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Wykorzystajmy doswiadezenia wspolzawodnictwa pierwszomajowego

K. KUSIAK — Kierownik Wydzialu Ekonomicznego Zarzadu

Glownego Zw. Zaw.

Podobnie jak w latach ubiegilych klasa robotnicza uczci-
la tegoroczne $wieto 1 maja czynem produkcyjnym. Wspoi-
zawodnictwo to nabralo szczegolne] wymowy, bowiem spla-
ta sie ono z walkg o wykonanie zadan gospodarczych ostat-
niego roku Planu 6-letniego, o dalszy wzrost poziomu zy-
ciowego ludzi pracy.

Niematy byt udziat w czynie pierwszomajowym naszych
marynarzy, portowcow i rybakow.

Z wielu cennych zobowiazan portowcéw na specjalne
podkreslenie zastuguje inicjatywa brygad przeladunkowych
Wydziatu III portu gdanskiego, ktore wydatnie usprawnily
obsluge statkéw z drewnem, gwarantujac nie tylko wysoka
wydajnos¢, lecz rowniez jako$¢ pracy, Szczegdlnie wyroznily
sie przy tym brygady 307 (bryg. Wasierski) i 323 (bryg.
Blarzynski).

Ogolem zaloga portu gdanskiego podjeta dotychczas okolo 300
zobowigzan, ktorych zasadniczym kierunkiem jest podniesienie wy-
dajno$ci pracy na wszystkich stanowiskach, przyspieszenie obsltugi
statk6w przy jednoczesnej trosce o jak najmniejsza jlo$¢ uszkodzen
w czasie przeladuanku. Wielu brygadom portowym realizacja zobo-
wigzan l-majowych pomogita uzyska¢ powazne efekty ekonomiczne.
Portowecy gdynscy np. w czynie pierwszomajowym przezwycie?:ylli
powazne trudno$ci, jake wystapily z powodu przybycia duzej ilo$ci
statkOw. Mianowicie obsluzyii oni w czasie szybszym anizeli plano-
wano kilkadziesiat statkéw roznych bander, zaoszczedzajac ponad
2500 godzin postoju tych statkéw w porcie.

W PMH zobowiazania zaldg przyspieszaja plenowe sa-
moremonty, a w wygospodarowanym czasie gwarantujag wy-
konanie dodatkowych robét. Wplyna one znacznie na pod-
niesienie zdolnos$ci techniczno-eksploatacyjnej jednostek ply-
wajgcych.

Skrocenie czazokresu remontow to gléwna tres$¢ zobowia-
zan w stoczniach remontowych. Realizujac swe zobowiaza-
nia zaloga Gdanskiej Stoczni Remontowej oddala do eks-
ploatecji s/s , Krakéw o 17 dni przed terminem, a m/t ,,Ra-
domka‘ o 10 dni przed terminem.

Duzy jest rowniez udzial zalég rybackich w wspolza-
wodnictwie pierwszomajowym. Realizacja zobowigzan ryba-
kow ,,Arki“, ktéorych inicjatorem jest zaloga kutra Gdy-208
z szyprem Przybylskim z kazdym dniem przynosi dodatko-
wa ilos¢ ryby ponad plan.

Nie sposob jest wylicza¢ zarowno wszystkie zobowigza-
nia, jak i wyniki ekonomiczno-finansowe uzyskane dzieki
ich rezlizacji. Na podkreslenie jednak zastuguje fakt, ze
w tegorocznych zobowiazaniach wieksza jest bez poréwna-
nia oddolna inicjatywa samycn zaldog. Znaczny jest réowniez
udzial administrecji gospodarczej, przez co zobowigzania
slaja sie coraz bardziej konkretne i mobilizujace. Wystepu-
je coraz S$ciSlejsze powigzanie zobowiazan z Zakladowymi
Umowami Zbiorowymi oraz z wieksza niz dotad troskg o lik-
widacje uszkodzen, o higiene i estetyke pracy.

W Gdynskiej Stoczni Remontowej, w ,,Arce‘ i innych zakladach
W czynie pierwszomajowym rozszerzono dotychczasowe formy
wsp6lzawodnictwa. Zapoczatkowano nowa forme zobowigzan kom-
pleksowych obejmujacych okreSlony cykl pracy. Wzajemny zwia-
zek zobowiazan poszczegélnych grup produkeyjnych, a nawet pra-
cownik6w poszczegblnych wydziatéw, pozwolit wykonaé nie tylko
planowe zadania produkcyjne, ale wplynat rowniez na polepszenie
jakosci, pelniejsze wykorzystanie czasu roboczego i podniesienie
Swiadomej dyscypliny pracy, a tym samym na wzrost wydajnosci
pracy i obnizke kosztéw wiasnych.

Zadaniem Zarzadu Glownego ZZPZ i wszystkich ogniw
zwigzkowych, jak rdéwniez administracji gospodarczej, jest
upow=zcchnienie w jak najszybszym czasie tej cennej inic-
jatywy i doswiadczen przodujacych zakladéw VVkaT‘ZyStu]cC
je jako podstawe dla lepszego kierowania ruchem w
wodnictwa pracy.
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Prac. Zeglugi

Kierowa¢ wspolzawodnictwem w czasie jego trwania —
to znaczy kontrolowa¢ wyniki, usuwa¢ trudnosci, podawac
codziennie lub co pewien okres wyniki osiagane przez wspdl-
zawodniczgcych. Koncowym etapem jest ocena i nagrody
jako czynnik zainteresowania moralnego i materialnego
wspoizawodniczgcych.

W niedostatecznej jeszcze umiejetnosci kierowania tym
ruchem przez Zarzgd Gléwny ZZPZ, aktyw zwiazkowy
i gospodarczy szukaé¢ nalezy zrodet stabosci i brakéw Wwspot-
zawodnictwa pracy w resorcie zeglugi. Wyrazem tego jest
fakt, ze nawet w okresie oZywienia aktywnoéci ludzi pracy
przed 1 Maja w szeregu zakladach nie przezwyciezono
w pelni skostnienia ruchu wspélzawodnictwa, nie wykorzy-
stano go przez Rady Zakladowe i Dyrekcje jako operatyw-
nego 1 niezawodnego oreza skierowanego na pokonanie naj-
wiekszych trudnosci.

Wezlowa sprawg wysunieta przez Partie i Rzad jest pel-
ne wykonanie zedan w zakresie obnizki kosztéw wlasnych.

Wykonanie tych zadan przez resort zeglugi w duzym stopniu
uzaleznione jest od zmniejszenia zuzycia materialow i paliw. Istnie-
ja Jeszcze w tej dziedzinie nie wykorzystane rezerwy. W stocz-
niach remontowych i rzecznych, ktére wykazuja nadmierne zuzycie
materialéw, bez szkody dla jako$ci produkcji mozna zaoszczedzic¢
spora ilos¢ blachy, materialow kolorowych, materiat6.v pomocni-
czych itp. Istnieja jeszcze duze mozliwos$ci oszczedzania wegla we
fiocie, rvbotéwstwie i innych zakladach. Tymczasem w czyni2 pier-
wszomajowym niedostatecznie stworzyliSmy warunki dla konkret-
nego rozwoju wspotzawodnictwa oszczednosciowego. Podstawe bao-
wiem dia wilaSciwego jego rozwoju stanowi inicjatywa zatogi Byd-
goskiej Fabryki Sygnaléow Kolejowych polegajaca na zrzekaniu sie
tej czeSci przydzialéw materialowych, ktéore w oparciu o podjete
zobowiazania zaloga zobowigzuje sie zaoszczedzi¢. Natomiast nawet
w tych zakladach, ktore podjely zobowiazania oszczednosciowe nie
potrafiliSmy tej inicjatywy upowszechni¢.

W dalszym ciggu wspélzawodnictwo pracy ogranicza sie
do podejmowania zobowiazan oraz do oceny kwartalnych
wynikow. Zarzad Gléwny ZZPZ nie potrafit dotychczas
nauczy¢ Rady Zakladowe systematycznej oceny wynikow
wspolzawodnictwa prowadzonej przez samych wspoélzawod-

niczgcych — przez grupy zwigzkowe i komisje wspoéiza-
wodnictwa.
Stanowi to nieprzezwyciezona stabos¢ w kierowaniu

wspoélzawodnictwem, ktoéra nie sprzyja rozwojowi $wiado~
mej, aktywnej inicjatywy robotniczej. Zarzagd Gléwny ZZPZ
wspoélnie z Ministerstwem Zeglugi podjal obecnie kroki dla
stworzenia wlasciwych warunkéw rozwoju wspolzawodni-
ctwa, dla stworzenia atmosfery i mozliwosci szlachetnej ry-
walizacji wspoizawodniczacych. Mozliwosci te stwarza m
in. rozszerzenie dotychczasowych form wspoéizawodnictwa
o tytut najlepszego w zawodzie, ktore obejmie podstawowe
zawody w PMH, w rybolowstwie morskim i w portach.

Wprowadzenie tego rodzaju szlachetnej rywalizzcji wy-
mega zdecydowanej poprawy pracy organow zwigzkowych
i administracji w zakresie kierowania wspoélzawodnictwem
pracy. Osiggniemy to woweczas, jezeli nasz aktyw zrozumie
w pelni nowg tres¢ i formy socjalistycznego wspodlzawodni-
ctwa precy w resorcie zeglugi, jakie wskazuje ostatnia
uchwata Kolegium Ministerstwa Zeglugi i Prezydium Za-
rzgdu Gléwnego ZZPZ.

Chodzi przed wszystkim o to, aby w oparciu o uchwaty
III Plenum KC PZPR ,polozy¢ kres biurokratycznym i ad-
ministracyjnym metodom organizowania wspéizawodnictwa
pracy. Chodzi o to, aby wspolzawodnictwo pracy bardziej
niz dotychczas oprze¢ o inicjatywe przodujgcych robotnikow,
ajstrow, technikéw i inzynieréw oraz nada¢ mu w pelni
kter bogatego w formach, masowego oddolnego ruchu.
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Port szczecinski w dziesiecioleciu Polski Ludowej

Mgr St. TROJINAR — Zarzad Portu Szczecin

Przed 10 laty oddzialy Armii Czerwonej oraz Wojska Pol-
skiego w swoim zwycieskim pochodzie na Berlin przy-
niosty wolno$¢ naszym ziemiom piastowskim i w dniu 26
kwietnia 1945 roku oswobodzily Szczecin — miasto i port.
Oswobodzony port szczecinski przedstawial obraz komplet-
nej ruiny. Olbrzymie zniszczenia wynikte wskutek bombar-
dowan, dziatan wojennych oraz zorganizowanej akcji nisz-
czycielskie] objety wszystkie urzadzenia portowe. Zniszczone
zostaty zupelnie urzgdzenia komunikacyjne, wszystkie mo-
sty drogowe i kolejowe zostaly wysadzone w powietrze.
Liczny portowy tabor plywajacy zostat ewakuowany, zas
pozostate jednostki bez wiekszego znaczenia zostaty zatopio-
ne, blokujac baseny i kanaty portowe uniemozliwiajgc w ten
sposob jakikolwiek ruch w porcie.

Wiskutek dzialan wojennych i zaprzestania prac czerpal-
nych warunki nawigacyjne portu szczecinskiego ulegly
w wysokim stopniu pogorszeniu. Oznakowanie toréw wod-
nych Szczecin — Swinouj$cie zostalo zerwane lub zniszczone.
Ponadto na torach wodnych znajdowaty sie liczne miny oraz
setki zatopionych statkéw i barek, ktore uniemozliwiaty
zegluge.

Odciety od miasta oraz od swojego zaplecza, pozbawiony
dostepu do morza, zniszczony i ogolocony port szczecinski
byl w roku 1945 w rzeczywisto$ci symbolem geograficznym
figurujacym tylko ma mapie. Z prawdziwym samozaparciem
i zwielokrotniona, pionierskg energia przystapil polski ro-
botnik, technik i inzynier do podniesienia z gruzéw i uru-
chomienia portu szczecinskiego. Jak najszybsze uruchomie-
nie portu szczecinskiego, abstrahujac od wzgledéow politycz-
nych ozywienia oraz zagospodarowania miasta i pontu,
zwigzane bylo przede wszystkim z koniecznoscia zaspokoje-
nia wzrastajacych potrzeb naszej gospodarki narodowe],
w szczegolnosci polskiego handlu zagranicznego w zakresie
eksportu wegla.

W tym poczatkowym, trudnym okresie uruchomienia
portu polskie wladze spotkaty sie z braterskg, bezinteresow-
na pomoca zolnierzy radzieckich, ktorzy usuneli setki min
i dziesigtki wrakoéw. Dzieki ich ofiarnej pracy stworzone
zostaly warunki umozliwiajgce juz w roku 1946 bezpieczng
zegluge do portu i z portu szczecinskiego.

Pierwszy statek zawingl do portu szczecinskiego w dniu
4 kwietnia 1946 roku, przywozgc repatriantéw. W dniu 14
sierpnia 1946 roku odplyngt z portu pierwszy statek zatado-
wany polskim weglem do Szwecji. Od tej daty rozpoczyna
sie dynamiczny wzrost ruchu statkow oraz obrotow prze-
tadunkowych. W okresie planu 3-letniego blisko 8 tysiecy
statkow reprezentujgcych bandery kilkunastu panstw prze~
bylo bezawaryjnie cata trase toru wodnego w obu Kierun-
kach i zostalo obstuzonych w porcie szczecinskim. Swiadczy
to o szybkim tempie i dynamicznym rozwoju portu szcze-
cinskiego.

Fragment Rejonu Przeladunkéw Masowych,

Rys. 1.
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Nalezy przy tym podkresli¢ olbrzymi wysitlek techniczny
i eksploatacyjny zatogi portu, ktéra juz w r. 1948 osiggneta
wielko$¢ niemieckich obrotéw przeladunkowych z r. 1932,

Wprawdzie rok 1932 charakteryzowal owczesne zacofanie gospo-
darcze portu szczecinskiego, ktéory w kapitalistycznej gospodarce
niemieckiej wegetowat w cieniu konkurencji Hamburga, to jednak
jego stan techniczny w tym czasie stanowil pelny obraz osiagnieé
inwestycyjnych nie ulegajgcych juz do wybuchu wojny wiekszym
zmianom, z wyjatkiem budowy elewatora zbozowego oraz prac po-
glebiarskich ma torze wodnym. Szczecin w okresie miedzywojennyin
oderwany od swojego naturalnego polskiego zaplecza gospodarczego
spadl do podrzednej roli portu lokalnego Pomorza Zachodniego oraz
portu zaopatrzeniowego Berlina. Jakkolwiek w cstatnich latach
przed II wojng imperialistyczna obroty portu szczecinskiego wzra-
staty, bylo to jednak wynikiem polityki gospodarczej zwigzane)
SciSle z przygotowaniem agresji przeciwko Polsce i ZSRR. Ocenia-
jac rozwdéj techmiczny portu szczecinskiego do roku 1945 nalezy
zaznaczy¢, ze Szczecin byl portem przestarzalym. zagospodarowanym
chaotycznie, w miare marastajgcych potrzeb, bez wyraznego z gory
okres$lonego planu. Bezplanowy rozwoj portu szczecinskiego i jego
przestarzate urzadzenia stanowily typowy obraz chaotycznej gospo-
darki i budownictwa kapitalistycznego, przy czym techniczny stan
vortu nawet niezaleznie od dokonanych zniszezen wojennych nie
moégitby zaspokoi¢ najwazniejszych potrzeb, wynikajgcych z nowych
zadan naszej gospodarki morskiej w Polsce Ludowej

Odbudowa i rozbudowa portu

Dlatego tez port szczecinski wymagatl catkowitej odbudo-
wy drogi wodnej lgczacej go z morzem oraz gruntownej
przebudowy wlasciwego portu wraz ze wszystkimi elemen-
tami jego 'technicznego uzbrojenia i wyposazenia.

W zwiazku z tym przyjecie portu i jego uruchomienie posta-
wilo przed gospodarzem portu — Szczecinskim Urzedem Morskim
- olbczymie zadanie opracowania i wykonania diugofalowego pla-
nu rozbudowy portu wediug koncepcji polskich ekonomistéw i in-
zynierow, stosownie do nowych zatozen ekonomicznych uwzglednia-
jacych dostosowanie portu do zmienionych warunkéw gospodar-
czych i polityeznych. Rozbudowa inwestycyjna portu szczecinskiego
oparta zostala na zalozeniu uniwersalnego w zasadzie charakteru
obrotéw przeladunkowych z wyraZna przewaga przeladunkéow to-
waréw masowych, w szczegdélnosci wzrastajacego eksportu wegla
dowozonego do portu koleja. Zgodnie z powyzsza koncepcja giowny
wysitek i kierunek inwestycji skoncentrowany zostal w pierwszej
kolejnosci na budowe nowoczesnego Rejonu Przetadunkéw Maso-
wych, obejmujacego nowy basen, nabrzeza, rozlegla sie¢ kolejowa
oraz liczrm® urzadzenia przeladunkowe, wérod ktdorych na pierwszym
miejscu wymieni¢ nalezy wysoko wydajny przenosnik tasmowy do
przetadunku wegla. Zakrojona na szerokg skalg budowa Rejonu
Przeladunkéw Masowych rozpoczeta zostala w roku 1948 i w za-
sadzie ukonczona zostata w roku 1951. Nalezy zaznaczyc¢, ze w roku
1948 najwieksze prace inwestycyjne portowe w Europie byly pro-
wadzone wilasnie w Szczecinie. Tak przyjety i realizowany kierunek
rozbudowy portu szczecinskiego byl zgodny z Owczesnym stanem
charakteryzujacym sytuacje w latach 1947—1951 na odcinku przela-
dunku wegla w eksporcie drogg morskaj.

Przeladunek wegla w porcie szczecinskim
(rok 1349 = 100%)

946 1947 1943 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

2 17 72 100 103 103 82 87 83 85

Zmniejszenie przeladunku wegla od roku 1952 jest wynikiem
zmiany kierunku eksportu wegla z transportu morskiego na trans-
port ladowy, w zwiazku ze wzrostem obrotéw naszego handlu za-
granicznego z krajami demokracji ludowej.

RoOownoczes$nie z budowa nowoczesnego portu. przeladunkéw ma-
sowych przystapiono do budowy Rejonu Przetadunkéw Drobnico-
wych, zgodnie z pilnymi potrzebami oraz przewidywanym statym
wzrostem przetadunku drobnicy, zaréwno krajowej, jak i tranzy-
towej.

Przeladunek drobnicy w porcie szczecinskim
(rok 1949 = 100%s)

1046 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

5 10 56 100 152 132 144 165 183 248

Rejon Przeladunkow Drobnicowych sklada sie z dwéch wydzia-
16w przetadunkowych zorganizowanych w tzw. Biura Portowe —
Staré6wka i Ewa. W pierwszym etapie budowy Rejonu ,,Staréwka‘‘
zostala wyposazona w nowoczesny magazyn drobnicowy, plac skia-
dowy, budynek socjalny oraz dozbrojona w urzadzenia przetadun-
kowe.

Na polwyspie ,,Ewa‘* w miejscu rosnacych przed kilkoma laty
szuwaréw i wikliny, powstaly nowe nabrzeza, nowoczesne maga-
zyny drobnicowe i place skladowe uzbrojone w nowowyproduko-
wane dzwigi, jak rowniez zbudowany zostal nowoczesny budynek
socjalny. Na poétwyspie tym roéwniez zostal wybudowany i prze-



kazany do eksploatacji w roku 1952 autonomiczny Czechostowacki
Rejon Przeladunkowy, bedacy pieknym dowodem przyjazni i wspol-
pracy polsko-czechostowackiej, przejawiajace] sie¢ codziennie w licz-
nych konkretnych przykiadach na terenie portu szczecinskiego.

Dzieki wykonanym inwestycjom w Rejonie Przetadunkow
Masowycen i Drobnicowych w okresie zaledwiie niespelna
trzech lat, udzial portu szczecinskiego w ogoélnych obrotach
przetadunkowych portéw polskich juz w roku 1950 wynosit
33%bo.

Szczecin portem morsko-rzecznym

Rozwoj inwestycji w porcie szczecinskim w okresie planu
3-letniego oraz na poczatku planu 6-letniego szed: w kierun-
ku zapewnienia wysokiego potencjalu przetadunkowego por-
tu dla przerzutu towaréow masowych, w relacjach lgdowc-
wodnych i wodno-lgdowych.

Kierunek i charakter tych inwestyecji zostat podyktowany nie
tylko aktualnymi potrzebami eksploatacyjnymi, lecz byt rowniez
zgodny z 6wczesna sytuacja na odcinku wodnego transportu Sréd-
ladowego, ktory uczestniczyt zaledwie w Kkilkunastu procentach
w obrotach przeltadunkowych portu szczecinskiego, podezas gdy
transport kolejowy posiadal zdecydowana przewage w obstudze
portu i zaplecza. W latach 1950—1954 nastapit jednak znaczny rozwoj
zeglugi $rédladowej, wyrazajacy sie przeszio dwukrotnym wzrostem
ruchu barek oraz przewozéw masy towarowej przez zegluge na
Odrze w obrotach portu szczecinskiego. Wzrost ten w roku 1954 wy-
nosit 268% ruchu barek oraz 210% przewozow masy towarowej
w stosunku do 1950 roku. Nalezy =zaznaczy¢, ze w wzrastajacym
transporcie rzecznym znacznej ilosci masy towarowej, giéwnie ta-
dunkéw masowych drogg wodna Odry do portu i z portu szczecin-
skiego, bierze udziat zegluga s$Srodladowa Polski, Czechostowacji
i NRD.

Wozrastajacy udzial zeglugi $rodladowej w obrotach portu szcze-
cinskiego zastal port niewystarczajaco przygotowany pod wzgledem
technicznym do obstugi wodnego transportu $rédladowego, co spo-
wodowalo czeSciowg zmianeg zalozen inwestycyjnych w Kkierunku
rozwoju Szczecina jako portu morsko-rzecznego.

Powstala zatem konieczno$§¢ przystosowania portu w sposéb do-
razny oraz diugofalowy do obstugi wzrastajacych przewozéw bar-
kowych. Pierwsze inwestycje w tym Kkierunku zostaty wykonane.
Nalezy do nich zakup dzwigow plywajacych, dzwigéw mostowych
oraz zwiekszenie powierzchni zasobni i placéw dla sktadowania ru-
dy i innych masowych. Roéwniez przy uzbrojeniu Rejonu Prze-
ladunkéw Drobnicowych uwzgledniono taki typ konstrukeji dzwi-
g6w drobnicowych, ktéry umozliwia przeladunek w relacjach wod-
nych, to jest statek—barka i odwrotnie.

Poniewaz ruda stanowi gléwny tadunek powrotny dla barek
przywozacych wegiel do portu szczecinskiego, szezegoélnie duze
znaczenie dla portu posiada dalsze zwiekszenie powierzchni placo-
wej dla dilugoterminowego skladowania rudy w okresach przerw
nawigacyjnych zeglugi na Odrze, a przede wszystkim w okresie
zimowym. Potrzeba posiadania odpowiedniej rezerwy uzbrojonycn
placow, wzglednie zasobni rudowych wiaze sie ponadto ze zwigk-
szeniem atrakcyjnosci portu szczecinskiego w zakresie przyspiesze-
nia wyladunku rudy ze statkow z uwagi na duza réznorodnoscé
asortymentow rudy oraz staly wzrost importu rudy, zaré6wno kra-

jowej ,jak i tranzytowej.
Przeladunek rudy w porcie szczecinskim
(rok 1949 = 100%)
1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

= 22 94 100 116 110 145 145 175 218

W pordwnaniu do roku 1949, zdolno$§é przetadunkowa
szczecinskiego ogolem dla wszystkich grup towarowych
w roku 1954 przeszito dwukrotnie.

Dalsza rozbudowa portu w nastepnych latach, jak réwniez za-
dania portu w zakresie obstugi wodnego transportu $rédladowego,
wynikajace przede wszystkim z jego geograficznego polozenia jako
dogodnego i naturalnego portu morsko-rzecznego lezacego u ujscia
Odry, wigza sie $ciSle z planowanym rozwojem zeglugi srodladowej
na Odrze oraz diugofalowym, kompleksowym programem rozbudo-
wy drég wodnych w naszym kraju.

portu
wzrosta

Rozwoj obrotow portowych w latach 1946—1955

Réwnocze$nie z rozwojem technicznym portu szezecin-
skiego obejmujgcym przebudowe oraz rozbudowe inwesiy-
cyjna portu, zapoczatkowana w planie 3-letnim, powstala
koniecznos¢ przebudowy struktury gospodarczej portu, w
szczegoélno$ci organizacji aparatu ustugowego portu, zgodnie
z zachodzgcymi przeobrazeniami spoleczno-ckonomicznymi
w catej gospodarce narodowej.

W .wyniku komercjalizacji utworzony zostat w r. 1950 Zarzad
Portu Szczecin — przedsiebiorstwo panstwowe, stanowigce samo-
dzielna jednostke bilansowa, dzialejgca na podstawie rozrachunku
gospodarczego. W miejsce dotychezasowych Kkilku przetadowcow
i inwestoréw na terenie portu szczecinskiego, Zarzad Portu Szczecin
objal swoja dziatalnoScia caloksztalt ustug przetadunkowych wraz
z trymerka i sztauerka, usilug statkowych — cumownictwo, pilotaz
i holownictwo statkéw, nastepnie administracje oraz eksploatacje
terenéw, urzadzen i magazynéw portowych, jak rowniez wszystkie
zagadnienia zwigzane z budowa i rozbudowa portu w ramach naro-
dowych planéw inwestycyjnych. Stworzylo to wiasciwe warunki dla
realizowania planowej gospodarki portu w zakresie dziatalnosci
eksploatacyjnej i inwestycyjnej, przyczyniajac si¢ skutecznie do
statego wzrostu osiaggnie¢ oraz atrakeyjnos$ci portu szczecinskiego.

Przeprowadzona na poczatku roku 1950 rejonizacja portu oraz
utworzenie w kazdym rejonie samodzielnych jednostek organizacyj-
nych — Biur Portowych, pozwolilo na wprowadzenie planowania
Gperatywnego oraz wewnetrznego rozrachunku gospodarczego, ktore
w dalszym etapie, oprécz Biur Portowych, rozciagnieto réwniez na
warsztaty portowe, tabor plywajacy i Zaktad Rob6t Zastepczych.

Usprawnienia w zakresie organizacji i eksploatacji zapo-
czatkowane przez kierownictwo, pobudzily twoércza inicja-
tywe robotnikéw portu szczecinskiego w kierunku udosko-
nalenia metod pracy. W dniu 25 marca 1950 roku dzwigowi
i trymerzy portu szczecinskiego wzorujac sie na doSwiad-
czeniach radzieckich, obstuzyli — po raz pierwszy w portach
polskich — parowiec bandery dunskiej ,Hafnia“ metodg
szybko$ciowa, =zaoszczedzajac 89° czasu dozwolonego w
umowie frachtowej. Od tej daty zatoga portu szczecinskiego
stosujgc szeroko szybkosSciowag obstuge statkow, obstuzyla
do konca 1950 r. jeszcze 507 statkow, za$ do konca I kwar-
tatu roku 1955 ogoélem 6650 statkow réznych bander, osz-
czedzajac przecietnie okolo 70°0 czasu dozwolonego.

Zadania przeladunkowe pierwszego roku planu 6-letniego
zatoga Zarzadu Portu Szczecin wykonata 26 dni przed ter-
minem — w dniu 5 grudnia r. 1950, realizujac do konca
roku dodatkowo 17%¢ ustug przetadunkowych. Réwnoczesnie
wzrosta atrakcyjnos¢ portu szczecdinskiego, poniewaz przez
skrocenie czasu obstugi statkéw w 400 dzieki wyeliminowa-
niu przerw nieproduktywnych, mozliwe stalo sie podniesie-
nie rat przetadunkowych o 30°, co spowodowalo obnizenie
stawek frachtowych — np. dla rudy o 20%, przynoszac po-
wazne oszczednosci dewizowe dla naszej gospodarki naro-
dowej.

Rys. 2.

Nowoczesne urzadzenie tasmowe do przeladunku w gla.

Dzieki korzystaniu z do$wiadczen przodujacych portdws
radzieckich, dzieki systematycznemu ulepszaniu organizacj:
i techniki pracy, poczawszy od stanowiska roboczego az do
wspolpracy z zegluga morska 1 $rodladowa, koleja, makle-
rem 1 spedytorem, dynamika obrotéw przetadunkowych
portu szezecinskiego zapoczatkowana w okresie planu 3-let-
niego wzrasta nadal w planie 6-letnim.

Przetadunek ogétem w tonach fizycznych
(rok 1949 = 109%)

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

2 16 69 100 109 117 105 13 122 129

Wiprawdzie w latach 1952/53 nastapil przej$ciowy spadek
w globalnej ilosci przeladowanej masy towarowej wskutek
znacznego zmniejszenia sie przeladunku wegla to jednak
rownoczesnie wazrosty przeladunki bardziej pracochtonnei
masy towarowej, co spowodowalto od roku 1952 znaczny
wzrost wartosci przetadunku.

Warto$¢ przetadunku w cenach niezmiennych
(rok 1949 = 100%)

1949 1950 1951 1952

1946

1947 1948

1954 1955 (plan)

1953

3 40 58 100 126 136 136 152 183 201

Wzrost przetadunku towardow bardziej ,,wartoSciowych*
(pracochionnych), jak apatyty, fosforyty, zboze, a w szcze-
go6lnosci drobnica jest wynikiem zmiany struktury obrotéw
naszego handlu zagranicznego, wynikajgcej z uchwat IT Zja-
zdu PZPR.
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Szczecin od roku 1952 wysunal sie zdecydowanie na pier-
wisze miejsce wsrod portow polskich pod wzgledem wielkosci
przetadunkow, za$ stosownie do planu na rok 1955 réwniez
pod wzgledem wartosci przetadunku (Szczecin 36,40, Gdynia
35,8%0 i Gdansk 27,8 globalnej wartosci przetadunku por-
tow).

Procentowy udzial Szczecina w obrotach polskich portéw morskich

1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

1955 (plan) -

7 19 26 33 32 38 41 39 44

Port' szczecinski stuzac w wzrastajacym zakresie intere-
som naszej gospodarki narodowej, obstuguje réwniez w coraz
wiekszym stopniu obroty tranzytowe krajow demokracji lu-
dowej, w szczegolnosci Czechostowacji, Niemieckiej Repu-
bliki Demokratycznej oraz Wegier.

Obroty tranzytowe przez Szczecin
(rok 1949 = 100%)

1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953

1954 1955 (plan)

8 55 100 129 122 160 194 260 271

Wymowa przytoczonych wskaznikow obrazujacych osiag-
niecia produkcyjne portu szczecinskiego posiada swoje zrédio
oraz wlasciwe uzasadnienie w gtebokich przeobrazeniach
spoieczno-gospodarczych w zakresie zatrudnienia, warunkow
pracy i placy oraz warunkoéw socjalno-bytowych robotnikow
portu szczecinskiego.

Juz z poczatkiem roku 1950 zostata podpisana nowa umo-
wa zbiorowa okreslajgca szczegotowo prawa robotnikow
portowych. Utworzenie Zakladu Robot Zastepczych rozwia-
zalo praktycznie bardzo wazny i trudny problem stalego za-
trudnienia robotnikow portowych oraz zapewnienia im uzys-
kania witasciwych zarobkoéw. Z kazdym rokiem wzrasta nie-
ustannie poziom kulturalno--techniczny zalogi portu, wyra-
staja stale nowe szeregi przodownikow pracy i racjonaliza-
torow, rosna tysieczne kadry wykwalifikowanych i uswiado-
m1onych robotnikoéw portowych.

Socjalistyczne wspétzawodnictwo pracy Jtalo sie w porcie
szezecinskim ruchem obejmujgcym 96°0 zatogi podejmujacej
i realizujacej przedterminowo diugofalowe zobowigzania —
indywidualne i zespolowe. We wspoétzawodnictwie miedzy-
portowym (Gdansk — Gdynia — Szczecin) w okresie od roku
1950 do roku 1954 na 18 ocenianych etapéw kwartalnych,
zaloga Zarzgdu Portu Szczecin 8-krotnie zajeta I miejsce
zdobywajac na wtasnosé sztandar Zarzadu Gléwnego Zwigz-
ku Zawodowego Pracownikow Zeglugi PRL. ) )

Powazne naklady inwestycyjne przyczyniaja sig do Zwlekszeum
bezpieczenstwa i ochrony pracy oraz do systematycznej poprawy
warunkéw socjalno-bytowych robotnikéw portowych. Wzrasta stale
opieka socjalna i zdrowotna, wybudowane zostaly nowe budynki
socjalne wyposazone w laznie, szatnie, Swietlice i stotowki, uru-
chomiono portowy o$rodek zdrowia wyposazony w nowoczesne
ambulatoria i kilkanascie gabinetow lekarskich, oddano do uzytku
nowe hotele robotnicze, zlobek i przedszkola. e

Rozwija sie nieustannie w pgereie zycie kultug‘alnc-oswmtowe.
amatorski ruch artystyczny oraz sport i kultura fizyczna. Oddzial
Zaopatrzema Robotniczego rozwing! szeroko dziatalno$¢ zaopatrze-
niowa i ustugowsa, podnoszac na coraz wyzszy poziom gospodarke
rolng, hodowlang i ogrodniczo-warzywnicza.

Osiggniecia te przyczynily sie do bardzo wydatnego
wazrostu wydajnosci pracy.

Wzrost wydajno$ci pracy w cenach niezmiennych na 1 pracownika
grupy eksploatacyjnej

71950 1951 1952 1953 1054 1955

(plan)

100 117 120 133 158 164

Ten znaczny wzrost wydajno$ci pracy znalazt wyraz nie tylko
w przedterminowym wykonaniu planoéw ilo$ci i wartosci przetadun-
ku zaré6wno w roku 1953, jak rowniez w roku 1954, lecz wplynat
takze na zwiekszenie sprawnosci i szybkoSci przetadunku oraz na
obnizenie kosztéw witasnych. Tak np. w roku 1953 czas oszczedzony
przy przeladunku statkow w stosunku do czasu dozwolonego na
przetadunek wynosit 57,1%, za§ koszty wlasne obnizono w porow-
naniu do roku 1949 o ok. 50%.

W roku 1954 =zatoga Zarzadu Portu Szczecin uzyskala
oszczednosci w poréwnaniu do roku 1953 w wysokosci 5,6
miln. z, tj. 5%, zas w stosunku do szczegélowego planu
transportowo-finansowego na rok 1954 — 10,7 miln. zk,_’u.
8,9%0 przy rownoczesnym zwigkszeniu wplywow o 14,3%. Do
osiggniecia tych wynikéw przyczynita sie w gltownej mierze
I Konferencja Partyjno-Ekonomiczna, ktéra zmobilizowata
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cala zatoge do wzmozenia walki o obnizenie kosztow wlas-
nych, w szczegdlno$ci do pelniejszego wykorzystania dnia
roboczego oraz zmniejszenia przestojow i awarii.

W roku 1955 zaloga portu szczecinskiego nowymi osigg-
nigciami uczeila X Rocznice Wyzwolenia miasta i portu
szczecinskiego, wykonujgc zadania przeladunkowe Narodo-
wego Planu Gospodarczego na I kwartal iloSciowo w tonach
fizycznych w 110,2%,, za$ wantoSciowo w cenach niezmien-
nych w 131,5%. Pomimo trudnych warunkow lodowych
utrzymujgcych sie nieomal na przestrzeni catego kwartahi,
wykonane przeladunki wzrosty w poréwnaniu do I kwartatu
roku 1954 o 21,9%.

Perspekiywy rozwojowe portu szczecinskiego

Olbrzymie i niezaprzeczalne sa osiggniecia portu szcze-
cinskiego uzyskane na przestrzeni kilku zaledwie lat. Osiag-
niecia te nie powinny jednak przestania¢ istniejacych jeszcze
licznych niedociagnie¢, ktore nalezy wusunaé. Sag jeszcze
znaczne rezerwy i zrédla oszczednosci, ktore moga byé wy-
gospodarowane. Sa wreszcie nowe i trudne zadania, jakie
postawi przed portem plan 5-letni. Perspektywiczne zadania
oraz kierunki rozwojowe portu szczedinskiego w planie 3-
letnim obejmuja wzrost produkecji ustug przetadunkowycn
pod wzgledem ilosci, wartosci i jako$ci oraz dalszy rozwoj
techniczny porfu.

Stosownie do projektu Planu 5-letniego przetadunek w Szcze-
cinie ogétem w roku 1960 wzrosnie w poréwnaniu do wykonania
w roku 1954 o 33%, za§ warto$§¢ przetadunku w cenach niezmiennych
wzrosnie o 32%. Réwnocze$nie przewiduje sie powazny wzrost obro-
téw tranzytowych, ktére pod koniec Planu 5-letniego wzrosna
w stosunku do roku 1954 o 68%. W okresie Planu 5-letniego cizzar
przetadunkéw w porcie szczecinskim przesunie sie zdecydowanie
z relacji ladowo-wodnych npa relacje wodne w zZwiazku z planowa-
nym wzrostem przewozéw na Odrze Zeglugi Srédladowej Polski,
Czechostowacji i NRD.

Zadania jako$ciowe zakladaja wzrost atrakeyjnosci portu, w
szczegoblnosci dalsze usprawnienie obstugi statkéw przez przyspiesze-
nie przetadunku oraz skrocenie czasu nieproduktywnego postoju ich
w porcie. Wykonanije tak wysokich zadan przeladunkcwych wigze
sie z konieczno$cig dalszej rozbudowy inwestycyjnej oraz wyposa-
zenia technicznego portu, przy czym uwzgledniajac zalozenia i per-
spektywiczne kierunki rozwojowe portu szczecinskiego jako portu
morsko-rzecznego oraz tranzytowego, nalezy zwroci¢é szezegdlng
uwage na:

1. przystosowanie portu do wzrastajacych zadan
obstugi wodnego transportu S$rodladowego;

2. prace czerpalne w celu systematycznego poglebiania basendow
i kanatéw portowych oraz toru wodnego;

3. dalsza modernizacje, jak roéwniez zwiekszenie potencjalu tech-
nicznego portu, przede wszystkim urzadzen przetadunkowych oraz
zasobni i placéw sktadowych;

4. zmechanizowanie ciezkich i pracochtonnych prac przetadun-
kowych ze szezegélnym uwzglednieniem manipulacji i przetadunku.
drewna, paletyzacji przetadunku drobnicy craz mechanizacji prac
w ltadowniach statkow-

5. zwiekszenie iloSci holownikéw portowych, jak réwniez innych
jednostek portowego taboru plywajacego.

Dalszej rozbudowie ulegnie Rejon Przetadunkéw Masowych
(wyposazenie w urzadzenia przeladunkowe, zasobnie sktadowe i za-
sobniki wagonowe, szczegolnie nabrzeza Chorzowskiego, przeznaczo-
nego przede wszystkim do przetadunku rudy). Rozbudowany zosta-
nie rowniez Rejon Przeladunkéw Drobnicowych, i to przez wigcze-
nie i zagospodarowanie dalszej czesc1 portu — Easztowni.

Specjalng uwage nalezy zwroécic ponadto na staly rozwéj QZR
oraz na inwestycje zmierzajace bezposrednio do podniesienia stopy
zycmweJ i zaspokojenia potrzeb zalogi portu przez dalsze polepsze-
nie warunkéw socjalno-bytowych, mieszkaniowych, Kkulturalno-
oswiatowych, rozrywkowych i sportowych.

w zakresie

* * *

Bilans osiggnie¢ portu szczecinskiego w X rocznice jego
wyzwolenia jest chlubnym swiadectwem olbrzymiego wysit-
ku oraz ofiarno$ci klasy robotniczej Szczecina, ktéra reali-
zujac wskazania Partii i Rzadu port ten dzwignela z ruin do
wyzyn przodujgcego portu na Baltyku. Bilans ten jest histo-
rycznym dowodem, ze port szczecinski dopiero w Polsce
Ludowej posiada warunki dla swojego dynamicznego rozwo-
ju, przestajac by¢ raz na zawsze zacofanym technicznie
i gospodarczo portem drugorzednym.

27 tysiecy statkow, reprezentujacych kilkadziesigt bander,
ktore zawinely do Szczecina, kilkadziesigt milionéw ton to-
waréow przetadowanych w Szczecinie, w tym kilka milionéw
ton tranzytu, zadalo klam wszelkim rodzimym i zagranicz-
nym teoriom o mieoplacalno$ci rozbudowy portu szczecin-
skiego, o nietrwalosci naszej granicy na Odrze i Nysie.

Polski Szczecin jest przykladem preznosci i rozmachu
naszego budownictwa socjalistycznego, jest symbolem naszej
tworczej, pokojowej pracy oraz przyjaznej wspdlpracy z ty-
mi wszystkimi krajami, ktére w miedzynarodowej wymianie
widza wzajemne korzySci gospodarcze.



BUDOWA I REM

ONT STATKOW

Kierunki usprawnienia remontu statkow

Inz. W. MILEWSKI — Gdanska

Stocznia Remontowa

Zamieszczajae artykul Glownego Inzyniera Gdanskiej Stoczni Remontowe] o kie-
runkach wusprawnienia remontu statkow Redakcja TGM pragnie podkresli¢ stusz-
nos$é¢ wnioskow wysunietych przez autora i tq droga apeiuje do zaktadowych kol
Ogolnopoclskiej Sekcji Okretowcow SIMP przy przedsiebiorstwach zZeglugowych, ry-
backich i remontowych o zorganizowanie dyskusji nad mozliwosciami 1 srodkami
realizacji iych wnioskéow. Sprawozdania z takich zebran dyskusyjnych chetnie za-

miescimy w TGM.

Sprawa skrécenia remontu statkéw jest i bedzie zawsze
aktualna, poniewaz kazdy przest6éj statku przynosi przed-
siebiorstwu straty, zaleznie od wielkosci statku, od 1500 do
8 000 ztotych dzienmnie.

Zagadnienie skrocenia czasu remontu wystepuje w na-
szych warunkach specjalnie silnie, zaréwno ze wzgledu na
szereg trudnos$ci technicznych, istniejacych przy organizo-
waniu stoczni remontowych na skale przemystowa, jak tez
ze wzgledu na trudnos$ci w opracowywaniu wtasnych metod
mozliwie realnego planowania remontow przy braku danych
dotyczacych stanu technicznego jednostek remontowanych
po raz pierwszy w kraju.

Od szeregu miesiecy w codziennej prasie Wybrzeza uka-
zuja sie artykuly na temat konieczno$ci usprawnienia re-
montow, przy czym autorzy ich, podkreslajgc takie czy inne
niedociagnigcia, rzucajgce im sie najbardziej w oczy, nie-
jednokrotnie podchodzg do sprawy powierzchownie i nie
zawsze obiektywnie.

Celem niniejszego artykulu jest omowienie zagadnienia
remontu statkow, od chwili powstania defektu na statku az
do jego wusunigcia oraz wykrycie wszystkich istniejacycn
rezerw, pozwalajacych na skroécenie czasu trwania remontu
i obnizenie jego kosztow.

Wplyw prawidlowej eksploatacji statku na zakres remontu

Nie bedziemy szerzej omawiali koniecznosci wtasciwej
obstugi i konserwacji maszyn i urzadzen w ruchu jako
pierwszego i podstawowego czynnika decy-
dujacego o zakresie remontu. Konieczne jest jednak pod-
kreslenie, ze o ile na oszczednag gospodarke paliwem i sma-
rami zwraca sie u nas duzg uwage, stosujac premiowanie
i podkreslajgc osiggniecia ma tym odcinku, o tyle nie zwro-
cono dotgd dostatecznej uwagi na to, w jakim stopniu osz-
czedno$¢ smarow oprzez mniejsze ich zuzycie ilo$éiowe i niz-
szg jakos¢ wplywa na madmierne zuzytie sie czesci tracycn
maszyny. Ze strony stoczni mozna stwierdzi¢, ze 1lo$¢ zlecen
na przetaczanie szyjek i czopow oraz ponowne wylewanie
tozysk bialym metalem jest bardzo duza.

I tak np. przy remoncie statkow PLO zuzyto w r. 1954 biatego
metalu: s/s Olsztyn — 822 kg, s/s Marchlewski — 498 kg (pierwszy
remont czieroletni), s/s Wista — 712 kg itd. Przyczyny tego stanu
mozna by okre$li¢ jedynie na podstawie dokladne) analizy.

Mozna stwierdzi¢ obiektywnie, ze ilos¢ remontow, zgla-
szanych do wykonania w stoczni, a wynikajacych z niewlas-
ciwej obstugi urzadzen w ruchu powaznie wzrosla, szczegol-
nie w odniesieniu do mniektorych statkéw pelnomorskich,
natomiast w odniesieniu do statkow remontowanych przez
nasze stocznie juz od szeregu lat, wzrostu nie ma wzglednie
jest on mniej znaczny.

Porownujgc kwalifikacje =zaldég maszynowych statkow
handlowych z kwalifikacjami zat6ég maszynowych statkow
rybackich, holownikéw itp. odnosi sie¢ wrazenie, ze o ile
w latach ubiegtych zatogi maszynowe statkoéw handlowych
znacznie przewyzszaly kwalifikacjami zatogi statkow rybac-
kich i pomocniczych, o tyle obecnie poziom ten si¢ wyrow-
nuje.

Niestety statkéw handlowych z zatoga tak dobra jak na
m/s ,,General Walter* jest nieduzo. Jezeli ostatnio przepro-
wadzany remont roczny na m/s ,General Walter przewi-
dziany w planie rocznym na 30 dni, w planie operatywnym

na 10 dni, wykonany zostal w rzeczywisto$ci w ciggu 5 dni,
to bezsprzecznie bardzo duzg zastuge ma w tym zatoga
statku.

Nie wiem, czy zatoga m/s ,Gen. Walter* premiowana
byla za zmniejszenie zakresu remontu, w kazdym razie
osiagniecie to mie zostalo dostatecznie rozpropagowane,
a wilasnie wuzyskane korzysci (5 dni eksploatacyjnych) sa
bardzo duze.

Drugg powazng droga do skrécenia czasu trwania remon-
tu w stoczni jest wlasciwa konserwacja w czasie postoju
statku w porcie.

Przed paru miesigcami na tamach prasy codziennej
omawiana byla sprawa wprowadzenia ciggltego i sukcesyw-
nego przegladu przez Polski Rejestr Statkow i wykonywania
remontow w czasie eksploatacji dla uzyskania $wiadectwa
klasyfikacyjnego bez remontéw czteroletnich. Jest to w za-
sadzie zalozenie stuszne, w praktyce moze jednak sie okazac

* przedwczesne, poniewaz w obecnych warunkach na wielu

statkach handlowych nie sa wykonywane we wlasciwym
zakresie normalne prace konserwacyjne, a niektore drobne,
biezgce naprawy odsuwa sie na czas postoju statku w stoczni.

7 czego to wynika? Z jednej strony z cze$ciowego braku
mozliwosci wykonywania tych prac we witasciwym zakresie,
szczegolnie u armatoréw nie posiadajacych swego pagotowia
technicznego, z drugiej strony z pracy stuzb technicznych
armatora systemem z dnia na dzien. W rezultacie w spe-
cyfikacji remontow zlecanych stoczniom znajduja sie takie
pozycje jak: przeczyszczenie $ciekOw z umywalek, konser-
wacje czesci nadwodnej kadluba itp. Poza tym wykonywanie
prac konserwacyjnych w czasie eksploatacji wypacza wilas-
ciwy obraz ksztaltowania sie kosztow wykazujac oszczednos$s”
na materiatach i kosztach konserwacji, natomiast wzrost
wydatkow na remonty.

Niektore jednostki, kupione w ostatnich latach za granica
jako uzywane i remontowane dotgd za granica, np. m's
,Hugo Kollataj* lub m/s ,,Gen. Bem* nie byly wecale kon-
serwowane od chwili ich wybudowania, a przy remoncie
wykonywanym po raz pierwszy w stoczniach krajowych
usuwa sie z cze$ci konstrukcyjnych rdze nieraz kilkunastu
milimetrow grubosci, jakg trudno spotka¢ w mnormalnej
praktyce stoczniowej.

Jezeli chcemy okres postoju statku w stoczni skrocié, to
powinnismy do maksimum wykorzysta¢ czas postoju statku
w porcie podczas za- i wyladunku (Srednio ok. 45%0 czasu
w eksploatacji) dla wykonania wszystkich robdét, ktore sag
mozliwe do wykonania poza stocznia.

Prac tych w wymaganym zakresie nie mozna wykonywaé¢ -
na statkach handlowych pelnomorskich, przede wszystkim
na statkach PLO. Okoto polowy czasu postoju tych statkéw
w portach przypada na porty zagraniczne, gdzie ze wzgledu
na oszczedno$ci dewizowe wszelkie wydatki ograniczane sa
do niezbednego minimum. Dla pokrycia czasu straconego za
granicg remonty i konserwacje w portach krajowych powin-
ny by¢ prowadzone ze wzmozonym nasileniem, co jednak
nie ma miejsca.

Stocznie remontowe roboty portowe przyjmuja niechet-
nie, z warsztatow spoldzieleczych armator nie korzysta ze
wzgledu na ich brak lub nierzetelne podchodzenie do pracy
ze strony niektorych istniejacych spétdzielni.

- Wysylanie z Gdanskiej Stoczni Remontowej na Ostrowiu ludzi
np. do Basenu Gorniczego dla naprawy pieca kuchennego lub ze-
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spawania odcinka rury nie znajduje uzasadnienia ekonomicznego,
jezeli wezmiemy pod uwage koszty dojazdu holownikiem i Kkoszty
nakladowe duzego zaktadu.

Wydaje sie konieczne, aby w Gdansku-Nowym Porcie
w bezposSrednim sasiedztwie najwiekszego zgrupowania stat-
kow handlowych powstal nieduzy warsztat pomocniczy, wy-
konujacy drobne prace naprawcze na statkach — tanio
i szybko.

Asekuranctwo i nieznajomos$é przepisow klasyfikacyjnych

Nastepng przyczyna .nadmiernego rozbudowywania sie
list remontowych jest asekuranctwo dotad niedostatecznie
rozpoznane i ujawnione na odcinku morskim.

Starsi mechanicy odznaczajgcy sie niejednokrotnie nawet
duzym doSwiadczeniem; zarazeni duchem asekuranctwa, ze-
stawiaja rozne pozycje przegladu mechanizméw lub urza-
dzen na wszelki wypadek. Przy omawianiu listy remontow
z inspektorem daja malo przekonywajace uzasadnienia. Je-
zeli inspektor techniczny pozycje skresli, starszy mechanik
w razie uszkodzenia danego mechanizmu w czasie pracy
w morzu (nawet z winy zalogi) ma zawsze wytlumaczenie
,wstawialem remont na liste — inspektor skreslil®.

Inspektor techniczny natomiast w mniektérych przypad-
kach skre$la pozycje nie znajdujace uzasadnienia, w wielu
jednak przypadkach pozostawia je dla swietego spokoju,
zeby w razie uszkodzenia nie zrzucono odpowiedzialnogci
na niego, zeby byla mozno$¢ zrzucenia winy na stocznie,
ktorej zlecono przeglad danego mechanizmu. Jezeli stocznia
krajowa jakis mechanizm rozbiera.i sklada nie wykonujac
zadnej naprawy, bo nie bylo potrzeby, zawsze 'dla zalogi
w razie uszkodzenia z powodu zlej obstugi jest wytluma-
czenie — ,stocznia remontowata‘“.

Typowym przykladem takiej rozdetej specyfikacji byta lista
rob6t na remont roczny s/s ,,Wroclaw*, dla przeanalizowania ktorej
Gdanska Stocznia Remontowa musiala poprosi¢ Dyrektora Tech-
nicznego i Gl. Mechanika CZ PMH. Okolo 50" robét z tej listy
skreslono bez szkody dla statku jako zbyteczne. Duze pole do nard-
miernego wzrostu zakresu robot na statkach daja czeste zmiany
na stanowiskach starszych mechanikéw. Kazdy nowy st. mechanik
wszystkie roboty ,,nadzwyczajne‘* zwala na karb poprzednika.

Dos¢ powszechnym bledem jest zlecanie wylewania lozysk na
nowo bialym metalem przy stosunkowo nieznacznym uszkodzeniii
starego metalu. Pomijajac juz mniepotrzebna strate czasu, koszt
1 rozch6d materiatu, w wielu przypadkach stary bialy metal, nawet
lekko popekany (szezegolnie oryginalny fabryczny) jest lepszy od
Swiezo wylanego, poniewaz jest zbity i przeszedl swoja probe
W pracy. . . ,

Kontrola pracy mechanizmoéw nalezy do obowigzkow za-
logi. Niewlasciwe jest zlecanie stoczni przegladu pewnych
urzagdzen tylko dlatego, ze nie rozbierane byly dawno.

Trudno wyliczyé wszystkie drogi, zmierzajace do zmniej-
szenia zakresu remontu; nalezy jednak wspomnie¢ jeszcze
o rozrastaniu sie remontéw wskutek nieznajomosci przepi-
sow instytucji klasyfikacyjnych przez opracowujacych hst_y
remontowe lub opracowywanie list w oderwaniu od przepi-
sow klasyfikacyjnych.

Np. prawie kazdy statek, przychodzacy na remont roczny na
liScie rob6t dokowyeh ma pozycje ,,wykreci¢é wszystkie korki ze
zbiornikow dennych‘. Dlaczego? o ) )

Nawet - lista remontowa tak dobrego statku, jakim jest m/s
,Gen. Walter*, nie byla wolna od tej pozycji, a na zapytanie
przedstawiciela stoczni st. oficer wyjasnit, ze jest on na stat};u
dopiero pare dni, ze poczagtkowo bylo na liScie do wykrecania
12 korkéw, ale on skreslit 6, bo nawet wszystkich nie mpina wy-
kreci¢ ze wzgledu na zapas oleju napedowego i wody, znajdujacych
si¢ ma statku w zbiornikach dennych. .

Czy korki sg szczelne nalezy sprawdzi¢ wtedy, kiedy sa wkrg-
cone na miejscu. . .

Kazdy statek handlowy prawie przy kazdym rocznym remoncie
ma pozycje: ,,osprzet tadunkowy zdjaé¢ i wyzarzyeé<. Przepisy Board
of Trade wymagaja wyzarzania osprzetu co rok, bez proby na
rozerwanie, natomiast przepisy Morskiego Rejestru ZSRR i Polskle-
2o Rejestru Statk6w wymagaja wyzarzania osprzetu co cztery lata
z jednoczesna prébg na rozerwanie. . ) )

Bardzo czesto zleca sie réwniez wyzarzanie tancuchéw kotwicz-
nych i ich probe na rozerwanie, bez zadnego uzasawdnienia..

Statki handlowe dokowane sa co roku dla oczyszczenia j po-
malowania podwodnej czeSci i to nie tylko dla. celé6w konserwacji
dna, lecz przede wszystkim dla unikniecia strat szybkosci z powodu
obro$niecia dna, natomiast nieuzasadnione jest dokowanie réwnie
czesto statkow pomocniczych, a szczegélnie dzwigéw plywajacych
bez wlasnego napedu.

Typowym przykiadem opracowywania list remontowych w pde—
rwaniu od przepisow klasyfikacyjnych jest np. zlecanie wymiany
podlég w ladowniach przy remontach rocznych, bez wzigcia pod
uwage, ze np. w roku mastepnym przy remoncie czteroletnim prz=-
pisy instytucji klasyfikacyjnych wymagaja zerwania podlogi dia
sprawdzenia stanu plyt stalowych dna podwoéjnego i wiercenia
otworéw kontrolnych.

Instytucje klasyfikacyjne maja na tym odcinku szerokic
pole do zmniejszenia strat, jakie ponosi gospodarka marodo-
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wa. Wigkszy lub mniejszy margines bezpieczenstwa wyma-
gany przez przepisy instytucji klasytikacyjnych lub wieksza
czy mniejsza tolerancja pasowan ma ogromny wplyw na
wzrost pracochtonno$ci remontéw. Zwiekszenie dokladno$ci
pasowan z 0,1 mm na 0,05 mm niejednokrotnie zwieksza
dwukrotnie czas potrzebny na wykonanie danej czyanogci.

Podejscie poszczegélnych inspektorow instytucji klasyfi-
kacyjnych do zagadnien technicznych ma réwniez duzy
wplyw na tempo i zakres remontu. Sprawa ta wymaga jed-
nak szerszego omowienia i nie mie$ci sie w ramach niniej-
szego artykulu.

Przygotowanie dokumentacji remontowej

Wyjsciowym dokumentem remontowym jest specyfikacja
robot opracowana przez zleceniodawce, na podstawie ktorej
stocznia sporzadza opis prac.

Opis prac, jak to szczegélowo omoéwit inz. Erbel w arty-,
kule zamieszczonym w numerze pazdziernikowym TGM z r.
1954, jest dla stoczni drogowskazem prowadzenia robét.

Opis prac jest wilasciwie odbiciem specyfikacji remonto-
wej z rozpisaniem czynnosci na poszczegolne warsztaty
i z podaniem kalkulacji wstepnej ilosci godzin, potrzebnych
na wykonanie poszczegoélnych prac.

Im lepsza jest specyfikacja remontowa
tym dokladniejszy jest opis praec.

Zle sporzadzona specyfikacja jest gorsza od zadnej, po-
niewaz przysparza stoczni niepotrzebnej roboty i wprowadza
zamieszanie. Na podstawie Zle sporzadzonej specyfikacji ar-
matora stocznia sporzgdza opis pracy i kosztorys oraz przy-
gotowuje karty robocze i kwity materialowe (co wymaga
duzo pracy), azeby natychmiast po przyjsciu statku rozpc-
czaC prace.

Tymeczasem z chwilg przyj$cia statku do stoczni w trak-
cie uzgadniania listy rob6t miedzy ‘inspektorem armatora
a technolcgiem stoczni, zaczynaja sie czeste zmiany specy-
fikacji, skre$lenie pewnych pozycji i wstawianie innych
w ramach tej samej puli godzin. Tymeczasem statek stoi.
Remont mie zostaje rozpoczety lub, co réwniez sie zdarza,
na podstawie wcze$niej wystawionych kart rozpoczeto ro-
boty, ktore przy uzgadnianiu zostalty skreslone.

Azeby uniknaé¢ niedociagnie¢ na odcinku zlego przygotowania
tego wyjsciowego dokumentu remontowego, zostalo wydane Za-
rzadzenie Ministra Zeglugi nr 333 w sprawie trybu opracowywania
~secyfikacji remontowych. Wtlasciwe opracowywanie specyfikacji
rementowej miato sie przyeczynié do zlikwidowania w znacznym
stopniu dodatkowych robot, zglaszanych w czasie remontu. Nie-
stety w wielu przypadkach intencja zarzadzenia zostala wypaczona
przez ludzka bezmyS$lno$¢é. Brak znajomo$ci stanu technicznego
statku lub brak znajomo$ci istotnych wymagan technicznych dla
danego typu remontu zastgpiono fantazja literacka wstawiajgc zza
biurka na wszelki wypadek rézne pozycje remontowe dla stwo-

rzenia sobie rezerwy godzin na prace, ktére moga wyniknaé
w trakeie remontu.

Zlecanie specyfikacji remontowych do opracowania spdidziel-
niom pracy, ktére opracowuja je szablonowo w oderwaniu od
obiektu, ktory miat byé remontowany, mija sie zupelnie z celem.
Najwieksza warto$cia specyfikacji jest bowiem jej realnosé i zgod-
no$¢ z faktycznymi potrzebami remontowymi statku.

Mozna stwierdzi¢, ze nastapita pewna poprawa ma odecinku spo-
r;adzania specyfikacji. Stuzby techniczne na statkach i u armatora
nie moga iednak traktowaé konieczno$ci doktadnego sporzadzania
specyfikacji jako zla koniecznego, wykonywanego na skutek zarza-
dzenia. POki nie zrozumiejs, ile niepotrzebnej roboty, wydatkow
i zamieszania wprowadza w stoczni zta specyfikacja albo ciagte je)
zmiany, widocznej poprawy nie bedzie.

Stocznie zagraniczne skladajac oferte na remont statku
na podstawie specyfikadji armatora sg w stanie, w zaleznosci
od rodzaju remontu, skosztorysowaé 50—60°¢ calo$ci re-
montu. W naszych warunkach przy remontowaniu statkow
od szeregu lat w tych samych stoczniach i przy znajomosci
ich stanu technicznego procent ten moze by¢ wyzszy; nie
mniej tylko 10%0 zastrzezone na roboty mieprzewidziane jest

- jednak marginesem zbyt malym, szczegdlnie przy remontach

kapitalnych.

Przy remontach kapitalnych do opisu prac powinno byc
dodawane 20—30%0 roboczogodzin jako rezerwa w dyspozycji
armatora na roboty nieprzewidziane, ktére dadza sie stwier-
dzi¢ dopiero po zadokowanliu statku lub w trakcie remontu.

Nalezy rowniez zerwaé¢ z metoda wstawiania przez arma-
tora do specyfikacji prac blizej niesprecyzowanych
a co za tym idzie sporzadzania przez stocznie opisow tech-
nologicznych rob6t domniemanych.

Na ponizszym przykladzie, chociaz w czeSci postaram sie zobra-
zowa¢ przebieg remontu obiektu blizej nierozeznanego.



W specyfikacji figuruje pozycia: ,.Przeprowadzi¢ przeglad i re-
mont pompy cyrkulacyjnej — cze$¢ wodna®, pompa napegdzana sil-
nikiem elektrycznym, stojgca.

Opis technologiczny podaje: ,,Pompe wymontowaé ze statku,
przetransportowaé do warsztatu, rozmontowaé, waltek w miejscach
wypracowanych w razie potrzeby metalizowaé i przetoczyé, wybrac
luzy, calos¢ spasowaé, przetransportowaé na statek, potgczyé¢ z sil-
nikiem, sprawdzi¢ centrowanie, wyprébowac itd.:.

W ustnym wyjasnieniu st. mechanik podaje, ze: ,,Pompa pra-
cuje dobrze, ale rok czasu nie byla przegladana i w zwigzku z po-
bytem na stoczni chce wykorzysta¢ okazjg, azeby pompe przejrzec:,

Gdyby zaloga statku odkrecila pokrywe wirnika pompy i do-
konata przegladu sama, cato§¢é pracy, lacznie z przemyciem lozysk
rolkowych, nie powinna zajaé wiecej czasu niz ok. 12 roboczo-
godzin, tymeczasem praca wykonywana w stoezni wedlug opisu
technologicznego zajmie wielokrotnie wiecej czasu.

Opis technologiczny, a nastepnie kosztorys, stocznia ujmuje
W najszerszym ujeciu, poniewaz pod slowem ,remont‘ mozna ro-
zumie¢ wszystko : gdyby w trakcie remontu wynikla jaka$ praca
dodatkowa, zleceniodawca kwestionowalby jej akceptowanie.

Wedlug opisu technologicznego wystawiane sa karty robocze,
ktéore otrzymuje robotnik. Jezeli wydana jest karta ma metalizacje
waltka w miejscach wypracowanych, to metalizacie robimy w ta-
kich wypadkach watpliwych, przy ktérych nie wykonalibySmy tej
czynnos$ci, gdyby karty nie bylo. Ewentualna procedura anulowa-
nia karty z inicjatywy robotnika jest przewlekla i czasochtonna.

To samo dotyczy centrowania watka. Rejestr Statkow w swoich
przepisach przewiduje rézne tolerancje luzéw i pasowan dla ma-
szyny nowobudowanej, inne dla maszyny po remoncie biezacym
i inne w czasie eksploatacji, podajac gbérne granice zagrozenia,
ktoére nie mosga byé przekroczone i w ktérych to wypadkach re-
mont musi by¢é natychmiast wykonany. Ta goérna granica ustalona
Jest rOéwniez z zachowaniem zapasu bezpieczenstwa.

Jezeli przy dane) pompje, o ktérej mowa, po zdjeciu pomiardow
okaze sie, Ze centrowanie jest w granicach eksploatacyjnych, ale
bicie nieznacznie przekracza granice, dopuszczalne dla danego
urzgdzenia po remoncie, cata praca jest wykonywana, chociaz
pempa moglaby jeszeze rok pracowaé, a te wyzsze doktadnos$ci
w pasowaniach po dwoch tygodniach pracy pompy i tak znikna.

Wymagania Polskiego Rejestru Statkow

Na naradach lub w luznych rozmowach niejednokrotnie
jako jeden z powodow zwigkszonego zakresu remontdéw na
statkach podaje sie nadmierne wymagania Polskiego Reje-
stru Statkow.

Przepisy sa w wielu wypadkach przestarzale i zbyt ostre,
inspektorzy niejednokrotnie formalizujg je, ale bardzo czesto
inspektorzy PRS w stoczni wyjasniaja, ze armator w specy-
fikacji (tak jak to mialo miejsce na s/t ,Pokucie) zada
przegladu przez PRS calej maszyny, a PRS wykonuje tylko
zlecenie klienta. PRS przy rocznym remoncie nie zada prze-
gladu maszyny, przeglada tylko to, co zlecilt w steczni arma-
tor lub zgda rozebrania tej czes$ci, na ktérg zwraca mu
uwage st._ mechanik, ze dana cze$¢ pracuje zle. Inspektor
PRS nie moze ignorowaé¢ oswiadczenia odpowiedzialnego
mechanika na statku; jezeli ten zglasza zlg prace danego
mechanizmu, musi zazada¢ rozebrania danej czeSci i jej
sprawdzenia.

Inspektor PRS jest w niektorych wypadkach tg instancja,
przez ktora statek chce przeforsowac roboty, skreSlone przez
inspektoréw nadzoru armatora. Majg miejsce wypadki przed-
stawienia mu przez zaloge stanu technicznego w gorszym
sSwietle niz stan faktyczny.

Bledy organizacyjne stoczni remontowych

W zakresie witasciwego przygotowania remontu przez
stocznie mamy do zanotowania szereg bledow organizacyj-
nych.

W krajach kapitalistycznych bardzo wiele stoczni wyko-
nuje zaréwno budowe statkow jak i ich remonty, co wynika
z konieczno$ci wyrownywania wahan, zaleznych od koniunk-
tury. W gospodarce planowej, chociaz zdarzajg sie okresy
mniejszego nasilenia pracy, sg one z goéry przewidziane, co
daje mozliwo$¢ zaplanowania prac zastepczych.

Poniewaz u nas w kraju funkcja tych dwoéch przemystow
w ogolnej gospodarce narodowej jest inna, rozdzial na stocz-
nie produkcyjne i remontowe jest stuszny, natomiast nie-
stuszne bylo oparcie struktury stoczni remontowych na
schematach organizacyjnych stoczni produkcyjnych.

W procesie technologicznym remontu statkow w porow-
naniu z ich budowg jest ta réznica, ze w stoczni produkcyj-
nej jak nawiekszg ilo§¢ prac staramy sie wykona¢ przed
wodowaniem, a nastepnie statek przechodzi poszczegolne
etapy wyposazenia. W stoczni remontowej statek w doku
powinien sta¢ jak najkrocej a nastepnie powinien by¢ re-
montowany w jednym miejscu z tatwym dostepem do niego

ze wszystkich warsztatow, dajacym moznos¢ maksymalnego
nasilenia pracy przez caly czas.

Azeby remontowany statek po zejsciu z doku nalezycie
obstluzy¢ w miejscu postoju stocznia remontowa powinna
posiada¢ znaczng ilo$¢ przeno$nych urzadzen i znaczny asor-
tyment narzedzi mechanicznych oraz w naszych warunkach
przynajmniej jeden dzwig plywajacy. Niestety ten odcinek
wyposazenia stoczni pozostawia bardzo duzo do zyczenia.

W organizacji stoczni produkcyjnych i stoczni remonto-
wych jest ta roéznica, ze im bardziej wielkoseryjna jest pro-
dukcja, tym wieksza moze by¢ centralizacja osrodkow dys-
pozycyjnych, natomiast przy produkcji jednostkowo-ustugo-
wej, jakg sg remonty, musi by¢ wieksza decentralizacja a na
poszczegblnych Kkierownikow dzialow musi by¢ naltozona
wieksza odpowiedzialnos¢ i dana im wieksza samodzielnosc.

O ile w stoczniach produkcyjnych biura technologiczne
i konstrukecyjne moga by¢ polozone w do$¢ znaczne] odlegto-
Sci od samej stoczni, o tyle w stoczni remontowej powinny
by¢ w jak najblizszym sasiedztwie warsztatu.

W roku ubieglym kierownictwo zakladu pracowalo sy-
stemem ,,popychaczy‘. Kazdy, kto zetknal sie blizej z pro-
dukcja, orientuje sie, ze nawet w zakladach produkcyjnych,
nie mowigc o ustugowych, system ten nie da sie calkowicie
wyeliminowaé¢, natomiast im bardziej Kierownictwo kieruje
pracg, a mniej ja popycha, tym lepiej przebiega ona. Z po-
prawa organizacji zaktadu musi stopniowo zmienia¢ sie tak-
ze styl pracy kierownictwa.

Drugim zadaniem, lgczgcym sie z uprawnieniem organi-
zacji, to wlasciwe ustawienie planowania operatywnego
przez czeSciowa decentralizacje, przerzucenie planowania de-
kadowego na wydzialy, urealnienie planowania operatywne-
go w granicach mozliwo$ci oraz przez prowadzenie akcji
uswiadamiajgcej. Planowanie operatywne nie bedzie spel-
nialo swej roli w zakladzie tak diugo, dopoki pracownicy
nie zostang wewnetrznie przekonani o jego potrzebie, nie
zrozumiejg celowosci i koniecznosci planowania i nie zosta-
ng wdrozeni do pracy planowej. !

Trzecim zadaniem, jakie stoi przed nami na odcinku
przygotowania remontu, to koniecznc$¢ usprawnienia w sto-
czni systemu sporzadzania opiséw prac, sporzadzania koszto-
ryso6w oraz wystawiania kart roboczych.

System sporzadzania opisow prac nalezy uprosci¢ i w
miare mozliwo$ci znormalizowaé. Przy wystawianiu kart ro-
boczych mnalezy dazy¢ do scalania robot na jedna karte
w granicach dopuszczalnych i mozliwych.

Wiemy dobrze, ze istnieja tylko pewne wspolne wzory,
ale nie ma gotowych recept na organizowanie przedsie-
biorstw, szczegélnie tego rodzaju, co stocznie remontowe.
Nawet dla przedsiebiorstw tego samego typu moga by¢ roz-
nice w organizacji w zaleznosci od wielkosci zakladu i jego
lokalizacji. Wnioski wyciagniete z doswiadczen nalezy woro-
wadzaé w zycie.

Trudnos$é planowania uslug remontowych

Im mniej realne jest planowanie, tym gorsze sa wyniki.
Nietypowy charakter produkcji ustugowej, jakg sa remonty
statkow, oraz konieczno$¢ dostosowywania daty rozpoczecia
remontu do daty powrotu statku z morza i zakonczenia wy-
ladunku oraz czeste zmiany zakresu remontu stwarzajg bar-
dzo trudne warunki dla planowania.

SESJA NAUKOWA POLITECHNIKI GDANSKIEJ

W czasie od 1 do 5 czerwca bi. odbedzie sie ko-
lejna Sesja Naukowa Politechniki Gdanskiej, pota-
czona z uroczysto$ciag obchodu dziesieciolecia uczelni.

Sesja Naukowa poSwiecona jest wynikom dorobku
naukowego Politechniki Gdanskiej w roku akade-
mickim 1954/55. Zakres referatow obejmuje dziedziny
nauki, reprezentowane przez poszczegblne wydziaty:
Architektury, Budownictwa Ladowego, Budownictwa
Wodnego, Budowy Okretow, Chemii, Lacznosci, Elek-
trycznego 1 Mechanicznego.

Program Sesji Naukowe; przewiduje uroczyste
posiedzenie Senatu z przedstawicielamj Senatéw in-
nych uczelni i Ministerstwa Szko6t Wyzszych, zebra-
nie plenarne oraz posiedzenia naukowe sgekcji po-
szczegblnych wydzialow z referatami i dyskusja.
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Trudnosei te wystepuja rdowniez z calag wyrazistoScia
przy porownywaniu poszczegolnych wydzialéw produkceyj-
nych w samej stoczni. Wydzialy takie, jak konserwacyjny,
drzewny, rurownia itp., gdzie planowanie i akordowanie
prac jest tatwiejsze, wykonuja swe plany rzeczowo nie po-
wodujac na 0gol opodznienia terminu zakonczenia remontu
jednostki, natomiast najpowazniejsze trudnosci w rzeczowym
wykonaniu- planu istnieja w wydzialach remontu maszyn
i silnikow, gdzie mamy najwiecej niespodzianek w: trakcie
wykonywania remontu i najtrudniejsze jest akordowanie
pracy, przy czym kwalifikacje pracownikow musza byé& bar-
dzo wysokie ze wzgledu na wielkg réznorodnos¢ typow stat-
kow i mechanizmow.

Niejednokrotnie ze strony armatoréw styszy siz uwagi, Ze roz-
biorka maszyn w stoczni odbywa sie bardzo szybko, tylko ze skta-
daniem jest gorze). Tak jest rzeczywiscie, ale podobnie ksztaituje
sig przebieg remontu traktoréw czy samochodéw. Stad wniosek.
ze trudno$ci te maja przyczyny glebsze.

Jedna z przyczyn, powodujacych szybki demontaz i zahamowa-
nia przy montazu, jest trudno$é w akordowaniu pracy, co powoduje
unikanie przez robotnikéw prac skomplikowanych, przy Kktérych
moga by¢ wypadki niewyrobienia normy. Chetnie wykonywany jest
natomiast demontaz. Poza tym przy remontach maszyn powstaja
przerwy, wynikajgce z oczekiwania na obrobke mechaniczng po-
szezegoOlnyeh czes$ci, w nastepstwie zdarza sie, ze inni robotnicy
sktadaja maszyne niz demontowali, powodujac opoznienia. -

Na o0got przy przeglgdach rocznych maszyn i przy remontach
maszyn, Kktéore posiadaja dostateczna ilo$§¢é cze$ci zapasowych, na
wieksze trudnosci stocznia nie natrafila.

Dla usprawnienia pracy na tym odcinku nalezy wzmoc-
ni¢ kierownictwo techniczne wydzialu maszynowego przez
dodanie technologa i konstruktora, opracowat szereg do-
ktadnych instrukeji technologicznych na wykonywanie trud-
niejszych typowych czynnosci (np. pasowanie linii watow)
oraz - dgzy¢ w miare mozno$ci do zlecania poszczegolnym
brygadom catosci prac maszynowych na danym statku,
wprowadzajgc normy scalone na typowe prace powtarzalne
(np. roczny przeglad silnikéw na lugrotrawlerach).

Niejednokrotnie przy omawianiu wykonawstwa remontéw
w stoczniach wysuwane byly przede wszystkim takie trud-
nos$ci jak brak materialow, brak narzedzi i wyposazenia
oraz niskie kwalifikacje personelu.

Bezsprzecznie trudnosci te istnieja, nie mozna ich nie
docenia¢, ale nie mozna tez ich wyolbrzymia¢, bo nie te
trudnosci decyduja w pierwszym rzedzie o terminach za-
konczenia remontu. Trudnosci te stawiaja niejednokrotnie
pod znakiem ' zapytania mozliwos¢ wykonania remontu
wzglednie koszt jego wykonania, a w mniejszym - stopniu
termin zakonczenia remontu.

Przy remontach statkow (w odroéznieniu od ich produkcji)
wystepuje szereg dodatkowych trudnosci, jak kroétka linia

produkcyjna i wynikajaca stad konieczno$é dokladnej ko-
ordynacji prac, koniecznos¢ kontroli wszystkich operacji
(a nie serii operacji), wszystkich cze$ci i ogromnej ilosci
kart roboczych. Wyszkolenie pracownikow przy pracach
remontowych wymaga diugoletniej praktyki.

W artykule niniejszym nie omawiano sprawy kadr, cho-
ciaz wlasciwe wyrobienie polityczne i podniesienie poczucia
odpowiedzialno$ci u pracownikow jest zagadnieniem bar-
dziej aktualnym w chwili obecnej, niz brak dostatecznych
wiadomosci fachowych. Zagadnienia kadrowe lgcznie z ko-
nieczno$cig wprowadzenia witasciwych form premiowania za
zmniejszenie zakresu remontu przez zaloge statku iskrocenie
czasu remontu przez zaloge stoczni nalezaloby ocmowié
osobno

Whioski

Aby personel inzynieryjno-techniczny odecinka morskiego
resortu zeglugi zgodnie z wytycznymi II Zjazdu PZPR wta-
czyt sie skutecznie do walki o obnizke kosztow wlasnych
przez zmniejszenie kosztow remontu i skrocenie czasu trwa-
nia remontu nalezy:

1) przeprowadzi¢ na podstawie doswiadczen z lat ubieg-
tych wycinkowa gruntowna analize ksztaltowania sie kosz-
toéw 1 czasu trwania remontu w réznych latach, w roéznych
stoczniach i w odniesieniu do réoznych typow statkow (lugro-
trawleréw, taboru pogltebiarskiego, holownikow portowych,
statkow handlowych remontowanych w kraju). Na podsta-
wie tej analizy nalezy ustali¢ przyczyny niedcciagnie¢ i dac
wytyczne w celu ich :usuniecia.

2) Jezeli stocznie remontowe w roku ubieglym nastawione
byty przede wszystkim na wykonanie szybko wzrastaigcych
plan6ow produkcyjnych (w Gdanskiej Stoczni Remontowej
plan wzrastal o 62,7°% w stosunku do roku poprzedniegc),
to w roku 1955 powinien by¢ polozony wiekszy nacisk na
podniesienie organizacji pracy i kultury technicznej na wyz-
szy poziom. )

3) Zaciesni¢ wspotprace miedzy zleceniodawca i Polskim
Rejestrem Statkéw przez aktywizacje kot zaktadowych
SIMP w celu wymiany doswiadczen, podnoszenia poczucia
odpowiedzialno$ci, wyrabiania wzajemnego =zaufania oraz
walki z przejawami asekuranctwa i niepotrzebna biuro-
kracja. )

Jezeli na odcinku remontéw chcemy osiagnaé trwate re-
zultaty, a nie chwilowe sporadyczne efekty, nieodzowny jest
wspolny wysitek i wspolpraca wszystkich zainteresowanych
w wykonaniu remontu.

Zagadnienie kruchosci stali w spawanych kadlubach okretowych

Mgr inz. Stanistaw BUTNICKI — Stocznia Gdanska

Nasz mtledy przemyst okretowy, po szybkim opanowaniu
budowy_kadlubéw nitowanych, Smiato przechodzi do budo-
wy statkow o spawanej konstrukcji kadiuba. Wybudowane
dotychczas jednostki spawane zdaty egzamin w eksploataciji,
¢o Swiadezy o opancwaniu przez stocznie technologii spa-
wania, Nie nalezy jednak sadzi¢, ze zostal osiggniety bardzo
dobry poziom jakecsci polaczen spawanych i ze spawanie
jako problem w przemysle okretowym zostal juz rozwigzany.
Szczegblnie zaniedbanym zagadnieniem pozostaje nadal
wlasciwa jakos¢ stali na kadluby spawane,.

Do dzi§ duza cze$¢ personelu inzynieryjno-technicznego
jest przekonana, ze wlasno$ci stali spawanej okre$lone sa
wilasncéciami mechanicznymi wymaganymi przez przepisy
towarzystw klasyfikacyjnych, a wiec wytrzymatcScia na roz-
ciaganie i granicag plastycznos$ci (Rr, Qr), wydluzeniem (A)
i préoba technologiczng zginania o kat 180° oraz skladem
chemicznym, a w szczegolno$ci zawartoscia wegla, manga-
nu, siarki i fosforu. OczywisScie, ze te wlasnos$ci daja dobry
poglad na jako$¢é w sensie ogdélnym. Moga one by¢ wziete
pod uwage przy obliczaniu wytrzymato$ci konstrukeji, sa
jednak niewystarczajace dla okreslenia wtasnosci stali spa-
walnej. .
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Praktyka dowiodla, ze stale o doskonalych powyzszych
wlasnoéciach, uzyskanych przy badaniu metodami klasycz-
nymi, w pewnych przypadkach przechodzity w stan kruchy
i powodowaty zalamanie sie konstrukcji. Zjawisko to jest
albo za malo znane naszemu personelowi technicznemu iub
tez jest niedoceniane. Do jakich skutkow moze doprowadzié
niedocenianie tego zagadnienia w budownictwie okretowym
moze zilustrowaé¢ amerykanski komunikat z r. 1953, ktéry
mowi, ze pekniecia kadlubéw spawanych w okresie ostat-
niej wojny, kosztowaty Stany Zjednoczone 50 mil. dolaréw.

Do r. 1946 10 spawanych zbiornikowcow i trzy statki
typu ,Liberty“ catkowicie przetamatly sie. Do tego dochodza
wigksze lub mniejsze pekniecia na setkach innych statkow.
Komunikat Lloyd‘'s Register of Shipping z r. 1952 réwniez
podaje, ze w ostatnich 5 latach przelamato sie 15 statkow
spawanych, liczba ia nie uwzglednia awarii 12 statkéw, po-
dawanych wedlug zrodet amerykanskich!. Ilos¢ awarii ka-
dlubow spawanych jest wiec do$¢ pokazna.

'Zeyen K. L.: Die Schweissbarkeit von unlegierten Stihlen
unter besonderer Berucksichtigung der bei geschweissten Schiffen
und Brilicken sufgetretenen Sprodbriiche, ,,Hansa‘, nr 24/25 z 195%.



Analizujac  przyczyny awarii kadtubow okretowych
stwierdzono, ze stal uzyta do budowy posiadata wystarcza-
jacé wtasnosci plastyczne w warunkach normalnych, mimo
to pekniecia mialy charakter kruchego ziomu.

Ten fakt wybitnie dowodzi, ze wytrzymatos¢ konstrukeji
spawanej nie jest zabezpieczona wielkoscia Rr, Qr i A
w normalnych temperaturach badania.

Na odpowiedzialne konstrukcje spawane, stal, poza wias-
ciwym skladem chemicznym i wlasnos$ciami mechanicznymi
w normalnych temperaturach, powinna posiada¢ szereg do-
datkowych wtasnosci, a w szczegoélno$ci powinna by¢ dobrze
spawalna.

Dotychezas samo pojecie spawalno$ci, jak rowniez pro-
blem metod badania spawalnych stali, nie jest calkowicie
rozwigzany. Nie ma bowiem bezposredniej iloSciowej, ogol-
nie uznanej metody badania spawalnosci stali. Brak me-
tody badania jeszcze nie dowodzi, ze zagadnienie jest nie
do rozwigzania. Wtasno$ci stali spawalnej skiadaja sie
z kilku czynnikow, ktorych suma okresla spawalnos¢. Po-
szczegbdlne czynniki mozna ustali¢ przy pomocy badan po-
srednich.

Jesli wezmie sie pod uwage, ze jedna z giownych przy-
czyn awarii byta krucho$¢ materiatu w danych warunkach
pracy, to wiadomy jest glowny kierunek, w ktorym idac
mozemy ustali¢ konieczne metody badania. Rys. 1 podaje,
7e wieksza cze$¢ awarii statkow konstrukcji spawanej
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Rys. 1. Czestotliwos¢ wypadkéw kruchych peknie¢ w zaleznoSci
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Rys. 2. Wplyw stopnia zgniotu na sztuczne starzenie sie stali
kotlowej znormalizowanej (zawarto§¢ C ok. 0,2% i 0,2% Cu).

w USA w ciagu dwoch lat nastapita w miesigcach zimo-
wych, czyli znana kruchos$é¢ metalu w niskich temperaturach
jest niebezpieczna dla konstrukcji spawanej.

Rys. 2 podaje jak bardzo moga sie obnizy¢ wtasnosci
plastyczne stali po starzeniu. Oznacza to, ze kruchos¢ wy-
stepujaca na skutek starzenia jest réwniez niebezpieczna
dla konstrukcji spawanej. Krucho&¢ materiatlu moga spo-
wodowa¢ rowniez wieloosiowe naprezenia oObjetosciowe.
Znane jest bowiem zjawisko gdzie metal o bardzo dobrych
wilasnosciach plastycznych przy jednoosiowym rozcigganiu.
zupelnie traci je, przechodzac w stan kruchy przy rozcia-
ganiu objetoSciowym. Wiasnie tym czynnikom poswieca sie
u nas zbyt malo uwagi i dlatego nalezy ie rozpatrzyc
szczegotowiej.

Stale o niskiej zawarto$ci wegla posiadaja charaktery-
styczng wlasno$¢ obnizania wiasnoS$ci ciggliwych w niskich
temperaturach przy rownoczesnym wzrosScie wytrzymatosci
i granicy plastycznosci.

Charakterystyczny jest przy tym fakt, ze stale uspoko-
jone, a w szczegolnos$ci przy pomocy aluminium, przechodza
w stan kruchy w znacznie nizszej temperaturze, anizeli stale
nieuspokojone. Rys. 3 podaje temperatury przej$cia w stan
kiuchy stali niskoweglowej o réznym stopniu uspokojenia.

Obnizenie udarnosSci w niskich temperaturach jeszcze
w wiekszym stopniu powoduje starzenie stali. Starzeniu
szczegoOlnie silnie podlegaja stale po zgniocie na zimno.
VW normalnych temperaturach proces ten jest diugotrwaty,
a w temperaturach 150 — 350° przebiega bardzo szybko.
Spoiwa w ktorej okolicy wtasnie wystepuje ta temperatura
przy spawaniu, moze by¢ czynnikiem przyspieszajacym sta-
rzenie. Rys. 4 podaje jak zmienia sie udarnos¢ stali w za-
leznosci od temperatury przed i po starzeniu. Z wykresu
wynika, ze stal siemens martenowska po starzeniu (jezeli
nie jest uspokojona aluminium) moze przejs¢ w stan kruchy
juz przy 0° C.

Jak juz wspomniano obnizenie udarnosci naste¢puje row-
niez na skutek naprezen objetoSciowych. Przy wszechstron-
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Rys. 3. Temperatura przejscia w stan kruchy stali niskoweglowe]
¢ roznym stopniu uspokojenia (wedlug Herty‘ego i Mc Bride‘a)
1, 2, 83 — dezoksydacja przy pomocy Si i Mn z nastepnym uspo-
kojeniem przy pomocy aluminium; 4 — poétuspokojona, nieznaczny
dodatek aluminium; 5—uspokojona krzemem; 6—stal nieuspokojona.
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Udarnosc stali przed starzemem (probki wg OVM
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Rys. 4. Zmiana udarnosci stali w zalezno$ci od temperatury przed
1 po starzeniu.

nych naprezeniach rozciagajacych stal o dobrych wiasnos-
ciach plastycznych moze zachowaé sie jako s’cal‘ kl‘gc.ha..
Szczegoblnie niebezpieczne moga staé¢ sie naprez'egla, .]ezeh
w spoinie sg wady w postaci zuzlu, por, nieprzetopgw i pek-
nie¢. Rys. 5 podaje jak zmniejsza si¢ wytrzymalosé zmecze -
niowa spoiny przy pulsujacym r-ozciagapiu W ?,aleﬁnosci qd
rodzaju wad. Wykres ten wyraznie éw1adc;y Jak. star:’:lnnle
winna by¢é wykonana spoina i na jakie nlebeszeczenstwo
naraza swoj zaklad spawacz lub kazdy inny 'p.racowmk,
ktéory wykonuje, lub toleruje spoine o zlej jakosci.
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Rys. 5. Wplyw wad wewnetrznych spoiny przy pulsujacym rozcia-
ganiu (polaczenia spawane obrobione): 1 — material zasadniczy
z warstewka waicowania, 2 — bardzo mate pory, 3 — dpbrze r_w1-
dzialne pory na radiogramie, 4 — bledy w dwu polozeniach, 5 —
wtracenia szlaki w podstawie spoiny, 6 — duze bledy w dwu po-
iozeniach, 7 — duze wtracenia szlaki, 8 — duze pledyA w podstaw1e
spoiny. Ogélna ocena: 2 — dobre, 3, 4, 5 — S$rednie, 6, 7, 8 —
niedostateczne (weditug Horel i Hempel).
Nalezy pamieta¢, ze kontrola spawania jest trudna.

Rentgenowanie odbywa sie tylko na pewnej. diugosci spoiny;
wykrycie wiec wszystkich wad ukrytych jest bardzo pro-

blematyczne. Dlatego odgrywa tu powazng _role czynnik
moralny i kwalifikacje pracownika wykonujacego dana
prace.
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Omawiajac wady w spoinie nalezy podkresli¢, ze szcze-
gblnie niebezpieczne dla wytrzymalosci konstrukeji sa pek-
niecia w spoinie. Najbardziej wrazliwe na tworzenie pek-
nie¢ w spoinie sa stale nieuspokojone posiadajace segre-
gacje siarki i fosforu. Stale takie powoduja pekniecia na
gorgco. W konstrukcjach spawanych na odpowiedzialne ele-
menty nalezy unikaé¢ stali o duzej segregacji siarki i fosfo-
ru. Uspokojenie stali usuwa to ujemne zjawisko.

Rowniez stale gruboziarniste sa bardziej sklonne do two-
rzenia peknieé w spoinie. To zagadnienie, tak samo jak
pekniecia na goraco, rozwigzane ‘jest przez uspokojenie stali
przy pomocy aluminium. Wynika stad wniosek, ze uspoko-
jenie stali przy pomocy aluminium daje nastepujace ko-
rzysci:

a) obniza temperature przejscia stali w stan kruchy przy
niskich temperaturach.

b) zmniejsza wrazliwo§é stali na starzenie.

¢) zmniejsza wrazliwo$¢ stali na tworzenie peknie¢ za-
rowno na zimno jak i na goraco.

Stale uspokojone przy pomocy aluminium najbardzie;
wiec zabezpieczaja wlasciwa wytrzymatosé konstrukeji. Dla
tych stali pozostaje jedynie nierozwiazany problem kontrol-
nych badan spawalnosci, ktérych pominiecie przy prawi-
dfowym procesie uspokajania nie powinno ujemnie wpty-
na¢ na wytrzymalo$¢ konstrukcji spawaneij w eksploataciji
(oczywiscie przy zachowaniu wlasSciwego skiadu chemicz-
nego i wiasnosci wytrzymalosciowych).

Mozliwosci stosowania stali o nieokreslonym stopniu
uspokojenia na konstrukcje spawane

Niewatpliwie najprostszym i najpewniejszym rozwiaza-
niem problemu materialowego na kadtuby spawane jest sto-
sowanie stali uspokojonej przy pomocy aluminium. Pozo-
staje jednak pytanie, kiedy i czy w ogdle mozna stosowac
stal o nieokreSlonym stopniu uspokojenia. Pytanie to jest
szczeg6lnie aktualne w chwili obecnej, gdy huty nie nada-
zaja z dostarczeniem stali o witasciwej jakosci.

Centralne Laboratorium Stoczni Gdanskiej przeprowadza
obecnie badania szeregu blach okretowych o nieokre$lonym
stopniu uspokojenia, Scisty komunikat w tej sprawie bedzie
podany po zakonczeniu badan, jednak mozna juz w chwili
obecnej postawi¢ nastepujace wnioski-

1. Biorac pod uwage wzgledy ekonomiczne i trudnosci
produkcyjne naszych hut przy budowie kadlubow spawa-
nych na mniej odpowiedzialne elementy powinna byé sto-
sowana stal nieuspokojona. W tym celu biuro konstrukcyjne
w Scistym porozumieniu z technoclogami powinno okreslic,
ktore sekcje moga by¢ wykonywane ze stali nieuspokojonej.
Réwnoczesnie organizacja pracy stoczni powinna byé tak
ustalona, aby wlasciwy materiat trafial na witasciwe miejsce.

2. Znaczna ilo$¢ stali dostarczanej stoczniom iest uspo-
kojona krzemem. Stale te do pewnej g6rnej granicy za-
wartosci krzemu sa dobrze spawalne i pod tym wzgledem
nie ma zastrzezen. Sa one jednak gorsze od stali uspokojo-
nych aluminium z nastepujacych powodow:

a) przechodza w stan kruchy w znacznie wyzszym za-
kresie temperatur anizeli stal uspokojona aluminium (por.
rys. 3),

b) sa bardziej wrazliwe na starzenie,

¢) jako stale gruboziarniste sa bardziej wrazliwe na two-
rzenie peknie¢ w strefie przejsciowe].

Przy stosowaniu stali uspokojonej krzemem powinny by¢
zatem z gory ustalone:

a) klimatyczne warunki eksploatacii kadluba (nalezy
przy tym pamiegta¢, ze temperatura przejscia w stan kruchy
dla stali uspokojonej krzemem lezy w granicach — 10 do
20° C. Uzycie tej stali na kadtub o zbyt niskiej temperaturze
eksploatacji powoduje konieczno$¢é zabrakowania duzych
ilosci blach przy badaniach kontrolnych),

b) proces technologiczny produkcji zabezpieczajacy przed
powstaniem sztucznego starzenia sie stali,

c) wiladciwy proces technologiczny spawania.

Przy zachowaniu tych czynnikoéw, stale uspokojone krze-
mem moga by¢ z powodzeniem stosowane na odpowiedzial-
ne konstrukcje spawane.

3. Przy stosowaniu stali uspokojonej krzemem na odpo-
wiedzialne konstrukcje spawane powinny byé przeprowa-
dzane nastepujace badania odbiorcze:

a) proba spawalno$ci metoda VUS-2S* lub inna préba

rownowazna,

:Cabelka, prof. dr: Die metalurgische Schweissbarkeit der
Baustdhle, Schweisstechnik nr 2/1954. ; ;



b) badanie udarno$ci w najnizszej temperaturze eksploa-

tacji statku,

¢) kontrolne badania proba Baumana (dla wykrycia ew.

segregacji siarki i fosforu).

Dopiero wyniki tych badan mogag zakwalifikowac¢ stal
uspokojona krzemem do stosowania na $ci$le okre$lona kon-
strukcje spawana.

4, Jezeli stopien uspokojenia stali nie jest okreslony
atestem hutniczym, to aby stal mogta by¢ uzyta na odpo-
wiedzialne konstrukcje spawane powinny by¢ przeprowa-
dzone nastepujgce badania (poza skladem chemicznym
i wihasno$ciami mechanicznymi):

a) préba Baumanna dla kazdego arkusza,

b) badania spawalno$ci metoda prof. Cabelki,

c¢) badania udarnosci w najnizszej temperaturze eksplo-
atacji.

Po uzyskaniu dodatnich wynikéw mozna stal stosowac
na odpowiedziaine konstrukcje spawane z podobnymi za-
strzezeniami jak dla stali uspokojonej krzemem.

Nalezy z naciskiem zaznaczyé¢, ze wszystkie czynniki od-
powiedzialne za jako$¢ produkeji powinny zwroci¢ wiekszg
uwage na konieczno$¢ powyzszych badan kontrolnych dla
stali o nieokres§lonym stopniu uspokojenia. Produkcja ka-
dhub6éw spawanych ze stali o nieokreslonych wiasnosciach
spawalniczych moze narazi¢ gospodarke narodowg na po-
wazne straty, jezeli wlasnoséci te z gory nie bedg znane
i w zwigzku z tym nie beda przedsiewziete odpowiednie
srodki zaradcze w procesie technologicznym budowy ka-
diuba.

Literatura uzupemiajaca
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BIBLIOTEKA MINISTERSTWA ZEGLUGI

Biblioteka Ministerstwa Zeglugi jako giéwna bi-
blioteka ‘branzowa resortu gromadzi, opracowuje
i udostepnia wydawnictwa krajowe i zagraniczne
z zakresu: zeglugi morskiej i $rédladowej, portéow,
rybotéwstwa morskiego i przetwoérstwa rybnego, bu-
g:ltownictwa okretowego i wodnego, prawa morskiego
itp.

Ksiegozbior Biblioteki, obejmujgcy 24 000 wol. jest
dostepny w drodze wypozyczen miedzybibliotecznych
wszystkim pracownikom resortu zeglugi, jak réwniez
pracownikom mnauki interesujacym sie powyzszymi
zagadnieniami.

Biblioteka prenumeruje 350 tytutow fachowych
czasopism krajowych i zagranicznych.

Biblioteka czynna jest codziennie w godzinach od
9 do 16 przy ul. Filtrowej 57.
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PRAKTYKA MORSKA

Problem szybkosci ..umiarkowanej*

Kpt. z. w. STEFAN GORAZDOWSKI, Gdynia

Obszerny komentarz do postanowienia prawidta 16 miedzynarodowych przepiséw
0 zapobieganiu zderzeniom mna morzu dotyczacego szybkosci ,,umiarkowanej“. Prze-
glad orzecznictwa. Omowienie warunkow decydujacych o ocenie szybkosci i wi-
dzialnos$ci, zdolno$ci manewrowych. statkéow, miejsca. Uzywanie radarv. a szyblosé

sumiarkowana‘.

Prawidlc 16 miedzynarodowych przepisow o zapobiega-
niu zderzeniom na morzu postanawia w ustepie a), ze
kazdy statek powinien podczas zmniejszonej widzialno-
scil i§é z szybkoscia wmiarkowanag, majac szczegblnie na
wzgledzie istniejgce okolicznosci i warunki.

Podstawowyn: zatem obowigzkiem kazdego statku, za-
rowno zaglowego jak i o napedzie mechanicznym, wynika-
jacym zreszta nie tylko z prawidia 16, lecz rowniez z zasad
dobrej praktyki morskiej, jest posuwanie si¢ podczas
zmniejszonej widzialnosci szybkos$cia umiarkowana.

Celem szybko$ci umiarkowanej nie jest tylko zmniejsze-
nic szkdd w wypadku zderzenia sig statkow, lecz uni-
kniecie zderzenia podczas ograniczonej widzialnosci.
Jezeli zatem zderzenie statkéw w tych warunkach nastg-
pilo, to z faktu tego wynika na pierwszy rzut oka, ze co
najmniej jeden z dwoéch statkéw przekroczyl szybkosé
umiarkowana. Totez problem szybkosci statkow przed zde-
rzeniem i w czasie zderzenia, Kktore nastapilo podczas
zmniejszonej widzialno$ci, jest podstawowym problemem
kazdej rozprawy sadowej tego typu, szybkos¢ ta bowiem
decyduje zazwyczaj w pierwszym irzedzie o winie albo bra-
ku winy po stronie kazdego z dwoch statkow. Z tego
wzgledu prawidlowe pojecie ,szybkosci umiarkowanej ma
praktyczne i najbardziej istotne znaczenie dla kierownikow
statkow wszelkich typoéw i wielkosci.

Szybkosé ,,umiarkowana“ jest pojeciem wzglednym i nie
moze byé okreslona Sci§le tak, aby byla stuszna dla kaz-
dego przypadku. Zalezy ona od catego szeregu czynnikow,
ktéryech ocena w danych warunkach i okoliczno$ciach po-
1 Termin ,,zmniejszona widzialno§é¢'‘ oznacza w rozumieniu prze-
pisébw mgte, opary, padajacy $nieg, ulewny deszcz i kazde inne
warunki podobnie ograniczajace widzialno§¢, jak np. dym z ko-
mina statku wlasnego lub innego, dym z ladu, zastona dymna itp.

zostawiona by¢ musi doSwiadczeniu morskiemu kapitana.
Stad tez wywodzi sie szczegdlny obowigzek kapitana prze-
bywania podczas ograniczonej widzialnosci ustawicznie na
mostku i jego szczegolna, osobista odpowiedzialnoé¢ za bez-
picczenstwo statku w tych warunkach.

Na przestrzeni ostatnich stu lat sady morskie roéznych
panstw wydaly diugi szereg orzeczen zawierajacych ogolne
okreslenia szybkosci umiarkowanej. Okreslenia te majg
sluzy¢ marynarzom jako pomoc w ustalaniu tej szybkosci
w poszczegélnych przypadkach, a w polgczeniu z wiedzy
i doswiadczeniem morskim kapitana, maja zabezpieczy¢

statek przed zderzeniem w warunkach zmniejszonej wi-
dzialtosci.
Jedno z najstarszych orzeczen (1851 r.) glosi, ze we

wszelkich okolicznosciach podczas dobrej widzialnosci w no-
cy i w dzien, zaden parowiec nie ma prawa i$é taka
szybkoscia, przy ktorej mie jest w stanie zapobiec wyrzq-
dzeniu szkody... Orzeczenia pozniejsze ida w kierunku $ci-
$lejszego okre$lenia szyoko$ci ,,umiarkowanej“. W r. 1882
powiedziano, ze statek powinien i$é takaq szybkoscia, przy
ktorej — gdy zblizy sie do innego statku — mozZe mieé
czas na - wykonanie wiasciwych manewréw dla unikniecia
zderzenia. W roku 1889 jeden z sadow orzekt, ze podczas
zmmiejszonej widzialno$ci parowce obowiqzane sa pPosUWAE
sie z taka szybkoscia, ktéra pozwoli im zatrzymaé sie —
po zobaczeniu zblizajacego sie statku — dos$é wceze$nie, aby
uniknaé zderzenia pod warunkiem, Ze zblizajacy sie statek
sam idzie z szybkoScia ,umiarkowana®“. W r. 1896 uznano,
ze gdyby wszystkie statki zeglujqce podczas zmmniejszonej
widzialnosci przestrzegaly przepiséw, to ich szybkosci by-
tyby tak zredukowane, e chociaz jeden statek spostrzegal-
by drugi z niewielkich odlegtosci, to kazdy z nich miatby
do$é czasu, aby uniknaé zderzenia z drugim statkiem.
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W r. 1900 powiedziano, ze szybko$é, przy kidrej mie mozna
uniknac¢ drugiego statku, jest za duza, a w r. 1903 uznano,
ze statek szedl z szybkosciq, ktore uniemozliwiala mu za-
trzymanie sie w granicach widzialnosci. Wreszcie w r. 1933
jeden z sadow orzekl, ze kaidy statek powinien byé w sta-
nie zatrzymaé sie na odlegtosci réwnej potowie widzialnosci.

Wszystkie te orzeczenia, jakkelwiek wyjasniajg istote
pojecia szybkosci ,,umiarkowanej“, to jednak z praktyczne-
go punktu widzenia nie przedstawiaja szczegolnej wartosci.
Nawet dwa orzeczenia ostatnie, ktore na pierwszy rzut oka
wydaja sie najbardziej konkretne, nie rozwigzujg problemu
wobec niemoznosci w praktyce obiektywnego i dos¢ doktad-
nego okreélenia zwykle ustawicznie zmieniajacej sie wi-
dzialnos$ci. Podkreélié jednak nalezy, ze zasada ogdlnie sto-
sowana przez sady morskie w latach ostatnich jest teza, ze
kazda szybko$é, przy ktérej nie mozna zobaczy¢ drugiego
statku do$¢ weczesnie, aby uniknaé¢ z nim zderzenia — jest
naruszeniem prawidia 16.

Dlugi szereg orzeczen sadowych ustalit rowniez warunki,
od ktorych zalezy szybko$¢ umiarkowana oraz kolejnosé,
w jakie; warunki te wptywaja na ustalanie jej gornej gra-
nicy. Na ogot przyjeto nastepujaca kolejnos¢: widzialnose,
zdolhosci manewrowe statku i miejsce.

Widzialno$§¢é jest oczywiScie najwazniejszym czyn-
nikiem decydujacym o szybkos$ci umiarkowanej. Im mniej-
sza widzialnogé, tym mniejsza powinna by¢ szybkose¢ statku.
Jezeli zatem widzialno$¢é jest tak mata, ze statek nie moig
sie w ogole posuwaé bezpiecznie, to powinien zatrzymac
sie, wzglednie — je$li to mozliwe — rzuci¢c kotwice.
Wprawdzie prawidlo 16 nie nakazuje tego w sposéb bez-
poéredni, lecz uznano, ze obowigzek zatrzymania statku
w takich warunkach wynika z zasad dobrej praktyki mor-
skiej. W miare polepszania sie widzialno$ci szybko$¢ umiar-
kowana wzrasta od zera w gore i zalezy przede wszystkim
od odleglosci, na jaka mozna zobaczy¢ inny statek. Naj-
istotniejszym zatem problemem jest ocena widzialnosci i to
z dokladnoscia dostateczng dla ustalenia szybkosci umiar-
kowanej.

Dotychezas nie ma praktycznego sposobu dokiadnego
okres§lenia widzizlnosci w warunkach morskich, totez oce-
na ta odbywa sie .,na oko*“ i zalezy jedynie od doswiad-
czenia morskiego obserwatora. W niektérych przypadkach
mozna w sposob praktyczny i doktadny mierzy¢ widzial-
noé¢ za pomoca radaru, np. gdy dwa statki ida w zespole
i jeden z nich utrzymuje sie na granicy widzialnosci dru-
giego. W tej sytuacji kazdy z dwoch statkéw ma moznosc¢
$cislego i ustawicznego okreflania widzialnosci, jednak tego
szczegbinego przypadku nie mozna uogolniaé zwlaszcza
w odniesieniu do statkéw handlowych, ktére w normalnych
warunkach w zespotach nie chodza. Ocena widzialnosci ,,na
oko* jest ma morzu szczegélnie trudna i zawodna. Potwier-
dzaja to zeznania s$wiadkow w calym szeregu rozpraw,
gdzie widzialno$é oceniana ,na oko* waha sie czesto w gra-
nicach od /> do 2 mil, w zaleznosci od do$wiadczenia mor-
skiego obserwatora lub miejsca, z ktoérego dokonywat obser-
wacji. W tych warunkach ocena widzialno$ci powinna od-
bywa¢ sie ustawicznie i ze szczegdlng starannoscig. a znacz-
niejsze zmiany widzialnosci powinny byé zapisywane
w dzienniku okretowym.

Zdolnoséci manewrowe statku sa na_stepnym
elecmentem decydujacym o szybkosci umiarkowanej.

Termin ,zdolnosci manewrowe’ nalezy w t_yrr} przypaq-
ku pojmowac szeroko. Na ogét przyjeto, ze pojecie to obej-
muje: wielkoé¢ statku i jego rodzaj, zanurzenie, moc ma-
szyn, ilo§¢ $rub, rodzaj maszyny napedowej (tlokowa, tgrj
bina lub silnik spalinowy), sterowno$¢ statku, jego promien
cvrkulacji wreszcie jego stan zaladowania. Wszystkie te
clementy maja wplyw na ustalenie szybkosci umiarkowa-
nej, powinny by¢ przeto starannie analizowane i uwzgled-
niane w kalkulacji. Jak z powyzszego wynika, statki o réz-
nych zdolnosciach manewrowych posuwajace sie w iden-
tycznych warunkach podczas zmniejszonej widzialnosci, be-
da mialy roézne szybkosci ,umiarkowane. Niekoniecznie
zalem winnym zderzenia musi by¢ ten statek, kitory szedi
szybkoscia wiekszg od drugiego. Gdyby np. zderzyt sie pod-
czas mgly okret wojenny o wielkich zdolnosciach mane-
wrowych, ktorego szybko$§¢ wynosita 10 w., z wolhym,
ciezko zatadowanym i trudno manewrujacym statkiem han-
dlowym, ktorego szybko§¢ wynosila 8 w. — to istniejg
wszelkie wskazowki, ze uznanoby szybkosc okretu wojen-
nego za ,umiarkowang“, a szybko$¢ statku handlowego za
przekraczajacg szybkos¢ ,,umiarkowana®.

Miejsce, w ktorym znajduje sie statek, jest nastep-
nym czynnikiem wpltywajacym na szybkos¢ ,,umiarkowana‘.
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Jest rzeczg oczywista, ze ten sam statek w takich samych
warunkach bedzie mial inng szybkosé umiarkowana na
otwartym oceanie, gdzie prawdopodobienstwo spotkania in-
nego statku jest nieznaczne, a inna w ruchliwym, uczeszcza-
nym przejsciu, np. w kanale Angielskim lub w Sundzie. Im
wigksze jest prawdopodobienstwo spotkania innego statku,
tym mniejsza powinna by¢ szybko$é ,,umiarkowana®.

Dalszy, lecz czasami istotny wplyw na szybko$é ,,umiar-
kowana* moga mie¢ jeszcze czynniki meteorologiczno-oce-
;mograficzne, jak kierunek i sila wiatru, prad, stan pogody
1 morza. Szczegblnie prad moze mie¢ w pewnych okolicz-
nosciach zasadnicze znaczenie. Chodzi o to, ze szybkosc
»umiarkowana“ moze by¢ mierzona wzgledem wody lub
wzgledem dna. Jezeli zatem mozliwosé zderzenia zachodzi
tylko pomiedzy statkami bedacymi w drodze, to istotna be-
dz‘ie szybkos¢ wzgledem wody. Inaczej rzecz sie przedsta-
wia, jezeli zachodzi mozliwo§¢ zderzenia statku bedacego
w drodze ze statkiem nie bedacym w drodze 2, lecz np. sto-
Jacym na kotwicy. W tym przypadku prad odgrywa zasad-
niczg role, albowiem bezposrednio wplywa na szybko$a
»umiarkowang“ wzgledem dna. Wynika stad, Ze statek po-
suwajacy sie podczas ograniczonej widzialnosci na wodach,
na ktérych moze spotka¢ inny statek nie bedacy w dro-
dze, powinien uwzgledniaé¢ prad, szczegdélnie gdy posuwa
sig z pradem, a zatem wzgledem dna idzie szybkoscig
wiekszg niz wzgledem wody.

Osobna uwaga nalezy sie w tym miejscu radarowi. Dosé
powszechne jest mniemanie, ze statek uzywajacy radaru
moze w warunkach zmniejszone] widzialnosci iS¢ szybko-
Scia wiekszg niz by to uczynil, gdyby radaru nie posiadal.
Mniemanie takie oznaczaloby, ze radar jest réwniez ele-
mentem wplywajacym na szybkosé ,,umiarkowana*. Dotych-
czasowe decyzje sadow morskich kategorycznie zaprzeczaja
takiej opinii 1 zdecydowanic podtrzymuja zalecenie Kkonfe-
rencji o bezpieczenstwie zycia na merzu z r. 1948 %, ktore
brzmi:

..posiadanie radaru w zadnym stopniu mie zwalnia ka-
pitana statku z obowiazku Scistego przestrzeganic miedzy-
narodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom mna mo-
rzu, a w szczegdblnosci z obowigzkow wynikajqgcych z pra-
widet 15 i1 16 tych przepisow.

Zalecenie to oznacza w sposob niewatpliwy, ze radar nie
moze mie¢ wplywu na ustalenie szybkosci ,,umiarkowanej‘
i nie moze upowazniac¢ statku do jej przekroczenia. W szcze-
gélnosci podkreéla to orzeczenie angielskiego sadu apela-
cyjnego z dn. 13 kwietnia 1954 r. w sprawie zderzenia stat-
kéow ,,Prins Alexander® i ,N. O. Rogenaes‘, ktére miato
miejsce podczas mgly na Morzu Polmocnym w dn. 10 lipca
1952 r. Orzeczenie sadu w tym wzgledzie brzmi:

.. W prawidle 16 nie dokonano zadnych zmian, ktére mo-
dyfikowatyby w jakikolwiek sposéb obowiazek posuwania
sie szybkosScia umiarkowana w odniesieniu do statkéw wy-
posazonych w radar. Szybkos$é statku ,,Prins Alexander*
nie moze byé uznana za ,umiarkowang®, jakkolwiek sta-
tek posiadat radar, ktory umozliwiat mu kontrolowanie na-
miaru na zblizajqcy sie statek. Uzywanie radaru nie zwal-
nia statku wyposazonego w radar od obowiazku przestrze-
gania prawidia 16.

Przekroczenie szybko$ci ,,umiarkowanej“ jest zanied-
baniem, ktére nie moze by¢ niczym usprawiedliwione.
Sady morskie przyjely generalna zasade, ze kazdy statek po-
suwajgcy sie podczas ograniczonej widzialnosci z szybko-
$cia nieumiarkowana, bedzie uznany winnym zaniedbania,
kiére bezposrednio przyczynilo sie do zderzenia. Ani to, ze
statek wiezie poczte, ktéra zgodnie z kontraktem musi do-
starczy¢ na okreSlony czas, ani to, ze statek chce predze;
wyjs¢ z mgly, ani to, ze statek konwojowany podczas woj-
ny ma rozkaz utrzymac szybko$¢ okretow konwojujgcych —
nie moze usprawiedliwi¢ jego nadmiernej szybkosci pod-
czas ograniczonej widzialnoSci. Charakterystycznym przy-
kiadem bezwzgledno$ci prawa w odniesieniu do szybkosci
,umiarkowanej“ jest zderzenie parowca ,Nacoochee“, ktory
siyszac — jak mu sie wydawalo — wotanie o pomoc z in-
nego statku znajdujgceggo sie za jego rufa, wykonat cyr-
lkulacje i zwiekszyl szybkosc do 7 wezlow w celu niesienia
pomocy rzekemo zagrozonemu sfatkowi. Pomimo to ,,Na-

2 Termin ,,w drodze‘ oznacza statek, ktéory nie stoi na kotwi-
cy. nie jest przymocowany do brzegu i nie stoi na mieliznie.

3 Zalecenie Nr 19, zob. Internationale Conference on Safety of
Life at Sea, 1948.

4 Szybkos$é ,,Prins Alexander wynosila 4 wezly, a ,,N. O. Ro-
genaes‘* — 2 wezly.



coochee® zostal uznany winnym zderzenia ze statkiem trze-
cim, ktore nastgpilo w wyniku przekroczenia szybkosci
,,umiarkowanej.

Najczestszym tlumaczeniem = przekroczenia szybkosci
,umiarkowanej“ jest to, ze statek szedl tak wolno, jak tyl-
ko to bylo mozliwe, ze gdyby probowal iS¢ wolniej — nie
stuchatby steru lub maszyny nie moglyby pracowac¢. Pod-
czas wielu rozpraw sadowych wyjasniono, ze statek, ktory
nie moze chodzi¢ szybkcécia umiarkowang, uprawia zeglu-
ge na wiasne ryzyko. Niemoznosc sterowania przy szybko-
sci ,,umiarkowanej“ nie jest ,0kolicznoscia szczegolna*
W znaczeniu prawidla 27 przepisOw o zapobieganiu zderze-
niom na morzu.

Szybkos¢ ,umiarkowana“ jest — jak wida¢ — bez-
wzglednym nakazem dobrej praktyki morskiej i prawa i ma
na celu umozliwienie statkowi unikniecia zderzenia z in-
nym statkiem posuwajacym sie rowniez szybko$cig ,,umiar-
kowang®, i to unikniecia zderzenia nie tyle przez wykona-
nie manewru za pomoca steru, ile przez zatrzymanie ma-
szyny lub danie jej biegu wstecz.

Jak dotychczas nadawanie sygnatow mglowych i posu-
wanie sie szybkoscia ,,umiarkowana‘“ daje statkowi podczas
ograniczonej widzialnosci maksimum zabezpieczenia przed
zaerzeniem, Totez w praktyce nakazy le powinny byé¢ prze-
strzegane z calg Scisto$cig i starannoscia.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Odpowiedzialno$¢ cywilno-prawna za uslugi pilotowe

Mgr Maciej CHORZELSKI — Zarzad Portu Gdansk

Charakterystyka
na cztery grupy w

kapitalistycznych przepisow o pilotazu.
zaleznosci od kryterium wunormowania odpowiedzialnosci cy-

Podziat tych przepisow

wilnej za wuslugi pilotowe. Blizsza charakterystyka mowich przepisow zachodnio-
niemieckich c¢ pilotazu. Przepisy o pilotazu w Zwiagzku Radzieckim i w Polsce.

Przepisy ¢ pilofazu w panstwach Kkapitalistycznych

Podstawowym celem ustug pilotowych jest zapewnienie
bezpiecznego przebycia przez statek badz to wéd portowych
i dotarcie do odpowiedniego nabrzeza, badz tez trasy wod-
nej o pewnych szczegolnych wlasciwosciach, utrudniaja-
cych zegluge. Kapitan statku, bedacy jego stalym kierow-
nikiem, nie zawsze jest w stanie, pomimo posiadania od.-
powiednich zrodel, dokladnie i szczegdélowo orientowac sie
w specyfice {rasy, ktorg jego statek ma przebyc, do tego
bowiem konieczne jest niejednokrctnie praktyczne doswiad-
czenie lokalne. Do$wiadczenie takie posiadaja miejscowi
pracownicy, wzglednie samodzielni przedsiebiorcy zeglugo-
wi, klorych ushugi, polegajace na udostepnieniu kierowni-
kowi statku korzystania z ich do$wiadczenia i znajomosci
trasy wodnej, a nawet czasami na obejmowaniu na danej
trasie kierownictwa statku, stanowia istote pilotazu.

Juz z powyzszego krotkiego omowienia pilotazu wynikaja
trudnosci przy okresleniu jednolifych zasad odpowiedzial-
nosci za ustugi pilotowe. Jedng z przyczyn tych trudnosci
bedzie nie zawsze i nie wszedzie iasny wzajemny stosunek
pilota do kapitana statku pilotowanego, druga — fakt, ze
¢ ile w czasie wykonywania ustug pilotowych w terenie
lepiej orientuje sie pilot, to znéw we wiasSciwosciach statku
pilotowanego niewatpliwie lepiej orientuje sie kapitan, za$
de powziecia wilasciwej decyzji manewrowej konieczne jest
zawsze uwzglednienie i jednych i drugich danych.

Z tych tez wzgledow stanowisko prawne pilota na po-
kladzie i zakres jego odpowiedzialno$ci stanowily i stano-
wia dotad zrodlo szeregu sporow i teoretycznych i prak-
tycznych, zwlaszcza, ze w roznych panstwach zagadnienia
te roéznie sa normowane.

Panstwa kapitalistyczne podzieli¢ mozna, biorac za kry-
terium unormowanie w ich ustawodawstwie odpowiedzial-
nosci cywilnej za ustugi pilotowe, na cztery grupy:

1. panstwa, w ktérych pilot wyraznie, lub w sposob
domniemany, uwazany jest za odpowiedzialnego za
kierownictwo statku:

2. panstwa, w ktorych odpowiedzialnym za kierownic-
two statku pozostaje zawsze kapitan, jednak pilot,
wzglednie jego instytucja macierzysta, ponosi odpo-
wiedzialnoéé za ustugi pilotowe (np. prawdziwos¢ in-
formacji);

3. panstwa, ktérych ustawodawstwo wyraznie wyklucza
odpowiedzialnos¢ za ushugi pilotowe i mozliwosci re-
gresu ze strony statku:

4. panstwa, w ktérych brak wyraznych norm szczegoi-
nych o odpowiedzialnosci za uslugi pilotowe.

Do pierwszej grupy panstw zaliczy¢ mozna Danie, Fin-

landie, Filipiny, Hiszpanie, a takze Strefe Kanalu Panam-
skiego i Triest.

Szczegblnie wyraznie okre§laja odpowiedzialno$¢é pilota za Kie-
rownictwo statkiem przepisy art. 142 hiszpanskiego rozporzadzenia
wykonawczego z dnia 13. X, 1913 r. do ustawy zeglugowej z dnia
14. VI. 1909 r. (,,El Practico es responsable de la derrota ds la 1.a-
ve...) i § XILII filipinskiego Customs Administrative Order No 26
(,,A pilot shall be held responsible for the direction of a ves-
sel...) 1. A w TrieScie przepisy podkreslaja odpowiedzialno$¢ pilota
za szkody, wyrzadzone przez pilotowany statek (art. 93 kodeksu
zeglugi z dnia 30. III. 1942 r. — ,Il pilota risponde dei danni su-
biti dalla nave...*); w Strefie Kanalu Panamskiego za$§ rozdz. 9
przepiséw normujacych zegluge w Kanale i na wodach przy-
legtych ustala odpowiedzialno§¢ Towarzystwa Kanatu Panamskie-
go za szkody, wyrzadzone statkom, ladunkom, zalodze lub pasa-
zerom statkow, w zwigzku z przechodzeniem statku przez $luzy
Kanatu pod nadzorem pracownikow Towarzystwa, albo na wodach
poza $luzami, gdy szkoda spowodowana zostata przez niedbalstwo
lub blad owych pracownikéw.

Przepisy finskie i dunskie nie sa tak wyrazne. Z tresSci § 13
finskiego rozporzadzenia o pilotazu z dnia 1. VI. 1922 r. ustalaja-
cego odpowiedzialno§¢ kapitana statku za zgodno$¢ manewrow ze
wskazéwkami pilota, wnosi¢ mozna, ze w przypadku wykazania
przez kapitana stosowania sie do wskazoéwek pilota, odpowiedzial-
no$§¢ za ew. kolizje ponosi pilot. W Danii § 25 prawa o pilotazu
z dnia 17. IV. 1916 r. wylacza odpowiedzialno$¢ pilota za szkody,
spowodowane przez statek, jeS§li kapitan statku nie polecil natych-
miast wykonaé¢ zgdan pilota, lub jes$li obserwator statkowy nie
ostrzegt na czas pilota o grozacym, a mozliwym do zauwazenia
niebezpieczenstwie; a contrario wnosi¢ mozna, ze w pozostalych
przypadkach pilot za szkody takie odpowiada.

Druga grupa panstw obejmuje Anglie, Francje, Holan-
dig, Kanade, Kube, Meksyk, Niemcy Zach., Szwecje, Uru-
gwaj i Wilochy. W grupie tej znajduja sie panstwa, posia-
dajace przepisy pilotowe jeszcze z okresu przed pierwszg
wojna Swiatowg (Anglia — Pilotage Act z r. 1913), z okre-
su miedzywojennego (Francja — 1928, Holandia — 1932,
Kanada — 1934) i z okresu powcjennego (Szwecja i Uru-
gwaj — 1952). Najstarsze sg tu przepisy Kuby (z 1. V.
1900), najnowsze — Niemiec Zachodnich (18. X. 1954). Te
ostatnie stanowig zarazem najnowsze przepisy pilotowe,
wydane w $wiecie kapitalistycznym i juz chocby z tego
tytutu zastuguja na uwage.

Charakterystyczne jest, ze orzecznictwo Glownej Izby Morskiej
Niemiec Zach. (Bundszsoberseeamt), z okresu poprzedzajacego Wy-
danie owych przepisow, pomimo przyjmowania zatozenia, ze pilot
jest tylko doradca kapitana, przerzucalo niejedr.okrotnie calty cie-
zar winy za ew. kolizje na pilota. Tak wiec np. orzeczeniem
z dnia 26. X. 1951 r. Nr Bf 11/52° w sprawie Kkolizji, jaka miata
miejsce na kabie w dniu 11. III. 1951 r. pomiedzy s/s ,Ribeira
Grande‘ (band. portugalska) i m/s ,,Gretchan von Allw6rden‘
(band. niem.) oddalone zostalo odwotanie pilota od orzeczenia Izby
Morskiej w Hamburgu z dnia 7. IV, 1951 r., uznajacego winnym
kolizji tegoz pilota, bedacego doradca kapitana statku portugal-
skiego. Pilot w uzasadnieniu swego odwotania twierdzil m. in.,
ze gdyby nawet przyja¢, iz kolizje spowodowatl statek portugalski,
to sprzeciwiatoby sie wszelkiemu poczuciu sprawiedliwo$ci uzna-
nie, przy odwréceniu odpowiedzialno$ci, doradzajacego pilota za
jedynie winnego kolizji. Bundesoberseeamt oddalenie odwolania pi-
lota uzasadnil twierdzeniem, ze dla niemieckiego iateresu spo-

! Teksty przepisow Kkapitalistycznych zacytowane w opar-
ciu o wyjatki, podane w pracy G. A. Theel: Die Stellung des
Lotsen an Bord. — Ein internationaler Vergleich, Bremen 1954.

2 ,,Hansa‘“ nr 3/1952, str. 156.
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tecznego jest bez znaczznia, ew. wina zagranicznego kapitana
statku, bowiem celem obowiazujacych ustaw jest zapewnienie Lez-
pieczenstwa zegludze niemieckiej. Tego rodzaju stanowisko po-
twierdzone zostalo orzeczeniem z dnia 28. V. 1952 r. Nr Bf 4/52,
wydanym w sprawie kolizji m/s ,Lubeca‘ (band. niem.) z s/s
»Bore V (band. finska) z dnia 6. I. 1952 r.3 Czy istotnhym mo-
tywem zajecia takiego witasnie stanowiska byla tylko troska o bez-
pieczenstwo zeglugi zachodnio-niemieckiej, czy tez moze dyspro-
porcja w potencjale ekonomicznym zagranicznego armatora i pi-
lota pozostawié mozna ocenie czytelnikow.

Ciekawe jest rowniez postawienie w dotychczasowej li-
teraturze prawniczej Niemiec Zachodnich zagadnienia, kto
jest strong w umowie pilotowej. Charakterystyczna jest tu
ocena prawna, dokonana przez dr Waltera Hasche w arty-
kule ,,O cdpowiedzialnosci pilota® (,,Zur Haftung des Lot-
sen“) 4. Poglad jego da sie stresci¢ w twierdzeniu, ze pilot
samodzielnie uprawia wolny zawod., przy czym jest on
o tyle specyficzny, ze naleznosc za ustugi wyplacana jest
z reguly nie jemu, lecz wiadzy -portowej, podobnie, jak
naleznos$ci publiczno-prawne. Oczywiscie prosta konsekwen-
cja tego pogladu jest stwierdzenie, ze kontrahentem statku
z umowy pilotowej jest pilot osobiscie, a dalej — ze za
ew. szkody odpowiada przed armatorem bezposrednio pi-
lot osobistym majgtkiem, a nigdy nie wtadze portowe. Jed-
nyvm ze zrdodel omowionych pogladéow jest cytcwany w ar-
tykule wyrok Hanzeatyckiego Sadu Apelacyjnege (Hanse-
atisches Oberlandesgericht), nie podanej blizej daty i nu-
meru, wydany w sporze pomiedzy armatorem statku i pi-
lotem, w uzasadnieniu ktorego to wyroku czytamy m. in.:
,Pozwany odpowiada wobec armatora, jako pilot umow-
ny, z tytulu wmowy, zawartej z armatorern wzgl. jego
przedstawicielem, ktéra winna byé oceniona jaiko umowa
o S$wiadczenie ustug (Dienstvertrag — § 611 BGB), ponizg-
waz pilot w czasie podrdzy stawie do. dyspozycji tylko swe
rady. Chociaz wiec poprzez udzielunie kierownictwu statki
rad przez pilota mie zostaje uchylona odpowiedzialno$é kie-
rownictwa zc kurs statku, réowniez wowczas — jak to,
zgodnie ze zwyczajem, mialo miejsce w niniejszym wypad-
ku — gdy pilot umowny wydaje wskazowki manewrowe
bezposrednio sternikowi, to jednak pilot musi odpowiadaé
wobec armatera za te swe rady, ktore jako wylyczne ma-
newrowe (Fahrtanweisungen) badZz to bezposrednio, badzZ
tez za posrednictwem kierownictwa statku, byty decyduja-
ce dla kursu statku. Jes§li z powodu wudzielenia fatszywej
porady nastapi kolizja lub inna szkoda, pilot zobowiazanuy
jest wobec armatora do odszkodowania z tytutu nienale-
Z2ytego wykonania umowy, o ile moina mu przypisaé zly
zaomiar lub miedbalstwo (soweit ihm Vorsatz oder Fahrlds-
sigkeit zur Last fdllt — § 276 BGB)®.

Cytowane orzeczenie, odmiennie od orzeczef zaciiodnio-
niemieckich izb morskich, wyraznie uwypukia doradcza tyl-
ko role pilota, a wiec zweza niejako zakres jego odpowie-
dzialnosci, gdy idzie o jej podstawy. Jedroczesnie jednak
naklada ono na pilota powazny ciezar oscbistego ponosze-
nia strat materialnych, spowodowanych przez Kkolizje i to
W pelnym zakresie (odmiennie, niz np. w Angiii). ,,Pozalo-
wania godnym z.socjalnego punktu widzenia“ wydaje sie
zachodnio-niemieckiemu prawnikowi, ze przy takim posta-
wieniu sprawy pilot ponosi ciezar odpowiedzialnosci, da-
leko przekraczajacy normalne ryzyko innych zawodow, ze
rvzykuje on przy kazdej poszczegdlnej transaiccji cale swo-
je mienie. Sytuacja ta, jak sie wydaje, nie ulegla jednak
zmianie rowniez pod rzadami nowego zachodnio-niemiec-
kiego prawa o piletazu.

Podstawowg zasada nowych przepiséw, ogtoszonych
w Zwiagzkowym Dzienniku Ustaw (Bundesgesetzblatt Teil 1T
Nr 21) z dnia 18. X. 1954 r., a obowiazujacych od dnia
1. XI. 1954 r., stanowi stwierdzenie, ze piloci morscy wy-
konujg swe ustugi, stanowigce wolny zawod, na wtasna od-
powiedzialno§¢ (¢ 25)°. Wtadze, z nielicznvmi wyjgtkami,
ograniczaja swe czynnosci jedynie do nadzoru nad pilota-
zem 1 do $ciagania optat pilotowych, oddzielonych obecnie
wyraznie od naleznosci za ustugi pilotowe, ktore przypa-
daja pilotom, zjednoczonym =z reguly w tzw. bractwach
(Bruderschaft). Poza rewirami, w ktorych pilotaz uwazany
jest za konieczny lub obowigzkowy, wyvkonywanie ustug
pilotowych uwazane jest nie za wolny zawod (jak na
obszarze owych rewirow), lecz za prowadzenie przedsigbior-
stwa zarobkowego (Gewerbe).

Nowe przepisy utrzymuja nadal w mocy zasade, ze pi-
lot jest jedynie doradca kapitana (§§ 1 i 27), a takze wy-
raznie stwierdzaja, ze armator odpowiada za szkody, spo-

3 ,,Hansa‘‘, nr 35/1952, str. 1160.
4 ,Hansa‘‘, nr 41—42/1952, str.
5 por. Kallus F.:
nr 45/1354, str. 1965.
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wodowane przez pilota; w zwiazku z tym prawo o pilo-
tazu wprowadza nawet pewne zmiany do §§ 485 i 486 ko-
deksu handlowego niemieckiego. Zagadnienie regresu ar-
matora do pilota pozostawiono przepisom o0gélnym, wobec
czego cytowany wyzej wyrok Hanzeatyckiego Sgdu Apela-
c¢vinego zachowal w pelni swa aktualnogeé.

Na o0gol mozna stwierdzi¢, Ze nowa zach.-niemiecka
ustawa o pilotazu ani nie zwiekszyla obowiazkow wtadz
panstwowych w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa ze-
glugi, ani nie zmniejszyla ciezaru odpowiedzialnosci mate-
rialnej pilotow, ktéry nawet zachodnio-niemieccy praw-
nicy uwazali za zbyt wielki.

Do trzeciej grupy panstw, wytaczajacych wyraznie od-
powiedzialno$¢ panstwa za winy pilota, wzglednie regres

armatora do pilota, naleza Belgia (przepisy z lat 1935-6),
Egipt (ustawa z r. 1948), Unia Pld. Afryki {(ustawa z r.
1916) i Nowa Zelandia (ustawa =z 13. X. 1950 r.).

Natoiniast brak wyraznych, jednolitych norm szczegol-
nych, normujacveh odpowiedzialno$¢é za usingi pilotowe,
ccchuje ustawodawstwo Grecji, Indii, Norwegii, Stanow
Zjednoczonych, a takze przepisy zeglugowe Towarzystwa
Kanatu Suezkiego.

Stosownie do przepisow pansiw, zaliczonych wyzej do
drugiej, trzeciej i czwartej grupy, pilot jest tylko doradca
mpltana, ktéry pozostaje nadal rozkazodawca na statku.
Z panstw grupy pierwszej w Finlandii pilot udziela wska-
zowek, w Danii stawia zadania, cho¢ i tu nie posiada pra-
wa wydawania rozkazow zatodze bezposrednio. Najwiekszy
zakres uprawnien posiada pilot w Hiszpanii, Triescie i Stre-
{ie Kanalu Panamskiego.

Przepisy o pilotazu w Zwiazku Radzieckim

W Zwiazku Radzieckim przepisy pilotowe zawarte sg
w rozporzadzeniu CKW i RKL ZSRR nr 109/2413 z dnia
17. X. 1934 r. o panstwowych pilotach morskich (Zb. U.
nr 53, poz. 410), stanowigcym zalacznik V do Kodeksu
Morskiej Zeglugi Handlowej ZSRR. Stosownie do § 18 roz-
perzgdzenia, obecno$¢ pileta na statku nie uwalnia kapi-
tana od odpowiedzialno$ci za Kkierownictwo statku, a we-
diug § 19 — jesli kapitan jest nieobecny (w czasie pobytu
pilota) na mostku kapitanskim, obowigzany jest on wska-
za¢ pilotowi osobe, odpowiedzialng za kierownictwo statku
na czas jego nieobecnos$ci. Tak wiec zawsze w czasie wy-
konywania usiug pilotowych odpowiedzialno$¢ za Kkierow-
nictwo statku cigzy na stalej zalodze, konkretnie na kapi-
tanie lub jego zastepcy.

Odpowiedzialnos¢ kapitana za kierownictwo statku nie
zwalnia pilota od odpowiedzialnosci za swe ustugi i rady.
Zgodnie z § 21 omawianych przepisow, pilot ma prawo
W obecnosci osoby trzeciej zrzec sie odpowiedzialno$ci za
nastepstwa prowadzenia statku, gdy kapitan nie stosuje sie
do jego wskazowek, albo gdy zazada prowadzenia statku po-
mimo, ze pilot znajduje przeciw temu przeszkody. A con-
trario wnosi¢ wiec mozna, ze w pozostalych przypadkach
pilot odpowiada za swe czynnosci. Je§li za$§ kapitan zada
wyprowadzenia statku w morze, a pilot uwaza to za nie-
mozliwe — spor rozstrzyga dyrektor portu (§ 20).

W Zwigzku Radzieckim, odmiennie niz w takich kra-
ijach kapitalistycznych jak Niemcy Zach. czy Anglia, stro-
ng w umowie pilotowej jest nie pilot, lecz port. W kon-
sekwencji za szkody, spowodowane przez pilota, odpowiada
panstwo, z tym, ze odpowiedzialnos¢ ta jest ograniczona
wysokos$cia funduszu awaryjnego dla danego portu, utwo-
rzonego z 10% potracen od naleznosci pilotowych. Pozew
0 odszkodowanie wnosi sie wowczas przeciwko dyrektoro—
wi portu, ktéremu podlegat pilot (§ 7).

Do obowiazkow pilotow w Zwiazku Radmecklm nalezy,
oprocz przeprowadzania statkow, takze czuwanie nad prze-
sirzeganiem przez zalogi statkéw przepisow porzadkowych
(zakazu fotografowania, wyrzucania balastu na farwaterach
itd.), a takze czuwanie nad stanem i nalezytym wytycze-
niem farwaterow. Obowigzek czuwania nad przesirzeganiem
przepiséw porzadkowych przez zatogi statkéw obejmuje
obowigzek uprzedzania (przede wszystkim kapitana) o istnie-
jacych zakazach, a takze obowigzek powiadamiania o na-
ruszeniu przepisow odnosnych wladz portowych (§§ 8 i 22).

Przepisy o pilotazu w Polsce Ludowej

Stanowisko prawne pilota w Polsce okreg¢lone jest w § 25
rozporzadzenia porzadkowego Dyrektora Urzedu Morskiego
z dnia 29. V. 1933 r. o przepisach policyjno-portowych dla
portu handlowego w Gdyni (Pom. Dz. Woj. nr 16, poz. 167),
obowigzujacego rowniez w Gdansku na podstawie § 1 roz-
porzadzenia Dyrektora Glownego Urzedu Morskiego z dnia



7. VIII. 1946 r. w sprawie przepisow porzadkowych dla
morskiego portu handlowego w Gdansku (Gd. Dz. Woj.
nr 6, poz. 66), oraz § 17 rozporzadzenia porzadkowego Dy-
rektora Szczecinskiego Urzedu Morskiego z dnia 17. XII
1948 r. o pilotazu morskim na cbszarze morskiego portu
handlowego w Szczecinie oraz na obszarze trasy wodnej
Swinouj$cic — Szczecin (Szcz. Dz. Woj. nr 25, poz. 194).
Odnosne przepisy brzmig:

»§ 25 — Odpowiedzialno$é pilota. .

Pilot stuzy kapitenowi statku rada, dosSwiadczeniem
i znajomosciq wod portowych. Odpowiedzialnym za kierow-
nictwo statku pozostaje zawsze kapitan statku pilotowane-
go. Na zadanie kapitanc statku pilot moze wydawaé bez-
posérednio rozkazy wmanewrowe jednak pod warunkiem, ze
kapitan wszgl. jego zastepca bedzie przy tym obecny, aby

moégt — o ile to uzna za potrzebne — zmienié rozkaz pi-
lota‘“.

»§ 17 — Stanowisko prawne pilota.

Pilot siuzy kapitanowi statku rada, doSwiadczeniem

i znajomoscia wéd portowych i trasy wodnej Swinoujscie-
Szczecin. Podczas obecnodci pilota na statku pilotowanym
kierownik statku powinien znajdowaé¢ sie na mostku kapi-
tariskim, by kierowaé stotkiem. Za zgody kierownika stat-
ku, pilot moze wydawaé bezposrednie rozkazy manewrowe,
odpowiedzialnym jednak za kierownictwo statku pozoctagr’
zawsze kierownik statku pilotowanego, Kktory moZe mna
wlasna odpowiedzialno$é nie wykonaé zarzadzen pilota.
Jak z wyzej cytowanych przepisow wynika, odpowie-
dzialno$¢ za kierownictwo statku pilotowanego spoczywa
zawsze na jego stalym kierowniku, tj. z reguly na kapi-
tanie statku. Wobec poszkodowanych wiec na zewnatrz
odpowiada¢ bedzie wowczas materialnie armator statku.
Ale nie tylko za kierownictwo statku odpowiada mate-
rialnie armator. Stosownie do art. 5 konwencji brukselskiej
z dnia 23. IX. 1910 r. o ujednostajnieniu niektorych prze-
pisow dotyczacych zderzen (Dz. U. nr 101/38, poz. 670)
statek (a wiec armator) odpowiada za kolizje spowodowane
z winy pilota, cho¢by to byl pilot przymusowy (odmiennie
§ 738 k. h. n, u nas zreszta nieaktulany, wobec braku
pilotéw przymusowych). Odpowiedzialno$¢ armatora jest
zresztg ograniczona co do wysokosci przez art. 1 i 7 kon-
wencji brukselskiej z dnia 25. VIII. 1924 r. o ujednolice-
niu niektorych zasad dotyczacych ograniczenia odpowie-
dzialnosci wtascicieli statkow morskich (Dz. U. nr 33/37,
poz. 256) do wysokosci wartosci statku, frachtu morskiego
i przynaleznos$ci statku, jesli idzie o odszkodowanie za stra-
ty materialne, spowodowane przez pilota, a do wysoko$ci
8 £ od tony pojemnosci statku, jesli idzie o spowodowane
przez niego uszkodzenia ciaia lub $mier¢. Armator nie od-
powiada za$§ za straty i szkoedy, spowodowane przez pilota,

wobec kontrahentow z umowy o przewo6z Llowardw, po-
twierdzonej konosamentem, na podstawie art. 4 ust. 2
pkt. a) konwencji brukselskiej z dnia 25. VIIL. 1924 r.

0 ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosa-
mentéow (Dz. U. nr 33/37, poz. 258). Oczywiscie, owe zasady
normujace odpowiedzialno$¢ armatora statku pilotowanego
za pilota obowigzuja tylko wowczas, je$li i armator i jego
kontrahent, wzglednie poszkodowany, pochodza z krajow,
kiore przystapilty do wymienionych konwencji.

Przepisow szczegbélnych, normujacych sytuacje, gdy kon-
wencje nie majg zastosowania, a takze normujacych ew.
prawo regresu armatora, u nas brak; nie przewiduje ich
takze projekt nowego kodeksu morskiego. Pewne wnioski
w tej dziedzinie wyciagnaé jednak mozna z obowigzujacych
przepisow ogo6lnych.

Pilot w Polsce, podobnie jak w Zwigzku Radzieckim,
a odmiennie niz w Niemczech Zach., jest pracownikiem
portu. Sytuacji tej nie zmienia zaliczenie pilota do zalogi
statku przez formalnie obowiazujacy jeszcze § 48! k. h. n..
kiory ustala tylko pewne zalozenia prawne, majace zna-
czenie do stosunkéw pomiedzy armatorem a jego kontra-
hentami z umowy o przewdz; wyraznie wylacza bowiem
pilota z zalogi statku prawo pracy (por. art. 3 ustawy
z dnia 28. IV. 1952 r. o pracy na polskich statkach han-

dlowych w zegludze miedzynarodowej — Dz. U. nr 25,
poz. 171, a takze poprzednio cbowiazujacy § 2 ustawy
z dnia 2. VI. 1902 r. o stuzbie marynarza — Dz. U. Rzeszy

str. 175, w brzmieniu nadanym ustawa z dnia 17. IIL
1933 r. — Dz. U. nr 22, poz. 164). Pilotaz nalezal, zgodnie
z art. 8 pkt. 2 dekretu z dnia 5. IX. 1947 r. o organizacji
i zakresie dziatania wtadz administracji morskiej (Dz. U.
nr 60, poz. 328) do zakresu dzialania kapitanatow portow.
Zgodnie z § 1 pkt. 3 uchwaly Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministrow z dn. 4. X. 1949 r. w sprawie centralizacji

dyspozycji w portach i komercjalizacji zespolu portowego
Gdansk/Gdynia i portu Szczecin (zal. 3 do pkt. XI prot.
nr 18/49), pilotaz przeszedt do zakresu dziatania nowopowo-
tanych przedsiebiorstw panstwowych, co nie zmienito faktu
zaleznosci stuzbowej organéw nowych przedsigbiorstw, wy-

konujacych funkcje kapitanatow poritow — a wiec i pilo-
tow — od urzedéw morskich (por. art. 10a dekretu z dnia
5. IX. 1947 r. w brzmieniu nadanym ustawa z dnia 4. II.

1950 r. — Dz. U. nr 6, poz. 55).

Tak wiec obecnie u nas pilot, cho¢ bedacy nie urzed-
nikiem panstwowym, a tylko pracownikiem przedsiebior-
stwa panstwowego — =zarzadu portu, jest jednak, jako
podlegajgcy w czynnos$ciach swych panstwowym wiadzom
administracji morskiej, organem panstwa ludowego. Z wnio-
sku tego wynika nastepny -— odpowiedzialno$¢ za szkody,
wynikle z czynnosci pilota, wykonywane w zakresie wla-
Sciwosci rzeczowej wladzy administracji morskiej, a nie
pizedsiebiorstwa, normowana by¢ musi, niezaleznie od jej
podmiotu, wedlug zasad, regulujgcych odpowiedzialno$é
panstwa za swoje organy 6. Zasady te szczegolowo omawia
orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 31. X. 1950 r. Nr C.
226/50 (Zb. Orz. Izby Cyw. S. N. z 1952 r. zesz. II, nr 33).
Orzeczenie to wyraznie odro6znia dziatanie organoéw pan-
stwa jako aparatu przymusu od wykonywania czynnosci
¢ charakterze gospodarczym. Na tile tego rozroznienia orze-
czenie stwierdza: ,,Uznanie nieodpcwiedzialnosci panstwa za
szkode wyrzqdzong przez jego organy w przypadkach, gdy
panstwo dziala jako aparat przymusu, nie wuylacza mozli-
wosci uznania nieodpowiedzialnosci panstwa za jego organy
takze w innych przypadkach. gdy interes spoleczny nie ze-
zwala ma ograniczenie operatywnosci tych organow<.

Wydaje sie niewatpliwe, ze pilot, bedacy doradeg ka-
pilana, nie dziata jako organ panstwowego aparatu przy-
musu; brak wiec podstaw dc wylaczenia z gory odpowie-
dzialnosci za spowodowane przez pilota szkody. Jak wynika
z cytowanego wyzej orzeczenia Sadu Najwyzszego, mozliwe
jest jednak rowniez wyltagczenie odpowiedzialnosci panstwa
-— 7z uwagi na interes spoteczny — i w innych przypad-
kach. Czy do przypadkéw takich moze naleze¢ pilotaz —
na to pytanie precedentalne, publikowane orzecznictwo
Sadu Najwyzszego nie dato dotad odpowiedzi. Sadzi¢ za$
mozna, ze brak owej odpowiedzi nie jest bynajmniej do-
wodem niklego zainteresowania sprawami morskimi ze
strony naszej judykatury, lecz jest wynikiem dobrej i do-
ktadnej pracy naszych pilotéw, wynikiem ich rzetelnych
i cumlennych wysilkow, ktore umemozhwmm powstawanie
szkod 1 sporow na ich tle.

¢ Pewne zmiany w strukturze organizacyjnej pilotazu wprowa-
dzil przepis art. 2 ust. 1 pkt. 8 dekretu z dnia 2 lutego 1955 o te-
renowych organach administracji morskiej (Dz. U. str. 6, poz. 35).
Zgodnie z tym przepisem pilotaz w portach skomercjalizowanych
podlega nadzorowi urzedéw morskich; wydaje sie zas, ze brak pod-
staw do rozciagania na te porty ew. zasady nieodpowiedzialnosci.

STATEK OPTYMALNY

W zamieszczonym w nr 4 ,, TGM* opracowaniu
mgr J. T. Holowinskiego ,Wyznaczanie gloéwnych
parametréw techniczno-eksploatacyjnych statku opty-
malnego“ nastapilo z winy autora znieksztalcenie
tekstu na str. 100 lewz szpalta w Srodku.

Wiasciwy tekst przedstawia sie nastepujaco:

»Na optymalnos¢ statku maja wplyw: 1. czynniki
gospodarcze, 2. czynniki techniczne i 3. ekspolatacja.

Czynniki gospodarcze skladajg sie z takich
elementow, jak na przyklad: ksztaltowanie sie cen
kosztéw réznych artykulow, oddziatywanie prawa
wartosci na dane przewozy. stosunki gospodarczo-

polityczne wplywajace na warunki wykonania prze-
wo0zow (np. moznos¢ lub niemozno$¢é bunkrowania
w obcych portach) itd.

Czynniki techniczne statku, a wiec takze jed-
nostkj optymalne, sktadaja sie z jego glownych pa-
rametrow jak: 1. wielko$¢é (no$noseé), 2. szybkosé
i 3. wyposazenie (typ) statku.

Eksploatacja, to nic innego, jak wykorzysty-
wanie czynnikéw ekonomicznych na bazie posiada-
nych urzadzen technicznych. Z elementéw ekspolata-
cyjnych, za pomocg kiérych dostosowuje sie nawza-
jem elementy gospodarcze i techniczne, nalezy wy-
10zni¢ przede wszystkim: 1. dlugo$é trasy vrzewozu.
2. debér radunku (takze z punktu widzenia szybkoSci
przeladunku) i 3. wykorzystanie iadownosci statku“
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O poglebienie analizy pracy wydziatoéw przeladunkowych

Mgr Wiktor SZCZYTT — Zarzad Portu Gdansk

Charakterystyka pracy wydziatu przeladunkowego jako podstawowej komorki pro-
dukcyjnej portu. Wprowadzenie stanowiska ekonomisty jako wyraz dazZenia do dal-
szego poglebienia ekonomicznej analizy pracy wydziatu. Podstawy i jormy pracy

ekonomisty.

Uchwaty II Zjazdu Partii nakladaja na wszystkie przed-
siebiorstwa powazne zadania w dziedzinie obnizki kosztéw
wlasnych, Oszczednosci te powinny da¢ dodatkowo 5 mi-
liardéw zlotych na nowe inwestycje, na podniesienie do-
brobytu mas pracujgcych miast i wsi.

Aby te zadania wykona¢, walka o obnizke kosztow wias-
nych musi sta¢ sie réwniez w portach sprawa calej zalogi,
a aktyw zatogi musi nie tylko zdawaé sobie sprawe z co-
dziennych zrédet marnotrawstwa na swoim odcinku pracy,

ale potrafi¢ analizowaé prace swego wydzialu przetadunko- -

wego i oceni¢ prace calego portu.

Dlatego tez muszg sie coraz bardziej rozwijac¢ i krzepnac
jak najprostsze metody analizy pracy w oparciu o koszty
wlasne, a zaloga musi oftrzymywaé coraz bardziej realne
bodzce, aby poprawia¢ swoje wyniki pracy.

Podstawowg role gra tu socjalistyczna metoda kierowa-
nia przedsiebiorstwem — rozrachunek gospodariczy przed-
siebiorstwa 1 jego poglebienie — rozrachunek wewnatrz-
zakltadowy wydzialow, oddzialdow i1 poszczegolnych brygad
roboczych, gdyz zadaniem rozrachunku gospodarczego jest
zapewnienie najlepszego wykonania planu przy najmniej-
szych nakladach pracy zywej 1 uprzedmiotowionej, naj-
lepsze wykorzystanie mocy produkcyjnych, zapewmnienie sta-
tego wzrostu wydajnosci pracy i realnych ptac robotnikow
i pracownikow umystowych.

Reorganizacja zarzadow portow (powstanie dwu zarza-
déw portow zamiast jednego obejmujacego vorty Gdansk
i Gdynie) umocnito jeszcze bardziej zasade, ze kierowanie
portem, spelniajacym szereg roznorodnych funkcji gospo-
darczych -moze by¢ w peini planowe tylko w wypadku
$cistego rozgraniczenia zadan planowych i rozdzielenia ich
pomiedzy poszczegolne jednoosobowo Kkierowane wydziaty
i oddzialy. Dlatego tez mastgpilo poglebienie zasad rozra-
chunku gospodarczego wydziatow przetadunkowych.

Wydzial przetadunkowy zarzadu portu stal sie juz dzi$
w pelni terytorialnie zamknieta jednostka obejmujaca sze-
reg nabrzezy wraz z calym uzbrojeniem, tj. z urzadzeniami
przetadunkowymi, skladami i drogami kolowymi. Wydziaty
te staly sie w rzeczywisto$ci zakladami o dokiadnie spre-
cyzowanym zakresie dzialania, a ustugi przez nie wykony-
wane maja charakter catkowicie zakonczony. Dzialtaja one
w ramach wiasnych planéw wewnatrzzakladowych, stano-
wiacych c¢zes¢ ogolnego planu zarzadu portu, kierowane sa
jednoosobowo i posiadaja pelng samodzielnos¢ operatywng
w ramach planu,

Jedyne ograniczenie tej samodzielnoSci operatywnej wy-
nika z koniecznos$ci skoordynowania catosci prac portowych
na szczeblu Gléwnego Dyspozytora, ktéry decyduje o prio-
rytecie poszczegdlnych przetadunkéw i innych podstawo-
wych czynno$ci portu, wigzgc ja $ciSle z praca kontrahen-
tow portu.

Wydzialy pracuja ma ograniczonym wewnetrznym roz-
rachunku i sg strukturalnie podporzadkowane stuzbie
eksploatacyjnej. Ksiggowosé zarzadu portu rejestruje koszty
poszezegolnych wydzialow i rozlicza powstajace $wiadcze-
nia innych wydziatéow (taboru plywajacego, warsztatow,
taboru transportowego) oraz komorek przedsigbiorstwa we-
dtug cen planowo-rozliczeniowych. Wydzial opiera swoja
prace na planach rocznych, kwartalnych, miesigecznych
i dobowo-zmianowych c¢raz na rocznych i kwartalnych
planach pracy. Podstawowymi bodzcami ekonomicznymi
dla zalogi wydzialu sa wspdlzawodnictwo miedzybrygado-
we i miedzywydzialowe oraz Zakladowa Umowa Zbiorowa.

Zadania w zakresie analizy ekonomicznej pracy
wydzialu przeladunkowego

Umocnienie i dalsze pogiebianie w wydziatach odpowie-
dzialnos$ci osohistej i jednoosobowego kierownictwa, zwiek-
szenie samodzielnosci i operatywnosci pracownikow wy-
dzialu powoduje istotna potrzebe ccoraz dokiadniejszej oce-
ny pracy wydziatu przez sam wydzial. Dlatego tez zary-

124

sowala sie potrzeba stworzenia — obok istniejacego juz
w wydziale stanowiska planisty -— nowego etatu ekonomi-
sty jako samodzielnego stanowiska pracy, podleglego bez-
poérednio kierosvnikowi wydziatu.

Z najbardziej istotnych podstaw pracy ekonomisty na-
lezy wymieni¢ wydzialowe plany eksploatacyjno-technicz-
ne, zatvrudnienia i kosztow oraz plany pracy, zarzadzenia
i polecenia witadz zwierzchnich, Zakladowa Umowe Zbio-
rowa, uchwatly narad roboczych i wytworczych, uchwaly
konferencji partyjno-ekonomicznych, zalecenia i uchwaly
peoszezegbélnych instancji partyjnych i zwiazkowych.

Bardzo istotng funkcja ekonomisty jest jego wspétudeziat
przy opracowywaniu kwartalnych planéw pracy wydziahu,
a specjalnie jego czesSci zwanej $rodki walki o obnizke
kcsztow wilasnych”. Plan pracy sporzadza sie w oparciu
0 plan kwartalny (operatywny). Skilada sie on z nastepu-
jacych czesSci:

a) zadania ilo$ciowe i jakosciowe mna dany kwartat,

b) zabezpieczenie wykonania planu z podzialem na:

inwestycje,

produkcje i technike,
zacpatrzenie,

kadry,

eksploatacje i organizacje,
finanse,

plany i kierownictwo,

¢) Srodki walki o obnizke kosztéw wilasnych,

d) przygotowanie zagadnien do realizacji w nastepnym
kwartale (z podziatem jak w punkcie b).

W czesci zawierajgcej Srodki walki o obnizke kosztow
wlasnych wydziat przetadunkowy podaje formy i kierunki
obnizki kosztéw wilasnych w oparciu o wskazniki planu
cperatywnego. Kierunki te moga by¢ nastepujace:

podniesienie wydajnosci pracy liczonej w tonach na
rob.-godz. lub jako warto$¢ w cenach niezmiennych na 1
rob.-godz.,

zmniejszenie ilosci przerw i oprac manipulacyjnych nie-
odplatnych,

zmniejszenie kosztow Kkolejowych,

zmniejszenie kosztow uszkodzen
i wagonow,

zmniejszenie funduszu plac itp.

Ekonomista powinien mnie tylko wspdlpracowaé przy
sporzadzeniu planéw pracy, lecz powinien by¢ podstawo-
wym motorem przy opracowywaniu tej jego czeSci, ktora
obejmuje $rodki walki o obnizke kosztéw wiasnych, przy
czym powinny by¢ wykorzystane wnioski poszczegélnych
brygad roboczych. Istotna jest takze jego wspolpraca_przy
organizowaniu i propagowaniu oraz ganalizie wspolzawod-
nictwa miedzybrygadowego, a specjalnie miedzywydziato-

statkow, ladunkow

wego, opierajacego sie na nastepujacych wskaznikach
planu;
procent wykonania planu przetadunku,

procent wykonania rat przetadunkowych,

procent obnizki kosztéw witasnych przetadunku 1 tony,

procent wykorzystania wskaznika czasu efektywnej
pracy,

procent wykonania wskaznika wydajnosci,

procent zmniejszenia wypadkow przy pracy,

wskazniki racjonalizacji,

procent zmmiejszenia uszkodzen, :

procent naruszenia dyscypliny pracy.

Procz tego z racji swego stanowiska ekonomista powi-
nien by¢ czlonkiem komisji opracowujgcych Zakladowa
Umowe Zbiorowa oraz wnioski na konferencje Partyjno-
Ekonomiczne,

Do podstawowych form pracy ekonomisty powinny na-
lezec:

biezgca kontrola i analiza wskaznikow pracy wydziatu,

obserwacja bezposrednia wydziatu,



analiza ekonomiczna pracy wydzialu (jako ocena pracy
wydziatu w formie opisowej i tabelarycznej),

speinianie takich czynnos$ci, jak opracowywanie dla kie-
rownika wydzialu szeregu zagadnien, dotyczacych spraw
spornych z kontrahentami, opracowywanie wateriatow na
narady robocze i wytworceze, kontrola terminéw zarzadzen
i polecen wiadz zwierzchnich itp.

Praca ekonomisty wiaze sie $cisSle z praca rlanisty
w wydziale i jest jej muzupelnieniem i ekonomicznym
uogoélnieniem. Biezgca kontrola i analiza wskaznikow pra-
cy wydziatu jest przez ekonomiste wykonywana w szeregu
kierunkach. Do podstawowych zagadnien jakie powinien on
biezgco $ledzi¢, naleza:

1) przestoje statkow (wykcnanie rat portowych
i czarterowych, szybko$¢ przeladunku liczona w tonach na
statko-dobe i czas przetadunku, analiza przyczyn przerw
1 przestojow przy przetadunku, ewidencja usterek w czasie
przeladunku);

2) przestoje wagonodéw (analiza przyczyn przesto-
jow ze specjalnym uwzglednieniem obstugi wydzialtu przez
PIP)>

3y ewidencja i analiza usterek w pracy
brygad roboczych, analiza przerw i prac manipu-
lacyjnych, specjalnie nieodptatnych robot gospodarczych
i porzadkowych;

4) analiza i kontrola planowania dobowo-
Zzmianowego;

5) analiza i
miedzybrygadowego
przez brygady robocze);

6) ocena planow wydziatu, sporzadzanych przez
planiste;

7) kontrola i analiza obiegu dokumentoéow,
szczegblnie dotyczy to faktur i raportow robocizny.

Niemniej wazny, a moze najbardziej istotny, jest styl
pracy ekonomisty, a wiec nie zbieranie potrzebnych do
pracy danych, ,zza biurka“, ale codzienna biezaca obser-
wacja w terenie. Bez obserwacji bezposredniej niemozliwe
jest opracowanie przez niego analizy poszczegélnych za-
gadnien wydzialu, a zwtlaszcza ocena zjawisk zachodzacych
w wydziale. Procz tego powinien on nie tylko uczeszczac
na marady robocze i wytworcze, ale by¢ w Scistym kon-
takcie 7z organizacja partyjna, zwiazkowa i mlodziezowa,
aby by¢ zorientowanym w stopniu aktywnosci pracy poli-
tycznej w wydziale, w jej brakach i usterkach.

Ekonomiste interesuje bardzo szeroki wachlarz zagad-
nien. Dlatego tez musi on wspolpracowaé nie tylko z pla-
nista, ale w pierwszym rzedzie z poszczegdlnymi oddziata-
mi wydzialu, komoérka planowania eksploatacyjnego, sekcja
kosztow wilasnych itp. O wszystkich usterkach § nieprawi-
dlowosciach zauwazonych w obserwowanych zagadnie-
niach, powinien meldowa¢ Kkierownikowi wydzialu i czyn-
nikom partyjnym w wydziale.

kontrola wspotzawodnictwa
(procent  wykonania norm

Projekt ukladu kwartalnej analizy pracy
wydzialtu przeladunkowego

Podsumowaniem i uogodlnieniem pracy ekonomisty po-
winna byé¢ kwartalna analiza pracy wydziatu. Analiza po-
winna sie sklada¢ z czeSci opisowei oraz z czesci tabela-
rycznej obejmujacej dany kwartal w porownaniu do wy-
konania poprzednich kwartalow i zalozen planowych.

Cze$é opisowa powinna obejmowac:

1) ocene wykonania podstawowych wskaznikow pracy
wydziatu;

2) ocene pracy poszczegolnych oddzialow (przetadunko-
wy, dzwigowy, skladowy);

3) ocene powaznlejszych nieprawidiowosci w wykonaniu
planu, usterek czy tez odchylen.

Czeé¢ tabelaryczna powinna zawierac:

1) procent wykonania planu rocznego,
i miesiecznego;

2) ksztaltowanie sie przeladunku masy towarowej w to-
nach fizycznych, tonooperacjach i cenach niezmiennych;

3) ksztaltowanie sie wydajno$ci pracy, mierzonej w 1o-
nach na roboczo-godzine;

' 5) analize prac pomocniczych i manipulacyjnych oraz
przerw;

6) analize przestojow statkéw i wagonow;

7) szkodowoS$¢ (uszkodzenia statkow, wagonoéow, radun-
kow, taboru plywajacego);

8) analize wykonania planu kosztéw w uktadzie kalku-
lacyjnym. :

kwartalnego

Ostatnia analiza stanowi uogélnienie pozostalych w for-
mie pienieznej. Poniewaz do tej pory nie jest ona przez
wydzialy sporzadzana, nalezy jej posSwieci¢ nieco miejsca.

Mianowicie nalezatoby sporzadzi¢ ja w ukladzie tabela-
rycznym, przy czym Kkolumny mpionowe obejmowalyby ko-
szly danego kwartalu wedlug planu rocznego., koszty we-
dlug planu kwartalno-miesiecznego (wszystkie z podzia-
tem na grupy towarowe -— wegiel, ruda inne masowe,
zboze, drewno j drobnica — oraz inne ushugi przetadun-
kowe i skladowanie). Natomiast poziomo koszty te klasy-
fikowanoby nastepujaco:

Robocizna bezposrednia,

Narzuty.

Koszty urzadzen przetadunkowych.

Koszty sprzetu zmechanizowanego.

Inne koszty ruchu.

Koszty ogoélnowydziatowe.

Koszty ogolnozaktadowe.

Ponadto podawanoby dla kazdej grupy towarowej ilos¢
jednostek odniesienia (ilo$¢ ton fizycznych, ilos¢ tonoope-
racji itp.) dla obliczenia kosztow jednostkowych lub usta-
lenia wielkosci kosztow zmiennych. Koszty urzadzen, inne
koszty ruchu oraz Kkoszty ogélno-wydzialowe specyfikuje
sie wedtug zestawien otrzymanych z sekcji kosztéw wilas-
nych.

Jako zatacznik do tabeli powinno podawaé sie koszty
nieplanowane poniesione przez wydziat, jak koszty plac
z tytulu przerw zawinionych przez wydzial, koszty prac
gospodarczych i wyczekiwan robotnikéw przeladunkowych,
koszty robocizny obcej, koszty przestojow wagondw i kosz-
ty uszkodzen wagcnow, koszly przestojow statkoéw itp.

Cze$é opisowa analizy pracy wydzialu powinna byé¢ tak
opracowana, aby wskazywala bledy i niedociagniecia. kto-
re wplvnelty ma przekroczenie kosztow, wynikajace =z te]
tabeli, lub uzasadniata to przekroczenie, I tak np. jako
uzasadnienie moze by¢ podana zmiana struktury masy
tadunkowej w stosunku do planu, zmiana pracochionnosci
w poszczegbélnych podgrupach, zmiany w wydajnosci pracy
i przekroczenie norm, zmiana udzialu w pracy poszczegol-
nych urzadzen: przeladunkowych.

Z przedstawionych form pracy ekonomisty wynika jego
istotna rola w kierowaniu walka ¢ obnizke kosztéw wias-
nych w wydziale przetadunkowym. Od iego przygotowania
fachowego i waloréow osobistych w duzym stopniu zalezy
poziom i styl walki o rozrachunek gospodarczy wydziatu,
o wdrazanie coraz to mowych, lepszych form i metod
w walce o wykonanie i przekroczenie planu, specjalnie
w dziedzinie wskaznikéw ekonomiczno-finansowych.

LoHANDEL ZAGRANICZNY*

Pod powyzszym tytulem ukazalo sie nowe czaso-
pismo polskie, wydawane przez Polska Izbe Handlu
Zagranicznege. Jest to miesiecznik wydawany tym-
czasowo na powielaczu (rotaprint). Numer pierwszy
z marca 1955 roku ukazat sie w objetosci 82 stron
A4,

Jak stwierdza redakcja, pismo jest poswiecone za-
gadnieniom organizacji i techniki handlu zagranicz-
nego, transportu, spedycji, ubezpieczen, kontroli to-
warow, rozliczen itp., ponadto omawiane beda aktu-
alne zagadnienia prawne (crzecznictwo, informacje)
oraz biezace zagadnienia reglamentacji handlu zagra-
nicznego, cel, uméw handlowych itp.

Pierwszy zeszyt czasopisma zawiera m. in, naste-
pujace opracowania:

Lychowski T.: Stosunki gospedarcze miedzy dwo-
ma rynkami Swiatowymi; Wullert J.: Eksport ustug
kontrolnych; Mirowski S.: O lepsze poradnictwo
transportowe; Palica W.: Organizacja prZerzutu zbo-
za 2z portow; Olszewski J.: Niektore zagadnienia
umowy o wspolprace Hartwig — P. L. O.; Piesie-
wicz K.: Nowa taryfa frachtowa linij lewantynskiej.

Z orzecznictwa omawia sie zagadnienia odpowie-
azialno$ci przewoznika morskiego za niedostateczne
opakowanie, odpowiedzialno$¢ przewoznika morskie-
30 w przypadku dzialania sity wyzszej oraz zagad-
nienie podawania nazwy statku w kontrakcie f. o. b.
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Wydajnosc

polowow plawnicowych lugrow i lugro-trawlerow

na Morzu Po]nocnym

P. KWIATKOWSKI, J. CREOWSKI — Gdynia

Zagadnienie

rozwoju rybetowstwa Sledziowego.

Wydajnos¢ polowowa omawianych

typow jednostek potowowych w nowym aspekcie. Praktyczne wnioski co do pod-
niesienia wynikow eksploatacyi.

Jakkolwiek w cato$ci naszych polowow morskich potowy
baltyckie stanowia dotychezas dominujaca pozycje to jednak
trzeba stwierdzi¢, ze mozliwosci dalszego ich zwiekszenia sa
w zasadzie ograniczone. Dlatego tez rozwo]j naszego rybotdw-
stwa zalezy od rozszerzenia potowdéw dalekomorskich,
a przede wszystkim od pelnego wykorzystania naszych moz-
liwosci polowowych na Morzu Polnocnym zwlaszcza w sezo-
nie Sledziowym.

Nalezy podkreslic, ze wymogi konsumenta oraz szybki
rozwoéj przemystu przetworczego wysuwa postulat zwieksze-
nia dostaw ryby o najwyzszej klasie jakosci. Wymogom tym
moze w petlni odpowiada¢ §ledz z poltowow plawnicowych.
Wiadomo przy tym, ze konserwacja $ledzia nie powoduje
wiekszych trudnosci, umozliwia dtuzsze skladowanie oraz
nieklopotliwy transport do najdalszych nawet rejonéw kraju
i o$rodkow przemystowych.

Rozwdj rybotéwstwa sledziowego wymaga oczywiscie
przeznaczenia dalszych znacznych S$rodkéow na inwestycje,
przede wszystkim na rozbudowe dobrze wyposazonej flotylli
potowowej.

Jednakze duze znaczenie maja rowniez inne czynniki.
Przede wszystkim nalezy dgzyc¢ do maksymalnego wykorzy-

stania mozliwosci potowowych przez opanowanie efektyw-

nych metod polowu, w oparciu o poglebiona znajomos¢ 1c-
wisk, ich wydajno$¢ w poszczegolnych okresach eksploatacji
oraz stosowanie odpowiednich marzedzi jpolowu.

Czynnikiem umozliwiajgcym podniesienie wynikéw eks-
ploatacji jest systematyczne dokonywanie analiz wydajnosci
potowdéw w okreslonych warunkach.

Oprocz tak istotnych elementéw jak obraz eksploatacji
poszezegbdlnych towisk i ksztattowanie sie wydajnosci na
1 dzien polowu nalezy zwroci¢c uwage na zaleznos$¢ ustalonej
wydajnos$ci od rodzaju i ilosci eksploatowanych marzedzi po-
towowych. Omoéwiona ponizej wydajnos¢ polowow prawnico-
wych stanowi prosbe potraktowania tego zagadnienia od
strony narzedzia potowu w powigzaniu z typem statku.

Przytoczone dane sg oparte na wynikach pracy lugréow
i lugro-trawleréw potawiajacych pilawnicami oraz lugro-
trawleré6w lowigcych wilokami — w sezonie $ledziowym 1953
na Morzu Poélnoenym. Sezon ten przynosi cenny materiat
analityczny ze wzgledu na niezaklécone warunki eksploa-
tacji. Wydajnos§¢ poszczegdlnych miesiecy omawianego sezo-
nu na 1 dzien potowu lugréw i lugro-trawleréw i na 1 ptaw-
nice dziennie przedstawia sig nastepujaco:

Tablica I

Wydajnosé na 1 dzien

na 1 ptawnice
\ pofowu (w tonach) b

dziennie (w Kkg)

‘ Wyda]l’lOSL
l

[} ‘ Lugry- Lugro-trl. ‘ Lugro-trl. | Lugro-
X ‘ plawnice | ptawnice ‘ wloki ’ Lugry trawlery
A | |
iv 3,0 1,9 2.4 26,3 26,9
v 6,1 5,1 2,8 53,3 72,2
VI 4,5 3,1 2,5 45,4 47,9
VII 5,6 2,9 3,6 46,9 34,9
VIII 3,8 2,4 3,9 - 33,1 31,0
iX 2,5 2,5 5,2 20,9 38,3
x 6.6 4,0 5,2 54,7 50.3
XTI 7,9 3,6 5,5 88,6 57,8
XII 2,0 3,7 4,3 21,1 68,3
Srednia
sezonowa Gl 3,3 3,9 46,4 49,3
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Mimo, ze wydajno$¢ polowow ksztattowala sie roznie
w zaleznosci od towiska i okresu poltowu tablica ta obrazuje
ogdlne ksztaltowanie sie wydajnosci polowdéw plawnicowych
i wiokowych osiggnietej przez omawiane typy statkow row-
czych: Widzimy, ze zasadniczo we wszystkich miesigcach
omawianego sezonu r. 1953 wydajnos¢ lugrow na 1 dzien po-
lowu byla wyzsza niz lugro-trawlerow polawiajacych tym
samym narzedziem polowu, tj. plawnicami z wyjatkiem
miesigca wrzesnia, gdzie wyniki sg zréwnowazone i grudnia,
w ktorym lugro-trawlery uzyskaly wyzsza wydajnosé. Sred-
nia sezonu dla lugrow na 1 dzien potowu wyniosta 5,1 t,
natomiast dla lugro-trawlerow 3,3 t. Tak duze roéznice w wy-
nikach lugréw i lugro-trawleréw na niekorzysé tych ostat-
nich nalezy ttumaczy¢é tym, ze lugro-trawlery w wiekszosci
polawialy w sezonie r. 1953 po raz pierwszy plawnicami
i nie byly wytgcznie nastawione na polowy tym sprzetem.
Stad doswiadczenia przy tej metodzie potowu byly jeszcze
stosunkowo niewielkie. Ponadto zatogi lugro-trawlerow byty
bardziej sklonne do dokonywania polowéw wiokowych. Roz-
patrujgc wydajnos¢ lugrow i lugro-trawlerow na 1 plawnice
dziennie obserwujemy zasadniczo odmienne zjawisko, a mia-
nowicie wydajnose lugro-trawler6w na 1 ptawnice byta wyz-
sza niz wydajnosec lugrow, z wyjatkiem m-ca listopada.
Srednia sezonu dla lugrow na 1 plawnice dziennie wyniosta
46,4 kg, natomiast dla lugro-trawleréw 39,3 kg. Jakkolwiel
wiec lugro-trawlery uzyskaty o niecale 3 kg ryby wiecej na
i plawnice dziennie, to ich wydajnos¢ na dzien potowu byta
nizsza od lugréow o 1,8 t. Pomijajac inne czynniki mozna
stwierdzi¢, ze zasadniczo wydajnos¢ na dzien porowu byla
tu wynikiem ilo$ci wystawianych plawnic i wydajnosci na
1 ptawnice — dziennie. Czynnik pierwszy, tj. wystawienie
wiekszej ilosci prawnic zadecydowal w znacznym stopaiu
o lepszych wynikach lugréw ra dzien polowu, mimo niz-
szej nieco ich wydajnosci na 1 ptawnico-dzien. Poréwnujac
przecietng ilo$¢ wystawianych plawnic przéz lugry i lugro-
trawlery w poszczeg6lnych miesigcach sezonu r. 1953 otrzy-
mamy:

Tablica II
;loég pirzeciqmia \;'ysrtawi;nu:ch 7dziénnie prlawrnici A poézcz?. m—caéh
Statki IV V VI VH VIO IX X xI xiSrednia
sezonu
I:ugi;o—it}avﬁe;; 73 770 64 783 7077 764 7 68 7761 77557 38 i
Lugry 113 114 99 120 115 120 120 90 95 il

Jak wynika z powyzszego lugro-trawlery wystawialy
srednio w zestawie w ciggu dnia polowu o 43 sieci mniej
niz lugry. Oméwiona powyzej wydajnos¢ potowodw plawni-
cowych lugrow i lugro-trawlerow ilustruje wykres 1 i 2.
W dalszym ciggu poréwnamy wydajno$¢ polowow plawnico-
wych lugréw i lugro-trawlerow =z polowami wilokowymi
uzyskanymi przez lugro-trawlery na Morzu Polnocnym na
1 dzien potowu. Jakizolwiek przedstawione dane z jednego
sezonu r. 1953 nie pozwalajg nam na wyciggniecie zdecydo-
wanych wnioskdéw, to jednakze wskazuja one juz na pewne
tendencje w omawianym zakresie. Dane zawarte w tablicy I
§wiadczg o tym, ze najwyzej ksztaltowala sie $rednia sezonu
lugrow (5,1 t), nastepnie Srednia lugro-trawleréow przy poto-
wach wlokowych (3,9 t) i w koncu srednia lugro-trawlerow
przy polowach ptawnicowych (3,3 t). Rozbiezncs¢ w ostatnich
dwu przypadkach nie byta stosunkowo duza i wynosita 0,6 ¢
na 1 dzien potowu na korzys$¢ lugro-trawleréw przy poito-
wach wlokowych.
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Rys. 1. Wydajnosé polowéw ptawnicowych lugréw i lugro-trawlerow

na Morzu Péloenym w poszezegdlnych miesiacach sezonu 1953 r.
na 1 dzien polowu.
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Rys. 2. Wydajno$¢é polowéw plawicowych lugréw i lugrotrawlerow
na Morzu Po6lmocnym w poszezegdlnych miesiacach sezonu 1953 r.
na 1 plawnice dziennie.

Jak x(/ynika z porownania wydajnos$ci polowow plawnico-
wych i wlokowych (wykres 3) — optymalne efekty eksplo-
atacji statku lowczego zapewnia stosowanie na zmiane naj-
wydajniejszej okresowo metody polowu, co jest zalozeniem
pracy lugro-trawlera.

Z powyzszych rozwazan wysuwa sie wniosek, ze ilos¢
wystawianych dotychczas plawnic przez lugro-trawlery jest
niewystarczajaca. Nalezaloby W okresie sézonu wyposazye
te jednostki w odpowiednig ilo§¢ ptawnic tak, aby mogty

——-~ lugry-ptawnice
lugro-trawlery- pfawnice
- lugro-trawlery - wioki

r
S
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Rys. 3. Poré6wnanie wydajnosci lugrow i lugro-trawlerow przy po-
fowach plawnicowych z wydajnoscia lugro-trawlerow przy potowacn
wiokowych na Morzu Pélnocnym w sezonie 1953 na 1 dzien polowow.

one wystawia¢ ich od 80—90 sztuk zamiast dotychczasowej
ilosci wynoszacej okolo 70 sztuk. Przy usprawnieniu pracy
na statku pod wzgledem organizacyjno-technicznym nie wy-
daje sie to rzecza niemozliwg. Pozwoli to na polepszenie
dziennych wynikéw polowowych lugro-trawler6w w polo-
wach plawnicowych o okolo 500—800 kg, a tym semym zbli-
zenie sie do osiggnie¢ lugrow.

Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja ponadto na ko-
nieczno$¢ dazenia do szerszego wykorzystania wydajnych
aktualnie lowisk, nie eksploatowanych w nalezytym stopniu
Jak np. The Patch w poblizu Rynny Norweskiej (m-c maj),
wydajne lowisko Faren Deeps i rejon przyleglty na pin. i ptd.
(m-c czerwiec, lipiec), czy towiska u pld. wsch. wybrzezy
Anglii (m-ce pazdziernik, listopad). Odpowiednio postawiony
zwiad przemystowy i natychmiastowe wzajemne komuniko-
wanie sie jednostek flotylli lowczej na morzu w wypadku
pojawienia sie znacznych lawic $ledzia pozwoli na witasciwe
ich wykorzystanie. Celowo$¢ dalszego rozwijania polowow
ptawnicowych $ledzia zaréwno w oparciu o lugry jak i lu-
ero-trawlery wskazuje na konieczno$¢ kontynuowania ana-
lizy ich wynik6w eksplecatacyjnych z uwzglednieniem ro-
dzaju 1 iloSci stosowanych narzedzi polowu.

Ster aktywny na lugro-trawlerze

Kpt. z. w. Z. ZEBROWSKI — Morski Instytut Rybacki,
Gdynia

W skladzie flotylli panstw potawiajacych na Morzu Pol-
ncenym zaszly na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat zmia-
ny, ktére wskazuja na o0goélng tendencje przechodzenia od
typowych, nieduzych lugréow do budowy statkéw miesza-
nych, dostosowanych zaréwno do polowow plawnicowych
jak i wlokowych. Tego redzaju statki w naszym rybotow-
stwie nazywamy lugro-trawlerami.

To dazenie do polaczenia dwoéch zupelnie réznych metod
polawiania — aktywnej i biernej — na jednym rpokladzie
powoduje znaczne zmiany w wyposazeniu i rozmiarach do-
tychczasowego typowego lugra. Zmiany te wynikaja z ko-
nieczno$ci zwiekszania mocy maszyny giéwnej, aby sprostac
wymaganiom tratowania oraz ze zwiekszania ogolnej po-
jemnosci statku dla zapewnienia mu rentownosci.

Zmiany te dokonywane pod katem potrzeb tratowych nie
moga pozostac bez wplywu na technike potowu plawnica-
mi. Zwiekszanie rozmiaréow statku pociaga ujemne skutki
przez zmniejszenie jego zdolnosci manewrowych jak zwrot-
nosci, szybkiej reakeji na dzialanie steru, miekkosci ru-
chow 1tp. Mozliwos¢ elastycznego manewrowania statkiem
jest jego konieczna zaleta i warunkiem do splawiania i wy-
ciagania zestawow plawnicowych. Narzedzie potowu i statek
towczy oddzialuja wzajemnie na siebie i zasadnicza jaka$
zmiana w jednym z tych czynnikéw wplywa nieodlacznie
na zmiane w drugim. W tym przypadku obserwujemy
wzrost trudnosci w technice polowoéw plawnicowych w wy-
niku zwigkszania objeto$ci, masy i mocy statku lowczego.

W dotychczasowej metodzie polawiania plawnicami ma-
newrowa elastycznos¢ statku zapewnia sie przez zachowa-
nie niewielkich jego rozmiaréw oraz przez zastosowanie do-
datkowego steru dziobowego. Ponadto szyper w pelhi korzy-

sta z bezanzagla, Sruby napedowe]j, nieraz o zmiennym skec-
ku oraz oczywiscie ze steru rufowego. Z okiem zwroconyra
to na zagiel, to na linie zestawu wytknieta ptawami na po-
wierzchni wody, manewruje w taki sposOb, aby statek kto-
rego maszyna pracuje wolno lub bardzo wolno wstecz,
splawial zestaw mozliwie wyciagniety w linie prosta. W tym
celu statek musi reagowaé¢ bardzo czule na wychylenia ste-
ru. Wszelkie zmiany kursu w tym czasie powoduja zakola
zestawu, ktére zmniejszaja jego ©gdlng powierzchnie low-
cza i przestrzen penetrowanej przezen wody.

Jak powiedziano, statek, w czasie splawiania zestawu
plynie powoli wstecz. W tym samym czasie sieci powinny
plynnie, ciagle i szybko wybiegaé za burte, Czynnosci z tym
zwigzane zostaly znacznie usprawnione przez zmechanizo-
wanie sieciowych walkow burtowych. Mimo to zahamowa-
nia lub nawet przerwy w tym procesie sa zjawiskiem dose
czestym badz to wskutek zaczepiania sie siatek o walki
lub rolki, badz to wskutek trudno$ci przy wydawaniu ich
z luku sieciowni, lub wskutek przeszkéd na pokladzie przy
podawaniu Mn podwiazéw itp. Oczywiscie, zwiekszenie stat-
ku wplywa utrudniajaco na wykenywanie tych czynnosci,
rownoznaczne jest ono bowiem ze zmniejszeniem mozliwosci
reagowania natychriastowym manewrem w wyvadkach
przytoczenych powyzej i stwarza, ogé6lnie biorac, dodatkowe
trudnosci przy splawianiu zestawu. ‘

Wiadomo z praktyki, ze ilo§¢ manewréw przy wyciaga-
niu zestawu jest znacznie wieksza niz przy splawianiu. Sieci
wybiera sie w ten sposdb, ze statek podciaga sie do nich
lina reou wybierana kolcwrotem mechanicznym na pokla-
dzie. Czesto przy tej czynnosci trzeba pomagaé sobie ma-
szyna glowna. Jest to regula w koncowej fazie wybierania,
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gdy statek nie przytrzymywany mala iloscia ptawnic po-
zostajacych jeszcze w wodzie zaczyna dryfowaé z wiatrem.

Naglych i nawet czestszych przerw, niz to zdarza sie
przy splawianiu, nie da sie unikngé w czasie wybierania.
Powodowane one sa zazwyczaj trudno$ciami w szybkim od-
vigzywaniu mokrych lin nurzakéw od repu. zaczepianiem
sie siatek o rolki, zdryfowaniem zestawu pod statek itp.
Okolicznosci te powoduja, ze konieczna jest wieksza ilosé
manewrow maszyna gtowna. Tylko czuta i natychmiastowa
reakcja statku na nie ustrzeze przed narzuceniem sie stat-
ku ponad zestaw. I w tej fazie polowu zwiekszenie statku
stwarza dodatkowe i znaczniejsze trudnoSci.

Powstaje wiec pytanie, w jaki spos6b mozna by zapew-
ni¢ elastycznos$¢ i miekkc§é manewrdéw zwiekszonemu lugro-
wi? Istnieje do$¢ duzo teoretycznych sugestii, praktycznie
iednak przeprowadza sie tylko eksperymenty z zastosowa-
niem tzw. steru aktywnego w wyposazeniu lugro-trawlerow.

Ster aktywny dziala na tej samej zasadzie, jak dziata
sterujgco na 1o6dz $ruba motoru przyczepnego. W omawia-
nym tu przypadku dodatkowa S$ruba jest wmontowana
w pioro steru rufowego. Napedzajacy ja elektryczny motor
jest rowniez tam wmontowany w specjalnej gondoli. Motor
ten nalezy do tzw. mokrych, czyli moze pracowac¢ w staltym
zanurzeniu. Urzadzenie to sterowane jest z mostku kapitan-
skiego i moze by¢ natychmiast przerzucane z biegu przed-
niego na wsteczny, a ponadto liczba obrotow moze byé¢ re-
gulowana trzystopniowo.

Na nautyczne i mechaniczne korzy$ci plynace z zasto-
sowania sterow aktywnych zwrocono uwage w rybotéwstwie
niemieckim juz w roku 1952, Pierwszym statkiem tak wy-
posazonym byt lugro-trawler ,Saxnot“ (dl.
41,85 m, d. m. p. 37,10 m, szer. 7,78 m, wys. 3,40 m, naped
spalinowy 550 KM). Wbrew poczatkowym zamierzeniom za-
instalowano silnik elektryczny napedowy $ruby steru aktyw-
nego zbyt staby (35 KM), Ponadto wtasciwos$ci tej inowacji
nie mogly by¢ w pelni wykorzystane przy zachowaniu nor-

catkowita

malnie praktykowanych wychylen piéra sterowego (do 35°).
Mimo tych ograniczen wyniki eksperymentu lugrotrawlera
»Saxnot” byly tak zadowalajace, ze armator zamierza obec-
nie zwiekszy¢ moc silnika $ruby sterowej do 85 KM i wy-
chylenia piora sterowego do 90°. Dzieki temu spodziewa sie
on wykorzysta¢ w pelni zalety tego urzadzenia dla statku
o0 tak duzym tonazu i mieszanym przeznaczeniu.

Rowniez w ster aktywny wyposazony zostal nowy ry-
backi statek badawczy ,,Anton Dohrn*. Jest to trawler dwu-
poktadowy o poj. 999 BRT ze 100-konnym silnikiem elek-
trycznym napedzajagcym S$rube steru aktywnego. Przewiduje
sie, ze dzieki tej instalacji statek ten bedzie tak elastyczny
i miekki w manewrowaniu, ze mimo swej wielkosci i mocy
maszyny giownej (850 KM), bedzie on mogt z powodzeniem
uprawia¢ rowniez polowy plawnicami.

JeSliby nadzieje budowniczych tego statku spelnity sie,
to nic nie bedzie stalo ma przeszkodzie do przebudowania
wszystkich trawlerow na lugro-trawlery. OczywisScie, ze ta-
kie rozwigzanie miatoby ogromne znaczenie dla moderni-
zacji posiadanej przez nas obecnie flotylii trawlerow.

Wydawnictwa Komunikacyjne powiadamiajg 0so-
by i instytucje, ktore nabyly ksiazke pt. ,,Jak prze-
dtuzy¢ okres eksploatacji narzedzi potowu® — W. T.
Sawczenko, wydang przez WK w mies. lutym 1955 1.,
ze pewna cze$¢ naktadu w/w ksiazki omylkowo uka-
zala sie w sprzedazy bez przewidzianei do niej
erraty. .

Errata zostanie przestana na zadanie nabywcow
ww. ksigzki. Zgloszenia prosimy kierowac¢ na adres —
Wydawnictwa Komunikacyjne, Warszawa, ul. Widok
8, magazyn.

7 DZIALALNOSCI STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Komisja Prawa Morskiego przy Zrzeszeniu Prawnikow Polskich

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Gdansku

Zebranie Ekspozytury Komisji Prawa Morskiego przy
Zarzadzie Okregu Gdanskiego Zrzeszenia Prawnikow Pol-
skich, ktore odbylo sie dnia 29 grudnia 1954 r., poswigcone
bylo zagadnieniu rozstrzygania sporéow pomieg-
dzy jednostkami gospodarki uspolecznio-
nej o roszczenia majatkowe z wypadkow
morskich. Referat na ten temat wyglosit mgr Maciej
Chorzelski, radca prawny Zarzadu Portu Gdansk. Referat
i dyskusja przyczynity sie do wyswietlenia wielu probleméw
natury proceduralnej, taczgcych sie z omawianym zagadnie-
niem, w pierwszym rzedzie do ustalenia roli ! znaczenia
izb morskich w rozstrzyganiu sporéw cywilnych o odszkodo-
wania z tytutu wypadkéw morskich.

Zaréwno z obowiazujacego ustawodawstwa, jak i z orzecznictwa
arbitrazowego wynika wyraznie, ze rozstrzyganie sporow o rosz-
czenia majatkowe z wypadkoéw morskich, jesli obie strony sa jed-
nostkami gospodarki uspotecznionej, nalezy do panstwowych Kko-
misji arbitrazowych. Dla rozstrzygniecia sporu tego typu jednak,
jesli zasada roszczenia jest sporna, konieczne jest ustalenie przy-
czyny wypadku morskiego i winy w jego spowodowaniu, to za$
nalezy do kompetencji izby’ morskiej. Brak wprawdzie obecnie wy-
raznych przepiséw, ustalajacych moc wiazaca orzeczenia izby mor-
skiej, odnosnie przyczyny wypadku morskiego, wobec arbitrazu.
Praktyka jednak i orzecznictwo wydaja sie wskazywac, ze orzecze-
nia pwe faktycznie moc taka posiadaja, tak ze w praktyce komisje
arbitrazowe opieraja swe rozstrzygniecia co do zasady roszczenia
na orzeczeniach izb morskich o przyczynie wypadku, a czesto-
kro¢, gdy tylko zasada jest sporna, orzeczenie izby morskiej usta-

lajace przyczyne wypadku sprawia, ze do sporu arbitrazowego
w o0goéle nie dochodzi. Praktyka ta oparta jest o wysoki auto-
rytet, jaki posiadajg izby morskie, ktéorych zespoly orzekajace

skladaja sie z osob o wysokich kwalifikacjach fachowych.
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Zebrani wyrazili poglad, ze w interesie gospodarki na-
rodowej lezy ustalenie w drodze ustawodawczej mocy wia-
zgcej orzeczen izb morskich, odno$nie przyczyn wypadkow
morskich i winy w ich powodowaniu, wobec wszystkich
wladz 1 organéw orzekajgcych, a takze ustalenie zasady
stanowigcej, ze bieg prekluzji erbitrazowej ulega zawiesze-
niu na czas postepowania przed izba morska w celu usta-
lenia wypadku, ktérego roszczenie dotyczy (por. art. 120
pkt 1 projektu kodeksu cywilnego). Zapewni to oparcie orze-
czen arbitrazowych na nalezytych podstawach faktycznych
i prawnych, a takze zmniejszy ilo$¢ spraw, kierowanych
nieraz :aiepotrzebnie do arbitrazu przed orzeczeniem izby
morskiej wylacznie z obawy przed prekluzja.

Pierwsza sesja Ekspozytury Gdanskiej Komisji Prawa
Morskiego ZPP w 1955 r. odbyla sie w dniu 25 lutego. Re-
ferat pt. ,Wiadciwos$¢ sagdow w sporach z prze-
wozu morskiego i znaczenie klauzul dot.
jurysdykecji w dokumentach przewozowych®
wygtosit dr Jan Lopuski.

Przewoznicy zagraniczni umieszczaja w konosamentach klauzule
jurysdykeyjne, mna mocy Kktorych dochodzenie roszczen wynikaja-
cych z tego dokumentu moze nastapi¢ tylko w sadzie siedziby
przewoznika i wedlug prawa bandery. Przy tej praktyce odbiorca
tadunkéw importowanych, przewozonych na obcych statkach, po-
zbawiony jest moznosci dochodzenia roszczen przeciwko zagranicz-
nemu przewoznikowi przed sadami swego panstwa. Praktyka ta
doprowadza do ograniczenia wlasciwosci sadow w miejscu wyko-
nania umowy.

Referat wykazal, ze w ustawodawstwie i orzecznictwie morskim
krajow kapitalistyeznych zaczyna powstawaé¢ dazno$¢ do przeciw-
stawiania sie klauzulom jurysdykcyjnym w konose}mentach (usta-
wodawstwo australijskie, orzecznictwo belgijskie, egipskie, wloskie).
Wylamywanie sie szeregu krajow spod mocy Kklauzul jurysdykeyi-
nych ma powazne uzasadnienie. Sad miejsca wyladowania jest



zawsze najlepiej poinformowany i
strzygania sporéw z Kkonosamentéw. Natomiast powstaja czesto
duze trudnosci w prowadzeniu sporu przed sadem zagranicznym
wynikajace miedzy innymi -z potrzeby dostarczenia dowodéw, wy-
sokich kosztéw adwokackich, wydatkow dewizowych.

W zwigzku z poruszeniem w referacie charakteru umow
czarterowych w dyskusji podniesiono kwestie klauzul arbi-
trazowych w umowach czarterowych, ktore nie wywoluja
zastrzezen. Omowiono stosowanie klauzul jurysdykcyjnych
w $wietle praktyki ubezpieczeniowej. W odnliesieniu do sto-
sunkéw polskich uwagi mialy charakter de lege ferenda.

Komisja Prawa Morskiego w Warszawie

Pierwsza w r. 1955 sesja Komisji Prawa Morskiego od-
byla sie w Warszawie w dniu 5 marca br. i poSwiecona byla
zagadnieniom morskiego prawa miedzynarodowego. Referat
pt. ,Ze wspolczesnej problematyki =zasady
wolno$ci morz¢ wyglosil prof. dr Z. Gelberg.

Referent zajat sie wspoélczesnymi przejawami ltamania zasady
wolno$ci morz przez panstwa imperialistyczne. Jakkolwiek zasada
wolnosci moérz jest powszechnie uznana to jednakze w okresie im-
perializmu jest ona wykorzystywana dla ekspansywnych celow
przez panstwa imperialistyczne. Dazeniom tym przeciwstawiaja
sie panstwa socjalizmu zmierzajace do nadania zasadzie wolnoSci
morz wilasciwej jej tresci jako podstawy ulatwienia pokojowyech
stosunkéw miedzy narodami.

najbardziej wtasciwy do roz-

Symptomatyecznym przejawem lamania zasady wolno$ci moérz sa
akty pirackie dokonywane przez czangkaiszekowskie okrety wo-
jenne przy poparciu sit zbrojnych Stanéw Zjednoczonych A. P.
Referent poddalt analizie wspoélczesne pojecie piractwa, ktore uleglo
przemianom w poréwnaniu z dawnymi pogladami. Dawniej za akty
pirackie uwazano jedynie napasci statkow prywatnych, a dziatania
statku pirackiego nie mozna bylo przypisa¢ panstwu. W okresie
imperializmu pojecie piractwa obejmuje kazda zbrojna dziatalnosé
z zamiarem wywarcia przymusu, ktéra nie jest legalnym aktem
wojennym. Wyrazem tych przemian byt czeSciowo uklad waszyng-
tonski z r. 1922 (nie ratyfikowany), a przede wszystkim konwencja
w Nyon z r. 1937, ktéra potepila ,,piractwo panstwowe* i ustalita
Srodki zmierzajace do jego likwidacji. System ,,piractwa panstwo-
wego‘‘ odzyi obecnie na wodach Pacyfiku. Referent omoéwil aspekty
prawne zwiazane z pirackimi napadami jednostek czangkaiszekow-
skich i kroki panstw poszkodowanych, podejmowane przeciwko tej
akcji, na drodze dyplomatycznej i w ONZ.

Oprocz zagadnienia piractwa, ktére bylo giéwnym przedmiotem
rozwazan referenta, omdéwione zostaly inne przejawy lamania zasa-
dy wolnosci moérz: system wojskowych baz morskich, blokady,
doswiadczenia z bombami atomowymi, akecje wojskowych samo-
lotéow nad przeptywajacymi statkami handlowymi.

W dyskusji omoéwiono charakterystyczne cechy wspol-
czesnego piractwa, momenty. historyczne dotyczace rozwoju
piractwa oraz poruszono szereg innych form zamachow na
zasade wolnosci morz: ograniczanie wolnosci rybolowstwa,
skutki doswiadczen z bronig termojadrowa na obszarach
wod morskich.

Zespol transportu morskiego PTE w Warszawie

Zespol transportu morskiego PTE w Warszawie odbyt
w dniu 15 lutego br. posiedzenie, ktére zainaugurowalo cyk!
zebran poswieconych problematyce koordynacj: pracy trans-
portu morskiego z handlem zagranicznym. Cykl ten pomy»
Slany jest jako seria wieczorow dyskusyjnych, na ktorych
bedzie wygloszony szereg referatow poruszajacych rozne
problemy wspotpracy zeglugi morskiej, portow morskich,
przedsiebiorstw maklerskich ze spedycja i centralami han-
dlu zagranicznego. Pierwszy wieczor byl poswiecony ogolnym
zagadnieniom styku transportu morskiego i handlu zagra-
nicznego, na drugim omawia¢ ma sie zagadnienia techniki
tej wspolpracy, a nastepne specyfike wspolpracy miedzy
transportem morskim ‘i przedsiebiorstwami handlu zagra-
nicznego przy przerzucie droga morska poszczegdlnych . ta-
dunkoéw czy grup towarowych.

Referat pt. ,,Transport morski w polskim handlu zagra-
nicznym‘ wyglosit docent dr Ignacy Tarski.

Referat sktadal sie z trzech czeSci. W pierwszej omo’wioqo
czynniki wplywdjgce w naszych konkretnych warunkach na wybor
drogi morskiej czy ladowej w przewozie tadunkéw handlu zagra-
nicznego. Jedne z tych czynnikéw dziataja po stronie naszego
transportu morskiego. Wplywaja one wszystkie na zwiekszenie
udziatu drogi morskiej. Do nich autor zalicza te wielkie przemiany,
jakie dokonaly sie na odcinku naszego transportu morskiego po
wyzwoleniu, a wiec wydluzenie sie naszej granicy morskiej, prze-
sunigcie sie naszego Kkraju na zachod, odzyskanie oprécz Gdyni
jeszeze dwodch wielkich portow — Gdanska i Szczecina, zwiekszenie
sie stanu naszej floty handlowej po wojnie i zmiana jej struktury
z towarowo-pasazerskiej na wybitnie towarowa, skupienie naszego
transportu morskiego w gestii jednego gospodarza — naszego pan-
stwa ludowego, umozliwiajace planowa dziatalno$é i lepsza koordy-
nacje pracy przedsiebiorstw transportu morskiego, staty rozwoj
transportu morskiego w oKkresie dziesieciolecia Polski Ludowej,
wreszcie szereg zalet transportu morskiego w porownaniu z in-
nymi srodkami transportu, jak jego nizszy koszt wlasny, masowosé¢,
bezposrednios$eé.

Wsrod czynnikow dzialajacych po stronie naszego handlu za-
granicznego jedne wplywaja na wieksze uwzglednienie drogi lado-

Terenowa Sekcja Finansow

W pierwszym kwartale w ramach dziatalnosci Tereno-
wej Sekcji Finanséw Wybrzeza w Polskim Towarzystwie
Ekonomicznym odbyly sie dwa plenarne posiedzenia Sekcji,
mianowicie dziesigty i jedenasty Wieczory Dyskusyjne, oraz
dwa roboczo-dyskusyjne posiedzenia Zespolu Rozliczen
w Gospodarce Morskiej (drugie wspolnie z Zespolem Ban-
kowej Kontroli Dziatalnosci Przedsiebliorstw Morskich).

Dziesiaty Wieczor Dyskusyjny rozpoczeto referatami:
kierownika katedry finanséw i kredytu WSE w Sopocie
dr Zbigniewa Jaskiewicza pt. ,Znaczemnie instytu-

wej, inne za$ powoduja wzrost przewozéow i przeladunkéw mor-
skich., Do pierwszych nalezg zmiany rozmiaré6w obrotéw z poszcze-
g6lnymi kontrahentami mnaszego handlu zagranicznego, zwigzane
z rozpadem jednolitego rynku $wiatowego i umocnieniem wspdl-
pracy ekonomicznej Kkrajéow obozu demokracji. Spadek udzialu
obrotéw z Kkrajami kapitalistycznymi laczy sie u nas przewaznie
ze spadkiem udzialu drogi morskiej w cato$ci naszego handlu za-
granicznego, gdyz granica morska jest nasza jedyna bezposrednia
granica z krajami kapitalistycznymi. Z drugiej jednak strony staty
rozw0Oj naszego handlu zagranicznego, zmiany jego kierunkow (sil-
niejszy wzrost obrotéw z azjatyckimi krajami demokracji ludowej,
z kapitalistycznymi krajami zaleznymi i poizaleznymi )oraz zmiana
struktury masy towarowej w Kkierunku zwiekszenia sig iloSci drob-
nicowych tadunkéw stawiajg przed naszym transportem morskim
coraz wieksze i trudniejsze zadania.

Uwzgledniajac wszystkie te czynniki, dochodzimy do wniosku,
ze mimo znacznego w stosunku do przedwojennego okresu zmniej-
szenia sie udzialu drogi morskiej w przewozach ladunkéw handlu
zagranicznego zadania postawione przed maszym transportem mor-
skim z roku na rok wzrastaja.

Druga cze$S¢ referatu przedstawila szereg danych liczbowyeh,
wykazujacych, w jaki sposOb polski transport morski realizuje te
zadania. Flota nasza przewozi coraz wiecej, zwigksza sie systema-
tycznie zasieg jej przewozOw, coraz wieksza role odgrywajg prze-
wozy liniowe. Porty nasze przeladowuja masg towarowa, Kktorej
pracochionno$éé¢ coraz bardziej wzrasta.

W koncu referatu autor naswietlit zadania, ktére stana w dal-
szej perspektywie, w szczegdlnosci w Planie 5-letnim przed polskirn
transportem morskim w zwigzku z jege instrumentalna rola dla
naszego handlu zagranicznegeo. Flota polska w coraz wiekszym stop-
niu pracuje jako tacznik w stosunkach gospodarczych nowego typu
miedzy Kkrajami obozu demokracji, a ponadto tez jako lacznik
w pokojowych i réwnoprawnych stosunkach miedzy tymi krajami
a krajami kapitalistycznymi.

Dyskutanci poruszyli szereg probleméw nie uwzglednio-
nych lub niedostatecznie naswietlonych w referacie, jak za-
gadnienie tranzytu, problem wtasnej gestii transportowej
dla tadunkow naszego handlu zagranicznego, problem pre-
ferencji w mnaszych warunkach polgczen péiregularnych,
wspotczynnik przewozéw wiasna flotg i jego znaczenie itp.

Wybrzeza PTE w Sopocie

cji wpltat z zysku w przedsiebiorstwie
zeglugi peltnomorskiej dla przejmowania
rezultatéw jego dziatalnosci przez budzet
panstwa“ oraz kierownika Stanistawa Kiebukowskiego
z przedsigbiorstwa ,Baltona“ pt. ,Rola wptat z zy-
sku w przedsiebiorstwie zaopatrywania
statko6w morskich*.

Autor pierwszego referatu na wstepie nakre$lit w sposéb syn-
tetyczny obowiazujace w gospodarce socjalistycznej zasady przej-
mowania przez {inanse scentralizowane rezultatow dzialalnosci
przedsiebiorstw panstwowych. W szczegbélnosci omoéwii on w tym
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zakresie wspolzalezno$¢é miedzy budzetowymi metodami przejmo-
wania dochodoéw poszczegdlnyeh przedsiebiorstw a systemem cen
w gospodarce socjalistycznej oraz wyjasnit podtoze dwukanatowe-
g0 systemu przejmowania przez budzet czeSci dochodow przedsie-
biorstw, systemu wyrazajgcego sie w stosowaniu podatku obroto-
wego (wzglednie od operacji mietowarowych) i instytucji wptat
z zysku. Ponadto referent poruszy! zagadnienie tzw. ,,dodatnicn
roznic budzetowych‘, bedacych w okreslonego typu przedsiebior-
stwach (zwlaszcza importowych) swoista, zastepujaca podatek, me-
toda przejmowania akumulacji finansowej przedsiebiorstw przez
budzet. Uwagl ogélne zakonczyt referent zaczerpnietymi z nauki
finanséw tezami:

1) odchylenie cen od wartoSci w poszczegélnych gateziach go-
spodarki powoduje drugostronne odchylenie cen od wartosci w in-
nych gateziach gospodarczych;

2) formy i rozmiary udzialu budzetu panstwa w rezultatach po-
szezegbélnych typow przedsiebiorstw zaleza od rozmiaréw akumu-
lacji finansowej tych przedsiebiorstw;

3) instytucja wplat z zysku jest w zasadzie: po pierwsze — na-
rzedziem przejmowania tej calej czeSci zysku przedsigebiorstwa,
jaka pozostaje po zaspokojeniu z niego potrzeb zwiazanych z pla-
nowanym uzupeinieniem $rodkéw obrotowych przedsigbiorstwa
i planowanych potrzeb zatogi, po drugie — narzedziem kontroli
rentownos$ci przedsiebiorstwa.

Na tle powyzszych tez referenl rozwazyt przyczyny niewyste-
powania w przedsiebiorstwach zeglugi pelnomorskiej podatku od
operacji nietowarowych i obszernie scharakteryzowal znaczenie
instytucji wptat z zysku w tych przedsiebiorstwach.

Jesli chodzi o zagadnienie niestosowania podatku od operacji
anietowarowych w przedsigbiorstwach zeglugi pelmomorskiej, refe-
rent oddzielnie zajal sie podlozem tego stanu w zakresie wykony-
wania ustug przewozowych przez nasze przedsiebiorstwa zeglugi
pelnomorskiej na rzecz krajowych central handlu zagranicznegn
(importowych i eksportowych), oddzielnie za§ — w zakresie usiug
na rzecz kontrahentéw zagranicznych. W pierwszym przypadku —
zdaniem referenta — ceny za przewozy morskie, pobierane przez
przedsiebiorstwa zeglugi pelnomorskiej od central handlu zagra-
nicznego nie wyrazaja wartoscr uslug przewozowych, sa znacznie
od niej nizsze. Wynika to przede wszystkim z tego faktu, ze cen-
trale handlu zagranicznego placa przedsiebiorstwom zeglugowym
wedlug wyrazanych w obcych walutach cen $wiatowych przelicza-
nych na zlote po obowiazujacym kursie (kursie NBP). W rezultacie
w przedsiebiorstwach zeglugi pemmomorskiej nie tworzy sie w tym
wycinku ich dzialalno$ei wyrazana w ztotych akumulacja finan-
sowa o takich rozmiarach, ze nalezaloby ja przejmowaé¢ do hudzetu
panstwa w postaci podatku od operacji nietowarowych. Wyniki
oracy przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej wyrazaja sie zatem
tutaj czeSciowo w wynikach przedsiebiorstw handlu zagranicznego.

W wycinku ustug przewozowych przedsiebiorstw zeglugi peino-
morskiei na rzecz zagranicznych odbiorcéw tych wustug referent
rozréznit dwie zasadnicze trudnosci zastosowania podatku od ope-
racii nietowarowych jako mnarzedzia przejinowania przez budzet
rezultatéw dziatalnos$ci tvch przedsiebiorstw. Pierwsza z nich wy-
raza sie w tym, ze podatek od operacji nietowarowych jest urzy-
dzeniem finansowym wtasciwym dla gospodarki socjalistycznej,
stanowi planowe przejmowanie planowo tworzonej akumulacji
finansowei uslugowych przedsigbiorstw panstwowych; na tle za$
pracy floty polskiej na rzecz jej zagranicznych kontrahentéw nie
mozna S$ciSle planowaé wysokosci wplywoéw, tak jak nie mozna
&cisle planowaé rodzajéw przewozoéw przez poszcezegblne statki,
a wiec i przez poszczegbdlne przedsiebiorstwa zeglugowe. Druga
z wspomnianych przyczyn stanowi — podobnie jak w zakresie
pracy floty polskiej na rzecz krajowych central handlu zagranicz-
nego — fakt odstepowania (,,sprzedawania‘) otrzymywanych ty-
tutem frachtéw walut obcych do Narodowego Banku Polskiego po
obowiazujgcym kursie, co czyni, formalnie rzecz biorgc, handlowg
flote polska deficytowa. TreScia zatem tej drugiej przyczyny nie-
stosowania podatku od operacji nietowarowych w przedsiebior-
stwach zeglugi morskiej jest przesuniecie przejmowania rezultatow
dziatalnosci tych przedsiebiorstw z budzetu panstwa do aparatu
bankowego, co z kolei pociaga za soba nawet konieczno$§é¢ dotowa-
nia zeglugi pelnomorskiej przez budzet panstwa, konieczno$§¢ po-
krywania jej ,,formaliiych‘ niedoboréw.

Mimo takich przyczyn niestosowania w zegludze morskiej po-
datku od operacji nietowarowych, istnieje uzasadnienie dla stoso-
wania w przedsiebiorstwach zeglugowych instytucji wplat z zysku
budzetu panstwa. Wigze sie to z funkcjonowaniem taryfy planowo-
rozliczeniowej jako podstawy ,,wewnetrznych‘ rozliczen w zegludze
morskiej, jako metody rozdzialu pomiedzy poszczegolne przedsig-
biorstwa zeglugi pelmomorskiej dotacji budzetowych przydzielanych
lacznie dla calej zeglugi pemomorskiej z tytulu ,strat®, gléwnie
,.kursowyeh‘*. Niedoskonalo§¢ bowiem dotychczasowej budowy ta-
ryfy rozliczeniowej powoduje,. ze w przedsiebiorstwach zeglugi
pelnomorskiej ,,zyski‘‘ ksztaltowaé¢ sie mogly i ksztattowaty sie
przypadkowo, ze powstawata w nich ponadplanowa akumulacja
finansowa, ktéra powinna byé odczerpywana przez budzet pan-
stwa. Referent wysunat w tym zakresie tezg, ze wzglednie dobrym
i stosunkowo elastycznym (jednakze za malo elastycznym) narze-
dziem korygowania taryfy planowo-rozliczeniowej sa wlasnie wplaty
z zysku, ktorych wysoko$¢ przy zysku ponadplanowym wynosi
. 100%, z tym jednakze, ze przedsiebiorstwo przej$ciowo zatrzymuje
do swej dyspozycji 25% zysku ponadplanowego, co w przedsig-
biorstwach zeglugi pelnomorskiej stanowi Zrédio nieuzasadnionych
luzé6w finansowych. Obok sprecyzowania tej gtownej tezy w za-
kresie roli instytucji wplat z zysku w przedsiebiorstwach zegluszi
pelnomorskiej, referent uzasadnil takze teze, ze wptaty z zysku
w tych przedsiebiorstwach nie sa narzedziem Kkontroli ich ren-
townosci.

Autor drugiego referatu rozpoczal swoje wywody od ogélnego
omoOwienia istoty zysku w przedsiebiorstwach handlowych. Insty-
tucje marzy handlowej w przedsigbiorstwach handlu wewnetrznego
opisal referent na tle nakreSlonego przez siebie systemu cen sto-
sowanych w handlu wewnetrznym w gospodarce socjalistycznej. Za-
gadnienie zysku przedsiebiorstw handlowych powigzal referent zatem
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z zagadnieniem ,,kosztéw obrotu handlowego®, uwypuklajac w ten
spos6b wzajemne powiazanie miedzy tymi dwoma zjawiskami gos-
p_odarczymj oraz akcentujgc role zysku ponadplanowego w przed-
sigbiorstwach handlowych. Nastepnie referent w celu wyprowadze-
nia koncowych tez referatu przeciwstawil przedsiebiorstwom han-
dlu wewnetrznego przedsiebiorstwa handlu zagranicznego, do kté-
rych wiasnie nalezy przedsigbiorstwo zaopatrywania statké6w mor-
skich. W tym =zakresie referent opisal obrazowo, postugujac sie
przyktadami, instytucje ujemnych i dodatnich ré6znic wyréwnaw-
czych w  handlu zagranicznym, wynikajacych w gléwnej mierze
z zestawienia cen eksportowych i importowych, przeliczanych na
zlote po obowigzujgcym sztywnym kursie, z krajowymi cenami
eksportowanych lub importowanych towaré6w. Ta okoliczno§¢ -—
zdaniem referenta — powoduje, ze w przedsiebiorstwach handlu
zagranicznego nie moze mie¢ miejsca stosowanie marzy handlowej
w takim sensie jak w przedsiebiorstwach handlu wewnetrznego.
Jednakze w zwiazku z konieczno$cia pokrywania kosztéw obrotu,
ktére w przedsiebiorstwach handlu zagranicznego réwniez wyste-
puja, tworzy sie w tych przedsiebiorstwach (wedlug okreslenia
referenta) ,sztuczng‘“ marze, nazywana marza zryczattowans.
Marza ta ,,ptacona‘ jest przez budzet. W rezultacie ,,zysk‘ przed-
sigbiorstwa handlowego, jako réznica pomiedzy naliczona i otrzy-
mana z budzetu panstwa marza zryczaltowana a poniesionymi
kosztami obrotu, nie jest w istocie rzeczy zyskiem, lecz koncowka
catoSci rozliczen przedsiebiorstwa z budzetem panstwa.

Zagadnienie zysku w przedsiebiorstwie zaopatrywania statkéw
morskich, nalezacym do przedsiebiorstw handlu zagranicznego, wia-
ze sle Scisle z réznorodnym, mieszanym charakterem transakeji,
jakie wystepuja w tym przedsiebiorstwie, bedacym ,,morskim
domem towarowym‘. Dlatego referent omoéwil kolejno rodzaje
transakcji przedsiebiorstwa w powiazaniu z problemem marzy.
W szczegdlno$ci referent wykazal, ze w odniesieniu do sprzedazy
towarow krajowych na statki zagraniczne (eksport), sprzedazy to-
warow importowanych na statki zagraniczne (reeksport) oraz sprze-
dazy towaréw importowanych na statki krajowe (import) — w gre
wchodzi marza zryczaltowana ,sztuczna‘‘; w odniesieniu zas do
sprzedazy towar6éw krajowych na statki krajowe w gre wchodzi
marza rzeczywista (podobnie jak w przedsiebiorstwach handlu we-
\vpetrznego). W praktyce w przedsiebiorstwie zaopatrywania stat-
kow, ze wzgledu na duza ilo$¢ kazdego rodzaju transakeji, nie
rozlicza sie osobno poszczegélnych rodzajéw transakceji, czyli nie
oblicza sie stosunku do jednych z nich zysku brutto, w stosunku
do innych za$§ marzy zryczaltowanej. Stosuje sie tu naliczanie
laczne marzy zryczaltowanej w powigzaniu z codziennym nali-

» czaniem budzetowych réznic wyréwnawczych. Budzetowe réznice

wyréwnacze ostatecznie sa ustalane raz na kwartatl Przy Sporzi-
dzaniu bilans6w kwartalnych. Ze wzgledu jednak na koniecznoécé
elastycznego doplywu (i odptywu) $rodk6w pienieznych do przed-
sigbiorstwa zaopatrywania statk6w morskich, co wynika z obstugi
statkow zagranicznych, réznice budzetowe oblicza sie wedlug usta-
lonego Kklucza (ryczalttowo) kazdego dnia od zarejestrowanych
W poprzednim dniu sum utargu. Réznice te podlegaja wstepnej
korekcie z koncem kazdego miesigca. Naliczana codziennie tacznie
z réznicami budzetowymi marza zryczattowana, przelewana z bud-
zetu na rachunek rozliczeniowy przedsiebiorstwa, stanowi zrodio
pokrycia kosztéw obrotu i Zrédio zysku, traktowanego w calosci
jako zysk ponadplanowy. Traktowanie catego zysku jako ponad-
planowego pozwala tu — przy obowigzujacym systemie wptat
z zysku do budzetu — na odprowadzenie tego zysku w stu pro-
centach, czyli na zwrdcenie do budzetu catej madwyzki ,,dotacji‘
budzetowej, jaka udzielona zostata przedsiebiorstwu ponad potrzeby
zwiazane z kosztami obrotu.

W dyskusji — przeprowadzonej lacznie nad obydwoma
referatami — szereg osob, zabierajacych glos podzielato
wywody autorow. W szezegoélnosei za§ zwrocono uwage na
nastepujace zagadnienia.

Po pierwsze, ostro akcentowano jako wade systemu
finansowego przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej fakt, ze
rezultaty dziatalno$ei tych przedsiebiorstw nie uzewnetrz-
niaja sie w ich akumulacji finansowej, zwlaszcza w ich
zysku oraz ze instytucja wptat z zysku nie stanowi instru-
mentu kontroli rentownosci tych przedsiebiorstw.

Po drugie, rozwazano wplyw matej elastycznosci insty-
tucji wptat z zysku w zakresie odczerpywania $rodkéw pie-
nieznych z przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej na po-
wstawanie luzéw finansowych w tego typu przedsiebior-
stwach.

Po trzecie, podnoszono, ze gdyby nawet oficjalny kurs
walut obcych w zakresie dziatalno$ci przedsiebiorstw ze-
glugi pelnomorskiej wustalony byl w nawigzaniu do sily
nabywczej tych walut i zlotego to jednak zysk w tych
przedsigbiorstwach podlegatby wahaniom na skutek wahan
(cen) w gospodarce Swiatowej. Instytucja wplat z zysku
dotyczytaby w takim przypadku przejmowania przez budzet
zmiennych w swych rozmiarach rezultatow dziatalnosci
(zyskow) przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej.

Po czwarte, wyrazono poglad, wedlug ktorego w przed-
siebiorstwie zaopatrywania statkow morskich stosowanie
marzy powinno wystepowac¢ mie tylko w celu pokrywania
kosztow obrotu, lecz réwniez dla celow kontrolnych. Dla-
tego tez nalezaloby wypracowac¢ taka metode budowania
marzy, by zapewniala ona tworzenie planowego zysku, co
poprzez stosowanie wplat z zysku do budzetu stanowitoby



podloze kontroli przy pomocy urzgdzenia finansowo-budze-
towego dzialalnoSci przedsiebiorstwa zaopatrywania statkow.
Obecnie element kontrolny zysku (wptat z zysku) zostat za-
tarty, podobnie jak w przedsiebiorstwach zeglugi petno-
morskiej.

Ponadto pare os6b zajglo sie w dyskusji poruszonymi
przez pierwszego referenta problemami teoretycznymi jak:
1) teza, ze suma cen rowna sie sumie wartosci, 2) zestawie-
nie pojec¢ ,zysk“ i ,dochod czysty“ przedsiecbiorstwa ora:z
,akumulacja finansowa“ i produkt wspoélny.

SLOWNICTWO MORSKIE

Uktad rzeczowy stownika morskiego

(artykul dyskusyjny)

Mgr S. LUDWIG — Instytut Morski, Gdansk

Wsrod zagadnien dotyczacych stownika morskiego wyste-
puje sprawa uktadu rzeczowego tj. podzielenia catego zasobu
stownictwa morskiego na mniejsze dzialty, tworzace osobne
czesci stownika, ktore z koleji podlegaja coraz szczegolow-
szemu, wielostopniowemu podziatowi. Koniecznos$¢ stoso-
wania tego ukladu w pierwszej fazie prac stownikowych,
kiedy gromadzi sie materialy przy pomocy specjalistow po-
szczegllnych dziedzin — wynika z faktu, zel polska fachowa
literatura morska nie objeta jeszcze wszystkich dziedzin
oraz ze nasze slownictwo morskie jest jeszcze niejednolite
i w licznych wypadkach nie ustalone. Nie mozna wiec —
przynajmniej na razie — tworzy¢ stownika przez proste wy-
bieranie wyrazow z odpowiednich dziel i ukladanie ich al-
fabetycznie,

Uwagi o sposobie opracowania ukladu rzeczowego stow-
nika morskiego oparte sa na zalozeniu, Zze zadaniem stow-
nika jest zaspokojenie praktycznych potrzeb pracownikow
gospodarki morskiej tzn. objecie calego zasobu stownictwa
spotykanego w codziennej praktyce. Uwagi te dotyczg tyl-
ko pierwszego stopnia podziatu, a wiec podzielenia cato$ci
stlownictwa na zasadnicze dziaty, bez dalszego ich anali-
zowania.

Aby zasadniczy podziat byt przejrzysty i jednoznaczny —
powinien opiera¢ si¢ na takich kryteriach, ktére nieomyl-
nie i bez wysitku pozwola zaklasyfikowa¢ kazdy dowolny
wyraz z zasobu stownictwa morskiego do wlasciwego dzia-
tu. Dobér tych kryteriow powinien zarazem, zapobiegaé za-
rowno zbytniemu rozdrobnieniu jak tez zbytniemu $ciesnia-
niu liczby dzialdow. Dazy¢ nalezy do takiego uktadu, aby
odrebne dziedziny stownictwa morskiego znalazly sie w oso-
bnych dziatach oraz aby stownictwo podstawowe, wspolne
dla kilku dziedzin skupilo sie w jednym dziale.

Niezawodny klucz podzialu zgodnego z powyzszymi wy-
maganiami uzyskuje sie dzieki wyodrebnieniu w tematyce
morskiej Srodkow produkcji (morze, statki, porty, narzedzia
rybackie) oraz sfery stosunkéw produkcyjnych i nadbudowy
prawnej (ekonomika transportu morskiego i prawo mor-
skie).

Wyodrebnione w ten sposéb dziaty stownictwa: pierwszy
(morze) i ostatni (ekonomika i prawo) nie budza zastrze-
zen co do swych rozmiaréw. Natomiast pozostaly dziat
Srodkéw pracy zawiera tak wielki zas6b stownictwa, ze na-
lezy go dalej podzielic.

W stownictwie odnoszacym sie do statkow daJe sie w spo-
s6b naturalny wyodrebnié:

— stownictwo dotyczace statkow w ogole oraz kadluba wraz
z wyposazeniem nie ujetym w nastepnych, dzialach,

— stownictwo dotyczace sitowni, maszyn pomocniczych, ru-
rociggow,

— slownictwo dotyczace urzadzen elektrycznych,

— stownictwo dotyczace $rodkéw wytwarzania, remontowa-
nia i rozbiorki statkéw a wiec przemystu stoczniowego,
— stownictwo dotyczace ruchu i prowadzenia statkow po
morzu (nawigacja, sygnalizacja, manewrowanie).

Stownictwo odnoszace sie do portéw daje sie w sposob
naturalny podzieli¢ na:

— slownictwo dotyczace budownictwa hydrotechmcznego
z wlaczeniem robot poglebiarskich i podwodnych,

— slownictwo dotyczace urzadzen ladowych portu, jego wy-
posazenia oraz przepltywajacego przez port potoku tadunkoéw.

W ten sposob wylaniaja sie zasadnicze dziaty slownictwa
morskiego w liczbig 10:

i Morze
II. Teoria i konstrukcja, statku wraz z wyposazeniem ka-
diubowym,

III. Wyposazenie maszynowe (silownie, maszyny pomocni-
cze i rurociagi)

IV. Elektrotechnika okre¢towa

V. Budownictwo okretowe

VI. Nautyka i praktyka morska

VII. Ryboléwstwo morskie

VIII. Budownictwo morskie,
wodne

IX. Urzadzenia portowe, technika obstugi statkéw i tadunku

X. Ekonomika i organizacja pracy transportu morskiego,
prawo morskie. :

pogiebiarstwo i roboty pod-

Powyzszy podzial nalezy sprawdzi¢ przez porownanie

z ukltadem dyscyplin naukowych.

Dzial I obejmuje stownictwo dyscyplin biologicznych
i nauk o ziemi: oceanografii, fizyki i chemii morza, czescio-
wo meteorologii, geologii (zwlaszcza dynamicznej — W za-
kresie procesow brzegowych) oraz biologii morza. Stownic-
two to laczy sie wprawdzie z dzialami VI (oceanografia
nautyczna), VII (ichtiologia) i VIII (hydromechanika gruntéw
dna morskiego), jednak jako wywodzace sie z okreslonych
dyscyplin — powinno by¢ objete dziatem I, ktéry w stosun-
ku do wymienionych dzialow odgrywac¢ bedzie role pomoc-
niczg.

Dziatl II obejmuje dyscypliny nauk technicznych: te-
orie, projektowanie i konstrukcje okretu, bedace trzonem
programow, wedtug ktorych ksztalca sie inzynierowie i tech-
nicy budowy okretéw.

Dzial III obejmuje dyscypliny nauk technicznych:
teorie, projektowanie, konstrukcje i eksploatacje maszyn
i instalacji okretowych, bedace trzonem programoéow, wediug
ktorych ksztalcg sie inzynierowie i technicy budowy lub
eksploatacji maszyn okretowych.

Dziat IV obejmuje dyscypliny nauk -technicznych:
elektryke i elektronike w zastosowaniu do okretownictwa,
bedgce trzonem programoéw, wediug ktorych ksztalca sie
inzynierowie i technicy specjalizujacy sie w elektrotechni-
ce lub radiotechnice okregtowej.

Dzial V obejmuje dyscypliny nauk technicznych:
technologie budowy okretow oraz materialoznawstwo okre-
towe wykladane inzynierom i technikom budowy okretow.

Dzial VI obejmuje fragmenty niektorych dyscyplin
nauk o ziemi (czeSciowo geodezje, czesciowo geofizyke w za-
kresie magnetyzmu ziemskiego) i fragmenty astronomii, kto-
re w takim ujeciu wykladane sa w politechnice na kate-
drze nawigacji oraz w szkotach morskiej i rybackiej,
ksztalcacych nawigatorow. Wystepuje tu 1gcznosé z dziatem
1V, poniewaz w nawigacji przewaznie stosuje sie instru-
menty elektryczne i elektroniczne. Do dzialu tego naleza
poza tym zagadnienia nie wchodzgce w zakres dyscyplin
naukowych, lecz oparte na do$§wiadczeniu i praktyce mor-
skiej.

Dzial VII obejmuje dyscypliny mlode lub dopiero
powstajace, technike narzedzi polowoéw, technologie rybna
oraz W pewnym zakresie zagadnienia praktyczne., Dyscypli-
ny te stanowig trzon programoéw, wediug ktéorych ksztatcg
sie inzynierowie oraz technicy ryboléwstwa morskiego.

Dziat VIII obejmuje dyscypliny inzynierii wodnej
rozszerzone o zagadnienia prac pedwodnych i pogiebiarskich.
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Dziat IX obejmuje zbiér roéznorodnych zagadnien
dotyczacych portow. Sa to zarowno - zagadnienia ujete
w okre$lone dyscypliny naukowe np. urzadzenie dzwigowe
(wyktad politechniczny), jak tez zagadnienia oparte wylacz-
nie o praktyke portowa, podobnie jak jest to w dziale VI
w odniesieniu do praktyki okretowej. Dzial IX wigze sie
z dzialem X, poniewaz obejmuje strone techniczng operacji

portowych, ktére od strony organizacyjnej, ekonomicznej
1 prawnej ujete sa w dziale X.
Dzial X obejmuje calos¢ slownictwa zwigzanego

z ekonomika i organizacja pracy transportu morskiego oraz
zazebiajgce sig stownictwo prawa morskiego.” Poza tym do
dzialu tego wchodzi stownictwo finansowo$ci, ubezpieczen
i handlu zagranicznego dotyczace zagadnien morskich. Dziat
X zupelnie jednoznacznie wyodrebnia sie od pozostatych
9 dzialdow poniewaz obejmuje wylacznie dyscypliny praw-
no-ekonomiczne

Przedstawiony projekt uktadu rzeczowego nie wyklucza
dalszej rozbudowy liczby dzialdow np. przez dodanie dzialu
wojenno-morskiego lub dzialu stownictwa historycznego,
ktore zreszta moze stanowié¢ poddziat w' kazdym z dziatow.

Powiazanie ukltadu rzeczowego z systemem dyscyplin
naukowych wyklucza przypadkowos$¢ i dowolnosé w Kklasy-
fikowaniu materiatéw stownikowych. Zarazem umozliwia
dobdr wilasciwych specjalistow do opracowania poszczegdl-
nych dziatow.

Osobnym zagadnieniem jest powigzanie tego ukladu
z praktyczna morska dziatalno$cia gospodarcza.

Zbadanie, czy (i w jakich dziatach) uklad rzeczowy stow-
nika obejmuje stownictwo specjalnych zagadnien praktycz-
nych stanowigcych przedmiot dziatalno$ci przedsigbiorstw,
instytucji i urzedéw, zwigzanych z morzem — jest zar6wno
sprawdzianem praktycznej przydatnosci stownika jak tez
moze by¢ wskazéwka, jakich specjalistow praktykow procz
przedstawicieli dyscyplin naukowych nalezy weciggna¢ do
prac nad poszczegdlnymi dziatami slownika, aby nie prze-

oczy¢ stownictwa praktyki nie znajdujacego nieraz odbicia
w dyscyplinach naukowych.

Zbadanie to polega na prostym wyliczeniu zasadniczych
zadan produkcyjnych, ustugowych i administracyjnych za-
kladow pracy zwiazanych 2z morzem oraz wskazaniu,
w ktorych dzialach ukladu rzeczowego wymienione zagad-
nienia powinny by¢ uwzglednione.

1. Przewozy morzem lad. i pas. — IX, X
Frachtowanie tonazu — X

Ratownictwo morskie' — VI

Podnoszenie wrakow — VI, VIII

Holowanie morskie — VI

Demontaz i ciecie wrakow — V
Remontowanie statkow — V

Obstuga urzadzen radiowych — IV

Budowa statkow — V

Klasyfikacja i nadzér nad budowg statkéw — II, III,
IV, V, X

11. Utrzymanie szlakow morskich — VI, VIII

12. Ochrona wydm i brzegow — I, VIII

13. Pogtebiarstwo — I, VIII

14. Wykonawstwo budowli hydrotechn. — I, VIII
15. Eksploat. techn. urz. przetad. — IX

16. Skitadowanie i przetadunek — IX, X

17. Pilotaz i holownictwo portowe — VI, X

18. Ustugi spedycyjne — IX, X

19. Zaopatrywanie statkow — IX, X

20. Kontrola i rzeczoznawstwo portowe — IX, X
21. Ubezpieczanie statkow i tad. — X

22. Polowy ryb — I, VII, X

23. Produkcja i naprawa sieci — VII

24. Przetad. i sktadowanie ryb — VII, IX

25. Przetworstwo rybne — VII.

Kierunki dziatalno$ci gospodarczej 1, 3—5, 7, 9, 11, 13, 16
i 22 1acza sie z eksploatacja statkow, przewaznie statkow
specjalnych, w zwigzku z czym stownictwo tych kierunkéw
dotyczy réwniez dziatow II — V.

S EIEY L) Sal G

Wyniki ankiety

Narada dyskusyjna

5 el

.sfownikowej
Odpowiedzi na ankiete, ogloszona w nr
3/55 TGM, nadestato 69 o0séb, w tym 43
przedstawicieli $wiata techniki (62 proc.)
oraz 2¢ ekoromistéw i prawnikow (32 proc).
Pozostate 6 proc. gloso6w przypada na hu-
manistow i przyrodnikow.

1. Za celowo$cig 1laczenia w jednym
stlowniku terminologii morskiej i $rodla-
dowej wypowiedzialo sie 52 proc. glosow

Stanowisko to zajmowali przede wszystkim
okretowcey, bioracy pod uwage interesujace
ich stownictwo dotyczace teorii i konstruk-
cji statku w duzym zakresie wspélne dla
statkéw rzecznych i morskich. Przeciwnie
wypowiadali sie hydrotechnicy, nawigato-
rzy, ekonomisci i prawnicy dostrzegajacy
odrebnos¢ stownictwa srédladowego i mor-
skiego w innych dziatach,

2. Zdecydowana wiekszos¢
proc. poparta zasade objecia w stowniku
morskim terminologii maszyn 1 urzadzen
spotykanych w gospodarce morskiej (na
statkach i w portach), cho¢ nie charak-
terystycznych wytacznie dla zeglugi.

3. Roéwniez w zdecydowanej wiekszosci
87 proc. uczestnicy ankiety wypowiedzieli
sie za podawaniem przy poprawnych na-
zwach nowotworzonych ich dotychezaso-
wych odpowiednikéw gwarowych, znajdu-
jacych sie w obiegu. To zagadnienie po-
ruszone byto juz poprzednio w pierwszej
ankiecie TGM, Kktérej wyniki omowione s3
w n-rze 9 z wrzeSnia ub. r. Za pvoda-
waniem w slowniku nazw gwarowych prze-
znaczonych do usuniecia z obiegu padin
wowcezas 97 proc. gloséow.

4. Przeciwko systemowi

gloséw 84

uktadu stowni-

ka przedstawionemu we wstepie do ,,Pro-
jektu stowmictwa komunikacji wodne].
Dzial 3. Statek i jego konstrukecja‘“ wy-

powiedziato sie 75 proc. uczestnikéw ankie-

ty, za — 17 proc., nie wudzielito odpo-
wiedzi 8 proc.
Materiaty ankietowe zostaty przez re-

dakcje TGM przekazane do Dziatu Slow-
nictwa Technicznego PWT z pro$ba wziecia
ich pod uwage w dalszych pracach nad
stownikiem.
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nad sfownikiem morskim

Stosownie do uchwaly powzigtej na na-
radzie Czytelnikow TGM w dn. 29 paz-
dziernika ub. r. (sprawozdanie w n-rze 12
TGM z grudnia 1954) Komisja Morska To-
warzystwa Przyjaciél Nauki i Sztuki w
Gdansku zorganizowata w dn. 2 kwietnia
narade posSwiecona dyskusji nad stowni-
kiem morskim. W naradzie wzieto udzial
41 o0s6b (23 technikéw, 10 ekonomistow
i prawnikéw, 8 humanistéw i przyrodni-
kow), przewodniczyl prof. dr inz. A. Rylke.

Tezy do dyskusji przedstawit mgr
S. Ludwig wysuwajac na pierwsze miejsce
zagadnienie, czyim potrzebom powinien
odpowiada¢ stownik morski i wskazujac,
ze od odpowiedzi na to pytanie zaleza
dalsze rozstrzygniecia szeregu Kkwestii na-
suwajacych sie w zwiazku z ujeciem
i ukladem stownika, ujetych w pytaniach
1—4 ankiety TGM. Szczegélng uwage na-
lezy zwréci¢ na uklad rzeczowy stownika.
Proba sformulowania zasad tego ukladu,
przedstawiena przez mgr S. Ludwiga do
przedyskutowania na naradzie, ogloszona
jest w formie artykulu dyskusyjnego w ni-
niejszym numerze.

W dyskusji, ktéra wywiazata sie nad
przedstawionymi tezami, zywy udzial wzie-
1o 21 wuczestnikéw narady: mgr Adamski,
red. Brocki, kpt. z. w. Bykowski, mgr inz.
Czyz, mgr Drapella, inz. Gasiorowski,
mgr Janik, inz. Jabtonski, prof. dr Kaspro-
wicz, mgr Ludwig, mgr Mondalski, mgr
inz. Pacze$niak, prof. dr Pierzchalski, mgr

Ptak, mgr inz. Prechitko, prof. dr inz.
Rylke, mgr inz. Szarejko, mgr inz. Wysz-
kowski, kpt. z.w. Zagrodzki, mgr inz. Ze-
ler.ay, prof. dr Zwolinski.

Dyskusje podsumowat prof. Rylke:

Zgodnie stwierdzono, ze slownik pizy-
gotowany przez specjalistbw powinien byé
czysto fachowy i stuzy¢ najszerszym rze-

szom pracownikéw gospodarki morskiej.
Jako niezalezne i nie kolidujace z “‘ym
przedsiewziecie prof. 2Zwolinski przedsta-

wil koncepcje przygotowywanego pod jego
kierunkiem stownika encyklopedycznego
przeznaczonego nie dla fachowcow, lecz
dla ogé6tu interesujacych sie sprawami
morskimi. Nad stownikiem tym pracuje
specjalny zespét przy Komisji Morskiej
TPN i S

Stownictwo zeglugi S$rédladowej dotycza-
ce statkéw powinno byé ujete we wspol-
r.ym dziale ze slownictwem morskim, na-
tomiast charakterystyczne dla zeglugi $réd-
ladowej stownictwo innych dziedzin nalezy
wyodrebni¢ w osobnym dziale.

Stownictwa maszynowego nie mozna wy-
laczyé ze stownictwa okretowego, domagaja
sie tego pracownicy zarowno floty jak
i przemystu okretowego. Postulatem tym
nie jest objeta najbardziej ogoélna termino-
logia mechaniczna. Stownictwo z zakresu
elektrotechniki okretowej nalezy uznaé za
zwigzane ze slownictwem maszyn = okre-
towych.

Stownik fachowy dla pracownikéw go-
spodarki morskiej powinien obejmowaé¢
stownictwo obiegowe, wskazujac zarazem
terminy poprawne i osobnym drukiem iub
w inny sposéb podkres$lajac terminy, ktére
powinny byé wycofane z obiegu.

W dyskusji nad zaproponowanym ukta-
dem rzeczowym podkre§lano jego roboczy
i operatywny charakter. Podziat na czesci
potrzebny jest w I fazie powstawania stow-
nika. W ostatecznej postaci stownik po-
winien mie¢ uktad alfabetyczny. W dyskusji
pagjly glosy za rozbiciem projektowarego
dziatu IX na kilka (prof. Kasprowicz) oraz
za utworzeniem osobnego dziatu tadunkow
okretowych (prof. Pierzchalski), choé¢ réw-
niez wyrazono uznanie dla proponowanego
ujecia dzialu IX (mgr Mondalski).

Wszyscy dyskutanci podkres$lali potrzebe
szybkiego wydania stownika oraz wyrazali
uzr.anie dla PWT za wydanie prébnego
zeszytu dyskusyjnego, co powinno byé
praktykowane rowniez przy opracowywa-
niu dalszych dziatow.
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WYMIANA DOSWIADCZEN

Zastosowanie wykresow pracy na statkach

Opierajac sie na wzorach radzieckich
pion eksploatacyjny PZM postanowit wpro-
wadzi¢ w ub. roku wykresy (harmonogra-
my) godzinowe. Gtéwnym zatozeniem przy
budowie wykresu bylo calkowite zasta-
pienie nim dotychczasowej sprawozdaw-
czosci statku. Wykres taki powinien laczyé
w sobie nie tylko wszystkie dane wyma-
gane przez poszczegoOlne dzialy przedsie-
biorstwa (z wylaczeniem komorki energe-
tycznej, Kktéra nadal miata otrzymywac
dotychczasowe Raporty Maszynowe), ale
powinien rowniez zawiera¢ dane planowa-
ne na podréz, a nawet uwidacznia¢ podjete
przez zaloge statku zobowiazania dotyczace
skrocenia przebiegdéw oraz postojow w por-
tach.

Poczatkowo opracowany i zastosowany
wykres byt jedynie pewnego rodzaju osno-
wa, ktora nalezalo uzupelni¢ po jej prob-
nym wprowadzeniu w kilku podrézach pew-

nych statkéw. Wykres ten W zadnym
przypadku nie mogt zastqplé peinej spra-
wozdawczo$ci eksploatacyjnej statku, ani

tez nie speiniat roli zadania planowego na
podréz. Ujmowat on jedynie czeS¢ za-
szlosci podrozy i to w dodatku niewy-
czerpujaco, bez podawania konkretnych da-
nych liczbowych, mogacych stuzyc¢ do dal-
szej sprawozdawczosci lub analizy staty-
styeznej w przedsiebiorstwie. Wz’or ter
ograniczal sie zasadniczo do porownania

trzech wykres6w przebiegu pracy statku
a mianowicie planu, zobowigzania zatogi
odno$énie skrécenia rejsu oraz WwWykresu

obrazujacego samo wykonanie.
Juz w pierwszym oOKresie po
dzeriu wykresOw na niektorych
(obok rownolegle obowigzujacej
dawczosci dotychczasowej) mozna  byio
stwierdzi¢ znaczna dogodno$¢ ich stoso-
wania. Mozno§¢ graficznego porownania
wykonania z plarnem uwidaczniata znacznie

wWprowa-
statkach
sprawoz-

lepiej, niz przy poréwnywaniu samych
dat i godzin, wykorzystane przez zaloge
rezerwy czasu lub opoOznienia W stosunku

do planu, spowodowane kongestiami, ztymi

Polskiej Zeglugi Morskiej

nawigacyjnymi itp., omoéwio-
doktadnie w cze$ci opi-
sowej wykresu. Podobne uwagi odno$nie
wprowadzenia wykresé6w wniosty zaltogi
statkow. Roéwniez i im metoda graficzna
pozwalata na biezaco obserwowanie prze-
biegu podrézy (obowiazywala bowiem za-
sada biezacego wykreS§lania przebiegu wy-
konania) i wyciaganie odpowiednich wnios-
kow odnosnie dalszego jej przebiegu, np.
przyspieszenie przelotu lub skrécenie po-
stoju dla nadrobienia strat powstatych we
wezeSniejszych fazach pracy. Zarazem jed-
nak wszystkie bez wyjatku zalogi opowie-~
dziaty sie za wprowadzeniem na stale wy-
kres6w w takiej udoskonalonej formie, aby
mogly calkowicie zastapi¢ dotychezasowa
sprawozdawczos¢ z podrézy. Wprowadzenie
wykresow jako dodatku do obowiazujacej
(czysto liczbowej i opisowej) sprawozdaw-
czosci okreslono jako nadmierne obcia-
zanie kierownictwa = statku. formularzami
sprawozdawczymi wychodzae ze stusznego
zaltozenia - istnienia obiektywnych warun-
kow zastapienia obowigzujacej sprawozdaw-
czo$ci jednym formularzem udoskonalonrego
wykresu. Zastrzezenie to bylo zupeinie
sluszne. Krotkie przebiegi i postoje stat-
kow zasiegu baltyckiego i zachodnio-euro-
pz2jskiego nie pozwalaja na stosowanie
zbytnio rozbudowanej i° obarczonej ba-
lastem sprawozdawczosci, ktéra w znacz-
nym stopniu absorbuje kierownictwo stat-
ku odrywajac je zarazem od nadzoru nrac
przetadunkowych, zaopatrzenia statku oraz
innych czynrnosci dokonywanych . w czasie
postoju w porcie macierzystym, przy czyrmn
postoje te sa czestokro¢ ograniczone do
kilkunastu godzin.

Stosujac sie do tych zyczen zaldég sta-
rano sie opracowa¢ wykres laczacy w so-
bie oprécz juz omawianych i zawartych
w dotychezasowym wzorze rubryk, wszelkie
inne dane planu podrozy, jak i wykonania,
zawarte w pozostatych obowiazujacych for-
mularzach. Umieszczono réwniez dane stu-
zace do kwartalnego typowania przoduja-

warunkami
nymi nastepnie

ZPRASY ZAGRANICZNE]

cych jednostek we wspéizawodnictwie mie-
dzy-statkowym.

Obecnie propor.uje sie sporzadzenie wy-
kres6w na arkuszach formatu A2. Poszcze-
g6lne rubryki zostaty uszeregowane w ten
spos6b, ze lewa strona arkusza zawiera
dane, ktére sg wykorzystywane przez
eksploatacje, a strona prawa — dane do-
tyczace zasadniczo wspoéizawodnictwa. Opie-
rajac sie na tym koncowym przeznaczeniu
poszczegolnych  czeSci  wypelniony wzor
bylby, po przejSciu przez wszystkie dzialty
przedsigbiorstwa zainteresowane w  jezo
danych, dzielony i przechowyweny przez
eksploatacje oraz referat wspoétzawodnictwa.

Ostatecznie opracowany wzor wykresu
przystosowany jest: do warunkow pracy
statkow na liniach bliskiego 1 $redniego
zasiegu 1 dlatego tez przystosowanie go
do statkow zeglugi oceanicznej wymagatoby
pewnych zmian.  Zastosowanie tego wzoru
dla trampow nie byloby wskazane z uwagi
na odmienng specyfike pracy zeglugi nie-
regularnej. Przemawia to za stworzeniem
odrebnego wzoru, ktory uwzglednitby takie
dane, jak normy (raty) przeladunkowe, wy-
korzystanie nosnosci i inne. Wzér ten
musiatby przy tym zawieraé wszystkie
dane konieczne do sporzadzenia analizy
rejsu. W wyKkresie dla statkow liniowych
z danych tych mozna zrazygnowaé, ponie-
waz analiza statystyczna jest sporzadzana
tylko dla statkéw zeglugi nieregularnej.

Harmonogram godzinowy nie zostal wpro-
wadzony na zaden =ze statkow liniowych
PZM z uwagi na opracowanie przez Cen-

tralny Zarzad PMH nowych form spra-
wozdawczosci statkowej obowiazujacych od
1 stycznia br. To zaniechanie prébnego

wprowadzenia harmonogramu wydaje sie
jednak byé¢ niewskazane. Wykresy nalezv
wprowadzi¢ rownolegle do obowiazujacej
sprawozdawczosci. Wyniki moga byé bar-
dzo ciekawe i dadza niewatpliwie obszerny
material poréwnawczy.
W. Milke
Polska Zegluga Morrska

[lektryczne urabianie wody kotlowej

Elektryczne przyrzady do urabiania
wody kotlowej, zabezpieczajace kociot
przed osadzaniem sie kamienia, stano-
wig nowy S$rodek skutecznie wypiera-
iacy chemiczne $rodki do zmiekczania
wody xottowe]. )

Elektryczny przyrzad do urabiania
wody kotlowej wedlug patentu bry-
tyjskiego sktada sie z wspdtosiowych
rur brazowych, przez ktore przepltywa
woda zasilajaca. Do kazdej z rur do-
tgczony jest deplyw pradu statego
(wzglednie zmiennego). Drugie urza-
dzenie sklada sie z miseczek miedzia-
nych oraz blokéw cynkowych lub alu-
minicwych, tworzacych swego rodzaju
ogniwo, umieszczone wewnatrz kotla.
Inny przyrzad stanowi szklana rurka
wypelniona rtecia | gazem szlachet-
nym, nadajaca wodzie kotlowej ladu-
nek statyczny. Opinie w okretowej
prasie Swiatowej o elektrycznych
Srodkach do zwalniania kamienia ko-
tlowego sa roznorakie, jedne sa przy-

chylne, inne natomiast zwalczaja je
namietnie: kryje sie za tym mnajpraw-
dopodobniej interes handlowy . firm
produkujacych chemiczne $rodki do
zwalczania kamienia kotilowego.
Najbardziej skuteczny wydaje sie
by¢ francuski $rodek do zwalczamia
kamienia kotlowego za pomoca cial
rromieniotworczych. Urzadzenie to
stosowane obecnie we Francji, sktada
sie z ciata radioaktywnego. umiesz-
czonego w szklanej rurce i zawieszo-
nego wewnatrz kotta. Cialo to wysyla
nromienie radioaktywne. Liczne cwinie
wiarogodnych uzytkownikow przyta-
czane przez francuskie prespekty mo-
zwalajg przypuszcezaé, ze urzadzenie to
rzeczywiscie zapcbiega osadzaniu sie
kamienia, a nawet usuwa istniejgcy.
instalacja promieniotworcza straca
kamien kctlowy, ktory w postaci za-
wiesiny daje sie sptukiwac. Dzialanie
tego urzadzenia elektronicznego polega
najprawdopodobniej na zahamowaniu
pradu plynacego z masy wodnej na

-z kondensatora i

powierzchnie kotla, w postaci tadun-
kéw elektrycznych niesionych przez
krystalizujace sie drobiny soli wap-
nia. Zahamowanie to nastepuje w dro-
dze zneutralizowania ladunku elek-
trycznego drobin przed zetknieciem sie
z ogrzewalna powierzchnia kotta.

Poza tym znane jest urzadzenie elek-
tfromagnetyczne, stosowane w Niem-
czech. Polega ono na przepuszczaniu
wody przez pcle magnetyczne o zmien-
nym natezeniu, co rowniez powoduje
stracanie sie soli wapnia i magnezu.
Inne wurzadzenie. stesowane ostatnio
z powocdzeniem w przemysle weglo-
wym, pracuje na ultradzwiekach, Po-
naddzwiekowa glowica, wmontowana
w keciot, sktada sie z generatora pro-
stowniczego, doztarczajgcego impulsow
oraz cbwodu oscylujacego, ztozonego
elektromagnesu.
Oscylator wytwarza drgania o czesto-
tiiwosci 28 00U okresow naz sekunde.
To ostatnie, tak jak i poprzednie urza-
dzenia elektryczne, powoduje stracanie
sie soli wapnia i magnezu w pestaci
zawiesiny, ktora zbiera sie w denne;
cze$ci kotla w postaci szlamu i daje
sie stamtad wsuwaé przy przepluki-
waniu.

133



Przyrzad do szybkiego okreslania zawartosci
oleju w wodzie kottowej

Zwykly sposob okres$lania ilo$ci ole-
ju, znajdujacego sie w postaci emulsiji
w wodzie kotlowej, polega na wyciag-
nieciu oleju z emulsji przy pomocy
rozpuszezalnika (eteru). odparowaniu
rozpuszczalnika i okreSleniu jlosci czy-
stege oleju. Czynnosci te zajmuja oko-
to 7 godzin. Okreglenie ilosci tych
resztek oleju, ktéore po przejsciu- fil-
trow skrzyni cieplnej znajduja sie
jeszcze w wodzie skroplinowej w po-
staci emulsji, mozna dokonaé¢ przy
pomocy fotoelektrycznego komparato-
ra fluorescencji w ciggu 15 minut.
Przyrzad sklada sie z dwodch rtecio-
wych lamp  ultrafioletowych, ktorych
$§wiatlo pada na umieszczona miedzy
nimj probowke. W probéwce znajduje
sie eter z olejem wyciagnietym z wo-
dy kottowej. Promienie ultrafioletowe
padaja na znajdujaca sie w probowce
ciecz i rozpraszaja sie na drobinach
oleju., Fluorescencja cieczy obserwo-
wana pod katem prostym do kata pa-
dania promieni stanowi miare zawar-
to$ci drobin cleju. Niedokladng obser-
wacje wzrokowa zastepujg tu dwie

komorki fotoelektryczne, do Kktérych
jest podigczony galwanometr. Odczyt
rna galwanometrze stanowi wzgledny

wskaznik zaolejenia cieczy. Dla okre-
Slenia bezwzglednej zawarto$ci oleju
konieczne staje sie przeprowadzenie
kalibracji galwanometru, ktorej dcko-
nujemy robiac odczyty dla probek
wzorcowych specjalnie w tym celu
sporzadzonych, o znanej nam zawar-
tosci oleju i to tegzo samego gatunku,
co olej zawarty w wodzie kotlowej.
Dokonane odczyty ujmujemy w posta-

Suwnica mostowa z

Fadunki drobnicowe - na paletach
byly dotychczas przewozone, pietrzo-
rie itp. w portach morskich przede
wszystkim za pomoca ukladarek. Tym-
czasem okazalo sie, ze w tym celu
moze byé¢ rowniez wykorzystana we-
wnatrzmagazynoewa suwnica mostowa,
wyposazona w specjalny uchwyt wi-
diowy.

Urzadzenie takie, pomysiu inz. M. S.
Ryskina, zostalo zastosowane w mos-
kiewskim porcie $rodladowym, Sklada
sie ono z suwnicy przejezdnej wzdiuz
sktadu, wyposazonei w wozek obroto-
wy z jazda po dolnym pasmie suwni-
cy (w poprzek sktadu). Uchwyt widlo-
wy umocowany jest teleskopowo (po-
dobnie jak przy zwyklej ukiadarce),
co umozliwia manipulacje paletami na
dowolnej wysokosci.

Charakterystyka  techniczno-ekono-
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ci wykresu kalibracyjnego. Stopien za-
olejenia badanej probki okreslamy =z
wykresu w drodze interpolaciji.

uchwytem widlowym

miczna suwnicy mostowei z uchwytem
widtlowym przedstawia sie nastepu-
jaco-

przeSwit suwnicy 10 m

wysoko$¢ glowki szyny nad podio-
ga 6.1 m

udzwig 1500 kg

najwieksza wysoko$¢
41 m

szybkosé podnoszenia tadunku
14,6 m/min

szybkos$é jazdy suwnicy 60 m/min

szybkos$¢ jazdy wozka 25 m/m'n

szybkos¢é obrotu wozka 3,13 obr/min

silnik elektryczny podnoszenia N=T
kW, n = 930 obr/min

silnik elektryczny obrotu N=0,6 kW
n-=1410 obr/min

silnik  elektryczny
N =25 kW, n = 960 obr/min

silnik  elektryczny jazdy
N =0,8 kW, n = 89¢ obr/min

rama teleskopowa — trzycze$ciowa

cigzar suwnicy 4500 kg

ciezar woézka z mechanizmem obro-
tu 450 kg

ciezar ogolny urzadzenia 7173 kg.

podnoszenia

jazdy suwnicy

wozka

Prototyp tego urzadzenia zostal zbu-
dowany przy maksymalnym wykorzy-
staniu  elementéw zwyklych suwnic
mostowych, co odbito sie na wynikach
eksploatacyjnych, ktore bylyby lepsze
przy budowie prototypu na podstawie
specjalnego projektu. Tym niemniej
udato sie osiagna¢ diugosé cyklu 127
sek. (bez laczenia ruchow), a zuzycie
energii na 1 t fadunku wyniosclo 0,12—
0,15 kW,

Ekoncomiczna analiza zastasowania
tego rodzaju urzagdzen wykazata po-
wazne ich zalety. Mianowicie w po-
rownaniu z zastosowaniem ukladarek
suwnica mecstowa z uchwytem widlo-
wym umozliwia zwiekszenie wykcrzy-
stania powierzchni skladowej (wezsze
przejazdy — przy ukladarkach 4,5 m,
przy suwnicy 2 m), zwiekszenie wy-
dajnosci . przetadunku (ukiadarka 1,5-
tonowa przy cyklu 176 sek. okoto 28
t/godz., suwnica 1,5-tonowa przy cyklu
120 sek. okolo 45 t/godz.) oraz cbnizke
kosztow przeladunku (szczegétowa ana-
liza wykazuje koszt wlasny przetadun-
ku ! t za pomoca ukladarki w wyso-
kos$ei 33 kop., za pomoca suwnicy —
224 kop.). Natomiast wzrastaja nakla-
dy inwestycyjne na magazyn, ktérego
konstrukcja przy zastosowaniu suwni-
cy musi byc¢ silniejsza. Tym niemniej
analiza komplekscwa przemawia na
korzysé suwnicy ktorej zastosowanie
umozliwia osiagniecie zdolnosci prze-
pustowej magazynu wiekszej o ok. 60
procent (270.000 t, podczas gdy przy
zastosowaniu uktadarki daje zdolnos¢
przepustowa w wysokos$ci 168.000 t).

OczywiScie nie nalezy przy tym za-
pecminaé¢ o wadach suwnicy, do ktorej
nalezy jej mata elastycznos¢ (moze
by¢ = eksploatowana tylko w danym
magazynie) oraz mozliwo$¢é podawania
tadunku jedynie na przymagazynowe
pasmo rampy.



RECENZJE I OMOWIENIA

Z. Bablewski: Wspélpraca por-
tow morskich z transportem ladowym.
Wydawnictwa Komunikacyjne, War-
szawa 1954, str. 60, cena zt 2,60.

Publikacje polskie z zakresu ekonomiki
i eksploatacji portow nie sa jak dotad
zbyt liczne 1 dlatego zainteresowani czy-
telnicy z radoscia i zaciekawieniem przyj-

muja kazda nowa pozycje wydawniczg
z tej dziedziny. Na pierwszy rzut oka
zainteresowanie takie wzbudza réwniez

omawiana niewielka praca Z. Bablew-
skiego, posSwigecona wspolpracy portow
morskich z transportem ladowym. Miano-
wicie sadzac z tytulu czytelnik spodziewa
sie znalez¢ w niej omoéwienie stosunkowo
skomplikowanych zagadnien wspoltpracy
przede wszystkim transportu kolejowega
(gdyz zegluga srdédladowa raczej nie wecho-
dzi w pojecie transportu ladowe-
g0) z portami, wzajemnej koordynacji ich
pracy, zmierzajacej do usprawnienia obsiu-
gi statkOw, a moze nawet wnioski wskazu-
jace jak te wspoiprace poprawic.
Niestety blizsze zapoznanie sie z oma-
wiana pracag nie pozwala na stwierdzenie,
ze spelnia ona te przypuszczenia czytel-
nika, bowiem autor wbrew tytulowi daje
w niej po prostu pobiezne kompendium
wiedzy portowej omawiajac kolejno ro-
dzaje portéw morskich, ich role w gospc-

darce narodowej, tadunki portowe, baze
techniczna portéow, polaczenia komunika-
cyjne oraz organizacje pracy w porcie.

Jednakze 1 to kompendium nie jest nie-
stety wolne od biledéw. Bledy te sg roéz-
nego rodzaju. Wydaje sig, ze pcdstawowyin
z nich jest wydanie ksiazki dla nie okre-

Slonego odbiorey. Wprawdzie wydawca
stwierdza, ze ,,praca przeznaczona jest dla
pracownikéw wszelkich komorek transpor-

towych, wspéipracujacych z transportem
morskim, dla pracownikéw przedsiebiorstw
spedycyjnych oraz dla uczniow technikum
transportowego, technikum handlu zagra-
nicznego oraz handlu wewnetrznego‘, jed-
nak zakres jej i poziom bynajmniej nie
potwierdzaja spelnienia tego celu. Miano-
wiice pracownicy, studenci, uczniowie itp.
zajmujacy sie tymi zagadnieniami, musza
se z nimi zapoznaé¢ znacznie dokladnie],
anizeli je przedstawiono w omawianej pra-
cy: natomiast w stosunku do czytelnika
interesujacego sie nimi nie z obowiazku,
a z ciekawosci znacznie lepiej spelniaja
zadania informatora np. cytowana przez
autora praca Cz. Kazubka ,Porty mor-
skie i ich urzadzenia‘“ (Warszawa 1951) czy

tez nowa praca prof. St. Szymborrskiego
,,Port morski‘

Dalsze zastrzezenia budzi szereg nie-
Scistosei  merytorycznych i formalnych.

W pewnym stopniu wynikaja one z faiktu
riesprecyzowania zakresu pracy, ktory
miejscami ogranicza sie wylacznie do por-
té6w polskich, a nieraz dotyczy w ogole
gospodarki portowej, co prowadzi do nie-
porozumien,

W szczegolnosci zastrzezenia budzi bardzo
nieuporzadkowana klasyfikacja portow, la-
dunkoéw i magazynéw, w ktoérej autor nie
precyzujac doktadnie kryteriow rozréznia-
jacych wylicza mechanicznie obok siebie
systematyke portéw itd. w réznych prze-
krojach. I tak np. spo$réd typow autor
wymienia kolejno bez podania Kkryterium
systematyki porty przelotowe, dyspozycyj)-
no - rozdzielcze, porty - przystanie i
porty bunkrowe (str. 8).

Zupelnie nie przekonywujace sa wywody
autora na femat nasiled przetadunku,
w ktorym stwierdza sie m. in.,, ze ,nasi-
lenie przetadunku drobnicy przypada na
drugi i trzeci kwartal, zboza — na jesieni...*

(str. 24). Tego rodzaju stwierdzenia moga
dotyczyé jakiego§ konkretnego roku, lecz
nie moga stanowi¢ obiektywnej prawidlo-

wosci, jak to wynika z twierdzenia autora.

Przy omawianiu zagadnien skladowania
(str. 46 i nast.) uderza prawie zupeiny brak
analizy ekonomicznej tego zagadnienia,
czego nie moze zastapi¢ kilka poprzednich
uwag na temat przetadunku posredniego

Niesluszne jest réwniez nazwanie wy-
nalazczo$ci robotniczej w zakresie mecha-
nizacji prac przetadunkowych w naszych
portach mianem ,,préb zastosowania pomy-

stow racjonalizatorskich dla celow matej
mechanizacji‘“ (str. 35). Portowcy polscy
juz dawno wyszli poza zakres ,,prob‘
w tej dziedzinie, o czym §wiadeczy¢é moga

chociazby cytowane przez autora pomysty
W. Ofiary 1 St. Przybylskiego.
Szereg bledow i niedociagnie¢ jest praw-

dopodobnie roéwniez wynikiem niescistego
opracowania redakcyjnego. I tak np. ter-
minologia urzadzen przetadunkowych
i sprzetu zmechanizowanego jest bardzo

swobodna, niejednolita. Np. autor rozroznia
taSmowce i przenosniki, chociaz pierwsze
okreslenie stanowi jedynie zwyczajowa
nazwe pewnego typu przeno$nikow (str. 39,
31), dalej sztaplarki i woézko - podnos$niki
(str. 35), pomimo ze okreSlenia te stanowia
synonimy sprzetu nazywanego zreszta ukita-
darka.

Przy $cistej kontroli tekstu nie powinny
sie w nim znalez¢ takie okreslenia, jak np.
,,Ocean Poémmocny‘‘ (str. 21 — chodzi o Pd-
nocny Ocean Lodowaty), tereny ZSRR nad
Morzem Poétnocnym (str. 21 —
chodzi o tereny nad Péinocnym Oceanem
Lodowatym), ,,rurociagi zwane pompami‘
(str. 30), ,,bezposredni przetadurek do 1na-
gazynu‘‘ (str. 31) itp.

Zawiodlo rowniez opracowanie technicz-
no-wydawnicze, bowiem do wymienionych
w erracie 15 bledoéw Kkorektorskich mozna
by dorzuci¢ przynajmniej drugie tyle, 10z-
sianych w pracy.

W sumie ocena omawianej pracy nie
moze wypas¢ pozytywnie. ,,Wydawnictwa
Komunikacyjne‘, ktére wydaly szereg na-
prawde wartosciowych pozyecji z zakresu
ekonomiki i eksploatacji portéow, nie daty
tym razem czytelnikowi dobrej ksigzki.
Wydaje sie, ze przyczyna tego jest miedzy
innymi fakt opracowywania jej nie przez
wyspecjalizowany Oddziat Morski WE,
lecz przez redakcje, znajdujaca sie w War-
szawie 1 sila rzeczy oderwana od zagad-
nien specjalnych transportu morskiego

Mgr Cz. Wojewodka
Instytut Morski

Morocznik J.: Dokumentacja prze-
wozOwa w transporcie miedzynarodo-
wym, Wydawnictwa Komunikacyjne,
Warszawa 1954 r.. str. 66, cena 4,90 zi.

Ksigzka J. Morocznika zajmuje sie gtow-
nie analiza dwoéch zasadniczych dokumen-
téw, majacych zastosowanie w miedzyna-
rodowym transporcie ladowym i morskim:
miedzynarodowym listem przewozowym oraz
konosamentem.

Ze wzgledu na rozmiary broszurki, jak
i wyrazng intencje autora praktycznego
potraktowania tematu, analiza ta nie mogia
sila rzeczy siega¢ zbyt gieboko i rozstrzy-
gaé szczegblowo zawilych nieraz kwestii
transportowych. To czesto praktyczne na-
stawienie podkre$lone zostalo juz we wste-
pie (»,praca omawia dokumenty obowia-
zujace W transporcie miedzynarodowym
oraz sposoby prawidlowego ich wypelnia-
nia‘). .

Ksigzka dzieli sie na dwie zasadnicze
czesSci: transport kolejowy i transport mor-
ski, ponadto autor opracowal jeszcze roz-
dziat III, ,,Zgodno$¢ dokumentéw przewo-
zowych z warunkami platnos§ci za towar‘,
o charakterze ,handlowym* i szczuplejszy
niz poprzednie, ktéry stanowi zakonczenie
pracy i logiczne powiazanie problemu do-
kumentow transportowych z zagadnieniami
handlowymi (transakecja kupna — sprze-
dazy).

W rozdziale I przeprowadza poréwnaw-
cza analize Kkolejowych umoéw miedzy-
narodowych, dziatajgcych w kregu panstw

obozu socjalistycznego (SMGS — ,,Umowa
o Miedzynarodowej Kolejowej Komunikacji
Towarowej‘) oraz w komunikacji z pan-
stwami bloku kapitalistycznego (,,Taryfa
Miedzynarodowa na Przewéz Towarow
Kolejami Zelaznymi‘“ — KMT), wykazujac
wyzszo$§¢ tych pierwszych jako opartych

na wzajemnym zaufaniu stron oraz maja-
cych na celu wykonanie tego samego za-
dania — narodowego planu gospodarczego.
W dalszym ciggu autor zajmie sie ogdélnyini
zasadami zawierarnia umowy o przewoz

i sporzadzania dokumentacji przewozowej
oraz sama dokumentacja, tj. sposobem wy-
petniania listow przewozowych, zaréwno
przy przesytkach towarowych nadawanych
do przewozu na podstawie umowy SMGS,
jak i KMT.

Nalezy podkresli¢, ze ta czeSé pracy
ujeta jest w sposob jasny i przystepny.
Szczegélowe omowienie techniki wypetnia-
nia dokumentéw oraz podanie licznych
wskazowek o charakterze praktycznym
sprawia, ze rozdziat ten stanowi pozy-
teczne wprowadzenie do zagadnien Kkole-
jowych. W  rozdziale 1, traktujacym
o transporcie, ktéry stanowi zagadnienie
o wiele bardziej skomplikowane od prze-

wo;éw kolejowych, autor popelnit kitka
niescislosci. Wystepuja one przy formu-
towaniu pswnych definicji, gdzie zauwa-

zZy¢ mozna niebezpieczng czasami dowolno$a
ujecia. I tak np. na str. 27 autor mowi:
,umowa o zarezerwowanie miejsca na stat-
ku nazywa sie bukowaniem*. To samo
powtarza sie na str. 29, podczas gdy na
str. 32 autor definiuje bukowanie jako
sumowe 0 przewo6z morski, ustalajaca date
zaladowania ladumku na statek oraz miejsce
przeznaczenia...“. Przychylilbym sie raczej
do tej ostatniej definicji jako bardziej
prawidlowej.

kwestii konosamentu
czarterowego autor uproscit zagadnienie
twierdzac, ze ,jezeli konosament jest za-
opatrzony wzmianka o zawartym czarterze,
to w stosunku do danego przcwozu obo-
wiazuja przede wszystkim warunki czar-
teru, dopiero za§ w dalszej kolejnoSci wa-
runki konosamentu, pod warunkiem, ze
nie koliduja one z czarterem‘. W stosunku
do odbiorcy towaru, ktory nie jest réwno-
czeSnie czarterujacym miarodajne beda,
nawet przy konosamencie czarterowym wa-
runki konosamentowe, a czarterowe jedynie
wtedy, gdy nie koliduja z zasadami prze-
wozu za konosamentem. Majag one w tym
wypadku charakter jedynie uzupelniajacy.
(,,;The consignee has not assigned to him
the obligations under the charter party
nor in fact, any obligation of the charterer
under the Bill of Lading, for ex hypothesi
there are none. A mnew contract appears
to spring up between the ship and the
consignee on the terms of the Bill of
Lading — Chorley and Giles, ,,Shipping
Law‘, str. 159, réwniez szereg innych auto-
réw jak Scrutton, Wiistendorfer, Kunert,
Gross-Holowinski).

Przy omawianiu

Piszac powyzsze autor pozostawal za-
pewne pod wplywem pelnego rezerwy sto-
sunku sfer bankowych do konosamentu
czarterowego jako dokumentu raczej ,,nie-

bezpiecznego‘* w obrocie handlowym, gdyz
oddziatluja na niego warunki nieznanego

niejednokrotnie odbiorcy czarteru.

Nie mozna rowniez zgodzi¢ sie ze stwier-
dzeniem, ze ,umowa o0 przewdz okresia
przede wszystkim stosunki prawne pomie-
dzy przewoznikiem a wysylajacym, kono-
sament za$§ okre§la stosunki prawne pomie-
dzy przewoznikiem a odbiorcag tadunku‘.
Nie tylko pomiedzy odbiorca, lecz przede
wszystkim zatadowca, gdyz okreS§la dla
niego warunki pod jakimi przewoz zosta-
nie dokonany, stanowi stwierdzenie =zala-
dunku towaru na statek lub przyjecia do
przewozu, wreszcie zobowigzanie ze strony
przewoznika w stosunku do zatadowcy prze-
wiezienia przesylki do miejsca przezna-
czenia.

Pewna nieScisto$¢ zauwazyé mozna row-
niez przy omawianiu konosamentéw ,.re-
ceived for shipment‘. Nie mozZna w tym
wypadku stosowaé generalnej zasady, ze
,linia okretowa... zobowiazana jest do za-
ladowania go (towaru) na swoj pierwszy
statek odchodzacy w danym Kkierunku¢.
Dokument ten, jak wiadomo, moze Dbyé
wystawiany w rézny sposéb. Jezeli za-
wiera wzmianke ,,received for shipment on
board the steamer X nie ma wtedy zad-
nych kwestii. Je$§li natomiast po nazwie
statku, co czesto sie zdarza, nastepuje uwa-
ga W rodzaju. ,or one of the following
ships‘‘, ,,or any other ship‘* lub tp. pow-
staje duza stosunkowo dowolno5¢ w ozna-
czaniu przez przewoznika statku i data
zatadunku jest w tym wypadku niepewna.
OczywiScie przewoznik nie moze przewlekac
terminu zatadunku zbyt razaco i zobowia-
zany jest wystaé vpowierzony mu towar
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w ,,rozsadnym terminie*, okres$lenie to ied-
nakze jest plynne i nie dajace mocnych
podstaw do ewentualnych reklamacji.

W tek$cie omawianego rozdziatu spotkaé
mozna jeszcze Kkilka dalszych niescistosci,
ktéorych w tym miejscu ze wzgledu na
ograniczony rozmiar recenzji nie bede juz
omawial; wymagaja one usuniecia w na-
stepnych wydaniach broszury.

W naszej literaturze fachowej odczu-
wamy powazny brak popularnych opra-
cowan z zaKkresu transportu, zwlaszeza
morskiego. Ksigzka Morocznika stara sie
czeSciowo luke te =zapelni¢é. Z uwagi na
przystepna forme moze ona sluzy¢ jako
wstepne wprowadzenie do zagadnien tran-
sportu morskiego i kolejowego.

Usterki rozdziatu o transporcie
skim powinny by¢é w nastepnych wyda-
niach poprawione, powinny by¢ ponadto
wprowadzone konhieczne uzupelnienia i nie-

mor-

kiedy korekta uzytej terminologii (np.
konosament ,,zabrudzony‘, ktérego to ter-
minu autor uzywa jako przeciwstawienia
konosamentu czystego).

Mgr J. Olszewski
Centralny Zarzad Transportu
i Spedycji Miedzynarodowej
Ekspozytura Morska — Gdynia

Wyszkowski S.: Elekirotechni-
ka okretowa Warszawa 1953, Wydaw-
nictwo Komunikacyjne, 372 str., ce-
na 29.80 zi.

Ukazanie sie ksigzki inz. Wyszkowskiego
zostalo powitane z wielka radosScia przez
wszystkich, ktorym rozwéj elektrotechnixi
okretowej w Polsce nie jest obojetlny.
O aktualno$ci tematu $wiadezy fakt pra-
wie calkowitego wyczerpania naktadu.

Ksiazka przeznaczona jest zasadniczo dla
techr.ik6w zatrudnionych przy projektowa-
niu, budowie i naprawach okretowych
urzgdzen elektrycznych oraz dla personelu
plywajacego PMH zajmujacego sie ekploa-
tacja tych urzadzen. Obejmuje wszystkie

dziaty elektrotechniki okretowej. Autor po-
roz-

dzielit swag prace na 14 rozdziatow: w
dziale I — wiadomos$ci ogoélne —
krotki  rzut na  historie elektryezno$
okretowej, zakres stosowania elektryczno$ci
na okretach (przydalby sie bardziej syste-
matyczny i metodyczny podzial), charakte-
rystyczne cechy elektrotechniki okretowej,

poréwnanie pradu
okretach oraz rola
cyjnych.

W rozdziale II mamy opis elektrowni
okretowych, ich podziat i rozmieszczenie,
pradnice okretowe oraz b. krotko — prze-
twornice i akumulatory. Rozdziat III —
,,Rozdziat energii‘* — porusza zagadnienia
gtownych systemoéw rozdziatu energii, ty-
powych schematéw gtéownych tablic roz-
dzielczych, budowy tablic, rozmieszczenia
gtownych tablic na okrecie ovaz sprzet
i aparature stosowana na tablicach glow-
nych.,

Rozdziat IV — , Elektryczne sieci okreto-
we'* — zawiera o0g0lne okreSlenia i po-
dzial sieci, wiadomos$ci o kablach, arma-
turze sieciowej i ukltadaniu sieci kablowei.
Rozdzial V — omawia zagadnienia oswietle-
nia. Na zakoneczenie rozdzialu omoéwione
sa krotko zasady projektowania oswietle-
nia. Rozdziat VI — najobszerniejszy, po-
§wiecony jest napedom elektrycznym. Po
omoOwieniu cech charakterystycznych i za-
sadniczych poje¢ napedu elektrycznego
oraz wtasciwosci silnikow i aparatury roz-
ruchowej, regulacyjnej 1 zabezpieczajacej
autor daje opis poszczegdlnych zastosowan
napedu elektrycznego na okretach: wenty-
latorow, pomp, wind poktadowych i wy-
ciggoéw, urzadzen sterowych, napedéow obra-
biarek i urzadzen gospodarczych, Po tym
nastepuje krotki rozdziat VII — , Grzej-
nictwo elektryeczne‘.

W rozdziale VIII omawia sie wurzadze-
nia stabopradowe — przenoszenie wskazan
na odlegto$¢, pomiar wielkoSci nieelek-
trycznych, sygnalizacje, urzadzenia alar-
mowe, logi, telefony. Specjalnie duzo miej-
sca poswiecono echosondom. Nastepny roz-
dzial omawia stosunkowo obszernie zyro-
kompasy zaréwno Speery jak i Auschuetz.

Rozdziat X poswiecony jest demagnety-
zacji okretéow. Rozdzial XI w sposob ogolny
omawia elektryczny naped glowny i sprzeg-
la elektryczne mnapedéw giléwnych, R0z~
dzial XII — daje ogoélne zasady projek‘o-
wania elektryecznych instalacji okretowych
wraz z omowieniem zakresu poszczegél-
r.ych etapow projektowania. Rozdzial XIII
— omawia Kkrotko wyposazenie elektryczne
budowanych okretéw, ostatni XiIV rozdziat
poswiecony jest eksploatacji i konserwacji
elektrycznych urzadzen okretowych.

W zalacznikach podane sa symbole gra-
ficzne uzywane w schematach obwodowych
styczriikowych ukladéw napedowych i w
planach elektrycznych instalacii okreto-
wych.

stalego i1 zmiennego na

towarzystw -klasyfika-

Powyzszy pobiezny przeglad treSci daje
wyobrazenie o szerokim =zakresie ksiazki.

Ogolnie trzeba - powiedzie¢, ze odwazne
zamierzenie autora zawarcia szerokiej
i rozrorodnej tresci w stosunkowo nie-
wielkiej objetosci udato sie dobrze. Sa
niewatpliwie rozdzialy ciekawsze, potrakto-
wane bardziej szczegdétowo jak napedy,
zyrokompasy, opis echosondy -- wida¢, ze
te tematy autora bardziej intersuja i dla-
tego zwrocil na nie wigksza uwage. Sa icz
rozdziaty znacznie stabsze — jak akumu-

latory, grzejnictwo elektryczne, napedy
gtowne — potraktowane bardzo ogoélnie.
Mozna tez postawi¢ autorowi zarzut zbyt
matego uwzglednienia strony mechanicznej

— okretowej, jak np. przy napedach brak
zasadniczych parametrow technicznych, iak
uciagoéw, szybkos$ci podnoszenia, mocy sil-
nikow przy windach tadunkowych.

Autor ograniczyt sie glownie do omo-
wienia uktadéw i schematow elektrycz-
nych co zrobit zreszta starannie i dobrze.
Mozna tez wyrazi¢ nadziejeg, ze w nastep-
nym wydaniu (o ile takie sie ukaze) be-
dzie przeprowadzona staranniejsza korekta
(mimo ,erraty‘* istnieje jeszcze spora ilo§é
btedow, np. str. 27 — zamienione napisy,
str. 315 pomylony sktad strony, str. 327
w. 11 od gory powinno byé rys. zdawcze
zamiast roboczych itd.) oraz usuniete beda
pewne drobne zreszta niejasnosci czy nie-
Scisto$ci jak np. na str. 89 odleglos¢ po-
jedynezych kabli od kompasu 9 m?, str.
105 — ilo$¢ punktéw Swietlnych w jednym
obwodzie przy 120 V — 16 i przy 220 V —-
24 szt., mnapiecie dla napedu gléwnego
przy pradzie stalym 2500 V na str., 315 —
1000 V. wg MR na str. 316.

Na zakonczenie nalezy podkresli¢, ze

szybki rvozwoj naszego przemyslu okreto-
wego stawia coraz dalej idace wymagania
literaturze technicznej. Dotychczas jednak

trzeba przyzra¢, ze literatura ta nie na-
dazata za rozwojem przemystu. Warto wiec
przy okazji omawiania ksiazki 1nz, Wysz-
kowskiego wyrazié pod adresem naszych
Wydawnictw — zarowno Komunikacyjnych
jak i Technicznych — zyczenia, ab za
tym pierwszym zwiastunem w rajblizszych
latach ukazaty sie na poilkach ksiegarskich
dalsze opracowania, zaréwno ogblne ency-
klopedycznie ujmujace catoksztait elektro-
techniki okretowej jak i1 szczegoiowsze do-
tyczace jednego tylko dziatu. Szybkie wy-
czerpanie naktadu powinno by¢ odpowied-
nia do tego zacheta.
Mgr inz. J. Kuropatwinski

CBKO — 1 Gdansk

NOWE KSIAZKIZAGRANICZNE

Aleksandrow A. W.: Instalacje okre.
towe. Sudowyje sistemy. Sudpromgiz
Leningrad 1954, 376 str., 146 rys.,
poziom III — Podrecznik dla tech-
nikum budowy okretéow zawierajacy
omowienie elementéw konstrukeyj-
nych instalacji okretowych, opis bu-
dowy wszelkich instalacji spotyka.
nych na statkach morskich z wyjat-
kiem instalacji silowni oraz podstg.
wy obliczen rurociagow.

Dubinin A. J.: Prace przeladunko-
we na otwartych redach. Gruzowy-

je raboty- na otkrytych riejdach,
Wodtransizdat, Moskwa 1954, 156
str — Charakterystyka red mor-

skich. Postoj statku na kotwicy. Ta
bor ptywaijacy (barki itp.). Przygo-
towanie statku do przetadunku na
redzie. Organizacja prac przetadun-
kowych. Technologia przetadunku
poszezegoOlnych ladunkow. Szczegdl-
ne przypadki przeladunku na redzie
(przetadunek przy zalodzeniu redy,
przetadunek burta — burta, zaopa-
trzenie statku w paliwo i wode).

136

Ellsberg E.: Silniejsi niz morze.
Sidarker als das Meer. E. Brock-
haus, Wiesbaden 1953, 160 str. —

Szczegotowy opis akeji ratowniczej
amerykanskiej todzi podwodnej, kto-
ra wskutek zderzenia ze statkiem
handlowym zatonela ng glebokosci
45 m. i po przeszto poélrocznej pracy
zostata wydobyta za pomocg ponto-
néw. Autor ksigzki byt kierowni-
kiem akecji ratowniczej.

Gorski M. W.: Nawigacja praktyczna
Prakticzeskaja nawigacija. Wodtran-
sizdat Leningrad 1954. 120 str., 43
rys., 16 tabl., poziom II/III, 5 r.
45 k. — Zwiezle. ujecie zagadnien
codziennej praktyki mawigatora, do-
tyczacych  wyznaczania drogi i
okre$lenia pozycji statku, w réznych
warunkach sposcbami terestryczny-
mi.

Nikotajew A. N.: Problem wod tery-
torialnych w prawie miedzynarodo-
wym. Problema territorialnych wod
w miezdunarodnom prawie, Gosju-

rizdat, Moskwa 1954, 308 str. — Po-
jecie wod terytorialnych w prawie
miedzynarodowym. Polityka mo-
carstw imperialistycznych w .odnie-
sieniu do wod terytorialnych. Poli-
tyka Zwiazku Radzieckiego i panstw
demokracji ludowej w tym zakresie.

Piestow A. I.: Planowo-zapobiegaw-
czy remont urzadzen portowych. Pla-
nowo-prieduprieditielnyj riemont
portowowo oborudowanija. Wod-
transizdat, Leningrad 1954, 112 str.,
— Zuzycie detali urzadzen przeta-
dunkowych, Obecna organizacja re-
montu urzadzen przetadunkowych w
portach $rédladowych. Zasady orga-
nizacji remontéw planowo-zapobie-
gawczych. Techniczne przygotowa-
nie systemu PZR (dokumentacja,
czesci zamienne itp.). ~ Planowanie
i finansowanie rementéw planowo-
zapobiegawczych. Warsztaty i bazy
remontowe.

(c. d. na 4 str. oktl)



NOWOSCI

WYDAWNICZE

[YKULY W CZASOPISMACH
POLSKICH

DNOMIKA 1 ORGANIZACJA
RACY. Nr 2: Rawluk J.: Wezto-
e zagadnienia opracowania pla-
u rozwoju techniki.

SPODARKA CIEPLNA—ENER-
ETYKA PRZEMYSLOWA Nr 1:
ielinski E.: Wrzenie blonowe w
ottach parowych.

SPODARKA MATERIALOWA
[r 5: Zakiady Ryobne w Gdyni
sprawniaja prace.

SPODARKA PLANOWA Nr 2:
zczuka A.: Z doSwiadczen prac
ad analizg gospodarki materia-
ami w przedsiebiorstwach Mini-
terstwa Zeglugi.

NVESTYCJE I BUDOWNICTWO
Ir 2: . Babinski Cz.: 'O biedach
v metodologii” planowania inwe-
tycji przemystowych 1 budow-
lictwa.

:CHANIK Nr 1: Stein K.: Ocena
edu ksztaltu i potozenia.
ZEGLAD CDLEWNICTWA Nr 2:
yorny Z.: Produkcja odlewow
lwuwarstwowych stal-braz spo-
Obem odsrocdkowym.

ZEGLAD MECHANICZNY Nr 2:
3urzynski L., Bajdecki B.: Naped
palinowy na tle napedow paro-
vych w okretownictwie.
ZEGLAD SPAWALNICTWA
Nr 2: Biernacki J.: Organizacja
wontroli spawania.

LANSPORT Nr 3: Janowicz J.:
Rytm pracy portu a zdolno$¢ od-
diorcza zaplecza. Potyrala A.: Re-
nont statkéw handlowych.

.ADOMOSCI ELEKTROTECH-

NICZNE Nr 3:. B. W.: Sztuczne
yddychanie metoda wahadlowas.

r 2 (luty 1955) miesiecznika ,,Die
aiffahrt zawiera m. in, nastepu-
‘e Opracowania:

Scheer K.-H.: ,Great Eastern“
's historyczny); Liibke H.: Ra-
'we urzadzenia ratownicze dla
Akow morskich; Fischer W.: Me-
aniZacja przeladunku wegla w
rtach sradladewych (ciag dalszy
cykulu z nr 1/55, omawiajgcego
nstrukecje 1 zasady eksploatacji
rwrotnicy wagonowej o wydajno-
do 6000 t/dobe); Log ciSnienio-
7 (opis urzadzen produkowanych
zez. przemyst NRD); Wnetrze stat-
| ,,Rostock* (reportaz fotograficz-
ze statkéw towarowych produk-
NRD o nosnosci 4450 tdw).

 TECHNIK

Nr 1 (styczen 1955) zawiera na-
stepujace opracowania: Herrfurth
W.: Chlodniowiec rybacki , Freund-
schaft“ (obszerny, szczegélowy i bo-

* gato ilustrowany opis chtodniow-

coOw rybackich budowanych na eks-
port przez stocznie w Boizenburg;
pojemnos¢ tadowni 120 t ryby mro-
zonej, utrzymywanej w temperatu-
rze — 18°; szybko$é 9 wezlow; sta-
tek przeznaczony jest do odbiera-
nia $wiezej ryby na lowisku od
statkow lownych i transportowych,
zamrazania jej i przewozenia do
portu); Oguszowski B.: Obliczanie
niezatapialnosci dokow plywajacych
(przektad z miesiecznika ,,Morskoj
Flot®, nr 8(1952); Neumann M.:
Szybki parowiec ,,Goethe*“ (charak-
terystyka rzecznego statku pasazer-
skiego, eksploatowanego na Renie
przy budowie ktorego zastosowano
w duzej mierze lekkie metale; omoé-
wienie na podstawie ,,Glasers An-
nalen“, nr 3/1954); Mohr W.: Dy-
skusja nad zagadnieniami technolo-
gii w budownictwie okreiowym
(streszczenie referatu prof. A.
Krause na temat nowoczesnych o-
siggnie¢ technologicznych w okre-
townictwie, opracowanego na pod-
stawie ksiazki W. K. Dormidontowa
,,Technologia budowy okretow*.
ktérej przekiad niemiecki jest w
przygotowaniu); Jurjew W.: Walka
o wzrost wydajnosci pracy w stocz-
ni remontowej (przeckiad z gazety
»Wodnyj Transport‘, nr 143/54);
Balhan J.: Kilka uwag o zagadnie-
niach hydrodynamiki statku (skro-
cony przeklad z ,,Schip en Werf*,
nr 22/1953); Pusch H.-J.: Ustalanie
szybkosSci i potrzebnej mocy nape-
dowej motorowcow przybrzeznych;
Smith I.: Zastosowanie paliw ciez-
kich w silnikach Diesla do napedu
okretowych urzadzen pomocniczych
(przekiad pierwszej czesci artykutu
z ,,Schip en Werf“, nr 11 i 12/1953).
Fennel O.: Pompy odsrodkowe na
nowych statkach; Goérlach B.: Urza-
dzenie do produkeji lodow desero-
wych na mniejszych statkach pasa-
zerskich; Howorka H.: O szersze
zastosowanie mas plastyeznych w
budownictwie okretowym NRD)
(sprawozdanie z narady przedstawi
cieli przedsiebiorstw produkujacych
i stosujacych masy plastyczne, kto-
ra odbyla sie w Instytucie Chemii
i Technologii Mas Plastycznych);
Wobisch K.: Szklo w budowniciwie
okretowym (zakonczenie artykulu,
ktorego poprzednie czesci ukazaly
sie w nr nr 10 i 12/1954 ,,Schiffbau-
technik®); Odpuszczanie naprezen za
pomocz palnikéw gazewych w spa-
wanych duzych konstrukejach okre-
towych; Blum H.-W.: Zastosowanie

pojemnikow w zegludze morskiej
i Srédladowej (sprawozdanie z na-
rady naukowej w Instytucie Ba-
dawczym Zeglugi i Budownictwa
Wodnego NRD); Wypowiedzi na-
ukowcow z krajow demokracji lu-
dowej na temat seji okretowcow
NRD w Berlinie w 1954 r. (oSwiad-
czenia przedstawicieli Wegier, Bul-
garii i Rumunii, ktérzy brali udzial
w sesji); Kranold G.: Nowe spawa-
ne dwutaktowe silniki okretowe
Sulzer; Instytuty badawecze budow-
nictwa okretowego w Czechosiowacji
i NRD (informacja o otwarciu insty-
tutu w Komarno oraz zaktadu badan
modelowych w Poczdamie); Sick O.:
54 sesja Stowarzyszenia Inzynierow
Budowy Okretéw w Hamburgu;
Z dzialalnosci Izby Technicznej (no-
tatki 0 posiedzeniach podkomisji
spawalnictwa oraz dorocznego pPo-
siedzenia komisji techniki okreto-
wej), Normalizacja w budownic-
twie okretowym (wykaz nowych
norm); Recenzje (omoOwienie nie-
mieckiego przektadu ksigzki Koga-
na, Moliarczuka i Jefimowa ,,No-
woczesna technologia wykorzysta-
nia wozkow widlowych i zurawi®;
tomu IV i V Leder W.: ,Maszyny:
okretowe®; wydawnictw szwedzkie-
go zakladu badan modelowych w
Goteborg itp).

Nalezy rowniez podkreslie, ze
obok regularnie i starannie publi-
kowanych kart dokumentacyjnych
miesiecznik ,,Schiffbautechnik roz-
p czal w omawianym numerze Zza-
mieszezanie informacji bibliografi-
cznych z licznych czasopism zagra-
nicznych.

“Nr 2 (luty 1955) zawiera m in
nastepujace opracowania: Wiegand
W.: WUdoskonalenie procesow pro-
dukeyjnych przez zastosowanie har-
monograméw produkeji; Schiuller
E.: Osiagniecie rentownosci przes
dokladne planowanie produkcji w
budowniciwie okretowym; Raci-
niewski B.: Drobnicowiec motorowy
660 tdw (przedruk z nr 4/1954
,Techniki i Gospodarki Morskiej*);
Klopfel H.: Okretowe urzadzenia
wentylacyjine, pracujace przy zwiek-
szonym cisnieniu; Wendel K.: Utra-
ta statecznosci przy kolysaniu z la-
dunkiem pokiadowym koksu (pierw-
sza cze$é artykutu, ktory ukazat sie
w tygodniku ,Hansa“, nr 46—48
(1954); O budownictwie okretéewym
w Wegierskiej Republice Ludowej;
Smith J.: Zastosswanie paliw ciez-
kich w silnikach Diesla do napedu
ckretowych urzadzen pomocniczych
(zakonczenie artykulu z nr 1/1955
,Schiffbautechnik®); Rentel: Odzna-
ki spawaczy w budownictiwie okre-
towym (charakterystyka pomystu
racjonalizatorskiego w sprawie wy-
posazenia spawaczy w odznaki
umozliwiajace zorientowanie sie w
ich kwalifikacjach bez odrywania
ich od pracy); Przeglad czasopism;
Recenzje i omowienia. :



Cena zl 6.—

BOAHDIK tratcnopt

W gazecie ,Wodnyj Transport
ukazaly sie ostatnio m. in. nastepu-
jace opracowania:

Nr 15/55 — Aristow J.: ReZerwy
fioty technicznej (pogiebiarki itp.),
Fiwiejski J.: O obserwacjach hy-
drometeorologicznych’ na statkpch
(uwagi do artykulu A. Batalina o
stuzbie hydrometeorologicznej w ze-
gludze, zamieszczonego w nr 148/54
gazety ,,Wodnyj Transport®); So-
mow W.. O zastosowanie nowoczes-
ngj techniki pomiarowej w trans-
porcie wodnym; Solowiew W.: Ze-
gluga w szkierach; Lodolamacz ,,J.
Stalin“ (praca statku w latach 1938-
1940, przypomniana w zwigzku z pigt-
nastoleciem odznaczenia statku or-
derem Lenina za wzorowe wykona-
nie zadania wyprowadzenia statku
,,Gieorgij Siedow® z lodow Arkty-
ki); nr 16/55—Tagier B.: O zmniej-
szenie sprawozdawczosci i ewiden-
¢ji; Freilich G. i Doroszenko E.:
O nieprzerwang prace poglebiarek;
or 17/55 — Sapoznikow E.: Recen-
zja o ksiazce ,,DoSwiadczenia w za-
kresie przedluzenia czasu eksploata-
eji silnikéw 3D6“ (praca zbiorowa);
ar 19/55 — Rieszanow A.: Przewoz
drewna w pakietach; Kricki W.:
Wazne ragadnienie eksploatacji flo-
ty (m. in., ragadnienie premiowo-
progresywnego systemu placy w ze-
gludze morskiej); nr 20/55 — Szu-
miejko G.: Recenzja o ksigzce S. A.
Wyszniepolskiego ,Swiatowe szlaki
morskie 1 zegluga®; ur 21/55 —
Oleniew W.: Remont kadiuba statku
na wodzie (z do$wiadczen remontu
statkOw rzecznych bez dokowania);
nr 22/55 — Zmniejszy¢é przestoje
statkow morskich (artykul wstepny);
Falkowskaja P.: O normowaniu i
oplacie pracy w portach srodlado-
wych; Sjergiel N.: Nowe urzadzenie
trymownicze (charakterystyka try-
mera mechanicznego PTS-1, stosowa-
nego przy zatadunku wegla, wydaj-
nos¢ do 450 t/godz.); nr 23/55 —
UsprawAié obsluge transportowa prze-
myshu ciezkiego (artykul wstepny);
Agranat G.: Dzisiejsza Antarktydaj
nr 24/55 — Cenna inicjatywa zalogi
parowca ,,Stalinabad®“ (artykul wste-

pny poSwiecony apelowi zatogi stat-
ku ,Stalinabad“ o przedterminowe
wykonanie rocznego planu przewo-
z6w, utrzymanie urzadzen statku
we wzorowym stanie oraz o prze-
diuzenie okres6w miedzyremonto-
wych); Kukuc A.: O rozwéj zeglugi
liniowej; Aizadow G., Czernobrow
P., Gimielfarb D.: O usprawnienie
technicZnej eksploatacji floty; Fie-
tisow A., Kotik I.. O wskaznikach
i miernikach pracy transportu rzecz-
nego; nr 25/55 — Jegorow M.: Przodu-
jace metody pracy dzwigowego P.
Sawczenko; Nowozitowa A.: Dosko-
nalimy obstuge klientury; Kublicki
G.: Tematyka morska w 28 tomie
Wielkiej Encyklopedii Radzieckiej;
nr 26/55 — Pokrytiuk W.: Usprawnié
kierownictwo remontu statkéw; nr
27/55 — Jegorow K.: Zastosowanie
kompleksowej mechanizacji prac
przeltadunkowych w portach; Szirc-
nin E.: Cbstluga statkéw morskich
przy zastosowaniu przeladunku
bezposredniego; Glazkow M.: Z da-
la. od waznych zadan (krytyka
dziatalnosci radzieckiego Centralne-
go Instytutu Naukowo-Badawczego
FEkonomiki i Eksploatacji Transpor-
tu Wodnego).

Nr 1 (styczen 1955) miesiecznika
radzieckiego ,,Morskoj Flot" zawie-
ra nastepujace opracowania:

Ulepszyé kierowanie praca trans-
portu morskiego (artykul wstepny);
Turiecki L.: W sprawie zwiekszenia
obrotéw ladunkowych transporin
morskiege; Sukolenow A.: Z do-
¢wiadezen  szybkesciowej  obslugi
statkow w porcie kaliningradzkim;
Gnatkow M.: O zastosowanie plana
technicznegg w pracy transportu
morskiego; Badigin K.: O wykorzy-
stanie ostatnich |osiagnieé nauki i
techniki dia udoskonalenia nautyki;
Nikiforow M.: Zwrot statku przy
biegu wstecznym podczas sziormu;
Trofimuk J.: Uproszezona meteda
poprawienia tablicy dewiacji:s Su-

chorukow P.: O przyezynach sp:
ku cisnienia pary w kotlach st:
kow morskich; Cygankow A.: Dr
podniesienia jakosci destylatu ok
towych urzadzen destylacyjny:
fuboczkin B.: Usuwanie szlaki
kotlow walczakowych; Slawin

Walka z halasem na statkach; Z
stawski I.: Sposéb stykowania ¥
sZulek walow sSrubowych; Meiers
W.: Kierunki obnizenia koszt
wlasnych morskich budowli os!
niajacych typu pionowego; Pom
chin W.: Sklejka okladzinowo-dek
racyjna w remoncie statkow; Grij
bierg J.: Pedzel rolkowy; Pirsy r
chome (z materialéw angielskic
Recenzje i oméwienia (m. in. dw
glos o ksiazce B. A. Gorbunowa
F. k. Judickiego ,,Konstrukcja oki
towych maszyn parowych®).

PEYHOHI
TPAHCIIOP'T

Nr 1 (styczen 1935) nowego m

sigeznika  radzieckiego ,,Riecazr
Transport‘ zawiera naslepuje
opracowania:

O dalszy rozwéj zeglugi Srod
dowej (artykut wetopny); Major
G.: O zwiekszenie szybkosci statk
i przyspieszenie dostawy ladunka
Ochotnikow G., Mircnow W. Sz
strow D., Cheifiec M.: Oblicze:
ekspleatacyjne przy nowej orga:
Zacji ruchu fioty; Slucki S.: O i
lepszenie p.anowania pracy stath
transpertowych;  Osmotowrki
Nowy rodzaj wzmocnien rzeczny
barek zbhiernikowych plywajacy
na zbiorn.kach wodnych; Dom
niewski N. i Iwanicki W.: Kierur
podniesienia wydajnosci pracy pr
wydobywaniu skal; Musijenko
Przyecziyny usvkedzenia skarp i d

_ Swiadezenia z ich rementu; Jakor

lew W.: Eyczenie zawodow na m
torowecach 17zecznych; Burak 1D
Nowy typ kuira z pednikiem odrz
towym; Gazowy metalizator natrj
kowy GIM-2; Glazkow M.: Rece
zja o zbiorze mal’erialéw 2z konf
rencji naukowo-technicznej w spr
wie systemu pchania w zeglud
srodigdowej.
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