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W dziesiata rocznice Wyzwolenia Wybrzeza

pierwszych dniach marca 1945 roku wojska 2 Bia-
—\/\/ loruskiego Frontu, dowodzone przez marszatka Ro-

kossowskiego, zdobyty Koszalin. W ten sposob obok
,.kotla“ krolewieckiego utworzyt sie ,kociol“ gdanski, z
ktorego wojska hitlerowskie mialy tylko jedno wyjscie
—- na morze. Nie bylo to jednak zadanie tatwe. Bombar-
dowane przez radzieckie lotnictwo, ostrzeliwane przez
radziecka artylerie, wojska hitlerowskie, mimo rozpacz-
liwego oporu, skazane zostaly na zaglade.

Dalsze dni ofensywy marcowej zacie§nily ognista
obrecz wokoi wojsk hitlerowskich. 12 marca zajety zo-
stai Puck, a 23 marca sity przeciwnika zostaty, zdoby-
ciem Sopotu, przeciete na po6t. 28 marca wyzwolona zo-
stala Gdynia i w dwa dni pozniej wojska 2 Biatoruskiego
Frontu wespo6l z czolgistami Pierwszej Armii Polskiej,
dowodzenymi przez generala Poplawskiego, wyzwolily
Gdansk. Na szczycie starego ratusza gdanskiego zalopo-
ta: biato-ezerwony sztandar. Gdansk, po wielowiekowej
niewoli, powroécit na zawsze do Macierzy polskiej.

2 0 N

Gdy w 1939 rcku wazyly sie losy wojny i pokoju,
gdy zadania faszystow niemieckich stawaly sie coraz
bezczelniejszs a sprawa ,,gdanska’* nie schodzila ze
szpal: prasy S$wiatowej, monachijczycy wszelkich masci
puscili w §wiat zatrute powiedzonko: ,,nie warto umiera¢
za Gdansk“. Kazdy jednak rozsadniejszy czlowiek, kiory
# niepokojem patrzal w przyszlo$¢, zdawat sobie sprawe
o tego, ze sprawa gdanska to kolejny etap ma drodze
hitlerowskiej agresji na wschod. Formuika ,nie warto
umieraé za Gdansk®, miala utatwi¢ te agresjg, uspic¢
i obezwladni¢ opinie publiczng, opinie mas ludowych
w Europie, uczyni¢ jg niezdolna do pokrzyzowania za-
miarow imperializmu niemieckiego, a z drugiej strony
—- usprawiedliwi¢ stanowiske rzadéw burzuazyjnych
w Anglii i Francji, umozliwi¢ im manewrowanie w
pchnieciu agresji hitlerowskiej na wschoéd, na Zwigzek
Radziecki, nawet kosztem niektéorych panstw jak Cze-
chostowacja i Polska.

W sukurs ,europejskim® monachijczykem przyszli
nasi rodzimi, polscy monachijezycy z Beckiem na czele.
W tych goracych dniach roku 1939 naréd polski zajal
zdecydowane stancwisko. Smiertelna grozba najazdu hi-
tlerowskiego na Polske, ktorego pretekstem byla ,.spra-
wa gdanska“, zjednoczyla nar6d nasz w zdecydowanej
woli obrony swej niepodleglesci.

Ta haniebna monachijska, kapitulancka i zdradziecka
postawa rzadu sanucyjnego, doprowadzila do tragicznych
dni wrzeénia 1939 roku. W $wietle plonacych miast i wsi,
w lunie bohaterskiej cbrony Westerplatte, tym jaskraw-
szy ukazal sie¢ cbraz zdrady sanacyjnych wielkorzadeow
i mordodzierzcow.

Na co oni liczyli, odrzucajac w tych decydujacych
dniach radziecka pomoc¢ wejskowa? Na gwarancje an-
gielskie i francuskie. Wiemy czym sige to wszystko skon-
czyto. Piszemy o tym nie tylko dlatego, zeby przypomi-
naé stare dzieje, chociaz skutki ich odczuwamy po dzien
dzisiejszy, chociaz nalezy ciagle i wcigz przypominac
wlasnie to wszystko, co stato sie przyczyng naszych
nieszczeé¢é narodowych; wtasnic dlatego. ze cizbankruto-
wani monachijczycy kokietuja nas znowu, przypomina-
jac sie przez radiowe ,,wolnceuropejskie® szezekaczki.

Piszemy o tym dlatego, aby wyrazniej uwypukli¢ ten
ogromny dystans, jaki dzieli dzisiejszy dzien Gdanska
i Wybrzeza od jego dnia w)fzorajszego.

* *

Jeszcze po dzien dzisiejszy widnieja na murach Gdan-

ska i innych miast Wybrzeza rosyjskie stowa: ,min niet®.

Pisali je radzieccy zolnierze, krew wielu z nich wsiakla
w ziemie¢ gdanska pod Kolobrzegiem i Szczecinem. Ten
posiew krwi ludzi radzieckich, gromigcych hitlerowsks
bestie¢ i niosgcych wolno$é naszej ojczyznie, wspoOlnie
przelana krew polskiego i radzieckiego zolnierza, sce-
mentowaly pe wieczne czasy przyjazn i braterstwo cbu
naszych narodow. Ta witasnie krew, przelana w imie
osiagniecia wspdlnych celéw i idealéw legta u podstaw
nowych, socjalistycznych stosunkow miedzy naszymi
narodami.

Pamietamy dobrze pierwsze dni odbudowy Wybrzeza,
pamictamy pierwsze bochenki chleba, ktorymi ludzie ra-
dzieccy dzielili sie z mieszkancami Gdyni : Gdanska.
W tych trudnych miesigcach pomoc radziecka pozwaolita
nam przystapi¢ do przywrocenia normalnego zycia, ozy-
wienia martwych hal fabrycznych, oczyszczenia basenow
portowych, zaopatrzenia Iludnosci w Swiatlo, wode
i zywnoS$c.

Dziesie¢ lat mineto od tych dni. W okresie tych dzie-
sieciu lat stale odczuwaliSémy braterska pomoc ludzi ra-
dzieckich, inzynieréw i konsultantow, ktorzy pomogli
nam zbudowac¢ przemyst stoczniowy — chlube Wybrzeza
i catego kraju.

Dziesie¢ lat minelo od tych pierwszych dni, gdy z po-
mocg saperow radzieckich zablysto swiatto clektryczne
w domach Gdanska, Gdyni, Koszalina, Xolocbrzegu
i Szezecina. A dzisiaj naréd radziecki znowuz dzieli sie
z nami doswiadczeniami najwiekszego osiagniecia naszego
wieku — wykorzystaniem energii atomowej dla celow
pokojowych. Jest to piekny i szlachetny wyraz uwiencze-
nia dziesiatej rocznicy Wyzwolenia Pclski i przyjazni
polsko-radzieckiej.

* 0y ¥

Podczas gdy na ulicach miast w Niemczech zachod-
nich neohitlerowcy ustawiaja drogowskazy ,,nach Dan-
zig“ i ,nach Stettin®“ z wyszczego6lnieniem iloSci kilome-
trow, dzielgcych te miasta od Gdanska i Szczecina, pod-
czas gdy rézne odwetowe organizacje marza o cofnieciu
wstecz kola historii, pobrzekujac szabelkg bitych gene-

ratdéw — jednc jest pewne: panowie ci myla sie. Zapo-
mnieli widocznie lekeji historii. Co gorzej — oczywiscie
dla nich — nie chicg dostrzega¢ faktow. A fakty — to

Niemiecka Republika Demokratyczna powstata na gru-
zach faszystowskiej Rzeszy, to Odra i Nysa, dzielagca od-
wetowe rojenia od ich realizacji odlegtcscia nie kilo-
metréow a lat éwietlnych miedzy gwiazdami, to wreszcie
sam iud pracujacy w Niemczech, przeciwstawiajgcy sie
planom Adenauera i jego amerykanskich mccodawcow.
Te sg fakty nieodwracalne.

Nie chcemy oczywiscie nie docenia¢ grozby jaka sta-
nowig uklady paryskie, remilitaryzacja Niemiec zachod-
nich 1 odbudowa potencjalu przemystowego Kruppow,
Flickow i innych potentatéow niemieckiege imperializmu.
Zdajemy sobie sprawe z tego, co oznacza ratyfikacja
ukltadow paryskich. Jednakze sytuacja obecna jest z
gruntu odmienna od-tej, jaka byla przed 10 laty. Dzisiaj
nie ma potrzeby ,umierania za Gdansk®“. Narody chcg
pokoju i pokojowego wspotistnienia. Narody nie chca
umiera¢ w imie 2zyskow moncopeli amerykanskich
i wskrzeszania trupa hitlerowskiego.

W dziesiata rocznice wyzwolenia Wybrzeza przez
Armie Radziecksg i walczace u jej boku Wojsko Polskie
mozemy z calg ufnoscia patrze¢ w przyszios¢. Bo za
nami jest stuszno$é, bo za nami jest sprawiedliwos¢ dzie-
jowa i stojacy na strazy pokoju i bezpieczenstwa naro-
dow potezny obdz pokoju, demokracji i socjalizmu z nie-
zwyciezonym Zwigzkiem Radzieckim na czele.
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O dobry slownik fachowy dla pracownikow gospodarki morskiej

Do poprzedniego numeru ,Techniki 1 Gospodarki
Morskiej“ zostal dolgczony jakc wkiladka ,,Projekt stow-
nictwa komunikacji wodnej. Dzial 3. Statek i jego kon-
strukcja‘“. Ukazanie sie tej publikacji nalezy uznacC za
pewazny krok w kierunku wydania stownika morskie-
go — tak potrzebnego pracownikom gospodarki mor-
skiej. O wydanie takiego stownika upominano sie od
cémiu lat (pierwsze notatki w ,Technice Morza i Wy-
brzeza“ w n-rach 2, 3/4 { 5 w r. 1947), a w roku ubie-
glym redakcja TGM zorganizowala dwie narady z czy-
telnikami na ten temat oraz przeprowadzila ankiete, gro-
madzae wypowiedzi 75 przedstawicieli nauki i1 gospo-
darki morskiej, przekazane do wykorzystania przez PWT.

»Projekt® zostal wydany i rozpowszechniony w tym
celu, aby wywota¢ dyskusje nad kompletnoscia, popraw-
no$cia i ukladem rzeczowym zebranego materialu stow-
nikowego. Jest to dowocdem niemalej troski wydawey
o0 pelne zaspokojenie potrzeb czytelnikow, co trzeba pod-
Ire§li¢ z calym uznaniem. Wprawdzie czas przeznaczony
ha krytyke (do 15 marca) wydaje sie krotki, zwlaszeza
w poréwnaniu z dotychczasowym tempem pracy mnad
stownikiem, ale krotkosé ta jest uzasadniona koniecz-
nos$cia posgiechu. Im wcze$niej navtyna uwagi o dostrze-
zonych brakach, tym predzej rozpoczna sie prace nad
poprawianiem i uzupelnianiem projektu.

Uklad rzeczowy utatwia specjalistom z réznych dzie-
dzin krytyke materiatow stownikowych. Duza pomoca
w dyskusji sg ksigzki wydane w okresie 1951 — 54, nie-
ktore z nich zawierajg kompletna terminologie pcszcze-
g0lnych dziedzin.

Ukazanie sie projektu powinno wywola¢ — niezalez-
nie od krytyki zawartego w nim materialu — szersza
dyskusje nad calo$cia zamierzanego ,,Stownika komuni-
kacji wodnej* okre§lonego zwieztym prcgramem podanym
na 2 str. ,Projektu®. Dyskusja taka bedzie wyrazem kon-
sekwentnej wspolpracy czytelnikow z wydawnictwem;
uirwaleniem nawigzanej a dotychczas nie istniejacej
laczno$ei miedzy nim a warsztatami pracy na Wybrze-
zu. Wspolpraca czytelnikéw niewatpliwie dopomoze wy-
dawnictwu w wywigzaniu sie z podjetego zadania i do-
starczenia pracownikom gospoedarki moriskiej stownika
zaspokajajacego w maksymalnym stopniu ich potrzeby.
Trzeba przy tym zdaé sobie .sprawe, ze zadanie jest
tfrudne, a potrzeby duze. Stownik morski ma zakonczyé
wieloletnie blgkanie sie po bezdrozach rozleglej termi-
nologii morskiej, a zarazem — jako precyzyjny riownik
wielojezyczny — sluzy¢é pomoca w czestych i charakte-
rystycznych dla gospodarki morskiej zetknieciach =z za-
granica. .

Mimo kroétkiego odstepu czasu miedzy ukazaniem sie

,Projektu” a oddaniem do druku niniejszej wypowiedzi .

zebrato sie sporo glosow krytycznych, ktére pozwalaja
sformulowa¢ ,,na goraco‘ niektére watpliwoesci.

Pierwsza watpliwos$¢ dotyczy celowosci taczenia w jed-
nym stowniku odrebnych dziedzin: zeglugi S$rodladowej
oraz gospodarki morskiej. Obie dziedziny majg wpraw-
czie pewien zakres stownictwa wspélny, ale przewaza-
jaca cze$e stownictwa morskiego nie dotyczy spraw ze-
¢lugi $rodladowej i odwrotnie. Po co wiec pracownik
zeglugi $rodladowe] nabywajac 1000-stronicowy stownik
oIomunikacji wodnej”, w ktorym interesuje go 200 sti.
terminologii srodladowej, miatby by¢ obarczony zbednym
a kosztownym dodatkiem. 800 str. terminologii morskiej.
Wydajgce osobno stowniki zeglugi S$rédladowej i1 morski
oszezedzi sie duzo papieru. Stownik zeglugi srédladowej
powinien zawiera¢ ponadto odpowiedniki w jezyku cze-
skim. Nazwa ,komunikacja wodna‘“ jest niefortunna, bo-
wiem ani przemystu stoczniowego. ani ryboidwstwa nie
podciagamy pod pojecie komunikacji.

ODDZIAL MORSKI
POLSKIEGO TOWARZYSTWA EKONOMICZNEGO

OGOLNOPOLSKA
SEKCJA OKRETOWCOW PRZY SIMP
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Druga watpliwo$é dotyczy ograniczenia terminologii
tyiko do kadluba z pominieciem ogromnej dziedziny si-
icwni ckretowych i elektrotechniki okretowej. A prze-
ciez stoczniowcy i zalogi maszynowe chca mie¢ wspol-
na, ustalong terminologie w tych dziedzinach, potrzebu-
ia stownika przy korzystaniu z literatury obcej, przy po-
stugiwaniu sie przepisami lub instrukcjami w jezykach
cbeych, w wypadku awarii, zakupu sprzetu za granica
itp. Nie wolno lekcewazy¢ tych potrzeb pod pozorem,
ze kiedy$ sie ukaza wielojezvezne siowniki mechanicz-
ne, elektrotechniczne i inne. Takie ujecie usprawiedli-
wione jest gdy stownik przeznacza sie dla waskiego
grona teoretykow zza biurek, otoczonych ksiazkami i licz-
nymi stownikami. Na stownik morski czekaja wielkie
rzesze ludzi praktyki, ktérzy nie majag czasu na poszu-
kiwania w Innych stownikach i checa to, co dotyczy ich
pracy, znalezé¢ we wilasnym stowniku branzowym. Poste-
rujac tak dalej, nalezaloby nawigatorow odestaé¢ po czesé
teriminologii nawigacyjnej do stownika geocdezyjnego
i astronomicznego, oceanografow — do stownika geofi-
zycznego itd. Takie podejscie do stownika branzowego
upraszcza wprawdzie prace wydawnicze, ale nie zaspo-
kaja potrzeby odbiorcow.

Trzecia watpliwo$é dotyczy ograniczenia sie do ter-
minologii poprawne] z pominieciem dotychcezas stosowa-
nych nazw obiegowych. Mija sie to z celem stownika,
ulrudni korzystanie z miego i opozni wprowadzenie po-
prawnej terminologii. W ,Precjekcie” niektéore +ierminy
staja sie zrozumiate tylko dzieki nieprzestrzeganiu tej
zasady. Marynarz zorientuje sie np., ze termin wywie-
cha ma zastgpi¢ znane mu stelingi (3. 6), natomiast
trudno mu bedzie dociec, co nalezy rozumieé¢ przez spu-
ctke (3. 5. 11), r6zki lub przewloke (3. 5. 9).

‘Czwarta watpliwo$¢ dotyczy nieprzejrzystego podziaiu
calosci stownictwa ,komunikacii wodnej“ na 6 czesci.
Wydaje sie, ze podzial ten powinien w wiekszym stop-
niu uwzglednia¢ naturalne dziedziny gospodarki mor-
skiej, tj. po wylaczeniu slownictwa zeglugi Srodladowej:
1. statek, jego konstrukcje i wyposazenie, 2. silownie
okretowe, instalacje i mechanizmy pomccnicze, 3. clek-
trotechnike okretowa, 4. nautyke i praktyke morska, 5.
stccznie, 6. oceanografie i meteorologie morska, 7.
budownictwo hydrotechniczne, poglebiarstwo i roboty
podwodne, 8. porty, ich wyposazenie i manipulacje la-
dunkiem, 9. ekonomike transportu morski i 1 prawo
macrskie, 10. rybolowstwo muorskie. Szczigélnier trzeba
podkresli¢ konieczno$c zebrania w jednej czesci stowni-
ka calosci terrminologii gospodarczej i prawne]j transpor-
tu morskiego.

Sformulowane w zarysie watpliwosci pragniemy przy-
ja¢é za punkt wyjScia do szerokiej dyskusji, ktora powin-
na da¢ wyraz wiasciwym potrzebom pracownikéw go-
spodarki morskiej w zakresie wydania slownika facho-
wego. Poniewaz w chwili ukazania sie niniejszego nu-
meru dyskusja nad konkretnymi materialami zapewnie
dobiegnie konca, pragniemy wuogoélni¢c ja i1 podsumowac
w zakresie zagadnien dotyczacych calego przysziego
stownika za pomocg kroétkiej, uproszczonej ankiety, do
udzialu w ktoéorej zapraszamy wszystkich czytelnikow.
Udziat w ankiecie polega na wycieciu z okladki niniejsze-
go numeru kartki ankietcwej, wypelnieniu jej odpowie-
dziaami 1 wystaniu do dn. 31. III. 55 r. Zebrane mate-
rialy przekazane zostana do PWT oraz ogioszone w ma-
jowym numerze TGM.

Niezaleznie cd ankiety podtrzymujemy uchwate nara-
dy nad stownictwem meorskim, odbytej w dniu 29 raz-
dziernika 1954 r., aby Komisja Morska Towarzystwa
Przyjaciot Nauki i Sztuki w Gdansku podjeta sie organi-
zacji wszechstronnej dyskusji nad zagadnieniami stow-
victwa morskiego.

KOMITET REDAKCYJNY
LTECHNIKI I GOCSPODARKI MORSKIEJ“

EKSPOZYTURA GDANSKA
KOMISJI PRAWA MORSKIEGO PRZY ZPP



BUDOWA 1

REMONT

STATKOW

O wyzszy poziom technologii w przemysle okretowym

Mgr inz. Z. NOWAKOWSKI, Dyrektor Naczelny

Centralnego Zarzadu Przemystu Okretowego,

Warszawa

Artykut stanowi skrécone opracowanie referatu, wygloszonego przez autora mna
ogélnokrajowej naradzie pracownikéw polskiego przemystu okretowego, poswieconej
sprawte podniesienia na wyzszy poziom technologii w budownictwie okretowym.
Narada odbyla sie w Warszawie w listopadzie 1954 r.

Polski przemyst okretowy osiggnat dotychczas po-
wazne sukcesy w dziedzinie nowoczesnego budownictwa
okretowego. W stosunkowo niedlugim okresie przyswo-
jono projektowanie i opanowano budowe wielu typow
morskich statkow towarowych i rybackich. Z kazdym
rokiem powiekszala sie ilo$¢ zdawanych statkéw, skra-
cal sie cykl ich budowy, podwyzszala sie jako$¢ i jedno-
czesnie obnizal sie koszt wiasny wykonywanych robot.

W poczatkowym okresie pracy stoczni gléwna uwaga
byla skierowana na przyswojenie zasad projektowania
i technologii budowy okretéw w zakresie potrzebnym
dla peilnego zabezpieczenia wykonania zadan produkcyj-
nych. Opanowawszy zasady budowy i osiagnawszy okres-
slona rytmiczno$¢é w zdawaniu statkow, zabezpieczajacg
dostatecznie wypelnienie biezacych planow produkeyj-
nych, stocznie stanely przed nowym zagadnieniem, tj.
sprawa podwyzszenia jakosci i obnizka kosztow wlas-
nych.

Zagadnienia te zostaly pomy$lnie rozwigzane: przemyst
okretowy dokonal powaznego, aczkolwiek jeszcze nie do
konca doprowadzonego, podwyzszenia jakosci budowa-
nych statkow oraz zmienit zasadniczo sytuacje na odcin-
ku wynikow ekonomicznych stajgc sie w roku ubiegtym
z przemystu, przyncszacego dotychczas straty, rrzemys-
lem przynoszacym zyski, przemystem rentownym.

Jednak osiagajac powyzsze korzystne wyniki prze-
myst okretowy wyczerpywat stopniowo istniejgce na posz-
czegolnych etapach rezerwy, co powodowalo jednoczesnie
zahamowywanie dynamizmu rozwoju i co najwyrazniej
wystepuje w ksztaltowaniu sie charakterystycznych:
wskaznikow obnizki kosztéw wlasnych i robocizny ko-
iejno w poszczegolnych latach:

. |
Typ ; . |
|

Rodzaj obnizki — e ‘

tatku ‘ 1952 1953 1954 ‘

e = e ——— \

Trawler koszt wlasny (ldne niepo- 19%, 10°/, ‘

450 rownywalne |

tdw robocizna ‘ 45%, 45°/y 2% \

Tramp koszt wlasny ‘ , 3%/, ‘

5000 L \

e tdw robocizna ) | o n’/n 19y 14°/, - ‘
|

Drobnico- koszt wlesnv ! 110/ 19/5 |

wiec | ——

820 :‘1“7 rohocizna ’ 6%, ‘()” fo 1%, |

Ksztallowanie si¢ tych wskaznikow wykazuje wy-

razna tendencje ustawicznego spadania dynamizmu roz-
woju przemysiu, co w wyniku mogloeby doprowadzi¢ do
zastoju 1 $wiadczyloby o zatrzymaniu postepu. Byloby
to zaprzeczeniem praw rzadzacych naszg ekonomikg, bo-
wiem cecha charakterystyczna socjalizmu jest nieustan-
ny rozwoj sit wytworczych, jest ciggla progresja w uzys-
kiwanych wynikach gospodarczych we wszystkich wskaz-
nikach.

W warunkach socjalizmu nia ma granicy postepu,
gdyz postep jest glownym atrybutem dialektyki rozwoju
i opiera sie w naszych warunkach na niekonczgcym sie
podnoszeniu poziomu stosowanej techniki, Dzieki wyz-
szej technice mozna uzyska¢ wiekszg wydajno$¢ pracy
posiadajaca — jak stwierdzit Lenin — najwazniejsze,
najbardziej zasadnicze znaczenie dla zwyciestwa nowego
ustroju spolecznego.

Glownym elementem postepu technicznego jest wia-
Sciwy poziom technologii. Fakt ten podkreslit tow. Bierut

na VII Plenum KC PZPR moéwigc: , Nalezy postawi¢ so-
bie za zadanie mozliwie najpeliejsze wykorzystanie
istniejgcych mocy produkcyjnych. W tym celu nalezy
szczegotowo i1 do konca opracowaé wszedzie tam, gdzie
tego dotad nie uczyniono, technologie produkcyjna i ry-
gorystycznie jej przestrzegac‘l.

Sprawa postepu technicznego nabiera szczegdlnego
znaczenia rowniez w sSwietle Uchwat II Zjazdu Partii.
Tow. Minc w referacie wygloszonym na, Zjezdzie na te-
mat giéwnych zadan gospodarczych powiedzial: , wyly-
czajgc drogi dalszego marszu naprzéd, musimy uporzgd-
kowac¢ nasze szeregi, doprowadzi¢ do bardziej sprawne-
go 1 oszczednego funkcjonowania naszej gospodarki
narcdowej poprzez lepsze wykorzystanie techniki. po-
przez dalszy wzrost wydajnosci pracy...” I dalej ,,Wynika
z tego, ze podstawowymi zadaniami gospodarczymi na ia-
ta 1954—1955 beda: ...osiagniecie lepszego wykorzystania
posiadanej przez nas techniki i poczynienie dalszego po-
waznego kroku thaprzod w dziedzinie postepu technicz-

nego..., ... osiggniecie dalszego wzrostu wydajnosci pracy
na bazie nowej techniki i lepszej organizacji pracy...".
Rozwijajac powyzsze tezy i podsumowujac zadania tow.
Minc stwierdza: ,..musimy zrobi¢ zdecydowany krok
naprzod w zakresie postepu technicznego, nauczy¢ sie
lepiej wykorzystywa¢ nowoczesna technike... Walka
o postep techniczny jest jedng z giownych dzwigni roz-
woju calej naszej gospodarki i jednym z podstawowych
zrédet szybkiego podniesienia stopy zyciowej mas pra-
cujacych‘.?

Trzeba stwierdzi¢, ze przelom produkeyjny, jaki sie dokonat
w przemy$le okretowym c¢raz nastepujacy po nim wzrost wskaz-
nikéw produkcyjnych nie jest spowodowany w sposOb przewa-
zajacy wprowadzeniem w zycie stale nowej, progresywnej tech-
niki, lecz jest przede wszystkim wynikiem uprzednio przygoto-
wanej koncentracji dla powiekszenia zasadniczych funduszéw
przedsiebiorstw na drodze znacznego wzrostu inwestycji, skie-
rowanych na odbudowe i rekonstrukcje stoczni, zgrupowania
i przygotowania zatogi, zorganizowania kooperacji wtlasnej
i obcej itp., co zostalo umozliwione przede wszystkim dzieki
ogromnej pomocy Partii i Rzadu, jaka zostala udzielona naszym
stoczniom. Zagadnienie dalszego wzrostu potencjalu lezy nie
w kierunku powiekszenia zasadniczych funduszéw przedsiebior-
stwa, a w Kkierunku zwiekszenia wykorzystania czynnych i ist-
niejgcych Srodkéw wytworezych, tzn. w kierunku doskonalenia
technologii i polepszenia organizacji produkeji.

Osiggane obecnie przez stocznie wskazniki wyka-
zuja, ze wykorzystanie istniejacego potencjatu jest jesz-
cze dalece niedostateczne w stosunku do wskaznikow osia-
ganych przede wszystkim w Zwigzku Radzieckim, jak
rowniez w krajach kapitalistycznych.

Jezeli porownamy wskazniki osiagane przez przoduja-
ce nasze stocznie, a przede wszystkim przez Stocznig
Gdansks, ze wskaznikami stoczni radzieckich, to przed-
stawiaja sie one nastepujaco (procent wykorzystania lub
zastosowania):

obcigzenie pochylni t/m2 — ok. 60%
obcigzenie wrggowni o — ,, 65%
prefabrykacja s — 4 25%

udzial spawania automatycznego w % — ,, 50%

Z rozwazan tych wynika, ze dla zapewnienia dalszego
postepu w przemysle okretowym, zgodnego z prawami
ekonomicznymi usiroju socjalistycznego, konieczne jest

! Bierut B.: O umocnienie spdjni miedzy miastem i wsia
w obecnym okresie budownictwa socjalistycznego, ,,Nowe Dro-
gi‘, nr 6/1952, str. 34.

*Minc H.: Gléwne zadania
lat (1954—1955) Planu Szescioletniego,
str. str. 98, 99, 120, 121.

gospodarcze dwoéch ostatnich
,,Nowe Drogi‘“, nr 3/1954,
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wprowadzenie nowych metod postepu technicznego, prze-
de wszystkim na odcinku technologii, ktéra powinna
sta¢ sie jednym z glownych zrédet dalszego prawidlo-
wego jego rozwoju.

WARUNKI WPEOWADZENIA POSTEPU
TECHENOLOGICZNEGO

Lokalizacja prac produkeyjnych

Czy nasz przemyst okretowy posiada mozliwosci wpro-
wadzania postepowej techniki przede wszystkim na od-
cinku zrewolucjonizowania stosowanej technologii,
w czym tkwiag te mozliwosci i gdzie nalezy ich szukac?

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie nalezy przeanalizo-
waé przebieg procesu budowy statku.

Analiza) danych, dotyczacych budowy statkéw wykazuje, ze
rozdzial prac budowy statkow w czasie i miejscu wykonania
uklada sie przy znacznej przewadze dla okresu wyposazenia, po
wodowaniu statku i okresu na pochylni w poréwnaniu do sto-
sunkowo malego cyklu i zakresu prac prefabrykacyjnych w war-
sztatacn. T tak na trawlerach 450 tdw, ktére osiagnely najdtuzsza
serie (sa w budowie od paru lat i beda jeszcze przez dalsze
lata w produkecji), stale w powaznych seriach cykl prac wypo-
sazeniowych przekracza z reguly o 10—12% okres budowy na
pochylni.

Zdawaloby sie, ze przy ustabilizowanych warunkach plano-
wych i duzej serii cykl wyposazeniowy powinien byé znikomy,
wprost nieporéwnywalny z poprzedzajacymi okresami,, poniewaz
wyposazenie na statkach takiego typu i takiej serii, przy pra-
widlowej technologii obejmowaé powinno bardzo nieznaczny
zakres prac na wodzie. Do takiego rozwigzania dochodzi zreszta
w swoich koncepcjach technologicznych Stocznia Gdanska pro-
Jjektujac blokowy system budowy tych statkéw, z pelnym wy-
konawstwem poza pochylnia szeregu blokow. Przy tym wszyst-
kim! pracochlonno$¢ robot wyposazeniowych stanowi okoto 66%
calej pracochlonnos$ci budowy {irawlera.

Nie trudno sobie wyobrazi¢, jakie jest nagromadzenie sily
roboczej na statkach w okresie wyposazenia, jesSli kKierownictwo
stoczni dazy do przedterminowego oddania statku i przy tej
okazji znacznie skraca cykl wyposazenia. Ré6wniez tatwo poja¢,
jak wplywa to dygresyjnie na wydajno$¢ pracy, gdyz jest oczy-
wiste, ze w takiej sytuacji trudno jest przestrzega¢ najwtas-
ciwszej technologii i organizacji pracy.

Pracochionno$é rob6t warsztatowych: obréobka detali, war-
sztatowa prefabrykacja wezlow i sekeji, obrébka rur na sktad
w postaci gotowych do montazu wezléw i wyrobéw i wykonanie
detali montazu kadluba wynosi np.:

{ P race Trawler 450 tdw Tiamp 35000 tdw
|
fi=s [
“ Kadlubowe 345 45,29/, |
J \
Wyposazeniowe 25%/5 95562/
Przecietnie na siatek 28.5%, | 5.8,
|

Jest to tylko teoretyczne rozbicie technologii, ktéra ma malo
wspoélnego z rzeczywisto$cia. Faktyczny zasieg robot wykony-
wanych tylko w warsztatach jest przecietnie dwa razy nizszy
od przytoczonych danych, a takie warsztaty jak rurownia i izo-
lacyjny prace swoje wykonuja prawie w calo$ci na statkach.
Potwierdzaja to nie tylko dane faktyczne, lecz i dane gtéwnego
technologa o podziale technologicznej pracochtonnosci w odnie-
sieniu do miejsca wykonania.

Mianowicie planuje sig:

Prace na trawlerze Prace na trampie
: | 430 tdw ‘ 5000 tdw
Warsztat | — = A | Sl :
i ‘
‘ W warsztacie i na S'ﬂ”(ll ‘\\ warsztne ie na N‘til]kll
PO e — =
Rurownia ‘ 13500/ 1 £6.8%, 9.3°/, 90.7%%,
Izolacyiny 0,4°/, | 93.6'/, [ 2,90 |

971"/,

Na podstawie sprawdzonych danych mozna stwierdzié, ze
pracochlionnoéé identycznych rob6t wykonywanych w warsztacie,
w stosunku do rob6t wykonywanych na pochylni i podczas wy-
posazenia w okresie po wodowaniu) ma sie do siebie jak:
1:2,7—+3,3 w warunkach pochylni oraz 1:5- 6,5 w warunkach
wyposazenia na wodzie, co jest rownoznaczne z obnizeniem w
tych samych stosunkach wydajnosci pracy.

Staje sie jasne, ze zmniejszenie robét wyposazeniowych wy-
konywanych na wodzie chociazby o 25% i przekazanie tych prac
do wykonania w warsztatach lub na pochylni powinno obnizy¢
pracochlonno$é budowy statku o 12—15%. Niektore roboty zwia-
zane z montazem kadluba, jak zainstalowanie detali zbrojenia
czesei, zamocowania tras rurociagow, kabli, zamocowania izolacji,
urzadzen itp. majg przy przeniesieniu do warsztatéw $—10 razy
nizsza pracochlonno$¢ niz przy wykonywaniu ich na statku po
wodowaniu.
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Z powyzszej analizy wplywa pierwszy zasadniczy
whniosek: Glownym kierunkiem w projektowaniu nowych
konstrukcji i wykonawstwa robot powinno bycé jak maj-
dalej idace przeniesienie robol wykonywanych w cykiu
wyposazenia ma wodzie, do cyklu wyposaienia na Po-
chylni i do warsztatow, a z pochylni do warunkow
warsztatowych.

Mechanizacja produkceji

Podany na wstepie wskaznik dynamizmu obnizenia
sie kosztow wlasnych i pracochlonnosci budowanych
statkow wykazuje postepujacy spadek w obnizce tych
wielko$ci. Z drugiej strony szczegolowa analiza poszcze-
golnych skiadnikéw kosztow w ukladzie kalkulacyjnym
wykazuje dalej, ze rola postepowych technologicznycn
procesow i przyswajanie doskonalszych form organiza-
cyinych w ogdélnym wyniku jest mata. Obnizka kosztow
wlasnych powsiaje glownie w obnizeniu -kosztow wy-
dziatowych i ogélnofabrycznych, co jest wynikiem przede
wszystkim skracania cyklow produkeyjnych oraz lepszego
poznania przez zatoge stoczni statku, powtarzalnie Wy-
konywanych na nim robo6t oraz polepszenia spontanicz-
nego wspoldziatania.

W rzeczywisto$ci jednak w ciagu ostatnich dwu lat nie czu-
wa sie nad powiekszeniem udzialu w ogélnym procesie budowy
tych metod, ktére sa rozwijaniem postepowej technologii. I tak
w Stoezni Gdanskiej osiagniety wskaznik 12—15% rur gietych
na zimno nie zwieksza sie, a w Stoczni Szczecinskiej giecie rur
na zimno faktycznie nie istnieje. .

Zakres automatycznego spawania, ktory w r. 1953 ostagna_l
przecietnie 15—17% prac spawalniczych, w r. 195¢ nie powieksz y i
sig, a w Stoczni Szczecifiskiej spawanie automatyczne, w ugzci-
wym okreS§leniu technicznym, w rzeczywistoSci nie istnieje. za-
kres prac na odecinku giecia blach kadiubowych na zimno row-
niez sie nie zwieksza, a nawet wykazuje tendencje do spadku.
przez co ilo§¢ prac na goraco, wynoszaca do 20 i wiecej procelit
calej pracochlonno$ci rob6t przy wykonywaniu elementéow ka-
dtuba, staje sie waskim gardlem w produkcji i moze w niediu-
gim czasie przysporzy¢ stoczni powaznych trudnos_ci W wy'konyl-
waniu zwiekszonych zadan produkeyjnych. Jezeli poréwnac
normy czasowe giecia rur na zimno na maszynach z gigciemn
na goraco z podgrzewaniem na ogniskach, Qka;uje sie, ze gigele
na zimno w zaleznosci od érednicy i seryjnosci przygotowania
jest 6—14 razy wydajniejsze (dane radzieckie). Dla rur uzywa-
nych przez nasze stocznie gigecie na zimno byloby 3—4,5 razy
korzystniejsze od obecnie stosowanej metody podgrzewanig na
ognisku, przy dodatkowo uzyskiwanej zgecydowanie lepszej ja-
koéci. Spawanie automatyczne, w szezegolnosci przy gruboSciach
ponad 10 mm jest korzystniejsze od recznego 2—5 razy. Tlocze-
nie oraz giecie na zimno blach i profili, uzywanych do budowy
kadtubow od 1,5 do 2,5 razy jest korzystniejsze od obrdébki na
goraco.

Jesli uwzglednimy,

ze zakres prac wykonywanych mecha-
nicznie w naszyci stoczniach nie przekraczajacy 1,5% do 2%
(a w radzieckim budownictwie okretowym dochodzi do 9,2%)
podniesiemy do 4—5%, co jest realnie mozliwe, to pracoch'on-
no$¢ budowy calego statku obnizy sie o 3—5% przy jednoczes-
nym utatwieniu pracy gieciarzom, rurarzom i spawaczom.

Z powyzszych rozwazan wynika nastepujacy wniosek:
prZY opracowywaniu i wprowadzaniu postepowej tech-
nologii i organizacji produkcji oraz opracowywaniu kon-
strukeji okretowych istnieje konieczno$é wszechstronnej
mechanizacji  wszystkich prac zwiqzanych z budowq
statku.

Stykowanie skladowych statku

Jezeli catkowita pracochtonno$é budowy statku rozto-
zymy na proste skladniki czynno$ciowe, to stwierdzimy,
Ze na pracochlonnos$¢ te sklada sic poza cbrobka i pro-
bami caly niekonczacy si¢ szereg rozmaitych form czyn-
nosci stykowania. Dlatego tez dla konstruktorow statku
i technologéw nie moze by¢ obojetne, jaka jest technolo-
gla prac montazowych we wszystkich stadiach budowy
jednostki.

Zmniejszenie ilosci stykéw i iloSei spawania, wykonywanych
na pochylni i w okresie wypcsazenia, staje sie technologiczna
konieczro$cia juz przy opracowywaniu projektow staiku. Spa-
wana konstrukcja wielka lub mala (wielka bezwzglednie w wie-
kszym zakresie) ulega deformacjom spawalniczym. I z tej racji
zadanie polega na tym, aby ilo$¢ stykéw wykonywanych na
pochylni jak najbardziej zmniejszy¢. Nalezy zatem jak naj-
wigksza ilo§¢ prac stykowych przenieé¢ do warsztaléw w okres
przedpochylniowy, tym bardziej, ze pracochlonnoéé tych prac
przy wykonywaniu ich w warsztatach jest znacznie nizsza.
I{onadto spawanie sekcji w warunkach warsztatowych i w okre-
sie przedpochylniowym odbywa sie w sytuacji nie przeszkadza-
jacej swobodnemu manipulowaniu konstrukcja, droga uzycia
specjalnych przyrzadoéw, pozwalajacych na najbardziej korzystne
usytuowanie szwu i uzyskaniu tym sposobem dodatkowego
zmniejszenia pracochionno$ci przy podwyzszeniu jakosei. Stad
wniosek, ze wszelkie dozbrojenie powinno odbywaé sie w sek-
cjach, sekcje powinny byé mozliwie duze, wezly rurociggow,
elgmenty wyposazenia, partie izolacyjne i wykonczeniowe po-
winny byé¢ wykonywane w warunkach warsztatowych w mozli-



wie duzych partiach, a to celem zmniejszenia ilosci stykow
zarowno spawanych, jak i innych, ktére pozostana do wykona-
nia w warunkach zblorczego montazu na pochylni i na wodzie.

Przestudiowanie opracowanego w CBKO nr 1 projektu po-
dzialu kadiuba statku 10.000 tdw i planu montazu i spawania
wykazalo, ze ilo§¢é sekcji moze byé zmniejszona w stosunku do
projektu o 60—65 pozycji, przy czym w speséb istotny polep-
szaja sie warunki budowy statku na pochylni, jak réwniez staje
sie mozliwe zwiekszone zbrojenie sekcji. Przy wykonywaniu
czynnos$ci stykowych nalezy w wiekszej mierze niz dotychczas
przej§¢ na spawanie. Niezaleznie od zwiekszenia iloSciowego
udziatu spawania w polaczeniach nalezy podwyzszyé procent
automatycznego spawania, wprowadzi¢ spawanie potautomatycz-
ne oraz inne wydajne sposoby spawania jak np. na stole ma-
gnetycznym itp.

Z powyzszych rozwazan wynika nastepujacy wniosek:
konstruktorzy i technolodzy powinni skierowaé¢ swoéj wy-
sitek na projektowanie konstrukcji i technologie budowy
catkowicie spawanych statkéw z detali, wezlow i sekcji
w stanie jak majbardziej skonczonym z tym, aby zakres
prac obejmujacych nastepujace po sobie stykowania byl
w okresie pochylniowym i 1wyposazeniowym mozliwie
minimalny.

Rozgraniczenie wytwarzania od montazu

Analiza technologii budowy statkéow wykazuje, ze za-
kres robot wykonywanych w warsztacie na podstawie
szablonéw zdjetych ze statku, z przystosowaniem ele-
mentéw, wykonywanych w warsztatach, jest dzisiaj prze-
wazajacy. I tak 89 rur wykonuje sie w warsztatach
w sposob technicznie zakonczony, nie wymagajacy do-
datkowego dopasowywania na miejscu montazu, za$§ po-
zostate 927 jest wykonywane wedlug szablonow, przy
czym szablony zdejmuje sie 7 kazdego statku. Z tego po-
wodu rurociagi jednego statku nie sa podobne do ru-
rociagdéw drugiego takiego samego statku.

Zupelnie nie stosuje sie pakietowania izolacji w warsztatach.
Obecnie wszystkie prace wyposazeniowe i wykonczeniowe, za
wyjatkiem mebli, wykonuje sie bezpos$rednio na statku, a wige
wykladanie $cian pomieszczen, korytarzy i przej$¢ na trawlerze
i trampie, ich malowanie itd. Izolowanie metoda pakietowo-
plytowa, polegajaca na tym, ze izolacje statku przeprowadza sig
plytami i pakietami przygotowanymi uprzednio w warsztacie,
oraz metoda wykladania pomieszczen plytami doprowadzilyby
do tego, ze plyty izolacyjne i inne bylyby wykonywane w war-
sztatach za pomoca przyrzadoéow o wysokiej wydajnosci, w po-
staci catkowicie wykoneczonyeh elementéw pomalowanych, wy-
polerowanych i kompletnie przystosowanych do montazu na
statku, przygotowanych sekcjami, nie wymagajacymi dopaso-
wania.

W chwili obecnej wszystkie prace rurarskie, montazu ka-
diuba, wyposazenia i wykanczania sa wykonywane przez prze-
chodzace brygady, przy kompletnym braku mechanizacji i na
niskim poziomie techniki i organizacji. Badanie natury prac
wykonywanych przy montazu dozbrajania kadluba wykazuje, ze
catkowita pracochtonno$¢ dzieli sie na roboty przygotowawcze
do montazu, tj wyznaczenie miejsc rozmieszczenia detali, za-
mocowanie detali i rurociagéw, wyciecie otworé6w w grodziach,
pg)kladach, przepierzeniach itp., ustawienie przej§é, zamocowa-
nie czgéci nitowanych i spawanych, armatury wodnej itp., tj.
wszystkiego tego, co jest usytucwaniem zbrojenia kadluba. Wy-
mienione roboty zuzywaja 70—80"% catkowitej pracochlonnoscr,
podczas gdy wlasciwy montaz wyposazenia, rurociagéw i innyen
urzgdzen zuzywa 20—30% pracochlonnoéci prac bezwzglednie
\\"ykon)wanych na statku. Zgodnie z technologia, przyjeta obec-
nie w naszych stoczniach, detali zbrojenia sekcji nie uwzglednia
sie za wyjatkiem paru przej$¢ grodziowych, ustawianych w dnie
podwojnym w wodoszczelnych dennikach rurociagébw systemu
balastowego i osuszajgcego. Dlatego wszystkie prace, zwiazane
7z dozbrojeniem i montazem, przeprowadza sie tylko na miejscu
w warunkach gotowego kadiluba, skutkiem czego pracochlon-
no$¢ tych rob6t jest bardzo duza, jak réwniez powazna jest
dilugotrwato$é cyklu przeprowadzania tych prac.

Jak juz wykazano, pracochlonno$¢ robot wykonywa -
nych na statku jest 6,5 razy wyzsza od pracochlonnosci
w warsztacie w sekcjach. Przeniesienie tylko polowy ro-
bot montazowych w okres wykonywania sekcji w war-
sztacie, tj. wlasciwie prac zbrojenia sekcji, doprowadzi-
loby do zmniejszenia pracochtonno$ci rob6t montazowych
o 15—18%, za$ pracochlonno$¢ budowy statku zmniejszy-
laby sie i 10—129%; przy niemniej istotnym skréceniu
cyklu budowy. Z tego wynika nastepujacy wniosek:
Gtowny kierunek przy projektowaniu nowych konstrukcji
i technologii statku powinien dazyé do maksymalnego
wydzielenia robot, zwiazanych z przygotowaniem detali,
od montazu ich na statku, tzn. nalezy realizowaé jak naj-
wieksze rTozgraniczenie robot przygotowawczych od mon-
taZowych. W warsztatach powinny istnieé¢ oddziaty przy-
gotowujqgce i oddziaty montazowe =z nastepujacym
podzialem czynnosci: pierwsze oddziaty przygotowujg
detale, elementy i zdaja ma magazyn, a drugie pobieraja

z magazynu i montuja je na statku. Zbrojenie sekcji ka-
dtubowych powinno nastepowaé w okresie wykonywania
sekcji. Powinno to w wyniku doprowadzi¢ do zmniejsze-
nia robot dopasowujacych i poprawkowych przy monta-
zu z jednoczesnym polepszeniem jakosci konstrukcji
i skroceniu cyklu.

Podzial na zespoly technologiczne

Najwiekszy wysilek technologéw w kierunku wpro-
wadzenia nowych proceséw technologicznych nie da pel-
nych rezultatéw, o ile nie zostana stworzone niezbedne
warunki organizacyjne. Jednym ze znamion dobrej orga-
nizacji jest umiejetno$¢ prawidlowego planowania i moz-
liwos¢ uchwycenia stanu produkcji w kazdej chwili. Jest
to osiggalne pod warunkiem, ze produkcja bedzie pla-
nowana w konkretnych jednostkach, ktére beda réwniez
stosowane przy komplektacji materialow, we wszelkiej
dokumentacji i ze wedlug tych jednostek bedzie ustalac
sie produkcje.

Jednostka ta bedzie rowniez i przede wszystkim obo-
wigzujaca dla konstruktorow opracowujacych i wydaja-
cych do produkceji dokumentacje. Taka planowa jednostka
powinien by¢ zespdl technologiczny, ktory jednoczesnie
stanowi konkretna fizyczna tre$¢ (nomenklature) czesci
robot na statku 1 czes$¢ calej pracochionnosci budowy
statku. Stad pelna gotowos$¢ statku jest suma praco-
chlonnosci gotowych zespolow technologicznych.

,,Szezeein'!
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Prawidlowos¢é planowania prac montazowych mozliwa Aig‘st
tylko przy réwnoczesnym istnieniu materialowych elementSw
montazu i przy znajomos$ci stanu gotowosci tych _elementu'v:
Obrachunek stanu materialowych elementow, szczegolnie w tej
czeSci, ktora wytwarza sam zaktad budujacy statek, obrachunek
gotowosci detali, wezlow i sekeji jest mozliwy przy 1spmemu
w zakladzie stuzby komplektacji, tj. systemu planowania ma-
terialowego produkcji. Szeroko rozwinieta stuzba komplektacji
nie tylko kompletuje i wydaje kompletne elementy montazowe,
lecz takze zaopatruje miejsca budowy w te elementy, dostar-
czajgc w wymaganych terminach odpowiednie materiaty bezpo-
érednio do miejse pracy w specjalnie przygotow‘a‘nych do t:‘;_o
celu skrzyniach-kontenerach (pcjemnikach), w ktorych znajdL{J»q
sie nie tylko detale montazowe, ale roéwniez niezbedne narzedzia,
przyrzady, rysunki, dokumentacja technologiczna i odziez spe-
cjalna.

Analiza strat czasu roboczego wykazuje, ze straty organiza-
cyjno-techniczne, wynikajace 7z niekompletno$ci wyrobdéw, nie-
znajomosci technologii i ztej sluzby dostawy wyrobéw ma miej-
sce pracy moga osiagngc¢ 15—25"s i wiecej czasu roboczego. Pra-
widlowe planowanie techniczne ma zasadzie zespoléw technolo-
gicznych, zabezpieczenie w dostawe bezposSrednio do miejsc pra-
cy materiatdw i pomocy warsztatowych powinno wydatnie po-
lepszy¢ wskazniki wykorzystania czasu roboczego i zredukowac
nieproduktywne straty.

Z przedstawionego powyzej zagadnienia wynika na-
stepny zasadniczy wniosek: Konstruktorzy, technolodzy
i komorki organizacyjne powinni prawidlowo ustalié ze-
spoly technologiczne poczqwszy juz od opracowania pro-
jektu komstrukcyjnego samego statku i tym sposobem
wspoldziatanie brygad na miejscu. Na podstawie usta-
lonych w projekcie zespolow technologicznych powinny
byé opracowane wzorcowe harmonogramy budowy stat-
kéw, poszerzone o cze$é materiatowa i gléwne skladni-
ki kosztow wlasnych. Zaopatrywanie miejsca pracy
w elementy materialowe powinno byé doprowadzone do
dostawy elementéw montazowych do miejsc pracy. Ro-

37



botnik powinien byé calkowicie zwolniony od obowiazku
chodzenia po elementy i ich szukania.

System blokowy

Dotychczas rozpatrywaliSmy postepowe metody tech-
nologiczne w oderwaniu od systemu budowy samego
statku. Obecnie rozpatrzymy rozmaite systemy budowy
statku z punktu widzenia ich wartosci skutecznej i opla-
calno$ci. Poréwnawcze dane techniczno-ekonomicznych
wskaznikéw rozmaitych systemoéow budowy wykazuiq, A
najbardziej skutecznym pod wzgledem technicznym i or-
ganizacyjnym systemem jest system blokowy przy poto-
kowo-stanowiskowych metodach organizacji pracy.

Przy blokowym systemie budowy statkow — wedlug
danych radzieckiego budownictwa okretowego — dzieki
urzeczywistnionym okreslonym procesom technologicz-
nym, ktorych przestrzeganie jest konieczne, osigga sie
znaczna skutecznos¢ budowy. I tak dla niektérych klas
i typow statkow w poréwnaniu ze wskaznikami indy-
widualnej budowy, pracochlonno$¢ obniza sie o 3,6 —
3,7 razy, a skrocenie cyklu produkcyjnego wiecej niz
4,1 — 4,2 razy. Tenze wskaznik w poréwnaniu z dany-
mi indywidualnej budowy wykazuje obnizke przy drob-
nosekcyinej budowie od 1,6 — 1,9 razy, przy wielosek-
cyjnej metodzie 2,3 — 2,5 razy, przy blokowosekcyjnej
metodzie 2,8 — 3,1 oraz przy mieszanej i wyspewej 3,6
— 3,8 razy.

Pmy]eta obecnie w naszym przemys$le drobnosekeyjna budo-
wa nie posuneta sie daleko od wskaznikow techniczno-ekono-
micznych indywidualnej budowy, doprowadzajac do skrécenia
cyklu 1,6—1,8 razy, przy jeszcze mniejszym obnizeniu praco-
chionnosci.

Blokowy system wymaga powaznego zmechanizowania robot,
bezwzglednego przestrzegania dyscypliny technologicznej, wyso-
kiego oprzyrzadowania procesow technologicznych, opracowania
systemu dopuszczalnych tolerancji, szerokiej unifikacji i norina-
lizacji detali, znacznego zmniejszenia typowymiarow wytworow,
wysokiey organizacji i poziomu produkcji oraz doprowadzenia
do rytmicznego i réwnomiernego poziomu produkcji.

Jednym z elementéw opracowania technologicznego jest ja-
ko$¢ wykonania i jej kontrola. Im bardziej postepowa techno-
logia, im bardziej zblizajace sie do blokowej budowy metody
technologiczne — tym wieksza uwaga musi by¢é poswiecona ja-
koSci wykonawstwa i kontroli. Trzeba z calym naciskiem pod-
kresli¢ ten moment, zZe stosowanie nowocze$niejszych metod
technologicznych jest nierozerwalnie uwarunkowane znacznym
podniesieniem jakosci wykonawsiwa i zabezpieczeniem rygory-
styecznej kontroli robot.

Rozpatrujac system blokowy budowy jako najkorzystnieiszy
nie nalezy jednak uwazac¢ go za jedyny, ktory w pelni powinien
by¢ zastosowany przy budowie wszystkich statkow. Jest to sy-
stem, ktéry calkowicie moze byc¢ stosowany przy mniejszych
jednostkach, jak Jugry, trawlery, holowniki itp. Przy wiekszych
statkach caltkowicie wprowadzi¢ sie go nie da. Kazde jednak
przyblizenie w sposobie budowy do systemu blokowego jest
bezspornie korzystne.

Osiagniecie etapu na wszystkich budowanych przez nas stat-
kach, ktéry byilby posrednim etapem w realizacji budowy blo-
kowej jest naszym celem. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
w Swiatowym budownictwie okretéw prowadzone sa w tym Xie-
runku daleko idace i ciekawe proby. Ostatnio na jednej ze
stoczni zachodnio-niemieckich przeprowadzono udana prébe blo-
kowej budowy z blokéw wazacych ok. 500 ton, bez uzycia dzwi-
géw, a przy pomocy dokow. Aczkeclwiek budowy blokowej
w pelni zastosowaé¢ nie bedziemy mogli, to Jednak formy orga-
nizacji pracy potokowo-pozycyjnej, w jakich powinna odbywa¢
sie blokowa budowa, mezemy i powinniSmy stosowaé¢ jak naj-
szerzej przy wszystkich posrednich sposobach.

Z powyzszych stwierdzen wyplywa nastepujacy wnio-
sek: Technolodzy, konstruktorzy i komodrki organizacyj-
ne powinny dazyé do tego, aby budowa statku wzgled-
nie jego czesci w catosci lub w elementach jak najbar-
dziej zblizata sie do systemu blokowego z przystosowa-
niem potokowych lub potokowo-pozycyjnych form
organizacji pracy, Nalezy podniesé jakosé wykonawstwa
oraz zaostrzy¢ i wzmocni¢ dyscypline kontroli technicz-
nej dla zabezpieczenia stosowania wyzszych metod tech-
nologicznych.

Postepowa dokumentacja techniczna

Wprowadzenie w naszym budownictwie okretowym
postepowej technologii i przodujacych metod organiza-
cji uwarunkowane jest wlaczeniem postepu technologicz-
nego do dokumentacji konstrukcyjnej. Roboczy projekt
konstrukeyjny powinno si¢ opracowywac tylko na zasa-
dzie opracowanego projektu technologicznego, w ktorym
powinno znalezé sie przede wszystkim odzwierciedlenie
wladciwosci budowy wedlug danego projektu na okre-
Slonej stoczni.
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W projekcie technologicznym opracowanym przez CBKO po-
winny byé uwzglednione $rodki zapewniajace podwyzszenie
technologiczno$ci konstrukeji i to powiekszenie zakresu norma-
lizacji, unifikacji, zmniejszenia typowymiaréw bilach i profili,
typowymiaréw wyposazenia, wytworow, ujednolicenie odbioréw
montazu przeksztatcanie budowy statku w proces montowania
statku z gotowych cze$ci, wytworéw, wezlow i sekcji nie wy-
magajacych dopasowywania w montazu na miejscu budowy.

W tym Swietle niedorzeczne staja sie takie projekty, ktore
zawieraja niepomiernie duza ilo$¢ typowymiaréw pewnych ele-
mentéw, jak to przyktadowo ma miejsce z drzwiami strugo-
szezelnymi na trampie 5600 tdw, gdzie bez zadnego uzasadnienia
kazde drzwi sa inne, a powinien by¢ jeden, najwyzej dwa typy
unifikowanych drzwi wodoszczelnych, wytlaczanych na zimno.
Wida¢, ze zagadnienie unifikacji jeszcze niedostatecznie prze-
nikneto do kryteriow obowiazujacych naszych konstruktorow
przy projektowaniu.

Duzy stopien mechanizacji rob6t powinien odzwierciedlaé sie
w projekcie duza iloScia powtarzajacych sie detali. Np. komplet
materiatbw ma denniki powinien mie¢ minimalnag ilosé¢ typo-
wymiaréw. Pozwoli to na zorganizowanie zmechanizowanego
wycinania dennikéw wedlug szablonéw, otrzymywanych przy
zastosowaniu magnesowego kopiowania i z zastosowaniem ciecia
gazem w pakietach. Komplet materialéw na konstrukcje pod-
pokladowe i burtowe, np. weztéwki wregow, wezldowki grodziowe
i podobne detale moga by¢ jednego typu, wzglednie moze ich
by¢ nieliczna ilosé réZniacych sie najwyzej jednym wymiarem
— dlugoscia. Stwarza sie woéwcezas mozliwo$¢ wycinania wezio-
wek pakietami z pozostajacym pozniej mechanicznym odcieciem
jednej dluzszej krawedzi w specjalnym uniwersalnym przy-
rzadzie.

Zmniejszenie typowymiarow blach uzywanych do budowy
kadiuba doprowadzi do mozliwosci zamiennosci detali kadluba
w wielu ptaskich konstrukecjacn, jak pokltady, pomosty, grodzie,
pokrycia lukéw itp., przy uwzglednieniu tylko zmian w grubo-
Sciach blach. Konstruktorzy powinni przewidywaé¢ krycie plasz-
czyzn plytami zawczasu przygotowanymi sposobem fabrycznym
w stanie pelnej gotowosci, nie wymagajacym dopasowywania
i poprawiania na miejscu montazu. Izolacja montowana na sta-
tek powinna by¢ otrzymywana w typowych pakietach (ptytach),
wyprodukowanych, w warsztatach.

Duze pole do dzialania maja konstruktorzy i technolodzy
przy projektowaniu rurociagéw. Przeznaczenie statkéw budowa-
nych przez polski przemys! okretowy i ich konstrukcja pozwa-
laja wybra¢ taki kierunek w trasowaniu i uktadaniu, jaki jest
najbardziej wygodny i potrzebny technologowi. Dlatego tez
konstruktor przy projektowaniu rurociagéw powinien liczyé sie
z technologiem. W Kkonstrukecji rurociagéw powinna by¢ prze-
widziana metoda giecia rur na zimno wedlug $cisle ujednolico-
nych promieni, na podstawie szablonéw wykonywanych metoda
fotoproiekcyjna. Nalezy bezwzglednie dazyc¢ do dalszego posftepu
w dziedzinie projektowania i wykonywania rurociagdéw przede
wszystkim przez stosowanie znormalizowanych odecinkéw rur
prostych i znormalizowanych kolanek, wykonywanych masowo
w warsztacie na skiad. Stworzy to maksymalne mozliwosei wy-
taczenia pracy recznej i w sposob zdecydowany uprosci i potani
ten powazny odcinek robot.

Jezeli konstrukcja uwzglednia wymagania postepowej tech-
nologii, woéwezas udoskonalenia technologiczne beda wchodzi¢
do produkcji jako »obowiazkowe podobnie jak obowiazkowym
dla odbioru kontroli technicznej jest rysunek konstrukeyjny
i opracowany wedlug tego rysunku proces technologiczny. Kon-
struktor powinien umie¢ odpowiedzie¢ jezykiem inzyniera, igzy-
kiem liczb, czy jego projekt jest lepszy i o ile? Za bezwgzlednie
lepszy nalezy uwazac ten projekt, wedlug ktorego bedzie zbu-
dowany statek z mniejszymi nakladami pracochtonnosci, skrico-
nym cyklem produkcyjnym, duzym zakresem prac wykonywa-
nych maszynowo, z szeroko zastosowanym ujednoliceniem wy-
robow i zmniejszona iloScia typowymiaréw, z duza ilo$cia prac
wykonywanych w warsztatach i zmniejszonym zakresem prac
montazowych, wykonywanych na statku. OczywisScie stopien
ujednolicenia stosowanych na statku elementéw nie moze do-
prowadzi¢ do zasadniczego obnizenia wartosci eksploatacyijnej
jednostki, co przy nadmiernie uproszczonych i zmniejszonych
typowymiarach oraz za daleko posunietych ujednoliceniach
moze mieé¢ miejsce. Utrzymanie wilasciwej proporeji miedzy tymi
oboma czynnikami jest jednym z najpowazniejszych zadan pro-
iektujacego statek.

Z tego wszystkiego konstruktor powinien zdawaé sobie spra-
we przystepujac do projektowania statku. Aby sprosta¢ posta-
wionym zadaniom Kkonstruktor powinien byé i technologiem
i rozporzadza¢ wskaznikami techniczno-ekonomicznymi, w opar-
ciu o ktére mogiby byé stworzony system wskaznikéw, ktorych
porownanie od projektu do projektu mogloby da¢ obiektywna
oceng stopnia doskonatosci projektu lub nowej konstrukeji. Od
konstruktora wymaga sig nie tylko umiejetnosci znalezienia pra-
widlowego rozwiazania konstrukcyjnie, ktére bytoby najbardziej
technologiczne w danych konkretnych warunkach; od niego
wymaga sie wiecej: nakreslenia w konstrukeji i w catym roz-
wiazaniv projektu perspektywicznego rozwiniecia metod pro-
dukeyjnych, tj. doskcnalenia, technologicznych procesow i spo-
sobéw produkeyjnych oraz polepszenia metod organizacji pro-
dukcji.

Dla podwyzszenia technologiczno$ei projektéw i podwyzsze-
nia jakosSciowych wskazniké6w projektéow Kkonieczne jest zobo-
wiazanie CBKO do opracowywania jednocze$nie ze wstepnym
i technicznym projektem statku — wstepnego i technicznego
projektu technologicznego. Rysunki powinny byé¢ zaopatrzone
dwoma podpisami: konstruktora i technologa. Przy opracowaniu
technologii w CBKO powinien bra¢ udziat technolog z zaktadu.
Dalej wydaje sie stuszne, Zeby zastepca gl¢wnego konstruktora
statku po ukonczeniu projektu przechodzil w momencie rozpo-
czynania budowy prototypu do stoezni w charakterze zastepcy
glownego budowniczego statku.

Tylko wspdlna praca technologow i konstruktoréw
doprowadzi do tego, ze technologia budowy nowych
statkow polepszy sie w sposob istotny i zdecydowany.



Z powyzszych wywodow wynika nastepujacy wniosek:
jakosé i poziom technologii budowanego statku powinny
byé wylycznymi dla projektu konstrukcyjnego, ktory
zawieraé musi cechy postepu technologicznego. Obowia-
zujacymi wskaznikami beda:
1) stopien zmniejszenia pracochtonnosci na umMowng
jednostke,
2) stopienn skrocenia cyklu na te sama jednostke,
3) stopien prac wykonywanych maszynowo,
4) stopien prac wykonywanuch w warsztatach,
5) stopienn zmmniejszenia prac wykonywanych na stat-
ku, na pochylni i na wodzie,
G) stopien ujednolicenia wyrobow, ;
7) stopienn zmmniejszenia uzytych typowymiarow.

Ujednolicenie wyrobow i kooperacja miedzyzakladowa

Obnizenie kosztéw wilasnych produkcji jest glownymi
zadaniem budowniczych okretow, a przede wszystkim
stuzby inzynieryjno-technicznej przemystu okretowego.
Wiasciwe zaplanowanie kooperacji miedzyzakiadowej

i rozwiniecie jej w jak najszerszym zakresie odgrywa
w iym zadaniu powazna role. Maksymalne ujednolice-
nie wyrobow uzywanych do budowy statkow pozwoli-
loby znacznie rozszerzyC¢ zakres kooperacji w zakresie
dostaw gotowych wyrobow.

Swietlica i mesa na s/s ,,Szczecin‘

W specyficznych polskich warunkach rozszerzenia kooperacji
w oparciu o jak najwieksze ujednolicanie wyrobow powinno is¢
przede wszystkim w Kkierunku peinego i racjonalnego wykorzy
stania posiadanych urzadzen. Np. Stocznia Szczecinska mogiaby
w ramach miedzyzakladowej kooperacji zabezpieczy¢ w wyroby
tloczone inne stocznie, a to drieki posiadaniu poteznej hydrau-
licznej prasy. Na prasie te) z powodzeniem mozna by wykony-
wac centralnie pracochtonne giecia blach poszycia, koncentrujac
w tym zaktadzie komplet bardzo kosztownych, ale niezbednych
ttocznikéw, wykrojnikéw i matrye i unikajac w ten sposéb du-
blowanego ich wykonania w kazdym zaktadzie oddzielnie. Wy-
specjalizowanie jednego warsztatu do giecia profili, np. w Stocz-
ni Gdanskiej, pozwoliloby rowniez dazy¢ do zorganizowania
w ramach miedzyzakiadowej kooperacji wykonywania zbiorczego
pewnych typowych elementow wyposazenia, jak np. gotowe
ptyty do wykonczenia pomieszczen, co konstruktorzy i techno-
lodzy powinni utatwi¢ przez jak najszersze ujednolicenie i znor-
malizowanie takich szczegolow jak drzwi, pokrywy i inne.

Z powyzszych wywodow wynika nastepujacy wnio-
sek: W oparciu o maksymalne ujednolicenie wszystkich
wytworéw, weztéw i detali nalezy dazyé do szerokiego
rozwiniecia kooperacji. miedzyzaktadowej, by przez pet-
ne wykorzystanie kapitalnych i specjalnych wurzadzen
i kompletne oprzyrzadowanie procesu technologicznego
osiqgnac¢ obnizke kosztéow wytwarzania.

Kadry technologiczne
W dazeniu do podniesienia na wyzszy poziom techno-

logii powinni bra¢ -czynny udziat wszyscy pracownicy s
personelu inzynieryjno-technicznego, role dominujaca

i kierownicza powinni jednak spelniaé¢ pracownicy Dzia-
low Gioéwnego Technologa.

Dla speinienia tej roli konieczne jest stworzenie od-
powiednich warunkéw, zapewniajacych technologom
konieczny do nowych powaznych zadan potencjat pro-
dukeyjny, wiasciwy uklad organizacyjny komorek tech-
nologicznych, dajacy sprawno$¢ wydawanych dyspozycji
i zabezpieczajacy rygorystyczne przestrzeganie dyscypli-
ny technologicznej. Konieczne bedzie stworzenie dla
technologow wtasciwej, powaznej pozycji w hierarchii
stuzb w zakladach przy jednoczesnym podniesieniu po-
ziomu odpowiedzialno$ci osobistej z ich strony za wpro-
wadzenie procesow technologicznych. Istniejacy obecnie
stan w stoczniach i w Biurach Konstrukcyjnych nie za-
pewnia wszystkich tych warunkow.

Stan iloSciowy obsady komorek technologicznych jest jeszcze
niedostateczny i uksztaltowany w sposob przypadkowy, nieod-
powiadajacy istotnym potrzebom. Nasze Dziaty Technologiczne,
a szezegbélnie Dzial Technologiczny w CBKO, sa ilosciowo za
stabe. Ilustruje to ponizszg tablica:

Procentowe Obsady Dzialow Technolog cznych i
- w stosunku
’ : | w stosunku do calej ilosci | w stosunku
Caktac do calej zalogi = pracownikow do calej ilosci |
zaktadu inzynieryino inzynierow |
%o technicznych s |
o [
1 2 3
Stocznia Gdanska 1,5 11,4 17.8
" Stocznia im. Komuny | -
> : 92
Paryskiej 19.3 24,3
Stocznia Szezecinska 2.1 15.6 18,4
Stocznia I'6lnocna 2.5 20,4 13,7
GoZIMIEL 3.7 20 10
G. . W, M, 4 38,1 80
F. M. R-Z 3.7 25 8.3
CBKO-1 ; .4 8.4 7.3

Niedostateczna obsada powinna by¢ jak najszybeiej wyrow-
nana. Stan obsady komoérek technologicznych powinien byc
ustalony oddzielnie dla kazdego zakladu w zaleznosSci od poirzeb
oraz warunkéw istniejacych w tym zaktadzie. W stoczniacn
ilo§¢ pracownikow inzynieryjno-technicznych w komérkach
technologicznych powinna w stosunku do ogdélu pracownikow
nzynieryjno-technicznych orientacyjnie oscylowaé koto 20%.

Istniejace obecnie w stoczniach stanowiska technologow wy-
dziaiowych, zaleznych funkcyjnie i administracyjnie od kierow-
nikéw wydzialébw produkeyjnych, stwarzaja niewtasciwa i szkod-
hiwa dwutorowoéé w opracowaniach i dyspozycjach technologicz-
nych, uniemozliwiaja kontrole nad stosowaniem wytycznycn
technologicznych i podwazaja dyscypline technologicznag. Nalezy
przyja¢ zasade, ze jedynym osrodkiem opracowan i dyspozyciji
technologicznych jest wylacznie Dzial Gléwnego Technologa.
Dla zapcwnienia mu spelnienia tej roli nalezy podporzadkowac
mu bezposrednio funkeyjnie technolcgéw wydzialowyeh, pozo-
stawiajac ich — dla zachowania potrzebnej operatywnos$ci —
w wydziatach i podoorzadkowujac ich jedynie administracyjnie
kierownikom wydzialow. Ta sama zasada powinna byé przepro-
wadzona rownolegle w stosunku do wydziatlowych technikow
normowania przez podporzadkowanie ich funkeyjnie Glownemu
Technikowi Normowania w Dziale Zatrudnienia i Ptac.

Istniejaca ohecnie w stoczniach dwutorowo$é w dyspozycjach
technologicznych i normowaniu pracy jest gléwnym powodem
wszystkich przeciekdw w planowanej robociZnie, przejawiaja-
cych sie przede wszystkim w nadmiernej 1losci kart dodatke-
wych, oraz jest przeszkoda, na ktérej zatamuja sie nasze naj-
powazniejsze i najistotniejsze akcie, jakie przeprowadzamy, jak
np. ostatnio dokonywane przeglady norm w zaktadach. Upo-
rzadkowanie tego stanu jest pierwszym i nieodzownym warun-
kiem surowego przestrzegania dyscypliny technologicznej.

Dotychczas nie byla wlasciwie oceniana rola Dzialéw Tech-
nologicznych w zakladach. Glowna uwaga Kierownictwa skiero-
wana byta na dziaty produkecyjne, a na dzialy technologiczne
dopiero wtedy, kiedy opoéznialy wydawanie dekumentacji lub
cpracowywaly ja z usterkami. Nie zajmowano sie dostatecznie
organizacja Dzialéw Technologicznych, nie opracowywano syste-
mow i metod pracy i nie przeprowadzano wnikliwej kontroli
i analizy ich dziatalno$ci. Nie dobierano pracownikow do tych
dziaiow o specjalnych kwalifikacjach, a wprost przeciwnie —
przekazywano tam w wigkszosci wypadkow pracownikow o nie-
okreSlonych specjalno$ciach na ,,przetrzymanie‘:, ,,przechowanie*
oraz pracownikéw, ktéorych za nieudolno$¢ lub nieprzydatnosd
trzeba bylo zwolni¢ z dzialéw produkeyjnych.

Stan ten musi ulec radykalnej zmianie. Nalezy podnie$é po-
ziom polityczno-moralny oraz kwalifikacje zawodowe pracowni-
kow technologicznych, w tym duchu ich wychowywa¢ i wedlug
tych kryteriow dobiera¢ ich do Dzialéw Technologicznych. Na-
lezy sumiennych i wydajnych technologéw pokazywaé¢ zatodze,
wyrézniaé¢ ich przy premiach, nagrodach, wynagrodzeniach i wy
réznieniach honorowych. Nalezy w hierarchii stuzb podnies¢
znaczenie technologa do roli najwyzszej, odpowiadajacej pierw-
szemu szeregowi, ktory prowadzi nasz korpus oficerski inzynie-
row i technikéw do walki o postep techniczny przez podniesie-
nie poziomu naszej technologii.
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Z drugiej strony nalezy wzmoéc wymagania w stosunku dg
technologéw. Nalezy skonczy¢ z oderwanym od zycia, od rze-
czywistoSei, od warsztatéw, z panujacym jeszcze w duzej mierze
stylem pracy, stylem akademickim i pseudonaukcwym. Opra-
cowania technologow powinny by¢ inzynierskie, oparte na naj-
nowoczesniejszych zdobyczach nauki i praktyki, ale powinny
byé¢ realne. Brak glebszej mys$li technologicznej oraz brak per-
spektywicznego planu postepu lechnicznego powodowal dotych-
czas stale zmiany koncepcji technologicznych i nie pozwalal na
realizowanie postepu. Zakorzenila sie niestuszna zasada, ze tech-
nolog jest odpowiedzialny wytacznie za opracowanie technolo-
giczne, natomiast za wprowadzanie jest odpowiedzialny jedynie
kierownik wydzialu produkcyjnego.

Jest to zasada oportunistyczna, ktéra nie moze byé w przy-
sztosci tolerowana. Nalezy twardo i rygorystycznie przestrzegac
zasady, ze technolog jest odpowiedzialny za opracowanie i wpro-
wadzenie do produkeji kazdego nowego procesu technologiczne-
go. Bezposrednio funkcyjna zalezno$¢ gléwnego technologa od
glownego inzyniera — jednoczesnegc przetozonego wydzialdw
produkeyjnych — daje pelna egzekutywe dla wykonania. Bez
przestrzegania tej zasady nie zapewnimy sobie wtaSciwej reali-
zacji nowych metod technologicznych.

7 powyzszych rozwazan zakresu i stylu pracy Dzia-
tow Technologicznych wynika nastepujacy wniosek:
W walce o daiszy rozwoj techniczny realizowany przede
wszystkim przez podniesienie poziomu technologii, maj-
powazniejsza pozycja przypada wszystkim technologom,
a w pierwszym 7rzedzie zatrudnionym w Dziatach Gtow-
nego Technologa. Dla zapewnienia im wykonania zadarn
nalezy:

1) wzmocnié iloSciowo

technologicznych,

2) podporzadkowaé funkcyjnie wszystkie komorki
i stanowiska technologiczne pracy w zakladzie
Dzialowi Gléwnego Technologa, a wszystkich tech-
nikow normowania gtéwnemu technikowi nmormo-
wanid,

3) podniesé znaczenie i pozycje technologow,

4) przestrzegaé $cisle zasady osobistej odpowiedzial-
nosci technologéw za wprowadzenie w produkcji
opracowywanych przez mnich mnowych procesow
technologicznych.

i jakosSciowo obsady dzialow

Planowanie postepu technicznego

Cala dzialalnos¢ technologéow, konstruktoréw i innych
kadr technicznych budownictwa okretowego w zakre-
sie doskonalenia technologii i organizacii budowy stat-
kow powinna znalez¢ swoje odzwierciedlenie w wyda-
waniu konkretnych dokumentéw, w oparciu o ktére
mozna by bvlo planowo opracowywac¢ i wprowadzaé do
produkecji postepowe procesy technologiczne i doskonal-
sze formy 1 metody organizacji produkcji.

Takim dokumentem powinien byc¢ plan doskonalenia
technicznego produkcji okretowej, tj. plan techniczny.
Plan taki powinien sklada¢ sie z dwoéch czeSci. Czesé
nierwsza planu powinna odzwierciedla¢ biezgce potrze-
by produkcji, przy maksymalnym i najbardziej racjonal-
nym wykorzystaniu istniejgcych obecnie w naszym prze-
mysle sit i Srodkow.

My to juz robimy nie pierwszy raz, lecz nie wedlug
najlepszych wzoréw. Z jednej strony nie uwzgledniamy
wielu istotnych spraw, a z drugiej strony przetadowu-
jemy plan powazna ilo§cia spraw - drugorzednych. 1nb
spraw, ktore nie moga by¢ zrealizowane z przyczyn
obiektywnych. jak np. nieujecie w planie inwestycyjnym
potrzebnych inwestycji itp.

Druga cze$¢ planu powinna przedstawia¢ perspekty-

we rozwiniecia technologii budownictwa okretowego
i metod organizacji produkcji, tzn.. perspektywiczny
plan techniczny. Planow takich dotychczas przemysl

okretowy nie opracowywal, poza przypadkowymi oko-
licznosciami, zwiazanymi z wydawaniem zarzadzen Mi-
nistra lub Uchwal Rzadu, gdzie byly podawane pewne
elementy dlugofalowych zadan technicznych. Koniecz-
no§é stalego opracowywania takich planéw jest bez-
sporna. '

Z powyzszych rozwazan wynika nastepujacy wnio-
sek: Celem zapewmnienia planowego postepu techniczne-
go w przemysle okretowym nalezy:

1) rozwijaé technologie © wprowadzaé mnowoczesne
metody wedtug perspektywicznego planu technicz-
nego , ktéry powinien byé sporzadzony z perspek-
tywa 3 — 5 lat i w zasadzie powinien pokrywac
sie z okresem dlugofalowego planu produkcyjnegc,

2) w danym roku realizowaé postep techniczny we-
dlug rocznych planéw technicznych, bedacych
szezegoétowym rozwinieciem rocznym planu per-
spektywicznego.
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3) Roczny plan techniczny powinien byé opracowy-
wany realnie i powinien byé z catym rygorem wy-
konywany biezaco w 100Y%.

Wspélpraca z osrodkami naukowymi

Zagadnienie dalszego i prawidlowego rozwoju prze-
myslu okretowego ma swoja pozycje, i to pozycje po-
wazng w ogélnym rozwoju naszej gospodarki narodo-
wej. Zagadnienie zagospodarowania naszego wybrzeza,
oraz zagadnienie wzrostu potencjatu gospodarki mor-
skiej podyktowane jest prawami rozwojowymi naszego
panstwa, przeksztalcajacego sie i dazacego do charakte-
ru panstwa przemystowo-rolniczo-morskiego.

Doskonalenie opanowanej przez nas sztuki budowa-

nia okretow jest jednym z powazniejszych ogniw w tym
rozwoju i dlatego nie jest zagadnieniem odcinkowym lo-
kalnym, ale zagadnieniem ogdélnym, ktérego wykonanie
powinno by¢ realizowane szlachetnym i patriotycznym
czynem specjalistow z caltego kraju, a przede wszystkim
specjalistow z Politechnik, w tym z Politechniki Gdan-
skiej w pierwszym rzedzie, i z innych polskich wyzszych
uczelni, a nawet z Polskiej Akademii Nauk.
. Dotychczas wspoipraca ta odbywala sie w sposob nieplanowy
i pzesto przypadkowy. Tym niemniej mamy nawet przy tym
luznym powiazaniu korzystne wyniki takiej wspdlpracy. Przy-
ktadem takim moze by¢é wspolna praca grupy technologdw
Stoezni Gdanskiej z naukowcami Katedry Technologii Budowy
Okretéow Politechniki Gdanskiej nad sprawa optycznej metody
przy centrowaniu linii watéw i ustawianiu silnika, dzieki ktérej
to metedzie silnik i linie waléw beda zmontowane na pochylni
bez potrzeby pbzniejszego docentrowywania na wodzie.

To ze wspoéipraca ta nie przyjeta form szerszych i statych
jest w powaznej mierze nasza wina. Nie udalo sie ujac¢ tej
wspolpracy w zaden diuzszy plan, gdyz nasi odpowiedzialni pra-
cownicy stwarzali w wiekszo$ci nierealne projekty zagadnien,
a tam, gdzie byly one realne, nie bylo z naszej strony dosta-
tecznego wkladu w te wspoiprace, badZ nie dotrzymywaliSmy
swoich zobowigzan. Potrafily wspoéipracowac¢ z Politechnika na
odcinku komercyjnym $wiadczonych nam ushlug, a nie potrafi-
1iémy nawigzaé¢ wtasciwej formy wspolpracy, opartej na pilasz-
czyznie naukowo-badawczej. Nalezy wyjs¢é z dotychczasowego
,,zaScianka‘* przemyslowego i przyciagnaé naszych mnaukowcow
do wspoélnego rozwiazywania powaznych zagadnien zdajac sobie
Swiadomie sprawe, ze istota techniki socjalistycznej jest jej
Sciste powiazanie z nauka. W ustrocju socjalistycznym prace
naukowe przebiegaja planowo i dlatego nalezy stworzy¢ per-
spektywiczny plan naukowo-badaweczej tematyki rozwiazywanej
wspélnie przez przemyst i instytucje naukowe. Tematéw do ta-
kiego planu nie brak.

Dla polskich okretowcow i uczonych zadan tych, sa
dziesiatki i leza one w ich mozliwo$ciach; nalezy wiec
jak najszybciej przystapi¢ do ich wspdlnego rozwiazy-
wania. Dla blizszego powigzania naszych stoczni z Po-
litechnika Gdanska, a w szczegélnosci z Wydzialem Bu-
dowy Okretow nalezy m. in. szerzej niz dotychczas de-
legowaé naszych przemystowych specjalistow do prac
w  Politechnice w charakterze asystentéw, adiunktéw,
prowadzacych wyklady zlecone. Woweczas ludzie ci be-
da w jednakowej mierze zainteresowani wspolpraca za-
kltadow przemystowych z Politechnika.

Naszym zadaniem bedzie wskazanymi s$rodkami do-
prowadzi¢ do jak najszybszego zespolenia wysitkéw pra-
cownikow przemystu z naukowcami dla osiagniecia jak
najpelniejszego rozwoju technologii okretowej.

* 3 *

Konczace te rozwazania nalezy wyraznie jeszcze raz
podkresli¢, ze centralnym zadaniem, jakie stawiamy
przed naszymi stoczniami na 1955 rok, jest podniesienie
na wyzszy poziom technologii budownictwa okretowego.
Zadanie to wynika 2z prawidlowos$ci rozwoju naszego
przemystu socjalistycznego, jest ono koniecznoscig, ktora
powinna sta¢ sie zasadniczym prawem rzadzacym na-
szym postepowaniem w 1955 roku przy perspektywicz-
nym rozwinieciu w latach nastepnych.

Wykonanie przez nas tego zadania bedzie jednoczes-
nie najlepszym wykonaniem Uchwat II Zjazdu Partii,
gdyz da w wyniku zwiekszone mozliwosci obnizki kosz-
tow wilasnych produkcji, przysparzajac w ten sposéb do-
datkowe $rodki finansowe na potrzeby zyciowe mas pra-
cujacych naszego kraju. Wspolny tworczy wysitek
wszystkich  stoczniowcoéw, przy udziale naukowcow
i uczonych doprowadzi do tego, ze polski przemyst okre-
towy zwyciesko przelamie istniejace jeszcze trudnosci
w technice i wykonawstwie budowy okretéw i postawi
Polska Rzeczypospolite Ludowg w szeregu krajow
o przodujacym przemysle okretowym.



Narada okretowcow NRD

Mgr inz. Stanistaw WALUSZEWSKI, CBKO 1 — Gdansk

Przebywajac w NRD zostalem zaproszony na narade
okrelowcow, ktora zorganizowala w dniach 25 i 26 paz-
dziernika 1954 r. Komisja Okretowa Izby Technicznej.
Obradom przewodniczyt Inz. Henschke. Opréocz Niemcow
z zachodu uczestniczyli w naradzie jako goscie rowniez
przedstawiciele Zwigzku Radzieckiego, Czechostowaciji,
Wegier, Rumunii i Bulgarii. Na przebieg narady zlozylo
sie 9 referatow, ktore w skrocie omawiam ponizej').

Jako pierwszy mowil prof. mgr inz, A, Krause
o szkoleniu kadr przez wyzsze i zawodowe
uczelnie w NRD. Rozwoj budownictwa okretowego i pow-
stanie szeregu nowych stoczni spowodowalo koniecznos¢
uruchomienia nowych szkol. Pierwsza byla szkota inzy-
nierska w Wismarze, ktora juz przed wojna szkolila
inzynierow okretowcow, uruchamiajac w 1949 r. dwa se-
mestry. W r. 1950 powstala w Franzburgu dalsza szkota
inzynierska, przeniesiona w r. 1951 do Warnemiinde.
Dotgczono do niej jeszcze szkole mechanikéw okreto-
wych, W NRD nie byto politechniki z wydzialem okre¢-
towym. Z tege powodu zorganizowano przy uniwersytecie
w Rostocku wydzial budowy okretéw. Wychodzg z niego
obecnie mgr-inzynierowie budowy okretow, maszyn okre-
towych i elektrotechniki okretowej.

Do tej pory wyksztatlcono w NRD:

139 inzynierow budowy okretow

308 o ,, maszyn okretowych

8 mgr-inzynierow budowy okretow,

Dochodzi do tego okolo 30 mgr-inzynierow, ktorzy
w 1954 roku ukonczyli studia. Absolwenci szkoél inzy-
nierskich z roku 1954 wliczeni sa do powyzszych liczb.
Na przyszlo$é liczy sie z nastepujacym przyplywem kadr
z uczelni:
inzynierowie budow. okret. 1955—58 $rednio 80 rocznie

= , maszyn okr. ,, v 120 s
elektrotechniki okretowej w 1957 — 50
1958 — 25

mgr-inzynierow budownictwa okretowego przewiduje sie¢ w
1955 10; 1956 — 70; 1957 —150 i w 1958 — 60.

Mgr-inzynierow budownictwa maszyn okretowych
planuje sie po 40 w 1957 i 1958 roku, a mgr-inzynierow
elektrotechniki okretowej w tych samych latach po 20.

Drugi referat dr inz. F. Sztatecsny'ego poswiecony
byl pordwnaniu silnikow wysokoprez-
nych wolnoobrotowych o bezposSrednim
napedzie na Srube z silnikami szybko-
bieznymi pracujgcymi przez przektadnie.
Referent dal na poczatku przeglad czynnikow wplywa-
jacych na dobor rodzaju napedu wiekszych statkow, Dla
zobrazowania przeprowadzone zostalo krotkie porowna-
nie z silowniami parowymi. W dalszym ciggu omoéwione
zostaly Srodki zwiekszenia mocy z jednostkowego ciezaru
silnika, a wiec przede wszystkim podwyzszanie sredniego
cisnienia i obrotow. Szczegolne zainteresowanie wzbudzil
silnik wysokoladunkowy, pracujacy przy Srednim cisnie-
niu 15 kg/cm?2. Zagadnienia przemieszczania mocy za
pomoca sprzegiel hydraulicznych i elektromagnetycznych
naswietlone zostaly przez prelegenta z punktu widzenia
technicznego i eksploatacyjnego.

Mgr K.-H. Heller omowil zagadnienia rozwoju
izolacji w budownictwie okretowym. Za-
jal sie on wnikliwie metodami obliczenny i pomiaréw prze-
wodnictwa cieplnego obecnie stosowanych materialow,
a przede wszystikim piatermu i mat z winiduru. Badania
nad niepalnoscia i uodpornieniem na wode morskg i na-
cigkanie sa jeszcze w toku. Osiagnieto jednak juz znaczny
postep.

Czwarty referat poswieccny byl zagadnieniom ste-
rowania i manewrowania sitlowniami
elektrycznymi, Referent mgr inz. H. Grobe roz-
winal metedy obliczania czasu potrzebnego na zmiang

! Jak podaje miesiecznik ,,Schiffbautechnik (nr 12/54) pelnv
tekst referatéw wygloszonych na naradzie, zostanie opubliko-
wany w specjalnym wydawnictwie Izby Technicznej.

kierunku obrotu $ruby, zatrzymania i odleglosci potrzeb-
nej na zatrzymanie statkdw o napedzie elekirycznym,
ktorych szybko$¢, moc, wyporno$¢ i sprawno$é sruby
jest znana,

Zaleznosci powyzsze i mozliwo$ci uchwycenia ich juz
przy projektowaniu sg niezmiernie wazne przy roznych
statkach o specjalnym przeznaczeniu, jak np. przy pro-
mach.

Na pytanie czy mate instalacje na prad
zmienny majag racje bytu na statkach od-
powiedzial W. Krebs. Doszed! on do wniosku, ze przy
matych mocach ciezar i przestrzen generatorow pradu
zmiennego jest niewiele mniejsza niz przy pradzie sta-
lym, wymagania natomiast stawiane zalodze wzrastaja.
Mate generatory pradu zmiennego sa wprawdzie lzejsze
niz przy pradzie stalym, wymagaja jednak kosztowniej-
szej aparatury sterowniczej. Przy poréwnaniu, przepro-
wadzonym dla rzecznego statku pasazerskiego ciezar in-
stalacji na prad zmienny wyniost zaledwie o 29, mniej,
co rownato sie 0,10/y cigzaru statku. W konkluzji doszedt
referent do wniosku, ze dla matych mocy prad staly jest
korzysiniejszy. Ciekawym odcinkiem tego referatu byio
wskazanie przez autora na pewien rozpowszechniony w
literaturze btad w =zapatrywaniach na rozwoj elektro-
techniki okretowej, ktory jakoby postepowaé bedzie tak,
jak to mialo miejsce w elektrotechnice ladowej — do
pradu zmiennego. Blad ten pochodzi z przeoczenia po-
wodow, ktore wystepuja tylko w instalacjach ladowych,
nie maja natomiast zastosowania na statkach:

1. Rozprowadzanie pragdu na duzych obszarach moz-
liwe jest praktycznie tylko przy pradzie zmiennym.

2. Stosunek wielkoSciowy mocy centrali pradotwor-
czej do mocy zainstalowanych u odbiorcéow jest zdecy-
dowanie inny niz na statkach.

3. Produkcja pradu i zuzycia sg na ladzie rozdzielone,
podczas gdy na statku podlegajg temu samemu perso-
nelowi. Prelegent jeszcze raz podkreslit w zakonczeniu,
ze wyprowadzone przez niego wnioski odnosza sie do
instalacji okretowych o matych mocach.

Na temat ,materiat plastyczny Zell-
PVC — ,twardy“ w lekkich konstrukejach
mowit dr A. Eckelmann. Z materialu tego produkuje sie
kota ratunkowe, pasy ratunkowe, tratwy, plywaki do
sieci itp. Ciezar gatunkowy wynosi 0,1 do 0,3. Materiat
powyzszy mozna obrabia¢ narzedziami do obrobki drew-
na. Klejenie i giecie mozliwe jest jak przy drewnie, gie-
cie wymaga jednak podgrzania do 80—100° C. Material
zastosowano juz do samonos$nych konstrukeji $cian i sufi-
tow. -
Duzy referat na temat ,Systemu taktowego
w budownictwie statkéw morskich wyglo-
sit mgr inz. R. Geist. Teoretyczne poglebianie przez
autora nowej dziedziny technologii budownictwa okreto-
wego wzbudzilo powazne zainteresowanie. Stopien uprze-
mystowienia okre$lonej galezi gospodarki okresla sie
szczeblem synchronizacji poszczegolnych operacji  ko-
niecznych dla wytworzenia produktu koncowego. Im
wiekszy jest produkowany obiekt, tym trudniejsze jest
uzyskanie synchronizacji = poszczegélnych  odcinkow
pracy. Dotyczy to szczegolnie wlasnier budownictwa okre-
towego. Dla osiggniecia i tu postepu technicznego ko-
nieczna jest wnikliwa analiza obiektu i jego elemen-
tow. Celem tej analizy powinno by¢ rozpoznanie czyn-
nosci dajacych sie zsynchronizowa¢ oraz ustalenie moz-
liwo$ci koordynacyjnych prowadzacych do osiagniecia
cptymalnych czasokreséw przeplywu czeSci i procesow
montazowych.

Dla ulatwienia rozwazan dotyczacych budownictwa
okrelowego przeprowadzil referent najpierw badanie
systemow takiowych innych galezi przemystu. Ogolny
wynik mozna okresli¢ jako nieprzerwana kolejnos¢ czyn-
nosci przy jak najwiekszej jednoczesnej operacji. W bu-
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downictwie okretowym maja miejsce w przeciwienstwie
do wyzej okre$lonej cechy procesu taktowego powazne
zmiany obcigzen poszczegolnych dzialow jednej stoczni.
Jest to ogdlng cecha rzemie$lniczych metod wytwarza-
nia. W gospodarce kapitalistycznej wyrownywane to jest
przez koniukturalne podejscie do sity roboczej jako to-
waru, w gospodarce planowej musi sie dgzy¢ do wy-
rownywania mozliwosci produkcyjnych dla zabezpiecze-
nia realizacji potrzeb spolecznych.

Rozwazania nad technologiczng podzielnoscia statku
doprowadzaja prelegenta do stwierdzenia koniecznosci
podziatu statku wedlug zasad funkcjonalnych poszcze-
golnych skladowych. Wydajno$ci transportowe i zasady
montazu sekcji w catos¢ kadiuba narzucone sa dla pro-
cesu jako pewne punkty stale. Punkty te sg podstawa
oceny mozliwosci wprowadzania systemu tlaktowego
i znalazly w referacie szerokie naswietlenie,

W dalszym ciggu omawia prelegent organizacyjne
i technologiczne zagadnienia systemu taktowego oraz
wyprowadza szereg warunkow dla skladowych wyposa-
zenia okretowego oraz Kkoniecznego poziomu komorek
kooperacji.

We wnioskach koncowych referent przytoczyt podsta-
wowe wymaganie w odniesieniu do dokumentacji, ktora
musi uwzgledniaé¢ mozliwosci produkeyjne oraz wytyczne
technologiczne ujete juz przy projektowaniu. Prelegent
zadal utworzenia instytutu dla badan procesow techno-
logicznych w budownictwie okretowym. Referat przepo-
jony byl podstawowg mysla zaszeregowania technologii
do nauk $cistych i nieodzownoscia stosowania nowych
osiggnie¢ na tym odcinku przy planowaniu budowy du-
zych obiektow plywajacych.

Prof. mgr inz. W. Brunnenberg dal w swoim refe-
racie ,Jakie wymagania stawia przemystl
okretowy i zegluga mechanizmom pokta-
dowym”, wnikliwy przeglad budowanych obecnie ma-
szyn pokladowych. Przeanalizowal on szczegélnie hydra-
uliczne napedy tych maszyn i przytoczyl ciekawe porow-
nania poszczegolnych konstrukeji. Referat omowil row-

, noczes$nie trudnosci, z jakimi musi walczy¢ NRD w tej

dziedzinie, Trudnosci spowodowane zostaty podziatem
Niemiec, w wyniku czego po stronie NRD nie bylo po-
czglkowo zadnej fabryki tej gatezi przemystu. Przy roz-
wigzywaniu tego problemu nie udato sig uniknac¢ szeregu
nieudanych Kkonstrukeji, ogolnie mechanizmy wypadaty
wieksze i ciezsze niz w Niemeczech izachodnich i kra-
jach Europy zachodniej. Ostatnio osiagnieto i tu znaczne
postepy.

Ciekawego przegladu stosowania metali lek-
kich przy budowie statkow pasazerskich
dokonat inz. P, Droscher. Szereg stoczni NRD zdobyt
na tym odcinku duze do$wiadczenie przy budowie rzecz-
nych statkéw pasazerskich dla Zwiazku Radzieckiego.
Prelegent przytoczyl szereg przykladow kostrukcyjnych
nadbudowek, komindéw, lodzi ratunkowych, schodow,
trapow, skrzyn, drzwi itp. oraz omoéwil kombinowane
konstrukcje z tworzywami sztucznymi. Na koniec poka-
zane bylo wyposazenie warsztatu metali lekkich jedne]
stoczni.

Ostatni referat byl ilustrowany interesujacymi poka-
zami elementow konstrukcyjnych z lekkich metali.
W dyskusji nad nim moéwil m. in. inz. Szelceby z Bu-
dapesztu, ktory przedstawil doSwiadczenia wegierskiego
przemysiu okretowego w tym zakresie,

NAUTYKA

Il PRAKTYKA MORSKA

Tratwy pneumatyczne zamiast todzi ratowniczych

Mgr inz. JAN MORZE — CZ PMH GDYNIA

Wady todzi ratowniczych. Zalely i wady tratw pneumatycznych. Propozycja stop-
niowego wprowadzania tratw. Warunki, ktéorym tratwy musza odpowiadaé. Koniecz-
nosc prowadzenia badan nad :zagadnieniem zastapienia todzi przez tratwy pneu-

matyczne.

Glownym zbiorowym s$rodkiem ratowniczym na mor-
skich okretach handlowych sa lodzie wiostowe i motoro-
we. Najczesciej sa uzywane lodzie drewniane. Przepisy
migdzynarodowe oraz towarzystw klasyfikacyjnych po-
stanawiaja, ze ckrety pasazerskie i rybackie wielkiej
i matej zeglugi powinny by¢ wyposazone w iaka liczbe
todzi ratowniczych, ktore by mogly w odpowiedni spo-
s6b pomiesci¢ 100% ludzi zaokretowanych (pasazerow
1 zalogg), zas okrety! towarowe powinny rosiada¢ na
kazdej burcie todzie dla 100" zalogi, czyli iacznie dla
200" =zalogi. W odniesieniu do okretéw przybrzeznych,
portowych, technicznych i $rodladewych, przepisy sa ta-
godniejsze i dopuszczaja badz to mniejsza liczbe lodzi
badz tez zamiane pewnej ich liczby przez tratwy ratowni-
cze drewniane lub metalowe. Przepisy ponadto postana-
wiaja, ze todzie maja by¢ umieszczone na pokladzie od-
krytym, ktoéry jest z reguly pokladem najwyzszym.

! Stosownie do zyczenia Autora redakcja pozostawita w arty-

kule wyraz ,,okret’* nawet w takich zwrotach, w ktérych pow-
szechnie stosuje sie ,statek®.
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t.odzie nie sa pewnym i ekonomicznym s$rodkiem ra-
towniczym z kilku powodow.

1. Bezpieczne i pewne wodowanie lodzi z ludzmi czy
tez bez ludzi jest mozliwe brzy niewielkim przechyle
okretu i przy stosunkowo spokojnej wodzie. Praktyka
wskazuje jednak, ze wiekszos¢ katastrof zdarza sie pod-
czas sztormu, ktéry utrudnia wodowanie todzi oraz po-
woduje ich uszkodzenie lub rozbicie o burty okretu.

2. Duzy ciezar todzi uniemozliwia ich przenoszenie
z jednej burty na drugag lub tez ma te czes¢ okretu,
z ktérej najlatwiej mozna je wodowaé. Dlatego tez przy
wiekszym przechyle todzie jednej z burt sa nieuzyteczne.

3. Lodzle nie zabezpieczaja dostatecznie iudzi przed
zulewaniem ich woda i przed zimnem, w przypadku diuz-
szego plywania na morzu.

4. Lodzie i zurawiki oraz inny sprzet konieczny do
wodowania jak réwniez ich utrzymanie w nalezytym sta-
nie sg bardzo kosztowne.

5. L.odzie i urzadzenia stuzace do ich wodowania sta-
nowia duzy dodatkowy ciezar umieszczony na najwyz-
szym pokladzie, ktéry zmusza konstruktoréw do zwiek-



czanla wysokosci metacentrycznej okretu, ta za$ powo-
duje zbytnia dynamiczng sztywno$¢ okretu w ruchu.
W celu skompensowania tego ci€zaru 1 utrzymania odpo-
wiedniej statecznosci bez zbytniego zwiekszania wysoko-
$ci metacentrycznej, wykonuje sie nadbudowki, kominy
i inny sprzet ckretowy polozony w goérnych jego czes-
ciach z lekkiego metalu, ktory jest jednak drozszy od
stali i w naszych warunkach trudno osiagalny. Dla przy-
kladu mozna poda¢, ze ciezar todzi i urzadzen do ich
wodowania na okrecie pasazerskim na ok. 3 000 osob wy-
rosi ok, 450 ton, za$ na okrecie towarowym o pojemno-
$ei ok. 10000 BRT — cd 20 do 50 ton.

Dopuszezalna czeSciowa zamiana lodzi na niektorych
okretach na tralwy drewniane lub metalowe, ktore sg
1zejsze i wygodniejsze do wodowania, nie rozwiazuje jed-
nak ani zagadnienia obciazenia okretow, ani maksymal-
nej mozliwoes$ci zabezpieczenia ludzi.

Wobec takich trudnosci, a szczegbélnie wobec braku
wystarczajacego zabezpieczenia zycia ludzkiego na morzu
vowstaje pytanie, czy nie nalezaloby zwroéci¢ wiekszej
uwagi na przepisy dotyczace samolotow wykonujacych
loty nad morzem, na ktoérych jako srodek ratowniczy sto-
suje sie tratwy pneumatyczne. Wedlug obliczen w 195%
roku w samolotach dokonujacych lotéw nadoceanicznych
przewiezono wiecej pasazerow niz na okretach. Jesli wiec
dla ich zabezpieczenia wystarcza tratwy pneumatyczne,
to i dla pasazeréw ckretowych powinny one wystarczyc
A przeciez w razie wypadku samolotu czas miedzy wy-
padkiem i wodowaniem jest bardzo krotki. Na okretach,
pomijajac okres wojny, okres ten jest znacznie diuzszy
i latwiej jest ratowacC pasazerow i zaloge. Rozpatrzmy
wiec z kolei, jakie sa zalety i wady tratw pneumatycz-
nych.

1. Mozliwoéé wodowania z kazdego dostepnego miej-
sca na okrecie, a to ze wzgledu na stosunkowo niewielkl
ich ciezar i rozmiary. Tratwy moga by¢ umieszczone na
obu burtach i w kazdym dogodnym punkcie i ze wzgle-
du na lekko$¢é mozna je znosi¢é na te burte, z ktorej
spuszczanie ich do wody jest tatwiejsze.

2. Mozliwos¢ wodowania przy kazdym stanie morza
niezaleznie od przechylu okretu. Wodowanie moze sie od-
bvwaé¢ badz to przez zrzucanie tratw bez ludzi, badz tez
przez spuszezanie ich z ludzmi za pomoca zupeinie pros-
tych urzadzen. Obecnie w zastosowaniu do samolotow
tratwy nie sa przystosowane do ich spuszczania na wode
7z ludzmi. Ludzie musza skaka¢ do wody, a nastepnie
wchodzi¢é na tratwe. Jest jednak technicznie mozliwe
przewidzie¢ na kazdej burcie okretu odpowiednio proste
a nawet rozbieralne urzadzenia do wodowania tratw
z ludzmi. Przeciwnie do lodzi, ktore podczas sztormu sa
czesto narazone na rozbicie o burty okretu, tratwy moga
wytrzymywaé¢ duze uderzenia bez szkody.

3. Tratwy pneumatyczne w duzym stopniu zabezpie-
czaja ludzi przed zalewaniem woda, zimnem, wzglednie
spiekota. Obecnie wszystkie okrety zaopatrzone sg w urza-
dzenia radiowe 1 pozostaja w stalej tacznosci ze stacjami
brzegowymi lub innymi okretami. Na przybycie pomocy
nie trzeba diugo czekac¢. Najwazniejsza rzecza jest prze-
trwanie pierwszego najtrudniejszego okresu po wypadku.
Tratwy pneumatyczne stwarzaja dobre warunki plywania
zwlaszceza gdy sie bierze ped uwage izolacje powietrzna
oraz oslony gorne, ktore sa tatwe technicznie do urza-
dzenia.

4. Tratwy sa latwe do wodcwania a nastepnie do
manewrowania na morzu. Nie potrzebuja one fachowej
obstugi marynarskiej, tak jak todzie. Sa one pewne w ply-
waniu, praktycznie niezatapialne i nieprzewracalne,

Jakie sa wady tratw? Pierwsza i najwazniejsza jest
mata wytrzymato$¢é materiatu, z ktérego sa one wykona-
ne, na rozdarcie w zetknieciu z twardymi i ostrymi przed-
miotami, jak na przykiad urzadzenia pokladowe okretu
przechylonego, z ktorymi tratwa moze sie zetkna¢ zanim
odplynie od okretu, bgdz tez skaly podwodne przybrzez-
ne. Wydaje sie jednak, ze wypadki przedziurawienia
iratw moga zachodzi¢ tylko w wyjatkowych wypadkach.
Druga wada tratw jest trudno$§¢ manewrowania i kiero-
wania ich w pewnym okre§lonym kierunku. W sztormo-
wych warunkach wade te majg réwniez i lodzie.

Jak z powyzszego widaé, tratwy pneumatyczne posia-
daja wielkie zalety. ktére przemawiaja za tym, aby je
zaadaptowaé zamiast todzi. Nalezy przewidywac, ze opor
instytucji klasyfikacyjnych, ktérych przepisy sa raczej

konserwatywne, bedzie duzy, lecz przyjmujac metode po-
wolnege lecz stalego wprowadzania tratw najpierw jako
dodatkowego $rodka ratowniczego, a naslepnie jako po-
mocniczego i zastepczego mozna bedzie doprowadzi¢ do
lkkompletnego ich przyjecia zamiast lodzi. W Angii w r.
1954 tratwy pneumatyczne zostaly dopuszczone jako $ro-
dek ratowniczy na okretach hondlowych. Nalezy zazna-

czyé, ze przyjecie tratw nie zastapi todzi catkowicie.
Z jednej strony nalezy zawsze przewidzie¢ jedna lub
dwie lodzie do zapewnienia !gczno$ci okretu z innymi

okretami lub z ladem, z drugiej — wmozna przewidziec
lcdzie motorowe do holowania calych pociagow tratw.

Tratwa pneumatyczna

Poza znacznym zwiekszeniem stopnia zabezpieczenia
ludzi na morzu, zastapienie todzi przez tratwy powietrzne
przyniesie bezposrednio duze korzysci a to przez zmniej-
szenie ciezaru oraz <kosztow nakladowych i konserwacji.

Powstaje pytanie, jakie zasadnicze warunki powinny
spelniac tratwy. Powinny one by¢ okragte lub prosto-
kegmc. gdyz tylke taki ksztalt zabezpiecza je od przewroé-
cenia. Powinny one by¢ automatycznie napeiniane po-
wietrzem, badz to przy zetknieciu z woda, jak to jest
obecnie praktykowane w odniesieniu do tratw samoloto-
wych, badz ‘tez na okrecie, o ile maja by¢ wodowane
z ludzmi. Materiat tratw powinien wytrzymywaé co naj-
mniej 100-dniowe przebywanie w wodzie morskiej w tem-
peraturze zmiennej od minus 5 do plus 40° C. Konserwa-
cla tratw powinna by¢ bardzo skrupulatnie prowadzona,
zas inspekcje i proby urzadzen do napelniania powietrzem
przeprowadzane czesciej 11z to jest wymagane w stosun-
lkku do 1odzi.

Zagadnienie tratw pneumatycznych laczy sie posred-
nio z pasami ratunkowymi jako indywidualnym S$rodkiem
ratowniczym. Wedlug przepis6w nie powinny one by¢ na-
pelniane powietrzem 1 dlatego w zasadzie sa one wyko-
nyvwane z korka, ktéory jest materiatem drogim W przy-
padku paséow réwniez powstaje pytanie, dlaczego dla lu-
dzi przeswczonych samolotami dopuszcza sie pasy pneu-
roatyczne, za$§ na okretach nie sa one dopuszczalne? Na
podstawie badan stwierdzono, ze nowoczesne pasy po-
wietrzne (napetniane powietrzem automatycznie lub przez
tego, ktory je uzywa) utrzymuja czilowieka na wodzie
w lepszej pozycji niz pasy korkowe, nawet gdy czlowiek
zemdleje. Poza tym skakanie do wody z duzej wysockosci

w pasie pneumatycznym jest znacznie bezpieczniejsze
niz w pasie korkowym.
Zagadnienie ratowniczych $rcdkow pneumatyczinych

na okretach jest ciekawe z wielu punktow widzenia i za-
rowno towarzystwa klasyfikacyjne, jak tez przedsiebiorstwa
zeglugowe oraz instytuty naukcwe powinny sie nim za-
interesowa¢ i prowadzi¢ badania teoretyczne i praktycz-
ne. Nalezaloby wprowadzi¢ obowigzek zaopatrywania
ckrety w tratwy jako srodka dodatkowego na wypadex
gdy lodzie okaza sie bezuzyteczne. Nalezaloby rowniez
wprowadzi¢ iratwy na okretach pasazerskich przybrzez-
nych i na Xkutrach rybackich i jachtach, na ktorycn
umieszczenie todzi nie jest ani praktyczne ani technicznie
mozliwe.
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P R A C E P

O D W

O D N E

Nowa

metoda technicznej dokumentacji podwodnej

Prof. inz. Stanistaw SZYMBORSKI i Witold ZUBRZYCKI
Instytut Budownictwa Wodnego PAN, Gdansk

W n-rach 2, 3 i 12 rocznika 1953 ,,TGM* autorzy artykulu przedstawili podstawy
teoretyczne, zagadnienia lechniczne i perspektywy stosowania dla celéw praktycz-
nych fotografii podwodnej, opierajac sie na zgromadzone) literaturze zagranicznej.

Niniejszy artykut ogolnie zaznajamia z

przebiegiem i wynikami pierwszych w Polsce

doswiadezen nad zastosowaniem f[otografii jako metody opracowenia dokumentacii
technicznej obieklow podwodnich. Szczegolowe materiaty dotyczace stosowania mo-
wej metody dostepne sq@ w IBW i Politechnice Gdanskiej.

Studia nad zagadnieniem fotografii pedwodnej pro-
wadzone w Stacji Morskiej Instytutu Budownictwa Wod-
nego PAN i w Zakladzie Budownictwa Morskiego i Por-
tow Politechniki Gdanskiej pozwolily na wykonanie
w lecie i jesieni 1954 r. powaznego zadania polegajgcegc
na zbadaniu lica S$ciany jednej z naszych betonowych
zapor wodnych w celu opracowania $rodkéw zaradezych
w wypadku stwierdzenia postepujacej korozji. Wzgledy
gospodarcze wykluczaty ewentualnos$é oproznienia zbior-
nika, totez oprécz ogledzin nurkowych postanowicno po-
stuzy¢ sie fotografia podwodng dla uzyskania dokumen-
tacji obiektywnej, na ktorej mogliby oprze¢ swa diagno-
z¢ specjal.$ci zagadnienia korozji betonu.
Konstrukcja sprzetu do zdjeé¢ podwodnych

Jako najbardziej odpowiednia, wybrano zautomaty-
zowana kamere fotograficzng typu ROBOT-SUPER umoz-
liwiajaca wykonanie 48 zdje¢ za jednym mnakreceniem
sprezyny, z obiekiywem Biotar 1:2 o ogniskowej 4 cm.
Kamera ta zostala wbudowana w pancerz w od o-
szczelny (rys. 1) wykonany z mosieznej tuski arty-

leryjskiej o diugosci 155 mm, grubosci Scianki 2 mm.
i srednicy 160 mm. ) .
Do tylnej pokrywy wykonanej z plytki mosieznej

o grubosci 4 mm przytwierdzono chassis (podstawe mon-
tazowa) z przesuwna podstawa dla kamery, wyzwala-
czem elektromagnetycznym oraz elastycznym uchwytemn
dla dwoch bateryjek plaskich potaczonych szecregowo.
W ten sposob mozliwe bylo swobodne wyjecie z pance-
rza calego mechanizmu i kamery wraz ze scianka tyl-
na bez potrzeby odlaczania jakichkolwiek dzwigienek
czy przewodow, co tak czesto sie zdarza w fabrycznych
pancerzach produkowanych za granica.

Docisniecie tylnej pokrywy ma krawgqdzi pancerza

uzyskano przez naltozenie jej na szes¢ (nitowanych i lu-
towanych na mosiadz) bolcow, osadzonych na obwodzie
pancerza w rownych odstepach oraz dokrecenie odpo-

wiednio wyprofilowanymi nakretkami. Role uszczelki
spelniatl pierscien z grubej gumy. Na zewnatrz tylnej
pokrywy pancerza wyprowadzono nieosloniete gniazdko
wtykowe do kabla wyzwalacza, takiez gniazdko dla ka-
bla synchronizujgcego otwarcie migawki fotoaparatu
z blyskiem Swiatla sztucznego i obrotowy wylacznik aku-
mulatoréw, Nadto wbudcwano jeszcze wyzwalacz me-
chaniczny, wentyl samochodowy, przez ktéry pompowa-
no powietrze do wnetrza pancerza w celu zabezpiecze-
nia go przed wniknigciem wody, oraz mate okienko dla
sygnaiizacyjnej zarowki neonowej.

Nie przewidziano natomiast mozliwosci przestawiania
odlegtosci i przystony, poniewaz dla uzyskania porowny-
walnych wynikow, zdjecia mialy by¢ dokonywane seria-
mi w identycznych warunkach o$wietlenia i odleglosci
fotoaparatu od fotografowanego obiektu, W przednie]
Science pancerza wycieto otwor o srednicy 80 mm, w kto-
rym umieszczono szybke szklana w oprawce aluminio-
wej dokrecanej od wewnatrz pier$cieniem wykonanym
z tego samego materiatu. Dla zapobiezenia korozji alu-
minium w wodzie slonej poddano je zabiegowi ,.eloksy-
dacji”, co pozwolilo uzyskac¢ jednocze$nie matowo-czarne
zabarwienie metalu przeciwdziatajace powstawaniu nie-
potrzebnych odblaskow. Szybke szklang i jej oprawke
uszczelniono przez podiozenie pierscieni z cienkiej gumy.

Budowa podwodnej lampy biyskowej (rys. 2)
nie roznila sie zewnetrznie niczym od lamp btyskowych
procukowanych przez przemyst krajowy. Wprowadzono
nastepujace zmiany w konstrukeji: zamiast 3 bateryjek
stosowanych normalnie umieszczono 4 dla uzyskania
wickszej pewno$ci kazdorazowego wypatlu lampy, po-
mieszczenie bateryjek uszczelniono, w reflektorze lampy
zas wycieto otwoér dla zmniejszenia oporu wody przy
poruszaniu lampy na wodzie. Izolacje pomieszczenia ba-
teryjek od strony oprawki do zarowki uzyskano przez
whbicie na ciasno nézki kontaktowej w diuga tulejke
z winiduru.

Rys. 1. Pancerz wodoszczelny do Rys. 2. I?p(i\\'odna lampa blyskowa: a — 1'0_(181{(.01‘, Rys. 3. I’oclwo(h_m elektronowa lampa blys-
f(',to;,pa,-mu ,,Robot“. Widok od b — czes¢e wodoszezelna instrumentu (pmmeszcy,g- kowa: a — kolnierz (lopaso'\\'zmy do. pance -
czota: a — oslona przeciwodblas- nie baterii). ¢ — uchwyt przesuwny dla laczenia rza, b — dodatkowy kolnierz dociskajacy
kowa, b -- uchwyty rgczne dla lampy, d — pokrywa z uszczelka olowiana zamy- szybe, ¢ — bolce. d — reflektor, e — 7a-
nurka, c¢ — spust mechaniczny kajaca pomieszczenie baterii, e = gniazdko wty- réwka blyskowa elektronpwa. f — mocny
uruchamiany keiukiem prawej kowe :;ynchromzacy]nc oz nawtk.mqtq \\rt_\'C{,ka ka- uchwyt do laczenia lampy.

reki, d — mocny gwintowany bHo- bla synchronizacyjnego, f — wtyczki.

lec dla
jakiem*
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Rys. 5.

lys. 4.
na gitebokosei 6

opartego o

Fotografia przedstawia ,,pajaka‘
Sciane betonowa.

Podwodna lampe elektronowa zmon-
towano calkowicie w kraju (inz. Lorenz z Pomocniczej
Spéidzielni ,,Spojnia*“ w Oliwie, St. Kulinski i H. Jaster
z firmy ,Optyka" w Warszawie). Zastosowano elektro-
nowa zarowke biyskowa importowana o mocy 100 dzauli.
Caty uktad zaprojektowano w ten sposdb, by mogt sie
pomiesci¢ w rurze o S$rednicy 205 mm na podluznym
chassis, ustawiajac kolejno od szyby: zarowke, stacyjke
rozdzielcza, zasilacz 1 akumulatory zelazo-niklowe
(4 ogniwa po 1,25 volt) wykonane na specjalne zamowie-
nie przez Centralne Biuro Konstrukecji Kablowych, Wy-
dzial Akumulatorowy w Poznaniu. Na pancerz uzyto
blachy mosigznej. Otwor w $ciance przedniej zamknieto
szyba szklana o grubosci 8 mm doci$nieta do grubej
uszczelki gumowej mosieznym Kkoinierzem, skrecanym
12 bolcami, ktorego nacisk na szklo amortyzowalta do-
datkowa, bardzo elastyczna podktadka gumowa.

Kable synchronizacyjne (w osionie z polichlorku wi-
nylu) zakonczono wtyczkami wzorowanymi na odpowied-
nich elementach lamp blyskowych produkeji krajowej.

Praca w terenie

Pierwsza czynnoscia ekipy fotograficznej po przyby-
ciu na miejsce bylo okreSlenie przezroczystosci wody za
pomoca tarczy Secchi‘ego (biatej tarczy metalowej), kto-
ra w poblizu zapory stawata sie niewidoczna juz na gie-
bokosci okolo 2 metrow (w wodach Zatoki Gdanskie]
uzyvskuje sie na ogol wskazania 3,5 — 4 m).

Mimo tak niesprzyjajacych warunkow przystapiono
do wykonania serii zdje¢ z reki wykonywanych przez
nurka w stroju klasycznym, na mniejszych zas glebo-
ko$ciach — przez nurka w helmie dzwonowym. Nastre-
czaly sie tu rozliczne trudnosci.

Serie zdjeé¢ probnych, wykonane zawczasu na Stacji
Morskiej w Sopocie wykazaly, ze przy przecietnej prze-
zroczystosei wody odpowiadajacej dwumetrowym wska-
zaniom tarczy Secchi‘egc mozna otrzymaé¢ wystarczajaca
kontrastowos¢ negatywéw o czulosci 17° DIN dopiero
przy zblizeniu aparatu do obiektu fotografowanego na
odlegloé¢ nie wiekszg niz 60 cm. Takie dokladne utrzy-
manie aparatu w okre§lonej odlegtosci od Sciany zapory
byto dla nurka zadaniem niezwykle trudnym do wyko-
nania. Trzeba zauwazy¢, ze ciezki stréj nurkowy czyni
operatora nieporgcznym w ruchach, a wypuszczanie nad-
miaru powietrza z helmu przez wyciskanie wentyla wde-
chowego gtowa odrywa jego uwage. Procz tego wucho-
dzenie powielrza jok i doplyw $wiezego tloczonego przez
ryimiczne uderzenia tlokéw w pompie nurkowe] wywo-
tuje drgania odczuwane bezpo$rednio przez nurka. Tak-
ze celowanie kamera pedwodna ckazalo sie nielatwe wo-

Zdjecie podwodne

bec ograniczonego pola widzenia

w helmie |oraz odleglosci oka
nurka od - szyby obserwacyjnej
helmu. ktéry na domiar zlego,

nie obraca sie przy ruchach gice
wy a jedynie catego ciata nurka.

Z dzwigu posuwanego po ko-
ronie zapory opuszczano line sta-
lowa, do ktérej przymocowany
byt strop [stalowy obejmujacy
swym muchwytem do$¢ szeroka
taweg drewniang. Po opuszczeniu
stropu do wody nurek — jeden
z pracownikéw Stacji Morskie],
Hieronim Mastowski — dopty-
wai pod wodg do stropu, klekat
na tawie i tak wykonywal zdje-
cia mierzac odlegtos¢ odpowied-
nio przycietym drazkiem drew-
nianym. Obstuga na koronie za-
pory opuszczala strop coraz nizej
stosownie do wskazéwek kierow-
nika prac pozostajacego w sta-
tym kontakcie telefonicznym =z
nurkiem i notujacego gtebokosci
dokcnywanych zdje¢. Przejs$cie
na nowe stanowisko wymagalo
powrotu nurka na ponton, za$
przesuniecie pontonu 1 dzwigu
na nowe miejsce zabierato sporo
czasu, a nurek., pozostajac przez
caty dzien w ubiorzeniezwyklesie meczyt.

Trudno$ci =ze stosowaniem sztucznego o$wietlenia
w postaci skomplikowanej i tatwej do uszkodzenia kcn-
strukeji taczacej w jeden zespot kamere i lampe bly-
skowa zmuszaly do wykcrzystywania kaprysnego Swia-
tla stonecznego. Fakt ten sktonit do prowadzenia prac
na dwie raty: najpierw wykonano serie zdje¢ na obra-
nych stanowiskach do glebokosci § — 7 m — filmy te
wywolywano normalnie w krajowym wywolywaczu wy-
rownawczo-drobnoziarnistym, nastepnie wykonano serie
zdje¢ ma tych samych stanowiskach mna glebokoSciach
wiekszych — do 14 m, stosujac przed wywolaniem do-
czulanie filmow w parach rteci. Nie mozna bylo poma-
ga¢ sobie stosowanlem wiekszego' otworu obiektywu
wskutek gwaltownie malejace] glebi ostrosci (w obu wy-
padkach czas naswietlania wynosit 1:40 1:20, przestona
zas — 1:5,6).

Dodatkowe trudnos$ci nastreczata praca na dnie zbior-
nika. Dno wzdtuz zapory okazalo sie grzagskie, nierzadko
nurek zapada! sie do kolan w mule, napotykal takze
bloki skalne 1 betonowe, kawatki lin stalowych, zmur-
szale belki — roéznorakie rumowisko porzucone (pod-
czas budowy, a mniezwykle utrudniajace poruszanie gig
nurka. Wspolautor niniejszego artykutu W. Zubrzycki
nurkujgec w helmie dzwonowym dwukrotnie potknat sie
na takich przeszkodach, bedac zmuszony zrzuci¢ zalany
woda helm i wyplyna¢ na powierzchnie.

Mimo wielkich utrudnien uzyskano w koncu kilka
serii megatywow, w ostatecznym wyniku wartoSciowych,
cho¢ mieco nieostrych. W wyniku zdobytego do$wiadcze-
nia stalo sie mozliwe przySpieszenie prac przez zastoso-
wanie catkiem odmiennej metody. ktoérej zarysy =zrodzi-
ly sie w trakcie przeprowadzonych dotychczas robot.

Wykonano wedlug pomystu Witolda Zubrzyckiego
konstrukeje z rur zelaznych w postaci jakby poziomego
statywu dla umieszczenia kamery i zréodla sztucznego
$wiaflta, ktora mnazywano zar{obliwie ,,pajakiem® (rys.
4). Pajak opuszczano mna linie stalowej, ktéra przecho-
dzita przez blok przymocowany do wbitego w Sciane
zapory haka. Hak whbijano tuz mad powierzchnia wedy,
by zyska¢ pewno$¢ dobrego przywarcia konstrukcji do
¢ciany. Odlegtosé kamery od powierzchni przylegania pa-
jaka dawala sie regulowaé w granicach 60- — 110 cm
Zrodto sztucznego o$wietlenia mozna bylto dowolnie usta-
wiaé mna statywie przy pomocy specjalnych uchwytow.

Wykonano w ten sposob lacznie okoto 300 zdjeé za-
pory. Otrzymama plastyka fotografowanego obiektu oka-
zala sie niewielka wskutek silnego rozproszenia $wiatia
w metnej wodzie. Bardziej plastyczne negatywy mozna
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by uzyska¢ tylko przez skonstruowanie podwoednego re-

flektora dajacego wiazke $wiatta o promieniach réwno-

leglych.

Lampa blyskowa podezas wszystkich prob
dziatala mienagannie, Stosowano zarowki btyskowe mar-
ki Photolux typu PF 110.

Stwierdzono mimo to dziwne zjawisko niejednakowe-
g0 zaczernienia poszczegbélnych negatywow, powodowa-
nego prawdopodobnie albo przez fabryczne brakordb-
stwo lub tez przez czesciowe zalewanie gruszek szkla-
nych przez wode. Okazalo sie miancwicie, ze do wne-
trza mniektérych zaréwek przenikata woda, nie udalo sie
jednak stwierdzi¢, czy to przenikanie nastepowalc juz
w trakcie opuszczania pajaka na wieksze glebokosci, czy
tez woda dostawata sie do zarowek dopiero po utraceniu
przez nie szczelnoSci w mnastepstwie blysku sSwietlnego,
ktoremu, jak wiadomo, towarzyszy wyzwolenie sie du-
zej iloSci energii cieplnej.

Do czasu, gdy zdjecia wykonywane byty na niewiel-
kich gtebokosciach, kazdorazowe wyciaganie pajaka z wo-
dy dla wymiany zuzytej zaréwki nie powodowalo zbyt-
niej mitregi czasu. Stracono go natomiast sporo wykonu-
jac ta metodg serie zdje¢ co 1/2 metra na gleboko$ciach
wiekszych — do 20 m i wiecej, co pozwala wysnué¢ wmnio-
sek, ze postugiwanie sie zaréwkami blyskowymi dla fo-
togratii na tych gtebokos$ciach ma tylko wtedy sens, gdy
chodzi o nas$wietlenie najwyzej kilku Kklatek.

Lampa elektronocwa z poczatku sprawila spo-
ro ktopotéow. Bardzo ciezka — nawet pod woda — przy
umieszczeniu w skrajnie bocznym potozeniu dla uzyska-
nia bardziej kontrastowego o$wietlenia przechylata pa-
jak na jednag strone. Trzeba bylo co przeciwne] stro-
nie dawaé¢ przeciwwage, co razem wziete zmieniato wta-
Sciwos$ci pajaka mnieprzystosowanego wymiarami do no-
wych obcigzen.

Po wyrownaniu ciezarow lampa nie dawata btyskow.
Okazato sie, ze koncoéwki kondensatora zaplonowego
( 100 V) zakonczone nieostonietym gniazdkiem wtyko-
wym (dla kabla synchronizacyjnego) roziadowywaty
kondensator przez wode. I na to znaleziono sposob:
wtyczke i gniazdko wypelniono tawotem. Tluszcz ten
w trakcie wciskania wypelnionej nim wtyczki na gniaz-
dko wypelniat wszystkie szczeliny okazujac sie dobrym
izolatorem.

Inny klopot sprawila szyba w przedniej czesci pan-
cerza. O$miomilimetrowa plyta szklana o S$rednicy 180
mm dwukrotnie ulegla rozsadzeniu.

Uktad elektryczny nie sprawil zawodu. Sprawnosc
akumulatorow zelazo-niklowych okazala sie tak duza,
ze mimo zuzycia powaznych zasobow energii do kazde-
go blysku (o mocy okoto 70 dzauli) nie stwierdzono
spadku napiecia po wykonaniu okolo 500 zdjec.

Niedogodno$cia tego typu akumulatoréw okazalo sig
niedostateczne uszczelnienie ich korkami gumowymi, co
powodowalo latwe wyciekanie lugu przy znaczniejszych
przechylach pancerza.

Nalezy ostrzec przed faktem, ze w ukladzie lampy
elektronowej ma sie do czynienia z wysokim napigciem
(w omawianym wypadku 500 volt) i duzym amperazem
pradu plynacego =z zasilacza do zaréwki w momencie
blysku. Energia zmagazynowana w kondensatorach elek-
trolitycznych o pojemnosci okoto 600 mikrofaradéw mo-
ze byé grozna dla zycia cziowieka, co sie¢ odnosi szcze-
gbélnie do pracy pod wodg. Totez budowa ukitadu lampy
elektronowej winna by¢ przeprowadzona z uwzglednie-
niem doskonatej izolacji wszeikich elementéw znajduja-
cych sie pod napieciem. Dla unikniecia porazenia po-
przez wode lub niebezpiecznego poranienia przez roz-
pryskujace sie szklo nalezy ponadto zwréci¢ baczna uwa-
ge na dobér szyby — najlepszym surowcem bedzie tu
hartowane, kwarcowe szktlo.

Fotografia barwna

Ograniczona zdolno$é fotografii biato-czarnej do od-
dania drobnych szczegoélow, klopoty =z =ziarnem, malo
plastyczne o$wietlenie, wreszcie niemoznosc uchwycenia
drobnych réznic w zabarwieniu sklonily do przeprowa-
dzenia prob w zakresie fotografii barwnej.

Rezultaty wykazaty, ze szczegoélnie w odniesieniu do
zdje¢ technicznych, gdzie duze znaczenie ma wiernosé
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oddania drobnych szczeg6idéw, zdjecia barwne maja bez-
wzgledna wyzszo$¢ mnad fotografia bialo-czarna. Nawet
niezbyt plastyczne o$wietlenie pozwolilc zyskaé wiecej
niz poprawne mnegatywy, niezwykle wyrazi$cie ukazuja-
ce nature biologicznych porostow zalegajacych $ciane
zapory. Podkresli¢ nalezy, ze zdjecia bialo-czarne w bgo-
le nie dawaly w tym wypadku czytelnego efektu.

I tu jednak trzeba bylo przej$¢ przez smutne do-
Swiadczenia. Ufajac fabrycznie oznakowanej czulo$ei fil-
now (,Agfacolor, Negativfilm fuer Tagesiicht — Be-
lichten wie 13°DIN“) zmarnowano kilka ta$m. Dopiero
8-krotne, a nawet 16-krotne przeswietlenie w stosunku
do filmu standartowego o czulosci 17° DIN dato wia-
sciwe pokrycie mnegatywow.

Zdjecia barwne najlepiej jest wykonywaé na filmie
negatywowym, co pozwala poézniej uzyska¢ dowolna
ilo$¢ odbitek pozytywowych w formie przezroczy Iub
nawet powiekszen na papierze barwnym.

Przezrocza barwne maja znacznie wieksza pojemnosé
swietlng mniz powiekszenia na papierze, stad przewaga
tych pierwszych w praktycznym zastosowaniu, Uzysku-
je sie wtedy lepsze oddanie drobnych mnawet yoznic
W zabarwieniu, a na ekranie — dowolne powiekszenie,
ktérego jako$¢ nie zmienia sie w sensie ujemnym wraz
Z progresja wymiaréw obrazu, gdyz {ilm barwny prak-
tycznie biorgc ziarna nie posiada.

Niemniej trzeba zwrdci¢ uwage na fakt, ze tylko bar-
dzo staranny, zestandaryzowany proces laboratoryjny
umozliwia otrzymanie porownywalnych wynikow, W tym
wzgledzie aktualnie odczuwa sie jeszcze w kraju duze
braki.

Whnioski

Opisana metoda fotografii podwodne] ma szczegdina
wartos¢ w Srodowisku naszych wod merskich i srodla-
dowych, odznaczajacych sie na ogot miska przezroczy-
stoscia. Zastosowanie obiektywéw szerokokatnych (najle-
piej o ognidkowej 2,8 cm) i poziomego statywu §lizgo-
wego — ,pajaka“ — pozwala na uzyskanie dostatecz-
nie ostrych zdje¢ powierzchni plaskiej z bardzo bliskiej
odlegltosci. Pole uzyskanego zdjecia jest co prawda nie-
wielkie (przy ogniskowej 4 cm i odlegto$ci od obiekty-
wu 60 cm negatyw obejmie kwadrat o bokach 30 cm;
ogniskowa 2,8 cm umozliwi objecie kwadratu o boku
prawie 50 cm), jednakze tanio$¢ materiatu negatywo-
wego pozwala mnozy¢ naswietlone klatki, jako ze z jed-
nej znormalizowanej tasmy uzyskuje sie pracujac ka-
merg Robot okolo 60 negatywow 2424 mm.

Lampa blyskowa oddaje dobre uslugi tam, gdzie za-
lezy mna uzyskaniu tylko kilku zdjeé¢. Zdjecia seryjne
wykonywa¢ najlepiej z zastosowaniem lampy elektro-
nowej.

Postugujac sie fotografia barwnag mozna wykrywac
szczegoOly uchodzace nawet oku ludzkiemu. Jej zastoso-
wanie nalezy jednak ograniczyé do wypadkow szczegol-
nie trudnych i koniecznych, gdyz uzyskanie ostateczne-
go efektu trwa diluzszy czas (biezgco korzysta¢ mozna
z laboratorium jedynie w Warszawie).

Opisana metoda pozwala osiagna¢ znaczne korzysSci
gospodarcze przez catkowite niemal wyeliminowanie pra-
cy nurka. Interwencja nurka staje sie konieczna dopie-
ro w wypadku wykrycia droga fotcgraficzna miejsc
istotnie atrakcyjnych, w ktorych nalezaloby pobraé¢ prob-
ki, dokona¢ specjalnych obserwacji wizualnych lub pre-
cyzyinych pomiarow.

W obszernej literaturze zagranicznej na temat fo-
tografii podwodnej zagadnienia fotografii w wodach me-
tnych nie znalazlo jeszcze rozwigzania, ktore by w pet-
ni zadowalato wymagania fachowcow. Jeden z autorow!
zachodnio-niemieckich relacjonuje co prawda swoje do-
Swiadczenia nad fotografia w wodach metnych, jednak-
ze opisana przez niego ,,Nowa metoda technicznej foto-
grafii podwodnej‘ budzi¢ musi powazne watpliwosci co
do jej praktycznej wartosci.

Ulrich Bodo proponuje postugiwanie sie az czterema
naraz reflektorami o $wietle btyskowym kierowanym
(telereflektory), z ktérych tylko jeden bylby zsynchro-
nizowany =z fotoaparatem. pozostale zapalatyby sie przy

i Bodo Ulrich: ,Neue Methode der technischen Unterwas-
serphotographie®, Schiff u. IIafen, rocznik 4, zeszyt 6, czerwiec
1952,



pomecy fotokomorek wreagujacych ma blysk reflektora
sprzezonego z kamerg. Ustawienia tych reflektorow i ka-
mery, zaopatrzonych w ciezkie statywy, dokonaliby nur-
kowie, ktorzy przed wykonaniem zdjecia powracaliby
na powierzchnie. Odczekawszy pewien czas potrzebny,
by zmacona przez nurkéw woda wyklarowata sie, kie-
rownik catej operacji znajdujacy sie na statku-bazie
wyzwalatby elektromagnetycznie migawke fotoaparatu.

Nawet tak skrécony cpis proponowanej przez za-
chodnio-niemieckiego autora metody pozwala oOceni¢ ja
jako propozycje czysto akademicka, niemniej dowodzi
to, ze rOwniez za granica docenia sie potrzebe wmnale-
zienia zadowalajgcego rozwigzania zagadnienia fotogra-
fii w wodach malo przezroczystych. Metoda relacjono-
wana przez autoréow rozwiazuje ten problem w odnie-
sieniu do do$¢ waskiego, niemniej jednak posiadajacego

duze znaczenie dla nauki i praktyki, sektora zastosowan.

Wiernos¢ dokumentacyjna obrazu istotnego stanu
podwodnych cze$ci konstrukcji hydrotechnicznych (rys.
5) uzyskanego przez fotografie podwodna umozliwia
specjalistom opiniowanie nie tylko o stanie korozji w da-
nym momencie lecz réwniez o jej postepie. Periodyczne
powtarzanie serii zdje¢ w tych samych punktach w roz-
nych porach roku i w okre$lonych odstepach czasu po-
zwala na prowadzenie kontroli zjawiska, co dotychczas
bylo praktycznie nieosiggalne. Wizualne ogledziny nur-
ka wymagaly bowiem z jednej strony wysokiego na-
ktadu kosztow, a z drugiej za$ byty zawsze subiektyw-
ne. Wreszcie dzieki szybkos$ci wykonywania prac foto-
graficznych mozna objaé nimi o wiele szersze pole do-
swiadczalne i badawcze tworzac systematyczng inwen-
taryzacje podwodno-fotograficzng licznych obiektow za-
réwno budownictwa morskiego, jak i $rodladowego.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Rezerwy czasu statkow PMH w portach krajowych

Jerzy BODUSZYNSKI, Centralny Zarzad Polskiej
Marynarki Handlowej — Gdynia

Metodylka analizy strat czasu PMH w portach polskich. Rozmiar i giéwne przy-
czyny strat czasu statkéw polskich w r. 1954 z podzialem mna poszczegolne porty
i rodzaje zeglugi. Rozmiar strat w potencjale floty polskiej wynikajacych z prze-

stojow w portach

krajowych. Analiza wydajnosci przetadunku w odniesieniu do

poszczegdlnych ladunkéw w portach polskich,

Najpowazniejszg rezerwe naszej floty morskiej stano-
wi czas. Podczas gdy przebiegi w morzu kryja w sobie
stosunkowo nieznaczne rezerwy czasu, w postojach stat-
kow w portach tkwig bardzo powazne rezerwy. Na ob-
stuge statku w porcie sklada sie szereg czynnos$ci, ktorych
szybkos¢ wykonywania zalezy nie tylko od poziomu kwa-
lifikacji pracownikéw i od wyposazenia technicznego, lecz
rowniez w powaznym stopniu od  dobrej koordynacji
pracy.

Porty odwiedzane przez nasze statki mozemy podzielic
na dwie zasadnicze grupy: porty krajowe i porty zagra-
niczne. Niewatpliwie obstuga naszych statkow w wielu
portach zagranicznych pozostawia wiele do zyczenia. Wy-
nika to badz z faktu okresowego lub statego zatloczenia
niektérych portéw, badz tez ze zlej organizacji pracy lub
niedostatecznego wyposazenia technicznego tych portow.
Jedna z przyczyn moze by¢ rowniez niestaranna praca
niektéorych agentow portowych PMH, ktorych zasadni-
czym obowigzkiem jest sprawna koordynacja réznych
czynnosci, skltadajgcych sie na obstuge statkéw w porcie.

Dlatego PMH powinna dziata¢ i dziala w kierunkit
usuniecia istniejacych trudno$ci na tym odcinku, glow-
nymi jednak mozliwosciami, jakie posiada PMH w tym
wzgledzie, to nie zawsze mozliwe unikanie portow zatlo-
czonych lub zle pracujgcych oraz wilasciwy dobor agen-
tow portowych i kontrola ich pracy. Tym samym prak-
tyczne wyniki staran PMH w tej dziedzinie sa raczej
niewielkie, uwzgledniajgc zwlaszcza instrumentalny cha-
rakter naszej floty, ktéra nie moze wybiera¢ dowolnie
portow, lecz musi pod tym wzgledem zaspokaja¢ wyma-
gania wlasnego handlu zagranicznego.

W konsekwencji rezygnujemy z analizowania w ni-
niejszym artykule rezerw czasu naszych statkéw w por-
tach zagranicznych, gdyz bylaby to czysto teoretyczna
analiza, zajmiemy sie natomiast szczegétowo analiza ve-
zerw czasu w postojach naszych statkow w portach kra-
jowych. Ten odcinek pracy naszej floty kryje powazne
rezerwy i mozna go dokladnie przeanalizowa¢, a tym sa-
mym przyczyni¢ sie do lepszego rozeznania sytuacji i do
wyciagniecia wlasciwych wnioskow.

W przeciwienstwie do portéw zagranicznych, porty
krajowe stanowig teren calkowicie kierowany i regulo-
wany przez naszg gospodarke, a zatem wnioski zmierza-
jace do uaktywnienia rezerw czasu, kryjgcych sie w por-
tach, s zasadniczo mozliwe do zrealizowania.

METODA ANALIZY

Jako material analityczny przyjeto dane statystyczne
PMH za rok 1954. Ze wzgledu na pewne réznice poten-
cjalne poszczego6lnych portéw krajowych oraz z uwagi na
zasadniczo odmienny charakter eksploatacji floty PLO
i floty PZM, dane analityczne podajemy dla kazdego
z trzech naszych portéw oddzielnie. Ponadto nasz mate-
rial analityczny jest podany w uktadzie rodzajowym ze-
glugi, tzn. w rozbiciu na linie oceaniczne, linie europej-
skie i tramping. Nie ustawiliSmy tych danych w uktadzie
kwartalnym, gdyz kwartaty stanowig zbyt krotkie okresy
czasu dla dokonywania obserwacji rozwoju omawianego
zagadnienia, a ponadto istnieje powazne niebezpieczen-
stwo wypaczenia obrazu wskutek przypadkowych zgru-
powan w okre§lonym kwartale specjalnych typow stat-
kow lub tadunkow. Jedynie wydajno$¢ przetadunku (raty)
podajemy w uktadzie kwartalnym, gdyz w tym przypad-
ku uktad ten jest bardziej celowy i wskazany.

Tablica I przedstawia szczegdétowa analize czasu postoju na-
szych statkow w portach krajowych i jest obliczona w sta‘ko-
godzinach. Istnieje zawsze powazna trudno$é w obraniu wlasci-
wej bazy poréwnawczej dla ustalania stosunku procentowego
poszezegbdlnej fazy postoju statku do pewnej wielko$ci podsta-
wWowej.

Przyjecie za baze poréownawcza tylko calkowitego czasu po-
stoju statku moze tatwo prowadzi¢ do falszywych stwierdzein
i wniosk6w!. Istotnie przy zmiennym czasie postoju poszczegol-
nych grup statkéw, stosunek procentowy, mimo liczbowezgo
wzrostu, nie musi wecale obrazowaé¢ zwiekszonego czasu okre-
slonej fazy postoju. w liczbach bezwzglednych.

Z drugiej strony sugerowane niekiedy odnoszenie poszcze-
gbélnych faz postoju statku do jego czasu w eksploatacji, jest
tym bardziej bledne. Statki o krétkim‘cyklu 'podrozy, a wiec
o duzej czestotliwo$ci zawinie¢ do portow krajowych, wykazy-
watyby przy tej koncepcji bez poréwnania wyzszy stosunek
strat czasu w tych portach do ogélnego czasu w_ek}sp_l_oatao\n.
niz statki o diugich cyklach podrézy, np. statki linii ocea-
nicznych.

Wobec tego wybraliSmy najwlasciwszg, naszym zdaniem,
metode, a mianowicie obliczenie $redniego czasu postoju statku
oraz Sredniego czasu poszczegdlnej fazy postoju. Niezaleznie od
tego podajemy (tablica I) procentowy stosunek kazdej fazy po-
stoju statku do calkowitego czasu postoju. Liczby procentowe
przy poszczegélnych Srednich liczbach bezwzglednych statko-
godzin nie koresponduja dokladnie z tymi liczbami, a to dlatego,
7ze liczby procentowe zostaly obliczone dokiladnie na globalAnych
liczbach kwartalnych statko-godzin, podczas gdy S$rednie liczby

t Poréwnaj takze Miedwiediew J.: O mietodikie analiza pro-
stojew flota, ,,Wodnyj Transport‘, nr 112/7954 (przyp. red.).
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czasu naj 1 postoj z kpnieczno$§ci musiaty by¢ zaokraglone przy-
najmniej do pol godziny. W konsekwencji liczby procentowe sa
bezwzglednie doktadne, podczas gdy Srednie liczby statko-godzin
sa przyblizone. W ten spos6b tablica I, dajac dobra i przejrzysta
orientacje w liczbach $rednich bezwzglednych, przedstawia row-
niez $ciste proporcje procentowe. Obrazuje ona w sposéb pla-
styczny stopien nasilenia poszczegolnych elementéw niezaleznie
od ich efektéw ekonomicznych.

Natomiast tablica II daje konkretny obraz efektywnych strat
w potencjale floty, spowodowanych odpowiednimi rodzajani
strat czasu wedtug Zrédla ich pochodzenia, z pominieciem strat
czasu spowodowanych $wietami i wplywami atmosferycznymi
jako nieuniknionych.

Dane tablicy II sa wyrazone w tonazodobach S$redniej nos-
noséci brutto poszezegbélnych statkéw (Srednie wazone). Liczby
procentowe przy stratach potencjatu floty z winy wegla wyra-
zaja stosunek tych strat do calo$ci i strat czasu z winy towaru.

Dla wyjasnienia podajemy, ze naglowki poszczegdlnych ko-
lumn strat czasu i potencjalu w tablicach I i II (PMH, porty
itp.), oznaczaja zrédla powstawania tych strat. Czas obstugi po-=
mocniczej oznacza czas poza przeladunkiem konieczny dla obshui-
gi statku w porcie (cumowanie, odprawy celne itd.).

Tablica III zawiera praktyczne raty przetadunkowe netto dla
poszezegblnych zasadniczych rodzajow ladunkéw w rozbiciu na
porty i kwartaly. Raty te wyrazono w tonach metrycznych na
1 dobe.

ANALIZA CZASU POSTOJU W PORTACH

7 tablicy I widzimy od razu charakterystyczny ukiad
tonazu okretowego pod wzgledem jego zatrudnienia. Ca-
1o$¢ linii oceanicznych oraz wiekszo$¢ zawinie¢ statkow
linii europejskich koncentruje sie w Gdyni i Gdansku.
Natomiast nieco mniej zawinie¢ statkow linii europej-
skich oraz lwia cze$¢ trampingu grupuje si¢ w Szczecinie.
Uklad ten posiada powazny wplyw na stopien nasilenia
pewnego typu strat czasu w poszczegélnych portach.

Straty czasu z winy PMH i portéw

Wielko$¢ globalnej straty czasu ksztaltuje sie bardzo
roznie w poszczegbélnych portach. Najgorzej pod tym
wzgledem przedstawia sie Gdynia. Na jeden postoj statku
linii oceanicznych przypada $rednio w Gdyni 78 godzin
strat czasu, podczas gdy w Gdansku tylko 44 godziny. Na
stosunku tym zawazyly powazne straty czasu w Gdyni
z winy portu i PMH. Straty czasu statkéw linii europej-
skich sg w Gdyni i w Gdansku prawie jednakowe. Natc-
miast w Szczecinie straty czasu statkéow linii europejskich
sa bez pordéwnania nizsze.

Przechodzgce z kolei do strat czasu z winy PMH, tzn. zaréwnon
z winy administracji PMH, jak i z winy zalog statkow, widzimy
dwie pozycje wyrodzniajace sie, a mianowicie linie oceaniczne
w Gdyni i tramping w Szczecinie.

Na wyjatkowo wysoka pozycje strat czasu z winy PMH
w odniesieniu do statkéw linii oceanicznych w Gdyni miat de-

cydujacy wplyw przestdéj remontowy ,,Bolestawa Prusa“ w IV
kwartale r. 1954.
Niezaleznie jednak od tej przyczyny, przy statkach linii

oceanicznych wystepuja powazniejsze straty z winy PMH (przy-
czyny techniczne), spowodowane koniecznoscia przeprowadzania
dluzszych remontéw miedzyrejsowych po dlugich podrézaen
oceanicznych.

Pod tym wzgledem statki linii europejskich PLO w Gdyni
i Gdansku nie wykazujg prawie zadnych strat czasu. Natomiast
notujemy do$¢ powazne straty czasu z winy PMH spowodowane
przyczynami technicznymi w Szczecinie, i to zaré6wno w odnie-
sieniu do statkéw liniowych, jak i dc trampoéw, Wydaje sie, Ze
konieczno$é przeprowadzania czestych remontow miedzyrejso-
wych na starych i technicznie slabych trampach zawazyla na
tym stanie rzeczy w Szczecinie.

Mimo tych wyjasnien wydaje sie, ze usprawnienie organi-
zacji pracy stuzb technicznych PLO i PZM oraz ich wspolpracy

Tablica I — Analiza czasu postoju statkbw PMH w portach polskich
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w odniesieniu do statkéw linii europejskich, jest znacznie
dtuzszy niz w Gdyni i Gdansku, a to glownie z uwagi na
dluzszy czas wprowadzania i wyprowadzania statkow
w Szczecinie. Ze wzgledu na potozenie geograficzne tego
portu lgczny czas wprowadzenia i wyprowadzenia statku
waha sie¢ w Szczecinie w granicach 10 godzin, podczas
gdy w Gdyni i Gdansku $redni czas tych czynnos$ci wy-
nosi okolto 2 godziny.

Sredni czas postoju statkéw linii europejskich jest
wyzszy w Gdyni i Gdansku niz w Szczecinie i wynosi
w Gdyni 108 godzin, w Gdansku — 120, a w Szczecinie
— 69. Zasadnicza przyczyna tego zjawiska jest okolicznosé,
ze w Gdyni i Gdansku przeladowuje sie w czasie kazdego
poszczegolnego zawiniecia statku do portu znacznie wiek-
sze ilosci tadunku niz w Szczecinie. Najwieksze i najbar-
dziej czasochtonne statki linii europejskich, tj. statki le-
wantynskie obstugiwane sa glownie przez port gdanski
1 dlatego wskaznik $redniego postoju jest w tym porcie
najwyzszy.

Dtuzszy czas postoju trampoéw w Gdyni i w Gdansku,
niz w Szczecinie, nalezy ttumaczy¢ kierowaniem do Gdyni
1 czeSciowo do Gdanska duzego tonazu w podroézach
trampowych.
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sie to przede wszystkim do konieczno$ci rozpoczynania
tow miedzyrejsowych natychmiast po przyjsciu statku do pprtu
krajowego, przez co mozna by skroci¢ znacznie czas oczekiwa-
nia statkéw na wyjscie w morze z powodu niqukoﬁczonych_rc-
montéw. Nalezy takze przypuszczac, ze zorganizowanie projek-
towanych interwencyjnych warsztatow naprawczych armatorow
wplyneloby takze korzystnie na miedzyrejsowe przestoje remon-
towe.

Poza przyczynami o charakterze technicznym powazny wplyw
na straty czasu z winy PMH maja przyczyny organizacyjne. Do
tego rodzaju przyczyn naleza dwie typowe, a mianowicie spoz-
nione mustrowanie lub zmustrowywanie zalogi oraz brak na
czas dyspozycji ze strony eksploatacji.

Pierwsza z tych przyczyn wystepuje zwtaszeza w Szczecinie,
gdzie niejednokrotnie zdarzaja sie przypadki kilkogodzinnego
oczekiwania statku na wyjscie z portu z powodu przemustro-
wywania zalogi w ostatniej chwili.

Natomiast w PLO mialo miejsce w kilku przypadkach prze-
trzymywanie bezczynnie statku wskutek braku dyspozycji ze
strony eksploatacji. Niektore przestoje z tego powodu byly nar-
dzo dlugie, dochodzjace do kilkudziesieciu godzin. Przypadki te
wystgpowaly prawie zawsze przy okazji przekazywania lub zda-
wania statku z time-czarteréw (ryboléwstwo) lub z jednego
przedsigbiorstwa do drugiego. Przechodzac do omowienia strat
czasu z winy portéw nalezy w pierwszym rzedzie stwierdzi¢, ze
stanowig one najwyzsza pozycje strat floty. Rzucaja sie w oczy
wysokie liczby tych strat przy statkach linii oceanicznych
w Gdyni i w Gdansku, zwlaszcza w Gdyni, przy statkach linii
europejskich w Gdansku oraz przy trampach w Szczecinie.



Tablica II — Straty w potencjale PMH w wyniku przestojow W portach polskich

Niemal wszystkie te wysokie pozycje strat czasu z wi-
ny portu zostaly spowodowane przyczynami o charakterze
organizacyjnym. W Gdyni i Gdansku byt to przede wszy-
stkim brak robotnik6w portowych. Druga przyczyna
w odniesieniu do linii oceanicznych w Gdyni i w Gdansku
jest niedostateczna liczba starszych pilotow, uprawnio-
nych do wprowadzania i wyprowadzania duzych statkow,
co powoduje czeste przypadki oczekiwania tych statkow
na pilota.

W Szczecinie poza okresowymi brakami robocizny
wystepuje dodatkowy moment, a mianowicie czeste ocze-
kiwanie statkéw trampowych na miejsce postoju. Pod
tym wzgledem statki liniowe, majace swoje stale bazy,
sa w duzo lepszym potozeniu.

Glowna pozycja strat czasu z winy portow z przyczyn
technicznych jest w Gdyni i w Gdansku niedostateczna
liczba holownikoéw, co powoduje chronicznie wystepujace
oczekiwanie statkOw na holowanie. W Szczecinie objaw
ten nie wystepuje.

Straty czasu z winy towaru i kolei

Powazne straty czasu wystepuja z winy towarodw,
zwlaszcza w Szczecinie. Przewazajaca czes¢ tego typu
strat czasu powoduja nietermincwe dostawy wegla, co
wykazemy dalej przy obliczaniu strat w potencjale floty
(tablica II). Wida¢ to na pierwszy rzut oka z liczb, od-
noszacych sig¢ do trampingu we wszystkich trzech portach.

Dopiero w dalszych pozycjach wystepuja straty czasu
z winy towaru przy zatadunku drewna oraz drobnicy na
statki iinii europejskich, zwlaszcza w Gdyni.

Glowna pozycja strat czasu z winy PKP jest nieter-
minowe podstawianie wagonow, zwtaszcza pod rude, co
w polaczeniu z niewystarczajaca powierzchnia sktadowy
dla rudy, szczegdlnie w Gdyni i w Gdansku, powoduje
przestoje statkow pod wyltadunkiem. Na ogét jednak stra-
ty z winy PKP nie stanowig powazniejszej pozycji w ca-
to$ci strat czasu.

Rowniez drugorzedna pozycja sa straty czasu z innych
przyczyn. W tej grupie strat czasu na pierwszym miejscu
nalezy postawi¢ oczekiwanie na odprawe statku oraz
nocne przerwy w pracy ,Pagedu®, ktére hamuja zala-
dunek drewna.

 Straty I PMH Porty T owar PKP I non i R aze m|
z winy = = 7 7 = = 3 |
Rodzaj ‘ lonazo- 9 Tonazo- o Razem | ¢/, W iym | o, l'onazo- o l'onazo- " ‘ Imm7u- ‘ o |
zeglugi | dni e dni 2 ’ * | wegiel ‘» g dni | " | dni | doi | 0
l ! Gdynia ‘ I ' ‘
t e | 1 ; | g
inie oc i 283.905 | 45,0 43.1 22.106 3.5 = — 34.995 56 | 17.522 | 2.8 630.175 | 100
Linie oceaniczne : ) 5 e | - | G eden, I | 69.30/. -f
inie jokl 32596 | 16.1 0.7 | 765 | 3.3 - = 5487 | 27 | 8462 | 42 | 02681 | 100
Linie europejskie 10.%“‘ 3 | sase, | i 10,60/, 31,4/, | CTongy |
I ng 4062 | 5.3 26.9 39.346 | 51.6 — || illgEg 149 | 1.012 | 1.3 76 261 100
ramping 1 139, | 29 60, i 1 - [ 21,9/, ‘ 3.7, ‘> 8.4v/,
Razem 320 563 354 | 376642 414 133.097 l 14.6 J 41 899 1 31.5 ‘ 51.819 5.7 26.996 i 2,9 | !‘09.117 100
: 1007/, 100° , 1007, | e 1007, 100°/, | G0, !
= T 0 — T ; T j
‘ [ I Gdansk | i |
| | —— | {
| | [ | ) |
! Linie oceaniczne 57.609 } 28.1 | 104.904 513 | — = | — 31.170 152 | 10.987 l 5.4 204.620 100
' 66.8°, | | 51,8 | - | i 38.4°,, | 5700, | 47,3%, ‘
Linie europejskie 15.044 | 136 | 78.830 | 71.3 | 9.703 | 88 — — 96 0.1 62 | 110599 | 100
17,4, | 39,0/, 22.2%, | — 0,2% 25,6, |
Tramping | 13593 | 11.6 18.544 15.8 33.928 | 20.0 —_ — 49.757 42.5 [ ; 117,143 100
15.8%/, 93283 77,8%, | — 61.4°/, | [ ‘ ‘ 27,9°/,
| |
- ; e L - ‘
{ |
Razem s6246 | 199 | 202278 | 465 | st | 104 | 1eees | sa7 | stoes | 187 | tease | a5 100
i 10()° 100"/,\ 100%, = 1€0°/, | 100v/,
e — -~ — = = = ,7‘ N . i =
\ i ‘ | ‘ Szezecin | J | |
| { = |
l | | |
i Linie europejskie 17.556 40,5 | 12,022 27,7 10.480 24,2 — ~ 143 | 0.3 | 3.172 7,3 43 373 100 |
i 11.9° , | 6,7/ | 3,1%/ — 0,54/, | 14.5% 6,0°/, |
i Tramping 129.710 19,2 168,584 24,9 332,561 49,1 — — 27.463 4.1 ’ 18,685 237 677.003 100 |
| 88.1%, 93.3°/, 96,9°/, — 99,5/, | 855, 94,00, 1
1 I |
|~ - e [ [ [ S N -
R 147266 | 204 | 180.606 | 251 | 343041 | 476 | ss2cc7 | en0 | 2reos | 38 | 2rssr | s | 720876 | 100
3 : 100, 100°/, | 1007, | | = 1007/, (T 1007/,
: N [ BTV
| { [ Lacznie ;
| | | | | ) _ |
| ‘ 554.075 26.9 759.526 | 36.8 1 519.769 | 25, l 389. "()O 4.9 J 160.448 7.8 68.037 3,3 |2061.855 100 |

Wplyw strat czasu na zmniejszenie potencjalu floty

Jak stwierdziliSmy wyzej d.ane tablicy I obrazuja je-
dynie stopien nasilenia poszczegélnych elementéw czasu
postoju statku, niezaleznie od ich efektow eksploatacyjno-
ekonomicznych.

Natomiast tablica II wyraza w doktadnych liczbach
tonazodni (Srednie wazone) straty w potencjale floty, spo-
wodowane stratami czasu, wykazanymi w tablicy I. Dane
tablicy II sg specjalnie interesujace, gdyz wskazuja na
newralgiczne punkty pod wzgledem stopnia doniostosci
strat ekonomicznych, jakie przynosza poszczegdlne ro-
dzaje strat czasu. Z tablicy tej widzimy np., ze straty
czasu dominujace w tablicy I niekoniecznie musza przy-
nosi¢ w efekcie najwieksze straty potencjalu floty i od-
wrotnie. A przeciez wlasnie skutki ekonomiczne powinny
nas najbardziej interesowac.

Okazuje sie np., ze bardzo powazne straty czasu z winy
wegla w odniesieniu do calego naszego trampingu powo-
duja zaledwie okolo polowe tych strat w potencjale na-
szej floty, jakie przyczyniaja nasze porty swa stabg praca.

Potencjat floty utracony z winy PMH stanowi lacznie
dla trzech portéw powazng pozycje, gdyz 26,9°/ catosci
strat potencjatu floty. Wybija sie tu pozycja linii oceanicz-
nych w Gdyni, ktérych utracony potencjal wynosi 88,5
strat z winy PMH w Gdyni. Nalezy tu jednak podkreslié,
ze cytowany przypadek wyjatkowo przewleklych remon-
tow miedzyrejsowych na statku ,,Bolestaw Prus“ w IV
kwartale r. 1954 zaciazyl! w sposéb decydujacy na tej po-
zycji. Statek ten spowodowal sam 189.333 tonazodni stra-
ty potencjalu na 554.075 tonazodni straconych z winy
PMH w wszystkich 3 portach i wszystkich 3 rodzajach
zeglugi w roku 1954. Po ewentualnym wprowadzeniu ko-
rekty, udziat catosci strat potencjatu floty z winy PMA
w globalnej sumie utraconego potencjatu floty, zostaiby
zredukowany z 26,50 do 19,5, oczywiscie podnidsiby sie
odpowiednio udzial strat potencjatu, pochodzacych z in-
nych zrédel, a mianowicie z winy portow do 40,6%, z wi-
ny towaru do 27,7%, z winy PKP do 8,6 i innych do
3,6"/0.
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Dominujgca po7ycje ogolnych strat w potencjale floty
stanowiag straty z winy portow Tutaj, podobme jak przy
stratach potencjatu z winy PMH, na]powazme]sze straty
obserwujemy w liniach oceanicznych w Gdyni i w tram-
pingu w Szczecinie. Rowniez wzgledrie duze pozycje sta-
nowia straty odnoszace sie do statkéw linii europejskich
w Gdyni 1 w Gdansku.

Tablica III — Raty przeladunkowe w portach polskich
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Brak robotnikéw odegral tu decydujaca role. Zanied-
bania ze strony portéw sg jednak specjalnie dotkliwe
przy statkach linii oceanicznych, gdyz dotycza najwiek-
szych naszych statkdéw, przez co podnosza niewspolmier-
nie straty w potencjale floty.

Trzeciag co do wielko$ci, a po ewentualnej korekcie
..Bolestawa Prusa‘, drugg pozycje strat w potencjale floty
stanowia straty z winy towaru. Charakterystyczne jest
ze tego typu straty w odniesieniu do statkow linii ocea-
nicznych nie wystepowaly zupeinie w Gdansku, podczas
gdy w Gdyni je obserwujemy. Nieoczekiwanie wysokie
straty w,stepuja przy statkach linii europeiskich w Gdy-

i, stanowigc 53,8°/0 strat potencjatu floty z winy towaru
w Gdyni.

Najdotkliwiej jednak ucierpial z winy towaru tram-
ping. Pozycja trampingu w Szczecinie jest pod tym wzgle-
dem dominujgca. Calo$¢ strat tego typu w trampingu
Szczecina powoduje wegiel, nieznaczna nadwyzka strat
czasu z powodu wegla obciaza linie regularne w Szcze-
cinie. Z zestawienia tego widzimy, jak wielkg wage na-
lezy przywiazywaé¢ do wysitkow PMH w kierunku polep—
szenia terminowosci dostaw wegla do naszych portow.

Jak z tego wynika, flota nasza traci powazna cze$é
swej mocy produkcyjnej wskutek niedostatecznie ujaw-
nionych, a przede wszystkim niedostatecznie zaktywizo-
wanych rezerw czasu w postojach naszych statkow
w portach krajowych.

GdybySmy cheieli zobrazowaé te straty w sposob przystepny,
chociazby tylke w aspekcie czysto eksploatacyjnym, tzn. pomi-
qayac zagadnienie kosztéw wlasnych, wygladatoby to nastepu-
jaco:

Straty potencjatu floty z winy PMH (bez przypadku ,,B. Pru-
sa*) poniesione w r. 1954, réwnaja sie wycofaniu z eksloatacji na
okres jednego roku (35 dni na remont roczny) statku 1105 tdw,
a wiec wielko$ci nieco mme]szeJ niz ,,Warnua“

Straty potencjatu floty z winy portéw réwnaja sie uwiazaniu
na sznurku na okres Jednego roku statku 2302 tdw, a wigc
o wielko§ci nieco mniejszej niz ,,Wroclaw*.

Straty potencjatu floty z winy towaru réwnaja sie wycofa-
niu z eksploatacji na okres jednego roku statku 1575 tdw,
a z winy samego wegla — statku 1180 tdw, a wiec o wielkosci
znacznie wyzszej od ,,Oksywia‘.

Catosé strat potenC]aIu tloty z przyczyn mozliwych do unik-
niecia, rowna sie wycofaniu z eksploatacji na okres jednego
roku statku 6248 tdw, a wiec o wielkos$ci zblizonej do statkow
,»Gen. Walter* i ,,Mickiewicz‘.

Wydaje sig, ze powyzsze liczby mowia same za siebie i ze
za mato zrobiliSmy dotychczas w zakresie usprawnienia obslugi
naszych statké6w w portach krajowych. Najpowazniejszymi po-
zycjami do zaatakowania sa straty z winy portéow, a nastepnie
z winy wegla. Niepokojaca jest réwniez wysoko§é strat poten-
cjatu floty z winy PMH. Nalezaloby specjalna uwage zwrécic
na usprawnienie przeprowadzania remontéw miedzyrejsowych
oraz na zaktywizowanie sluzb kadrowych i eksploatacji PMH.

Jako pewnego rodzaju dodatkowa ilustracje pracy naszych
portéw podajemy réwniez zestawienie faktycznych rat przeta-
dunkowych netto (pe odliczeniu wszystkich przerw w przeta-
dunku) dla kilku rodzajow ladunkéw w rozbiciu na porty
i kwartaly (tablica III).

Z tego krotkiego wykazu widzimy przede wszystkim,
ze Szczecin jest szybszy od Gdyni i Gdanska w przetadun-
ku takich towarow jak wegiel, koks, ruda, superfosfaty,
cement oraz zboze. Natomiast jest on powclniejszy w od-
niesieniu do drewna, drobnicy samej i drobnicy w pota-
czeniu z masowka.

Gdansk posiada najszybszy ze wszystkich naszych por-
tow przetadunek drewna, aczkolwiek o wiele jeszcze za
powolny.

Gdynia natomiast posiada najlepsze wyniki w drob-
nicy i w drobnicy w potaczeniu z maséwka. W obliczeniu
rat przeladunkowych na drobnice wkalkulowano czas
mocowania tadunkow ciezkich oraz czas sporadycznie
wystepujacych przypadkoéw przesztauowywania ladunku.

Analiza i ocena wykonania planu przewozow w zegludze morskiej

Mgr Tadeusz KOWALEWSKI — Ministerstwo Zeglugi,
Warszawa

Ocena wykonania planu przewozow wymage przeprowadzenia analizy szeregu za-
sadniczych wskaZmikow w ich wzajemnym powiqzaniu. Autor wskazuje na podsta-
wowe znaczenie analizy wykonania planu. zdolnosci i wydajnosci przewozowej oraz
na koniecznos¢ wiasciwego wuwszgledniania w ocenie sytuacji remontowej, awarii
cruz zmian w strukturze masy ladunkowej. Artykut stanowi bodajze pierwszq w na-
szej literaturze probe teorelycznego wskazania ma uproszczonym przykladzie me-
tody analizy wykonania plandw przewozéw w wskainikach maturalnych. Do opra-
cowanic pozostaje jeszcze metoda analizy wykonania planu w wskaZnikach war-
tosciowych (koszty i wplywy).

Ostatnio rozwinela sie ozywiona i szeroka dyskusja na
temat metodologii planowania w zegludze morskiej. Dys-
kusja toczyta sie na posiedzeniach zespoiéw Sekcji Trans-
portowej Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego, na !a-
mach czasopism (TGM i ,Transport®), jak rowniez na
naradach i konferencjach przy rozwiazywaniu zagadnien
praktycznych w przedsiebiorstwach i instytucjach resortu
zeglugi.
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Dyskusja objeta szereg zasadniczych zagadnien i choé
nie braklo w niej niestusznych tez, przynicsta w rezulta-
cie rozwiazania, Kktore przyczynia sie do poglebienia
i usprawnienia zarowno planowania, jak i samej pracy
naszej zeglugi. Podsumowanie dyskusji stanowia wnioski
opracowane przez powotana w tym celu komisje.!

tPor. Tarski I.:. Na nowym etapie planowania w trans-
porcie morskim, TGM, nr 10/1954.



Celem niniejszego artykuiu jest podjecie proby wska-
zania metody przeprowadzenia oceny wykonania planu
na podstawie dotychczasowych do$wiadczen praktycznych
i przy uwzglednieniu nowych elementéw, jakie do meto-
dologii planowania w zegludze wnosza prace wspomnia-
nej komisji.

U podstaw dyskusji lezalo zagadnienie przydatnosci
stosowanych obecnie wskaznikéw naturalnych (tony i to-
nomile) dla kontroli i oceny wykonawstwa planu prze-
wozOéw. Zagadnienie to powstalo dlatego, ze flota nasza
przewozi dotychczas tylko cze$¢ ladunkéw w naszym
obrocie morskim, w zwigzku z czym istnieje problem wy-
boru tadunku i relacji, a wiec mozliwos¢ (wystepujaca
istotnie w praktyce) zmiany rodzaju tadunku i relacji
w stosunku do zatozen planu. W takim przypadku zsu-
mowanie ton i tonomil wykonawstwa stwarza w zesta-
wieniu z planem uktad nieporéwnalny z uwagi na zmiany
asortymentu i nie pozwala na dokonanie wilasciwej oceny
realizacji zaplanowanych zadan. Jednocze$nie stawianie
zadan przewozowych we wskaznikach tonowych i tono-
milowych stanowi¢ moze bodziec w kierunku preferowa-
nia przez armatora ciezkich radunkow masowych przy
pozostawieniu placacych wyzszy fracht tadunkow prze-
strzennych i pracochlonnych armatorom obcym.

Z takiego stwierdzenia wysnuwano w dyskusji wnio-
ski o nieprzydatnos$ci, a nawet szkodliwosci stosowania
wskaznikéw naturalnych jako podstawowych wskaznikdw
planu zeglugi morskiej i probowano szuka¢ wskaznika,
ktory uwzgledniatby zmiany asortymentu produkeji
w stosunku do planu, jak roéwniez stanowilby bodziec
do preferowania ladunkoéw pracochionnych korzystnych
dewizowo.

Jest rzeczg oczywista, ze poszukiwania takiego jednegv
uniwersalnego wskaznika nie moga przynies¢ rezultatu.
Natomiast odstgpienie od wskaznikow produkecji trans-
portowej na rzecz jakiego§ wskaznika umownego (tony
i tonomile umowne) oznaczatoby nastawienie planu na
wszelkie ewentualno$ci zachodzace w wykonawstwie,
a wiec przekreslenie dyrektywnego charakteru planu
i pozostawienie zupelnej dowolno$ci w wyborze zadan
i Srodkéw. Wysuniecie na pierwszy plan wskaznika wply-
wow dewizowych mogloby powodowac tendencje do pre-
ferowania przez armatora !adunkow obcych placacych
fracht w dewizach, co podwazyloby zasadnicze zalozenia
socjalistycznego instrumentalizmu zeglugowego.

Z tego wynika, ze w zadnym wypadku nie wolno do
oceny wykonania planu podchodzi¢ w sposéb jednostron-
ny opierajgc te ocene na powierzchownej obserwacii jed-
nego tylko wskaznika. Wskazniki naturalne (tony 1 tonoc-
mile) w ujeciu globalnym nie obrazuja zmian, jakie mo-
gty zajs¢ w asortymencie produkcji transportowej (rodzaj
tadunku, relacje przewozowe) w stosunku do planu. Daja
one obraz ogdlnegn rozmiaru dokonanej produkcji w sen-
sie fizycznym i takie tylko wymagania mozna tym
wskaznikom stawiac. :

Globalnym wskaznikiem charakteryzujacym rozmiar
wykonanej produkcji w sensie ekonomicznym jest war-
to$¢ uslug w cenach niezmiennych. Wskaznik ten spei-
nia warunki poréwnywalnos$ci i ,koryguje’ wskaznik
tonomilowy w wypadku zmiany asortymentu produkcji.
Dla tvch celow ceny niezmienne powinny by¢ jednai
dostatecznie zréznicowane dla poszczegdlnych tadunkaw
i relacji przewozowych.

Tak: system cen niezmiennych zostal ostatnio opra-
cowany. Za podstawe przyjeto obowiazujgce obecnie
ceny niezmienne jednej tonomili w zegludze regularnej
i jednej tonomili w zegludze nieregularnej. Ceny te
zostaly zrdéznicowane wedlug podstawowych grup towa-
rowych i podstawowych relacji przewozowych. W zeglu-
dze regularnej ustalono ceny dla poszczegolnych linii,
w trampingu dla podstawowych grup towarowych: we-
giel, ruda, cement, nawozy sztuczne, zboze, drewno, la-
dunki ptynne, drobnica, z podzialem na zasiegi: oceanicz-
ny, europejski, battycki. Za podstawe zroznicowania ceny
niezmiennej przyjeto relacje rynkowe stawek frachto-
wych, wychodzac z zalozenia, ze dotychczasowe globalne
ceny niezmienne ustalone zostaly na podstawie cen ryn-
kowych 1937 roku oraz ze wskaznik wartosSci przewozoéw
w cenach niezmiennych stanowi¢ ma przeciwwage wskaz-
nikow ilosciowych rekompensujacg ewentualne niedobo-
ry w tonach i tonomilach w wypadku, gdy w gre wcho-
dza wzgledy wypracowania lub obrony dewiz.

Tak ustawiona wartos¢ przewozow w cenach nie-
zmiennych, rozpatrywana roéwnolegle z iloScig przewo-
z6w w tonach i tonomilach pozwoli w wiekszym stopniu
na ogoélna ocene wykonania planu przewozow na pod-
stawie globalnych wskaznikow. .

Dla doktadniejszego ustalenia przyczyn odchylen wy-
konawstwa przewozow od planu nie moze oczywiscie
wystarczy¢ porowranie jednego czy kilku podstawowych
wskaznikow sprawozdania i planu. Niezbedne jest prze-
prowadzenie analizy szeregu zasadniczych wskaznikéw
w ich wzajemnym powiazaniu.

Wszelkie proby, podejmowane w Kkierunku znalezienia
jednego uniwersalnege wskaznika, jak rowniez . krytyka
ton i tonomil“ oparta na powierzchownych obserwacjach
globalnych wskaznikow naturalnych sa niedopuszczalnym
uproszczeniem i spltyceniem zlozonej problematyki tech-
nicznej i ekonomicznej planu przewozow zeglugi mor-
skiej. Zarowno plan jak i sprawozdawczo$¢ z tego za-
kresu dla wlasciwego odzwierciedlenia tej problematyki
dysponuje szeregiem dostatecznie precyzyjnych elemen-
tow. ktore ksztattuja okreslone globalnie wielkosci ton
1 tonomil, a wiec umozliwiaja dokladna analize tych
wielkoséci. W wypowiedziach dyskusyjnych zbyt czesto
zapomina sie o tym.

Metoda analizy wykonania planu przewozow

Analiza taka jest stosowana w praktyce w roéznym
zakresie i réznymi metodami zaleznie od aktualnych po-
trzeb. Obecnie wydaje sie konieczne teoretyczne opraco-
wanie wiasciwych metod jej przeprowadzania. Nizej podana
jest proba teoretyczna wskazania metody analizy wylko-
nania planu przewozoéw na uproszczonym przykladzie.
Liczby przykitadu stanowia ilustracje teoretycznego roz-
wazania i nie maja nic wspdlnego z planowaniem prze-
wozOw w Polskiej Marynarce Handlowej. Dla uproszcze-
nia przyktadu przyjeto w niektérych obliczeniach drobne
zaokraglenia liczb, co nie wplywa na wyniki analizy.
Przykitad odnosi sie do statego polaczenia miedzy dwoma
portami odleglymi o 3360 mil. Statki pracujace na tej
relacji mialty na okres roczny zaplanowane zadania prze-
wozowe w wysokosci 408 tysiecy ton i 1370 milionow
tonomil, wykonaty natomiast 368 tysiecy ton i 1234 mi-
liony tonomil.

Z podanych wyzej wskaznikow wynika, ze przedsie-
biorstwo nie wykonalo w danej relacji zaplanowanych
zadan przewozowych w tonach i w tonomilach. Do wy-
konania planu zabrakio 10 proc., tj 40 tys. ton i 136 mi-
liocnéw tonomil. Na podstawie tych danych mnie mozna
jednak nic powiedzie¢ o przyczynach niedoboru w sto-
sunku do planu, nie mozna rowniez oceni¢ pracy przed-
siebiorstwa. Aby tego dokona¢ nalezy zbada¢ wykonanie
planu, zdolno$ci przecwozowej Nalezy ustalic¢.
jak ksztaltowaly sie elementy tej zdolnosci w konkret-
nych warunkach realizacji planu.

Zdolnos¢ przewozowa nie jest wielkoscig statg i dla-
tego nie mozna analizowaé¢ wykonania planu przewozow
bez uprzedniego ustalenia, jaka zdolnos¢ przewozowa
reprezentowata flota w okreslonych warunkach. Dla
okre$lenia stopnia wykorzystania zdolnos$ci przewozowej
w wykonaniu planu poréownywac trzeba wielko$¢ wyko-

nanej produkcji przewozowej z faktycznie osiggnicta
zdolnoscia.
Jak wiadomo zdolno$é przewozowa w tonomilach

(Z¢) obliczamy przemnazajac tonazodoby nos$nosci netto
czasu cksploatacyjnego (Tpg) przez wydajnos¢ przewozo-
wa W (ilo$¢ tonomil przypadajaca na jedna tonazodobe
czasu eksploatacji):

Zim = Tpgp* W

Badamy wykonanie planu zdolno$ci przewozowej na odcinku
potencjatu technicznego w eksploatacji. Potencjal ten zaplano-
wano w wysokosci 13.650 tys. tonazodni, w wykonaniu osiagnigto
12.810 tys. tonazodni.

Przyczyny niewykonania planu ujawnia tutaj bilans czasua
pracy floty, ktory wykazuje, ze przedsiebiorstwo osiagne<to
w 100 proc. planowany potencjal w tonazodobach w dyspozyciji,
nastapit natomiast wzrost tonazodni remontowych. Nalezy w ta-
kim wypadku zbada¢, co spowodowalo taki wzrost. Moze on
mie¢ miejsce zaréwno z przyczyn niezaleznych od armatora
(przedituzenie remontu z winy stoczni, awaria spowodowana
dzialaniem sily wyzszej), jak i z winy samego armatora (zte
przygotowanie dokumentacji remontowej, awaria zawiniona
przez zaloge). Przyjmujemy, ze w omawianym przyktadzie
strata 840 tys. tonazodni eksploatacyjnych powstala z nasteou-
jacych przyczyn:
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a) remont awaryjny statku 7000 DWT
(awaria zawiniona przez armatora)

b) przedluzenie cykli remontowych
w stoczniach

280 tys. tonazodni

560 tys. tonazodni

razem 840 tys. tonazodni

Zalozona w planie wydajno$¢ przewozowa wynosila 111,5 tq—

nomil (na jedna tonazodobe mo$nosci netto czasu eksploatacyi-
nego). Wydajnos¢ ta, zgodnie z wzorem

tm
W=a"v° —
tm + tp
zaplanowana byta w oparciu o nastepujgce elementy:
wspotezynnik wykorzystania nosgnosci (@) — 0,86
Srednia szybkos$¢ () mil ma dobe — 240
wspdtezynnik czasu w morzu = — 0,54

tm + tp

Z danych sprawozdawczych wynika, ze w warunkach wy-
konania planu elementy te ksztaltowaly sie:

wspollezynnik wykorzystania nosno$ei — 0,83,
srednia szybkos$¢ mil na dobe — 240,
wspotezynnik czasu w morzu — 0,52,

co daje w wykonaniu planu zdolnosci wydajno$¢é przewozowa
103,6 tonomil.

Stwierdzamy, ze zmniejszenie wydajnosci przewozowej w sto-
sunku do planu nastapilo na skutek zmiany wspoéiczynnika
wykorzystania nosnosci oraz wspoéleczynnika czasu w morzi.
Srednia szybko$¢ utrzymana zostala na poziomie normy planu.
Powstaje konieczno$é zbadania przyczyn zmnaiejszenia 1iych
dwoch sktradniké6w wydajnosci przewozowej. WspoOlezynnik wy-
korzystania nos$nosci ksztattuje sie pod wplywem rodzaju
i struktury wprzewozonych ladunkow. Struktura ta w planie
i wykonaniu porzedstawia sie nastepujgco:

i > :
| i Plan Wykonnnie
! Rodzaj ladunku e e \
| | tys. ion l udziar */, tys. ton | udzial °/, ‘
- | N |
Drobnica ‘ 204 \ 50 l 228 l 62
Maséwka L2000 50 | 1088
Stwierdzamy, ze mnastapila w stosunku do planu zmiana

struktury przewozonej masy towarowej na Kkorzy$¢ drobnicy,
Ktérej udzial w przewozach wzrdst z planowanych 50% do 62%.
Nalezy teraz ustalié jak zmiana ta wplyneta na przecietny
wspolezynnik wykorzystania no$no$ci statkow. Dla przewozonej
masOowki wspotczynnik ten wynosi 1, dla drobnicy — 0,75. Stad
dla zaplanowane] struktury przewozowej masy towarowej prze-
cietny wspoélezynnik wykorzystania mnosno$ci statkéw wynosit
0,86, dla zmniejszonej w wykonaniu planu struktury tej masy
wyniesie 0,83. Tak wiec ustalono, zZe zmiana struktury prze-
wozowe] masy towarowej byla przyczyna zmniejszenia pierw-
szego z elementow wydajnosci przewozowej.

Z kolei nalezy przeanalizowaé kszta%towanie_ sie w wykona-
niu wspétczynnika czasu W MmoOrzu. Wykoname‘ zaplanowanej
przecietnej normy szybkosci w 100° oznacza, ze dotrzymany
zostal bez zmian wskaznik czasu w morzu, a wiec pozostaje C!o
zbadania czas w porcie. Czas ten ustalany jest na podstawie
przecietnej normy przetadunkowe) brutto w tqnach_na d_obe,
ktéra wynosita w planie 1000 ton i stanowita Srednia wazona
norm (rat) za/wyltadunku: dla masoéwki 1500 ton, dla drobmcy
750 ton przy zatozonej w planie strukturze masy lgdunkowem
Jak juz wiadomo, w wykonaniu planu nastapita zr_'manq‘struk-
tury przewozonych tadunkow, ktora wpltywa na w1e1kos_c prz.e-
cietnej normy przeltadunkowej brutto. Norma ta dla zmienionei
struktury masy wynosi 925 ton na dobeg. Oznacza to zwiekszenia

przecietnego czasu postoju statku w porcie o 8% z tytu}u
zmniejszenia normy przetadunkowej. Z drugiej strony nale‘;y
uwzglednié w obliczeniu okoliczno$é, ze ustalone uprzednio

zmniejszenie przecietnego wspolczynnika zatadowania oznacza,
ze statek przewozi przecietnie o 3,5% mniej 4}adunku w tonach
wagowych, co odpowiednio zmniejsza przecigtny czas postoju
W porcie. »

Z podanych w planie wskaznikéw (odlegtos¢ przewozu 3 360
mil, przecietna szybko$¢ 240 mil na dobg, wsp6lczynnik czasu
w morzu 0,54) wynika, ze planowany czas postoju w portach
dla przecietnego przebiegu wynosi 12 dni. .

Ustalmy teraz® czas w portach dla przecietnego przebiegu
uwzgledniajac: ot

a) skrécenie czasu postoju w porcie o 3,5 wynikajace ze
zmniejszenia ilo§ci ton wagowych przewozonego ladunku, .

b) wzrost czasu planowanego o 8% z tytulu zmniejszenia

przecietnej normy przetadunkowej, - spowodowanego zmiang
struktury ladunkow. o i .
Przecietny czas w portach wyniesie 12,5 doby, a wspol-

czynnik czasu w morzu 0,52. o

Wedlug podanego wzoru obliczamy teraz wydajnoS¢é prze-
wozowa, czyli drugi z elementéw zdolnos$ci przewozowej:

0,83 > 240 X 0,52 = 103,6 tonomil na jedna tonazodobe.

Analiza wykazata, ze zmiana struktury przewozonej masy
towarowej wplyneta na zmniejszenie wydajnosci przewozowej
w stosunku do zalozen planu z 111,5 do 103,6 tonomii na tonazo-
dobe.

go ustaleniu, jak ksztattuja sie w wykonaniu elemgntf/
zdolnosci przewozowej, mozemy okre§li¢ przyeczyny zmiany
zdolno$ci przewozowej. Zdolno§é przewozowa w tonomilach,
jaka faktycznie reprezentowaly statki zatrudnione w danej re-
lacji, w konkretnych warunkach realizacji planu wynosila

> Zastosowano obliczenia uproszczone celem skrocenia przy-
ktadu. W praktyce nalezy ustala¢ przecigtny czas w porcie
i wsp6lezynnik czasu w morzu w drodze obliczania S$redniciy
wazonych odpowiednich wielkosci dla poszczegdlnych statkdow.
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12 810 tys. X 103,6 = 1327 milionéw tonomil. W tonach osiagnieto
.. 1327 milionow d T 2
zdolnosé 3360 A 395 tysiecy ton. Przedsiebiorstwo nie

osiagneto wigc zaplanowanej zdolnosei:

{ i
Zdolnosé { - |
pr ze:\'(':;,);:va Plan Wykonanie | Procent l Niedohor
S R L i
W iys. ton ‘ 453 | 395 ‘ 87,2 [ 58
W milionach tonomil I 1.522 ‘ 1.327 1 87.2 : 195

Wykazany niedobdr zdolnosci przewczowej w stosunku do
zadan planowanych nalezy teraz rozbi¢ na czesci skladowe we-
diug przyczyn, jakie zlozyly sie na niedociagniecie zaplanowanej
zdolnoseci:

Pierwsza z przyczyn jest zmniejszenie potencjalu eksploata-
cyjnego wyrazajace sie ogélna liczba 840 tysiecy tonazodni. Dla
obliczenia wielkosci ogélnej straty na zdolnoSci przewozowe]
spowodowanej zmniejszeniem potencjatu w eksploatacji prze-
mnazamy réznice migdzy planowanym, A osiagnietym potencja-
lem w tonazodobach czasu eksploatacyjnego przez planowana
wydajno$¢ przewozowa:

840 tys. X< 111,5 = 93,5 miliony tonomil;

93,60 miliony: 3.360 = 27,9 tys. ton.

Ustalono juz, ze niedobér w potencjale eksploatacyjnym po-
w»sta»} w konsekwencji przedituzenia cykli remontowych w stocz-
ni, co spowodowato strate 560 tys. tonazodni, a wiec zmniejsze-
nie zdolnos$ci przewozowej o:

560 tys. X 111,5 = 62,4 miliony tonomil,

62,4 miliony: 3.369 = 18,6 tys. ton, oraz zawinionej przez
przedsiebiorstwo awarii, ktéra byla powondem utraty 280 tysiecy
tonazodni, zmniejszajac zdolno$é przewozowa o:

280" tys. < 111,5 = 31,2 milionéw tonomil,

31,2 miliony: 3.360 = 9,3 tys. ton.

Druga przyczyna nieosiagniecia zaplanowanej zdolnosci jest
spadek wydajnosci przewozowej, ktory nastapil wskutek zmiany
struktury przewozonych ladunkoéw. Roéznica na wielko$ei wydaj-
nosci przewozowej wynosi 7,9 tonomil. Celem ustalenia wielkoseci
zmniejszenia zdolnosci przewozowej wynikajacego ze spadku
wydajnosci przemnazamy uzyskana w wykonaniu liczbe tona-
zodni w eksploatacji przez réznice miedzy planowana a uzyska-
ng wydajnescia przewozowa:

12.810 tys. X 7,9 = 101,2 milionéw tonomil,

101,2 milionéw: 3.360 = 30,1 tys. ton.

Ustalono wiec jak ksztaltowala sie zdolno$¢ przewozowa
w warunkach realizacji planu oraz jakie przyeczyny i w jakiin
rozmiarze wplynely na jej zmniejszenie w stosunku do wielkoéci
planowanej. Po przeanalizowaniu zdolno$ci przewozowej mozna
przejsé¢ z kolei do zbadania wspolezynnikéw wykorzystania zdol-
nosci i wskaznikéw przewozow:

1 | r - .

i 7 0In0sC ’ . Wspotezynnik

| przewozowa Pizewozy \\‘)’knrzys‘tu!lm

‘ j zdolnosci

| R

; Plan: tys. ton | 453 I 408 907/, !

| Miliony tonomil ‘ 1.522 ’ 1.370 90°/, |
Wrkonanie: tys. ton | 395 [ 368 i €3,
Miliony tonomil | 1327 1.234 | 93°/,

Z zestawienia wykonanych przewozéw z uzyskang zdolnoscig
przewozowa wynika, ze mnastapit w stosunku do zaltozen planu
wzrost stopnia wykorzystania zdolnosci w tonach 1 tonomilach
Tak wicc zmiany, jakie zaszly w wykonaniu zadan przewozo-
wych w tonach i toromilach, powstaly na skutek nieosiggnie-
cia zaplanowanej zdolno$ci przewozowej oraz poprawienia stop-
nia wykorzystania zdolnoSci.

Mozna teraz ustali¢, jakie okolicznosci i w jakim sto-
pniu wplynelty na ksztaitowanie sie naturalnych wskaz-
nikow wykonania planu przewozéw: :

drOrce |
‘ Przewozy | Plan W vkonanie ‘ o { L(:»(x;;:::iu Niedobor J
| i ~ |
! I Y — = L .
I W tys. ton | 408 | 368 90 ] 40 ‘\
| W milionach tonomil 1.370 1.234 [ 90 | 136 |

Dla okreslenia wielkos$ci zmiany przewozéw wynika-
jacej ze zmiany zdolnosci przewozowej stosujemy na-
stepujace obliczenie:
wielko$¢ zmiany zdolno$ci < planowany wspolczynnik
wykorzystania zdolnosci

100

Wielkos¢ zmiany przewozoéw powstala w wyniku zmiany
wspotczynnika wykorzystenia zdolno$ci przewozowej
obliczamy nastepujaca metoda:

planowane przewozy * wielko§¢ zmiany wsp6tezynnika
wykorzystania zdolnosci

N 100
Metody te stosujemy zaréwno w odniesieniu do
wskaznika przewozéw w tonach, jak i w tonomilach. Po



przeprowadzeniu obliczen wskazanymi wyzej sposobami

otrzymujemy nastepujace wyniki:

. | THir
Przyezyna odchylenia od planu Tys. ton | Miliony l Procent l
R I tononul
Wydiusenie ¢ykli remon-owych ‘ — 16.7 — 56 i — 4,1
Remont awaryjny — 8.3 — 28 =20
7Zmiana struktury masy towarowej & — 27 — 91 — 6,7 |
Wzrost wykorzystania zdolnoSci | ‘ "
Przewozowe| + 12 -+ 39 | + 2.8 “
Ogétem odchylenia od planu — 40 — 136 — 10 ’

W orzytoczonym przykladzie analiza wykazuje dzia-
tanie dwojakiego rodzaju przyczyn powodujacych odchy-
lenia od planu. Wystepuja tu zaré6wno przyczyny natury
obiektywnej, jak [ subiektywnej.

Wydiuzenie okresow remontowych w stosunku do
harmonogramu planowanego, ktére spowodowalo strate
w przewozach wynoszaca 4,1 planu nastapito, jak przy-
jeliSmy z przyczyn lezacych wylacznie po stronie stoczni,
bez winy armatora. Przedsiebiorstwo nie ponosi wiec
odpowiedzialno$ci za te strate. Ponosi ono natomiast od-
powiedzialno$¢ za strate 8,3 tys. ton i 28 milionéw tono-
mil na przewozach (2% planu), jaka powstala w kon-

sekwencji zawinionej awarii statku, ktory
w rezultacie wypadt z eksploatacji.
Zmiana struktury przewoczonej masy

towarowej (zmniejszenia przewozow o 6,7%) na ko-

rzy$¢ ladunkow drobnicowych jest zjawiskiem pozytyw-
nym i stanowi uzasadniona przyczyne odchylenia wskaz-
nikow naturalnych od planu. Przy wilasciwym zréznico-
waniu cen niezmiennych niedobér w tonach i tonomilach
spowodowany zmiana struktury przewozonych tadunkéw
na korzys¢ tadunkow przestrzennych wynoszacy w przy-
ktadzie 6,7°/¢ powinien by¢ rekompensowany odpowied-
nim wzrostem przewozéw w cenach niezmiennych. Za-
winiony przez armatora niedobor przewozéw w stosunku
do planu wynosi wiec 8,3 tys. ton i 28 milioné6w tonomil,
to jest 2% planu.

Z drugiej strony przedsiebiorstwo osiggnelo prze-
kroczenie planowanego stopnia wyko-
rzystania zdolnos$ci przewozowe]j. Prze-
kroczenie to, bedace wynikiem wysitkow administracji
i zalég plywajacych, dalo w efekcie 12 tys. ton i 39 mi-
lion6w tonomil w przewozach, co stanowi 2,80 planu
i wyrownuje z nadwyzka niedobér, jaki powstat z winy
armatora.

Tak wiec wykonanie planu przewozow nalezy w da-
nym wypadku oceni¢ pozytywnie (co. oczywiscie nie
zwalnia przedsiebiorstwa od odpowiedzialno$ci za awarie
statku).

Niewykonanie planu przewozow we wskaznikach na-

- turalnych nastgpilo pod wpiywem zlozonych czynnikdow.

Ujawnienie tych czynnikéw moglto nastapi¢ tylko w dro-
dze przeprowadzenia analizy, ktora pozwala na wyciag-
niecie wiasciwych wnioskow, stanowiacych podstawe do
oceny pracy przedsiebiorstwa.

Znaczenie zwyczajow portowych

Ur Ludwik GRUSFELD, Prezes Polskiej Izby Handlu
Zagranicznego, Warszawa

Zwyczaj handlowy a zwiyczaj portowy. Powstanie, znaczenie i cel zwyczajow w go-

spodarce kapitalistycznej. Zwyczaje

portcwe.

Realizacja kazdej transakcji handlowej dokonywuije
si¢ w ramach praw i obowigzkéw stron, wynikajacych
52 za\\_/artej przez strony umowy. Stosunkowo nieliczne
Przeplsy prawne ograniczaja swobode umowy stron,
zwlaszcza w transakcjach miedzynarodowych. Z istoty
umowy handlowej i z normalnych <kolicznosci jej za-
wierania wynika niemoznosé¢ przewidzenia w umowie
wszystkich okoliczno$ci, ktére zaistnieja w toku reali-
zacji umowy 1 wobec tego stypulowania klauzul umow-
nych dla znacznej czeSci tych okoliczno$ci. Koniecznosé
szybkiego zawierania umoéw i ich zmienianie czesto w to-
ku realizacji, znaczne czesto odlegtosci, dzielgce rtrony
kontraktujace, zawieranie umoéw telegraficznie lub te-
lefonicznie — wszystke 1o utrudnia niezmiernie dokiad-
ne, szczegGlowe cpracowywanie poszczegdinych umow.
Wypelnianie luk, istniejacych w umowie. przepisami
ustawowymi zastosowane by¢ moze w stosunkowo nie-
licznych wypadkach. Stad w ocdniesieniu do wszystkich
transakcji handlowych bardzo powazne znaczenie ma in-
terpretacja umowy.

Kazdego z kontrahentéw obowiazuja tylke przepisy
wydane przez suwerenne panstwo, ktérego obywatelem
jest dany kontrahent. lub objete konwencjami miedzy-
narodowymi, ratyfikowanymi przez dane panstwo. Oba
te zrodita prawa sa do$¢ skape, dotycza tylko pewnych
dziedzin i przewaznie sa raczej ogoélnikowe. Istnieja wa-
tem bardzo obszerne luki, ktore wypelnione by¢é musza
interpretacja, interpretacjg zwiezlej, czesto w pospiechu
zawarte] umowy.

W tych warunkach pojecie zwyczaju handlowego
i zwyczaju portowego nabiera bardzo powaznego zna-
czenia dla praktyki wykonywania miedzynarodowych
transakcji handlowych. Podkreslam: zwyczaju handlowe-
20 i zwyczaju portowego, bo w obrotach miedzynaro-
dowych przewaza transport morski, a warunki iego
transportu, odpowiedzialno$é za poszczegbdine jego fazy
itd. maja bardzo znaczny, istotny wplyw na realizacje

w ustroju socjalistycznym. Polskie zwyczaje

trensakeji handlewej. Kazda miedzynarodowa umowa
handlowa musi zawiera¢ klauzule transportowe, ktore
nie tylko stanowia jej integralna czes¢, ale z reguly de-
terminuja inne postanowienia umowne, jak cene, ter-
min dostawy itd.,, albo conajmniej maja na nie istotny
wplyw. Z ekonomicznego punktu widzenia podzial na
zwyczaj handlowy czy zwyczaj portowy nie ma istot-
nego znaczenia, watpliwe jest nawet, czy rzeczywistymi
autorami zwyczajow portowych (poza czysto lokalnymi)
sa wtadze danego portu, czy navret uzytkownicy tego
portu, przewaznie bowiem takie zwyczaje ,portowe” sa
czeScig klauzuli transportowej, ktorej tresc wplywa na
ekonomiczny efekt transakcji. Granice miedzy zwycza-
jem handlowym i zwyczajem portowym sa plynne, ich
ustalenie ma — moim zdaniem — praktyczne znacze-
nie tylko w tych stosunkowo dosc licznych wypadka(;h
dotyczacych jednak raczej zagadnien marginesowych,
w ktorych umowne lub typowe klauzule transportowe
przewidujg stosowanie zwyczaju portowego (according
to the custom of the port).

Nalezy podkreslié, ze w mideynal’dd.O\’v'y111 obrocie
handlowym, a w szczegdlnosci w obrocie morskim za-
kres podmiotow koniecznych do realizacji transakceji
obejmuje oprécz sprzedajacego i kupujacego — przewoz-
nika, spedytora, sktadownika, ze istnieje zatem wiek-
sza 1los¢ stosunkéw prawnych -miedzy poszcezegdlnymi
podmiotami 1ransakcii. Na o0g6é! nieodzowne sg oprocz
umowy kupna — sprzedazy, umowa miedzy armatorem
a najemcag statku (czarter), umowa miedzy zaltadowca
a przewoznikiem, a na skutek diugosci przebiegu i ry-
zyka transportu takze umowa ubezpieczeniowa. Wszyst-
kie te stosunki prawne ujete byé muszg umowami, kto-
re z reguly ekonomicznie — jakkolwiek niekoniecznie
prawnie sie zazebiaja i1 wszystkie daja olbrzymie po-
le dla tworzenia i stosowania zwyczajow. Okazje do
tworzenia wzglednie stosowania zwyczaju dajg rézne
z istniejacych w caloksztaicie transakeji przepisy umow-
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ne. Wydaje sie, ze mozna przyjac leze, iz zwyczaij

portowy jest to Zwyczaj handlowy,
stosowany przy przemieszczeniu ta-
dunku przez port. Z drugiej strony przez
zwyczaj handlowy sensu stricto mozna by prozumieé

zwyczaj obowigzujgcy przy wykonaniu umowy kupna —
sprzedazy. Rozgraniczenie takich zwyczajow handlowych
od zwyczajow transportowych nie da sie prawdopodob-
nie w ogdle przeprowadzi¢. Sadze, ze dla praktyczne-
go uzytku jako temat opracowania przyja¢ nalezy zwy-
czaje w handlu i transporcie morskim, co ©Obejmuje
cezywiscie takze zwyczaje portowe, ale nid obejmuje
zwyczajow dotyczacych jakosci towaru, terminu dosta-
wy, platnosci odsetek, konsekwencji zwioki itp.

Tak ograniczony zakres ,,zwyczajow handlowych, czy
rozszerzony zakres ,zwyczajow portowych® obejmuje
tak rozlegla problematyke, ze nieodzowne jest wybra-
nie jednego z problemoéw jako tematu artykulu. Pragnat-
bym w ramach niniejszego artykulu poda¢ kilka uwag
na temat znaczenia i celow wyzej zdefiniowanych zwy-
czajow handlowych wzglednie portowych w gospodarce
kapitalistycznej i w gospodarce socjalistycznej.

Zrodla zwyczajow i formy ich powstawania
w gospodarce Kkapitalistycznej

Dla rozpatrzenia znaczenia i celu zwyczajéw handlo-
wych w gospodarce kapitalistycznej konieczne jest
uswiadomienie sobie istotnych Zrodel zwyczajow i form
ich powstawania. Jak wspomniano, szczuplo$¢é przepi-
séw prawnych, obowiazujacych obie strony w obrotach
miedzynarodowych, trudnos$é¢ szczegdélowego precyzowania
kazdej zawieranej umowy, skomplikowana procedura re-
alizacji transakcji, wymagajaca udziatu kilku podmiotow
i zawierania kilku umoéw — stworzyly obiektywne wa-
runki dla rozwijania zwyczajow handlowych w obrocie
morskim i dla duzego ich znaczenia dla sposcbu i eko-
nomicznych skutkow realizacji transakeji. Analizujac
najwazniejsze zwyczaje w obrocie morskim mozna stwier-
dzi¢, ze znaczna ich cze$¢ dotyczy zagadnienia: ktora
ze stron i w jakim stopniu ponosi ryzyka iub koszty,
zwigzane z realizacja umowy. Oczywiste jest, ze w wa-
runkach Kkapitalistyeznych o formulowanie zwyczajow,
majacych istotny wplyw na zyski jednej ze stron, mu-
siata powstawaé walka miedzy poszczegélnymi podmio-
tami transakcji, reprezentujacymi antagonistyczne inte-
resy. Oczywiscie zwyczaje ksztaltowaly sie, zwlaszcza
w pierwszym okresie ich wytwarzania sie, na zasadzie
czestotliwosei stosowania norm odpowiedzialnosci za ry-
zyka i koszty, czestotliwo$é przechodzitla w powszechnosé
lub powszechno$¢ wzgledna, tzn. stosowana na decydu-
jacych terytoriach wzglednie w odniesieniu do krajow —
partneréw o najwiekszych obrotach (liczbowo, wartoscio-
wo i dotyczacych najwazniejszych towarow). Juz w tym
stadium decydowata oczywiScie supremacja gospodarczo
najsilniejszych partneréow. Olbrzymia wiekszo$é obrotow
dotyczyta importu surowcéw przez kraje rozwiniete, na
owczesna skale uprzemystowione, z krajow gospodarczo
nierozwinietych. W tych obrolach istniata rzecz jasna
rrzewaga importerow. Przewaga ta wynikata z ich nie-
poréwnanie wiekszej =ily finansowej, z ich tatwosci zor-
ganizowania porozumien, prowadzacych do zaczatkow
karteli i monopoléw. Przewaga ta prowadzila wielokrot-
nie do opanowywania zrodet surowcowych., a warunki
umowne stanowily jedna z form eksploatacji krajow nie-
rozwinietych. Kompanie importerskie, zwlaszcza okresu
wezesnego kapitalizmu, byly réwnocze$nie wiascicielami
lub dysponentami floty handlowej, co zwiegkszalo ich
przewage gospodarcza nad dostawcami surowcow i uta-
twiato eksploatacje przez dyktowanie warunkéw umowy
o przewdéz (nie tylko optat stawek frachtowych), a tak-
ze warunkow umownych dotyczacych praw i obowiaz-
kow stron, rozkladu ryzyka, kosztéow dodatkowych itp.
Juz w tym stadium stosunkowa latwos$¢ porozumiewa-
nia sie kompanii utatwiala upowszechnianie stoesowanych
norm, stwarzajac wszystkie warunki do narzucenia
i stworzenia zwyczaju. W miare rozwijania sie systemu
kapitalistycznego naszkicowany proces. musial sie prze-
obraza¢. Przew6z morski tracit elementy ,,awanturniczo-
§ci“, przygody, ryzyka i stawat sig¢ coraz lepiej organizo-
wanym ,,businessem®, ktoérego osrodek dyspozycji coraz
bardziej koncentrowatl sie w potezniejszych przedsiebicr-
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stwach, co tworzy jeszcze dogodniejsze warunki do na-
rzucania zwyczajow, ujmowanych nie tylko w kontrak-
tach kupna — sprzedazy, ale takze w coraz czesciej ty-
pizowanych umowach o przewo6z. Wprowadzenie wvrzez
posiadajace zdecydowana przewage gospodarcza kompa-
nie importerskie i armatorskie typowych kontraktow
kupna — sprzedazy i typowych umow o przewoz przy-
czynilo sie wybitnie do jednostronnego formutowania,
a raczej do narzucania sformutowan, odpowiadajacych
interesom wielkich importeréw i armatoréow. Sformulo-
wania te, wprowadzone do standaryzowanych umow,
urastaty do ,zwyczajow“ i czesto przetrwaly po dzis
dzien. Najwieksze znaczenie dla tego zZrodia celowo for-
mulowanych zwyczajow mialy wprowadzone przez an-
gielskie zrzeszenia importerskie — standaryzowane kon-
trakty z ich ,rules' i ,regulations”, ktore ustalaly mo-
nopolistyczne warunki kupna i zawieraly szereg posta-
nowien dotyczacych warunkow transportu, platnosci.
a nawet ubezpieczen. Te kontrakty byly jednym z naj-
istotniejszych instrumentéow dla stworzenia niemal mo-
nopolistycznego stanowiska londynskiej ,,City“ jako ban-
kiera | asekuratora Owczesnego $wiata. W miare wzrostu
akumulacji powstawaty duze przedsiebiorstwa armator-
skie, w miare rozwoju przemystu kapital zachodnio-
europejski stawal sie coraz bardziej zainteresowany
eksportem. Rozw6j ten uwypuklit powstawanie antago-
rnistycznych sprzeczno$ci miedzy interesami importerow
a interesami eksporterow, miedzy interesami kupcow
(importerow i eksporierow) a interesami armatoréow.

Te antagonizmy ujawnialy sie w dyskusjach i wal-
kach o takie czy inne sformulowanie ,,zwyczajow‘; po-
jawily sie i wzmagaty tendencje do narzucania zwycza-
jow poprzez kontrakty ,regulations”, ,bylaws®, ,rules*
itd.; pod pozorem precyzowania modyfikowano klauzu-
le kontraktowe, czarterowe i ich interpretacje w inte-
resie partnera gospodarczo silniejszego, majacego fak-
tyczng sile narzucenia tego czy innego sformulowania,
zapewniajgcego zyski lub chroniacego przed wydatkami.
Konkurencja pomiedzy krajami kapitalistycznymi o zro-
dla surowcow i rynki zbytu spowodowala, ze sity kapi-
talistyczne roznych panstw imperialistycznych w walce
konkurencyjnej wprowadzaty tu i 6wdzie pewne modyfi-
kacje tzw. ,zwyczajow* wzglednie na skutek odmienne-
go ksztaltowania sie stosunku sil miedzy poszczegdlny-
mi grupami kapitalistbw wewnatrz danego gospodar-
stwa narodowego lub z innych powodow wprowadzily
pewne odchylenia interpretacyine poszczegélnych regul.

Powstaly stad odchylenia i rozbieznosci w sformuto-
waniach, a szczegolnie w interpretacji i wykladni po-
szczegblnych formul. W obrotach miedzynarodowych sto-
sowanie przez rézne kraje odmiennych interpretacji na-
raza uczestnikow obrotu na niespodzianki, powodujace
straty i hamuje same obroty. Powstaje potrzeba ustale-
nia jednolitej interpretacji i sprecyzowania znaczenia po-
wszechnie stosowanych sformulowan. Potrzeba ta spo-
wodowata wydanie w roku 1936 przez Miedzynarodowa
Izbe Handlowa zbioru inferpretacji stosowanych formul
»incoterms 1936, ktorych dalsze sprecyzowanie stano-
wi nowe ich wydanie jako ,Incoterms 1953“. Obowiazu-
ia one wprawdzie strony tylko, gdy umowa sie na nie
powoluje, niemniej jednak maja one dla obrotu miedzy-
narodowego bardzo powazne znaczenie. Dokladne wvrze-
studiowanie poszczegolnych sformutowan ujawniloby za-
rowno ekonomiczne przyczyny odchylen, jak i sily go-
spodarcze, ktore zadecydowaly o sformutowaniu ujedno-
licen.

Sadze, iz mozemy ustali¢, ze w ustroju kapitalistycz-
nym celem aprobowanych przez praktyke i sady (plfzede
wszystkim arbitrazowe), linia wytycznag ksztaltowania -—
a wielokrotnie narzucania — zwyczajow jest zapewnia-
nie zyskéw wielkiemu kapitalowi (monopolom) krajow
imperialistycznych ze szkoda dla krajow gospodarczo
stabszych, a takze wzrost zyskéw monopoli ze szkoda dla
slabszych grup kapitalistycznych.

Zwyczaje w gospodarce socjalistycznej

W ustroju socjalistycznym wyeliminowana jest oczy-
wiscle zywiotowo$¢ w tworzeniu i stosowaniu zwyczaju,
wyeliminowane sg antagonistyczne interesy poszczegol-
nych grup uczestnikéw transakeji poszczegdlnych pod-
miotow umow.



Wzajemne stosunki, prawa i obowiazki stron, grani-
ce ich odpowiedzialno$ci regulowane sa przepisami, za-
rzadzeniami, regulaminami (m. in. np. regulaminem
wspoipracy). Te przepisy, regulaminy itd. korzystaja
z doswiadczenn bylej praktyki biezacej, w tym takze ze
stosowanych zwyczajow, ale celem ich jest wytacznie
unormowanie wszystkich faz procesu transakcji w inte-
resie calo$ci gospodarki narodowej. Stad w stosunkach
wewnetrznych, tj. miedzy polskimi uczestnikami {ran-
sakcji, stosowane by¢ moga jedynie takie klauzuleizwy-
czaje, Kktorych stosowanie lezy w interesie cato$ci gos-
podarki narodowej. Zachodzi wiec konieczno$¢ wnikli-
wego dociekania istotnej tresci odziedziczonych formut
i zwyczajow i odrzucania tego, co w naszej rzeczywisto-
$ci jest nieistotne, a moze by¢ hamujace lub nawet szko-
dliwe, a zachowania tych zwyczajow, ktéore moga stu-
zy¢ jako wuzupelnienie obowigzujacych norm prawnych
i administracyjnych. Zadanie to — w ostatniej instancji
— spelnia Panstwowa Koemisja Arbitrazowa; obowiazek
przeprowadzania witasciwej selekeji klauzul i zwyczajow
cigzy jednak na wszystkich odpowiedzialnych pracowni-
kach resortéw i przedsiebiorstw, uczestniczacych w obro-
cie morskim, a w szczegélnosci na prawnikach zajmuja-
cych sie problemami tej dziedziny.

W stosunkach handlowych (a wiec i transportu) mie-
dzy krajami rynku socjalistycznego obowiazuja ogolne
warunki dostaw.

Powszechno$é, jednolitos¢ i réwnomiernosé ogdlnych
warunkéaw dostaw sa wyrazem odrebnego charakteru
stosunkow gospodarczych miedzy krajami rynku socja-
listycznego, ktoérych celem ' jest mozwijanie wszystkich
sit wytworczych wszystkich uczestnikow tego rynku.

Wymagaja one jednak dalszego precyzowania, uzupel-
niania, wymagaja ustosunkowania sie do stosowanych
klauzul i zwyczajow i albo wlaczenia ich do ogdlnych
warunkow, albo wyeliminowania, zwlaszcza w odniesie-
niu do obrotu morskiego.

Opracowywanie i proponowanie tych uzupelnien i pre-
cyzji jest zadaniem prawnikéw, specjalizujacych sie
w zagadnieniach obrotu morskiego, a zwlaszcza — wo-
bec voli portéw polskich — zadaniem prawnikow pol-
skich.

W obrotach miedzy krajami rynku socjalistycznego
a krajami kapitalistycznymi tres¢ umowy, jej brzmie-
nie, tryb wykonania i interpretazcja zaleza od zgody obu
stron i dlatego takze panstwowe przedsiebiorstwa han-
dlowe, zeglugowe i portowe stosuja klauzule i zwyczaje
obrotu miedzynarodowego, bo taka jest wola suweren-
nego panstwa socjalistycznego. Przedsiebiorstwa te sto-
suja np. klauzule cif, fob itd., formuly czarterowe i ko-
nosamentowe, powoluja sie na incotermsy, bo taka jest
decyzja panstwa.

Panstwo socjalistyczne dysponujace bezposrednio ca-
loscig skoordynowanego i stuzacego tylko gospodarce na-
rodowej potencjatu handlowego. zeglugowegod i portowe-
g0, ma wieksza niz w warunkach kapitalistycznych moz-
no$¢ wplywania na stesowane klauzule i zwyczaje. Oczy-
wiscie ew. dazno$¢ do takich czy innych zmian w sto-
sunku do $wiata kapitalistycznego nie powinna hamowac
rozwoju wymiany miedzynarodowe]j, wymiany doébr mie-
dzy rynkami (socjalistycznym i kapitalistycznym), stano-
wiacej wazny element utrwalenia pokoju. Mozno$¢ rea-
lizacji pozadanych zmian zalezy od sily gospodarczeij,
z ktorg kontrahent kapitalistyczny musi sie liczye.

Wyptywaja stad obowigzki:

a) analizowanie uzywanych, przekazanych nam for-
mut, klauzul, kontraktowych, czarterowych, konosamen-
towych,  ubezpieczeniowych pod katem ich pozyteczno-
$ei lub szkodliwo$ci dla naszej gospodarki narodowej,

b) deckladna znajomos¢ ewentualnie istniejacych od-
chylen, modyfikacji itp. i ich analiza, tatwiej jest bo-
wiem uzyska¢ zmiane mna rzecz stosowanego juz odchy-
lenia (np. klauzula arbitrazowa),

c) ocena ekonomiczna mozliwosci uzyskiwania dogod-
niejszych warunkow.
Spelnienie tego obhowiazku jest aktem ochrony przed

kapitalistycznym wyzyskiem krajéw rynku socjalistycz-
nego.

Zwyczaje portowe w Polsce ’

W Polsce, w okresie miedzywojennym, w dziedzinie
opracowywania i publikowania polskich zwyczajow por—\
towych niczego prawie nie zrobiono. W Gdyni stosowa |
no przewaznie zwyczaie gdanskie. Rada Interesantéw por-|
tu gdynskiego zbierala wprawdzie zwyczaje portowe, ale
ze zbioru tego nic sie nie zachowato, a gdynska Izba‘
Przgmyslowo-Handlowa nie zarejestrowalta zadnego zwy—‘
czaju. ‘
Powolana do Zzycia w koncu 1949 roku Polska Izba|
Handlu Zagranicznego powolata stala Komisje Zwycza-
jow Handlowych, przeksztalcona potem na Komisje Zwy-
czajow Handlowych i Techniki Obrotu Morskiego w Gdy-
ni. ktérej zadaniami sa:

1) ujednolicenie praktyki przy stosowaniu klauzul
obrotu morskiego droga oglaszania wyjasnien i interpre-
tacji klauzul.

2) koordynowanie -— droga dyskusji — stanowiska
poszezegolnych polskich przedsiebiorstw panstwowych
w szeregu zagadnien obrotu morskiego,

3) ustalanie i publikowanie polskich zwyczajow por-
towych.

Obrot morski byt dziedzing, w ktorej u nas moze naj-
dluzej utrzymywatly sie — a w pierwszych latach Pol-
¢ki Ludowe] nawet dominowaty — prywatne przedsie-
biorstwa maklerskie, spedycyjne, transportowe i powier-
nicze. Na skutek tego do$¢ dlugo zachowaly sie po-
zostato$ci przedwojennego sposobu myslenia, przedwojen-
nej oceny intereséw nawet w uspolecznionych przedsie-
biorstwach. W tej sytuacji koordynacja stanowisk po-
szczegolnych przedsiebiorstw, majacych czesto odmien-
ne punkty widzenia, byta i jest nadal konieczna podob-
nie jak konieczne jest stale wywieranie wplywu na ujed-
nolicenie praktyki. Ujednolicona i skoordynowana prak-
tyka musi bowiem przynie$¢ korzysci i oszczednosci ca-
tosci gospodarki narodowej, a mozno$¢ stosunkowo ta-
twego wujednolicenia i skoordynowania praktyki przed-
siebiorstw, ktore w ustroju kapitalistycznym wmaja ten-
dencje antagonistyczne, stanowi jeden z objawow wyz-
szo$ci ustroju socjalistycznego. PIHZ opracowala i opu-
blikowala w swym biuletynie ,Zwyczaje i klauzule
w polskim handlu morskim® 66 opinii, wyjasnien, inter-
pretacji i komentarzy dotyczacych stosowania Xklauzul
z roznych dziedzin obrotu morskiego. Ilo$¢ opublikowa-
nych zwyczajow jest znacznie skromniejsza 1 wynosi do-
tad tylko siedem. Ogloszenie zwyczaju wymaga bowiem
nie tylko poprzedniego wprowadzenia w zycie, ale tak-
7e prakiycznego przekonania sie, ze taki wlasnie zwyczaj
odpowiada w kazdym wypadku wymogom cato$ci gospo-
darki narodowej. Ogloszone dotad zwyczaje dotycza po-
jecia konosamentu czystego, momentu przejscia ryzyka
przy transakcjach fob, wyktadni klauzuli fob and stowed,
liczenia czasu w razie przedterminowego rozpoczecia ro-
bot przetadunkowych, wustalenia czasu Swiatecznego
w portach polskich, ponoszenia kosztéw wystawiania ko-
nosamentéw przy transakcjach na warunkach fob i skta-
dania zawiadomien o gotowosci statku do za/wytadunku
v portach polskich.

Wachlarz zagadnien, objetych ogleszonymi zwyczaja-
mi jest wiec dos¢ waski i istnieje moznosé¢ jego rozsze-
rzenia. Mozliwosé te nalezy wyzyskaé¢. Dzi§, gdy przed-
siebiorstwa panstwowe uwolnily sie juz przewaznie od
partykularnego ujmowania zagadnien, gdy praktyka sie
w znacznej mierze ujednolicita, gdy skoordynowana
wspollpraca obejmuje coraz szerszy zakres — czas zwro-
ci¢ baczniejsza uwage na wyzyskanie mozliwosci obrony
przed nlestusznymi obcigzeniami przez wtasciwe ustano-
wienie obowiazujacych w portach polskich zwyczajow.
Nalezy w tym celu:

1) przeanalizowa¢ stosowana praktyke i nadaé jej
charakter publikowanych zwyczajow,

2) przegladna¢ systematycznie wszystkie fazy tran-
sakeji morskiej i wypelni¢ istniejace luki w systemie
ZWyczajow,

3) kontynuowaé¢ prace nad odpowiedniag
stosowanych klauzul.

Systematyczna i wnikliwa praca we wskazanych kie-
runkach pozwoli na skuteczniejsza obrone przed kapita-
listycznymi kontrahentami zagranicznymi, a tym samym
rna poglebienie walki o obnizke kosztow wiasnych. Dzie-
dzina ta stanowi wdzieczne pole dla pozytecznej wspol-
pracy prawnikow — znawcoOw zagadnien obrotu mor-
skiego i praktykow wykonujacych ten obrot.

wyktadnia
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RYBOLOWSTWO

M ORSIKTIE

Normalizacja w rybolowstwie morskim

Jan NETCER — Ceniralny Zarzad Rybolowstwa Mor-
skiego — Szczecin

Znaczenie

terminolog:i oraz

normalizacjt dle
normalizacji

rybotowstwa morskiego. Pierwsze prace w dziedzinie
sprzetu. Wplyw mnormalizacji przedmiotowej na

usprawnienie produkeji i zaopatrzenia materiatowego. Osiqgniete efekty ekonomiczne.

Normalizacja jest niezawodnym $rodkiem podnoszenia
technicznego poziomu ryboléwstwa na wyzszy etap, zgod-
nie ze stalym postepem techniki. Nasze rybotoéwstwo,
Jak rzadko ktéra dziedzina gospodarcza, stanowi dosko-
naly przyklad znaczenia normalizacji. Szybk: bowiem
rozwoj rybolowstwa Swiatowego naklada na nas obowia-
zek statego poglebianiz wiedzy i techniki oraz przenocsze-
nia nowych doswiadczen na caly aparat produkceyjny,
zwlaszcza ze niedostateczne jeszcze opanowanie techni-
ki budowy narzedzi potowowych wywotuje calty wach-
larz konsekwencji dla réznych dzialdow przemystu ryb-
nego i pokrewnych, W technice budowy jednostek ry-
backich oraz w organizacji i technice samych polowow
poczyniliSmy na przestrzeni ostatnich lat wielkie poste-
Dy. natomiast w zakresie narzedzi polowéw i aparatu-
ry pomocniczej pozostalo duzo do zrobienia i w tym kie-
runku koncentruje sie praca specjalistow oraz norma-
lizatorow.
~ Poczatki normalizacji w naszym rybotéwstwie datu-
Ja sie od niedawna, bo zaledwie od roku 1952. O jej
rozwoju $wiadezyg najlepiej liczby opracowanych norm:
w 1952 r. — 2 normy, w 1953 r. — 101, w 1954 . — 142,
Ogoétem przez 3 lata opracowano 245 norm, a vlan na
rok 1955 przewiduje opracowanie 120 norm.

- Wobec prawie catkowitego braku dokumentacji
wstepnej prace normalizacyjne rozpoczeto w zasadzie od
inwentaryzacji istniejacego stanu rzeczy. Odrazu jednal
natknieto sie ma zasadnicza trudno$é, polegajaca na bra-
ku elementarnych poje¢ i terminéw zwiazanych z na-
rzedziami polowéw i materiatami, z iakich sa one zbu-
dowane. Przed normalizacja stanelo wiec zadanie zapel-
nienia luk w naszym slowniku technicznym i sprecy-
zowaniach odpowiednich definicji. Dopiero po wstepnym
ustaleniu szeregu poje¢ i termindéw mozna bylo przy-
stapic do opracowania norm mna sieci, ich uzbrojenie
I urzadzenia pomocnicze. Réwnolegle przystapiono do
opracowywania i nowelizacji norm jakoSciowych na roz-
ne gatunki ryb morskich i stodkowodnych, co ma duze
znaczenie dla sprawy jakosci surowca rybmego.

Dla usystematyzowania zagadnienia odwrécimy nieco
chronologiczny przebieg rozwoju normalizacji w rybo-
towstwie, rozpoczynajgc cd norm pojeciowych.

Terminologia i definicje

Polskie rybolowstwo morskie ma stosunkowo krotka
tradycje. W okresie miedzywojennym rozporzadzaliSmy
malym skrawkiem wybrzeza, na ktérym Kaszubi stoso-
wali prymitywne metody polowu postugujac sie termi-
nologia we wlasnym dialekcie. Po wojnie nad morzem
zjawili sie ludzie z calej Polski, dla ktérych nie tylko
terminologia, ale samo =zagadnienie ryboléwstwa mor-
skiego byto zupelnie obce.

Poza tym masze rybolowstwo dalekomorskie bylo do
niedawna obsadzone vrzez kadre rybakow holenderskich
i angielskich uzywajacych okreSlen i terminow swoich
narodow. Terminy te. roézne ,startaty”, breidels‘y, sunk
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fleet‘y, headline‘y itp. przetrwaly zagranicznych instruk-
torow i do dzisiejszego dnia zachwaszczaja jezyk ry-
backi., zwlaszcza ze ukute ,jna goraco“ neologizmy nie
zawsze trafiajg do przekonania. Ryboléwstwo przybrzez-
ne rozporzadza bogalym zasobem terminéw i okreslen
przywiezionych z réznych zakatkéw kraju. Np. ‘popular-
na ,,drygawica“ nazywana jest takze ,slepem® lub ,,won-
tonem grdubnym®. Na plywak moéwi sie ,poplawek®,
,ptuto”, ,,ploto* itd. Terminy ,neta® i ,,wonton*“ ozna-
czaja ta samg cienka sie¢ jednoscienng. Sie¢,” z jakiej
wykonuje sie wiekszos¢ narzedzi polowowych jest na-
zywana przez rybakéw kaszubskich ,jadrem®. Rybacy
$rodladowi przywiezli ze soba terminy ,,pl6tno siecio-
we i ,diatka®. Trzeba bylo kilku lat, aby przeforsowaéc
(i to tylko w opracowaniach naukowych i koresponden-
cji urzedowej) termin ,tkanina sieciowa®. Nalezy przy
tym podkre$li¢, ze termin ten jest réwniez podwazany
przez niektoérych specjalistoéw, wychodzacych z zatoze-
nia, ze sie¢ mie jest tkana, lecz wiazana.

Pierwsza przesiekg w dzungli terminéw i okreslen
byt projekt normy pojeciowej ,Rybackie narzedzia po-
towu. Klasyfikacja i zasadnicze okre$lenia®, a w $lad za
nim ,,Wtoki, Zasady 'okreslenia wielko$ci 1 oznaczenia‘.
Normy te staly sie punktem wyjsciowym dia innych
‘cpracowan, do ktérych nawiazemy w dalszej czeSci arty-
kutu.

Wspomniane normy pojeciowe sa doraznym, fragmen-
tarycznym  potraktowaniem =zagadniemia, niejako ,,0d
$rodka“, co bylo podyktowane pilna potrzeba chwili. Ry-
hotéwstwo dojrzato juz do wtlasnego stownika technicz-
nego rozstrzygajacego bezspornie wszelkie watpliwosci.
Decyzja w tej sprawie zapadia na konferencji w Insty-
tucie Rybactwa Srodladowego w Olsztynie w pazdzier-
niku ub. roku. W jej wyniku zostala powotana miesza-
na komisja z udziatem specjalistow z ryboléwstwa mor-
skiego i srédladowego, ktora w ramach prac normali-
zacyjnych MIR ulozy pierwszy stownik rybacki dla po-
trzeb praktyki i mauki. Poza tym Centralny Zarzad Ry-
botowstwa Morskiego przystepuje do opracowania kata-
logu pt. ,Klasyfikacja i znakowanie rybackiego sprzetu
morskiego.

Prace te powinny uporzadkowac¢ odcinek terminolo-
giczny, ktory poza normalizacjga ma zasadnicze znacze-
nie dla szkolnicilwa zawodowego oraz autorow i ttuma-
czy coraz liczniejszych publikacji ksiaZkowych na tema-
1ty rybotéwstwa.

Typizacja i normalizacja sprzetu

W pierwszych latach po wyzwoleniu trudno$eci wyni-
kajace z braku niezbednego doswiadczenia i wiadomos$ci
teoretycznych u przewazajacej czes$ci rybakow poglebia-
ly sie przez znany kcnserwatyzm rybakéw i niezdrowa
rywalizacje, w wyniku ktorej zazdrosnie strzezono zdo-
bytych wiadomos$ci i do$wiadczen. Szczegoélnie rybacy
holenderscy zatrudnieni w rybotoéwstwie dalekomorskim:
strzegli przed Polakami ,tajemnic zawodowych®.



W rybolowstwie kutrowym, ktéore samo wypracowa-
1o prototypy wiokéw, obok niezdrowej rywalizacji i kon-
serwatyzmu powazne zahamowanie powodowala niezna-
jomo$é wiasciwosci materiatéw uzywanych do produk-
cii sieci. Trzeba bylo wielu przykrych doswiadczen. by
stwierdzi¢ np. fakt, ze lina sizalowa obramowujaca ba-
welniang tkanine sieciowg kurczy sie w wodzie w prze-
ciwienstwie do tkaniny, ktora sie wyciaga, przez co wilok
zmienia nadany mu pierwotnie ksztalt i przestaje wy-
dajnie lowic.

W wyniku tych prowadzonych ,na $lepo“ préb do
roku 1949 powstalo kilkanascie typow wlokow dorszo-
wych, bowiem dorsz byt wtedy giéwnym przedmiotem
polowu. Roéznorodnosc sprzetu poglebita sie znacznie
w latach 1949 — 51, kiedy zaczeto odlawia¢ wieksze ilo-
$ci Sledzia. Pojawilo sie wowczas wiele typow wiokow
$Sledziowych i S$ledziowo-dorszowych, nadal usprawnia-
nych przez rybakow. Do$¢ powiedzie¢, ze gdy w roku
1952 przystgpiono do wstepnej typizacji wiokéw kutro-
'wych, stwierdzono komisyjnie istnienie ponad 130 typow
wlokow, z czego znaczng liczbe w przedsiebiorstwach
panstwowych eksploatujacych tylko 3 typy kutrow.

Taki chaos w dziedzinie sprzetu polowowego przyno-
sit gospodarce narodowej duze straty. Najsilniej prze-
jawialy sie one w nieoszczednej gospodarce materiala-
mi, marnotrawstwie sprzetu i nmadmiernej pracochtonno-
Sci w produkceji wlokéw. Niemniej waznym problemem
byty trudno$ci w doborze majwlasciwszych wilokow i ich
uzbrojenie, co bezposrednio wpltywalo na obnizenie wy-
nikéw polowowych.

Prace normalizacyjne w roku 1953 doprowadzily do
odnalezienia wspolzaleznosci pomiedzy wielkoSciami ele-
mentéw poszczegdlnych wilokéw. W konsekwencji usta-
lono 4 typy baltyckich wiokéw kutrowych, a mianowi-
cie: dorszowy gdynski, $ledziowy gdynski, Sledziowy
plawnicowy, ¢ledziowy modelowy.

Tym samym zakonczono pierwszy, chaotyczny etap
poszukiwan wlasciwego typu i otwarto mozliwosci dla
bardziej finezyjnych badan nad uzbrojeniem wtoka, gru-
boscig przedzy bawelnianej, nwielkoscia oczka tkaniny
sieciowej oraz wspoOizalezno$cia pomiedzy wielkoScia sie-
ci i moca silnika kutrowego. /W analogiczny sposob
w r. 1954 przeprowadzono normalizacje wiokéw daleko-
morskich. W biezacym roku planuje sie normalizacje tu-
ki $ledziowej i wilokéw ¢ledziowych dla kutrow 24 m,
potawiajacych na Morzu Pdénocnym. Prace normaliza-
cyine objely tez marzedzia polowow przybrzeznych i za-
lewowych, a takze zaczynaja dociera¢ do najtrudniej-
szych odcinkéw, mianowicie uzbrojenia wlokow, stano-
wiac w tym zakresie praktyczna instrukcje dla ry-
hakow.

Omowione wyzej normy nie wyczerpuja caloksztattu
zagadnien, ktéory jest jeszcze nadal problemem otwar-
tym dla szeroko zakrojonych prac. Ryboléwstwo znajdu-
je sie u progu radykalnych przemian technicznych
w zwiazku z bliskim juz wprowadzeniem do przemy-
stowej produkcji sprzetu widkien syntetycznych i zasto-
sowaniem na statkach urzadzen do badania pracy wio-
ka pod woda. Na marginesie tej sprawy nalezaloby wy-
razi¢ ubolewanie. ze dotychczas nie posiadamy jeszcze
basenu doswiadczalnego dla praktycznego badania pra-
cy sieci, co w powaznej mierze wstrzymuje tempo do-
Swiadcezen i postepu.

Efekty ekonomiczne normalizacji

Zbyt lkrotki okres, jaki uplynatl od wprowadizenia
opracowanych dotychczas norm, znacznie utrudnia ana-
lize peinycn efektow techniczno-ekonomiczayen wymnika-
jacych z zastosowania normalizacji. W rozwazanriach
swoich pomijamy calkowicie wyniki polowow, gdyz od-
dzialywuja na nie warunki hydrologiczne, meteorologicz-
e i biologiczne, miezalezne od czlowieka. Mozna jedy-
nie stwierdzi¢é, ze |znormalizowane wiloki lowia lepiej
i wiecej. Dla ilustracji zagadnienia muszg nam zatem
wystarczyé oszczedno$ci uzyskane na ladzie.

Stwierdzamy, ze w wyniku normalizacji wlokow ku-
trowych zuzycie czasu ma produkcje wioka jest obecnie
mniejsze w porownaniu w rokiem 1951 o ckoto 50%. Np.
w roku 1951 wlok S$ledziowy typu ,modelowka® wyko-

nywano w ciagu 330 roboczogodzin, a obecna norma wa-
ha sie w granicach 120 — 150 roboczogcdzin. RLaczna
o0szczedno$¢ w czasie uzywanym przez sieciarnie pan-
stwowe na roczng produkcje tych wlokéw wynosi oko-
fo 10.000 robcezogodzin, co przy $rednim koszcie 4,50 zt
za roboczogodzine stanowi 45.000 zi. Biorgc natomiast
pod uwage calkowita produkcje wlokéw kutrowych
w przedsiebiorstwach panstwowych uzyskujemy oszczed-
nos¢ roczng 140.000 roboczogedzin warto$ci 630.000 zi.

Drugim istotnym czynnikiem jest zuzycie tkaniny sie-
ciowej. Srednie zuzycie tkaniny na 1 wiok wynosito
w latach ubiegiych okolo 30 kg. Obecnie po znormali-
“owaniu (zwlaszcza przez zwiekszenie wymiarow oczek)
wynosi ono 23 kg. Daje to rybolowstwu panstwowemu
cszezedno$ci okolo 13 ton materialéw rocznie o warto-
Sci okolo 260.000 zi.

Braki w zakresie typizacji i normalizacji wlokéw od-
dzialywaly rowniez na przemyst lekki produkujacy tka-
niny sieciowe. W ubiegtych latach rybotéwstwo kutrowe
stesowalo okoto 250 asortymentow tkanin sieciowych
0 16znych gruboSciach przedzy 1 wymiarach oczex.
Obeocnie uzywa sie 130 asortymentow, a jeszcze nie wszy-
stkie marzedzia zostaly znormalizowane. W samych wlo-
kach dorszowych zmniejszono ilo§¢ asortymentow z 37
do 11. Ograniczenie liczby asortymentéw tkanin umozli-
wilo przemystowli lekkiemu wyeliminowanie czestych
przestojow maszyn spowocdowanych przezbrojeniem na
coraz to inny rodzaj tkaniny i w rezultacie pozwolito
zwiekszy¢ 0golna produkcje.

Szeregu przykladoéw z dziedziny oszczednosci i obniz-
ki kosztéw polowu destarcza mnormailizacja wuzbrojenia
wlokow. W rybolowstwie dalekcmorskim przeprowadzono
np. nowelizacje rozpornic, przechodzac z 20 réznych ty-
pow na 4, calkowicie zaspokajajace potrzeby trawlerow
wszystkich wielko$ci. Przy normalizacji rozpornic uwzgle-
dniono pewne rozwigzania nowatorskie, zastosowano
drewno sosnowe i debowe wyzsze] jakosci, wprowadzo-
no okucia ze znormalizowanych wyrobow hutniczych
krajowej produkcji. Mimo podrozenia produkcji — w wy-
niku zastosowania lepszych materialow uzyskano powaz-
ne efekty, przede wszystkim wskutek przediluzenia cza-
su eksploatacji rozpornic. Gdy w rcku 1952 zuzyto 32
rozpornice, to w roku 1953 juz tylko 15, osiggajac bez-
pos$rednia oszczedno$¢ w kwocie zt 136.000. Aczkolwiek
zuzycie rozpornic w poszczegolnych latach nie zalezy tyl-
ko od ich jakosci, bo moglto byé spowodowane rowniez
przeszkodami dennymi, do bezsprzecznych korzysci frze-
ba zaliczy¢:

1) usprawnienie zaopatrzenia materiatowego,

2) mozliwos¢é produkceji seryjnej,

3) utatwienie, a nawet czeSciowe wyelimincwanie na-
praw,

4) wyeliminowanie przestojow jednostek z powodu

braku rozpomnic.

Innego rodzaju oszczednos$ci powstaly przez opracowa-
nie w normach prostszego technicznie i bardzo ekono-
micznego wykonania. Np. szelke rozpornicy rkladajaca
sie z 6 metrowego odcinka liny stalowej i 3 spinaczy la-
czono dawniej z ogniwem o6semkowym za pomoca klam-
ry (szakli). Opracowana mnorma pozwala zaoszczedzi¢
klamre o wartosci 24 zt | 2 spinacze do lin po 18 zi Ra-
zem daje to 60 zi oszczedno$ci, co przy 12 kompletach po
2 szelki (roczna morma zuzycia) wynosi 1.440 zt na jeden
trawler. Podobne korzys$ci uzyskanc normalizujac orczy-
ki do sieci, latawce, plywaki, liny stalowe i kombinowa-
ne itd. Takie na pozér drobne, zlotéwkowe oszczednosci
na klamrze, spinaczu czy ptywaku daja w rezultacie set-
ki tysiecy ztotych, o decydujacym wplywie na obnizke
kosztow caltego rybotdowstwa.

Z tych kilku przykladéw wynika bezspornie, ze nor-
malizacja oddzialywuje na wiekszo$§¢ sktadnikow kosztow
wlasnych. Jezeli uwzglednimy tez jej wplyw na wydaj-
nos$¢ polowow i popularyzacje trudnych zagadnien tech-
nicznych w sposéb przystepny dla szerokiego ogéiu, to
mozemy z calym przekonaniem stwierdzi¢, ze normaliza-
cja jest w rybotdowstwie morskim gtownym sSrodkiem do
nieustajacego torowania drogi postepu technicznego,
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7 DZIALALNOSCI STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Terenowa sekcja finansow

W czasie 6smego wieczoru dyskusyjnego, ktory odbyt
sie w listopadzie ub. r., referat ,System rozliczen
w Swietle dziatlalno$ci przedsiebiorstw
gospodarki morsk i1ej“ wyglosii dyr Oddz. Woj.
NPB w Gdansku Sz. Tyrkalski. Autor najpierw przed-
stawil podstawy systemu rozliczen wystepujacych w go-
spodarce socjalistycznej, nastepnie za$ zasady i ro6zno-
rodne formy tych rozliczen rozpatrywal w odniesieniu
do dzialalnosci poszczegdlnych typow przedsiebiorstw
gospodarki morskiej. Wiele uwagi referent poswiecit
uwydatnieniu wspoéizaleznosci miedzy procesami gospo-
darczymi, wystepujacymi w przedsigbiorstwach mor-
skich, a formami rozliczen, kladac szczegdlny nacisk na
rozroznienie pierwotnych i wtérnych przyczyn zatoréw
rozliczeniowych.

Charakteryzujac poszczegélne metody rozliczen w go-
spodarce morskiej, najszerzej — a zarazem Xkrytycznie —
referent potraktowat rozliczenia w ramach Biura Wza-
jemnych Rozliczen w Gdyni.

Ozywiona dyskusja, jaka wywiazatla sie po referacie
wykazata z jednej strony, ze brak jest jeszcze obecnie
wérod cztonkow Sekeiji Finanséw PTE zgodnosci co do
oceny funkcjonowania rozliczen w przedsiebiorstwach
gospodarki morskiej, z drugiej za§ strony, ze w dziedzi-
nie rozliczen w gospodarce morskiej istnieje caly szereg
problemdéw, ktére wymagaja gruntownego przepraccwa-
nia.

Wiele uwagi po$wiecono strukturze Biura Wzajem-
nych Rozliczen w Gdyni. W pierwszym rzedzie akcento-
wano, ze uczestnicy tego BWR nie tworza zamknietego
kola, ze wystepuje tu iancuch uczestnikow: koncowe
ogniwa tego BWR nie moga kompensowa¢ swoich nalez-
nosci — wystepuja tyvlko jako wierzyciele, zlbo tylko
jako placacy. Dochodzi do tego clkkolicznosé¢., ze PLO na
inny rachunek zarachowujg wplywy, z innego za$§ ra-
chunku reguluja zobowigzania.

Na tym tle ‘jedni dyskutanci utrzymywali, ze zacho-
wanie obecnej struktury BWR w Gdyni jest celowe tak
ze wzgledu na znaczne rozmiary dokonywanych ta droga
rozliczen, jak tez ze wzgledu na powazne efekty w za-
kresie przyspieszenia rozliczen pomiedzy uczestnikami
BWR i w zakresie poprawy sytuacji uczestnikéw BWR
w stosunkach rozliczeniowycnh z kontrahentami spoza
BWR. Inni dyskutanci podnosili konieczno$¢ zamkniecia
tancucha uczestnikow w koto przez wiaczenie do BWR
central handlu zagranicznego. Zarazem ‘jednak podkre-
¢lono trudnosci zrealizowania tego postulatu lezace w nie-
moznosci ustalania cyklow rozliczeniowych w centralach
handlu zagranicznego.

Dalej wyjasniono w dyskusji, ze w zwiazku z rozli-
czeniami zagranicznymi PLO w malym stopniu uczestni-
czg w rozliczeniach przeprowadzanych za pomocg BWR
i zaznaczono, iz obecny stan rozliczen wywoluje trudno-
$ci w finansach PLO. Im lepiej bowiem przedsiebior-
stwo PLO pracuje, tym wieksze ma trudnosci rozlicze-
niowe.

Przy omawianiu wad rozliczen w przedsiebiorstwach
gospodarki morskiej, jedni z dyskutantéw dopatrywali

Wybrzeza PTE w Sopocie

si¢ przyczyn. tych wad w niedociggnieciach systemu fi-
nansowego oraz w pracy aparatu finansowego (budzeto-
wego i bankowego), inni zas$ raczej w samych przedsie-
biorstwach, zwlaszcza w braku zainteresowania w Kkie-
runku usprawniania rozliczen.

Podnoszono i16wniez problem braku bodzcow dla
przedsiebicrstw w kierunku wzmozenia walki o przy-
spieszenie rozliczen: krytycznie ustosunkowano sie do
swego rodzaju automatvzmu rozliczen w BWR oraz nie-
costatecznego rozrozniania rozliczen krajowych i zagra-
nicznych dla celéw usprawnienia rozliczen miedzy ucze-
stnikami BWR; poruszono palqca konieczneéé doglebne-
ge zbadania (przy pomocy ekip pracownikow banku
1 przedsiebiorstw) roznych form gospcdarki przedsie-
biorstw morskich, by nie tylko usnrawnia¢ technike roz-
liczen, lecz by przede wszystkim wiaza¢ materialna iresé
tych rozliczen z ich technika.

Referat ,,Gospodarka

dewizowa przedsie-
siebiorstw morskich na tle obowigzuja-
cego ustawodawstwa“ wyglosit na dziewiatym
wieczorze dyskusyjnym W. Szpakowski z NPB w Gdan-
sku. Wyszedt on od stwierdzenia, ze praca oddziatow
NPB na terenie Wybrzeza na odcinku obrolow zagra-
nicznymi $rodkami platniczymi wyplywa ze Scistego po-
wiazania ustug morskich z cbrotami dewizcwymi. Po
omodwieniu zasad ogélnych i roznerodnych form obrotu
wartesciami dewizowymi, referent pedkreslit, ze w zasa-
dzie wszelkie platnosci z tytutu ustug morskich wykony-
wane sa za pofrednictwem badz to maklera, badz to
spedvtora. Nastepnie referent opisal sposob zaplaty
frachtu i pokrycia rachunku meklerskiege, akcentujac
zwlaszeza dodatnie cechy rozliczenia z zaliczki frachto-
wej oftrzymanej od czarterujacego i rozliczenia z zaliczki
armstora; krotko wymienit rodzaje rozliczenia rachuniku
ckspedytora; poruszyl problem autoncomiy dewizowe)
PLO i PZM; wreszcie wspomnial o obrotach dewizowych
w zakresie dziatalnos$ci. innych przedsieblerstw morskich
niz transportowe (np. stoczni remontowych).

W dyskusji zaznaczono, ze w przedsiebiorstwach ze-
glugi pelnomorskiej nalezy cdrebnie traktowa¢ zagadnie-
nie regulowania malezno$ci (zobowiazan) dla kontrahen-
tow zagranicznych, inaczej za$ wierzytelnosci zagra-
niczne.

Ponadto dla wydatnego 2zwiekszenia wydatkowania
przez mnaszych marynarzy w Xkraju walut obcych (deda-
tek zagraniczny) oraz dla wzmozenia u nas zakupow
przez marynarzy Oobcych Kkonieczne jest, by «ziatalnosé
przedsiebiorstwa zaopatrywania statkéw morskich ,.Bal-
tona‘ byta bardziej niz dotychezas elastyczna i zharmo-
nizowana z polityka celna. Z eksportem marynarskim
wiaze sie rowniez $cisle problem kursu walut obeych,
dlatego tez zastanawiano sie nad tym, jak by wmozna do-
siosowac przepisy dewizowe do elastycznych potrzeo
w tym zakresie. Pecdkreslono rowniez. ze rozliczenia
Morskich Agencji z przedsiebicrstwami krajowymi na
rachunek i w imieniu armatorow zagrenicznych sa
w istocie rzeczy rozrachunkami dewizowymi i ten fak!
musi wplywaé na treé¢ oraz formy rozliczen w ramach
BPiura Wzajemnych Rozliczen w Gdyni.

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Przemystu Chemicznego

W dniach 2 lipca oraz 25 pazdziernika 1954 r. odbyly
sie w Auditorium Chemicznym Politechniki Gdanskiej
dwa zebrania zorganizowane przez Oddzial Stowarzy-
szenia Inzynierow i Technikéw Przemystu Chemicznego
przy (Politechnice Gdanskiej z zywym wspoétudziatem
Katedry Chemii Fizycznej i Korozji PG na temat zwal-
czania korozji metali w warunkach morskich. Tematyka
zebran obejmowala teoretyczne i praktyczne aspekty
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zagadnienia oraz zaznajomila zebranych z nowymi po-
stepami wiedzy w tej dziedzinie.

Licznie zebrani przedstawiciele przemystu stocznio-
wego, Marynarki Wojennej, Polskich Linii Oceanicznych
oraz prawie wszystkich zainteresowanych zakladéw na-
ukowych i przemystowych Wybrzeza w zywej i bardzo
szerokiej dyskusji potwierdzili sugestie odno$nie akiu-
alno$ci zebran oraz potrzeby zorganizowania planowego



szkolenia pracownikéw, ktorzy by mogli nalezycie po-
prowadzi¢ walke z korozja.

Pracownicy naukowi Katedry Chemii Fizycznej i Ko-
rozji PG wyglosili nastepujace referaty:

Jerzy Mindowicz: ,Niektore iproblemy ekono-
miczne /walki z korozjg metali“. Referent w oparciu
o dane radzieckie i z krajow zachodnich przeanalizo-
wal ekonomiczne zagadnienia walki z korozja w skali
Swiatowej. Omowiono stanowisko inzyniera-korozjonis-
ty i wskazano drogi rozwojowe walki z korozja metali,
ktorymi powinien kroczy¢ nasz szybko rozwijajacy sie
przemysl. Stwierdzono celowos¢é prowadzenia specjali-
zacji korozyjnej na wyzszej uczelni technicznej.

Zygmunt Bieguszewski: ,Ochrona katodowa".
Omowiono badania nad . mozliwosciga zabezpieczenia
przed korozja konstrukeji znajdujacych sie w wodzie
morskiej, przy pomocy ochrony katodowej przez podia.
czenie chronionego przedmiotu jako katody do zew-
netrznego zrodia pradu. Przytoczony zostal obfity ma-
teriat z badan nad mozliwoscia zastosowania ochrony
katodowej stalowych $cianek szczelnych przed Kkorozja
w basenach portowych Gdanska i Gdyni').

Romuald Juchniewicz: ,(Antykorozyjne powloki
galwaniczne®. Reéferat zawieral analize czynnikow wply-
wajacych na wytworzenie powloki galwanicznej. Omo-
wiono i porownano w $wietle badan wiasnych anodowe
powloki cynkowe i kadmowe na zelazie stali, pracujace
na roznych detalach w warunkach morskich. Przedys-
kutowano metody badan powlok metalicznych otrzyma-
nych droga elektrokrystalizacji.

Jerzy Mindowicz: ,Osiagniecia mnauki radziec-
kiej w dziedzinie walki z korozja'. Omoéwiono rozwoj
nauki o korozji, jednej z najm?lodszych dyscyplin nau-
kowych. W nawigzaniu do dzialalno$ci uczonych rosyj-
Kuklicza, wykazanc
{radycji sa uczeni

skich jak Kajandra, Onufrowicza i
ze kontynuatorami ich naukowych

I Referent bral udzial w badaniach przeprowadzonych w la-
tach 1950 i 1951 (por. Min ¢ S.: Badania nad mozliwos$cia ochro-
ny katodowej stalowych $cianek szczelnych przed korozja w ba-
senach portowych Gdanska i Gdyni, Prace Morskiego Instytutu
Technicznego, nr 2, 1953 r.).

radzieccy Kistjakowski, Akimcw, Izgaryszew, Dankow,
Klark, Balezin i inni, ktérych ciekawsze prace w krot-
kim zarysie przytoczono.

Aleksander Stankiewicz: ,Mechaniczne i che-
miczne przygotowanie powierzchni statku pod antykoro-
zyjne powloki organiczne“. Przedyskutowano i poddano
krylycznej ocenie stosowane metody mechaniczne i che-
miczne oczyszczania powierzchni statku pod antykoro.
zyjne powloki organiczne. Miedzy innymi omowiono
problem zendry oraz odrdzawiacze fosforanowe, ktore
przetwarzaja rdze w warstwe o dobrych wtasnosciach
mechanicznych, odporna na korozje i zwiekszajaca site
przylegania powlok lakierniczych. Metode potraktowano
jako majaca szanse powodzenia w naszym przemysle
okretowym.

~Ludwik Gliszewski: ,Protektorowa ochrona stat-
kow \przed korozja™. Omoéwiono metode ochrony przed
koyoz‘;a polegajaca na tym, ze do kadiuba statku, znaj-
dujacego sie stale pod woda dolacza sie zewnetrznie ano-
dy, ktore polarvzuja katodowo poszycie statku. Prze-
dyskutowano wady i zalety stosowanych protektorow
oraz — biorac pod uwage fakt, ze na protektorze kon-
centruje sie caly proces korozyjny — sposoby ich zamo-
cowgnia oraz wymiany. Omowiono wplyw protektoro-
wania na wymalowanie ochronne.

Romuald Juchniewicz:  Korozja miedzykrysta-
liczna w warunkach morskich“. Oméwiono rodzaj ko-
rozji, ktéra niszczy substancje granicy ziarn i w warun-
kach morskich jest bardzo niebezpieczna. Na przykla-
dzie stopow glinowych oraz stali stopowych austeni-
tycznych pokazano przy pomocy szlifow metalograficz-
nych, przyczyny i skutki korozji miedzykrystaliczne].
Poddeno i przedyskutowano szereg metod, ktére pozwa-
laja zapobiec korozji miedzykrystalicznej w warunkach

morskich. * Przytoczony zostal material doswiadczalny.
uzyskany ze wspolpracy z zakladami przemyslowymi
wybrzeza.

Nalezy pockreslic zainteresowanie, jakie wzbudzity
demonsiracje wzorocwo przeprowadzone przez Tadeusza
Pucka 1 Apolinarego Kupniewskiego, ktére w sposob

przejrzysty uzupeinialy omawiany materiatl.

Zespol transportu morskiego PTIE w Warszawie

W dniu 13 styveznia br. zostal wygloszony przez mgr
H. Dzierzanowska z Ministerstwa Zeglugi referat ,.Sy-
stem rozliczeniowy W portach mo r-
skich“ w ktorym oméwiono sytuacie ekoncmiczng
na odcinku sprzedazy ustug w portach morskich panstw
socjalistycznych,  utrzymujacych  stosunki  handlowe
z kontrzhentami kapitalistycznymi. system dwojakich
cen (dla mplatnika krajowego i dla piatnika zagranicz-
nego), trudnosci oceny pracy portéw przy pomocy wska-
7nika wplywéw w przypadku stosowania systemu dwo-
jalich cen, wprowadzenie rachunku roznic cen jako
sredka usprawniajacego system rozliczeniowy.

Autor stanal na stancwisku, ze konieczne jest sto-
cscwanie systemu dwojakich cen, ustalanych na odreb-
nych zasadach ala platnika krajowego i dla platnika
zagranicznege, umozliwienie prawidiowei oceny pracy
portow morskich przy pomocy wskaznika wplywow,
wprowadzenie rachunku réznic cen, ktory stanowi¢ be-
dzie powazne usprawnienia dla analizy pracy portow
morskich i oceny prawidlowosci taryf. Dyskusja wyka-
zala zgodno$¢ pogladow dyskutantow z zasadniczymi
tezami referatu, przy czym rozwazane byly dodatkowo
nastepujace zagadnienia:

1) ocena mozliwos$ci zréwnania poziomu cen dla pla-
tnika krajowego z cenami dla ptatnika zagranicznego,
w zwigzku z czym dyskutanci wyrazili poglad, ze istnie-
ja powazne przeszkody w' tym wzgledzie z uwagi na
odmienne warunki, w jakich ksztaltuja sie ceny w pan-
stwach o socjalistycznym systemie gospodarowania
i w panstwach kapitalistycznych,

2) umiejscowienia rachunku réznic cen, przy czym
wiekszos¢ dyskutantéow wypowiedziata sie za umiejsco-
wieniem go w przedsiebiorstwie spedycyjnym lub ma-
klerskim,

3) rola bodzcow ekonomicznych w taryfach, przy
czym dyskutanci zwracali uwage na nieprawlidiowos$é
pewnych bodzcow i konieczno$¢ poswiecenia temu za-
gadnieniu specjalnego zebrania dyskusyjnego.

4) wplyw zmian zalozen planowych oraz struktury
i wielko§¢ masy towarowej, przerzucanej przez porty
morskie, na taryfy oparte na $redni koszt wiasny, przy
czym zajeto stanowisko, iz zmiany te nie sg tak wiel-
kie, aby rzutowaly w sposob zasadniczy na wyniki glo-
balne.

Nastepne zebrania dyskusyjne Zespolu Transportu
Morskiego poswiecone beda zagadnieniom koordynacji
dzialalnos$ci transportu morskiego z handlem zagranicz-
nym. Tego rodzaju wybér tematyki dokonany zostal
m. in. dlatego, aby stworzy¢ szersza podstawe do zakon-
czenia dyskusji nad wygloszonym jeszcze w pazdzierni-
ku ub. roku referatem dyr. Ossowskiego (CZ PMH) na
temat zagadnienia poréwnywalnos$cei kosztow wilasnych
w zegludze morskiej.

Pierwszy referat z tego cyklu wyglosi dr I. Tarski
pt. ,Transport morski w polskim handlu zagranicznym-.
Tematyka nastepnych referatéw przedstawia sie naste-
pujaco:

1. Koordynacja dzialalno$ci transportu morskiego
z handlem zagranicznym, maklerem i spedytorem;

2. transport morski towaréw masowych:
3. transpor{ morski drobnicy.
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RECENZJE I OMOWIENIA

W. Nowaczek: Rachunkowosé w
transporcie morskim, cz. I — PWN
Poznan 1952, str. 336, cena zi 27,15;
cz. II (przy wspotudziale J. Chwina
i C. Telesza) — PWN Poznan-
Gdansk 1954, str. 230, cena zt 15,40;
cz. 1II (przy wspotudziale J. Chwi-
na) — PWN Poznan-Gdansk 1954,
str. 145, cena zt 9,50.

Rachunkowos$¢ stata sie w gospodarce
socjalistycznej niezbednym, zorganizowa
nym instrumentem kontroli wykonania
planu, ochrony mienia spotecznego i ope
ratywnego kierowania przedsiebior-
stwem. Na temat rachunkowo$ci socja-
listycznych przedsiebiorstw transportu
morskiego brak bylo dotychczas obszer-
niejszych publikacji (poza nielicznymi
artykutami w czasopismach fachowych).
Rowniez wSrod dostepnej u nas literatu-
ry radzieckiej znajduje sie niewiele o-
pracowan na ten temat.

Opracowanie W. Nowaczka i wspélau-
toré6w jest w tych warunkach wazna
pozycja i dlatego zasluguje choéby na
pobiezne omoéwienie.

,,Rachunkowo$§¢ w transporcie mors-
kim‘ stanowi skrypt z przedmiotu pod
danym tytulem, jaki wykladany jest na
II i III roku studiow Wyzszej Szkoly
Ekonomicznej w Sopocie.

CzeSé¢ I poswiecona jest T a-
chunkowo$ci przedsie -
biorstw zeglugi peinomor-
skiej. W nastepnych rozdziatach au-
tor zapoznaje czytelnika z formami or-
ganizacyjnymi, procesem produkecji i o-
gbélnymi zasadami systemu finansowego
omawianych przedsiebiorstw oraz rola
bankéw jake instytucji kontrolujacych
ich dziatalno$¢ gospodarcza.

Dalsze rozdziaty oparte sa na branzo-
wym planie kont z r, 1952. Zaczynajac
od $rodk6éw pienieznych zapoznajemy
sie z kontrola obrotu kasowego (rapor-
ty kasowe. konta analityczne i synte-
tyczne) i bankowego (rachunek rozlicze
niowy i inne rachunki bankowe), kredy-
tami bankowymj i rozrachunkami. W
ramach rozrachunkéw m. in. stosunko-
wo obszernie przedstawiono rozrachun-
ki z agentami zagranicznymi.

Kolejny obszerny rozdziat IX poswie-
cony jest gospodarce materialowej.' Do-
wiadujemy si¢ zen m. in. o organizacjl
komérek kontrolujacych te gospodarke
w przedsiebiorstwie oraz o zasadach za-
kupu, ewidencji i rozliczania sprzetu i
materiatéw wydanych (badz zakupio-
r.ych) na statki ze szczegélnym wyodreb
nieniem artykutow spozywczych, towa-
réw kantynowych i paliwa. W rozdziale
nastepnym poswigconym $srodkom pracy
autor wyjasnia ich istote z punktu wi-
dzenia ekonomicznego, by dalej zatrzy-
ma¢é¢ sie blizej przy $Srodkach trwalych.
gdzie omawia przyczyny zmian ich sta-
nu i warto$ci oraz analityczne i synte-
tyczne ujecie na kontach. Dalszy roz-
dziat zapoznaje czytajacego m. in. z za-
sadami obliczania ptac oraz ich ewiden-
cja ksiegowa. Zasadniczym zagadnieniem
I czeéci omawianego skryptu jest roz-
dziat XII omawiajacy sposob Kksiggowe-
go rozliczania kosztow dzialalno$ci przed
siebiorstwa zeglugi pelnomorskiej. God-
nym uwagi jest rowniez rozdzial nastep-
ny gdzie znajdujemy opis systemu roz-
liczen za wykonane usiugi Pprzewozowe
(wg stawek rozliczeniowych i §wiato-
wych) oraz charakterystyczna dla zegiu-
gi ewidencje ksiegowa sprzedazy ustug
podstawowych. Dalsze trzy rozdzialty
omawiajg roboty kapitalne, fundusze
oraz straty i zyski. Koncowy rozdzial po
Swieca autor sprawozdawczo$ci i zam-
krieciom rachunkowym, gdzie czytelnik
zapoznaje sie gtéwnie z zasadami sporza-
dzania 4 analizy bilansu oraz zestawie-
nia strat i zyskow.

Nalezy zwro6ci¢é uwage, ze czeS¢ I oma
wianego skryptu opracowywana byla na
przetomie lat 1951—1952, a wiec w oKkre-
sie gdy nasze przedsiebiorstwa zeglugo-
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we dopiero przez pare miesigecy opero-
waly mowym, opartym na doswiadcze-
niach ZSRR branzowym planem kont.
Dzi§ z perspektywy trzech lat zauwaza-
my pewne odchylenia treSci skryptu od
praktyki wynikajgce np. z wprowadze-
nia specyficznego systemu Kkredytowa-
nia, zmiany sposobow rozliczenia niekté
1ych kosztow itp.

Obecnie autor chcgc podnies¢ poziom
swego opracowania oraz zaktualizowaé
catkowicie jego tres¢ przystepuje do po
nownego opracowania cz. I, w zwiaziu
z czym w roku biezgcym nalezy spodzie
waé sie jej drugiego wydania.

W odréznieniu od cz. I w czeSciach II
i III omawianej publikacji autor kon-
centruje sie wylgcznie na zagadnieniach
kosztow 1 kalkulacji. Podstawag byto tu-
taj mniewagtpliwie zalozenie, Ze odmien-
no$¢ branzowa produkcji ustug w po-
szczegblnych przedsiebiorstwach trans-
portu morskiego ujawnia sie giéwnie w
odmiennym ksztattowaniu sie kosztow, a
takze w sposobach ich rozliczenia. Koszt
wiasny produkcji stanowi bowiem naj-
bardziej syntetyczny wskaznik pracy
przedsiebiorstwa, ktorego ustalenie wy-
maga od pracownikéw pionu ksiegowe-
go licznych zabiegéw. Ewidencja ksiego-
wa w zakresie pozostalych elementow
ruchu okreznego Srodkéw  poszczegol-
nych przedsiebiorstw zazebia sie mniej
lub wiecej i w ostateczno$ci sprowadza
sie w ogbélnym ujeciu do zasad, zawar-
tych w obowigzujacym ,,Ramowym pla-
nie kont dla panstwowych przedsie-
biorstw transportu i laczno$ci‘‘l, czeScio
wo szezegolowo omowionych w cz. I pu
blikacji.

W czes$Sci II znajdujemy dos¢ ob-
szerne omoéwienie ogolnej teorii kosztow
i kalkulacji. W rozdziale I, po$wigco-
nym ‘ekonomicznym podstawom rachun
ku kosztéw wilasnych produkecji na szcze
golne podkre$lenie zastuguje podrozdziat
2 ,Koszty wlasne jako wskaznik jako-
Sciowy dziatalno$ci przedsiebiorstwa‘s,
gdzie autor podkre§la ogdélnonarodowe
znaczenie walki o obnizke kosztéw oraz
wskazuje drogi tej walki w transporcie
morskim.

W rozdziale II omoéwiona jest struk-
tura kosztow wlasnych oraz metody ich
kalkulacji. Przystepnie z odpowiednimi

iMonitor Polski nr A-46, r. 1953, DOZ.
542.

przyktadami przedstawiono tu kolejno
podziat kosztéw w uktadzie rodzajowym
(koszty materialowe, osobowe, amorty-
zacja, irme), podziat kosztéw w ukladzie
kalkulacyjnym (koszty bezposrednie pro
duktu, wydzialowe, ogoélnozaktadowe,
funkecjonalne, wynikajgce z zakldcenia
normalnego przebiegu cyklu produkeyj-
nego), kalkulacje kosztu wiasnego pro-
dukecji (kalkulacja podziatowa, dolicze-
niowa, normatywna).

Rozdziat III poswiecony jest kosztom
i kalkulacji w przedsiebiorstwach zeglu
gi przybrzeznej. Autor omawia tu kla-
syfikacje dziatalno$ci produkcyjnej tej

zeglugi (dziatalno$¢ podstawowa — se-
zonowa i caloroczna, pomocnicza) oraz
strukture organizacyjna przedsiebior-

stwa. Dalej zapoznaje dokladniej z kosz-
tamj i kalkulacja uslyg podstawowych
(przewozy pasazeréw, przewozy ladun-
k6w, inne ustugi) oraz pomocniczych
(dziatalno$§¢ gastronomiczna, przetadunko
wa, warsztaty). W zakonczeniu znajduje
si¢ obszerny, rozwiazany przyktad nsz
rozliczenie kosztéw w przedsiebiorstwie
zeglugi przybrzeznej wedlug branzowe-
go planu kont na rok 1953.

Czes$c¢ III poswiecona jest kosztom
i kalkulacji w przedsiebiorstwie zna-
nym pod nazwa ,,zarzad portu‘, ktére
autor okresla jako przedsiebiorstwo eks
ploatacji portu morskiego.

Na wstepie czytelnik zapoznaje sie z
przedmiotem dziatalno$ci przedsiebior-
stwa oraz jego struktura organizacyjna.
a nastepnie z dziatalno$cia pomocniczi
(warsztaty naprawecze, transport samocho
dowy, tabor plywajacy, portowa straz
pozarna i straz obiektow portowych).

Gléwny problem cz. IIT stanowi omo-
wienie dziatalno$ci podstawowej — prze
fadunku towaréw. Czytelnik zapoznzije
si¢ tu m. in. z jednostka kalkulacyjna
uslug przetadunkowych, ich ewidencja a-
nalityczng i syntetyczng oraz bardzo
skomplikowanym zagadnieniem robociz-
ny przetadunkowej.

W czterech ostatnich rozdziatach znaj
dujemy przystepny opis kosztéw 0gdlno-
zakladowych, kalkulacji ustug przeta-
dunkowych, kosztéw i kalkulacji ustug
na rzecz statku oraz skltadowania,

Wszystkie trzy czeSei skryptu zawie-
raja szereg zalacznik6w w postaci wzo-
row dokumgntéw oraz schematéw strulk
tury organizacyjrej lub rozwiazan Ksie
g80wych odpowiednich zagadnien.

L. B.

Rzepecki W.: Radzieckie metody
szkolenia zawodowego robotnikow
portowych, Wydawnictwa Komuni-
kacyjne 1954, 32 str. cena zt. 1,50.

Rozwijajaca sie w portach polskich
mechanizacja prac przetadurnkowych ja-
ko prac ciezkich i szczegélnie praco-
chionnych wymaga odpowiedniego per-
sonelu do obstugi urzadzen, wymaga
podniesienia na wyzszy poziom kwali-
fikacji zawodowych robotnikéw porio-
wych. Dlatego tez osiggniecie odpowied-
riego przygotowania teoretycznego i
praktycznego robotnikéw portowych sta-
je sie palaca potrzeba, bez ktoérej mnie-
mozliwy jest dalszy postep. Niezbedna
przy tym pomocg sa dla portowcéw pol-
skich, dla komorek szkolenia zawodo-
wego w portach wiadomos$ei, materia-
ty i opracowania, jak te zagadnienia
rozwigzywano i rozwiazuje sie w Zwigz-
ku Radzieckim.

Nalezy stwierdzié, ze materiatéw tych
duzo nie posiadamy i kazda nowa po-
zycja na potkach ksiegarskich, traktuja-
ca o formach i metodach szkolenia za-
wodowego W Zwiazku Radzieckim, sta-
nowi dla nas cenng pozycje wzbogaca-
jac nasze skromne dos$wiadczenie i po-
magajac nam w pracy szKkoleniowej.
Wielu btedéw datoby sie juz dzi§ unik-
naé, gdyby aktyw zwiazkowy i partyjny
oraz komorki szkolenia zawodowego W
portach posiadaty wiecej materiatéw 1
szezegdlowych wytycznych na ten temat.

Luke te w pewnym stopniu uzupelnia
wydana w ub. roku praca W. Rzepec-
kiego ,,Radzieckie metody szkolenia za-

wodowego robotnikéw portowych‘. Bro-
szura ta jest syntetycznym zbiorem wia-
domos$ci o podstawowym szkoleniu zawo-
dowym, szkolach stachanowskich, szlo-
leniu na podstawie metody Kowalowa.

Nie majac pretensji do ujecia calo-
ksztattu zagadnienia szkolenia zawodo-
wego autor podaje w sposob przejrzysty,
przystepny i w miare posiadanych zré-
det, dokladny obraz najistotniejszych za-
gadnien z tej dziedziny postugujac sie
konkretnymi przyktadami osiagnie¢ i
wynikéw w pracy portowecéw radziec-
kich, uzyskanych dzieki szkoleniu za-
wodowemu.

Broszura ta powinna sta¢ sie przewod-
nikiem komoérek szkolenia zawodowego
i szerokiego aktywu gospodarczego w co-
dziennej pracy pedagogicznej, z niej
powinni oni czerpa¢ wytyczne i podsia-
wy do swej pracy. e

I dlatego stusznie sie stato, ze taka
pozycja wzbogacila biblioteke portowea.
Nalezy jednak wysunaé potrzebe dalsze-
go, glebszego i bardziej wielostronnego
opracowania tego zagadnienia. Wydaje
sig, ze niezbedne jest wydanie ksigzki
obejmujacej kompleksowe zagadnienia
szkolenia zawodowego w portach mor-
skich, gdyz nie zastapia jej ani instrulk-
cje ani zarzadzenia wladz nadrzednych.
Sprawa jest pilna, gdyz wytyczne II
Zjazdu PZPR, ktére stawiaja przed por-
tami powazne i napiete zadania, moze
wykonaé tylko robotnik wysokokwalifi-
kowany, umiejacy postuzyé¢ sie przodu-
jaca socjalistyczng technika.

Mgr Wiktor Szczytt
Zarzad Portu Gdansk
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ARTYKULY
W CZASOPISMACH
POLSKICH

EXONONMIKA I ORGANIZACJA
PRACY Nr 12: Biegeleisen-Zela-
zowski B.: Niektore doswiadczenia
Z TOZWOju  normowania pracy
w NRD.

GOSPODARKA CIEPLNA - ENER-
GETYKA PRZEMYSLOWA Nr 6:
Jaszczuk B.: O oszczedzaniu ener-
gii elektrycznej.

GOSPODARKA RYBNA Nr 12: Sa-
dowska R., Ropelewski A.: Z za-
gadnien mechanizacji w przetwor-
stwie rybnym.

GOSPODARKA WEGLEM Nr 12:
Witek J.: Ogoélne warunki dosta-
wy paliw statych.

OCHRONA PRACY Nr 12: Pietru-
siak E.: Wytyczne kontroli zama-
wiania i1 konserwacji lancuchow
w zakladach przemystowych.

PRZEGLAD MECHANICZNY Nr 12:
Lesz M.: O oszczednosci stali
i metali

PRZEGLAD SPAWALNICTWA
Nr 12: Spawalnictwo na Wroctaw-
skiej Wystawie Wynalazczosci i Po-
stepu Technicznego.

PRZEGLAD TECHNICZNY Nr 12:
Zadania stowarzyszeniowych kot
zakladowych przy opracowywaniu
planu 5-letniego.

TRANSPORT Nr 1: Pokrowski E.:
Biezace zagadnienia morskiej go-
spodarki transportowej; Mondal-
ski J.: O nowy polski konosament
liniowy.

WIADOMOSCI PKN Nr 11: Mazur
Z.: Uwagi o mormalizacji opako-
wan drewnianych.

LS

Nr 12 (grudzizn 1954) zawiera m.
in. nastepujace opracowania: Beige
H.: Wbijanie brusow i pali Scianek
szezelnyeh za pomoca wplukiwania;
Rose G.: Jak mozZna uniknaé¢ awa-
rii? (zakonczenie artykulu o podsta-
wowych zagadnieniach nawigacji z
nr 11/54): Orzeczenia Inspekeji
Awaryjnej (zderzeniz holownika ze
statkiem pasazerskim w porcie, zmy-
cie rybaka z kutra na towisku);
Mundt E.: Sytuacja prawna stat-
kow na morzu otwartym; Ferdi-
nand: Angielski statek wielorybni-
czy ,Setter IX; Gruning: Nowy sta-
tek motorowy bez osprzetu ladowni-
czego dla rejonu Morza Poélnocnego
i Baltyku (1360 tdw).

§A"opcxoﬂ
« PEUHONI
DdAOT

Nr 12 (grudzien 1954) zawiera m. in.
nastepujace opracowania: Pilne za-
dania pracownikéw naukowych tran
sportu wodnego (artykut wstepny);
Urtmincew N.: Usprawni¢ normo-
wanie pracy holownikow redowych;
Lopyriew N.: O sposobie okreslania
charakterystvk predkosci i uciagu
statkow o wlasnym napedzie, zapro-
ponowanych przez prof. W. W.
Zwonkowa; Jakowlew W.: Doklad-
no$é okreslania odleglosci na pod-
stawie obserwacji kata pionowego
przedmiotu; Chabienski M. J.: O
sprawnosci zamknietych systemow
chlodzenia silnikow okretowych; Fo
kin T.: Wnlvw potozenia korb wa-
lu maszyn parowych na rozwijana
moc; Archangorodskij A.: O wymo-
gach w stosunku do stali wysokie]
wytrzymalosci na kadluby statkow;
Sziszkin G. i Kotota G.: Przyrzad
do hydraulicznego badania cylin-
drow okretowych silnikow spalino-
wych; Recenzje (omoéowienie ksiazki
A. A. Kurdiumowa ,,Drgania okre-
tu”).

Omawiany numer miesiecznika
.Morskoj i Riecznoi Flot” stanowi
ostatnie wydanie tego czasonisma.
Od stycznia 1955 r. ukazuja sie dwa
miesieczniki radzieckie, pos$wiecone
zagadnizniom transportu wodnego,
a mianowicie .Morskoj Flot” i
~Riecznoj Tr m@port", Zawarte w
nich opracowania. ktéore moga za-
interesowa¢ pracownikow naszej go--
spodarki morskiej. bedziemv row-
niez wymienia¢ w , Technicz i Go-
spodarce Morskiej”.

BUuHhIH TRAHCAOPT

ostatnich numerach ga7et)
..qun)J Transport* ukazaly sie
m. In. nastepujace opracewania:
Nr 146/54 — O udoskonalenie
technicznej eksploatacji floty (arty-

kut wstepny); Golberg R.: Plano-
wanie wewnairzzakladow: a obniz-

ka kosztow wlasnych w stoczni re-
montowej; nr 147/54 — Irchin A.:
O systemie wskaznikéw pracy floty
i portéw; Maslejew N.: Eemont blo-
ku silnika okretowego; Gieorgijew
B.: Nowe lodolamacze ¢ napedzie
dieselelektrycznym (charakterystyka
lodotamaczy ,Kapitan Bielousow*,
. Kapitan Woronin®, , Kapitan Mie-
Jechow* o mocy maszyn po 10.500
KMe, budowanych dla Zwiazku
Radzieckiego w Finlandii); nr 148/54
— Batalin A.: Stuzba hydrometeo-
rologiczna w zegludze; Archipow E.:
O stanie technicznym wyposazenia
portow i przystani; nr 150/54 —

Piekerman M.: Z doswiadezen wy-
korzystania. dokow plywajacych;
Siemienow I: O obnizke kosztow
wlasnych przewozow; Wielednicki
1.: Recenzja o ksigzce D. I. Iwancza
,Budowa i teoria okretu“; nr 151/54
— Konowalow A.: Szkolenie ekono-
miczne w porcie odeskim; nr 152/54
— Lukjanczenko S.: Rozrachunek
gospodarczy n2 statkach Dalekiego
Wschodu; Muszba N.: Przyrzad dla
okreslania kierunku i szybkosSci pra-
du (w porcie); Pleskaczew B.: Chwy

tak do przeladunku drewna; nr
153/54  Pietrow M.: Walka z oblo-
dzeniem statkow; Zacharow A.:

Trzy normy na zmiane (z doswiad-
czen  przodujacego dzwigowego):
Szatamajko B.: Uporzadkowaé¢ stow-
nictwo morskie i rzeczne; nr 154/54
—- Gatoczkin F.: Wykres godzinowy
na statkach morskich; nr 155/54 —
Kogan L.: Normy postoju statkow
w remoncie; Szleifier N.: Rezerwy
wzrostu wydajnosei dzwigow (za-

stosowanie odpowiednich chwyta-
kéw); nr 2/55 — Naumow K.: Hak
automatyezny pomyslu kowala 1.

Rymariewa (stuzy do automatyczne-
go odczepiania unosu drewna); nr
3/55 — Z doswiadezen astrachan-

skich stoczni remontowych,

TECHNIK

Nr 12 (grudzien 1954) zawiera m.
in, nastepujace opracowania: Mohr
W.: Dyskusja naukowa nad budow-
nictwem okretowym NRD (artykul
wstepny); Drugie zebranie dyskusyj-
budownictwa okretowego. Pierwsza
narada aktywu budownictwa okre-
towego z wicepremierem H. Rau;
Klewitz W.: Statecznosé¢ i rentow-
nos¢ trawlera ,,ROS 205 (bogato u-
dokumentowany referat wygloszo-
ny na pierwszym zebraniu dy-
skusyjnym w sprawie waznych
probleméw budownictwa  okreto-
wego, o ktéorym wspomina wy-
mieniony powyzej artykut wstep-
ny); Ross P. i Fleischer Ch.:
Konstrukeja i budowa urzadzen po-
ktadowveh (druga czes¢ artykulu z
nr 10/54, poSwiecona omowieniu
pionowei windy kotwicznej i kabe-
stanu); Wyposazenie statkow pasa-
zerskich o diugoesci 42 m budowa-
nych dla Zwiazku Radzieckiego (u-
zupelnienie artykulu 2z nr 5/54);
Wobisch K.: Szklo w budowniciwie
okretowym (druga cze$¢ artvkuiu z
nr 10/54); Schnacht G.: Konstruk-
cyine Srodki zapobiegawcze w za-
lkresie ochronv nrzeciwnozarowej na
statkach morskich; Sesja poSwieco-
na zagadnieniom budownictwa okre
towego — Berlin 1954; Oszczednosé
czasu przez zastosowanie walka do
malowania; 7 dzialalnosci OKkreto-
wej Komisjii Izby Technicznej; Nor-
malizacia w budownictwie okreto-
wym; Recenzje (m. in. omowienie
,Handbuch der Werften 19547);
Przeglad Dokumentacyjny Budow-
nictwa Okretowego.

’




Cena zl 6.—

NOWE KSIAZKI POLSKIE

Blizinski S.: Maszyny i urzadZenia
w przemysle rybnym. WPLiS War-
szawa 1954, 327 str., 283 rys., po-
ziom III, cena 30,30 zi.

Brach I., Chojnacki E., Wojcikow-
ski A.: Urzadzenia do transportu
bliskiego — wykaz i charaktery-
styki techniczne. PWT Warszawa
1954, 335 str., liczne rysunki i tabl.,
poziom III/IV, cena 53,— zi.

Klemeczynski Z.: ABC okretu. Wyd.
MON Warszawa, 1954, 92 str., 28
rys., poziom I, cena 4,— zl.

Krynicki M.: Nasze morze. ,,Wiedza
Powszechna* Warszawa 1954, 221
str., rys., poziom I, cena 5,10 zl.

Lepiej budujemy okrety. (Stoczniow-
cy gdanscy stosuja nowe metody
pracy). Biblioteka Fotoreportazo-
wa. Wyd. Zwiazkowe CRZZ War-
szawa 1954, 56 str., fot., pozicm T,
cena 5,— zi.

Porebski E.: Technika na dnie mo-
rza“, ,,Wiedza Powszechna“ War-
szawa 1954, 161 str., 67 rys., po-
ziom I, cena 5,50 zl.

Siwicki J.: Podstawy technologii pa-
liwa i wody. PWT Warszawa 1954,
40 str.,, 67 rys.. poziom III, cena
5, —zt.

Tymeczasowa instrukcja  kontroli
technicznej statkow morskich (thu-
maczenie instrukeji Morskiego Re-
jestru ZSRR — 1949 r.). Bibioteka
Polskiego Rejestru Statkow WK
Warszawa 1954, 196 str., (do uzyt-
ku wewnetrznego).

Voellnagel A.: O warsztatowych na-
rzedziach mierniczych. Seria . Be-
de fachowcem®, PWT Warszawa
1954, 56 str., 4 8rys., poziom I, ce-
na 2,— zk.

NOWE KSIAZKI ZAGRANICZNE

Atlas Morski Lloyd’a, Lloyd’s mari-
time' atlas. Wyd. The Corporation
of Lloyd’s. Londyn 1953 — 26 map
oceandw, morz, wybrzezy. wysp, za-
tok itp. Wykaz wazniejszych por-
tow z podaniem polozenia geogra-
ficznego.

Batandin G. I.: Rozmieszczenie la-
dunkow na statkach morskich. U-
ktadka gruzow na morskich sudach,
Wodtransizdat, Moskwa 1954, 140
str. — Charakterystyka pomieszczen
}adunkowych statku oraz sprzetu ta-
downiczego. Podstawowe wymogi
rozmieszczenia tadunku na statku.
Przygotowanie tadowni do przyiecia
tadunku. Technologia sztauowania i
trymowania voszczegdélnvceh tadun-
koéw. Niektore zagadnienia bezpie-
czenstwa pracy.

Christiansen U.: Statystyka obrotow
morskich. Seeverkehrsstatistik Schiff.
fahrts-Verlag ,Hansa” C. Schroed
ter & Co., Hamburg 1954, 84 str.—
Pojecie obrotéw morskich. Krytycz-
na analiza dotvchczasowvch metod
statystyki obrotéow morskich. Przy-

¥ . R
obrotow morskich w skali miedzy-
narodowei 1 doprowadzenia je) da-
nych do poréwnywalnosci.

Driemlug W. W. i Olchowskij W. E.:
Oceanografia w sluzbie wspolczesnej
nawigacji. Okieanografia na stuzbie
sowriemiznr.owo sudowozdienija,
Wodtransizdat. Leningrad 1954, 160
str. — Praca popularno-naukowa
przedstawiajaca wykorzystywanie
osiagnie¢ oceanografii dla rozwiazy-
wania zadan praktycznych w wspol-
czesnej nawigacji (prady morskie,
wahania poziomu morza, badanie
falowania, czynniki hydrologiczne
wplywajace na rozchodzenie si¢
dzwieku w morzach i oceanach, lo-
dy morskie).

Morozow M. W.: Organizacja i pla-
nowanie w przedsiebiorstwach prze
mystu rybnego. Organizacija i plani
rowaniie priedprijatii rvbnoj pro-
myszlennosti, Piszczepromizdat, Mo-
skwa 1953, 284 str. — Jest to pod-
recznik dla technikum rybotowstwa.
Przedstawiono w nim caloksztatt za
zadnien planowania i organizacji w

Siemieka W. A.: Sporzadzanie cha-
rakterystyk paszportowych statkow.
Sostawlenije pasportnych charakteri
stik sudow, Wodtransizdat 1954, Mo
skwa — Leningrad 1954, 228 str. —
Metodyka sporzadzania eksploatacyj
no-technicznych charakterystyk stat
kow morskich. Badanie maszyn i u-
rzadzen celem opracowania ich cha
rakterystyki. Pomiary wprzy bada-
niach paszportowych statkow.

Theel G. A.: Srodki popierania bu-
downictwa okretowego przez pan-
stwo za granicg. Staatliche Schiff-
bauférderungsmassnahmen im Au-
sland. Carl Schinemann Verlag,
Bremen 1954, 50 str, — Istota po-
pierania gospodarki morskiej prz2z
panstwo. Metody popierania bu-
downictwa okretowego. Podstawy
wymiaru wielkoéci pomocy panstwo
wej. Przeglad obecnego stanu po-
pierania budownictwa okretowego
przez panstwo w 20 krajach. Opra-
cowanie stanowi zeszyt 1 prac utwo
rzonego w 1954 r. Instytutu Badaw
czego Zezglugi w Bremie (Institut
flir Schiffahrtsforschung).

Theel G. A.: Stanowisko pilota na
statku. Poréwnanie miedzynarodo-
we. Die Stellung des Lotsen an
Bord. Ein internationaler Vergleich.
Carl Schinemann Verlag, Bremen
1954, 84 str. — Charakterystyka sta
nowiska wrawnego pilota na stat-
ku (zakres odpowiedzialno$ci) w u-
stawodawstwie 26 krajow (tekst w
jezyku niemieckim i angielskim).
Wrvijatki z odpowiednich bprzepisdow
prawnych (w oryginale i przektla-
dzie niemieckim). Opracowanie sta-
nowi zeszyt 2 prac Institut fiir Schiff
fahrtsforschung w Bremiz,

Wotyniec F. S.: Przewozy w malym
kabotazu i pnroblemy prawa. Piere-
wozki w malom kabotaze i woprosy
prawa, Wodtransizdat, Moskwa 1954,
160 str. — Planowanie nrzewozow w
radzieckim transporcie morskim.
Wzajemne powiazanie miedzy por-
tami morskimi i nrzedsiebiorstwami
zeglugowymi. Umowa o przew6z mo
rzem. Prawne zagadnienia obstugi

datno$é obecnej statystyki ruchu przedsiebiorstwach przemvstu rybne nrzetadunkowej statku, Przewozy l!a
statkébw i obrotow tadunkowvch. go. obejmujacvch zaréwno polowy, mane kolejowo-wodne. Protesty mor
Wytycznz ujednolicenia statystyki jak i przetworstwo ito. skie.
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