rzanie, radiolatarnie (Consol), ra-
dar, systemy hiperboliczne. Przy-
stepne ujecie dla radiooperatorow
i nawigatorow.
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