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POŚWIĘCONY ZAGADNIENIOM TECHNICZNYM I EKONOMICZNYM ŻEGLUGI, PORTÓW, RYBOŁÓWSTWA, 
BUDOWNICTWA OKRĘTOWEGO I MORSKIEGO

Rok V Czerwiec 1955 Nr ^6 (48)

Po pierwszej sesji naukowej Instytutu Morskiego
Mgr inż. Witold URBANOWICZ — Instytut Morski, GdańskN(ie jest tylko przypadkiem, że pierwsza sesja nauko­wa IM wypadła w czasie podsumowania pracy całego dzie­sięciolecia, dzielącego nas od chwili zniszczenia hitlerow­skiego najeźdźcy, powrotu naszego wybrzeża do prawowi­tych gospodarzy i rozpoczęcia nowego życia i pracy na całym froncie gospodarki morskiej.Instytut powstał w połowie tego dziesięciolecia i włą­czył swą pracę w ogólny nurt, budując od fundamentów szereg zupełnie nowych morskich odcinków prac naukowo- technicznych i ekonomiczno-prawnych i oto po 5-letnim okresie istnienia, a w 10-lecie pracy pokojowej całego kra­ju, Instytut dał wielu zainteresowanym możność wejrze­nia w jego działalność oraz kierunki i tematykę prac.Sesja ta miała zatem dla IM znaczenie szczególne, po­nieważ była pierwszą i była jubileuszową. Ale nie tylko ta zewnętrzna forma pierwszego podsumowania pracy sta­nowi o jej jakości; ważniejsza jest przy tym analiza minio­nego etapu dla użytku wewnętrznego, dla oceny dalszych własnych możliwości pracy, dla ustalenia obecnej pozycji Instytutu w całokształcie pracy Resortu Żeglugi i jego przedsiębiorstw na wybrzeżu.Instytut Morski zjawił się pośród tej rodziny morskiej dość późno, kiedy liczba problemów o dużym zasięgu, pro­blemów kompleksowych narosła, zwłaszcza w ścisłym po- wiązaniu z dużymi zamierzeniami inwestycyjno-gospodar­czymi, co niezawodnie zmusza do rozległych nieraz docie­kań i podstawowych studiów, które jedynie mogą zapew­nić prawidłowość procesów inwestycyjnych i właściwe efek­ty gospodarcze. Dziś wiemy, że te poczynania były począt­kowo w dużej mierze pozbawione podbudowy metodycznej i techno-ekonomicznej i że nie mogło się obejść tu i ówdzie bez błędów i rozczarowań. Już samo istnienie Instytutów resortowych (choćby jeszcze niezbyt mocnych) musi wy­wierać co najmniej dwojaki wpływ na tryb realizacji w te­renie Wielu zadań gospodarczych — przyśpieszający i nie­raz porządkujący tam, gdzie wykorzystywano pomoc Insty­tutu, gdzie przedsiębiorstwa szukały współpracy, zdając so­bie sprawę z braku własnych możliwości pokrycia rosnących potrzeb w tej dziedzinie oraz wpływ poniekąd wstrzymu­jący kompleksowo nie opracowane i pochopne poczynania, czy też ryzykowne indywidualne decyzje, które mogłyby być wytknięte po odpowiedniej analizie. Jest to oddziały­wanie korzystne i pożądane obok właśćiwej pracy Insty­tutów.Praca IM rozwijała się Stale pomimo wielu trudności i stała się nieodzownym ogniwem w funkcjach Resortu, któ­ry dziś powierza Instytutowi opracowanie problemów o de­cydującym znaczeniu. Wpływ tej pracy oraz jej wyniki ujawniają się coraz wyraźniej i częściej, aczkolwiek nie jest ona wolna od usterek i stopniowo krzepnie, systema­tyzuje się ii usprawnia jakościowo. Doświadczenia lat ostat­nich wskazują, że stosunek praktyki, czyli instytucji tere­nowych do Instytutu ulega stałej ewolucji w kierunku większego zaufania, współpracy i poszukiwania oparcia w trudniejszych zadaniach, zwłaszcza w ich stronie teore­tycznej, koncepcyjnej i ekonomicznej.Z okazji I Sesji Naukowej nasuwają się zatem refleksje co do tej współpracy, gdyż celem sesji było zbliżenie do ludzi terenu, ich pracy i kłopotów, w ‘których nauka mu­si ich podeprzeć i wprowadzić na łatwiejsze drogi wykona­nia ich zadań.To jest pole, na którym właśnie ścierają się poglądy

Uroczystość otwarcia I Sesji Naukowej Instytutu Morskiego w .Ra­
tuszu Staromiejskim w Gdańsku. Referat wygłasza dyr. inz. Ćwiek.i przeciwstawiają się sobie studia i kalkulacje oraz do­świadczenia z pracy naszych przedsiębiorstw morskich. Tu najtrudniej jest połączyć w najkorzystniejszą całość dąże­nie nauki z możliwościami praktyki. Pierwsza stawia cza­sem propozycje radykalnych zmian w utartych sposobach pracy w terenie, lub wstrzymuje niektóre zamiary, a dru­ga przybiera postawę krytyczną (czasem nawet obronną) zanim przekona się o potrzebie tych zmian, lub odrzuci przestarzałe rutyny.Wynika stąd pewność niezbita, że współpraca nauki z praktyką musi być ciągła i bliska oraz nacechowana wza­jemną szczerością i zaufaniem, które najlepiej wyraża się przez udostępnienie naukowcom wglądu do warsztatów pra­cy, w ożywionych ale zawsze życzliwych i konstruktywnych dyskusjach i polemikach i we wspólnym .poszukiwaniu dro­gi do celu.Na to zaufanie trzeba jednak zasłużyć i wydaje się, że miniony okres pracy zdołał w wielu wypadkach przekonać teren, że Instytut, .choć jeszcze młody, zdołał udzielić re­alnej pomocy. Sądzimy, że sesja naukowa spełniła zada­nie większego zbliżenia obu stron, demonstrując całą róż­norodność problemów i własny dorobek Instytutu w dużym asortymencie przykładów.Wygłoszonych zostało 17 referatów w czterech sekcjach i tu należy podkreślić dwie ważne cechy tych opracowań:Po pierwsze — wszystkie są związane z aktualnymi po­trzebami ii pracą terenu; większość bezpośrednio, a tylko niektóre na nieco dłuższą metę. Wydaje się, że ta cecha sesji dodaje właściwej wartości i kwalifikuje ją do realne­go wykorzystania zarówno przez władze Resortu Żeglugi, jak i przez szerokie grono pracowników, wybrzeża i morza.Po drugie — wygłoszone referaty były niemal bez wy­jątku oparte już o własne, oryginalne badania laboratoryj­ne i terenowe Instytutu, lub stanowiły własne koncepcje techno-ekonomiczne dla zamierzeń rozwoju gospodarki morskiej. Instytut nie chciał pokazywać na sesji prac bar- 
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dziaj opartych na adaptacjach i analizach wiedzy publiko­wanej, choć ii takie prace istoieją i są potrzebne.Ten dobór tematów na sesję świadczy o zapoczątkowa­niu własnego, skromnego jeszcze wkładu do różnych dzie­dzin nauki, co było możliwe po okresie tworzenia własnej bazy badawczej w postaci laboratorów i metod pracy tere­nowej.Gdy przejrzymy poszczególne tematy sesji >, to stwier­dzimy, że prace zostały wykonane przez młodą kadrę nau­kową w żmudnej, nieraz wielomiesięcznej lub paroletniej pracy, w budujących się dopiero, ciasnych laboratoriach, wśród szeregu sukcesów i niepowodzeń, własnych radości i własnych kłopotów, z których wychodzi się bogatszymi o dalszą dozę wiedzy, jeszcze o krok bliższymi celowi, któ­rym jest lepsza, wydajniejsza i ułatwiona praca naszych ludzi morza i wyższy poziom gospodarki na tym polu.Były w tym programie także prace o znaczeniu proble­mowym, wybiegające przed dzisiejszą praktykę, wiążące się z wieloma sąsiednimi zagadnieniami w poważne kompleksy, jak nowa flota rybacka, problem instrumentalizmu floty handlowej, wolności rybołówstwa na morzu, efektywności inwestycji morskich, typizacji doków, czy też zagadnie­nie statku optymalnego. Takie prace dojrzewają wolniej i wymagają obok samej pracy naukowca, jeszcze wiele cierpliwości zanim ich nowa, odmienna, a czasem i re­wolucyjna myśl zostanie wchłonięta, zrozumiana i przyswo­jona przez praktykę, przez większe zespoły ludzi w terenie, aby po uwzględnieniu możliwości realizacyjnych, dać spo­dziewane korzyści na przyszłość.Wygłoszone referaty znalazły żywy oddźwięk wśród przedstawicieli Resortu i przedsiębiorstw oraz innych in­stytucji naukowych. Na pokazie badań modelowych w la­boratoriach Instytutu był obecny Minister Żeglugi Mieczy­sław Popiel i wiceminister Piotr Stolarek, który był na ca­łej sesji wraz z dyrektorami kilku departamentów Resortu. Na otwarciu Sesji oraz niektórych referatach byli Rektorzy i profesorowie wyższych uczelni wybrzeża a także profe­sorowie, reprezentujący uczelnie warszawskie, poznańskie, szczecińskie i wrocławskie. Licznie była reprezentowana praktyka morska.Biorąc pod uwagę całokształt wypowiedzi w dyskusjach, dorobek Instytutu został oceniony pozytywnie, przy czym otworzyło się pole do dalszych dyskusji, których pisemne sformułowania wpłynęły po sesji do IM i które Instytut zamierza dalej wykorzystać na osobnych zebraniach nauko­wych już w najbliższym czasie.

W Laboratorium Badań Modelowych IM. Z urządzeniem do badań 
bocznego wodowania statków zapoznaje Ministra Żeglugi, gości 
z Chińskiej Republiki Ludowej oraz przedstawicieli przedsię­

biorstw resortowych mgr inż. T. Zdybek.Niestety ograniczony czas nie pozwolił po niektórych re­feratach należycie rozwinąć dyskusji, co wskazuje na ko­nieczność odmiennego zorganizowania referatów na przysz­łych sesjach naukowych. * * •Referaty Sekcji Żeglugi wykazały z rozważań teoretycznych i pokazu badań modelowych, że sprawa roz-
1 Odsyłamy tu czytelnika do nr 4/1955 „Techniki i Gospodarki 

Morskiej“, zawierającego, streszczenia wygłoszonych referatów. 

woju tych badań, wymagająca stworzenia pełnego Zakła­du Badań Modelowych Okrętów, jest kapi­talnym zagadnieniem modernizacji taboru pływającego i tworzenia nawej floty rybackiej, handlowej i śródlądowej. Występuje wyraźnie konieczność opracowywania koncepcji zespołów flot oraz typów statków przez samego użytkow­nika, jakim jest Resort Żeglugi, który powinien w swym ręktt skupić całość aparatu koncepcyjno-twórczego wraz z tym zakładem.Nowy statek - baza dla rybołówstwa śledziowego, pokazany na sesji jako jedna z szeregu opracowanych przez IM koncepcji, daje perspektywę zupeł­nie nowego ujęcia sprawy dostarczenia dla kraju śledzia solonego w trybie wielkoprzemysłowym przy ułatwieniu pracy człowieka na morzu drogą mechanizacji i znacznego przyśpieszenia przeładunku oraz potanienia całej produk­cji. Dalsze dyskusje w tej dziedzinie są w toku, czego wymownym dowodem, jest zamieszczony w niniejszym nu­merze artykuł precyzujący stanowisko Centralnego Zarzą­du Rybołówstwa Morskiego w tej sprawie.Referat o typizacji doków i wykorzystaniu re­zerw naszego taboru dokowego jest wynikiem obszernych badań i daje konkretne propozycje dużego rozszerzenia je­go przepustowości bez trudnej u nas budowy nowych do­ków, co związane jest z wielomilionowymi oszczędnościa­mi. Sprawa ta winna być przedmiotem szczególnego za­interesowania naszego przemysłu remontowego okrętów.Bieżąca pomoc Instytutu w eksploatacji technicznej stat­ków znalazła wyraz w referacie o pomiarach mocy silni­ków parowych przy zmiennych parametrach pary.Sekcja Budownictwa Morskiego i Por­towego mogła przedstawić tylko część swego rozległego zakresu problemów, których waga została niedawno podkre­ślona przez konsultacje uczonych radzieckich i ich zale­cenia ogólnego rozwoju prac oceanologicznych.Ze względu na znaczenie gospodarcze duże zaintereso­wanie wzbudził referat o zastosowaniu pali z drewna klejonego w budownictwie mor­skim. Badania wykazały dużą wytrzymałość połączeń kle­jonych, co kwalifikuje te pale do szerokiego stosowania i masowej produkcji.Referat o badaniach modelowych falo­wania w porcie rybackim Hel podał metody badawcze i korzyści tego rodzaju prac dla uzyskania optymalnych układów falochronów i rozstrzygania wielu wątpliwości i rozważań analitycznych. Pokaz basenu i badania fal w porcie dał uczestnikom naoczne uzupełnienie referatu.Problem zmniejszenia strat urobku pogłębiarskiego w szalandach był przedmiotem dalszego referatu opartego na własnych badaniach modelowych, które będą rozsze­rzone na różne rodzaje gruntów, różne kształty ładowni sza- land itd.Wpływ czynników hydrometeorologicznych na warunki wykonania prac hydrotechnicznych na redzie w zatoce oraz wpływ falowania na kształtowanie się stożka ujścio­wego Wisły — to tematy które wywołały dyskusję zwła­szcza, że wysunięta została własna oryginalna hipoteza IM co do wpływu falowania w ujściu rzeki.Dla zamierzeń rozbudowy dróg śródlądowych IM wyko­nał opracowanie prognozy falowania i piętrzenia eolicznego na pewnym zbiorniku dopiero projektowanym. Opracowa­nie to także zostało na sesji przedstawione. Ogólnie dy­skusje wykazały, że Zakład Budownictwa Morskiego pra­widłowo rozwijał swą działalność przyczyniając się do po­stępu w nauce i zaspokajania potrzeb gospodarczych.Referaty Sekcji Ekonomiki Transportu Morskiego i Prawa Morskiego wzbudziły du­że zainteresowanie i dyskusję nad następującymi tezami.Zagadnienie instrumentalizmu winno być uj­mowane w sposób ewolucyjny zgodnie z kierunkami poli­tyki żeglugowej państwa przy czym problem powinien być stawiany kompleksowo obejmując zarówno zagadnienie pla­nowania i eksploatacji floty, jak również kwestię kierunku rozbudowy floty, składu ilościowego i jakościowego tonażu zgodnie z potrzebami gospodarki narodowej.Stan zatrudnienia w portach nie uwzględ­nia czasu postoju statków, intensywności prac przeładunko­wych oraz nie jest planowany we właściwym stosunku do potencjału technicznego portów, stąd marnotrawstwo dewiz. IM postuluje dokonanie zasadniczych zmian w tym zakre­sie przez zmianę planowania zdolności produkcyjnej posz­czególnych elementów pracy portu, co posiada zasadniczy wpływ na rytmiczność jego pracy.
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Podstawowym wskaźnikiem efektywności in­westycji w transporcie morskim jak też w całej gospodarce narodowej, powinien być wskaźnik naj­niższego kosztu jednostkowego produkcji, o ile dana inwe­stycja odpowiada prawu planowego, proporcjonalnego roz­woju gospodarki socjalistycznej.Statki naszej floty nie odpowiadają potrzebom naszej gospodarki. Winny one odpowiadać kryterium o p t y- malności stanowiącym podstawę zarówno dla sporzą­dzania projektów inwestycyjnych, jak też dla racjonalizacji eksploatacji obecnego tonażu.Wolność rybołówstwa na morzu peł­nym napotyka na tendencję ograniczania jej przez pań­stwa imperialistyczne w pracach Komisji Prawa Międzyna­rodowego ONZ. Celom imperialistycznym służy też koncep­cja stworzenia organu międzynarodowego dla reglamenta­cji wykonywania rybołówstwa oraz próby wprowadzenia międzynarodowej policji rybackiej. Ponadto występuje dą­żenie do dyskryminacji państw o małym tonażu floty ry­backiej.Sekcja Materiałoznawstwa dała referaty najmłodszego zakładu Instytutu, będące przeglądem badań w laboratoriach i na terenie portów. Zagadnienia walki z korozją oraz ochrony katodowej ścianek szczelnych i wre­szcie własne badania nad nowymi krajowymi farbami okrę­towymi, które dały, jak wiadomo, dobre wyniki, wzbudzi­ły zainteresowanie potwierdzone przez dużą frekwencję słu­chaczy na tych referatach. I tu także dyskusja potwierdziła słuszność kierunków pracy i przyczyniła się do korekty me­todyki oraz skonfrontowania opinii.Obrady pierwszej Sesji Naukowej IM wykazały także pewne braki organizacyjne, krótki czas na dyskusje i dały doświadczenia dla następnych sesji. Ponadto ogólnie wy­

stąpiły postulaty natury ogólnej dla dalszej pracy IM. A więc Instytut winien nadal dążyć do większego zbliżenia z terenem pracy, wejść głębiej w problemy produkcyjne, w szczególności w rybołówstwie oraz wzmóc pomoc dla przedsiębiorstw.Instytut powinien także rozwijać współpracę z innymi placówkami naukowymi na wybrzeżu i w głębi kraju, z uczelniami i instytutami. Wiąże się to z właściwą rolą IM, który w poszczególnych dziedzinach bada możliwości stosowania osiągnięć przemysłu i instytutów specjalistycz­nych w warunkach morskich a także ich przydatność dla potrzeb Resortu Żeglugi.Prace Instytutu rozszerzają się stale na dalsze odcinki i już dziś występuje konieczność rozbudowy laboratoriów i zakładów. Na czele stoi omówiony już problem stworze­nia zakładu badań modelowych oraz własnego nowego bu­dynku laboratoryjno-biurowego projektowanego specjalnie dla celów Instytutu.Dalej potrzebne są komórki chłodnictwa, badań osadów morskich i prac podwodnych oraz dalsze pracownie oceano­logii technicznej wraz ze stacją morską i statkiem badaw­czym.Pierwsza sesja naukowa, która odbyła się niejako na przełomie planu 6-letniego i następnego planu 5-letniego jest dla Instytutu poniekąd punktem zwrotnym. Instytut włączy się do zadań nowego planu już jako organizm skry­stalizowany mogący wypełnić coraz poważniejsze zadania stawiane przez Resort, lecz wymagający dalszej rozbudowy stosownie do rozwoju potrzeb gospodarczych, aby jego pra­ca dotarła do wszystkich komórek terenu morskiego i wszę­dzie mogła wesprzeć walkę o dalszy rozkwit Ludowej Ojczyzny.
Nowe książki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych

BUDOWA I REMONT STATKÓWCzełnokow A. M.: Organizacja 
i planowanie pracy stoczni, tłum, 
z ros., str. 412, cena zł 37,60.

Książka zawiera systematyczny wykład 
głównych zasad organizacji i planowania 
pracy stoczni okrętowej — w oparciu 
o technologiczne przygotowanie produkcji. 
W związku z tym autor omawia szczegóło­
wo zagadnienia normowania technicznego 
i opracowania wzorcowych planów techno­
logicznych budowy okrętów, jak również 
wykorzystania tych materiałów przy pla­
nowaniu pracy zakładu, wydziałów i od­
działów.

Autor omawia również zagadnienia pla­
nowania kosztów własnych zarówno cało­
kształtu produkcji okrętów, jak i jedno­
rodnej produkcji wydziałów obróbki.

Książka przeznaczona jest dla przodują­
cych robotników, inżynierów, techników, 
ekonomistów, planistów i techników nor­
mowania na stoczniach budujących nowe 
jednostki i na stoczniach remontowych 
oraz w biurach projeków. Może ona rów­
nież stanowić pomoc dla wykładowców 
i uczniów technikum budowy okrętów.Piętro w W. A.: Technologia bu­
dowy statków drewnianych, tłum, z ros., istr. 220, cena zł 18,40.

Książka omawia dokładnie zagadnienia 
związane z technologią budowy łodzi, mo­
torówek itp., ponadto zaś zawiera pod­
stawowe wiadomości o materiałach stoso­
wanych w budownictwie małych statków 
drewnianych. Autor poświęca szczególną 
uwagę potokowym metodom budowy. 
W związku z tym opisuje najbardziej ty­
powe procesy technologiczne montażu wę­
złów i zespołów, jak również całych stat­
ków różnych typów, uwzględniając przy 
tym podstawowe rodzaje wyposażenia 
i urządzeń.

Z książki mogą korzystać uczniowie śred­
nich szkół technicznych, specjalizującycn 
się w budownictwie statków drewnianych, 
jak również pracownicy inżyniersko-tech- 
niczni odpowiednich przedsiębiorstw

NAUTYKA 
I PRAKTYKA MORSKAKrzymowski Z., Rosenbaum D.: Logi okrętowe, str. 164, cena zł .9,80

Książka poświęcona jest zagadnieniu 
mierzenia szybkości i przebytej drogi 
w żegludze morskiej. Wyjaśnia ona zasa­
dy działania i budowę logów różnych ty­
pów, ze szczególnym uwzględnieniem ty­
pów najczęściej stosowanych na polskich 
statkach. Książka podaje również praktycz­
ne, ilustrowane przykładami wskazówki do­
tyczące posługiwania się tymi logami oraz 
ich konserwacji. Osobny rozdział poświę­
cony jest określaniu szybkości na mili po­
miarowej.

Książka przeznaczona jest dla załóg po­
kładowych floty handlowej i rybackiej oraz 
dla uczniów szkół morskich i kursów do­
kształcających.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY 
I PORTÓWH e y b o w i c z W., Jankowski L.: Opłaty za usługi i ich kalkulacja 

w polskich portach morskich, str. 272 cena zł 19,50.
W książce tej autorzy podjęli próbę 

sklasyfikowania opłat, wyjaśnienia zasad, 
na których opierają się stawki za poszcze­
gólne usługi oraz podali metodę kalkulacji 
obowiązujących stawek. Przytoczono dla 
porównania również niektóre przykłady do­
tyczące opłat za omawiane usługi w obcych 
portach morskich.

Książka przeznaczona jest dla szerokich 
kół odbiorców usług portowych, dla tary- 
fistów i fakturzystów portowych oraz słu­
chaczy szkół ekonomicznych.Plutyński K., Szczytt W.: 
Przeładunek drobnicy workowanej str. 54, cena zł 2,40.

Książka ma za zadanie zaznajomić czy­
telnika z przeładunkiem jednej z podsta­
wowych grup drobnicy — drobnicy wor­
kowanej.

Autorzy po krótkiej charakterystyce drob­
nicy workowanej i po omówieniu ogólnych 
warunków jej przeładunku podaja w oparciu 
o doświadczenia praktyki naszych portów 
i portów zagranicznych racjonalne metody 
przeładunku charakterystycznych grup 
drobnicy workowanej.

Książka niniejsza przeznaczona jest głów­
nie dla robotników portowych.

BUDOWNICTWO MORSKIE
I PORTOWEHiickel St.: Budowle morskie, t. III, str. 322, cena zł 33,10.

Tom III ,,Budowli morskich4* stanowi 
uzupełnienie problematyki zawartej w po­
przednich tomach. Część I obejmująca roz­
działy I — VIII omawia wybrane zagad­
nienia z zakresu projektowania i wyko­
nawstwa, dotyczące zarówno nowych, jak 
i tych dawniejszych teorii, metod obli­
czania i sposobów wykonawstwa, które po 
wypróbowaniu w praktyce uzyskują dziś 
definitywnie uznanie lub inne naświetle­
nie. Część II obejmująca rozdziały IX — XI 
zawiera przykłady obliczeń hydrologicz­
nych i statycznych budowli morskie n oraz 
ich elementów. Część III jest zbiorem ta­
blic pomocniczych niezbędnych do projek­
towania budowli morskich.

Książka przeznaczona jest dla inżynie­
rów hydrotechników, projektantów oraz dla 
słuchaczy wyższych szkół technicznych spe­
cjalizujących się w tej dziedzinie budow­
nictwa.

RYBOŁÓWSTWO MORSKIEKI i maj A.: Łowiska południo­
wego Bałtyku, str. 120, cena zł 12,40.

Broszura charakteryzuje przybrzeżne 
i pełnomorskie łowiska południowego Bał­
tyku. Omawia topografię dna łowisk, istnie­
jące przeszkody denne, położenie, sezony 
i technikę połowów.

Broszura przeznaczona jest dla rybaków 
morskich.
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BUDOWA I REMONT STATKÓW

Szkolenie kadr inżynieryjno-techniczny cli 
dla budownictwa okrętowego NRD

Prof. mgr inż. A. KRAUSE — Uniwersytet w RostockW wyniku współpracy, nawiązanej z prof. A. Krause w ub. roku podczas jego po­
bytu w Polsce, otrzymaliśmy kolejne opracowanie, które niewątpliwie zainteresuje 
naszych czytelników. Zagadnienie szkolenia kadr inżynieryjno-technicznych dla bu­
downictwa okrętowego NRD stanowiło również przedmiot referatu, który prof. 
Krause wygłosił w październiku ub. r. na naradzie okrętowców NRD1.

i Por. Waluszewski St.: Narada okrętowców NRD, TGM 
nr 3/55.

Duże znaczenie, które przywiązuje się do wychowania i wykształcenia młodzieży w NRD, znajduje swoje potwier­dzenie w licznych uchwałach Rady Ministrów i Izby Ludo­wej z ostatnich lat, przy czym wszystkie wiążące się z tym zagadnienia traktowane były jako ważne zagadnienia spo­łeczne. Również szkolenie kadr dla budownictwa okrętowego — ważnej gałęzi przemysłu NRD — stanowiło stały przed­miot troski naszego rządu.W przeciwieństwie do bezplanowego kształcenia kadr w gospodarce kapitalistycznej szkoli się obecnie w NRD planowo przyszłych fachowców dla stoczni zapewniając im równocześnie stałe zatrudnienie. Zupełnie odmiennie wy­glądało to zagadnienie w Niemczech w okresie międzywo­jennym, gdzie w końcu lat dwudziestych nastąpił znaczny odpływ okrętowców do innych gałęzi gospodarki narodowej, a nieco później — w okresie przejściowej koniunktury — po prostu zabrakło fachowców dla stoczni.Stan ten związany był organicznie z systemem gospo­darki kapitalistycznej, (podlegającej stałym wahaniom ko­niunkturalnym, w wyniku których kadry fachowców nie znajdowały stałego zatrudnienia w swoim zawodzie, a na­wet musiały go szukać w innych gałęziach gospodarki na­rodowej.Te zjawiska chorobowe zostały w NRD przezwyciężone i przed młodymi absolwentami otwierają się' szerokie per­spektywy pracy. Nie można jednak nie doceniać faktu, że w okresie początkowym rozwoju stoczni NRD brak facho­wych kadr dawał się silnie we znaki. Między innymi przy­czyniła się do tego ewakuacja całych załóg stoczniowych w ostatniej fazie wojny na zachód.Patrząc dzisiaj z perspektywy dłuższego okresu można W całej pełni ocenić, jak wielki był wkład fachowców ra­dzieckich do przezwyciężenia m. in. i tych trudności. W du­żym stopniu przyczyniło się do tego także wzrastające uświadomienie naszych robotników. Wyrastający z socjali­stycznego stosunku do pracy ruch racjonalizatorski i współ­zawodnictwo pracy wniosły poważny wkład do podnosze­nia kwalifikacji zawodowych stoczniowców, co umożliwiło opanowanie trudności kadrowych do chwili, gdy rozpoczęto szkolenie kadr i zaczęto uzupełniać podstawowe braki.Jako szczególnie szczęśliwą okoliczność należy uważać fakt, że zasadniczy rozwój budownictwa okrętowego w NRD zapoczątkowany został dopiero w okresie planu dwuletniego 1949—1950, tj. w okresie, gdy gospodarka planowa stała się prawem i gdy istniały już podstawy planowego kształcenia kadr. Umożliwiło to skierowanie pierwszych inżynierów do produkcji już w początkowym okresie gwałtownego rozwoju stoczni.
Kształcenie kadr w szkołach inżynierskichJako pierwsza rozpoczęła szkolenie kadr dla przemysłu okrętowego w 1949 roku szkoła inżynierska w Wismar, i to od razu od czwartego semestru, na który przeszli studenci budowy maszyn, oraz od drugiego semestru, który zgroma­dził studentów różnych specjalności, kontynuujących naukę po przerwie wojennej.W 1950 roku rozpoczęła kształcenie kadr inżynierskich dalsza uczelnia, a mianowicie szkoła inżynierska w Franz- burg, która powstała w 1948 roku w Stralsund i kształciła 

.początkowo średni personel techniczny (majstrów, techni­ków normowania pracy itp.). Od 1951 roku szkoła ta mieści się w Wismar.Możliwości szkoleniowe tych szkół nie były zbyt wielkie i nie mogły cne sprostać szybko wzrastającemu od 1950 roku zapotrzebowaniu ze strony przemysłu okrętowego. Szczegól­nie poważne były trudności lokalowe, co uniemożliwiało kształcenie większej ilości studentów.Poważne zadania, które przed przemysłem okrętowym postawił plan pięcioletni 1951—-1955, wymagały zwrócenia szczególnej uwagi na zagadnienie kształcenia kadr inży­nierskich dla stoczni. W Wismar rozpoczęto budowę no­wych pomieszczeń, których pierwsza część o pojemności 500 studentów została oddana do użytku w 1952 roku. Rów­nież szkoła w Warnemünde otrzymała w 1953 roku nowe pomieszczenia.Rozszerzenie tych uczelni umożliwiło poważne zwiększe­nie ilości studentów w porównaniu z okresem poprzednim, przy czym szkolenie fachowców rozdzielono na dwa podsta­wowe kierunki: budowa maszyn okrętowych i budowa ka­dłubów. Szkoła inżynierska w Warnemünde przejęła po­nadto od sżkoły morskiej w Wustrow kształcenie kadr me­chaników i maszynistów dla floty.Wyniki dotychczasowej pracy obydwóch uczelni przed­stawiają się następująco:
Inżynierowie budowy okrętów

Rok S/koła inżynierska 
Wismar

Szkoła inżynierska 
Warnemuende Ogółem

1950 10 — 10
1951 9 — 9
1952 13 — 13
1953 17 37 54
1954 44 13 57

93 50 143

Inżynierowie budowy maszyn okrętowych

R k Szkoła inżyoie ska 
V ismar

Szkoła inżynierska 
Warnemuende Ogół -m

1952 48 — 48
1953 84 23 107
1954 138 15 153

270 38 308

Przystąpiono również do szkolenia kadr inżynierskich w zakresie elektrotechniki okrętowej (w Wismar); jednak pierwsi absolwenci przystąpią do pracy w produkcji dopie­ro w 1957 roku.Obecnie możliwości obydwóch szkół inżynierskich, liczba studiujących oraz plany rozwojowe umożliwiają — przy 
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uwzględnieniu przeciętnego odsiewu —• wyciągnięcie wnios­ków w sprawie ilości fachowców, których szkoły te dostar­czą w najbliższych latach przemysłowi okrętowemu.Przedstawiają się one następująco:
Inżynierowie budowy okrętów

Rok Szkoła inżynierska
Wismar

Szkoli inżynierska 
Warnemuende Ogó em

1955 50 30 80
V56 40 35 75
1957 50 35 85

od 1958 50 35 85

Inżynierowie budowy maszyn okrętowych

Rok Szkoła inżynierska 
W ismar

Szkoła inżynierska 
Warnemut nde Ogółem

1955 140 30 170
1956 80 35 115
1957 100 35 135

od 1958 25 25 50

Inżynierowie elektrotechniki okrętowej

Rok Szkoła inżynierska
Wismar

Szkoia inżynierska 
Warnemuende Ogó em

1957 50 — 50

od 1S58 25 - 25Jak wynika z porównania wszystkich tych tablic szkoły inżynierskie dostarczyły już przemysłowi okrętowemu stosunkowo poważne ilości fachowców. W jakim stopniu po­krywało to zapotrzebowanie, jak również czy planowane na następne lata liczby absolwentów są wystarczające, omó­wimy bliżej w dalszym ciągu artykułu.
Kształcenie kadr na uniwersytecieSzkolenie kadr magistrów-inżynierów (inżynierów dyplo­mowanych) dla budownictwa okrętowego NRD rozpoczęło się równolegle z rozbudową wspomnianych szkół inżynier­skich. Mianowicie na uniwersytecie w Rostock utworzono w 1950 roku wydział budowy okrętów, na którym rozpo­częło naukę 10 studentów, którzy uprzednio ukończyli szko­ły zawodowe lub przeszli z innych kierunków studiów.Ogółem do końca 1954 roku ukończyło studia na tym wydziale 40 absolwentów, którzy zasilili ośrodki przemysłu, okrętowego, jak również personel naukowy wydziału.Rozbudowa wydziału, która nostąpiła w ostatnich latach, umożliwia ustalenie następujących liczb absolwentów (ma­gistrów-inżynierów budowy okrętów) na najbliższe lata:1955 — 1021956 — 651957 — 120od 1958 — 60Od września 1953 roku kształci się na wydziale budowy Okrętów również mgr-inżynierów budowy maszyn okręto­wych oraz elektrotechniki okrętowej. Pierwsi absolwenci tych kierunków studiów opuszczą uczelnię w 1957 roku. Na lata następne przewiduje się corocznie 40 absolwentów w zakresie budowy maszyn okrętowych oraz 20 absolwentów w zakresie elektrotechniki okrętowej.W związku z planowanym rozwojem wydziału budowy okrętów przewidziana jest również rozbudowa obecnych pomieszczeń, które są już niewystarczające.

Zapotrzebowanie na kadry techniczneUstalenie ścisłego zapotrzebowania na kadry inżynieryj­no-techniczne dla stoczni, rejestru statków, urzędów mor­skich itp. jest stosunkowo trudne. Zakładając, że dalszy 

rozwój przemysłu okrętowego będzie odbywał się rytmicznie, że udział personelu inżynieryjnego w ogólnym składzie za­łogi będzie wynosił nadal ok. 5% (co stanowi przeciętną wielkość dla przemysłu maszynowego, występującą zarów­no w przeszłości jak i obecnie, i to tak w państwach so-. cjalistycznych, jak i kapitalistycznych), wreszcie że ogólny stan zatrudnienia w stoczniach NRD nie będzie ulegał większym wahaniom, można stwierdzić, że ogólne zapotrze­bowanie na kadry techniczne wynosi ok. 3500 fachowców Liczba ta obejmuje ok. 1 500 pracowników technicznych bez studiów wyższych, ok. 1 500 inżynierów oraz ok. 500 ma­gistrów-inżynierów budowy okrętów, budowy maszyn okrę­towych oraz elektrotechniki okrętowej. Z doświadczenia wiadomo, że z każdej z tych grup ubywa rocznie pewna ilość fachowców z ipowodu osiągnięcia granicy wieku itp., a mianowicie po 75 fachowców z pracowników bez studiów wyższych i z inżynierów oraz 30 mgr-inżynierów.Niestety nie jest znana dokładna liczba inżynierów i mgr- inżynierów poszczególnych specjalności okrętowych zatrud­nionych obecnie w przemyśle okrętowym NRD, jednak w 1950 roku nie przekraczała ona 100—150 fachowców.Porównanie tych przybliżonych danych z praktycznymi możliwościami zaspokojenia potrzeb w ubiegłych latach ja­sno uwypukla olbrzymie luki, które istniały w zakresie kadr inżynieryjno-technicznych w przemyśle okrętowym NRD. Dlatego też przedsięwzięto na tak szeroką skalę zakrojone środki, zmierzające do szybkiego pokrycia tych braków.W wyniku dysproporcji, które zaistniały między zapo­trzebowaniem na kadry inżynieryjno-techniczne a możliwo­ścią jego zaspokojenia, konieczne były także pewne posu­nięcia praktyczne, jak np. utworzenie centralnych biur kon­strukcyjnych. Wreszcie dysproporcje te wskazują na roz­miar samopomocy, j aką musiały zastosować zakłady przemy­słu okrętowego dla sprostania stojącym przed nim zada­niom. Samopomoc ta tylko w nieznacznym stopniu polegała na wciągnięciu do pracy w przemyśle okrętowym inżynie­rów innych specjalności, lecz opierała się przede wszystkim na wysunięciu na kierownicze stanowiska najlepszych prak­tyków, którzy w oparciu o swoje doświadczenie mogli rów­nież opanować niezbędny zasób wiedzy teoretycznej.Obecnie można stwierdzić, że było to szczęśliwe posu­nięcie, które w dużym stopniu przyczyniło się do wyrów­nania istniejących niedoborów. Dzięki nowym posunięciom rządowym sprawa ta będzie się teraz jeszcze lepiej rozwijać. Mianowicie przy wyższych uczelniach NRD powstają tzw. instytuty przemysłowe, w których nie posiadający wykształ­cenia wyższego personel techniczny będzie mógł przy pełnej pomocy państwa uzupełniać swoje wiadomości i uzyskać, niezbędną podbudowę teoretyczną.W zakresie budownictwa okrętowego instytut taki pow­stał w styczniu br. przy uniwersytecie w Rostock. Studia w nim trwają dwa lata i obejmują zarówno zagadnienia techniczne, jak i ekonomiczne. Procentowa liczba zajęć,, po­święcona poszczególnym przedmiotom, przedstawia się na­stępująco: podstawy matematyczno-przyrodnicze -25%>: przedmioty techniczne —• 45%, przedmioty ekonomiczne . 30%. Na pierwszym roku rozpoczęło studia 26 przodujących pracowników przemysłu okrętowego NRD3.Jednak nawet po uwzględnieniu wszystkich tych przed­sięwzięć można stwierdzić, że w budownictwie okrętowym NRD istnieje nadal poważne zapotrzebowanie na kadry, in­żynieryjno-techniczne, którego rozmiary przedstawiają się w przybliżeniu następująco:
Specjalność Absolwenci 

szkół inżynierskich
Mgr-inżynierov ie 1

Budowa okrętów 375 225
Kudowa maszyn okrętowych 250 150
Elekt’otechnika okrętowa 125 75 .

750 450

1 Por. Reis: Eröffung des Industrie-Institutes für Schiffbau 
an der Universität Rostock, „Schifbautechnik“, nr 3/55.

Liczby te opierają się na założeniu, że z podanego uprzed­nio zapotrzebowania około połowa została już .zaspokojona przez skierowanie do produkcji absolwentów wydziału bu­dowy okrętów oraz szkół inżynierskich, jak również przez własne zabiegi przedsiębiorstw.
’ Niska liczba absolwentów wynika z przejścia w ostatnich 

latach z studiów 4-letnich na 5-letnie.
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Wszystko to wskazuje na to, że między powyższym za­potrzebowaniem a spodziewaną do końca 1957 roku liczbą absolwentów istnieją nadal pewne dysproporcje, które obra­zuje poniższe zestawienie:
Specja'ność

Absolwenci szkół 
inżynierkich Mgr-inżynierowie

Zapotrze­
bowanie

bsolwenci
1956—19o 7

Zapotrze- 
bowanie

A bsolwenc
1955-19 57

»udowa okrętów 375 240 225 195

Budowa maszyn okrętowych 250 420 150 60

Elektro ecbnika okrętowa 125 60 76 20

750 710 450 276

Jak z tego zestawienia wynika w zakresie budowy okrętów nie uda się pokryć do końca 1957 roku zapo­trzebowania na absolwentów szkół inżynierskich, natomiast w zasadzie wystarczająca będzie liczba mgr-inżynierów tej specjalności.W zakresie budowy maszyn okrętowych ni­skiemu zapotrzebowaniu na absolwentów szkół inżynier­skich przeciwstawia się stosunkowo wysoka planowana licz­ba tych absolwentów, podczas gdy zapotrzebowanie na mgr- inżynierów tej specjalności nie może być w pełni zaspoko­jone do końca 1957 roku.Wreszcie w zakresie elektrotechniki o kręto w‘e j zapotrzebowanie na absolwentów szkół inżynierskich i mgr- inżynierów będzie mogło być pokryte do 1957 roku tylko częściowo.Ten stan rzeczy wskazuje na konieczność dokonania jeszcze pewnych przesunięć, aby w ten sposób zapewnić większe skoordynowanie zapotrzebowania i kształcenie kadr inżynieryjno-technicznych dla przemysłu okrętowego NRD.
Organizacja studiówPlany studiów w trzech ośrodkach kształcenia kadr dla przemysłu okrętowego NRD wykazują Zbliżoną strukturę. Są one tak skonstruowane, że odpowiadają zarówno potrze­bom praktyki, jak i wymogom naukowym.Czas trwania studiów wynosił w szkołach inży­nierskich początkowo 5 semestrów, a później został prze­dłużony do 6 semestrów. Podobnie na wydziale budowy okrętów uniwersytetu w Rostock nastąpiło przedłużenie cza­su studiów z 8 na 10 semestrów. Ogólny czas trwania stu­diów jest wprawdzie stosunkowo długi, lecz wynika td z uwzględnienia przy konstrukcji planów studiów znanej i potwierdzonej w praktyce niemieckiej zasady kształcenia inżynierów, która zakłada zdobycie przez studentów szero­kiej podbudowy teoretycznej, a nie ograniczenie się do wąs- skiej specjalizacji.Bardzo interesujące było dla nas stwierdzenie, że rów­nież w Polsce Ludowej odchodzi się obecnie od założonej początkowo zasady specjalizacji. Podczas mego pobytu w Gdańsku i w Warszawie w ub. roku koledzy z Politechniki Gdańskiej i Ministerstwa Szkolnictwa Wyższego informo­wali mnie, że życzenie dokonania takiej zmiany wyszło z praktyki, gdzie stwierdzono niekorzystne objawy kształce­nia wąskich specjalistów. W tym też sensie ulegają zmianie plany studiów w zakresie budowy okrętów na Politechnice Gdańskiej. Te doświadczenia polskiego szkolnictwa wyższe­go stanowią dla nas jeszcze jeden dowód słuszności naszych rozwiązań w tym zakresie.Natomiast brakiem naszych planów studiów w zakresie budowy maszyn okrętowych i elektrotechniki okrętowej jest przywiązywanie zbyt małego znaczenia do zagadnień konstrukcyjnych. Jest to tym bardziej niepokojący objaw, że właśnie w tym zakresie występują szczególne trudności w naszym przemyśle pomocniczym. Tym samym stoi to w jaskrawej sprzeczności z potrzebami praktyki i planowane dalsze ograniczenie kształcenia konstruktorów jest niezro­zumiałe. Brak kierunku konstrukcyjnego na wydziale bu­dowy okrętów uniwersytetu w Rostock wywołał również zdziwienie u polskich kolegów w Gdańsku i w Warszawie, gdyż tam przykłada się do tych spraw specjalną wagę. Dla­tego należałoby przynajmniej w szkołach inżynierskich. 

gdzie istnieje jeszcze ta możliwość, zwrócić większą uwagę na zagadnienia konstrukcyjne, aby w ten sposób lepiej sprostać potrzebom przemysłu w zakresie kształcenia wy­sokokwalifikowanych kadr inżynierów budowy maszyn okrętowych i elektrotechniki okrętowej.Skład studentów jest obecnie zupełnie inny ani­żeli w przeszłości. Cechą charakterystyczną jest duży odse­tek młodzieży pochodzenia robotniczo-chłopskiego. Duży wpływ na ukształtowanie się nowego typu studentów szcze­gólnie na wydziale budowy okrętów uniwersytetu w Ro­stock, miał też fakt skierowania na te studia dużego pro­centu młodzieży, która ukończyła studium przygotowawcze. Wydział budowy okrętów mógł z przyjemnością stwierdzić, że wszystkie obawy wysuwane pod adresem absolwentów studium przygotowawczego okazały się nieuzasadnione a studenci ci wykazują się dobrymi, a nawet bardzo do­brymi wynikami. Stwierdzenie to jest obiektywne, gdyż powstało na podstawie czteroletnich doświadczeń, tym sa­mym należy zaprzeczyć wypowiadanym jeszcze nieraz wąt­pliwościom o mniejszej przydatności absolwentów studiów przygotowawczych do wyższych studiów technicznych w po­równaniu ze zwykłymi maturzystami.Wiadomości praktyczne wymagane są przy wstępowaniu do szkół inżynierskich. Zazwyczaj zdobywa sie je przez normalną naukę zawodu i złożenie egzaminu cze­ladniczego. Wyjątek stanowią tutaj absolwenci o ukończo­nych 10 klasach szkoły ogólnokształcącej, w stosunku do których brak jeszcze sprecyzowanego poglądu na ich kształ­cenie praktyczne, przede wszystkim ze względu na żbyt długi czas trwania tego ostatniego. Przewiduje się, że ab­solwenci ci będą przechodzić praktyki produkcyjne na prze­mian z zajęciami teoretycznymi; jednak w związku z tym może okazać się konieczne przedłużenie czasu trwania stu­diów do trzech i pół, a nawet do czterech lat.Natomiast na wydziale budowy okrętów uniwersytetu w Rostock studia rozpoczynają się — zgodnie z powziętymi w ub. roku ostatecznie postanowieniami •—■ półroczną prak­tyką zawodową. Zdobyte w ten sposób wiadomości praktycz­ne uzupełnia się czteroma dalszymi praktykami sześcio­tygodniowymi, odbywanymi w końcu każdego roku studiów W ten sposób system praktyk został ściśle powiązany z za­jęciami teoretycznymi i stanowi nieodłączną część studiów. Realizacja tego systemu odbywa się w ścisłej współpracy wydziału budowy okrętów z zakładami pracy.Planowe zatrudnienie absolwentów zostało dopiero niedawno zapoczątkowane i dlatego nie można jesz­cze dokonać oceny stosowanej metody i jej wyników. W tym zakresie szkolnictwo wyższe NRD może jeszcze wiele sko­rzystać z doświadczeń polskich. Wzorem rozwiązań pol­skich należy przede wszystkim dążyć do uzyskania dokład­nych danych o rzeczywistym zapotrzebowaniu przedsię­biorstw przemysłu okrętowego na fachowców. Dopiero wte­dy będzie możliwe właściwe planowanie liczby absolwentów w szkolnictwie wyższym i coraz lepsze zaspokajanie potrzeb budownictwa okrętowego NRD w tym zakresie.
BIBLIOTEKA MINISTERSTWA ŻEGLUGIBiblioteka Ministerstwa Żeglugi jako główna bi­blioteka branżowa resortu gromadzi, opracowuje i udostępnia wydawnictwa krajowe i zagraniczne z zakresu: żeglugi morskiej i śródlądowej, portów, rybołówstwa morskiego i przetwórstwa rybnego, bu­downictwa okrętowego i wodnego, prawa mor­skiego itp.Księgozbiór Biblioteki obejmujący 24 000 wol. jest dostępny w drodze wypożyczeń międzybibliotecznych wszystkim pracownikom resortu żeglugi, jak również pracownikom nauki interesującym się powyższymi zagadnieniami.Biblioteka prenumeruje 350 tytułów fachowych czasopism krajowych i zagranicznych.Biblioteka czynna jest codziennie w godzinach od 9 do 16 przy ul. Filtrowej 57.
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Zastosowanie powłok fosforanowych w przemyśle okrętowym
Mgr inż. W. TYLCZAK — Polski Rejestr Statków, Gdańsk

Autor w nawiązaniu do doświadczeń krajowych daje przegląd historyczny środ­
ków do fosfatyzowania przechodząc dalej do własności powłok oraz procesu tech­
nologicznego nakładania powłok ochronnych tego nowego typu. Na zakończenie 

możliwości ich zastosowania w naszej gospodarce morskiej.omawiane są

Projekt PN/H-04609 — „Pojęcia podstawowe z korozji metali“ („Wiadomości PKN‘‘ nr 7 z r. 1954) prócz podania ogólnych pojęć i określeń zjawisk korozyjnych, podaje do­tychczasowe osiągnięcia i wskazania ochrony metali przed korozją.Wśród wielu określeń warstw ochronnych, antykorozyj­nych, wymienia ww projekt PN/H powłoki fosforanowe.Antykorozyjne powłoki fosforanowe w przemyśle okrę­towym, pomimo ich wcześniejszej znajmości i stosowania w przemyśle samochodowym, lotniczym, elektrycznym i in­nych, zostały zalecone dopiero w r. 1951 przez Inspektorat Materiałowy PRS, który szukając materiału zastępczego1 na nie zawsze dobrą minię, wskazał na możliwość zastosowania powłok fosforanowych do powlekania poszycia kadłubów, wnętrz jednostek pływających pełnomorskich, przybrzeżnych i śródlądowych.Badania prowadzone w latach 1945—50 i zbierany ma­teriał obserwacyjny pozwoliły materiałowcom PRS śmielej zalecić stosowanie tych powłok antykorozyjnych i z trudem przełamać stare tradycje związane z powszechnie stosowa­nym miniowaniem.Pozytywne wyniki osiągnięte przez ochronę magazynów blach i kształtowników składowanych pod gołym niebem, jak również trwałość powłok fosforanowych w porównaniu z dotąd miniowanymi, przełamały dotychczasowy konserwa­tyzm kontroli technicznej stoczni i armatorów, dając już gospodarce państwowej poważne oszczędności.Na wyróżnienie zasługują osiągnięcia: Stoczni Gdań­skiej, Gdańskiej i Gdyńskiej Stoczni Remontowej, MORS — Gdynia, PRO — Gdynia, Stoczni Rzecznej we Wrocławiu i Sandomierzu.Bardzo ciekawie zopowiadają się badania i -próby sto­sowania bonderyzatorów w Rybackiej Stoczni Remontowej w Świnoujściu.
Środki do fosfatyzowania. Rozwój historycznyPierwszą kąpiel do fosfatyzowania stali, która składała się z mieszaniny kwasu fosforowego 1 rozpuszczalnego fo­sforanu żelazawego w roztworze wodnym zatosował T. W. Coslett, który opatentował ją w r. 1906.Fosfatyzacja w tej kąpieli, zwana cosletyzowaniem, od­bywała się w temperaturze 90—100°C. Cosletyzowanie da­wało stali powłokę o małej wartości ochronnej przed ko­rozją.W r. 1909 Coslett ulepszył swoją kąpiel przez zastoso­wanie rozpuszczalnego fosforanu cynku, a w r. 1911 R. G. Richards wprowadził do tychże kąpieli rozpuszczalny fos­foran manganu. W porównaniu z fosforanem żelaza, fosfo­rany cynku, względnie manganu dawały powłoki trudno rozpuszczalnych fosforanów.Osiągnięcia Cosletta, Richardsa i innych umożliwiły ame­rykańskiej f-mle „Parker Rust-Proof Company“ wyprodu­kowanie własnej kąpieli, złożonej z rozpuszczalnych fosfo­ranów manganów, manganu i żelaza z pewną ilością wolne­go kwasu fosforowego, a fosfatyzowanie stali w tejże ką­pieli zaczęto1 nazywać parkeryzowaniem.I. G. Farbenindustrie A .G. wyprodukowało w r. 1929 kąpiel fosfatyzującą zwaną, „Atramentol‘‘, a w rok później „Krasnyj Chimik1' w Leningradzie wyprodukował własny środek do fosfatyzowania pod nazwą „Digofat“.Następne lata przyniosły nowe środki do fosfatyzacji, da­jące warstwy ochronne w bardzo krótkim czasie.Preparaty amerykańskie „Bonderite“ i niemiecki „Bon- der“ dostosowano nie tylko do szybkiego tworzenia warstw ochronnych, ale także rozszerzono ich zastosowanie do obrób­ki plastycznej stali.Procesy otrzymywania warstw fosforanowych nazwano bonderyzowaniem granodyzacją (temperatura procesu oko­ło 60°C) i elektrogranodyzacją (elektryczna metoda fosfa­tyzowania prądem zmiennym).

Ostatnio wprowadzono bardzo szeroko bonderyzowanie stali i metali kolorowych na zimno w temperaturze 20— 30°C, które ze względów oszczędnościowych szybko się roz­powszechniło.
Własności powłok fosforanowychPowłoki fosforanowe składają się głównie z nierozpusz­czalnych fosforanów cynku, żelaza i manganu. Powłoki te przylegają mocno do podłoża, izolując powierzchnię jego przed działaniem czynników korodujących. Warstwa kry­staliczna grubości 8—10 mikronów fosforanów otrzyma­nych drogą kąpieli, tworzy na stali względnie innych me­talach, szczelną i nadzwyczaj spojoną powłoczkę o kolorze jasno lub ciemno szarym, a czasami przechodzącym w czerń. Bardzo drobne porki lub kapilary zajmują około 0,3 do 0,5 procent nałożonej powierzchni. Warstewka fosforanowa jest twardsza od mosiądzu, czy miedzi, ma jednak od nich mniejszą odporność na ścieranie.Grubość powłok fosforanowych uzależniona jest od ilo­ści ośrodków krystalizacji, czasu fosfatyzowania, tempera­tury kąpieli, sposobu oczyszczenia bonderyzowanego ma­teriału, stężenia roztworu kąpieli i jej „wypracowania11 (stopnia zużycia).Powłoki bonderu wytrzymują krótkotrwałe ogrzanie do 500°C, ale też nie zmieniają się zupełnie przy długotrwałym przebywaniu w temperaturze około 200 °C.Powłoki bonderu poddane zgniotowi nie odstają od stali, a zgnieciona ich powierzchnia tworzy śliską i szklistą war­stwę, która wybitnie zmniejsza współczynnik tarcia, co zna­lazło zastosowanie przy obróbce plastycznej stali (np. ciąg­nienie, tłoczenie).Delikatna porowatość struktury powłok fosforanowych czyni z nich bardzo dobry podkład pod oleje i lakiery, które dzięki temu bardzo mocno przylegają do powierzchni fo- sfatyzowanych, stając się odporne na korozję słonej wody i słonego powietrza.Powłoki fosforanowe posiadają bardzo ważną zaletę, po­legającą na tym, że w przypadku uszkodzenia powłoki, no­wopowstająca rdza nie »rozprzestrzenia się pod nią.Wartość ochronna nie malowanych powłok fosforano­wych wzrasta po natłuszczeniu ich lekko olejem mineral­nym z dodatkiem małych ilości parafiny.Bonderyzatory działają również jako odrdzewiacze. Rdza pod wpływem kwasu fosforowego przekształca się w fosfo­rany żelaza, równocześnie z innymi składnikami kąpieli przechodzącymi w trudno rozpuszczalne fosforany.

FosfatyzowanieDotychczasowa praktyka wykazała, że trwałość powłok fosforanowych zależy od należytego przygotowania powierz­chni przedmiotów przeznaczonych do fosfatyzacji. Przygo­towanie to może być mechaniczne (szczotkowanie, piasko­wanie) lub chemiczne (odtłuszczanie, trawienie). Powierz­chnie odtłuszczone benzyną, trójchloroetylenem itp. dają powłoki bardzo drobnokrystaliczne. Powierzchnie odtłusz­czane roztworami sody zwykłej, sody żrącej i innnymi środ­kami dają powłoki grubokrystaliczne. Podobnie zachowu­ją się powierzchnie stali trawione, kwasami, dając najczę­ściej powłoki grubokrystaliczne i bardziej porowate. Sto­sując jednak dłuższy czas fosfatyzowania można na po­wierzchniach trawionych kwasami otrzymać powłoki drob­nokrystaliczne i mocno zwarte.Na stalach nisko-węglistych, używanych do budowy jed­nostek pływających, otrzymuje się zazwyczaj warstwy fo­sforanowe gładkie, trwałe, mało porowate i drobnokrysta­liczne. Dało się stwierdzić, że wtrącenia niemetaliczne, za­warte np. w blachach na poszycie kadłubów, wywierają niekorzystny wpływ na powstawanie powłok fosforanowych,
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Powierzchnie o mniejszej gładkości sprzyjają powstawaniu powłok drobnokrystalicznych, powierzchnie gładkie i pole­rowane dają powłoki o grubym ziarnie.Warstwy fosforanowe na stalach (przedmiotach bondery- zowanych) otrzymuje się przez zanurzenie przedmiotów w kąpielach (zimnych lub gorących), przez malowanie i na­cieranie, przez natrysk i drogą elektrobonderyzacji.Wymiary zbiorników na kąpiele do fosfatyzacji należy uzależniać od wielkości fosfatyzowanych przedmiotów. Zbiorniki wykonane ze zwykłej stali należy zabezpieczyć przed działaniem korodującym kąpieli przez pomalowanie ich względnie pokrycie masą z tworzyw sztucznych albo gumą. Zbiorniki do fosfatyzowania na gorąco, należy wy­konywać ze stali odpornych na korozję. W niektórych stoczniach zastosowano do kąpieli zimnych zbiorniki wy­konane z desek.Ogrzewanie kąpieli może być parowe. vzzględnie elek­tryczne. Należy jednak zaznaczyć, że wskazane jest stoso­wanie ogrzewania bocznego zbiorników. Ogrzewanie kąpieli od dołu daje zmącenia osadu znajdującego się na dnie zbiorników i nierównomierną powierzchnię powłok.Do zanurzania w kąpielach większych detali należy uży­wać mocnych stalowych uchwytów, przedmioty drobne można bonderyzować przez zanurzanie ich w kąpielach w odpowiednim koszu, względnie siatce.Stosując fosfatyzowanie drogą natrysku należy pamię­tać, że końcówka pistoletu powinna być wykonana ze stali odpornej na korozję.Do rozcieńczania kąpieli wskazane jest używanie wody miękkiej. Wskutek zmiany stężenia roztworu kąpieli pod­czas pracy, należy ją co pewien czas kontrolować i uzu­pełniać roztworem stężonym nie dopuszczając do wahań stężenia, które może ujemnie wpływać na działanie kąpie­li i proces tworzenia się jednostajnej powłoki.W przypadku fosfatyzowania na gorąco należy unikać dużych wahań temperatury kąpieli. Przedmioty zimne przed zanurzeniem do gorącej kąpieli dobrze jest wpierw ogrzać przez zanurzenie ich we wrzącej wodzie.Grubość powłok (zarówno przy fosfatyzowaniu na zim­no. jak i na gorąco) należy regulować wyłącznie czasem ■fosfatyzowania. Przetrzymywanie przedmiotów fosfatyzo­wanych dłużej niż podane jest w przepisie jest bezcelowe. Praktyka wykazała, że powolne ruchy (co pewien czas) przedmiotu w kąpieli, wpływają dodatnio na tworzenie się powłok drobnokrystalicznych.Należy stwierdzić, że kolor otrzymanej powłoki fosfora­nowej i czasami biały pylisty nalot, nie są miarą jej jakości i właściwości. Powłoki otrzymane zgodnie z wypróbowa­nymi procesami, przepisami i instrukcjami są na ogół zaw­sze dobre.Z uwagi na kwaśny charakter kąpieli do fosfatyzacji przedmioty po wyciągnięciu z kąpieli należy wypłukać naj­pierw w wodzie bieżącej zimnej, a następnie w gorącej (nawet do 100°C).Płukanie ma na celu usunięcie resztek wolnego kwasu fosforowego z utworzonej warstewki ochronnej fosforanów i uczynienie jej mniej hygroskopijną. Wskazane jest do­danie do gorącej wody małych ilości związków chemicz­nych tzw. inhibitorów, które powodują pasywację żelaza (czynią żelazo odporne na działanie chemiczne .w porach powłoki fosforanowej). Zalecane jest stosowanie jako in­hibitorów chromianu sodu i azotynu sodu.Po wypłukaniu przedmioty fosfatyzowane należy szybko i dokładnie osuszyć w suszarkach (z wentylatorem). Najod­powiedniejsza temperatura suszącego powietrza powinna wynosić 110—200°C. Jeżeli detale fosfatyzowanego przed­miotu trzeba uchronić od pokrycia ich warstwą ochronną, miejsca te pokrywa się lakierem kauczukowym. Po osusze­niu polakierowanych miejsc można zanurzyć dany przed­miot w kąpieli. Po dokonanym procesie fosfatyzacji war­stwę kauczuku zdejmuje się mechanicznie lub rozpuszcza ją w benzynie. Drugim sposobem ochrony części elementów fosfatyzowanych przedmiotów może być miedziowanie ich galwanicznie
Zastosowanie powłok fosforanowych w przemyśle 

i gospodarce morskiejNakładanie na stale węgliste powłok fosforanowych ma na celu:

1) zakonserwowanie i uodpornienie ich zewnętrznej po­wierzchni na korozję;2) ochronę przed rozprzestrzenianiem się rdzy;3) usuwanie z blach i kształtowników zgorzeliny wzglę­dnie rdzy;4) uniknięcie stosowania antykorozyjnych powłok meta­licznych na przedmiotach, które dotychczas były np. ocyn­kowane, chromowane, niklowane i kadmowane;5) uniknięcie stosowania deficytowej minii do malowania kadłubów, konstrukcji dźwigowych, rurociągów Itp;6) uzyskanie powłok smarujących i ułatwiających prze­ciąganie stali i głębokie tłoczenie (powłoki z kąpieli „Bon- der“ składają się z fosforanów cynku);7) zaoszczędzenie 20-krotne narzędzi podczas ciągnienia precyzyjnych rur i prętów ze stali stopowych oraz zmniej­szenie zużycia pras i przeciągarek;8) uzyskanie większego stopnia zgniotu i jego szybkości podczas operacji ciągowych;9) otrzymywanie po operacjach ciągowych przy stosowa­niu bonderyzacji powierzchni bardziej gładkich i wolnych od rys i chropowatości;10) zabezpieczenie przed korozją sprzętu elektrycznego, radiowego, nawigacyjnego itp;11) zastosowanie powłok fosforanowych jako warstwy izolującej przed prądem o niskim napięciu;12) konserwację gotowych części i urządzeń przekazy­wanych chwilowo do magazynu (konserwacja międzyope- racyjna);13) utrwalanie znaków i cech na przedmiotach leżących w magazynach pod gołym niebem np. nr wytopu, cech hut­niczych. znaki i stemple itp. na blachach, kształtownikach, odlewach sezonowanych i wielu innych;14) docieranie części maszyn i urządzeń narażonych na tarcie (bloki cylindrów maszyn parowych, świeżo szlifowane silniki, wodziki itp);Należy stwierdzić, że używanie bonderyzatorów-odrdze- wiaczy do usuwania rdzy, zmiękczania walcowniczej zgorze­liny i niemetalicznych wtrąceń i nalotów na blachach i kształtownikach stalowych uzależnione jest od stężenia kąpieli, kwasu fosforowego, czasu, temperatury oraz akty­watora powierzchniowego. Każda warstwa zgorzeliny i rdzy po okresie ok. 1,5 godziny działania kąpieli daje się łatwo usunąć z blach przez lekkie ostukanie względnie szczotkowanie.Szybkość działania kąpieli zależy również od zwartości, przyczepności i struktury zgorzeliny. Podobnie, jak każdą operację przygotowania blach do malowania, odrdzewianie należy wykonać starannie, gdyż częściowe odrdzewienie materiału może być początkiem późniejszych wżerów ko­rozyjnych (różnica potencjałów pomiędzy zgorzeliną a czy- stym materiałem).Usunięcie staranne rdzy i zgorzeliny np. z blach na poszycie ma bardzo duży wpływ na trwałość nałożonej po­włoki antykorozyjnej z farb. Zgorzelina na blasze stano­wi dla farb zły podkład i staje się miejscem, gdzie farby prędzej czy później „puchną'1, łuszczą się i pozwalają na łatwiejszą penetrację wody morskiej.
Higiena i bezpieczeństwo pracyZaletą używanych dotychczas preparatów i kąpieli kra­jowych jest fakt, że są one w zasadzie mało szkodliwe dla zdrowia. Szkodliwość podstawowego składnika ww kąpieli kwasu fosforowego — po rozcieńczeniu wyraźnie maleje (stężony może wywołać lekki stan zapalny skóry i drażnić drogi oddechowe).Należy jednak przestrzegać pewnych zasad ostrożności podczas dokonywania fosfatyzacji metali i nie oblewać preparatem ran otwartych i ubrania. Jeżeli to jednak na­stąpi, miejsca oblane należy opłukać wodą. Ubrania nale­ży chronić kompletami ochronnymi z gumy. Na ręce do­brze jest nałożyć rękawice ochronne. Podczas pracy pisto­letem natryskowym należy unikać wdychania mgły z roz­pylonego preparatu, gdyż drażni on drogi oddechowe, a na­wet powoduje nieprzyjemny kaszel. Łatwo jest tego unik­nąć zaopatrując pracownika wykonującego powierzoną pra­cę w maseczkę ochronną chroniącą nos i usta.Po skończonej pracy należy rękawice i komplet ochron­ny opłukać w 5% roztworze wody z sodą amoniakalną lub krystaliczną.
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Metoda dokładnego palenia blach okrętowych

Mgr inż. M. MYŚLIWIEC — Stocznia Gdańska

Wykonanie całkowicie spawanych kadłubów okrętowych oraz zastosowanie do tego' celu automatów spawalniczych pociągnęło za sobą konieczność dokładnego przygotowania krawędzi spawanych materiałów, bowiem od dokładności tego przygotowania zależą własności spawanej konstrukcji kadłubowej oraz pracochłonność prac montażowo-spawalni- czych na prefabrykacji i pochylni jako powiązana z ilością prac powodowanych pasowaniem stykających się krawędzi sekcji1.

1 Opracowano na podstawie książki M. K. G usielszc zi k o- 
w a Elektriczeskaja i gazowaja swarka w sudostrc^eniji i sudo- 
remontie, Moskwa 1953.

Stocznie, które wprowadziły budowę spawanych kadłu­bów okrętowych, nie rozporządzały początkowo odpowied­nim oprzyrządowaniem, ani nowoczesnymi metodami pro­dukcji, dlatego zastosowanie maszynowego cięcia gazowe­go było dużym krokiem naprzód w kierunku podniesienia wydajności i jakości pracy. Ułatwiło to wykonanie detali z obrysem krzywoliniowym. Posługując się tą metodą osiąg­nięto wymaganą dokładność przygotowania krawędzi ele­mentów, unikając jednocześnie dodatkowej obróbki. W przy­padku konieczności ukosowania krawędzi materiału, opera­cja ta mogła być wykonywana równocześnie z operacją cię­cia krawędzi według żądanego obrysu. Dokładność obro­bienia krawędzi dla spawanych konstrukcji określa się moż­liwością zabezpieczenia wymaganych odstępów międzysty- kowych. Tak np. jeżeli przy zastosowaniu spawania auto­matycznego pod topnikiem istnieje konieczność zabezpie­czenia wyżej wspomnianych odstępów w granicach 1,5 mm, to odchyłki od linii teoretycznych odciętych gazem krawędzi elementów nie powinny przekraczać 0,75 mm.

Podane wymagania mogą być spełnione tylko przy opra­cowaniu określonego procesu technologicznego' cięcia gazo­wego przy koniecznym uwzględnieniu tych deformacji ele­mentów, które powstają na skutek nierównomiernego' na­grzania podczas procesu cięcia. Tworzenie się deformacji przy cięciu jest podobne w zasadzie do analogicznego pro­cesu zachodzącego podczas spawania. W przypadku odcięcia od płyty pasa danej szerokości pozostała część płyty i od­cięty pas będą posiadały ostateczną deformację, charakte­ryzującą się stezałką wygięcia f, którą można określić wg wzoru f = C — , gdzie L jest długością odciętego pasa, O zaś C — krzywizną pasa czyli wielkością równą odwrotności promienia koła według którego zdeformowała się krawędź płyty. Wielkość krzywizny pasa zależy od jego szerokości i sposobu a ściślej kolejności cięcia. Na rys. 1 podane są wielkości krzywizn pasów w zależności od ich szerokości przy cięciu jednej krawędzi. Jak widać z powyższych da­nych największą deformację mają pasy wąskie. Ze wzros­tem szerokości odcinanych pasów krzywizna ich gwałtow­nie maleje. Przy cięciu pasów dwoma kolejnymi cięciami deformacje wypadają znacznie mniejsze. Doświadczalnie ustalono, że deformacje blach ze stali niskowęglowycłi i niskostopowych różnią się między sobą nie więcej jak o lO°/o i w przybliżeniu można je przyjąć jako jednakowe.Jak widać z wykresu na rys. 1 dostatecznie duże zmiany krzywizn występują dla pasów do szerokości 60 cm, pasy szersze deformują się minimalnie. Dlatego też dla celów praktycznych przy określaniu krzywizny szerokich pasów można z dostateczną dokładnością przyjąć wielkość ich rów­ną krzywiźnie pasa o szerokości 60 cm. Określenie strzałki wygięcia blachy przy pierwszym cięciu może być dokonane przy pomocy nomogramu przedstawionego na rys. 2. W gór-

Szerokość blach nej prawej ćwiartce wykresu podana jest zależność wiel­kości krzywizny C od szerokości pasa. W ćwiartkach le­wych podane są wykres}' pomocnicze dla obliczania wiel- kości —— i określenia strzałek wygięcia w zależności od ORys. i

L2krzywizny C i wielkości — . Sposób korzystania z nomo- 8gramu pokazany jest, na przykałdzie określenia strzałki wy-
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gięcia przy paleniu blachy o grubości 6 = 16 mm, szero­kości h = 650 mm i długości L = 7 000 mm. Według szero­kości blachy h = 650 mm określamy krzywiznę C posługu­jąc się wykresem umieszczonym w górnej ćwiartce (punkt 1). Prowadząc poziomą dla długości blachy L = 7 000 mm znaj­dujemy w lewej dolnej ćwiartce wykresu w miejscu jej
L‘przecięcia się z krzywą, wielkość (punkt 2). Przecięcie Opoziomej wyprowadzonej z punktu 1 z pionową wyprowa­dzoną z punktu 2 daje na lewym górnym wykresie wiel­kość strzałki wygięcia (punkt 3). W danym wypadku strzał­ka wygięcia f = 2,2 mm. Powyższy nomogram obliczony jest i wykreślony dla znalezienia strzałki wygięcia blachy przy pierwszym cięciu. Strzałka wygięcia kolejnych następnych cięć dla blach o stosunkowo niedużych szerokościach (h < 800 mm) będzie cokolwiek inna. Dla blach szerokich (przy h > 800 mm) wzajemny wpływ cięcia po przeciw­ległych krawędziach jest niewielki, można go więc pomi­nąć i w tych wypadkach można korzystać z nomogramu (rys. 2) dla określenia strzałek wygięć również przy cięciu po przeciwległych krawędziach.W wyniku badań procesów deformacji elementów przy cięciu gazowym ustalono, że dokładność i zachowanie wy­miarów gabarytowych zależy w znacznej mierze od kolej­ności cięcia. Najwyższą dokładność otrzymuje się bowiem przy takiej kolejności, kiedy oddzielenie detalu od blachy

Rys. 3

dokonuje się za trzecim cięciem. Stąd też pochodzi nazwa tej metody „trzeciego cięcia“. W poniższej tablicy podane są wielkości, które charakteryzują dokładność wycinanych z blalchy dwóch pasów o szerokości 100 mm:

Metoda cięcia
Deformacje pasów %

pas pierwszy pas drugi

trzecie cięcie 5 100
kolejne cięcie 45 135
mechaniczne przecięcie pasa
mającego dwie krawędzie cięte gazem 524 584Wycinając kilka detali z blachy należy zabezpieczyć ta­kie ich wzajemne ułożenie, żeby detale, od których wyma­gana jest większa dokładność były wycinane za trzecim cięciem. Ułożenie detali i kolejność cięcia zgodnie z meto­dą „trzeciego cięcia“ podano na przykładzie wypalania z arkusza pięciu elementów: 1, 2, 3, 4, 5, z których detale 1 i 2 wymagają wysokiej dokładności cięcia (rys. 3a, b, c). Przy wycinaniu elementów automatem według szablonu palona blacha zamocowana jest sztywno do stołu, co ogra­nicza jej przesuwanie się spowodowane deformacją w cza­sie cięcia. W przeciwnym wypadku dokładność elementów palonych według szablonu może okazać się niższą niż do­kładność przy cięciu według trasy, gdyż w czasie palenia według kopiału, palnik nie jest związany z ciętym arku­szem i przemieszczenie blachy powoduje przesunięcie pal­nika z linii cięcia. Zamocowania blachy należy dokonać tylko z jednego jej końca, a posuw palnika powinien się odbywać w kierunku od swobodnej krawędzi blachy do zamocowanej; tylko w tym wypadku nie nastąpi odchyle­nie palnika od linii cięcia. Przy przeciwnym kierunku po­suwu (od krawędzi zamocowanej do swobodnej) przesunię­cie palnika od linii cięcia jest nieuniknione. Przy paleniu szablonowym, biorąc pod uwagę deformację blachy, można zabezpieczyć wyeliminowanie oczekiwanej deformacji przez wstępne wygięcie blach szerokich, np. blach poszyciowych kadłuba. Cięcia pasów wąskich, np. elementów usztywnień, należy dokonywać równocześnie dwoma palnikami, przy czym możliwe są jeszcze dwa warianty podane na rys. 4.

Rys. 4Dla układu podanego na rys. 4a zabezpiecza się utrzyma­nie dokładnych wymiarów tylko dla części elementów. Na­tomiast w wypadku podanym na rys. 4b wszystkie detale będą posiadały dokładne wymiary, ale przy tym nieunik­nione są odpady materiału kosztem pasów pomocniczych, szerokość których nie może być mniejsza niż 30 mm.Podane wyżej przykłady palenia elementów usztywnień wskazują na konieczność podniesienia poziomu opracowań technologicznych procesu palenia blach. Celem praktyczne­go rozwiązania wyżej omawianego zagadnienia należy:1. opracować nomogramy dla określenia deformacji przy paleniu poszczególnych typowymiarów blach okrętowych,2. zmienić konstrukcję stołów służących do podtrzymy­wania arkuszy blach podczas ich palenia zaopatrując je w urządzenia mocujące jedną krawędź arkusza,3. przy opracowywaniu kart wykrojów i przy projekto­waniu szablonów do palenia uwzględnić zagadnienia ko­rekty szablonów, właściwej kolejności palenia poszczegól­nych elementów i sposobu ich wzajemnego usytuowania.
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NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

Alarm „Człowiek za burtą!“ i jego skuteczność
Kpt. ż. w. Stefan GORAZDOWSKI — Gdynia

Konieczność zwrócenia większej uwagi na zagadnienie ratowania członka 
załogi, który wypadł za burtę. Zachowanie się tonącego, umożłiwiające jego ura­
towanie. Roła statku w zapobieganiu wypadkom wypadnięcia za burtę, w szko- 
leniu załogi i działaniach ratowniczych.Ratowanie życia ludzkiego na morzu jest pierwszym i podstawowym obowiązkiem każdego marynarza. Zasada ta od wieków została na morzu przyjęta, uznana i potwier­dzona nie tylko przez ustawodawstwa krajowe i międzyna­rodowe, lecz również przez praktykę, a ścisłe jej przestrze­ganie, niekiedy nawet za cenę życia ratującego, jest spra­wą honoru każdego marynarza. Jednym z przypadków, w których zachodzi potrzeba ratowania życia ludzkiego, jest wypadnięcie człowieka za burtę. Jedyną szansą uratowania takiego człowieka jest 'natychmiastowa akcja przeprowadzo­na przez statek w sposób sprawny i z góry ustalony. Do tego służy alarm „Człowiek za burtą!“, który powinien być przez załogę każdego statku opanowany na najwyższym po­ziomie i w wyniku którego tonący powinien być uratowa­ny. W praktyce tymczasem jest rzeczą powszechnie wśród marynarzy znaną, że szanse uratowania człowieka, który wypadł za burtę statku będącego w ruchu, są bardzo nie­wielkie i tym mniejsze, im większy jest statek. Prawdę tę potwierdza cały szereg tragicznych wypadków, a między in­nymi i w naszej flocie handlowej i rybackiej.W świetle takiego stanu rzeczy słuszne wydaj e się prze­analizowanie całości zagadnienia. Być może, że wynikające stąd wnioski przyczynią .się choć w niewielkim stopniu do poprawy sytuacji w tym względzie i umożliwią w przyszło­ści uratowanie życia tonącego człowieka dotychczas prawie zawsze z góry skazanego na śmierć.Problem wymaga omówienia z punktu widzenia tonące­go człowieka oraz z punktu widzenia statku, ponieważ tyl­ko ich zgodne i natychmiastowe współdziałanie może być uwieńczone .pomyślnym skutkiem.

Zachowanie się człowieka tonącegoTonącym zwykle jest człowiek, który znalazł się w wo­dzie nagle i nieoczekiwanie, to znaczy, że pod żadnym wzglę­dem nie był przygotowany do wypadku, a w każdym razie nie liczył, że taka ewentualność spotka go właśnie w tym momencie.Oznacza to, że człowiek taki doznaje wskutek wypadku mniejszego lub większego szoku psychicznego i fizycznego, a ponadto znajduje się w morzu zazwyczaj w warunkach nie sprzyjających utrzymaniu się na wodzie, a tym bardziej pływaniu, ponieważ ubrany i obuty jest zwykle dość ciężko. Zasadnicze znaczenie ma oczywiście stopień doznanych w czasie upadku obrażeń ciała. Jeśli człowiek taki straci choćby na krótko przytomność np. wskutek uderzenia gło­wą o burtę statku lub inne części wyposażenia okrętowego lub spadnie ze znacznej wysokości płasko na wodę i w sta­nie nieprzytomnym zanurzy się do wody nie odzyskawszy przytomności natychmiast — z reguły od razu tonie i nie ma dla niego ratunku. Zazwyczaj jednak tak nie jest W przeważającej części wypadków człowiek wpada do wo­dy przytomny, lecz dopiero po wynurzeniu się z wody zda- je sobie sprawę, że wypadł za burtę. Moment ten zwykle decyduje o dalszych losach tonącego. Jeżeli nie potrafi on opanować ogarniającej go paniki, zaczyna anstyktownie sza­motać się w wodzie usiłując wbrew zdrowemu rozsądkowi żbliżyć się do przesuwającej się w niewielkiej od niego od­ległości burty statku. To instyktowne zachowanie się toną­cego stało się przyczyną niepotrzebnej śmierci wielu już ludzi. Znaną jest rzeczą, jak trudno jest uderzyć poszyciem statku przedmiot pływający swobodnie na powierzchni mo­rza. Bowiem fala przyburtowa spowodowana szybkością sta­tku odrzuca taki przedmiot od burty na dość znaczną od­ległość. Prawdopodobnie to powszechnie znane zjawisko jest przyczyną, dla której tonący — jeśli nie zdaje sobie sprawy 

z rzeczywistej sytuacji — poczyna zwykle płynąć w kie­runku statku. Wyżej wspomniane zjawiśko odnosi się jed­nak tylko do obiektów swobodnie pływających na po­wierzchni wody. Człowiek pływający w wodzie na­tomiast nie znajduje się na powierzchni, lecz zanurzony jest prawie całkowicie poniżej powierzchniowej warstwy wody odpychanej przez dziób statku. Wśkutek tego „zbli­żając się do statku“ tonący dostaje się w strumień wody Wsysanej przez śrubę lub śruby okrętowe, z którego wy­płynąć już nie jest w stanie. W konsekwencji człowiek ta­ki dostaje się w śrubę statku i to nawet wtedy, jeśli zdą­żono już zatrzymać maszynę, ponieważ wskutek szybkości statku względem wody śruba obraca sę zwykle nadal.Jak z powyższego wynika, tonący powinien bezzwłocz- nlle po wynurzeniu, się na powierzchnię wody {Starać islię. odiplły- nąć możliwie szybko od statku, albowiem tylko wtedy po­większa szanse swego ratunku.Następnym staraniem tonącego powinno być zachowanie przez możliwie najdłuższy czas zdolności utrzymania się na powierzchni kosztem najmniejszej utraty sił. Wchodzą tu w grę następujące czynniki: ubiór tonącego, jego umiejęt­ność utrzymania się na powierzchni wody i ogólne bezpo­średnie obycie się z wodą, jego umiejętności pływackie, temperatura wody i stan morza, Widzialność, stan psychicz­ny tonącego.Ubiór tonącego nie jest czynnikiem tak istotnym, jak to ogólnie przyjęto uznawać. W szczególności nieprawdą jest, że człowiek ubrany tonie szybko. Przeciwnie, w pierw­szym okresie, dopóki ubranie nie nasiąknie dokładnie wo­dą, a jej ciśnienie nie wyprze z ubrania powietrza, poma­ga ono utrzymać się na powierzchni i to tym Więcej, im Więcej ubranie zawiera powietrza. Ponadto ubranie Chroni człowieka przed gwałtowną utratą ciepłoty, co ma szczegól­ne znaczenie przy niskich temperaturach wody. Jedynymi niebezpiecznymi częściami ubioru są wszystkie przedmioty skórzane i gumowe, jak np. buty, pas, szelki itp. Przedmio­ty te są cięższe od wody, a ich wypór jest bardzo niewiel­ki. Ubiór na ogół nie zmniejsza zdolności utrzymania się człowieka na wodzie, natomiast ogranicza poważnie jego możliwości szybkiego pływania.Jak z powyższego wynika, tonący powinien możliwie najszybciej zrzucić z nóg obuwie, pas lub inne przedmioty gumowe i skórzane, a ponadto wyrzucić wszystkie przed­mioty, utrudniające mu utrzymanie się na powierzchni, jak np. nóż, klucze, itp.Umiejętność utrzymania się na wo­dzie ma oczywiście zasadnicze znaczenie dla tonącego, po­dobnie, jaki stopień jego ogólnego, bezpośredniego obyclia się z wodą. Jest rzeczą znaną, że człowiek może przy pewnej niewielkiej zresztą wprawie i umiejętności leżeć na wo­dzie bez ruchu przez długi stosunkowo czas. Oczywiście za­leży to również od stanu morza i temperatury wody. Moż­na jednak przyjąć, że w przeciętnych warunkach morskich człowiek powinien utrzymać się na powierzchni wody przy­najmniej przez 10 — 15 minut, a zatem wystarczająco dłu­go, by doczekać się pomocy ze statku. Największą trud­nością będzie zazwyczaj zabezpieczenie przewodów odde­chowych przed zalewaniem przez fale i przed zakrztusze- niem się wodą i do tego właśnie celu potrzebny jest pe­wien stopień obycia się z wodą.Umiejętności pływackie tonącego nie mają zwykle tak wielkiego znaczenia, jakie na ogół do nich aię przywiązuje. Po pierwsze pływanie jest męczące szczególnie dla człowieka pływającego w ubraniu, a zatem szybko wy­czerpuje jego siły. Po wtóre pływanie w warunkach mor­skich, tzn. na fali naraża zwykle tonącego na częstsze za- 
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lewanle głowy przez fale, co utrudnia mu oddychanie i po­większa możliwość zakrztuszenia się wodą, Z tych wzglę­dów zanim tonący zdecyduje się płynąć, powinien ustalić najpierw kierunek, w którym powinien płynąć, a następ­nie zdać sobie sprawę, czy zapas sił i jego stan ogólny po­zwolą mu dopłynąć do celu, którym powinno być pływają­ce w pobliżu koło ratunkowe, rzucone ze statku. Dlatego też tonący powinien najpierw starać się zobaczyć koło ra­tunkowe, w miarę możności ocenić do niego odległość i je­śli zdecyduje, że zdoła do niego dopłynąć, powinien spo­kojnie, nie nadwyrężając zbytnio sił, płynąć w kierunku koła. Jeżeli rachunek odległości i sił wypadnie ujemnie, le­piej jest zaniechać pływania i skoncentrować cały wysiłek na utrzymaniu się na powierzchni wody. W praktyce zna­ne są wypadki, w których człowiek przepłynął kilkadzie­siąt metrów po to, by utonąć w odległości kilku metrów od koła, albo po to, by po dopłynięciu do koła ostatkami sił ńie móc utrzymać się w kole wskutek utraty przytomno­ści po zachłyśnięciu się wodą. Znane są również wypadki, w których tonący, wiedziony instynktem i ogarnięty pani­ką zaczyna płynąć w dowolnym kierunku, przeważnie w kie­runku statku, zapominając rozejrzeć się za kołem, które pły­wa w pobliżu.Oczy tonącego znajdują się prawie na powierzchni wo­dy, a stąd jego pole widzenia jest bardzo niewielkie. Z te­go powodu tonący może nie widzieć koła ratunkowego, któ­re pływa nawet w bardzo niewielkiej od niego odległości, kilku lub kilkunastu metrów. W celu powiększenia swego pola widzenia tonący powinien w momentach, w których znajduje się na szczycie fali, unosić głowę możliwie wy­soko starając się odszukać pływające koło. W celu ułatwie­nia tonącemu zobaczenia koła, rzucone mu koło ratunkowe powinno być zaopatrzone w przywiązaną do niego pływa­jącą pionowo, możliwie wysoką tyczkę zaopatrzoną na szczycie w kolorową chorągiewkę.Temperatura wody i stan morza mają oczywiście zasadnicze znaczenie dla tonącego i szans jego uratowania. Im niższa jest temperatura wody i im większy jest stan morza, tym mniejsze są szanse uratowania czło­wieka, ponieważ tym trudniej mu jest utrzymać się na po­wierzchni wody. W takich jednak wypadkach tym szybsza i energiczniejsza powinna być akcja ratunkowa.Widzialność podczas wypadku może mieć niekiedy bardzo istotne znaczenie. Jeżeli wypadek zdarzył się pod­czas mgły, odnalezienie tonącego przez statek lub łódź ra­tunkową może być bardzo trudne. Ponadto możliwość zo­baczenia przez tonącego pływającego koła ratunkowego rów­nież jest mniejsza. Z drugiej jednak strony, podczas mgły morze jest zazwyczaj stosunkowo spokojne, co znacznie ułatwia utrzymanie się człowieka na powierzchni wody. To­nący, jeśli zdaje sobie sprawę z trudności w odszukaniu go, powinien na tyle oszczędzać sił, by mógł krzyczeć w chwili, gdy posłyszy zbliżającą się łódź ratunkową. Pod­czas ostatniej wojny -każdy marynarz zaopatrzony był w gwizdek, za pomocą którego mógł wskazać miejsce swe­go znajdowania się.Statki wyposażone w radar powinny mieć przywiązane do kół ratunkowych tyczki zaopatrzone w ekran radarowy, który pozwala na ścisłe ustalenie miejsca znajdowania się rzuconego koła i tonącego względem statku. W takim przy­padku statek powinien najpierw dojść do tonącego i wtedy dopiero opuścić łódź ratunkową.Stan psychiczny tonącego ma niewątpliwie ogromne znaczenie. Tonący powinien mieć najgłębsze prze­konanie, że będzie uratowany, jeśli tylko przez krótki sto­sunkowo czas utrzyma się na powierzchni wody. Przekona­nie to daje mu spokój w zachowaniu się, pozwala zwalczyć Skutecznie ogarniające go przerażenie oraz dodaje energii i sił w walce o swoje życie. Przekonanie to jednak nie mo­że oplierać Się jedynie na przypuszczeniu lub nadziei. To­nący musi być pewny, że będzie uratowany. Aby posiadać tę pewność, tonący, jeśli jest marynarzem, powi­nien był brać wielokrotnie udział w alarmach ćwiczebnych i powinien wiedzieć, że w danych warunkach i przy zna­nym mu stopniu sprawności załogi statku, łódź ratunkowa powinna przybyć do niego w ciągu np. 5-ciu czy 10-ciu mi­nut. Jeżeli tonący jest pasażerem, nie może oczywiście znać tych szczegółów, powinien jednak mieć tyle zaufania do za­łogi statku, by wiarę w swoje uratowanie zachować. Jest rzeczą oczywistą, że człowiek tonący załamie się psychicz­nie znacznie szybciej, gdy wie, że alarm „Człowićk za bur­

tą!“ nie był na jego statku ćwiczony, że łodzie od dawna nie były z miejsc ruszane, a załoga nie ma wprawy w ob­słudze łodzi i wiosłowaniu. Przy takiej świadomości, szcze- gólnie gdy stan morza jest większy, siły opuszczają toną­cego zadziwiająco szybko, jego wola walki o życie -gwałtow­nie słabnie i aby nie przedłużać cierpienia rezygnuje z dal­szych wysiłków wcześniej, niż usprawiedliwiałby to zapas jego sił.Jak z powyższego wynika, częste przeprowadzanie alar­mów ćwiczebnych i doprowadzenie załogi do maksymalnej sprawności jest podstawowym warunkiem nie tylko prawi­dłowego i szybkiego przeprowadzenia akcji ratowniczej, lecz również zapewnienia tonącemu sił psychicznych, niezbęd­nych dla uratowania swego życia.Reasumując powyższe uwagi odnoszące się do tonącego można wyliczyć kilka zasadniczych wskazówek, które po­winny być znane każdemu człowiekowi na statku:
1. natychmiast po wynurzeniu się na powierzchnię wody sta­

raj się odpłynąć możliwie najszybciej od statku,
2. zachowaj spokój, za kilka minut będziesz uratowany,
3. zrzuć z siebie buty, pas 1 wszystkie inne ciężkie przedmioty,
4. utrzymuj się spokojnie na powierzchni i nie trać niepotrzeb­

nie sił.
5. staraj się zobaczyć rzucone ci koło ratunkowe i ocenić do 

niego odległość,
6. jeśli czujesz się na siłach dopłynąć do koła, to płyń po­

woli i spokojnie, nie tracąc niepotrzebnie sił,
7. jeśli oceniasz że nie zdołasz do kola dopłynąć, leż spokojnie 

na wodzie i czekaj na łódź ratunkową, która zaraz po cie­
bie przybędzie.

8. jeśli znalazłeś się w kole i czujesz, że siły cię opuszczają, 
przywiąż się rzutką do koła.Przypuszczać można, że człowiek, który przed wpadnię­ciem do wody przyswoił sobie powyższe wskazówki i po­trafi opanować instyktowne odruchy, będzie skutecznie współdziałał ze statkiem w uratowaniu swojego życia.

Rola statku w zapobieganiu wypadkom i ratowaniuRolę statku podzielić można na trzy działania, a miano­wicie: zapobiegawcze, wyszkoleniowe i ratownicze.Działanie zapobiegawcze polega na takim zabezpieczeniu statku, by ludzie mieli jak najmniej możli­wości wypadnięcia za burtę. Rzecz nie jest oczywiście łat­wa, na statku bowiem są i muszą być takie miejsca i takie prace, przy których marynarz może łatwo znaleźć się w wo­dzie w wyniku jednego nieostrożnego lub źle obliczonego ruchu. Na Statkach pasażerskich miejsca niebezpieczne po­winny być całkowicie dla pasażerów niedostępne. Jeżeli zachodzi konieczność wykonania jakiejkolwiek pracy w ta­kim niebezpiecznym miejscu, należy kierować do niej tylko doświadczonych marynarzy po zastosowaniu dodatkowych środków zabezpieczających, jak przywiązanie liną, zaopa­trzenie człowieka w pas ratunkowy, przygotowanie w po­bliżu koła ratunkowego z bojką oraz zlecenie bezpośrednie­go nadzoru nad wykonywaną pracą bosmanowi lub ofice­rowi. Ponadto, o wykonywaniu, każdej niebezpiecznej pracy powinien być zawiadomiony oficer wachtowy oraz starszy oficer i ewentualnie kapitan, który przez wykonanie odpo­wiedniego manewru statkiem, jak np. zmniejszenie szybko­ści lub zmianę kursu Statku, może uczynić daną pracę nie tylko mniej niebezpieczną lecz również łatwiejszą i szybszą. Ponadto oficer wachtowy uprzedzony o wykonywaniu takiej pracy powinien wzmóc swoją czujność, nie opuszczać skrzy­dła mostku przez cały czas wykonywania tej pracy, a jeśli to możliwe, powinien ją z daleka obserwować. Tak wzmo­żona czujność pozwoli mu w razie wypadku uniknąć zasko­czenia i rozpocząć akcję ratunkową bez najmniejszego opóź­nienia i według z góry przemyślanego planu.Jednak nie tylko na tym polega rola statku i jego kie­rownictwa. Statek powinien bowiem zapobiegać wypadkom również przez pouczanie i wychowywanie załogi w duchu morskim. Powinien uczyć każdego marynarza błyskawicz­nej orientacji, zdecydowanego, szybkiego i energicznego działania, wreszcie szybkiej i prawidłowej oceny sytuacji; powinien karcić i wykorzeniać wszelkie objawy lekkomyśl­ności, niepotrzebnej brawury, lekceważenia niebezpieczeń­stwa i pomijania w życiu codziennym wielu drobnych lecz podstawowych ’zadań bezpieczeństwa, ustalonych praktycznie w ciągu wieków pracy człowieka na morzu.
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Jako przykład lekceważenia zasad bezpieczeństwa omówić w tym 
miejscu należy problem używania przez marynarzy wysokich bu­
tów gumowych. Jest rzeczą powszechnie znaną, że człowiek w wy­
sokich butach gumowych, jeśli wpadnie do wody, tonie prawie 
natychmiast. Z tego względu we wszystkich marynarkach używa­
nie butów gumowych przy wszelkich pracach lub warunkach, 
w których człowiek może wpaść do wody — jest jak najsurowiej 
zabronione. Dotyczy to wszelkich prac za burtą statku (zarówno 
na postoju, jak i na morzu), przebywania na łodziach itp. Jakże 
często na statkach naszych widuje się ludzi myjących lub ma­
lujących burty na stelingach, ubranych na przekór własnemu bez­
pieczeństwu i zdrowemu rozsądkowi, w wysokie buty gumowe! 
To samo dotyczy również łodzi okrętowych, motorówek i ogrom­
nej rzeszy małych statków, a w tym i statków rybackich, z któ­
rych za burtę wypaść najłatwiej. Wydaje się, że problem ten na­
leży przede wszystkim do wychowawczych zadań statku i powi­
nien doczekać się radykalnego rozwiązania.Działanie wyszkoleniowe statku polega na częstym przeprowadzaniu alarmu ćwiczebnego „Czło­wiek za burtą!“ według prawidłowo ułożonego i ściśle prze­strzeganego rozkładu alarmowego oraz na przyswojeniu przez każdego człowieka na statku poprzednio omówionych „wska­zówek dla tonącego“. Tylko w ten bowiem sposób można zapewnić w razie wypadku maksymalne współdziałanie statku i tonącego. Podstawą prawidłowego przeprowadze­nia alarmu jest rozkład alarmowy, opracowany szczegółowo dla każdego statku, według powszechnie i wszechstronnie wypraktykowanych zasad ogólnych. Niżej podany przykład takiego rozkładu .może być dostosowany po dokonaniu po­prawek w zależności od składu załogi, niemal dla każdego statku:

Sygnał: Krzyk „Człowiek za prawą (lewą) burtą!“ i nieprzer- 
wany dźwięk elektrycznych dzwonków alarmowych.

1. Każdy, kto zobaczy człowieka wypadającego za burtę krzy­
czy jak najgłośniej „Człowiek za prawą (lewą) burtą!“ i jed­
nocześnie rzuca za burtę jak najbliżej tonącego koło ra­
tunkowe wraz z bojką tyczkową w dzień i bojką świetlną 
w nocy. Następnie obserwuje pilnie tonącego, dopóki nie 
upewni się, że obserwację przejął oficer lub marynarz spec­
jalnie do tego wyznaczony. Dopóki widzi tonącego, wskazuje 
ręką kierunek na niego tak, aby kierunek ten mógł być 
widziany z mostku.

2. Oficer wachtowy daje telegrafem maszynowym podwójną ko­
mendę „Stop!“, kładzie ster na tą burtę, z której wypad! czło­
wiek i włącza dzwonki alarmowe. Po przybyciu na mostek 
kapitana i objęciu przez niego dowództwa, oficer wachtowy 
biegnie do wskazanej mu przez kapitana łodzi ratunkowej 
i kieruje przygotowaniem tej łodzi do spuszczenia na wo­
dę. Następnie zajmuje miejsce wraz z wioślarzami w ło­
dzi. Obsada łodzi zakłada pasy ratunkowe przed wejściem 
do łodzi, a następnie zakręca korki oraz sprawdza wiosła 
i dulki.

3. Starszy oficer kieruje spuszczeniem i odbiciem łodzi od 
burty. Spuszczenie łodzi na wodę następuje na specjalny 
rozkaz kapitana. Następnie starszy oficer przygotowuje sta­
tek do przyjęcia i podniesienia łodzi na miejsce.

4. Pozostały oficer wachtowy wchodzi z lornetką na najdo­
godniejszy punkt obserwacyjny, skąd nieustannie obserwu­
je tonącego i melduje kapitanowi w krótkich odstępach 
czasu wyniki obserwacji.

5. Asystent (lub nr...... ) wchodzi z 4 chorągiewkami sygnało­
wymi za oficerem obserwującym i na jego polecenie kie­
ruje łódź do tonącego pokazując odpowiednie chorągiewki, 
które oznaczają:

żółta chorągiewka: „Idziecie dobrze“, 
zielona chorągiewka: „Zmieńcie kurs w prawo“, 
czerwona chorągiewka: „Zmieńcie kurs w lewo“, 
czarna chorągiewka: „Wracać na statek“.
żółta i czarna pokazywane jednocześnie: „Jesteście za 
daleko“.
Uwaga: chorągiewki powinny być wykonane z etami- 

ny flagowej, przymocowanej do drążków o długości 100 cm. 
Wymiary chorągiewek powinny wynosić co najmniej 
50X50 cm.

6. Bosman i cieśla popuszczają talie łodzi ratunkowej na ko­
mendy i pod kontrolą starszego oficera. Następnie przygo­
towują rzutkę do przyjęcia łodzi oraz talie do jej pod­
niesienia.

7. Marynarze podwachty i nadwachty (zależnie od stanu za­
łogi) przygotowują do spuszczenia wskazaną łódź ratunko­
wą, zakładają pasy i zajmują miejsca w łodzi.

8. Załoga hotelowo-gospodarcza i maszynowa wolna od wach­
ty zbiera się na faleniu łodzi ratunkowej. Na komendę 
starszego oficera wybiera faleń, a po powrocie łodzi pod­
nosi ją na taliach.

9. Łódź ratunkowa po odbiciu od burty wiosłuje największą 
szybkością w kierunku tonącego, a jeśli go nie widzi, we­
dług chorągiewek sygnałowych pokazywanych na statku. 
W tym celu wioślarze wzorowi obserwują statek j meldują 
sternikowi kolory widzianych chorągiewek. Po wydobyciu 
tonącego łódź wraca jak najszybciej do statku manewrując 
według wskazówek starszego oficera.

10. W alarmie „Człowiek za burtą!“ biorą udział wszyscy 
członkowie załogi.

11. W czasie alarmu obowiązuje bezwzględna cisza. Wszystkie 
rozkazy wykonuje się biegiem.Jak wynika z rozkładu, alarm „Człowiek za burtą!“ jest środkiem najbardziej wszechstronnego wyszkolenia załogi i współdziałania wszystkich służb statku. Wyszkolenie zało­

gi w tym alarmie powinno być przeprowadzane systematy­cznie przy udziale załogi wszystkich służb i z zastosowaniem zasady stopniowania trudności. Osiągnięte wyniki powinny być ściśle kotrolowane i podawane do wiadomości załogi.Ogólnie przyjęto, że miarą skuteczności ćwiczenia alar­mowego jest czas od momentu ogłoszenia alarmu cło mo­mentu przybycia do tonącego łodzi ratunkowej. Wydaje się że miara ta w zasadzie jeśt słuszna, lecz tylko z punktu wi­dzenia statku. Ponadto miara ta nie jest dostatecznie ści­sła, bowiem nie uwzględnia dokładnie czynników ubocz­nych, jak wielkość i szybkość statku, kurs statku względem wiatru, stan morza itp. Z tych względów wydaje się, że należałoby wprowadzić oprócz tej miary jeszcze drugą mia­rę najbardziej istotną z punktu widzenia tonącego, a mia­nowicie odległość w jakiej k o ło ratunko­we s p a d ł o od tonącego. Koło ratunkowe bowiem jest pierwszym środkiem ratunkowym podanym tonącemu, a człowiek, który koła tego się schwyci, może być uważany za uratowanego, chociażby łódź ratunkowa przybyła do nie­go z pewnym opóźnieniem w niektórych warunkach koniecz­nym lub całkowicie usprawiedliwionym. Koło ratunkowe spełni swoje zadanie tylko wtedy, gdy spadnie w bezpo­średniej bliskości tonącego. Przy szybkości statku 10 węz­łów koło ratunkowe rzucone z opóźnieniem 10 sekund spa­da w odległości 50 m od tonącego. Dla przeciętnego pły­waka w ubraniu w warunkach morskich jest to odległość już nie do przebycia. Najistotniejszą zatem miarą skutecz­ności alarmu jest odległość koła od tonącego, a w drugim dopiero rzędzie czas przybycia łodzi, który nawet przy do­brze wyszkolonej załodze może wahać się w granicach dość znacznych, w zależności od wielkości, szybkości i kursu stat­ku względem wiatru, oraz stanu morza.
Alarm ćwiczebny powinien rozpoczynać się nieoczekiwanym 

wyrzuceniem za burtę bojki tyczkowej lub innego pływającego 
przedmiotu i okrzykiem „Człowiek za prawą (lub lewą) burtą!“ 
z tym, że ten, kto bojkę wyrzucił, sam nie wyrzuca koła ratun­
kowego, lecz biegnie na wyznaczone mu stanowisko alarmowe. Do­
świadczenie wskazuje, że w miarę postępów w wyszkoleniu odleg­
łość między bojką (tonącym) i rzuconym wskutek alarmu kołem — 
szybko maleje, bowiem cała załoga, a w tym załoga maszynowa 
i hotelowo-gospodarcza, uczy się szybkiej orientacji i natychmia­
stowego wyrzucenia koła.Najtrudniejszym momentem jest oczywiście spuszczenie łodzi na wodę i podniesienie jej na Statek. Z tego względu ten fragment ćwiczenia powinien być szkolony ze szczegól­ną starannością począwszy od warunków najlepszych, przy statku stojącym w miejscu i przy spokojnym morzu, do wa­runków pełnomorskich, tzn. przy pełnej szybkości statku i normalnym stanie morza. Następnym ważnym elemen­tem ćwiczenia jest prawidłowe odbicie łodzi na faleniu od burty statku przy pewnej jego szybkości oraz wiosłowanie *. Dla osiągnięcia koniecznej wprawy, załoga — szczególnie pokładowa — powinna korzystać z każdej okazji, by prze­prowadzać ćwiczenia szalupowe. Łódź ratunkowa przy dobrze wyszkolonej załodze i prawidłowym manewrowaniu statkiem może być bezpiecznie spuszczona na wodę i może odbić od burty statku przy szybkościach do 8—9 węzłów, co bardzo poważnie skraca czas oczekiwania przez tonącego na przybycie łodzi. Dla orientacji dodać można, że na statku szkolnym „Dar Pomorza“, idącym pod wszystkimi żaglami pół-wiatrem przy sile wiatru 4"B i Stanie morza 2—3 oraz szybkości statku 7—8 węzłów —■ łódź ratunkowa przybyła do „tonącego“ w czasie 4 m i 50 s i była spuszczona na wo­dę bezpiecznie przy szybkości statku 6—7 węzłów.Osobnym problemem jest ustawiczna gotowość i spraw­ność sprzętu ratunkowego, którego utrzymanie we właści­wym stanie wymaga żmudnej i ciągłej pracy. K/ła ratunko­we z osprzętem, łodzie ratunkowe: z pełnym wyposażeniem, falenie na obydwu burtach, wreszcie chorągiewki sygnało­we powinny być ustawicznie gotowe do natychmisstowego użycia. Nic nie może zabraknąć i nic nie może się zaciąć. Znaną jest rzeczą, że sprawność tego sprzętu można utrzy­mać tylko przez częste jego używanie. Wtedy bowiem ujawniają się wszelkie braki i uszkodzenia, które powinny być niezwłocznie usuwane. Ujawnienie się braków lub uszkodzeń sprzętu w czasie prawdziwego alarmu zwykle z góry przesądza o niepowodzeniu akcji, a dla kierownictwa statku stanowi poważną okoliczność obciążającą.

'W alarmie „Człowiek za burtą!“ używa sie z zasady łodzi 
wiosłowej, a nie motorowej, ponieważ spuszczona na wodę łódź 
musi być niezawodna. Tymczasem nawet najlepiej utrzymana łódź 
motorowa nie daje gwarancji, że motor zaskoczy natychmiast i że 
będzie pracował niezawodnie.
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Działanie ratownicze statku i jego przebieg jest najwszechstronniejszym egzaminem sprawności i wyro­bienia morskiego całej załogi statku. Wyniki tego egzaminu są wprost proporcjonalne -do włożonej pracy w wychowanie i w wyszkolenie załogi, a wraz z tym i w utrzymanie sprzę­tu ratunkowego w należytym stanie Szczególnie surowym egzaminem jest ten alarm dla oficera wachtowego, którego czujność, szybkość onientacjii i prawidłowość natychmiasto­wego działania decydują zazwyczaj o stracie lub uratowa­niu życia ludzkiego. O życiu lub śmliercii człowieka decyduje bowiem każda sekunda, a stąd każda sekunda niepotrzebnie stracona lub źle wykorzystana jest niewybaczalnym błę­dem obciążającym w pierwszym rzędzie oficera wachto­wego, który na swoje usprawiedliwienie nie może mieć żadnych okoliczności łagodzących.
WnioskiJakież wnioski końcowe wysnuć należy z omówionego te­matu? Wydaje się, że można wyliczyć je krótko w następu­jących punktach:1. Skontrolować na wszystkich statkach, czy miejsca nie­bezpieczne są dostatecznie ogrodzone względnie oznaczone i czy wszyscy członkowie załogi zdają sobie sprawę z gro­żącego im w tych miejscach niebezpieczeństwa.2. Skontrolować, czy wszyscy członkowie załogi, a szcze­gólnie oficerowie, znają swoje obowiązki w przypadku ko­nieczności wykonywania na statku prac niebezpiecznych.3. Skontrolować, czy wszyscy członkowie załogi znają za­sady zachowania się w wypadku znalezienia się za burtą statku.4. Skontrolować szczegółowo stan sprzętu ratunkowego-, uzupełnić brakujące bojki dzienne i nocne, sprawdzić stan pasów ratunkowych, które powinny zawsze znajdować się w pobliżu łodzi ratunkowych dla załogi łodzi.5. Skontrolować prawidłowość rozkładów alarmowych na wszystkich statkach, stan urządzeń alarmowych (dzwonków) i stopień wyszkolenia załóg.6. Systematycznie przeprowadzać ćwiczenia alarmu w najrozmaitszych warunkach w porze dziennej i nocnej. Zwrócić szczególną uwagę na sprawne spuszczanie i podno­szenie łodzi na fali i -przy szybkości statku oraz na odbijanie łodzi w biegu.

7. Systematycznie ćwiczyć wiosłowanie szczególnie w od­niesieniu do załogi pokładowej.8. Wprowadzić przymus umiejętności pływania, a co naj­mniej utrzymania się na -powierzchni wody przez czas nie mniejszy niż 15 minut względem wszystkich osób stanowią­cych -załogę -statku.
W dążeniu do zwiększenia szans urato-wa-nia człowieka, który 

wypadł za burtę statku, złożony został pąojekt ‘racjonalizatorski po­
legający na zainstalowaniu na statkach urządzenia pozwalającego 
oficerowi wachtowemu na mostku na wyrzucenie koła ratunkowe­
go wraz z bojką dzienno-radarowo-świetlną z rufy. W pobliżu 
-rufy, na każdej burcie umieszczona jest — według tego projektu 
— tzw. wyrzutnia koła, w której znajduje się koło ratunkowe 
i bojka przywiązana na lince do tego koła. Bojka jest tyczką 
pływającą w położeniu pionowym, a na jej górnym końcu umiesz­
czony jest ekran radarowy oraz światło elektryczne. Zwalniacz 
wyrzutni umieszczony jest na obydwu skrzydłach mostku, na rufo­
wej ściance. W ten sposób oficer wachtowy może jednocześnie 
obserwować tonącego 1 wyrzutnię. G-dy tonący znajdzie się w po­
bliżu wyrzutni, naciśnięcie zwalnlacza powoduje otwarcie się wy­
rzutni i wypadnięcie z niej koła wraz z bojką. Urządzenie to ma 
na celu, jak widać, rzucenie koła ratunkowego w bezpośredniej 
bliskości tonącego, a ponadto „nadrobienie“ tych kilku lub kilku­
nastu sekund opóźnienia w rzucie koła, w , wyniku którego do­
tychczas koło pada zwykle nie bliżej niż około 50 m od tonącego. 
Wspomniany projekt racjonalizatorski jest rozpatrywany i można 
mieć nadzieję, że jeśli zda egzamin praktyczny, przyczyni się 
w pewnym stopniu do powiększenia szans uratowania człowieka.Artykuł niniejszy oczywiście nie wyczerpuje tematu. Brak w m-m przede wszystkim omówienia prawidłowego manewrowania statkiem, temat ten jednak nie mógł się zmieścić w ramach krótkiego -artykułu, ponieważ stanowi oso­bny -i obszerny problem, który również powinien być omó­wiony i przedyskutowany szczegółowo. Alarm „Człowiek za burtą!“ w literaturze fachowej traktowany jest na ogół szczególnie krótko i pobieżnie. Jedynie literatura niemiec­ka poświęca mu więcej uwagi i miejsca. Z tego względu wydaje się, że wskazan-a i słuszna byłaby obszerna -dysku­sja na ten temat, a szczególnie wymiana doświadczeń w dzie­dzinie kierowania wyszkoleniem -załóg. Dyskusja taka po­zwoliłaby niewątpliwie na zebrania obszernych materiałów, które mogłyby -posłużyć do -wyciągnięcia najwłaściwszych wniosków. Uratowanie choćby jednego życia ludzkiego w wyniku takiej dyskusji byłoby najwyższą nagrodą za wło­żony trud.

KONKURS
na najlepszą pracę omawiającą ekonomiczne skutki wprowadzania i stosowania norm

I. CEL KONKURSU

Celem konkursu jest:
1. popularyzacja i propaganda normalizacji,
2. zebranie materiałów rzeczowych dotyczących ekonomicznych 

skutków norm,
3. zapoczątkowanie badań nad metodami określania skutków 

stosowania norm.

II. TREŚĆ PRACY KONKURSOWEJ

Ogólne omówienie stosowania norm w zakładzie. Ilość i zakres 
stosowanych norm. Analiza kosztów produkcji przed normali­
zacją oraz produkcji znormalizowanej. Omówienie wpływu nor­
malizacji na koszty materiałowe, narzędzi i innych pomocy, 
koszty robocizny i kontroli. Omówienie ewentualnych kosztów 
opracowania normy i kosztów poniesionych wskutek zmian 
w organizacji, wyposażeniu i produkcji zakładu, spowodowa­
nych wprowadzeniem normy. Analiza bezpośrednich efektów 
technicznych i ekonomicznych oraz pośredniego wpływu norm 
na inne odcinki życia gospodarczego. Pozostawia się zupełną 
dowolność metod analizy (opisy, obliczenia, wykresy, zesta­
wienia).

MI. WARUNKI KONKURSU

1. Uczestnictwo w konkursie nie jest niczym ograniczone. 
Jest rzeczą pożądaną, aby w konkursie wypowiedzieli się, 
poza normalizatorami, pracownicy bezpośrednio zatrudnieni 
w produkcji w różnych specjalnościach, pracownicy kon­
troli technicznej, biur konstrukcyjnych, kalkulatorzy kosz­
tów własnych, ekonomiści.

2. Pracę należy nadesłać w formie maszynopisu formatu A4 
w objętości od 2 do 20 stron. Forma ujęcia dowolna — 
według uznania autora (artykuł, notatka, sprawozdanie).

3. Prawa do prac zgłoszonych na konkurs. Redakcja ,.Norma­
lizacji“ zastrzega sobie prawo pierwodruku wszystkich prac 
konkursowych do końca 1956 r. Prace drukowane hono­
rowane będą według obowiązujących stawek.

IV. ORGANIZACJA KONKURSU

1. Organizatorzy: konkurs jest zorganizowany przez Polski 
Komitet Normalizacyjny i Naczelną Organizację Techniczną.

2. Terminy:
a) prace konkursowe należy nadsyłać do dnia 15 paździer­

nika 1955 r.
b) rozstrzygnięcie konkursu nastąpi w listopadzie 1955 r. 

Wyniki konkursu ogłoszone będą w miesięczniku ,,Nor­
malizacja“ i w czasopismach branżowych NOT.

3. Sposób oceny prac konkursowych: Oceny prac konkurso­
wych dokona jury powołane przez Polski Komitet Norma­
lizacyjny i Naczelną Organizację Techniczną.

4. Sposób nadsyłania prac: Prace powinny być przesyłane 
w kopercie adresowanej jak następuje: Polski Komitet 
Normalizacyjny, Redakcja ,,Normalizacji“, Warszawa, ul. 
Świętokrzyska 20/22. „Konkurs na najlepszą pracę o ekono­
micznych skutkach stosowania norm“. Na odwrocie koperty 
powinno być podane godło wysyłającego pracę. W kopercie, 
obok pracy konkursowej podpisanej godłem, powinna znaj­
dować się druga, zalakowana koperta zawierająca nazwisko 
i adres osoby zgłaszającej pracę.

V. NAGRODY

Ustalono następujące nagrody konkursowe:
1 nagroda I — zł 2.000
2 nagroda II po — zł 1.500
3 nagroda in po — zł 1.000
5 wyróżnień w postaci rocznej bezpłatnej prenumeraty 
miesięcznika ,,Normalizacja“.
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Instrumentalizm polskiej floty handlowej
Mgr T. M. KRZYŻANOWSKI — Instytut Morski, Gdańsk

Zgodnie z zapowiedzią w nr 4/55 
tezy referatu o instrumentalKmle 
ukowej Instytutu MorskiegoInstrumentalizm floty nie jest problemem nowym. Za­równo sam termin, jak też ulegająca zmianom jego treść pojęciowa, przewijająca się przez całe polskie piśmiennictwo morskie, sięgają jeszcze okresu przedwojennego.Tym niemniej stanowi on przedmiot częstych polemik toczących się nad znalezieniem konkretnych form realizacji zasad instrumentalizmu w obecnych warunkach pracy na­szej żeglugi socjalistycznej rzutujących na skład ilościowy i jakościowy naszego tonażu handlowego. W tym też za­kresie leży nowość zagadnienia i zarazem cała trudność we właściwym jego ustawieniu.

Rozwój pojęcia instrumentalizmuZacznijmy omawianie od kwestii terminologicznej, w za­kresie której panuje obecnie jeszcze szereg nie wyjaśnio­nych poglądów, często sprzecznych ze sobą w zasadniczej materii i utrudniających rozeznanie w całości problemu.Omawiane zagadnienie dotyczy sfery polityki żeglugowej kraju, która podlega zmianom w zależności od interesów naszego państwa socjalistycznego. Stąd też zasada instru­mentalizmu nie może być pojmowana w sposób sztywny w oderwaniu od dynamizmu życia gospodarczego kraju. Przeciwnie powinna ona ulegać odpowiednim zmianom w miarę zachodzenia przemian w naszej strukturze ekono­micznej, w stale rozwijających się siłach wytwórczych kraju, w zależności od takiego czy innego kształtowania się ogólnej polityki państwa.Natomiast w zakresie pojęciowym spotyka się obecnie szereg sformułowań zasad instrumentalizmu, które nie od­powiadają obecnym warunkom, które niegdyś może były poglądami słusznymi jednakże obecnie są błędne i stoso­wane w oparciu o nie w praktyce zasady utrudniają w pełni realizację planów gospodarczych.Tak ^yięc jeszcze obecnie nie ma chyba większej narady w żegludze i w portach, związanej z zasadniczymi kierun­kami polityki żeglugowej, aby termin ten nie przewijał się w najróżniejszych nieraz wariantach, służąc nawet między innymi jako wyrażenie o charakterze sloganowym, jako truizm, którego nie trzeba dalej uzasadniać.A jak wygląda historyczny rozwój pojęcia. Zostało ono wprowadzone po ostatniej wojnie do naszej literatury mor­skiej przez T? Ocioszyńskiego, który ujął je w formie nau­kowego uogólnieniak W swym wykładzie z zakresu hi­storii żeglugi światowej stwierdza on, że instrumentalizm to specyficzna forma protekcjonizmu żeglugowego epoki imperializmu, nawiązującego w swojej tradycji do aktów nawigacyjnych z XVII w.Klasyfikując poszczególne typy żeglugi na świecie od­różnia się floty o charakterze interwencyjno-instrumental- nym od flot pośredniczących, przy czym zasadniczym czyn­nikiem odróżniającym od siebie wymienione typy flot jest ich stosunek do przewozów ładunków handlu zamorskiego danego kraju.Flota instrumentalna podporządkowana ściślej od pośre­dniczącej dyrektywom rządu danego kraju, popierana i nie­raz subwencjonowana ze skarbu państwa, koncentruje się w głównej mierze na obsłudze morskiej wymiany towaro­wej własnego kraju, wykonując dopiero w dalszej kolejności przewozy ładunków między obcymi portami („cross trade‘‘).Dodatkowym atrybutem tej floty jest fakt, że rentow­ność jej nie jest warunkiem koniecznym rozstrzygającym o jej istnieniu:
1W okresie przedwojennym termin ten stosuje m. in. Hilchen 

(,.Żegluga morska“, W-wa 1939), który jednakże pojmuje je jako 
stosunek kupca-właściciela ładunku do żeglugi. 

zamieszczamy poniżej artykuł, zawierający główne 
floty, wygłoszonego przez autora na I Sesji Na- 

w Gdańsku w kwietniu br.

„Pomimo braku tej rentowności może ona jednakże 
istnieć ze wzglądu na pomoc, jaką oddaje handlowi zagra­
nicznemu przy zdobywaniu rynków zamorskich, jeśli 
zmniejsza odpływ dewiz w imporcie —■ przy tym, niezależ­
nie od tego czyją jest własnością, jest ona ściśle podpo­
rządkowana rządowi kraju bandery, nie przestrzega z ta­
ką ścisłością jak floty liberalne międzynarodowej solidar­
ności żeglugi“ 2.Flota nasza posiada w dużym stopniu powyższe cechy: stąd zaklasyfikowano ją do rzędu żeglug instrumentalnych, przy czym już sam charakter naszej gospodarki planowej, powiązanie zadań zarówno żeglugi, jak i handlu zagranicz­nego dyrektywami Narodowego Planu Gospodarczego, jed ność polityczna i gospodarcza, wszystko to pozwalało na szczególnie ścisłe przestrzeganie tej zasady.Ze względu na sam typ i charakter naszego państwa ludowego, różniącego się w sposób krańcowy od eksploata- torskich państw kapitalistycznych, musiała oczywiście ulec zasadniczemu przeobrażenliu polityczno - gospodarczemu również zasada instrumentalizmu naszej floty handlowej.Podczas gdy w warunkach krajów kapitalistycznych np. w imperialistycznej flocie USA, która posiada wybitnie instrumentalny charakter, zasada ta służy w końcu realiza­cji podstawowego prawa kapitalizmu, to u nas flota nasza służy realizacji podstawowego prawa socjalizmu.Stąd też przejawem instrumentalizmu imperialistycznego jest dążenie do. zapewnienia maksymalnego zysku kapitali­stycznego, do ujarzmienia i systematycznego ograbiania na­rodów innych krajów, zwłaszcza krajów zacofanych, dąże­nie do wykorzystania floty w celach napastniczych, skie­rowanych w pierwszym rzędzie przeciwko obozowi krajów socjalistycznych.Przykładem tego jest np. dyskryminacyjna polityka Sta­nów Zjednoczonych w stosunku do flot nawet tzw. „sojusz­niczych“, przykładem jest akcja prowadzona pod płaszczy­kiem zasady fifty—fifty zmierzająca do uzyskania najwięk­szego udziału własnej floty w przewozach ładunków w ra­mach rynku kapitalistycznego, jest systematyczne rugowa­nie flot obcych z ciągle powiększającej się sfery działania własnej floty handlowej.Natomiast przejawem instrumentalizmu naszej floty handlowej jest dążenie do zapewnienia maksymalnego za­spokojenia stale rosnących materialnych i kulturalnych potrzeb całego naszego spoełczeństwa w drodze nieprzerwa­nego wzrostu i doskonalenia produkcji socjalistycznej na bazie najwyższej techniki, rozwijanie solidarności socjali­stycznej pomiędzy krajami obozu pokoju, udzielanie pomocy również w obsłudze morskich potrzeb przewozowych tych krajów.

O właściwe pojęcie instrumentalizmu w gospodarce 
socjalistycznejTak więc pod pojęciem instrumentalizmu naszej floty handlowej rozumiemy obecnie obsługę masy ładunkowej naszego handlu zagranicznego, jak również obsługę ładun­ków krajów demokracji ludowej, szczególnie tych, które nie posiadają własnej floty. Niewykluczone są tutaj rów­nież przebiegi pomiędzy portami kapitalistycznymi, uza­sadnione względami eksploatacyjnymi.Należą tu również przewozy o charakterze specjalnym będące w interesie racji polityczno-gospodarczej naszego państwa socjalistycznego lub innego państwa obozu pokoju.

!Ocioszyński T.: Zagadnienia polityki żeglugowej (skrypt), 
Gdynia 1950, s. 21—22.
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W ten sposób sformułowana zasada odpowiada pojęciu tzw. „rozszerzonego instrumentalizmu“, które przyjęło się w naszej literaturze mniej więcej w r. 1952 s.Tym niemniej w okresie tym formułuje się również błędne pojęcie instrumentalizmu, wypaczające jego zasady. I tak np. twierdzi się, że instrumentalizm to przewóz za wszelką cenę bez względu na koszty, bez uwzględnienia zasad rozrachunku gospodarczego, że rentowność jest sprze­czna z zasadą instrumentalizmu floty4.

'Por. np. Kowalewski T.: o wskaźnikach planu żeglugi 
morskiej. TGM nr 3/52; Tarski I.: O miernikach i wskaź­
nikach planu żeglugi morskiej, TGM nr 11/52 i in.

‘Por. np. Michejda A.: Zadania polskiej żeglugi mor­
skiej, „Transport i Spedycja“, nr 1/50, którego poglądy słusznie 
skrytykował I. Tarski w nr 5/50 tegoż czasopisma.

W tym ujęciu instrumentalizm upoważnia do bezkryty­cznej pogoni za tonami i tonomilami, bez brania pod uwagę kwestii kosztów i wyboru ładunków właściwych dla prze­wozu naszą flotą (eliminowanie znaczenia wskaźników war­tościowych). Wreszcie uważa się, że instrumentalizm polega na takim eksploatowaniu floty, aby jak najbardziej odgro­dzić się od fluktuacji rynku kapitalistycznego np. przy po­mocy taryfy rozliczeniowej. Obowiązkiem floty jest prze­wóz ładunków handlu zagranicznego w oparciu o własne, wewnętrzne wskaźniki ilościowe, natomiast jedynie handel zagraniczny ma prawo działać na rynku światowym oraz liczyć w jednostkach pieniężnych i przysparzać krajowi dewizy. Stąd też powstaje tendencja, aby z floty uczynić jak gdyby „park środków transportu morskiego1“ będący w gestii handlu zagranicznego.W okresie późniejszym wyłaniają się nawet dwa zasad­nicze rodzaje poglądów, z których jeden reprezentują zwo­lennicy instrumentalizmu, głoszący wspomniane tezy, a dru­gi zwolennicy rentowności floty. Błąd zasadhiczy takiego postawienia sprawy polega na tym, że niepotrzebnie łączy się instrumentalizm floty z niedociągnięciami natury planistyczno - eksploatacyjnej, z drugiej strony niesłusz­nie przeciwstawia się kwestię rentowności pojęciu instru­mentalizmu floty, które to sformułowania bynajmniej nie są ze sobą sprzeczne.Przeciwnie, te dwa pojęcia w obecnych warunkach pracy naszej floty powinny w miarę możliwości się pokrywać w tym stopniu, w jakim wymaga tego interes gospodarki narodowej, w tym stopniu, w jakim jest to zgodne z pod­stawowym prawem socjalizmu.Flota nasza zatrudniona w akcji interwencyjnej względ­nie przy przewozach o charakterze specjalnym musi doko­nywać nieraz przewozów nierentownych; fakt ten jednakże nie powinien podważać zasady rozrachunku gospodarcze­go, nie powinien wykluczać zasady, aby dane przewozy wy- konać przy najniższych kosztach. Aby jednakże móc wła­ściwie ocenić, w jakim stopniu dana akcja obciążyła budżet państwa i czy akcji tej nie można było przeprowadzić w in­ny sposób, trzeba zwrócić większą uwagę na wskaźniki war­tościowe planu żeglugi.Całkowicie błędny wydaje się pogląd, że jedynie han­del zagraniczny posiada monopol na zdobywanie dewiz za pośrednictwem eksportu, podczas kiedy żegluga ma za za­danie jedynie przemieszczanie określonych ładunków bez brania pod uwagę aspektu uzyskania lub zaoszczędzenia przez nią dewiz dla gospodarki narodowej.Takie pojmowanie podziału czynności w zakresie zdo­bywania dewiz przyczyniło się do powstania poważnych strat finansowych oraz spowodowało u szeregu pracowni­ków żeglugi zatracenie poczucia gospodarczości tak istotne­go w naszych warunkach.Stąd też analizując poruszoną stronę stosunku naszej że­glugi instrumentalnej do handlu zagranicznego czyli in­terpretację na dzisiejszym etapie rozwoju nowej gospodarki narodowej podstawowej zasady instrumentalizmu floty na­leży podkreślić, że flota nasza występuje jako samodziel­na gałąź produkcji transportowej, znajdująca się w spe­cyficznym stosunku usługowym do handlu zagranicznego, wzajemnie z nim powiązana, mająca do wykonania własne zadania finansowe, dążąca do uzyskania przy wykonywa­niu swych zadań produkcyjnych jak największej ilości de­wiz względnie starająca się o możliwie największe zmniej­szenie ich odpływu.Dlatego też żegluga morska powinna być traktowana nie jako dodatek do handlu zagranicznego, lecz jako równo­rzędny partner, tak jak transport kolejowy jest traktowany w stosunku do innych gałęzi gospodarki narodowej, wobec których spełnia rolę usługowca, np. wobec przemysłu cięż­kiego, rolnictwa itd.

Gospodarka socjalistyczna działając poprzez komplek­sowy związek przyczynowy, usystematyzowany przy pomo­cy Narodowego Planu Gospodarczego, stawia poszczególne gałęzie produkcyjne w stosunku podrzędności wobec dyrek­tyw planu, ustawiając natomiast poszczególne dziedziny pro­dukcji na płaszczyźnie wzajemnej współpracy produkcyjnej. Może tutaj tylko zachodzić stopień ważności poszczególnych gałęzi produkcyjnych dla gospodarki narodowej, jak np. to, że podstawowym przemysłem jest przemysł ciężki, a nie np. konsumpcyjny, nie znaczy to jednak, że jeden podpo­rządkowuje sobie drugi.Natomiast w dotychczasowej współpracy pomiędzy han­dlem zagranicznym, a żeglugą występowały nieraz tenden­cje, aby uczynić z żeglugi narzędzie nie zawsze uzasadnio­nych gospodarczo poczynań.Poszczególne centrale handlu zagranicznego często wadli­wie interpretowały pojęcie instrumentalizmu floty. Wystę­powało to nieraz w ekonomicznie nieuzasadnionych prze­wozach interwencyjnych, w przypadkach kiedy terminy akredytyw pozwalały na przewozy tych ładunków innymi statkami w granicach normalnej żeglugi regularnej.Innym problemem, łączącym się z zagadnieniem błędnej interpretacji zasad instrumentalizmu, jest pogoń za tonami i tonomilami, dająca szczególnie się zauważyć w czwartym kwartale każdego roku, kiedy żegluga nieraz dąży do wy­konania planu za wszelką cenę.Problem ten był zresztą już przedmiotem obszernych dyskusji prowadzonych przez Instytut Morski w r. 1953/54 oraz w PTE. Stanowił on również przedmiot obrad specjal­nej komisji Ministerstwa Żeglugi, gdzie ustalono stosowanie dwóch podstawowych wskaźników planu: wartościowego i ilościowego. Rozwiązania tego nie można uważać za ide­alne, tym niemniej eliminuje ono sytuację z lat ubiegłych, gdy zdarzały się przypadki, że flota mając do wyboru ła­dunek ciężki, którego fracht był niższy od frachtu przy ła­dunku lżejszym wybierała ładunek cięższy, co powodowało wzrost wydatków dewizowych za transport, na rzecz prze­woźników kapitalistycznych.
Działanie prawa wartości w żegludzeInnym zagadnieniem instrumentalizmu, które obecnie pozostaje jeszcze w sferze dyskusji, to kwestia towarowo- ści w żegludze, kwestia wpływu działania prawa wartości na pracę żeglugi.Ponieważ jeszcze obecnie głoszone są niekiedy poglądy, że prawo wartości nie posiada większego wpływu na pracę żeglugi należy bliżej zastanowić się nad tym zagadnieniem opierając się przy tym na sformułowaniach zawartych w pracy J. Stalina „Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR““.Uważam, że ze “względu na to, że flota nasza pracując na obydwu rynkach światowych podlega również w podob­nym stopniu jak handel zagraniczny, działaniu prawa wartości.Działanie tego prawa, jak stwierdza Stalin, jak i wszy­stkich praw ekonomicznych, jest obiektywne, niezależne od woli ludzi, którzy mogą jedynie poznając ich działanie wy­korzystać je w interesie społeczeństwa, nadać inny kierunek niszczącemu działaniu tych praw, ograniczyć sferę ich dzia­łania nie mogąc jednakże ich zmienić ani też stworzyć no­wych praw ekonomicznych.O tym także nie powinniśmy nigdy zapominać, szczegól­nie gdy nie jesteśmy w stanie nadać innego kierunku dzia­łaniu któregokolwiek z praw, jak to ma miejsce z prawem wartości na światowych rynkach frachtowych.Należy jednakże przy tym pamiętać, że prawo wartości bynajmniej nie jest regulatorem produkcji w naszej gospo­darce; przeciwnie — zakres działania tego prawa jest ściśle ograniczony i ujęty w ramy. Wpływa na to w pierwszym rzędzie uspołecznienie środków produkcji, działanie prawa planowego rozwoju gospodarki narodowej, które zastępuje u nas prawo konkurencji i anarchii produkcji. Na ograni­czenie tego prawa wpływają roczne i długookresowe plany gospodarcze, polityka gospodarcza kraju, opierająca się na wymogach prawa planowego, proporcjonalnego rozwoju go­spodarki narodowej.Stąd też całkowicie błędne są sformułowania wulgaryzu- jące to całe zagadnienie i twierdzące, że należy wyelimino­wać działanie prawa wartości (towarowość) z żeglugi, gdyż może ono doprowadzić do odrodzenia się gospodarki kapita­
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listycznej w transporcie morskim5. W tym celu proponuje się stosowanie różnych systemów wskaźników i łamańców poprzez taryfę rozliczeniową, rachunek różnic cen itp.. aby ..odgrodzić" żeglugę od zgubnych wpływów rynku kapitali­stycznego.

5 Jak stwierdza J. Stalin „produkcja towarowa doprowadza do 
kapitalizmu tylko w tym wypadku, jeśli istnieje prywatna własność 
środków produkcji, jeśli siła robocza występuje na rynku jako 
towar, który kapitalista może kupić i wyzyskiwać w procesie 
produkcji, jeśli zatem istnieje w kraju system wyzysku robot­
ników przez kapitalistów“ („Ekonomiczne problemy socjalizmu 
w ZSRR“, Warszawa 1952, s. 17).

1 Projekt Kodeksu Cywilnego PRL w dziale II w art. od 374 
do 384 przewiduje również jako jedną z instytucji (form) zobo­
wiązań umownych — umowy planowe, które powinny zawierać 
jednostki gospodarki uspołecznionej o dostawę, przewóz towarów, 
o wykonawstwo robót itp.

Jak wykazała praktyka wspomniane metody nie tylko nie odgrodziły żeglugi od rynku kapitalistycznego, lecz do­prowadziły do powstania ekonomicznie nieuzasadnionych strat, wynikających z poczynań żeglugi nie liczących się z takim czy innym stanem stawek frachtowych, czartero­wych, cen tonażu itd. czyli z przejawami obiektywnie działającego prawa wartości.A więc tendencja idąca w kierunku odrywania przedsię- biorstw żeglugowych od rynku frachtowego, od analizy kształtowania się koniunktur na tym rynku jest najzupeł­niej błędna. Odpowiedni pracownicy żeglugi_ powinni ba­dać działanie i przejawy działania prawa wartości, powin­ni wyciągać z niego wnioski, co może przyczynić się w zna­cznym stopniu do zmniejszenia strat, jakie powstają obec- nie w wyniku nieznajomości działania tego prawa.
O właściwy rozwój floty socjalistycznejNa zakończenie należy omówić w świetle zasad instru- mentalizmu jeszcze jedno zagadnienie, a mianowicie spra­wę samego tonażu jako właściwego narzędzia produkcji usług przewozowych.Zaspokojenie stale rosnących potrzeb społeczeństwa może nastąpić w sposób najszybszy, gdy będziemy powiększali produkcję i obniżali jej koszty, jednakże aby to osiągnąć musimy równocześnie rozwijać postęp techniczny, doskona­lić i ulepszać skład jakościowy naszej floty czyli realizo­wać nasze cele gospodarcze na bazie najwyższej techniki.Z chwilą przystąpienia do realizacji zadań planu 6-let- niego flota nasza składała się z szeregu statków nietypo­wych rekrutujących się z przestarzałych jednostek polskiej żeglugi z okresu przedwojennego lub też z tonażu demobi­lowego, wreszcie zę statków kupowanych od wypadku do wypadku przeważnie jako „second hand’y‘.Przeważały statki średniotonażowe nastawione raczej na przewozy masówki, przy czym statki o większym tonażu, mogące znaleźć zastosowanie przy przewozach dalekomor­skich, to przeważnie statki z demobilu nadające się raczej do przewozu ładunków masowych, niż drobnicy, statki 

o małej szybkości, budowane seryjnie w czasie wojny, po­siadające szereg mankamentów zarówno technicznych jak też eksploatacyjnych. Należy przy tym dodać, że większość naszej floty składała się przeważnie z parowców opalanych węglem i ropą, przy czym szczególnie te ostatnie okaza­ły się nader nieekonomiczne w eksploatacji ze względu na duże zużycie paliwa.Tak więc z chwilą aktywizacji dalekomorskich przewo­zów drobnicy czy też masówki na długich przebiegach, flota nasza nie była w stanie całkowicie sprostać stawianym przed nią zadaniom.Wprawdzie stan jakościowy naszej floty poprawił się wyraźnie już w pierwszych latach planu 6-letniego, gdy do eksploatacji weszły nowoczesne jednostki, w szczególności tonaż dalekomorski, przeznaczony dla obsługi obrotów z Da­lekim Wschodem; jednakże wspomniany wzrost tonażu w małym jeszcze stopniu zaspokaja zarówno ilościowe, jak i jakościowe potrzeby przewozowe naszego handlu zagra­nicznego.Na skutek zaistnienia wspomnianego faktu wydatki za frachty czy czartery płacone armatorom kapitalistycznym są ciągle jeszcze nadmiernie wysokie.Mając na uwadze powyższe względy, należy w okresie realizacji planu 5-letniego zwrócić uwagę na następujące zadania stojące przed naszą instrumentalną flotą morską.Stan floty PMH powinien być powiększony przez zakup i budowę w stoczniach krajowych jednostek optymalnych odpowiadających wymogom obrotu ze szczególnym uwzglę­dnieniem perspektyw rozwojowych naszego handlu zagra­nicznego, a w pierwszym rzędzie obrotów z krajami demo­kracji ludowej, szczególnie z Chinami Ludowymi, jak rów­nież z innymi krajami Dalekiego Wschodu, Indii, Południo­wej Ameryki, Lewantu itp. Zapowiedź realizacji tego kie­runku rozwojowego naszej floty stanowi zapoczątkowana już budowa statków o nośności 10 000 tdw w naszych stocz­niach, która niewątpliwie powinna być kontynuowana w większym niż zamierzono zakresie.Koszty własne przewozów powinny być obniżone przez obsadzenie poszczególnych linii odpowiednim tonażem oraz przez pełne wprowadzenie rozrachunku gospodarczego w PMH. Rentowność dewizowa floty, powinna być zwięk­szona w takim stopniu, aby stała się ona obok handlu za­granicznego ważnym czynnikiem zdobywania dewiz dla kraju, potrzebnych dla pokrycia koniecznego importu.Wreszcie należy zwiększyć udział naszej floty w obrotach własnych portów, przestrzegać zasad terminowości zawi­nięć i odejść z portów oraz dążyć do zabezpieczenia ryt­miczności pracy floty i portów.Wydaje się, że są to najbardziej istotne wytyczne dla instrumentalnej floty morskiej na okres planu 5-letniego.
Umowy planowe w portach morskich

Mgr W. HEYBOWICZ — Zarząd Portu Gdynia

Ustawa o umowach planowych w gospodarce socjalistycznej a umowy o współ­
pracę między portem i jego kontrahentami. Ocena dotychczasowych umów ze 
szczególnym uwzględnieniem umów między zarządami portów i przedsiębiorstwami 
żeglugowymi. Wnioski w kierunku zwiększenia instrumentalności umów.Umowy planowe zawierane pomiędzy przedsiębiorstwami gospodarki uspołecznionej posiadają w ustroju socjalistycz­nym zasadnicze znaczenie. Służą one bowiem z jednej stro­ny do konkretyzowania zadań planowych i do ustystema- tyzowania współpracy pomiędzy poszczególnymi przedsię­biorstwami, a z drugiej strony stanowią podstawę dla ugruntowania zasad rozrachunku gospodarczego.Z tych też podstawowych założeń, uzasadniających celo­wość stosowania systemu umów w naszej gospodarce na­rodowej, wynika szereg dyrektyw zawartych w ustawie o umowach planowych w gospodarce socjalistycznej z dnia 19. IV. 1950 r. (Dz. U. PRL, nr 21, poz. 180), a mianowicie' obowiązek zawierania umów planowych, obowiązek ścisłego przestrzegania terminów zawarcia, obowiązek terminowego wypełniania zakresu zadań wynikających z umowy itd.1

Jak stwierdza art. 3 ustawy umową winien być objęty cały plan zaopatrzenia, zbytu oraz przewozu towarów danej jednostki gospodarczej, chyba że „ze względu na ich rodzaj lub z innych przyczyn nie jest to możliwe“. W stosunku do zacytowanego wyżej nakazu zastosować można różną interpretację, bądź rozszerzającą, bądź też ścieśniającą, gdyż kryteria dla przedsiębiorstw nie podpadających pod ustawę z obiektywnego punktu widzenia — nie są łatwe do usta­lenia. W każdym razie wydaje się, że intencją ustawo­dawcy było objęcie ustawą wszystkich w zasadzie jed­nostek gospodarki uspołecznionej zarówno produkujących towary, jak też usługi, pomimo iż zastosowanie umów pla­nowych w niektórych gałęziach gospodarki narodowej na­stręczyć może poważne trudności. Trudności te przeja­wiają się zwłaszcza na płaszczyźnie usług transportowych a w ich zakresie w szczególności w portach morskich.
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Wynikają one na skutek skierowania ustawy w głów­nej miierze na stosunki istniejące w zakresie produkcji usług itransportowyćh. Usługa przewozowa, 'zwłaszcza dóbr rzeczowych przy mniejszym uwzględnieniu charakteru w dziedzinie przeładunku w portach morskich, jest proce­sem skomplikowanym, zależnym od zharmonizowania całego szeregu elementów. Zaliczyć do nićh należy z jednej strony: zapewnienie odpowiedniej siły roboczej, jak również urzą­dzeń przeładunkowych, skoordynowanie wszystkich czyn­ności związanych z pobytem statku w porcie itd. Cały ten proces odbyć się musi jak najszybciej. Wartość usługi przewozowej jako produktu wzrasta bowiem w miarę tego, im krótszy jest czas jej wykonania.
Jeżeli się weźmie pod uwagę możliwości opóźnień statków, 

spowodowanych wydarzeniami losowymi, wówczas wystąpi z całą 
ostrością trudność zaplanowania całego procesu obsługi statku 
w odniesieniu do każdej poszczególnej jednostki, w dodatku 
w transporcie morskim wchodzi w grę jeszcze jeden czynnik 
powiększający tę trudność, a mianowicie powiązanie socjalistycz­
nego transportu morskiego ze światem kapitalistycznym, którego 
gospodarka oparta na odmiennych zasadach nie pozwala planować 
w dalekiej perspektywie ruchu statków. Wszystkie te okolicz­
ności składają się na to, że llrzy planowaniu przewozów drogą 
morską, a w tym zakresie przeładunku, trzeba pozostawić pewien 
trudny do ścisłego określenia margines czasu na możliwość od­
chyleń w odniesieniu do każdej obsługi statku albo też planować 
globalnie biorąc pod uwagę poszczególne rodzaje czy kierunki 
przewozów, względnie tylko niektóre wybrane elementy, związane 
z przeładunkiem 1 obsługą statku w porcie.

Nakreślona powyżej specyfika przewozu ładunków drogą 
morską oraz różnorodność charakteru usług świadczonych w porcie 
na rzecz statku i ładunku powodują trudność zastosowania posta 
nowień ustawy w ich literalnym brzmieniu do warunków pracy 
właściwych dla danej dziedziny usług przewozowych.

Umowy planowe a umowy o współpracęZ tego też powodu pomiędzy przedsiębiorstwami uczestni­czącymi w obrocie morskim w portach (w niektórych przy­padkach również poza portem) zawierane są umowy zwane umowami o współpracę, które różnią się wpraw­dzie poważnie od umów planowych, jednakże zmierzają do tego samego celu. Konkretyzują one w szeregu kie­runków zadania wynikające z planów gospodarczych lub sposoby wykonania tych zadań, a przede wszystkim przy­czyniają się w dużej mierze do usprawnienia współpracy umawiających się Stron.Jeżeli mogą istnieć wątpliwości, czy są one umowami planowymi w rozumieniu ustawy, to wynika to z niedość ścisłego określania zadań planowych, jak również z nie­zbyt dokładnego formułowania charakteru kar konwencjo­nalnych, które w praktyce są jeszcze dość ostrożnie stoso­wane. Z drugiej strony portowo-transportowa specyfika wzajemnych świadczeń stron, odbiegających od stereoty­powych umów planowych w produkcji dóbr rzeczowych nasuwa nieraz szereg wątpliwości, czy tego rodzaju umowy mogą być uważane za ścisły typ umowy planowej. Wvdaje się jednak, że praktyczne zastofeowanie umów o współ­pracę w stosunku zwłaszcza pomiędzy zarządami portów i ich zleceniodawcami, jest na obecnym etapie rozwojowym organizacji portów morskich jedynym sposobem realizacji ustawy o umowach planowych.W dalszych rozważaniach ograniczymy się do płaszczyzny stosunków łączących zarządy 'portów z .ich kontrahentami żeglugowymi, a w pewnym zakresie również ze spedy­torem, gdyż działalność zarządów portów, będących w por­tach głównym ogniwem transportu morskiego, kształtuje w poważnym stopniu działalność innych przedsiębiorstw świadczących uśługi na rzecz statku i ładunku.Aby ocenić jak przebiega tryb zawierania i realizacja umów o współpracę oraz w jakim stopniu spełniają one zadania przewidziane dla umów planowych, omówmy w ogólnym zarysie niektóre typowe rodzaje zobowiązań i niektóre okoliczności umów zawieranych w zakresie ostat­nich kilku lat przez zarządy portów z ich kontrahentami z umowy zlecenia.
Tryb zawierania umówUmowy o współpracę zawierane są z reguły od wypadku do wypadku i żadne terminy, jeżeli chodzi o moment ich zawarcia, nie są przestrzegane. Natomiast odnośnie okresów ich obowiązywalności utarł się zwyczaj zawierania ich na fckresy 3-miiesi.ęczne (próbne) z prawem do rozwiązania 

umowy po tym okresie — zwykle na koniec kwartału kalendarzowego. Umowy te, zwłaszcza z przedsiębiorstwami żeglugowymi rzadko wykazują dłuższą żywotność, gdyż zwykle przy pierwszej nadającej się możliwości są roz­wiązywane, po czym następuje dłuższy okres bezumowny, w trakcie którego przygotowywana jest nowa umowa, na innych warunkach. Przedsiębiorstwa żeglugowe w pewnych okresach, z reguły w przewidywaniu szczytowego nasilenia prac przeładunkowych w porcie (występującego na prze­łomie roku kalendarzowego), forsują zawarcie z zarządem portu umowy celem zmobilizowania go do zwiększonych wysiłków w trudnym okresie.Strony zawierające umowę koncentrują swoją uwagę zwykle na problemach finansowych, związanych z karami i premiami umownymi i pod tym kątem określają wza­jemne Obowiązki, przeoczając w dużej mierze cel, jakiemu umowy te mają służyć, tj. przyśpieszenie i zapewnienie wyższej jakości obsługi, statków i ładunków w granicach realnych możliwości kontrahenta. W ocenie tych możli­wości, zarówno własnych jak i drugiej strony, obawa przed ryzykiem finansowym odgrywa bodajże najważniej­szą rolę.Styl ten prowadził często w umowach zarządu portu z przedsiębiorstwami żeglugowymi do tworzenia rezerw produkcyjnych w zarządzie portu kosztem żeglugi lub też do zaostrzania warunków przeładunkowych powyżej możli­wości portu na korzyść żeglugi. Skutki finansowe tego stanu rzeczy objawiały się w dodatkowych, a niezasłu­żonych dochodach dla tej strony, która potrafiła w per­traktacjach przedumownych narzucić swoje warunki dru­giej stronie. Dochodom tym odpowiadały po stronie dru­giego kontrahenta straty lub brak jakichkolwiek korzyści ekonomicznych.Dla przykładu podajemy, że w umowach ze spedy­torem ryzyko finansowe zmniejszano w inny sposób a mianowicie przez określanie wysokości premii i odszko­dowań w symbolicznej wysokości np. dO zł za każdy 1 proc, niewykonania planu miesięcznego lub 10 zł za każdy 1 proc, przekroczenia planu miesięcznego dostawy ładun­ków poza pewną dozwoloną granicę itd. Wysokość tych premii i odszkodowań nie stała oczywiście w żadnym stosunku do ponoszonych faktycznie strat lub uzyskiwa­nych korzyści.
Typowe zobowiązaniaPrzyjęta w dawniejszych umowach zasada określania czasu potrzebnego na obsługę statku w stosunku do naj­większej ładowni zastąpiona została w nowszych umowach dużo słuszniejszą normą na statko-dobę, obejmującą jed­nakże dwa kierunki przeładunku, tj. import i eksport Łączne ustalanie normy dla importu i eksportu prowadziło do zaciemnienia faktycznych wyników pracy zarządu portu gdyż przy wysokiej normie przeładunkowej zarząd portu miał z reguły deficyt czasu przy przeładunku eksportowej drobnicy (a zwłaszcza sztuk ciężkich), natomiast nad­wyżki czasu przy przeładunku importowanych ładunków masowych. Od kształtowania się zatem struktury masy ładunkowej zależały w poważnym stopniu wyniki finansowe umowy o współpracę.Dopiero w umowach zawartych ostatnio ustalone zostały odrębne normy przeładunkowe dla kierunku importowego i eksportowego, przy czym w eksporcie wprowadzono roz­różnienia na kilka kategorii norm w zależności od tonażu sztuk iciężkith ładowanych na dany statek2.

2 W umowach o współpracę ustala się umownie tylko wysokość 
norm przeładunkowych dla drobnicy. Normy przeładunkowe dla 
towarów masowych (raty czarterowe) przejmowane są do umów 
w tej wysokości, w jakiej zostały ogłoszone zarządzeniem Mini­
stra Żeglugi.

Ustalone w umowach normy obsługi dotyczą poza prze­ładunkiem niektórych usług na rzecz statku (wprowadzenie, wyprowadzenie i przeprowadzenia), dla których określona zostały okresy czasu potrzebnego na ich wykonanie.
Ograniczenie się do tych tylko elementów obsługi statku 

spowodowane zostało faktem, że łączną normą nie można było 
objąć usług wykonywanych w porcie przez inne przedsiębiorstwa, 
na których działalność zarządu portu nie posiada wpływu. To 
stanowisko nie wydaje się jednak słuszne. Zdarza się bowiem, 
że czas zaoszczędzony podczas przeładunku traci statek na skutek 
nieterminowej obsługi ze strony innych usługodawców portowych 
lub też przy wykonywaniu innych usług przez zarząd portu, nie 
objętych umową (normą).
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W interesie armatora (a wiięc zawsze i ładunku) leży ustalenie takiej normy obsługi statku i w ten sposób, aby pozwoliła mu ona na możliwie dokładne określenie z góry czasu pobytu statku w porcie i związanie tą normą wszyst­kich przedsiębiorstw wykonujących usługi w porcie, oczy­wiście w zakresie ich świadczeń. Tego rodzaju norma powinna obejmować okres czasu od wejścia statku na redę do wyjścia statku na redę. Wprowadzenie w życie tego rodzaju normy nie byłoby rzeczą łatwą. Możliwe byłoby jedynie przez zastosowanie umów wielostronnych zawie­ranych przez wszystkie zainteresowane przedsiębiorstwa portowe.Norma przeładunkowa według której rozliczany jest w umowach z przedsiębiorstwami żeglugowymi budżet czasu obsługi statku, ulega obniżkom przez wprowadzenie w umowach tzw. czasu dodatkowego. Czas dodatkowy jest to suma czasu straconego bez winy zarządu portu oraz czasu zaoszczędzonego przez zarząd portu. Sumę tę dodaje się do czasu wynikającego z normy przeładunkowej, a na­stępnie przez porównanie jej z faktycznym czasem prze­ładunku i określonych w umowie czynności (dla których przewidziane są limity czasu), uzyskiwany jest wynik w godzinach lub dobach, z którego wyprowadza się bez­pośrednio przyśpieszenie lub opóźnienie obsługi statku w wyrażeniu pieniężnym (p0 przeliczeniu przez stawkę premii lub odszkodowania).
Przez zbytnie zróżniczkowanie kategorii czasu dodatkowego 

w dawniejszych umowach armator nie był łw sltartie przewi­
dzieć nawet w przybliżeniu jak długo jego statek będzie stal 
w porcie. W umowach nowszych duża część kategorii czasu do­
datkowego została wprawdzie wyeliminowana, jednakże i te. 
które pozostały, stwarzają dla armatora pewną niewiadomą, 
utrudniającą mu ścisłe planowanie podróży. Wydaje się, że można 
by pewne rodzaje czasu dodatkowego np. czas stracony z po­
wodu złych warunków atmosferycznych, wkalkulować w normą 
przeładunkową. Stanowiłoby to w pewnych przypadkach nie­
wątpliwą korzyść dla armatora, chociaż z drugiej strony mogłoby 
stworzyć dla zarządu portu możliwość tworzenia dodatkowych 
rezerw czasu.Zasadniczym obowiązkiem, nakładanym przez umowę na przedsiębiorstwa żeglugowe, jest, obowiązek informo­wania zarządu portu o ruchu statków na nadchodzący okres oraz awizacji statków i ładunków w określonych terminach. Celem tych postanowień jest zwiększenie stop­nia regularności żeglugi oraz stopnia realności planowania masy ładunkowej, a tym samym umożliwienie ścisłego planowania prac eksploatacyjnych w zarządzie portu.

Odnośne postanowienia umów nie zostały jednak wprowa­
dzone w życie i nie spełniły celów, dla których je formułowano. 
Obowiązek podania do wiadomości zarządu portu ostatecznego 
terminu przybycia statku na 24 godziny przed przewidywanym 
jego wejściem pozwalał faktycznie na wielokrotne przekładanie 
terminu opóźnionego wejścia bez ponoszenia żadnych sankcji. 
W przedmiocie zaś awizacji ładunków ograniczenie rygorów do 
symbolicznych raczej kar porządkowych pozbawiło odnośne po­
stanowienia wszelkiego praktycznego znaczenia.

Premia i odszkodowaniePremie i odszkodowania umowne przewidziane w umo­wach nie mają ustalonej podstawy kalkulacyjnej. Wysokość ich jest zmienna i zależy raczej od ugody stron niż od kosztu własnego eksploatacji statku czy też zwiększonego wysiłku zarządu portu włożonego w przyśpieszoną obsługę Aby premie i odszkodowania mogły spełnić swój cel po­winny być określane w wysokości, która w pewnym stop­niu zgodna jest z zasadą rozrachunku gospodarczego. Te­mat ten, silnie od dłuższego czasu dyskutowany, wykracza poza ramy niniejszego artykułu, dlatego też jedynie go sygnalizujemy.Z zagadnieniem powyższym łączy się również problem, w jakim stosunku wzajemnym ma być określana wysokość premii do odszkodowań: czy 1:1, czy też 1:2, oraz zagad­nienie planowania wydatków ponoszonych z tytułu premii przez przedsiębiorstwa żeglugowe oraz przez zarządy por­tów z tytułu odszkodowania.Kary konwencjonalne (porządkowe) praktycznie nie zostały wprowadzone w życie i poza nielicznymi wyjąt­kami nie są stosowane. We wszystkich umowach zawie­ranych przez zarządy portów zawarte są postanowienia ustalające obowiązek płacenia kar konwencjonalnych (po­rządkowych) za wszelkie przewinienia, z których nie pow- staje odpowiedzialność materialna innego rodzaju. Kary tego typu wahają się w granicach od 5 do 20 żłotych. Powodem ich niestosowania jest fakt, że stanowią one 

obustronnie i na na zasadzie wzajemności działający instru­ment, a zatem niebezpieczny w pewnym sensie dla obu stron.Jak wynika z powyższych uwag w umowach o współ­pracę istnieją jeszcze niedociągnięcia i niedopowiedzenia wskutek czego nie spełniają one w całej rozciągłości za­dań, dla których są zawierane. Niezależnie od przyczyn natury obiektywnej istnieją również okoliczności, na które wpływ mają przedsiębiorstwa zawierające umowę, a które nie zostały dotychczas w odpowiedni sposób wykorzystane w walce o szybkość obsługi statków i ładunków, będącej głównym celom umów o współpracę.
O zwiększenie instrumentalności umów o współpracęDo głównych czynników działających w oparciu o umo­wy o współpracę i mogących zapewnić szybszą obsługę statków i ładunków oraz lepszą współpracę kontrahentów należeć będą w szczególności: od strony formalnej — od­powiednia organizacja systemu zawierania umów pomię­dzy zainteresowanymi przedsiębiorstwami; od strony me­rytorycznej — zabezpieczenie w odpowiedni sposób regu­larności a co najmniej właściwej awizacji statków i ła­dunków, zabezpieczenie rytmiczności dostawy ładunków do .portu oraz realności planów CHZ i wreszcie zabez- pieczenie jakości i terminowości usług świadczonych przez zarządy portów na rzecz statku i ładunku.Realizację tych założeń zapewnić może w dużej mie­rze stworzenie w umowach o współpracę odpowiednich bodźców ekonomicznych w takich rozmiarach, aby mogły mieć wpływ na rozrachunek gospodarczy przedsiębiorstwa, 
Do bodźców tych należeć będą premie i odszkodowania 

(w wysokości ustalonej w oparciu o koszty własne) za przekro­
czenie i niewykonanie zadań planowych oraz ustalonych w umo­
wach, a dalej kary porządkowe za inne uchybienia, również 
odpowiednio określone.

Wprawdzie tego rodzaju sankcje finansowe stosowane są 
w zawieranych obecnie umowach o współpracę, jednakże po­
winny one ulec pewnym modyfikacjom, a zwłaszcza ich zaostrze­
nie.Równolegle do wprowadzenia zaostrzonych bodźców ekonomicznych powinny zostać dokładnie określone obo­wiązki stron i dokładnie ustalone zasady, na których na­stępować ma koordynacja działania umawiających się przedsiębiorstw.W tym zakresie wyłania się pytanie w jakim stopniu strony zawierające umowę związane są postanowieniami regulaminu współpracy (zarządzenie Ministra Żeglugi nr 167/53) ,i czy mają one możność ustalania zasad i obowiąz­ków, które pozostają w kolizji z postanowieniami tego regulaminu. Na. pytanie to może dać odpowiedź jedynie Ministerstwo Żeglugi.Praktyczne ujęcie w umowach tych postulatów prze­prowadzone być może przy pomocy następujących środków.' W zakresie organizacji systemu zawie­rania umów przez:a) zawieranie umów na pełny rok kalendarzowy z pra­wem do rozwiązania jedynie z ważnych przyczyn, które powinny zostać wymienione w umowie lub pozostawione do decyzji Komisji Arbitrażowej;b) zawieranie umów przez wszystkie przedsiębiorstwa których działalność funkcjonalnie zazębia się o siebie chociażby nie były one stronami z umowy zlecenia;c) zawieranie umów w oparciu o znormalizowany wzór umowy odrębny dla typowych rodzajów stosunków w tran­sporcie morskim.W zakresie zabezpieczenia regularności ruchu statków i właściwej awizacji i ła­dunków tprlzez:a) postanowienia nakładające sankcje na przedsiębior­stwo żeglugowe za naruszenie regularności zawinięć, wy­nikłe z jego winy.

Zagadnienie to jest bardzo trudne do rozwiązania i postulat 
powyższy posiada charakter dyskusyjny. Niemniej jednak wy­
maga ono uregulowania zarówno w interesie zarządu portu jak 
i załadowców-odbiorców ładunku. Pozostawienie żeglugi poza 
odpowiedzialnością z tego tytułu stworzyłoby dla niej zupełnie 
wyjątkowe stanowisko w gospodarce socjalistycznej, niekorzystne 
dla Innych przedsiębiorstw.b) postanowienia nakładające rygory finansowe za brak lub niewłaściwą awizację statków i ładunków, w wyso­kości np. 100 zł za brak awizacji statku lub niewłaściwą awizację oraz w wysokości ustalonego procentu przecięt­
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nej stawki przeładunkowej za cały nie zgłoszony lub błędnie zgłoszony tonaż.W zakresie zabezpieczenia realności planów C H Z oraz rytmicznej dostawy ła­dunków do portu i odbioru z portu wymie­nione postulaty można zrealizować przez:a) postanowienia w umowach ze spedytorem przewi­dujące obowiązek wykonania planów miesięcznych z do­kładnym określenliem, co należy uważać za plan osta­teczny. Odchylenia od planów w górę i w dół mogą być dopuszczane jedynie w granicach najwyżej 10 proc, pla­nów miesięcznych. Kary za niewykonanie planu dostaw i premie za przekroczenie planów przeładunkowych wy­nosić powinny co najmniej połowę stawki przeładunkowej;b) postanowienia w umowach ze spedytorem zakreśla­jące również obowiązek wykonywania planów dekadowych wynikających z planów miesięcznych z możliwością prze­rzutu między dekadami do granic 40 proc, pierwotnego planu miesięcznego. Zwiększenie przerzutu ponad tę wy­sokość podlegać powinno premiowaniu w ramach poda­nych w punkcie a);c) postanowienia w umowach ze spedytorem nakłada­jące na niego obowiązek podstawienia we właściwym cza­sie odpowiedniej ilości wagonów do załadunku. W razie braku wagonów spedytor powinien zapłacić zarządowi portu karę w wysokości co najmniej równej kosztom przestojo­wego wagonów;d) ustalenie i wprowadzenie w umowach ze spedytorem norm jednoczesnego przeładunku, jednoczesnego składowa­nia, czasu przyjęcia i wywiezienia ładunków, czasu skła­dowania, standartowych opakowań, średiniodobowych pod­stawiania wagonów itp.W zakresie zabezpieczenia terminowości usług świadczonych przez zarząd portu na rzecz statku i ładunku realizację wymienionych postulatów można by zapewnić w następujący sposób:Umowy z przedsiębiorstwem żeglugowym powinny za­wierać postanowienia ustalające obowiązek wykonania nor­my obsługi statku obejmującej czas od wejścia statku na redę do wyjściai statku na redę i wszelkie typowe czyn­ności i usługi (poza czasem odprawy WOP). Czas dodat­kowy powinien być ograniczony do przerw wynikających ze złych warunków atmosferycznych, czasu straconego z winy statku lub innych usługodawców oraz przerw wy­nikających z zarządzenia władz nie spowodowanego winą zarządu portu.Norma obsługi statku powinna być ustalana odrębnie dla każdego statku w oparciu o normy określone dla:

— wprowadzenia, wyprowadzenia i przeholowań;— przeprowadzenia z Gdyni do Gdańska i ze Szczecina do Świnoujścia lub odwrotnie;— bunkrowania;— przeładunku z wyodrębnieniem osobnych norm na statkodobę dla: 
ładunków masowych łącznie z trymerką w imporcie, 
ładunków masowych łącznie z trymerką w eksporcie, 
ładunków drobnicowych łącznie ze sztauerką w imporcie, 
ładunków drobnicowych łącznie ze sztauerką w eksporcie 
(z rozbiciem drobnicy na podstawowe grupy towarów), 
sztuk ciężkich łącznie ze sztauerką w eksporcie,— czynności maklera,— innych usług i czynności, jak fumigacja, deratyza­cja itd.Norma obsługi statku powinna być ustalona w imporcie na 24 godziny przed wejściem statku, a w eksporcie na 24 godziny przed rozpoczęciem załadunku. Wysokość normy powinna być ustalona na wspólnej naradzie wszystkich zainteresowanych przedsiębiorstw i stwierdzona protokó­larnie.Dla praktycznego wprowadzenia w życie normy obsługi statku od redy do redy powinny zostać zawarte umowy przez przedsiębiorstwo żeglugowe ze wszystkimi usługo­dawcami.

Umowy tego rodzaju (kompleksowe) mogłyby być rozliczane 
centralnie przez jedno z przedsiębiorstw (na przykład żeglugowe), 
na podstawie materiałów uzyskiwanych od kontrahentów bowiem 
oddzielne prowadzenie rozliczeń przez wszystkie jednostki z ty­
tułu tych samych okoliczności nie jest celowe i prowadzić może 
do podwójnego obciążania strony winnej np. przedsiębiorstwa 
żeglugowe obciążane przez zarząd portu i spedytora. Wreszcie 
wysokość premii 1 odszkodowań powinna być ustalona w opar­
ciu o koszty własne przedsiębiorstw lub w przybliżonej wysokości.

Kary porządkowe, które stosowane są do chwili obecnej dosyć 
ostrożnie, powinny .stać się dodatkowym czynnikiem mobilizują­
cym przedsiębiorstwa, zwłaszcza na odcinku właściwej dokumen­
tacji, do usprawnienia współpracy w zakresie awlzacjl itd.

Istniejące obecnie opory mogą być wyeliminowane przez od­
powiednio rygorystyczną kontrolę ich stosowania przez jednostki 
nadrzędne resortowo. Poza tym wydaje się słuszne, aby strona, 
która r.le wymierzyła winnemu kontrahentowi kary porządkowej, 
ponosiła dodatkową odpowiedzialność, szczególnie w tych przy­
padkach, gdy z zaniedbania takiego wynikła strata dla Innego 
kontrahenta.Rozważania powyższe nie obejmują w pełni zagadnień i okoliczności związanych z umowami planowymi w por­tach. Wynika to nie tylko z ograniczonych rozmiarów ar­tykułu, lecz również z rozmiaru problemu i jego niewąt­pliwie trudnego charakteru. Stanowić mogą one w pew­nym stopniu płaszczyznę dla dalszej dyskusji, w celu usta­lenia najlepszej formy dla umów planowych w portach i najwłaściwszego systemu wzajemnych zobowiązań przed­siębiorstw uczestniczących w obrocie morskim.

Nowe książki zagraniczneKamienieckij J. J.: Średni remont sil- 
nikćjw okrętowych podczas eksploata­
cji. Śriednij riemont sudowych dwiga- tielej w pławanji. Wodtransizdat, Mo­skwa 1954, 52 str. — Z doświadczeń załogi maszynowej radzieckiego moto­rowca „Miczurin“ w zakresie remon­tu silników statku w czasie eksploata­cji (samoremonty), Przygotowanie do samoremontów (sporządzenie specyfika cji robót, zamówienie części zamien­nych itp.). Organizacja i technika prac remontowych na statku. Równoczesny remont cylindrów. Wyniki remontów.Keilin A. D.: Radzieckie prawo mor­
skie. Sowietskoj? morskoje prawo, Wodtransizdat, Moskwa 1954, 396 str. — Podręcznik dla wyższych szkół mor­skich i instytutów transportu wodnego. W 17 rozdziałach przedstawiono zagad­nienia przedmiotu i źródeł radziec­kiego prawa morskiego, formy organi­zacyjno - prawne radzieckiego tran­sportu morskiego, międzynarodowy re­żim prawny transportu morskiego, 

sytuację prawną radzieckich statków morskich, ich załóg, kapitanów itd., umowę o przewóz drogą morską, frach­towanie statków, znaczenie prawne konosamentu, umowę o przewóz pasa­żerów, umowę holowania, zagadnienie odpowiedzialności armatora, problema­tykę awarii, ubezpieczeń morskich oraz sądownictwa i arbitrażu w zakresie spraw morskich.Łepski j A. W.: Mechanizacja wyładun 
ku drewna z wagonów kolejowych. Mie chanizacija wygruzki lesomateriałow iz żeleznodorożnych wagonów. Transieldo rizdat, Moskwa 1954, 124 str. — Pra­ca radzieckiego wszechzwiązkowego In stytutu Naukowo-Badawczego Transpor tu Kolejowego zawierająca charakte­rystykę ładunków drewna (okrąglaki, tarcica itp.) przewożonych koleją, do­tychczasowych sposobów przeładunku drewna w relacjach wagonowych oraz możliwości usprawnienia technologii prac przeładunkowych. Analiza techno- ekonomiczna efektywności nowych spo sobów przeładunku drewna.

Organizacje handlu zagranicznego w 
krajach demokracji ludowej. Wniesz- nietorgowyje organizacji stran narod- noj diemokratji, Wniesztorgizd-at, Mo­skwa 11954, 92 str. — Praca zbiorowa przygotowana przez zespół autorów z Naukowo - Badawczego Instytutu Ko­niunktury MHZ ZSRR i zawierająca zbiór podstawowych danych (nazwa, adres, data utworzenia, wysokość środ­ków trwałych, zakres działania, ra­mowa struktura organizacyjna itp) o organizacjach (centralach) handlu za­granicznego i spedycyjno-transporto- wych w krajach demokracji ludowej.Strachów A. P.: Statki nowych typów 
dla wielkiej Wołgi. Suda nowych ti- pow dla bolszoj Wołgi, Maszgiz, Mo­skwa 1954, 102 str. Charakterystyka nowych typów statków towarowych, pasażerskich, holowniczych, lodołama- czy, barek itp. przeznaczonych do że­glugi na nowowybudowanych kanałach i zbiornikach wodnych.

(c. d. na 4 str, okł.)
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RYBOŁÓWSTWO MOR SKIE

Z żałobnej karty

Prof, dr Borys Dixon

Rybołówstwo morskie poniosło wielką stratę. W dniu 9 maja br. po długiej chorobie zmarł Profesor Borys Dixon długoletni pracownik naukowy Morskiego Instytutu Rybac­kiego, zasłużony ichtiolog, badacz i praktyk w jednej osobie.Kim był Profesor Dixon i co zdziałał On dla naszego rybołówstwa mogą przede wszystkim powiedzieć starsi pra­cownicy tej dziedziny, przeważnie jego uczniowie.Profesor Dixon przybył jeszcze w roku 1922 do Polski. Przybył z Rosji, gdzie od roku 1900 był jednym z założy­cieli i pracowników Saratowskiej Wołżańskiej Stacji Biolo­gicznej, zajmując się głównie ichtiologią i zagadnieniami praktycznymi rybołówstwa.Po przybyciu do Polski jako fachowy ichtiolog związał się ściśle z pracą naukową w dziedzinie rybactwa i temu zawodowi pozostał wierny do śmierci. W roku 1922 zo­stał mianowany adiunktem przy Katedrze Ichtiologii i Ry­bactwa Szkoły Głównej Gospodarstwa Wiejskiego. Wkrót­ce jednak, w związku z organizowaniem rybołówstwa mor­skiego przeniesiony został nad morze na stanowisko refe­renta Morskiego Urzędu Rybackiego w Wejherowie oraz konsultanta spraw rybackich przy Ministerstwie Rolnictwa, któremu wówczas podlegało rybołówstwo zarówno śródlą­dowe jak i morskie. Z chwilą uruchomienia doświadczal­nej Stacji Rybackiej w Rudzie Malenieckiej nie znaleziono w kraju nikogo bardziej kompetentnego nad Dixona, które­mu powierzono tę placówkę. Pracował tam w latach 1924—1927 przy jednoczesnym zachowaniu stanowiska kon­sultanta spraw rybackich w Ministerstwie Rolnictwa. Od kwietnia 1927 r. definitywnie wiąże się Profesor Dixon z rybołówstwem morskim, w którym pracuje do wybuchu ostatniej wojny.Ten dwunastoletni okres można uważać za najpłodniej­szy w Jego działalności naukowej. Pracuje wówczas ja­ko jeden z kierowników Działu Ekonomiki i Organizacji Rybactwa Państw. Instytutu Naukowego Gospodarstwa Wiejskiego, a następnie jako kierownik Działu Rybackiego Stacji Morskiej na Helu Instytutu im. Nenckiego. Przeby­wa w Bydgoszczy, w Gdyni, na Helu.W tym to okresie powstają liczne Jego prace oparte na żmudnych badaniach, a dotyczące takich gatunków użytko­wych, jak śledź, szprot, flądry, łosoś. Bada pogłowie tych gatunków, przeprowadzając analizy stada ze względu na wiek, dojrzałość płciową, tempo wzrostu itp. Wprowadza po raz pierwszy w Polsce metodę oznaczania wieku na pod­stawie badania łusek, otolitów, warstwowego narastania ko­ści itp., stosuje nowe aparaty do badań (aparat Edingera). Bada techniczne metody usprawniania połowów przez za­lecanie nowych sieci, przez ulepszanie istniejących oraz przeprowadza doświadczenia nad przesiewającym działa­niem narzędzi łowu itp.To co dziś powszechnie stosujemy w postępowym rybo­łówstwie morskim Polski Ludowej, Dixon inicjował u nas już dawniej, będąc naukowcem, który w większym stopniu niż inni nasi naukowcy wiązał naukę z życiem praktycznym, zdając sobie zupełnie świadomie sprawę z tego, że nauka teoretyczna nie związana z praktyką nie ma trwalszego znaczenia. Głosił wtięc hasła, które są realizowane przez dzisiejszą postępową wiedzę w Polsce Ludowej.

Hasła, którym pozostał wierny do śmierci, zaszczepił swoim współpracownikom. Wielu najpoważniejszych na­szych naukowców w dziedzinie wiedzy o morzu i rybo­łówstwa morskiego to Jego uczniowie. Szczycą się oni tym, że uczył ich Dixon, że czerpali naukę z bogatej skarbnicy wiadomości i metod, jakimi rozporządzał.Cenili Go wysoko również i obcy, bowiem ogłosił wiele bardzo wartościowych prac nie tylko w naszej literaturze fachowej, ale i w wydawnictwach Międzynarodowej Rady Badań Morza.Wojna zagnała Go, aż do Brisbane w Australii, gdzie przeżył kilkuletni okres zawieruchy. Kontaktu z krajem nie zerwał. Pisywał listy do znajomych i kolegów i tęsknił do pracy w rybołówstwie morskim, którą przez wojnę zmu­szony był przerwać. W roku 1947 został sprowadzony przez Ministerstwo Żeglugi do kraju, do Polski Ludowej i roz­począł umiłowaną pracę z nowym entuzjazmem i radością, mimo podeszłego wieku. W ostatnich latach jednak cięż­ko chorował, choć nie przerywał pracy naukowej. Jego publikacja o możliwościach polepszenia połowów łososia ukazała się przed kilkoma miesiącami w nr 7 z 1954 r. „Prac Morskiego Instytutu Rybackiego'1.Za pracę w dziedzinie organizacji rybołówstwa morskie­go odznaczony był Złotym Krzyżem Zasługi (1939).Polska Ludowa należycie oceniła Jego pracę i wysiłki w dziedzinie pracy naukowej nad rybołówstwem morskim, przyznając Mu w r. 1954 Krzyż Kawalerski Orderu Odro­dzenia Polski.Rybołówstwo morskie poniosło wielką stratę przez śmierć Profesora B. Dixona, jednego z pionierów-naukow- ców w tej dziedzinie, wybitnego fachowca ichtiologa, zac­nego kolegi i nauczyciela znanych dziś specjalistów tej dziedziny wiedzy stosowanej.Cześć Jego Pamięci!
Prof, dr Kazimierz Demel
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Ekonomiczne i eksploatacyjne podstawy koncepcji 
nowych statków-baz

Mgr K. KIERKOWSKI, mgr A. OWSIŃSKI, Centralny Za rząd Rybołówstwa Morskiego — Szczecin

Przyjęty w naszym rybołówstwie dalekomorskim system połowów zespołowych 
w oparciu o statki-bazy stanowi przedmiot stałych doświadczeń i badań teoretycz­
nych mających na celu wskazanie optymalnych warunków współdziałania jednostek 
flotylli. Zamieszczony w nr 4/55 TGM artykuł mgr inż. W. Urbanowicza na temat 
nowego typu statku-bazy, jednego z podstawowych elementów organizacji połowów 
zespołowych, wywołał poważne zainteresowanie, czego dowodem są m. in. skiero­
wane do redakcji artykuły polemizujące z tezami Instytutu Morskiego. Zamiesz­
czamy nadesłany z Centralnego Zarządu Rybołówstwa Morskiego artykuł, który 
w sposób najbardziej syntetyczny omawia zagadnienie statku-bazy w ramach orga­
nizacji połowów zespołowych nie ograniczając się do polemiki, lecz wysuwając 
nowe tezy założeniowe.

Wprowadzenie ataków - baz do dalekomorskiej floty rybackiej przyniosło znaczne zwiększenie efektów elksploa- tacji Morza Północnego. Wykonując funkcje usługowe, speł­niane dotychczas wyłącznie przez porty, statki-bazy spowo­dowały, że jednostki łowcze skróciły czas przebiegu z ło­wiska wykorzystując ten czas na efektywne połowy.Jak wykazują dane statystyczne z roku 1954 połowy jed­nostek pracujących w oparciu o statki-bazy wzrosły w po­równaniu do ilości połowów prowadzonych w oparciu o por­ty krajowe o ok. 25°/o. Zwiększenie efektów połowowych dotyczy w szczególności jednostek średnich i mniejszych, które ze względu na niewielką szybkość marszową i ła­downię ponoszą znacznie większe straty gospodarcze na przebiegu z łowiska do oddalonych baz krajowych.Ponadto na zwiększenie efektów eksploatacji flotylli łowczej wpływają usługi remontowo - warsztatowe wyko­nywane przez statki - bazy.Uzyskane dotychczas doświadczenia z eksploatacji stat­ków - baz wykazują zdecydowanie celowość współdziałania statków łowczych ze statkami - bazami.Celem osiągnięcia najkorzystniejszych wyników i wyko­nania zwiększonych zadań przez flotyllę dalekomorską na­leży dążyć do dalszego ulepszenia organizacji połowów i wprowadzenia optymalnego typu statku-bazy.
Zasady współdziałania statków — baz z zespołem łowczymPunktem wyjścia dla projektów organizacji pracy przysz­łościowej floty powinny być w pierwszym rzędzie doświad­czenia z dotychczasowej praktyki.Doświadczenia te wykazują, że najkorzystniejsze wyniki współpracy statków łowczych ze statkami-bazami osiąga­no przy zachowaniu pewnych warunków, które można okre­ślić jako podstawowe zasady współdziałania.W pierwszym rzędzie należy ustalić zakres funkcji stat- ku-bazy. Nie przesądzając z góry pełnego zakresu funkcji produkcyjno-usługowych, które mogą, w zależności od aktu­alnego dla określonego zespołu jednostek łowczych charak­teru produkcji i realizowanego postępu technicznego, ulegać zmianom i rozszerzaniu, możemy określić zespół podstawo­wych funkcji statku-bazy. Należą do nich:1. kierownictwo flotyllą połowową,2. odbiór ryby z jednostek łowczych,3. konserwacja i magazynowanie ryby,4. zaopatrzenie statków,5. remonty jednostek łowczych,6. usługi o charakterze bytowo-socjalnym,

7. transport do portu.Do podstawowego zakresu funkcji celowo nie zaliczono szeregu czynności o charakterze produkcyjnym, jak np. produkcja konserw, solenie, patroszenie, mrożenie ryby itp., mimo iż są one wykonywane na obecnie eksploatowanych statkach-bazach. Wskazano tu wyłącznie te funkcje, które powinny być spełniane przez każdy statek-bazę jako nie­zbędny warunek spełnienia jego roli; natomiast dalsze roz­szerzenie zadań statku jest zależne od koncepcji organiza­cyjnych i ustalenia zakresu produkcji na morzu.
Z powyższych założeń wynika zasada ciągłości współpra­cy statków-baz z jednostkami łowczymi.

Polega ona na stałym oddawaniu usług przez statki-bazy na rzecz floty. Postulat ten wynika ze specyfiki pracy flo­ty rybackiej w warunkach, które nie mogą być ujęte w żad­nym sztywnym harmonogramie. Statki łowcze muszą więc mieć zapewnioną możność zawinięcia do bazy na morzu po­dobnie jak do portu z przyczyn technicznych lub eksploata­cyjnych. Niezależnie od powyższego należy uwzględnić ko­nieczność utrzymywania stałego ośrodka kierownictwa flo­ty, które ze względu na rozbudowany i wieloczłonowy apa­rat może znaleźć pomieszczenie jedynie na statku-bazie.Jako następną zasadę należy traktować takie ustalenie wielkości statku, aby mógł on wykonywać swoje podstawo­we funkcje w sposób jak najbardziej korzystny dla wyni­ków eksploatacji flotylli.Realizacja zasady ciągłości pobytu statku na łowisku wymaga wprowadzenia do eksploatacji przynajmniej dwóch statków-baz dla obsługi określonego zespołu statków łow­czych.Statki-bazy pracować będą systemem wahadłowym, a więc podczas pobytu jednego na łowisku drugi transportu­je rybę do portu, wyładowuje rybę, pobiera zaopatrzenie dla zespołu łowczego i powraca na łowisko celem przejęcia funkcji pierwszego statku, który w tym czasie powinien być przygotowany do odbycia rejsu powrotnego.Stąd też czas niezbędny do przebiegu na łowiska i z po­wrotem oraz pobytu w porcie równać się powinien ilości czasu pobytu statku-bazy na łowisku normowany ilością obsługiwanych jednostek łowczych.Spośród wymienionych powyżej funkcji statku-bazy li­mituj ąco na czas trwania pobytu w morzu wpływa funkcja odbioru masy rybnej z jednostek łowczych oraz równolegle prowadzona funkcja zaopatrzenia. Ilość statków łowczych w zespole musi więc być tak dobrana aby umożliwić zapeł­nienie statku-bazy w czasie odpowiadającym przebiegowi i przebywaniu w porcie.Na czasokres załadunku statku-bazy wpływa typ statków łowczych należących do zespołu współdziałającego oraz ich wydajność połowowa. Mając na względzie wahania sezono­we wydajności połowowej należy przyjąć jako podstawę do ustalenia postulowanej wielkości odbioru masy połowo­wej średnią wydajność w okresie najwydajniejszych poło­wów.Pozostałe zasadnicze funkcje statku-bazy, poza funkcją odbioru ryby i zaopatrzenia statków łowczych, nie wpły­wają w sposób decydujący na ustalenie wielkości tegoż statku.Wreszcie jako zasadę współdziałania statków-baz z flo­tyllą łowczą należy przyjąć założenie zbliżonej wielkości statków-baz pracujących wahadłowo na rzecz jednego ze­społu oraz ich jednolity profil produkcyjny.Przy jednakowej wielkości obu statków-baz istnieje moż­liwość ustalenia harmonogramu pracy statków-baz w ten sposób, ażeby zapewniał on jak najwyższy wskaźnik wy­korzystania eksploatacyjnego.Operowanie statkami-bazami o różnej wielkości spowo­duje w konsekwencji bezproduktywny postój jednego ze statków w porcie względnie na łowisku obok statku jeszcze nie zapełnionego, względnie konieczność wprowadzenia stat­ków zastępczych, uzupełniających niedobór przepustowości mniejszego statku-bazy. Przykładem może służyć współ­
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praca m/s „Morska Wola“ z s/s „Fryderyk Chopin“ przy której ze względu na różną wielkość obu jednostek wyma­gane jest uzupełnienie przez statki dodatkowo czarterowane.Podobne skutki przynosi odmienny profil produkcyjny statków-baz pracujących wahadłowo. Profil produkcyjny oddziaływuje na charakter dostaw statków łowczych oraz wpływa na rodzaj zaopatrzenia. Dlatego też przy wymia­nie na łowisku statku-bazy na drugi o odmiennym profilu produkcyjnym wynikną straty w wykorzystaniu potencjału przepustowego statku-bazy skutkiem nie dostosowania ma­sy przeładowanego surowca do charakteru produkcji na statku-bazie. Ma to specjalne znaczenie przy uprzemysło­wieniu statku-bazy, które wymaga dostawy ryby w stanie świeżym, a więc odpowiedniego nastawienia eksploatacji statków łowczych, zaopatrzenia w lód i zwiększenia często­tliwości zawinięć do statku-bazy.W konsekwencji wymiany statku-bazy na łowisku na­stępuje przestawienie charakteru eksploatacji statków łow­czych, co nie może odbyć się bez strat. W praktyce prowa­dziłoby to do podobnych skutków jak przy pracy zespołu w oparciu o jeden statek-bazę.Omówione powyżej zasady stanowią punkt wyjścia dla nowych koncepcji statków-baz w ramach projektowanej przyszłościowej floty dalekomorskiej. Jak wynika z dotych­czasowych doświadczeń odstępstwa od omówionych zasad oznaczają naruszenie założenia pracy statków-baz jako wy­suniętego portu na oddalonych łowiskach.Podkreślić należy, że dotychczasowe doświadczenia wy­kazują w znacznej mierze błędy w ustawieniu współpracy statków-baz z jednostkami łowczymi. Błędy te polegają przede wszystkim na niejednolitym zakresie usług, np. w dziedzinie zaopatrzenia, co powodowało, że trawlery mo­gły być zaopatrywane w w*ęgiel na łowisku wyłącznie przez s/s „Chopin“, natomiast podczas pobytu „Morskiej Woli” na łowisku długość rejsów trawlerów uzależniona była od zapasów paliwa posiadanego przez statki łowcze.Trudności we współpracy flotylli łowczej ze statkami- bazami powstają również skutkiem dokonanych adaptacji na s/s „Chopin“, w wyniku których jeden ze statków-baz zmienił profil produkcyjny. Wprowadzenie chłodnictwa umożliwi wprawdzie zwiększenie dostaw ryby mrożonej, stanowiącej wysoko jakościowy surowiec dla przemysłu kon­serwowego, lecz wpłynie na odmienne roszczenia w stosun­ku do dostaw na s/s „Chopin11 w porównaniu z dostawa­mi na „Morską Wolę“.Poważny wpływ na obniżenie wyników eksploatacji stat­ków-baz posiada różna wielkość i pojemność użytkowanych obecnie przez rybołówstwo statków-baz, co się objawia w niemożności pełnego zaopatrywania floty rybackiej i nie- regularności ich rejsów. W wyniku tych trudności pow­stała konieczność korzystania z dodatkowych czarterów w ilości podważającej ekonomiczne i eksploatacyjne założe­nia połowów dalekomorskich.Wymienione powyżej wnioski z dotychczasowej eksploa­tacji statków-baz w ramach racjonalnej organizacji poło­wów, są wynikiem eksploatowania przez rybołówstwo w charakterze statków-baz jednostek, które nie były budo­wane specjalnie dla tych celów, lecz z konieczności zostały adaptowane w miarę istniejących możliwości.Pełne efekty eksploatacyjne i ekonomiczne może przy­nieść wprowadzenlie do eksploatacji statków-baz zaprojek­towanych wyłącznie pod kątem ich zadań.Otwiera to przed projektantami szerokie możliwości no­wych rozwiązań technicznych, równocześnie powstaje moż­liwość zabezpieczenia rozwoju produkcji zgodnie z ogólnymi założeniami rozwojowymi rybołówstwa morskiego. Założe­nia te obejmują coraz szerszy zakres działalności rybołów­stwa dalekomorskiego.Wiąże się z tym postulat rozbudowy floty dalekomor­skiej dostosowanej co do ilości i rodzaju zarówno do na­szych warunków eksploatacyjnych, jak i podstawowych za­dań gospodarczychZałożenia techniczne i ekonomiczne nowej floty daleko­morskiej i poszczególnych typów jednostek muszą uwzględ­niać pełny zakres problematyki wynikający z zadań stawia­nych rybołówstwu dalekomorskiemu jak również ze zdoby­tych doświadczeń i wytycznych postępu technicznego.Należą do niej takie zagadnienia, jak rozszerzenie asor­tymentu dostaw ryby, zwłaszcza zwiększenie dostaw ryby świeżej, wprowadzenie chłodnictwa na jednostkach floty i związanych z tym zmian w organizacji połowów, zagad­

nienie przetwórstwa na morzu, ustalenie zasad współdzia­łania jednostek łowczych ze statkami-bazami, uwzględniają­cych wprowadzenie nowych form produkcji itp.Na tle tych problemów wyłaniają się koncepcje dotyczą­ce specjalizacji zespołów łowczych względnie poszczegól­nych jednostek oraz koncepcje różnych form współdziała­nia zespołów łowczych ze statkami-bazami względnie poło­wów prowadzonych w oparciu o port krajowy.Jak widać z powyższego koncepcja budowy statków-baz musi wynikać z opracowania kompletnych założeń rozwoju floty rybackiej, obejmujących i rozstrzygających wszystkie podstawowe problemy eksploatacji floty na tle postulowa­nych zadań.Rozwiązywanie w sposób doraźny omówionych proble­mów przy okazji projektownia określonego typu jednostki, a nawet części floty, stwarza poważne ryzyko wzajemnych sprzeczności między poszczególnymi założeniami projekto­wymi i w konsekwencji może doprowadzić do przyjęcia koncepcji błędnych, niezgodnych z ogólnymi podstawami ekonomicznymi rozwoju floty dalekomorskiej.Założenia perspektywicznej rozbudowy floty dalekomor­skiej mają charakter studiów naukowych i dlatego stano­wią przedmiot prac morskich instytutów naukowo-badaw­czych.
Analiza nowej koncepcji statku-bazyOstatnio ukazał się w „Technice i Gospodarce Mor­skiej“ (nr 4 — kwiecień 1955) artykuł mgr inż. W. U r b a- n o w i c z a stanowiący streszczenie referatu na temat no­wego typu statku-bazy wygłoszonego na I sesji naukowej Instytutu Mo rs kiego. Tezy wysunięte w tym opra­cowaniu budzą zastrzeżenia przede wszystkim co do ogól­nych założeń, których wyrazem jest koncepcja projektowa­nej jednostki i jej techniczna charakterystyka.Mimo, iż dotychczas nie zostały ostatecznie skrystalizo­wane kompleksowe założenia perspektywicznej rybackiej floty dalekomorskiej, to jednak biorąc pod uwagę wnioski wynikające z dotychczasowych doświadczeń eksploatacyj­nych można wykazać, że proponowana koncepcja statku- bazy nie gwarantuje realizacji podstawowych zasad współ­pracy jednostek połowowych ze statkami bazami.Punktem wyjściowym omawianej koncepcji jest teza, że jeden statek-baza z 30 statkami łowczymi stanowi jednostkę organizacyjną i funkcjonalną.Powyższe założenie organizacji współdziałania opiera się na ściśle ustalonym i realizowanym cyklu pracy wszystkich jednostek flotylli. Tak więc wszystkie statki łowcze mają po zapełnieniu swych ładowni dokonać przeładunku na sta­tek-bazę w przeciągu z góry określonego czasu. Statek opuszcza następnie łowisko celem dokonania wyładunku w porcie i pobrania zaopatrzenia i w tym czasie statki łowcze pozostają na łowiskach bez oparcia o statek-bazę. Po powrocie na łowisko statek baza rozpoczyna przeładunki i dokonuje zaopatrzenia jednostek łowczych.Jak z tego wynika połowy i wyładunki całego zespołu łowczych muszą być dokonane w ciągu ściśle określonego czasu, aby umożliwić wykonanie rejsu powrotnego statku- bazy. \Założenie powyższe nie może być traktowane jako real­ne w warunkach pracy na morzu. W rzeczywistości bo­wiem tylko wyjątkowo mogą zajść wypadki, w których, przeładunek i zaopatrzenie całego zespołu łowczego odby­wać się będzie w tych samych warunkach, atmosferycznych i jednostki rozpoczną swe połowy w tych samych ustalo­nych z góry odstępach czasu.Poza tym niemożliwe jest przyjęcie tezy, że wszystkie statki zespołu osiągać będą tę samą wydajność połowową, że pracować będą w równej odległości od statku-bazy i że eksploatacja ich przebiegać będzie bezawaryjnie.Należy więc liczyć się w praktyce z przedłużeniem lub skróceniem rejsu łowczego przez kilka jednostek zespołu. Spowoduje to naruszenie ściśle ustalonego harmonogramu dla. całego zespołu, który jest podstawą koncepcji współpracy jednego statku-bazy z określonym zespołem statków łow­czych. W rezultacie nastąpi bądź wyłączenie jednostek opóźnionych ze współpracy ze statkiem-bazą (gdy statek- baza wraca do portu nie dokonując przeładunku ze wszy­stkich jednostek) lub konieczność bezproduktywnego ocze­kiwania na powrót statku-bazy przez tę część zespołu łow­czego, która wcześniej skorzystała z uśług statku-bazy w zakresie przeładunku i zaopatrzenia i wcześniej wykona­
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ła swe zadania połowowe. Poza tym trudno jest przyjąć, że awarie w toku eksploatacji nie zmuszą statków łowczych do przerwania pracy na łowisku i zawinięcia do statku- bazy wyłącznie celem dokonania remontu.W założonych jednak warunkach organizacyjnych wypa­dek awarii wymagającej pomocy technicznej ze stro­ny bazy celem dalszego prowadzania połowów łamie usta­lony cykl współdziałania bazy z całym zespołem i opóźnia jej rejs do portu względnie zmusza statek do bezproduk­tywnego oczekiwania na powrót statku-bazy.Potwierdzeniem słuszności zasady ciągłości usług statku- bazy w stosunku do zespołu łowczego, a specjalnie obsługi w zakresie remontów znajdujemy w samym studium, które powoduje konieczność wprowadzenia do eksploatacji po­mocniczego statku szpitalno-warsztatowego. W konsekwen­cji jednak wprowadzenie pomocniczego statku oznacza po­stulat utrzymywania dwóch jednostek pracujących na rzecz tego samego zespołu, przy czym żaden z nich nie spełnia pełnego zakresu funkcji w sposób ciągły względnie w pew­nych okresach dubluje określone funkcje usługowe.Przewidziany okresowy brak statku-bazy na łowisku oznacza również czasową likwidację ośrodka dyspozycji i kierownictwa zespołu łowczego, co odbije się ujemnie na wynikach eksploatacji.Jak wynika z powyższych rozważań założenie współpra­cy jednego statku-bazy z określonym zespołem statków łow­czych musi być odrzucone, gdyż nie zapewnia ciągłości współpracy statku-bazy z jednostkami łowczymi.Przyjęcie w opracowaniu niesłusznego założenia odbija się konsekwentnie na całej koncepcji statku-bazy.Przede wszystkim poważne zastrzeżenia budzi postulo­wana wielkość i nośność statku-bazy. Wynika ona z przy­jętych ustaleń dotyczących cyklu pracy, współdziałania z określoną ilością jednostek łowczych w zespole i przyję­tej masy przeładunku; omawiana zmiana tych elementów spowoduje zmiany w projektowanej wielkości i nośności bazy.Należy podkreślić, że przy wprowadzeniu zasady ciągło­ści współdziałania statków-baz z flotyllą łowczą, a więc przyjęciu postulatu pracy wahadłowej dwóch statków-baz mogą one obsługiwać znacznie większą ilość jednostek niż przewidziano w omawianym opracowaniu. Nie przesądza­jąc rozwiązań technicznych zmierzających do racjonalnego wykorzystania pojemności statku należy przyjąć jak najko­rzystniejszy stosunek udziału wielkości przestrzeni przewi­dzianej na funkcje przeładunku i magazynowanie do pozo­stałych funkcji statku-bazy.Przy współdziałaniu zespołu łowczego z dwoma statkami- bazami pracującymi wahadłowo nie ma istotnego znaczenia ścisłe ustalenie ilości statków do współdziałania z jedną bazą, gdyż ilość ta będzie w poszczególnym rejsie zależna od aktualnej wydajności połowowej i optymalnej nośności statku-bazy.Wysunięta w opracowaniu koncepcja odrzucenia dwu- zmianowego systemu pracy na statku-bazie i ograniczenia przeładunku i-obsługi do jednej dziennej zmiany nie może być przyjęta w świetle dotychczasowych doświadczeń, ozna­cza ona bowiem dalsze odstępstwo od zasady ciągłości współpracy statków-baz z jednostkami łowczymi mocno zaakcentowane przez tezę opracowania że „przy nowej bazie nie będzie stał w nocy żaden statek, co powinno być zasadą w tym systemie połowów“.Postulat jednozmianowej pracy wywoła jednak ujemne Skutki, zwłaszcza w okresie szczytowych połowów i koniecz­ności jak najszybszego przeładunku i powrotu jednostek łowczych na łowisko. Pomijając, że zakładana wysoka szyb­kość przeładunku ryby i zaopatrzenia, która stanowi pod­stawę koncepcji jednozmianowej pracy, może zostać zakłó­cona przez nieprzychylne warunki atmosferyczne, i to tym więcej, że projektowany system przeładunku nie zapewnia zwiększonej szybkości przeładunku w jego najbardziej istot­na j fazie, tj. ze statku łowczego na statek-bazę, trzeba pod­kreślić, iż jednozmianowa praca stoi w sprzeczności z eko­nomicznym postulatem wykorzystania w pełni wartości ek­sploatowanego obiektu.Niezbędne przejście na kilkuzmianową pracę zwiększy efekty ekonomiczne i eksploatacyjne flotylli łowczej i sa­mego statku-bazy, przy czym pociągnie za sobą zmianę ustalonej wielkości pomieszczeń dla załogi statku-bazy.Na ustalenie wielkości statku-bazy wpłynie również jego profil produkcyjny. W koncepcji wysuniętej przez Instytut 

Morski przyjęto zasadę wąskiej specjalizacji, która w kon- kretnym_ projekcie wyraża się wyeliminowaniem produkcji na statku-bazie i zaakcentowaniu funkcji transportu.Zagadnienie specjalizacji statków-baz wymaga przeana­lizowania w kompleksowych założeniach rozbudowy floty dalekomorskiej, jednak należy pamiętać, że łączy się ono z jednoczesną specjalizacją poszczególnych zespołów łow­czych. Dlatego też zbyt daleko idąca specjalizacja statku- bazy powodować będzie konieczność powstania odrębnych zespołów dla dostaw śledzia solonego, śledzia w stanie świe­żym, makreli, ryby białej i odpowiedniej ilości statków-baz współdziałających wyłącznie z określonym zespołem łow­czym przystosowanym ze względu na rodzaj dostaw do wy­specjalizowanego charakteru produkcyjnego tych statków- baz.Wynikające stąd poważne zwiększenie ilości statków-baz oznacza powiększenie kosztów inwestycji i nawet eksploa­tacji, co stoi w sprzeczności z podstawową tezą opracowa­nia, iż projektowany statek-baza w ramach sugerowanej organizacji pracy i przy swym charakterze usługowym przynosi znaczne oszczędności.Nie przesądzając wyniku koniecznych do wykonania studiów na temat zakresu specjalizacji poszczególnych czło­nów floty rybackiej narzuca się wniosek, że koncepcja każ­dego typu statku-bazy, oparta na tezie opracowania gło­szącej, iż „sama baza winna być zaprojektowana zdecydo­wanie jako statek zbierający beczki i zaopatrujący swą flotyllę1', zwęża funkcje statku-bazy do zadań transportow­ca i nie znajduje ekonomicznych i eksploatacyjnych uza­sadnień.Dopuszczona w opracowaniu ewentualność zainstalowa­nia zamrażalni, traktowana jako niedużel odchylenie od za­sady specjalizacji, stanowi w rzeczywistości poważną zmia­nę koncepcji statku-bazy powodując zmiany organizacji współpracy ze statkami łowczymi, powiększenie powierzch­ni roboczej na statku (konieczność wprowadzenia również funkcji solenia ryby świeżej, dostarczonej przez statki łow­cze w niższej klasie jakości, względnie w ilości przewyższa­jącej na koncepcji statku, którego wszystkie elementy są trudnionych, w konsekwencji zmianę wielkości statku. Jak widać sprawa specjalizacji statku-bazy została w opracowa­niu potraktowana w sposób uproszczony.Mimo, że zmiana każdej tezy, będącej podstawą wysunię­tej przez Instytut Morski koncepcji statku-bazy. powoduje zasadnicze zmiany w projekcie, to jednak opracowanie to posiada dużą wartość. Wynika ona w pierwszym rzędzie z zastosowania odpowiedniej metody projektowania polega­jącej na koncepcji statk>, którego wszystkie elementy są z góry rozpatrywane pod kątem jego funkcji jako statku- bazy. W szczególności dotyczy to kompleksowego i racjonal­nego zaprojektowania transportu wewnętrznego, rozplano­wania pomieszczeń stosownie do funkcjonalizmu; stosowa­nia odpowiednich proporcji między wielkościami wszystkich elementów i wprowadzenia dogodnych i dostosowanych do charakteru bazy, pracy załóg rybackich i załogi statku-bazy warunków socjalnych, mieszkaniowych i sanitarnych. Na szczególne uznanie zasługuje oparcie projektu na szeregu no­wych rozwiązań technicznych zwłaszcza w dziedzinie wybo­ru środków napędu, w dziedzinie mechanizacji transportu z pokładu do ładowni oraz w dziedzinie urządzeń sterow­niczych.Powyższe osiągnięcia dotyczące projektowania technicz­nego statku-bazy należy traktować jako wynik obrania słu­sznego kierunku rozwiązań technicznych, które są aktualne nawet przy postulowanych zmianach założeń eksploatacyj­nych statku-bazy.Z powyższych rozważań wynika, że u podstaw studium Instytutu Morskiego na temat nowego typu statku-bazy znalazły się tezy, ikitóre nie mogą być uznane za słuszne w świetle dotychczasowych doświadczeń i zasad racjonal­nej eksploatacji floty dalekomorskiej oraz bazy, których ewentualne przyjęcie zależy od świadomej oceny wpływu na całokształt gospodarki rybackiej.Z analizy omawianego projektu statku-bazy wysuwa się więc zdecydowany wniosek o konieczności dokonania kompleksowych studiów rozbudowy przyszłościowej floty rybackiej w oparciu o ustalone kierunki rozwoju rybołów­stwa morskiego.
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Z DZIAŁALNOŚCI STOWARZYSZEŃ NAUKOWYCH

Terenowa Sekcja Finansów Wybrzeża PTE w SopocieW czasie jedenastego Wieczoru Dyskusyjnego, który od­był się w I kwartale br. referaty wygłosili: dyr. finansowy CZ PMH Wacław Ossowski na temat: „Zagadnienie wewnętrznego rozrachunku gospodarcze­go w przedsiębiorstwach żeglugi pełno­morskiej“ oraz dr S. Wermut z CZ PMH na temat „Formy rozrachunku statkowego w Pol­skiej Marynarce Handlowej“.
Pierwszy referent zestawił na wstępie pojęcie rozrachunku gos- 

podarczego jako metody planowego kierowania przedsiębiorstwami 
w gospodarce socjalistycznej z pojęciem socjalistycznego systemu 
finansowego. Następnie — w obrębie rozważań wprowadzających, 
ogólno-teoretycznych — omówił on elementy i rodzaje rozrachun­
ku gospodarczego, w szczególności opisując elementy rozrachunku 
wewnętrznego. Według twierdzenia referenta, dla istnienia wew­
nętrznego rozrachunku gospodarczego, którego treścią jest „spro­
wadzenie coraz niżej kosztów i planu“, konieczne są i wystarcza­
jące dwa kryteria. Pierwszym z nich jest plan produkcyjny wy­
działu przedsiębiorstwa, drugim — rozliczanie się z wykonania 
planu produkcji i z wykonania planu kosztów. Nie ma natomiast 
w tym zakresie potrzeby prowadzenia samodzielnej rachunkowości 
wydziału. Te dwa wymogi, przy wartościowym ujęciu produkcji, 
wystarczą również dla istnienia rozrachunku gospodarczego stat­
ku morskiego. W praktyce dla każdego statku w przedsiębior­
stwach żeglugi morskiej prowadzona jest część księgowości: od­
dzielnie są rejestrowane koszty i wyniki pracy każdego statku 
oraz oddzielnie prowadzona jest dla każdego rejsu ewidencja ru­
chu statku i kosztów utrzymania, a także wartości produkcji prze­
wozowej. Jednakże zdaniem referenta, co podkreślił on zwłaszcza 
później w dyskusji, istnieją nieprawidłowości w rozrachunku gos­
podarczym wydziałowym (statkowym) i rozrachunku gospodarczym 
całego przedsiębiorstwa żeglugi morskiej. Nieprawidłowości te 
znajdują swoje podłoże między innymi w tym, że tzw. zadanie 
rejsowe nie jest planem. Ponadto referent, wypowiadając się krót­
ko krytycznie w sprawie dotychczasowych prób stosowania roz­
rachunku gospodarczego statku, postawił tezę, że obecny „raport 
wyników“ każdego statku nie jest rozrachunkiem gospodarczym 
statku, lecz jest sprawozdaniem z wykonania zadania rejsowego. 
Wreszcie referent wypowiedział się za tezą, że niemożliwe jest 
stosowanie rozrachunku na statku. Zdaniem referenta należy mó­
wić nie o rozrachunku „na statku“, lecz o rozrachunku statku.

Drugi referent wyszedł od stwierdzenia, że statek jako wy­
dział w przedsiębiorstwie żeglugi morskiej nie ma tych warun­
ków, jakie wymagane są dla istnienia pełnego wewnętrznego roz­
rachunku gospodarczego. W szczególności statek nie ma wyodręb­
nionych środków trwałych (ponieważ sam jest środkiem trwałym 
przedsiębiorstwa), nie ma wyodrębnionych środków obrotowych, 
nie korzysta z kredytów itd. Na tym tle referent wysunął tezę 
o możliwości stosowania jedynie ograniczonego rozrachunku gos­
podarczego statku w żegludze morskiej.

Wychodząc z założenia, że celem ograniczonego rozrachunku 
statku morskiego jest obniżka kosztów na statku, referent naj­
pierw omówił etapy rozwoju form rozrachunku statku, którym 
poświęcono na przestrzeni minionych paru lat kilka artykułów 
w „TGM“. Następnie zaś przedstawił on wszechstronnie obecne 
formy (elementy) rozrachunku statku, omawiając ze wszystkimi 
szczegółami technicznymi „raport wyników“.W dyskusji jaką prowadzono po wygłoszeniu obu przed­stawionych referatów zastanawiano się w pierwszym rzę­

dzie nad tym, czy istnieje obecnie rozrachunek statku, czy też go w istocie rzeczy nie ma. Zdania były w tym wzglę­dzie podzielone. Jedni, uznający „raport wyników“ za meto­dę gospodarowania, twierdzili, że w przedsiębiorstwach że­glugi morskiej mamy do czynienia z pewnymi elementami rozrachunku gospodarczego statku, że istnieje już obecnie, chociaż bardzo uproszczony, rozrachunek statku. Inni dy­skutanci, akcentujący jako istotę rozrachunku gospodarcze­go wiązanie wpływów z nakładami w zakresie danej dzia­łalności przedsiębiorstw czy komórek przedsiębiorstw, wy­suwali tezę o braku realnego rozrachunku gospodarczego statku. Stawiano nawet tezę szerszą: niektórzy dyskutanci mianowicie twierdzili, że w przedsiębiorstwie żeglugi pełno­morskiej wziętym jako całość nie ma realnego rozrachun­ku gospodarczego, ponieważ dotychczas nie było ani pod­staw, ani wypracowanych metod pełnego wiązania całości wydatków (zlotowych i dewizowych) z całością wpływów (Złotowych i dewizowych). Jak długo nie zostanie rozwią­zane zagadnienie porównywalności wpływów i kosztów, otrzymywanych czy ponoszonych w złotych i w obcych wa­lutach (przy ich zmiennych proporcjach), tak długo trudno jest właściwie — zdaniem drugiej grupy dyskutantów — mówić o istnieniu realnego rozrachunku gospodarczego w przedsiębiorstwach żeglugi pełnomorskiej.W odniesieniu do samego problemu rozrachunku gospo­darczego statku wiele osób podnosiło konieczność wartościo­wego ujmowania pracy statku ponieważ plan rzeczowy (asor­tymentowy) może być różnie, tzn. taniej lub drożej wy­konany.Ponadto niektórzy dyskutanci wykazywali, że brak bodź­ców materialnych dla załogi w obecnej formie „rozrachunku statku“ powoduje brak zainteresowania załogi w kierunku rozwoju rozrachunku gospodarczego ‘statku, w kierunku walki o obniżkę kosztów, na które załoga ma wpływ (a co ma być celem rozrachunku gospodarczego statku). Samo wskazanie załodze, co ma zrobić, by obniżyć koszty wła­sne, nie wystarcza. Były jednak w dyskusji głosy, według których zagadnienie bodźców nie jest w tym zakresie naj­ważniejsze, gdyż wiąże się ono tylko z fragmentem nakła­dów ponoszonych przy eksploatowaniu statku. Ważniejsze jest natomiast ustalenie dla statku stosunku wpływów do wydatków, czemu sprzyja np. ta okoliczność, iż faktury w przedsiębiorstwie żeglugi pełnomorskiej opiewają na stat­ki, wobec czego mogą być one podkładkami dla rozrachun­ku gospodarczego statku.Wiele osób wypowiadało się za prowadzeniem ewidencji dotyczącej rozrachunku gospodarczego statku nie na statku, lecz w przedsiębiorstwach żeglugi pełnomorskiej (na lądzie).
Podsekcja Ekonomiki Transportu Morskiego PIF w SopocieOstatnie zebrania Podsekcji Ekonomiki Transportu Mor­skiego PTE w Sopocie poświęcone były zagadnieniom rozra­chunku gospodarczego statku morskiego oraz przestojów statków w portach polskich.Zagadnienia rozrachunku gospodarczego statku refero­wał w dniu 11 marca br. dyrektor finansowy Centralnego Zarządu PMH W. Ossowski. Ponieważ zagadnienie to sta­nowiło uprzednio przedmiot dyskusji na zebraniu Terenowej Sekcji Finansów Wybrzeża PTE w Sopocie, gdzie referat wygłosił również ww autor streszczenie referatu podano w niniejszym numerze przy omawianiu działalności Tereno­wej Sekcji Finansów Wybrzeża PTE.Zagadnienie przestojów statków w portach polskich re­ferował w dniu 6 maja br. J. Boduszyński z Centralnego Zarządu PMH przy czym referat oparty był na artykule autora „Rezerwy czasu statków PMH w portach krajo­

wych“, zamieszczonym w „Technice i Gospodarce Mor­skiej“, nr 3/1955.W dyskusji omówiono wszechstronnie szereg problemów związanych z przestojem statków. I tak poddano krytyce metodykę rejestracji przestojów statków. Mianowicie w obowiązującej statystyce PMH za przestój wskutek braku robotników uważa się tylko taką sytuację, gdy na statku nie jest zatrudniony ani jeden ganek. Jeżeli jednak nawet na statku o kilku ładowniach pracuje chociażby jeden ga­nek, to uważa się, że statek ów nie posiada wskutek tego nieprodukcyjnego przestoju. Wskazano na szkodliwość tego rodzaju praktyk, ponieważ zaciera ona właściwy czas prze­stoju statków. Zwrócono również uwagę na] sytuację istnie­jącą w portach, gdzie dla uniknięcia całkowitego przestoju statku na skutek braku robotników rozdziela się po jednym lub dwa ganki na statek, uzyskując w ten sposób pozorne 
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zlikwidowanie przestoju kosztem przedłużenia czasu prze­ładunku. Jest to wysoce szkodliwa metoda, która jak naj­szybciej powinna ustąpić miejsca konsekwentnie stosowa­nej zasadzie pracy wąskim frontem przy której koncentru­je się potencjał przeładunkowy kolejno przy poszczegól­nych statkach uzyskując w ten sposób globalne skrócenie czasu ich obsługi.W dyskusji wysunięto również szkic metody usprawnie­nia sprawozdawczości czasu postoju statku. Metoda ta byłaby opracowana na wzór harmonogramu rejsowego. Z czasu postoju statku należałoby wyodrębnić szereg czyn­ności, dla których opracowanoby normy wykonawstwa. Na­stępnie wyznaczonoby na jednym grafiku czas zaplanowa­ny dla danych czynności w opraciu o normy, a na drugim grafiku — rzeczywiste wykonanie tychże czynności. Przez porównanie obu grafików można by dojść do cennych rezul­tatów, np. gdyby dla jakiegoś statku czas rzeczywiście zu­żyty dla danej czynności bardzo często poważnie odbiegał od normy, to wskazywałoby to na istnienie rezerw pro­dukcyjnych w danej czynności.Przy omawianiu przestojów statków pływających w za­sięgu europejskim stwierdzono, że wynikają one z dwóch generalnych przyczyn: 1. brak siły roboczej; 2. istnienie zbyt wielu baz przeładunkowych dla jednego statku danej linii (zróżnicowana dyslokacja ładunków w porcie).Istnienie kilku baz przeładunkowych powoduje, że sta­tek musi wyładować jeden ładunek przy nabrzeżu A, drugi przy nabrzeżu B, trzeci — przy nabrzeżu C, itd. Powoduje
ZPRASY ZAGRANICZNEJ 

to liczne przeholowywania statków do oddalonych nieraz nabrzeży. W ten sposób wytwarza się wysoce szkodliwa sy­tuacja, w której statek służy właściwie do rozwożenia ła­dunku w porcie. Celowe byłoby stworzenie jednej bazy przeładunkowej dla statków danej linii oraz dowożenie ładunku do miejsca postoju statku środkami transportu we- wnątrzportowego, jak to ma miejsce w innych, dobrze zor­ganizowanych portach. Jednocześnie, biorąc pod uwagę obecny brak robotników, należałoby rozważyć przejście na pracę na dwie zmiany, co przyniosłoby większą kon­centrację siły roboczej.Na zakończenie stwierdzono, że przy dalszym opracowy­waniu tego zagadnienia należałoby skoncentrować się na dwóch istotnych zagadnieniach, a mianowicie na preferen­cji jednej bazy przeładunkowej dla danej linii oraz na obliczeniu rzeczywistych strat czasu statków jednej linii przy uwzględnieniu właściwej metodyki ich rejestracji.Odnośnie zagadnienia stałości bazy przeładunkowej wy­sunięto propozycję, aby obliczyć na pewnym modelu, czy korzystniej będzie dla gospodarki narodowej, aby statek przeładowywał na kilku bazach spełniając jednocześnie funkcję środka transportu wewnątrzportowego, czy też lepiej byłaby, aby statek ładował na jednym miejscu postoju, a ładunek byłby dowożony z magazynu środkami transportowymi portu. Wskazano, że zjawiskiem postępo­wym jest podążanie ładunku w porcie za statkiem a nie statku za ładunkiem.
Sprzęt pomocniczy przy przeładunkuW portach zagranicznych zastosowa­no ostatnio szereg drobnych uspraw­nień, zmierzających do ułatwienia i przyspieszenia przeładunku.

Rys. 1Przy przeładunku sztuk ciężkich, a zwłaszcza ciężkich płyt stalowych, stosowano dotychczas zabezpieczenie lin stalowych przed przetarciem ich w miejscach kontaktu lin z ostrymi kra­wędziami płyt poprzez umieszczanie w tych miejscach specjalnych mat, wyrabianych ze splotów lin włók­nistych.

Jednak jak wykazała praktyka spo­sób ten nie zapewniał należytego bez­pieczeństwa przeładunku. Były wypad­ki wysuwania się mat, przecięcia sta­lowych lin przez ostre krawędzie ła­dunku i wynikające stąd uszkodze­nia statku, nabrzeży i zagrożenie ży­cia ludzkiego. Niebezpieczeństwo było oczywiście tym groźniejsze im cięższa była sztuka ładunku.Urządzenia zastosowane celem wy­eliminowania tego niebezpieczeństwa są bardzo proste, a równocześnie bar­dzo skuteczne.Krótka sztuka żelaza profilowanego, o przekroju •— -— zgięta pod kątem prostym, z przytwierdzonymi płytkami z twardego drewna (rys. 1), chroni nie tylko liny przed zużyciem, ale równo­cześnie zabezpiecza ładunek przed zgniatającym działaniem stropów lino­wych, przed wcięciami, zadrapania­mi itp.

Podobny w założeniu pomysł zasto­sowany został przy umocowywaniu ła­dunków pokładowych i innych, w od­niesieniu do skrzyń.Na krawędziach skrzyń umieszcza się zgiętą płytkę z lekkiej stali, na której dopiero opiera się opasująca skrzynię lina umocowująca. Dwa uwy­puklenia płytki zapobiegają przesuwa­

niu się liny (rys. 2). Sposób ten ma tę wyższość, że zapobiega wgniataniu krawędzi skrzyń przez liny.

Rys. 3Fakt ten powodował nie tylko uszko­dzenia ładunku, ale również ustawicz­ne rozluźnianie się lin, które musiały być na skutek tego pod stałą baczną obserwacją. Nieraz ściągacze bywały dokręcane do granic możliwości, co wywoływało konieczność zabezpiecza­nia ładunku zupełnie na nowo — za­danie i trudne i niebezpieczne pod­czas ciężkiej pogody.Bardzo prosty, a równocześnie cenny, jest również pomysł płytki zapobiega­jącej przesuwaniu się skrzyń ułożo­nych jedna na drugiej w ładowni statku. Są to małe płytki metalowe z wybijanymi otworami, w ten spo­sób, że postrzępione krawędzie otwo­rów wystają z jednej i drugiej strony płytki (rys. 3). Umieszczone w odpo- ' wiednich miejscach pomiędzy zaszta- uowanymi skrzyniami płytki te przy­czyniają się w znacznym stopniu do unieruchomienia i stabilizacji skrzyń i ich bezpieczeństwa przewozu.
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TeleradarOlbrzymi postęp elektroniki w okre­sie wojennym i powojennym dopro­wadził do coraz szerszego zastosowa­nia radaru okrętowego i radaru porto­wego przy nawigacji w trudnych wa- runikach lokalnych i ptrzy niesprzyja­jącej pogodzie. Jednak radar nie roz­wiązał dotychczas wszystkich proble­mów. Zarówno radar okrętowy ijak i radar portowy mają ograniczone moż­liwości, przy czym ograniczenia wy­nikają z indywidualnych cech właści­wych dla każdego z tych urządzeń.Na statku widać na ekranie rada­ru obraz, którego środkiem jest sam nadajnik będący w stałym ruchu przez co interpretacja tego obrazu jest u- trudniona.Wskutek omówionych okoliczności, obecny radar niecałkowicie odpowiada żądaniom nawigatora przy zbliżaniu się do portu, trudnego przejścia lub prze­szkody, nawet wówczas, gdy prowadzą­cy nawigację otrzymuje wskazówki od operatora radaru portowego, niewąt­pliwie cenne, ale nie wypełniające istniejących luk.Eksploatacja radaru portowego rów­nież wykazuje pewne braki, gdyż po­ciąga za sobą wielką odpowiedzialność operatora za kierowane przez niego manewry statku. Niezależnie od tego istnieje podświadoma niechęć do speł­niania przez nawigatora na ślepo za­leceń podawanych zdalnie przez ope­ratora radaru portowego, które jak wiadomo, opierają się na samej ob­

serwacji ekranu przy zupełnej nieświa­domości warunków panujących na miejscu manewru. Jeżeli dodać do tego trudności w odbiorze radiotelefonicz­nym przy dużym nasileniu jednoczes­nych rozmów i ryzyko nieprzewidzia­nych błędów, okaże .się, że w rzeczy­wistości radar okrętowy nie daje bez­względnego bezpieczeństwa, zaś radar portowy może dać jedynie kontrolę zewnętrzną bez możliwości interwencji.Po wielu próbach trwających od przeszło roku, w porcie Le Havre o- pracowano nowe urządzenie, które po­zwala kapitanowi statku obserwować na ekranie telewizyjnym ruchy włas­nego statku na kanale wejściowym do portu lub na redzie. Takie rewelacyj­ne rozwiązanie trudności zawdzięcza się połączeniu dwóch urządzeń: rada­ru z telewizją. Zasada działania tego urządzenia jest prosta: obraz statku będącego w ruchu, tj. taki, który u- kazuje się na ekranie radaru portowe­go, przekazuje się za pośrednictwem urządzenia telewizyjnego na statek. Ka pitan widzi swój statek talk, jak go widzi radar portowy, może śledzić po­suwanie się statku w kanale i może określić swoją pozycję w stosunku do przeszkód.Doświadczenie takiego połączenia ra. daru z telewizją musi więc zapewnić wyeliminowanie awarii i zderzeń przy złej widoczności.Urządzenie teleradaru może dać dwa rodzaje reprodukcji obrazu radarowe­

go: pozytyw, w którym port, brzeg, oznakowanie nawigacyjne j statki przedstawiają się ijako kreski i punkty świetlne na ciemnym tle lub nega­tyw, na którym występują kreski i punkty czarne na jasnym tle podobnie do mapy morskiej.Urządzenie zostało, skonstruowane dla najgorszych warunków pogody i odbio­ru. Wielkość obrazu na ekranie wy­nosi około 30 cm średnicy.Niezależnie od zasadniczego! obrazu mogą być przekazywane na statek in­ne dodatkowe informacje. Np. na żą­danie kapitana statku operator rada­ru portowego może wskazać telewizyj­nie punkt obrazu oznaczający dany sta tek. W tym celu umieszcza się na e- kranie radaru portowego świecącą się strzałkę, której grot jest skierowany na zidentyfikowany jako dany statek punkt świetlny. Poza tym wiele innych informacji może być przekazane w po­dobny sposób przez umieszczenie ich na wolnej przestrzeni ekranu.Ostatnio nadchodzą wiadomości o nowym postępie technicznym w tej sa mej dziedzinie, mianowicie zostało zrealizowane rozwiązanie, pozwalające na utrwalenie na ekranie z doskonalą widocznością obrazu przez dowolny czas od kilku mikrosekund do kilku godzin. W ten sposób punkty ruchome pozostawiają na ekranie „ślad“ w po­staci smugi, co może być bardzo po­żyteczne, gdyż daje w razie potrzeby „dokument“, na którym naniesiona jest droga statku.
RECENZJE I OMÓWIENIA

Cenna książka o normowaniu prac przeładunkowych w portach morskich

Dopiero w ubiegłym roku dotarła do rąk 
polskiego czytelnika od dawna oczekiwana 
praca radzieckiego uczonego, kandydata 
nauk technicznych Ł. D. W i e t r i e n k o, 
poświęcona przedstawieniu metodyki pro­
jektowania progresywnych norm prac prze­
ładunkowych w portach morskich1. Praca 
ta2, stanowiąca poważny dorobek naukowy 
o dużym znaczeniu praktycznym, ukazała 
się jako praca badawcza b. radzieckiego 
Centralnego Instytutu Naukowo-Badawczego 
żeglugi Morskiej (obecnie: Instytut Eko­
nomiki i Eksploatacji Transportu Wodnego), 
którego pracownikiem jest autor.

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

2Należy tutaj zaznaczyć, że autor pra­
cuje nad tymi zagadnieniami już od dłuż­
szego czasu. Por. np. jego artykuł: Mietod 
postrojenija i rasczota progriessiwnych 
tiechniko - ekonomiczeskich norm pogruzki- 
razgruzki sudow, ,,Morskoj Flot“, nr 2/1951.

Praca składa się z trzech rozdziałów, 
w których autor charakteryzuje podsta­
wowe zadania normowania prac przeła­
dunkowych w portach morskich (rozdział 
I), podstawowe czynniki wpływające na 
wysokość norm prac przeładunkowych (roz­
dział II) oraz metodykę projektowania 
norm progresywnych (rozdział III).

Taki układ pracy wynika konsekwentnie 
z założeń autora, który jako projektowanie 
norm uważa:

1) zbadanie czynników wpływających na 
wydajność przeładunku oraz ustalenie ich 
wzajemnego powiązania;

2) wyodrębnienie powiązań pierwszopla­
nowych i drugorzędnych, istotnych i nie­
istotnych;

3) opracowanie systemu wskaźników, 
umożliwiających ustalanie stopnia wpływu 
czynników podstawowych na wysokość 
norm;

4) ustalenie systematyki budowy i obli­
czania norm progresywnych;

5) techniczno - ekonomiczne uzasadnienie 
norm, umożliwiające wybór optymalnych 
wariantów przeładunku (str. 15 i 16).

Rozdział I zawiera krótką charak­
terystykę norm przeładunkowych, obowią­
zujących w portach radzieckich (normy 
wydajności robotników, normy wydajności 
dźwigowych, normy obsługi statków, tj. 
statkodobowe, lukodobowe itp.), analizę 
braków obowiązującego systemu norm oraz 
krótkie omówienie podstawowych zadań 
w zakresie opracowania norm progresyw­
nych dla prac przeładunkowych.

Przedstawiając niedociągnięcia ówczesne­
go systemu norm, obowiązujących w por­
tach radzieckich, autor wymienia m. in.: 
rozbieżność między normami wydajności 
robotników przeładunkowych a normami 
dźwigowych; złą klasyfikację ładunków, 
uwzględniającą jedynie rodzaj opakowania 
i ciężar jednostkowy bez zwrócenia uwagi 
na tak istotne czynniki, jak właściwości 
fizyczno - chemiczne oraz objętość po- 
jedyńczych sztuk ładunku; złą klasyfikację 
urządzeń przeładunkowych, opierającą się 
wyłącznie na ich udźwigu i nie uwzględ­
niającą innych ważnych danych eksploata- 
cyjno-technicznych (np. rodzaj wysięgnika, 
szybkość poszczególnych mechanizmów itp.). 
Ponadto do wad systemu norm przeładun­
kowych autor zalicza istniejącą rozbieżność 
między normami wydajności dźwigowych 
a normami obsługi statków (tj. normami 
statkodobowymi itp.). Dalszym poważnym 
brakiem norm przeładunkowych jest do- 
świadczalno-statystyczna metoda ich usta­
lania, która nie sprzyja postępowi tech­

nicznemu i organizacyjnemu. Wreszcie 
autor poddaje krytyce ustalanie i stoso­
wanie norm lukodobowych (lukozmiano- 
wych) zamiast statkodobowych (statko- 
zmianowych, statko godzinowych), gdyż 
norma lukodobowa stanowi wielkość umow­
ną i nie umożliwia bezpośredniego ustale­
nia czasu obsługi statku, ilość potrzebnego 
sprzętu, robotników itp.

Charakteryzując węzłowe zadania w za­
kresie projektowania norm przeładunko­
wych w portach morskich Ł. D. W i e- 
t r i e n k o z naciskiem podkreśla aktywny, 
twórczy charakter procesu ustalania norm 
progresywnych. Mianowicie projektowanie 
norm progresywnych jest nierozerwalnie 
związane z rozwiązywaniem różnych skom­
plikowanych zagadnień organizacyjnych, 
technicznych itp., co sprzyja doskonaleniu 
technologii prac przeładunkowych, a tym 
samym jak najlepszemu ustaleniu norm.

W rozdziale II, najobszerniejszym 
w całej pracy (str. 17—81), autor omawia 
pięć zasadniczych zagadnień: charaktery­
styka procesu przeładunkowego, wpływ ro­
dzaju ładunku na normy, wpływ konstrukcji 
pomieszczeń ładunkowych statku na normy, 
wpływ wyposażenia technicznego portu oraz 
warunków eksploatacyjnych na normy, 
wreszcie zagadnienia przodującej organiza­
cji pracy jako podstawy norm progresyw­
nych.

Przedstawiając charakterystykę procesów 
przeładunkowych w portach morskich 
autor systematyzuje dotychczas bardzo 
zróżnicowaną i niejednolitą klasyfikacją 
procesów przeładunkowych i ich elementów. 

Mianowicie autor rozróżnia:
1) rodzaje prac przeładunkowych (ros. 

widy);
2) relacje prac przeładunkowych (ros. 

warianty);
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3) schematy technologiczne (ros. tiech- 
nołogiczeskije schiemy);

4) operacje (ros. opieracji).
Rodzaje prac przeładunkowych są 

następujące:
a) statkowe (burtowe);
b) wagonowe;
c) składowe (magazynowe i placowe - - 

transport międzymagazynowy, prace mani­
pulacyjne itp.).

Jak z tego wynika podział ten przyj­
muje za podstawę klasyfikacji rodzaj 
obsługiwanego środka przewozowego (sta­
tek, wagon), przy czym pierwszeństwo przy­
pada wodnemu środkowi przewozowemu — 
statkowi, bowiem prace statkowe 
(burtowe) obejmują całokształt prze­
ładunków w relacjach burtowych nieza­
leżnie od tego, czy są one dokonywane 
z magazynów, placów, wagonów itp. Nato­
miast prace wagonowe obejmują 
wyłącznie obsługę wagonów w relacjach 
składowych (plac, magazyn), a prace 
składowe — obsługę samochodów oraz 
przewozy wewnątrzportowe w tych rela­
cjach.

Przyjęcie tego rodzaju klasyfikacji 
umożliwia bardzo ścisłe określenie r e 1 a- 
c j i, których w tym układzie może być 
łącznie 10:

Prace statkowe (burtowe):
1) statek — wagon (samochód)
2) wagon (samochód) — statek
3) statek — statek
4) statek — skład
5) skład — statek
Prace wagonowe:
6) wagon — skład
7) skład — wagon
Prace składowe:
8) skład — samochód
9) samochód — skład

10) skład — skład.

Technologiczne wykonanie każdej z tych 
relacji może być bardzo różnorodne w za­
leżności od warunków pracy, wyposażenia 
portu, zastosowanego sprzętu zmechanizo­
wanego itp. Dlatego autor wprowadza dal­
szy podział relacji w zależności od zasto­
sowanego techniczno - organizacyjnego jej 
rozwiązania. I tak np. przeładunek w relacji 
statek — skład może być zorganizowany 
na podstawie jednego z następujących 
schematów (wariantów) tech­
nologicznych, określających sposób 
przemieszczenia ładunku, tj. kolejności do­
konywania operacji, rodzaju zastosowanych 
urządzeń i sprzętu, ilości robotników itp.:

a) Ładownią — dźwig — plac (dla ła­
dunków masowych);

b) Ładownia — dźwig — układarka — 
magazyn (dla ładunków drobnico­
wych);

c) Ładownia — windy okrętowe — unoś- 
nik samochodowy — plac (dla tarcicy).

Wreszcie w obrębie poszczególnych re­
lacji autor wyodrębnia operacje jako 
części składowe procesów technologicznych, 
które charakteryzują się:

a) określonym miejscem i kierunkiem 
wykonywania prac;

b) ilością i zawodami zatrudnionych ro- 
botńików:

c) zastosowanymi narzędziami pracy.
Np. schemat technologiczny: ładownia 

dźwig — układarka — magazyn (przeładu­
nek drobnicy) obejmuje następujące ope­
racje:

a) w ładowni — przygotowanie unosów;
b) burtowa — przemieszczenie unosu z 

ładowni na nabrzeże;.
c) transportowa — przemieszczenie ła­

dunku spod statku (z rampy) do 
miejsca złożenia;

d) magazynowa — ułożenie ładunku.
Scharakteryzowana powyżej klasyfikacja 

procesów przeładunkowych stanowi bardzo 
ważną próbę na drodze do jednolitego 
zdefiniowania odpowiednich pojęć i po­
winna być uwzględniona przy dalszych pra­
cach tego rodzaju.

Zagadnienie wpływu rodzaju ła­
dunku na wysokość norm zostało przez 
autora również potraktowane stosunkowo 
szeroko. Mianowicie została tutaj omó­
wiona klasyfikacja ładunków i ich wpływ 
na intensywność procesu przeładunkowego. 
Stwierdzając, że wydajność urządzeń prze­
ładunkowych stanowi funkcję ciężaru po- 

jedyńczego unosu autor udowadnia, że 
kompleksowym wskaźnikiem, określającym 
ciężar unosu przy współczesnym stanie 
technologii prac przeładunkowych, jest tzw. 
objętość ładownicza (ros. pogru- 
zocznyj objom), tj. objętość zajmowana przez 
1 t ładunku przy ułożeniu go na sprzęcie 
ładunkowym (szeta, paleta, siatka itp.).

Tym samym ciężar pojedyńczego unosu 
wynika z ilorazu objętości ładunku uło­
żonego na sprzęcie ładunkowym (w m3) oraz 
objętości ładowniczej ładunku (w m3/t). 
Objętość ładunku ułożonego na sprzęcie 
zależy od rozmiarów i stopnia wykorzy­
stania sprzętu ładunkowego, natomiast obję­
tość ładownicza jest bardzo różnorodna 
w zależności od specyfiki ładunku i wy­
maga obszernych badań. Ł. D. W i e- 
t n en ko zbadał w tym celu 2058 różno­
rodnych ładunków ustalając ich objętość 
ładowniczą, wahającą się w poważnych gra­
nicach. I tak np. przy drobnicy wynosi 
ona od 0,17 m3/t (rtęć w balonach) do 
34,8 m3/t (wyroby bambusowe w skrzyniach), 
przy ładunkach masowych od 0,2 m3/ (he- 
matyt) do 7,1 m3/t (rogi i kopyta bydlę­
ce) itd.

Jednak w praktyce niewielka ilość ła­
dunków posiada objętość ładowniczą więk­
szą niż 4 m3/t, w związku z czym ładunki 
te przy wprowadzaniu pewnego systemu 
klasyfikacji mogą być zaliczone do jednej 
grupy. W jednej grupie można również po­
łączyć ładunki o objętości ładowniczej do 
0,8 m3/t, bowiem przy ich przeładunku cię­
żar unosu uwarunkowany jest nie tylko 
wielkością sprzętu ładunkowego, lecz rów­
nież udźwigiem urządzeń przeładunkowych.

Natomiast dalszej klasyfikacji pozosta­
łych ładunków na grupy (między 0,8 m3/t 
a 4,03/t) dokonuje się metodą matematyczną 
uwzględniając przy tym przeciętny ciężar 
unosu, przeciętną objętość ładowniczą 
oraz przeciętną objętość ładunku uło­
żonego na sprzęcie ładunkowym. Dokonując 
tej klasyfikacji autor otrzymuje łącznie 7 
grup ładunków, umożliwiających najlepsze 
ustalenie norm, bowiem odzwierciedlają one 
najpełniej pracochłonność przeładunku.

Aby ułatwić posługiwanie się tą klasy­
fikacją w praktycznej pracy portów autor 
dostosował ją również do praktycznego po­
działu ładunków według rodzajów opako­
wań i ciężarów jednostkowych. Korelację 
tę ilustruje cały szereg tablic podających 
ponadto optymalne wielkości obsady w po­
szczególnych ogniwach oraz uzyskiwane 
przy tym przeciętne wydajności.

Obok specyfiki ładunku na wysokość norm, 
poważny wpływ wywiera konstrukci a 
pomieszczeń ładunkowych s t a t- 
k u. Zbadanie tego wpływu wymaga przede 
wszystkim sprecyzowania elementów s p e- 
cyfiki ładowniczej statków, 
wpływających na wysokość norm. Według 
autora należą do nich: ilość i rozmiary 
luków, różna pojemność poszczególnych ła­
downi, istnienie tuneli, wzmocnień, fila­
rów, przegród itp., istnienie międzypokła- 
dów, wreszcie zabudowanie pokładu.

Analiza specyfiki ładowniczej statków 
różni się w zależności od tego, czy ma 
służyć za podstawę do ustalenia norm 
obsługi statków (tzw. raty przeładunkowe), 
czy też norm wydajności pracy robot­
ników (normy wydajności w t na roboczo- 
godzinę itp.). Mianowicie przy ustalaniu, 
norm obsługi statków (normy statkodobowe, 
statkogodzinowe) konieczna jest analiza 
specyfiki ładowniczej statku jako całości, 
natomiast przy normach wydajności pracy 
robotników dokonuje się analizy pojedyń- 
czych ładowni.

Badając specyfikę ładowniczą statku jako 
całości Ł. D. Wietrienko zbadał 317 
różnych rodzajów statków, które posia­
dały od 1 do 8 luków, przy czym naj­
częściej występowały statki posiadające po 
4 luki, a następnie po 5 luków i po 3 luki. 
Z zasady wzrostowi nośności statków towa­
rzyszyło zwiększanie się ilości luków.

Jeżeli chodzi o najistotniejszą specyfikę 
ładowniczą statków,, to najlepiej obrazują 
ją następujące trzy współczynniki:

a) współczynnik konstrukcyjnej nie- 
równomiemości ładowni (stały dla każdego 
statku);

b) współczynnik nierównomierności zała­
dowania poszczególnych ładowni (różny 
w zależności od konkretnych warunków 
pracy);

c) współczynnik nierównomierności ła­
downi w zakresie pracochłonności przeła­
dunku (również różny w zależności od kon­
kretnych warunków pracy).

Zbadanie charakterystyki wspomnianych 
317 rodzajów statków umożliwiło ustalenie 
przeciętnej wartości współczynnika kon­
strukcyjnej nierównomierności ładowni, któ­
ry wynosi 0,6 — 0,9 (w ogóle rozpiętość tego 
współczynnika wynosi 0,35 — 1,00).

Dalszymi ważnymi elementami specyfiki 
ładowniczej statków są rozmiary i poło­
żenie luków. Badania praktyczne wykazały, 
że powierzchnia luku wynosi przeciętnie 
15 — 25 proc, ogólnej powierzchni ładowni. 
Jednak stosunek ten nie charakteryzuje 
dostatecznie specyfiki ładowniczej, wyra­
żającej się m. in. w stopniu konieczności 
dokonywania prac podpokładowych (poza 
światłem luku — sztauerka i trymerka). 
Celem uzyskania tego ostatniego należy po­
sługiwać się tzw. współczynnikiem lukowym, 
który stanowi stosunek pojemności 
(objętości) światła luku i pojemności całej 
ładowni. Według badań autora współczyn­
nik ten wynosi od 0,011 — 0,537, a prze­
ciętnie 0,15 — 0,25.

Położenie luku w stosunku do ładowni 
ma również bardzo istotne znaczenie, 
gdyż warunkuje odległość przemieszczania 
w ładowni, którą autor sugeruje uwzględ­
niać w postaci tonometrów. Przy obli­
czaniu norm wydajności robotników celowe 
jest również uwzględnienie tzw. współ­
czynnika położenia luku, który wyraża sto­
sunek nodpokładowej pojemności ładowni 
(pojemność podpokładowych czfiści ładowni, 
położonych poza światłem luku'— w stronę 
dziobu i rufy) i pojemności całej ładowni. 
(Nie uwzględnia się przy tym pojemności 
części przyburtowych w granicach światła 
luku, gdyż nie utrudniają one w większym 
stopniu prac przeładunkowych).

Przystępując do omówienia wpływu wy­
posażenia portu oraz warunków eksploata­
cyjnych na wysokość norm autor przed­
stawia wpływ warunków miejsca pracy 
na wydajność przeładunku. Ponieważ 
w technologii portowych prac przeładunko­
wych przeważają dźwigi i inne urządzenia 
portowe, konieczna jest ich szczegółowa 
klasyfikacja, umożliwiająca wybór właści­
wych elementów do procesów technologicz­
nych. Autor przytacza taką klasyfikację, 
opracowaną przez naukę i praktykę ra­
dziecką. Podział dźwigów i bomów ładowni­
czych przyjmuje za podstawę ich udźwig, 
szybkość podnoszenia i obrotu oraz typ wy­
sięgnika.

Poza specyfiką urządzeń przeładunkowych 
na wysokość norm wpływa również odleg­
łość dowożenia ładunku, typ nawierzchni, 
rodzaj przeładunku (na plac, do magazyiiu) 
itd., które to zagadnienia autor również 
pokrótce omawia. Analizę tych zagadnień 
uzupełniają rozważania nad pewną systema­
tyką norm obsługi statków (normy zwykłe 
i specjalne w zależności od- rodzaju i ilości 
ładuńku).

Rozdział ten (II) kończą uwagi na temat 
przodującej organizacji pracy i technologii 
prac przeładunkowych jako podstawy norm 
progresywnych.

W ostatnim, trzecim rozdziale pracy autor 
omawia metodykę projektowania norm pro­
gresywnych z wyodrębnieniem norm wy­
dajności robotników oraz norm obsługi 
statków. Metodyka ta sprowadza się do 
kolejnego uwzględnienia poprzednio scha­
rakteryzowanych czynników (rodzaj ładunku, 
typ portowych urządzeń przeładunkowych, 
rodzaj ładowni) w odniesieniu do konkret­
nej relacji przeładunkowej. Autor podkreśla 
przy tym nie tylko konieczność stosowania 
metody analitycznej, lecz również niezbęd­
ność doskonalenia technologii prac prze­
ładunkowych na podstawie przodujących 
doświadczeń, w związku z tym należy 
zwrócić szczególną uwagę na wybór opty­
malnych procesów technologicznych, przy 
czym kryterium optymalności będżie za­
wierało się w wysokiej wydajności zespo­
łowej, osiągniętej przez obniżenie praco­
chłonności przeładunku i podniesienie wy­
dajności robotników.

Przy ustalaniu norm obsługi statku po­
stępuje się podobnie posługując się tzw. 
typowymi kartami technologicznymi, któ­
rych wartości przeciętne, korygowane za 
pomocą specjalnych współczynników, sta­
nowią podstawę ustalania wielkości norm 
statkogodzinowych itp.

Pracę uzupełniają załączniki zawierające 
wzór świadectwa ładowniczego statku oraz 
wzory typowych schematów i typowych kart 
technologicznych.

Reasumując należy stwierdzić, że opra­
cowanie stanowi wartościowy wkład do 
zagadnień technicznego normowania prac 
przeładunkowych w portach morskich, 
z którym powinni zapoznać się wszyscy 
zainteresowani tymi zagadnieniami.

Mgr CZESŁAW WOJEWÓDKA
Instytut Morski
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NOWOŚCI WYDAWNICZE
ARTYKUŁY

W CZASOPISMACH POLSKICHEKONOMIKA I ORGANIZACJA PRA­CY NR 5: Rupiński G.: Ośrodek konsultacyjny 1EOP dla spraw służ­by dyspozytorskiej.GOSPODARKA RYBNA NR 6: Strąk W.: O obniżkę kosztów własnych w rybołówstwie morskim.GOSPODARKA PLANOWA NR 5: Ra­kowski M.: Ulepszenie pracy eko­nomicznej kluczowym problemem planowania.GOSPODARKA MATERIAŁOWA NR 10: Winiarczyk L.: Narada w spra­wie gospodarki drewnem w zakła­dach przemysłu maszynowego.HANDEL ZAGRANICZNY (maj 1955): Raue J.: Ocena bankowa konosa­mentów na przewóz z przeładun­kiem w drodze; Gutt H.: O wyż­szy poziom przygotowania towaru do eksportu; Kunert J.: Odpowie­dzialność przeładowcy za manipu­lowany towar; Łuczyn J.: W spra­wie składowania towarów w obro­cie zagranicznym; Nieborak B.: U- wagi o przewozie świeżych jagód; Jaroszewski W.: Obsługa spedycyj­na XXIV Międzynarodowych Tar­gów Poznańskich.NORMALIZACJA NR 5: Jezierski S.: W sprawie opiniowania projektów norm.OCHRONA PRACY NR 5: informator technika bezpieczeństwa i higieny pracy (wkładka).OPAKOWANIE NR 1: O właściwy kie­runek prac naukowo-badawczych Zakładu Opakowań.PRZEGLĄD MECHANICZNY NR 5: Błocki R.: Niektóre osiągnięcia w budowie silników wysokoprężnych w pierwszym dziesięcioleciu PRL; Kutarba K., Czwiertnia K.: Obecny etan i perspektywy rozwojowe tur­bin gazowych. Cz. III.PRZEGLĄD TECHNICZY NR 5: Czar­nowski J.: O szybszy i pełniejszy rozwój piśmiennictwa techniczne­go; Bartosiewicz S.: Rola i zadania punktów dokumentacji w produk­cyjnych zakładach pracy.TRANSPORT NR 6: Dzierżanowska H.: System finansowy w portach mor­skich; Pajdowski Z.: Utrzymanie właściwego stanu opakowania to­warów w czasie transportu i ma­nipulacji w portach.WIADOMOŚCI ELEKTROTECHNICZ­NE NR 6: Łączyński H.: Wyposa­żenie elektryczne statku szkolnego.

Nr 5 (maj 1955) zawiera m. in. na­stępujące opracowania:Peter B.: Smarowanie silników dies- 
sla; Udoskonalenie spawania podwod­
nego; Odbudowa żeglugi zachodnionie- 
mieckiej; Z orzeczeń Komisji Awaryj­
nej (utrata śruby przez trawler); Wendt E.: Czy własna kolej portowa w Ro-

stock byłaby rentowna? Leesch H.: O 
skonstruowanie lepszych urządzeń ra­
towniczych; Weise: Barki motorowe o 
nośności 670 t wyprodukowane w NRD.

BOQHblH TPBBcnoPTW ostatnich numerach gazety „Wod- nyj Transport“ ukazały się m. in. na­stępujące opracowania:Nr 55/55 — Chantadze W.: Komplek­
sowa mechanizacja prac przeładunko­
wych w porcie odesskim; nr 57/55 — Korobcow I.: Dwudziestopięcioiecie O- 
deskiego Instytutu Inżynierów Floty 
Morskiej; Drinków W.: Jeszcze raz o 
remoncie i wzmocnieniu tonażu zbior­
nikowego; nr 59/55 —• Prosypkin P.: 
Organizacja partyjna a rezerwy pro­
dukcyjne w porcie leningradzkim; nr 61/55 — Krugłyj G.: O lepsze wykorzy­
stanie zdolności produkcyjnych w sto­
czni; Korowin A.: Przewozy kolejowo- 
wodne; Grieku Ch.: Technologia szyb­
kościowej obsługi statków w porcie ka­
liningradzkim: Gordiejew Ł.: Zmniej­
szyć zużycie plomb ołowianych; Z dzia­
łalności Stowarzyszenia Naukowo-Te­
chnicznego Transportu Wodnego; Łap- po S.: Badania radzieckich polarników: nr 62/55 — Gorbatyj M.: O komplek­
sową mechanizację prac przeładunko­
wych w porcie; Griechanow S.: Prze­
dłużamy czas pracy mechanizmów o- 
krętowych; nr 63/55 —■ Sołowiew D.: 
O normalizację okrętowych urządzeń 
pomocniczych; nr 64/55 — Saparow A.: 
Recenzja książki S. Szmielewa „Wed­
ług harmonogramu godzinowego“; nr 65/55 — Zastępca kapitana na statku 
radzieckim (artykuł wstępny); Wołkosz 
G. W.: Wzorowa troska o technikę o- 
krętową; Aristow J.: Bieżące samore- 
monty w żegludze śródlądowej; Lejecz- kis E.:Normy kompleksowe w porcie 
a harmonogram ruchu; nr 66/55 — O 
dalszy postęp techniczny w transporcie 
wodnym (artykuł wstępny) ;Dunduk I.: 
Doskonalić technologię remontu stat­
ków; Zastosowanie izotopów radioak­
tywnych przy kontroli technicznej w 
stoczni; Andrijewski M.: Zmniejszenie 
przestojów floty przez lepszą konstruk­

Od ReclAcjiOd stycznia br. „Technika i Go­spodarka Morska“ prowadzi na trze­ciej i czwartej stronie okładki sta­ły dział „Nowości wydawniczych“, który podaj e przegląd ciekawszych artykułów w czasopismach polskich oraz czasopismach żeglugowych ZSRR i NRD. Ponadto wymienia­my w tym dziale nowe książki pol­skie i zagraniczne, które mogą za­interesować naszych czytelników.Tworząc ten dział kierowaliśmy się potrzebą zorganizowania aktual­nej informacji bibliograficznej, któ­ra nie może być w pełni zawarta 

cję statków; Nazarów W.: Dryfowanie 
lodów a żegluga (znaczenie wyników badań radzieckich stacji polarnych); nr 67/55 ■— Miedwiediew W., Miedwiediew J.: Przewozy drewna drogą morską (na statkach i na tratwach); Kowalo w M.: 
O zastosowanie nowych metod czysz­
czenia zbiornikowców; Borisów K.: Bu­
downictwo okrętowe Niemiec zachod­
nich służy agresji; nr 68/55 — Szerzej 
upowszechniać przodujące doświadcze­
nia (artykuł wstępny); Diemin Ł.: Ra­
dziecki atłas morski (charakterystyka dwóch wydanych dotychczas tomów); nr 69/55 —- Brande W.: Ulepszamy me­
chanizmy portowe (system planowo- zapobiegawczych remontów w portach śródlądowych); Siwicki E.: Recenzja 
książki N. A. Bołobana „Metcdy pracy 
dźwigowych-nowatorów1'.

Nr 5 (maj 1955) miesięcznika „Schiff­bautechnik“ zawiera m. in. następu­jące opracowania:
Wodowanie 250-tego lugra w stoczni 

Stralsund; Poleman, Blum, Neumann: 
Budownictwo okrętowe NRD na Wio­
sennych Targach w Lipsku w 1955 r.; Danckwardt E.: Uwzględnianie wol­
nych powierzchni w zbiornikach przy 
większych kątach przechyłu; Hen­schke W.: Projekt, budowa, wyposaże­
nie, zadania i otwarcie nowego zakła­
du badań modelowych w Marquardt 
k. Poczdamu; Krebs W.: Zestawianie 
bilansów energetycznych dla statków; 
Galwanizowanie na zimno; Neumann 
H.: Wyposażenie statków pasażerskich 
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 
okrętowym w ZSRR; Güldner R.: Ob­
sługa dokumentacyjna działu „Pojazdy 
wodne, budownictwo okrętowe“; Prze­
gląd czasopism; Recenzje i omówienia; 
Nowości wydawnicze; Przegląd Doku­
mentacyjny.

w „Przeglądach Dokumentacyjnych Instytutu Morskiego i Morskiego In­stytutu Rybackiego“, zamieszcza­nych w TGM.Ponieważ zależy nam na jak naj­pełniejszym dostosowaniu tego dzia­łu do potrzeb i zainteresowań na­szych Czytelników, zwracamy się z prośbą o przesyłanie nam uwag o przydatności tego rodzaju „Nowo­ści wydawniczych“ w TGM, i ich formie i treści. Nadesłane uwagi wykorzystamy dla udoskonalenia tego działu zgodnie iz życzeniami Czytelników.



Cena zł 6.—

Nowe książki polskie

11 флотNr 5 (maj 1955) miesięcznika „Mors- koj Fłot“ zawiera następujące opraco­wania:Isakow I. S.: Polityka techniczna w 
radzieckiej żegludze morskiej; Pie- trow G., Kołomojcew W.: Wpływ nie­
których cech konstrukcyjnych statków 
na koszty własne prac przeładunko­
wych; Kuszcz Ł.: Zapobieganie zderze­
niom statków przy pływaniu we mgle; Udałow W.: Określanie pozycji statku 
z wysokości równej deklinacji ciała 
niebieskiego; Bielów W.: Zastosowanie 
oleju dieslowego w silnikach okręto­
wych; Usaczew A.: Drzwi przeciw-po- 
żarowe na statkach; Paluszkin W., U- szakow S.: Statek ekspedycyjno-badaw- 
czy „Witjaź“; Morozow M., Sokołow Ł.; 
Remont parowych kotłów płomienico- 
wych; Smirnow G.; Rezerwy floty te­
chnicznej; Kuźniecow A., Nozdrin D.: 
Szkolenie i wychowanie kadr; Szpaj- chier A.: Recenzja książki G, R. Żu­
kowskiego „Oceanografia“; Sztańko A.: 
Pakietowy przeładunek drobnicy w por­
tach bałtyckich; Naumow A.: Zegary- 
automaty do włączania i wTyłączania 
radiowęzła okrętowego; Andriejew W.: 
Walcowanie rurek o małym przekroju.

РЕЧНОЙ
ТРАНСПОРТNr 5 (maj 11955) miesięcznika „Riecz- nój Transport“ zawiera m. in. nastę­pujące opracowania:

Upowszechnić doświadczenia mecha­
ników - nowatorów na wszystkich 
statkach parowych (artykuł wstępny); 
Z doświadczeń eksploatacji kotłów na 
statkach rzecznych (wypowiedzi pięciu przodujących mechaników); Selezniew 
E.: O stosowanie przodujących metod 
eksploatacji żeglugi i portów; Puszka- 
riew Ł.: Rozwijać i doskonalić system 
pchania; Kowalew A.: O zwiększenie 
przewozów żeglugi śródlądowej; Kie- riczew W.: Rzeczny statek towarowy 
dla kołchozów; Cołoło A.: Zadania w 
zakresie udoskonalenia floty pogłębiar- 
skiej; Z prasy zagranicznej; Figin N.; 
Recenzja o książce E. Lebiediewa „Sta­
tystyka transportu“.

Roppel L.: Przegląd historyczny prac 
nad polskim słownictwem morskim w 
latach 1899—1939. Prace i materiały z 
zakresu polskiego, słownictwa morskie­
go. Z. 1, oprać, w Komisji Morskiej To w. Przyj. Nauki i Sztuki w Gdań­sku), Gdańsk 1955, 6. 67, 8,50 zł.Ptak Cz.: Język przekładów rosyjskich 
powieści marynistycznych. Prace i ma­teriały z zakresu polskiego słownictwa morskiego, z. 2 (oprać, w Komisji Morskiej Tow. Przyj. Nauki i Sztuki w Gdańsku), Gdańsk 1955, s. 25, 2,50 zł.Drapella W. A.: Ster. Ze studiów nad kształtowaniem się pojęć morskich, wiek XV—XX. Prace i materiały z za­kresu polskiego słownictwa morskiego z. 3 (oprać, w Komisji Morskiej Tow. Przyj. Nauiki i Sztuki w Gdańsku), Gdańsk 1955, s. 95, fot. 18, 9,60 zł.
Drapella W. A.: Żegluga — Nawigacja 
— Nautyka. Cz. I wiek XVI—XVIII. Prace i materiały z zakresu polskiego

Nowe książki zagraniczne
Handel międzynarodowy. Mieżdunarod- naja torgowla. Wniesztorgizdat, Mosk- skwa 1954, 688 str. — Praca zbiorowa poświęcona zagadnieniom kapitalisty­cznego obrotu międzynarodowego. Cha­rakterystyka rynku światowego i han­dlu zagranicznego w ustroju kapitali­stycznym. Rozwój handlu zagraniczne­go i polityki handlowej w ustroju ka­pitalistycznym. Rola monopoli między­narodowych w handlu zagranicznym. Krytyka burżuazyjnych teorii handlu zagranicznego. Charakterystyka handlu zaganicznego i polityki handlowej głó­wnych państw kapitalistycznych w okresie ogólnego kryzysu kapitali­zmu.Tarasów S. W.: Księgowa ewidencją 
operacji handlu zagranicznego i zagad­
nienia analizy działalności gospodar­
czej central handlu zagranicznego. Buchgałtierskij uczot wniesznietorgo- wych opieracji i woprosy analiza chozjajstwiennoj diejatielnosti wniesz- nietorgowych objedinienij. Wniesztor- gizdat, Moskwa 1952, 214 str. — Obieg dokumentacji i rozliczenia w centra­lach handlu zagranicznego. Księgowa ewidencja operacji handlu zagranicz­nego. Problemy analizy działalności gospodarczej central handlu zagrani­cznego w zakresie eksportu i importu. Analiza działalności finansowej. 

słownictwa morskiego z. 5 (oprać, w Komisji Morskiej Tow. Przyj. Nauki i Sztuki w Gdańsku), Gdańsk 1955, s. 270, 26,80 zł.Dobrowolski Z.: Podręcznik spawalni­
ctwa. PWT Warszawa 1955, s. 248, rys. 303, tabl. 36, poziom II, 11,— zł.Juffy E.: Materiały, urządzenia i sprzęt 
spawalniczy. PWT Warszawa 1955, s. 192, rys. 143, tabl. 34, poziom III, 8,50 zł.Łazarkiewicz S.: Obsługa pomp odśrod­
kowych. PWT Warszawa 1955, s. 63, rys. 32, poziom I—II, 2,50 zł.Krwawicz M.: Walki w obronie pol­
skiego wybrzeża i bitwa pod Oliwą. MON Warszawa. 1955, s. 156, 11,30 zł.Mołoczek W. A.: Remont turbin paro­
wych. Tłum, z ros., wyd. II PWT War­szawa 1955, s. 367, 20,— zł.Zawidzki W.: Organizacja i technika 
transportu w handlu zagranicznym WK Warszawa 1955, s. 227.
Prace Naukowe Odesskiego Instytuti 
Inżynierów Floty Morskiej. Naucznyji Trudy Odiesskowo- Instituta Inżenie-' row Morskowo Fłota. Wodtransizdat Moskwa 1954, tom 10, 132 str., Now) tom prac OIIMF zawierający 9 opra­cowań na różne tematy z dziedzin) teorii i projektowania okrętów, ocea­nologii itp.
Prace Naukowe Odeskiego Insiytuti 
Inżynierów Floty Morskiej. Naucznyj« Trudy Odiesskowo Instituta Inżenie- row Morskowo Fłota. Izd. „Morsko Transport“, 'Moskwa 1955, tom 11, 221 str. — Nowy tom prac OIIMF zawie­rający 15 opracowań na różne temat) z dziedziny teorii i projektowani; okrętów, technicznej eksploatacji ma­szyn okrętowych itp.Bruchis G. E.: O zapewnienie bezpie­
czeństwa ładunku. Za obiespieczenijf sochrannosti gruzów. Izd. „Morsko; Transport“, Moskwa 1954, 92 str., — Istota i znaczenie opieki nad ładun­kiem. Znaczenie opakowania dla za­pewnienia właściwej opieki nad ładun­kiem. Przyczyny uszkodzeń ładunków i środki zapobiegania im. Przyczyn) braków ilościowych. Przyspieszenie do­stawy ładunków. Dodumentacja bra­ków ładunkowych.
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