w T[CHi NIKAE.
FOSPODARKL W
IMORSKA}




SPIS

TRESCI:

URBANOWICZ W.: Po I Sesji Naukowej Instytutu Morskiego 137

Budowa i remont statkow:

KRAUSE A.: Szkolenie kadr inzynieryjno-technicznych' dla budow-

nictwa okretowego NRD

TYLCZAK W.:
okretowym

MYSLIWIEC M.: Metoda dokladnego palenia blach okretowych

Nautyka i praktyka morska:

140

Zastosowanie powlok fosforanowych w przemys§le

143
145

GORAZDOWSKI S.: Alarm ,Czlowiek za burtg!“ i jego skutecznos¢ 147

Organizacja pracy floty i portow:

KRZYZANOWSKI T. M.: Instrumentalizm polskiej floty handlowej 151
HEJBOWICZ W.: Umowy planowe w portach meorskich 153

Rybolowstwo morskie:

KIERKOWSKI K., OWSINSKI A.: Ekonomiczne i eksploatacyjne pod- 158
stawy koncepcji nowych nowych statkéw-baz

Z dzialalno$ci stowarzyszen naukowych:

Terenowa Sekcja Finanséw Wybrzeza PTE w Sopocie 161
Podsekcja Ekonomiki Transportu Morskiego PTE w Sopocie 161
7. prasy zagranicznej:
Sprzet pomocniczy przy przetadunku 162
Teleradar 163
Recenzje i oméwienia:
163

WOJEWODKA Cz.: Cenna ksigzka o normowaniu prac przeladunkowych

w portach morskich

Przeglad Dokumentacyjny Instytutu Murskiego

Nowosei wydawnicze

CONTENTS:

URBANOWICZ W.: After the first scientific session
of the Marine Institute

KRAUSE A.: Training of technical staff for shipbuil-
ding industry in German Democratic Republic

TYLCZAK W.: The use of phosphate paints in ship-

building industry

MYSLIWIEC M.: Method of accurate flame-cutting
of ships plates

GORAZDOWSKI S.: Action station ,,Man overboard!“
and its efficiency

KRZYZANOWSKI T. M.:
Polish merchant fleet

HEJBOWICZ W.: Coordination regulations in sea
ports

KIERKOWSKI K. OWSINSKI A.: Economical and
operating bases for projecting new factory ships

Instrumental character of

Activity of scientific societies, Publications received,
Foreign mews, The Bibliographical Review of the
Marine Institute, New publications.

COTEPHKAMNE:

YPBAHOBWUY B.: ITocne I Hayunoit Ceccumn Mopckoro
MucTuryra

KPAY3E A.: IIoaroroBgka WHXKEHEPHO-TEXHUYIECKIX
KaapoB aJd cyaocTpoeHusa I'epMaHCROM JleMOKpa-
TUYECKOM Pecrnybamgmu

TBIIIBYAK B.: Ilpumenenne ochaTHbIX MNOKPBITHUNU
B CYAOCTPOEHMUN

MBICJMBEIL] M.: MeToj TOYHOI aBTOTEHHO! PpEe3KN
CYIOBBIX JIMCTOB

TOPA3JIOBCKM C.: Tpesora ,4enoBek 3a Goprom!®
u ee 3PDEKTUBHOCTL

KPZKVMZKAHOBCKM T. M.: VIHCTPYMEHTANINU3M II0Jb~
CKOT0 TOProBoro cora

TEVIBOBMY B.: Xo03AMCTBEHHbIE JO0TOBOPBI B MOP-
CKMX IIOpTax

KEPKOBCKM K. OBCHMHCKM A.: DKOHOMUYECKUE
M 9KCILUIyaTalMOHHBIE OCHOBBI IIPOEKTOB HOBBIX
cynos-6a3

Vs peATeNHHOCTHM HAYYHBIX o0mecrsB, Penensmum, Ilo
cTpaHMIaM 3apyoexkHoir neudatu, 00630p pador mo
noxymenTanuu Mopckoro MHctmiyra, Hosbie m3pga-
HUAA



TECHNIKA I GOSPODARKA MORSK.

MIESIECZNIK

POSWIECONY ZAGADNIENIOM TECHNICZNYM 1 EKONOMICZNYM ZEGLUGI PORTOW, RYBOLOWSTWA,
BUDOWNICTWA OKRETOWEGO I MORSKIEGO
Rok V| Crerwieo 1955 Nr 6 (48)

Po pierwsze] sesji naukowej Instytutu Morskiego

Mgr inz. Witold URBANOWICZ — Instytut Morski, Gdansk

Nie jest tylko przypadkiem, ze pierwsza sesja nauko-
wa IM wypadia w czasie podsumowania pracy calegc dzie-
sieciolecia, d#ielacego mas od chwili zniszczenia hitlerow-
skiego najezdzcy, powrotu naszego wybrzeza do prawowi-
tych gospodarzy i rozpoczecia nowego zycia i pracy na
calym froncie gospodarki morskiej.

Instytut powstat w polowie tego dziesieciolecia i wia-
czyl swa prace w ogélny nurt, budujac od fundamentéow
szereg zupelnie nowych morskich odcinkéw prac naukowo-
technicznych i ekonomiczno-prawnych i oto po 35-letnim
okresie istnienia, a w 10-lecie pracy pokojowej calego kra-
ju, Instytut dal wielu zainteresowanym mozno$¢ wejrze-
nia w jego dzialalnos§¢ oraz kierunki i tematyke prac.

Sesja ta miala zatem dla IM znaczenie szczegdlne, po-
niewaz byla pierwszg i byta jubileuszowg. Ale nie tylko
ta zewnetrzna forma pierwszego podsumowania pracy sta-
nowi o jej jakosci; wazniejsza jest przy tym analiza minio-
nego etapu dla uzytku wewnetrznego, dla oceny dalszych
wilasnych mozliwosci pracy, dla ustalenia obecnej pozycji
Instytutu w caloksztalcie pracy Resortu Zeglugi i jego
przedsiebiorstw na wybrzezu.

Instytut Morski zjawil sie po$réd tej rodziny morskiej
dos¢ pé6zno, kiedy liczba probleméw o duzym zasiegu, pro-
bleméw kompleksowych narosta, zwlaszcza w Scistym po-
wigzaniu z duzymi zamierzeniami inwestycyjno-gospodar-
czymi, co niezawodnie zmusza do rozleglych nieraz docie-
kan i podstawowych studiow, ktére jedymnie mogg zapew-
ni¢ prawidfowos$¢ procesé6w inwestycyjnych i wiasciwe efek-
ty gospodarcze. Dzi§ wiemy, ze te poczynania byly poczat-
kowo w duzej miierze pozbawione podbudowy metodycznej
i techno-ekonomicznej i ze nie moglo sie obej$¢ tu i owdzie
bez bledow i rozczarowan. Juz samo istnienie Instytutéow
resortowych (choéby jeszcze niezbyt mocnych) musi wy-
wiera¢ co najmniej dwojaki wplyw na tryb realizacji w te-
renie wielu zadan gospodarczych — przyspieszajacy i nie-
raz porzadkujacy tam, gdzie wykorzystywano pomoc Insty-
tutu, gdzie przedsiebiorstwa szukaly wspéipracy, zdajac so-
bie sprawe 7z braku wtasnych mozliwosci pokrycia rosnacych
potrzeb w tej dziedzinie oraz wplyw poniekgd wsirzymu-
jacy kompleksowo nie opracowane i pochopne poczynania,
czy tez ryzykowne indywidualne decyzje, ktore moglyby

by¢ wytkniete po odpowiedniej analizie. Jest to oddzialy-:

wanie korzystne i pozadane chok wtasciwej pracy Insty-
tutow.

Praca IM rozwijala sie stale pomimo wielu trudnosci
i stata sie nieodzownym ogniwem w funkcjach Resortiu, kt6-
ry dzi$ powierza Instytutowi opracowanie probleméw o de-
cydujacym znaczeniu. Wplyw tej pracy oraz jej wyniki
ujawniaja sie coraz wyrazniej 1 czeSciej, aczkolwiek nie
jest ona wolna od usterek i stopniowo krzepnie, systema-
tyzuje sie i usprawnia jakosciowo. Doswiadczenia lat ostat-
nich wskazuja, ze stosunek praktyki, czyli instytucji tere-
nowych do Instytutu ulega statej ewclucji w kierunku
wiekszego zaufania, wspolpracy i poszukiwania oparcia
w trudniejszych zadaniach, zwlaszcza w ich stronie teore-
tycznej, koncepcyjnej i ekonomicznej.

Z okazji I Sesji Naukowej nasuwajg sie zatem refleksje
co do tej wspoétpracy, gdyz celem sesji byto zblizenie do
ludzi terenu, ich pracy i klopotéw, w ktérych nauka mu-
si ich podeprze¢ i wprowadzi¢ na latwiejsze drogi wykona-
nia ich zadan.

To jest pole, na ktérym wiasnie S$cieraja sie poglady
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Uroczysto§é otwarcia I Sesji Naukowej Instytutu Morskiego w Ra-
tuszu Staromiejskim w Gdansku. Referat wygiasza dyr. inz. Cwiek.

i przeciwstawiaja sie sobie studia i kalkulacje oraz do-
Swiadczenia z pracy naszych przedsiebiorstw morskich. Tu
najtrudniej jest potaczy¢ w najkorzystniejsza calo§¢ daze-
nie nauki z mezliwosciami praktyki. Pierwsza stawia cza-
sem propozycje radykalnych zmian w utartych sposobach
pracy w terenie, lub wstrzymuje niektére zamiary, a dru-
ga przybiera postawe krytyczng (czasem nawet obronng)
zanim przekona sie o potrzebie tych zmian, lub odrzuci
przestarzale rutyny.

Wynika stad pewno$¢ niezbita, ze wspétpraca nauki
z praktyka musi byé ciggla i bliska oraz nacechowana wza-
jemna szczero$cia i zaufaniem, ktére najlepiej wyraza sie
przez udostepnienie naukowecom wgladu do warsztatow pra-
cy, w ozywionych ale zawsze zyczliwych i konstruktywnych
dyskusjach i polemikach i we wspélnym poszukiwaniu dro-
gi do celu.

Na to zaufanie trzeba jednak zastuzy¢ i wydaje sie, ze
miniony okres pracy zdolal w wielu wypadkach przekonaé
teren, ze Instytut, cho¢ jeszcze mlody, zdotal udzieli¢ re-
alnej pomocy. Sadzimy, ze sesja naukowa spelnita zada-
nie wiekszego zblizenia obu stron, demonstrujgc cala roz-
norodnos$é¢ probleméw i wiasny dorobek Instytutu w duzym
asortymencie przyktadow.

Wygloszonych zostato 17 referatéow w czterech sekcjach
i tu nalezy podkresli¢c dwie wazne cechy tych opracowar:

Po pierwsze — wszystkie sa zwiazane z aktualnymi po-
trzebami i praca terenu; wiekszo$¢ bezposrednio, a tylko
niektére na nieco diuzsza mete. Wydaje sig, ze ta cecha
sesji dodaje wlasciwej wartosci i kwalifikuje ja do realne-
go wykorzystania zaréwno przez wiadze Resortu Zeglugi,
jak i przez szerokie grono pracownikéw wybrzeza i morza.

Po drugie — wygloszone referaty byly niemal bez wy-
jatku oparte juz o wlasne, oryginalne badania laboratoryj-
ne i terenowe Instytutu, lub stanowily wiasne koncepcje
techno-ekonomiczne dla zamierzen rozwoju gospodarki
morskiej. Instytut nie chcial pokazywa¢ na sesji prac bar-
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dziaj opartych na adaptacjach i analizach wiedzy publiko-
wanej, cho¢ i takiie prace istnieja i sa poirzebne.

Ten dobor tematéw na sesje Swiadczy o zapoczatkowa-
niu wlasnego, skromnego jeszcze wkladu do réznych dzie-
dzin nauki, co bylo mozliwe po okresie tworzenia wilasnej
bazy badawczej w postaci laboratorow i metod pracy tere-
nowej.

Gdy przejrzymy poszczegllne tematy sesjil, to stwier-
dzimy, ze prace zostaly wykonane przez mlodg kadre nau-
kowa w zmudnej, nieraz wielomiesiecznej lub paroletniej
pracy, w budujacych sie dopiero, ciasnych laboratoriach,
wérod szeregu sukceséw i niepowodzen, wlasnych rados$ci
i wiasnych klopotow, z ktérych wychodzi sie bogatszymi
o dalsza doze¢ wiedzy, jeszcze o krok blizszymi celowi, kto-
rym jest lepsza, wydajniejsza 1 ulatwiona praca naszych
ludzi morza i wyzszy poziom gospodarki na tym polu.

Byly w tym programie takze prace o znaczeniu proble-
mowym, wybiegajgce przed dzisiejsza praktyke, wigzace sig
z wieloma sgsiednimi zagadnieniami w powazne kompleksy,
jak nowa flota rybacka, problem instrumentalizmu floty
handlowej, wolno$ci ryboléwstwa na morzu, efektywnosci
inwestycji morskich, typizacji dokéw, czy tez zagadnie-
nie statku optymalnego. Takie prace dojrzewaja wolniej
i wymagaja obok samej pracy naukowca, jeszcze wiele
cierpliwos$ci zanim ich nowa, odmienna, a czasem i re-
wolucyjna mys$l zostanie wchionieta, zrozumiana i przyswo-
jona przez praktyke, przez wigksze zespoly ludzi w terenie,
aby po uwzglednieniu mozliwos$ci realizacyjnych, daé¢ spo-
dziewane korzys$ci na przyszio$c.

Wygloszone referaty znalazly zywy oddzwiek wsrod
przedstawicieli Resortu i przedsiebiorstw oraz innych in-
stytucji naukowych. Na pokazie badain modelowych w la-
boratoriach Instytutu byl obecny Minister Zeglugi Mieczy-
staw Popiel i wiceminister Piotr Stolarek, ktéory byl na ca-
tej sesji wraz z dyrektorami kilku departamentow Resortu.
Na otwarciu Sesji oraz niektorych referatach byli Rektorzy
i profesorowie wyzszych uczelni wybrzeza a takze profe-
sorowie, reprezentujacy uczelnie warszawskie, poznanskie,
szczecinskie i wroclawskie, Licznie byla reprezentowana
praktyka morska.

Biorac pod uwage caloksztalt wypowiedzi w dyskusjach,
dorobek Instytutu zostal oceniony pozytywnie, przy czym
otworzylo sie pole do dalszych dyskusji, ktorych pisemne
sformutowania wplynety po sesji do IM i ktore Instytut
zamierza dalej wykorzystaé na osobnych zebraniach nauko-
wych juz w najblizszym czasie.

W Laboratorium Badan Modelowych IM. Z urzadzeniem do badan

bocznego wodowania statk6w zapoznaje Ministra _Z}egllugl, goscei

z Chinskiej Republiki Ludowej oraz przedstawicieli przedsig-
biorstw resortowych mgr inz. T. Zdybek.

Niestety ograniczony czas nie pozwolil po niektérych re-
feratach nalezycie rozwingé dyskusji, co wskazuje na ko-
nieczno$é odmiennego zorganizowania referatow na przysz-
lych sesjach naukowych.

* * .

Referaty Sekcji Zeglugi wykazaly z rozwazan
teoretycznych i pokazu badan modelowych, ze sprawa roz-

! Odsylamy tu czytelnika do nr 4/1955 ,,Techniki i Gospodarki
Morskiej‘‘, zawierajacego,  streszczenia wygloszonych referatow.
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woju tych badan, wymagajgca stworzenia pelnego Zakta-
du Badan Modelowych Okretdw, jest kapi-
talnym zagadnieniem modernizacji taboru plywajacego
i tworzenia nawej floty rybackiej. handlowej i srodladowej.
Wystepuje wyraznie konieczno$¢ opracowywania koncepcji
zespotow flot oraz typow statkow przez samego uzytkow-
nika, jakim jest Resort Zeglugi, ktory powinien w swym
reku skupi¢ calos¢ aparatu koncepcyjno-tworczego wraz
z tym zakladem.

Nowy statek - baza dla rybotowstwa
Sledziowego, pokazany na sesji jako jedna z szeregu
opracowanych przez IM koncepcji, daje perspektywe zupel-
nie nowego ujecia sprawy dostarczenia dla kraju $ledzia
solonego w trybie wielkoprzemyslowym przy utatwieniu
pracy czlowieka na morzu droga mechanizacji i znacznego
przy$pieszenia przeladunku oraz potanienia calej produk-
cji. Dalsze dyskusje w tej dziedzinie sg w toku, czego
wymownym dowodem jest zamieszczony w niniejszym nu-
merze artykul precyzujacy stanowisko Centralnego Zarza-
du Rybolowstwa Morskiego w tej sprawie.

Referat o typizacji dokdéw i wykorzystaniu re-
zerw naszego taboru dokowego jest wynikiem obszernych
badan i daje konkretne propozycje duzego rozszerzenia je-
go przepustowosci bez trudnej u nas budowy nowych do-
kéw, co zwigzane jest z wielomilionowymi oszczedno$cia-
mi. Sprawa ta winna by¢ przedmiotem szczegolnego za-
interesowania naszego przemystu remontowego okretow.

Biezagca pomoc Instytutu w eksploatacji technicznej stat-
kow znalazla wyraz w referacie o pomiarach mocy silni-
kow parowych przy zmiennych parametrach pary.

Sekcja Budownictwa Morskiego i Por-
towego mogla przedstawi¢ tylko czes¢ swego rozleglego
zakresu problemow, ktorych waga zostala niedawno podkre-
slona przez konsultacje uczonych radzieckich i ich zale-
cenia ogoéinego rozwoju prac oceanologicznych.

Ze wzgledu na znaczenie gospodarcze duze zaintereso-
wanie wzbudzil referat o zasto sowaniu pali z
drewna klejonego w budownictwie mor-
skim. Badania wykazaly duzg wytrzymato$¢ polgczen kle-
jonych, co kwalifikuje te pale do szerokiego stosowania
i masowe]j produkcji.

Referat o badaniach modelowych falo-
wania Ww porcie rybackim Hel podal metody badawcze
i korzysci tego rodzaju prac dla uzyskania optymalnych
ukladéw falochronéw i rozstrzygania wielu watpliwosci
i rozwazan analitycznych. Pokaz basenu i badania fal
w porcie dal uczestnikom naoczne uzupelnienie referatu.

Problem zmniejszenia strat urobku pogiebiarskiego
w szalandach byl przedmiotem dalszego referatu opartego
na wlasnych badaniach modelowych, ktére beda rozsze-
rzone na rozne rodzaje gruntow, rézne ksztatty tadowni sza-
land itd.

Wpiyw czynnikow hydrometeorologicznych na warunki
wykonania prac hydrotechnicznych na redzie w zatoce
oraz wplyw falowania na ksztaltowanie sie stozka uj$cio-
wego Wisty — to tematy Lktore wywotlaty dyskusje zwla-
szcza, ze wysunieta zostala wlasna oryginalna hipoteza IM
co do wplywu falowania w ujsciu rzeki.

la zamierzen rozbudowy drog $rodladowych IM wyko-
nal opracowanie prognozy falowania i pietrzenia eolicznego
na pewnym zbiorniku dopiero projektowanym. Opracowa-
nie 1o takze zostalo na sesji przedstawione. Ogdlnie dy-
skusje wykazaly, ze Zaklad Budownictwa Morskiego pra-
widlowo rozwijal swg dziatalnos¢ przyczyniajgc sie do po-
stepu w nauce i zaspokajania potrzeb gospodarczych.

Referaty Sekcji Ekonomiki Transportu
Morskiego i Prawa Morskiego wzbudzity du-
ze zainteresowanie i dyskusje nad nastepujacymi tezami.

Zagadnienie instrumentalizmu winno by¢ uj-
mowane w sposob ewolucyjny zgodnie z kierunkami poli-
tyki zeglugowej panstwa przy czym problem powinien by¢
stawiany kompleksowo obejmujgc zarowno zagadnienie pla-
nowania i eksploatacji floty, jak rowniez kwestie kierunku
rozbudowy {floty, skladu ilosciowego i jakosciowego tonazu
zgodnie z potrzebami gospodarki narodowej.

Stan zatrudnienia w portach nie uwzgled-
nia czasu postoju statkow, intensywnosci prac przeltadunko-
wych oraz nie jest planowany we witasciwym stosunku do
potencjalu technicznego portéw, stad marnotrawstwo dewiz.
IM postuluje dokonanie zasadniczych zmian w tym zakre-
sie przez zmiane planowania zdolno$ci produkcyjnej posz-
czegolnych elementéw pracy portu, co posiada zasadniczy
wplyw na rytmicznos$¢ jego pracy.



Podstawowym wskaznikiem efektywnos$ci in-
westycji w transporcie morskim jak tez
w calej gospodarce narodowej, powinien by¢ wskaznik naj-
nizszego kosztu jednostkowego produkcji, o ile dana inwe-
stycja odpowiada prawu planowego, proporcjonalnego roz-
woju gospodarki socjalistycznej.

Statki naszej floly nie odpowiadajg potrzebom naszej
gospodarki. Winny one odpowiada¢ kryterium opty-
malnos$ci stanowigcym podstawe zaréwno dla sporzg-
dzania projektow inwestycyjnych, jak tez dla racjonalizacji
eksploatacji obecnego tonazu.

Wolnosé¢ rybotéwstwa na morzu pel-
nym napotyka na tendencje ograniczania jej przez pan-
stwa imperialistyczne w pracach Komisji Prawa Miedzyna-
rodowego ONZ. Celom imperialistycznym stuzy tez koncep-
cja stworzenia organu miedzynarodowego dla reglamenta-
cji wykonywania ryboléwstwa oraz préby wprowadzenia
miedzynarodowej policji rybackiej. Ponadto wystepuje dg-
zenie do dyskryminacji panstw o malym tonazu floty ry-
backiej.

Sekcja Materiatloznawstwa daia referaty
najmiodszego zakitadu Instytutu, bedace przegladem badan
w laboratoriach i na terenie portéw. Zagadnienia walki
z korozjg oraz ochrony katodowej Scianek szczelnych i wre-
szcie wlasne badania nad nowymi krajowymi farbami okre-
towymi, ktore daly, jak wiadomo, dobre wyniki, wzbudzi-
1y zainteresowanie potwierdzone przez duzg frekwencje stu-
chaczy na tych referatach. I tu takze dyskusja potwierdzila
stusznos¢ kierunkéw pracy i przyczynila sie do korekty me-
todyki oraz skonfrontowania opinii.

Obrady pierwszej Sesji Naukowej IM wykazaly takze
pewne braki organizacyjne, krotki czas na dyskusje i daly
doswiadczenia dla nastepnych sesji. Ponadto ogoélnie wy-

stapity postulaty natury ogolnej dla dalszej pracy IM.
A wiec Instytut winien nadal dazy¢ do wiekszego zblizenia
z terenem pracy, wejs¢ gilebiej w problemy produkeyjne,
w szczegolno$ci w rybolowstwie oraz wzméc pomoc dla
przedsiebiorstw.

Instytut powinien takze rozwijaé wspolprace z innymi
placowkami naukowymi na wybrzezu i w glebi kraju,
z uczelniami i instytutami. Wigze si¢ to z wlasciwg rola
IM, ktory w poszczegdlnych dziedzinach bada mozliwosci
stosowania osiagnie¢ przemystu i instytutéw specjalistycz-
nych w warunkach morskich a takze ich przydatnosé dla
potrzeb Resortu Zeglugi.

Prace Instytutu rozszerzaja sie stale na dalsze odcinki
i juz dzi§ wystepuje konieczno$¢ rozbudowy Ilaboratoriow
i zakladow. Na czele stoi omowiony juz problem stworze-
nid zakladu badan modelowych oraz wtasnego nowego bu-
dynku laboratoryjno-biurowego projektowanego specjalnie
dla celéw Instytutu.

Dalej potrzebne sa komorki chlodnictwa, badan osadow
morskich i prac podwodnych oraz dalsze pracownie oceano-
logii technicznej wraz ze stacja morska i statkiem badaw-
czym.

Pierwsza sesja naukowa, ktéra odbyla sie niejako na
przelomie planu 6-letniego i nastepnego planu 5-letniego
jest dla Instytutu poniekad punktem zwrotnym. Instytut
wlgczy sie do zadan nowego planu juz jako organizm skry-
stalizowany mogacy wypelni¢ coraz powazniejsze zadania
stawiane przez Resort, lecz wymagajacy dalszej rozbudowy
stosownie do rozwoju potrzeb gospodarczych, aby jego pra-
ca dotarta do wszystkich komérek terenu morskiego i wsze-

dzie mogla wesprze¢ walke o dalszy rozkwit Ludowej
Ojczyzny.

Nowe ksiazki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych

BUDOWA I REMONT STATKOW

Czelnokow A. M.: Organizacja
i planewanie pracy stoczni, ttum.
Zz ros., str. 412, cena zt 37,60.

Ksigzka zawiera systematyczny
eléwnych zasad organizacji i planowania
pracy stoczni okretowej — w oparciu
o technologiczne przygotowarie produkcji.
W zwiazku z tym autor omawia szczegoio-
woO zagadnienia normowania technicznego
i opracowania wzorcowych plandéw techno-
logicznych budowy okretéw, jak réwniez
wykorzystania tych materialéw przy bpla-
nowaniu pracy zaktadu, wydzialéw i od-
dzialow.

Autor omawia réwniez zagadnienia pla-
nowania kosztéw wlasnych zaréwno cato-
ksztaltu produkecji okretéw, jak i jedno-
rodnej produkecji wydzialow obrébki.

Ksiazka przeznaczona jest dla przoduja-
cych robotnikéw, inzynieréw, technikéw,
ekonomistéw, planistow i1 technikéw nor-
mowania na stoczniach budujacych nowe
jednostki i na stoczniach remontowych
oraz w biurach projek6w. Moze ona IroOw-
niez stanowié¢ pomoc dla wykladoweow
i ueczni6éw technikum budowy okretow.

Pietrow W. A.: Technologia bu-
dowy statkéw drewnianych,
z ros., str. 220, cena zt 18,40.

Ksiazka omawia dokladnie =zagadnienia
zwiazane z technologia budowy todzi, mo-
toré6wek itp., ponadto =za§ zawiera pod-
stawowe wiadomo$ei o materiatach stoso-
wanych w budownictwie matych statkow
drewnianych. Autor poSwieca szczegdlna
uwage potokowym metodom budowy.
W zwiazku z tym opisuje najbardziej ty-
powe procesy technologiczne montazu we-
zl6w i zespolow, jak roéwnmiez catych stat-
kéw roéznych typoéw, uwzgledniajac przy
tym podstawowe rodzaje wyposazenia
i urzadzen.

Z ksigzki moga korzystaé uczniowie $red-
nich szkét technicznych, speeializujacycn
sie w budownictwie statkow drewnianycii,
jak réwniez pracownicy inzyniersko-tech-
niczni odpowiednich przedsiebiorstw

wyktad

thum.

NAUTYKA
I PRAKTYKA MORSKA

Krzymowski Z, Rosenbaum
D.: Logi okretowe, str. 164, cena zt 9,80

Ksiazka pos$wiecona jest zagadnieriu
mierzenia szybkoSci 1 przebytej drogi
w zegludze morskiej. Wyjasnia ona zasa-
dy dziatania i budowe logéw réznych ty-
pow, ze szczegdélnym uwzglednieniem 1iy-
péw najczeSciej stosowanych na polskich
statkach. Ksiazka podaje réwniez praktycz-
ne, ilustrowane przyktadami wskazowki do-
tyczace postugiwania sie tymi logami oraz
ich konserwacji. Osobny rozdzial poswie-
cony jest okre$laniu szybko$ci na mili po-
miarowej.

Ksigzka przeznaczona jest dla zaldg po-
ktadowych floty handlowej i rybackiej oraz
dla uczniow szkél morskich i kursow do-
ksztatcajacych.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY
I PORTOW

Heybowicz W., Jankowski
L.: Oplaty za ustugi i ich kalkulacj2
w polskich portach morskich, str. 272
cena zt 19,50.

W ksiazce tej autorzy podjeli prdbe
sklasyfikowania optat, wyjasnienia zasad,
na ktorych opieraja sie stawki za poszcze-
golne ustugi oraz podali metode kalkulacji
obowiazujacych stawek. Przytoczono dla
poréwnania réwniez niektére przyktady do-
tyczace oplat za omawiane ustugi w obcych
portach morskich.

Ksiazka przeznaczona jest dla szerokich
ko6t odbiorcéw ustug portowych, dla tary-
fisté6w i fakturzystow portowych oraz stu-
chaczy szk6l ekonomicznych.

Plutynski K., Szczytt W.:
Przeladunek drobnicy workowanej
str. 54, cena zt 2,40.

Ksigzka ma za zadanie zaznajomié czy-
telnika z przetadunkiem jednej z podsta=
wowych grup drobricy — drobnicy wor-
kowanej.

Autorzy po kroétkiej charakterystyce drob-
nicy workowaneji po oméwieniu ogélnych
warunkow jej przetadunku podaja w opareiu
o doSwiadczenia praktyki naszych portéw
i portéw zagranicznych racjonalne metody
przetadunku charakterystycznych grup
drobnicy workowanej.

Ksiagzka niniejsza przeznaczona jest gléw-
rie dla robotnikéw portowych.

BUDOWNICTWO MORSKIE
I PORTOWE

Hickel St Budowle morskie,
t. III, str. 322, cena zit 33,10.

Tom III ,,Budowli morskich® stanowi
uzupelnienie problematyki zawartej w po-
przednich tomach. Cze§¢é I obejmujaca roz-
dziaty I — VIII omawia wybrane zagad-
nienia z zakresu projektowania i wyko-
nawstwa, dotyczace zaréwno nowych, jak
i tych dawriejszych teorii, metod obli-
czania i sposob6w wykonawstwa, ktére po
wyprébowaniu w praktyce uzyskujg dzis
definitywnie uznanie lub inne naswietle-
nie. Cze§¢ II obejmujaca rozdziaty IX — Xl
zawiera przyklady obliczen hydrologicz«
nych i statveznych budowli morskicn oraz
ich elamentéw. Cze§¢ III jest zbiorem ta-
blic pomocniczych niezbednych do projek-
towania budowli morskich.

Ksiazka przeznaczona jest dla inzynie-
réw hydrotechniizow, projektantéw oraz dla
stuchaczy wyzszych szkét technicznych spe-
cjalizujacych sie w tej dziedzinie budow-

nictwa.
RYBOELOWSTWO MORSKIE
Klimaj A. Eowiska peludnio-

wego Baltyku, str. 120, cena zt 12,40.

Broszura charakteryzuje przybrzeizne
i pelnomorskie lowiska poludniowego Bai-
tyku. Omawia topografie dna lowisk, istnie-
jace przeszkody denne, polozenie, sezony
i technike polowoéw.

Broszura przeznaczona jest dla rybakéw
morskich.
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BUDOWA

I REMONT STATKOW

Szkolenie kadr inzynieryjno-technicznych
dla budownictwa okretowego NRD

Prof. mgr inz. A. KRAUSE — Uniwersytet w Rostock

W wyniku wspdétpracy, nawigzanej z prof. A. Krause w ub. roku podczas jego po-
bytu w Polsce, otrzymalismy kolejne opracowanie, ktére miewatpliwie zainteresuje
naszych czytelnikow. Zagadnienie szkolenia kadr inZynieryjno-technicznych dla bu-
downictwa okretowego NRD stanowilo réwmniez przedmiot referatu, ktéry prof.
Krause wyglosit w pazdzierniku ub. r. na naradzie okretowcéw NRDI.

Duze znaczenie, ktére przywigzuje sie do wychowania
i wyksztalcenia mlodziezy w NRD, znajduje swoje potwier-
dzenie w licznych uchwatach Rady Ministrow i Izby Ludo-
wej z ostatnich lat, przy czym wszystkie wigzace sie z tym
zagadnienia traktowane byly jako wazne zagadmiemia spo-
leczne. Rowniez szkolenie kadr dla budown:ctwa okretowego
— waznej galtezi przemystu NRD — stanowilo staty przed-
miot troski naszego rzadu.

W przeciwienstwie do bezplanowego ksztalcenia kadr
W gospodarce kapitalistycznej szkoli sig obecnie w NRD
planowo przysztych fachowcéw dla stoczni zapewniajge im
rownoczeénie state zatrudnienie. Zupelnie odmiennie wy-
gladalo to zagadnienie w Niemczech w okresie miedzywo-
jennym, gdzie w koncu lat dwudziestych nastapit znaczny
odptyw okretowicdw do innych galezi gospodarki narodowej,
a nieco pézniej — w okresie przejsciowej koniunktury — po
prostu. zabrakio fachowcéw dla istoczni,

Stan ten zwiazany byt orgamicznie z systemem gospo~
darki kapitalistycznej, podlegajacej stalym wahaniom ko-
niunkturalnym, w wyniku ktérych kadry fachcwcéw mnie
znajdowaly statego zatrudnienia w swoim zawodzie, a mna-
wet musialy go szuka¢ w innych galeziach gospodarki ma-
rodowej.

Te zjawiska chorobowe zostalty w NRD przezwycigzone
i przed mlodymi absolwentami otwierajg sie szerokie per-
spektywy pracy. Nie mozna jednak nie doceniac faktu, ze
w okresie poczgtkowym rozwoju stoczni NRD brak facho-
wych kadr dawal sie silnie we znaki. Miedzy innymi przy-
czynila sie do %tego ewakuacja caltych zaldg stoczniowych
w ostatniej fazie wojny na zachod.

Patrzgc dzisiaj z perspektywy diuzszego okresu mozna
w calej petni oceni¢, jak wielki byt wktad fachowcow ra-
dzieckich do przezwyciezenia m. in. i tych trudnosci. W du-
zym stopniu przyczynito sie do tego takze wzrastajgce
uswiadomienie maszych robotnikow. Wyrastajacy z socjali-
stycznego stosunku do pracy ruch racjonalizatorski i wspol-
zawodnictwo pracy wniosly powazny wklad do podnosze-
nia kwalifikacji zawodowych stoczniowcow. co umozliwilo
opanowanie trudnosci kadrowych do chwili, gdy rozpoczeto
szkolenie kadr i zaczeto uzupelnia¢ podstawowe braki.

Jako szczegdlnie szczesliwg okoliczno$é nalezy uwazaé
fakt, ze zasadniczy rozwd6j budownictwa okretowego w NRD
zapoczatkowany zostal dopiero w okresie planu dwuletniego
1949—1950, tj. w okresie, gdy gospodarka pianowa stata sig
prawem i gdy istniaty juz podstawy plancwego ksztalcenia
kadr. Umozliwilo to skierowanie pierwszych inzynieréw do
produkeji juz w poczatkowym okresie gwaltownego rozwoju
stoczni.

Ksztalcenie kadr w szkolach inzynierskich

Jako pierwsza rozpoczela szkolenie kadr dla przemystu
okretowego w 1949 roku szkota inzynierska w Wismar, i to
od razu od czwartego semestru, na ktory przeszli studenci
budowy maszyn, oraz od drugiego semestru, kiory zgroma-
dzii studentoéw roéznych specjalnosci, kontynuujacych nauke
po przerwie wojennej.

W 1950 roku rozpoczela ksztalcenie kadr imZzynierskich
dalsza uczelnia, a mianowicie szkola inzynierska w Franz-
burg, ktora powstala w 1948 roku w Stralsund i ksztalcila

1 Por,r, Waluszewski St.: Narada okretowcéw NRD, TGM
nr 3/55.
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poczatkowo $Sredni personel techniczny (majstrow, techni-
koéw normowania pracy itp.). Od 1951 roku szkola ta miesci
sie w Wismar.

Mozliwosci szkoleniowe tych szkdl mie byly zbyt wielkie
i nie mogly cne sprosta¢ szybko wzrastajgcemu od 1950 roku
zapotrzebowaniu ze strony przemystu okretowego. Szczegol-
nie powazne byty ftrudnosci lokalowe, co uniemozliwiato
ksztalcenie wiekszej ilosci studentow.

Powazne zadania, ktére przed przemystem okretowym
postawil plan piecioletni 1951—1955, wymagaly zwrdcenia
szezegbdlnej uwagi mna zagadnienie ksztalcenia kadr inzy-
nierskich dla stoczni. W Wismar rozpoczeto budowe no-
wych pomieszczen, ktorych pierwsza czeS¢ o pojemnoS$ci
500 studentoéw zostala oddana do uzytku w 1952 roku. Row-
niez szkola w Warnemiinde otrzymata w 1953 roku nowe
pomieszczenia.

Rozszerzenie tych uczelni umozliwilo powazne zwieksze-
nie ilo$ci studentow w poréwnaniu z okresem poprzednim,
przy czym szkolenie fachowcow rozdzielonc na dwa podsta-
wowe kierunki: budowa maszyn okretowych i budowa ka-
dtubow. Szkola inzynierska w Warnemiinde przejeta po-
nadto od szkoly moriskiej w Wustrow ksztaicenie kadr me-
chanikow | maszynistow dla floty.

Wyniki dotychczasowej pracy obydwoch uczelni przed-
stawiajg sie nastepujaco:

Inzynierowie budowy okretow

Rok S/kola inzynierska Szkota inzynierska Ogétem
< Wismar Warnemuende E
1950 10 — 10
1951 9 - 9
1952 13 — 13
1953 17 37 54
1954 44 13 57
93 50 143
Inzynierowie budowy maszyn okretowych
R k Szkola 1.nzym(, ska Szkola inzynierska Qrslim
Vs ismar Warnemuende
1952 48 — 48
1953 84 23 107
1954 138 15 153
270 * 38 308
Przystapiono réwniez do szkolenia kadr inzynierskich
w zakresie elektrotechniki okretowej (w Wismar); jednak

pierwsi absolwenci przystapiag do pracy w produkcji dopie-
ro w 1957 roku.

Obecnie mozliwosci obydwoch szkél inzynierskich, liczba
studiujgcych oraz plany rozwojowe umozliwiaja — przy



uwzglednieniu przecietnego odsiewu — wyciagniecie wnios-

kow w sprawie ilo$ci fachowcow, ktorych szkoly te dostar-

czg w najblizszych latach przemystowi okretowemu.
Przedstawiaja sie one nastepujgco:

Inzynierowie budowy okretow

Szkola inzvnierska Szkols inzynierska -
Rok . 5 Og6 em
Wismar Warnemuende

1955 50 30 80
1: 56 40 35 5
1957 50 35 85
od 1958 50 35 85

Inzynierowie budowy maszyn okretowych

Rok Szkola inzynierska Szkola inzynierska Orslen

Wismar Warnemue nde

1955 140 30 170

1956 80 35 115

1957 100 35 135
od 1958 25 25 50

Inzyniercwie elekirotechniki okretowej
Szkola inzynierska Szkoia inzynierska :
: O

L Wismar Warnemuende go:eln

1957 50 = 50
od 1558 25 — 25

Jak wynika z porownania wszystkich tych tablic szkoly
inzynierskie dostarczyly juz przemystowi okretowemu
stosunkowo powazne ilosci fachowcow. W jakim stopniu po-
krywalo to zapotrzebowanie, jak roéwniez czy planowane
na nastepne lata liczby absolwentéw sa wystarczajace, omo-
wimy blizej w dalszym ciagu artykutu.

Ksztalcenie kadr na uniwersytecie

Szkolenie kadr magistrow-inzynieréw (inzynieréow dyplo-
mowanych) dla budownictwa okretowego NRD rozpoczeic
sie réwnolegle z rozbudowa wspomnianych szkoét inzynier-
skich. Mianowicie na uniwersytecie w Rostock utworzono
w 1950 roku wydziat budowy wokretow, na ktérym rozpo-
czelto nauke 10 studentéw, ktorzy uprzednio ukonczyli szko-
ty zawodowe lub przeszli z innych kierunkéw studiow.

Ogotem do konca 1954 roku ukonczylo studia na tym

wydziale 40 absolwentow, ktorzy zasilili o$rodki przemystu.

okretowege, jak réwniez personel naukowy wydziatu.
Rozbudowa wydziatu, ktéra nostgpita w ostatnich latach,

umozliwia ustalenie nastepujgcych liczb absolwentow (ma-

gistrow-inzynieré6w budowy okretéow) na najblizsze lata:

1955 — 102
1956 — 65
1957 — 120

od 1958 — 60

Od wrze$nia 1953 roku ksztalci sie na wydziale budowy
okretow réwniez mgr-inzynieréw budowy maszyn okreto-
wych oraz elektrotechniki okretowej. Pierwsi absolwenci
tych kierunkéw studiow opuszcza uczelnie w 1957 roku. Na
lata nastepne przewiduje sie corocznie 40 absolwentow
w zakresie budowy maszyn okretowych oraz 20 absolwentow
w zakresie elektrotechniki okretowej.

W zwigzku z planowanym rozwojem wydzialu budowy
okretéw przewidziana jest réwniez rozbudowa obecnych
pomieszczen, ktére sg juz niewystarczajace.

Zapotrzebowanie na kadry techniczne
Ustalenie $cistego zapotrzebowania na kadry inzynieryj-
no-techniczne dla stoczni, rejestru statkéw, urzedéow mor-
skich itp. jest stosunkowo trudne. Zakladajac, ze dalszy

* Niska liczba absolwentéw wynika z przejScia w ostatnich
latach z studiow 4-letnich na 5-letnie.

rozwdj przemystu okretowego bedzie odbywat sie rytmicznie,
ze¢ udzial personelu inzynieryjnego w ogélnym skiadzie za-
logi bedzie wynosil nadal ok. 5% (co stanowi przecietna
wielko$é dla przemystu maszynowego, wystepujaca zaréw-
no w przesztosci jak i obecnie, i to tak w panstwach so-.
cjalistycznych, jak i kapitalistycznych), wreszcie ze ogolny
stan zatrudnienia w stoczniach NRD mnie bedzie ulegal
wiekszym wahaniom, mozna stwierdzi¢, ze cgoélne zapotrze-
bowanie na kadry techniczne wynosi ok. 3500 fachowcow
Liczba ta obejmuje ok. 1500 pracownikéw technicznych bez
studiow wyzszych, ok. 1500 inzynierow oraz ok. 500 ma-
gistréw-inzynieréw budowy okretow, budowy maszyn okre-
towych oraz elektrotechniki okretowej. Z do$wiadczenia
wiadomo, ze z kazdej z tych grup ubywa rocznie pewna
ilos¢ fachowcow z powodu osiggniecia granicy wieku itp.,
a mianowicie po 75 fachowcéw z pracown:kow bez studiow
wyzszych i z inzynierow oraz 30 mgr-inzynierow.

Niestety nie jest znana dokladna liczba inzynieréw 1 mgr-
inzynieréw poszczegdlnych specjalno$ci okretowych zatrud-
nionych obecnie w przemysle okretowym NRD, jednak
w 1950 roku nie przekraczaia ona 100—150 fachowcow.

Poréwnanie tych przyblizonych danych z praktycznymi
mozliwosciami zaspokojenia potrzeb w ubiegtych latach ja-
sno uwypukla olbrzymie luki, ktore istniaty w zakresie kadr
inzynieryjno-technicznych w przemys$le ckretowym NRD.
Dlatego tez przedsiewzieto na tak szeroka skale zakrojone
$rodki, zmierzajace do szybkiego pokrycia tych brakéw.

W wyniku dysproporcji, ktére zaistnialy miedzy zapo-
trzebowaniem na kadry inzynieryjno-techniczne o mozliwo-
Scig jego zaspokojenia, konieczne byly takze pewne posu-
nigcia praktyczne, jak np. utworzenie centralnych biur kon-
strukeyjnych. Wreszcie dysproporcje te wskazuja na roz-
miar samopomocy, jaka musiaty zastosowaé zaktady przemy-
stu okretowego dla sprostania stojacym przed nim zada-
niom. Samopomoc ta tylko w nieznacznym stopniu polegala
na weciggnieciu do pracy w przemys$le okretowym inzynie-
row innych specjalncsci, lecz opierata sie przede wszystkim
na wysunieciu na kierownicze stanowiska najlepszych prak-
tykow, ktorzy w oparciu o swoje doswiadczenie mogli Tré6w-
niez opanowaé niezbedny zasob wiedzy teoretycznej.

Obecnie mozna stwierdzi¢, ze byio to szczesliwe posu-
niecie, ktéore w duzym stopniu przyczynito sie do wyréw-
nania istniejacych niedoboréw. Dzieki nowym posunieciom
rzgdowym sprawa ta bedzie sie teraz jeszcze lepiej rozwijac.
Mianowicie przy wyzszych uczelniach NRD powstajg tzw.
instytuty przemystowe, w ktérych nie posiadajacy wyksztal-
cenia wyzszegp personel techniczny bedzie moéglt przy pelnej
pomocy panstwa uzupelnia¢ swoje wiadomos$ci i uzyskac.
niezbedna podbudowe teoretyczna.

W zakresie budownictwa okretowego instytut taki pow-
stal w styczniu br. przy uniwersytecie w Rostock. Studia
w nim {rwaja dwa lata i obejmuja zaréwno zagadnienia
techniczne, jak i ekonomiczne. Procentowa liczba zajec,. po-
Swiecona poszezegbélnym przedmiotom, przedstawia sie:na-
stepujaco: podstawy matematyczno-przyrodnicze — 25
przedmioty techniczne — 45%, przedmioty ekonomiczne -
30%,. Na pierwszym roku rozpoczeto studia 26 przodujacych
pracownikéw przemystu okretowego NRDS3,

Jednak nawet po uwzglednieniu wszystkich fych przed-
siewzie¢ mozna stwierdzi¢, ze w budownictwie vkretowym
NRL istnieje nadal powazne zapotrzebowanie na kadry in-
zynieryjno-techniczne, ktorego rozmiary przedstawiajg sie
w przyblizeniu nastepujaco: .

Specjalnosé SPeotvcnct Mgr-inzynierowie .
“pecrainose s7ko6l inzvnierskich 3 3 wieh foy
Bulowa okietéw 375 )-i22b:
Budowa maszyn okretowych 250 150
Flekt otechnika okretowa 125 75
750 450

Liczby te opieraja sie na zalozeniu, ze z podanego uprzed-
nio zapotrzebowania okolo potowa zostata juz zaspokojona
przez skierowanie do produkecji absolwentéw wyaziatu bu-
dowy okretow oraz szkoét inzynierskich, jak rowniez przez
wiasne zabiegi przedsiebiorstw.

! Por. Reis: Eroffung des Industrie-Institutes flir Schiffbau
an der Universitat Rostock, ,,Schifbautechnik‘, nr 3/55.
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Wszystko to wskazuje na to, ze miedzy powyzszym za-
potrzebowaniem a spodziewang do konca 1957 roku liczbg
absokwentow istniejg nadal pewne dysproporcje, ktore obra-
zuje ponizsze zestawienie:

Mgr-inzynierowie

‘ Absolwenci szkol

inzynierkich
S ~PY 73 =— = ==
RS Zapotrse- | Absolwenci | Zapotrze- Absolwenc
bowanie | 1955—1457 bow anie 1955—19 57
wudowa okretéw 375 240 225 195
Budowa maszyn ckretowych 250 420 150 60
Elektro echnika okretowa 125 50 75 20
750 710 450 275

Jak =z tego zestawienia wynika w zakresie budowy
okretdéw nie uda sie pokryé do konca 1957 roku zapo-
trzebowania na absolwentéw szko6t inzynierskich, natomiast
w zasadzie wystarczajaca bedzie liczba mgr-inzynieréw tej
specjalnosci.

W zakresie budeowy maszyn okretowych ni-
skiemu zapotrzebowaniu na absolwentéw szko6t inzynier-
skich przeciwstawia sie stosunkowo wyscka planowana licz-
ba tych absolwentéw, podczas gdy zapotrzebowanie na mgr-
inzynierow tej specjalno$ci nie moze by¢ w pelni zaspoko-
jone do konca 1957 roku.

Wreszcie w zakresie elektrotechnikiokretowe]
zapotrzebowanie na absolwentow szkél inzynierskich i mgr-
inzynier6w bedzie moglo by¢ pokryte do 1957 roku tylko
czesSciowo.

Ten stan rzeczy wskazuje na koniecznos¢ dokonania
jeszcze pewnych przesunie¢, aby w ten sposdéb zapewni¢
wieksze skoordynowanie zapotrzebowania i ksztatcenie kadr
inzynieryjno-technicznych dla przemystu okretowego NRD.

Organizacja studiow

Plany studiow w trzech osrodkach ksztalcenia kadr dla
przemystu okretowego NRD wykazujg zblizong strukture.
S3 one tak skonstruowane, ze odpowiadaja zaréwno potrze-
bom praktyki, jak i wymogom naukowym.

Czas trwania studiéw wynosit w szkolach inzy-
nierskich poczatkowo 5 semestréw, a pozniej zostal prze-
dluzony do 6 semestrow. Podobnie na wydziale budowy
okretéw uniwersytetu w Rostock nastgpilo przedtuzenie cza-
su studiéow z 8 na 10 semestrow. Ogélny czas trwania stu-
diow jest wprawdzie stosunkowo diugi, lecz wynika td
z uwzglednienia przy konstrukecji planéw studiéw znanej
i potwierdzonej w praktyce niemieckiej zasady ksztalcenia
inzynierow, ktéra zaklada zdobycie przez studentow szero-
kiej podbudowy teoretycznej, a mie ograniczenie sie do was-
skiej specjalizacji.

Bardzo interesujgce bylo dla nas stwierdzenie, ze row-
niez w Polsce Ludowej odchodzi sie obecnie od zalozonej
poczatkowo zasady specjalizacji. Podczas mego pobytu w
Gdansku i w Warszawie w ub. roku koledzy z Politechniki
Gdanskiej i Ministerstwa Szkolnictwa Wyzszego informo-
wali mnie, ze zyczenie dokonania takiej zmiany wyszlo 2
praktyki, gdzie stwierdzono niekorzystne objawy ksztalce-
nia waskich specjalistow. W tym tez sensie ulegaja zmianie
plany studiéw w zakresie budowy okretéw na Politechnice
Gdanskiej. Te do$wiadczenia polskiego szkolnictwa wyzsze-
go stanowig dla nas jeszcze jeden dowod stuszno$ci naszych
rozwigzan w tym zakresie.

Natomiast brakiem mnaszych planow studiéow w zakresie
budowy maszyn okretowych i elektrotechniki okretowej
jest przywigzywanie zbyt malego znaczenia do zagadnien
konstrukcyjnych. Jest to tym bardziej niepokojacy objaw,
ze wlasnie w tym zakresie wystepujg szczegdélne trudnosci
W naszym przemy$le pomocniczym. Tym samym stoi to
w jaskrawej sprzecznosci z potrzebami praktyki i planowane
dalsze ograniczenie ksztalcenia konstruk'torow jest mniezro-
zumiate. Brak kierunku konstrukcyjnego na wydziale bu-
dowy okretow uniwersytetu w Rostock wywolat réwniez
zdziwienie u polskich kolegéw w Gdansku i w Warszawie,
gdyz tam przykltada sie do tych spraw specjalng wage. Dla-
tega nalezaloby przynajmniej w szkotach inzynierskich,
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gdzie istnieje jeszcze ta mozliwo$é, zwrécié wieksza uwage
na zagadnienia konstrukcyjne, aby w ten sposob lepiej
sprostaé¢ potrzebom przemystu w zakresie ksztalcenia wy-
sokokwalifikowanych kadr inzynier6w budowy maszyn
okretowych i elektrotechniki okretowej.

Sktad studentdéw jest obecnie zupelmie inny ani-
zeli w przesziosci. Cecha charakterystyczng jest duzy odse-
tek mlodziezy pochodzenia robotniczo-chlopskiego. Duzy
wplyw na uksztaltowanie sie nowego typu studentéow szcze-
gdélnie na wydziale budowy okretéw uniwersytetu w Ro-
stock, mial tez fakt skierowania na te studia duzego pro-
centu mtbodziezy, ktora ukonczyta studium przygotowawcze.
Wydziat budowy okretéw mogt z przyjemnoscig stwierdzié,
ze wszystkie obawy wysuwane pod adresem absolwentdéw
studium przygotowawczego okazaly sie nieuzasadnione
a studenci ci wykazujg sie dobrymi, a nawet bardzo do-
brymi wynikami. Stwierdzenie to jest obiektywne, gdyz
powstalo na podstawie czteroletnich do$wiadczen, tym sa-
mym nalezy zaprzeczy¢é wypowiadanym jeszcze nieraz wat-
pliwosciom o mniejszej przydatnosei absolwentéow studiow
przygotowawczych do wyzszych studiéw technicznych w po-
réwnaniu ze zwyklymi maturzystami.

Wiadomoéci praktyczne wymagane sa przy
wstepowaniu do szkot inzynierskich. Zazwyczaj zdobywa sie
je przez normalna nauke zawodu i zlozenie egzaminu cze-
ladniczego. Wyjatek stanowia tutaj absolwenci o ukonczo-
nych 10 klasach szkoly ogoélnoksztalcgcej, w stosunku do
ktorych brak jeszcze sprecyzowanego pogladu na ich ksztali-
cenie praktyczne, przede wszystkim ze wzgledu na zbyt
dlugi czas trwania tego ostatniego. Przewiduje sie, ze ab-
solwenci ci beda przechodzi¢ praktyki produkcyjne na prze-
mian z zajeciami teoretycznymi; jednak w zwigzku z tym
moze okazaé¢ sie konieczne przedtuzenie czasu trwania stu-
diow do trzech i po6l, a nawet do czterech lat.

Natomiast ma wydziale budowy wokretéw uniwersytetu
w Rostock studia rozpoczynaja sie — zgodnie z powzietymi
w ub. roku ostatecznie postanowieniami — poéiroczng prak-
tyka zawodowg. Zdobyte w ten sposéb wiadomosci praktycz-
ne wuzupeinia sie czteroma dalszymi praktykami szeScio-
tygodniowymi, odbywanymi w koncu kazdego roku studiow
W ten sposéb system praktyk zostal $cisle powiazany z za-
jeciami teoretycznymi i stanowi nieodigczng cze$¢ studiow.
Realizacja tego systemu odbywa sie w S$cistej wspotpracy
wydziatu budowy okretéw z zakladami pracy.

Planowe zatrudnienie absolw‘entoéw zostalo
dopiero niedawno zapoczgtkowane i dlatego nie mozna jesz-
cze dokonaé oceny stosowanej metody i jej wynikow. W tym
zakresie szkolnictwo wyzsze NRD moze jeszcze wiele sko-
rzysta¢ z do$wiadczen polskich. Wzorem rozwiazan pol-
skich nalezy przede wszystkim dazy¢ do uzyskania dokltad-
nych danych o rzeczywistym zapotrzebowaniu przedsie-
biorstw przemystu okretowego na fachowcoéw. Dopiero wte-
dy bedzie mozliwe wlasciwe planowanie liczby absolwentow
w szkolnictwie wyzszym i coraz lepsze zaspokajanie potrzeb
budownictwa okretowego NRD w tym zakresie.

BIBLIOTEKA MINISTERSTWA ZEGLUGI

Biblioteka Ministerstwa Zeglugi jako gléwna bi-
blioteka branzowa resortu gromadzi, opracowuje
i udostepnia wydawnictwa krajowe 1 zagraniczne

z zakresu: zeglugi morskiej i Srodlgdowej, portéw,
rybotowstwa morskiego i przetwoérstwa rybnego, bu-
downictwa okretowego i wodnego, prawa mor-
skiego itp.

Ksiegozbior Biblioteki obejmujgcy 24 000 wol. jest
dostepny w drodze wypozyczen miedzybibliotecznych
wszystkim pracownikom resortu zeglugi, jak réwniez
pracownikom nauki 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.




Zastosowanie powlok fosforanowych w przemysle okretowym

Mgr inz. W. TYLCZAK — Polski Rejestr Statkow, Gdansk

Autor w nawiqzaniu do doswiadczen krajowych daje przeglad historyczny S$rod-
kéw do fosfatyzowania przechodzac dalej do wlasnosci powlok oraz procesu tech-
nologicznego mnakladania powtok ochronnych tego mowego typu. Na zakonczenie
omawiane sq mozliwosci ich zastosowania w naszej gospodarce morskiej.

Projekt PN/H-04609 — ,Pojecia podstawowe z korozji
metali“ (,,W.adomos$ci PKN* nr 7 z r. 1954) procz podania
ogblnych poje¢ i okreslen zjawisk Kkorozyjnych, podaje do-
tychczasowe osiagniecia i wskazania ochrony metali przed
korozjg.

Wsrod wielu okreslen warstw ochronnych, antykorozyj-
nych, wymienia ww projekt PN/H powlok: fosforanowe.

Antykorozyjne powlokj fosforanowe w przemys$le okre-
towym, pomimo ich wcze$niejszej znajmosci i stosowania
w przemysle samochodowym, lotniczym, elektrycznym i in-
nych, zostaly zalecone dopiero w r. 1951 przez Inspektorat
Materiatowy PRS, ktory szukajac materiatu zastepczego na
nie zawsze dobrg minie, wskazal na mozliwos$¢ zastosowania
powlok fosforanowych do powlekania poszycia kadiubow,
wnetrz jednostek plywajacych pelnomorskich, przybrzeznych
i $érédladowych.

Badania prowadzone w latach 1945—50 i zbierany ma-
terial obserwacyjny pozwolily materiatlowcom PRS s$miele]j
zaleci¢ stosowanie tych powlok antykorozyjnych i z trudem
przelamaé¢ stare tradycje zwiazane z powszechnie stosowa-
nym miniowaniem.

Pozytywne wyniki osiggniete przez ochrone magazynéw
blach i ksztaltownik6w skladowanych pod golym niebem,
jak rowniez trwatosé powlok fosforanowych w poréwnaniu
z dotad miniowanymi, przelamaly dotychczasowy konserwa-
tyzm kontroli technicznej stoczni i armatoréw, dajac juz
gospodarce panstwowej powazne oszczednosci.

Na wyroznienie zastluguja osiagniecia: Stoczni Gdan-
skiej, Gdanskiej i Gdynskiej Stoczni Remontowej, MORS
— Gdynia, PRO — Gdynia, Stoczni Rzecznei we Wroclawiu
i Sandomierzu.

Bardzo ciekawie zopowiadaja sie badania i préby sto-

sowania bonderyzator6w w Rybackiej Stoczni Remontowej
w Swinoujéciu.

Srodki do fosfatyzowania. Rozwdj historyczny

Pierwsza kapiel do fosfatyzowania stali, ktora skladala
sie z mieszaniny kwasu fosforowego I rozpuszczalnego fo-
sforanu zelazawego w roztworze wodnym zatosowat T. W.
Coslett, ktory opatentowal jg w r. 1906.

Fosfatyzacja w tej kagpieli, zwana cosletyzowaniem, od-
bywala sie w temperaturze 90—100°C. Cosletyzowanie da-
wato stali powloke o matej wartosci ochronnej przed ko-
rozja.

W r. 1909 Coslett ulepszy! swoja kapiel przez zastoso-
wanie rozpuszczalnego fosforanu cynku, a w r. 1911 R. G.
Richards wprowadzit do tychze kapieli rozpuszczalny fos-
foran manganu. W poréwnaniu z fosforanem zelaza, fosfo-
rany cynku, wzglednie manganu dawatly powloki trudno
rozpuszczalnych fosforanow.

Osiggniecia Cosletta, Richardsa i innych umozliwity ame-
rykanskiej f-mle ,Parker Rust-Proof Company” wyprodu-
kowanie wlasnej kagpieli, zlozonej z rozpuszczalnych fosfo-
ranéw manganoéw, manganu i zelaza z pewna iloscig wolne-
go kwasu fosforowego, a fosfatyzowanie stali w tejze ka-
pieli zaczeto nazywaé¢ parkeryzowaniem.

I. G. Farbenindustrie A .G. wyprodukowalo w r. 1929
kapiel fosfatyzujaca zwana, ,,Atramentol, a w rok pdzniej
,.,Krasnyj Chimik® w Leningradzie wyprodukowal wiasny
$rodek do fosfatyzowania pod nazwg ,,.Digofat®.

Nastepne lata przyniosty nowe srodki do fosfatyzacji, da-
jace warstwy ochronne w bardzo krétkim czasie.

Preparaty amerykanskie ,,Bonderite® i miemiecki ,,Bon-
der” dostosowano nie tylko do szybkiego tworzenia warstw
ochronnych, ale takze rozszerzono ich zastosowanie do obréb-
ki plastycznej stali.

Procesy otrzymywania warstw fosforanowych nazwano
bonderyzowaniem granodyzacja (temperatura procesu oko-
1o 60°C) i elektrogranodyzacja (elektryczna metoda fosfa-
tyzowania pradem zmiennym).

Qstatnio wprowadzono bardzo szeroko bonderyzowanie
stali i metali kolorowych na zimno w temperaturze 20—

30°C, ktére ze wzgledow oszczednosciowych szybko sie roz-
powszechnito.

WiasnoSci powlok fosforanowych

Powloki fosforanowe skladaja sie gléwnie z nierozpusz-
czalnych fosforandw cynku, zelaza i manganu. Powloki te
przylegaja mocno do podloza, izolujgc powierzchnie jego
przed dzialaniem czynnikéw korodujacych. Warstwa kry-
staliczna grubosci 8—10 mikronéw fosforanéw otrzyma-
nych droga kapieli, tworzy na stali wzglednie innych me-
talach, szczelng i nadzwyczaj spojong powloczke o kolorze
jasno lub ciemno szarym, a czasami przechodzacym w czern.
Bardzo drobne porki lub kapilary zajmuja okolo 0,3 do 0,5
procent nalozonej powierzchni. Warstewka fosforanowa jest
twardsza od mosiadzu, czy miedzi, ma jednak od nich
mniejszg odporno$¢ na $cieranie.

Grubo$¢ powlok fosforanowych uzalezniona jest od ilo-
sci o$rodkow krystalizacji, czasu fosfatyzowania, tempera-
tury kapieli, sposobu oczyszczenia bonderyzowanego ma-
terialu, stezenia roztworu kapieli i jej ,,wypracowania‘
(stopnia zuzycia).

Powloki bonderu wytrzymuja kréotkotrwate ogrzanie do
500°C, ale tez nie zmieniaja sie zupelie przy dlugotrwaltym
przebywaniu w temperaturze okoto 200°C,

Powloki bonderu poddane zgniotowi nie odstajg od stali,
a zgnieciona ich powierzchnia tworzy §liskg i szklista war-
stwe, ktéra wybitnie zmniejsza wspélczynnik tarcia, co zna-
lazlo zastosowanie przy obrdbce plastycznej stali (np. ciag-
nienie, tloczenie).

Delikatna porowato$¢ struktury powlok fosforanowych
czyni z nich bardzo dobry podklad pod oleje i lakiery, ktore
dzieki temu bardzo mocno przylegaja do powierzchni fo-
sfatyzowanych, stajac sie¢ odporne na korozje stonej wody
i slonego powiefrza.

Powloki fosforanowe posiadajg bardzo wazna zalete, po-
legajaca na tym, ze w przypadku uszkodzenia powloki, no-
wopowstajaca rdza nie rozprzestrzenia sie pod nia.

Warto$§¢ ochronna mie malowanych powlok fosforano-
wych wzrasta po nattuszczeniu ich lekko olejem mineral-
nym z dodatkiem matych ilo$ci parafiny.

Bonderyzatory dzialajg rowniez jako odrdzewiacze. Rdza
pod wplywem kwasu fosforowego przeksztalca sie w fosfo-
rany zelaza, réwnocze$nie z innymi skladnikami kapieli
przechodzacymi w trudno rozpuszczalne fosforany.

Fosfatyzowanie

Dotychczasowa praktyka wykazala, ze trwato$é powlok
fosforanowych zalezy od nalezytego przygotowania powierz-
chni przedmiotéw przeznaczonych do fosfatyzacji. Przygo-
towanie to moze by¢ mechaniczne (szczotkowanie, piasko-
wanie) lub chemiczne (odtluszczanie, trawienie). Powierz-
chnie odtluszczone benzyna, trdéjchloroetylenem itp. dajg
powltoki bardzo drobnokrystaliczne. Powierzchnie odttusz-
czane roztworami sody zwyktej, sody zracej i innnymi $rod-
kami daja powloki grubokrystaliczne. Podobnie zachowu-
ja sie powierzchnie stali trawione kwasami, dajac najcze-
Sciej powloki grubokrystaliczne i bardziej porowate. Sto-
sujac jednak diuzszy czas fosfatyzowania mozna na po-
wierzchniach trawionych kwasami otrzymac¢ powloki drob-
neokrystaliczne i mocno zwarte.

Na stalach nisko-weglistych, uzywanych do budowy jed-
nostek plywajacych, otrzymuje sie zazwyczaj warstwy fo-
sforanowe gtadkie, trwalte, malo porowate i drobnokrysta-
liczne. Dalo sie stwierdzi¢, ze wtracenia niemetaliczne, za-
warte np. w blachach na poszycie kadlubow, wywieraja
niekorzystny wplyw na powstawanie powlok fosforanowych.
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Powierzchnie o mniejszej gladkosci sprzyjajg powstawaniu
powlok drobnokrystalicznych, powierzchnie gtadkie i pole-
rowane daja powloki o grubym ziarnie.

Warstwy fosforanowe na stalach (przedmiotach bondery-
zowanych) otrzymuje sie przez zanurzenie przedmiotow
w kagpielach (zimnych lub goracych), przez malowanie i na-
cieranie, przez natrysk i droga elektrobonderyzacji.

Wymiary zbiorniké6w na kapiele do fosfatyzacji nalezy
uzaleznia¢ od wielko$ci fosfatyzowanych przedmiotéow.
Zbiorniki wykonane ze zwyklej stali nalezy zabezpieczyc¢
przed dziataniem korodujacym kgpieli przez pomalowanie
ich wzglednie pokrycie masg z tworzyw sztucznych albo
guma. Zbiorniki do fosfatyzowania na gorgco, nalezy wy-
konywa¢ ze stali odpornych na korozje. W niektérych
stoczniach zastosowano do kgpieli zimnych zbiorniki wy-
konane z desek.

Ogrzewanie Kkapieli moze by¢ parowe. wzglednie elek-
tryczne. Nalezy jednak zaznaczyé¢, ze wskazane jest stoso-
wanie ogrzewania bocznego zbiornikéw. Ogrzewanie kapieli
od dotu daje zmacenia osadu znajdujgcego sie na dnie
zbiornikow 1 nieréwnomierng powierzchnie powlok.

Do zanurzania w kapielach wigkszych detali nalezy uzy-
wa¢ mocnych stalowych uchwytéw, przedmioty drobne
mozna bonderyzowaé¢ przez zanurzanie ich w kapielach
w odpowiednim Kkoszu, wzglednie siatce.

Stosujac fosfatyzowanie droga natrysku nalezy pamig-
ta¢, ze koncowka pistoletu powinna by¢ wykonana ze stali
cdpornej na korozje.

Do rozcienczania kapieli wskazane jest uzywanie wody
miekkiej. Wskutek zmiany stezenia roztworu kapieli pod-
czas pracy, nalezy ja co pewien czas kontrolowa¢ i uzu-
pelniaé¢ roztworem stezonym nie dopuszczajgc do wahan
stezenia, ktore moze ujemnie wplywaé¢ na dziatanie kapie-
1i i proces tworzenia sie jednostajnej powloki.

W przypadku fosfatyzowania na gorgco nalezy unikaé
duzych wahan temperatury kgpieli. Przedmioty zimne przed
zanurzeniem do gorgcej kapieli dobrze jest wpierw ogrzac
przez zanurzenie ich we wrzacej wodzie.

Grubos¢ powlok (zaréwno przy fosfatyzowaniu na zim-
no. jak i na gorgco) nalezy regulowaé¢ wylacznie czasem
fosfatyzowania. Przetrzymywanie przedmiotow fosfatyzo-
wanych dluzej niz podane jest w przepisie jest bezcelowe.
Praktyka wykazala, ze powolne ruchy (co pewien czas)
przedmiotu w kapieli, wplywaja dodatnio na tworzenie sie
powlok drobnokrystalicznych.

Nalezy stwierdzi¢, ze kolor otrzymanej powloki fosfora-
nowej i czasami bialty pylisty nalot, nie sg miarg jej jakosci
i wlasciwosci. Powloki otrzymane zgodnie z wyprobowa-
nymi procesami, przepisami i instrukcjami sg na ogét zaw-
sze dobre.

Z uwagi na kwasny charakter kapieli do fosfatyzacji
przedmioty po wyciggnieciu z kapieli nalezy wyplukaé naj-
pierw w wodzie biezacej zimnej, a nastepnie w goracej
(nawet do 100°C).

Plukanie ma na celu usuniecie resztek wolnego kwasu
fostorowego z utworzonej warstewki ochronnej fosforanow
i uczynienie jej mniej hygroskopijng. Wskazane jest do-
danie do goracej wody maltych ilosci zwigzkéw chemicz-
nych tzw. inhibitorow, ktére powoduja pasywacje zelaza
(czynig zelazo odporne na dzialanie chemiczne sw porach
powloki fosforanowej). Zalecane jest stosowanie jako in-
hibitorow chromianu sodu i azotynu sodu.

Po wyplukaniu przedmioty fosfatyzowane nalezy szybko
i doktadnie osuszy¢ w suszarkach (z wentylatorem). Najod-
powiedniejsza temperatura suszacego powietrza powinna
wynosi¢ 110--200°C. Jezeli detale fosfatyzowanego przed-
miotu trzeba uchroni¢ od pokrycia ich warstwa ochronna,
miejsca te pokrywa sie lakierem kauczukowym. Po osusze-
niu polakierowanych miejsc mozna zanurzy¢ dany przed-
miot w kapieli. Po dokonanym procesie fosfatyzacji war-
stwe kauczuku zdejmuje sie mechanicznie lub rozpuszcza
ja w benzynie. Drugim sposobem ochrony czesci elementéw
fosfatyzowanych przedmiotéw moze byé miedziowanie ich
galwanicznie

Zastosowanie powlok fosforanowych w przemysle
i gospodarce morskiej

Nakladanie na stale wegliste powlok fosforanowych ma
na celu:
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1) zakonserwowanie i uodpornienie ich zewnetrznej po-
wierzchni na korozje;

2) ochrone przed rozprzestrzenianiem sie rdzy;

3) usuwanie z blach i ksztaltownikoéw zgorzeliny wzgle-
dnie rdzy;

4) unikniecie stosowania antykorozyjnych powlok meta-
licznych na przedmiotach, ktére dotychczas byly np. ocyn-
kowane, chromowane, niklowane i kadmowane;

5) unikniecie stosowania deficytowej minii do malowania
kadlubow, konstrukcji dzwigowych, rurociagdéw Itp;

6) uzyskanie powlok smarujgcych i utatwiajacych prze-
cigganie stali i gilebokie tloczenie (powloki z kgpieli ,,Bon-
der' sktadajg sie z fosforanow cynku);

7) zaoszczedzenie 20-krotne narzedzi podczas ciagnienia
precyzyjnych rur i pretéw ze stali stopowych oraz zmniej-
szenie zuzycia pras i przeciggarek;

8) uzyskanie wigkszego stopnia zgniotu i jego szybkosci
podczas operacji ciagowych;

9) otrzymywanie po operacjach ciggowych przy stosowa-
niu bonderyzacji powierzchni bardziej gladkich i wolnych
od rys i chropowatosci;

10) zabezpieczenie przed korozjg sprzetu elektrycznego,
radiowego, nawigacyjnego itp;

11) zastosowanie powlok fosforanowych jako warstwy
izolujacej przed pradem o niskim napieciu;

12) konserwacje gotowych czeSci i urzadzen przekazy-
wanych chwilowo do magazynu (konserwacja miedzyope-
racyjna);

13) utrwalanie znakéw i cech na przedmiotach lezacych
w rnagazynach pod golym niebem np. nr wytopu, cech hut-
niczych. znaki i stemple itp. na blachach, ksztaltownikach,
odlewach sezonowanych i wielu innych;

14) docieranie cze$ci maszyn i urzadzen narazonych na
tarcie (bloki cylindrow maszyn parowych, swiezo szlifowane
siiniki, wodziki itp);

Nalezy stwierdzi¢. ze uzywanie bonderyzatoréw-odrdze-
wiaczy do usuwania rdzy, zmiekczania walcowniczej zgorze-
liny i niemetalicznych wtracen i nalotow na blachach
i ksztattownikach stalowych uzaleznione jest od stezenia
kapieli, kwasu fosforowego, czasu, temperatury oraz akty-
watora powierzchniowego. Kazda warstwa  zgorzeliny
i rdzy po okresie ok. 1,5 godziny dziatania kapieli daje sie
latwo usuna¢ z blach przez lekkie ostukanie wzglednie
szczotkowanie.

Szybkos¢ dziatania kapieli zalezy rowniez od zwartosci,
przyczepnosci i struktury zgorzeliny. Podobnie, jak kazdag
operacje przygotowania blach do malowania, odrdzewianie
nalezy wykona¢ starannie, gdyz czeSciowe odrdzewienie
materialu moze byé¢ poczatkiem pébzniejszych wzerow ko-
rozyjnych (réznica potencjaléw pomiedzy zgorzeling a czy-
stym materiatem).

Usunigcie staranne rdzy i zgorzeliny np. z blach na
poszycie ma bardzo duzy wplyw na trwalo$¢ natozonej po-
wioki antykorozyjnej z farb. Zgorzelina na blasze stano-
wi dla farb zly podklad i staje sie miejscem, gdzie farby
predzej czy pozniej ,puchna“, luszcza sie i pozwalajg na
tatwiejszg penetracje wody morskiej.

Higiena i bezpieczenstwo pracy

Zaleta uzywanych dotychczas preparatow i kapieli kra-
jowych jest fakt, ze sa one w zasadzie mato szkodliwe dla
zdrowia. Szkodliwo$¢ podstawowego sktadnika ww kapieli
kwasu fosforowego — po rozcienczeniu wyraznie maleje
(stezony moze wywolac¢ lekki stan zapalny skoéry i draznié
drogi oddechowe).

Nalezy jednak przesirzegaé pewnych zasad ostroznosci
podczas dokonywania fosfatyzacji metali i nie oblewaé
preparatem ran otwartych i ubrania. Jezeli to jednak na-
stapi, miejsca oblane nalezy optukaé woda. Ubrania nale-
zy chroni¢ kompletami ochronnymi z gumy. Na rece do-
brze jest nalozy¢ rekawice ochronne. Podczas pracy pisto-
letem natryskowym nalezy unika¢ wdychania mgly z roz-
pylonego preparatu, gdyz drazni on drogi oddechowe, a na-
wet powoduje nieprzyjemny kaszel. Latwo jest tego unik-
na¢ zaopatrujac pracownika wykonujacego powierzong pra-
ce w maseczke ochronng chroniaca nos i usta.

Po skonczonej pracy nalezy rekawice i komplet ochron-
ny oplukaé¢ w 59 roztworze wody z soda amoniakalng lub
krystaliczng.



Metoda doktadnego palenia blach okretowych

Mer inz. M. MYSLIWIEC — Siocznia Gdanska

Wykonanie catkowicie spawanych kadlubéw okretowych
oraz zastosowanie do tego celu automatéw spawalniczych
pociagneto za soba konieczno$é dokladnego przygotowania
krawedzi spawanych materiatéw, bowiem od dokladnosci
tego przygotowania zaleza wlasno$ci spawanej konstrukeji
kadlubowej oraz pracochtonno$é prac montazowoc-spawalni-
czych na prefabrykacji i pochylni jako powiazana z ilo$cia
rrac powodowanych pasowaniem stykajacych sie krawedzi
sekejil.

Stocznie, ktére wprowadzilty budowe spawanych kadiu-
béw okretowych, nie rozporzgdzaly poczatkowo odpowied-
nim oprzyrzadowaniem, ani nowoczesnymi metodami pro-
dukcji, dlatego zastosowanie maszynowego ciecia gazowe-
go bylo duzym krokiem naprzéd w Kkierunku podniesienia
wydajno$ci i jakos$ci pracy. Ulatwilo to wykonanie detali
z obrysem krzywoliniowym. Postugujac sie ta metoda osiag-
nieto wymagang dokiadno$¢ przygotowania krawedzi ele-
mentéw, unikajac jednocze$nie dodatkowej obrobki. W przy-
padku konieczno$ci ukosowania krawedzi materiaiu, opera-
cja ta mogta by¢ wykonywana réwnoczesnie z operacja cie-
cia krawedzi wedlug zgdanego obrysu. Doktadnos¢ obro-
bienia krawedzi dla spawanych konstrukcji okre$la sie moz-
liwoscia zabezpieczenia wymaganych odstepéw miedzysty-
kowych. Tak np. jezeli przy zastosowaniu spawania auto-
matycznego pod topnikiem istnieje konieczno$¢ zabezpie-
czenia wyzej wspomnianych odstepéw w granicach 1,5 mm,
to odchylki od linii teoretycznych odcietych gazem krawedzi
elementéow nie powinny przekraczaé¢ 0,75 mm.
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1 Opracowano na podstawie ksiazki M. K. Gusie1§zcziko—
w a Elektriczeskaja i gazowaja swarka w sudostrofeniji i sudo-
remontie, Moskwa 1953.

Podane wymagania moga by¢ spelnione tylko przy opra-
cowaniu okreslonego procesu technologicznego ciecia gazo-
wego przy koniecznym uwzglednieniu tych deformacji ele-
mentéw, ktére powstaja na skutek nieréwnomiernego na-
grzania podczas procesu ciecia. Tworzenie sie deformacji
przy cieciu jest podobne w zasadzie do analogicznego pro-
cesu zachodzgcego podczas spawania. W przypadku odciecia
od pilyty pasa danej szercko$ci pozostala cze$é plyty i od-
ciety pas beda posiadaly ostateczna deformacje, charakte-
ryzujacg sie strga?ka wygiecia f, ktora mozna okres$li¢c wg
wzoru f=C ? >
za$ C — krzywizng pasa czyli wielkocig réwna odwrotnosei
promienia kola wedtug ktorego zdeformowala sie krawedz
piyty. Wielke§¢ krzywizny pasa zalezy od jego szerokosci
1 sposobu a S$cislej kolejnoSci cigcia. Na rys. 1 podane sa
wielkosci krzywizn paséw w =zalezno$ci od ich szerokosci
przy cieciu jednej krawedzi. Jak wida¢ z powyzszych da-
nych najwieksza deformacje majg pasy waskie. Ze wzros-
fem szeroko$ci edcinanych paséw krzywizna ich gwalttow-
nie maleje. Przy cigciu pasow dwoma kolejnymi cieciami
delormacje wypadaja znacznie mniejsze. Do$wiadczalnie
ustalono, ze deformacje blach ze stali niskoweglowych
1 niskostopowych roéznig sie miedzy soba nie wiecej jak
o 10%0 1 w przyblizeniu mozna je przyjaé¢ jako jednakowe.

gdzie L jest diugos$cia odcielego pasa,

Jak wida¢ z wykresu na rys. 1 dostatecznie duze zmiany
krzywizn wystepuja dla pasow do szerokosci 60 cm, pasy
szersze deformuja sie minimalnie. Dlatego tez dla celéw
praktycznych przy okredlaniu krzywizny szerokich pasoéw
mozna z dostateczna dokladnoscia przyjg¢ wielkosé ich row-
na krzywiznie pasa o szerokosci 60 cm. Okreslenie strzatki
wygiecia blachy przy pierwszym cieciu moze by¢é dokonane
przy pomocy nomogramu przedstawionego na rys. 2. W gor-

c-105

800

Rys. 2

nej prawej ¢wiartce wykresu podana jest zaleznodé wiel-

ko$ci krzywizny C od szercko$ci pasa. W éwiartkach le-

wych podane sa wykresy pomocnicze dla obliczania wiel-
2

kosci ——8 i okre$lenia strzalek wygiecia w =zalezno$ci od

9

krzywizny C i wielkoSci . Sposo6b korzystania z nomo-

gramu pokazany jest na przykaldzie okreSlenia strzatki wy-
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giecia przy paleniu blachy o grubosci 6 = 16 mm, szero-
kosci h = 650 mm i dlugosci L = 7000 mm. Wedlug szero-
kosci blachy h = 650 mm okre§lamy krzywizne C postugu-
jac sig-wykresem umieszczonym w goérnej ¢wiartce (punkt 1).
Prowadzgc pozioma dla diugosci blachy L = 7000 mm znaj-
dujemy w lewej dolnej c¢wiartce W?'kresu w miejscu jej

przeciecia sie z krzywa, wielko$¢é ? (punkt 2). Przeciecie

poziomej wyprowadzonej z punktu 1 z pionowa wyprowa-
dzong z punktu 2 daje na lewym goérnym wykresie wiel-
ko$é strzatki wygiecia (punkt 3). W danym wypaqlku strz_al—
ka wygiecia f = 2,2 mm. Powyzszy nomogram obliczony jest
i wykre$iony dla znalezienia strzalki wygigcia blachy przy
pierwszym cieciu. Strzatka wygiecia kolejnych nastepnych
cie¢ dla blach o stosunkowo nieduzych szerokoscu?ch
(h << 8006 mm) bedzie cokolwiek inna. Dla blach szerokich
(przy h > 800 mm) wzajemny wplyw ciecia po przeciw—
legtych krawedziach jest niewielki, mozna go wiec pomi-
na¢ i w tych wypadkach mozna korzystal z nomogramu
(rys. 2) dla okre§lenia strzalek wygige¢ réwniez przy cieciu
po przeciwleglych krawedziach.

W wyniku badan procesow deformacji elementéw przy
cieciu gazowym ustalono, ze dokladno$¢ i zachowanie wy-
miaréw gabarytowych zalezy w znacznej mierze od kolej-
nosci ciecia. Najwyzsza dokladno$¢ otrzymuje sie bowiem
przy takiej kolejnogci, kiedy oddzielenie detalu od blachy
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Rys. 3

dekonuje sie za trzecim cigciem. Stad tez pochodzi nazwa
tej metody ,trzeciego ciecia®“. W ponizszej tablicy podane
sa wielkosci, ktore charakteryzuja dokladno$¢ wycinanych
z blachy dwdéch paséw o szeroko$ci 100 mm:
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Deformacje paséw 9/,
Metoda ciecia
pas pierwszy } pas drugi
trzecie ciecie 5 l 100
kolejne ciecie 45 135
mechanic/ne przeciecie pasa
wajacego dwie krawedzie ciete gazem 524 584

Wycinajac kilka detali z blachy nalezy zabezpieczy¢ ta-
kie ich wzajemne ulozenie, zeby detale, od ktérych wyma-
gana jest wigksza dokladno$é byly wycinane za trzecim
cieciem. Ulozenie detali i kolejno$é¢ ciecia zgodnie z meto-
da ,trzeciego ciecia“ podano na przyktadzie wypalania
z arkusza pieciu elementow: 1, 2, 3, 4, 5, z ktorych detale
1 i 2 wymagaja wysokiej idokladnoSci ciecia (rys. 3a, b, c).
Przy wycinaniu elementéw automatem wedlug szablonu
valona blacha zamocowana jest sztywno do stotu, co ogra-
nicza jej przesuwanie sie spowodowane deformacja w cza-
sie cigcia. W przeciwnym wypadku dokladno$é elementéw
palonych wedlug szablonu moze okazaé sie mizsza niz do-
kladnos¢ przy cieciu wedlug trasy, gdyz w czasie palenia
wedlug kopiatu, palnik nie jest zwiazany z cietym arku-
szem i przemieszczenie blachy powoduje przesuniecie pal-
nika z linii ciecia. Zamocowania blachy nalezy dokonaé
tylko z jednego jej konca, a posuw palnika powinien sie
odbywaé¢ w Kkierunku od swobodnej krawedzi blachy do
zamecowanej; tylko w tym wypadku nie nastgpi odchyle-
nie palnika od linii ciecia. Przy przeciwnym kierunku po-
suwu (od krawedzi zamocowanej do swobodnej) przesunie-
cie palnika od linii ciecia jest nieuniknione. Przy paleniu
szablonowym, biorgc pod uwage deformacje blachy. mozna
zabezpieczy¢ wyeliminowanie oczekiwanej deformacii przez
wstepne wygiecie blach szerckich, np. blach poszyciowych
zadluba. Ciecia paséw waskich, np. elementéw usztywnien,
nalezy dokonywa¢ roéwnoczesnie dwoma palnikami, przy
czym mozliwe sa jeszcze dwa warianty podane na rys. 4.

1przejscie 2przejscie 3 przejscie 4 przejscie
—N— —— —N— ———
a
1 przejscie 2przejscie 3 przejscie 4 przejscie
— — —N— —N—
b
Rys. 4

Dla ukladu podanego na rys. 4a zabezpiecza sie utrzyma-
nie doktadnych wymiarow tylko dla czeSci elementéw. Na-
tomiast w wypadku podanym na rys. 4b wszystkie detale
beda posiadaly dokladne wymiary, ale przy tym nieunik-
nione sa odpady materialu kosztem paséw pomocniczych,
szerokoéé ktorych nie moze byé mniejsza niz 30 mm.

Podane wyzej przyklady palenia elementéw usztywnien
wskazuja ma konieczno$é podniesienia poziomu opracowan
technologicznych procesu palenia blach. Celem praktyczne-
g0 rozwigzania wyzej omawianego zagadnienia nailezy:

1. opracowaé nomogramy dla ckreslenia deformacji przy
paleniu poszczegdlnych typowymiarow blach okretowych,

2. zmieni¢ konstrukcje stolow stuzacych do podtrzymy-
wania arkuszy blach podczas ich palenia zaopatrujac je
W urzgdzenia mocujace jedng krawedz arkusza,

3. przy opracowywaniu kart wykrojow i przy projekto-
waniu szablonéw do mpalenia uwzgledni¢ zagadnienia ko-
rekty szablonow. wilasciwej kolejnosci palenia poszczegol-
nych elementéw i sposobu ich wzajemnego usytuowania.



NAUTYKA 1

PRAKTYKA MORSKA

Alarm

.Czlowiek za burta!” i jego skuteczno$é

Kpt. z. w. Stefan GORAZDOWSKI — Gdynia

Koniecznos¢ zwrécenia wiekszej uwagi

na zagadnienie ratowania cztonka

zatogi, ktory wypadl za burte. Zachowanie sie tongcego, umozliwiajace jego ura-
towanie. Rola statku w zapobieganiu wypadkom wypadniecia za burte, w szko-
leniu zalogi i dziataniach ratowniczych.

Ratowanie zycia ludzkiego na morzu jest pierwszym
i podstawowym obowiazkiem kazdego marynarza. Zasada
ta od wiekow zostala na morzu przyjeta, uznana i potwier-
dzona nie tylko przez ustawodawstwa krajowe i miedzyna-
rodowe, lecz rOwniez przez praktyke, a Scisle je] przestrze-
ganie, niekiedy nawet za cene zycia ratujacego, jest spra-
wg honoru kazdego marynarza. Jednym z przypadkéw,
w ktorych zachodzi potrzeba ratowania zycia ludzkiego, jest
wypadnigcie cziowieka za burte. Jedyna szansg uratowania
takiego czlowieka jest matychmiastowa akcja przeprowadzo-
na przez statek w sposob sprawny i z gory ustaiony. Do
tego stuzy alarm ,,Cziowiek za burtg!“, ktéry powinien by¢
przez zaloge kazdego statku opanowany na najwyzszym po-
ziomie i w wyniku ktérego tongcy powinien by¢ uratowa-
ny. W praktyce tymczasem jest rzecza powszechnie wsrod
marynarzy znana, ze szanse uratowania cziowieka, ktory
wypadl za burte statku bedgcego w ruchu, sa bardzo nie-
wielkie i tym mniejsze, im wiekszy jest statek. Prawde te
potwierdza caly szereg tragicznych wypadkow, a miedzy in-
nymi i w naszej flocie handlowej i rybackiej.

W sSwietle takiego stanu rzeczy stuszne wydaje sie prze-
analizowanie catosci zagadnienia. By¢ moze, ze wynikajace
stgd wnioski przyczynig sie cho¢ w niewielkim stopniu do
poprawy sytuacji w tym wzgledzie i umozliwia w przyszio-
Sci uratowanie zycia tonacego czlowieka dotychczas prawie
zawsze z gory skazanego na $mierc.

Problem wymaga omodéwienia z punktu widzenia tongce-
go czlowieka oraz z punktu widzenia statku, poniewaz tyl-
ko ich zgodne i natychmiastowe wspoldziatanie moze by¢
uwienczone pomyslnym skutkiem.

Zachowanie sie czlowieka tonacego

Tongcym zwykle jest czlowiek, ktéry znalazt sie w wo-
dzie nagle i nieoczekiwanie, to znaczy, ze pod zadnym wzgle-
dem nie byl przygotowany do wypadku, a w kazdym razie
nie liczyl, ze taka ewentualno$¢ spotka go wtasnie w tym
momencie.

Oznacza to, ze cziowiek taki doznaje wskutek wypadku
mniejszego lub wigkszego szoku psychicznego i fizycznego,
a ponadto znajduje sie w morzu zazwyczaj w warunkach
nie sprzyjajacych utrzymaniu sie na wodzie, a tym bardziej
plywaniu, poniewaz ubrany i obuty jest zwykle dos¢ ciezko.
Zasadnicze znaczenie ma oczywisScie stopien doznanych
w czasie upadku obrazen ciata. Je$li cztowiek taki straci
cho¢by na krotko przytomnos¢ np. wskutek uderzenia glo-
wa o burte statku lub inne czesci wyposazenia okretowego
lub spadnie ze znacznej wysokosci ptasko na wode i w sta-
nie nieprzytomnym zanurzy sie do wody nie odzyskawszy
przytomno$ci natychmiast — z reguty od razu tonie i nie
ma dla niego ratunku. Zazwyczaj jednak tak nie jest
W przewazajacej czesci wypadkow czlowiek wpada do wo-
dy przytomny, lecz dopiero po wynurzeniu sie¢ z wody zda-
je sobie sprawe, ze wypad! za burte. Moment ten zwykle
decyduje o dalszych losach tongcego. Jezeli nie potrafi on
opanowac ogarniajgcej go paniki, zaczyna instyktownie sza-
mota¢ sie w wodzie usilujac wbrew zdrowemu rozsadkowi
zblizy¢ sie do przesuwajacej sie w niewielkiej od niego od-
legtosci burty statku. To instyktowne zachowanie sie tong-
cego stalo sie przyczyna niepotrzebnej $mierci wielu juz
ludzi. Znana jest rzeczg, jak trudno jest uderzy¢ poszyciem
statku przedmiot plywajacy swobodnie na powierzchni mo-
rza. Bowiem fala przyburtowa spowodowana szybkos$cig sta-
tku odrzuca taki przedmiot od burty na do$¢ znaczna od-
legtosc. Prawdopodobnie to powszechnie znane zjawisko jest
przyczyng, dla ktorej tonacy — jesli nie zdaje sobie sprawy

z rzeczywistej sytuacji — poczyna zwykle plyna¢é w kie-
runku statku. Wyzej wspomniane zjawisko odnosi sie jed-
nak tylko do obiektéw swobodnie plywajgcych na po-
wierzchni wody. Czlowiek plywajgcy w wodzie na-
tomiast nie znajduje sie na powierzchni, lecz zanurzony
jest prawie calkowicie ponizej powierzchniowej warstwy
wody odpychanej przez dziob statku. Wskutek tego ,,zbli-
zajac sie do statku* tonacy dostaje sie w strumien wody
wsysanej przez srube lub $ruby okretowe, z ktorego wy-
plyna¢ juz nie jest w stanie. W konsekwencji cztowiek ta-
ki dostaje sie w S$rube statku i to nawet wtedy, jesli zda-
zono juz zatrzymac¢ maszyne, poniewaz wskutek szybkosci
statku wzgledem: wody Sruba obraca se zwykle nadal.

Jak z powyzszego wynika, tonacy powinien bezzwlocz-
nie po wynurzeniu sie na powlierzcnnie wody stara¢ sie odply-
na¢ mozliwie szybko od statku, albowiem tylko wtedy po-
wieksza szanse swego ratunku.

Nastepnym staraniem tonacego powinno by¢ zachowanie
przez mozliwie najdiuzszy czas zdolnosci utrzymania sie na
powierzchni kosztem najmniejszej utraty sit. Wchodza tu
w gre nastepujace czynniki: ubior tonacego, jego umiejet-
nos¢ utrzymania si¢ na powierzchni wody i ogoélne bezpo-
$rednie obycie sie z woda, jego umiejetnosSci ptywackie,
temperatura wody i stan morza, widzialnos¢, stan psychicz-
ny tongcego.

Ubidér tonagcego nie jest czynnikiem tak istotnym,
jak to ogoélnie przyjeto uznawaé. W szczegédlnosci nieprawda
jest, ze cztowiek ubrany tonie szybko. Przeciwnie, w pierw-
szym okresie, dopoki ubranie nie nasigknie dokladnie wo-
dg, a jej ciSnienie nie wyprze z ubrania powietrza, poma-
ga ono utrzymaé¢ sie na powierzchni i to tym wiecej, im
wiecej ubranie zawiera powietrza. Ponadto ubranie chroni
cztowieka przed gwaltowna utrata cieptoty, co ma szczegol-
ne znaczenie przy niskich temperaturach wody. Jedynymi
niebezpiecznymi czeSciami ubioru sg wszystkie przedmioty
skorzane i gumowe, jak np. buty, pas, szelki itp. Przedmio-
ty te sa ciezsze od wody, a ich wypdr jest bardzo niewiel-
ki. Ubior na ogoé6t nie zmniejsza zdolnosci utrzymania . sie
czlowieka na wodzie, natomiast ogranicza powaznie jego
mozliwosci szybkiego plywania.

Jak z powyzszego wynika, tonacy powinien mozliwie
najszybciej zrzuci¢ z nég obuwie, pas lub inne przedmioty
gumowe 1 skorzane, a ponadto wyrzuci¢ wszystkie przed-
mioty, utrudniajgce mu wtrzymanie si¢ na powierzchni, jak
np. noz, klucze, itp.

Umiejetnose¢ utrzymania sie na W 0=
dzie ma oczywiscie zasadnicze znaczenie dla tonacego, po-
dobnie, jak istopien jego ogdlnego, bezposredniego obycia sie
z woda. Jest rzeczg znang, ze czlowiek moze przy pewnej
niewielkiej zreszta wprawie i1 umiejetnosci leze¢ na wo-
dzie bez ruchu przez diugi stosunkowo czas. Oczywiscie za-
iezy to réwniez od stanu morza i temperatury wody. Moz~
na jednak przyja¢, ze w przecietnych warunkach morskich
czlowiek powinien utrzymac¢ sie na powierzchni wody przy-
najmniej przez 10 — 15 minut, a zatem wystarczajaco diu-
go, by doczekac sig¢ pomocy ze statku. Najwiegkszg ftrud-
nosciag bedzie zazwyczaj zabezpieczenie przewodoéw odde-
chowych przed zalewaniem przez fale i przed zakrztusze-
niem sie wodg i do tego witasnie celu potrzebny jest pe-
wien stopien obycia sie z woda.

Umiejetnosci ptywackie tongcego nie majg
zwykle tak wielkiego znaczenia, jakie na ogdél do nich sie
przywigzuje. Po pierwsze plywanie jest meczgce szczegolnie
dla czlowieka ptywajgcego w ubraniu, a zatem szybko wy-
czerpuje jego sily. Po wtoére plywanie w warunkach mor-
skich, tzn. na fali naraza zwykle tonacego na czestsze za-
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Iewanie glowy przez fale, co utrudnia mu oddychanie i po-
wigksza mozliwos¢ zakrztuszenia sie' wodg. Z tych wzgle-
dow zanim tongcy zdecyduje si¢ plyna¢, powinien ustali¢
najpierw. kierunek, w ktéorym powinien plyngé, a nastep-
nie zda¢ sobie sprawe, czy zapas sit i jego stan ogélny po-
zwola mu doptyng¢ do celu, ktéorym powinno by¢ plywajg-
ce w poblizu kolo ratunkowe, rzucone ze statku. Dlatego
tez tongcy powinien najpierw stara¢ sie zobaczy¢ kclo ra-
tunkowe, w miare moznosci oceni¢ do niego odleglo$¢ i je-
§li zdecyduje, ze zdota do niego doplynaé, powinien spo-
kojnie, nie nadwyrezajgc zbytnio sil, plyna¢ w kierunku
kola. Jezeli rachunek odleglosci i sit wypadnie ujemnie, le-
piej jest zaniecha¢ plywania 1 skoncentrowaé caty wysitek
na utrzymaniu si¢ na powierzchni wody. W praktyce zna-
ne sa wypadki, w ktorych cziowiek przeptynat kiikadzie~
sigt metréw po to, by utona¢ w odleglo$ci kilku metréow
od kota, albo po to, by po doplynieciu do kola ostatkami sit
nie moc utrzymaé sie w kole wskutek utraty przytomno-
Ssci po zachly$nieciu sie¢ woda. Znane sg rowniez wypadki,
w ktorych tongcy, wiedziony instynktem i ogarniety pani-
kg zaczyna plyna¢ w dowolnym kierunku, przewaznie w Kie-
runku statku, zapominajgc rozejrze¢ sie za koltem, ktore pty-
wa w poblizu.

Oczy tongcego znajdujg sie prawie na powierzchni wo-
dy, a stad jego pole widzenia jest bardzo niewielkie. Z te-
go powodu tonacy moze nie widzie¢ kota ratunkowego, kto-
re plywa nawet w bardzo niewielkiej od niego odleglosci.
kilku lub kilkunastu metrow. W celu powiekszenia swego
pola widzenia tongcy powinien w momentach, w ktérych
znajduje sie na szczycie fali, unosi¢ glowe mozliwie wy-
soko starajac sie odszukaé pltywajgce koto. W celu ulatwie-
nia tongcemu zobaczenia kola, rzucone mu koto ratunkowe
powinno by¢ zaopatrzone w przywiazang do niego plywa-
jaca pionowc, mozliwie wysoka tyczke zaopatrzong na
szczycie w kolorowa chorggiewke.

Temperatura wody i stan morza majg
oczywiscie zasadnicze znaczenie dla tonacego i szans jego
uratowania. Im nizsza jest temperatura wody i 1im wiekszy
jest stan morza, tym mniejsze sg szanse uratowania czlo-
wieka, poniewaz tym trudniej mu jest utrzymaé¢ sie¢ na po-
wierzchni wody. W takich jednak wypadkach tym szybsza
i energiczniejsza powinna by¢ akcja ratunkowa.

Widzialno$§¢é podczas wypadku moze mie¢ niekiedy
bardzo istotne znaczenie. Jezeli wypadek zdarzyl sie pod-
czas mgly, odnalezienie tongcego przez statek lub 16dz ra-
tunkowg moze by¢ bardzo trudne. Ponadto mozliwos¢ zo-
baczenia przez tongcego pltywajgcego kola ratunkowego row-
niez jest mniejsza. Z drugiej jednak strony, podczas mgly
morze jest zazwyczaj stosunkowo spokojne, co znacznie
ulatwia utrzymanie sie czlowieka na powierzchni wody. To-
nacy, jesli zdaje sobie sprawe z trudnosci w odszukaniu
go, powinien na tyle oszczedza¢ sil, by mogt krzyczec
w chwili, gdy postyszy zblizajaca sie 16dz ratunkowa. Pod-
czas ostatniej wojny kazdy marynarz zaopatrzony byt
w gwizdek, za pomocg ktorego mogt wskaza¢ miejsce swe-
go znajdowania sie.

Statki wyposazone w radar powinny mie¢ przywiazane
do kot ratunkowych tyczki zaopatrzone w ekran radarowy,
ktory pozwala na Sciste ustalenie miejsca znajdowania sig
rzuconego kola i tongcego wzgledem statku. W takim przy-
padku statek powinien najpierw dojs¢ do tonacego i wtedy
dopiero opusci¢ 16dz ratunkowa.

Stan psychiczny tongcego ma niewatpliwie
ogromne znaczenie. Tongcy powinien mie¢ najglebsze prze-
konanie, ze bedzie uratowany, jesli tylko przez krotki sto-
sunkowo czas utrzyma sie na powierzchni wody. Przekona-
nie to daje mu spokoj w zachowaniu sie, pozwala zwalczy¢
skutecznie ogarniajace go przerazenie oraz dodaje energii
i sit w walce o swoje zycie. Przekonanie to jednak nie mo-
ze opliera¢ sie jedynie na przypuszczeniu lub nadziei. To-
ngcy musi by¢é pewny, ze bedzie uratowany. Aby
posiada¢ te pewno$¢, tonacy, jesli jest marynarzem, pPowi-
nien byl bra¢ wielokrotnie udziat w alarmach ¢wiczebnych
i powinien wiedzie¢, ze w danych warunkach i przy zna-
nym mu stopniu sprawnos$ci zatogi statku, 16dz ratunkowa
powinna przybyé¢ do niego w ciggu np. 5-ciu czy 10-ciu mi-
nut. Jezeli tonacy jest pasazerem, nie moze oczywiscie znac
tych szczegélow, powinien jednak miec tyle zaufania do za-
logi statku, by wiare w swoje uratowanie zachowac. Jest
rzecza oczywista, ze czlowiek tonacy zatamie sie psychicz-
nie znacznie szybciej, gdy wie, ze alarm ,,Czlowiek za bur-
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ta!“ nie byl na jego statku ¢éwiczony, ze lodzie od dawna
nie byly z miejsc ruszane, a zaloga nie ma wprawy w ch-
studze todzi i wiostowaniu. Przy takiej $wiadomosci, szcze-
golnie gdy “stan  morza jest wiekszy, sity opuszczajg tong-
cego zadziwiajaco szybko, jego wola walki o zycie gwattow-
nie slabnie i aby nie przedluzaé¢ cierpienia rezygnuje z dal-
szych wysitkow wecze$niej, niz usprawiedliwiatby to zapas
jego sil.

Jak z powyzszego wynika, czeste przeprowadzanie alar-
moéw éwiczebnych i doprowadzenie zalogi do maksymalnej
sprawno$ci jest podstawowym warunkiem nie tylko prawi-
dlowego i szybkiego przeprowadzenia akcji ratowniczej, lecz
rowniez zapewnienia tongcemu sit psychicznych, niezbed-
nych dla uratowania swego zycia.

Reasumujac powyzsze uwagi odnoszgce sie¢ do tonacego
mozna wyliczy¢ kilka zasadniczych wskazowek, ktére po-
winny by¢ znane kazdemu czlowiekowi na statku:

1. natychmiast po wynurzeniu sie na powierzchnig wody sta-

raj sie odpilyna¢ mozliwie najszybeiej od statku,

2. zachowaj spokoj, za kilka minut bedziesz vratowany,

3. zrzué z siebie buty, pas i wszystkie inne cigzkie przedmioty,

4, utrzymuj sie spokojnie na powierzchni i nie tra¢ niepotrzeb-

nie sit,

5. staraj sie zobaczyé rzucone ci kolo ratunkowe i oceni¢ do

niego odlegloseé,

6. jesli czujesz sie na silach doplynaé¢ do koia,

woli i spokojnie, nie tracac niepotrzebnie sil,

7. je$li oceniasz, ze nie zdolasz do kola doplyna¢, lez spokojr}ie

na wodzie i czekaj na 16dz ratunkowa, ktéra zaraz po cie-
bie przybedzie.

8. jesli znalazle§ sie w kole i czujesz, ze sily cie opuszCzaja,

przywiaz sie rzutka do Kkola.

Przypuszczaé mozna, ze czlowiek, ktory przed wpadnig-
ciem do wody przyswoil sobie powyzsze wskazowki i po-
trafi opanowaé¢ instyktowne odruchy, bedzie skutecznie
wspoldziatal ze statkiem w uratowaniu swojego zycia.

to plyn po-

Rola statku w zapobieganiu wypadkom i ratowaniu

Role statku podzielié mozna na trzy dzialania, a miano-
wicie: zapobiegawcze, wyszkoleniowe i ratownicze.

Dziatanie zapobiegawcze polega na takim
zabezpieczeniu statku, by ludzie mieli jak najmniej mozli-
wosci wypadniecia za burte. Rzecz nie jest oczywiScie lat-
wa, na statku bowiem ‘sg i muszg by¢ takie miejsca i takie
prace, przy ktorych marynarz moze latwo znalez¢ sie w wo-
dzie w wyniku jednego nieostroznego lub Zzle obliczonego
ruchu. Na statkach pasazerskich miejsca niebezpieczne po-
winny by¢ catkowicie dla pasazeréw niedostepne. Jezel
zachodzi konieczno$¢ wykonania jakiejkolwiek pracy w ta-
kim niebezpiecznym miejscu, nalezy kierowa¢ do niej tylko
doswiadczonych marynarzy po zastosowaniu dodatkowych
$§rodkow zabezpieczajacych, jak przywigzanie ling, zaopa-
trzenie czlowieka w pas ratunkowy, przygotowanie w po-
blizu kola ratunkowego z bojka oraz zlecenie bezposrednie-
go nadzoru nad wykonywana pracg bosmanowi lub ofice-
rowi. Ponadto, o wykonywaniu, kazdej niebezpiecznej pracy
powinien by¢ zawiadomiony oficer wachtowy oraz starszy
oficer i ewentualnie kapitan, ktory przez wykonanie odpo-
wiedniego manewru statkiem, jak np. zmniejszenie szybko-
$ci lub zmiane kursu statku, moze uczyni¢ dana prace nie
tylko mniej niebezpieczng lecz rowniez latwiejsza i szybsza.
Ponadto oficer wachtowy uprzedzony o wykonywaniu takiej
pracy powinien wzmoc swoja czujnos¢, nie opuszczaé skrzy-
dlta mostku przez caly czas wykonywania tej pracy, a jesli
to mozliwe, powinien jg z daleka obserwowaé. Tak wzmo-
zona czujnos$¢ pozwoli mu w razie wypadku unikna¢ zasko-
czenia i rozpoczaé akcje ratunkowa bez najmniejszego opodiz-
nienia i wedlug z goéry przemyslanego planu.

Jednak nie tylko na tym polega rola statku i jego kie-
rownictwa. Statek powinien bowiem zapobiega¢ wypadkom
rowniez przez pouczanie i wychowywanie zalogi w duchu
morskim. Powinien uczy¢ kazdego marynarza blyskawicz-
nej orientacji, zdecydowanego, szybkiego i energicznego
dzialania, wreszcie szybkiej i prawidlowej oceny sytuacji;
powinien karci¢ i wykorzenia¢ wszelkie objawy lekkomysl-
nosci, niepotrzebnej brawury, lekcewazenia niebezpieczen-
stwa 1 pomijania w zyciu codziennym wielu drobnych lecz
podstawowych ‘zadan bezpieczenstwa, ustalonych praktycznie
w ciggu wiekoéw pracy cziowieka na morzu.



Jako przyklad lekcewazenia zasad bezpieczenstwa oméwi¢ w tym
miejscu nalezy problem uzywania przez marynarzy wysokich bu-
tow gumowych. Jest rzecza powszechnie znana, ze czlowiek w wy-
sokich butach gumowych, jesli wpadnie do wody, tonie prawie
natychmiast. Z tego wzgledu we wszystkich marynarkach uzywa-
nie butéw gumowych przy wszelkich pracach lub warunkach.
w ktérych czlowiek moze wpaé¢ do wody — jest jak najsurowiej
zabronione. Dotyczy to wszelkich prac za burta statku (zaréwno
na postoju, jak i na morzu), przebywania na todziach itp. Jakze
czesto na statkach naszych widuje sie ludzi myjacych lub ma-
lujacych burty na stelingach, ubranych na przek6r wlasnemu bez-
pieczenstwu i zdrowemu rozsadkowi, w wysokie buty gumowe!
To samo dotyczy rowniez todzi okretowych, motorowek i ogrom-
nej rzeszy malych statkéw, a w tym i statkow rybackich, z kto6-
rych za burte wypa$é najtatwiej. Wydaje sie, ze problem ten na-
lezy przede wszystkim do wychowaweczych zadan statku i powi-
nien doczekaé¢ sie radykalnego rozwigzania.

Dziatanlie wyszkoleniowe statku polega
na czestym przeprowadzaniu alarmu ¢éwiczebnego ,,Czio-
wiek za burtg!“ wedlug prawidtowo ulozonego i Scisle prze-
strzeganego rozktadu alarmowego oraz na przyswojeniu przez
kazdego czlowieka na statku poprzednio omoéwionych , wska-
zowek dla tongcego“. Tylko w ten bowiem sposéb mozna
zapewni¢ w razie wypadku maksymalne wspoldziatanie
statku i tonacego. Podstawa prawidlowego przeprowadze-
nia alarmu jest rozklad alarmowy, opracowany szczegélowo
dla kazdego statku. wedlug powszechnie i wszechstronnie
wypraktykowanych zasad ogélnych. Nizej podany przykiad
takiego rozkladu moze by¢ dostosowany po dokonaniu po-
prawek w zaleznoSci od skladu zatogi, niemal dla kazdego
statku:

Sygnal: Krzyk ,,Czlowiek za prawa (lewa) burta!‘“ i nieprzer-

wany dzwiek elektrycznych dzwonkéw alarmowych.

1. Kazdy, kto zobaczy czlowieka wypadajacego za burte krzy-
czy jak najglto$niej ,,Czlowiek za prawa (lewa) burta!‘ i jed-
nocze$nie rzuca za burte jak najblizej tonacego Kkolo ra-
tunkowe wraz z bojka tyczkowa w dzien i bojka $wietlng
w nocy. Nastepnie obserwuje pilnie tonacego, dopdki nie
upewni sie, ze obserwacje przejal oficer lub marynarz spec-
jalnie do tego wyznaczony. Dop6ki widzi tonacego, wskazuje
reka kierunek na niego tak, aby Kkierunek ten mogt byé
widziany z mostku.

2. Oficer wachtowy daje telegrafem maszynowym podwéjna ko-
mende ,,Stop!‘, ktadzie ster na ta burte, z ktérej wypad! czio-
wiek i wlacza dzwonki alarmowe. Po przybyciu na mostek
kapitana i objeciu przez niego dowoéddztwa, oficer wachtowy
biegnie do wskazanej mu przez kapitana lodzi ratunkowej
i kieruje przygotowaniem tej lodzi do spuszczenia na wo-
de. Nastepnie zajmuje miejsce wraz z wio§larzami w 1o-
dzi. Obsada lodzi zaktada pasy ratunkowe przed wejsciem
do lodzi, a nastepnie zakreca korki oraz sprawdza wiosia
i dulki.

3. Starszy oficer kieruje spuszczeniem i odbiciem lodzi od
burty. Spuszczenie lodzi na wode nastepuje na specjalny
rozkaz kapitana. Nastepnie starszy oficer przygotowuje sta-
tek do przyjecia i podniesienia lodzi na miejsce.

4, Pozostaly oficer wachtowy wchodzi z lornetka na najdo-
godniejszy punkt obserwacyjny, skad nieustannie obserwu-

je tongcego i melduje Kkapitanowi w kroétkich odstepach
czasu wyniki obserwacji.
5. Asystent (lub nr...... ) wchodzi z 4 choragiewkami sygnato-

wymi za oficerem obserwujacym i na jego polecenie kie-

ruje 16dz do tonacego pokazujac odpowiednie choragiewlki.

ktére oznaczajag:
zO0lta choragiewka:
zielona choragiewka: ,,Zmiencie kurs w prawo‘.
czerwona choragiewka: ,,Zmiencie kurs w lewo‘.
czarna choragiewka: ,,Wracaé¢ na statek‘,
z6ta i czarna pokazywane jednocze$nie:
daleko‘.

U w a g a: choragiewki powinny byé wykonane z etami-
ny flagowej, przymocowanej do drazkéw o dlugosei 100 em.
Wymiary choragiewek powinny wynosi¢ co najmniej
5050 cm.

6. Bosman i cie§la popuszeczaja talie lodzi ratunkowej na ko-
mendy i pod kontrola starszego oficera. Nastepnie przygo-
towuija rzutke do przyjecia lodzi oraz talie do jej pod-
niesienia.

7. Marynarze podwachty i nadwachty (zaleznie od stanu za-
logi) przygotowuja do spuszczenia wskazana 16dz ratunko-
wa, zakladaja pasy i zajmuja miejsca w lodzi.

8. Zaloga hotelowo-gospodarcza i maszynowa wolna od wach-
ty zbiera sie na faleniu lodzi ratunkowej. Na komende
starszego oficera wybiera falen, a po powrocie lodzi pod-
nosi ja na taliach.

9. L6dz ratunkowa po odbiciu od burty wiosluje najwieksza
szybko$cia w kierunku tonacego, a jefli go nie widzi, we-
dlug choragiewek sygnalowych pokazywanych na statku.
W tym celu wio$larze wzorowi obserwuja statek i melduja
sternikowi kolory widzianych choragiewek. Po wyvdobyeiu
tonacego 10dZz wraca jak najszybciej do statku manewrujac
wedlug wskazéwek starszego oficera.

10. W alarmie ,,Czlowiek za burtg!‘ biorg udzial
cztonkowie zatogi.

11. W czasie alarmu obowigzuje bezwzgledna cisza.
rozkazy wykonuje sie biegiem.

,,Idziecie dobrze*,

,,Jestescie za

WsSzyscy
Wszystkie
Jak wynika z rozkladu, alarm ,,Czlowiek za burta!“ jest

Srodkiem najbardziej wszechstronnego wyszkolenia zalogi
i wspoéldziatania wszystkich stuzb statku. Wyszkolenie zato-

gi w tym alarmie powinno by¢ przeprowadzane systematy-
cznie przy udziale zaltogi wszystkich stuzb i z zastosowaniem
zasady stopniowania trudnos$ci. Osiggniete wyniki powinny
by¢ $cisle kotrolowane i podawane do wiadomosci zatogi.

Ogodlnie przyjeto, ze miarg skutecznos$ci ¢wiczenia alar~
mowego jest czas od momentu ogloszenia alarmu do mo-
mentu przybycia do tongcego todzi ratunkowej. Wydaje sie
ze miara ta w zasadzie jest stuszna, lecz tylko z punktu wi-
dzenia statku. Ponadto miara ta nie jest dostatecznie $ci-
sta, bowiem nie uwzglednia dokladnie czynnikéw ubocz-
nych, jak wielkos¢ i szybkos¢ statku, kurs statku wzgledem
wiatru, stan morza itp. Z tych wzgledéw wydaje sie, ze
nalezaloby wprowadzi¢ oproécz tej miary jeszcze druga mia-
re najbardziej istotna z punktu widzenia tongcego, a mia-
nowicie odlegtos¢ w jakiej kotlo ratunko-
we spadio od tonacego. Koto ratunkowe bowiem
jest pierwszym S$rodkiem ratunkowym podanym tongcemu,
a czlowiek, ktory kota tego sie schwyci, moze by¢é uwazany
za uratowanego, chociazby 16dz ratunkowa przybyta do nie-
go z pewnym opoéznieniem w niektérych warunkach koniecz-
nym lub catkowicie usprawiedliwionym. Koo ratunkowe
speini swoje zadanie tylko wtedy, gdy spadnie w bezpo-
$redniej bliskos$ci tongcego. Przy szybkosci statku 10 wez-
16w kolo ratunkowe rzucone z opdznieniem 10 sekund spa-
da w odlegtosci 50 m od tonacego. Dla przecietnego ply-
waka w ubraniu w warunkach morskich jest to odleglosé
juz nie do przebycia. Najistotniejsza zatem miara skutecz-
nosci alarmu jest odleglos¢ kola od tonagcego, a w drugim
dopiero rzedzie czas przybycia todzi, ktéory nawet przy do-
brze wyszkolonej zalodze moze waha¢ sie w granicach dosé
znacznych, w zaleznosci od wielkosci, szybkosci i kursu stat-
ku wzgledem wiatru, oraz stanu morza.

Alarm ¢wiczebny powinien rozpoczyna¢ sie nieoczekiwanym
wyrzuceniem za burte bojki tyczkowej !ub innego plywajacego
przedmiotu i okrzykiem ,,Czilowiek za prawa (lub lewa) burtai*
z tym, ze ten, kto bojke wyrzucil, sam nie wyrzuca kola ratun-
kowego, lecz biegnie na wyznaczone mu stanowisko alarmowe. Do-
Swiadczenie wskazuje, ze w miare postepéw w wyszkoleniu odleg-
lo$¢ miedzy bojka (tongcym) i rzuconym wskutek alarmu kotem —
szybko maleje, bowiem cata zatoga, a w tym =zaloga maszynowa
i hotelowo-gospodarcza, uczy sie szybkiej orientacji i natychmia-
stowego wyrzucenia kota.

Najtrudniejszym momentem jest oczywiscie spuszczenie
lodzi na wode i podniesienie jej na ‘statek. Z tego wzgledu
ten fragment ¢wiczenia powinien by¢ szkolony ze szczegdl-
ng starannoscig poczawszy od warunkow najlepszych, przy
statku stojgcym w miejscu i przy spokojnym morzu, do wa-
runkow pelnomorskich, tzn. przy pelnej szybkosci statku
i normalnym stanie morza. Nastepnym waznym elemen-
tem ¢wiczenia jest prawidiowe odbicie todzi na faleniu od
burty statku przy pewnej jego szybkos$cdi oraz wiostowanie .
Dla osiggniecia koniecznej wporawy, zaloga — szczegodlnie
pokiadowa — powinna korzysta¢ z kazdej okazji, by prze-
prowadza¢ c¢wiczenia szalupowe. 10dz ratunkowa  przy
dobrze wyszkolonej zalodze i prawidlowym manewrowaniu
statkiem moze by¢ bezpiecznie spuszczona na wode i moze
odbi¢ od burty statku przy szybkosciach do 8—9 wezléw, co
bardzo powaznie skraca czas oczekiwania przez tonacego na
przybycie todzi. Dla orientacji doda¢ mozna, ze na statku
szkolnym , Dar Pomorza“, idgcym pod wszystkimi zaglami
pot-wiatrem przy sile wiatru 4'B i stanie morza 2—3 oraz
szybkosci statku 7—8 weztdéw — 16dz ratunkowa przybyla
do ,.tongcego” w czasie 4 m i 50 s i byta spuszczona na wo-
de bezpiecznie przy szybkosci statku 6—7 weztow.

Osobnym problemem jest ustawiczna gotowosé i spraw-
nos$¢ sprzetu ratunkowego, ktorego utrzymanie we wtasci-
wym stanie wymaga zmudnej i cigglej pracy. Keia ratunko-
we z osprzetem, lodzie ratunkowe z pelnym wyposazeniem,
falenie na obydwu burtach, wreszcie choragiewki sygnato-
we powinny by¢ ustawicznie gotowe do natychmizstowego
uzycia. Nic nie moze zabrakna¢ i nic nie moze sie zacigc.
Znang jest rzeczg, ze sprawnos¢ tego sprzetu mozna utrzy-
maé¢ tylko przez czeste jego uzywanie. Wtedy bowiem
ujawniajg sie wszelkie braki i uszkodzenia, ktére powinny
by¢é niezwlocznie usuwane. Ujawnienie sie brakéw lub
uszkodzen sprzetu w czasie prawdziwego alarmu zwykle
z gory przesadza o niepowodzeniu akcji, a dla kierownictwa
statku stanowi powazna okoliczno$¢ obcigzajaca.

W alarmie ,,Czlowiek za burta!* uzywa sie z zasady lodzi
wioslowej, a nie motorowej, poniewaz spuszczona na wode 1677
musi byé niezawodna. Tymezasem nawet najlepiej utrzymana 16dz
motorowa nie daje gwarancji, ze motor zaskoczy natychmiast i ze
bedzie pracowal niezawodnie.
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Dzialanie ratownicze statku i jego przebieg
jest najwszechstronniejszym egzaminem sprawnosci i wyro-
bienia morskiego caltej zatogi statku. Wyniki tego egzaminu
sg wprost proporcjonalne do wlozonej pracy w wychowanie
i w wyszkolenie zalogi, a wraz z tym i w utrzymanie sprze-
tu ratunkowego w nalezytym stanie. Szczegdlnie surowym
egzaminem jest ten alarm dla oficera wachtowego, ktérego
czujnios¢, szybkosé orientacji i prawidlowo$é natychmiasto-
wego dzialania decyduja zazwyczaj o stracie lub uratowa-
niu zycia ludzkiego. O zyciu lub $mierci czlowieka decyduje
bowiem kazda sekunda, a stad kazda sekunda niepotrzebnie
stracona lub zle wykorzystana jest niewybaczalnym bie-
dem obcigzajacym w pierwszym rzedzie oficera wachto-
wego, ktoéry na swoje usprawiedliwienie nie moze mieé
zadnych okolicznosci lagodzgcych.

Whnioski

Jakiez wmioski koncowe wysnué nalezy z omowionego te-
matu? Wydaje sie, Ze mozna wyliczy¢ je krotko w nastepu-
iacych punktach:

1. Skentrolowaé na wszystkich statkach, czy miejsca nie-
bezpieczne 5 dostatecznie ogrodzone wzglednie oznaczone
i czy wszyscy czlonkowie zatogi zdajg sobie sprawe z gro-
zgcego im w tych miejscach niebezpieczenstwa.

2. Skontrolowa¢, czy wszyscy czlonkowie zaltogi, a szcze-
goblnie oficerowie, znajg swoje obowigzki w przypadku ko-
niecznosci wykonywania na statku prac niebezpiecznych.

3. Skontrolowa¢, czy wszyscy czlonkowie zatogi znaja za-
sady zachowania sie w wypadku znalezienia sie za burtg
statku.

4. Skontrolowac¢ szczegdolowo stan sprzetu ratunkowego,
uzupelni¢ brakujgce bojki dzienne i nocne, sprawdzi¢ stan
pasow ratunkowych, ktére powinny zawsze znajdowacé sig
w poblizu odzi ratunkowych dla zatogi lodzi.

5. Skontrolowaé¢ prawidlowosé rozkladow alarmowych na
wszystkich statkach, stan urzgdzen alarmowych (dzwonkow)
i stopien wyszkolenia zaldg.

6. Systematycznie przeprowadza¢ ¢wiczenia alarmu
W najrozmaitszych warunkach w porze dziennej i nocnej.
Zwrdbci¢ szczegblng uwage na sprawne spuszczanie i podno-
szenie todzi ma fali i przy szybkosci statku oraz na odbijanie
todzi w biegu.

7. Systematycznie ¢wiczy¢é wioslowanie szczegélnie w od-
niesieniu do zalogi poktadowej.

8. Wprowadzi¢ przymus umiejetnosci ptywania, a co naj-
mniej utrzymania sie na powierzchni wody przez czas nie
mniejszy niz 15 minut wzgledem wszystkich osob stanowig-
cych zatoge statku.

W dazeniu do zwigkszenia szans uratowania czlowieka, Kktory
wypadl za burte statku, zlozony zostal priojekt racjonalizatorski po-
legajacy na zainstalowaniu na statkach urzadzenia pozwalajgcego
oficerowi wachtowemu nra mostku na wyrzucenie kola ratunkowe-
go wraz z bojka dzienno-radarowo-$wietlng z rufy. W poblizu
1ufy, na kazdej burcie umieszczona jest — wedlug tego projektu
— tzw. wyrzutnia kola, w ktorej znajduje sie koto ratunkowe
i bojka przywiazana na lince do tego kola. Bojka jest tyczka
plywajaca w potozeniu pionowym, a na jej gérnym koncu umiesz-
czony jest ekran radarowy oraz S$wiatlo elektryczne. Zwalniacz
wyrzutni umieszczony jest na obydwu skrzydiach mostku, na rufo-
wej Sciance. W ten sposob oficer wachtowy moze jednocze$nie
cbserwowa¢ tonacego i wyrzutnie. Gdy tonacy znajdzie sie w po-
blizu wyrzutni, naci$niecie zwalniacza powoduje otwarcie sie wy-
rzutni i wypadniecie z niej kola wraz z bojka. Urzadzenie to ma
na celu, jak wida¢, rzucenie kota ratunkowego w bezposredniej
bliskosci tongcego, a ponadto ,,nadrobienie tych kilku lub Kkilku-
nastu sekund op6znienia w rzucie kota, w wyniku Kktérego do-
tychczas kolo pada zwykle nie blizej niz okolo 50 m od tonacego.
Wspomniany projekt racjonalizatorski jest rozpatrywany i mozna
mie¢ nadzieje, ze je§li zda egzamin praktyezny, przyczyni sie
w pewnym stopniu do powiekszenia szans uratowania czlowieka.

Artykul niniejszy oczywi$cie nie wyczerpuje tematu.
Brak w nim przede wszystkim omoéwienia prawidtowego
manewrowania statkiem, temat ten jednak nie modgl sie
zmiesci¢ w ramach krotkiego artykulu, poniewaz stanowi osc-
bny i obszerny problem, ktoéry rowniez powinien byé omo-
wicny i przedyskutowany szczegélowo. Alarm ,,Czlowiek za
burtg!* w literaturze fachowej traktowany jest na ogot
szczegdlnlie krotko i pobieznie. Jedynie literatura niemiec-
ka posSwieca mu wiecej uwagi i miejsca. Z tego wzgledu
wydaje sie, ze wskazana i stuszna bytaby obszerna dysku-
sja na ten temat, a szczegblnie wymiana do$§wiadczen w dzie-
dzinie kierowania wyszkoleniem zalog. Dyskusja taka po-
zwolilaby niewatpliwie na zebrania obszernych materialow,
ktore mogtyby postuzy¢ do wyciagniecia najwlasciwszych
wnioskéw. Uratowanie choc¢by jednego zycia ludzkiego
w wyniku takiej dyskusji bytoby najwyzsza nagroda za wio-
zony trud.

KONKURS

na najlepsza prace omawiajaca ekonomiczne skutki wprowadzania i stosowania norm

I. CEL KONKURSU

Celem konkursu jest:
1. popularyzacja i propaganda normalizacji,

2. zebranie materialéw rzeczowych dotyczacych ekonomiczrych
skutké6w norm,

3. zapoczatkowanie badan nad metodami okre§lania skutkéw
stosowania norm.

II. TRESC PRACY KONKURSOWEJ

Ogbélne omoéwienie stosowania norm w zaktadzie. Ilos¢ i zakres
stosowanych norm. Analiza kosztéw produkeji przed normaii-
zacja oraz produkecji znormalizowanej. Omoéwienie wplywu nor-
malizacji na koszty materialowe, narzedzi i innych pomocy,
koszty robocizny i kontroli. Oméwienie ewentualnych kosztow
opracowania normy i kosztéw poniesionych wskutek zmian
w organizacji, wyposazeniu i produkcji zakladu, spowodowa-
nych wprowadzeniem normy. Analiza bezpoSrednich efektéw
technicznych i ekonomicznych oraz posredniego wplywu norm
na inne odcinki zycia gospodarczego. Pozostawia sie zupelng
dowolno$¢é metod analizy (opisy, obliczenia, wykresy, zesta-
wienia).

EII. WARUNKI KONKURSU

1. Ueczestnictwo w konkursie nie jest niczym ograniczone.
Jest rzecza pozadana, aby w konkursie wypowiedzieli sie,
poza normalizatorami, pracownicy bzazposrednio zatrudi.ieni
w produkeji w roéznych specjalnosciach, pracownicy kon-
troli technicznej, biur konstrukeyjnych, kalkulatorzy kosz-
tow wtasnych, ekonomisci.

2. Prace nalezy nadesta¢ w formie maszynopisu formatu A4
w objetosci od 2 do 20 stron. Forma ujecia dowolna -—
wedtug uznania autora (artykul, notatka, sprawozdanie).
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3. Prawa do prac zgloszonych na konkurs. Redakcja ,,Norma-
lizacji‘“ zastrzega sobie prawo pierwodruku wszystkich prac
konkursowych do konca 1956 r. Prace drukowane hono-
rowane beda wedlug obowiazujacych stawek.

IV. ORAANIZACJA KONKURSU

1. Organizatorzy: konkurs jest zorganizowany przez Polski
Komitet Normalizacyjny i Naczelng Organizacje Techniczna,
2. Terminy:
a) prace konkursowe nalezy nadsylaé do dnia 15 pazdzier-

nika 1955 r.
b) rozstrzygniecie konkursu nastapi w listopadzie 1955 r.
Wyniki konkursu ogloszone beda w miesieczniku ,,Nor-

malizacja‘* i w czasopismach branzowych NOT.

3. Sposéb oceny prac konkursowych: Oceny prac konkurso-
wych dokona jury powolane przez Polski Komitet Norma-
lizacyjny i Naczelng Organizacje Techniczna.

4. Sposob mnadsylania prac: Prace powinny by¢é przesytane
w kopercie adresowanej jak nastepuje: Polski Komitet
Normalizacyjny, Redakcja ,,Normalizacji‘, Warszawa, ul.
Swietokrzyska 20/22. ,,Kor.kurs na najlepsza prace o ekono-
micznych skutkach stosowania norm‘. Na odwrocie koperty
powinno byé podane godlo wysytajacego prace. W Kkopercie,
obok pracy konkursowej podpisanej godlem, powinna znaj-
dowaé¢ sie druga, zalakowana Kkoperta zawierajaca nazwisko
i adres osoby zglaszajace] prace.

V. NAGRODY

Ustalono nastepujace nagrody konkursowe:
1 nagroda I — zt 2.000
2 mnagroda II po — zt 1.500
3 magroda ILI po — zk 1.000
5 wyréznien w postaci rocznej
miesiecznika ,,Normalizacja‘‘.

bezplatmej prenumeraty



ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Instrumentalizm polskiej floty handlowe;j

Mgr T. M. KRZYZANOWSKI — Instytut Morski, Gdansk

Zgodnie z zapowiedziq w nr 4/55 zamieszczamy ponizej artykul, zawierajecy gléwne
tezy rgfemtu o instrumentalifmie floty, wygloszonego przez autora na I Sesji Na-
ukowej Instytutu Morskiego w Gdansku w kwietniu br.

Instrumentalizm floty nie jest problemem nowym. Za-
rowno sam termin, jak tez ulegajgca zmianom jego tres¢
pojeciowa, przewijajaca sie przez cale polskie piSmiennictwo
morskie, siegajq jeszcze okresu przedwojennego.

Tym niemniej stanowi on przedmiot czestych polemik
toczgcych sie nad znalezieniem konkretnych form realizacji
zasad instrumentalizmu w obecnych warunkach pracy na-
szej zeglugi socjalistycznej rzutujacych na sklad ilosciowy
i jakosSciowy naszego tonazu handlowego. W tym tez za-
kresie lezy nowo$¢ zagadnienia i zarazem cata trudnos$¢
we wiasciwym jego ustawieniu.

Rozwdj pojecia instrumentalizmu

Zacznijmy omawianie od kwestii terminologicznej, w za-
kresie ktorej panuje obecnie jeszcze szereg nie wyjasnio-
nych pogladow, czesto sprzecznych ze sobg w zasadniczej
materii i utrudniajacych rozeznanie w catosci problemu.

Omawiane zagadnienie dotyczy sfery polityki zeglugowej
kraju, kiéra podlega zmianom w zaleznosci od intereséow
naszego panstwa socjalistycznego. Stad tez zasada instru-
mentalizmu nie moze by¢é pojmowana w sposob sztywny
w oderwaniu od dynamizmu zycia gospodarczego kraju.
Przeciwnie powinna ona ulega¢ odpowiednim zmianom
w miare zachodzenia przemian w naszej strukturze ekono-
micznej, w stale rozwijajacych sie sitach  wytwoérezych
kraju, w zalezno$ci od takiego czy innego ksztaltowania siq
ogblnej polityki panstwa.

Natomiast w zakresie pojeciowym spotyka sie obecnie
szereg sformulowan zasad instrumentalizmu, ktére nie od-
powiadaja obecnym warunkom, ktore niegdys moze byly
pogladami stusznymi jednakze obecnie sg bledne i stoso-
wane w oparciu o nie w praktyce zasady utrudniajg
w pelni realizacje plandw gospodarczych.

Tak wiec jeszcze obecnie nie ma chyba wigkszej narady
w zegludze i w portach, zwigzanej z zasadniczymi kierun-
kami polityki zeglugowej, aby termin ten nie przewijat sie
w najrozniejszych nieraz wariantach, stuzgc nawet miedzy
innymi jako wyrazenie o charakterze sloganowym, jako
truizm, ktorego nie trzeba dalej uzasadniac.

A jak wyglada histeryczny rozwdj pojecia. Zostalo ono
wprowadzone po ostatniej wojnie do naszej literatury mor-
skiej przez T. Ocioszynskiego, ktory ujat je w formie nau-
kowego uogolnienial. W swym wykladzie z zakresu hi-
storii zeglugi swiatowej stwierdza on, ze instrumentalizm
to specyficzna forma protekcjonizmu zeglugowego epoki
imperializmu, nawiazujacego w swojej tradycji do aktow
nawigacyjnych z XVII w.

Klasyfikujac poszczegolne typy zeglugi na $wiecie od-
roznia sie floty o charakterze interwencyjno-instrumental-
nym od flot posredniczacych, przy czym zasadniczym czyn-
nikiem odrézniajacym od siebie wymienione typy flot jest
ich stosunek do przewozow ladunkow handlu zamorskiego
danego Kkraju.

Tlota instrumentalna podporzadkowana s$ciSlej od posre-
dniczacej dyrektywom rzadu danego kraju, popierana i nie-
raz subwencjonowana ze skarbu panstwa, koncentruje sie
w glownej mierze na obsitudze morskiej wymiany towaro-
wej wlasnego kraju, wykonujac dopiero w dalszej kolejnosci
przewozy tadunkéw miedzy obcymi portami (,cross trade®).

Dodatkowym atrybutem tej floty jest fakt, ze rentow-
nos¢ jej nie jest warunkiem koniecznym rozstrzygajacym
o jej istnieniu:

1'W okresie przedwojennym termin ten stosuje m. in. Hilchen

(,,Zegluga morska‘, W-wa 1939), ktéry jednakze pojmuje je jako
stosunek kupca-wlasciciela tadunku do zeglugi.

»Pomimo braku tej rentownos$ci mozZe ona jednakzie
istnie¢ ze wzgledu na pomoc, jaka oddaje handlowi zagra-
nicznemu  przy zdobywaniu rynkéw  zamorskich, jesli
zmniejsza odplyw dewiz w imporcie — przy tym, niezalei-
nie od tego czyjq jest wlasnoscia, jest ona S$cisle podpo-
rzqdkowana rzqdowi kraju bandery, mie przestrzega z ta-
ka,’écislo.s"cia, jak floty liberalne miedzynarodowe;j solidar-
nosci zeglugi® 2.

Flota nasza posiada w duzym stopniu powyzsze cechy:
stad zaklasyfikowano ja do rzedu zeglug instrumentalnych,
przy czym juz sam charakter naszej gospodarki planowej,
powigzanie zadan zaréwno zeglugi, jak i handlu zagranicz-
nego dyrektywami Narodowego Planu Gospodarczego, jed
nosc polityczna i gospodarcza, wszystko to pozwalalo na
szczegolinie Scisle przestrzeganie tej zasady.

Ze wzgledu na sam typ i charakter naszego panstwa
ludowego. réznigcego sie w sposéb krancowy od eksploata-
torskich panstw kapitalistycznych, musiala oczywisécie ulec
zasadniczemu przeobrazeniu polityczno - gospodarczemu
rowniez zasada instrumentalizmu naszej floty handlowej.

Podczas gdy w warunkach krajéw kapitalistycznych np.

W imperialistycznej flocie USA, ktéra posiada wybitnie
instrumentalny charakter, zasada ta stuzy w koncu realiza-
cji podstawowego prawa kapitalizmu, to u nas flota nasza
stuzy realizacji podstawowego prawa socjalizmu.
' Stad_ tez przejawem instrumentalizmu imperialistycznego
jest dazenie do zapewnienia maksymalnego zysku kapitali-
styc/znego, do ujarzmienia i systematycznego ograbiania na-
ro_dow innych krajow, zwlaszcza krajéow zacofanych, daze-
nie do wykorzystania floly w celach napastniczych, skie-
rowanych w pierwszym rzedzie przeciwko obozowi krajow
socjalistycznych.

Przykiadem tego jest np. dyskryminacyjna polityka Sta-
now Zjednoczonych w stosunku do flot nawet tzw. ,,sojusz-
niczych®, przykiadem jest akcja prowadzona pod plaszczy-
kiem zasady fifty—fifty zmierzajaca do uzyskania najwiek-
szego udzialu wilasnej floty w przewozach ladunkéw w ra-
mach rynku kapitalistycznego, jest systematyczne rugowa-
nie flot obcych z ciggle powiekszajgcej sie sfery dziatania
wlasnej floty handlowej.

Natomiast przejawem instrumentalizmu naszej floty
handlowej jest dazenie do zapewnienia maksymalnego za-
spokojenia stale rosngcych materialnych i kulturalnych
potrzeb calego naszego spoelczenstwa w drodze nieprzerwa-
nego wzrostu i doskonalenia produkcji socjalistycznej na
bazie najwyzszej techniki, rozwijanie solidarnosci socjali-
stycznej pomiedzy krajami obozu pokoju, udzielanie pomocy
rowniez w obstudze morskich potrzeb przewozowych tych
krajow.

G wilasciwe peojecie instrumentalizmu w gospodarce
socjalistycznej

Tak wiec pod pojeciem instrumentalizmu naszej floty
handlowej rozumiemy obecnie obstuge masy tadunkowej
naszego handlu zagranicznego, jak rowniez obstuge ladun-
kow krajow demokracji ludowej, szczegblnie tych, ktore
nie posiadaja witasnej floty. Niewykluczone sg tutaj row-
niez przebiegi pomiedzy portami kapitalistycznymi, uza-
sadnione wzgledami eksploatacyjnymi.

Naleza tu réwniez przewozy o charakterze specjalnym
bedgce w interesie racji polityczno-gospodarczej naszego
panstwa socjalistycznego lub innego panstwa obozu pokoju.

*Ocioszynski T.: Zagadnienia polityki zeglugowej (skrypt),
Gdynia 1950, s. 21—22.
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W ten spos6b sformulowana zasada odpowiada pojeciu
tzw. ,rozszerzonego instrumentalizmu®, ktore przyjelo sie
w naszej literaturze mniej wiecej w r. 1952 3,

Tym niemniej w okresie tym formuluje sie réwniez
bledne pojecie instrumentalizmu, wypaczajace jego zasady.
I tak np. twierdzi sie, ze instrumentalizm to przewodz za
wszelka cene bez wzgledu na koszty, bez uwzglednienia
zasad rozrachunku gospodarczego, ze rentownos¢ jest sprze-
czna z zasada instrumentalizmu floty *.

W tym ujeciu instrumentalizm upowaznia do bezkryty-
cznej pogoni za tonami i tonomilami, bez brania pod uwage
kwestii kosztow i wyboru tadunkéw wilasciwych dla prze-
wozu nasza flotg (eliminowanie znaczenia wskaznikow war-
tosciowych). Wreszcie uwaza sie, ze instrumentalizm polega
na takim eksploatowaniu floty, aby jak najbardziej odgro-
dzi¢ sie od fluktuacji rynku kapitalistycznego np. przy po-
mocy taryfy rozliczeniowej. Obowiagzkiem floty jest prze-
woz ladunkow handlu zagranicznego w oparciu o wlasne,
wewnetrzne wskazniki ilosciowe, natomiast jedynie handel
zagraniczny ma prawo dziala¢ na rynku Swiatowym oraz
liczy¢ w jednostkach pienieznych i przysparza¢ krajowi
dewizy. Stad tez powstaje tendencja, aby z floty uczynié
jak gdyby ,park s$rodkow transportu morskiego* bedacy
w gestii handlu zagranicznego.

) W okresie pdzniejszym wylaniajg sie nawet dwa zasad-
nicze rodzaje pogladow, z ktoérych jeden reprezentujg zwo-
lgnnlcy instrumentalizmu, gloszacy wspomniane tezy, a dru-
gl zwolennicy rentownosci floty. Blad zasadhiczy takiego
postawienia sprawy polega na tym, ze niepotrzebnie
lqczy si¢ instrumentalizm floty z niedociagnieciami natury
p}anlstyczno - eksploatacyjnej, z drugiej strony niestusz-
nie przeciwstawia si¢ kwestie rentownosci pojeciu instru-
mentalizmu floty, ktére to sformulowania bynajmniej nie
sg ze soba sprzeczne.

Pr_zec‘iwnie, te dwa pojecia w obecnych warunkach pracy
naszej {loty powinny w miare mozliwosci sig¢ pokrywac
w tym stopniu, w jakim wymaga tego interes gospodarki
n‘arodowej, w tym stopniu, w jakim jest to zgodne z pod-
stawowym prawem socjalizmu.

_ Flota nasza zatrudniona w akcji interwencyjnej wzgled-
nie przy przewozach o charakterze specjalnym musi doko-
nywac nieraz przewozow nierentownych; fakt ten jednakze
nie powinien podwaza¢ zasady rozrachunku gospbdarcze—
80, nie powinien wyklucza¢ zasady, aby dane przewozy wy-
{(qnqc przy pamiiszych kosztach. Aby jednakze moc wia-
sciwie ogenic, w jakim stopniu dana akcja obcigzyla budzet
panstwa’l czy akcji tej nie mozna bylo przeprowadzi¢ w in-
ny sposob. trzeba zwrdci¢ wigksza uwage na wskazniki war-
tosciowe planu Zeglugi.

Ca‘ikowipie bledny wydaje si¢ poglad, ze jedynie han-
del’ zagraniczny posiada monopol na zdobywanie dewiz za
posr:edn.wtwem eksportu, podczas kiedy zegluga ma za za-
damg jedynie przemieszczanie okres$lonych tadunkéw bez
brania .pod uwage aspektu uzyskania lub zaoszczedzenia
przez nia dewiz dla gospodarki narodowej.

Taklxe pojrr_lowanje podzialu czynno$ci w zakresie zdo-
bywam.a dewiz przyczynilo sie do powstania powaznych
st}*at .fmansowych oraz spowodowalo u szeregu pracowni-
kow zeglugi zatracenie poczucia gospodarczosci tak istotne-
80 w naszych warunkach.

Stad tez analizujgc poruszona strone stosunku naszej ze-
glugi instrumentalnej do handlu zagranicznego czyli. in-
terpretacje na dzisiejszym etapie rozwoju nowej gospodarki
ngrodowej podstawowej zasady instrumentalizmu floty na-
lezy pod_kreélié, ze flota nasza wystepuje jako samodziel-
na‘galqz produkcji transportowej, znajdujaca sie w spe-
cyfxqznym stosunku ustugowym do handlu zagranicznego,
wzajemnie z nim powigzana, majaca do wykonania wtasne
zgdania finansowe, dazaca do uzyskania przy wykonywa-
niu swych zadan produkcyjnych jak najwiekszej ilosci de-
wiz wzglednie starajaca sie o mozliwie najwieksze zmniej-
szenie ich odplywu.

Dlatego tez Zegluga morska powinna byé¢ traktowana nie
jako dodatek do handlu zagranicznego. lecz jako réwno-
rzedny partner, tak jak transport kolejowy jest traktowany
w stosunku do innych gatezi gospodarki narodowej. wobec
ktorych spetnia role ustugowca, np. wobec przemysiu ciez-
kiego, rolnictwa itd.

*Por. np. Kowalewski T.: O wskaznikach planu zeglugi
morskiej. TGM nr 3/52; Tarski I: O miernikach i wskaz-
nikach planu zeglugi morskiej, TGM nr 11/52 i in.

.‘Por. np. Michejda A.: Zadania polskiej zeglugi mor-
skiej, ,,Transport i Spedycja‘, nr 1/50, ktérego poglady stusznie
skrytykowal I. Tarski w nr 5/50 tegoz czasopisma.
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Gospodarka socjalistyczna dzialajgc poprzez komplek-
sowy zwigzek przyczynowy, usystematyzowany przy pomo-
cy Narodowego Planu Gospodarczego, stawia poszczegolne
gatezie produkcyjne w stosunku podrzedno$ci wobec dyrek-
tyw planu, ustawiajgc natomiast poszczegoélne dziedziny pro-
dukcji na plaszczyznie wzajemnej wspolpracy produkcyjnej.
Moze tutaj tylko zachodzié stopien waznos$ci poszczegdlnych
galezi produkcyjnych dla gospodarki narodowej, jak np. to,
ze podstawowym przemystem jest przemyst ciezki, a nie
np. konsumpcyjny. nie znaczy to jednak, ze jeden podpo-
rzgdkowuje sobie drugi.

Natomiast w dotychczasowej wspolpracy pomiedzy han-
dlem zagranicznym, a zegluga wystepowaly nieraz tenden-
cje, aby uczyni¢ z zeglugi narzedzie nie zawsze uzasadnio-
nych gospodarczo poczynan.

Poszczegoblne centrale handlu zagranicznego czesto wadli-
wie interpretowaly pojecie instrumentalizmu floty. Wyste-
powalo to nieraz w ekonomicznie nieuzasadnionych prze-
wozach interwencyjnych, w przypadkach kiedy terminy
akredytyw pozwalaly na przewozy tych ladunkéw innymi
statkami w granicach normalnej zeglugi regularnej.

Innym problemem, !gczgcym sie z zagadnieniem blednej
interpretacji zasad instrumentalizmu, jest pogon za tonami
i tonomilami, dajgca szczegdlnie sie zauwazy¢ w czwartym
kwartale kazdego roku, kiedy zegluga nieraz dazy do wy-
konania planu za wszelkg cene.

Problem ten byl zreszta juz przedmiotem obszernych
dyskusji prowadzonych przez Instytut Morski w r. 1953/54
oraz w PTE. Stanowil on réwniez przedmiot obrad specjal-
nej komisji Ministerstwa Zeglugi, gdzie ustalono stosowanie
dwéch podstawowych wskaznikéw planu: warto$ciowego
i ilosciowego. Rozwiazania tego nie mozna uwaza¢ za ide-
alne, tym niemniej eliminuje ono sytuacje z lat ubiegtych,
gdy zdarzaly sie przypadki, ze flota majac do wyboru ta-
dunek ciezki, ktorego fracht byt nizszy od frachtu przy la-
dunku lzejszym wybierala ladunek ciezszy, co powodowalo
wzrost wydatkow dewizowych za transport, na rzecz prze-
woznikow kapitalistycznych.

Dzialanie prawa wartosci w zegludze

Innym zagadnieniem instrumentalizmu, ktére obecnie
pozostaje jeszcze w sferze dyskusji, to kwestia towarowo-~
$ci w zegludze, kwestia wpltywu dziatania prawa wartoS$ci
na prace zeglugi.

Poniewaz jeszcze obecnie gloszone sa niekiedy pogiady,
ze prawo wartosci nie posiada wigkszego wplywu na prace
zeglugi nalezy blizej zastanowi¢ sie nad tym zagadnieniem
opierajac sie przy tym na sformulowaniach zawartych
w pracy J. Stalina ,Ekonomiczne problemy socjalizmu
w ZSRR*.

Uwazam, ze ze wzgledu na to, ze flota nasza pracujgc
na obydwu rynkach $wiatowych podlega réwniez w podob-
nym stopniu jak handel =zagraniczny, dzialaniu prawa
wartosci.

Dzialanie tego prawa, jak stwierdza Stalin, jak i wszy-
stkich praw ekonomicznych, jest obiektywne, niezalezne od
woli ludzi, ktéorzy moga jedynie poznajac ich dziatanie wy-
korzystaé¢ je w interesie spoteczenstwa, nada¢ inny kierunek
niszczacemu dziataniu tych praw, ograniczyc¢ sfere ich dzia-
lania nie mogac jednakze ich zmieni¢ ani tez stworzy¢ no-
wych praw ekonomicznych.

O tym takze nie powinni$my nigdy zapomina¢, szczeg6l-
nie gdy nie jesteSmy w stanie nada¢ innego kierunku dzia-
laniu ktoregokolwiek z praw, jak to ma miejsce z prawem
warto$ci na swiatowych rynkach frachtowych.

Nalezy jednakze przy tym pamietaé, ze prawo wartosci
bynajmniej nie jest regulatorem produkcji w naszej gospo-
darce; przeciwnie — zakres dzialania tego prawa jest $cisle
ograniczony i ujety w ramy. Wplywa na to w pierwszym
rzedzie uspolecznienie $rodkow produkcji, dziatanie prawa
planowego rozwoju gospodarki narodowej, ktére zastepuje
u nas prawo konkurencji i anarchii produkcji. Na ograni-
czenie tego prawa wplywaja roczne i diugookresowe plany
gospodarcze, polityka gospodarcza kraju, opierajaca sie¢ na
wymogach prawa planowego, proporcjonalnego rozwoju go-
spodarki narodowej.

Stad tez calkowicie bledne s3 sformulowania wulgaryzu-
jace to cale zagadnienie i twierdzace, ze nalezy wyelimino-
waé dzialanie prawa warto$ci (towarowos¢) z zeglugi, gdyz
moze ono doprowadzi¢ do odrodzenia sie gospodarki kapita-



listycznej w transporcie morskim 3. W tym celu proponuje
sie stosowanie réznych systemoéw wskaznikow i tamancow
poprzez taryfe rozliczeniowg. rachunek roéznic cen itp.. aby
,.odgrodzi¢* zegluge od zgubnych wplywoéw rynku kapitali-
stycznego.

Jak wykazala praktyka wspomniane metody nie tylko
nie odgrodzily zeglugi od rynku kapitalistycznego, lecz do-
prowadzily do powstania ekonomicznie nieuzasadnionych
strat, wynikajacych z poczynan zeglugi nie liczacych sie
z takim czy innym stanem stawek frachtowych, czartero-
wych, cen tonazu itd. czyli z przejawami obiektywnie
dzialajgcego prawa wartosci.

A wiec tendencja idaca w kierunku odrywania przedsig-
biorstvs zeglugowych lod rynku frachtowego, od analizy
ksztalttowania sie koniunktur na tym rynku jest najzupel-
niej bledna. Odpowiedni pracownicy zeglugi powinni ba-
da¢ dzialanie i przejawy dziatania prawa warto$ci, powin-
ni wyciaggaé¢ z niego wnioski, co moze przyczyni¢ sie w zna-
cznym stopniu do zmniejszenia strat, jakie powstajg obec-
nie w wyniku nieznajomosci dziatania tego prawa.

O wilasciwy rozwoj floty socjalistycznej

Na zakonczenie nalezy omoéwi¢ w Swietle zasad instru-
mentalizmu jeszcze jedno zagadnienie, a mianowicie spra-
we samego tonazu jako wilasciwego narzedzia produkcji
usitug przewozowych.

Zaspokojenie stale rosngcych potrzeb spoleczenstwa moze
nastapi¢ w sposob najszybszy, gdy bedziemy powiekszali
produkcje i obnizali jej koszty, jednakze aby to osiggnaé
musimy rownoczeénie rozwija¢ postep techniczny, doskona-
li¢ i ulepsza¢ sklad jakosciowy naszej floty czyli realizo-
wac nasze cele gospodarcze na bazie najwyzszej techniki.

7Z chwilg przystapienia do realizacji zadan planu 6-let-
niego flota nasza skladala sie z szeregu statkéw nietypo-
wych rekrutujgcych sie z przestarzalych jednostek polskiej
zeglugi z okresu przedwojennego lub tez z tonazu demobi-
lowego, wreszcie ze statkow kupowanych od wypadku do
wypadku przewaznie jako ,,second hand’y.

Przewazaly statki sredniotonazowe nastawione raczej na
przewozy masowki, przy czym statki o wiekszym tonazu,
mogace znalezé zastosowanie przy przewozach dalekomor-
skich, to przewaznie statki z demobilu nadajace sie raczej
do przewozu ladunkéw masowych, niz drobnicy, statki

5 Jak stwierdza J. Stalin ,,produkcja towarowa doprowadza do
kapitalizmu tylko w tym wypadku, je$li istnieje prywatna wtasnos$é

$rodkéw produkeji, je§li sita robocza wystepuje na rynku jako
towar, ktéry kapitalista moze kupi¢ i wyzyskiwaé w procesie
produkeji, jesli zatem istnieje w Kkraju system wyzysku robot-
r.ikéw ©przez kapitalistow‘* (,,Ekonomiczne problemy socjalizmu

w ZSRR‘, Warszawa 1952, s. 17).

o matej szybko$ci, budowane seryjnie w czasie wojny, po-
siadajace szereg mankamentéw zaréwno technicznych jak
tez eksploatacyjnych. Nalezy przy tym doda¢, ze wiekszosé
naszej floty skladala sie przewaznie z parowcéw opalanych
weglem i ropa, przy czym szczegblnie te ostatnie okaza-
ly sie nader nieekonomiczne w eksploatacji ze wzgledu na
duze zuzycie paliwa.

Tak wiec z chwilg aktywizacji dalekomorskich przewo-
z6w drobnicy czy tez masowki na dilugich przebiegach,
flota nasza nie byla w stanie calkowicie sprosta¢ stawianym
przed nig zadaniom.

Wprawdzie stan jakoSciowy naszej floty poprawit sig
wyraznie juz w pierwszych latach planu 6-letniego, gdy do
eksploatacji weszly nowoczesne jednostki, w szczegolnosci
tonaz dalekomorski, przeznaczony dla obstugi obrotéw z Da-
lekim Wschodem; jednakze wspomniany wzrost tonazu
w matym jeszcze stopniu zaspokaja zaréwno ilosciowe, jak
i jakosciowe potrzeby przewozowe naszego handlu zagra-
nicznego.

Na skutek zaistnienia wspomnianego faktu wydatki za
frachty czy czartery placone armatorom kapitalistycznym
sg ciggle jeszcze nadmiernie wysokie.

Majac na uwadze powyzsze wzgledy, nalezy w okresie
realizacji planu 5-letniego zwroci¢ uwage na nastepujace
zadania stojace przed nasza instrumentalng flota morska.

Stan floty PMH powinien by¢ powiekszony przez zakup
i budowe w stoczniach krajowych jednostek optymalnych
odpowiadajacych wymogom obrotu ze szczegbélnym uwzgle-
dnieniem perspektyw rozwojowych naszego handlu zagra-
nicznego, a w pierwszym rzedzie obrotéw z krajami demo-
kracji ludowej, szczegolnie z Chinami Ludowymi. jak row-
niez z innymi krajami Dalekiego Wschodu, Indii, Potudnio-
wej Ameryki, Lewantu itp. Zapowiedz realizacji tego kie-
runku rozwojowego naszej floty stanowi zapoczatkowana
juz budowa statkéw o nosnosci 10 000 tdw w naszych stocz-
niach, ktéra niewatpliwie powinna by¢ kontynuowana
w wiekszym niz zamierzono zakresie.

Koszty wlasne przewozow powinny by¢ obnizone przez
obsadzenie poszczegdlnych linii odpowiednim tonazem oraz
przez pelne wprowadzenie rozrachunku gospodarczego
w.PMH. Rentowno$¢ dewizowa floty, powinna by¢ zwiek-
szona w takim stopniu, aby stala sie ona obok handlu za-
granicznego waznym czynnikiem zdobywania dewiz dla
kraju, potrzebnych dla pokrycia koniecznego importu.

Wreszcie nalezy zwiekszy¢ udzial naszej floty w obrotach
wlasnych portéow, przestrzega¢ zasad terminowos$ci zawi-
nie¢ i odej$¢ z portow oraz dazy¢ do zabezpieczenia ryt-
micznosci pracy floty i portow.

Wydaje sie, ze sga to najbardziej istotne wytyczne dla
instrumentalnej floty morskiej na okres planu 5-letniego.

Umowy planowe w portach morskich

Mgr W. HEYBOWICZ — Zarzad Portu Gdynia

Ustawa o wmowach planowych w gospodarce socjalistycznej a umowy o wspol-

prace miedzy portem

i jego kontrahentami. Ocena dotychczasowych wumow ze

szezegolnym uwzglednieniem umow miedzy zarzadami portow i przedsiebiorstwami
zeglugowymi. Wnioski w kierunku zwiekszenia instrumentalnosci umow.

Umowy planowe zawierane pomiedzy przedsigbiorstwami
gospodarki uspotecznionej posiadaja w ustroju socjalistycz-
nym zasadnicze znaczenie. Stuzg one bowiem z jednej stro-
ny do konkretyzowania zadan planowych i do ustystema-
tyzowania wspolpracy pomiedzy poszczegdlnymi przedsie-
biorstwami, a z drugiej strony stanowiag podstawe dla
ugruntowania zasad rczrachunku gospodarczego.

Z tych tez podstawowych zalozen, uzasadniajacych celo-
wo$é stosowania systemu umoéw w naszej gospodarce na-
rodowej, wynika szereg dyrektyw zawartych w ustawie
o umowach planowych w gospodarce socjalistycznej z dnia
19. TV. 1950 r. (Dz. U. PRL, nr 21, poz. 180), a mianowicie:
obowiazek zawierania uméw planowych, obowiazek $cislego
przestrzegania termindéw zawarcia, obowiazek terminowego
wypelniania zakresu zadan wynikajacych z umowy itd.!

1 Projekt Kodeksu Cywilnego PRL w dziale II w art. od 374
do 384 przewiduje réwniez jako jedna z dnstytucji (form) zobo-
wiazan umownych — umowy planowe, ktére powinny zawieraé
jednostki gospodarki uspofecznionej o dostawe, przewé6z towaréw,
o wykonawstwo robdt itp.

Jak stwierdza art. 3 ustawy umowa winien byé objety
caly plan zaopatrzenia, zbytu oraz przewozu towarow danej
jednostki gospodarczej, chyba ze ,ze wzgledu na ich rodzaj
lub z innych przyczyn mnie jest to mozliwe“. W stosunku
do zacytowanego wyzej mnakazu zastosowaé mozna roézna
interpretacje, badZ rozszerzajaca, badz tez $cie$niajaca, gdyz
kryteria dla przedsiebiorstw nie podpadajacych pod ustawsg
z obiektywnego punktu widzenia — nie sa latwe do uste-
lenia. W kazdym razie wydaje sie, ze intencja ustawo-
dawcy bylo objecie ustawa wszystkich w =zasadzie jed-
nostek gospodarki uspotecznionej zaréwno mprodukujgcych
towary, jak tez ustugi, pomimo iz zastosowanie uméw pla-
nowych w miektérych gateziach gospodarki narodcwej na-
streczyé moze powazne trudnoéci. Trudnosci te przeja-
wiaja sie zwlaszcza na plaszezyznie uslug transportowych
a w ich zakresie w szczegolno$ei w portach morskich.
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Wynikaja one na skutek skierowania ustawy w gtow-
nej mierze mna stosunki istniejgce w zakresie produkecji
ustug transportowych. TUsluga przewozowa, zwlaszcza
ddbr rzeczowych przy mmniejszym uwzglednieniu charakteru
w dziedzinie przeladunku w portach morskich, jest proce-
sem skomplikowanym, zaleznym od zharmonizowania calego
szeregu elementéw. Zaliczy¢ do nich malezy z jednej strony:
zapewnlienie odpowiedniej sily roboczej, jak réwniez urza-
dzen przeladunkowych, skoordynowanie wszystkich czyn-
nosci zwiazanych z pobytem statku w porcie itd. Caty
ten proces odby¢ sie musi jak najszybciej. Warto$é¢ ustugi
przewozowe] jako produktu wzrasta bowiem w miare tego
im ‘krotszy jest czas jej wykonania.

Jezeli sie wezmie vpod uwage mozliwosci
spowodowanych wydarzeniami losowymi, wowczas wystapi z calg
ostro$ciag trudno$é zaplanowania calego procesu obstugi statku
w odniesieniu do kazdej poszczegélnej jednostki. W dodatku
w transporcie morskim wchodzi w gre jeszcze jeden czynnik
powiekszajacy te trudnos$¢, a mianowicie powigzanie socjalistycz-
nego transportu morskiego ze $wiatem Kkapitalistycznym, ktorego
goespodarka oparta na odmiennych zasadach mie pozwala planowac
w dalekiej perspektywie ruchu statkow. Wszystkie te okolicz-
no$ci sktadaja sie na to, ze Hrzy planowaniu przewozéw droga
morskg, a w tym zakresie przetadunku, trzeba pozostawié¢ pewien
trudny do Scistego okre$lenia margines czasu na mozliwosé od-
chylen w odniesieniu do kazdej obstugi statku albo tez planowac
globalnie biorac pod uwage poszczegbdlne rodzaje czy Kkierunki
przewozow, wzglednie tylko niektére wybrane elementy, zwiazane
z przeltadunkiem 1 obstuga statku w porcie.

op6znien statkow,

NakreSlona powyzej specyfika przewozu ladunkéw droga
nmorska oraz réznorodr.o§¢ charakteru ustug $swiadczonych w porcie
na rzecz statku i radunku powoduja trudno$é zastosowania posta
nowien ustawy w ich literalnym brzmieniu do warunkéw pracy
wilasciwych dla danej dziedziny ustug przewozowych.

Umowy planowe a umowy o wspoélprace

Z tego tez powodu pomiedzy przedsiebiorstwami uczestni-
czacymi w obrocie morskim w portach (w niektérych przy-
padkach rowniez poza portem) zawierane sa umowy zwane
umowami o wspotprace, ktore roznig sie wpraw-
dzie powaznie od umoéw planowych, jednakze zmierzajg
do tego samego celu. Konkretyzuja one w szeregu Kkie-
runkéw zadania wynikajgce z planéw gospodarczych lub
sposoby wykonania tych zadan, a przede wszystkim przy-
czyniajg sie w duzej mierze do usprawnienia wspoélpracy
umawiajacych sie stron.

Jezeli moga istnie¢ watpliwo$ci, czy sa one umowami
planowymi w rozumieniu ustawy, to wynika to z niedosé
Scistego okre$lanig zadan planowych, jak réwniez z nie-
zbyt dokladnego formulowania charakteru kar konwencjo-
nalnych, ktére w praktyce sa jeszcze do$¢ ostroznie steso-
wane. Z drugiej strony portowo-transportowa specyfika
wzajemnych $wiadczen stron, odbiegajacych od stereoty-
powych umoéw planowych w produkeji dobr rzeczowych
nasuwa nieraz szereg watpliwosci, czy tego rodzaju umowy
moga byé¢ uwazane za Scisty typ umowy planowej. Wvdaje
sie jednak, ze praktyczne zastosowanie umow o wspoi-
prace w stosunku zwlaszcza pomiedzy zarzadami portéw
i ich zleceniodawcami, jest na obecnym etapie rozwojowym
organizacji portéw morskich jedynym sposobem realizacji
ustawy o umowach planowych.

W dalszych rozwazaniach ograniczymy sie do plaszczyzny
stosunkow 1gczagcych zarzady portéow z ich kontrahentami
zeglugowymi, a w pewnym zakresie rowniez ze spedy-
torem, gdyz dzialalno$¢ zarzadow portow, bedacych w por-
tach gléwnym ogniwem transportu morskiego, ksztattuje
w powaznym stopniu dziatalnos¢ innych przedsiebiorstw
Swiadczacych ustugi na rzecz statku i tadunku.

Aby oceni¢ jak przebiega tryb zawierania i realizacja
umoéw o wspoéiprace oraz w jakim stopniu spelniaja one
zadania przewidziane dla umoéw planowych, omoéwmy
w ogoélnym zarysie niektore typowe wrodzaje zobowiazan
i niektore okoliczno$ci umow zawieranych w zakresie ostat-
nich kilku lat przez zarzady portéw z ich kontrahentami
zZ umowy zlecenia.

Tryb zawierania umoéw

Umowy o wspoiprace zawierane sa z reguty od wypadku
do wypadku i zadne terminy, jezeli chodzi o moment ich
zawarcia, nie sg przestrzegane. Natomiast odno$nie okreséw
ich obowigzywalno$ci utar? sie zwyczaj zawierania ich na
tkresy 3-miesieczne (probne) z prawem do rozwigzania
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umowy po tym okresie — zwykle na koniec kwartatu
kalendarzowego. Umowy te, zwlaszcza z przedsiebiorstwami
zeglugowymi rzadko wykazuja dtuzsza zywotno$é, gdyz
zwykle przy pierwszej nadajacej sie mozliwo$ci sa roz-
wigzywane, po czym nastepuje diluzszy okres bezumowny,
w trakcie ktorego przygotowywana jest mowa umowa, na
innych warunkach. Przedsiebiorstwa zeglugowe w pewnych
okresach, z reguly w przewidywaniu szczytowego nasilenia
prac przetadunkowych w porcie (wystepujacego ma prze-
tfomie roku kalendarzowego), forsuja zawarcie z zarzadem
portu umowy celem zmobilizowania go do zwiekszonych
wysitkéow w trudnym okresie.

Strony zawierajace umowe koncentruja swoiyz uwage
zwykle na problemach finansowych, zwiazanych z karami
i premiami umownymi i pod tym katem okreslaja wza-
jemne obowiazki, przeoczajac w duzej mierze cel, jakiemu
umowy te maja stuzy¢, tj. przy$pieszenie i zapewnienie
wyzszej jakoSci obstugi statkow i tadunkéw w granicach
realnych mozliwo$ci kontrahenta. W ocenie tych mozli-
wosci, zaréwno whasnych jak i drugiej strony, obawa
przed ryzykiem finansowym odgrywa bodajze najwazniej-
szg role.

Styl ten prowadzil czesto w umowach zarzadu portu
z przedsigbiorstwami zeglugowymi do tworzenia rezerw
produkeyjnych w zarzadzie portu kosztem zeglugi lub tez
do zaostrzania warunkow przeladunkowych powyzej mozli-
wosci portu ma Kkorzys¢ zeglugi. Skutki finansowe tego
stanu rzeczy objawialy sie w dodatkowych, a niezastu-
zonych dochodach dla tej strony, ktéra potrafita w per-
traktacjach przedumownych narzuci¢ swoje warunki dru-
giej stronie. Dochodom tym odpowiadaly po stronie dru-
giego kontrahenta straty lub brak jakichkolwiek korzy$ci
ekonomicznych.

Dla przyktadu podajemy, ze w umowach ze spedy-
torem ryzyko finansowe zmniejszano w inny sposab
a mianowicie przez okre$lanie wysoko$ci premii i odszko-
dowan w symbolicznej wysokosci np. 10 zt za kazdy 1 proc.
niewykonania planu miesiecznego lub 10 z! za kazdy
1 proc. przekroczenia planu miesiecznego dostawy tadun-
kow poza pewnag dozwolona granice itd. Wysoko$é tych
premii i odszkodowan mnie stata oczywiscie w zadnym
stosunku do ponoszonych faktycznie strat lub uzyskiwa-
nych korzysci.

Typowe zobowiazania

Przyjeta w dawniejszych umowach zasada okre$lania
czasu potrzebnego na obstuge statku w stosunku do naj-
wigkszej tadowni zastapiona zostala w nowszych umowach
duzo stuszniejsza norma na statko-dobe, obejmujaca jed-
nakze dwa kierunki przetadunku, tj. import i eksport
I.aczne ustalanie normy dla imporfu i eksportu prowadzitc
do zaciemnienia faktycznych wynikéw pracy zarzadu portu
gdyz przy wysokiej normie przeladunkowej zarzad portu
miatl z reguly deficyt czasu przy przetadunku eksportowej
drobnicy (a zwlaszcza sztuk ciezkich), natomiast mnad-
wyzki czasu przy przeladunku importowanych ladunkow
masowych. Od ksztattowania sie zatem struktury masy
ladunkowej zalezaly w powaznym stopniu wyniki finansowe
umowy o wspotprace.

Dopiero w umowach zawartych ostatnio ustalone zostaty
odrebne normy przeltadunkowe dla kierunku importowegec
i eksportowego, przy czym w eksporcie wprowadzono roz-
réznienia na kilka kategorii norm w zalezno$ci od tonazu
sztuk ciezkich tadowanych na dany statek?.

Ustalone w umowach normy obstugi dotycza poza prze-
tadunkiem niektorych ustug na rzecz statku (wprowadzenie,
wyprowadzenie i przeprowadzenia), dla ktérych okreslona
zostaly okresy czasu potrzebnego ma ich wykonanie.

Ograniczenie sie do tych tylko elementéw obstugi statku
spowodowane zostalo faktem, ze !aczna norma nie mozna byto
objaé ustug wykonywanych w porcie przez inne przedsiebiorstwa,
na Kktorych dziatalno§é zarzadu portu nie posiada wpiywu. To
stanowisko nie wydaje sie jednak sluszne. Zdarza sie bowiem,
ze czas zaoszczedzony podczas przetadunku traci statek ma skutek
nieterminowej obslugi ze strony innych ustugodawcéw portowych
lub tez przy wykonywaniu innych ustug przez zarzad portu, nie
objetych umowa (norma).

2 W umowach o wspoélprace ustala sie umownie tylko wysoko$é
norm przeladunkowych dla drobnicy. Normy przeladunkowe dla
towaréw masowych (raty czarterowe) przejmowane sa do umow
w tej wysoko$ci, w jakiej zostaly ogloszone zarzadzeniem Mini-
stra Zeglugi.



W interesie armatora (a wiec zawsze i radunku) lezy
ustalenie takiej normy obstugi statku i w ten sposdb, aby
pozwolila mu ona na mozliwie dokladne okreslenie z gory
czasu pobytu statku w porcie i zwigzanie tg normg wszys:-
kich przedsiebiorstw wykonujacych ustugi w porcie, oczy-
wiscie w zakresie ich $wiadczen. Tego rodzaju mnorma
powinna obejmowaé¢ okres czasu od wejscia statku na
rede do wyjscia statku na rede. Wprowadzenie w zycie
tego rodzaju normy nie byloby rzecza tatwa. Mozliwe byloby
jedynie przez =zastosowanie umow wielostronnych zawie-
ranych przez wszystkie zainteresowane przedsiebiorstwa
portowe.

Norma przeladunkowa wedlug Kktorej rozliczany jest
w umowach =z przedsiebiorstwami zeglugowymi budzet
czasu obslugi statku, ulega obnizkom przez wprowadzenie
w umowach tzw. czasu dodatkowego. Czas dodatkowy jest
to suma czasu straconego bez winy zarzadu portu oraz
czasu zaoszczedzonego przez zarzad portu. Sume fte dodaie
sie do czasu wynikajacego z normy przeladunkowej, a na-
stepnie przez porownanie jej z faktycznym czasem prze-
tadunku i okreSlonych w umowie czynne$ci (dla ktorych
przewidziane sg limity czasu), uzyskiwany jest wynik
w godzinach lub dobach, z ktérego wyprowadza sie bez-
posrednio przysSpieszenie lub opo6znienie obstugi statku
W wpyrazeniu pienieznym (po przeliczeniu przez stawke
premii lub odszkodowania).

Przez zbytnie zrézniczkowanie
w dawniejszych umowach armator
dzie¢é mawet w przyblizeniu jak dlugo
w porcie. W umowach nowszych duza cze$é
datkowego =zostala wprawdzie wyeliminowana, jednakze. i te,
ktére pozostaty, stwarzaja dla armatora pewna niewiadoma,
utrudniajaca mu S§ciste planowanie podrézy. Wydaje sig, ze mozna
by pewne rodzaje czasu dodatkowego np. czas stracony z po-
wodu ztych warunkow atmosferycznych, wkalkulowaé w mnormsg
przeladunkowa. Stanowiloby to w pewnych przypadkach nie-
watpliwa korzy$§¢ dla armatora, chociaz z drugiej strony mogioby
stworzy¢é dla zarzadu portu mozliwo$é tworzenia dodatkowych
rezerw czasu.

Zasadniczym obowiazkiem,
na przedsiebiorstwa zeglugowe,
wania zarzadu portu o ruchu statkéw na nadchodzacy
okres oraz awizacji statkéw i tadunkéw w okreslonych
terminach. Celem tych postanowien jest zwiekszenie sfop-
nia regularnosci zeglugi oraz stopnia realnosci planowamia
masy tadunkowej, a tym samym umozliwienie S$cistego
planowania prac eksploatacyjnych w zarzgdzie portu.

Odno$ne postanowienia umow nie zostaly jednak wprowa-
dzor.e w zycie i nie spelnily celéw, dla ktérych je formutowano.
Obowiazek podania do wiadomosci zarzadu portu ostatecznego
terminu przybycia statku na 24 godziny przed przewidywanym
jego wejSciem pozwalat faktycznie na wielokrotne przekiadanie
terminu opéznionego wejscia bez ponoszenia zadnych sankcji.
W przedmiocie za§ awizacji tadunkéw ograniczenie rygoré6w do
symbolicznych raczej kar porzadkowych pozbawilo odno$ne po-
stanowienia wszelkiego praktycznego znaczenia.

kategorii czasu dodatkowe
rie byt hv sltanie przewi-
jego statek bedzie sta?l
kategorii czasu do-

nakladanym przez umowsg
jest obowiagzek informo-

Premia i odszkodowanie

Premie i odszkodowania umowne przewidziane w umo-
wach nie maja ustalonej podstawy kalkulacyjnej. Wysokosé
ich jest zmienna i zalezy raczej od ugody stron niz od
kosztu wlasnego eksploatacji statku czy tez zwiekszonego
wysitku zarzadu portu wlozonego w przySpieszona obstuge
Aby premie i odszkodowania mogly spelni¢ swoéj cel po-
winny byé¢ okreslane w wysokosei, ktéra w pewnym stop-
niu zgodna jest z zasada rozrachunku gospodarczego. Te-
mat ten, silnie od dluzszego czasu dyskutowany, wykracza
poza ramy niniejszego artykulu, dlatego tez jedynie go
sygnalizujemy.

7 zagadnieniem powyzszym laczy sie réwniez problem.
w jakim stosunku wzajemnym ma by¢ okreSlana wysoko$é
premii do odszkodowan: czy 1:1, czy tez 1:2, oraz zagad-
nienie planowania wydatkéw ponoszonych z tytulu premii
przez przedsiebiorstwa zeglugowe oraz przez zarzady por-
tow z tytutu odszkodowania.

Kary konwencjonalne (porzadkowe) praktycznie nie
zostaly wprowadzone w zycie i poza nielicznymi wyjat-
kami nie sa stosowane. We wszystkich umowach zawic-
ranych przez zarzady portéw zawarte sa postanowienia
ustalajace obowiazek pracenia kar konwencjonalnych (po-
rzadkowych) za wszelkie przewinienia, z ktérych nie pow-
staje odpowiedzialno§¢ materialna innego rodzaju. Kary
tego typu wahaja sie w granicach od 5 do 20 ziotych.
Powodem ich mniestosowania jest fakt, ze stanowiag one

obustronnie i na na zasadzie wzajemnosci dziatajgcy instru-
ment, a zatem niebezpieczny w pewnym seansie dla obu
stron.

Jak wynika z powyzszych uwag w umowach o wspol-
prace istnieja jeszcze niedociagniecia i niedopowiedzenia
wskutek czego nie speiniajg one w calej rozciasto$ci za-
dan, dla ktorych sg zawierane. Niezaleznie od przyczyn
natury obiektywnej istniejg rowniez okoliczno$ci, na ktére
wplyw majg przedsiebiorstwa zawierajace umowe, a kidre
nie zostaly dotychczas w odpowiedni sposéb wykorzystane
w walce o szybko$¢ obslugi statkéw i tadunkoéw, bedacej
gtéwnym celem uméw o wspdiprace.

O zwickszenie instrumentalnoSci uméw o wspélprace

Do gtéwnych czynnikow dziatajacych w oparciu o umo-
Wy o Wwspolprace i mogacych zapewni¢ szybsza obsluge
statkow 1 tadunkow oraz lepsza wspodlprace kontrahentéw
naleze¢ beda w szczegdlnosci: od strony formalnej — od-
powiednia organizacja systemu zawierania umoéw pomie-
dzy zainteresowanymi przedsiebiorstwami; od strony me-
rytorycznej — zabezpieczenie w odpowiedni sposdb regu-
larnosci a co najmniej wilasciwej awizacji statkow i 1a-
dunkéw, zabezpieczenie rytmicznosci dostawy iadunkéw
do portu oraz realno$ci planéw CHZ i wreszcie zabez-
pieczenie jakosci i terminowos$ci ustug §wiadczonych przez
zarzady portéw ma rzecz statku i tadunku.

Realizacje tych zatozen zapewni¢ moze w duzej mie-
rze stworzenie w umowach o wspoélprace odpowiednich
bodzcéow ekonomicznych w takich rozmiarach, aby mogty
mie¢ wplyw na rozrachunek gospodarczy przedsiebiorstwa.

Do bodzedw tych naleze¢é beda premie i odszkodowania
(w wysoko$ci ustalonej w oparciu o koszty wlasne) za przekro-
czenie i niewykonanie zadan planowych oraz ustalonych w umo-
wach, a dalej kary porzadkowe za inne uchybienia, réwniez
odpowiednio okreslone.

Wprawdzie tego rodzaju sankcje finansowe stosowane sa
w zawieranych obecnie umowach o wspoétprace, jednakze po-
w_irmy one ulec pewnym modyfikacjom, a zwlaszcza ich zaostrze-
nie

Rownolegle do wprowadzenia =zaostrzonych bodzcow
ekonomicznych powinny zostaé¢ doktadnie okreslone obo-
wigzki stron j dokladnie ustalone zasady, na ktorych na-
stepowa¢ ma koordynacja dzialania umawiajacych sig
przedsiebiorstw.

W tym zakresie wylania sie pytanie w jakim stopniu
strony zawierajace umowe zwiazane sa postanowieniami
regulaminu wspbipracy (zarzadzenie Ministra Zeglugi nr
167/53) i czy majg one mozno$¢ ustalania zasad i obowiaz-
kow, ktore pozostaja w kolizji z postanowieniami tego
regulaminu. Na pytanie to moze da¢ odpowiedz jedynie
Ministerstwo Zeglugi.

Praktyczne ujecie w umowach tych postulatéw prze-
prowadzone by¢é moze przy pomocy nastepujacych srodkow.

W zakresie organizacji systemu zawie-
rania umoéw przez:

a) zawieranie umoéw na pelny rok kalendarzowy z pra-
wem do rozwiazania jedynie z waznych przyczyn, ktére
powinny zosta¢ wymienione w umowie lub pozostawione
do decyzji Komisji Arbitrazowej;

b) zawieranie umow przez wszystkie przedsiebiorstwa
ktorych dziatalno§¢ funkcjonalnie zazebia sie o siebia
chociazby nie byly one stronami z umowy zlecenia;

c) zawieranie umow w oparciu o znormalizowany wzor
umowy odrebny dla typowych rodzajow stosunkéw w tran-
sporcie morskim.

W zakresie zabezpieczenia regularnos$ci
ruchu statkow i wtasciwej awizacji i ta-
dunk 6w pizez:

a) postanowienia nakladajgce sankcje ma przedsiebior-
stwo zeglugowe za naruszenie regularno$ci zawinie¢, wy-
nikle z jego winy.

Zagadnienie to jest bardzo trudne do rozwiazania i
powyzszy posiada charakter dyskusyjny. Niemniej jednak
maga ono uregulowania zaré6wno Ww interesie zarzadu portu jak
i zatadowcow-odbiorcéw tadurku. Pozostawienie zeglugi poza
odpowiedzialno$cia z tego tytutu stworzyloby dla niej zupeinie
wyjatkowe stanowisko w gospodarce socjalistycznej, niekorzystne
dla innych przedsiebiorstw,

b) postanowienia nakladajace rygory finansowe za brak
lub niewtlaSciwg awizacje statkéw i radunkéw, w wyso-
ko$ci np. 100 zt za brak awizacji statku lub niewlasciwgy
awizacje oraz w wysokosci ustalonego procentu przecigi-
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postulat
wy-



nej stawki przeladunkowej za caly nie =zgloszony Iub
blednie zgtoszony tonaz.

W zakresie zabezpieczenia realno$ci
planéw CHZ oraz rytmicznej dostawy ta-
dunkodow do portu i odbioru z portu wymie-
nione postulaty mozna zrealizowac¢ przez:

a) postanowienia w umowach ze spedytorem przewi-
dujace obowiazek wykonania plandéw miesiecznych z do-
kladnym okre$lenfem, co malezy uwazaC¢ za plan osta-
teczny. Odchylenia od planow w goére i w dot mogg byc
dopuszczane jedynie w granicach najwyzej 10 proc. pla-
néw miesiecznych. Kary za niewykonanie planu dostew
i premie za przekroczenie planéw przeladunkowych wy-
nosi¢ powinny co najmniej polowe stawki przetadunkowej;

b) postanowienia w umowach ze spedytorem zakresla-
jace rowniez obowigzek wykonywania plandéw dekadowych
wynikajacych z planéw miesiecznych z mozliwoscia prze-
rzutu miedzy dekadami do granic 40 proc. pierwotnego
planu miesiecznego. Zwiekszenie przerzutu ponad te wy-
soko$¢ podlegaé powinno premiowaniu w ramach poda-
nych w punkcie a);

¢) postanowienia w umowach ze spedytorem naktada-
jace na niego obowigzek podstawienia we wlasciwym cza-
sie odpowiedniej ilo§ci wagonow do zatadunku. W razie
braku wagonoéw spedytor powinien zaptaci¢ zarzadowi portu
kare w wysockoSci co najmniej réwnej kosztom przestojo-
wego wagonow;

d) ustalenie i wprowadzenie w umowach ze spedytorem
norm jednoczesnego przeladunku, jednoczesnego skladowa-
nia, czasu przyjecia i wywiezienia ladunkéw, czasu skla-
dowania, standartowych opakowan, sSrednicdobowych pod-
stawiania wagonéw itp.

W zakresie zabezpieczenia terminowo$ci
ustug S§wiadczonych przez zarzad portu na
rzecz statku i ladumnku realizacje wymienionych
postulatow mozna by zapewni¢ w nastepujacy sposdb:

Umowy =z przedsiebiorstwem zeglugowym powinny =za-
wiera¢ postanowienia ustalajace obowigzek wykonania nor-
my obstugi statku obejmujacej czas od wejscia statku na
rede do wyjsScia statku na rede i wsze'kie typowe czyii-
nosSci i ustugi (poza czasem odprawy WOP). Czas dodat-
kowy powinien by¢ ograniczony do przerw wynikajacych
ze zlych warunkéw atmosferycznych, czasu straconego
z winy statku lub innych uslugodawcéw oraz przerw wy-
nikajacych z zarzadzenia wladz nie spowodowanego wing
zarzadu portu.

Norma obstugi statku powinna byé ustalana odrebnie
dla kazdego statku w oparciu o normy okre$lone dla:

— wprowadzenia, wyprowadzenia i przeholowan;

— przeprowadzenia z Gdyni do Gdanska i ze Szczecina
do Swinoujscia lub odwrotnie;

— bunkrowania;

— przetadunku z wyodrebnieniem osobnych norm na
statkodobe dla:
ladunkéw masowych lacznie z trymerka w imporcie,
tadurkoéw masowych lgcznie z trymerka w eksporcie,
ladunkéw drobnicowych l!gcznie ze sztauerka w imporcie,
tadunkéw drobnicowych 1lacznie ze sztauerka w eksporcie

(z rozbiciem drobnicy mna podstawowe grupy towaréw),
sztuk ciezkich lacznie ze sztauerka w eksporcie,

— czynnosci maklera,

— innych ustug i czynnos$ci, jak fumigacja, deratyza-

cja itd.

Norma obstugi statku powinna by¢ ustalona w imporcie
na 24 godziny przed wejSciem statku, a w eksporcie na 24
godziny przed rozpoczeciem zaladunku. Wysokos¢é normy
powinna by¢ ustalona na wspolnej naradzie wszystkich
zainteresowanych przedsiebiorstw i stwierdzona protokoé-
larnie.

Dla praktycznego wprowadzenia w zycie normy obstugi
statku od redy do redy powinny zostaé zawarte umowy
przez przedsigbiorstwo zeglugowe ze wszystkimi ustugo-
dawcami.

Umowy tego rodzaju (kompleksowe) mogtyby byé rozliczane
centralnie przez jedno z przedsigbiorstw (na przyktad zeglugowe),
na podstawie materialéw uzyskiwanych od kontrahentéw bowiem
oddzielne prowadzenie rozliczen przez wszystkie jednostki z ty-
tulu tych samych okoliczno$ei nie jest celowe i prowadzi¢é moze
do podwoéjnego obcigzania strony winnej np. przedsiebiorstwa
zeglugowe obcigzane przez zarzad portu i spedytora. Wreszcie
wysoko$é premii i odszkodowan powinna byé ustalona w opar-
ciu o koszty wtasne przedsiebiorstw lub w przyblizonej wysoko$ci.

Kary porzadkowe, ktére stosowane sa do chwili obecnej dosyé
ostroznie, powinny staé¢ sie dodatkowym czynnikiem mobilizuja-
cym przedsiebiorstwa, zwlaszeza na odcinku wlaSciwej dokumen-
tacji, do usprawnienia wspélpracy w zakresie awizacji itd.

Istniejace obecnie opory moga byé wyeliminowane przez od-
powiednio rygorystyczna kontrole ich stosowania przez jednostki
nadrzedne resortowo. Poza tym wydaje sie stuszne, aby strona,
ktéra rie wymierzyla winnemu kontrahentowi kary porzadkowej,
ponosila dodatkowg odpowiedzialno$§é, szczegélnie w tych przy-
padkach, gdy z =zaniedbania takiego wynikla strata dla innego
kontrahenta.

Rozwazania powyzsze nie obejmuja w pelni zagadnien
i okoliczno$ci zwigzanych z umowami planowymi w por-
tach. Wynika to nie tylko z ograniczonych rozmiaréow ar-
tykutu, lecz réwniez z rozmiaru problemu i jego niewat-
pliwie trudaego charakteru. Stancwi¢ moga one w pew-
nym stopniu plaszczyzne dla dalszej dyskusji, w celu usta-
lenia najlepszej formy dla uméw planowych w portach
i najwlasciwszego systemu wzajemnych zobowigzan przed-
siebiorstw uczestniczacych w obrocie morskim.

Nowe ksiazki zagraniczne

Kamienieckij J. J.: Sredni remont sil-
nikéw okretewych podczas eksploata-
cji. Sriednij riemont sudowych dwiga-
tiele] w ptawanji. Wodtransizdat, Mo-
skwa 1954, 52 str. — Z doswiadczen
zalogi maszynowej radzieckiego moto-
rowca .Miczurin“ w zakresie remon-
tu silnikow statku w czasie eksploata-
cji (samoremonty). Przygotowanie do
samoremontéw (sporzgdzenie specyfika
cji robét, zamowienie czeSci zamien-
nych itp.). Organizacja i technika prac
remonfowych nga statku. ROownoczesny
remont cylindrow. Wyniki remontow.

Keilin A. D.: Radzieckie prawo mor-
skie. Sowietskoj2 morskoje prawo,
Wodtransizdat, Moskwa 1954, 396 str.
— Podrecznik dla wyzszych szkdt mor-
skich i instytutéw transportu wodnego.
W 17 rozdziatach przedstawiono zagad-
nienia przedmiotu i zrdédet radzie
kiego prawa morskiego, formy organi-
zacyjno - prawne radzieckiego tran-
sportu morskiego, miedzynarodowy re-
zim prawny transport morskiego,
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sytuacje prawna radzieckich statkow
morskich, ich zalég, kapitanéw iid.,
umowe o przewoéz droga morska, frach-
towanie statkow, znaczenie prawne
konosamentu, umowe o przewoz nasa-
zeréw, umowe holowania, zagadnienie
odpowiedzialne$ci armatora, problema-
tyke awarii, ubezpieczen morskich oraz
sadownictwa i arbitrazu w zakresie
spraw morskich.

Lepskij A. W.: Mechanizacja wyladun
ku drewna z wagonow kolejowych. Mie
chanizacija wygruzki lesomaterialow iz
zeleznodoroznych wagonow. Transzeldd
rizdat. Moskwa 1954, 124 str. — Pra-
ca radzieckiego wszechzwiazkowego In
stytutu Naukowo-Badawczego Transpor
tu Kolejowego zawierajaca charakte-
rystyke ladunkow drewna (okraglaki.
tarcica itp.) przewozonych koleja, do-
tychczasowych sposobdow  przetadunku
drewna w relacjach wagonowych oraz
mozliwoéci usprawnienia technologii
prac przeladunkowych. Analiza techno-
ekonomiczng efektywmnosci nowych spo
sobow przeladunku drewna.

Organizacje handlu zagranicznego w
krajach demokracji ludowej. Wniesz-
nietorgowyje organizacji stran narod-
noj diemokratji, Wniesztorgizdat, Mo-
skwa 11954, 92 str. — Pracg zbiorowa
przygotowana przez zespol autoréw z
Naukowo - Badawczego Instytutu Ko-
niunktury MHZ ZSRR i zawierajgca
zbiér podstawowych danych (nazwa,
adres, data utworzenia, wysokosé $rod-
kow trwatych, zakres dziatania, ra-
moewa struktura organizacyjna itp)
o organizacjach (centralach) handlu za-
granicznego i spedycyjno-transporto-
wych w krajach demokracji ludowej.

Strachow A. P.: Statki mowych typow
dla wielkiej Wolgi. Suda nowych ti-
row dla bolszoj Wolgi, Maszgiz, Mo-
skwa 1954, 102 str. Charakterystyka
nowych typoéw statkéw towarowych,
pasazerskich, holowniczych, lodolama-
czy, barek itp. przeznaczonych do ze-
glugi na nowowybudowanych kanatach
i zbiornikach wodnych.

(c. d. na 4 str, okl)



RYBOLOWSTWO

M O R S K 1E

Z zalobnejy karty

Prof. dr Borys Dixon

Rybolowstwo morskie poniosto wielkg strate. W dniu
9 maja br. po diugiej chorobie zmar! Profesor Borys Dixon
dlugoletni pracownik naukowy Morskiego Instytutu Rybac-
kiego, zastuzony ichtiolog, badacz i praktyk w jednej
osobie.

Kim byl Profesor Dixon i co zdzialta} On dla naszego
rybotéwstwa moga przede wszystkim powiedzie¢ starsi pra-
cownicy tej dziedziny, przewaznie jego uczniowie.

Profesor Dixon przybyt jeszcze w roku 1922 do Polski.
Przybyt z Rosji, gdzie od roku 1900 by! jednym z zalozy-
cieli i pracownikow Saratowskiej Wolzanskiej Stacji Biolo-
gicznej, zajmujac sie¢ glownie ichtiologia i zagadnieniami
praktycznymi rybolowstwa.

Po przybyciu do Polski jako fachowy ichtiolog zwigzal
sie $ci§le z praca naukowa w dziedzinie rybactwa i temu
zawodowi pozostal wierny do $mierci. W roku 1922 zo-
stal mianowany adiunktem przy Katedrze Ichtiologii i Ry-
bactwa Szkoly Giléwnej Gospodarstwa Wiejskiego. Wkrot-
ce jednak, w zwigzku z organizowaniem rybolowstwa mor-
skiego przeniesiony zostal nad morze na stanowisko refe-
renta Morskiego Urzedu Rybackiego w Wejherowie oraz
konsultanta spraw rybackich przy Ministerstwie Rolnictwa,
ktéremu wowezas podlegalo ryboléwstwo zaréwno $réodla-
dowe jak i morskie. Z chwila uruchomienia do$wiadczal-
nej Stacji Rybackiej w Rudzie Malenieckiej nie znaleziono
w kraju nikogo bardziej kompetentnego nad Dixona, ktére-
mu powierzono te placowke. Pracowal tam w latach
1924—1927 przy jednoczesnym zachowaniu stanowiska kon-
sultanta spraw rybackich w Ministerstwie Rolnictwa. Od
kwietnia 1927 r. definitywnie wigze sie Profesor Dixon
z ryboléwstwem morskim, w ktéorym pracuje do wybuchu
ostatniej wojny.

Ten dwunastoletni okres mozna uwaza¢ za najplodniej-
szy w Jego dziatalnosci naukowej. Pracuje wowczas ja-
ko jeden z kierownikéw Dzialu Ekonomiki i Organizacji
Rybactwa Panstw. Instytutu Naukowego Gospodarstwa
Wiejskiego, a nastepnie jako kierownik Dzialu Rybackiego
Stacji Morskiej na Helu Instytutu im. Nenckiego. Przeby-
wa w Bydgoszczy, w Gdyni, na Helu.

W tym to okresie powstaja liczne Jego prace oparte na
zmudnych badaniach, a dotyczace takich gatunkéw uzytko-
wych, jak $ledz, szprot, fladry, tosos. Bada poglowie tych
gatunkow, przeprowadzajac analizy stada ze wzgledu na
wiek, dojrzato$¢ plciowa, tempo wzrostu itp. Wprowadza
po raz pierwszy w Polsce metode oznaczania wieku na pod-
stawie badania lusek, otolitow, warstwowego narastania ko-
Sci itp., stosuje nowe aparaty do badan (aparat Edingera).
Bada techniczne metody usprawniania polowow przez za-
lecanie nowych sieci, przez ulepszanie istniejgcych oraz
przeprowadza doswiadczenia nad przesiewajacym dziala-
niem narzedzi lowu itp.

To co dzi§ powszechnie stosujemy w postepowym rybo-
lowstwie morskim Polski Ludowej, Dixon inicjowal u nas
juz dawniej, bedgc naukowcem, ktéry w wiekszym stopniu
niz inni nasi naukowcy wigzat nauke z zyciem praktycznym,
zdajac sobie zupelnie swiadomie sprawe z tego, ze nauka
teoretyczna nie zwigzana z praktyka nie ma trwalszego
znaczenia. Glosil wiec hasta, ktore sa realizowane przez
dzisiejsza postepowa wiedze w Polsce Ludowej.

Hasla, ktéorym pozostal wierny do $mierci, zaszczepil
swoim wspo6lipracownikom. Wielu najpowazniejszych na-
szych naukowcéw w dziedzinie wiedzy o morzu i rybo-
lowstwa morskiego to Jego uczniowie. Szczyca sie oni tym,
ze uczyl ich Dixon, ze czerpali nauke z bogatej skarbnicy
wiadomosci i metod, jakimi rozporzadzatl.

Cenili Go wysoko rowniez i obcy, bowiem oglosit wiele
bardzo wartoSciowych prac nie tylko w naszej literaturze
fachowej, ale i w wydawnictwach Miedzynarodowej Rady
Badan Morza.

Wojna zagnala Go, az do Brisbane w Australii, gdzie
przezyt kilkuletni okres zawieruchy. Xontaktu z krajem
nie zerwal. Pisywat listy do znajomych i kolegow i tesknil
do pracy w rybotowstwie morskim, ktérg przez wojne zmu-
szony byl przerwaé. W roku 1947 zostal sprowadzony przez
Ministerstwo Zeglugi do kraju, do Polski Ludowej i roz-
poczal umilowana prace z nowym entuzjazmem i radoscia,
mimo podeszitego wieku. W ostatnich latach jednak ciez-
ko chorowal, cho¢ nie przerywal pracy naukowej. Jego
publikacja o mozliwos$ciach polepszenia polow6éw lososia
ukazala sie przed kilkoma miesigcami w nr 7 z 1954 r.
»Prac Morskiego Instytutu Rybackiego*.

Za prace w dziedzinie organizacji ryboléwstwa morskie-
go odznaczony byl Zlotym Krzyzem Zastugi (1939).

Polska Ludowa nalezycie ocenila Jego prace i wysitki
w dziedzinie pracy naukowej nad rybolowstwem morskim,
przyznajac Mu w r. 1954 Krzyz Kawalerski Orderu Odro-
dzenia Polski.

Ryboléwstwo morskie poniosto wielka strate przez
$mieré Profesora B. Dixona, jednego z pionieré6w-naukow-
cow w tej dziedzinie, wybitnego fachowca ichtiologa, zac-
nego kolegi i nauczyciela znanych dzi§ specjalistow tej
dziedziny wiedzy stosowanej.

Czes¢ Jego Pamieci!

Prof. dr Kazimierz Demel
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I’konomiczne 1 eksploatacyjne podstawy koncepeji
nowych statkow-baz

Mgr K. KIERKOWSKI, mgr A. OWSINSKI, Centralny Zarzad Rybolowstwa Morskiego — Szczecin

Przyjety w

naszym rybotéwstwie dalekomorskim system potowdw zespotowych

w oparciu o statki-bazy stanowi przedmiot statych doswiadczen i badan teoretycz-
nych majqcych na celu wskazanie optymalnych warunkéow wspétdziatania jednostek
flotylli. Zamieszczony w nr 4/55 TGM artykut mgr inz. W. Urbanowicza na temat
nowego typu statku-bazy, jednego z podstawowych elementéw organizacji potowdéw
zespotowych, wywolat powazne zainteresowanie, czego dowodem sq m. in. skiero-
wasne do redakcji artykuty polemizujgce z tezami Instytutu Morskiego. Zamiesz-
czamy nadestany z Centralnego Zarzqdu Ryboléwstwa Morskiego artykul, ktéry
w sposéb najbardziej syntetyczny omawia zagadnienie statku-bazy w ramach orga-

nizacji potowow

Wprowadzenie stakow-baz do dalekomorskiej floty
rybackiej przyniosto znaczne zwiekszenie efektéow eksploa-
tacji Morza Polnocnego. Wykonujac funkcje ustugowe, spet-
niane dotychczas wylgcznie przez porty, statki-bazy spowo-
dowaly, ze jednostki lowcze skrocily czas przebiegu z 1o-
wiska wykorzystujgc ten czas na efektywne polowy.

Jak wykazuja dane statystyczne z roku 1954 polowy jed-
nostek pracujacych w oparciu o statki-bazy wzrosty w po-
rownaniu do ilosci polowow prowadzonych w oparciu o por-
ty krajowe o ok. 25%. Zwiekszenie efektéw polowowych
dotyczy w szczegdlnosci jednostek Srednich i mniejszych,
ktore ze wzgledu na niewielka szybkos¢é marszowa i 1a-
downie ponosza znacznie wieksze straty gospodarcze na
przebiegu z lowiska do oddalonych baz krajowych.

Ponadto na zwiekszenie eafektow eksploatacji flotylli
lowczej wplywaja ustugi remontowo - warsztatowe wyko-
nywane przez statki - bazy.

Uzyskane dotychczas do$wiadczenia z eksploatacji stat-
kow - baz wykazuja zdecydowanie celowo$§¢ wspoétdziatania
statkow towczych ze statkami - bazami.

Celem osiggniecia najkorzystniejszych wynikéw i wyko-
nania zwiekszonych zadan przez flotylle dalekomorska na-
lezy dazy¢ do dalszego ulepszenia organizacji polowow
i wprowadzenia optymalnego typu statku-bazy.

Zasady wspoldzialania statkow — baz z zespolem lowczym

Punktem wyjscia dla projektow organizacji pracy przysz-
losciowej floty powinny byé w pierwszym rzedzie do$§wiad-
czenia z dotychczasowej praktyki.

Dos$wiadczenia te wykazuja, ze najkorzystniejsze wyniki
wspolpracy statkow lowczych ze statkami-bazami osigga-
no przy zachowaniu pewnych warunkow, ktére mozna okre-
sli¢ jako podstawowe zasady wspotdziatania.

W pierwszym rzedzie nalezy ustali¢ zakres funkcji stat-
ku-bazy. Nie przesgdzajac z gory pelnego zakresu funkcji
produkcyjno-ustugowych, ktére moga, w zalezno$ci od aktu-
alnego dla okre$lonego zespotu jednostek towczych charak-
teru produkeji i realizowanego postepu technicznego, ulegac
zmianom i rozszerzaniu, mozemy okresli¢ zespél podstawo-
wych funkeji statku-bazy. Nalezg do nich:

. kierownictwo flotylla polowows,

. odbiér ryby z jednostek towczych,

. konserwacja i magazynowanie ryby,

. zaopatrzenie statkow,

. remonty jednostek lowczych,

. uslugi o charakterze bytowo-socjalnym,
. transport do portu.

O U WN

Do podstawowego zakresu funkcji celowo nie zaliczono
szeregu czynnosci o charakterze produkcyjnym, jak np.
produkcja konserw, solenie, patroszenie, mrozenie ryby itp.,
mimo iz sa one wykonywane na obecnie eksploatowanych
statkach-bazach. Wskazano tu wylacznie te funkcje, ktore
powinny byc¢ spelniane przez kazdy statek-baze jako nie-
zbedny warunek spelnienia jego roli; natomiast dalsze roz-
szerzenie zadan statku jest zalezne od koncepcji organiza-
cyjnych i ustalenia zakresu produkcji na morzu.

Z powyzszych zalozen wynika zasada cigglo$ci wspolipra-
cy statkéw-baz z jednostkami towczymi.
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zespolowych mnie ograniczajac sie do polemiki. lecz wysuwajqc
nowe tezy zalozZeniowe.

Polega ona na stalym oddawaniu ustug przez statki-bazy
na rzecz floty. Postulat ten wynika ze specyfiki pracy flo-
ty rybackiej w warunkach, ktore nie moga by¢ ujete w zad-
nym sztywnym harmonogramie. Statki lowcze muszg wiec
mie¢ zapewniong mozno$¢ zawiniecia do bazy na morzu po-
dobnie jak do portu z przyczyn technicznych lub eksploata-
cyjnych. Niezaleznie od powyzszego nalezy uwzgledni¢ ko-
nieczno$¢ utrzymywania statego osrodka kierownictwa flo-
ty, ktore ze wzgledu ma rozbudowany i wielocztonowy apa-
rat moze znalez¢é pomieszczenie jedynie na statku-bazie.

Jako nastepna zasade nalezy traktowaé takie ustalenie
wielkosci statku, aby mogl on wykonywaé¢ swoje podstawo-
we funkcje w sposob jak najbardziej korzystny dla wyni-
kow eksploatacji flotylli.

Realizacja zasady cigglosci pobytu statku na lowisku
wymaga wprowadzenia do eksploatacji przynajmniej dwoch
statkdw-baz dla obstugi okreslonego zespotlu statkéw low-
czych.

Statki-bazy pracowa¢ beda systemem wahadlowym, a
wiec podczas pobytu jednego na lowisku drugi transportu-
je rybe do portu, wyladowuje rybe, pobiera zaopatrzenie
dla zespotu lowczego i powraca na towisko celem przejecia
funkecji pierwszego statku, ktéry w tym czasie powinien
by¢ przygotowany do odbycia rejsu powrotnego.

Stad tez czas niezbedny do przebiegu na towiska i z po-
wrotem oraz pobytu w porcie réwnaé sie powinien ilo$ci
czasu pobytu statku-bazy na lowisku normowany iloscia
obstugiwanych jednostek lowczych.

Sposréd wymienionych powyzej funkcji statku-bazy li-
mitujaco na czas trwania pobytu w morzu wplywa funkcja
odbioru masy rybnej z jednostek lowczych oraz réwnolegle
prowadzona funkcja zaopatrzenia. Ilo§¢ statkow lowczych
w zespole musi wiec by¢ tak dobrana aby umozliwié¢ zapel-
nienie statku-bazy w czasie odpowiadajacym przebiegowi
i przebywaniu w porcie.

Na czasokres zatadunku statku-bazy wplywa typ statkow
towczych nalezacych do zespolu wspoéidziatajgcego oraz ich
wydajnos¢ polowowa. Majac na wzgledzie wahania sezono-
we wydajnosci polowowej nalezy przyja¢ jako podstawe
do ustalenia postulowanej wielkos¢i odbioru masy polowo-
wej $rednia wydajno$¢ w okresie najwydajniejszych poto-
wOw.

Pozostate zasadnicze funkcje statku-bazy, poza funkcja
odbioru ryby i zaopatrzenia statkéw lowczych, nie wply-
waja w sposob decydujacy na ustalenie wielkosci tegoz
statku.

Wreszcie jako zasade wspoétdziatania statkow-baz z flo-
tylla lowcza nalezy przyjac¢ zalozenie zblizonej wielkosci
statkow-baz pracujacych wahadlowo na rzecz jednego ze-
spotu oraz ich jednolity profil produkcyjny.

Przy jednakowej wielko$ci obu statkow-baz istnieje moz-
liwo$c ustalenia harmonogramu pracy statkow-baz w ten
sposOb, azeby zapewnial on jak najwyzszy wskaznik wy-
korzystania eksploatacyjnego.

Operowanie statkami-bazami o réznej wielkosci spowo-
duje w konsekwencji bezproduktywny postoj jednego ze
statkéw w porcie wzglednie na lowisku obok statku jeszcze
nie zapelnionego, wzglednie konieczno$¢ wprowadzenia stat-
kow zastepczych, uzupelniajacych niedobor przepustowosci
mniejszego statku-bazy. Przykladem moze stuzyé wspol-



praca m/s ,Morska Wola“ z s/s ,.Fryderyk Chopin“ przy
ktorej ze wzgledu na ré6zng wielkos¢ obu jednostek wyma-
gane jest uzupelnienie przez statki dodatkowo czarterowane.

Podobne skutki przynosi odmienny profil produkcyjny
statk6w-baz pracujacych wahadlowo. Profil produkcyjny
oddziatywuje na charakter dostaw statkéow lowczych = oraz
wplywa na rodzaj zaopatrzenia. Dlatego tez przy wymia-
nie na towisku statku-bazy na drugi o odmiennym profilu
produkeyjnym wynikng straty w wykorzystaniu potencjalu
przepustowego statku-bazy skutkiem nie dostosowania ma-
sy przeladowanego surowca do charakteru produkcji na
statku-bazie. Ma to specjalne znaczenie przy uprzemysio-
wieniu statku-bazy, ktore wymaga dostawy ryby w stanie
Swiezym, a wiec odpowiedniego nastawienia eksploatacji
statkow towczych, zaopatrzenia w 16d i zwiekszenia czesto-
tliwosci zawinie¢ do statku-bazy.

W konsekwencji wymiany statku-bazy na towisku na-
stepuje przestawienie charakteru eksploatacji statkow low-
czych, co nie moze odby¢ sie bez strat. W praktyce prowa-
dzitoby 1o do podobnych skutkow jak przy pracy zespoiu
w oparciu o jeden statek-baze.

Omowione powyzej zasady stanowia punkt wyjscia dla
nowych koncepcji statkow-baz w ramach projektowanej
przyszlosciowej floty dalekomorskiej. Jak wynika z dotych-
czasowych doswiadczen odstepstwa od omowionych zasad
oznaczaja naruszenie zalozenia pracy statkow-baz jako wy-
sunietego portu na oddalonych lowiskach.

Podkresli¢ nalezy, ze dotychczasowe do$wiadczenia wy-
kazuja w znacznej mierze bledy w ustawieniu wspoipracy
statkow-baz z jednostkami lowczymi. Bledy te polegaja
przede wszystkim na niejednolitym zakresie uslug, np.
w dziedzinie zaopatrzenia, co powodowato, ze trawlery mo-
gly by¢ zaopatrywane w wegiel na lowisku wylacznie przez
s/s ,,Chopin“, natomiast podczas pobytu ,Morskiej Woli”
na lowisku dlugosé rejsow trawleréow uzalezniona byta od
zapasow paliwa posiadanego przez statki lowcze.

Trudnoéci we wspodlpracy flotylli lowczej ze statkami-
bazami powstaja réwniez skutkiem dokonanych adaptacji
na s/s ,,Chopin“, w wyniku ktorych jeden ze statkéw-baz
zmienil profil produkcyjny. Wprowadzenie chlodnictwa
umozliwi wprawdzie zwiekszenie dostaw ryby mrozonej.
stanowigcej wysokojakoSciowy surowiec dla przemysitu kon-
serwowego, lecz wplynie na odmienne roszczenia w stosun-
ku do dostaw na s/s ,,Chopin“ w poréwnaniu z dostawa-
mi na ,,Morska Wole".

Powazny wplyw na obnizenie wynikéw eksploatacji stat-
kow-baz posiada rézna wielko$é i pojemno$é uzytkowanych
obecnie przez ryboléwstwo statkéw-baz, co sie objawia
w niemoznosci pelnego zaopatrywania floty rybackiej i nie-
regularno$ci ich rejsow. W wyniku tych trudnos$ci pow-
stata konieczno$é korzystania z dodatkowych czarterow
w ilosci podwazajacej ekonomiczne i eksploatacyjne zatoze-
nia polowdéw dalekomorskich.

Wymienione powyzej wnioski z dotychczasowej eksploa-
tacji statkow-baz w ramach racjonalnej organizacji poto-
wow, sa wynikiem eksploatowania przez rybolowstwo
w charakterze statkéow-baz jednostek, ktére nie byly budo-
wane specjalnie dla tych celéw, lecz z koniecznosci zostaty
adaptowane w miare istniejacych mozliwosci.

Pelne efekty eksploatacyjne i ekonomiczne moze przy-
nies¢ wprowadzenie do eksploatacji statkéw-baz zaprojek-
towanych wylacznie pod katem ich zadan.

Otwiera to przed projektantami szerokie mozliwosci no-
wych rozwigzan technicznych, réwnoczesnie powstaje moz-
liwos¢ zabezpieczenia rozwoju produkcji zgodnie z ogélnymi
zalozeniami rozwojowymi ryboléwstwa morskiego. Zaloze-
nia te obejmuja coraz szerszy zakres dziatalno$ci rybotow-
stwa dalekomorskiego.

Wigze sie z tym postulat rozbudowy floty dalekomor-
skiej dostosowanej co do ilosci i rodzaju zar6wno do na-
szych warunkow eksploatacyjnych, jak i podstawowych za-
dan gospedarczych

Zalozenia techniczne i ekonomiczne nowej floty daleke-
morskiej 1 poszczegolnych typoéw jednostek muszg uwzgled-
niaé pelny zakres problematyki wynikajacy z zadan stawia-
nych rybolowstwu dalekomorskiemu jak réwniez ze zdoby-
tych doswiadczen i wytycznych postepu technicznego.

Naleza do niej takie zagadnienia, jak rozszerzenie asor-
tymentu dostaw ryby, zwlaszcza zwigkszenie dostaw ryby
Swiezej, wprowadzenie chlodnictwa na jednostkach floty
i zwigzanych z tym zmian w organizacji polowo6w, zagad-

nienie przetwoérstwa na morzu, ustalenie zasad wspdidzia-
tania jednostek towczych ze statkami-bazami, uwzgledniajg-
cych wprowadzenie nowych form produkeji itp.

Na tle tych problemoéw wylaniajg sie koncepcje dotycza-
ce specjalizacji zespolow loweczych wzglednie poszczegd6l-
nych jednostek oraz koncepcje réznych form wspotdziata-
nia zespolow towczych ze statkami-bazami wzglednie poto-
wow prowadzonych w oparciu o port krajowy.

Jak wida¢ z powyzszego koncepcja budowy statkow-baz
musi wynika¢ z opracowania kompletnych zalozen rozwoju
floty rybackiej, obejmujacych i rozstrzygajgcych wszystkie
podstawowe problemy eksploatacji floty na tle postulowa-
nych zadan.

Rozwigzywanie w sposéb dorazny oméwionych proble-
mow przy okazji projektownia okreslonego typu jednostki,
a nawet czesci floty, stwarza powazne ryzyko wzajemnych
sprzecznosci miedzy poszczegolnymi zalozeniami projekto-
wymi i w konsekwencji moze doprowadzi¢ do przyjecia
koncepcji bilednych, niezgodnych z ogélnymi podstawami
ekonomicznymi rozwoju floty dalekomorskiej.

Zalozenia perspektywicznej rozbudowy floty dalekomor-
skiej maja charakter studiéw naukowych i dlatego stano-
wig przedmiot prac morskich instytutéw naukowo-badaw-
czych.

Analiza nowej koncepcji statku-bazy

Ostatnio ukazat sie w ,,Technice i Gospodarce Mor-
skiej" (nr 4 — kwiecien 1955) artykul mgr inz. W. Urba-
nowicza stanowigcy streszczenie referatu na temat no-
wego typu statku-bazy wygloszonego na I sesji naukowej
Instytutu Morskiego. Tezy wysuniete w tym opra-
cowaniu budza zastrzezenia przede wszystkim co do o0goél-
nych zalozen. ktorych wyrazem jest koncepcja projektowa-
nej jednostki i jej techniczna charakterystyka.

Mimo, iz dotychczas nie zostaly ostatecznie skrystalizo-
wane kompleksowe zalozenia perspektywicznej rybackiej
floty dalekomorskiej, to jednak biorac pod uwage wnioski
wynikajace z dotychczasowych doswiadczen eksploatacyj-
nych mozna wykazaé, ze proponowana koncepcja statku-
bazy nie gwarantuje realizacji podstawowych zasad wspo6i-
pracy jednostek polowowych ze statkami bazami.

Punktem wyjSciowym omawianej koncepcji jest teza, ze
jeden statek-baza z 30 statkami lowczymi stanowi jednostkeg
organizacyjna i funkcjonalng.

Powyzsze zalozenie organizacji wspétdzialania opiera siq
na $ci$le ustalonym i realizowanym cyklu pracy wszystkich
jednostek flotylli. Tak wiec wszystkie statki fowcze majg
po zapelnieniu swych ladowni dokonaé¢ przetadunku na sta-
tek-baze w przeciagu z gory okreslonego czasu. Statek
opuszcza nastepnie lowisko celem dokonania wyladunku
w porcie i pobrania zaopatrzenia i w tym czasie statki
lowcze pozostaja na lowiskach bez oparcia o statek-baze.
Po powrocie na lowisko statek baza rozpoczyna przetadunki
i dokonuje zaopatrzenia jednostek lowczych.

Jak z tego wynika potowy i wytadunki calego zespolu
lowczych musza by¢é dokonane w ciggu $cisle okreslonego
czasu, aby umozliwi¢ wykonanie rejsu powrotnego statku-
bazy. AN

Zalozenie powyzsze nie moze byé¢ traktowane jako real-
ne w warunkach pracy na morzu. W rzeczywistosci bo-
wiem tylko wyjatkowo moga zajs¢ wypadki, w ktérych,
przeladunek i zaopatrzenie calego zespolu lowczego odby-
waé sie bedzie w tych samych warunkach atmosferycznych
i jednostki rozpoczng swe polowy w tych samych ustalo-
nych z gory odstepach czasu.

Poza tym niemozliwe jest przyjecie tezy, ze wszystkie
statki zespolu osigga¢ bedg te sama wydajno$é polowowa,
ze pracowa¢ beda w rownej odleglosci od statku-bazy i ze
eksploatacja ich przebiega¢ bedzie bezawaryjnie.

Nalezy wiec liczy¢ sie w praktyce z przedtuzeniem Ilub
skroceniem rejsu lowczego przez Kilka jednostek zespotu.
Spowoduje to naruszenie §cisle ustalonego harmonogramu
dla calego zespolu, kiory jest podstawa koncepcji wspoipracy
jednego statku-bazy z okreS§lonym zespolem statkéw ltow-
czych. W rezultacie nastapi badz wylaczenie jednostek
op6znionych ze wspblpracy ze statkiem-baza (gdy statek-
baza wraca do portu nie dokonujac przetadunku ze wszy-
stkich jednostek) lub koniecznos¢ bezproduktywnego ocze-
kiwania na powrdt statku-bazy przez te czes¢ zespolu tow-
czego, ktora wecze$niej skorzystala z ustug statku-bazy
w zakresie przeladunku i zaopatrzenia i wczesniej wykona-
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la swe zadania polowowe. Poza tym trudno jest przyjaé, ze
awarie w toku eksploatacji nie zmusza statkéw towczych
do przerwania pracy na fowisku i zawiniecia do statku-
bazy wylacznie celem dokonania remontu.

W zalozonych jednak warunkach organizacyjnych wypa-
dek awarii wymagajacej pomocy technicznej ze stro-
ny bazy celem dalszego prowadzania polowdéw lramie usta-
lony cykl wspoldziatania bazy z calym zespolem i opé6znia
jej rejs do portu wzglednie zmusza statek do bezproduk-
tywnego oczekiwania na powrot statku-bazy.

Potwierdzeniem stuszno$ci zasady ciggtosci ustug statku-
bazy w stosunku do zespolu towczego, a specjalnie obstugi
w zakresiel remontéw znajdujemy w samym studium. ktére
powoduje koniecznos¢é wprowadzenia do eksploatacji po-
mocniczego statku szpitalno-warsztatowego. W konsekwen-
cji jednak wprowadzenie pomocniczego statku oznacza po-
stulat utrzymywania dwéch jednostek pracujgcych na rzecz
tego samego zespolu, przy czym zaden z nich nie spelnia
pelnego zakresu funkcji w sposob ciagly wzglednie w pew-
nych okresach dubluje okreslone funkcje ustugowe.

Przewidziany okresowy brak statku-bazy na lowisku
oznacza rowniez czasowg likwidacje o$rodka dyspozycji
i kierownictwa zespolu lowczego, co odbije sie ujemnie na
wynikach eksploatacji.

Jak wynika z powyzszych rozwazan zalozenie wspoOipra-
cy jednego statku-bazy z okreslonym zespolem statkéw low-
czych musi byé odrzucone, gdyz nie zapewnia cigglo$ci
wspolpracy statku-bazy z jednostkami lowczymi.

Przyjecie w opracowaniu niestusznego zalozenia odbija
sie konsekwentnie na calej koncepcji statku-bazy.

Przede wszystkim powazne zastrzezenia budzi postulo-
wana wielko$¢ i no$nos¢ statku-bazy. Wynika ona z przy-
jetych ustalen dotyczgcych cyklu pracy, wspoétdziatania
z okreslong ilo$cig jednostek lowczych w zespole i przyje-
tej masy przeladunku; omawiana zmiana tych elementéw
spowoduje zmiany w projektowanej wielkosci i nosno$ci
bazy.

Nalezy podkresli¢, ze przy wprowadzeniu zasady ciggto-
Sci wspoldziatania statkow-baz z flotylla lowczg, a wiegc
przyjeciu postulatu pracy wahadlowej dwoch statkéw-baz
moga one obslugiwac znacznie wiekszg ilo§¢ jednostek niz
przewidziano w omawianym opracowaniu. Nie przesadza-
jac rozwigzan technicznych zmierzajgcych do racjonalnego
wykorzystania pojemnosci statku nalezy przyja¢ jak najko-
rzystniejszy stosunek udzialtu wielkosSci przestrzeni przewi-
dzianej na funkcje przeladunku i magazynowanie do pozo-
statych funkecji statku-bazy.

Przy wspodldzialaniu zespotu towczego z dwoma statkami-
bazami pracujacymi wahadlowo nie ma istotnego znaczenia
Scisle ustalenie ilosci statkéw do wspéldziatania z jedna
baza, gdyz ilo$¢ ta bedzie w poszczegdlnym rejsie zalezna
od aktualnej wydajnos$ci polowowej i optymalnej nosnosci
statku-bazy.

Wysunieta w opracowaniu koncepcja odrzucenia dwu-
zmianowego systemu pracy na statku-bazie i ograniczenia
przetadunku i-obstugi do jednej dziennej zmiany nie moze
by¢ przyjeta w Swietle dotychczasowych doswiadczen, ozna-
cza ona bowiem dalsze odstepstwo od zasady ciggloSci
wspolpracy statkow-baz z jednostkami lowczymi mocno
zaakcentowane przez teze opracowania ze ,przy nowej
bazie nie bedzie sta} w nocy zaden statek, co powinno byé
zasada w tym systemie polowow*.

Postulat jednozmianowej pracy wywola jednak ujemne
skutki, zwlaszeza w okresie szezytowych polowow i koniecz-
nos$ci jak najszybszego przeladunku i powrotu jednostei
lowczych na lowisko. Pomijajac, ze zaktadana wysoka szyb-
kos¢ przetadunku ryby i zaopatrzenia, ktéra stanowi pod-
stawe koncepcji jednozmianowej pracy, moze zosta¢ zaklo-
cona przez nieprzychylne warunki atmosferyczne, i to tym
wiecej, ze projektowany system przetadunku nie zapewnia
zwiekszonej szybkosci przeladunku w jego najbardziej istot-
naj fazie, tj. ze statku lowczego na statek-baze, trzeba pod-
kresli¢, iz jednozmianowa praca stoi w sprzeczno$ci z eko-
nomicznym postulatem wykorzystania w pelni wartosci ek-
sploatowanego obiektu.

Niezbedne przejscie na kilkuzmianowg prace zwigkszy
efekty ekonomiczne i eksploatacyjne flotylli towczej i sa-
mego statku-bazy, przy czym pociggnie za soba zmiang
ustalonej wielkos$ci pomieszczen dla zatogi statku-bazy.

Na ustalenie wielkosci statku-bazy wplynie rowniez jego
profil produkcyjny. W koncepcji wysunietej przez Instytut
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Morski przyjeto zasade waskiej specjalizacji, ktéra w kon-
kretnym projekcie wyraza si¢ wyeliminowaniem produkecji
na statku-bazie i zaakcentowaniu funkcji transportu.

Zagadnienie specjalizacji statkéw-baz wymaga przeana-
lizowania w kompleksowych zalozeniach rozbudowy floty
dalekomorskiej, jednak nalezy pamieta¢, ze gczy sie ono
z jednoczesng specjalizacja poszczegolnych zespoldw low-
czych. Dlatego tez zbyt daleko idaca specjalizacja statku-
bazy powodowa¢ bedzie konieczno$é powstania odrebnych
zespotow dla dostaw $ledzia solonego, Sledzia w stanie Swie-
zym, makreli, ryby biatej i odpowiedniej iloSci statkow-baz
wspoldziatajacych wylacznie z okreSlonym zespolem low-
czym przystosowanym ze wzgledu na rodzaj dostaw do wy-
specjalizowanego charakteru produkcyjnego tych statkéw-
baz.

Wynikajace stad powazne zwiekszenie ilo$ci statkow-baz
oznacza powigkszenie kosztow inwestycji i nawet eksploa-
tacji, co stoi w sprzeczno$ci z podstawows teza opracowa-
nia, iz projektowany statek-baza w ramach sugerowanej
organizacji pracy i przy swym charakterze ustugowym
przynosi znaczne oszczednosci.

Nie przesgdzajac wyniku koniecznych do wykonania
studiow na temat zakresu specjalizacji poszczegdlnych czlo-
noéw floty rybackiej narzuca sie wniosek, ze koncepcja kaz-
dego typu statku-bazy, oparta na tezie opracowania glo-
szgcej, iz ,sama baza winna by¢ zaprojektowana zdecydo-
wanie jako statek zbierajacy beczki i zaopatrujgcy swa
flotylle”, zweza funkcje statku-bazy do zadan transportow-
ca i nie znajduje ekonomicznych i eksploatacyjnych uza-
sadnien.

Dopuszczona w opracowaniu ewentualno$é zainstalowa-
nia zamrazalni, traktowana jako nieduze) odchylenie od za-
sady specjalizacji, stanowi w rzeczywisto$ci powazna zmia-
neg koncepcji statku-bazy powodujac zmiany organizacji
wspolpracy ze statkami lowczymi, powiekszenie powierzch-
ni roboczej na statku (konieczno$¢ wprowadzenia rowniez
funkcji solenia ryby swiezej, dostarczonej przez statki row-
cze w nizszej klasie jakosSci, wzglednie w iloSci przewyzsza-
jacej na koncepcji statku, ktérego wszystkie elementy s
trudnionych, w konsekwencji zmiane wielkoseci statku. Jak
wida¢ sprawa specjalizacji statku-bazy zostata w opracowa-
niu potraktowana w sposéb uproszczony.

Mimo, ze zmiana kazdej tezy, bedacej podstawg wysunie-
tej przez Instytut Morski koncepcji statku-bazy. powoduje
zasadnicze zmiany w projekcie, to jednak opracowanie to
posiada duza wartosé. Wynika ona w pierwszym rzedzie
z zastosowania odpowiedniej metody projektowania polega-
jacej na koncepcji statkp, ktérego wszystkie elementy s3
z gory rozpatrywane pod katem jego funkcji jako statku~
bazy. W szczegdlnosci dotyczy to kompleksowego i racjonal-
nego zaprojektowania transportu wewnetrznego, rozplano-
wania pomieszczen stosownie do funkcjonalizmu; stosowa-
nia odpowiednich proporcji miedzy wielko$ciami wszystkich
elementéw i wprowadzenia dogodnych i dostosowanych do
charakteru bazy, pracy zalég rybackich i zatogi statku-bazy
warunkéw socjalnych, mieszkaniowych i sanitarnych. Na
szczegolne uznanie zasluguje oparcie projektu na szeregu no-
wych rozwigzan technicznych zwlaszcza w dziedzinie wybo-
ru Srodkow napedu, w dziedzinie mechanizacji transporiu
7 poktadu do tadowni oraz w dziedzinie urzadzen sterow-
niczych.

Powyzsze osiggniecia dotyczace projektowania technicz-
nego statku-bazy nalezy traktowaé jako wynik obrania stu-
sznego kierunku rozwiazan technicznych, ktére sq aktualne
nawet przy postulowanych zmianach zalozen eksploatacyj-
nych statku-bazy.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze u podstaw studium
Instytutu Morskiego na temat nowego typu statku-bazy
znalazty sie tezy, ktére nie moga byé uznane za sluszne
w Swietle dotychczasowych doswiadczen i zasad racjonal-
nej eksploatacji floty dalekomorskiej oraz bazy, ktérych
ewentualne przyjecie zalezy od S$wiadomej oceny wplywu
na caloksztait gospodarki rybackiej.

Z analizy omawianego projektu statku-bazy wysuwa
sie wiec zdecydowany wniosek o koniecznos$ci dokonania
kompleksowych studiow rozbudowy przysztoSciowej floty
rybackiej w oparciu o ustalone kierunki rozwoju rybotow-
stwa morskiego.



7 DZIALALNOSCI STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Terenowa Sekcja Finansow Wvybrzeza PTE w Sopocie

W czasie jedenastego Wieczoru Dyskusyjnego, ktory od-
byt sie w I kwartale br. referaty wygtosili: dyr. finansowy
CZ PMH Waclaw Ossowski na témat: ,Zagadnienie
wewnetrznego rozrachunku gospodarcze-

go w przedsiebiorstwach zeglugi pelno-
morskiej“ oraz dr S. Wermut z CZ PMH na temat
LsFormy rozrachunku statkowego w Pol-
skiej Marynarce Handlowej“

Pierwszy referent zestawil na wstepie pojecie rozrachunku gos-
podarczego jako metody planowego kierowania przedsiebiorstwami
w gospodarce socjalistycznej z pojeciem socjalistycznego systemu
finansowego, Nastepnie — w obrebie rozwazan wprowadzajacych,
ogoblno-teoretycznych — omoéwil on elementy i rodzaje rozrachun-
ku gospodarczego, w szczegélnosci opisujac elementy rozrachunku
wewnetrznego. Wedlug twierdzenia referenta, dla istnienia wew-
netrznego rozrachunku gospodarczego, ktéorego trescia jest ,,spro-
wadzenie coraz nizej kosztow i planu‘‘, konieczne sa i wystarcza-
jace dwa Kkryteria. Pierwszym z nich jest plan produkeyjny wy-
dzialu przedsiebiorstwa, drugim — rozliczanie sie z wykonania
planu produkeji i z wykonania planu kosztéw. Nie ma natomiast
w tym zakresie potrzeby prowadzenia samodzielnej rachunkowosci
wydziatu. Te dwa wymogi, przy wartoSciowym ujeciu produkeji,
wystarcza rowniez dla istnienia rozrachunku gospodarczego stat-
ku morskiego. W praktyce dla kazdego statku w przedsigbior-
stwach zeglugi morskiej prowadzona jest czes¢ ksiegowosci: od-
dzielnie sa rejestrowane Kkoszty i wyniki pracy kazdego statku
oraz oddzielnie prowadzona jest dla kazdego reisu ewidencja ru-
chu statku i kosztéw utrzymania, a takze warto$Sci produkecji prze-
wozowej. Jednakze zdaniem referenta, co podkre$lif on zwilaszcza
poézniej w dyskusji, istnieja nieprawidlowos$ci w rozrachunku gos-
podarczym wydzialowym (statkowym) i rozrachunku gospodarczym
catego przedsiebiorstwa zeglugi morskiej. Nieprawidlowo$ci te
znajduja swoje podloze miedzy innymi w tym, ze tzw. zadanie
rejsowe nie jest planem. Ponadto referent, wypowiadajac sie krot-
ko Kkrytycznie w sprawie dotychczasowych prob stosowania roz-
rachunku gospodarczego statku, postawil teze, ze obecny ,raport
wynikow** kazdego statku nie jest rozrachunkierp gospodarczym
statku, leez jest sprawozdaniem 2z wykonania zadania rejsoweszgo.
Wreszcie referent wypowiedzial sie za teza, ze niemozliwe jest
stosowanie rozrachunku na statku. Zdaniem referenta nalezy mo-
wié¢é nie o rozrachunku ,,na statku‘‘, lecz o rozrachunku statku.

Drugi referent wyszedl od stwierdzenia, zZe statek jako wy-
dzial w przedsiebiorstwie zeglugi morskiej nie ma tych warun-
kow, jakie wymagane sa dla istnienia peilnego wewnetrznego ro
rachunku gospodarczego. W szczegdlnosci statek nie ma wyodreb-
nionych $§rodkéw trwalych (poniewaz sam jest $Srodkiem trwatym
przedsiebiorstwa), nie ma wyodrebnionych §rodkéw obrotowych,
nie korzysta z kredytéw itd. Na tym tle referent wysungt tezeg
o mozliwosci stosowania jedynie ograniczonego rozrachunku gos-
podarczego statku w zegludze morskiej.

Wychodzac z zalozenia, Ze celem ograniczonego
statku morskiego jest obnizka kosztow na statku, referent naj-
pierw omowil etapy rozwoju form rozrachunku statku, ktérym
poswiecono na przestrzeni minionych paru lat kilka artykulow
w ,,TGM*. Nastepnie za§ przedstawil! on wszechstronnie obecne
formy (elementy) rozrachunku statku. omawiajac ze wszystkimi
szezegoOlami technicznymi ,,raport wynikow‘.

rozrachunku

W dyskusji jakg prowadzono po wygloszeniu obu przed-
stawionych referatéw zastanawiano sie w pierwszym rze-

dzie nad tym, czy istnieje obecnie rozrachunek statku, czy
tez go w istocie rzeczy nie ma. Zdania byly w tym wzgle-
dzie podzielone. Jedni, uznajacy ,raport wynikéw za meto-
de gospodarowania, twierdzili, ze w przedsiebiorstwach ze-
glugi morskiej mamy do czynienia z pewnymi elementami
rozrachunku gospodarczego statku, ze istnieje juz cbecnie,
chociaz bardzo uproszczony, rozrachunek statku. Inni dy-
skutanci, akcentujacy jako istote rozrachunku gospodarcze-
go wiagzanie wplywow z nakladami w zakresie danej dzia-
talno$ci przedsiebiorstw czy komoérek przedsiebiorstw, wy-
suwali teze o braku realnego rozrachunku gospodarczego
statku. Stawiano nawet teze szersza: niektorzy dyskutanci
mianowicie twierdzili, ze w przedsiebiorstwie zeglugi pelno-
morskiej wzietym jako calo$¢é nie ma realnego rozrachun-
ku gospodarczego, poniewaz dotychczas nie bylo ani pod-
staw, ani wypracowanych metod pelnego wigzania catosci
wydatkow (ztotowych i dewizowych) z calo$cia wplywow
(ztotowych i dewizowych). Jak dlugo nie zostanie rozwig-
zane zagadnienie poréwnywalno$ci wplywoéw i kosztow,
otrzymywanych czy ponoszonych w zlotych i w obcych wa-
lutach (przy ich zmiennych proporcjach), tak ditugo trudno
jest wilasciwie — zdaniem drugiej grupy dyskutantéw -—
mowi¢ o istnieniu realnego rozrachunku gospodarczego
w przedsigbiorstwach zeglugi pelnomorskiej.

W odniesieniu do samego problemu rozrachunku gospo-
darczego statku wiele os6b podnosilo koniecznosé warto$cio-
wego ujmowania pracy statku poniewaz plan rzeczowy (asor-
tymentowy) moze byé roznie, tzn. taniej lub drozej wy-
konany.

Ponadto niektorzy dyskutanci wykazywali, ze brak bodz-
cow materialnych dla zatogi w obecnej formie ,rozrachunku
statku® powoduje brak zainteresowania zalogi w kierunku
rozwoju rozrachunku gospodarczego statku, w kierunku
walki o obnizke kosztow, na ktore zaloga ma wplyw (a co
ma by¢ celem rozrachunku gospodarczego statku). Samo
wskazanie zalodze, co ma zrobi¢, by obnizy¢ koszty wita-
sne, nie wystarcza. Byly jednak w dyskusji glosy, wedlug
ktérych zagadnienie bodzcéw nie jest w tym zakresie naj-
wazniejsze, gdyz wigze sie ono tylko z fragmentem nakla-
dow ponoszonych przy eksploatowaniu statku. Wazniejsze
jest natomiast ustalenie dla statku stosunku wplywow do
wydatkow, czemu sprzyja np. ta okolicznos¢. iz faktury
w przedsiebiorstwie zeglugi pelnomorskiej opiewaja na stat-
ki, wobec czego moga by¢ one podkiladkami dla rozrachun-
ku gospodarczego statku.

Wiele os6b wypowiadalo sie za prowadzeniem ewidencji
dotyczacej rozrachunku gospodarczego statku nie na statiku,
lecz w przedsigbiorstwach zeglugi pelnomorskiej (na lgdzie).

Podsekcja Ekonomiki Transportu Morskiego PTIEE w Sopocie

Ostatnie zebrania Podsekcji Ekonomiki Transportu Mor-
skiego PTE w Sopocie poswiecone byly zagadnieniom rozra-
chunku gospodarczego statku morskiego oraz przestojow
statk6w w portach polskich.

Zagadnienia rozrachunku gospodarczego statku refero-
wal w dniu 11 marca br. dyrektor finansowy Centralnego
Zarzadu PMH W. Ossowski. Poniewaz zagadnienie to sta-
nowito uprzednio przedmiot dyskusji na zebraniu Terenowej
Sekcji Finanséw Wybrzeza PTE w Sopocie, gdzie referat
wyglosil réwniez ww autor streszczenie referatu podano
w niniejszym numerze przy omawianiu dziatalnosci Tereno-
wej Sekcji Finansow Wybrzeza PTE.

Zagadnienie przestojow statkéw w portach polskich re-
ferowal w dniu 6 maja br. J. Boduszynski z Centralnego
Zarzadu PMIH przy czym referat oparty byl na artykule
autora ,Rezerwy czasu statkow PMH w portach krajo-

wych*, zamieszczonym w ,Technice i Gospodarce Mor-
skiej“, nr 3/1955.

W dyskusji omoéwiono wszechstronnie szereg problemow
zwigzanych z przestojem statkow. I tak poddano krytyce
metodyke rejestracji przestojow  statkow. Mianowicie
w obowiazujacej statystyce PMH za przestéj wskutek braku
robotnikow uwaza sie tylko taka sytuacje, gdy na statku
nie jest zatrudniony ani jeden ganek. Jezeli jednak nawet
na statku o kilku ladowniach pracuje chociazby jeden ga-
nek, to uwaza sie, ze statek 6w nie posiada wskutek tego
nieprodukeyjnego przestoju. Wskazano na szkodliwos¢ tego
rodzaju praktyk, poniewaz zaciera ona wilasciwy czas prze-
stoju statkéw. Zwroécono réowniez uwage na; sytuacje istnie-
jaca w portach, gdzie dia unikniecia catkowitego przestoju
statku na skutek braku robotnikéw rozdziela sie po jednym
lub dwa ganki na statek, uzyskujac w ten sposéb pozorne
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zlikwidowanie przestoju kosztem przedluzenia czasu prze-
ladunku. Jest to wysoce szkodliwa metoda, ktora jak naj-
szybciej powinna ustgpi¢ miejsca konsekwentnie stosowa-
nej zasadzie pracy waskim frontem przy ktérej koncentru-
je sie potencjal przetadunkowy kolejno przy poszczegol-
nych statkach uzyskujgc w ten sposob globalne skrécenie
czasu ich obstugi.

W dyskusji wysunieto rowniez szkic metody usprawnie-
nia sprawozdawczosci czasu postoju statku. Metoda ta
bylaby opracowana na wz6r harmonogramu rejsowego.
Z czasu postoju statku nalezaloby wyodrebni¢ szereg czyn-
noéci, dla ktérych opracowanoby normy wykonawstwa. Na-
stepnie wyznaczonoby na jednym grafiku czas zaplanowa-
ny dla danych czynno$ci w opraciu o normy, a na drugim
grafiku — rzeczywiste wykonanie tychze czynnosci. Przez
poréwnanie obu grafikéw mozna by doj$¢ do cennych rezul-
tatéw, np. gdyby dla jakiego$§ statku czas rzeczywiscie zu-
zyty dla danej czynno$ci bardzo czesto powaznie odbiegal
od normy, to wskazywaloby to na istnienie rezerw pro-
dukcyjnych w danej czynno$ci.

Przy omawianiu przestojéow statkéw plywajacych w za-
siegu europejskim stwierdzono, ze wynikaja one z dwoch
generalnych przyczyn: 1. brak sily roboczej; 2. istnienie
zbyt wielu baz przetadunkowych dla jednego statku danej
linii (zréznicowana dyslokacja ladunkéw w porcie).

Istnienie kilku baz przeladunkowych powoduje, ze sta-
tek musi wyladowaé jeden ladunek przy nabrzezu A, drugi
przy nabrzezu B, trzeci — przy nabrzezu C, itd. Powoduje
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to liczne przeholowywania statkow do oddalonych nieraz
nabrzezy. W ten sposoéb wytwarza si€ wysoce szkodliwa sy-
tuacja, w ktoérej statek stuzy wiasciwie do rozwozenia ta-
dunku w porcie. Celowe byloby stworzenie jednej bazy
przetadunkowej dla statkow danej linii oraz dowozenie
tadunku do miejsca postoju statku $rodkami transportu we-
wnatrzportowego, jak to ma miejsce w innych, dobrze zor-
ganizowanych portach. Jednoczeénie, biorgc pod uwage
obecny brak robotnikow, nalezaloby rozwazyé¢ przejscie
na prace na dwie zmiany, co przyniostoby wiekszg kon-
centracje sity roboczej.

Na zakonczenie stwierdzono, Ze przy dalszym opracowy-
waniu tego zagadnienia nalezaloby skoncentrowaé sie na
dwoéch istotnych zagadnieniach, a mianowicie na preferen-
cji jednej bazy przetadunkowej dla danej linii oraz na
obliczeniu rzeczywistych strat czasu statkéw jednej linii
przy uwzglednieniu wlasciwej metodyki ich rejestracji.

Odno$nie zagadnienia stalo$ci bazy przetadunkowej wy-
sunieto propozycje, aby obliczy¢ na pewnym modelu, czy
korzystniej bedzie dla gospodarki narodowej, aby statek
przetadowywal na kilku bazach spelniajagc jednocze$nie
funkcje¢ S$rodka transportu wewnatrzportowego, czy tez
lepiej byloby, aby statek fadowal na jednym miejscu
postoju, a ladunek bylby dowozony z magazynu $rodkami
transportowymi portu. Wskazano, Zze zjawiskiem postepo-
wym jest podgzanie tadunku w porcie za statkiem a nie
statku za tadunkiem.

Sprzet pomocniczy przy przetadunku

W portach zagranicznych zastosowa-
no ostatnio szereg drobnych uspraw-
nien, zmierzajacych do ulatwienia i
przyspieszenia przetadunku.

Rys. 1
Przy przetadunku sztuk ciezkich,
a zwlaszcza ciezkich ptyt stalowych,

stosowano dotychczas zabezpieczenie lin
stalowych przed przetarciem ich w
miejscach kontaktu lin z ostrymi kra-
wedziami plyt poprzez umieszczanie
w tych miejscach specjalnych mat,
wyrabianych ze splotow lin  wiloik-
nistych.
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Jednak jak wykazata praktyka spoe-
s6b ten nie zapewnial nalezytego bez-
pieczenstwa przeladunku. Byly wypad-
ki wysuwania sie mat, przeciecia sta-
lowych lin przez ostre krawedzie la-
dunku i wynikajace stad uszkodze-
nia statku, nabrzezy i zagrozenie zy-
cia ludzkiego. Niebezpieczenstwo bylo
oczywiscie tym grozniejsze im ciezsza
byta sztuka tadunku.

Urzadzenia zastosowane celem wy-
eliminowania tego mniebezpieczenstwa
sa bardzo proste, a rownoczesnie bar-
dzo skuteczne.

Krotka sztuka zelaza profilowanego,
o przekroju — — zgieta pod katem
prostym, z przytwierdzonymsi plytkami
z twardego drewna (rys. 1), chroni nie
tylko liny przed zuzyciem, ale rowno-
czeSnie zabezpiecza tadunek przed

zgniatajagcym dziataniem stropéw lino-
wych, przed wecieciami,
mi itp.

zadrapania-

Podobny w zalozeniu pomyst zasto-
sowany zostat przy umocowywaniu la-
dunkéw poktadowych i innych, w od-
niesieniu do skrzyn.

Na krawedziach skrzyn umieszcza
sie zgieta plytke z lekkiej stali, na
ktorej dopiero opiera sie opasujaca
skrzynie lina umocowujgca. Dwa uwy-
puklenia ptytki zapobiegaja przesuwa-

niu sie liny (rys. 2). 3poséb ten ma

te wyzszo$¢e, ze zapobiega wgniataniu
skrzynh przez liny.

krawedzi

Rys. 3

Fakt ten powodowatl nie tylko uszko-

dzenia rfadunku, gle réwniez ustawicz-
ne rozluznianie sie lin, ktore musiaty
by¢ na skutek tego pod stala baczna
obserwacja. Nieraz $ciggacze bywatly
dokrecane do granic mozliwosci, co
wywolywato konieczno$é =zabezpiecza-
nia tadunku zupeilnie na nowo — za-
danie i1 trudne i niebezpieczne pod-
czas ciezkiej pogody.

Bardzo prosty, a rownoczesnie cenny,
jest rowniez pomyst ptytki zapobiega-
jacej przesuwaniu sie skrzyn utozo-
nych jedna na drugiej w tadowni
statku. Sa to mate piytki metalowe
z wybijanymi otwoerami, w ten spo-
sOb, ze postrzepione krawedzie otwo-
row wystaja z jednej i drugiej strony
plytki (rys. 3). Umieszczone w odpo-

" wiednich miejscach pomiedzy zaszta-

uowanymi skrzyniami plytki te przv-
czyniaja sie w znacznym stopniu do
unieruchomienia i stabilizacji skrzyn
i ich bezpieczenstwa przewozu.



Olbrzymi postep elektroniki w okre-
sie wojennym i powojennym dopro-
wadzil do rcoraz szerszego zastosowa-
nia radaru okretowego i radaru porto-
wego przy hawigacji w trudnych wa-
runkach lokalnych i przy niesprzyja-
jacej pogodzie. Jednak radar nie roz-
wigzal dotychczas wszystkich proble-
moéw. Zaréwno radar okretowy jak i
radar portowy majg ograniczone moz-
liwosci, przy czym ograniczenia wy-
nikaja z indywidualnych cech wlasci-
wych dla kazdego z tych urzadzen.

Na statku wida¢ na ekranie rada-
ru obraz, ktéorego Srodkiem jest sam
nadajnik bedgcy w stalym ruchu przez
co interpretacja tego obrazu jest u-
trudniona.

Wskutek omoéwionych okoliczno$ci,
obecny radar niecatkowicie odpowiada
zgdaniom nawigatora przy zblizaniu sig
do portu, trudnego przejscia lub prze-
szkody, nawet wowczas, gdy prowadza-
¢y nawigacje otrzymuje wskazowki od
operatora radaru portowego, niewagt-
pliwie cenne, ale nie wypelniajace
istniejgcych luk.

Eksploatacja radaru portowego row-
niez wykazuje pewne braki, gdyz po-
cigga za sobg wielkg odpowiedzialno$¢
operatora za Kkierowane przez niego
manewry statku. Niezaleznie od tego
istnieje pod$wiadoma nieche¢ do spel-
niania przez nawigatora na S$lepo za-
lecen podawanych zdalnie przez ope-
ratora radaru portowego, ktore jak
wiadomo, opieraja si€ na samej Ob-

Teleradar

serwacji ekranu przy zupelnej nie§wia-
domosci warunkéow panujgcych na
miejscu manewru. Jezeli doda¢ do tego
trudnosci w odbiorze radiotelefonicz-
nym przy duzym nasileniu jednoczes-
nych rozméw i ryzyko nieprzewidzia-
nych biledéw, okaze sie, ze w rzeczy-
wisto$ci radar okretowy nie daje bez-
wzglednego bezpieczenstwa, za$§ radar
portowy moze da¢ jedynie Kkontrolg
zewnetrzng bez mozliwosci interwencji.

Po wielu probach trwajacych od
przeszlo roku, w porcie Le Havre o-
pracowano nowe urzadzenie, ktére po-
zwala kapitanowi statku obserwowaé
na ekranie telewizyjnym ruchy wtas-
nego statku na kanale wejsciowym do
portu lub na redzie. Takie rewelacyj-
ne rozwigzanie trudnos$ci zawdziecza
sie polaczeniu dwoéch urzgdzen: rada-
ru z telewizjg. Zasada dzialania tego
urzadzenia jest prosta: obraz statku
bedacego w ruchu, tj. taki, ktory u-
kazuje sie na ekranie radaru portowe-
go, przekazuje sie za posrednictwem
urzadzenja telewizyjnego na statek. Ka
pitan widzi swoéj statek tak, jak go
widzi radar portowy, moze §ledzi¢ po-
suwanie sie statku w kanale i moze
okre§li¢ swoja pozycje w stosunku do
przeszkod.

Doswiadczenie takiego potgczenia ra.
daru z telewizja musi wiec zapewnié
wyeliminowanie awarii i zderzen przy
ztej widocznosci.

Urzadzenie teleradaru moze daé¢ dwa
rodzaje reprodukcji obrazu radarowe-
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go: pozytyw, w ktéorym port, brzeg,
oznakowanie nawigacyjne i statki
przedstawiaja sie jako kreski i punkty
Swietlne na ciemnym tle lub nega-
tyw, na ktorym wystepuja kreski i
punkty czarne ma jasnym tle podobnie
do mapy morskiej.

Urzadzenie zostalo skonstruowane dla
najgorszych warunkow pogody i odbio-
ru. Wielko$¢ obrazu na ekranie wy-
nosi okolp 30 cm $rednicy.

Niezaleznie od zasadniczego obrazu
mogg by¢ przekazywane na statek in-
ne dodatkowe informacje. Np. na zg-
danie kapitana statku operator rada-
ru portowego moze wskaza¢ telewizyj-
nie punkt obrazu oznaczajacy dany sta
tek. W tym celu umieszcza sie na e-
kranie radaru portowego $Swiecaca sig
strzatke, ktorej grot jest skierowany
na zidentyfikowany jako dany statek
punkt $§wietlny. Poza tym wiele innych
informacji moze by¢ przekazane w poO-
dobny sposdb przez umieszczenie ich
na wolnej przestrzeni ekranu.

Ostatnip nadchodza wiadomosci o
nowym postepie technicznym w tej sa
mej dziedzinie, mianowicie zostalo
zrealizowane rozwigzanie, pozwalajgce
na utrwalenie na ekranie z doskonatlg
widocznoscia obrazu przez dowolny
czas od kilku mikrosekund do kilku
godzin., W ten sposéb punkty ruchome
pozostawiaja na ekranie ,S$8lad“ w po-
staci smugi, co moze by¢ bardzo po-
zyteczne, gdyz daje w razie potrzeby
sdokument“, na ktérym naniesiona
jest droga statku.

Cenna ksiazka o normowaniu prac przeladunkowych w portach morskich

Dopiero w ubieglym roku dotarta do rak
polskiego czytelnika od dawna oczekiwana
praca radzieckiego uczonego, kandydata
nauk technicznych kL. D. Wietrienko,
poswiecona przedstawieniu metodyki pro-
jektowania progresywnych norm prac prze-
tadunkowych w portach morskich!. Praca
ta?, stanowigca powazny dorobek naukowy
O duzym znaczeniu praktycznym, ukazata
sie jako praca badawcza b. radzieckiego
Centralnego Instytutu Naukowo-Badawczego
Zeglugi Morskiej (obecnie: Instytut Eko-
nomiki i Eksploatacji Transportu Wodnego),
ktérego pracownikiem jest autor.

Praca sklada sie z trzech rozdziatow,
w ktérych autor charakteryzuje podsta-
wowe zadania normowania prac przela-
dunkowych w portach morskich (rozdziat
I), podstawowe czynniki wplywajace na
wysoko§¢é norm prac przeladunkowych (roz-
dziat 1II) oraz metodyke projektowania
rorm progresywnych (rozdziat III).

Taki uktad pracy wynika konsekwentnie
z zalozen autora, ktory jako projektowanie
norm uwaza:

1) zbadanie czynnikéw wplywajacych na
wydajno$¢é przetadunku oraz ustalenie ich
wzajemnego powiazania;

2) wyodrebnienie powigzan pierwszopla-
nowych i drugorzednych, istotnych i nie-
istotnych;

Wietrienko E. D.: Projektirowa-
nije progriessiwnych norm na pogruzoczno
— razgruzocznyje raboty w morkich por-
tach, ,,Morskoj Transport‘, Moskwa —
Leningrad 1952, 100 str.

*Nalezy tutaj zaznaczyé, ze autor pra-
cuje nad tymi zagadnieniami juz od diuz-
szego czasu. Por. np. jego artykul: Mietod
postrojenija i rasczota progriessiwnych
tiechniko - ekonomiczeskich norm pogruzki-
razgruzki sudow, ,,Morskoj Flot‘, nr 2/1951.

3) opracowanie systemu wskaznikow,
umozliwiajacych ustalanie stopnia wplywu
czynnikéw podstawowych na wysokosé
norm;

4) ustalenie systematyki budowy i obli-
czania norm progresywnych;

5) techniczno - ekonomiczne uzasadnienie
norm, umozliwiajace wybor optymalnych
wariantéw przetadunku (str. 15 i 16).

Rozdzial I zawiera kr6tka charak-
terystyke norm przetadunkowych, obowia-
zujacych w portach radzieckich (norny
wydajnosci robotnikéw, normy wydajrosci
dzwigowych, normy obstugi statkow, tj.
statkodobowe, lukodobowe itp.), analize
brakéw obowigzujacego systemu norm oraz
krotkie omoéwienie podstawowych zadan
w zaKkresie opracowania norm progresyw-
nych dla prac przetadunkowych,

Przedstawiajgc niedociggniecia éwczesne-
go systemu norm, obowigzujacych w por-
tach radzieckich, autor wymienia m. in.:
rozbiezno§¢ miedzy mnormami wydajnosci
robotnikéw przetadunkowych a normami
dzwigowych; zlg Kklasyfikacje tadunkow,
uwzgledniajaca jedynie rodzaj opakowania
i ciezar jednostkowy bez zwrécenia uwagi
na tak istotne czynniki, jak wtasciwosci
fizyczno - chemiczne oraz objeto§¢é po-
jedynczych sztuk tadunku; zia Kklasyfikacje
urzadzen przetadunkowych, opierajacg sie
wylacznie na ich udzwigu i nie uwzgled-
niajaca innych waznych danych eksploata-
cyjno-technicznych (np. rodzaj wysiegnika,
szybko§é poszczegbélnych mechanizméw itp.).
Ponadto do wad systemu norm przetadun-
kowych autor zalicza istniejaca rozbieznosé
miedzy normami wydajnosci diwigowych
a normami obstugi statkéw (tj. mnormami
statkodobowymi itp.). Dalszym powaznym
brakiem norm przeladunkowych jest do-
Swiadczalno-statystyczna metoda ich usta-
lania, ktéra nie sprzyja postepowi tech-

nicznemu i organizacyjnemu. Wreszcie
autor poddaje krytyce ustalanie i stoso-
wanie norm lukodobowych (lukozmiano-
wych) zamiast statkodobowych (statko-
zmianowych, statkogodzinowych), gdyz
norma lukodobowa stanowi wielko§é umow-
na i nie umozliwia bezposredniego ustale-
nia czasu obstugi statku, ilo§¢ potrzebnego
sprzetu, robotnikéw itp.

Charakteryzujac wezlowe zadania w za-
kresie projektowania norm przetadunko-
wych w portach morskich kL. D. Wie-
trienko z naciskiem podkresla aktywny,
twérczy charakter procesu ustalania norm
progresywnych. Mianowicie projektowanie
norm progresywnych jest nierozerwalnie
zwigzane z rozwiazywaniem réznych skom-
plikowanych zagadnien organizacyjnycn,
technicznych itp., co sprzyja doskonaleniu
technologii prac przeltadunkowych, a tym
samym jak najlepszemu ustaleniu norm.

W rozdziale II, najobszerniejszym
w catej pracy (str. 17—81), autor omawia
pie¢ zasadniczych zagadnien: charaktery-
styka procesu przetadunkowego, wplyw ro-
dzaju tadunku na normy, wplyw konstrukeji
pomieszczen ladunkowych statku na mormy,
wplyw wyposazenia technicznego portu oraz
warunkow  eksploatacyjnych na normy,
wreszcie zagadnienia przodujgcej organiza-
cii pracy jako podstawy norm progresyw-
nych.

Przedstawiajac charakterystyke procesow

przetadunkowych w portach morskich
autor systematyzuje dotychczas bardzo
zréznicowana 1 niejednolita Kklasyfikacja

proces6w przeladunkowych i ich elementow.

Mianowicie autor rozréznia:

1) rodzaje prac przetadunkowych (ros.
widy);

2) relacje prac przetadunkowych (ros.
warianty);
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3) schematy technologiczne (ros. tiech-
notogiczeskije schiemy);

4) operacje (ros. opieracji).

Rodzaje prac przeladunkowych sa

nastepujace:

a) statkowe - (burtowe);

b) wagonowe;

c) skltadowe (magazynowe i
transport miedzymagazynowy,
pulacyjne itp.).

Jak z tego wynika podziat ten przyj-
rmuje za podstawe klasyfikacji rodzaj
obstugiwanego Srodka przewozowego (sta-
tek, wagon), przy czym pierwszenstwo przy-
pada wodnemu S$rodkowi przewozowemu -—
statkowi, bowiem prace statkowe
(burtowe) obejmuja caloksztalt prze-
tadunkéw w relacjach burtowych nieza-
leznie od tego, czy sa one dokonywane
z magazynow, placow, wagondw itp. Nato-

placowe --
prace mani-

miast prace wagonowe obejmuja
wytacznie obstuge wagonow w relacjach
sktadowych (plac, magazyn), a prace

skltadowe — obsluge samochodéw oraz
przewozy wewnatrzportowe w tych rela-
cjach.

Przyjecie tego rodzaju klasyfikacji
umozliwia bardzo S$ciste okreSlenie rela-
¢ ji, Kktéorych w tym uktadzie moze byé
tacznie 10:

Prace statkowe (burtowe):

1) statek — wagon (samochdd)
2) wagon (samochod) — statek
3) statek — statek

4) statek — sktad

5) sktad — statek

Prace wagonowe:

6) wagon -— sklad

7) sktad — wagon

Prace skladowe:

8) sktad — samochdd

9) samoch6éd — sktad

10) sktad — sktad.

Technologiczne wykonanie kazdej z tych
relacji moze byé bardzo roznorodne w za-
leznosci od warunkow pracy, wyposazenia
portu, zastosowanego sprzetu zmechanizo-
wanego itp. Dlatego autor wprowadza dal-
szy podziat relacji w zalezno$ci od zasto-
sowanego techniczno - organizacyjnego jej
rozwiazania. I tak np. przetadunek w relacji
statek — sklad moze by¢é zorganizowany
na podstawie jednego =z mnastepujacych
schema“‘éow (wariantoéw) tech-
nie lle'giiciznsy e hy okreslajacych sposob
przemieszczenia tadunku, tj. kolejno$ci do-
konywania operacji, rodzaju zastosowanych
urzadzen i sprzetu ilosci robctnikéw itp.:

a) Ladownia — dzwig — plac (dla ia-

dunkéw masowych);

b) kadownia — dzwig — ukladarka --
magazyn (dla ladunkéw drobnico-
wych);

¢) Ladownia — windy okretowe — uno$-

nik samochodowy — plac (dla tarcicy).

Wreszcie w obrebie poszczegblnych re-

lacji autor wyodrebnia operacje jake
czeSei skladowe proceséw technologicznycls,
ktoére charakteryzuja -sie:
a) okreSlonym miejscem i
wykonywania prac;
b) iloscig i zawodami zatrudnionych ro-
bothikéw:
c¢) zastosowanymi narzedziami pracy.
Np. schemat technologiczny: tadownia --
dzwig — ukladarka — magazyn (przeladu-
nek drobnicy) obejmuje nastepujace ope-
racje:
a) w tadowni — przygotowanie unoséw;
b) burtowa — przemieszczenie unosu z
tadowni na nabrzeze;
c¢) transportowa — przemieszczenie 1a-
dunku spod statku (z rampy) do
miejsca zlozenia;
d) magazynowa — utozenie ladunku.

kierunkiem

Scharakteryzowana powyzej Kklasyfikacja

procesow przetadunkowych stanowi bardzo
wazna probe na drodze do jednolitego
zdefiriowania odpowiednich poje¢ i po-

winna byé uwzgledniona przy dalszych pra-
cach tego rodzaju.

Zagadnienie wplywu rodzaju ta-
dunku na wysoko$§¢ norm zostalo przez
autora rowniez potraktowane stosunkowo
szeroko. Mianowicie zostata tutaj omé-
wiona klasyfikacja ladunkoéw i ich wplyw
na intensywno$é procesu przetadunkowego.
Stwierdzajac, ze wydajno$¢ urzadzen prze-
ladurkowych stanowi funkcje ciezaru po-
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jedynczego unosu autor udowadnia, ze
kompleksowym wskaznikiem, okre$lajacym
cigzar unosu przy wspotczesnym stanie
technologii prac przetadunkowych, jest tzw.
objetose ladownicza (ros. pogru-
zocznyj objom), tj. objetosé zajmowana przez
1 t radunku przy utozeniu go na sprzecie
tadunkowym (szeta, paleta, siatka itp.).

Tym samym ciezar pojedynczego unosu
wynika z ilorazu objetosci tadunku ulo-
zonego na sprzecie tadunkowym (w m?) oraz
objetosci tradowmniczej ladunku (w m?/t).
Objetos¢ ?radunku ufozonego na sprzecie
zalezy od rozmiaréw i stopnia wykorzy-
stania sprzetu tadunkowego, natomiast obje-

tos§¢ ladownicza jest bardzo réznorodna
w zalezno$ci od specyfiki ladunku i wy-
maga oObszernych badan. . D. Wie-

trienko zbadat w tym celu 2058 rdézno-
rodnych tadunko6éw ustalajac ich objetosé
tadowniczg, wahajaca sie w powaznych gra-
nicach. I tak np. przy drobnicy wynosi
ona od 0,17 m’t (rte¢ w balonach) do
34,8 m*t (wyroby bambusowe w skrzyniach),
przy ladunkach masowych od 0,2 m?¥ (he-
matyt) do 7,1 m’t (rogi i kopyta bydle-
ce) itd.

Jednak w praktyce niewielka ilo§¢ 1la-
dunkéw posiada objeto§¢ tadownicza wiek-
szg niz 4 m®t, w zwiazku z czym tadunki
te przy wprowadzaniu pewnegc systemu
klasyfikacjli moga by¢ zaliczone do jednej
grupy. W jednej grupie mozna réwniez po-
1gczy¢é tradunki o objeto$ci tadowniczej do
0,8 m’t, bowiem przy ich przetadunku cie-
zar unosu uwarunkowany jest nie tylko
wielko$cig sprzetu ladunkowego, lecz 1roéw-
niez udzwiglem wurzadzen przefadunkowych.

Natomiast dalszej Kklasyfikacji pozosta-
iych tadunkéw na grupy (miedzy 0,8 m?*/t
a 4,0°/t) dokonuje sie metoda matematyczng
uwzgledniajac przy tym przecietny ciezar
unosu, przecietna objetose tadownicza
oraz przecietng objeto$¢é ladunku ulo-
zonego na sprzecie tadunkowym. Dokonujac
tej klasyfikacji autor otrzymuje iacznie 7
grup tadunkoéw, umozliwiajgcych mnajlepsze
ustalenie norm, bowiem odzwierciedlaja one
najpeilniej pracochtonno$§¢é przetadunku.

Aby ulatwié postugiwanie sie ta Kklasy-
fikacja w praktycznej pracy portow autor
dostosowal ja réwniez do praktycznego po-
dziatu tadunkéw wedlug rodzajow opako-
wan 1 ciezarow jednostkowych. Korelacig
te 1lustruje caly szereg tablic podajacych
ponadto optymalne wielko$Sci obsady w pe-
szczegblnych ogniwach oraz uzyskiwane
przy tym przecigtne wydajnoSci.

Obok specyfiki tadunku na wysoko§¢é norm,
powazny wplyw wywiera konstrukcha
pomieszczen tadunkowych stat-

K Uu. Zbadanie tego wplywu wymaga przede

wszystkim sprecyzowania elementow s p e-
cytiki tadowniczej statkow,
wplywajacych na wysoko$¢ norm. Wediug
autcra nalezg do nich: ilo§¢ i rozmiary
lukéw, rézna pojemno$é poszczegdlnych la-
downi, istnienie tuneli, wzmocnien, fila-
row, przegrod. itp., istnienie migdzypokita-
dow, wreszcie zabudowanie poktadu.

Analiza specyfiki tadowniczej statkéw
rézni sie w zalezno$ci od tego, czy ma
stuzy¢é za podstawe do wustalenia norm
obstugi statkow (tzw. raty przetadunkowe),
czy tez morm wydajnosci pracy robot-
nikéw (normy wydajnosci w t na roboczo-
godzine itp.). Mianowicie przy
norm obstugi statkow (normy statkodobowe,
statkogodzinowe) Kkonieezna jest ~analiza
specyiiki tadowniczej statku jako catosci,
natomiast przy normach wydajno$ci pracy
robotnik6w dokonuje sie analizy pojedyn-
czych ‘ladowni.

Badajac specyfike radowniczg statku jako

catosci L. D. Wietrienko zbadat 317
ré6znych rodzajow statkéw, Kktére posia-
daty od 1 do 8 lukow, przy czym naj-

czesciej wystepowaly statki posiadajace po
4 luki, a nastepnie po 5 lukéw i po 3 luki.
7 zasady wzrostowi nos$nosci statkéow towa-
rzyszyto zwiekszanie sie ilosci lukow.

Jezeli chodzi o najistotniejsza specyfike
tadowniczg statkéw, to majlepiej obrazuja
ja nastepujace trzy wspoOiczynniki:

a) wspoOtezynnik  konstrukeyjnej nie-
réwnomierno$ci- tadowni (staty dla kazdego
statku);

b) wspoétczynnik nieréwnomierno$ei zata-

dowania poszczegblnych tadowni (rézny
w zaleznosci od konkretnych warunkéow
pracy);

c) wspblczynnik nier6wnomiernos$ci la-
downi w zakresie pracochlonnosci przeta-
dunku (réwniez rézny w zalezno$ci od kon-
kretnych warunkéw pracy).

ustalaniu

Zbadanie charakterystyki wspomnianych
317 rodzajow statkéw umozliwilo ustalenie
przecietnej warto$ci -+ wspoélezynnika kon-
strukeyjnej nieré6wnomiernosci tadowni, ktd-
ry wynosi 0,6 — 0,9 (w ogoble rozpietosé¢ tego
wspoéteczynnika wynosi 0,35 — 1,00).

Dalszymi waznymi elementami specyfiki
tadowniczej statkéw sa rozmiary i poto-
zenie lukoéw. Badania praktyczne wykazaty,
ze powierzchnia luku wynosi przecietnie
15 — 25 proc. ogodlnej powierzchni radowni.
Jednak stosunek ten nie charakteryzuje
qo_stateczr_.ie specyfiki ladowniczej, wyra-
zajacej sie m. in. w stopniu konieczno$eci
dokonywania prac podpokiadowych (poza
Swiattem luku — sztauerka i trymerka).
Cele;m uzyskania tego ostatniego nalezy po-
stugiwaé sie tzw., wspotczynnikiem lukowyrn,
ktéory stanowi stosunek pojemnos$ci
(objetosei) $wiatta luku i pojemnosci catej
ladowni. Wedlug badan autora wspélczyn-
nik ten wynosi od 0,011 — 0,537, a prze-
cietnie 0,15 — 0,25.

Polozenie luku w stosunku do tadowni
ma rowniez bardzo istotne znaczenie,
gdyz warunkuje odleglo§¢ przemieszczania
w ladowni, ktéra autor sugeruje uwzgled-

nia¢  w postaci tonometréw. Przy obli-
czaniu norm wydajno$ci robotniké6w celowe
jest réwniez uwzglednienie tzw. wspol-

czynnika potozenia luku, ktéry wyraza sto-
sunek nodpokladowej pojemno$ci radowni
(Pojemmnosé podpokitadowych czesei tadowni,
polozonych poza $wiattem luku — w strone
dziobu i rufy) i pojemnoéci catej tadowni.
(ng _uwzglednia sie przy tym pojemnosci
czeSci przyburtowych w granicach $wiatla
luku, gdyz nie utrudniaja one w wiekszyrn
stopniu pbrac przeladunkowych),

Przystepujac do omoéwienia wplywu wy-
posazenia portu oraz warunkow eksploata-
cyjnych na wysoko§¢é norm autor przed-
stawia wplyw warunkéw miejsca pracy
na wydajnosé przetadunku, Poniewaz
w technologii portowych prac przetadunko-
wych przewazaja dzwigi i inne urzadzenia
portowe, konieczna jest ich szczegotowa
klasyfikacja, umozliwiajaca wybor wtasci-
wych elementéw do proceséw technologicz-
nych. Autor przytacza taka klasyfikacje,
opracowang przez nauke i praktyke ra-
dziecky. Podzial dzwigéw i boméw tadowni-
czych przyjmuje za podstawe ich udzwig,
szybko$§¢ podnioszenia i obrotu oraz typ wy-
siegnika.

Poza specyfika urzadzen przetadunkowych
na wysoko$¢ norm wplywa réwniez odleg-
1o§¢ dowozenia tadunku, typ nawierzchni,
rodzaj przetadunku (na plac, do magazynu)
itd., _ktére to zagadnienia autor réwniez
pokrotce_a omawia. Analize tych zagadnien
uzupeiniaja rozwazania nad pewna systema-
tyka norm obstugi statkéw (normy zwykle
1 specjalne w zalezno$ci od- rodzaju i ilosecl
tadunku).

Rozdziat ten (II) koncza uwagi na temat
przodujgcej organizacji pracy i technologii
prac przeladunkowych jako podstawy norm
progresywnych,

W ostatnim, trzecim rozdziale pracy autor
omawia metodyke projektowania norm pro-
gresywnych z wyodrebnieniem norm wy-
dajnosci robotnikéw oraz norm obstugi
statkow. Metodyka ta sprowadza sie do
kolejnego uwzglednienia poprzednio scha-
rakteryzowanych czynnikéw (rodzaj ladunku,
typ portowych urzadzen przetadunkowych,
rodzaj tadowni) w odniesieniu do konkret-
nej relacji przetadunkowej. Autor podkreéia
przy tym nie tylko konieczno§é stosowania
metody analitycznej, lecz réwniez niezbed-
nos¢ doskonalenia technologii prac prze-
lad'unkowych na podstawie przodujacych
doSwiadezen. W zwigzku z tym nalezy
Zwréocié szezegélna uwage na Wyboér opty-
malnych procesé6w technologicznych, przy
czym Kkryterium optymalnoSci bedzie za-
wierato sie w wysokiej wydajnosci zespo-
lowej, osiagnietej przez obnizenie praco-
chionno$eci przetadunku i podniesienie wy-
dajno$ci robotnikow.

Przy ustalaniu norm obstugi statku po-
stepuje sie podobnie postugujac sie tzw.
typowymi Kkartami technologicznymi, kt6-
rych warto$ci przecietne, korygowane za
pomoca specjalnych wspélezynnikéw, sta-
nowia podstawe ustalania wielko$ci norm
statkogodzinowych itp.

Prace uzupeilniaja zataczniki zawierajace
wzor Swiadectwa tradowniczego statku oraz
wzory typowych schematéw i typowych kart
technologicznych.

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze opra-
cowanie stanowi wartoSciowy wktad do
zagadnien technicznego normowania prae
przetadunkowych w portach morskich,
z ktérym powinni zapoznaé sie wszyscy
zainteresowani tymi zagadnieniami.

Mgr CZESLAW WOJEWODKA
Instytut Morski
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WYDAWNICZE

ARTYKULY
W CZASOPISMACH POLSKICH

EKONOMIKA I ORGANIZACJA PRA-
CY NR 5: Rupinski G.: OSrodek
konsultacyjny IEOP dla spraw stuz-
by dyspozytorskiej.

GOSPODARKA RYBNA NR 6: Strak
W.: O obnizke kosztow wiasnych
w rybotéwstwie morskim.

GOSPODARKA PLANOWA NR 5: Ra-
kowski M.: Ulepszenie pracy eko-
nomicznej kluczowym problemem
planowania.

GOSPODARKA MATERIALOWA NR
10: Winiarczyk L.: Narada w spra-
wie gospodarki drewnem w zakla-
dach przemystu maszynowego.

HANDEL ZAGRANICZNY (maj 1955):
Raue J.: Ocena bankowa konosa-
mentéw na przewo6z z przetadun-
kiem w drodze; Gutt H.: O wyz-
szy poziom przygotowania towaru
do eksportu; Kunert J.: Odpowie-
dzialno$§¢ przetadowcy za manipu-
lowany towar; Luczyn J.: W spra-
wie sktadowania towaréw w obro-
cie zagranicznym; Nieborak B.: U-
wagi o przewozie $wiezych jagod;
Jaroszewski W.: Obstuga spedycyj-
na XXIV Miedzynarodowych Tar-
géw Poznanskich.

NORMALIZACJA NR 5: Jezierski S.:
W sprawie opiniowania projektow
norm.

OCHRONA PRACY NR 5: Informator
technika bezpieczenstwa i higieny
pracy (wkladka).

OPAKOWANIE NR 1: O wlasciwy kie-
runek prac naukowo-badawczych
Zaktadu Opakowan.

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 5:
Blocki R.: Niektore osiggniecia w
budowie silnikéw wysokopreznych
W pierwszym dzies.ecioleciu PRL;
Kutarba K., Czwiertnia K.: Obecny
stan i perspektywy rozwojowe tur-
bin gazowych. Cz. III.

PRZEGLAD TECHNICZY NR 5: Czar-
nowski J.: O szybszy i pelniejszy
rozwdj piSmiennictwa techniczne-
go; Bartosiewicz S.: Rola i zadanig
punktéw dokumentacji w produk-
cyjnych zaktadach pracy.

TRANSPORT NR 6: Dzierzanowska H.:
System finansowy w portach mor-
skich; Pajdowski Z.: Utrzymanie
wilasciwego stanu opakowania to-
waréw w czasie transportu i ma-
nipulacji w portach.

WIADOMOSCI ELEKTROTECHNICZ-
NE NR 6: kaczynski H.: Wyposa-
zenie elektryczne statku szkolnego.

=
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Nr 5 (maj 1955) zawiera m. in. na-
stepujace opracowania:

Peter B.: Smarowanie silnikow dies-
sla; Udoskonalenie spawania podwod-
nege; Odbudowa zeglugi zachodnionie-
mieckiej; Z orzeczen Komisji Awaryj-
nej (utrata $ruby przez trawler); Wendt
E.. Czy wlasna kolej portowa w Ro-

stock bylaby remtowma? Leesch H.: O
skonstruowanie lepszych urzadzen ra-
towniczych; Weise: Barki moterowe o
nosnosci 670 t wyprodukowane w NRD,

BOMHDIM tRatcnopT

W ostatnich numerach gazety ,,Wod-
nyj Transport“ ukazaly sie m. in. na-
stepujace opracowania:

Nr 55/55 — Chantadze W.: Komplek-
sowa mechanizacja prac przeladunko-
wych w porcie odesskim; nr 57/55 —
Korobcow I.: Pwudziestopieciciecie O-
deskiego Instytutu Inzynierow Floty
Morskiej; Drinkow W.: Jeszcze raz o
remoncie i wzmocnieniu tonazu zbior-
nikowego; nr 59/55 — Prosypkin P.:
Organizacja partyjna a rezerwy pro-
dukcyjne w porcie leningradzkim; nr
61/55 — Kruglyj G.: O lepsze wykorzy-
stanie zdeolno$ci produkeyjnych w sto-
czni; Korowin A.: Przewozy kolejowo-
wodne; Grieku Ch.: Technologia szyb-
kosciowej obslugi statkow w porcie ka-
liningradzkim; Gordiejew F.: Zmniej-
szy¢ zuzycie plomb olowianych; Z dzia-
lalnosei Stowarzyszenia Naukowo-Te-
chnicznego Trangportu Wodnego; Lap-
po S.: Badania radzieckich polarnikow:
nr 62/55 — Gorbatyj M.: O komplek-
sowa mechanizacje prac przeladunke-
wych w porcie; Griechanow S.: Prze-
diuzamy czas pracy mechanizméw o-
kretowyech; nr 63/55 — Solowiew D.:
O normalizacje okretowych urzadzen
pomocniczych; nr 64/55 — Saparow A.:
Recenzja ksigzki S. Szmielewa ,,Wed-
iug harmonogramu godzinowego®“; nr
65/55 — Zastepca kapitana na statka
radzieckim (artykut wstepny); Wotkosz
G. W.: Wzorowa troska o technike o-
kretowa; Aristow J.: Biezace samore-
monty w zegludze srédladowej; Lejecz-
kis E.:Normy kompleksowe w porcie
a harmonogram ruchu; nr 66/55 — O
dalszy postep techniczny w transporcie
wodnym (artykut wstepny);Dunduk I.:
Doskonali¢ technoiogie remontu stat-
kow; Zastosowanie izotopéw radioak-
tywnych przy kontroli technicznej w
stoczni; Andrijewski M.: Zmniejszenie
przestojéw floly przez lepsza konstruk-

cje statkoéw; Nazarow W.: Dryfowanie
lodéw gz zegluga (znaczenie wynik6éw
badan radzieckich stacji polarnych); nr
67/55 — Miedwiediew W., Miedwiediew
J.: Przewozy drewna droga morska (na
statkach i na tratwach); Kowalow M.:
O zastoseowanie newych metod czysz-
czenia zbiornikoweow; Borisow K.: Bu-
downictwo okretowe Niemiec zachod-
nich stuzy agresji; nr 68/55 — Szerzej
upowszechnia¢ przodujace doswiadeze-
nia (artykul wstepny); Diemin %.: Ra-
dziecki atlas morski (charakterystyka
dwéch wydanych dotychczas tomow):
nr 69/55 — Brande W.: Ulepszamy me-
chanizmy portowe (system planowo-
zapobiegawczych remontéow w portach
srédladowych); Siwicki E.: Recenzja
ksiazki N. A. Bolobana , Metedy pracy
dzwigowych-nowatorow* .
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| TECHNIK

Nr 5 (maj 1955) miesiecznika ,,Schiff-
bautechnik® zawiera m. in. nastepu-
jace opracowania:

Wodowanie 250-tego lugra w stoczni
Stralsund; Poleman, Blum, Neumann:
Budownictwo okretowe NRD na Wio-
sennych Targach w Lipsku w 1955 r.;
Danckwardt E.: Uwzglednianie wol-
nych powierzchni w zbiornikach przy
wiekszych katach przechylu; Hen-
schke W.: Projekt, budowa, wyposaze-
nie, zadania i otwarcie nowego zakla-
du badan modelowych w Marquardt
k. Poczdamu; Krebs W.: Zestawianie
bilans6w energetycznych dla statkow;
Galwanizowanie na zimno; Neumann
H.: Wyposazenie statkéw pasazerskich
przy zastosowaniu nowych tworzyw;
Keil A.: Zastosowanie trasowania Op-
tycznego w stoczni im, Mathiasa The-
sena w Wismar; Kolenda B. G., Rysza-
kow W. N.: Konferencja techniczna w
sprawie spawania w budownictwie
okretowym w ZSRR; Guldner R.: Ob-
sluga dokumentacyjna dzialu , Pojazdy
wodne, budownictwo okretowe*; Prze-
glad czasopism; Recenzje i oméwienia;
NowosSeci wydawnicze; Przegiad Doku-
mentacyjny.

Od stycznia br. ,,Technika i Go-
spodarka Morska® prowadzi na trze-
ciej i czwartej stronie okladki sta-
ly dziat ,Nowo$ci wydawniczych®,
ktéry podaje przeglad ciekawszych
artykutéw w czasopismach polskich
oraz  czasopismach zeglugowych
ZSRR i NRD. Ponadto wymienia-
my w tym dziale nowe ksigzki pol-
skie i zagraniczne, ktére moga za-
interesowaé¢ naszych czytelnikow.

Tworzac ten dziat kiecrowaliSmy
sie potrzeba zorganizowania aktual-

ra mnie moze by¢ w pelni zawarta

Od Redakcji

nej informacji bibliograficznej, kto- "

w ,,Przegladach Dokumentacyjnych
Instytutu Morskiego i Morskiego In-
stytutu Rybackiego®, zamieszcza-
nych w TGM.

Poniewaz zalezy nam na jak naj-
pelniejszym dostosowaniu tego dzia-
tu do potrzeb i zainteresowan na-
szych Czytelnikéw, zwracamy sie
Z prosba o przesytanie nam uwag o
przydatno$ci tego rodzaju ,Nowo-
Sei wydawniczych® w TGM, i ich
formie i tre$ci. Nadestane uwagi
wykorzystamy dla udoskonalenia
tego dziatu zgodmie z zyczeniami
Czytelnikow.
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[OPCKON

Nr 5 (maj 1955) miesiecznika ,,Mors-
koj Flot zawiera nastepujace opraco-
wania:

Isakow I. S.: Polityka techniczna w
radzieckiej zegludze morskiej; Pie-
trow G., Kolomojcew W.. Wplyw nie-
ktorych cech konstrukeyjnych statkow
na koszty wlasne prac przeladunko-
wych; Kuszez I..: Zapobieganie zderze-
niom statkéw przy plywaniu we mgle;
Udatow W.: Okreslanie pozycji statku
z wysokosci rownej deklinacji ciala
niebieskiego; Bietow W.: Zastosowanie
oleju dieslowego w silnikach okreto-
wych; Usaczew A.: Drzwi przeciw-po-
zarowe na statkach; Paluszkin W., U-
szakow S.: Statek ekspedycyjno-badaw-
czy ,,Witjaz*; Morozow M., Sokolow E.:
Remont parowych kotléw plomienico-
wyech; Smirnow G.: Rezerwy floty te-
chnicznej; Kuzniecow A., Nozdrin D.:
Szkolenie i wychowanie kadr; Szpaj-
chier A.: Recenzja ksiqiki G. R. Zu-
kowskiego ,,Oceanografia®; Sztanko A.:
Pakietowy przeladunek drobmcy W por-
tach baltyckich; Naumow A.: Zegary-
automaty do wlaczania i wylaczania
radiowezla okretowego;, Andriejew W.:
Waicowanie rurek o malym przekroju.

PEYUHON
TPAHCIIOPT

Nr 5 (maj (1955) miesiecznika ,,Riecz-
noj Transport“ zawiera m. in. naste-
pujace opracowania:

Upowszechni¢ doSwiadezenia mecha-
nikéw - nowatorow na wszystkich
statkach parowyeh (artykut wstepny);
Z doswiadezen eksploatacji kotlow mna
statkach rzecznych (wypowiedzi pieciu
przodujacych mechanikéw); Selezniew
E.: O stosowanie przodujacych metod
eksploatacji zeglugi i portéw; Puszka-
riew I.: Rozwijaé i doskonalié system
pchania; Kowalew A.: O zwiekszenie
przewozow zeglugi Srodladewej; Kie-
riczew W.: Rzeczny statek towarowy
dla kolchozéw; Cololop A.: Zadania w
zakresie udoskonalenia floty poglebiar-
skiej; Z prasy zagranicznej; Figin N.j
Recenzja o ksiazce E. Lebiediewa ,,Sta-
tystyka transportu‘.

Nowe ksiazki polskie

Roppel I.: Przeglad historyczny prac
nad polskim stownictwem morskim w
latach 1899—1939. Prace i materialy 2
zakresu polskiego. siownictwa morskie-
go. Z. 1, oprac. w Komisji Morskiej
Tow. Przyj. Nauki i Sztuki w Gdan-
sku), Gdansk 1955, s. 67, 8,50 zi.

Ptak Cz.: Jezyk przekladow rosyjskich
powiesci marynistycznych. Prace i ma-
terialy z zakresu polskiego stownictwa
morskiego, z 2 (oprac. w Komisj:
Morskiej Tow. Przyj. Nauki i Sztuki
w Gdansku), Gdansk 1955, s. 25, 2,50 zt.

Drapella W. A.: Ster. Ze studiéw nad
keztaltowaniem sie poje¢ morskich,
wiek XV—XX. Prace i materiaty z za-
kresu polskiego stownictwa morskiego
z. 3 (oprac. w Komisji Morskiej Tow.
Przyj. Nauki i Sztuki w Gdansku),
Gdansk 1955, s. 95, fot. 18, 9,60 zi.

Drapella W. A.: Zegluga — Nawigacja
— Nautyka. Cz. I wiek XVI—XVIIIL
Prace i materialy z zakresu polskiego

Nowe ksiazki

Handel miedzynarodowy. Miezdunarod-
naja torgowla., Wniesztorgizdat, Mosk-
skwa 1954, 688 str. — Praca zbiorowa
po$wiecona zagadnieniom kapitalisty-
cznego obrotu miedzynarodowego. Cha-
rakterystyka rynku Swiatowego i han-
dlu zagranicznego w ustroju kapitali-
stycznym. Rozwoj handlu zagraniczne-
go i polityki handlowej w ustroju ka-
pitalistycznym. Rola monopoli migdzy-
narodowych w handlu zagranicznym.
Krytyka burzuazyjnych teorii handlu
zagranicznego. Charakterystyka handlu
zaganicznego i polityki handlowej gio-
wnych panstw kapitalistycznych w
okresie ogélnego Kkryzysu kapitali-
ZImu.

Tarasow S. W.: Ksiegowa ewidencj3
operacji handlu zagranicznego i zagad-
nienia analizy dzialalnoSci gospodar-
czej central handlu zagranicznego.
Buchgattierskij uczot wniesznletorgo-
wych opieracji i woprosy analiza
chozjajstwiennoj diejatielnosti wniesz-
nietorgowych objedinienij, Wniesztor-
gizdat, Moskwa 1952, 214 str. — Obieg
dokumentacji i rozliczenia w centra-
lach handlu zagranicznego, Ksiegowa
ewidencja operacji handlu zagranicz-
nego. Problemy analizy dziatalnosci
gospodarczej central handlu zagrani-
cznego w zakresie eksportu i importu.
Analiza dzialalnosci finansowej.

stownictwa morskiego z. 5 (oprac. w

Komisji Morskiej Tow. Przyj. Nauki
i Sztuki w Gdansku), Gdansk 1955, s.
270, 26,80 zi.

Dobrowolski Z.: Podrecznik spawalni-
ctwa. PWT Warszawa 1955, s. 248, rys.
303, tabl. 36, poziom II, 11,— zl.

Juffy E.: Materialy, urzadzenia i sprzet
spawalniczy. PWT Warszawa 1955, s.
192, rys. 143, tabl. 34, poziom III, 8,50
z1.

FLazarkiewicz S.: Obsiuga pomp odS$rod-
kowyeh. PWT Warszawa 1955, s. 63,
rys. 32, poziom I—II, 2,50 zi. i

Krwawicz M.: Walki w obronie pol-
skiego wybrzeza i bitwa pod Oliwa
MON Warszawa_ 1955, s. 156, 11,30 zi

Motoczek W. A.: Remont turbin paro-
wych. Tlum. z ros., wyd. II PWT War-
szawa 1955, s. 367, 20,— zl.

Zawidzki W.: Organizacja i technika
transportu w handlu  zagranicznym
WK Warszawa 1955, s. 227.

zagraniczne

Prace Naukowe Odesskiego Instytutt
Inzynierow Floty Morskiej. Naucznyj¢
Trudy Odiesskowo Instituta Inzenie:
row Morskowo Flota. Wodtransizdat
Moskwa 1954, tom 10, 132 str., Nows;
tom prac OIIMF zawierajacy 9 opra-
cowan na rozne tematy z dziedzin;
teorii i projektowania okretéw, ocea
nologii itp.

Prace Naukowe Odeskiego Insiytutt
Inzynieréw Floty Morskiej. Naucznyj¢
Trudy Odiesskowo Instituta Inzenie
row Morskowo Flota. Izd. ,,Morsko
Transport®, "Moskwa 1955, tom 11, 22i
str. — Nowy tom prac OIIMF zawie-
rajacy 15 opracowan na rozne tematy
z dziedziny teorii i projektowanit
okretéw, technicznej eksploatacji ma-
szyn okretowych itp,

Bruchis G. E.: O zapewnienie bezpie-
czenstwa ladunku. Za obiespieczenije
sochrannosti gruzow. Izd. ,,Morsko;
Transport, Moskwa 1954, 92 str., —
Istota i znaczenie opieki nad ladun-
kiem. Znaczenie opakowania dla za-
pewnienia wlasciwej opieki nad tadun-
kiem. Przyczyny uszkodzen ladunkow
i $rodki zapobiegania im. Przyczynjy
brakéw iloSciowych. Przyspieszenie do-
stawy tadunkéw. Dodumentacja bra-
kéw tadunkowych.
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