IECHNIKA
[70sPODARK/:Y
MoRSKAN




SPIS TRESCI:

' Str.
Pudowa j remont statkow: .

RACINIEWSKI B. i PESZKOWSKI S.: Weglowiec 5000 tdw s/s ,.Szcze-

cin¥ 29
Nautyka i Praktyka Morska:

GLADYSZ B.: Zegluga w strefie tajfunu (IT) 36

Organizacja Pracy Floty i Portow:

°
ORZECHOWSKI J.: Rozwdj rozrachunku gospcdarczego w przedsiebior-
stwach zeglugi pelnomorskiej PMH. 38 >
"ANDRUSZKIEWICZ W.: Z zagadnien gospodarki skladowej w portach

morskich 41
Ryboléwstwo morskie:

WISNIEWSKI R.: Przetworstwo na statku-bazie 44
7 dzialalno$ci stowarzyszen naukowych:

Komisja Prawa Morskiego przy Zrzeszeniu Prawnikow Polskich 47

Terenowa Sekcja Finansow Wybrzeza PTE w Sopocie 48
Recenzje i oméwi‘enia:

SOKOELOWSKI R., ZEBROWICZ E., KONARSKA M.: Nowy zeszyt prac

ekonomicznych Instytutu Morskiego 49
Wymiana doswiadczen: S

Bezdymne spalanie w kotlach plomienicowych 51
Slewnictwo morskie:

Uwagi co do niektérych terminow z zakresu sprzetu ladowniczego 52

Przeglad Dokumentacyjny Instytutu Morskiego

Nowoseci wydawnicze

COOEPHKAHNUE:
PAIIMHEBCKM B. nm IEIIKOBCKHM C.: II/x ,Ie-
e’ — yraeso3 5000 T
TJAJIBIII B.: CypoBoxkzaeHue B 3o0He TaiidyHoB (II)

OPZKEXOBCKMU Ji.: Pa3Buriie XO38MCTBEHHOIO pa3de-
Ta B IPEAIPHMATHAX II0JBCKOIO MOPCKOTO iora

AHJIPYIIKEBUY B.: IIpodnembl CKJIaACKOTO XO3A¥i-
CTBa B MOPCKMUX TIOPTaxX

BUCHLHEBCKY P.: IlepepaboTka pPbIOLI Ha CyjHOOasze

Iz JesATeNbHOCTH  HAaYYHLIX  o0ulecTB, PeueHium,
O0men cnoiToM, Mopcksas JNSKCHMKa, O030p pa-
oor mno poxymentammit Mopckoro VimcruryTta,

Hognle yM3aapMs.

CONTENTS:

RACINIEWSKI B., PESZKOWSKI S.: S/s
cin“ — collier of 5000 DWT

GLADYSZ B.: Navigation in typhoon area (II).

ORZECHOWSKI J.: Develobment of cosf and incom=
calculation method for ships of the Polish
merchant fleet

ANDRUSZKIEWICZ W.: Storage problems sea ports

WISNIEWSKI R.: Fish treatment on factory-ship

Activity of scientific societes, Publications received,
Our experiences, Maritime terminology, The Bi-
bliographical Revieew of the Marine Institute,
News publications.

wZCZe-—



TEHIK I » 1

1. RK M(R K

MIESIECZNIK

POSWIECONY ZAGADNIENIOM TECHNICZNYM I EKONOMICZNYM ZEGLUGI,
BUDOWNICTWA OKRETOWEGO I MORSKIEGO

PORTOW, RYBOLOWSTWA,

Rok V

Luty 1955

Nr 2 (44)

Weglowiec 5000 tdw s/s ..Szczecin™

Mgr inz. Bronistaw Raciniewski — Mgr inz. S. Peszkowski
CBKO — 1 — Gdansk

W ostatnich latach Stocznia Gdanska przystgpila do seryjnej produkcji mowoczes-
nych weglowcéow o mosnosci 5000 tdw. Statki te sq budowane zaréwno na eksport,
jak i dla Polskiej Marynarki Handlowej. Dwa z mich — ,,Szczecin'' i ,,Gdynia“—
zostaty w grudniu 1954 r. przekazane do eksploatacji Polskim Liniom Oceanicznym
powiekszajac tonaz naszej floty handlowej.

Diugosé catkowita 108,25 m
Dlugo$é miedzy pionami 101,05 m
Szerokosé ; 1460 m
Wysoko&é boczna 8,00 m
Zanurzenie 6,64 m
Pojemnos¢ . 3817,9 BRT
1939,9 NRT

Nosnosé S 5 s 5000 tdw
Pojemnos$é¢ tadunkowa 6027 m?
2200 KMi

Moc maszyny glownej
Szybkosé . 12 weztow

CZESC KADLUBOWA

Statek zbudowany zostat zgodnie z przepisami dla
4
klasy L * R _17 5 z wzmocnieniem przeciwlodowym.

Zalozenia eksploatacyjne przewiduja zastosowanie go
giownie do przewozu wegla w+ relacjach oceanicznych:
poza tym sluzy¢ ma réwniez do przewozu innych tadun-
kow idacych w trampingu. Obrano typ tréjzrebnicowca
posiadajacy dziobowke, Sredniowke i rufowke. Naped
stanowi, najodpowiedniejsza dla tych celé6w, maszyna

parowa z turbina na pare odlotowa, polepszajaca w du-
zym stopniu ekonomiczno$é urzadzenia maszynowego.
Pare dostarczaja dwa kotly typu wodno-rurkowego opa-
lane weglem. Duzej pojemnosci zasobnie uniezalezniaja
jednostke w wielkiej mierze od podroznych stacji bun-
krowych, co jest szczegélnie istotne w zegludze nieregu-
larnej.

Dla osiggniecia dobrych wiasciwosei nawigacyjnych
w zegludze bez ladunku, specjalng uwage zwroécono na
mozliwo$ci wydatnego balastowania.

Siedem grodzi wodoszczelnych dzieli kadtub statku na
csiem przedziatow. Skrajnik dziobowy i mieszczacy sie
przed nim zbiornik giteboki., przeznaczone sa do przy-
jecia balastu wodnego. W skrajniku rufowym przewo-
zony moze byc¢ balast wodny, jak tez w specjalnych diu-
gich rejsach — woda do picia. Préocz dna podwoédjnego
takze poprzeczny zbiornik w zasobni weglowej przezna-
czony jest do balastowania. Skrajniki otrzymaly wezow-
nice ogrzewcze, chronigce wode przed zamarzaniem.

Po dwie duze tadownie rozlozone sa przed i za silow-
nig. Silownia, kotlownia i zasobnia weglowa poprzeczna
zajmuja Srodkowsa czes$¢ statku. Grodzie wzdluzne w la-
downiach przystosowane sa do zalozenia drewnianych
przegrod zbozowych.
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Rozklad urzadzen przetadunkowych przystosowany jest
do wygodnege umieszczania ladunku pokladowego (drew-
na) na dlugosci lukéw lradunkowych.

Luki o wielkiej szeroko$ci i maksymalnej dlugosci
umozliwiaja latwe za- i wyladowanie wegla za pomoca
dzwigow chwytakowych.

Wiasny 5-tonowy sprzet przeladunkowy pozwala na
sprawne tadowanie w portach bez urzadzen dzwigowych,
wzglednie z barek.

Dla utatwienia pracy zalodze przy otwieraniu i zamy-
kaniu lukow zastosowano rozpornice przesuwane.

Zgodnie z wymaganiami krajowych przepisow, zaloga
umieszczona zostata zasadniczo w $rodokreciu, a w zni-
komej tylko ilo$ci na pokladzie gléwnym na rufie.

Przedstawione wykresy wykazuja, ze statek odpowia-
da wymaganiom Morskiego Rejestru odnosnie stateczno$ci.
Doktadne polozenie $rodka ciezkosci obliczone zostalo na
podstawie proby stateczno$ci.

Konstrukeja kadluba

Kadlub statku jest konstrukcji svawanej. Nitowane
sa szwy stepki plaskiej, pasa oblowego, mocnica burto-
wa oraz polaczenie jej z mocnikiem pokladowym, jak
tez zrebnik lukowy; rowniez grodzie poprzeczne nitowane
sa z poszyciem burt.

Konstrukcja opracowana zostala w ten sposob, zeby
w jak najszerszym. zakresie umozliwi¢ prefabrykacje po-
szczegblnych sekceji w warsztatach, skracajac w ten spo-
s6b cykl prac na pochylni. Prefabrykacja przewidziana
byla dla nastepujacych zasadniczych elementow kadiuba:

a) sekcje przestrzenne dna wewnetrznego na calej
szerokosci z dennikami, wzdluznikami dennymi i ptyta
marginesowa,

b) sekcje blokowe rufowe i dziobowe,

c) sekcje plaskie poszycia dennego
a plyta oblowa,

d) sekcje plaskie poszycia burt z wregami,

e) sekcje pokladu ze zrebnicami lukow,

f) sekcje blokowe pokiadowek.

Ze wzgledu na spawane denniki, poszycie dna zew-
netrznego zgrubione zostalo o 1,5 mm. Styki sekcji prze-
biegaja w jednej plaszczyznie. Spawane styki plyty
oblowej przesuniete sa w stosunkw do stykow sekcji den-
nych oraz burtowych. Nitowane szwy plyty oblowe]
ulatwiaja montaz, eliminuia powstale naprezenia spawal-
nicze oraz wprowadzajg pewna elastycznos¢ do sztywnej
konstrukcji spawanej. Nitowane szwy spelniaja rowno-
cze$nie zadanie tzw. ,crack arrestor“ czyli zabezpieczen
przeciwko peknieciom. Podobne zadanie -speiniaja nito-
wane szwy stepki plaskiej oraz mocnicy burtowej.

Dziobnica jest na calej dlugosci spawana z blach
usztywnionych wezlowkami. Tylnica wykonana jest jako
odlew staliwny w jednej czesci. Dno podwojne rozciaga
sie od wr. 13 do grodzi dziobowej. Na kazdym wregu
przewidziany jest dennik pelny. Wzdhuznik denny $rod-
kowy jest szczelny za wyjatkiem odecinka w dziobowym
i rufowym zbiorniku. Z kazdej burty przebiega przery-
wany wzdluznik boczny. Procz tego, w silowni przewi-
dziane sa dodatkowe wzdluzniki dla wzmocnienia dna
pod-fundamentem maszyny glownej. W czeSci dziobowej
dno zewnetrzne posiada zgrubione plyty i dodatkowe
wzdluzniki, stanowiace wzmocnienia dna. Rowniez poszy-
cie burtowe wykonane jest w sekcjach plaskich, skiada-
jacych sie z plyt i przyspawanych wregow. W czeSci
dziobowej wspawane sa wzdluzniki burtowe dla wzmoc-
nienia przeciwlodowego. Szwy mocnicy burtowej sa ni-
towane. Laczenia sekcji pokladowych sa spawane, na-
tomiast poklad polgczony jest z mocnica burtowa przy
pomocy katownika nitowanego w obu pétkach. Na diu-
gosci Sredniowki poktad glowny jest spawany do poszy-
cia. Nitowane jest polaczenie zrebnika lukéw z pokladem
i zrebnica luku.

W obrebie lukow przewidziane sa specjalnie duze
wezlowki na kazdym 3 wregu. Plyty pokladu zgrubione
sa na narozach lukow, ktore posiadaja odpowiednie za-
okraglenia.

Grodzie sg konstrukcji spawanej, spawane do dna
wewnetrznego i poktadu, a nitowane do burt. Konce
ugztywnieﬁ spawane s3, zgodnie z przepisami, dwustron-
nie.
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miedzy stepka

Nadbudowki i pokladéwki wykonane sa w konstrukeji
spawanej w sekcjach, skladajacych sie zasadniczo z po-
kladu oraz grodzi i przegrdd, znajdujacych sie ponizej
tego pokladu.

Eadownie i urzadzenia ladunkowe

Statek posiada cztery ladownie o duzych lukach.
Zamkniecie lukow stanowia rozpornice przesuwane z po-
krywami z drewna sosnowego grubosci 75 mm zakryty-
m1 brezentami. Podloga tadowni oraz tunel kryte sa ba-
lami sosnowymi grubo$ci 100 mm. Zezy zakryte sa ba-
lami grubosci 75 mm, a zdejmowane pokrywy umozli-
wiaja dostep do rurociagow zezowych. Grodzie wzdluzne
zbozowe uzupelniaja wyposazenie tadowni. Wejscie do
tadowni zapewniajg specjalne wtazy w pokiladzie.

Na urzadzenie ladunkowe skladaja sie maszty, bomy
i windy ladunkowe. Przy tadowni 2 i 4 ustawione sg
maszty bramowe; przy tadowni 1 i 5 maszly stupowe.
Kazda iadownia obstugiwana jest przez dwa bomy
o udzwigu 5 t. LLadownia 3 posiada ponadto jeden bom
o udzwigu 20 t. Rufowe windy ladunkowe stuza rowno-
cze$nie dla celow cumowniczych.

Maszty sa konstrukcji spawanej. Olinowanie stale
z lin stalowych, ocynkowanych z uwzglednieniem pie-
ciokrotnego zapasu bezpieczenstwa; lina tadunkowa sta-
lowa, ocynkowana, gietka, posiada szes$ciokrotny zapas
bezpieczenstwa. Bloki ladunkowe zeliwne, samosmaruja-
ce. Topenanty mocowane sa do pokiadu przy pomocy
lancuchow o duzych ogniwach. Gaje z lin sizalowych,
moga by¢ zastapione linami stalowymi w przypadku
pracy bomami sprzezonymi.

Parowe windy tadunkowe pracuja na pare nasycona
o cisnieniu 7 kg/em?®; ich udzwig wynosi 5/3 ton przy
szybkosci 30/60 m/min. Windy ustawione sa ma pokia-
dach nadbudowek. Sposéb ten umozliwia ‘lepsza obser-
wacje procesu przeladunkowego.

Urzadzenia sterowe

Statek posiada ster typu wypornosciowego, czesciowo
zrownowazony, konstrukcji spawanej. Z trzonem stero-
wym potaczony jest ster sprzegiem poziomym. Ster spo-
czywa na stozkowym palcu, umieszczonym w piecie tyl-
nicy. Drugi raz ster zawieszony jest w specjainym 1o-
zysku nosnym na pokiadzie ruidowki. Nad tylnica znaj-
cduje sie dlawica trzonu sterowego.

Ster uruchamiany jest za pomoca parowej maszyny
sterowej, umieszczonej w pokiadowce na rufie. Maszyna
sterowa manewrowana jest za pomoca telemotoru ze
sterowni. Na kolumience sterowej znajduje sie wskaznik
polozenia steru. Przewidziane sa poza tym dwa urzadze-
nia sterowe reczne; jedno z nich za pomoca przekiadni
kot zebatych, umieszczonej nad pomieszczeniem maszyny
sterowej. Wylaczenia mechanicznego i przelaczenia na
sterowanie reczne, dzialajace wprost na kwadrant, do-
konuje sie w ciagu 1 minuty. Drugie zapasowe urzadze-
nie stanowia wielokrazki, zamocowane do kwadranta ste-
rowego. Stopery sterowe ograniczaja wychylenie steru do
=+ 35°. Hamulec osadzony na trzonie sterowym utwierdza
polozenie steru w razie awarii.

Wyposazenie kotwiczne

Urzadzenie kotwiczne odpowiada wymaganiom dla ze-
glugi na Dalekim Wschodzie. Statek posiada trzy kotwice
patentowe typu Halla ogodlnej wagi 7500 kg oraz dwie
kotwice — pradowa i zawozowa — Obie typu admiralicji.
Kotwica zapasowa ustawiona jest przy grodzi dziobowki,
kotwice admiralicji ustawione sa na rufie. Lancuch kot-
wiczny rozporkowy o diugo$ci tacznie 600 m posiada
ogniwa o $rednicy preta 52 mm. Konce lancucha zamo-
cowane sa w skrzyni rancuchowej na hakach odrzuca-
nych, umozliwiajacych natychmiastowe zwolnienie lan-
cucha z zewnatrz skrzyni. Skrzynia lancuchowa posiada
taka objeto$é, ze nad ulozonym lancuchem pozostaje
jeszcze wolna wysoko§é ok. 1,8 m. Dla kotwic admira-
licji przewidziane sa liny stalowe ocynkowane., Odwod-
nienie skrzyni przeprowadza si¢ przy pomocy recznej
pompy ttokowej.

Winda kotwiczna o napedzie parowym podnosi kotwi-
ce rownocze$nie z glebokosci 45 m z szybkos$cia 9 m/min.
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2. Turbina na pare odlotowa

Skraplacz gitéwny

Agregat maszyna parowa pradnica

Pompa urzadzenia chtodniczego

Skrzynia cieplna

Pompa cyrkulacyjna

Smoczki prézniowe
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Pompa hydroforowa wody stodkiej

10. Pompa hydroforowa wody stonej

1i. Pompa obiegowa wody cieptej

12. Wiréwka oliwy

13. Agregat pomp =zasilajacych
14, Pompa zasilajaca — zapasowa

15. Pompa ogolnego uzytku ,,Duplex‘

16. Pompa balastowa ,Duplex‘
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17. Zapasowa pompa oliwy turbinowej

18. Pulpit w maszynowni

19. Tablica rozdzielcza o$swietlenia
20. Inzektory

21. Pompy przeciwpozarowe ,,Duplex‘¢

22, Odwadniacz automatyczny

23. Zbiornik odpadkow z wiréwki

24. Tablica manometrow w kottowni
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25. Stacja zmigkczania wody

26. Pompa wody surowej stacji zmiekczania wody
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" 27. Zbiornik pomocniczy stacji zmiekczania wody

28. Zapasowa pompa oliwy maszynowej
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29. Stol slusarski

30. Tablica z manometrami w silowni
31. Kociot

32. Zbiornik do czyszczenia filtré6w para

33. Filtr oliwy

34. Chlodnica oliwy

35. Pompa zawieszona skroplinowana

36. Pompa zawieszona zezowa
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: ¥ 37. Pompa zawieszona chtodzaca
\ > e 38. Wyciag popiotu
1 = 39. Kingston
40. Rozruszniki elektryczne
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ZLAD POPRZECZNY
Istnieje réwniez mozliwo$é recznego podnoszenia kotwi- oraz lazienki. Procz kapitana na pokladzie lodziowym

cy. Hamulce lancucha kotwicznego sa typu sSrubowego.
Glowice boczne windy stuza réwnocze$nie do cumowa-
nia i wykazuja uciag ok. 5 t.

Urzadzenia lodziowe -

Zgodnie z wymaganiami miedzynarodowej konwencji
0 bezpieczenstwie zycia na morzu z r. 1948 statek po-
siada na kazdej burcie 16dz ratunkowag 1 klasy, mogaca
pomiesci¢ cala zaloge. Jedna z todzi posiada naped silni-
kowy o moey 20 KM. Lodzie spoczywaja w zurawikach
grawitacyjnych, - tak wurzadzonych, ze todzie opuszczac
mozna na wode przy przeciwnym przechyle statku do
15°, Faly todziowe z lin stalowych ocynkowanych. Opusz-
czanie lodzi odbywa sie recznie za pomoca bebnéw z ha-
mulcami recznymi, osadzonymi na zurawikach; podnosze-
nie todzi odbywa sie za pomoca windy *ladunkowej
wzglednie recznie za pomoca bebnow na zurawikach.
Zwolnienie hakow opuszczonej todzi odbywa sie central-
nie, automatycznie. Na rufie ustawiona jest w normal-
nych zurawikach obrotowych 16dz robocza ditugosci 4,5 m.

Pomieszczenia
Zaloga umieszczona jest zasadniczo na $rodokreciu;
nieliczne tylko kabiny znajduja sie na rufie. Pomieszcze-
nia zaprojektowane sg w mysl wymagan -Okretowej Ko-
misji Bytowej. Oficerowie i zaloga podoficerska mieszka
w kabinach jednoosobowych. Pomieszczenie kapitana
i st. mechanika sklada sie z pokoju dziennego, sypialni

umieszczeni sa oficerowie nawigacyjni. Oficerowie me-
chanicy umieszczeni sa na pokladzie nadbudowki.

Umeblowanie kabin oficerskich sklada sie z koi drew-
nianej z szufladami, biurka, kanapy miekkiej, fotela
i szafy. Meble wykonane sa z drewna twardego wzgled-
nie fornierowane. Kabkiny te posiadaja poza tym umy-
walki z biezaca woda zimna i ciepta. Podlogi wykonane
sg z litosilo kryte 4 mm linoleum. Sciany stalowe i su-
fity malowane sa sklejkg grubo$ci 10 mm, wzglednie
2 mm. Sciany dzialowe miedzy kabinami wykonane sa
ze sklejki grubosci 25 mm. Na pokiadzie nadbudowki
znajduja sie takze messy oficerska i zalogi; kazda messa
ma swoOj kredens. Messa zalogi przewiduje miejsce dla
2/3 ilosci zatogi. W przediuzeniu messy urzadzona jest
Swietlica. ktorej umeblowanie stanowia 2 kanapy miek-
kie, stoty, fotele, szafka biblioteczna oraz stolik do pi-
sania.

Na pokladzie giownym $rodokrecia umieszczone sa
1- i 2-osobowe kabiny zalogi. Umeblowanie tych kabin
sklada sie z koi stalowej z szufladami, kanapy péimiek-
kiej, szafki, stolika i krzesta. Sciany stalowe i sufity sza-
lowane sg sklejka, podlogi wykladane sa litosilem gru-
bo$ei 35 mm. Na korytarzu wzdluz szybu maszynowego
ustawione sg stalowe szafki na ubrania robocze. Na po-
ktadzie gléwnym na rufie umieszczone sa kabiny zapa-
sowe dla zalogi oraz szpital z oddzielna lazienka i ambu-
latorium. WejsScie do pomieszczen rufowych z pokladu
rufowki.
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Wiszystkie pomieszczenia mieszkalne posiadaja wystar-
czajace naturalne o$wietlenie dzienne przez iluminatory
Srednicy 400 wzglednie 350 mm. °

Na kazdym poktadzie przewidziane sa w odpowiedniej
iloSci ustepy i lazienki, otoczone $cianami stalowymi
grubosci 4 mm. Podlogi wykladane sa kaflami, a w la-
zienkach i prysznicach utozone sa kratownice drewniane.

Do prysznicow i umywalek doprowadzana jest woda
stodka zimna i ciepta, a w kazdym pomieszczeniu sani-
tarnym znajduje sie podiaczenie wody morskiej do zmy-
wania oraz Sciek.

Obszerna pralnia z trzema basenami do prania i deska
do szczotkowania i prasowania przewidziana jest w ru-
féwce; do basenéw doprowadzana moze byé¢ para dla
gotowania bielizny. Obck pralni miesci sie suszarnia.
Specjalne pomieszczenie miesci szafki stalowe dla ubran
roboczych.

Kuchnia umieszczona jest na pokltadzie nadbudéwki,
wyposazona w weglowy piec kuchenny do gotowania na
{SO pséb, stot do przygotowania potraw, szafki, zmywak
i pieniek do rabania. Przewidziany' jest réwniez warnik
do gotowania wody pojemnosci 100 1. Nad kuchnia znaj-
duje sie Swietlik otwierany.

Na pokladzie gtownym znajduje sie izolowana chtod-
nia prowiantowa. Agregat chlodniczy, pracujacy na chlo-
ro-metyl o wydajnosci 3400 kcal/h, znajduje sie obok
chtodni. Temperatura w chtodni do —6° C. Izolacja po-
mieszczenia chlodniczego wykonana jest z plyt korko-
wych. Rowniez przewidziane jest pomieszczenie na su-
chy prowiant, wyposazone w skrzynie i polki. Na rufie
i $rédokreciu rozmieszczone sa odpowiednie magazyny
do bielizny itp.

Na pokladzie nawigacyjnym polozone sa sterownia,
kabina nawigacyjna i radiowa. W sterowni ustawiony
jest kompas, kolumienka sterowa, telegraf maszynowy
i szafka na flagi. Zainstalowany jest réwniez wskaznik
logu mechanicznego. Dwoje z okien posiada szyby wi-
rujace, zapewniajace dobra przejrzystosé przy kazdej po-
godzie. Kabina nawigacyjna wyposazona jest w stot do
map; zainstalowane sa wskazniki logu mechanicznego
i dennego, echosondy i radionamiernika. W kabinie ra-
diowej umieszczone sa 2 nadajniki i odbiornik oraz na-
dajnik awaryjny.

Procz kompasow magnetycznych statek wyposazony
jest w zyrokompas, ktorego repetytory ustawione sa na
skrzydlach pomostu nawigacyjnego i w kabinie nawiga-
cyjnej. Pomieszezenia na akumulatory i przetwornice po-
siadaja osobne wejScia z pokladu. Biuro pokladowe po-
tozone jest na pokladzie nadbudowki i posiada bezpo-
Srednie wejscie.

Wyposazenie ogolne

Stalowe S$ciany zewnetrzne pomieszczen mieszkalnych
izolowane sa 10 mm warstwa korka mielonego. Ogrze-
Wwanie pomieszczen jest parowe: para zredukowana jest
do ci$nienia 3 kg/cm?® Ogrzewane sg wszystkie pomiesz-
czenia mieszkalne i sanitarne do temperatury -+18°
wzglednie +25° (umywalnie i prysznice) oraz kuchnia,
pomieszczenie maszyny sterowej, maszynownia i kotlow-
nia. Celem zabezpieczenia przed zamarzaniem ogrzewane
sa rowniez pochwa watu i skrajniki. Przewody ogrzewa-
nia wykonane sa z rur stalowych ocynkowanych.

Specjalna uwage zwrocono na dobra wentylacje po-
mieszczen. Pomieszcezenia znajdujace sie pod pokladami
nadbudéwek otrzymaty wentylacje nawiewowa, sztuczna
do kabin i wyciggowa naturalng z pomieszczen sanitar-
nych. Pomieszczenia w nadbudowkach otrzymalty wen-
tylacje naturalna nawiewowa do korytarzy; drzwi kabin
posiadaja rozetki wentylacyjne. Wentylacja pomieszczen
sanitarnych ujeta jest w osobne wezly. Wentylacja }a-
downi jest naturalna; kazda ladownia otrzymala jeden
nawiewnik i jeden wywiewnik. Do wentylacji pomiesz-
czen wykorzystane sa maszty stupowe. Zasobnia weglowa
posiada wentylacje wywiewowa.

Jako glowne Srodki przeciwpozarowe przewidziane sa
woda i para. Rurociagi wodne o $rednicy 3” — 2!/»” roz-
prowadzone sa na pokiadach giéwnym i nadbudowki oraz
do kotlowni 1 maszynowni i posiadaja dostateczna ilosé
hydrantéw do podlaczenia wezy. Rurociagi parowe do-
vrowadzone sa do ladowni, zasobni weglowej, magazynu

32

farb i lamp. Ci$nienie pary wynosi 7 kg/em?2 System
rurociagéw parowych obslugiwany moze byé centralnie
ze stacji zaworowej w nadbuddéwce $rodkowej przy szy-
bie kotlowym. Pompa przeno$na, ga$nice, piasek, lomy
itp. narzedzia uzupelniaja wyposazenie przeciwpozarowe

Wszystkie zbiorniki denne i inne wyposazone sa w ru-
rociggi odpowietrzajace, sondy i wlewy; odpowietrzenia
zainstalowane sa w dziobowej cze$ci zbiornikow, sondy
przy grodziach rufowych. Rurociagi zezowe i balastowe
wykonane sa z rur stalowych ccynkowanych.

Woda dla celow sanitarnych i kuchennych dostarcza-
na jest za pomoca hydroforow. Zainstalowany jest jeden
hydrofor dla wody morskiej oraz drugi dla wody stod-
kiej; pojemno$¢ kazdego wynosi 1000 1 przy cisnieniu
2—4 kg/cm? Podgrzewanie wody slodkiej odbywa sie
centralnie za pomoca podgrzewacza ustawionego w szy-
bie maszynowym.

.Dno zewnetrzne w zbiornikach dennych wylozone jest
warstwag betonu grubosci ok. 20 mm; zbiorniki malowane
sg dwukrotnie mlekiem cementowym.

Zewnetrzna czes¢ podwodna kadiuba malowana jest
trzykrotnie patentem I i II. Nadwodna cze$S¢ kadluba
i nadbudowki malowane sa minia otowiana i farba olej-
ng. Wewnetrzna strona S$Scian w pomieszczeniach miesz-
kalnych malowana jest minia zelazna. Poklady pod po-
szyciem drewnianym konserwowane sa dwiema warstwa-

.mi minii.

SILOWIIA .

Zespdl napedowy sklada sie z tlokowej maszyny pa-
rowej oraz 7z turbiny na pare cdlotowa konstrukeji prof.
A. Polaka. Zarowno maszyna parowa jak i turbina zo-
staly wykonane przez przemyst krajowy.

Tilokowa maszyna parowa o dwuslopniowym rozpre-
zaniu, podwoéjna, pracuje na zasadzie Woolf’a, tzn. para
po rozprezeniu w cylindrze wysokopreznym przeplywa
bez zastosowania przelotni do cylindra niskopreznego.
Uzyskano to przez ustawienie wzgledem siebie korb,
przynaleznych do cylindréw WC i NC pod katem 180°.

Korby przynalezne do drugiego zespolu cylindrow WC
1 NC przestawione sa wzgledem zespolu pierwszego od-
powiednio o 90°, aby ofrzymaé bardziej réwnomierny
moment obrotowy i latwos¢ rozruchu.

Rozrzad pary odbywa sig za pomoca dwoch suwakow
cylindrycznych. Kazdy z nich steruje napelnienie, roz-
prezanie, wydmuch i sprezanie w cylindrze wysokoprez-
nym ©Oraz napelnienie w cylindrze niskopreznym. Roz-
prezanie, wydmuch i sprezanie w cylindrze niskoprez-
nym isterowane jest za pomoca otworéw wylotowych,
wykonanych w korpusie cylindra niskopreznego. Cylin-
der niskoprezny pracuje na zasadzie maszyny pizeloto-
wej. Osiaga sie przez to zmniejszenie straty kondensa-
cji na skutek wplywu zimnych $cianek cylindra, a otwo-
ry wylotowe zmniejszaja diawienie pary podczas jej
przeplywu do skraplacza.

Dla urzadzenia nawrotnego zastosowano stawidlo sy-
stemu XKluga. Maszyna wyposazona jest w nawracarke,
umozliwiajaca szybkie przestawianie bilegu maszyny
W czasie manewrow.

Przestawienie biegu jest bleckowane ze wspoipracuja-
ca turbing na pare odlotowa w ten isposob, ze znajdujacy
sie przy stanowisku manewrowym suwak rozdzielczy
wyltacza samoczynnie turbine, gdy stawidlo zostanie
przestawione z polozenia ,naprzod‘ do polozenia ,stop‘
lub ,,wstecz.

Dla obracania maszyny w stanie zimnym zainstalowa-
na jest obracarka napedzana jednocylindrowa maszynka
parowa. Doprowadzenie oliwy cylindrowej do cylindréow
wysokopreznych i1 zaworu manewrowego odbywa sie za
pomoca prasek smarnych.

Lozyska ramowe smarowane sa pod ci$nieniem. Na-
pedzana od watu korbowego obiegowa pompa zebata
tloczy olej przez filtr i chlodnice do lozysk ramowych,
ckad poprzez wiercone przewody walu rozchodzi sie do
dalszych miejsc smarowania. Wyciekajacy z lozysk olej
zbiera sie w karterze i stamtad $cieka do zbiornika Scie-
kowego umieszczonege w dnie podwoéjnym - statku.

Turbina na pare odlotowa jest typowa turbing nisko-
prezna typu Bauer-Wach z reakeyjnym ukladem Zlopa-
{ek. Tarcze lopatkowe wykonane sa w jednej calosci
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z walem turbiny. Moment obrotowy turbiny przenoszony
jest na wal napedowy za pomoca podwodjnej przekiadni
zebatej o zebach skosnych.

Duze kolo zebate pierwszego stopnia przekitadni po-
taczone jest za pomoca $rub ze sprzeglem hydraulicznym,
umozliwiajacym wilaczenie lub wytaczenie turbiny z ukla-
du maszyna tlckowa — wal oporowy. Wal oporowy poza
komierzem dla polaczenia z duzym kolem zebatym dru-
giego stopnia przekladni posiada pierScien oporowy dla
iozyska oporowego typu Mitchella. Wymiary maszyny
tlokowei sa nastepujace:

Srednica cylindrow wysokopreznych . . . . 455 mm
Srednica cylindrow mskopreznycn ..« . 980 mm
Skok tlokow . . .. . . 980 mm

Moc maszyny wraz z tutblna W yn0=1 okolo . 2200 KMi

Kotly parowe

Silownia zostala wyposazona w dwa kotly sekcyjne
typu okretowego, trzyciggowe, wyposazone W przegrze-
wacze i podgrzewacze powietrza, Kotly posiadaja pale-
niska weglowe przystosowane do nasypu recznego. Dla
uzyskania dobrego spalania zostaly zainstalowane dwie
dmuchawy. Jedna dmuchawa — wspolna dla obu kot-
10w — tloczy powietrze przez podgrzewacz rurkowy pod
rugzt, druga — roéwniez wspolna dla obu kotlow — jest
dmuchawg ssaca spaliny i przetlaczajaca je do komina.
Istnieje rowniez mozliwo$é doprowadzenia powietrza
wtornego. Powietrze wtorne doprowadzone jest nad
drzwiczki paleniska, aby w ten sposéb ulatwi¢ wymie-
szanie sie gazow powstatych mad warstwa paliwa. We-
wnatrz walczaka zabudowany jest regulator temperatury
pary. Ze wzgledu na stosunkowo matg pejemnosé wodna
kottow, poza normalna armatura kotlowa zostaly zain-
stalowane dla automatycznego zasilania kotléw regula-
tory plywakowe.
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Mechanizmy i urzadzenia pomochicze

Lfekt ekcnomiczny wynikajacy z zasfosowania turbi-
ny na pare odlotowa jest tym wiekszy, im wieksza be-
dzie proznia po stronie odlotu pary z turbiny. Dlatego
na caloé¢ urzadzenia proézniowego zostala zwrocona spe-
cjalna uwaga. Para cdlotowa z maszyny giéwnej, po wy-
konaniu pracy w turbinie przeplywa do skraplacza po-
wierzchniowego, dwuprzeplywowego gdzie skrapla sie
pod wplywem dziatania chlodzacego wody morskiej,
przetlaczanej przez rurki skraplacza za pomoca odsrod-
kowej pompy cyrkulacyjnej o wydajnosci 700 m?/h.

Pompa cyrkulacyjna napedzana jest jednocylindowa
maszynka parowa, stojaca, calkowicie okapturzcna. Usu-
wanie powietrza ze skraplacza odbywa sie za pomeca
parowych smoczkéw prozniowych w ukladzie dwustop-
niowym. Kazdy smoczek posiada swoja chtodnice chto-
dzong skreplinami zasysanymi ze skraplacza glownegd
przez zawieszona przy maszynie glownej pompe skropli-
nowa i przetlaczanymi przez obie chlodnice smoczkow
do skrzyni cieplnej.

Urzadzenie proézniowe zapewnia utrzymanie prozni
w wysokoSci 95%. W celu wstepnego oczyszczenia pary
z oliwy przed dostaniem sie jej do kanalow lopatkcwych
turbiny, zainstalowany zostal na rurociggu pary odloto-
wej, pomiedzy maszyna tiockowa a turbina odoliwiacz
pary, dzialajacy w ten sposob, ze z pary wprowadzone]
w ruch wirowy za pomoca odpowiednio ustawionych o-
patek odrzucane sa kropelki wody powleczene oliwa.
Oliwa wraz z wydzielona woda odprowadzona jest za
pomoca automatycznego odwadniacza do zbiornika ka-
skadowego, w Kktorym nastepuje rozdzial oliwy i skro-
plin, ale rowniez oczyszcza skropliny z oliwy za pomoca
skrzyn koksowych : mat filtracyjnych. Dalszym urzadze-
niem usuwajgcym reszte oleju i zanieczyszczen ze skro-
plin jest podwojny filtr wody zasilajace] zainstalowany
na ttoczacym rurociagu zasilajacym. Do zasilania kotiow
zainstalowane sa trzy pompy parowe typu .Simplex*.
Kazda z nich posiada wydajnos¢ 22 m*/h, Dwie pompy
tworzg agregat wyposazony w zbiornik plywakowy.
W zalezno$ci od pozicmu wody w zbiorniku, polaczonym
ze skrzynia cieplng, plywak, za posrednictwem dzwigni
i ciagien reguluje doptyw mpary do pomp zasilajacych.
wplywajac w ten sposéob na ich wydajnosc.

Dla celow portcwych i pomocniczych zainstalowane
sa dwa inzektory samozasysajace. Woda zasilajgca przed
dostaniem sie do kotla jest podgrzewana w dwoch pod-
grzewaczach powierzchniowych do temperatury ckolc
125° C. W podgrzewaczu pierwszego stopnia woda pod-
grzewana jest para odlotowa z mechanizmow pomocni-
czych pracujacych w tym celun na wprzeciwcisnienie 0,5
atn, natomiast w podgrzewaczu drugiego stopnia wyma-
gany podgrzew uzyskuje sie przez pcbranie pary upus-
towej z miedzystopni maszyny glowne]. Ze wzgledu na
zastosowanie kotiéw wodnorurkowych bardziej wrazli-
wych na jako$¢ wody zasilajacej wprowadzona gzostala
stacja zmigkczania ‘wody o wydajnosci 1 m3/h. Otrzymy-
‘wana w stacji woda przepompowywana jest do zbior-
nika wody zmigkczone], skad, za posrednictwem cien-
kiegec rurcciagu, zasysana jest przez skraplacz w celu
stalego uzupelniania strat powstatych w obiegu parowo-
skroplinowym. Obieg olejowy cla smarcwania i sterowa-
nia turbiny wyposazony jest w nastepujace urzgdzenia:

Pompa zebata posiadajaca naved od walu gléwnego
o wydajnosci 23 m3/h przy normalnych obrotach maszy-
ny dajaca ci$nienie 3 kG/cm?.

Zapasowa pompa oleju turbinowego, parowa, podwoj-
nego dziatania, typu ,Duplex“ o wydajnosci 28 m3/h.

Chloednica oleju turbinowego o powierzchni chlodza-
cej 9,5 m>.

Filtr oleju turbinowego, sitowy, podwojny, o przepu-
stowoseci 28 m3/h.

Zbiornik grawitacyjny oleju turbinowege o pojemno-
$ci 1,5 m3 wypoesazony w urzadzenie alarmowe sygnali-
zujace $wietlnie i dzwiekowo zbyt niski poziom oleju
W zbiorniku.

Zbiornik S$ciekowy oleju turbinowego zainstalowany
w dnie podwojnym statku.

Zbiornik osadowy oleju
W wezownice parowa.

Zbiornik zapasowy oleju turbinowego o pojemnosci
2,7 m3.

Dla okresowego oczyszczania zaréwno oleju turbino-
wego jak 1 maszynowego zainstalowana zostala wirowka.
Maszyna glowna napedza, poza opisana juz wyzej pempa
skroplinowa, dwie pompy nurnikowe, z ktorych jedna
sluzy jako pompa zezowa, natomiast druga stuzy do
chlodzenia chlodnic oleju maszynowego i turbinowe-
go, do chlodzenia lozysk nosnych linii walu, pro-
wadnic wodzikow maszyny gléwnej oraz do chlodzenia
chiodnic olejcwych maszynek parowych pompy cynkula—
cyjnej, agregatéw pradotworczych i dmuchaw, Zawieszo-
na pompa wody chtodzacej moze by¢ zastgpiona przez
rompe ogolnego uzytku w czasie postoju maszyny glow-
nej. Poza tym w silowni znajduja sie nastepujace me-
chanizmy i urzadzenia pomocnicze: 2 agregaty prado-
tworcze parowe o mocy 25 kW kazdy, wytwarzajace prad
staly o napieciu 220 V. Tablica rozdzielcza, w cklad kto-
rej wchedza 3 przelaczniki pakietowe, regulatory napie-
cia dla kazdej pradnicy, woltomierze, amperomierz, bez-
pieczniki i wylaczniki pakietowe dla avszystkich cdgale-
zien linii. Pompa balastowa parowa pionowa typu
»Duplex“, podwojnego dziatania o wydajnosci 200 m3/h
i wysokosci tioczenia 50 m. st. w. Pompa ogblnego uzyt-
ku 1 dwie pompy przeciwpozarowe, wszystkie parowe,
typu ,,Duplex”, podwdjnego dziatania o wydajnosci 80
m3/h i wysoko$ci tloczenia 70 m. st. w.

turbinowego wyposazony

Zapasowa pompa oleju maszynowego dla wstepnego
napelnienia rurociagéw olejowych maszyny glownej
o wydajnosci 5 m*h. Skraplacz pomocniczy o powierzchni
chiocdzacej 40 m*. 2 zbiorniki automatéw wodociagowych
(hydroforowe) wraz z dwoma pompami samozasysajacy-
mi (wody morskiej i wody stodkiej). Podgrzewacz wody
sanitarnej wraz z pompa obiegowa. Pompa ods$rodkowa
wody chltodzacej dla urzadzenia chtodniczego prowian-
towni.

Gretingi ulozone ma kilku poziomach umozliwiaja do-
godne dojscie do wszystkich urzadzen wymagajacych
obstugi.

SPROSTOWANIE

W zwiazku -z opracowaniem ,Kalkulacja
i analiza kosztow wiasnych w transporcie mor-
skim®, zamieszczonym w nr 9/54 TGM, wyjas-

niamy, ze autorem jego nie jest kand. nauk

techn. G. E. Guriewicz — jak to mylnie po-
dano — lecz kand. nauk ekonomicznych S. P.
Btank, kierownik Katedry Ekonomiki i Pla-

nowania Transportu Wodnego w Leningradzkim
Instytucie Inzynieréow Transportu Wodnego.
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NAUTYKA T PRAKTYKA MORSK A

Zegluga w strefie tajfunu (I1)

Kpt. Zz. w. Bronistaw GELADYSZ — Gdynia

Okreslanie kierunku, w ktorym znajduje sie oko tajfunu

Z uwagi na fakt, ze oka tajfunu nie mozemy namie-
rza¢ bezposrednio, kierunek, w ktérym ono sie znaj-
duje, okreslamy na podstawie zaobserwowanego kie-
runku wiatru i chmur oraz reguly Buys-Ballota. Re-
gula ta miedzy innymi mowi: Jezeli na péikuli N sta-
niemy tylem do wiatru, to $rodek nizu bedzie znaj-
dowal sie po naszej lewej rece troche do przodu; ta sa-
ma zasada jest stuszna rowniez dla poikuli S, nalezy
zmienic¢ tylko lewa reke na prawa.

Wartos¢ namiaru wyraza sie katem, ktorego wierz-
cholkiem jest statek, ramionami za$§: kierunek wiatru
i linia statek — srodek tajfunu. Rozwartos¢ kata nie jest
wielkoscig stata, lecz zalezy od odleglosci do sSrodka
tajfunu.

Sposob obliczania kierunku na srodek tajfunu zalezy
od polozenia statku w obszarze sztormowym. Rozroznia-
my tu trzy charakterystyczne sytuacje:

a) Jezeli statek znajduje sie w duzej odleglosci od
obszaru tajfunu, wowczas podstawag do okreslania kie-
runku na jego oko sa chmury. Jak wiadomo, prady po-
wietrzne w najwyzszych rejonach tajfunu rozchodza
sie od centrum na zewnatrz. Cieple powietrze morskie
unoszone w oku ku gorze wskutek adiabatycznego ozie-
bienia sie tworzy chmury Cirrus, ktére z pradami po-
wietrznymi rozchodzg sie promieniscie ze srodka tajfunu,
niejednokrotnie na duze odleglosci (do 500 mil). Domnie-
many punkt zbieznosci Kkierunkéw rozchodzenia sie
chmur Cirrus bedzie prawdopodobnym $rodkiem tajfunu,
a namiar tego punktu nad kompasem kierunkiem
na centrum. Podobne obserwacje mozna przeprowadzac
tylko w matych szerokosciach geograficznych, gdyz
w duzych, — obszar tajfunu jest zbyt rozlegly aby mozna
bylo zauwazy¢ zbieznos¢ chmur Cirrus. Czasami zdarza
sie, ze na widnokregu widzimy rozlegla Sciane chmur,
namierzamy wtedy s$rodek tej Sciany; nie nalezy przy
tym oczekiwaé dokladnych rezultatow.

b)- Gdy statek znajduje sie w zewnetrznym obszarze
tajfunu, kierunek na jego centrum okreslamy nie tylko
na podstawie chmur, ale rowniez i przede wszystkim na
podstawie kierunku wiatru. Wiatry na tym obszarze sa
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Rys. 3

jeszcze stabe 1 wieja bardziej w kierunku na s$rodek,
a wiec kat zawarty miedzy kierunkiem na centrum
a linig wiatru jest wiecej ostry i w zaleznosci od sily
wiatru i przypuszczalnej odlegtosci od oka waha sie od
4 do 6 rumbow, czyli kat zbiezno$ci! wiatru wynosi 2 do
4 rumbow (rys. 3). Biorgc pod uwage Kkierunek ruchu

' Kat zbieznoSci wiatru jest to kat, jaki tworzy Kkierunex
wiatru z izobara albo $Scislej ze styczna do izobary.
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dolnych chmur, ktére w zewnetrznym obszarze tajfunu
nie nabraty jeszcze wsiepujacego, koncentrycznego obiegu
dokota oka, mozemy przyja¢, ze kierunek na centrum
tajfunu jest odchylony 5 do 7 rumb6éw od kierunku po-
suwania sie chmur.

c) Statek znajdujacy sie w wewnetrznym obszarze
tajfunu notuje porywiste wiatry, silne zachmurzenie
i deszcze. W tej sytuacji kierunek na centrum tajfunu
jest odchylony od kierunku wiatru o 6 rumboéw, lub
wiecej, czyli kat zbieznosci wiatru wynosi 2 rumby lub
mniej (zaleznie od odleglosci od bka), a od kierunku

posuwania si¢ chmur 7 do 8 rumbow (rys. 4). Przy
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Rys. 4

wiatrach szkwalistych nalezy obserwacje kierunku wiatru
przeprowadza¢ po przejsciu szkwalu. Jezeli kierunek
wiatru okreslamy podczas szkwalu, to nalezy pamiegtaé,
ze na poikuli N wiatr szkwalisty; skreca o kilka rumbéw
W prawo, zas na poikuli S o kilka rumbéw w Ilewo.
Okreslajac kierunek na centrum tajfunu nalezy kalku-
lacje opiera¢ na srednim wyniku z obserwacji chmur
i wiatru. Dokladnos$é otrzymanego wyniku zalezy od pra-
widlowosci elementéw wiatru, co znow jest zwigzane z re-
gularng budowa tajfunu. Poniewaz regularnos¢ budowy
tajfunu jest zawsze mniej luh wiecej zaklécona, podany
sposob okreslania kierunku na centrum tajfunu nalezy
traktowac¢ raczej jako orientacyjny. Niemniej jednak, na-
wet przy tej stosunkowo maltej dokladnosci, cel zostaje
osiggniety, gdyz odlegte oko potrafimy w pore ominac¢. Na-
lezy tylko pamietaé, aby przy wszelkich obserwacjach
uwzglednia¢ szybkos¢ statku, wszystkie bowiem reguly
tajfunowe sg opracowane przy zalozeniu, ze obserwator
znajduje sie na unieruchomionym statku. W przeciw-
nym razie mozna doj$¢ do zupelnie biednych wnioskow.

Okreslanie odlieglosci od oka tajfunu
oraz prawdopodobnego toru jego ruchu posiepowego

Odleglos¢ od oka tajfunu mozna wyznaczy¢é bez
wiekszych trudnosci, jezeli mamy do dyspozyeji mel-
dunki stacji meteorologicznych lub statkow znajduja-
cych sie w tajfunie albo tez radar na wiasnym statku.
Bez tego oszacowanie odlegiosci od centrum tajfunu jest
nadzwyczaj trudne. Tylko ciagla obserwacja wiatru,
morza, zachmurzenia i ci$nienia atmosferycznego moze
da¢ pewne przyblizone rezultaty. Ogolnie mozna powie-
dzie¢, ze $rodek tajfunu znajduje sie dos$¢ daleko, jezeli
ciénienie atmosferyczne spada powoli i lagodnie. Szybki
spadek cisnienia, wzrost sily wiatru oraz silne opady
wskazuja nieomylnie na bliskos¢ oka. W odlegtosci np.
150 mil od centrum niebo jest catkowicie pokryte
chmurami, z ktorych pada ulewny deszcz. Na obszarze
w odlegloéci 60 mil od oka deszcz leje strumieniami,
a wiatr jest tak gwaltowny, ze zaden zagiel nie wy-
trzymuje jego naporu. Chmury, deszcz i morze zamie-
niaja sie w jedna skotlowana mase, w ktérej rozlega sie
tylko zlowrogi ryk  rozszalalego zywiolu. Widzialnosé
zmniejsza sie w tym rejonie tak bardzo, ze czesto led-



wie wida¢ dziob wilasnego statku. Okreslajac odleglosc
od $rodka tajfunu wg wiatru i stanu pogody nalezy nie
zapomina¢ o rozleglosci obszarow tajfunéw, ktoére za-

wieraja sie w granicach od okolo 50 do wiecej niz 500

mil. W okolicach tropikalnych $rednica obszaru tajfunu
wynosi przecietnie okolo 300 mil; obszar niszczgcych
wiatrow jest oczywiscie duzo mniejszy. Przy przejsciu
tajfunu do s$rednich szerokosci obszar jego wzrasta.
Oproécz obserwacji wiatru i pogody nalezy przede wszyst-
kim zwracaé baczna uwage na zachowanie sige baro-
metru, Dlugoletnie obserwacje wykazaly, ze miedzy w}e}—
ko$cia spadku ci$nienia w jednostce czasu, a odlegtoscia
od $érodka tajfnu istnieje zalezno$¢, ktéra wykazuje po-
nizsze zestawienie opracowane przez Piddingtona.

Odleglose m milach morskich

Przecietny spadek barometru
od oka tajfuna

na godzine

- 77f}d 250 do 150

Od O;;lrlll- (lnl'ﬁ'r mm
L 713 mm ., 2.0 mm 7i - 150 - 100 -
e 5.00 mm . 7&07.:_ 80
i o 80, 50

. 3.75 mm

Aby tabela Piddingtona mogila by¢ wilasciwie wyko-
rzystana, stan barometru nalezy odczytywac¢ co godzine
albo jeszcze lepiej, co pol godziny i dopiero na podstawie
tych odczytow wylicza¢ spadek cisnienia na godzing;
trzeba przy tym pamieta¢é o wyeliminowaniu zmian
dziennych ci$nienia atmosferycznego.

Admiral francuski Fournier, stwarzajac swoja reguig
dla wyliczania odleglosci od $rodka tajfunu wyszedt!
z nastepujacego zalozenia: jezeli roznica miedzy cisnie-
niem normalnym a panujacym w obecnej chwili jest
mala, to odleglo$¢ od srodka tajfunu jest duza i od-
wrotnie. Opierajac sie na tej zasadzie Fournier ulozyt
nastepujaca propozycj€:

SB — SB» D,
SB—SB, D
gdzie:
SB —- normalny stan barometru na zewnatrz obszaru

tajfunu minus 2 mm 2,

SB; — stan barometru przy pierwszej
uwzglednieniu poprawek,

obserwacji po

SB: — stan barometru podczas drugiej obserwacji po
uwzglednieniu poprawek,

D; — odleglo$¢ od oka tajfunu w momencie pierwszej
obserwacja (stan barometru SBj),

D: — odleglos¢ od srodka tajfunu w momencie drugiej

obserwacji (stan barometru SB:),

Z proporcji tej widzimy, ze odleglosci od $rodka taj-
funu, w momentach poszczegélnych obserwacji sa od-
wrotnie proporcjonalne do odpowiadajacych tym obsza-
rom roznic barometrycznych. Aby okreslic odleglosc
od Srodka tajfunu oraz jego tor, nanosimy na mape
(wzglednie kartke papieru) pozycje, w ktorej znajdo-
wal si¢ statek podczas pierwszej obserwacji. Z tej po-
zycji  wykreslamy zaobserwowany kierunek wiatru,
a nastepnie namiar na Srodek tajfunu, ktory zaleznie od
okolicznosci bedzie odchylony od kierunku wiatru o 6 do
7'/ rumba (o odchyleniu w lewo czy w prawo decyduje
poikula, na ktoérej sie znajdujemy). Po pewnym czasie,
kiedy kierunek wiatru zmieni sie dostatecznie, prze-
prowadzamy druga obserwacje notujgc jednoczesnie kie-
runek wiatru i stan barometru. Wartosci te nanosimy
na mape podobnie, jak przy pierwszej obserwacji. Jezeli
w miedzyczasie sita wiatru zwiekszyla sie znacznie,
z czego wnosimy, ze odleglos¢ do srodka tajfunu mu-
siala sie zmniejszy¢, wtedy okreslajac namiar na cen-
‘trum, musimy uwzgledni¢ jego wieksze odchylenie od
kierunku wiatru. Nastepnie tworzymy réznice z zaobser-
wowanych stanow barometrow oraz normalnego stanu
i ukladamy proporcje. Zamiast odleglosci Dy wstawiamy
warto$é, ktérg wykalkulujemy na podstawie sily wiatru
i stanu barometru. Kierujemy sie zasada,, ze odleglo$c
ta zawiera sie w granicach 300—200 mil, jesli przy

: Wg Schubarta odliczanie od normalnego cisnienia
3 mm jest stuszne przy szeroko$ciach geograficznych okolo 30,
przy szerokos$ciach 20° odlicza sie 2 mm, a przy 10° szerokosci
odlicza site 1°. Algue przy swoim barycyklonometrze odlicza
Srednio 2 mm.

pierwszej obserwacji wiatr byl siaby, a spadek ci$nie-
nia atmosferycznego stosunkowo maty, Przy silnych
wiatrach i ulewnym deszczu przyjmujemy odleglosc

100 mil.
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Rys. 5

Przykitad: dn. 15 wrzeSnia r. 1953 statel: znajdujacy sie
W pozycji ¢ = 21°30'N; i = 125°31’, o godzinie 0400 obserwowa!
wiatr ENE o sile 9°B. stan barometru —753,4 mm (poprawka
instrumentu = 0), temperatura przy barometrze 28°C, stan
morza 8°B, martwa fala z E. 0 godzinie 0800 zanotowano wiatr
E o sile 10°B ze szkwalami o sile 11—12°B, stan barometru
755,7 mm, temperature przy barometrze 28°C.

Normalny stan barometru dla danego akwenu wynosi 757 mm.

Obliczyé odleglo$é od Srodka tajfunu i jego przypuszezalny
tor posuwania sie.

_ Tabela dobowych wahan ciSnienia atmosferycznego

- Przed poludniem
| 0100] 0200] 0300] 0400/ 0500/ €600/ | 0700] 0800| 0900] 1000| 1100/1200

e |

Szerok.

Dodaé do obserwowanego | Odjaé od obserwowanego
_&eogral. | stanu baromefru ) ‘ stanu barometru
e | mm | mm [_IJE | mm | mm | mm fmini mm | mm | mm | mm | mm
5° 0 (),6_1_0 1Ll l()_ 0.6 1_9__ 0.6 |1,0 il.l 1.0 | 0.6
200 |0 |06 10 1010 [06 | 0 |06 [10 (10 |10 |06
2 | 0 (06|08 [09 (08 |06 [ 0 06 [08 (09 [08 |06
30° 0 04 |07 [08 |07 04|/ 0 |04 [07 08 |07 |04
& [0 |oa |05 0705 |oa [0 fo4 05 |07 05 |04
4w | o o305 (0605 (03] 0 (0305 106 0503
Po poludniu
- | 1300] 1400| 1500] 1600] 1700| 1800|| 1900] 2000] 2100| 2200/ 2300{2400
| o fos|10]1110]os (| 0 fos 10|11 ]10]06
200 | 0 |06 (1,0 |10 (1,0 (06 | 0 |06 |10 (1,0 {1,0 |06
20 | 0 |06 (08 09 08 |06 || 0 |06 0809 |08 |06
s |0 o4 07|08 07 04 || 0 |0t 07|08 |07 04
35" 0 |04 |05 |07 |05 |04 |l 0 [04 |05 |07 |05 |04
- 40° T 03 (0,5 106 105 103 'l 0 |03 ‘0,5 0.6 (05 |03
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Rozwiazanie: 5 B X g
I roznica stanow Il réznica stanow

barometr barometr.

godz. 0400 godz. 0800

Stan barometru . 753,4 mm 753;7 mm

Biad instrumentu . 0,0 mm 0,0 mm

Poprawka na temp. 28° C . — 3,5 mm — 3,5 mm

Poprawka na wysokosé 15 m + 1,3 mm + 1,3 mm
Poprawka na zmiany dzienne

godzina 0400 5 St 1,6 mm _godz. 0800 — 0.6 mm

SBy = 1752,2 mm SBy, = 750,9 mm
Normalrny stan barometru
dla danego obszaru = 7570 mm — 2,0
czyli SB = 755,0 mm
Ze sztormowej sity wiatru i stanu morza oceniamy, ze war-
tos¢ Dy wynosita przypuszcezalnie 100 mil morskich, Z proporeji
Fourniera otrzymamy nastepujaca zaleznosc:

mm = 755,0 mm

100 : 2,8 .
Dy = 0 - = 68 mil
4,1
Nastepnie z pozycji statku na godzine 0400 (rys. 5) wy-

kleslamy kierunek wiatru i kierunek na centrum tajfunu przyj-
mujac, ze ten ostatni odchylony jest od kierunku wiatru o &
rumbéw. Na tym kierunku odkladamy warto§é D;. Przez ten
sam punkt wykre§lamy kierunek wiatru na godz. 0800 przyj-
mujac, ze Kkierunek na centrum jest odchylony od niego o 7
rumbow, gdyz wiatr jest silniejszy, co wskazuje na zblizenie
SIQ do $rodka tajfunu. Nastepnie odktadamy warto§é D,. Po-
niewaz statek przebyt w miedzyczasie pewna droge, otrzymarny
punkt Z przesuwamy w Kkierunku réwnoleglym do kursu statku
0 droge przebyta miedzy obserwacjami. Powyzszy rachunek
powtarzamy dla wartosci Dy = 150 oraz 200 mil i odpowiednio
wyliczamy warto§é D, = 102 i 137 mil. Po zrobieniu szkicow
na mapie otrzymamy trzy rozne kierunki toréw tajfunu. W wy-
borze \Hascnvego toru kierujemy sie wskazéwkami znajduja-
cymi sie na mapie pilotowej. W omawianym przypadku wybie-
ramy tor Srodkowy, gdyz kierunek i szybko$é posuwania sie
ta,)_funu sa najbardziej zblizone do odpowiadajacych wartosei,
kiore podaje mapa pilotowa dla dar.ego mlesleca (wrzesien)
i akwenu. Z tej mapy widzimy réwniez, ze statek znajduie
sie¢ w okolicy, w Kktorej tajfun zmienia swoj tor., Szkie torow
tajfunu zroblony na mapie potwierdza to przypuszczenie i wy-
kazuje, ze statek zbliza sie na niebezpieczna odlegtoseé.
Qdleglo$¢ od srodka tajfunu i przypuszcezalny tor jego
posuwania si¢ mozna okreslic bez robienia szkicéw na
mapie za pomoca tzw. barocyklonometru. Z uwagi na
ograniczone miejsce opisu tego przyrzadu nie podaje.

Okreslanie polowki tajfunu

Jezeli wiatry w tajfunie wieja regularnie, statek zas
posiada b. mata szybko$¢ albo stoi w miejscu, co jest
najkorzystniejsze, a tajfun nie zmienia kierunku swego
toru, to wowczas dla okreS§lenia polowki tajfunu stosu-
jemy nastepujaca regule: gdy obserwujemy zmiane kie-
runku wiatru w prawo — statek znajduje sie w prawej
polowce, jezeli kierunek wiatru zmienia sie w lewo —
pozycja statku jest w lewej polowce obszaru tajfunu.
Regula ta jest sluszna zaréwno dla poétkuli N jak i S.

Polowke tajfunu okreslamy tez bez trudu nanoszac
na mape pozycje jego oka oraz przypuszczalny tor jego
ruchu postepowego przy znanej pozycji statku. W plak-
tyce, jesli jest to mozliwe, nalezy dla wieksze] pew-
nosci stosowa¢ obydwie podane metody 1!acznie.

Na polkuli N polowka zeglowna jest lewa, a na pol-
kuli S prawa polowka tajfunu,

Polowka niebezpieczna znajduje sie po prawej stro-
nie toru tajfunu na potkuli N, a po lewej stronie na
poikuli S.

Cwiartke tajfunu, w ktorej znajduje sie statek okres-
lamy na podstawie zachowania sie barometru i wiatru.
Jezeli cisnienie atmosferyczne spada, jest to oznaka, ze
znajdujemy si¢ w przedniej, a gdy obserwujemy wzrost
cisnienia, jesteSmy w lylnej ¢wiartce tajfunu. Gdy przy
stalym spadku ci$nienia wiatr nie zmienia swego kie-
runku, statek znajduje sie na torze tajfunu z przodu.

Jezeli mamy do czynienia z tajfunem o bardzo nie-
regularnej budowie, mocno znieksztalconym torze jego
ruchu postepowego itp., woéwczas wszystkie reguly ba-
zujace sie na regularnosci budowy tajfunu zawodza
i statek nie jest w staniel okresli¢, po ktorej stronie toru
tajfunu sie znajduje. W takim przypadku nalezy zawsze
przyjac¢, ze jesteSmy w c¢wiartce niebezpiecznej i odpo-
wiednio do tego manewrowac.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Rozwaj rozrachunku gospodarczego w przedsiebiorstwach
zeglugi pelnomorskiey PMH

Mgr Jerzy ORZECHOWSKI, Instytut Morski — GDANSK.

Dotychczasowy rozwdj i stan rozrachunku gospodarczego na statkach PMH. Zasad-

nicze trudnosci i niedociagniecia w realizacji rozrachunku

gospodarczego. Projekt

zmian w stosowanym uktadzie rozrachunku gospodarczego statku.

Nieustanne obnizanie kosztéow wlasnych jest w ustroju
socjalistycznym jednym z podstawowych warunkéw pod-
noszenia dobrobytu spoleczenstwa Stad na II Zjezdzie
PZPR niejednokrotnie podkreslano konieczno$é uwaz-
nego studiowania i polepszania wskaznikéw jako$cio-
wych, a szezegdlnie wskaznika kosztow wiasnych.

Systemem gospodarowania, stwarzajacym doskonale

warunki do wszechstronnej walki o obnizke kosztow
wilasnych, jest rozrachunek gospodarczy. Najlepsze wy-
niki daje on wowczas, gdy jest sprowadzony do naj-

nizszych komorek.

Celem niniejszego artykulu jest ocena rozwoju rozra-
chunku gospodarczego statku w przedsiebiorstwach
zeglugi pelmomorskiej, nakres§lenie mozliwo$ci uspraw-
nienia metod stosowanego rozrachunku gospodarczego
statku, wreszcie ogbélne wytyczenie kierunku prac w za-
kresie rozrachunku na najblizszy okres.

Rozwoéj rozrachunku gospodarczego statku
opartego na kontroli godzin nadliczbowych
zuzycia materialow i czasu

Po mieudanych probach wprowadzenia na statki roz-
rachunku gospodarczego obejmujacego wszystkie pozycje
kosztow postanowiono w r. 1952 zastosowaé rozrachunek
gospodarczy ograniczony do kilku wskaznikow, na kto-
rych poziom zaloga -ma bezposredni wplyw. Kontrola
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miaty by¢ objete wskazniki godzin nadliczbowych, zu-
zycia bunkru, olejow, smarow, wody i wskazniki czasu
poprze; koszty utrzymania statku i ogolno-zakladowe
zawarte w tzw. ,,Raporcie wynikow, Kktéory w iswej
pierwotnej formie opublikowano w ,,Technice i Gospo-
darce Morskiej“l).

Pod wplywem krytyki sprowadzenia rozrachunku
gospodarczego do analizy wskaznikow wylaczme ilo$cio-
wych2, poczyniono znaczne zmiany w raporcie wynikow.

Godziny mnadliczbowe zuzyte na samore-
monty rejestruje sie osobno. Kontrola dotyczy tyiko
godzin nadliczbowych zuzytych na pozostale prace.
Wskazniki roboczogodzin i godzin mnadliczbowych roz-
bito na planowane przed rejsem i wykonane. Roboczo-
godziny planowane oblicza sie w oparciu o przewidy-
wang dla danego statku norme liczebnosci zalogi, nor-
malna ilo§é godzin pracy na dobe i planowy czas trwa-
nia rejsu. Np. przy ilosci zalogi poktadowej —- 15 0sob,
ilosci roboczogodzin na dobe — 120 (15.8) oraz plano-
wym czasie trwania rejsu — 20 dni planowana ilo$¢ ro-
boczogodzin dla zalogi pokladowej wynosi 2400 (20.120)

I Wojszwillo K.: O realizacje rozrachunku
czego na statkach PMH, TGM nr 6/1952.

: bodykowski RS O realizacje
darczego na statkach PMH, TGM nr 8/1952.
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7Z kolei w ten sam sposob oblicza sie roboczogodziny
dziatu maszynowego i hotelowego. Planowe godziny nad-
liczbowe ustala sie identyczna metoda, jedynie do ob-
liczen przyjmuje sie norme godzin nadliczbowych przy-
padajaca ma 1 dobe dla zalogi pokladowej, nastgpnie
maszynowej i hotelowej.

Do kontroli zuzycia materiatéow zastosowano

dodatkowo wskazniki ~wartosciowe: koszt w zlotych
obiegowych i dewizowych i wyniki (oszczedno$¢ Ilub
strata) w zlotych dewizowych i obiegowych. Spowodo-

walo to konieczno$¢ rozbicia pozycji ,,Oleje i smary*“ na
poszczegblne rodzaje uzywanych olejow, poniewaz ceny
oleju maszynowego, obiegowego i cylindrowego roznig
sie miedzy soba.

Uprzednio podawano dla poszczegolnych materiatow
wylacznie norme zuzycia, w rozbiciu na ruch i postoj, rzeczy-
wista wielko$¢ zuzycia globalnego, zuzycie na dobe, pro-
cent wykonania normy i wyniki. Obecnie ilo$¢ wskazni-
kow stuzacych do analizy i ustalania oszczednosci czy
strat znacznie sie¢ zwiekszyla. Wyniklo to z koniecznosci
skoordynowania -wynikow uzyskiwanych w ramach roz-
rachunku gospodarczego z wynikami sprawozdawczosci
sporzadzanej dla komorki energelycznej przedsiebior-
stwa zeglugowego.

Sprawozdawczo$¢ dla komorki energetycznej przed-
siebiorstwa zeglugowego polega na ustalaniu wielkosci
zuzycia paliwa wedlug norm uwzgledniajgcych warunki
wykonywania rejsu, na porownaniu tej wielkosci z zu-
zyciem faktycznym 1 obliczeniu oszczednosci paliwa
wzglednie przepalow. Norma podstawowa (sporzadzana
oddzielnie dla warunkow zimowych, oddzielnie dla let-
nich) dolyczy zuzycia paliwa w morzu w czasie ruchu
statku przy okreslonych  obrotach  silnika (ma-
szyny), przy pelnym zanurzeniu statku i przy bunkrze
okresionei kalorycznosci. Pochodnymi normy podstawo-
wej sa normy zuzycia paliwa w czasie manewrow, posto-
jow z praca wind (i gotowos$cia) oraz postojow bez pracy
wind, W wypadku zmiany ktoregos z tych czynnikow —
a takie zmiany z reguly zachodza — przeprowadza sig
korekte normy wediug odpowiednich metod, W ten spo-
sob obliczone zuzycie bierze sie wtasnie za podstawe
stwierdzenia oszczednosci wzglednie strat w bunkrze
w kazdym rejsie.

W skladzie wskaznikow kontrolujacych w raporcie
wynikow czas trwania rejsu nie nastapily zadne
powazniejsze zmiany, poza wyliczaniem obok wskazni-
kow iloSciowych rowniez wskaznikow kosztow w zlo-
tych obiegowych i dewizowych. Mianowicie dla poszcze-
golnych faz i operacji rejsu ustala sie wskazniki kosztu
planowego i faktycznego oraz wynikéw w poszczegdlne]
fazie i wynikow od poczatku rejsu.

Wyniki rozrachunku gospodarczego statku

Czy w ten sposéb ujety rozrachunek gospodarczy
wzmaga zainteresowanie zalogi kosztami wlasnymi i czy
przyczynia sie do ich obnizki?

Niewatpliwie tak. Swiadczy o tym fakt, ze kontrolo-
wane wskazniki polepszaja sie z kwartalu na kwartal.
Np. w PLO zmniejsza sie nieustannie stosunek godzin
nadliczbowych, poswieconych pracom innym niz samo-
remonty, do roboczogodzin przepracowanych na statkach.
Wzrasta w porownaniu z okresem ubieglym ilo$¢ dziesiat-
kow tysiecy kilogramow zaoszczedzonych olejow i smarow,
dziesiatkow tysiecy ton zaoszczedzonej wody, zmniejsza sie
wielkos¢ strat spowodowanych przekroczeniem plano-
wych norm czasu trwania rejsu., Zmiany te $wiadcza
o zmniejszaniu sie kosztow wlasnych przewozu, w czym
niewatpliwie i rozrachunek gospodarczy ma swoj udzial.

Trudnosci i niedociagni¢cia w realizacji rozrachunku
gospodarczego statku.

Jedna z podstawowych trudnos$ci zwiazanych z reali-
zacja omawianego typu rozrachunku gospodarczego
statku jest niedostateczne jeszcze zainteresowanie sie
zal6g wskaznikami raportu wynikéw. Obok zalog, ktore
przywigzuja duza wage do rozrachunku gospodarczego
(np. w PLO =zalogi m/s ,Lechistan®, s/s ,Olsztyn",
s/s ,,Gliwice”, m/s ,,Batory”), istniejq jeszcze statki, gdzie
raporty wynikow wypeiniane sg niedbale i gdzie rozra-
chunek jest traktowany jako dodatkowa niepotrzebna

sprawozdawczos¢. Przejawia sie to albo w niekomplet-
nym obliczeniu wskaznikow, albo w rozbieznosciach
migdzy tymi samymi wskaznikami podawanymi w réz-
nych formularzach, dalej w nieterminowym dostarczaniu
raportow, automatycznym obliczaniu wskaznikow. Obja-
wem niepomys$inym jest rowniez zaprzestanie prowadze-
nia na statkach wykresow obrazujacych osiggniecia,
wzglednie niewlasciwg prace zalogi.

Stad wyplywa wniosek o koniecznosci wigkszej po-
pularyzacji zagadnienia rozrachunku gospodarczego
wsrod zatogi. W akecji wyjasniajacej biorg zbyt maly
udzial organizacje polityczno-spoteczne, Aparat kultu-
ralno-o$wiatowy powinien réwniez bra¢ bardziej aktywny
udzial w upowszechnianiu wérod marynarzy rozrachunku
gospodarczego i w likwidacji wyzej wymienionych niedo-
ciggnie¢. Natomiast np. w PLO pomoc aparatu kultu-
ralno-oswiatowego byla minimalna mimo przyrzeczen
ze strony kierownictwa tego aparatu.

Pewna trudnos¢ stanowi ustalenie wielkosci zuzycia
i oszczedno$ci lub strat wody w sytuacji, gdy statki za-
opatruja sie w wode zza burty (w ujsciu rzek, jeziorach).
Jezeli w takim przypadku iloSciowe zuzycie przewyzsza
zuzycie skorygowane wody, to iloSciowo notowana jest
strata, wartosciowo — oszczednosc.

Aby uniknaé tej sprzecznosci, wystarczy zuzycie fak-
tyczne oblicza¢ odejmujac od wielkosci remanentu
z poprzedniej podrozy, powiekszonego o ilos¢ zaku-
pionej wody — ilos¢ pozostala po zakonczeniu pod-
rozy. Majagce w ten sposéb ustalone zuzycie tatwo obli-
czy¢ koszt zuzycia, przyjmujac za mnoznik odpowiednig
cene w zlotych obiegowych lub dewizowych. Np. za-
kiadamy planowe zuzycie 100 ton wody krajowej i 100 t
wody zagranicznej, co stanowi 150 zt obiegowych i 100 zi
dewizowych; pozostato$¢ z poprzedniej podrézy — 30 t;
zakupiono w porcie polskim — 70 t; pobrano zza burty —
170 t; pozostalos¢ wody w momencie zakonczenia pod-
rozy — 50 t; zuzycie wody — 50 t (30 - 70 — 50), co sta-
nowi koszt 75 zl obiegowych, Oszczednos¢ wody krajo-
wej — 50 t, zagranicznej — 100 t. Zmniejszenie kosztu
zuzycia wody o 75 zl obiegowych i 100 zt dewizowych.
Uwzgledniajac natomiast wode pobrana zza burty, trzeba
byloby stwierdzi¢ nadmierne zuzycie wody W wy-
sokosci 20 t. N

Niedociaggnigciem przy kontroli zuzycia wodsy jest
brak w PLO norm na zuzycie wody na cele gospodar-
cze i sanitarne. Istnieja tylko normy na wodg¢ kotlowa.
Dzial zaopatrzenia przedsi¢biorstwa powinien opraco-
waé brakujgce normy.

Ocena rozrachunku gospodarczego statku w PMH

Najpierw kilka uwag ma temat raportu wynikow.
U podstaw oceny leze¢ bedzie zasada: jak najmniej na-
kladu pracy dla uzyskania okreslonych efektow.

Zacznijmy od analizy wskaznikow notowanych w ra-
porcie wynikow w celu kontroli godzin nadlicz-
bowych. Wskaznikiem analizowanym 1 obserwowa-
nym jest tu jedynie wskaznik wyrazajacy stosunek
procentowy miedzy godzinami nadliczbowymi w rejsie
a roboczogodzinami przepracowanymi w rejsie. Dla
obliczenia i analizy tego wskaznika nie sa potrzebne
ani roboczogodziny planowane, ani planowane godziny
nadliczbowe ani godziny nadliczbowe zuzyte na samore-
monty. W czasie wykonywania rejsu wskaznik plano-
wych godzin nadliczbowych spelnia pewna role infor-
macyjng. Mianowicie wskazuje on na przyblizona wy-
sokos¢ limitu godzin nadliczbowych, ktorego nie mozna
przekroczy¢. Stad wynika celowo$¢ pozostawienia tego
wskaznika., Natomiast podobny limit dla planowych ro-
boczogodzin jest juz niepotrzebny. Rezerwy w tym wskaz-
niku lkwia bowiem w skroceniu czasu trwania rejsu,
kiory jest juz kontrolowany w trzeciej czeSci raportu
wynikow.

Sam wskaznik stosunku godzin nadliczbowych fak-
tycznych do roboczogodzin faktycznych budzi zastrze-
zenia:

1. Zalozmy, ze statek wykonal dwa podobne rejsy
w lym samym czasie i ze zaloga wykonala takg samg
ilo$¢ godzin nadliczbowych w obu rejsach. Jesli w dru-
gim rejsie bylo na statku mniej marynarzy, to wskaz-
nik omawiany sie pogorszy, mimo ze w rzeczywistosci
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zaloga pracowala lepiej, poniewaz przy zmniejszonym
skladzie zalogi nie powiekszyla sie ilos¢ godzin nad-
liczbowych. Powyzsze zastrzezenie ma charakter raczej
teoretyczny. W praktyce wahania w liczebnosci zalog
nie sa wielkie.

2. Wskaznik stosunku godzin nadliczbowych nic sam
zalodze nie mowi. Nie wiadomo, czy obliczony procent
jest dowodem dobrej, czy niewlasciwej pracy =zatogi,
czy praca zalogi w tej dziedzinie sie pogarsza, czy po-
lepsza. Wade te mozna latwo usuna¢ podajac w rapor-
cie wynikéw przed rejsem stosunek godzin nadliczbo-
wych do roboczogodzin od poczatku roku. Jezeli wskaz-
nik z zakonczonego rejsu bedzie nizszy niz wskaznik
roczny, oznacza to podniesienie pracy na wyzszy poziomi
i odwrotnie. Wskaznik stosunku godzin nadliczbowych
do roboczogodzin od poczatku roku (lub z roku po-
przedniego w pierwszych miesiacach roku biezacego) moze
by¢ ustalany przez eksploatacyjnego referenta statku.
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Zatem, aby uzyskaC efekt, otrzymywany dotychczas
z kontroli godzin nadliczbowych, mozna zrezygnowac
z rejestracji wskaznikow: planowana ilo$¢ roboczogodzin,
ilo$¢ godzin nadliczbowych na samoremonty (wykaz ich
przesyla statek do Dzialu Plac). Natomiast w celu zwigk-
szenia sily mobilizacyjnej, trzeba doda¢ wskaznik wy-
razajacy stosunek godzin nadliczbowych do roboczogo-
dzin od poczatku roku.

Trzeba rowniez nadmienié¢, ze pozostawiony wskaznik
planowych godzin nadliczbowych tylko wowczas bedzie
speiniat rolg informatora, jesli normy beda prawidiowe.
Np. w PLO normy te sg za wysokie. W 22 rejsach roz-
nych statkow przyjetych do obliczen wykonanie plano-
wych godzin nadliczbowych wynosilo zaledwie 55%.

Metode rejestrowania i obliczania wynikow przy
wskaznikach zuzycia materialdow mozna réwniez
w znacznym stopniu upros$ci¢ nie umniejszajac korzysci,
jakie daje kontrola wskaznikéw obecnie stosowanych
w raporcie wynikow.



Przede wszystkim mozna zrezygnowac¢ z planowanych
wskaznikow zuzycia (iloSciowych i wartosciowych), usta-
lonych w oparciu o normy podstawowe i planowy czas
trwania rejsu. Oszczednosci oblicza sie¢ bowiem porow-
nujac zuzycie faktyczne do zuzycia planowego, ustalo-
nego wediug norm skorygowanych i faktycznego czasu
trwania rejsu. Wskazniki iloSciowe planowanego przed
rejsem zuzycia materialowego moglyby wprawdzie siu-
zy¢ jako wielkosci pomocnicze przy ustalaniu zapasow
paliwa, olejéw i wody, zabieranych przez statek w rejs,
ale takie orientacyjne dane mozna znalez¢ w odniesieniu
do wody i paliwa w ,Zadaniu planowym dla zalogi*
sporzadzanym przed kazdym rejsem, Zreszta nie trzeba
w tym celu obliczaé¢ kosztu materialow, ani dzieli¢ tych
materialéw na zakupione w kraju i za granica.

Mozna rowniez zrezygnowaé¢ z rubryki ,,Norma sko-
rygowana“., Norma ta dotyczy tylko paliwa i nie sluzy
obliczeniu wielkosci zuzycia paliwa wedlug norm skory-
gowanych; jest ona przeciez pochodng, tego zuzycia.

Wydaje sig, ze wystarczy zuzycie faktyczne materia-
10w rejestrowa¢ i wyniki gospodarowania nimi ustalac
bez podzialu na zuzycie i wyniki w czasie ruchu i po-
stojow statku. Przez polgczenie tych wskaznikow otrzyma
sie jasniejszy obraz oszczednosci lub strat (jeden wskaz-
nik na kazdy rodzaj materialu). Kontrolowanie wskaz-
nikéw zuzycia oddzieinie za czas postoju i ruchu miatoby
sens (moznos¢ analizy, w ktorym z proceséw roboczych
skladajacych sig na rejs zachodzi oszczednosé lub strata),
gdyby metody pomiaru faktycznego zapasu materiatow
byly dokladniejsze.

Poniewaz wielko$¢ zuzycia paliwa wedlug norm sko-
rygowanych i faktycznego czasu trwania rejsu ustala
si¢ na podstawie raportu Dzialu Maszynowego, to po-
dziatl skorygowanych wskaznikow planowych paliwa na
planowane za czas ruchu i za czas postoju jest rowniez
niepotrzebny.

Podziatl ten jest natomiast uzasadniony przy wodzie
i olejach, poniewaz planowanie zuzycia dla tych mate-
rialow (wedlug czasu faktycznego i norm) jest dokony-
wane na statku wylacznie w raporcie wynikow.

Dobrze byloby, gdyby pracownicy eksploatacji umiesz-
czali w raporcie wynikow wielko$¢ oszczednosci lub
strat powstatych w gospodarce materiatami od poczatku
roku.

Czgs¢ raportu wynikow dotyczaca czasu trwania
rejsu i kosztow od niego zaleznych, mozna rowniez
uprosci¢. Mozna zrezygnowac z ewidencjonowania wskaz-
nikow kosztu trwania poszczegolnych faz i operacji
(planowy koszt poszczegélnych przebiegow i postojow,
koszt faktyczny poszczegolnych faz rejsu i operacji)
oraz ilustrowania wartoSciowo oszczednosci lub strat

w poszczegodlnych fazach rejsu. Trzeba natomiast pozo-
stawi¢ wskazniki obrazujace wartosciowo ksztaltowanie
sie wynikow od poczatku rejsu. Wskazniki te — poprzez
wskazywanie wartosci zaoszczedzonych wzglednie stra-
conych godzin — bedg czynnikiem mobilizujagcym. Kon-
trola tych wskaznikow w peini wystarczy dla uswia-
domienia zalogi o znaczeniu, jakie dla obnizki kosztow
wilasnych posiada walka o skrocenie czasu trwania rejsu.

Likwidujac calkowicie planowe i faktyczne wskazniki
kosztow utrzymania i ogélnozakladowych w rejsie tra-
cimy jednak mozno$¢ zapoznania zalogi z wysokoscia
tych kosztow w rejsie. Aby do tego nie dopusci¢, nalezy
sume planowych i faktycznych godzin trwania rejsu
pomnozy¢ przez koszt statkogodziny w zlotych obie-
owych i dewizowych. Gdyby kogo$ z zalogi zaintereso-
wal udzial poszczegdlnych faz czy operacji w koszcie za
caly rejs, to udziat ten latwo mozna obliczy¢ postugu-
jac sie czasem trwania tej fazy czy operacji i kosztem
statkogodziny. Likwidacja tych wskaznikow w niczym
wiec nie ogranicza mozliwosci analizy kosztow przez
zaloge.

Podobnie jak w dwodch pierwszych czeSciach celowe
byloby podawanie przed rozpoczeciem rejsu wysokosci
oszczednosci  lub  przekroczenia kosztow utrzymania
statku i ogolnozakladowych od poczatku roku.

Znaczne uproszczenia proponowane powyzej wyni-
kaja ze stusznego dgzenia do wyeliminowania niepotrzeb-
nej pracy. Nalezy pamietac, ze stosowane obecnie metody
ewidencjonowania i analizy kosztow na statku sa do-
piero poczatkiem wprowadzania rozrachunku gospodar-
czego statku i ze poszerzanie zakresu tego rozrachunku,
jego doskonalenie nie jest mozliwe bez pewnego nakladu
pracy sprawozdawczej i ze wskutek tego metody te po-
winny by¢ jak najbardziej racjonalne, jak najmniej
pracochlonne.

Aby stworzy¢ warunki do stosowania prawidlowego
rozrachunku gospodarczego statku przy najmniejszym
nakladzie pracy, trzeba gruntownie zmieni¢ podejscie

-do zagadnienia metod rozwoju tego rozrachunku. Sy-

tuacja panujaca obecnie w tym zakresie wskazuje, ze
rozw0j rozrachunku gospodarczego nastapi poprzez uzu-
pelnianie obecnie kontrolowanych w ramach rozrachunku
gospodarczego wskaznikow nowymi pozycjami kosztow.
Jest to metoda nieekonomiczna, bowiem da ona w przy-
szlosei trudny, skomplikowany ukiad. Stuszna droga po-
lega na opracowaniu ostatecznej formy rozrachunku
gospodarczego statku i nastepnie na stopniowym rea’li-_
zowaniu tej formy. Wydaje sie, ze opracowanie calosci
metod rozrachunku gospodarczego statku powinno sig
staé obecnie naczelnym zadaniem Centralnego Zarzadu
PMH w jego pracach nad rozrachunkiem gospodarczym.

7. zagadnien gospodarki sktadowej w portach morskich

Mgr WITOLD ANDRUSZKIEWICZ, Zarzad Portu Gdynia

Charakterystyka niektorych aktualnych zagadniein gospodarki: sktadowej w portach,
jak przyczyny sktadowania, bazy skladowe, planowania pracy sktadéw, zaleznos?
obstugi statkow od odpowiedniego skladowanic.

W gospodarce planowej skladowanie tadunkow w por-
cie stanowi wazne ogniwo W procesie przemieszczania
tadunku przez port. Kompleksowe ujecie skladowania
w jednym os$rodku, tj. w zarzadzie portu, zapewnia nie
tylko korzystne warunki sktadowania tadunkow, ale réw-
niez ulatwia przygotowanie zaladunku oraz wytadunku
statkow, wagonéw, barek i samochodow. Naturalnie na-
plyw masy towarowej do portu oraz jej wysylka z portu
musza by¢é w dostatecznym stopniu opanowane. Port
musi mieé weczesniejsze rozeznanie tych ladunkow po-
przez otrzymywane awizy i zgloszenia oraz przez odpo-
wiednie ujmowanie ruchu towarowego w planach opera-
tywnych.

W portach polskich skladowaniu podlega okolo 70%
drobnicy, ktora wymaga duzej powierzchni sktadow kry-
tych i otwartych. Natomiast tadunki masowe sg zasad-
niczo przetadowywane bezposrednio; ladunki te tylko
w nieznacznym procencie sg skladowane w porcie, jednak
ich partie, jednoczesnie skladowane, siegaja wielu ty-
siecy ton.

Przyczyny skiadowania ladunku w porcie

O tym, czy towar ma by¢ skladowany w porcie czy
tez przetadowany bezposrednio decyduje spedytor jako
zleceniodawca i organizator przemieszczania ladunku na
calej trasie ladowo-morskiej. Przyczyny i okolicznosci,

141



powodujace obecnie skladowanie ladunkéw w naszych
portach sg rozne; najwazniejsze z nich wynikaja z ko-
niecznosci:

1. sukcesywnego gromadzenia w porcie wiekszej partii
ladunku eksportowego, przeznaczonej na jeden statek,
a nawet dla kilku statkow réwnoczesnie,

2. wecze$niejszego zgromadzenia i przygotowania licz-
nych malych partii réznorodnej drobnicy, przeznaczonej
na statek liniowy, w celu zapewnienia gotowosci towaru
do zatadunku;

3. przyjecia do portu ladunkow eksportowych, ktorych
nie mozna juz pomie$ci¢c w przepelnionych magazynach
przyfabrycznych;

4. przeprowadzenia na skladzie portowym manipu-
lacji towarowych (zarowno przedwysylkowych w ekspor-
cie, jak i przewidzianych w kontraktach w zakresie la-
dunkéw importowych);

5. zlozenia na skiad sprowadzonego do portu tadun-
ku, gdy statek sp6znil sie i nie mozna bylo dokona¢ prze-
tadunku bezposredniego;

6. zlozenia na sklad czesci fadunku importowego, kto-
ra przekracza zdolnos¢ dobowego odbioru przez zaktad
produkcyjny, pokrywana wysylkami wagonow, zalado-
wywanych w relacji bezposredniej;

7. skladowania z powodu braku adresow i zapotrze-
bowan odbiorcow (tj. gdy brak rozdzielnika);

8. skladowania w oczekiwaniu na wagony specjalne,
np. ,,atebinowe*;

9. pozostawienia' w porcie partii spornych (,arbitra-
zowyen');

10. skladowania ladunku idacego w tranzycie mor-
skim.

Ponadto koniecznos¢ skladowania moze wynikna¢, gdy
tadunek tranzytowy, ktory nadszed! do portu, nie jest
zadysponowany do dalszej wysylki przez zleceniodawce
zagranicznego, gdy towar zostal sprzedany loco sklad
portowy i musi by¢ do niego zlozony, wreszcie gdy ?la-
dunek zostal zlozony przez przewoznika morskiego z po-
wodu niezgloszenia sie odbiorcy przy statku po odbior
ladunku.

Rodzaje portowych baz skladowych

Jak z tego wynika skladowanie ladunku w porcie
jest w zasadzie z gory planowane; sprecyzowania Wiy
maga jedynie wlasciwy wybor skiadu portowego. Zale;;{
to od rodzaju i wlasciwosci tadunku, wielkosci partii,
portu przeznaczenia lub przetadunku oraz czasu skia-
dowania. Powazne utatwienie stanowia wyznaczone przez
zarzad portu bazy skladowe czyli sklady o s$cisle okre-
slonym przeznaczeniu. Rozrozniamy bazy towarowe, li-
niowe i kierunkowe.

Baza towarowa to magazyn lub plac przezna-
czony i przygotowany do skladowania okreslonego ta-
dunku, np. wegla, rudy, zboza, drewna, towarow nie-
bezpiecznych, nawozow sztucznych, cementu, cukru, su-
roweow widkienniczych, kauczuku, soli jadalnej, soli po-
tasowych, zelaza diugiego, sztuk ciezkich, ozdob choinko-
wych, towaréw chtodzonych i mrozonych, pomarancz,
jagdd, cebuli itd. Prawie wszystkie wymienione wyzej
bazy posiada Gdynia, ktérej niewiele ustepuja Gdansk
i Szczecin., O ile partia omawianego adunku przekra-
cza okre$lone minimum ton, statek powinien w celu jej
wyladunku lub zaladunku stana¢ przy wilasciwej bazie
towarowej. Wiekszos¢ z wyzej podanych tadunkéw moze
by¢ sktadowana rowniez na bazach liniowych i kierun-
kowych. Niektore bazy towarowe posiadaja prawo wy-
taczno$ci, np. baza towarow niebezpiecznych, do ktorej
musi by¢ zlozony kazdy zdany na sklad ladunek tru-
jacy, zracy, tatwopalny, wybuchowy.

Baza liniowa to przydzielony na odpowiednim
nabrzezu magazyn, a nieraz réwniez i plac, dla obsiugi
okreslonej linii zeglugowe], ktorej statki obowiazane $3
stawa¢ na tym miejscu. Na skladzie tym gromadzi sie
drobnice, nadchodzacg z zaplecza i przeznaczona na da-
ng linie regularng oraz sklada sie drobnice dowieziong
przez statki danej linii, za wyjatkiem ladunkéw wyma-
gajgcych skladowania w bazach towarowych.
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Baza kierunkowa to wyznaczony zesp6l ma-
gazynow i placow, polozonych na kilku nabrzezach, gdzie
gromadzi sie ladunki przeznaczone na okres$lony kieru-
nek, np. ,daleki wschéd“. Jest wiec jak gdyby baza li-
nlowa rozszerzona na kilka miejsc réwnoczesnego la-
dowania. .

Poszczegolne hale; wielkiego hangaru moga by¢ prze-
znaczone na rozne bazy. sktadowe. Wielko$§¢ poszczegol-
pych baz skladowych musi by¢ aktualnie dostosowana do
1s§0tnych potrzeb obrotu towarowego. Spedytorzy po-
w1r_mi okresli¢ ile procent poszczegélnych tadunkoéow pla-
nujgq przeladowac¢ posrednio ze skladowaniem oraz ile
dn.1 przecietnie bedg poszczegdlne tadunki skladowane.
Wl'edzac ile kilogramow typowych tadunkéw mozna zlo-
zy¢ na 1 m2 powierzchni sktadu, wylicza sie wielko$¢ po-
wierzchni, potrzebna dla poszczegélnych baz.

Planowanie pracy skladow

Podnoszenie sprawnosci eksploatacyjnej skiadowania
w porcie wywoluje potrzebe szczegélowego planowania
sktadowania, i to w formie planéw kwartalnych, mie-
siecznych i dekadowych. I tak zaplanowaniu powinien
podlega¢: stan (liczba ton) tadunkow na poczatek okresu
planowanego, przychod skiladu, rozchod ze skiadu oraz
stan na koniec okresu planowanego. Przy tym ladunki
powinny byé¢ podzielone na grupy, odpowiadajace skta-
dowaniu na poszczegolnych bazach towarowych, linio-
wych i kierunkowych. Plany miesieczne i dekadowe po-
winny wyznacza¢ zadania skladowe oddzielnie dla kaz-
dego magazynu i placu, co wplywaltoby mobilizujaco na
zalogi sktadow, jak rowniez wskazywaloby czy w danym
okresie tadunki nalezy spietrza¢ wysoko lub nisko. Przy
planowaniu dekadowym nalezy opiera¢ sie na otrzymy-
wanych awizach zza granicy i ze statkéw oraz na infor-
macjach spedylorow, wykazujacych jakie ilosci i rodzaje
towarow zostaly zadysponowane (odwotane) do portu oraz
jakie tadunki maja by¢ wyslane z portu. Specjalnie do-
kladnie powinna by¢ ujeta w planach operatywnych kon-
centracja ladunkow, 1j. sukcesywne zgromadzenie na
przestrzeni wielu dni a nawet tygodni duzych partii ta-
dunkow.

Aby otrzymac obraz czasu, przez jaki maja by¢ skla-
dowane poszczegolne zgloszone oraz zlozone ladunkKi,
opracowuje si¢ i codziennie uzupeilnia sie wykres zajmo-
wania powierzchni w poszczegolnych sktadach (por. za-
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laczony wzor). Linie poziome odzwierciadlajg liczbe dni,
w jakiej zgloszone ladunki beda skfadowane. Nad kazdg
linia wypisuje sie charakterystyke tadunku oraz numer
rejestru. Gdy ladunek zostanie ze skiadu wczesniej za-
brany wprowadza sie korekte diugosci danej linii. Wy-
kres taki obejmuje na jednej karcie wszystkie sklady
i wazniejsze ladunki w nich skitadowane, co utatwia po-
dejmowanie decyzji odno$nie dalszych zgloszonych 1a-
dunkow.

Ponadto prowadzi sie dla kazdego skladu oddzielnie
szkice rozmieszczenia ladunkow (por. zalaczony wzor).
Umozliwiaja one planowe rozmieszczanie tadunkoéw oraz
szybkie ich odszukanie. Plany skladow sa sporzadzone
w podziaice 1:100, a cata powierzchnia jest podzielona
na stale pola, oznaczone cyframi i literami.

tadunkow

Szkic rozmieszczania

-

Dyscypling planowej wspolpracy portu, spedytora
armatcra moga podnies¢ szczegoélowo opracowane nor -
my jednoczesnego skladowania w porcie,
1o jest normy wyrazone w liczbie ton poszczegélnych
jadunkow lub ich grup, ktore zarzad portu obowigzany
jest jednoczes$nie skladowa¢. Najlepiej jesli te normy
okreslone beda dla poszczegdlnych baz towarowych, li-
niowych 1i. kierunkowych. Réwnoczesnie powinny by¢
okreslone zamienniki, ktore nalezy stosowac¢ przy wy-
korzystywaniu baz dia innych tadunkéw. Powyzszy sy-
stem -nakladaiby na sklady obowiazek wykonania nor-
my skladowania oraz utatwialby walke o zwiekszanie
praktycznej zdolno$ci skladowania na tej samej po-
wierzchni skiladowej. To pozwalaloby kontrolowac i oce-
nia¢ gospodarnos¢ @ poszczegolnych zalog skladowych,
szczegolnie wazna w okresach szczytowego natezenia
przetadunkow w portach. Przy opracowywaniu tych
norm mozemy wzorowac sie na portach radzieckich, kto-
re takie normy majq ustalone.

Skladowanie a obsluga statkow

Plzy ustalaniu miejsca skladowania tadunkow nalezy
zwracaé szezegblna uwage na koncentracje ich dla po-
szezegolnych statkow., Jest to szezegolnie wazne przy
sktadowaniu na placach, gdzie gromadzenie fadunkéw po-
winno sie odbywa¢ w ten sposob aby tadunki byty skla-
dowane na stosy w miejscach, z ktorych najwygodnie]
bedzie je mozna zatadowa¢ na statek, a wiec juz na pla-
cu zbiera¢ je nalezy wedlug Iadowm aby unikna¢ na-
stepnie w czasie zaladunku przewozow krzyzujacych sie.
Znajac budowe statku i wiedzgc np., ze ma on l.a]\wek-
sze luki II i IV nalezy naprzeciw nich zlozy¢ sztuki
diugie. W oparciu o zgioszenia ladunkow w porozumie-
niu z armatorem powinien by¢ opracowany szkic roz-
mieszczenia tadunkow, ktore dla okreslonego statku na-
dejda na dany plac. Mozna tez uzgodni¢ typowa kompo-
zycje ladunkow calego statku oraz szkic rozmieszczenia
tych ladunkow na placu. W kazdym przypadku groma-
dzenie ladunkow na placu musi byé¢ $cisle zwigzane z bu-
kowaniem, ktore powinno by¢ przeprowadzane jak naj-
wezesniej, aby uniknaé¢ wielokrotnego holowania statku.

Wazne jest prawidlowe skierowanie kazdego wagonu,
przywozacego tadunek na oznaczony statek, na miejsce
wyznaczone uprzednio na placu lub w magazynie. Dy-
spozytorzy dyzurni moga biezaco kontrolowa¢ whasciwe
zglaszanie i skierowanie kazdego wagonu. Konieczne jest
przy tym, aby spedytor przy nadejSciu pierwszego wa-
gonu jako czesci wiekszej partii, zaznaczal na kwicie
sktadowym, jak wielka bedzie cala partia oraz aby przy
nadejsciu nastepnych wagonéw z tymze ladunkiem za-
znaczal, ze jest to dalsza cze$¢ partii, ktora zaczeto skla-
dz’aé na oznaczonym miejscu. Przed zaladunkiem towa-
row na statek powinny one by¢ przygotowane i spraw-
dzone. Kazdy ladunek powinien by¢ oznaczony nume-
rem pozycji listy-tadunkowej oraz nazwa statku, na kto-
ry jest przeznaczony, co eliminuje przerwy powodowane
wyszukiwaniem i identyfikowaniem ladunkow.

Technologia skladowania

Jeszcze przed kilku laty praca w porcie i w magazy-
nie byla bardzo ciezka, gdyz robotnicy portowi recznie
spietrzali tadunki. Obecnie prace te wykonuje sig pra-
wie wylacznie przy uzyciu sprzetu zmechanizowanego, a
glownie przenosnikow, ukladarek, dzwigéw samobieznych
i wozkow elektrycznych. Wprawdzie poslugiwanie sie
sprzetem zmechanizowanym wymaga przeznaczenia okre-
slonej powierzchni skiadowej na ustawianie i poruszanie
sie tych mechanizmow, to jednak korzysci stad plyngce
sa wielokrotnie wieksze. Przede wszystkim sprzet. zme-
chanizowany umozliwia — bez wysitku robotnika — wy-
sokie pielrzenie tadunkow na stosie, a przez to wlasci-
we 1 peine wykorzystywanie wytrzymatosci podlogi skla-
du. Mozna rowniez spietrzajac tadunki, ukladaé¢ je na
paletach w gotowych unosach lub ,,elementach® unosow.
Naste¢pnie w czasie zaladunku towaru na statek mozna
ukladarka zdejmowa¢ ze stosu gotowe unosy i podawac
je w zasieg haka dzwigu, np. 2 palety z cemeniem ukla-
da sie na jednej szecie w jeden unos, zabierany przez
zuraw. Aby mechanizacja przemieszczania tadunkoéw na
'skladach mogia by¢ nalezycie postawiona, kazdy sklad
bazowy powinien posiada¢ dostateczng liczbe odpowied-
nich palet, przekladek i podkiadow. Dotychczasowa prak-
tyka wykazuje, ze poszczegolne rodzaje tadunkoéow drob-
'nicowy‘ch ‘wymagaja stosowania palet réznej konstrukcji
i wymiarow.

Wspolzawodnictwo zalog skladowych

Decydujaca role w podnoszeniu poziomu i wydajnosci
pracy zatog skladowych, jak tez w prowadzeniu walki o
obnizke kosztow wilasnych, odgrywa rozwijajace sie co-
raz szerzej wspolzawodnictwo pracy. Zalogi sktadow por-
towych w Gdyni zainicjowaly kompleksowe wspoiza-
wodnictwo o tytul przodujacego sktadu portowego i pro-
wadza walke o najlepsze wyniki ekonomiczne.

Niektore zalogi sktadowe, pragnac podnie$¢ na wyzszy
poziom czysto$¢ i porzadek na skladzie, podejmuja od-
powiednie zobowiazania pod hastem ,nasz sklad swiad-
czy o nas'. Zalogi sktadow portowych zaciggaja rowniez
zobowiazania roztoczenia socjalistycznej opieki nad skla-
dowanymi tadunkami. Ws$rod podejmowanych zobowig-
zan skiadowych, niektére dotycza pelnego wykorzysty-
wania wytrzymaitosci podiogi, a wiec ekonomicznego wy-
korzystywania powierzchni skladowej, inne dotyczg sta-
rannego gromadzenia partyj konosamentowych, przepro-
wadzania we wlasnym zakresie ladunkow, naprawy opa-
kowan itp. Do wsp(’)izmvodnictwa prowadzonego na te-
renie skiadow wlaczaja sie rowniez brygady przeiadun-
kowe. Podejmujac zobowxazama brygady starannie spie-
trzaja 1 ukladajg ladunki na stosie. Na dowodd podje-
tego zobowigzania kazda brygada zaczepia na slosie kartle
zobowigzaniowa, na ktorej umieszcza sie numer brygady
i podpisy czlonkow brygady. Praktyka wykazuje, ze w
stosach ,,zobowigzaniowych' nie spotyka sie typowych
usterek, polegajacych na spietrzeniu wsrod sztuk catych,
rowniez sztuk majacych uszkodzone opakowanie; ladunki
sgq ulozone rowno, przez co umozliwione jest ich prze-
liczanie na stosie. Dalszy rozwoj wspolzawodnictwa za-
tog skladowych moze dac¢ szczegdlnie pomys$lne rezultaty
w zakresie szybkoSciowej obstugi statkow, wagonow,
barek -i samochodow.
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RYBOLOWSTWO

M O RS KTITE

Przetworstwo na statku-bazie

Mgr inz. Roland WISNIEWSKI, CIOP — Gdansk-Wrzeszcz

Doswiadczenia eksploutacyjne statkéw-baz wskaezuja na koniecznosé dalszego roz-
szerzenia programu przetworstwa. Postulowany zakres przetworstwa na statku-ba-
zie. Zmechanizowanie procesu produkcji konserw, zatrudnienie i wielko$é produkcji.

Jednym z waznych zadan statku-bazy jest racjonalne
skladowanie i zabezpieczenie przeladowanej ryby z jed-
nostek polowowych w sposob eliminujacy niebezpieczen-
stwo obnizenia jakosSci oraz dokonywanie niektorych ope-
racji technologicznych, w celu podniesienia jako$ci i war-
tosei przyjetego z jednostek polowowych poétproduktu.
Wykonanie tego zadania wymaga, aby statek-baza byl
wyposazony w urzadzenia do przetworstwa i konserwacji
ryby oraz aby posiadal odpowiedniej wielko$ci pomiesz-
czenia produkcyjne i magazynowe.

W szczegolnos$ei na statku-bazie powinny by¢ stworzo-
ne warunki dla:

a) wilasciwe]j, Scistej kontroli (jakosciowej i iloSciowej)
przyjmowanej ryby,

b) zabezpieczenia i konserwacji przyjmowanej ryby,

c) okresowej kontroli wyrywkowej przyjetej na sta-
tek-baze ryby w trakcie jej skladowania, ‘

d) przetwarzanie tak ryby surowca jak i ryby solo-
nej na statku-bazie przede wszystkim z tych partii, ktore
wykazujg tendencje obnizenia jakosci.

Zachowanie tych wymogoéw umozliwi z jednej strony
dostarczenie do Kkraju produktu o najwyzszej jakosci,
z drugiej zas — [przygotowanie w czasie trwania rejsu
produktu handlowego, ktory bedzie maogt by¢ skierowany
na rynek natychmiast po powrocie statku-bazy do kraju
bez jakichkolwiek dodatkowych manipulacji. Jednoczes$-
nie umozliwi to przetwarzanie na statku-bazie pewnych
ilo$ci suroweca ($ledzi i makreli), ktore w okresie nasilo-
nych polowow nie moga by¢ w caltosci wiasciwie zakon-
serwowane i przetworzone na jednostkach polowowych.
Wprowadzenie produkeji przetworczej na statku-bazie
zwiekszy w znacznym stopniu rentowno$¢ oraz umozliwi
produkowanie wysokojakosciowych artykulow spozyw-
czych ze $Swiezej ryby. W ten sposdb statek-baza znalazi-
by isie w znacznie bardziej sprzyjajacych warunkach ani-
zeli zaklady przetworstwa w kraju, ktére otrzymuja ry-
be z polowow dalekomorskich dopiero po kilku a nawet
kilkunastu dniach. Konieczno§¢ wprowadzenia przetwor-
stwa rybnego na statku-bazie jest uzasadniona réwniez
koniecznoscia odciazenia w pewnym stopniu baz ladowych
w Swinoujsciu i Gdyni. Ze wzgledu na znaczne ilosci
ryby solonej dostarczanej przez statek-baze s/s ,,Fr. Cho-
pin‘ (ponad 30 000 beczek) z kazdego rejsu nalezy prze-
widywac, ze ladowe bazy beda napotyka¢ na powazne
trudnesci z przetworzeniem takich ilo$ci ryby w krétkim
okresie czasu co wplynie ujemnie na jako$¢ ryby,
szczegolnie w klasach nizszych. :

Zakres przetworstwa

Produkecja na statku-bazie powinna obejmowaé:

a) przygotowanie produktu handlowego w ilosci 30—
40°/ przeltadowanych na statek-baze $ledzi solonych,

b) wypatroszenie catej ilo$ci makreli, przyjmowanej
na statek-baze z jednostek potowowych,

¢) produkowanie niektéorych gatunkow konserw, kto-
rych produkcja nie bedzie wymagala urzadzen trudnych
w zainstalowaniu i eksploatacji. W tym przypadku (przy-
najmniej w pierwszym etapie) moze by¢ mowa przede
wiszystkim o konserwach w sosie wlasnym ze $ledzia
i makreli:

1) opracowanie dokladnego schematu procesu techno-
logicznego | produkcyjnego, ktory powinien umozliwic
wykonywanie réznych manipulacji i czynno$ci na tych
samych stanowiskach roboczych,
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2) wyposazerie statku-bazy w odpowiednie urzadze-
nia techniczne ze gpecjalnym uwzglednieniem jak naj-
szerszej mechanizacji procesOw i operacji, przede wszyst-
kim najbardziej pracochlonnych i ucigzliwych,

3) zorganizowanie na statku-bazie specjalnej brygady
przetworczej, sktadajacej sie z wykwalifikowanych pra-
cownikéw i pracujacej pod kierownictwem glownego
technologa przetworstwa.

W sktlad brygady przetworczej wchodzi grupa konser-
wacyjna grupa przetworstwa oraz obstuga urzadzenia do
produkeji maczki rybnej. Grupa konserwacyjna ze wzgle-
du na ciagltos¢ pracy przeladunkowej pracuje na dwie
zmiany. Kazda zmiana sktada sie z dwoch solarzy i sze$-
ciu bednarzy i obstuguje jednocze$nie wytadunek z 2-ch
jednostek polowowych.

Skiad brygady zatrudnionej przy produkecji S$ledzi
handlowych z uwzglednieniem specyficznych warunkow
statku-bazy powinien by¢ nastepujacy: :

1. Odgardlanie sledzi — 10 robotnikow
2. Ukladanie do beczek — 4 5

3. Ukladanie lustra — 1 .

4. Zalewanie solankg — 1 5

5. Zamykanie beczek — 1

6. Cechowanie beczek — 1

7. Prace pomocnicze — 3 o

Brygada o podanym skladzie w przeciagu 30 dni ro-
boczych jest w stanie przerobi¢ okoto 375 t Sledzia. Prze-
tworstwe moze byé wykonywane rowniez podczas prze-
stojow w |przeladunkach oraz powrotnego rejsu statku-
bazy do kraju, co pozwala na dodatkowe zatrudnienie
brygad przeladunkowych, czeSciowo brygady remontowej
oraz stuzby magazynowej. W takim przypadku brygada
przetwoérczo-konserwacyjna winna stanowi¢ kadre facho-
wa, ktérej zadaniem jest wykonywanie bardziej skompli-
kowanych i odpowiedzialnych operacji, organizowanie pra-
cy i kontrola wykonywania. Przyjmujgc, ze w ciggu 5
dni na miesiac nie bedzie dokonywany przetadunek j ze
w przetworstwie bedzie moglo byé¢ zatrudnionych dodat-
kowao 60 o0sob podczas jednej zmiany — ilos¢ przerabia-
nego Sledzia wyniesie dodatkowo jeszcze okcio 375 ton
czyli w przeciggu . jednego miesigca zostanie przerobio-
nych okoto 750 ton. W ten sposob ogdlna ilo$¢ przerobio-
nej ryby na statku-bazie w trakcie jednego rejsu mozna
okre§lic przecietnie na 990—1 000 ten co wyniesie okoto
35—40%0 ogolnej filosci przyjetej ryby. Niewatpliwie me-
chanizacja poszczegélnych operacji przez zastosowanie
maszyn do odgardlania $ledzi, wibratorow do uszczelnia-
nia ryby w beczkach i urzadzen do mechanicznego za-
mykania beczek z ryba pozwoli na znaczne zwiekszenie
wydajnosci pracy przy produkeji $ledzi handlowych,
a tym samym powstaje mozliwo$¢ przerabiania jeszcze
wiekszych ilosci ryby.

W przypadku patroszenia na statku-bazie makreli so-
lonej przy patroszeniu moze by¢ zatrudnionych 15 robot-
nikow (odpada czynnos¢ ukladania de beczek i uklada-
nia lustra). W przeciggu jednego rejsu statku-bazy bry-
gada przetwoércza bedzie mogla wypatroszy¢ i zakonser-
wowac ckoto 300 ton makreli solonej a w przypadku wy-
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korzystania dni sztormowych { przerw w przetadunku,
praktycznie cala ilo§¢ zlowionej makreli moze by¢ wy-
patroszona nawet przy wzmozonych polowach.

Produkcja maczki rybnej i produkeja konserw

Wprowadzenie na statku-bazie s/s ,,Fr. Chopin®“ po-
danego zakresu przetworstwa powoduje konieczno$¢ za-
instalowania urzadzen do produkcji maczki rybnej z od-
padow. Ponadto ,,chwast rybny“, obecnie wyrzucany za
burte stanowi cenny surowiec do produkcji maczki ryb-
nej. Urzadzenia do produkcji maczki rybnej powinny by¢
zainstalowane réwniez na jednostkach polowowych, prze-
de wszystkim na ,rawlerach dla przerobu odpadkow
i chwastu rybnego, co z jednej strony przyczyni sie do
zaopatrzenia kraju w tak cenny produkt jakim jest macz-
ka rybna, z drugiej za$ bezsprzecznie przyczyni sie do
zwiekszenia rentownos$ci i zmniejszenia kosztow wias-
nych eksploatacji tak statku-bazy jak i jednostek poto-
wowych.

Na statku-bazie s/s ,,Fr. Chopin* istnieje realna moz-
liwosé produkowania niektérych gatunkow konserw, nie
wymagajacych stosowania skomplikowanych urzadzen,
a mianowicie konserw w sosie wlasnym z makreli.

Produkcja konserw w sosie wlasnym ze §ledzia lub
makreli wymaga nastepujacych operacji:

. odlodowanie,

. mycie wistepne,

. patroszenie, odglawianie i usuwanie pletw,
. mycie ryby wypatroszonej,

solankowanie,

krajanie na dzwonka,

. przygotowanie puszek i wieczek (parowanie),
. zamykanie puszek,

. sterylizacja,

. chiodzenie,

. czyszcezenie i wazelinowanie puszek.

—
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Mechanizacja procesu produkcji

Wszystkie wymijenione operacje moga by¢ zmechani-
zowane za wyjatkiem patroszenia i ukladania do puszek
pokrajanych na kawalki (na dzwonka) ryb.

Odlodowanie i wstepne mycie surowca moze by¢ po-
laczone w jedna operacje i wykonywane przy pomocy
urzadzenia pomystu racjonalizatoréw- PPD -, Dalmor ob.
ob. Pietrasa i Bandurskiego, koncepcja ktorego jest o-
parta na wykorzystaniu roznicy ciezaru wilasciwego ryby
(1,01—1,04) i lodu (0,88—0,92).

W przypadku trudnosci wykonania takiego urzadze-
nia, doc mycia ryby moze by¢ wykorzystana inna maszy-
na o dzialaniu ciagtym lub periodycznym (rys. 1 i 2).

Zasadnicze wymogi stawiane urzadzeniom do mycia
ryb w warunkach statku-bazy sa nastepujace:
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Rys. 1. Elewatorowa maszyna do mycia ryb.
1 — Wanna do mycia ryb (balastu), 2 — przeno$nik siatkowy,
3 — siatka przeno$nika, 4 — urzadzenie napinajace (napinacz
lancucha), 5 — urzadzenie napedowe, 6 — natrysk, 7 — dopro-

wadzenie wody, 8 — zawor, 9 — zeslizg,
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Rys. 2. Schemat maszyny do mycia ryb o dzialaniu przerywanym

1. Maszyna powinna posiada¢ jak najmniejsze wymiary
gabarytowe.

2. Maszyna powinna by¢ dostosowana tak do mycia
ryby pelnej jak i patroszonej.

3. Mycie powinno odbywac¢ sie w zimnej biezacej wo-
dzie morskiej, przy czym zuzycie wody powinno by¢ jak
najmniejsze.

4. Konstrukcyjnie maszyna powinna by¢ rozwigzana
w ten sposob aby ryby nie ulegaly uszkodzeniom mecha-
nicznym.

5. Obsluga maszyny powinna by¢
prosta.

6. Maszyna powinna by¢ zabezpieczona przed wyle-
waniem sie z niej wody podczas przechylow statku.

7. Wszystkie elementy napedowe maszyny do mycia
ryb (waly, sprzegla, pasy, kola napedowe i zebate) po-
winny by¢ ostoniete zgodnie z obowigzujacymi postano-
wieniami.

8. Instalacja elektryczna powinna by¢ wodoszczelna
i odpowiada¢ obowigzujacym przepisom Polskiego Reje-
stru Statkow.

Nastepna operacja technologiczna — patroszenie, od-
glawianie i usuwanie pletw, w obecnych warunkach be-
dzie wykonywana recznie na stotach drewnianych obi-
tych blacha. Nalezy jednak -przeprowadzi¢ studia nad
zmechanizowaniem tej operacji na statku-bazie.

Mycie ryby wypatroszonej moze by¢ wykonywane
przy pomocy tych samych maszyn co i mycie ryby nie-
patroszonej.

Nastepna operacja technologiczna — solankowanie ma
na celu nadanie rybie wlasciwego smaku. Zawartos¢ soli
w miesie ryby powinna wynosi¢ okolo 2°%. W warunkach
statku-bazy celowe byloby zastosowanie mechanicznego
urzgdzenia do solankowania ryby w solance cyrkulujacej
(rys. 3). Urzadzenie to powinno by¢ zainstalowane bez-
posrednic w polaczeniu z maszyna do mycia ryb.

Krajanie ryb na dzwonka w obecnych warunkach mo-
ze latwo by¢ zmechanizowane poprzez zastosowanie spe-
cjalnej maszyny. Maszyna do krajania ryb na dzwonka
skonstruowana przez polskich konstruktoréow jest obecnie
stosowana w przemysle przetworczym i catkowicie zdala
egzamin, tak ze nic nie stoi na przeszkodzie zainstalo-
wania jej w warunkach statku-bazy. Pozwoli to na
zmniejszenie duzej pracochtonosci tej operacji.

Przygotowanie puszek i wieczek (parowanie) moze byc
zmechanizowane przez zastosowanie urzadzenia pokaza-
nego na rys. 4.

Do zamykania puszek moze by¢ zastosowana jedna
z obecnie uzywanych maszyn w przetworstwie rybnym
— zamykarka potautomatyczna o wydajnosci 1 000—1 200
puszek na godzine. Puszki po zamknieciu i kontroli, ma-
jacej na celu wysortowanie puszek wadliwie zamknie-
tych, wuszkodzonych itp, sterylizuje sie w autoklawach.
Dla sterylizacji powinny by¢ zainstalowane 2 autoklawy
o pojemnosci 600—800 puszek kazdy.

Oczyszczanie powierzchni zamknietych puszek kon-
serwowych powinno by¢ zmechanizowarne, a to ze wzgle-
du na znaczna pracochlonno$é tej operacji.

Ostatnig operacja jest natluszczanie puszek (wazeli-
nowanie). Koniecznos¢ natluszczania puszek wynika ze
zwigkszonej wilgotnosci powietrza w- warunkach statku-
bazy. Z tego tez wzgledu puszki nie powinny by¢ etykie-
towane na statku-bazie a dopiero na ladzie.

jak najbardziej
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Puszki nawazelinowane beda skiladowane do konca
rejsu statku-bazy. Dazac do jak najwiekszej oszczednosci
powierzchni uzytkowej na statku-bazie nalezy zastapic
skrzynie konserwowe stosowane w przetworstwie rybnym
(o poiemnosci 100 puszek) wiekszymi pojemnikami. Pro-
dukcja 6 tys. puszek konserw w sosie wlasnym wymaga
nastepujacego zatrudnienia:

7
|

a) Obsluga maszyny do mycia ryby i urzgdzenia do

solankowania — 2 robotnikéw.
b) Patroszenie, odgtawianie i usuwanie plteiw — 8 ro-
botnikéw.

¢) Obstuga maszyny do krajania ryb aa dzwonka
i urzadzenia do parowania pustych puszek i wieczek —
1 robotnik.

b

1 —

5 —

Rys. 3. Mechaniczne urzadzenie do solankowania ryby.

basen, 2 — przenosnik lancuchowy, 3—4 — zgarniacze,

przewody solanki, 6 — kolektor, 7 — przekladnia, 8 — skrzynka

przektadniowa, 9 — silnik, 10 — zeslizg doprowadzajacy, 11 --

warstwa ryb, 12 — pompa, 13 — natrysk stezonej solanki,

14 — przenos$nik siatkowy, 15 — natrysk czystej solanki, 16 —
zes§lizg odprowadzajacy.

Rys.
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4, Maszyna do mycia pustych puszek konserwowych

d) Uktadanie ryb do puszek — 5 robotnikow.

e) Obsluga maszyny do zamykania puszek — 3 robot-
nikow.

f) Obstuga autoklawow — 1 robotnik.

g) Obstuga urzadzenia do czyszczenia i wazelinowa-
nia puszek — 1 robotnik.

W zwigzku z tym, Ze robotnicy zatrudnieni przy my-
ciu ryby, solankowaniu, krajaniu ryb na dzwonka, przy-
gotowaniu puszek i wieczek oraz przy zamykaniu puszek
beda zatrudnieni tylko przez niewielki okres czasu pod-
czas dnia roboczego i zachodzi mozliwc§é wykonywania
innyca czynnosci przez tych samych robotnikow — pro-
dukcjg konserw moze wykonywaé brygada przewidziana
do predukceji $ledzia handlowego w skiadzie 21 pracow-
nikow.

Wszystkie operacje i urzadzenia, powinny stanowic
jedna calos¢ Scisle miedzy sobg powiazana przy pomocy
urzadzen pomocniczych i fransportowych, redukujacych
pracochlonnos¢ produkeii i transportu.

Do celow przetwoérstwa na statku-bazie s/s ,,Fr. Cho-
pin“ moze by¢ przeznaczony i odpowiednio przystoso-
wany 1 miedzypokiad 2-giej tadowni, powierzchnia kto-
rego jest calkowicie wystarczajaca dla rozmieszezenia
urzadzen produkcyjnych i stanowisk roboczych. Przysto-
sowanie go w zasadzie sprowadzaloby sie do zainstalo-
wania Sciekow, oddzielenia przy pomocy wodoszczelnego
progu miedzypoktadu 2-giej tadowni od trzeciej oraz za-

bezpieczenia otworu luku 2-giej ladowni przy pomocy
siatek.
Przy wilasciwej organizacji pracy i wykorzystaniu

wszystkich rezerw, fachowym kierownictwie i kwalifiko-
wanej obstudze istnieje realna mozliwo$¢ prowadzenia
na statku-bazie wszystkich rodzajéow produkcji rowno-
legle, co powinno da¢ powazna ilos¢ wysokowartoscio-
wych produktéw, a tym samym przyczyni¢ sie do zwiek-
szenia rentownosci statku-bazy.
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Komisja Prawa Morskiego przy Zrzeszeniu Prawnikow Polskich

W zwiazku z ogloszeniem w drugiej polowie 1954 r.
projektu kodeksu cywilnego PRL rozpoczela sie w calym
kraju dyskusja nad projektem. Zrzeszenie Prawnikéw
Polskich zwolalo szereg posiedzen, Komitet Nauk Praw-
nych PAN zorganizowal w grudniu 1954 r. kilkudniowa
sesje. Ukazalo sie tez szereg wypowiedzi w czasopismach
prawniczych.

W dyskusji tej nie poruszano jednakze zagadnien pra-
wa morskiego w Swietle nowego projektu kodeksu cywil-
nego, ktorego odpowiednie przepisy obowiazywac¢ beda
w razie braku unormowania w prawie morskim. Wypet-
nieniem tej luki w dotychczasowej dyskusji byla sesja
Komisji Prawa Morskiego przy Zrzeszeniu Prawnikow
Polskich zorganizowana w dniu 11 grudnia 1954 r.
w Warszawie. Sesja poswiecona byla zagadnieniom pra-
wa morskiege w Swietle projektu kodeksu cywilnego.
Referat wygtosit dr Michat Szuldenfrei naswietlajac za-
gadnienie pod katem zharmonizowania norm prawa cy-
wilnego z normami prawa morskiego.

Projekt kodeksu cywilnego normuje tylke stosunki
majatkowe i nie obejmuje stosunkéw uregulowanych od-

rebnymi przepisami. Projekt nie zawiera ani jednego
przepisu z dziedziny prawa morskiego. Termin statek
uzyty zostat jeden raz w art. 17 w rozdziale — uznanie

za zmarlego. O umowie o przewoz sa przyktadowe
wzmianki w art. 361 i 374. O konosamencie jest mowa
w art. XXXII przepisow wprowadzajacych w rozdziale
IV dotyczacym przepisow szczegolnych dla obrotu z za-
granica ,a odnoszacych sie tylko do przedsiebiorstw han-
dlv zagranicznego.

Zdaniem referenta brak unormowania zagadnien pra-
wa morskiego nie jest wada projektu kedeksu cywilnego.
Dziedziny specjalne znalazly sie poza kodeksem cywil-
nym ze wzgledéw techniki kodyfikacyjnej, koniecznosci
drobiazgowego normowania dziedzin specjalnych, ktére
wymagaja zarowne przepisow cywilno-prawnych jak
i administracyjno-prawnych.

Projekt kodeksu cywilnego pozostawiajac dziedziny
specjalne odrebnym przepisom prawnym powinien jed-
nakze dgzy¢ do zharmonizowania ich z przepisami ko-
deksu. Jednolito$¢ systemu prawa cywilnego bedzie zre-
alizowana, gdy projekt kodeksu cywilnego wytyczy ogodl-
ne zasady dla dziedzin specjalnych.

Z tych wzgledow referent wysunal szereg postulatow
7z punktu widzenia zagadnien prawa morskiego. Projekt
kodeksu cywilnego powinien okresla¢ we wstepnych prze-
pisach zakres przedmiotowy swej mocy w stosunku do
dziedzin specjalnych unormowanych przepisami odreb-
nymi. Referent wypowiedzial sie za umieszczeniem w pro-
jekcie kodeksu cywilnego norm miedzynarodowego pra-
wg prywatnego dotyczacych obrotu zagranicznego pod
katem zharmonizowania ogoélnych norm 2z normami
szczegblnymi prawa morskiego. Nalezaloby przy tym
uwzgledni¢ nowe zasady obrotu ze Zwiazkiem Radziec-
kim i krajami demokracji ludowej.

W zwigzku z pominieciem w projekcie kodeksu cy-
wilnege szeregu waznych instytucji dla obrotu morskiego
referent uznal za wskazane umieszczenie ogoélnych zasad
dotyczacych umowy o przewoz, instytucji ubezpieczenia,
umowy spedycji oraz umowy skladu.

Zdaniem referenta budzi zastrzezenia szereg postano-
wien rozdzialu IV przepisow wprowadzajacych obejmu-
jacych przepisy szczegdlne dla obrotu z zagranica jak np.
wyjatkowe w obrocie zagranicznym prawo zatrzymania.

Wreszcie referent wskazal na konieczno$¢ zharmoni-
zowania szeregu przepisow projektu kodeksu cywilnego
z prawem morskim przytaczajac szereg przyktadow, mie-
dzy innymi art. 161, ktéory wymaga formy aktu notarial-
nego od umoOw o przeniesienie wiasnosci nieruchomosci.
W zwigzku z takim samym wymogiem przy umowie
o przeniesienie wtitasnos$ci statku jako rzeczy ruchomej
wedlug projektu kodeksu morskiego powinno by¢ zastrze-
zenie, ze art. 161 dotyczy tez rzeczy ruchomej o ile prze-

pisy szczegdine to postanawiajg. Innym przykladem jest
art. 73€ zblizony do instytucji awarii wspolnej a umiesz-
czony w tytule — czyny niedozwolone. Wobec tego, ze
awarii wspolnej nie mozna uwaza¢ za czyn niedozwo-
lony moznaby art. 736 umies$ci¢ po art. 624 w tytule
o prowadzeniu cudzych spraw bez zlecenia.

W toku ozywionej dyskusji uznano w zasadzie stusz-
nos¢ tez wysunietych przez referenta. Podzielone zdania
byly cc do celowosei umieszczenia w' projekcie kodeksu
cywilnego przepisOw miedzynarodowege prawa prywat-
nega i instytucji ubezpieczenia. Z innych uwag nie po-
ruszonych w referacie nalezy wymieni¢ postulat umiesz-
czenia przepisoOw o papierach wartosciowych, a to
w zwigzku z duzym znaczeniem konosamentu (kwestia
indosu) oraz zagadnienie przedawnienia (art. 115) po-
wodujgce trudnosci na tle praktyki ubezpieczen mor-
skich.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiege w Gdansku

Przedostatnia w 1954 r. sesja Ekspozytury Gdanskiej
Komisji Prawa Morskiego w dniu 29 listopada 1954 r. po-
Swiecona byla ,,Zagadnieniu wod terytorialnych w pra-
cach Komisji Prawa Miedzynarodowego ONZ“. Referat
wyglosil dr R. Zaorski. Referent nasSwietlil na wstepie
przebieg prac Komisji Prawa Miedzynarodowego wskazu-
jac trudnosci w realizowaniv zadan Komisji tj. popie-
rania postepowego rozwoju prawa miedzynarodowego
i jego kodyfikacji, na skutek tego ze szereg panstw im-
perialistycznych dazy dc¢ uczynienia z Komisji, wbrew
Karcic Narodow Zjednoczonych i statutowi Komisji, na-
rzedzia dla realizacji wlasnych celéw.

Prace nad zagadnieniem wod terytorialnych rozpo-
czete zostaty w 1950 r. i nie zostaly jeszcze zakonczone.
Na IV sesji Komisji w 1952 r. omowione bylc w sposob
0go6lny pierwsze sprawozdanie. Spotkalo sig ono z wostra
krytyka zwlaszcza jezeli chodzi o zasadnicze zagadnienie
-—. szeroko$¢ wod terytorialnych, ktora okreslona zostala
w sprawozdaniu maksymalnie do 6 mil morskich. Prze-
ciwko temu wypowiedzieli sie delegaci Zwiazku Radziec-
kiego i Czechoslowacj:. Uznali oni, ze nie ma normy pra-
wa miedzynarodowego ustanawiajacej maksimum szero-
koSci wod terytorialnych. Panstwo nadbrzezne okresla
szeroko$¢é swych wod terytorialnych biorac pod uwage
wiasne interesy jak i interesy zeglugi miedzynarodowej.
Delegat radziecki poddat ostrej krytyce kosmopolityczne
koncepcje idace w kierunku przekreslenia instytucji wod
feryterialnych a wypowiadajace sie za .,szeroko ujeta wol-
nos$cia morz“ oraz anglosaska koncepcje 3 milowej sze-
rokosci wod terytorialnych. Z krytyka sprawozdania wy-
stapite rowniez kilku delegatow panstw kapitalistycz-
nych.

Pod wplywem wywodow delegacji panstw obozu po-
koju drugie sprawozdanie przyjeto maksymalna szerokos$c
wod terytorialnych na 12 mil moérskich.

Projekt stanu prawnege wod terytorialnych nasunat
szereg zastrzezen dotyczacych wyznaczania poczatkowei
granicy wod terytorialnych. Odnosi sie to zwlaszcza do
rozgraniczania wéd w zatokach.

Powazne zastrzezenia budzi sformulowanie o sytuacji
prawnej obcych okretéw wojennych na wodach teryto-
rialnych. Delegat radziecki stwierdzil, ze przepis ten nie
jest do przyjecia. Prawo nieszkodliwego przepltywu przy-
stluguje statkom handlowym, ale nie okretom wojennym.

Zagadnienie wod terytorialnych bedzie dalej omawia-
ne na VII sesji Komisji Prawa Miedzynarodowego ONZ
w maju 1955 r.

W dyskusji poruszono sytuacje statkow rybackich na
obcych wodach terytorialnych, zagadnienie wyznaczania
poczatkowe] i koncowej linii wod terytorialnych oraz
proby niektérych panstw potudniowo - amerykanskich
w zakresie ustalania szerokos$ci wod terytorialnych
w oparciu o kryterium szelfu kontynentalnego.
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Terenowa Sekcja Finansow Wybrzeza PTE w Sopocie

W ostatnim okresie dzialalnosci Terenowej Sekcji Fi-
nanséw Wybrzeza PTE (wrzesien — grudzien 1954) ze-
tknelty sie ze soba dwa etapy pracy Sekcji. Mianowicie
we wirzesniu zakonczono pierwszy etap prac. poswiecony
dokonaniu ogolnego przegladu systemu finansowego
poszczegblnych przedsiebicrstw transportu morskiego,
w pazdzierniku za$§ przystapiono do pracy nad proble-
mami szczegblowymi, zapoczatkowujac w ten sposob
arugi etap prac Sekcji.

Cecha charakterystyczna pierwszego etapu pracy by-
fo, iz umozliwit on z jednej strony kolektywne sprecy-
zowanie cech wspélnych dla systemu finansowego ogoétu
przedsiebiorstw transpontu morskiego. z drugiej za$ stro-
ny pozwolil dostrzec i zarejestrowaé¢ (dla pracy w dru-
gim etapie) odrebno$ci systemu finansoiwvego w poszcze-
golnych tvpach przedsiebiorstiw transportu morskiego.
W rezultacie, w tym etapie pracy Sekcji mie tylko do-
konano teoretycznych sformulowan odno$nie finansow
poszezegOlnych typow przedsiebiorstw trarsportu mor-
ckiego, ale jednocze$nie spowocowano wmikliwe pozna-
nie finanséw zasadniczo calo$ci ptrzedsiebiorstw transpor-
tu morskiego przez ekonomistow — czlonkéw Sekecji,
uprzednio znajacych tylke finanse tych pizedsiebiorstw
morskich, w ktérych sami pracuja. Dzieki temu powstal
staly, duzy kolektyw dla dalszych, szczegélowych prac
Selkcji, ktora cbecnie bedzie pracowaé w roboczych ze-
spotach problemowych.

Etap pierwszy zamkniety zostal odczytem dyr. Stani-

cslawa Lubinskiego ,,System finansowy przed-
siebiorstw eksploatacji portow mor-
skich®“ Prelegent scharakteryzowal w nim bowiem

szereg roznych elementow systemu finansowego tego
typu przedsiebiorstw. Opis systemu finansowego podbu-
dowatl przy tym Xkrotkim zarysem powstania naszych
przedsiebiorstw eksploatacji portéw morskich, z podkre-
$leniem punktow stycznych dzialalnoSci tych przedsie-
biorstw 'z dziatalno$cia Umzedéw Morskich w okresie
przed powolaniem do zycia zarzadow portéw jako przed-
siebiorstw na rozrachunku gospodarczym. Na tle takiego
zestawienia referent scharakteryzowal stosunek przed-
siebiorstw eksploatacji portéw merskich do budzetu pan-
stwa, w szczegolnosci zas omoéwil krytycznie planowo-
deficytowy charakter tych przedsiebiorstw i problem ra-
chunku wyréownawczego tych przedsiebiorstw oraz roz-
wazyl charakter ekonomiczny optat portowych i rozli-
czen Zarzagdow Portow z ich kontrahentami.

W dyskusji na czoto wysunieto problem budzetowego
systemu wyrownawczego. Mowiac o rozZnych koncep-
cjack umiejscowienia rackunku wyrownawczego, doty-
czacegn usitug portowych. $§wiadczonych przez przedsie-
biorstwa eksploatacj; portéw morskich, dyskutanci opo-
wiadali sie za konieczno$zia umiejscowienia tego rachun-
ku w zarzadach portdw, mie za$§ przedsiebiorstwie ma-
klerskim (jak te wystepuie doiychcezas w zakresie ushug
przewozowych przedsiebiorstw zeglugi movskiej). Takie
10zwigzanie, zdaniem dyskutantéw, poglebitoby rozra-
chunek gospodarczy w przedsicbiorstwach eksploatacji
portow morskich i pozwoliloby na prawidlcwa ocens
wynikow ich dziatalnc$ci.

Nastepnie w dyskusji poruszeno zagadnienie rozroz-
nienia kosztow krajowych od kesztow zagranicznych oraz
wplywow krajowych od wplywow zagranicznych (otrzy-
mywanych od armatoréw zagraniczaych za posrednic-
twem przedsiebiorstw maklerskich). Wreszcie szerzej
w dyskusji omoéwiono ztozony charakter ekcnomiczny
cplat portowych, stopien ich zréznicowania oraz problem
stosunku wysckesci poszezegdlnych rcdzajow optat do
roznych rodzajow kosztéow $wiadczenia ustug przez za-
rzady portow. ;

Drugi etap prac Sekcji posiada dwie nastepujace ce-
chy charakterystyczne. Po pierwsze -— zmieniono zasieg
tematyczny wieczoréw dyskusyjnych. TreScia wieczoréw
sa obecnie juz nie rozwazania nad calo$cia finanséw po-
szczegolnych {ypow przedsigbiorstw transportu morskie-
g0, lecz badanie konkreinych, szczegélowych wycinkow
przedsiegbiorstw morskich, czy to w skali jednego typu
tych przedsiebiorstw, czy tez w skali roznych przedsie-

48

biorstw morskich. Po drugie — glowny nacisk polozono
na prace w zespotach problemowych. Juz w pierwszym
etapie pracy Sekcji czilonkowie jej odbywali szereg po-
ciedzen dyskusyjnych w matych, zmiennych co do skia-—
du grupach. [Posiedzenia takie odbywaly sie zaréwno
W poszczegolnych przedsiebiorstwach (centralnych za-
rzadach} jak tez w odpowiednich oddziatach Narodowe-
go Banku Polskiego w Gdansku i Gdyni. Posiedzenia te
zoslaly zapoczatkowane przez katedre finansow i kredytu
WSE w Sopocie jeszcze na rok przed powotaniem do zy-
cia Terenowej Sekcji Finansow Wybrzeza PTE. W dru-
gim etapie prac Sekcji te zmienne co do sktadu kolek- -
tywy zastapione zostaly staltymi zespolami. Kazdy z ze-
spolow, skludajacy sie z kilku lub kilkunastu es¢b  zaj-
muje sie okreSlenym wycinkiem finanséw przedsigbiorstw
morskich. W sklad kazdego z zespolow wchodza przed-
stawiciele roznych pizedsiebiorstw morskich, aparatu
bankowegc i pracosvnicy nauki. Dzieki temu poszczegdl-
ne wycinki f'nansow moga byé w kazdym z zespolow
hadane w przekroju réznych typéw przedsiebiorstw
morskich. Zespoly zrzeszsja zaréwno czlenkdw Tereno-
wej Sekcji Finanséw Wybizeza PTE jak i ekcnomistow
spoza PTE.

Obecnie dzialaja, wzglednie sa w stadium organizacii
nastepujace zespcoly:

1. Zespé6t rozliczen w gospodarce merskiej,

2. zespol gospodarki finasowej $rodkami chrotcwymt
w przedsieblorstwach transportu morskiego.,

3. zespo6l kredytowego finansowania przedsiebiorstw
morskich,

4. zespol bankowej kontroli d-zizilalnoéci przedsie-
biorstw morskich,
5. zespol budzetowych systemow wyrdownawcezycen

w gospodarce morskiej,

6. zespoél problemow podatkowych w przedsiebior-
stwach morskich,

7. zespdt finansowania inwestycji i kapitalnych re-
montéow w gospodarce morskiej,

8. zespot morskiej gospodarki dewizowej.

W odniesieniu do metody pracy poszczegdlnych ze-
spolow nalezy podkre$lic nastepujace momenty. Na
pierwszym zebraniu kazdego z zespolow dokonuje sie
pbrzede wszystkim wyboru dwu referentéw, ktérych za-
daniem jest opracowanie referatéw poedstawowych,
wprowadzajgcych w problematyke danego wycinka fi-
nanséw przedsieblorsfw morskich. Referaty takie wygta-
szane sa na drugim zebraniu zespolu. Na pierwszym ze-
braniu ponadto przydziela sie poszczegélnym cztonkom
zespolu opracowanie szczegotowych, matlych referatow
ustnych, przedstawiajacych w sposob pelny dany wyci-
nek (problem) finanséw z osobna w kazdym typie przed-
siebiorstw morskich. Dla wykonania tak zaplanowanych
prac ustala sie¢ na plerwszym zebraniu zespclu kilku-
miesigczne okresy, w czasie ktéorych maja miejsce dy-
skusje robocze w matych kolektywach, organizowanych
przez czionkow zespolu na terenie poszczegdlnych przed-
sieblorstw i instytucji gospodarczych, z udzialem osob
nie wchodzacych w sktad zespoléw. Ponowne zebrania
catych zespoléw pozwalaja, w oparciu ¢ referaty pod-
stawowe 1 szczegotowe, ustalaé cechy specyficzne i od-
rebnosci w zakresie odpowiednich wycinkéw finansow
zarowno w skalj catesci przedsiebiorstw morskich, jak
tez w odniesieniu do poszczegolnych przedsiebiorstw
morskich.

W rezultacie, w zespolach precyzuje sie i kolektyw-
nie opracownje problemy, ktére albo maja byé przed-
stawiane w formie referatéw mna wieczorach dyskusyj-
nych Terenowej Sekcji Finanséw Wybrzeza, wzgle inie
w formie wnioskéw 1 postulatow dla odpowiednich
wiadz,

Z drugiej jednakze strony wieczory dyskusyjne Sek-
cji wysuwaja zagadnienia, ktére musza by¢ opracowane
w zespolach. Tak bylo z trzema wieczorami dyskusyj-
nymi drugiego etapu pracy, na ktorych przedyskutowa-
no wstepnie szereg problemow.

W miesigcu pazdzierniku, w czasie siodmego wieczo-
ru dyskusyjnego dyr. finansowy CZ PMH Ossowski wy-



glosil referat ,Zagadnienie kosztow w zeglu-
dze morskiej ma tle systemu finansowego
przedsiebiorstw zZeglugi pelnomorskiej“

Autor zajgl sie w glownej mierze problemem porow-
nywalnosci kosztow (nakiadow) dewizowych i zlotowych
w przedsiebiorstwach zeglugi pelnomorskiej. Podkreslit on
na wstepie, ze styczno$é z zagranica jest w przedsiebior-
stwach zeglugi pelnomorskiej wieksza niz w przedsie-
biorstwach handlu zagranicznego. Przedsiebiorstwa ze-
glugi pelnomorskiej bowiem pracuja réwniez za granica,
za§ powiazania z zagranicg dotycza w duzej mierze kosz-
tow. Wprawdzie — formalnie rzecz biorgc — koszty de-
wizowe wynoszg ckolo 7,5%0 calo$ci kosztow, lecz wiel-
kos¢ ich w cenach poréwnywalnych wynosi okolo 30
ogotu kosztow przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej.
Nastepnie, méwiac o rozgraniczeniu w ksiegowosci przed-
siebiorstw zeglugi morskiej wydatkow oraz wplywow de-
wizowych i zletowych, refereat stwierdzil, ze rozgrami-
czenie takie nie pczwala jednek na tatwa ocene wyni-
kéw dzialalnesci przedsiebiorstw. Spowodowane jest to
w pierwszym rzedzie mieporéwnywalnoscig tych opera-
«cji. Dalsza trudnos¢ w tym wzgledzie stanowia wystepu-
Jace w praktyce zmliany (w stosunku do planu) w pro-
porcjach naktadéow w zlotych i w walutach obcych. Da-
lej referent scharakteryzowat od strony kosztow w przed-
siebiorstwach zeglugowych strukture taryfy planowo-
rozliczeniowej PMH. Zauwazyt on w szczegoélnosci, ze
taryfe te ustalono w oparciu o dodawanie kosztéw ,mnie-
dodawalnych*: dewizowych i zlotowych. Referent zilu-
strowat szeregiem przykladow wady taryfy w powiaza-
niu z ksztattcwaniem sie kosztow w zegludze.

Jesli chodzi o zagadnienie porownywalnosci kosztow
dewizowych i zlotowych, referent zajat sie szczegotowo
problemem ,,przeliczalnikéw zaréwno w =zakresie cen
fowarow i ustug mabywanych za granica i w kraju, jak
tez"w zakresie amortyzacji jako elementu kosztéw. Wy-
sunal on teze, iz nie mozra stosowac¢ ani w zakresie cen,
ani w zakresie amortyzacji jednego tylko przeliczalni-
ka. W zakresie nabywanych towarow przez przedsiebior-
stwa zeglugi peinomorskiej (bunkier, zywnos¢) powodem
iego jest rozbiezno$¢ miedzy stosunkiem cen towaréw
za granica i tychze towaréw w kraju. W zakresie amor-
tyzacji glowna przyczyne stanowi tutaj roéznorodna
swartos¢ ksigzkowa® (bedaca podstawa amortyzacji)
statko6w nowych i starych. Referent omowil rézne pod-
stawy przeliczania ztotych obiegowych na dewizowe
(w szczegolnosSci ceny eksportowe, wystepujace w na-
szych porntach) i w zwiazku z tym naswietlit projekty
nowych powiazan przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej
z budzetem panstwa na odcinku systemu wyréwnawcze-
g0 cen.

Dyskusja skupila sie zasadniczo na zagadnieniu wspot-

kosztow w przedsiebiorstwach zeglugi pelnomorskiej,
a struktura taryfy rozliczeniowej, chociaz nie brak bylo
w dyskusji ro6wniez uwag, odnoszacych sie do catoksztal-
tu systemu finansowego przedsigbiorstw zeglugi pelno-
morskiej. W szczegoélno$ci wiele wypowiedzi poswieco-
nych bylo zagadnieniu poprawnego przeliczania (poréw-
nywalnos$ci) kosztow. W zwigzku z tym zagadnieniem
roztrzasano problem opar¢ia nowej taryfy planowo-roz-
liczeniowej o ceny $Swiatowe, krytycznie ustosunkowujac
sie do ,jusztywnienia taryfy*“. do stusznosci usilowania
»wyeliminowania koniunktury®.

Dalej rozwazano instrumentalny charakter naszej
iloty — wiazaca sie z tym konieczno$é pracy w okre-
Slonych warunkach przy wplywach mizszych od kosztow
— problem ,kosztow zdobywania dewiz na odcinku
transportu morskiego. Mowiono w dyskusji o tym, ze —
w przeciwienstwie do rozrdézniania kosztow dewizowygch
i zlotowych — wszystkie wplywy przedsiebiorstw zeglu-
gi pelnomorskiej nalezy traktowac¢ jako wplywy dewi-
zowe; cze$¢ ich bowiem zawarta jest w cenach otrzy-
mywanych przez Centrale Handlu Zagranicznego, wzgled-
nie stanowi oszczedno$¢ w wydatkowaniu dewiz.

Je$li chodzi o pozostale wypowiedzi, warto tutaj
wspomnie¢ o paru z nich. Po pierwsze, przy omawianiu
trojakiego charakteru dotacji budzetowych, jakie winny
by mie¢ miejsce w oparciu o nowa taryfe planowo-roz-
liczeniowa (wyrownywanie Kkursu walut; pokrywanie
strat ,interwencyjnych®; ,korygowanie koniunktury®) —
postawicno dyskusyjnie problem przejScia w zakresie
systemu finansowego przedsiebiorstw zeglugi pelnomor-
ckiej ma planowane straty. z jednoczesnym zrezygnowa-
niem z taryfy mplanowo-rozliczeniowej. Po drugie, za-
stanawiano sie mnad wzagadnieniem uprzywilejowania
przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej w zakresie prze-
wagi zakupéw w kraju (kosztéw zlotowych) poprzez od-
powiednie ustawienie przeliczalnikéw kosztow dewizo-
wych.

Zamykajac wieczér dyskusyjny stwierdzono. ze pze-
reg poruszonych w dyskusji problemoéw bedzie musialo
byé przedmiotem wnikliwych roztrzasan w zespolach
roboczych, po czym problemy te beda mogly ponownie
byé omawiane w czasie przyszitych wieczoréw dysku-
syjnych. )

Na dwoéceh dalszyen wieczorach “dyskusyjnych; ktore
cdbyly sie jeszcze w ub. roku, wygloszono nastepujace
referaty: ,,System rozliczen w $wietle dziatalnosci przed-
siebiorstw gospodarki morskiej* (dyr. Sz. Tyrkalski
z NBP — Gdansk); ,Gospodarka dewizowa przedsie-
biorstw-gospodarki morskiej na tle obowiazujacego usta-
wodawstwa* (W. Szpakowski, NBP — Gdansk). Sprawo-
zdanie z tych wieczor6w ukaze sie w jednym z nastep-

zalezno$ci miedzy ksztaltowaniem

RECENZJE

sie  (ujmowaniem)

I OMOWIENIA

nych numeréw ,TGM". .

Nowy zeszyt prac ekonomicznych Instytutu Morskiego

Naktadem ,,Wydawnictw Komunika-
cyjnych ukazat sie w ub. r. nowy czwar-
ty zeszyt ,,Prac Morskiego Instytutu
Technicznego‘ (Warszawa 1954, str. 33.
cena zt 11,—), zawierajacy nastepujace
opracowania z tematyki ekonomiczno-
eksploatacyjnej portéw i zeglugi mor-
skiej: T M. Krzyzanowski
,,Przestanki gospodarcze przetadunku
w relacjach wodnych w portach mor-
skich* (s. 3 — 12), Z. So6jka ,Sred-
nioprogresywne normy pracy w porcie
(podstawy metodologiczne)*, (s. 13 — 22).
J. Orzechowski ,sRozrachunek
gospodarczy statku morskiego* (s. 23 —
38). W ponizszych recenzjach omawiamy
poszczegollne prace.

PRZEEADUNEK
W RELACJACH WODNYCH
W pracy tej autor analizuje celowos$é
gospodarcza przeladunku w relacji sta-
tek — barka przy uwzglednieniu kwestii
skladowania i transportu wewnatrzporto-
wego, realizowanych za pomoca jedno-
stek plywajacych, nalezacych badz do

zeglugi $rodladowej, badz tez do Zarza-
du Portu.

Zagadnienie uzycia barki do przetadun-
kow portowych w celu usprawnienia
pracy i skroécenia czasu postoju statku
w porcie bylo kilkakrotnie poruszane
w prasie fachowej, ale calo§é zagadnie-
nia zostata wlaSciwie po raz pierwszy
ujeta w omawianej pracy T. M. Kizy-
zanowskiego.

Barka portowa odgrywa Wwazng role
przy przeladunku we  wszystkich por-
tach §wiata. W portach polskich zostala
wprowadzona do eksploatacji stosunko-
wo niedawno, a wykorzystarie jej jest
jeszceze niewystarczajace.

Autor jasno i przystepnie uzasadnia
ekonomiczne korzyS$ci zastosowania bar-
ki w pracy portu, stusznie odgranicza-
jac prace barek portowych, bedacych
w gestii Zarzadu Portu i barek zeglugi
srodladowej.

Zadanie barki w pracy portu sprowa-
dza autor do trzech zasadniczych czyn-
nosei:

1) barka jako sklad portowy,

2) barka jako S$rodek transportu wew-
natrzportowego,

3) barka jako element umozliwiajacy
dwustronna obstuge statku.

Wydaje sie, ze zasadniczym zadaniem
barki portowej, bedacej w gestii Zarza-
du Portu, jest przede wszystkim wew-
natrzportowy transport tadunku. Rola
barki jako skladowiska jest raczej dru-
goplanowa i wystepuje jedynie w wy-
padku braku wolnej powierzchni skla-
dowej. Dlugotrwate skladowanie blokuje
barke i uniemozliwia uzycie jej do prze-
wozOw wewnatrzportowych. W omawia-
nej pracy autor przedstawia i analizuje
barke ,,wroclawska‘‘, a wiec barke duza
dochodzaca ‘'do 600 — 700 ton nosnosci,
zaznaczajac rownoczesnie, Ze mniejszy
typ barki zostat uznany przez Zarzad
Portu za poreczniejszy.

Wydaje sie, ze to zagadnienie naleza-
loby dokladniej omowi¢. Nie tyle ,,po-
reczno$¢é‘* malej barki, ile jej znacznie
mniejsze koszty, cigzace na kazdej to-
nie przewozonego towaru, odgrywaja za-
sadnicza role i powoduja, Zze typ matlej
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barki o nos$nosci do 200 ton jest bar-
dziej wskazany do przewozow wewnatiz-
portowych. Przewozy wewnatrzportowe
obejmuja jednorazowo niewielkie w za-
sadzie partie tadunku, dochodzace mak-
simum do 200 ton, a czesto nie przekra-
czajace 30 — 50 ton. Przewiezienie tak
niewielkiej iloSci tadunku duza 600-tono-
wa barka obciaza powaznie kazda prze-
wieziong tona i w rezultacie rola barki
jako taniego Srodka przewozu nie zosta-
je spelniona. Wobec takiej sytuacji kon-
trahenci niechetnie korzystaja z barek.
Zastosowanie barki na szeroka skale do
przewozow wewnatrzportowyech jest za-
lezne w duzej mierze od ksztaltowania
sie kosztow przewozu. OczywisScie im
wieksza jest ilo§¢é przewiezionych tor,
tym mniejsze jest obciazenie kosztami
poszczegodlnej tony. Na tej zasadzie opar-
ty jest projekt taryfy, w ktérej zastoso-
wana jest progresja optat w miare
zmniejszania sie iloSci przewozonych ton.
Przy przeladunku jednorazowych partii
ponad 300 ton przy przewozie w obrebie
jednego portu optata wynosi 100 jedno-
stek za 1 tone. Przy przeladunku jedno-
razowym partii do 100 ton optata wynosi
250 jednostek za 1 tone. Kalkulacja ta,
w formie projektu taryfy, byla przepro-
wadzona dla barek duzych typu ,,wroc-
tawka‘‘. Przy uzyciu barek mniejszych,
a wiec nie tak kosztownych, kalkulacja
wygladalaby zupelnie inaczej i koszt
przewozu Kksztaltowalby sie duzo nizej.
W chwili obecnej koszt przemieszcza-
nia tadunkéw przy uzyciu barki porto-
wej nie zawsze ksztaltuje sie ponize)
kosztow, wynikajacych z zastosowania
transportu ladowego, zwlaszcza przy par-
tiach niewielkich i pod tym wzgledem
trudno jest zgodzi¢ sie z autorem.

Praca T. M. Krzyzanowskiego powinna
byé uzupelniona metodologia pozwalaja-
ca na ustalanie zdolnosci eksploatacyj-
nej barki w godzinach w ciagu roku.
Oddzielnie nalezy potraktowaé¢ przy usta-
leniu tej metodologii prace barek stuza-
cych do przewozow wewnatrzportowych,
a oddzielnie prace barek - skladéw. Bar-
ka skladujac towar jest unieruchomiona
w ciagu kilku lub kilkunastu dni w za-
leznosci od czasokresu sktadowania i nie
moze by¢ w tym czasie wykorzystywana
do innych celow. Ustalenie zdolnoS$ci
rocznej jest niezbedne zaréwno ze wzgle-
du na konieczno$¢ ustalenia stopnia wy-
korzystania, jak i analizowania kosztow
obcigzajacych sktadowany lub przewo-
zony w obrocie wewnatrzportowym ta-
dunek. Wydaje sie rowniez, ze naleza-
toby bardziej rozdzieli¢ prace barek por-
towych i barek zeglugi Srodladowej. Za-
sadriicze funkcje, jakie spelniaja one
w porcie, sg odmienne, a jedynym pun-
ktem wspolnym ich pracy jest umozli-
wienie dwustronnego tadowania statkow,
ewentualnie skiadowanie, ktore jednak
na barkach zeglugi Srédladowej jest nie-
optacalne.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze autor
ujat zagadnienie bardzo obszernie oma-
wiajac najwazniejsze elementy pracy ba-
rek w porcie oraz wykazujac jasno ce-
lowosé gospodarcza stosowania na wie-
ksza skale przeladunku w relacji sta-
tek - barka.

Mgr R. Sokolowski
Centralny Zarzad Portow

SREDNIO - PROGRESYWNE NORMY
PRACY W PORCIE

Opublikowanie tej pracy nalezy przy-
jaé z uznaniem, tym bardziej, ze wyjas-
nia ona skomplikowana metodologie
ustalania norm ze szczegélnym uwzgled-
rieniem norm $rednio - progresywnychb.
Niewatpliwie uzupeilni ona 1luke, istnie-
jaca na tym odcinku w naszej naukowej
literaturze fachowej. Przede wszystkim
moze stuzy¢é jako materiat szkoleniowy
na seminariach dla aparatu normowania
w portach morskich, jak rowniez dla
studentéw wyzszych szk6t ekonomicz-
nych.

Autor w pracy swej przedstawil sze-
reg wilasciwych przestanek, ktére uza-
sadniajg politycznie i ekonomicznie sto-
sowanie norm $rednio - progresywnych.
Do najlepszych rozdzialbw pracy mozna
zaliczy¢é rozdziat ,,Techniczne normowa-
nie pracy a normy S$rednio - progresyw-
ne‘, w ktéorym autor jasno przedstawil
réznice miedzy zasadami normowania
metoda szacunkowo - statystyczna, a za-
sadami normowania metoda techniczno -
ekonomiczng, a przede wszystkim wtas-
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ciwie powigzal normy techniczno - eko-
nomiczne z normami $rednio - progre-
sywnymi. Tak stusznie przedstawionego
powigzania nie spotkatem jeszcze w na-
szej literaturze.

Praca ma jednak szereg niedociagnige,
z ktoérych najpowazniejszym jest niedo-
stateczne, a w niektorych miejscach nie-
zgodne ze stanem faktycznym wytycze-
nie etapéw normowania robot przetadun-
kowych w portach morskich. Normowa-
nie robo6t przetadunkowych nastrecza du-
ze trudnosci — jak stusznie autor zazna-
czyt — ,,ze wzgledu na zachodzace zmia-
ny zaré6wno po stronie przedmiotéw, jak
i zasadniczych urzadzen uczestniczacyci
w procesie przetadunkowym:‘. 2Z tych
tez wzgledow przed przystapieniem do
normowania robot przetadunkowych me-
toda techniczno - ekonomiczna koniecz-
ne jest wustalenie i zalegalizowanie
form organizacji pracy gwarantuja-
cych najekonomiczniejsze warunki pra-
cy i uwzgledniajacych wszystkie warian-
ty wspéldziatania czynnikéw zasadniczo
wplywajacych na wydajnos¢ (relacja.
urzadzenie przetladunkowe, sprzet zme-
chanizowany, osprzet pomocniczy, statek,
tadunek itp.).

Podstawowym warunkiem rozpoczecia
normowania metoda techniczno - ekono-
miczna jest ustalenie wlasSciwej organi-
zacji pracy. W warunkach portowych
maja stuzy¢ temu celowi tzw. Kkarty
technologiczne. Autor o tym blizej nie
wspomnial pomimo, ze opracowanie kart
technologicznych dla setek roznych wa-
riantéw procesu przeladunkowego jest
problemem samym w Sobie i odsuwa na
razie na dalszy plan wszelkie zamierze-
nia w zakresie norm technicznych.

Przedstawione w pracy etapy ustala-
nia norm $rednio - progresywnych dla
praktykéow normowania robét w porcie
nie wydaja sie sluszne, szczegdlnie doty-
czy to ,,Analizy normowania procesu
wykonawezego‘* bardzo slabo powiazanej
z robotnikami portowymi i nieuwzgicd-
riajacej w sposOb wyczerpujacy bryga-
dy roboczej — elementu decydujacego
w robotach przetladunkowych.

Szkoda, ze autor jako przykitad nor-
mowania pracy recznej robotnikéw prze-
tadunkowych przyjat roboty trymerskie,
zamiast rob6t przeladunkowych pizy
drobnicy, wykazujacyeh zuzycie okolto
70" ogétu robocizny i stanowigcych ty-
powy przykilad robét portowych.

Poza tym autor w opisie robo6t trymer-
skich popelnit pare nieScistoSci niezgod-
nych ze stanem faktycznym, w szczegol-
no$ci przy omawianiu znaczenia ,,faz
pracy‘‘. Utrudnienie i koniecznosé¢ sto-
sowania faz nie polega bowiem na pa-
rokrotnym przerzucaniu wegla, a na
tym, ze usypany stozek wegla w poczat-
kowej fazie mozna latwo ,,Sciagnac‘
w przeciwienstwie do nastepnej fazy,
w ktorej wegiel podrzuca sie pod $ciany
tadowni. Przy wlasciwie zorganizowanej
trymerce nie moze by¢ w zasadzie mowy
o ,,potrojnym¢ przerzucie wegla pod sa-
mym pokladem.

Podobnie przy okazji omawianie wspoi-
pracy trymeréw z dzwigowym nie jest
jasno podkres$lone, ze wspélpraca tla
w przeciwienstwie do przetadunku drob-
nicy jest niepowiazana, Przetadunek we-
gla odbywa sie w ten sposob, ze naj-
pierw dzwigowy ltaduje do tadowni we-
giel, az do momentu kiedy wierzchotek
usypanego stozka przekroczy linie pokia-
du, a luk zostanie prawie wypekiony.
W tym momencie przystepuje do pracy
brygada trymerska, a dzwig przerywa
prace na szereg godzin. Istnieje zasada,
ze Ppodczas pracy dzwigu nie pracuja
trymerzy i na odwrét, z wyjatkiem tak
zwanych ,,dosypek*‘.

W zwiazku z powyzszymi uwagami wy-
daje sie, ze praca ma duze znaczenie ja-
ko sformulowanie teoretycznych przesta-
nek zwiazanych z metodologia norme-
wania, natomiast niedostatecznie i nie-
wilasciwie jest powiazana z praca w por-
cie.

W tym stanie rzeczy nalezy stwierdzié,
ze zadanie, jakie autor sobie postawil,
zostalo wykonane polowicznie, a miano-
wicie praca systematyzuje zagadnienie
zwigzane z metodologia norm $rednio -
progresywnych w oparciu o zasady tech-
nicznego normowania pracy.

E. Zebrowicz
Centralny Zarzad Portéow

ROZRACHUNEK GOSPODARCZY
STATKU

Zagadnienie rozrachunku gospodarcze-
go w zegludze wzbogaca sie o coraz to
powazniejsze opracowania. Omawianie
tego problemu w pisSmiennictwie krajo-
wym zapoczatkowaly artykuty w ,,Tech-
nice i Gospodarce Morskiej‘ oraz innycn
wydawnictwach. Z kolei ksigzka T.
Szczutkowskiego ,,Rozrachunek gospodai-
czy statku‘* zapoznala Dpracownikow
PMH z zadaniami rozrachunku gospodar-
czego na statku i spopularyzowata row-
nocze$nie osiggniecia floty ZSRR na tym
odecinku. Nowa praca J. Orzecho w-
skiego jest najpeliejsza i najgrun-
towniej przygotowana z dotychczaso-
wych pozycji. Starowi ona zbiorcze pod-
sumowanie pewnego etapu rozpatrywa-
nia sprawy rozrachunku gospodarczego
statku.

Autor postawil sobie za zadanie poka-
za¢ jak jego zdaniem winien przedsta-
wiaé sie rozrachunek gospodarczy wpro-
wadzony w pelni na statek morski
i z zadania tego wywiazal sie zasadniczo
dobrze. Wida¢ u niego gruntowne zapo-
znanie sie z tematem 1 wnikliwe prze-
mysle_nie g0 od strony teoretycznej, jak
rowniez szeroka znajomos¢ literatury ra-
dzieckiej z tego zakresu.

Cheae oceni¢ projekt J. Orzechowskie-
g0 od strony praktyki i mozliwoseci za-
stosowania go na statkach PMH napoty-
ka sie jednak na trudnosci. Wprawdzie
autor ilustruje pewne punkty swej pra-
cy przykitadami i tabelami, nie daje on
jednak ani jednego konkretnego przy-
ktadu planu i rozliczenia rejsu; brak
réwniez wzoréw arkuszy rozrachunku
statkowego, ktore ulatwitoby w znacz-
nym stopniu ocene przydatnosci tego
opracowania.

. Rozrachunek gospodarczy statku PMH
jest obecnie wcigz jeszcze w poczatkowej
fgzxe rozwoju, lecz nabrat juz cech wias-
ciwych tej metodzie socjalistycznego go-
spodarowania. Szkoda, ze autor opraco-
wywal swoOj temat przed zmianami, ja-
kie zaszty tymeczasem w ukladzie stoso-
wanego arkusza rozrachunkowego. Zato-
gl naszych statkébw prowadza rozrachu-
nek w ograniczonej wprawdzie ilosci ele-
mentéw, lecz zaréwno w jednostkach
naturalnych, jak i w ich pozycjach war-
tos_cww_yph. Pienigdz jest uznany za
najwilasciwszy miernik, a wycene pro-
wadzi sie zar6wno w planie rejsowym,
Jak i w ewidencji wedlug cen biezacych
z podzialem na zlote dewizowe i obiego-
We. Totez caty rozdzial omawianej pra-
cy — zreszta bardzo dobry — poswieco-
ny koniecznosci wprowadzenia miernika
pienigznego umacnia tylko juz przyjeta
i uznana za stuszna zasade.

Nie rozpatrujac etapow przejsciowych,
J. Orzechowski zajal sie ta faza rozra-
chunku gospodarczego, gdy zaistniaty

“warunki catkowitego wprowadzenia go

na statki xporskie. Autor proporuje ogra-
niczy¢ wowezas rozrachunek gospodar-
czy wytacznie do pozycji kosztéow elimi-
nujac wplywy jako zalezne w glownej
mierze od stuzby eksploatacyjnej. Jego
zc_ianiern rozrachunek gospodarczy wi-
nien obejmowaé planowanie, ewidencjo-
nowanie i analize wszystkich kosztéw
oraz sum Wwplywajacych na ostateczny
wynik pracy statku, jak premie za po$-
piech, przestojowe, claimy. ladunkowe
i inne niezaplanowane pozycje. Specjal-
nie podkre$lona zostala koniecznoss
i znaczenie szczegdélowego rozliczenia po-
zycji wchodzacych w sklad kosztow sta-
lych. Argumentem, jaki autor przytacza
na poparcie swej tezy, jest mozliwosc
podania ta droga zalodze wysokosci ied-
nostkowego kosztu wtasnego, stworzenie
warunkéw do analizy tego kosztu oraz
wykorzystanie szeregu bodzcow, ktore
moga wplywaé¢ na polepszenie wynikow
pracy statku.

Zagadnienie to jest szeroko dyskuto-
wane w kotach zeglugowych. Wysokosé
kosztow statych ksztaltuje sie w prostej
zalezno$ci od czasu trwania rejsu,
a czynnik czasu stanowi rowniez naj-
istotniejszy element ich poziomu. Mobi-
lizacje zatdg dla skroécenia cyklu pro-
dukeyjnego mozna osiagnaé na polu roz-
rachunku gospodarczego dwiema droga-
mi: rozlicza¢ szczegdélowo koszty stake
i w walce o ich obnizke uzvskiwaé
oszczedno$é czasu lub tez postawié przed
zaloga statku bezpoSrednie zadania wal-
ki o czas, a pozycje Kkosztow statych
rozliczaé narzutem, wyprowadzonyin



z planu roeznego. Przedsigbiorstwa ze-
glugowe wybraty te druga, latwiejsza,
ale réwniez skuteczna metode.
Punrktem spornym przy wyborze systc-
mu jest powazna pracochionnosé rozli-
czania wszystkich pozycji kosztow na
statku. Nalezy wzia¢ pod uwage, ze
w zegludze przy czestych odchyleniacl:
pracy statku od zatozen planu rejsowe-
8o, istnieje Kkonieczno$¢ przeprowadze-
nia korekty tych planow w oparciu
o0 faktyeznie zaistniale warunki, czyli za-
klada sie z gory potrzebe wykonywania
dwukrotnie tej pracy. Niezaleznie od te-
go ewidencje Kkosztow nalezaloby row-
niez przeprowadza¢ dwa razy: najpierw
wediug sum kalkulowanych (koszty
zmienne), a nastepnie wedlug faktycz-
nych obcigzen. Wydatki zwiazane z eks-
ploatacja statku sa bowiem: pozycjami
zlozonymi i zaleznymi od wielu czynni-
kow, tak ze kalkulowanie ich wysokosci
moze sie znacznie roézni¢ od sumy osta-
tecznego rozliczenia, Kktore zreszta do-
chodzi do przedsiebiorstwa w pewnych
wypadkach stosunkowo pézno po za-
istnieniu wydatku i ukonczeniu rejsu.
Jest rzecza jasna, ze Wwylaczenie szeregu
pozycji z rozrachunku obniza sumy efek-
tow ekonomicznych, uzyskanych przez
zaloge, gdyz mozliwosé wykazania
wszystkich ewentualnych oszczednosei
jest wowezas ograniczonra. Istnieje jed-
nak obawa, ze Kkoszt wykonania tej
zmudnej i absorbujacej wiele czasu pra-
cy mogiby pochlona¢ wyniki dodatkowej
mobilizacji, wytwbrzonej poprzez te bar-
dziej analityczna droge rozrachunku.
Nalezy przyzna¢, ze metoda propono-
wana przez autora ma faktyezna wyz-
szo§¢, jesli chodzi o stworzenie przez
rozrachunek gospodarczy bodzcow dla
skracania postojow pozaeksploatacyj-
nych. Wysilki zaldg czynione w tym
kierunku nie odzwierciedlaja sie w obo-
wiazujacym obecnie ,,arkuszu wynikow*‘,
gdyz narzut kosztow statych jest wypro-
wadzony z planu w oparciu o kalenda-
rzowy czas statku w dyspozycji, a nie
w eksploatacji przedsiebiorstwa. Narziut
ten stanowi niezmienna kwote dla okre-
su rocznego i nie jest korygowany
w miare zmian zachodzacych w stosun-
ku do planu. Projekt autora pozwala
rejestrowa¢ wplyw eksploatacji technicz-

nej statku na koszty rejsu i w zwigzku
z tym zasluguje na specjalnie uwaine
przestudiowanie mozliwosci zdstosowa-
nia go w praktyce.

Do brakow pracy trzeba zaliczyé nie-
dostateczne naswietlenie zwiazku, jaki
zdaniem autora ma laczy¢ plan rejsowy
z planem rocznym (kwartalnym). Litera-
tura radziecka podaje szereg systemow
Sledzer.ia przez zaloge przebiegu wyko-
nania rocznych zadan planu, J. Orze-
chowski nie porusza jednak w ogole te-
80 zagadnienia. Wprawdzie proponowane
przez niego normy srednio - progresyw-
ne, ustalane dla kosztéw, maja stanowic
podstawe przy budowie plaru rocznego,
jednak normy te maja rownocze$nie od-
grywac tylko pomocnicza role przy bu-
dowie planow rejsowych, gdyz odchyle-
nia od nich sa usprawiedliwione zmien-
nymi warunkami pracy w zegludze. Wy-
jatek czyni autor jedynie przy planowa-
niu kosztu paliwa zakupywanego za gra-
nica, gdzie zaleca §$ciste trzymarie sie
planowej normy Kkosztu 1 obliczenie
oszczednosci przez poréwnywanie tej
normy z rzeczywistymi wydatkami. Me-
toda ustalania norm kosztow réwniez nie
jest omawiana.

Problem funduszu kapitanskiego byt
poruszany tylko fragmentarycznie w do-
tychcezasowych publikacjach zwiazanych
z rozrachunkiem gospodarczym statku
morskiego. Dopiero w pracy J. Orzechow-
skiego sprawa ta zostata nalezycie doce-
niona. Materialne zainteresowanie zatlogi

jest potezna dzwignia w walce o obniz- -

ke kosztu wlasnego. Stusznie pisze J.
Orzechowski, ze bez materialnego zainte-
resowania pracownikéw tymi zagadnie-
niami poprzez premiowanie osob, od kto-
rych zaleza ostateczne wyniki pracy,
rozrachunek gospodarczy statku szybko
moze sie przerodzi¢é w biurokratyczna
sprawozdaweczo$¢ o nhiewielkiej przydat-
nosci. Wyprowadzony przez autora system
ustalania funduszu kapitanskiego opiera
sie na wzorach radzieckich z uwzgled-
nieniem specyfiki warunkéw pracy floty
polskiej. Zalozenie, ze suma funduszu ka-
pitanskiego ma by¢ ustalana nie po kaz-
dym rejsie, lecz po kilku zakonczonych
podrézach nie budzi sprzeciwoéw z uwa-
gi’ na konieczno$¢, korekty obliczen wy-
nikowych. Dalsze wnioski autora odnos-
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nie wysokosci i metody wyprowadzania

funduszu kapitanskiego réwniez sa stusz-
ne. Zalgzkowa forma funduszu Kkapitan-
skiego istnieje juz obecnie w przedsie-
biorstwach PMH w postaci premiowaila
zatogi maszynowej i sluzb z nia zwiaza-
nych za wygospodarowane przez statek
oszezednoS$ci paliwa. Istnieja perspekty-
wy, ze system premiowania zalogi
w oparciu o wyniki uzyskane w rejsie,
bedzie rozszerzal sie i obejmie réwniez
inne pozycje rozliczane przez statek.

Zastrzezenia wysuwajace sie w stosun-
ku do projektu wprowadzenia tak sze-
rokiego rozrachunku gospodarczego na
statek, jak to sugeruje autor, nie prze-
kreslaja jednak zalet tej solidnie przy-
gotowanej pracy. Dzieki niej ekonomisci
zeglugowi maja po raz pierwszy moznosc¢
dokladnego zapoznania sie z systemem
rozrachunku gospodarczego, zastosowa-
nego w pelni na statku morskim oraz
oceny trudnosci zwiazanych z wprowa-
dzeniem go w praktyce. O trudnosciach
tych mowi chociazby juz poruszana na
wstepie koniecznosé przeprowadzania ko-
rekt zaréwno planu, jak i ewidencji rej-
su. Praca nad rozrachunkiem obcigzata-
by zaréwno sluzbe eksplotacyjna, jak
rowniez wymagalaby specjalnego pra-
cownika na statku. W zwiazku z tym
przedsiebiorstwa zeglugowe daza do
ograniczenia pozycji objetych rozrachun-
kiem gospodarczym do tych, na ktore
zaloga ma wplyw najbardziej bezposred-
ni, co wydaje sie ekonomicznie celowe
i uzasadnione.

Teoria musi jednak wyprzedzaé pral-
tyke. Wydajnos¢ pracy i poziom wysz
kolenia zawodowego zatdég plywajacych
i aparatu ladowego w zegludze podno-
sza sie ustawicznie. Tym samym mozna
sie spodziewac, ze w przysztosci zaistnie-
ja korzystniejsze warunki dla szczego-
lowego rozliczania kosztéw rejsowych na
statku. Praca J. Orzechowskiego przed-
stawia to zagadnienie w formie dojrza-
lej wzbogacajac nasza literature zawodo-
wa o potrzebny i brakujacy dotychczas
material. Praca taka. chroni praktyke
przed podjeciem niedoktadnie opracowa-
nych decyzji, a przez to spelnia pozy-
teczne zadanie.

Maria Konarska
Polskie Linie Oceaniczne

Bezdymne spalenie w kotlach plomienicowych

Ogdlnie znana wada spalania wegla na
rusztach ptaskich przy recznej obstudze
jest nieekonomiczny proces spalania po-
chodzacy stad, Ze po narzuceniu nowej
warstwy wegla zwieksza sie opdr dla
przechodzacego przez ruszt i wegiel po-
wietrza z réwnoczesnym zwiekszeniem
zapotrzebowania tlenu do spalania w
poczatkowym oKkresie, gdy wegiel po
narzuceniu wydziela duze ilosSci lotnych
weglowodoréw. Rezultatem tego jest nie-
dobér powietrza powodujacy spalanie
sie wegla tylko czeSciowo na tlenek
wegla i wydzielanie sie znaeznych ilosSci
dymu. Te dwa produkty niezupeinego
spalania stanowia konkretna strate cie-
pta.

Azeby te straty zmniejszy¢é prébowano
dotychczas wielu sposob6w, ktére glow-
nie polegaja na dodawaniu powietrza po-
nad rusztem, tzn. powietrza wtérnego w
czasie zwiekszonego zapotrzebowania.
W kottach ptomienicowych odbywatlo sie
to z reguly przez otwory w drzwiczkach
paleniskowych. Prowadzito to do cze$-
ciowego polepszenia spalania, ktére jed-
nak nie mogto by¢ zupeine z powodu te-
go, ze strugi powietrza wtérnego pitynac
réwnolegle do spalin mialy maty wplyw
na wymieszanie sie z nimi i przechodzilty
czeSciowo bez udzialu w paleniu zabie-
rajac ze soba cieplo zuzyte na witasne
podgrzanie sie.

Zagadnienia powyzsze usiluje rozwia-
za¢ wniosek racjonalizatorski zgloszony
do Polskiego Rejestru Statkéw w Gdan-
sku przez inz. Romana Somnickiego.

FPtomienica

Belka korytkowa

requlacyt powetrza
- wlornego

Rys. 1. Przekr6j przez plomienice

Wniosek ten ma usuna¢ wymienione
wady przez doprowadzenie powietrza
wtornego w sposob, ktory zapewni bar-
dzo dobre wymieszanie sie 2z paliwem,
dzieki ‘temu, ze strugi powietrza wtoérne-
go dopltywaja ze znaczna energia prosto-
padle do kierunku spalin, co powoduje
dokladne wymieszanie sie i prawie cal-
kowite spalanie sie tlenku wegla i lot-
nych weglowodoréw. W efekcie konco-
wym sposéb ten powinien da¢ prawie
bezdymne spalanie, a jak wiadomo dym
jest jedna z plag osrodkéw przemysio-
wych i ruchliwych portéw morskich.

Wyniki te uzyskuje sie przez urzadze-
nie bardzo proste i malp kosztowne.
Sklada si¢ ono z 2 belek korytkowych

-skierowanych strona otwartg w dél,

ustawionych na dwoéch skrajnych ruszto-
winach po bokach masztu. Korytka te
maja w gornej czeSci nawiercone otwo-
ry, skierowane prawie poziomo ku S$rod-
kowi paleniska. Korytka maja diugosé
rowna dilugosci paleniska. Powietrze
przechodzj miedzy rusztami do korytka,
a stamtad przez otwory juz nad warstwag
wegla prostopadle do osi ptomienicy,
powodujac energiczne wirowanie spalin.
Pod rusztowinami na ktérych stoi belka
korytkowa przewiduje sie obrotowo

umocowane klapy, ktérymi mozna re-
gulowaé¢ doplyw powietrza wtdérnego.

Rys. 2. Belka korytkowa rozprowadza-
jaca powietrze wtorne

Urzadzenie to jest bardzo tanie, tatwe
do zainstalowania i nie wymagajace
zadnych przer6bek kotta poza zatoze-
niem odpowiednich umocowan,

W. B.

a1



SLEOWNICTWO MORSKIE

Uwagi co do niektérych terminéw z zakresu sprzetu ladowniczego

Wsrod sprzetu tadowniczego! uzywanego w
naszych portach mamy kilka urzadzen, kto-
rych terminologia jest chwiejna: na kazde z
nich istnieje po kilka nazw, na przyktad?:

1. szet = szeia = planka= platforma;

2. paleta = faca = szeta dla sprzetu zme-
chanizowanego.

Ktory z tych terminéw wybrac? — zapy-

tuja portowcy. Zobaczymy wige, co one oz-
naczaja i postaramy si¢ odpowiedzie¢ na to
pytanie.

ZARG. SZEF, POL. TACA LADOWNICZA

Terminy wymienione w punkcie I w jezy-
ku naszych portowcéw oznaczaja drewniane,
z grubych desek, kwadratowe lub prostokat-
ne jednowarstwowe plyty z umieszczonymi na
rogach stalowymi uchami (uchwytami) za
ktére zaczepia si¢ haki liny nosnej dZwigu.

Dla nazwania {ego sprzetu nie jest wias-
ciwy zaden termin wymieniony w pkeie I.
Dlaczego?

Wyraz szet jest bardzo nieprzyjemnie
brzmigcym zargonizmem pochodzacym od
ang. shets, ktory w jezyku ogdlnoangielskim
oznacza m.in. »przescieradlo«, »arkusze« (sheet
iron to »blacha«, a w slownictwie specjal-
nym, morskim, albo pewna lineg okreto-
wa, niem: Schot, pol. zarg. szkot, albo pew-
ng ptyte (blache), niem. Feinblech, Ei-
senblech, franc. feuillard*. Jak widzimy, ang.
sheet w specjalnym zastosowaniu to termin
stownictwa zeglarskiego i budowy okretéw,
a nie slownictwa portowego: nie stuzy on
do oznaczenia sprzetu tadowniczego. Dopie-
ro trzywyrazowy termin ang. sheef iron bo-
ard (a wige, dostownie »platforma blasza-
nac«), oznacza »a platform sling especially
designed for handling structural steel of
short lengths and other similarly heavy and
hard comodities«®. Rosyjskim odpowiedni-
kiem tego terminu jest zeleznaja gruzowaja
ptatforma® (a wi¢e »zelazna platforma tadow-
nicza«). Platforma ta (board) skiada si¢ z
kilku, z szeregu shets, a wigc jedno
sheet nie tworzy jeszcze sprze-
tu o ktérym tu mowimy.

Dla nazwania tego sprzetu nie nadaje sig
takze termin planka, z ang. plank czy niem.
Planke, jest on bowiem terminem budownic-
twa okretowego (oznacza on co innego)’.

Rowniez platforma nie jest tu terminem
odpowiednim, bo jest to wyraz zbyt ogdlny,
wieloznaczny.

Wiec jak okreSlaé sprzet, o ktorym tu mo-
wimy? Ot6z najlepszym wydaje sig byc¢ ter-
min faca fadownicza. Termin ten zostal ofic-
jalnie ustanowiony w r. 1951 przez Komisje
Stownictwa Mnrxkie;.tn PKN, sprzet ten przy-
pomina rzeczyw ie tace, ktéra znamy z in-
nych ok6licznosci, termin jest krétki (w prak
tyce, w mowie zywej, przy pracy, przym.
tadownicza moie ()d[)d\t pozostanie dwu-
zgloskowy wyraz faca), uzywany jest juz w
literaturze fachowej®, powinien -wigc utrwa-
lic si¢ w mowie zywej portowcow rugujac
zarg. szet || szeta i planka, ktore przeciez
nie oznaczajg wtasciwie tego sprzetu.

POL. PALETA

Obok tacy tadowniczej szerokie zastosowa-
nie ma juz w naszych portach sprzet skta-
dajacy sie z dwdéch warstw utozonych obok
sicbie desek umocowanych na kilku poprzecz-
kach z belek (sprzet ten bywa rowniez me-
talowy), zdatny do uzycia takze na woézkach
widlowych. Sprzet ten nazywa sie u nas
tacq, szeta dla sprzetu zmechanizowanego
lub, najczeScicj zreszta, paletq. 1 znéow kwes.
tia: ktory termin uzywac?

Tacq urzadzenia tego nazywaé¢ nie mozna,
bo taca (taca tadownicza) jest to jedno-
warstwowy sprzet niezdatny do uzycia przez
wozki widtowe (o sprzecie tym mowiliSmy
wyzej).

Czterowyrazowe wyrazenie szela dla sprze-
tu zmechanizowanego rowniez nie nadaje sie,
bo: po pierwsze — wystepuje tu zarg. szeta,
po drugie — sprzet ten jest przede wszyst-
kim dla tadunkow (stuzy przenoszeniu
tadunkow) i uzywany moze by¢ nie tylko
przy pracy tzw. ,sprzetu zmechanizowane-
go*'; zreszta wyrazenie to w ogodle nie ma
charakteru terminu.

52

(taca ladowniaza; paleta; podest)

Pozostaje termin paleta, termin powszech-
nie uzywany w jezyku zywym portowcow i
w literaturze. W terminologii angielskiej na-
zywa si¢: pallet. Wyraz paleta znany jest w
jezyku polskim od dawna. jednak w innym
znaczeniu, mianowicie oznacza on jedno z
narzedzi malarskich. Nie ma jednak przesz-
kod, aby nie mogt byé 11/\\\Any jako ter-
min specjalny portowomorski: nieporozumieri
co do jego znaczenia tutaj nie bedzie®.

POL. PODEST

Waozki widtowe na swych widtach moga
przewozi¢ (i podnosi¢) tadunki ustawione nie
tylko na paletach, ale rowniez na sprzecie,
ktory po angielsku nazywa sie: platform on
legs, a wiec tlumaczac doslownie: platforma
na nozkach. W naszej prasie fachowomors-
kiej spotkalisSmy si¢ juz z wyrazem stolik,
ktorym oznaczono to urzadzenie!0.

Na zapleczu uzywana jest nazwa podsta-
wa tadunkowa lub podsiawka — lecz jest to
nazwa zbyt ogdlna, wieloznacz
na.

Autor niniejszego artykulu, w porozumie-
niu z pracownikami Dziatu Ekonomicznego
Morskiego Instytutu Technicznego proponuje
dla tego sprzetu termin podest, poniewaz
wyraz ten (z wlosk. podesta) jest mato zna-
ny i uzywany, dla wielu dotychczas nic kon-
kretnego nie znaczy — a wiec wlasnie bar-
dzo si¢ nadaje dla nazwania rzeczy nowej
i nie majacej jeszcze nazwy; zresztag jesli
kio§ zna ten wyraz, to taczy go z pojeciem
jakiejkolwiek podstawki, wzniesionej nad zie-
mia platformy, a wtasnie podest jest ro-
dzajem podstawki, platforma na niskich noz-
kach.

O tym czy termin ten moze by¢ dogodny
w porcie — wypowiedzie¢ powinni si¢ por-
toweylt,

‘Zygmunt Brocki

t Termin sprzet tadowniczy ustalony zostat
w r. 1951 przez b. Komisj¢ Stownictwa Mor-
skiego PKN. W pracy T. M. Krzyzanowskie-
. Z. S6jki i Cz. Wojewodki, Metoda szyb-
Sciowej obstugi statkow w portach mors-
kich (»Wydawnictwa Morskie« Gdansk 1951),
na s. 38 znajdujemy nastepujaca definicje:
.Terminem sprzet tadowniczy obejmuje sig
kazde urzadzenie zawieszone na stale lub
czasowo na linie wysiegnika diwigu, w celu
bezposredniegd uchwycenia lub zagarniecia
ladunku i przemieszczenia go ze statku na
lad lub odwrotnie, ze sktadu na sktad itp.
Do sprzetu tego zalicza si¢ na przyktad chwy
taki, palety, siatki, stropy itd."* — O f{er-
minie paleta mowimy nizej, terminowi strop
poSwigcona bedzie osobna notatka.

t Zob.: Z. Mongrid, Waézko-podnos$nik czy
sztaplarka? Glos Portowca, nr 43 (1953), s. 4.

s Sheef, jak wszystkie. z nielicznymi wy-
jatkami, rzeczowniki niezywotne w jezyku
angielskim, jest rozdz. nijakiego. Nasi por-
towcy obok formy meskiej szet uzywaja for-
my /mn%lnt] szeta (w tym ostatnim wypadku
prawdopodobnie przez analogi¢ do platfor-
ma, ptyta, deska ild.).

4 Zob. np. International Maritime Dictiona-
ry de Kerchove'a (New York 1946 i szereg
wyd. nast.): tak samo u Taubego i Szmidta,
Anglo-russkij morskoj stowar (Moskwa 1951).

5 Kerchove, 0. c.

% Taube i Szmidt, o. c.

7 Zob. Kerchove, o. c¢. Od plank kilka po-
chodnych: plankage (= niem. Bollwerksgel-
der), planker (tylko w USA; = szkutnik).
planking (= niem. Beplankung) oraz wiele
termindw z wyrazem plank (np. plank floor
»a term wused in wooden shipbuilding
[...]«, plank keel, itd.) — wszyslkie zwiazane
z budownictwem okretowym.

Wyrazem planka w naszych portach nazy-
wa sie rowniez plyly drewniane uzywane do
budowania pomostow tadowniczych.

8 Po raz pierwszy w cyt. ksiazce Krzyza-

nowskiego i in., s. 91. (przystepujac do wy-
dawania tej ksiazki »Wydawnictwa Morskie«
zwrécily si¢ do dziatajacej jeszcze wowcezas
Komsji Stownictwa Morskiego PKN o usta-
lenie terminéw dla kilku poje¢ zawartych
w tej ksigzce; przewodniczacy Komisji inz.
mgr J. Morze nadesial wykaz zadanych ter-

minow, ktére tez zastosowano w wydawnic-
twi(:). Zob. tez np. u B. Kubasa, Bezpie-
czenstwo i higiena pracy przy przetadun-
kach portowych (sWydawnictwa Komunika-
cyjne« Warszawa 1954), passim.

* Spotkalem si¢ z terminem palefa sziau-
ers/ul Przydawke szfauerska tworca tego ter-
minu dodat zapewne po to, aby nie wigzat
si¢ on z narzedziem malarskim. Moim zda-
niem nie jest to potrzebne.

10 Zob. art. pt. Zmechanizowanie przeladun
ku drobnicy w portach morskich, Technika
i Gospodarka Morska, 1951, nr 6, s. 397.

" Zob. o tym: Technika i Gospodarka Mor-
ska, 1955, nr 1, s. 28.

NOWOSCI WYDAWNICZE

Wopresy ekonomiki i tlechniki na
wodnom transportie, Tom 1, 112 str.:
tom 2, 52 str.; tom. 3, 72 str.; tom. 4,
40 str.; Wodtransizdat, Moskwa 1954.

Do nowych wydawnictw radziec-
kich nalezy seria broszur wydawa-
nych pod wspélnym tytulem ,,Za-
gadnienia ekonomiki i techniki
w transporcie wodnym*. Wydaje je
Centralny Instytut Naukowo - Ba-
dawczy Ekonomiki i Eksploatacji
Transportu Wodnego, przy czym
jednak autorami zawartych w nich
opracowan sa nfie tylko pracownicy
naukowi instytutu, lecz réwniez
naul;owcy z wyzszych uczelni oraz
wybitni praktycy z przedsiebiorstw
zeglugowych, portowych itp.

W wydanych dotychczas czterech
tomach znajdujg sie m. in. nastepu-
Jace opracowania, mogace zaintere-
cowa¢ pracownikOw naszej gospo-
darki morskiej: tom 1 — Skura-
tow W. S.: Uproszczony sposob obli-
czania zelbetowych konstrukeji pa-
lowanych z uwzglednieniem ela-
styeznoseci rusztu; Sztamm E. E.
Skladane zelbetowe magazyny za-
sobnikowe dla zboza w portach
rzecznych; Uwarow A. P.: Zuzycie
pomp poglebiarskich; tom 2 —
Stuckij S. S.: Plan przedsiewzieé or-
ganizacyjno-technicznych na statku;
Ryskin M. S.: Suwnica mostowa
z uchwytem widlowym; tom 3 —
Antonow B. S. i Domaniewskij N.
A.: Zagadnienie pracy poglebiarek
wielokadlubowych; Plesoczmskv Ww.
N.: Metodyka badan i sporzadzania
wykresow cieplnych dla pracy po-
glebiarek wielokadlubowych; Kli-
mientow A. N.: Zaleznos$ci zdolnoSci
transportowej poglebiarek ssacych
od liczby obrotow pompy grunto-
wej; tom 4 — Kolomojcew. W. P.:
Ujednolicona metodyka kalkulacji
kosztow wlasnych prac przeladunko-
wych w portach; Oganow N. K.:
O rozrachunku gospodarczym na
statkach zeglugi morskiej i Srédla-
dowej; Kapielewicz W. -S.: Rozra-
chunek gospodarczy na statkach ze-
glugi towarowo-pasazerskich (z do-
éwiawdczer’x' Wolzanskiego Przedsie-
biorstwa Zeglugowego); Woronin A.
A.: Rozrachunek gospodarczy na
statkach tranzytowych.



Reprezentowane Srodowisko
(dziedzina pracy zawodowej)

Kartka obok przezna-
czona jest dla uczestni-
kow ankiety nad slow-
nictwem morskim sto-
sownie do apelu umiesz .
czonego na str. 54. 1. Czy laczenie w jedna calo$é stownika morskiego i Srédlado-

Odpowiedz:
(tak lub nie)

Pytania:

Kartke nalezy Wwy- wego jest celowe?
ciaé, wypelnié i wyslaé 2. Czy slownik powinien obejmowaé calos¢ terminologiii ma-
nalepiwszy znaczek za szyn 1 urzadzen spotykanych powszechnie w gospodarce
S s iej?
40 gr. Jezeli w ankiecie morskic]
bierze udzial kilku czy- 3. Czy potrzebne jest podawanie obok nazw nowotworzonych ich

telnikow jednego egzem dawnych odpowiednikéw gwarowych?

plarza TGM — proszeni

o 2 4. Czy podany na 2 str. ,,Projektu‘ podziat stownictwa na 6 cze-
s3 o nadsylanie glosow

Sci odpowiada praktycznym potrzebom?

na zwyklych kartkach

pocztowych  wypelnio-
nych wg wzoru poda- Ewent., uwagi dodatkowe
nego obok. .
podpis
NOWOSCI WYDAWNICZE
/

HYDROTECHNIKI
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ARCHIWUM
NR 2: Mystowski M.:
lodowe Stacji Morskiej, IBW PAN
w Sopocie 1954 r.

EKONOMIKA I ORGANIZACJA
PRACY NR 1: Epsztejn I.: W stuz
bie budownictwa socjalistycznego
Polski Ludowej.

COSPODARKA PLANOWA NR 1:
Prawdzic Cz.: Z zagadnien ogol-
nych proporcji Planu 5-letniego.

GOSPODARKA! RYBNA NR 1: Glo-
wacki P.: Osadnictwo rybakéw
morskich w latach 1955 — 1956.
Strzyzewski W.: Wplyw widoczno-
$ci sieci na jej lownosé. Piskorski
Cz.: Sie¢ domoéw rybakow mor-
skich na polskim wybrzezu. Wi-
$niewski R.: O zastosowaniu wkla
dek do heczek $ledziowych. A. S.:
Rybotowstwo swiatowe w cyfrach.

GOSPODARKA WODNA NR 1: Ma-
mak W.: Uwagi na temat rozwig-
zania zagadnienia Wisty. Bauer
T.: Klasyfikacja $rodlgdowych
drog wodnych dla potrzeb budow-
nictwa wodnego. Potyrata A.:
Nowsze tendencje w konstrukeji i
budowie 1lodolamaczy rzecznych.
Czuba Z.: Traktor wodny.

OCHRONA PRACY NR 2: Paczkow-
ski A.: Ocena sprawnos$ci fizycznej
robotnikéw kesonowych.

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 1:
Rytel Z.: - Dobor silnika okreto-
wego.

PRZEGLAD TECHNICZNY NR I:
Karasiew J.: Realizacja projektéw
wynalazcoOw i racjonalizatorow
zrodlem statego wzrostu i dosko-
nalenia produkcji. Kolendowicz
K.; Malepszy B.: Niektére proble-
my upowszechnienia wnioskow ra-
cjonalizatorskich.

TRANSPORT NR 2: Tarski I.:
Transport w mowym podreczniku
Wspélpraca miedzy spedytorem
a maklerem; Narada z czytelni-
kami ,,Transportu“ (i ,,Techniki
ekonomii politycznej; Olszewski J.:
i Gospodarki Morskiej*).

WIADOMOSCI PKN NR 12: Nagor-
ski A.: Normalizacja podstawa
wlasciwych technicznych norm zu-
zycia materialow.

ZYCIE GOSPODARCZE NR 2: A-
damski R., Hotowinski J.: Ra-
dziecki czarter uniwersalny ,,Sor-
gen“ w praktyce polskiej,

BUﬂHhIH TPAHCAOPT

ostatnich numerach gazety
,,WodwnyJ Transport“ ukazaty sie m.
in. nastepujgce opracowania:

Nr 4/55 — Bojko T.: O zastoso-
waniu norm kompleksowych (nor-
my pracy robotnikéw przetadunko-
wych i dzwigowych w portach mor-
skich); Jaworski I.. Przyrzad auto-
matyczny KF-Z (do ustalania zanu-
rzenia przechylu i przeglebienia
statku); nr 5/55 — Cholmogorow W.:
Jak skrocilem cykl dzwigu?; Kli-
mow M.: Nawigacja w lodach; Wia-
dimirow E.: Nowe zagadnienia spa-
wania zeliwa na zimno: nr 6/55 —

. Badigin K.: Wsrod lodow oceanu

(wspomnienie w zwigzku z pietna-
stoleciem zakonczenia dryfu lodo-
lamacza ,,Gieorgij Sjedow‘); Stiefa-

nowicz A.: W nowoczesny sposéb
organizowaé¢ remont statkow mor-
skich; Zwonkow W.: W sprawie
wskaznikéw pracy transportu wod-
nego (odpowiedz na artykut Irchina,
zamieszczony w nr 147/54 gazety
»Wodnyj 'Transport“); nr 7/55 —
Wolodin A.: Oszezednos$é czasu pod-
czas operacji (przy frezowaniu w
stoczni); Bruchis G.: Polepszyé
strukture stuzby transportowo-spe-
dycyjnej w portach morskich; Kanto-
rowicz J.: O pracy statkow towaro-
wych wedlug rozkladow jazdy (linie
zeglugowe przy przewozie tadunkéw
masowych); nr 8/55 — Kielin S.:
O uproszczenie rozliczen za sklado-
wanie ladunkow; nr 9/55 — Zbior-
nikowiec morski o malym zanurze-
niu (charakterystyka m/t ,,0leg Ko-
Szewoj*“, pierwszego z serii zbiorni-
kowcéw przeznaczonych do przewo-
zZu ropy miedzy portami Morza Ka-
spijskiego oraz do portéw wolzan-
skich); Kuzniecow W.: O przemysto-
we metody remontu floty; nr 10/55
— Nieszczeriet I. E.: Cykl trwal 24
sekundy (z do$wiadczen przodujg-
cego dzwigowego); nr 11/55 — Jero-
fiejew N.: O SciSlejszy zwiazek z
produkejg (wspolpraca katedr Odes-
skiego Instytutu Inzynieréw Floty
Morskiej z przedsiebiorstwami ze-
glugowymi i portowymi); Michaj-
fow M.: Nowy typ odrzutowego ped-
nika okretowego; Burlakow B.:
Wazne zagadnienie technicznej eks-
ploatacji floty; Zotin M.: Dziewieé
miesiecy na dryfujacych krach (do-
tychczasowe wyniki pracy radziec-
kich stacji badawczych w Arktyce
»Biegun Pélnoeny — 3 i ,,Biegun
Poinocny — 4%); nr 12/55 — Kanto-
rowicz J.: Wazna rezerwa wykorzy-
stania floty (wlaSciwe wykorzysta-
nie nos$nosci statku w matym kabo-
tazu); nr 14/55 — Zajkowski J.: Nie-
wykorzystanie mozliwosei linii ru-
dowoweglowej (analiza pracy linii
regularnej Poti—Zdanow—Odessa).



Nadaweca:

1. Czy Obywatel nadestat uwagi
o ,,Projekcie*?

2. Czy Obywatel bral udziat w dyskusji
nad ,,Projektem*?

3. Czy Obywatel chcialby wspoéipracowacé
nad stownikiem i w jakiej dziedzinie?

znaczek 40 gr

REDAKCJA

» TECHNIKI I GOSPODARKI

MORSKIEJ“

GDYNIA
Waszyngtona 34

Cena zl 6.—

Miejsce

na /Do chwili zamkniecia
numeru nie otrzymali-
Smy pierwszych nume-
ré6w radzieckich mie-
siecznikéw ,,Morskoj
Flot“ i ,,Riecznoj Tran-
sport® z 1955 r. Dlatego

)

omoOwienie ich zostanie
zamieszczone w nastep-
nym numerze TGM.

Rowniez n-ry 1 i 2
stang omowione w na-
s»Schiffbautechnik®  zo-
stepnym numerze na-
szego pisma.

Nr 1 (styczen 1955) miesiecznika
,,Die Schiffahrt“ zawiera m. in. na-
stepujace opracowania:

Babe i H.:

wspoélpraca w zakresie zeglugi Srod-

Niemiecko - polska

ladowej; Klopfel H.: J, Ressel i jego
sruba okretowa; Schmidt H. A. F.:

Na pokladzie parowca , Wismar®

(charakterystyka statkéw towaro-
wych o no$nosci 4450 tdw, budowa-
nych przez stocznie NRD); Rath R.:
Z1a instalacja lin tralowych na stat-
kach rybackich; Z orzeczen Inspek-
cji awaryjnej (uszkodzenie za-
granicznego statku rybackiego na
pelnym morzu przez kotwice lugra
NRD); Fischer W.: Mechanizacja
przeladunku wegla w portach Srod-
ladowych (wywrotnice wagonowe).

NOWE KSIAZKI ZAGRANICZNE

Baranow W. S.: Technologicze przy-
gotowanie produkcji w stoczni. Tiech-
notogiczeskaja podgotowka proiz-
wodstwa na sudostroitielnom zawo-
die. Maszgiz Moskwa 1954, 168 str.,
53 rys., poziom III/IV 5 r. 20 kop.
— Praktyczny poradnik dla techni-
kéw i inzynieréw zatrudnionych w
stoczniach.

Krebs. W.: Elekrotechnika okreto-
wa. Elekrotechnik auf Schiffen.
Fachbuchverlag Leipzig 1954, 163 str.,
79 rys. poziom II/III — Przystepny
opis urzadzen elektrycznych wszel-
kiego rodzaju na statkach przezna-
czony dla wykwalifikowanych ro-
botnikéw i technikéw. Moze réwniez
stuzy¢ jako zrédlo informacji o elek-
trotechnice okretowej dla szerszych
kot czytelnikow.

Mc Dowell C. E. Gibbs H. M.:
Transport morski. Ocean transpor-
tation. Mc Graw-Hill Book Compa-
ny New York 1954, 473 str., poziom
III/IV. W cz. I omawia sie rozwdj
zeglugi Swiata, jej role w gospodarce
oraz stan obecny marynarki handlo.
wej w USA, w cz. II — organizacje
i dziatalno$¢ prizedsiebiorstwal ze-
glugowego, w cz. III — finanse
przedsiebiorstwa zeglugowego, w cz.

IV — zagadnienia prawne, ubezpie~
czenia i frachty, w ¢z. 'V — pomoc
rzadu dla zeglugi i porozumienie
miedzynarodowe. Zarys catoksztattu
zagadnien ekonomiczno-eksploata-
cyjnych marynarki handlowej USA.

Sinajski M. M.: Nastawniki silnikow
pradu zmiennego do dzwigow. Kon-
trollery dlja kranowych elektrodwi-
gatielej pieriemiennogo toka. Wod-
transizdat Moskwa 1954, 127 str.,
102 rys. poziom II/III. Szésta z ko-
le broszura z serii poswieconej ob-
studze dzwigoéw elektrycznych prze~
znaczonej dla dzwigowych i perso-
nelu warsztatowego, Omoéwiono W
niej wybo6r, montaz i obstuge nasta-
wnikow.

Uchow K. S.: Nawigacja Nawigacija.
Wyd. 4, przerobione i poszerzone.
Wodtransizdat Leningrad 1954, 443
str., 214 rys., poziom III/IV, 11 r.
45 kop. — Podrecznik dla wyzszych
uczelni morskich, zawierajacy syste-
matyczny wykitad nawigacji: pojecia
podstawowe, mapy, obliczanie drogi,
okre$lanie pozycji sposobami tere-
strycznymi. zastosowanie instrumen-
téw  radiotechnicznych, nawigacja
w warunkach specjalnych.
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