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PRZED II ZJAZDEM PZPR

II ZJAZD Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej,
ktpry za kilka tygodni rozpocznie obrady — to
] wielkie wydarzenie w zyciu naszego narodu. Zgod-
nie z .p‘ostanowien.iem IX Plenum KC PZPR na Zjezdzie
omowione zostang wezlowe zagadnienia, w ktorych zy-
wotnie zainteresowany jest kazdy obywatel Polskiej Rze-
C_Zyp(_)spolitej Ludowej. Obok sprawozdania z dziatalno$ci
I\letetu Centralnego PZPR Zjazd omoéwi i zatwierdzi
g}oyvne zadania gospodarcze dwoéch ostatnich lat (1954 —-
1955) .Planu Szescioletniego — oraz zadania dotyczace
rozwoju rolnictwa i wzrostu produkcji rolniczej.

II Zjazd PZPR pcdsumuje ogélnopartyjng dyskusje
nad tezami przedzjazdowymi, uchwalonymi przez IX Ple-
num KC PZPR, ktére wywolaly nowy wzrost aktywno-
Sc1 mas pracujacych. Z wielkg uwagg $ledzi¢é bedziemy
za obradami II Zjazdu PZPR, na ktérym zapadna do-
nlogle uchwatly, decydujace o naszym dalszym marszu na-
przod po drodze budownictwa socjalizmu, po drodze szyb-
Sz'egp.pqdniesienia stopy zyciowej mas pracujacych w
miescie i na wsi.

) II Zjazd PZPR oceni dorobek narodu w okresie rea-
llzaQJl wielkiego Planu SzeScioletniego, planu likwidacji
odw1e'cznego zacofania naszego kraju, uprzemystowienia
Po}skl, zbudowania fundamentéw socjalizmu — planu,
ktérego wytyczne uchwalil I Zjazd PZPR.

_ W okresie pieciolecia miedzy I a II Zjazdem PZPR
nie go poznania przeobrazilo sie oblicze naszej Ojczyzny.
StaliSmy sie krajem przemystowo-rolniczym; zmienita sie
st}‘uktura ludnosciowa — liczba zatrudnionych poza rol-
nictwem wynosi przeszlo potowe pracujgcych; Polska
brzestala byé krajem zacofanym i obiektem eksploatacji
ze strony kapitalu zagranicznego, surowcowo-rolniczym
zgpleczem panstw imperialistycznych; pod wzgledem po-
ziomu produkcji przemyslowej przegoniliSmy Wtochy
1”meda1_eki jest ten czas, gdy przegonimy Francje; sta-
llsn}y si¢ krajem morskim o wysoko rozwinietym prze-
my§1e okretowym i rybotéwstwie; nasza flota handlowa
d9c1era do wszystkich portow $wiata. Produkujemy rocz-
nie (r. 1953) 3 miliony 600 tys. ton stali, 88,6 mln ton
wegla, 13,53 miliardéw kWh energii elektrycznej, 3 min
320 t)fs. ton cementu, 20 mln 300 tys. ton obrabiarek do
met_ah. StaliSmy sie krajem stali i betonu — mocnym
ogniwem w obozie panstw socjalizmu i demokracji ludo-
wej, w obozie pokoju.

Gdy na I Zjezdzie PZPR nardd ujrzal wizje swego
prZys_zlegg rozwoju, gdy tow. Minc pokazal na mapie
P(‘.?lskl., oswietlone roznokolorowymi punktami $wietlny-
mi wielkie budowle sze§ciolatki, wiedzielismy, ze wizja
ta zostani(? urzeczywistniona. Dzi§, w obliczu II Zjazdu
PZPR mozemy z dumg powiedzie¢, ze to, co bylo przed
5 l.atamx jeszcze w sferze projektéw, istnieje, pracuje i
daje produkcje.

. Daja produkcje wielkie piece w Hucie Kosciuszko,
wielkie piece, stalownia i walcownia rur w Hucie im.
Bolestawa Bieruta w Czestochowie, walcownia — zgnia-
tacz w hucie Bobrek, kopalnie wegla Ziemowit II i We-
sola }I, elektrownia wodna im. L. Warynskiego w Dy-
chowie, elektrownia Miechowice, elektrownia cieplna w
Jaworznie, Zaklady Kwasu Siarkowego w Wizowie, ce-
mentox.vnie Odra i Wierzbica. W budowie i dalszej roz-
pudow1e. z_najduje sie Nowa Huta, stocznie w Gdansku
11 .Sz?tz;mme, fabryki samochodéw w Warszawie i Lubli-

ie itd.

Zmienila sie geografia gospodarcza naszego kraju,
zmienia sie sam naréd. Uczynita wielki krok naprzéd w
swym rozwoju klasa robotnicza. Ideowoscia, swiadomo-
$cig i ofiarno$cia ugruntowala ona swa pozycje przodu-
jacej sily narodu. Klasa robotnicza wzrosta bardzo wy-
datnie pod wzgledem liczebnym, wchianiajac do swych
szeregéw setki tysiecy mlodych budowniczych nowego zy-
cia. Podni6st sie znacznie ogdlny poziom kultury i opano-
wania najnowszej techniki przez robotnik6w. Wyrosly
nowe zastepy wynalazcé6w i racjonalizatoréw. Wzrosta
nasza inteligencja mlodymi zastepami inzynieréw i tech-
nikéw, synéw robotniczych i chlopskich, pracujaca z od-
daniem na rzecz socjalizmu.

W duzym stopniu zmienitlo sig oblicze naszej wsi.
Mocne korzenie zapuscily na wsi polskiej idee socjali-
stycznej przebudowy gospodarki rolnej. Ponad 8 tysiecy
sp6tdzielni produkcyjnych — to rosngca baza socjaliz-
mu, baza socjalistycznej rewolucji. na wsi.

Wielkie sa nasze osiggniecia. Na miare pokolen. Mogt
je uzyskaé tylko naréd wyzwolony z pet kapitalizmu, na-
r6d wolny, budujacy ustréj wolnosci i sprawiedliwosci

spotecznej — socjalizm; naréd, ktérego silg najwazniej-
szg jest jedno$¢ moralno-polityczna; naréd skupiony wo-
kot swej przewodniczki — Partii, uzbrojonej w niezwy-

ciezony orez teorii marksizmu-leninizmu; nardd, ktory
wyzby! sie fatalnej idei cierpigtnictwa i ktéry znalaz}
swoje miejsce obok wielkiego narodu radzieckiego — pio-
niera i budowniczego komunizmu.

Nie latwa byla nasza droga. Dzi§, stojac na progu
dziesieciolecia istnienia Polski Ludowej mozemy ocenié
ogrom przeobrazen, ktére na trwale zmienily nasz kraj.
U podstaw tych przeobrazen legla my$l Partii, program
Partii i cel, ktéry ona narodowi wskazala.

Mimo jednak ogromnych sukceséw Ww dziedzinie
uprzemystowienia kraju, w likwidacji zacofania i bez-
bronnoéci Polski, zaznaczyly sie pewne niewspoélmierno-
éci w rozwoju poszczegblnych galezi gospodarki naro-
dwej. Najwazniejsza z nich to nadmierne pozostawanie
w tyle rozwoju rolnictwa za rozwojem przemystu. W wy-
niku tego przewidziany w Planie Szescioletnim wzrost
stopy zyciowej nie zostat w peini osiggniety. Dlatego tez
na czolo naszych obecnych zadan wysuwa sie zapewnie-
nie szybszego wzrostu produkcji rolnej i artykut6w ma-
sowego spozycia.

Zadania te zostaly skonkretyzowane w tezach przed-
zjazdowych do II Zjazdu PZPR. Rzad Polski Ludowej
poczynil juz pierwsze kroki w kierunku zapewnienia
szybszego wzrostu stopy zyciowej mas pracujacych. Ob-
nizka cen niektérych artykutéw masowego spozycia i ma-
szyn — zwlaszcza rolniczych oraz Uchwala Rady Mini-
strow z dn. 17 grudnia 1953 w sprawie zapewnienia nie-
zbednych $rodkéw dla wzrostu hodowli zwierzat gospo-
darskich i rozwoju bazy paszowej — $wiadczg o tych kon-
kretnych $rodkach, majacych zapewnié realizacje wy-
tycznych IX Plenum KC PZPR.

Tezy przedzjazdowe, tlumaczace na jezyk konkretéw
wielkg ofensywe, majaca na celu podniesienie stopy
zyciowej, spotkaly sie z entuzjastycznym przyjeciem
wséréd mas pracujgcych — robotnikéw, chlopéw i inteli-
gencji pracujacej. Masy pracujace zrozumialty, ze gléw-
nie od ich wysitku od ich pracy, od ich aktywnosci za-
lezy realizacja wytycznych Partii. Dlatego to zatogi fa-
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bryk i hut, chlopi pracujacy indywidualnie, spo6idzielcy
i robotnicy rolni przystapili do Czynu na, czes¢ II Zjazdu
PZPR.

Wiele zalég kluczowych zakladéw pracy, miedzy ni-
mi i nasze stocznie, wilaczyly sie do realizacji produkecji
ubocznej, produkcji artykuléw powszechnego uzytku z
odpadkow. I tak np. Stocznia Gdanska produkowaé¢ be-
dzie cze$ci do maszyn rolniczych, Stocznia Poéinocna —-
meble itp.

W ogdlnonarodowym wspotzawodnictwie na cze$é II
Zjazdu biorg liczny udzial naukowcy zwigzani z prze-
mystem okretowym, inzynierowie i technicy pracujacy w
portach, stoczniach i rybotéwstwie. Cenne zobowigzania
podjeli pracownicy naukowi i studenci Politechniki
Gdanskiej. W zobowigzaniach tych inteligencja pracu-

jaca Wybrzeza postanowila opracowaé projekty nowych
jednostek morskich, przyczyni¢ sie do racjonalniejszej
organizacji pracy w portach j stoczniach, poméc racjo-
nalizatorom, przy$pieszy¢é opracowanie nowych zalozen
technologicznych w przemysle okretowym itp.

Inteligencja pracujaca Wybrzeza, naukowcy, inZynie-
rowie i technicy, wraz z calg klasg robotniczg, wraz z ca-
lym narodem manifestujg swa jednos¢ w szeregach bu-
downiczych socjalizmu, manifestuja swojg wole realiza-
cji wskazan Partii, — Partii, ktéra wskazala narodowi
droge do wielkosci, a kazdemu czlowiekowi — do szcze-
Scia i dobrobytu.

Inteligencja pracujagca Wybrzeza dolozy wszystkich
swych sil do wzrostu i umocnienia potegi Polski Ludo-
wej na morzu, do realizacji wytycznych Partii — szyb-
szego podniesienia stopy zyciowej mas pracujgcych.

Zadania gospodarki morskie] w roku 1954

Mgr WITOLD STRAK, Warszawa

W roku 1953 kluczowe gatezie gospodarkj morskiej —
za wyjatkiem rybolowstwa — osiggnely poziom produkcji
i ustug nakre$lonych Narodowym Planem Gospodarczym.
Plan ustug zostal wykonany zaréwno przez galezie ustu-
gowe — zegluge morska i porty morskie, jak i przemy
stowe — morskie stocznie remontowe.

Zadania rybolowstwa w r. 1954

Niewykonanie zadan planowych przez ryboléwstwo
morskie w roku 1953 nie powinno przestaniaé¢ sukceséw,
ktore w roku biezgcym winny by¢é poglebione, rozszerzone
i utrwalone.

Rybacy zlowili w roku ubielym o przeszio 10.000 ton
Sledzia wiecej, niz w doku 1952, co oznacza powazne prze-
kroczenie planu w tym asortymencie. Osiggniecie to bylo
mozliwe dzieki polgczeniu $miatej koncepcji — przela-
dunku ryby na morzu —- z wytrzymaloscia i niekiedy
wielkim po$wieceniem rybakéw. Szacuje sie, ze uzycie
w eksploatacji statkow - baz dalo dodatkowe polowy
Sledzia w wysoko$ci ponad 1500 ton. Poza tym eksploa-
tacja statkbw - baz pozwolila ograniczyé do minimum
liczbe zawinie¢ jednostek lowczych do portéw obceych,
co zaoszczedzilo gospodarce narodowej wiele cennych de-
wiz. Smiala idea ,,przyblizenia“ lowisk Morza Pdlnocnego
do baz polskich, ktora zrodzita sie na przetomie lat 1951—
52, wytrwalo$¢ w jej realizacji — zostala uwienczona po-
wodzeniem.

W eksploatacji lugrotrawleréw przezwyciezono -catly
szereg brakoéw i usterek technicznych, dzieki czemu wy-
dajnos$é lugrotrawleréw bardzo powaznie wzrosta.

W roku 1953 uczyniono znaczny krok naprzod w orga-
nizacyjnym opanowaniu polowéw zespolowych, jednak
braki na odcinku techniki nie pozwolily na uzyskanie pel-
nych efektéw polowowych.

Spoéldzielezo$é rybacka — wykorzystujae doswiadcze-
nia zebrane przez ,,Arke“ w 1951 roku przy pierwszych
préobach przeladunku ryby na morzu, oraz opierajac sic
na wzorach wypracowanych -ostatnio przy eksploatacji
,,Morskiej Woli“ — z powodzeniem przeprowadzila pierw-
sze udane przeladunki ryby z kutréw na Baltyku.

W minionym roku wystepowaly w pracy ryboléwstwa
morskiego niedociggniecia, niekiedy bardzo powazne braki.
Niedostateczna byla w dalszym ciggu walka o poprawe
sytuacji na odcinku kadr rybackich, w szczegblno$ci w
,Dalmorze“. Nie osiggano z reguly zaplanowanej ilo$ci dni
potowowych, aczkolwiek nastgpila w tym zakresie w po-
réwnaniu z latami ubielymi pewna poprawa. Powazne
przekroczenie planu kosztow — w czeSci usprawiedli-
wione spadkiem wydajnosci towisk baltyckich — spowo-
dowatly, ze plan akumulacji za rok 1953 nie zostal przez
rybotéwstwo wykonany.

Planowe zadania ryboléwstwa na rok 1954 dotycza
przede wszystkim jakos$ci. Plan przewiduje, ze wartos-
ciowo polowy calego rybolowstwa w porownaniu z poto-
wami w roku 1953 werSna o przeszto 10%, natomiast
ilosciowo — o okolo 5%. Najwiekszy wzrost potowoéw be-

dzie mial miejsce w przeds‘iebio‘rstwa‘ch panistwowychy—=

*) Arlykul nadestany przez Ministerstwo Zeglugi.

gdzie wartos¢ polowéw wzrasta w pordéwnaniu z r. 1953
o 16,4%, a ilos¢ o 12%. Plan ryboléwstwa na rok 1954 —
to przede wszystkim walka o lepsze, wartosciowe, bar-
dziej poszukiwane przez konsumenta asortymenty ryb.
I tak, polowy $ledzia winny wzrosngé o ponad 20%, ma-
kreli — o blisko 60%, za§ lososia — przeszlo dwukrotnie.
W przedsiebiorstwach rybotéwstwa kryja sie jeszcze
powazne rezerwy. Dowodem tego jest, ze mimo niewy-
konania przez rybolowstwo globalnego planu — wiele
jednostek w ,Dalmorze“ i przedsiebiorstwach kutrowych
plan r. 1953 wykonalo przed terminem; dowodem tego
jest réwniez to, ze przedsiebiorstwo ,,Korab“ wykonalo
przedterminowo plan polowdéw za rok 1953 zaréwno wg.
ilosci, jak i wartosci.
Dla wykonania i przekroczenia planu potowéw w roku
1954 nalezy.
— lepiej i szybciej doszkala¢ zatogi plywajace, wyko-
rzystujgec w ,,Dalmorze® martwe sezony polowowe
a w przedsiebiorstwach kutrowych dni sztormowe,

— uzyska¢ w poréwnaniu z rokiem 1953 powazne
zwiekszenie ilosci dni polowowych na kazdy kuter
i trawler,

— zwrécié baczng uwage na postep techniki polowo6w,

szczegblny nacisk kladgc na postep w sieciarstwie,

— jeszcze bardziej ulepszaé osiggniecia serwisu infor-

macyjnego, lepiej i szybciej wykorzystywaé do-
$wiadczenia naukowcow MIR.

W szkoleniu kadr rybackich, w szczegdlnosci w zagad-
nieniach doszkalania rybakéw na kursach, winien by¢
uczyniony maksymalny wysitek, by przezwyciezy¢ istnie-
jace dotychczas na tym odcinku braki. Konieczno$é¢ szyb-
szego i lepszego szkolenia zaldg znana jest juz od wielu
lat, nie wlozono jednak dotychczas dostatecznych wysit-
kéw, by zdecydowanie pokonaé¢ trudnosci. Juz dzisiaj
trzeba podjaé niezbedne kroki w celu zabezpieczenia do-
plywu odpowiednich kadr na jednostki wchodzace w
r. 1954 do eksploatacji. Nie mozna dopu$ci¢ do powsta-
nia takiej sytuacji, jaka miala miejsce w roku ubieglym,
kiedy kilka statkow ,,Dalmoru“ mialo przestoje na skutek
braku zalog.

Coraz lepsze wyposazenie wlasnych baz remontowych
ryblowstwa, budowa nowych baz (Wiadystawowo), roz-
wo0j Puckich Zakladéw Mechanicznych, produkujacych
silniki rybackie i cze$ci zamienne, lepsze i terminowe re-
monty wykonywane w morskich stoczniach remonto-
wych — oto podstawa, ktéra daje statkom rybackim moz-
liwosci uzyskania w roku 1954 znacznie wigkszej ilosci dni
potowowych. Mozliwoséci te jednak bedsg dopiero woéw-
czas realizowane, kiedy terminy remontéw beda dotrzy-
mywane przez stocznie remontowe. Z drugiej strony —
kierownictwo przedsiebiorstw rybackich i CZRM musi
pamietaé o obowigzku podstawienia jednostek do remontu
zgodnie z ustalonymi harmonogrami.

Dotychczasowa realizacja postepu technicznego w ry-
bolow~tw1e byla na wielu odcinkach niedostateczna. Wing
za-te ponoszg wszyscy, nie wylgczajge Ministerstwa. I tak

"W -przeciwienstwie do powaznych osiggnieé¢ radiofoniza-



cji taboru rybackiego, w jego wyposazeniu w echosondy
itp., obstuga tych mechanizméw przez zatogi, jak i kon-
serwacje przez pracownikow MORS pozostawia jeszcze
wiele do zyczenia.

Nie umieliSmy dotychczas rozwigzywaé¢ kompleksowo
zagadnien postepu technicznego. Echosondy nie dajg po-
zgdanego efektu, poniewaz — po pierwsze — czesto nie-
wlasciwie sie je obsluguje, a po drugie, co wazniejsze,.
nie wnieliSmy wyposazy¢ jednostek rybackich w sieci,
ktore pozwolilyby lowié ryby na takiej gtebokos$ci, na ja-
kiej zarejestrowaly ja echosndy. Czas najwyzszy, by
MIR korzystajac z pelniejszej pomocy fachowecéw z przed-
siebiorstw i wiekszej opieki CZRM, wypracowal wreszcie
prototyp wloka pelagicznego, by sieci te jak najszybcie]
wyprodukowano i zaopatrzono w nie jednostki rybackie.

Z szeregu dalszych problemoéw postepu technicznego,
jakie w najblizszym czasie muszg by¢ rozwigzane, wymie-
ni¢ trzeba takie, jak — rozpracowanie w szczegétach zasto-
sowania do polowdw przyrzadu zwanego batygrafem
i przys$pieszenie badan nad zastosowaniem w produkcji
sieci — wlokna sztucznego.

Rownolegle ze $rodkami zabezpieczajgcymi wylkonanie
planu polowdéw, muszg byé¢ podjete odpowiednie kroki,
ktore zabezpieczg jakos$¢é ryby, ktére gwarantowaé beds,
ze do konsumenta dociera¢ bedzie produkt wysokiej ja-
kosci. By ryba ta docierala do konsumenta szybko
i sprawnie, koordynacja planéw polowéw z planami prze-
mystu przetwérczego Centralnego Zarzadu Przemystu
Rybnego musi by¢ o wiele lepsza i dokladniejsza, niz do-
tychczas. Nie moze powtdrzyé sie sytuacja z maja 1953 r.,
kiedy pewne ilosci zlowionego przez rybakéw szprota na
skutek niedbalstwa aparatu lgdowego zostaly zasolone
badz zostaly przerobione na maczke rybna, zamiast do-
trzec do konsumenta pod postacia poszukiwanego we-
dzonego produktu.

Podobnie jak na odcinku potowéw, tak i na odcinku
wstepnego przetworstwa w przedsiebiorstwach CZRM
trzeba szybciej stosowaé¢ postep, w coraz wiekszym stop-
niu zastepowaé prace reczng odpowiednimi mechanizma-
mi. Planowana jest mechanizacja wyladunku ryby z jed-
nostek polowowych przez zastosowanie dziwigéw samo-
bieznych. Przeszlo 60% zlowionej w r. 1954 ryby winno
by¢ wyladowane przy pomocy tych urzadzen. Przewidzia-
ne jest wprowadzenie do bardzo pracochlonnego wstep-
nego przetworstwa wielu urzgdzen mechanicznych, jak
podnos$niki, przenos$niki, zespoly odpowiednich stoléw do
patroszenia i produkcji filetéw itp. Niezbedna jest w re-
alizacji tych zadan pomoc naukowcéw z MIR i MIT, jak
réwniez pelniejsze wykorzystanie doswiadczen ZSRR
w tym zakresie.

Walka o pelne wykorzystanie w przetwérstwie su-
rowca rybnego winna by¢é w r. 1954 jeszcze bardziej kon-
sekwentna i systematyczna, Pracownicy ladowi musza
postawi¢ sobie za punkt honoru i ambicji, aby kazda
tona ryby zlowionej przez rybaka w jakze ciezkich nie-
kiedy warunkach, zostala przetworzona na odpowiedni
produkt i dotarla do konsumenta w nalezytej jakosci.

Przeniesienie czesSci floty ,Dalmoru“ z Gdyni do
Swinouj$cia, co ma nastapi¢ w ciaggu roku 1954, jest za-
daniem, ktérego sprawne wykonanie wymagaé¢ bedzie od
aparatu kierowniczego ,,Odry*, ,Dalmoru‘ i CZRM wie-
le wysitkéw i trudu. Doniosto$é¢ tej sprawy dla rybotéw-
stwa wymaga réwniez zrozumienia przez zalogi. Jednym
z najwazniejszych ogniw tej akcji winna byé praca poli-
tyczna, ktéra nalezycie u$wiadomi rybakéw i robotni-
koéw, przenoszacych sie z Gdyni do Swinoujécia, o ko-
rzysciach plynacych stad dla nich i dla rozwoju catego
rybotéwstwa dalekomorskiego. Im lepiej -pokieruje ta
bracg aparat partyjny i aktyw gospodarczy rybotéw-
stwa, tym pewniejsze jest to, ze przeniesienie czesci za-
16g ,,Dalmoru“ do Swinoujscia wykonane zostanie spraw-
nie i bez zadnych wiekszych wstrzaséw. W Swinoujsciu
inwestycje ostatnich lat sg juz dzisiaj wyraznie widoczne.
W r. 1954 beda czynione tam dalsze naklady inwesty-
cyjne. CZRM i ,,Odra“ winny dolozy¢ jeszcze wiecej sta-
ran, by uczyni¢ ze Swinoujscia atrakcyjny obiekt pracy
i zycia. Trzeba wyrazniej pokaza¢ ludziom, przenoszgacym
sie do Swinoujécia, ze miasto to stanie sie w przyszlosci
wielkg baza polskiego ryboléwstwa dalekomorskiego,
jedna z najwiekszych w Europie.

Niestety, koncepcje dalszego rozwoju naszego rybo-
lowstwa krystalizujg sie zbyt wolno, zbyt wolno prze-
chodza z fazy dyskusji i rozwazan w faze opracowywania
chociazby wstepnych projektéw. Wstepne koncepcje roz-
woju rybolowstwa na najblizsze lata zostaly jeszcze
w poczatkach ubieglego roku zatwierdzone przez odpo-
wiednie organa Ministerstwa Zeglugi. Opracowano wow-
czas takze szczeg6lowy harmonogram ustalajacy, w jaki
sposob i kiedy te wstepnie zatwierdzone koncepcje maja
by¢ blizej sprecyzowane. Jednak w realizacji tego har-
monogramu nastapily powazne opdznienia.

Jaki jest najekonomiczniejszy kuter dla polskiego
rybotéwstwa — 17-metrowy, czy 24-metrowy? Czy bu-
dowac ,,czyste lugry czy lugrotrawlery? Jaka drogg win-
ny po6js¢ ulepszenia urzadzen przeladunkowych i innych

mechanizmoéw na statkach - bazach? — Oto wazniejsze
problemy, z ktérych jedne w roku 1954 muszg by¢ bez-
wzglednie rozwigzane, inne — poglebione.

Szczegbélnie w Swietle tez IX Plenum KC PZPR,
ktore postawilo przed gospodarkg narodowa =zadanie
przyspieszenia tempa wzrostu produkcji artykuléw kon-
sumcyjnych, oczekiwaé nalezy od naukowcéw MIR i MIT,
jak rowniez od calego aktywu ryboléwstwa, ze ich prace
wytycza jasno etapy rozwojowe morskiego przemysiu
rybnego, ze nastepnie wskaza kompleksowo niezbedne
Srodki dla realizacji tego rozwoju. Od systematycznej
i nalezytej pracy zalég, od umiejetnego ich kierownictwa
zalezy przede wszystkim wykonanie planu roku 1954.
Praca Instytutow natomiast rzutuje nie tylko na rok
1954, lecz takze na wyniki lat nastepnych.

Wykonanie zadan ryboléwstwa morskiego w roku
1954 oznacza nie tylko osiagniecie liczby potowoéw, usta-
lonej przez Narodowy Plan Gospodarczy, ale rowniez
osiggniecie obnizki koszté6w produkcji o okolo 3%. Zbyt
czesto jeszcze w przedsiebiorstwach ryboléwstwa zapo-
mina sie o prowadzeniu wytrwalej walki o obnizke kosz-
tow produkcji. W walce o obnizenie kosztéw produkcji
w przedsiebiorstwach CZRM pomocne bedzie uporzadko-
wanie do konca metodologii planowania oraz kontroli
kosztow. Lepsza metodologia i sprawozdawczo$é nie moze
jednak w zadnym wypadku doprowadzi¢ do powicksze-
nia personelu administracyjno-biurowego. Wrecz prze-
ciwnie, nalezy dazy¢ zgodnie z tezami IX Plenum KC
PZPR, do zmniejszenia kosztow administracji. Na za-
gadnienie to nalezy zwréci¢é szczegdlng uwage w przed-
siebiorstwach wybrzeza $rodkowego.

Pracownicy rybolowstwa morskiego — mimo istnie-
nia w tej galtezi wielu jeszcze brakow — maja szereg
osiggnieé. Wytrwala niekiedy pelna oddania i poswie-
cenia praca wiekszosSci pracownikéw rybotéwstwa mor-
skiego stworzyla zen powazne zrodlo zaopatrzenia lud-
nosci w zywnos$¢, doprowadzila do 4-krotnego zwieksze-
nia polowdéw ryb morskich w r. 1953 w poréwnaniu
z r. 1946.

Zadania stojace przed rybotéwstwem morskim na rok
biezacy sg duze, bardzo roznorodne, niekiedy skompliko-
wane. Wykonanie tych zadan, a nawet przekroczenie ich
nie przerasta jednak naszych sit — sg to zadania w pelni
realne,

Zadania PMH w r. 1954

Zegluga morska w r. 1953, przezwyciezajac wiele
trudnosci wywiazala sie w pelni z zadan postawionych
przed nig przez gospodarke narodows.

Nie tylko wzrosta ilos¢ statkow obstugujgcych linie
dalekowschodnie, lecz nastapita rowniez poprawa —
aczkolwiek jeszcze niedostateczna — w eksploatacji stat-
kéw na tej trudnej linii. Przeszlo 65% wykonanych tono-
mil przez polskg flote w pierwszym poéiroczu r. 1953 zo-
stalo wykonane na linii chinskiej — linii o zasadniczym
dla nas znaczeniu. Tym samym praca naszej floty miala
jeszcze wiekszy wplyw niz poprzednie na zacie$nienie
stosunkéw gospodarczych obozu panstw postepu.

Nadmienié¢ trzeba, ze skierowanie wiekszej ilo$ci stat-
kow do przewozéw towarow na Daleki Wschdéd nie spo-
wodowalo w zasadzie wiekszego oslabienia ruchu stat-
kow naszej floty miedzy portami polskimi a portami
Morza Srédziemnego, Europy Zachodniej oraz portami
Ameryki Poludniowe]j,
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Osiggniecia te byly mozliwe dzieki zwigkszeniu stanu
wlasnej floty i usprawnieniom w eksploatacji, co dalo
w rezultacie:

1. uzyskanie przez flote znacznie wiekszej ilosci dni
w morzu od planowanej,

2. znaczne zwiekszenie wydajnosci przewozowej.

Wydajnos$¢ ta, mierzona iloscig tonomil na jedng to-
nazodobe w eksploatacji, osiagnela 114% planu,

Zegluga morska $wiadczyla poza tym powazne ustugi
na rzecz rybolowstwa morskiego. Statki ,,Stalowa Wola®“,
,Lechistan“ i ,,Wista“ przewiozly z Morza Poélnocnego
kilka tysiecy ton $ledzia, zlowionego przez rybakow
,,Dalmoru.

Walka o obnizke kosztow wlasnych w PMH byla le-
piej zorganizowana, stala sie bardziej systematyczna,
aczkolwiek w roku 1954 zalogi i administracja musza
czyni¢ dalsze wysilki dla usprawnienia tego waznego
odcinka pracy.

Flota polska $wiadczac coraz wiecej ustug dla pol-
skiego handlu zagranicznego przysporzyla rozwijajacej
sig gospodarce narodowej wiele oszczedno$ci dewizowych.

Obok tych bardzo powaznych osiggnie¢ wystepowaly
w pracy zeglugi morskiej réwniez niedociagnigcia. Nie-
zadawalajgca byla w dalszym ciggu poprawa w uspraw-
nianiu i przyspieszaniu remontoéw statkéw. Zbyt czesto
wystepowaly remonty ponadplanowe. Np. w trzecim
kwartale r. 1953 18 jednostek przechodzito diluiszy czy
krétszy remont ponadplanowy. Niektérych remontéw
awaryjnych mozna bylo by unikngé¢, gdyby zaltogi i ko-
morki techniczne wykazaly wiecej troskliwosci w sto-
sunku do powierzonych im jednostek. Dokumentacje re-
montowe nie zawsze byly na odpowiednim poziomie, co
wplywalo na zwiekszenie trudnosci stoczni remontowych.

W r. 1954 usprawnieniu remontéw floty musi by¢
po$wiecona specjalna uwaga. Piony techniczne wszyst-
kich instancji (do Ministerstwa wlgcznie), jak réwniez
zalogi mechaniczne na statkach winny uczyni¢ maksy-
malny wysilek, by remonty planowe byly wykonywane
w ustalonych terminach, by ilo§¢ remontéw awaryjnych
ulegla powaznemu zmniejszeniu, by w sumie remonty
nie zmniejszaly w takim stopniu jak dotychczas zdolno-
$ci przewozowej floty.

W usprawnieniu remontéw jednostek pomocne be-
dzie przeprowadzenie — wedlug jednolitej metody —
ewidencji stanu technicznego calej floty. Dotychczasowe
rozeznanie stanu technicznego niektorych statkéw, np.
s/s ,,Rataj“, pozostawia jeszcze wiele do zyczenia. Opra-
cowania jednolitej dokumentacji remontowej musza by¢
robione znacznie wcze$niej i dokladniej. Dokumentacja
remontowa ma ulatwiaé organizacje pracy na stoczniach
remontowych, a nie — utrudnia¢ ja.

Zatogi naszych statkéw majg juz powazne osiggnie-
cia na odcinku samoremontéow; trzeba jednak w r. 1954
polozyé jeszcze wiekszy nacisk na systematyczng orga-
nizacje tego waznego odcinka pracy zeglugi morskiej.
Usprawnienie trudnego odcinka remontéw jednostek ply-
wajacych — to jeden z podstawowych warunkéw wyko-
nania zadan planowych w r, 1954, a zadania te sg po-
wazne i trudne.

Przy wzroscie tonazu naszej floty w poréwnaniu
z r. 1953 o okolo 5% (w DWT) ilo§¢ przewozdéw wrzrasta
o przeszio 13% w tonomilach. Uzyskanie zalozonego wzro-
stu przewozéw wymagaé bedzie utrwalenia i niekiedy

poglebienia dotychczasowych osiggnie¢ komoérek eksploa- .

tacyjnych. Wspélczynnik pracy w morzu (stosunek cza-
su w morzu do czasu w eksploatacji ogétem) winien
ulec w r. 1954 poprawie o okoto 5%. Zlozy sie na io
przede wszystkim skrocenie postojéw w portach.

Poprzez system umoéw planowych nastapi¢ winno za-
cie$nienie wspodlpracy armatora z zaladowcami. Umowy
te, ktore sg, badz zostang zawarte miedzy ,Polfrachtem*
i przedsiebiorstwem spedycyjnym, beda pomocne v/ pra-
cy zaldg eksploatacyjnych. Trzeba zgdaé od centiral han-
dlu zagranicznego i ,Hartwiga®, by byl polozony jeszcze
wiekszy nacisk na koordynacje importu z eksportem.
Winno to przyczyni¢ sie do zmniejszenia iloSci podroézy
balastowych.

Poza tym poprawa w wykorzystaniu nosnosci stat-
koéw nastgpi dzieki lepszemu doborowi ladunkéw, lep-
szym sztauplanom itp.

Wymienione i nie wymieniore wyzej Srodki winny
doprowadzi¢ w r. 1954 do znaczaego zwiekszenia wydaj-

4

noéci przewozowej. W roku biezacym wydajno$é ta, mie-
rzona iloscig tonomil na jedni tonazo-dobe w eksploata-
¢ji, winna wzrosngé w pordéwnaniu z r. 1953 o 12'%

Rownolegle z walkg o wykonanie zadan przewozo-
wych musi toczy¢ sie walka o obtnizke kosztow tak de-
wizowych, jak i zlotowych. Zalogi zdaja sobie coraz le-
piej sprawe z wagi i znaczenia oszczednos$ci dewizowych
dla gospodarki narodowej. Trzeba tylko, by usprawniono
i uproszczono metodologie planowania i sprawozdawczo-
$ci w tym zakresie. Pomoc naukowcéw MIT na odcinku
metodologii kosztéw winna by¢ jeszcze bardziej aktywna
i konkretna,

Zadania portow w r. 1954

Aktualna jest réwniez i w roku 1954 wypowiedZz Mi-
nistra Popiela, zamieszczona przed rokiem na !amach
Hoterus:

»Wielkq pomoc moga i powinny okazaé flocie w skré-
ceniu cyklu obrotu statkow nasze porty.«

Poprawa wspélczynnika pracy floty — uzyskanie
wiekszej ilosci dni w morzu — zalezy w znacznym stop-
niu od sprawnej pracy Zarzadu Portu Gdansk — Gdynia
i Zarzadu Portu Szczecin. Winno nastgpi¢ dalsze zacie$-
nienie wspoipracy przedsiebiorstw zeglugowych z zarzag-
dami portéw. W zacie$nieniu tej wspoéipracy pomocne
bedzie zawarcie odpowiednich uméw planowych.

W r. 1953 porty morskie ‘wykonaly plan przetadunku
zarowno ilosciowo, jak i warto$ciowo, Trzeba podkreslic,
z¢ W roku ubieglym nastgpita w portach powazna zmia-
na struktury przetadowywanej masy towarowej. Wzrosta
powaznie ilo§¢ przeladunkéw towaréw pracochionnych
(drobnica, drzewo) przy minimalnym spadku przeta-
dunkow towarow masowych. Zmiana struktury masy to-
warowej postawila przed zarzadami portéow, a przede
wszystkim przed ZPGG trudne zadania, w szczegdlnosci
w pierwszym péiroczu, kiedy to w niektérych miesigcach
do zespolu portowego Gdansk — Gdynia naptywata drob-
nica w iloSciach nigdy poprzednio niespotykanych. Tym
zadaniom — mimo nieosiggniecia planowanego poziomu
zatrudnienia — Zarzad Portu Gdansk — Gdyunia podotal
Wprawdzie planowany poziom kosztow zostal w I poél-
roczu przez ZPGG nieznacznie przekroczony — to jed-
nak juz w III kwartale nastgpila na odcinku walki
0 obnizke kosztéw tak znaczna poprawa, ze pokryla ona
7z nadwyzka przekroczenia I poéirocza, Osiggniecia te byty
mozliwe dzieki stale wzrastajgcej wydajno$ci pracy ro-
botnikdw portowych i lepszemu zaopatrzeniu portow
w urzadzenia mechaniczne, przyspieszajgce prace przela-
dunkowe, zwlaszcza na odcinku drobnicy (jak dzwigi sa-
mobiezne, palety itp.). W roku 1954 trzeba uczyni¢ dal-
szy wysilek, by jeszcze lepiej wykorzysta¢ istniejgcy
sprzet zmechanizowany. Trzeba np. szerzej stosowacé prze-
nos$niki,

Zorganizowana w portach stuzba dyspozytorska przy-
czynila sie w znacznym stopniu do sprawniejszej i szyb-
szej obstugi statkéw. Utrwalenie w roku 1954 osiggnieé
stuzby dyspozytorskiej pozwoli jeszcze bardziej uspraw-
ni¢ obsluge statké6w w naszych portach — przy czym
szczegblna uwaga winna by¢ zwrdcona na przyspieszenie
rotacji statkéw kursujgcych na Daleki Wschod.

Powazne osiggniecia maja do zanotowania porty na
odcinku uporzadkowania norm przeladunkowych. Prze-
prowadzona w roku 1953 rewizja i uporzgdkowanie norm
przeladunkowych dla drobnicy przyczynily sie do
usprawnienia przeladunkéw w tej grupie towarowej.
Opracowanie w roku 1954 katalogu norm i stawek jed-
nostkowych dla prac przeladunkowych przy towarach
masowych ulatwi portom sprawne obstuzenie wzrasta-
jacych przeltadunkow tych towarow,

W roku biezgcym zarzady portow winny w pore po-
dja¢ odpowiednie $rodki, ktéore zapewnig im osiggniecie
poziomu zatrudnienia ustalonego planem. Pozwoli to za-
rzgdom portéw uzyskaé¢ dalszg obnizke kosztéow wlas-
nych przez powazne zmniejszenie iloSci nadgodzin. Wigze
sie z tym zagadnignie usprawnienia wspotpracy zarzadow
portéow z Zakladami Robdét Zastepczych, ktéra dotych-
czas nie zawsze uklada sie nalezycie. Przezwyciezenie
trudno$ci w osiggnieciu przez porty planowanego i ko-
niecznego poziomu zatrudnienia uwarunkowane jest
zwiekszeniem troski o warunki bytowe robotnikow.



Stocznie remontowe w r. 1954

Zar6éwno w pracy ryboléowstwa, jak i zeglugi mor-
skiej, waskim gardlem sa remonty. Najwieksze wysitki
i najlepsze checi przedsiebiorstw zZeglugowych i rybac-
kich pokonania trudno$ci w remontach nie dadza rezul-
tatu, jesSli nie spotkajg sie z nalezytym zrozumieniem
ze strony stoczni remontowych. Czy stocznie remontowe
posiadajg odpowiednie warunki, by te trudnosci poko-
naé, by w roku 1954 z bitwy o usprawnienie i skrécenie
remontéw  jednostek plywajacych wyjsé zwyciesko?

Powolany przed rokiem do zycia Centralny Zarzad
Morskich Stoczni Remontowych, posiadajacy operatywne
i ambitne kierownictwo, pokonuje szybko trudnosci orga-
nizacyjne. Nie ulega watpliwosci, Ze podporzadkowanie
stoczni remontowych Ministerstwu Zeglugi i zorganizo-
wanie ich w ramach CZMSR dalo powazne rezultaty.
Juz w pierwszym roku istnienia mozna bylo przezwy-
ciezy¢é niektére z istniejgcych powaznych trudnosci na
odcinku remontéw jednostek plywajacych.

Statki ,,Dalmoru®“ posiadaly w II poiroczu 1953 nie-
spotykany nigdy przedtem wysoki procent gotowosci
technicznej. Do tej poprawy przyczynila sie¢ w znacznym
stopniu praca stoczni remontowych. Do usunigcia powaz-
nych usterek technicznych, ktére powodowaly ciagle
awarie lugrotrawleréw, stocznie remontowe wniosty réw-
nia duzy wktad jak ,,Dalmor* i naukowcy z Politechniki
Gdanskiej.

Wyzszy prawie o 609 od wykonania roku 1952 —
plan produkcji remontowej zostal w roku 1953 wyko-
nany i przekroczony w roboczogodzinach normowanych.
Nieco gorzej - jest juz z wykonaniem rzeczowych re-
montéw.

Powazne osiggniecia w pracy przedsiebiorstw pod-
leglych CZMSR nie moga jednak przestaniaé¢ szeregu
niedociagnieé¢, ktére wystepowaly szczegélnie w Rybac-
kiej Bazie Remontowej w Swinoujsciu, jak réwniez —
w mniejszym stopniu — w Morskiej Obstudze Radiowej
-Statkéw oraz w Puckich Zakladach Mechanicznych.
Najwieksze braki, karygodne niekiedy zaniedbania na
odcinku organizacji i dyscypliny pracy w Rybackiej Ba-
zie Remontowej w Swinoujsciu zaczeto systematycznie
usuwaé w II poétroczu r. 1953. Dalsze usprawnienie pracy
w tym zakladzie w roku 1954 jest szczegdlnie wazne
i pilne, gdyz ma on obslugiwaé wieksza ¢ze$¢ rybackiej
floty dalekomorskiej, ktora bazowaé bedzie na stale
w Swinoujsciu,

Zaklady w Pucku, ktorych praca rzutuje przede
wszystkim na gotowos$é techniczng floty rybackiej, winny
w roku 1954 potozyé gtowny nacisk na pokonanie trud-
nos$ci wystepujgcych dotychczas przy produkcji silnikéw
oraz cze$ci zamiennych dla jednostek rybackich. Uczy-
niony by¢é musi maksymalny wysilek, by koszty produk-
cji silnik6w ulegly powaznemu obnizeniu, by lepsza
byla koordynacja produkcji czesci zamiennych z potrze-
bami ‘ rybotéwstwa.

W MORS przezwyciezy¢ nalezy przede wszystkim
trudnos$ci, wystepujace na odcinku dokumentacji tech-
nicznej (technologicznej i konstrukcyjnej), ktoére wply-
waly dotycheczas hamujaco na jakosé i tempo produkcji.
W latach nastepnych przewiduje sie powazny rozwoj
_produkcji szeregu
technicznych. By MORS zadaniom tym w pelni sprostal,
poza usprawnieniem i przyspieszeniem opracowania do-
kumentacji, trzeba zwrdécié uwage na przygotowanie od-
powiednich narzedzi i przyrzadow.

Najpowazniejszym jednak zadaniem CZMSR jest
zwiekszenie tak ilosciowo, jak i jakoSciowo produkcji
remontowej taboru plywajgcego. ‘Stocznie remontowe
7z Gdanska Stocznig Remontowa na czele postawily sobie
na rok 1954 ambitne zadania dalszego zwiekszania ilo$ci
produkcji remontowej w roboczogodzinach normowanych
o prawie 609%. Dzieki takiemu ustawieniu planu produk-
cji remontowej mozna bedzie zdecydowanie zmniejszyé¢
ilo§¢ remontdéw statkéw zagranicg. W roku 1954 wszyst-
kie potrzeby remontowe rybol6wstwa morskiego bedg
w calo$ci pokrywane przez stocznie remontowe i wilasne
warsztaty ryboléwstwa. Liczba statké6w PMH remonto-
wanych w roku 1954 zagranicg zmniejszy sie bardzo po-
waznie.

skomplikowanych urzadzen radio-"

Zadania stojace przed kierownictwem CZMSR, admi-
nistracja podlegltych przdsiebiorstw i ich zalogami, sg
trudne i niekiedy skomplikowane. Dla wykonania tych
zadan niezbedne bedzie podjecie szeregu Srodkéw i przed-
siewzieé organizacyjno-technicznych zaréwno przez sto-
cznie, jak i armatoréw. Nalezyty katalog norm na ty-
powe remonty, ktéry ma byé opracowany w roku 1954,
przejScie na zlecanie remontéw kapitalnych i Srednich
w oparciu o $ciste kosztorysy pozwolg tylko wéwcezas
uspriawni¢ produkcje remontows, jesli kontrola techniczna
zostanie podniesiona na wyzszy poziom. Przede wszystkim
usprawniona by¢é musi miedzyoperacyjna kontrola tech-
niczna wewnatrz samych stoczni remontowych, Postulat
ten dotyczy rdéwniez armatoréw, ktoérzy przy odbiorze
jednostek powinni lepiej sprawdzaé¢ jako$¢ wykonywa-
nych remontéw.

Gloéwny ciezar odpowiedzialno$ci za terminowe i do-
bre wykonanie remontéw spoczywa — rzecz jasna — na
stoczniach remontowych, ich kierownictwie i zalogach.
Dila osiggniecia zalozonego wzrostu produkcji remontéw
niezbedne jest uczynienie maksymalnego wysitku, by
usprawni¢ organizacje pracy w stoczniach. Nalezy zwro6-
ci¢ uwage na lepsze wykorzystanie maszyn i narzedzi,
a przede wszystkim lepsze gospodarowanie istniejgcymi
dokami i pontonami. Poza tym nalezy uzyskaé zalozone
na rok 1954 dorazne zwiekszenie potencjatlu dokowego.
Walka o rytmicznos$é pracy w stoczniach, w czym znacz-
na pomoc mogg i winni okaza¢ armatorzy, podstawiajac
jednostki do remontu w ustalonych terminach, musi byé
jeszcze silniejsza. ’

Szybka realizacja tych wszystkich przedsiewzieé
winna doprowadzi¢ do rozszerzenia frontu robét na re-
montowanych jednostkach, a tym samym umozliwié
zwiekszenie przerobu dobowego w poréwnaniu z r, 1953
o 40—50%. W rezultacie wydajno$¢ pracy w przedsie-
biorstwach CZMSR na jednego pracownika wzroénie
w roku 1954 o okolo 159%. Dla osiggniecia zalozonego
wzrostu wydajno$ci pracy konieczne jest zwrécenie wigk-
szej uwagi na doszkalanie robotnikéw, szczegblnie w za-
kladach polozonych w Swinoujéciu i Szczecinie.

Nie jest przesada twierdzenie, ze wykonanie planu
przez przedsiebiorsfwa podlegte CZMSR to jeden z pod-
stawowych warunkéw wykonania planu przez zegluge
morskg i rybolowstwo, przeprowadzenia przez Przedsie-
biorstwo Robdt Czerpalnych i Podwodnych prac pogle-
biarskich w portach — wywiagzanie sie przez caly gospo-
darke z zadan postawionych przed nig na najblizszy rok.

*® L 4 L4

We wszystkich przedsiebiorstwach, centralnych za-
rzadach i urzedach Ministerstwa Zeglugi troska o goto-
wos¢ techniczng statkéw marynarki handlowej, taboru
rybackiego oraz urzgdzen w portach, walka o lepsze wy-
korzystanie statkéw i mechanizméw winna Iaczyé sie
ze zwiekszeniem czujnosci wobec tych wrogich, imperiali-
stycznych sil, ktore usitujg zahamowaé rozwdj naszej
gospodarki.

Realizacja wytycznych IX Plenum KC PZPR stawia
przed aparatem centralnych zarzadow i przedsiebiorstw
odpowiedzialne zadanie zwiekszenia troski o podniesienie
warunkéw bytowych zalég i wszystkich innych pracow-
nikéw gospodarki morskiej. Kierownicy wszystkich
przedsiebiorstw gospodarki morskiej muszg zwracaé
znacznie wieksza niz dotychczas uwage na sprawy miesz-
kaniowe, funkcjonowanie i rozbudowe - sieci Zywienia
zbiorowego, rozwoj punktéw ustugowych OZR. Trzeba,

by dyrektorzy przedsiebiorstw poswiecali sprawom OZR

tyle uwagi i troski, ile poS§wieca kierownictwo Zarzadu
Portu Szczecin, gdzie OZR ma szanse stania sie jednym
z przodujacych w resorcie,

Walka o plan w r. 1954 w gospodarce morskiej musi
by¢ wielokierunkowa i znacznie lepiej zorganizowana niz
dotychczas, szczegélnie na odcinku obnizania kosztow
wlasnych ustug i produkcji. Wzmozenie aktywnosci po-
litycznej administracji, organizacji zwiagzkowych i maso-
wych — pod przewodnictwem i kierownictwem organi-
zacji partyjnych — musi zazebiaé sie jak naj$cislej
z troska o postep techniczno-organizacyjny, o lepsza ko-
ordynacje prac instytutéw z potrzebami przedsiebiorstw,
z systematyczng walkg o przezwyciezenie wszelkich trud-
no$ci hamujgcych rozw0j naszej gospodarki morskiej:
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BUDOWA I REMONT STATKOW

Holownik morski ,,Warnow” dla sluzby poglqbiarSkiej*)

Inz. bud. okretéw GERHARD LAUTERBACH, Roslau

Wykonczony na poczatku r. 1953 przez stocznie Ro-
slau holownik ,Warnow* zostal dostarczony jako pierw-
szy z serii holownikéw, budowanych w réznych stocz-
niach NRD. Wykonany na zlecenie Generalnej Dyrekcji
Zeglugi, ma on stuzyé¢ do holowania plywajacego sprzetu
poglébiarskiego z mozliwos$cig lamania lodu i przepro-
wadzania w razie potrzeby prac ratowniczych.

Zalozenia techniczne zostaly opracowane przy SsSci-
slej wspoélpracy zamawiajgcego i biura konstrukcyjnego
stoczni z uwzglednieniem doswiadczenia obu stron. Sta-
tek powinien byl przede wszystkim odpowiadaé potrze-
bom holowania sprzetu poglebiarskiego, przy zasiegu 1500
mil morskich, uciggu — 5000 kg, szybkosci 10,5 weziow,
dobrych wtasciwos$ciach morskich oraz dobrej sterowno-
§ci. Dlugoéé statku winna byé mozliwie ograniczona dia
osiggniecia duzej zwrotnosSci w ciasnych akwenach.

Wybér padl na naped silnikiem Diesla ze wzgledu
na mniejszg przestrzen maszynowni w stosunku do si-
fowni parowej.

Po opracowaniu kilku projektéw wstepnych, zostaly
ustalone nastepujgce wymiary statku i gléwne dane

Srednica $§ruby tréjskrzydiowej 1.700 mm

H/D — stosunek skoku do $ruby $rednicy 0,60

H/D — stosunek skoku $ruby do $rednicy - 0,60
Ksztatt sruby: Wageningen

Ksztalt kadluba przedstawia wykres teoretyczny

(rys. 1). Dzieki obtym wregom i brakowi réwnoleglych
czeSci, kadlub przystosowany jest do lamania lodu. Spe-
cjalnie dbano o dobry splyw wody ku s$rubie dla osigg-
niecia wystarczajgcej mocy holowania. Dobry odplyw
fali rufowej, istotny przy matej dlugosci, zostal wzmo-
zony dzieki rufie krazowniczej.

Dla osiagniecia dobrego utrzymywania kursu, statek
ma stepke belkowa oraz tylnice otwartg dla wzmozenia
dziatania steru.

Wyniki obliczenn stateczno$ci, pantokareny oraz krzy-
we ramion stateczno$ci statycznej i dynamicznej (rys. 2)
zostaly sprawdzone przez préby przechylu statku. Obli-
czenie ciezar6w i momentéw dla zaladowanego statku
wykazato nastepujace wagi posz¢zegdélnych grup budow-
lanych:

; . 1. Kadlub i nadbudowy 865t = 41,00%
Eeaniezne: _ 28.30 2. Stalowe czeici wyposazenia 172t =  8,16%
Dlugo$¢ call;gwga e m 3. Drewniane wyposazenie,
Dingost na K L W N szalowanie 157t = 7,45%
- SzerokoS¢ na wregach . e 1 4. Wszystkie mechanizmy 388t = 18409
‘Wysokos¢ boczna w polowie diugosci S m, . 5. Inwentarz i cze$ci zapasowe 12,8 t = 6,03%
Zanurzenie konstrukcyjne . 0L M 6. Zaloga ze swym bagazem 1,3t = 0,61%
Wypornos¢ przy w. w. zanurzeniu 182,50 mi 7. Materialy zuzywalne, pedne
Srodek wyporu przed owrezem gt 0,367 m itd. 2 387t = 18,35%
*) , Schiffbautechnik’* nr 9/1953 Razem: 211,0 t = 100,00%
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Rys. 1. Wykres teoretyczny holownika ,,Warnow''.
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Rys.

sWarnow* zostal zbudowany ze stali okretowej Sie-
mens-Martin wg przepisow i pod nadzorem Rejestru
NRD — (DSRK) — dla klasy I s, dla zeglugi przybrzez-
nej z wzmocnieniem przeciwlodowym i zgodnie z obo-
wigzujgcymi przepisami bezpieczenstwa.

Rozplanowanie pomieszczen, urzadzen i wyposaze-
nie uwidocznione jest na planie ogdlnym (rys. 3).

Kadlub jest czeSciowo nitowany i cze$Sciowo spa-
wany. Calkowicie sekcyjna i spawana budowa nie zo-
stala zastosowana, przy budowie stosowano jednak sek-
cje ptaskie. Wregi i katowniki grodziowe nitowane s3
do poszycia dla podniesienia wytrzymalosci poszycia na
lokalne naprezenia przy lamaniu lodu. Réwniez szwy
poszycia i mocnik pokladowy wykonano nitowane,

]
2
3

2. Wykres krzywych ramion statecznosci.

Spawane sg: poszycia grodzi i usztywnienia, szwy
i styki pokladu, styki poszycia oraz wszystkie fundamen-
ty maszynowe.

Wzmocnienie przeciwlodowe uzyskano przez mniej-
szy odstep wregowy oraz zgrubienia poszycia wg. prze-
piséw instytucji klasyfikacyjnej. Dziobnica ma zaokrg-
glony jak u lodotamaczy profil i zgrubienie przeciwlo-
dowe dla ochrony przynitowanego poszycia. .

Tylnica staliwna, wzmocniona na wypadek osiada-
nia na mieliznie przy akcji ratowniczej, ma odlane lo-
zysko steru. Ster oplywowy, czeSciowo zréwnowazony,
jest catkowicie spawany i ma trzon kuty.

Statek podzielono na 7 przedzialéw szeScioma wo-
doszczelnymi grodziami. Pomiedzy wregami 4 i 7 umie-
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Rys. 3. Plan ogélny holownika ,,Warnow"'.



szczono magazyn sprzetu i narzedzi. Ponizej znajduje sie
skrajnik i zbiornik przegiebny. Pomieszczenia dla dwéch
marynarzy, kucharza oraz chlopca umieszczono pomie-
dzy wregami 7 i 14. Dalej — do wregu 27 znajduje sie
maszynownia. Pomiedzy wregami 27 i 29 — zbiornik pa-
liwa, podzielony na 3 czeSci przez grodzie wzdiuzne. W
przestrzeni pomiedzy wregami 30 i 44 znajdujg sie trzy
kabiny: kapitana, dwoéch sternikéw oraz dwéch mecha-
nikéw. Pod nimi — dwa zbiorniki wody stodkiej i zbior-
nik przeglebny. Zbiorniki wody oddzielone sg od zbior-
nikéw paliwa pustg przestrzenig. Od wregu 44 zaczyna
sie skrajnik przedni ze skrzynig tancuchows.

Wszystkie przedzialy wodoszczelne moga by¢ odpom-
powywane przez pompe zezowg zawieszong. przy silniku
gléwnym. Ponadto moze to wykonywaé pompa ratow-
nicza poprzez skrzynke rozdzielcza,

Zbiornik paliwa mie$ci 16,6 t, co wystarcza na za-
sieg 1.500 mil morskich. Paliwo przepompowuje osobna
pompa elektryczna. Ze zbiornik6w plynie paliwo do
zbiornikéw dziennych, a z tamtad — opadowo do sil-
nikow.

Zbiornik smaru znajduje sie w maszynowni. Stad
wiedzie doprowadzenie do pompy smarnej przy silniku
oraz do pompy zapasowej. Dla oleju zuzytego przewi-
dziano osobny zbiornik. Na holowniku zastosowano ci-
$nieniowy system wodny ze zbiornikiem 500-litrowym
pod cisnieniem 4 atm. i z pompg odsrodkows, wigcza-
jgcg sie automatycznie i ssaca ze zbiorniké6w wody stod-
kiej. Woda ta stuzy réwniez do celéw sanitarnych.

Statek ma jeden calkowity poklad stalowy oraz po-
klad na nadbudéwce. Nadburcie jest ku dziobowi pod-
niesione dla lepszej ochrony i posiada wylewnice odpty-
wowe z pokrywami. Jest ono réwniez specjalnie mocno
podparte. Silna odbojnica debowa obiega wokolo caly
holownik, za$ na dziobie i na rufie umieszczono duze
odbijacze.

Wszystkie 2ewnetrzne nadbudéwki majg szczegdlnie
mocng konstrukcje zapewniajgcg wieksze bezpieczefi-
stwo. Pokladowki obejmujg: pokrywe pomieszczen na
rufie (pomiedzy wregami 4 i 14) ze Swietlikiem i zej-
Sciem, Swietlik maszynowni oraz gtéwng pokladéwke, na
ktérej znajduje sie debowa sterownia z pokladem na-
-miarowym na gorze.

Naturalna wentylacja pomieszczen i maszynowni za-
bezpieczona jest przez $wietliki oraz nawiewniki.

Holownik posiada drewniany maszt sygnatowy z przo-
du oraz maszt stalowy za kominem. Na maszcie tym
umieszczony jest zuraw stalowy o diugosci 6,50 m i o
udzwigu 1 tony. Ciezary podnosi winda ustawiona na
$wietliku maszynowni po prawej burcie. Urzgdzenie ho-
lownicze sklada sie z haka patentowego oraz palgkéw
ochronnych nad pokiadem.

164z ratunkowa na 12 os6bi wraz z zurawikami znaj-
duje sie po prawej burcie, przy kominie. %46dZz opusz-
cza sie i podnosi recznie a Zurawiki wychyla za pomoca
korby i przekladni. -

Elektryczna winda kotwiczna dostosowana jest do
tanicucha o $rednicy 19 mm. Dwie kotwice o lgcznej wa-
dze 550 kg weciggane sg do kluz. Ponadto statek posiada
kotwice zapasowg o wadze 120 kg. .

Holownik ma ster cze$ciowo zréwnowazony, obra-

- cany za pomocg recznego urzgdzenia sterowego, umie-
szczonego w sterowni. Sterociggi skladajg sie z drazkéow
oraz lancuchdéw ze sprezynami i obracajg kwadrant ste-
rowy, nakryty kratg drewniang.

) Szes¢ par pachotkéw konstrukeji spawanej oraz duzy
krzyzowy pachol na rufie dopelniaja wyposazenia po-
kladowego.

Zaloga skladajgca sie z 9 ludzi posiada kabiny dwu-
osobowe. - Kapitan ma kabine w przedniej czeSci pod
pokladem. W tyle nadbuddéwki znajduje sie dobrze wy-
posazona kuchnia, dalej ku przodowi — 2 WC, umywal-
nia, zej$cia do pomieszczen, magazyny lamp i akumula-
tor6w oraz mesa.

Wsréd licznych udogodnien dla zalogi zastosowanych
na holowniku wymienié nalezy m. in. debowe umeblo-
wanie, lakierowane Sciany i linoleum na podlogach, go-
rgcg i zimng wode w pomieszczeniach.
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Rys. 4. Silownia holownika ,,Warnow'': 1 — silnik gtéwny 500 KM 380
obr./min., 2 — silnik pomocniczy 40 KM, 3 — pradnica 28 KW, 220 V.,
4 — sprezarka 25 m®/godz. do 35 atm., 5 — sprezarka reczna do 35
atm., 6 — pompa zezowa i pozarowa 40 t/godz.,, 7 — pompa ratowni-
cza 10 t/godz., 8 — pompa smarna, 9 — pompa wody stodkiej 2,7 t/godz.,
10 — =zbiornik cisnieniowy wody, 11 — silnik elektryczny i przeklad-
nia windy, 12 — zbiorniki, 13 — zasobnia wegla, 14 — pompa reczna do
paliwa i smaréw, 15 — butle powietrzne 2X600 1, 16 — butla pow. 30
1, 17 — tlumik, 18 — warsztat, 19 — tablica rozdzielcza, 20 — trans-
formator, 21 — pompa reczna wody slodkiej. i

Urzadzenia nawigacyjne — normalne, dostosowane do
zasiggu i pracy statku. Na sterowni znajduje sie refle-
ktor 1000 wattowy. Jest rowniez radiostacja i instalacja
glosnikowa dla zalogi.

Dla celéw ratowniczych stuzy pompa o wydajnoSci
120 m3? na godzine przy wysoko$ci tloczenia 20 m S. W.
Druga pompa ma wydajno§é 40 ms3/godz. na wysokosé
70 m S. W. — stuzy ona jako przeciwpozarowa.

Uklad sitowni widoczny jest na rysunku 4. Silnik
gléwny: Diesel typ 6 SV 440 z fabryki Gorlitz o mocy
Ne = 495 KM przy 380 obr./min.

Zesp6l pradotworczy dostarcza energii elektrycznej
oraz moze napedzaé¢ sprezarke. Dla wodnego ogrzewa-
nia centralnego stuzy kociol weglowy ustawiony w osob-
nym pomieszczeniu.

Préby odbiorcze holownika wykazaly, ze wypelnil
on wszystkie oczekiwane wymagania. Uciag przy 300
obr./min. wynosit 5000 kg. Préby szybkoSci wykazaly
10,7 wezlé6w przy 380 obr., pomimo zlej pogody z wia-
trem 7—8 i falg 2. Wibracji nie stwierdzono. Préba cyr-
kulacji data Srednice réwng okolo 2 diugoSciom holow-
nika. o



Izolacje chiodni okretowych

Mgr inz. JERZY KOTLARSKI, Gdansk

Artykul, nawiqzujgc do pracy tegoz autora w nr 6/53 , TGM“ i powotujac sie na

zawarte w niej dane,

wyszczegdlnia warunki jakim winny odpowiadaé izolacje

oraz omawia rézne materiaty izolacyjne podajac réowniez tabele ich charakterystyk.

Straty przez izolacje tadowni chlodzonych stanowiag
gléwng pozycje w bilansie cieplnym chlodni okretowych.
Zagadnienie stosowania zastepczych materiatéw izola-
cyjnych nabiera wspoiczesnie coraz wiekszego znaczenia
ze wzgledu na coraz bardziej dajacy sie odczuwaé brak
korka i jego wysoka cene.

Warunki jakim powinien odpowiadaé material
izolacyjny

a) Przewodnos$¢ cieplna powinna by¢é mozliwie mala.
Cienka warstwa izolacyjna nie wplywa na zmniejszenie
pojemno$ci komor chlodniczych i nie obciaza swym cig-
zarem konstrukecji.

b) Maly ciezar wtasciwy.

c) Bezwonnos$¢é; ma ona duze znaczenie, gdyz pro-
dukty, przechowywane w chlodni, przyjmujg latwo
wszelkie zapachy, tracagc swag handlowg wartosc.

d) Material izolacyjny nie powinien by¢ hygrosko-
pijny, aby nie pochtanial i nie przetrzymywal wilgoci,
gdyz wowecezas nie tylko psuje sie, ale staje 51e dobrym
przewodnikiem ciepta.

e) Wytrzymalos¢ na zgniecenie. Izolacja nie powinna
pekaé i osiadaé.

f) Trwalo§¢. Wobec znacznych kosztéw, zwigzanych
z kladzeniem izolacji nalezy zapewni¢ jej trwalos¢, ktora
zalezy od uzytych materialéw izolacyjnych oraz od spo-
sobu kladzenia samej izolacji.

g) Ognioodporno$é. Nalezy pod tym rozumieé trudno-
zapalno$¢ izolacji oraz wilasciwos$é raczej tlenia sie w
razie zaplonu, niz palenia sie plomieniem.

h) Material izolacyjny nie powinien byé¢ Srodkiem,
sprzyjajacym mnozeniu sie bakterii, owadow oraz gry-
zoni.

i) Tanios¢. Material izolacyjny powmlen by¢ mozliwie
tani.

Materialy izolacyjne

1. Korek. Kora debu afrykanskiego stanowi jeden
z najlepszych materialéw izolacyjnych, uzywanych na
statkach. Korek stosuje sie jako zsypke (maka wzgl
krupy), pityty i otuliny. Mala nasigkliwo$¢ woda oraz
duza wytrzymaltos¢ w stosunku do innych materiatéow
izolacyjnych. Latwo$¢ montazu w warunkach okreto-
wych. Korek odpowiednio obrobiony powieksza swoje
zalety jako material izolacyjny. Najlepszg przerobka
kory debu afrykanskiego jest korek.ekspando-
wany. i impregnowany, Stosujac korek im-
pregnowany uzywamy jako $rodki impregnujace smole,
parafine, dziegiedz i in. Korek ekspandowany otrzymuje
sie podgrzewajac go do temperatury -+ 300--400° C. Uzy-
wany w formie ptyt. Wada korka jest jego wysoka cena.

2. Ros$linne materialy izolacyjne. Wysoka cena korka
spowodowala stosowanie materialéw zastepczych. Sa to:

a) Kora niektéorych drzew: kora europejskiej sosny,
czarnej topoli, drzewa aksamitnego zwanego inaczej
amurskim drzewem korkowym (Phellodendron amurense)
i innych.

b) Drewno. Przebywajgc przez diugi okres czasu
w wodzie morskiej drewno staje sie miekkie i (po wysu-
szeniu) lekkie. Jest ono dobrym materialem izolacyj-
nym. Nazywamy je ,morskim drzewem®. Jego wspoél-
czynnik przewodnictwa cieplnego zbliza sie do korka.
Rowniez pilyty pilsniowe 2z miazgi drzewnej sta-

nowig cenny material izolacyjny. Niski koszt plodukCJiv

c) Stoma i trzcina blotna uzywane sg row-
niez jako materialy izolacyjne.

d) Materialy izolacyjne z wloékien roslinnych. Lniane
wldkna po oczyszczeniu i obrébce chemicznej dajag nam
dobre materialy izolacyjne. Znane sg one pod réznymi
nazwami: linofielit, feltino, szewielin,
flakcinum. Linofielit i szewielin uzywane sg w
formie elastycznych plastrow rozmaitych ksztaltow
i rozmiarow, feltino i flakcinum w postaci desek. Do za-
let tych materialow nalezy zaliczy¢: sprezysto$é, diugo-
zywotno$¢, odporno$é na gnicie oraz niewysoki koszt.
Wady: latwozapalnos¢ i palno$é oraz znaczna hygrosko-
pijnosé. Procz ww stosuje sie izolacje z trawy morskiej.
Material izolacyjny z trawy morskiej nosi nazwe fib-
rofeltonu.

e) Torf. Stosuje sie jako zsypke, pilyty i otuliny.
Wytrzymalo$é na Sciskanie ™ 4 kG/em? (plyty). Wady:
latwopalny i hygroskopijny. Izolacja torfowa w warun-
kach okretowych ulega zuzyciu w ciggu 10 lat. Torf jest
materialem podstawowym do produkcji torfolium.
Wysuszony torf nasyca sie czynnikami impregnujacymi,
wiagzacymi i zwiekszajacymi niepalno$¢, a nastepnie for-

MATERIALY IZOLACY]JNE
Dane charakterystyezne (wartosei laboratoryjne)
Wspolczynnik Ciezar
Materiat przcei\ggldnr:;;wf “K{aé(/:rlr\x]v v
- o - |kcal/m*h® C]
I T e I
Korek ekspandowany 0,024 50
Korek eksp. plyty - _ 0.029 95-+-120
Korek zsypka 0,031 | 160 -
Korek plyty - o 0,0342-0,05 ,!~_170+200~_
Korek plyty 1mp1eg,nowane 0,037 | 190
Korek plyty ekspand.

i imnregnowane o 0,031-:-0.034 135175
Kora aksamitnego drzewa 0,04 | 200
Deski sognowei R 0,13-:-0,30 ; - .
Deski debowe ‘ 0,17=0,33 800=900
Proszek z wegla drzewnego } 0,04
Plyty piléz}iowe z miazgi |

drzewnej 0,05-=0.08 200—-250
Plyty suprema | 0,07-2-0,08 300400
Plyty ze stomy i trzcmv ‘ |

blotnej 1 0.,04-—:-0,06 160250
Szewielin 0,035—=0,04 _150-+-180
Linofielit _0,03--0.04 150--180
Tort - 0,055 T
Torfolium ) __ 0,045-:0,08 200300
Piano i gazobetony 0,035—=0.17 200-:-800
Porowata guma 0,035 250
Szklana wata ] 0,03-:-0,06 1202200
Szklo piankowe ‘ 008012 2502350
'Alrfio{- o ‘ 0,028-2-0,035 3-+15
Iporka 003 | 15 ,
‘Wata mineralna_zuzlowa _0,032=0,06 190-2-450
Zonolit (mika) 0.06 179
Masy izolacyjne azbestowe 0,132-:-0,201 470700

do obliczen nalezy przyjmowaé wartosci odpowiednio
zwiekszone w zaleznosci od sposobu kladzenia izolacji
oraz stopnia jej zawilgocenia.

Uwaga:
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muje. Uzywa sie jako piyty i otuliny. Torfolium zbliza
sie swoimi wtasciwo$ciami do korka. Ustepuje mu co
do hygroskopijnosci i ciezaru. Stanowi dobry os$rodek
dla szczuréw.

3. Beton (pianobetony i gazobetony). Pianobeton:
dodajac do roztworu cementu portlandzkiego srodki gazo-
tworcze, otrzymujemy gesta piane, ktéora wymieszana
tworzy po zastygnieciu beton, zawierajgcy w sobie liczne
zamknigte pory powietrzne. Gazobeton posiada po-
dobng strukture jak i pianobeton. Otrzymuje sie go do-
dajgc do roztworu cementu sproszkowanego glinu:
Ca (ON)2 4 2Al = Ca Al: O: - Hj. Porowato$é gazo-
betonu powstaje na skutek wydobywajgcego sie wodoru.
Wytrzymalo$é na rozerwanie 4,5-+55 kG/cm2, wspoi-
czynnik przewodnictwa cieplnego waha sie w szerokich
granicach w zalezno$ci od ¥y (patrz tabelke), duza hygrc-
skopijnosé.

4. Porowata guma — wytworzona z naturalnego,
wzgl. sztucznego kauczuku nalezy do dobrych materia-
16w izolacyjnych. Bardzo mata hygroskopijnosé, nie
podlega gniciu, Wadg jest wysoki koszt produkcji.

5. Szklana wata i szklo piankowe. Material izola-
cyjny z wilokien szklanych o S$rednicy 0,02 = 0,04 mm
nazywamy szklang watg. Szklana wata jest niehygro-
skopijna, higieniczna, niepalna. Pod wplywem drgan
kadluba okretowego i uderzen (fali) wykrusza sie. Wady:
wysoka cena, trudno$§¢ kladzenia izolacji. Szklo pian-
kowe jest rowniez uzywane jako material izolacyjny.
Wytrzymalo$é na $ciskanie 41 kG/ecm?2, Nasigkliwo$é po
24h zanurzenia w wodzie — 3,9%.

6. ,Alfol“. Najlepszym wspo6iczesnie materialem izo-
lacyjnym jest ,Alfol“. System izolacji tego typu polega

na wykorzystaniu najlepszego izolatora, jakim jest nie-
ruchome powietrze. Cienkie folie aluminiowe o grubo$ci
g = 0,008 = 0,00 mm instaluje sie pomiedzy oszalowa-
niami. Rozrézniamy dwa typy izolacji ,,Alfol*“:

a) system gladkich folii dystansowanych prze-
ktadkami drewnianymi, wzgl. drucikami (rys. 1). Odstep
miedzy foliami wynosi & 1 cm.

b) system folii zmietych (rys. 2).

o

— . ===

= Pt
T 2remon: - T

2 % a oSS R = : =
JAlfol ~system gtadiich JAlfal “system zmietych
Falit foli(
Rys. 1 Rys. 2

System folii zmietych posiada przewage nad syste-
mem folii gladkach w latwiejszym sposobie kladzenia
izolacji, jak rowniez w tym, ze odpada uzycie przekla-
dek dystansujacych, ktére tworza mostki cieplne. Cie-
zar wlasciwy zalezny jest od grubo$ci aluminiowych
folij. Konstrukcje mocujace folie wazg okolo 10 kG/m?
tak, ze otrzymujemy praktyczny ciezar 1 m?® izolacji
25 kG/m?, a wiec o wiele mniej od korka. Do zalet alfolu
nalezy réwniez: mala zdolno$¢ akumulacji ciepta, higie-
nicznosé, niepalnosé. Alfol nie przyjmuje zapachéw. Alfol
jest wspéliczeSnie najlepszym materialem izolacyjnym
i stosuje si¢ go na statkach handlowych oraz okretach
wojennych.

7. Masy plastyczne. Plyty i pakiety ze spienionych mas
plastycznych typu ,Iporka*“ wykazuja po Alfolu naj-

Jzolacja wregu ramowego

PRZYKLADY WYKONANIA IZOLACJI EADOWNI

Jzolacya dna podwoynego « burty z przejsciem przes chto

- [ 1 /7\

Jzolagja ptyty obtowey

SRS S

Dzwi do pomieszczenia
chtedzonego
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wiecej zalet. Iporka jest niepalna, nie podlega gniciu, nie
wchlania zapachéw. Wadg Iporki jest mala wytrzyma-
10$¢ na zgniecenie 0,3 kG/ cm? orazf duza hygroskopijnos¢.
Nasigkliwo$é po 24h zanurzenia w wodzie 300%. W tem-
peraturze 4+ 120° C ulega rozkladowi. Iporke stosuje sie
w formie plyt, wzgl. pakietéw, chronigc jg od wody wo-
doszczelnymi foliami. Pakiety umieszcza sie pod szalowa-
niem z desek. Niekiedy w formie zsypki: grudki o wy-
miarach 30 X 30 X 30 mm miedzy oszalowanie z desek,
chronione foliami wodoszczelnymi. Przy tym systemie
unika sie gruzowania Iporki pod wplywem drgan kad-
tuba okretowego. Iporke stosuje sie gléwnie jako ma-
terial izolacyjny na burty powyzej linii wodnej i pod po-
klady. Podstawowymi materialami do produkcjj Iporki
s3: smola formalinowa i formalina. Miesza; sie je z wodg
w zbiorniku, nastepnie w specjalnym aparacie, zwanym
piano-generatorem, otrzymujemy rzadka piane, ktéra
twardnieje w odpowiednich formach. Koszt produkcji
niski.

8. Mineralna i zuzlowa wata. Material izolacyjny, znaj-
dujacy coraz szersze zastosowanie. Niepalny, nie podlega
gniciu. Wlasnosci wytrzymalosciowe zmieniajg sie w zalez-
nosci od v. Uzywa sie w formie plastrow i plyt. Wadg
tych izolacji jest kruszenie sie i opadanie waty pod wply-
wem drgan kadiuba. Materiatem do produkcji waty zuzlo-
wej i mineralnej jest szlaka, wzglednie czerwona glinka,
ktora zostaje poddana odpowiedniej obrébce chemiczne]
i mechanicznej.

9. Zonolit (material izolacyjny z miki). Z drobnych
czgsteczek mikj po obrdobce ogniem otrzymuje sie ma-
terial izolacyjny; zwany ,zonolitem“, Niepalny.

10. Masy izolacyjne azbestowe. Rewelacje w dziedzi-
nie izolacji okretowych stanowi system, stosowany obec-
nie przez jedng z hamburskich firm, specjalizujaca sie w
izolowaniu pomieszczenn okretowych. Izolacyjna masa
azbestowa jest natryskiwana na s$ciany pomieszczenia,
tworzac réwnomierng warstwe izolacyjng. Niepalnos¢
azbestu, catkowite wyeliminowanie w tym systemie pod-

kiadéw drewnianych oraz oszalowan, latwos$é i szybkosé
kladzenia izolacji stawiajg ten system w rzedzie przo-
dujacych.
Formuly obliczeniowe
1. Okreslenie strat cieplnych przez izolacje chlodni
okretowych podano w TGM nr 6/53.

2. Okreslenie wspoélczynnika przewodnictwa cieplnego
dla Alfolu AB : Wspolczynnik przewodnictwa cieplnego

izolacji typu ,,Alfol“ o gtadkich foliach, dla $redniej roéz-
nicy temperatury tm = 20° C, w zaleznos$ci od odstepu

folii i grubosci warstw powietrza przedstawia sie naste-
pujaco:

Ilo§¢ folii
na 100 mm 10 9 8 ki 6 5" 4 3
izolacji

Grubosé
warstw powie- 9 10 11 12 14 16,5 20 25
trza w mm

)"A dla tm
20° C

0,0245| 0,025 | 0,0255| 0,026 | 0,0275| 0,029 | 0,034 | 0,045

Ag=(1—2) ), 4 2y [kcal/m*h°C]
gdzie:

L, — z tablicy powyzszej
7-H— wspotezynnik przewodnictwa cieplnego podkla-

dek dystansujgcych folie
X — powierzchnia zajeta przez podkladki.

Literatura:

Dane P.K.P.G., 1951

Instytut Techniki Budowlanej, 1951

Liewenson i Martynowskij:
ustanowki’’

Dipl. Ing. Heinrich Drees: ,Kiihlanlagen®

,.Schiff u. Hafen'', roczniki 1950 — 53

.,Hansa'’, roczniki 1951 — 53

,Sudowyje cholodilnyje

Gigcie na zimno ptyt okretowych za pomoca pras uniwersalnych’

Wychodzacy w NRD miesiecznik SCHIFFBAUTECHNIK podaje opis nowej cieka-
wej metody giecia blach okretowych, opracowanej na stoczniach NRD w oparciu

Metoda ta niewqtpliwie zastuguje na szerokie
stoczniowcow i ewtl. wprowadzenie do naszego

o radzieckie wzory technologiczne.
przedyskutowanie wsrod polskich

przemysiu okretowego.

Proces technologiczny giecia blach okretowych zalezy
cd zakresu i stopnia utrudnienia odksztalcenia i jest
uwarunkowany wielkoscig i kierunkiem kata wyginania
w roznych liniach (plaszczyznach) przekroju plyty. Pro-
ces wyginania wymaga indywidualnego traktowania kaz-
dej poszczegdlnej plyty poszycia kadiuba, gdyz szczegdl-
niej w dolnej czeSci statku trudno znalezé dwie plyty
o takim samym ksztalcie.

Zaprojektowanie specjalnych pras dla formowania
blach okretowych jest w zasadzie mozliwe, lecz ich bu-
dowa a szczegllnie wykonanie poszczegdlnych narzedzi
formujacych (stempli i matryc) oraz czeste ich przemon-
towywanie — sg zbyt kosztowngq i pracochlonne i dlatege
niecelowe w budowie jednostkowej lub maloseryjnej stat-
kéw. Pomimo daleko posunietej mechanizacji proceséw
produkcyjnych w przemysle stoczniowym — w tej dzie-
dzinie utrzymuje sie nadal ciezki i Zmudny sposéb na-
dawania blachom przewidzianych ksztaltéw recznie, przy
pomocy mlotow. )

Dla zmniejszenia pracochlonnosci postanowiono za-
stosowaé uniwersalng prase i mozliwie nieskomplikowane
narzedzia tloczne. Punktem wyjscia dla opracowania no-
wego procesu technologicznego jest oddawna znana me-
toda swobodnego opierania na 2 podpdérkach blach, ma-

*) Opracowano na podstawie obszernego artykulu Horsta Greifzu
w mies. ,,Schiffbautechnik’’ nr 7/53.

4
4
r

Rys. 1. Schemat prasy do wyginania ptyt z cylindrycznym zespolem ma-

trycy i stempla: a) plyta stolu (podstawa prasy), b) $ruby mocujace, c)

uchwyt matryc, d) sworznie do ustawienia matryc, e) uchwyt stempla,
f) klin, g) wymienna matryca, h) wymienny stempel.
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jacych byé poddanych gieciu, przesuwanych w réznych
kierunkach i poddawanych dzialaniu prasy przy wigk-
szym lub mniejszym nacisku w kierunku podiuznym lub
poprzecznym. '

Konstrukeja prasy uniwersalnej

Rys. 1 przedstawia elementy tloczne prasy z zespo-
lem matryc i stemplami. Zesp6t ttoczacy sklada sie z wy-
miennych matryc o ksztalcie cylindrycznym i stempli.
Podstawe prasy (a) tworzy plyta z przyspawanymi od
spodu ptaskownikami, ktére stanowig jednoczes$nie pro-
wadnice dla $rub (b). Umieszczone w dwoéch szeregach

Rys. 2. Wzory wymiennych matryc i stempli.

w zakosy otwory stuzg do umocowania matryc w usta-
lonym potozeniu. Uchwyty matryc (c) spawane z pla-
skownikéw i wezlowek posiadajg sworznie (d) do zabez-
pieczenia matryc przed przesunieciem wzdluznym. W po-
dobny sposob wykonany jest uchwyt stempla (e). Ma-
tryca (g) jest wykonana z dwodch cze$ci, przy czym pod-
niesienie jednej z nich w stosunku do drugiej wykonuje
sie klinem (f). Stempel (h) jest podstawdowsg czescig pracu-
jacej prasy. Dotychczasowa praktyka wykazala, ze dla
szerokiego wachlarza gie¢ wystarcza 4 roézne zespoly
matryc i stempli.

Zespoly narzedzi

Przedstawiony na rys. 2a zesp6t narzedzi (cylindry-
cznych) uzywany jest do gie¢ prostych, poprzecznych,
zmiennych lub podwdjnych,

Zespot kagtowy (rys. 2b) stuzy do wykonania zala-
man prostych lub o kacie zmiennym w kierunku po-
diuznym plyty.

Zespdl wypukly (2c) stuzy do giecia blach o statym
lub zmiennym kierunku poprzecznym przy statym
wygieciu podluznym i dla” wszystkich blach wypuktych.

Podobny zespét kolisty (2d) uzywany jest do obrébki
ptyt o stalym lub zmiennym gieciu poprzecznym i od-

Rys. 3. Zespol plaski do wyrownywania blach.
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wréconym gieciu podiuznym oraz do wykonania podwdj-
nych gie¢ poprzecznych i podiuznych.

Przedstawiony na rys. 3 zespét plaski stuzy do wy-
rownywania blach i krawedzi plyt po wykonaniu ztozo-
nych gie¢.

Poza narzedziami tlocznymi stosowane jest urzgdze-
nie podtrzymujace krawedz plyty w polozeniu potrzeb-
nym przy wykonywaniu ostatniej fazy podwdjnych giet
poprzecznych (rys. 4).

Moznos¢ ustawiania uchwytéw matryc w dowolnej
odleglosci, rownolegle do siebie lub pod ustalonym ka-
tem, podnoszenie poszczegdélnych matryc za pomocg klina
lub wymiana narzedzi pozwala nada¢ na tej samej pra-
sie wymagane ksztalty blachom o réznych wymiarach.
Tablica 1 przedstawia rézne formy wygie¢ wykonanych
za pomoca wyzej omawianych narzedzi.

Charakterystyka prasy i sposob pracy

Do giecia blach okretowych o grubosci do 20 mm
najlepiej nadaje sie prasa hydrauliczna o konstrukeji
otwartej i sile tloczenia 250 — 400 t posiadajgca naste-
pujaca charakterystyke:

2500 X 1600 mm
1000 X 800 mm

powierzchnia ptyty stolu
wymiar poprzeczki tlokowej
przeswit od plyty stolu do po-
przeczki w goérnym polozeniu
wysieg prasy

skok tloka prasy

1500 — 2000 mm
1500 — 1800 mm
950 — 1200 mm

Prase nalezy ustawié¢ tak, aby umozliwi¢ swobodny
dostep do niej co najmniej z dwdch stron. Dla sprawnej
obstugi pozgdane jest zmontowanie dzwigu mostowego

Rys. 4. Schematyczne ujecie procesu giecia: a) uchwyt stempla, bj wy-

mienny stempel, c) plyta stotu (podstawa prasy), d) wymienna matryca,

e) plyta w czasie obrobki, f) uchwyt pomocniczy podirzymujacy piyte,
g) uchwyty matryc.

lub suwnicy o nosno$ci 3 — 5 ton. Wskazane jest row-
niez wykonanie urzadzenia ulatwiajgcego wymiane na-
rzedzi i przesuwania ptyt podczas obrébki.

Przy zamontowywaniu zespolu tlocznego nalezy zwré-
ci¢ uwage na nalezyte umocowanie narzedzi oraz wla-
Sciwe ustawienie i zabezpieczenie sworzniami matryc
i ewentualnie zastosowanych klinéw,

Przeznaczong do obrébki, poprzednio wytrasowang
plyte umieszcza sig na prasie tak, aby linia giecia znaj-
dowala sie w jednej plaszczyznie z linio osiowg prasy.

Przesuwajgc plyte w kierunku podluznym lub w ra-
zie potrzeby poprzecznym i kontrolujagc po kazdym na-
cisku specjalnym szablonem linie giecia z osiggnieta for-
ma, nadaje sie blasze pozadany ksztalt. Dzwig lub urza-
dzenie hydrauliczne musi zapewni¢ latwe i szybkie prze-
suwanie blachy w czasie giecia.

Do§wiadczony tlocznik moze przy pomocy stosunko-
wo niewielkiego zespolu matryc i stempli wykonywaé
plyty okretowe o bardzo szerokim wachlarzu profili jak
i innych elementéw konstrukcyjnych, zaréwno w poje-
dynczych egzemplarzach jak i w wiekszej iloSci przy bu-
dowie statk6w w malych lub $rednich seriach. )

Wykorzystanie prasy na dwie lub trzy zmiany umoz-
liwia przy stosunkowo nieduzych nakladach inwestycyj-
nych znaczne obnizenie kosztéw robocizny i oszczedzenie
czasu. Przez zmniejszenie pracochlonno$ci opisany sy-
stem zmniejsza wydatnie wysilek fizyczny robotnikéw.

Oprac. K. J. W.



Tablica 1.

Ptyty o roznych wygieciach stosowane w budownictwie okretowym

Rodzaj plyty

Okreslenie
giet

Blizsze
objasnienia

Rodzaj plyty

Okreslenie
gie¢

Blizsze
objasnienia

Ptyty z jednoli-
tym gieciem po-
przecznym

Giecie poprzecz-

ne nie zmienia

sie na catej
dtugosci

7

Ptyty z gieciem
podluznym i po-
przecznym oraz
zwichrowaniem

Jednakowe lub
zmienne giecia
poprzeczne oraz
normalne lub od-
wrécone giecia
podituzne rozwi-
niete wg. linii
srubowej wzdluz
piyty

Plyty o zmien-
nym gieciu po-
przecznym

Giecie poprzecz-
ne zmienia sie
wzdluz osi ptyty

Plyty z gieciem
katowym

Ostre giecie sta-
te lub zmienne
przebiegajace

wzdtuz plyty

Plyty z gieciem
poprzecznym
i normalnym po-
dtuznym

Giecie podluzne
przebiega rowno-
miernie przy jed-
nakowym lub
zmiennym gieciu
poprzecznym
plyty

=4
N
Z

Plyty z podwdj-
nym gieciem po-
przecznym

Faliste giecie po-
przeczne, prze-
biegajace jedna-
kowo lub ze
zmiang profilu
wzdluz plyty

Giecie podiuzne

Faliste giecie po-

gaja w jednym

i zwichrowaniem

rozwiniete wgqg li-

kierunku

4 _ | przeb'ega w kie- - =
wréconym gie- plyty z jednako- nym ‘gieciem. po- nakowym lub
s oiﬂui?x m | wym lub zmien- przecznym i gie- | zmiennym profilu
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TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Postepowanie po awarii

Kpt. z. w. WACLAW ZAGRODZKI, Gdynia

Po wprowadzeniu w rodzaje awarii i podaniu ogélnych danych statystycznych,
artykul omawia pierwsze czynnosci po awarii, wmowe ratownictwa, sposéb prze-

prowadzania ogledzin poawaryjnych

w porcie, wytyczne postepowania przy zde-

rzeniach i zabezpieczenie pretensji. Szerzej naswietlone zagadnienia awarii wspdlnej.

Wprowadzenie i dane statystyczne

W statystyce awarii pierwsze trzy miejsca pod wzgle-
dem iloSci zajmujg kolizje, utkniecia i uszkodzenia ma-
szyn. Stanowia one okolp 60 proc., wszystkich zanotowa-
nych w skali §wiatowej wypadkéw awaryjnych, tj. od
300 do 400 przypadkow miesiecznie w odniesieniu do stat-
kow o pojemnos$ci ponad 500 BRT, podczas gdy pozostate
40 proc. przypada na wszelkie inne rodzaje awarii. Rozma-

itos$¢ tych ,,innych* rodzajow awarii jest stosunkowo du-
za, za$ réznorodnesé przypadkow w obrebie tego samego
rodzaju awarii jest po prostu nieskonczenie wielka, gdyz
kazda awaria ma swoje wlasne, niepowlarzalne okolicz-
nosci, przebieg i skutki. Nie moga zatem istnie¢ szablony
postepowania w czasie awarii i po niej dla kazdego ro-
dzaju awaryjnych zdarzen, dajace sie zastosowaé w calej
rozciaglosci do kazdego poszczegélnego przypadku. Tak
samo nie jest mozliwe przygotowanie z gory recepty po-
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stepowania dla kazdego mozliwego przypadku awarii.

Ze znanych, ogélnych zasad postepowania kapitan
i kazdy inny z czlonk6w zalogi powinien korzysta¢ w ta-
kiej mierze i z takimi uzupelnieniami lub zmianami, jak
tego wymagajg aktualne okolicznosci i cechy wypadku,
dajgce zwykle szerokie mozliwo$ci stosowania wiasnej
inwencji i — w pewnym sensie pomystéw racjonalizator-
skich. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze najklopotliwsze sg
awarie kolizyjne, a nastepnie, ze wszystkie trzy czolowe
rodzaje awarii (kolizja, utkniecia i uszkodzenie maszyn)
powodujg bardzo czesto akty awarii wspolnej.

Nie jest celem niniejszego opracowania cmoéwienie za-
gadnien awaryjnych z punktu widzenia praktyki mor-
skiej czyli od strony technicznych $rodkéw i metod za-
radczych, ktore mozna lub nalezy stosowaé przy zaist-
nieniu kazdego z rodzajow awarii. Niniejszy artykul za-
wiera opis postepowania poawaryjnego z pcminieciem
techniki ratowania lub zabezpieczenia statku przed dal-
szymi szkodami,

Pierwsze czynnoSci po awarii

Po zaistnieniu awarii pierwsza troska kierownictwa
statku i kazdego czlonka zatogi musi by¢, oczywiscie, za-
bezpieczenie statku przed powiekszeniem sie szkody lub
przed stratg catkowita w bezposSrednio najblizszym po
awarii czasie. Dopiero gdy statek zostal zabezpieczony
od bezposredniego niebezpieczenstwa, nalezy niezwlocz-
nie zaja¢ sie stwierdzeniem rozmiaréw szkéd a potem
zdecydowaé co i jak nalezy uczynié, aby zapewnié stat-
kowi wiekszy i trwalszy stopien bezpieczenstwa. Na przy-
klad, gdy sztormowa fala zaleje luki i zerwie brezenty
lukowe itp., to w pierwszym momencie nalezy wykona¢
taka zmiane kursu (lub szybkosci), ktéra uchroni od dal-
szego zalewania pokladu, a dopiero po wykonaniu tego
manewru — sprawdzi¢, jakie powstaly szkody, czy deski
lukowe zostaly wymyte przez fale i czy zamoczony zostal
tadunek, po czym nalezy zabezpieczy¢ luk za pomoca za-
pasowych desek, brezentow i lin.

Decydujgce momenty awarii powinny by¢ zanotowane
w dzienniku okretowym (a gdzie mozna lub trzeba —
réwniez w maszynowym) z podaniem dokladnego czasu.
Aby czasy zapisane w dziennikach okretowym i maszy-
nowym byly zgodne, oficerowie wachtowi na pomoScie
nawigacyjnym i w maszynowni (lecz z reguly z inicja-
tywy wachtowego na pomoscie) powinni poréwnac i zgod-
nie ustawié¢ zegary przed dokonaniem pierwszego zapisu
i to niezaleznie od regularnego codziennego ustawiania ze-
garéw o okre$lonej porze i sprawdzania tego ustawienia
na poczatku kazdego okresu zlej widzialnos$ci, co powinno
by¢ rygorystycznie przestrzegane.

Zapisy czaséw zdarzen nawigacyjnych, manewrowych
lub innych wskazane jest dokonywaé¢ najpierw w bru-
lionie, natomiast opisy zdarzen,tres¢ powzigtych decyzji
itp., lepiej jest umieszczaé po porozumieniu si¢ z kapi-
tanem (lub st. mechanikiem) wprost w czystopisach dzien-
nikéw. Zapisy w dziennikach nie powinny by¢ rozwlekte.
Powinny ogranicza¢ sie do zwiezlego wymienienia istot-
nych i z pewnoscig stwierdzonych faktow, a unikaé szcze-
gol6w nieistotnych lub danych niedostatecznie pewnych,
a tym bardziej przypuszczen. Przy sporzadzaniu zapiséw
nalezy mieé réwniez na uwadze to, ze w pawnych oko-
licznosciach mogg one by¢ dostepne dla strony przeciw-
nej w sporze kolizyjnym lub innym.

W pewnych przypadkach awaryjnych istetne moga
byé rowniez zapisy dziennika radio dotyczace odbiera-
nych i nadawanych depesz i komunikatéw pogodowych.
Z tego tez wzgledu wszystkie w jakikolwiek sposéb do-
tyczgce “awarii radio - depesze a takze rozmowy radio-
foniczne powinny by¢ przez radiooficera (lub oficera pel-
nigcego jego obowiagzki) starannie notowane. To samo do-
tyczy namiaréw goniometrycznych.

Nalezy pamigtaé, ze b, cennymi dowodami moga by¢
zdjecia fotograficzne wykonane w czasie awarii lub bez-
posrednio po awarii, a w kazdym razie przed przystgpie-
niem do usuwania szkéd. Fotografia uszkodzenia daje
o nim czestokro¢ lepsze wyobrazenie niz szczegbélowy
opis.

Zawiadomienie ¢ awarii

Zawiadomienie o awarii, jezeli ma ona powazniejszy
charakter, powinno byé¢ wysylane do armatora telegra-
ficznie, najlepiej natychmiast po wstepnym zorientowaniu
sie w rozmiarze szkody. Nie nalezy wysyla¢ w takich
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wypadkach telegramoéw zbyt lakonicznych, oszczednych
lub z niedomoéwieniami. Przeciwnie, w depeszy kiero-
wane]j do armatora trzeba da¢ mozliwie jasny obraz wy-
padku, szkod, stanu i sytuacji statku po awarii oraz
wymieni¢ dalsze zamierzenia kierownictwa statku lub
wyraznie powiedzie¢, ze oczekuje sie instrukcji armatora.
O powaznej awarii, wymagajacej napraw i bardziej skom-
plikowanego postepowania awaryjnego w porc.e przezna-
czenia lub zawiniecia (np. przy awarii wspodlnej) nalezy
zawiadomi¢ telegraficznie réwniez agenta armatora w tym
porcie, zadajac m. in, aby zawiadomil o awarii wtasci-
wego dla danego portu komisarza awaryjnego asekura-
torow statku.

W wypadku koniecznego ratownictwa wskazane jest
wstrzymanie sie od podpisania umowy ratowniczej, o ile
jest to mozliwe i rozsgdne, dopdki nie otrzyma sie tele-
graficznej akceptacji lub innych informacji od swego ar-
matora. Jezeli z jakichkolwiek powodow kontaktu z ar-
matorem nawigza¢ nie mozna, nalezy skontaktowaé sie
z agentem armatora w porcie najblizszym miejsca wy-
padku, polecajagc mu uzgodnienie postepowania z wtas-
ciwym komisarzem awaryjnym i konsulatem.

Wyciagi z dziennika okretowego, dotyczace awarii,
powinny by¢ sporzadzone w odpowiedniej ilo$ci egzem-
plarzy w miare moznosci jeszcze przed dojsciem do portu,
podobnie jak i osobny, szczegélowy raport kapitana lub
takze st. mechanika. Wyciagi powinny obejmowaé tylko
zapisy istotne dla danego rodzaju awarii. Po przyjsciu
do portu lub gdy awaria zdarzyla sie w porcie, to jak
najwczesniej, a w kazdym razie przed wyjSciem z tego
portu, powinny by¢ przestane do armatora co najmniej
2 egzemplarze wyciggéw lacznie z raportami. W rapor-
tach takich powinny byé¢ zawarte wszystkie t= dane,
uwagi, spostrzezenia i informacje, ktére nie mogty zna-
lez¢ wyrazu w lakonicznych zapisach dziennikow. Jezeli
okolicznosci awarii tego wymagaja, to do raportu i wy-
ciggu z dziennika okretowego trzeba dolaczy¢ wyciagi
z dziennika manewréw lub maszynowego; szkic uszko-
dzen, szkic sytuacyjny (przy kolizjach, utknieciach), od-
pisy radio-depesz, o$wiadczenia $wiadkéw (np. pilota).
Gdyby szkody dotyczyly jednego z dzialéw specjalnych
stuzby okretowej, np. radio lub hotelowego to swoje ra-
porty powinni dolgczyé takze kierownicy tych dzialow.

Ogledziny poawaryjne w porcie

Po przybyciu do portu po awarii wskazane jest spraw-
dzi¢, czy agent zawiadomil komisarza awaryjnego oraz
nalezy zazada¢ skierowania na statek odpowiedniego
eksperta lub ekspertow awaryjnych. Nalezy réw-
niez zawezwaé¢ przedstawiciela instytucji klasyfika-
cyjnej w celu uzyskania (po : jego inspekcji lub
dopiero po naprawach) potwierdzenia zachowania
przez statek klasy. '~ Ogledziny nalezy tak zorga-
nizowaé, aby byly one réwnocze$nie przeprowadzane
przez przedstawiciela instytucji klasyfikacyjnej i eksperta
awaryjnego, a w przypadkach kolizyjnych — takze przez
eksperta lub conajmniej przez przedstawiciela strony
przeciwnej. Jezeli jesi konieczne natychmiastowe prze-
prowadzenie napraw, to w ogledzinach powinien braé
udzial przedstawiciel stoczni remontujgcej. W czasie in-
spekcji powinien towarzyszy¢ ekspertomgkapitan i star-
szy oficer lub starszy mechanik. St. oficer powinien za-
leznie od miejsca polozenia uszkodzenia i od charakteru
tego uszkodzenia, przygotowaé¢ zawczasu odpowiedni do-
step, w miare potrzeby i mozno$ci od zewnatrz i od we-
wnatrz statku, a takze powinien mie¢ przy sobie w czasie
inspekcji krede, mlotek i dobrg latarke elektryczng, To
samo odnosi sie do II mechanika przy uszkodzeniach
w obrebie dzialu maszynowego. Jezeli w zwigzku z awarig
nastapilo pekniecie, urwanie, odlamanie lub tp. oddzie-
lenie jakiejkolwiek czeSci urzadzen okretowych, to taka
uszkodzon3j czeS$¢ nalezy przechowaé, a nastepnie okazaé
przy ogledzinach szkéd.

Gdyby w danym porcie nie bylo przedstawiciela wtas-
nej instytucji klasyfikacyjnej, to dla stwierdzenia zdat-
nosci statku do zeglugi nalezy wezwaC przedstawiciela
innej instytucji klasyfikacyjnej lub postuzyé sie innym
ekspertem w porozumieniu z konsulem lub morskg wla-
dzg administracyjna w danym porcie.

Jezeli szkoda dotkneta lub mogla dotkngé ladunek,
a takze w razie awarii wspélnej i kolizji oraz utkniecia,
nalezy w ciagu 24 godzin po przyjsciu do portu zglosi
protest morski.



Wytyczne postepowania w czasie i po koli ji

Kolizje sg tym rodzajem najczeSciej spotykanych
awarii, ktore powoduja szczegdlnie skomplikowane na-
stepstwa i wymagajg szczegdlnie starannego i czesto trud-
nego postepowania. Dlatego tez w okoliczno$ciach sprzy-
jajacych zaistnieniu wypadkoéw kolizyjnych (mgta, $nie-
zyca itp.) nalezy zawsze liczy¢ sie z mozliwoscig kolizji
1 zawczasu przedsiebra¢ rozsadnie i z cala skrupulat-
noscig wszelkie $rodki zalecane przez prawo drogi mor-
skiej i dobrg praktyke morska, ktére — jesli nawet nie
zapobiegng ostatecznie kolizji — postawiag statek w zde-
cydowanie korzystnej pozycji w ewentualnym przysziym
sporze. Do $rodkéw stwarzajacych warunki do wygrania
sprawy kolizyjnej nalezy dokladne notowanie w dzien-
niku okretowym wykonania postanowien prawa drogi
morskiej juz od poczatku pogarszania sie widz'alnosci,
doktadne notowanie zmian kursoéw, pozycji, szybkosci, na-
miaréw zwyklych i goniometrycznych, dodatkowe uzgad-
nianie zegaréow z maszynownia, uprzedzanie wachty ma-
szynowej o sytuacji. Nalezy pamieta¢ o koniecznosci
ujawnienia zapisow dziennika okretowego badz w Izbie
Morskiej, badz w rozpawie sgdowej, arbitrazowej, a na-
wet niekiedy przy pertraktacjach polubownych, Zacho-
wanie sie kierownictwa statku b=zposrednio po zderzeniu,
aczkolwiek nie ma juz faktycznego wplywu na przyczyny
kolizji, moze posrednip zawazy¢ na okre$leniu przez sad
winy, o ile nie zostaly wypelnione obowigzki nalozone
przez przepisy o zachowaniu sie kapitanow statkéw po
zderzeniu. Nalezy pamieta¢, ze lgczno$é¢é radiowa utatwia
zastosowanie sie do tych przepisow. Nie zastosowanie sie
do nich utrudnia zazwyczaj juz wstepne kroki reklama-
cyjne, nawet jesli dany statek nie ponosi winy za kolizje.

Gdy kolizja jest juz nie do unikniecia, nalezy w miare
moznosci zmniejszyé, ostabié jej sile i szkodliwo$é. Na-
lezy pamietaé o ewentualnym uprzedzeniu ludzi i usu-
nieciu ich z miejsc narazonych na zetkniecie sie z in-
nym statkiem. Cenne sa zrobione w takich momentach
(z reguly przez kogo$s z podwachty) zdjecia fotograficzne
drugiego statku, Rowniez zdjecia obcego statku bezpo-
$rednio po kolizji, a uszkodzen wtlasnego w razie opusz-
czenia go, moga by¢-b. cenne. Oficer wachtowy na po-
mos$cie powinien nie zapomina¢ o namierzeniu kierun-
ku, z ktérego nadchodzi obcy statek, o ocenieniu jego
kursu, a nastepnie o stwierdzeniu, co wskazuje kompas
wlasnego statku po kolizji, jak réowniez kierunku odda-
lania sie drugiego statku. Dane te powinny by¢ odnoto-
wane w brulionie dzienika okretowego. Moment kolizji
(uderzenie) powinien by¢ zanotowany w dzienniku okre-
towym i w dzienniku maszynowym przez obydwoéch wach-
towych oficeréow, przy czym zaleca sie aby przy odczy-
tywaniu czasu z zegaréw patrzyli wprost na ich tarcze
(a nie pod katem), a to da wyeliminowania jednego ze
zrédel roznic w zapisach czasu.

W stosunkach ubezpieczeniowych istnieje podzial
zderzen na ,kolizje* i na ,kontakty“. ,Kontakiy“ sa to
kolizje z przedmiotami, ktére nie sa statkami, np. z bo-
jami, nabrzezami, przystaniami plywajacymi, plywaja-
cymi dokami zakotwiczonymi itp. W kazdym wypadku
kolizji miedzy statkami bedacymi w ruchu sady, ar-
bitrzy i strony powinny zakladac, i zazwyczaj zakladaja
w pierwszej chwili, ze obydwie strony przyczynily sig
do wypadku. Czy tak istotnie bylo i w jakim stopniu —-
okaza dopiero zmudne i nieraz dlugie dochodzenia. Wy-
plywaja stad dwie zasady, ktoérych powinien trzymac
sie kapitan statku w przypadku niezawinionej kolizji:
1. na piSmie uczynié¢ odpowiedzialnym kapitana i witas-
cicieli drugiego statku (telegraficznie, listem poleconym,
przez postanca — za pokwitowaniem, za posrednictwem
agenta); 2. nieuznawaé swej odpowiedzialnosci za wy-
padek, nawet gdyby na pierwszy rzut oka wydawala sig
ona niezaprzeczalna (stad, otrzymawszy list z drugiego
statku, czynigcy nasz statek odpowiedzialnym, nalezy na
piSmie odpowiedzialno$¢ te odrzuci¢é i — jezeli tego nie
uczyniono juz poprzednio — obcigzyé odpowiedzialnoscia
drugi statek).

List obcigzajacy powinien kréotko podawac¢ opis wy-
padku oraz wymienia¢ ogélnie stwierdzone szkody oraz
szkody domniemane lub spodziewane, a nastgpnie
o$wiadczaé, ze za szkody wymienione oraz inne, ktére
moga zosta¢ ujawnione podzniej, jako spowodowane dang

kolizja, jak rowniez za wszelkie dalsze konsekwencje
tego wypadku, czyni sie odpowiedzialnym kapitana
i wlascicieli statku adresata. Kopie lub odpisy korespon-
dencji ze strong przeciwng powinny by¢ przestane wtlas-
nemu armatorowi razem z inhymi dokumentami i do-
wodami awaryjnymi. Agent portu, w ktérym wyda-
rzyla sie kolizja lub do ktérego zaszed! statek po kolizji,
powinien by¢ réwniez poinformowany o takiej kores-
pondencji. Poza tym po kolizji obowigzuje kapitana in-
formowanie i wysyltka dokumentéw jak w kazdym in-
nym wypadku awaryjnym.

W wypadku kolizji na pelnym morzu nalezy z za-
sady zlozy¢ protest morski. Do ogledzin szkéd wiasnych
a takze do nadzoru remontow kolizyjnych nalezy w kaz-
dym wypadku kolizyjnym zaprosi¢ zawczasu strone
przeciwna i ze swej strony skierowa¢ w tych samych
celach na statek przeciwnej strony wlasnego eksperta.

Zabezpieczanie pretensji

Dla zabezpieczenia swoich pretensji kazda ze stron
moze zazada¢ zlozenia gwarancji, a wowczas druga po-
winna uczyni¢ to samo, zadajgc tzw. kontrgwarancji.
Aby zmusi¢ do zlozenia gwarancji strona zadajgca moze
zastosowa¢ nalozenie na statek drugiej strony — aresztu.
Areszt taki przeprowadza zwykle komornik sgdowy na
polecenie sadu, po uzasadnieniu przez strone takiego zg-
dania conajmniej wyciggiem 2z dziennika okretowego
oraz atestem awaryjnym, z zestawieniem wartosei od-
niesionych lub spodziewanych strat.

W wypadkach drobnych szkéd kolizyjnych wskazane
jest unikanie wzywania ekspertéw lub korzystania
z uslug komisarzy awaryjnych, gdyz koszty z tym zwia-
zane moga by¢ nieproporcjonalnie wysokie w stosunku
do kosztéw usuniecia szkody. Zalecane jest w takich wypad-
kach zbadanie obcej szkody przez dwie osoby z zalogi wia-
snego statku i uzgodnienie polubowne kwestii odpowie-
wiedzialno$ci ze strona przeciwng, a nawet natychmia-
stowa finansowa likwidacja. Taki sposéb jest zalecany
zwlaszcza przy drobnych uszkodzeniach, ktére powstajg sto-
sunkowo czesto na statkach stawianych burta przy bur-
cie. Uzasadnienie dokonania lub przyjecia takiej wy-
platy musi byé zawarte w raporcie kapitana, w wy-
ciggu z dziennika okretowego w protokdle oséb prze-
prowadzajgcych ogledziny lub we wspdlnym protokole
stron, a wreszcie — i co najwazniejsze z punktu widze-
nia strony wyplacajacej — w zrzeczeniu sie dalszych
pretensji z tytulu danege wypadku, ktérego to zrzecze-
nia nalezy Zada¢ od poszkodowanego lgcznie z pokwito-
waniem odbioru odszkodowania, Zrzeszenie winno by¢é
wystawione w imieniu kapitana, wtascicieli i asekura-
torow statku i obowigzkowo podpisane przez kapitana.

Wyrazna wina kolizyjna jednego statku moze zacho-
dzi¢ tylko wtedy, gdy byl on w ruchu, a drugi statek
stal przycumowany we wlasciwy sposéb i we wlaseci-
wym miejscu, i do tego wypadek zdarzyl sie w dzien.
jezeli bowiem zdarzyl sie w nocy, to moglo to nastg-
pi¢ np. z powodu braku przepisowych Swiatel na statku
przycumowanym.

Uszkodzenia nabrzezy itp.

Przy uszkodzeniach nabrzezy itp. zalecane jest wzigcie
w miare moznosci udzialu w inspekcji szkéd lub tez za-
interesowanie sprawg swego agenta. Witadze portowe
sporzadzajg zazwyczaj protokdlarny opis i wycene szkod
i zadaniem przedstawiciela ze strony statku jest dopil+
nowanie, aby tylko szkody istotnie poczynione przez
ten statek zostaly mu w protokéle przypisane. Powinien
on takze zgda¢ uwzglednienia w kosztach naprawy war-
tosci zuzycia uszkodzonego przedmiotu, zwlaszcza drew-
nianych pali, belek itp. Kopia lub odpis protokétu po-
winien byé przestany armatorowi razem z wyciggiem
z dziennika okretowego i kréotkim raportem kapitana.
Jezeli uszkodzenie ma powazniejsze rozmiary to nalezy
o nim powiadomié miejscowego przedstawiciela aseku-
racji w celu zaangazowania eksperta awaryjnego. W gra-
nicach atestu lub protokdélu awaryjnego kapitan moze
uznaé odpowiedzialnosé statku (jezeli nie ma co do tego
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watpliwo$ci) przed wyjSciem z portu, o ile wladze porto-
we tego zazadajg lub o ile w ten sposdb unika sie skla-
dania gotowkowej gwarancji. Jezeli natomiast istniejg
mocne podstawy do zaprzeczenia swej odpowiedzialnosci,
a pomimo to wladze portowe (lub inny poszkodwany) zag-
daja uznania odpowiedzialno$ci, to mozna zaproponowat
zlozenie gwarancji lub zgodzi¢ sie na jej zlozenie, lecz
odpowiedzialnosci nie przyznawaé i raczej odwolaé sie
do sadu. Jezeli przy tym zgdania strony przeciwnej
moga spowodowaé¢ zwloke w podrézy lub inne straty,
nalezy ja z goéry uczyni¢ za nie odpowiedzialng.

W powaznych sprawach kolizyjnych, kiedy nie-
unikniony jest proces sgdowy, nalezy nie tylko pamie-
ta¢ o dobrym opracowaniu sprawy ze swoimi prawni-
kami, ale réwniez nie mozna zapominaé¢ o zabezpiecze-
niu sobie mozliwosci przedstawienia sadowi Swiadkéw.
Sady z reguly nastawiaja sie nieufnie i nieprzychylnie
do strony, ktora nie przedstawia na rozprawie tak za-
sadniczych swiadkow kolizji, jak oficer wachtowy, ster-
nik, marynarz .na oku“ lub wachtowy oficer w ma-
szynowni.

Wylyczne postepowania przy awarii wspélnej

Wszystkie trzy najczeSciej spotykane rodzaje awarii,
a wiec kolizje, utkniecia i uszkodzenia maszyn, jak juz
wspomniano, w znacznej ilosci przypadkéw dajg po-
czatek awarii wspllnej. Kapitan statku, jako ten, ktoéry
z zasady decyduje o akcie awarii wspé6lnej, zanim taka
decyzje poweZmie, powinien uwaznie przeczytaé¢ odpo-
wiednie postanowienia konosamentu wzgl. konosamen-
tow lub czarter-partii, a nastepnie zastanowi¢ sie nad
tym, czy zachodzg podstawowe okolicznoSci usprawiedli-
wiajgce akt awarii wspélnej, to jest czy istnieje wspélne
niebezpieczenstwo lub grozba niebezpieczenstwa dla
statku lub !adunku oraz jakie dobrowolne i.- nadzwy-
czajne dzialanie, powodujgce posSwiecenia i wydatki,
bedzie w danym okoliczno$ciach najrozsadniejsze. Oczy-
wiscie, jezeli zachodzi mozliwo$¢ porozumienia sie z ar-
matorem, to nalezy z niej skorzysta¢. Moze sie bowiem
zdarzy¢, ze faktycznie armator spowoduje akt awarii
wspélnej, np. zawrze umowe ratownicza o Sciagnigcie
statku z mielizny, o przyholowanie z morza statku
z uszkodzong maszyng, lub tp.

Zapisy dziennika okretowego winny byé przemys$lane
i tak zredagowane, aby uzasadnialy jasno akt awarii
wspdllnej. Powinny wiec byé odnotowane w dzienniku
Wwszystkie zdarzenia, ktore daly powdd do awarii wspol-
nej oraz sam fakt zarzadzenia aktu awarii wspoélnej,
nastepnie — rodzaj poswiecenia lub wydatku, jak réw-
niez wszystkie momenty i dane posiadajace znaczenie
dla pbéiniejszego rozliczenia awarii wspélnej, takie np.

jak doktadne pozycje i czasy zboczenia statku z jego nor-
malnej przewidzianej trasy i powrotu na te trase, ilos¢
paliwa itp. zuzytego w czasie zabiegéw awarii wspolnej
oraz w okresie zboczenia z drogi i postoju~w porcie
schronienia. Pelny wyciag z dziennika okretowego, obej-
mujgcy wypadki, ktére wywolaly awarie wspdlng, okres
zaliczany do niej a nastepnie okres podrézy do pierw-
szego portu przeznaczenia lub do momentu zakonczenia
roztadowania (je$li podrézy zaniechano w porcie schro-
nienia), nalezy przesta¢ armatorowi.

O akcie awarii wspoélnej nalezy informowaé oprécz
armatora, réwniez agenta w najblizszym porcie, do kto-
rego statek przybedzie po awarii i to zawczasu aby mogt
cn zadeklarowa¢ awarie wspdélng wobec odbiorcow
i przygotowaC zabezpieczenia (gwarancje itp.) jeszcze
przed rrzybyciem statku.

Po przybyciu do portu przeznaczenia, albo do portu
schronienia, w ktérym nastgpi¢ ma calkowity roztadu-
nek i zaniechanie podrézy, kapitan nie powinien wy-
dawa¢ ladunku wezesniej, zanim nie upewni sie, ze zo-
bowigzania awaryjne i depozyty gotéwkowe lub inne
gwarancje, zostaly przez agenta (lub armatora) zebrane.
Gdyby ze wzgledu na zadania statku wstrzymanie wy-
ladunku bylo niewskazane, mozna zgodzi¢ sie na wyla-
dowanie do magazynu calosSci partii albo — przy wiek-
szych partiach i ladunkach calookretowych — na rozpo-
czecie wyladowywania, z tym, ze bedzie ono wstrzy-
mane, gdy gwarancje nie nadejdg do momentu, w kté-
rym pozostanie na statku dwukrotnie taki procent tego
tadunku, ile wynosi przewidywany procentowy udzial
w kosztach awarii wspélnej.

Z tytulu sprawowanej nad ladunkiem opieki, kapi-
tan upowazniony jest do zbadania przez eksperta tego
tadunku, ktéry badz zostal poswiecony lub uszkodzony
w awarii wspdlnej, badz tez — co do ktérego zachodzi
watpliwos¢, czy jego znane lub spodziewane uszkodze-
nia mozna przypisa¢ awarii poszczegbélnej, czy tez
wspoélnej. Ekspert taki jest wzywany niezaleznie od tego
czy réwnocze$nie czynny bedzie inny ekspert ze strony
wtlascicieli tadunku i dziala w interesie wszystkich in-
nych zainteresowanych w awarii wspoélnej. Przy wy-
stawianiu atestu awaryjnego obejmujgcego uszkodzenia
statku, kierownictwo statku powinno zwrécié ekspertowi
uwage na to, aby zaznaczyl! w ateScie, ktére szkody na-
lezy przypisaé¢ awarii wspoOlnej. Wskazane jest rowniez
zaznaczanie na rachunkach, je$li sg podpisywane przez
kapitana lub starszego mechanika, ktére z nich, lub
ktoére pozycje, obcigzajg awarie wspdlng. Réwniez wila-
sne wydatki kierownictwa statku zwigzane §ciSle z awa-
rig wspoélng, powinng byé¢ zestawione osobno i wraz z in-
nymi materialami awaryjnymi przestane do armatora.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Nowy projekt rozrachunku gospodarczego statku w PMH

JERZY ORZECHOWSKI, Morski

Instytuf Techniczny, Gdansk

Planowanie i rejestracja kosztéw. Analiza kosztéw wg grup operacji. Zagadnienia
organizacyjne. Zalety i wady omawianego projektu. Zasada materialnego zainte-

resowania.

Préby wprowadzenia rozrachunku gospodarczego
statku rozpoczeto u nas w roku 1951. Opracowano tzw.
»arkusz rozrachunkowy*, ktéry byl odbiciem ksiegowego
ujecia kosztow. Rozrachunek ten nie wytrzymalt jednak
préby zycia, bowiem nie byl dobrze przemys$lany i nie
uwzglednial realnych warunkéw pracy naszych statkéow.

Na poczatku r. 1952 Centralny Zarzad PMH opra-
cowal projekt rozrachunku gospodarczego statku, obej-
mujgcego wylacznie iloSciowg kontrole niektérych wskaz-
nikéw, zaleznych od pracy zalogi (nadgodziny, bunkier,
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woda, oleje i smary, czas trwania rejsu)!). Projekt ten
wprowadzono na statki, mimo pewnych trudnosci i opo-
réw. Obecnie Centralny Zarzad PMH wprowadza jeszcze
na statki obowigzek wartoSciowego rejestrowania
wynikéw za rejs. Planuje sie réwniez poszerzenie w nie-
dalekiej przyszlo$ci zakresu rozrachunku gospodarczegso
statku o koszty wyzywienia w rejsie.

1) Poréwnaj artykul K. Wojszwitlo: , O realizacje rozrachun-
ku gospodarczego na statkach PMH', TGM nr 6/52



Niezaleznie od postepu prac w zakresie rozrachunku
gospodarczego ograniczonego do wyzej wspomnianych
wskaznikow, Sekcja Kalkulacji Eksploatacyjnej przy CZ
PMH zaprojektowata forme rozrachunku gospodarczego
obejmujgcego wszystkie pozycje kosztéw. Réwnoczes$nie
z inicjatywy KW PZPR odbyla sie w maju 1953 narada
nad rozrachunkiem gospodarczym statku. Powolano na
niej komisje, w sklad ktérej weszli przedstawiciele CZ
PMH, Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie i Mor-
skiego Instytutu Technicznego. Zadaniem komisji bylo
ostateczne opracowanie projektu rozrachunku gospodar-
czego statku.

W wyniku prac komisji ustalono nastepujace zasady
i forme rozrachunku gospodarczego statku, nie odbiega-
jace zresztg prawie od projektu sporzadzonego w Sekcji
Kalkulacji Eksploatacyjnej CZ PMH:

Rozrachunek gospodarczy statku przyjmuje za pod-
stawe okres rejsu. Nie kontroluje on strony dochodo-
wej planu transportowo-finansowego z uwagi na niedo-
skonato$¢ obowigzujgcej taryfy rozliczeniowej. Obej-
muje natomiast wszystkie pozycje skladajace sie na
koszt wlasny uslugi przewozowej, poniewaz wszystkie
mogg staé¢ sie przedmiotem gospodarskiej troski zalogi
o0 zmniejszenie kosztéow wlasnych. Koszt w zlotych dewi-

ZADANIA PLANOWE I JEGO WYKONANIE

zowych i obiegowych ustalany jest oddzielnie, poniewaz
nie mozna lgczy¢ dwéch nieporéwnywalnych wskaznikow.

Dla zaprojektowanego rozrachunku gospodarczego
charakterystyczna jest jego dwuetapowos¢. Pierwszy
etap, to planowanie, a potem sprawozdawczo$¢ z po-
szczegblnych pozycji kosztow i wskaznikéw rejsu (kosztu
przewozu 1 tonomili, 1 tony i kosztu 1 statko-doby);
drugi etap polega na rozbiciu kosztéow na planowe
a potem rzeczywiste koszty w czasie postoju i koszty
w czasie ruchu statku. Koszty postoju sa z kolei dzie-
lone na koszty postoju pod przeladunkiem i poza prze-
ladunkiem, koszty ruchu — na koszty przebiegu z la-
dunkiem i koszty przebiegu balastowego (zob. wzér nr 1).

Spos6éb planowania i rejestracji kosziow

Przy ustalaniu metod planowania kosztéw i reje-
strowania ich wielkosci rzeczywistej przyjeto zasade prze-
widujaca, ze koszty, na obnizenie ktérych zaloga ma
wplyw bezposredni, winny byé kontrolowane w osobnych
pozycjach; koszty za$, na ktérych zmniejszenie zaloga
ma wplyw po$redni (m. in. poprzez skracanie czasu trwa-
nia rejsu), beda kontrolowane lgcznie, w formie narzutu.
Nyjatek od powyzszej zasady stanowig te koszty, ktére
nie moga byé planowane i rejestrowane oddzielnie, do-

Wzor Nr i

Ogotem P O S T

o J R U C H

za rejs Razem

Pod przetadunk.

Poza j rzeted Z tadunkiem Pod balastem

T RE S C

dewizy]| ztote | dewizy dewizy

ztote

dewizy| zlote |dewizy dewizy dewizy| ztote

plo | wyk | opl | wyk ] opl | wyk ] pl | owyko ] pl. | wyk

pl.|wyk. plo | wyk. ] pl.

wyk | pl [ wyk ] opl | wyk | ph | wyko ] pl | wyk | pl [ wyk ] ople | wyk.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 J10| 11

12;13 14 (15116 | 17|18 | 19|20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25] 26 | 27 | 28 | 29

I. Koszty ruchu i 1la-
dunkowe

1. Paliwo

2. Ortlaty kanatowe

3. Koszty purtowe

4. Koszty zatadun- i
ku

5. Koszty wyladun—l
ku

Wzor Nr 2

6. Utrzymanie pa-
sazeréw

II. Zagospodarowanic czasem w porcie

P1lan W y k onanie

7. Prowizje agen-
tow

8. ROzne

Pod pi1zela-
dunkiem

Pod przeta-
dunkiem

Poza prze-
ladunkiemn

Poza prze-
tadunkiem

1L

—

Koszty utrzymania
statku

noi tv i doby| godz.

porty [doby godz.| vorty | doby|godz | rortv doby\godz.

1. Nadgodziny |

2. Wyzywienie za-
logi

3. Woda
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'S

v |

5 Materiaty roz-

III. A. Praca statku, czas i trasa planowana

chodowe i kon-
serw.

Przebleg podroézy

Czas BEadunek

Odlegtose

6. Koszty sprzetu
i inwent.

z portu

1losé
I rodzaj ' ton

przebiegu |[Tonomile
doby;godz il

do portu | «top mi

7. Place zalogi

8. Ubezpiecz. spo-
leczne i Swiad-
czenia socjalne

9. Koszty remontu(
10. Asekuracja
11. Amortyzacja

12. Koszty admini-
stracji ogéln.

13. Koszty utrzyma-
nia statku w cza- .
sie pozaeksploa-

|
|

B. Praca statku czas i trasa wykonana

tacyjnym

Razem | ‘

III. Koszt wlasny:
1 tonomili
1 tony ladunku
1 statko-doby
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poki nie przeprowadzi sie odpowiednich prac przygoto-
wawczych. Np. chcgc oddzielnie kontrolowaé¢ koszty ma-
teriatéw rozchodowych i konserwacyjnych oraz koszt
sprzetu i inwentarza trzeba podaé administracji statku
ceny przedmiotéw, czy materialéw.

Planowanie i sprawozdawczo§¢ z wielkosci poszcze-
golnych pozycji kosztow ma mieé przebieg nastepujacy:

Koszty paliwa planuje sie w oparciu ¢ plano-
we zuzycie paliwa i cene 1 tony w zlotych dewizowych,
lub obiegowych albo tez obu jednoczes$nie w zaleznosci
od tego, czy paliwo jest zagraniczne czy krajowe. Spra-
wozdawczos¢ z kosztow paliwa polega na ustaleniu rze-
czywistego zuzycia paliwa w tonach i przemnozeniu go
przez cene rzeczywista. Nie przewiduje sie w czasie trwa-
nia rejsu korekty planowego kosztu paliwa w wypadku
zmiany warunkow eksploatacyjnych. Warunki te uwzgle-
dnia sig tylko przy analizie wykonania planu kosztow.

Optaty kanatlowe i portowe sag plano-
wane i rejestrowane w oparciu o taryfy obowigzujgce w
portach i kanalach, z ktorych statki korzystaja w da-
nym rejsie.

Koszty za- i wytadunku sg planowane al-
bo na podstawie taryf (jezeli znana jest ilo§¢ i rodzaj
ladunku i jezeli taryfy nie sg zbyt skomplikowane), albo
w oparciu o normy kosztu przeladunku 1 tony towaru.
W pewnych wypadkach nie mozna przed rejsem okres§lié
pelnej planowej wysokos$ci kosztow za- i wytadunku. Nie-
kiedy nie jest bowiem znana ilo§¢ ladunku zabieranego
w portach obcych. Uzupelnienie planowego kosztu za-
i wyladunku winno by¢ dokonane na statku, w chwili
gdy zadanie przewozowe jest juz dokladnie znane. W iym
celu winny by¢ dostarczone na statek normy okresla-
jace dla danego portu koszt za- i wyladunku 1 tony.
Rejestrowanie kosztu przetadunku odbywa sie na statku
w oparciu o taryfy dotyczace okreslonego portu, z u-
wzglednieniem konkretnych warunkéw eksploatacyjnych
(ilos¢ i rodzaj tadunku, ilos¢ dzwigéw' portowych uzywa-
nych przy przeladunku, liczba robotnik6éw, czas pracy w
nadgodzinach itp.).

Planowanie kosztéw utrzymania pasazerow
nastepuje w oparciu o normy tego kosztu przypadajgce
na 1 pasazera. Norma kosztu wyzywienia pasazeréw.
ktéory stanowi powazng cze$é kosztu utrzymania pasa-
zerow odnosi sie do 1 pasazero-dnia. Sprawozdawczos¢
winna ujgé rzeczywistg wysoko$¢ omawianych kosztow.

Koszt prowizji maklerskiej planuje sie we-
diug taryf z uwzglednieniem przewidywanej sytuacji eks-
ploatacyjnej. Rejestrowaé¢ winno sie koszty rzeczywiste
réwniez w oparciu o taryfy.

Prowizje od frachtu placong Polfrachtowi
planuje sie mnozgc norme przez planowy czas trwania
rejsu. Norma wynika z planu rocznego statku i wyraza
wielkos¢ kosztu przypadajacego na jednostke czasu. Pla-
nowanie tego kosztu na podstawie taryf nie jest wska-
zane ze wzgledu na skomplikowany spos6b obliczania,
szczeglOlnie przy przewozie drobnicy. Wysokosé rzeczy-
wista tego kosztu zalezy od faktycznego czasu trwania
rejsu. Koszt prowizji od frachtu moze by¢ planowany
i rejestrowany w sposéb zbiorczy w grupie kosztow sta-
lych z uwagi na takg samg metode planowania i reje-
stracji.

Koszty odpowiedzialno$ci prawnej na-
lezy réwniez planowaé i rejestrowaé zbiorczo wraz =z
kosztami stalymi. W wypadku istnienia reklamacji na-
lezy to zaznaczyé na formularzu ,Zadanie planowe dla
zalogi“ z podaniem rozmiaru ubytkow czy uszkodzen.

Koszty nadgodzin planuje sie wedlug norm ilo-
Sciowych i stawek na godzine. Rejestracji dokonuje sie
wedlug ilosci rzeczywiscie przepracowanych nadgodzin.

Koszty wyzywienia zalogi planuje sie na
podstawie normy, okreslajacej koszt wyzywienia na jeden
osobo-dzien. Norme tg mnozy sie przez ilo§¢ planowa-
nych osobo-dni w rejsie. Rejestracja polega na ustaleniu
kosztu zuzytych w czasie rejsu artykuldw ZzywnosScio-
wych.

Planowy koszt wody i smaréw ustala sie mno-
zgc planowane zuzycie tych materialéw przez cene. Rze-
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czywistg wysoko$é tych kosztow uzyskuje sie droga prze-
mnozenia zuzycia faktycznego przez cene.

Pozostale koszty (materialéow rozchodowych i
konserwacyjnych, place zalogi, ubezpieczenia spoleczne
i Swiadczenia socjalne, koszty sprzetu i inwentarza, kosz-
ly remontu, asekuracji, amortyzacji, utrzymania statku
w czasie pozaeksploatacyjnym, koszty administracji ogoi-
nej) wraz z kosztem prowizji dla Polfrachtu i kosztem
odpowiedzialno$ci prawnej planuje sie w oparciu o wiel-
koé¢ tych kosztow przypadajacg na jednostke czasu. Nor-
me tg otrzymuje sie dzielagc wielko$¢ globalng tych kosz-
téw z planu rocznego przez planowy czas eksploatacyj-
ny. Na rejs koszty te planowane sg w formie narzutu,
ktorego wysokosé jest zalezna od normy j planowego cza-
su trwania rejsu. Wielko$¢ rzeczywisty tej grupy kosz-
tow stanowi iloczyn normy i faktycznego czasu trwania
rejsu.

Na formularzu ,,Zadanie planowe i jego wykonanie*
projekt rozrachunku przewiduje wyszczegolnienie wszyst-
kich pozycji kosziéow kontrolowanych zbiorczo. Poglebi
to wsrdéd zalogi znajomo$¢é ekonomiki statku.

Podzial kosztow wedlug grup operécji

Drugi etap ma umozliwi¢ prowadzenie powszech-
nej walki o obnizke kosztéw wlasnych w zegludze. Roz-
rachunek gospodarczy statku winien w mys$l projektu
mobilizowaé¢ do tej walki nie tylko zaloge statku ale
i pracownikow lgdowych przedsiebiorstwa zeglugowego
i porlowego. Wykazuje bowiem o ile zwiekszy sie suma
kosztow za rejs i koszt wilasny jednostki w sytuacji
przebiegu balastowego, lub w sytuacji przediuzenia sie
czasu postoju statku w porcie. ,T¢ drogg zatoga statku
bedzie wiedzieé o ile jej dobra praca jest marnowana przez inne
ogniwa i przez jakie i bedzie mogla swe pretensje skierowac pod
wlasciwym adresem‘?).

Poza tym rozbicie kosztéw przewidywane w drugim
etapie ma dostarczy¢ materiatlu do analizy kosztow

wedlug metody radzieckiego ekonomisty — Kolomo j-
cewa?).
Metoda rozbijania poszczegdlnych pozycji kosztow

wedlug wspomnianych grup operacji (czas postoju ogo-
tem, czas postoju pod i poza przeladunkiem, czas w
ruchu ogotem, czas ruchu z tadunkiem i pod balastem)
nie przedstawia trudnosci.

Koszt paliwa, wody i smaréw dzielimy w zalezno$ci od
zuzycia tych materialéw w czasie trwania wyzej wspom-
nianych grup operacji w rejsie. Koszty kanalowe ob-
cigzg tylko operacje ruchu statku z ladunkiem wzgl.
pod balastem, lub obie te grupy operacji. Oplaty por-
towe beda dotyczyly tylko kosztu postoju. Dalsze rozbi-
cie tego kosztu nastgpi proporcjonalnie do czasu postoju
pod i poza przeladunkiem. Koszty przetadunku nalezy
w calosci wpisaé w rubryke ,Post6j pod przetadun-
kiem®. Pozostale koszty rozdziela sie proporcjonalnie do
czasu trwania poszczegélnych grup operacji.

1

Planowy i rzeczywisty koszt 1 tonomili, 1'tony i 1
statko-doby ustala si¢ w spos6b podany przez Kolomoj-
cewa (koszty postoju dzieli sie przez tony, koszty ruchu
— przez tonomile). Do ustalania powyzszych wskaznikéw
nalezy przyja¢ wszystkie pozycje kosztow.

Projekt rozrachunku przewiduje réwniez zmiany for-
mularza ,Zadanie planowe dla zatogi“ w czeSci doly-
czgcej czasu trwania rejsu. Zmiany idg w kierunku wy-
odrebnienia czasu postoju pod przetadunkiem i poza prze-
ladunkiem i czasu ruchu statku (zob. wzér nr 2).

Planowanie kosztow nastapi przed rejsem, w dziale
eksploatacji; prace z tym zwigzane wykonane bedg
przez referenta statku, z wyjatkiem tych kosztéw, ktore
przed rejsem nie moga zostaé zaplanowane (koszty prze-
ladunku w wypadku braku danych odno$nie ladunku
B ?) Z protokétu z posiedzenia Komisji powotanej dla ustalenia pro-
jektu rozrachunku gospodarczego statku morskiego, odbytego 17.6.1953
w CZ PMH.

3) Zob. K. Kotomo jcew ,Mietod raszczota siebiestoimosti mor-
skich pieriewozok po transportnym opieracijam’’, Morskoj Flot, mies.,
1952, nr 6 (material ten zostanie zamieszczony w obszernym streszcze-
niu w jednym z nastepnych numeréw TGM — uwaga Redakcji).




zabieranego w portach obcych). Rejestrowanie rzeczy-
wistej] wysokosci kosztéw winno sie odbywaé¢ na statku
w czasie trwania rejsu. Prace z tym zwigzane ma wy-
‘konywaé¢ ochmistrz, odpowiednio przeszkolony. Do obo-
wigzkéw ochmistrza - ekonomisty bedzie naleze¢ zainte-
resowanie zatogi statku rozrachunkiem gospodarczyin
i walkg o obnizke kosztow.

Ocena nowego projektu

Wyzej nakreS§lony projekt rozrachunku gospodarczegoc
statku jest szkicowy i nie rozwigzuje w sposob wyczer-
pujacy, szczegbélowy ani doskonaly wszystkich zagadnier
rozrachunku gospodarczego statku. Ostateczna forme
wykrystalizuje sie w trakcie wprowadzania projektu w
zycie.

Ogdlna ocena rozrachunku gospodarczego statku
winna okre$li¢, w jakim stopniu rozrachunek ten wykoc-
rzystuje bodzce decydujace o skutecznoSci rozrachunku
gospodarczego, jako narzedzia walki o obnizke koszlow.

Sila mobilizacyjna wewnatrz-zakiadowego
chunku gospodarczego tkwi:

rozZrda-

1. w analizie kosztéow produkcji; forma rejestrowania
rzeczywistej wysokosci kosziow winna byé¢ taka, aby tc
analize utatwiala;

2. w materialnym zainteresowaniu bezposrednich wy-
konawcéw Ww uzyskaniu oszczednosSci.

Jezeli chodzi o mozliwosci analizy kosztéw przewozu,
to omawiany projekt posiada pewna dysproporcje. Sze-
roko rozbudowana jest analiza kosztu poszczegélnych
grup operacji rejsu, a mniej uwagi poswieca sie analizie
czynnikéw decydujacych o wysokosci poszczegélnych
pozycji kosztéw, mimo ze wielko$ci obliczane do rubryki
(—29 formularza (wzér nr 1) sg pochodnymi rubryk
2 — 5 tegoz formularza. Wielko$¢ kosztéw ogétem za rejs
decyduje zatem o wysokosci liczb okreslajacych koszty
postoju pod i poza przetadunkiem oraz koszty ruchu
z ladunkiem i pod balastem. Stad zaloga statku szukajac
sposobOw obnizenia kosztéw w poréwnaniu z planowa-
nymi na dany rejs, bedzie zmuszona bada¢ koszty tak,
jak one powstajg. Tylko bowiem woéwczas uchwyci te
czynniki decydujace o wysokosSci kosztow, na ktére moze
oddzialywaé w kierunku korzystniejszego ich ksztalto-

wania sie. I tak, rezerwy obnizenia kosztéw portowych

w rejsie znajdzie zaloga poréwnujac wielkosé rzeczywisty
kosztow w poszczegdlnych portach do wielkoSci
planowanej dla tych portéw, badajac dokladniej wysc-
kosé oplat wchodzacych- w sklad kosztéw portowych
(pilotaz, holowanie, cumowanie i in.) oraz czynniki wpty-
wajgce na te wysoko$§¢ (np. ilo§¢ holownikéw, moc ich
maszyn), Poréwnanie faktycznego i planowego narzutu
kosztow portowych na czas postoju pod przetadunkiem,
czy poza przeladunkiem nie wskaze drég zmniejszenia
tych kosztow. To sama przy kosztach narzucanych zbior-
czo w zalezno$ci od czasu. Chcgc znalezé srodki ich ob-
nizenia w stosunku do planowanych na rejs, nie wy-
starczy po zakonczeniu rejsu analizowaé narzutéw tych
kosztd6w na grupy operacji; trzeba szukaé mozliwosci
skrécenia czasu trwania kazdej operacji w chwili, gdy
ona sie odbywa.

Z powyzszych rozwazan wynika, Ze rozbicie kosztow
wedlug grup operacji nie odgrywa prawie zadnej roli
w mobilizacji zalogi. W chwili gdy =zaloga otrzymuje
plan kosztéw rejsu, z ktoérego dowiaduje sie, ze w rejsie
przewidziano przebieg balastowy, nie moze nic przed-
siewzig¢é w kierunku wyeliminowania tego przebieguy,
nie moze nawet mie¢ ,pretensji“ do pracownikow eks-
ploatacyjnych przedsiebiorstwa, gdyz w wiekszosci przy-
padkéw nie jest w stanie sprawdzié, czy planowanic
niewykorzystania zdolno$ci przewozowej na pewnym od-
cinku nie jest w pelni uzasadnione. Zaloga nie bedzie
réwniez dochodzi pretensji u pracownikéw portoéw pol-
skich, jezeli z ich winy nastgpilo przekroczenie norm
czasu postoju Zresztg material o wzroscie kosztéw z po-
wodu zwiekszenia sie czasu postoju w porcie polskim
mozna znalezé¢ nie w rozbiciu kosztéw rejsu na koszty
postoju i ruchu, bo wyzsze koszty postoju w rejsic

moga byé¢ skutkiem przedluzenia sie pobytu statku w
portach obcych; danych o pracy jednego z portéw od-
wiedzanych w rejsie trzeba szuka¢é w ,,Zadaniu plano-
wym dla zalogi‘. .

Rozbicie kosztéw rejsu na poszczegélne grupy opera-
dji niewatpliwie poglebi znajomo$é kosztéw wsréd za-
logi, ale nie wyplywa organicznie z zasad rozrachunku
gospodarczego. Jakiez stad wyplywajg wnioski?

1. Nie ulega watpliwosci, ze nalezy dokladnie prze-
mysle¢ sposoby ewidencjowania kosztéw umozliwiajgce
jak najglebsza analize czynnikéw, od ktérych zalezy wy-
soko$¢ kosztéw rejsu; chodzi zatem o rozbudowanie
pierwszego etapu projektu rozrachunku gospodarczego
statku. :

2. Wydaje sieg, ze rozbicie kosztéw wedlug grup ope-
racji speini te samg role, jezeli:

a) bedzie wykonywane tylko w czeSci rejestrujgcej
rzeczywista wysokos¢ kosztéw podczas postoju i w ruchu
(zajmie sie tym zaloga po zakonczeniu rejsu; uniknie sie
w ten spos6b pracy przy rozdzielaniu przed rejsem pla-
nowych kosztow),

b) albo bedzie wykonywane wylgcznie przez pracow-
nikow ladowych po zakonczeniu rejsu.

W obu przypadkach uzyska sie materiat do analizy
kosztéow wedlug metody Kolomojcewa, a zmniejszy sie
ilo§¢ zwigzanej z rozrachunkiem gospodarczym. pracy?)
w chwilach, w ktérych czas dla pracownikow jest nie-
zwykle cenny (bezposrednio przed rejsem, gdy w eks-
ploatacji trzeba przygotowywaé obsluge statku j bezpo-
Srednio po zakonczeniu rejsu, gdy zaloga musi m. in.
konczy¢ sprawozdawczo$é, pragngc jednocze$nie jak naj-
wiecej czasu wykorzystaé na pobyt na ladzie).

Nalezy jeszcze krétko wspomnieé¢ o realizowaniu pro-
jektu rozrachunku gospodarczego w praktyce. Projekt
wymaga opracowania szczegélowej instrukcji dla pra-
cownikow eksploatacji (odnoénie metod planowania kosz-
tow) i dla zalogi (odno$nie metod rejestrowania i ana-
lizy kosztow). Opracowanie tych instrukcji oraz opieka
nad rozwojem rozrachunku gospodarczego winna nale-
ze¢ dc jednego pracownika, nie majacego innych obo-
wigzkow stuzbowych. Nieuwzglednienie tej koniecznosci
jest prawdopodobnie przyczyng, ze dotychczasowe préby
wprowadzenia projektu w Zzycie nie zostaly zakonczone
i ograniczyly sie do kilku rejsé6w nielicznych statkow.

Zasada materialnego zainteresowania

Jest jeszcze zbyt wczesnie wiazaé'rozrachunek gos-
podarczy z premiowaniem. Omawiany projekt wi-
nien by¢ najpierw wyprdbowany; nalezy wpierw oprzeé
planowanie kosztow o normy S$rednioprogresywne. Nie
mozna jednak zapominaé, ze skuteczno$¢ metody rozra-
chunku gospodarczego w powaznym stopniu zalezy od
dzialania bodzcéw materialnych. Wydaje sie, ze w do-
tychczasowych rozwazaniach na temat rozrachunku ge-
spodarczego statku®) oraz w praktyce zbyt malo pe-
Swieca sie uwagi zasadzie materialnego zainteresowania.
Jak za$ zasada ta jest istotna, Swiadczy o tym specjalna
forma premiowania stosowana w przedsiebiorstwach ze-
glugowych Zwigzku Radzieckiego (fundusz kapitanski)s.

Jednym z zagadnien zwigzanych z premiowaniem w
ramach rozrachunku gospodarczego jest sposéb oblicza-
nia wynikéw walki o obnizke kosztéow (ustalanie oszczed-
nosci, wzglednie strat).

W zwigzku Radzieckim stosuje sie metode ustalania
wynikéw w oparciu o planowy koszt 1 tonomili. Koszty
rzeczywiste poréwnuje sie do planowych, skorygowa-
nych w zaleznosci od faktycznej ilo$ci tonomil.

Y) Rozbijanie koszlow rejsu wymaga przeprowadzenia 70-100 dziatan
arytmetycznych.

5) Zob. artykuly T. Lodvkowskiego (TGM nr 8/52), K. Prn-
szynskieqo (TGM nr 4/52), K. Wojszwitto (TGM nr 6/52),
artykuty w ,,Sterze'’, ,,Glosie Wybrzeza''; ksiazke Szczutk owsgkie
g o ,,Rozrachunek gospodarczy statku'', Warszawa, 1953.

§) Zob. np. I. Ginzburg, L. Turiecki ,,Chozrasczot morsko-

wo sudna’’, Moskwa — Leningrad, 1949; G. J. Guriewicz ,Orga-
nizacija pieriewozok i gruzowych rabot na morskom transportie’’, Mos-
ka — Leningrad, 1952; rowniez liczne wzmianki w prasie zeglugowej.
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Ale metode te mozna zastosowac¢ tylko do analizy
statego odcinka czasu: miesigca, kwartatu; w odniesieniu
do czasu rejsu metoda ta nie odzwierciedla wiernie rze-
czywistosci, bowiem wielkos¢ kosztow statych w rejsie zale-
zy od czasu trwania rejsu. Czas trwania rejsu nie zmienia
sie wprost proporcjonalnie do zmiany ilosci tonomil; ilos¢
wykonanych w rejsie tonomil w stosunku do planowa-
nych moze sie zmieni¢ albo poprzez zwiekszenie (zmniej-
szenie) dlugosci trasy statku, albo poprzez zabranie wiek-
szej (mniejszej) ilo$ci tadunku, albo wskutek zainstnie-
nia réznych kombinacji wspomnianych przypadkow.

I tak, jezeli statek przewiezie wiekszg ilo$¢ ton przy
niezmienionych innych warunkach, to uzasadniony jest
wzrost. tylko czasu postoju tego statku w portach, zwig-
zanego z czynnosSciami przetadunkowymi; wlasciwe jest
wowczas rowniez zwiekszenie planowanych kosztéow sta-
lych w rejsie tylko za ow dodatkowy czas trwania prze-
tadunku. Metoda ustalania oszczedno$ci w oparciu o pla-
nowy koszt 1 tonomili przewiduje natomiast wzrost pla-
nowych kosztow statych na czas w morzu, mimo ze za-
branie wiekszej ilo$ci tadunku nie spowoduje zwiek-
szenia sie czasu w morzu. Stad obliczenia tg metodg moga
w pewnych wypadkach wykazaé¢ oszczedno$ci na kosz-
tach stalych, mimo przedtuzenia czasu trwania rejsu w
poréwnaniu z czasem obliczonym wedlug norm,
z uwzglednieniem rzeczywistej ilosci przetadowanego to-
waru.

Przyktad (uproszczony, dane fikcyjne): Statek
ma wedlug planu rejsowego przewiezé 600 t drobnicy
z obcego portu A do portu B. Planowy czas przebiegu
do portu docelowegc wynosi 5 dob, odlegto$é miedzy
dwoma portami — 1200 mil. Planowano zatem wykona-
nie 720 tys. tonomil. Poniewaz w porcie A zaladowano
w rzeczywistosci 900 ton, rzeczywista ilos¢ tonomil wy-
nosi 1.080 tys. Rzeczywisty czas w morzu réwna sie pla-
nowanemu.

Norma ptac przeladunkowych netto wynosi w porcie
A — 600 ton na dobe, w porcie B — 1200 ton. Czas poza
przeladunkiem wynosi w porcie A — 14 doby, w porcie
B — !/5 doby. Planowy czas postoju wynosi w porcie A
(600 : 600) 1 dobe -- 15 = 1,5 doby, w porcie B (600 : 1200)
l/y doby -t /s doby = 0,7 doby. Razem, planowy, czas po-
stoju w rejsie — 2,2 doby. Rzeczywisty czas postoju
wyniost 4 doby.

Norma kosztéw rozliczanych proporcjonalnie do cza-
su trwania rejsu: 10.000 z! na dobe. Planowanie tych
kosztéow: Planowy czas trwania rejsu (5-+2,2) = 7,2 doby
razy norma, zt 10,000 == 72.000 zl¢. Rzeczywista wysokos¢
kosztéw (5-+4) = 9 doéb razy 10.000 = 90.000 zi.

Planowy koszt 1000 tonomil: 72.000 : 720 = 100 zi.
Skorygowanie kosztow planowych w zaleznosci od
tonomil rzeczywiscie wykonanych 100 X 1080 = 108.000 zi.

Obliczenie oszczedno$ci: 108.000 — 90.000 = 18.000 zl.
Wykazanie blednosSci metody:

Planowy koszt = 72.000 zt. Korekta planowego kosztu
W oparciu o normy czasu postoju: w porcie A: czas prze-

fadunku (900 : 600) = 1,5 doby - czas poza przeladun-
kiem — Y, = 2 doby; w porcie B: czas przeladunku
(900 : 1200) 0,75 -~ czas poza przeladunkiem — !/5 = 0,95
doby. Korekta planowanego kosztu: 7,95 X 10.000 =
= 7¢.500 z}, Wykazane przekroczenie kosztéw: 90.000 —
79.500 = 10.500 =zl

Z przykladu wynika, ze metoda ustalania wynikow
w oparciu o planowy koszt 1 lub 1000 tonomil nie od-
zwierciedla wiernie rzeczywisto$ci. Stosujgc ja wykaza-
lismy 18.000 z oszczedno$ci, mimo ze faktycznie miata
miejsce strata w wysokosci 10.500 zi.

Wydaje sie, ze bardziej prawidlowg bedzie metoda
porownywania globalnych kosztéw rzeczywistych do
kosztéw planowych. Istnieje jednak jeden warunek, bez
ktérego metoda ta nie spelni swego zadania. Koszty pla-
nowe winny by¢é korygowane w zaleznos$ci od zmian
jakie zaszly w zadaniu przewozowym w rejsie. I tak,
jezeli statkowi zmieniono po rozpoczeciu rejsu port do-
stawy ladunku, to nalezy przeprowadzi¢ korekte czasu
trwania rejsu, a w konsekwencjj i planu kosztéw zalez-
nych od czasu. Jezeli statek zabral w porcie wiecej lub
mniej tadunku, co wplynelo na jego postdéj w porcie, to
nalezy réwniez zmieni¢ plany?). Korekty takie sg ko-
nieczne réwniez z uwagi na to, ze plan wowczas mobi-
lizuje, jezeli jest aktualny.

Nalezy jeszcze zwréci¢ uwage na jedng charaktery-
styczng ceche rozrachunku gospodarczego statku w na-
szych warunkach. Normalnie wewnatrz-zakladowy roz-
rachunek gospodarczy opiera sie o system norm. Normy
te s3 co pewien czas zmieniane, podwyzszane
Praktycznie, istnieje zatem pewien okres czasu, przez
ktéry robotnicy przekraczaja normy dzieki ulepszonym
metodom pracy, odkrytym i zastosowanym po wprowa-
dzeniu norm. W Zegludze takiego okresu nie ma. Koszty
bowiem i okreSlajacy wiekszo$¢ z nich czas trwania
rejsu sg planowane operatywnie w oparciu o taryfy, albo
w oparciu o dane statystyczne z podobnych rejséw, ko-
rygowane do$wiadczeniem planujgcego, uwzgledniajg-
cego konkretng sytuacje. Stad usprawnienie pracy do-
konane przez zaloge wplywa automatycznie na podwyz-
szenie zadan w rejsach przyszlych. Jezeli np. zaloga
statku m/s ,,Czech* obliczyla, ze taniej bedzie plywac
przez Sund niz przez Kanat Kilonski®), to oszczednos¢
zostanie wykazana tylko w rejsie pierwszym, bo w na-
stepnych rejsach przy planowaniu zostanie uwzgledniony
pomys! zalogi.

Z powyzszego wynika, ze niektdre oszczednosci
ujawnione w sprawozdaniu z wykonania kosztéw rejsu
beda o wiele wieksze, ze warto obliczy¢ ich wplyw na
zmniejszenie kosztu wlasnego w skali rocznej (do konca
roku) i ze w ten sposéb ustalone oszczednosci winny réow-
niez wplynaé na wysokos¢ funduszu premiowego.

) W Zwiazku Radzieckim, w zegludze morskiej dokonuje sie takich
korekt przy analizie rejsu. Zob. G. J. Guriewicz o.c, s. 297

8) Zob. art. B. T.: ,M/s Czech pracuje na zasadach rozrachunku
gospodarczego'’, ,,Glos Wybrzeza”, nr 178 z dn. 28 lipca 1953.

Baza sprzetu zmechanizowanego

TEOFIL MURAWSKI, Gdynia

Baza sprzetu zmechanizowanego jako zespél $rodkéw technicznych do konserwacji
i obstugi sprzetu. Wyposazenie bazy. Sktad zalogi bazy. Charakterystyka przegla-
dow przedzmianowych i okresowych.

Wykonanie podstawowych zadan, stojgcych przed na-
szymi portami, tj. przyspieszenie obshugi statkow, zwiek-
szenie rotacji wagondw, lepsze wykorzystanie po-
wierzchni magazynéw i placéw skladowych — uzalez-
nione jest w powaznej mierze od stopnia zmechanizowa-
nia prac przeladunkowych. Dotychczasowe wyniki na
tym odcinku sa bardzo powazne, tym niemniej dazy¢
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nalezy do coraz szerszego stosowania sprzetu zmechani-
zowanego nie tylko w relacjach lad-statek i odwrotnie
oraz w manipulacjach magazynowych, lecz réwniez w
wiekszym niz dotychczas stopniu zmechanizowaé prace
sztauerskg w tadowniach statkéw, ktéra czesto jest wa-
skim gardlem prac przeladunkowych.

Zadania te spelniajg w naszych portach nastepujace
typy sprzetu zmechanizowanego:



1. wozki elektryczne o nosnosci od 1 do 5 ton,
wozki elektryczne z podno$ng platformg o no$-
nosci od 2 do 5 ton,

3. ukladarki elektryczne o nosnosci od 0,6 do 2 ton
i wysokosci podnoszenia do 3 m,

4. ukladarki spalinowe o nosnosci od 1,5 do 2 ton
i wysokos$ci podnoszenia do 3,6 m,

5. przepychacze wielowagonowe o napedzie elektrycz-
nym,

6. przeno$niki (fransportery) o diugosci od 8 do 20 m,
pozwalajgce na podnoszenie towaréow do wysokosci
55 m.

Do tadowania, konserwacji i garazowania sprzetu oraz
dla jego obstugi stuzy zespét odpowiednich §rodkoéw tech-
nicznych, zwany bazg sprzetu zmechanizowa-
nego.

Wyposazenie bazy

Znaczna wiekszo$¢ stosowanego w portach sprzetu po-
siada naped elektryczny, stad czolowe miejsce w wypo-
sazeniu bazy zajmuja urzgdzenia do ladowania baterii
trakcyjnych.

Skladajg sie one z prostownikéw rteciowych, sele-
nowych i agregatow pradu stalego. Urzadzenia te po-
winny umozliwia¢ ladowanie baterii pradem od 10 do
80 A przy napieciu od 40 do 80 V.

Pomieszczenie na stacjach urzgdzen pro-
stowniczych powinno posiadaé:

1. podloge drewniang lub asfaltowsg, a to z uwagi
na mozliwos¢ porazenia pradem,
dobrg wentylacje,
centralne ogrzewanie,
powinno byé suche.

urzadzen prostowniczych prad staly doprowadza
sie do punktéow odbiorczych znajdujacych sie w nastep-
nej hali tzw. tado wni, w ktérej nastepuje bezposred-
nie ladowanie podstawionych baterii, badz to wraz ze
sprzetem, badz tez samych.

DN 29 b

Pomieszczenie przeznaczone na ten cel powinno po-
siadac:
1. kanalizacje umozliwiajaca czeste zmywanie pod-
logi z kwasow,
2. asfaltowa podloge, odporng na dzialanie kwaséw,
3. dobrg wentylacje, umozliwiajgcg przynajmniej
szeSciokrotng wymiane powietrza na godzine, a to
z uwagi na wydzielanie si¢ wodoru, kwasu i par
olowiu w czasie ladowania,

4. doprowadzenie wody,
5. centralne ogrzewanie, pozwalajace na utrzymanie
temperatury —+ 10° w czasie chlodéw zimowych,
6. urzadzenia przeciwpozarowe.
W pomieszczeniu tym surowo zabronione jest pale-
nie lub wchodzenie z otwartym S$wiatlem.

Podobnie winna by¢ uzbrojona hala nastepna, stu-
zaca jako garaz dla sprzetu po jego natadowaniu,
badz tez po pracy. Powinna ona posiada¢:

1. kanalizacje,

2. wentylacje,

3. centralne ogrzewanie,

4. urzadzenia przeciwpozarowe, jak — gasnice $nie-

gowe, plynowe itp.

5. doprowadzenie wody,

oraz dodatkowo —

6. kanal umozliwiajgcy konserwacje dolnej
podwozia sprzetu.

czesci

Précz wyzej wymienionych baza powinna posiadac
pomieszczenia pomocnicze, jak — warsztat napraw
i montowania nowych baterii akumu-
latorowych, kwasownia, pomieszczenie
na smary oraz pomieszczenie dla pogeoc-
towia technicznego.

Obsluga bazy

Zaloga bazy sklada sie z operatoréw sprzetu pracujg-
cych w terenie (kierowcy wodzkow, ukladarek, przepy-
chaczy wagonow itp.) oraz ze stalej obstugi bazy, do
ktorej nalezg dyzurni stacji prostowniczej, ladowni i po-
gotowia, smarownicy, monterzy akumulatoréow, zmia-
nowy terenowy oraz zmianowy ruchu.

Praca w bazie ma charakter ciggly i na kazdej
zmianie odpowiedzialnym kierownikiem zespolu jest
zmianowy ruchu. Do jego obowigzkéw poza spra-
wami dyscypliny pracy i dyspozycji sprzetem nalezy
rowniez uzgadnianie raportéw o pracy sprzetu z rapor-
tami wydzialowymi i przeprowadzanie ich korekty. Na
podstawie skorygowanych raportéw o pracy sprzetu oraz
raportéow ladownizmianowy ruchu wykonuje dobowy ra-
port o stanie sprzetu. Poza tym przygotowuje on ra-
port o wysokos$ci robocizny dla Sekcji Obliczen Zarob-
kéw i raport o przebiegu pracy na jego zmianie.

Do obowigzkéw dyzurnych stacji prostow-
niczej nalezy podigczanie baterii wzgl. zespoléw ba-
terii do odpowiednich urzgdzen prostowniczych, ich uru-
chamianie i wylgczanie, kontrola ladowania, konserwa-
cja urzadzen prostowniczych oraz prowadzenie rapor-
tow ladowni.

Do obowigzkéw dyzurnych tadowni nalezy
sprawdzanie stanu baterii przed i w czasie ladowania,
uzupelnianie elektrolitu oraz kontrola jego gestosci w
czasie ladowania, usuwanie zwar¢ w ogniwach, konser-
wacja baterii.

Dyzurni ladowni podobnie jak,ki dyzurni stacji pro-
stowniczej muszg umie¢ Kkierowaé wszelkimi typami
sprzetu znajdujacymi sie w bazie, co jest konieczne
z uwagi na odprowadzanie sprzetu z garazu do ladowni
i odwrotnie.

Zadaniem dyzurnych pogotowia jest usuwa-
nie usterek zgloszonych przy zdawaniu sprzetu przez
ustepujaca zmiane, ktéorych obstluga nie mogla samo-
dzielnie naprawié¢, jak rowniez usuwanie defektow zgla-
szanych przy sprzecie znajdujacym sie w pracy.

Podobnie jak brygady przetadunkowe, operatorzy sprzg-
tu pracuja na podstawie norm. Spotyka sie w zwigzku
z tym nieraz dazenia do zwiekszenia ilosci przetadunku
ze szkoda dla sprzetu. Aby zapobiec przecigzaniu sprzetu
i nieprzestrzeganiu wydanych instrukcji pracy — na
kazdej zmianie znajduje sie zmianowy terenowy,
do ktorego zasadniczych obowigzkéw nalezy kontrola
pracy sprzetu w terenie. W wypadku stwierdzenia trud-
nych warunkdéw pracy ($niezyca, zbyt silne oblodzenie,
wyboje w terenie itp.) zmianowy terenowy decyduje
o wycofaniu sprzetu z pracy.

Do obowigzkéw smarownikdOw nalezy smaro-
wanie w odpowiednich okresach czasu wszystkich pun-
ktow smarowniczych, przy zastosowaniu odpowiednich
smarow i olei. Stanowi to warunek uchronienia sprzetu
od przedwczesnego zuzycia.

Obstuge (operatoréw) sprzetu zmecha-
nizowanego o napedzie elektrycznym
szkoli sie z pracownikéw nieposiadajgcych kwalifikacji.
FPo przejsciu badania lekarskiego przechodzg onj kurs
szkolenia zawodowego ktéry dzieli sie na czesci — prak-
tyczng i teoretyczng, tj. samg jazde, konserwacje i poz-
nawanie sposobéw usuwania najczesciej spotykanych
defektow oraz — po opanowaniu sprzetu — kurs uzu-
pelniajacy, na ktérym wuczestnicy zapoznajg sie z bu-
dowa sprzetu, zasadami dzialania poszczegdlnych mecha-
nizmoéw, praca akumulatoréw, przepisami drogowymi,
przepisami bezpieczenstwa pracy oraz instrukcjg pracy.

Kandydaci na operatoréw sprzetu spa-
linowego muszg posiada¢é prawo prowadzenia po-
jazdow mechanicznych klasy I1 wzgl. III oraz praktyke
w tym zawodzie, a to dlatego, ze ukladarki spalinowe
sg sprzetem skomplikowanym, posiadajagcym wszystkie
elementy samochodowe, a nadto zlozony mechanizm
hydraulicznego podnoszenia.
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Po zakonczeniu szkolenia kandydaci na operatoréw
skladajg egzamin przed komisja kwalifikacyjna, po
zdaniu ktérego otrzymuja odpowiednie zaswiadczenia
uprawniajgce ich do kierowania sprzetem zmechanizo-
wanym.

Do obowigzkéw operatoréw nalezy réwniez konser-
wacja sprzetu, ktérag zajmujg sie oni w dniach mniej-
szego nasilenia prac przeladunkowych. Odpowiedzialny-
mi za konserwacje sa: smarownik i dyzurni pogotowia.

Przeglady przedzmianowe

Operatywne planowanie prac przeladunkowych od-
bywa sie w Wydzialach Przeladunkowych na 4 godziny
przed rozpoczeciem nastepnej zmiany. W naradach tych
biorg udzial miedzy innymi zmianowi baz sprzetu zme-
chanizowanego ktérzy — po zorientowaniu sie jaki to-
war i gdzie bedzie ladowany — wyznaczaja na nastepna
zmiane rodzaj, typ i numer sprzetu oraz odpowiedniag
do niego obstuge.

Na kilka minut przed rozpoczeciem zmiany opera-
torzy otrzymujg od zmianowego ruchu przydzial nume-
réw sprzetu, na ktérym beda pracowaé. Po otrzymaniu
przydzialu udaja sie wsp6lnie z dyzurnym pogotowia
do wyznaczonych numerow sprzetu i wspdlnie spraw-
dzaja:

1. przy wozkach elektrycznych:

a) stan baterii i kabla laczacego baterie z silni-
kami,

b) stan kontaktéw nastawnicy (czy niepopalone
lub luzne),

c) stan bezpiecznikéw,

d) stan podwozia, resoréw, két itp.

— po czym dokonujg prébnej jazdy, w czasie ktorej
sprawdzajg dzialanie hamulca, steru, nastawnika jazdy
i sygnalu dziwiekowego.

Przy wozkach z podno$ng platforma sprawdza sie po-
nadto dzialanie mechanizmu hydraulicznego podnoe-
szenia.

2. Przy ukladarkach elektrycznych:

a) " stan baterii i polgczen baterii z silnikami,

b) stan przekaznikéw i bezpiecznikow,

c) stan resoréw kot i podwozia,

d) stan oleju w mechanizmie hydraulicznego pod-
szenia,

e) szczelno$é dlawic cylindréw podnoszenia i prze-
chylania teleskopu,

— po czym dokonuja prébnej jazdy, w czasie ktoérej
sprawdzajg dzialanie steru, biegéw, hamulcéw, sygnalu
dzwiekowego oraz dzialanie mechanizmu hydraulicznego
podnoszenia.

3. Przy ukladarkach spalinowych:

a) stan benzyny w zbiorniku (uzupelniajac go w
razie poirzeby),

b) stan wody w chlodnicy,

¢) stan oleju w mechaniZmie hydraulicznego pod-
noszenia,

d) stan polgczen benzynowych, wodnych,
wych oraz samej chlodnicy,

— po czym kierowca uruchamia sprzet i wyprébo-
wuje dzialanie sprzegla, noznego i recznego hamulca,
wszystkich biegdw tak w przéd jak w tyl, oraz me-
chanizmu hydraulicznego podnoszenia i sygnalu dzwie-
kowego.

Po dokonaniu przegladu i proby mechanizmoéw, ope-
rator kwituje pobranie spizetu w ksigzce kontrolnej,
pobiera blankiet raportu z pracy i udaje si¢ na wska-
zane miejsce.

Po zakonczeniu pracy operator dokonuje wsp6lnie
z pracownikamj pogotowia bazy ponownego przegladu
zdawanego sprzetu a zauwazone niedociagniecia i de-
fekty wpisuje do ksigzki kontrolnej podpisujac razem
z dyzurnym pogotowia.

‘Rownoczeénie zwraca
sprzetu.
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Przeglady okresowe sprzetu

Dla utrzymania sprzetu w dobrym stanie technicznym
i przedluzenia jego zywotno$ci konieczne jest, poza prze-
gladami przedzmianowymi, przeprowadzanie przegladéw
okresowych. Zadaniem ich jest stwierdzenie stanu po-
laczen i dzialania mechanizméw oraz usuniecia zauwazo-
nych niedociggnieé przy réwnoczesnym wyregulowaniu
wszystkich mechanizméw.

Przeglady takie winny odbywaé sie:

a) przy sprzecie spalinowym: po 50 do 100 godzinach

pracy,

b) przy sprzecie o napedzie elektrycznym po 100 do

150 godzinach pracy.

Terminy przegladéw okresowych zalezne sg od wa-
runkoéw pracy sprzetu; przy pracy na ztych placach skia-
dowych i drogach oraz pelnym obcigzeniu, a takze przy
pracy w pyle (np. przeladunek cementu) przegigdy te
trzeba przeprowadzaé czeSciej niz przy pracach na pla-
cach i dojazdach o twardej nawierzchni oraz nieprze-
cigzaniu sprzetu. i

Przeglady okresowe winny przebiegaé nastepujgco:

1. W czasie przegladu kazda jednostke nalezy posta-
wi¢ na kanal, oczys$ci¢ silniki i sprawdzié stan kolek-
toré6w, w razie potrzeby kolektory przetoczyé. Nalezy
zwréci¢c uwage na stan szczotkotrzymaczy i samych
szczotek, wymieniajac je w razie potrzeby na nowe.

2. Nalezy zbada¢ stan nastawnicy i stykéw, spraw-
dzi¢ poprawnos§¢ pracy kontaktéw wymieniajge kontakty
zuzyte na nowe. Nadpalone kontakty i segmenty nalezy
wyréownaé pilnikiem j plétnem szmerglowym oraz prze-
trze¢ wazeling metalizowana.

3. Nalezy oczy$cic¢ i sprawdzi¢ stan przekaznikow, prze-
ciwiskiernikéw oraz izolatoréw.

4. Nalezy sprawdzi¢ zazebienia, czopy osi sterowej
i przeguby kuliste. . :

5. Nalezy usungé nadmierne luzy w kierownicy,
zwracajac uwage na zamocowania ciegiel i dzwigni.

6. Nalezy sprawdzié stan kol i ogumienia, poprzycig-
ga¢ zamocowania kol, wyregulowaé ich rozstaw.

7. Nalezy przejrze¢ rame teleskopu, widly, polaczenia
2z podno$nikiem, zwracajgc szczegélng uwage na stan
lancuchéw Galla oraz rolek prowadzacych.

Nadto przy sprzecie spalinowym nalezy:

1. wyregulowaé prace silnika na réznych obrotach;

2. wymieni¢ oliwe w karterze, w filtrze, wyregulo-
waé naprezenie pasa klinowego wentylatora i prace
pompy hydraulicznej;

3. oczyscié Swiece z nagaru i wyregulowaé wielkos$¢
szczeliny; .

4. sprawdzié¢ stan hydrolu w cylindrze hamulca, stan
zamocowan hamulcow (recznego i noznego) wyregulo-
waé szczeliny szczek hamulczych j sprawdzi¢ ich dzia-
lanie;

5. sprawdzié stan przewodéw elektrycznych, zbadaé
gesto$é elektrolitu i uzupelni¢ go w razie potrzeby.

Warsztaty naprawcze

Do zadan warsztatow naprawczych — poza przepro-
wadzaniem remontéw planowanych, tj. remontéw kapi-
talnych i okresowych — nalezy réwniez dokonywanie

_napraw biezacych i awaryjnych, ktérych obsluga bazy

nie jest w stanie sama wykonaé.

Réwnoczes$nie, z uwagi na réznorodno$é posiadanych
typéw sprzetu oraz malg ilo§¢ posiadanych cze$ci zapa-
sowych, warsztat wykonuje komplety czesci zapasowych,
ulegajacych najczestszym uszkodzeniom, jak — osie do
wozkow, resory, kola zebate, pierScienie do nowych ogu-
mien, segmenty do nastawnic itp.

Z powyzszych wzgledow warsztat musi by¢ wyposa-
zony w park odpowiednich maszyn i urzadzen, jak —
piec hartowniczy, kompresor i obrabiarki.

Zaloga warsztatu podzielona jest na brygady zajmu-
jace sie naprawa poszczegdlnych typéw sprzetu (bryga-
dy naprawy woOzkow, naprawy ukladarek itp.).



RYBOLOWSTWO MORSKIE

Doswiadczenia 1 wnioski z eksploatacji lugrotrawlerow

Mgr ANDRZEJ NOWAK, Szczecin

Koncepcja
trawlera i lugra.

lugrotrawlera wynikla 2z lgczenia dodatnich cech -eksploatacyjnych
Powody ujemnych wynikéw doswiadczerr w pierwszym okresie

eksploatacji. Nastawienie jednostki ma potowy plawnicami powoduje zwigkszeniz

efektéow potowowych,
strukcyjnych

lecz

jednostki. Nowa organizacja

ujawnia konieczno$é dokonania istotnych zmian kon-
polowéw w oparciu o statek - baze

zmienia wymogi w stosunku do lugrotrawlera. Postulat korekty dotychczasowego
typu jednostki i uzasadnienie gospodarcze.

Postulowany rozwoj ryboléwstwa dalekomorskiego juz
w pierwszych latach powojennych wymagal wprowa-
dzenia do eksploatacji znacznej ilosci statkéw rybac-
kich. Posiadany przez polskie ryboléwstwo tabor, skla-
dajgcy sie ze starych jednostek z zakupow zagranicz-
nych, reprezentujacych olbrzymig roznorodnos¢ typow,
nie mogt zapewni¢ prawidlowego rozwoju gospodarki
i wykonania postawionych zadan potowowych.

Celem stworzenia podstaw dla powstania nowoczes-
nego ryboléwstwa nalezalo w pierwszym rzedzie zbu-
dowac¢ wilasng flote dalekomorska, opartg na kilku za-
sadniczych typach.

W poszukiwaniu jednostki najbardziej odpowiadajg-
cej naszym warunkom eksploatacyjnym oraz w oparciu
o techniczne mozliwosci budowy wylonily sie dwie za-
sadnicze koncepcje, ktore doczekaly sie realizacji:

1. duzy trawler o znacznej szybkos$ci i ladownosci
przeznaczony do polowdéw zaréwno na Morzu Poi-
nocnym, jak i wodach subarktycznych — tzw. su-
pertrawler,

2. lugrotrawler — jednostka majgca wykonywaé po-
lowy dwoma zasadniczymi metodami tj. aktywng
i bierng, a wiec posiadajgca cechy trawlera i lugra.

Oba te typy statkéw rybackich budowane sg na sto-
czniach krajowych w, oparciu o wilasng dokumentacje.

Z uwagi na to, ze opinia fachowcow szczegolnie inte-
resuje sie obecnie lugrotrawlerem, nalezaloby rozwazy¢
jakie zasadnicze przestanki zadecydowaly o wyborze tego
typu jednostki. Zanim sie jednak przystapi do omoéwie-
nia cech samej jednostki, nalezy wpierw rozpatrzyé prze-
stanki o charakterze ogdlno-ekonomicznym:

W okresie przedwojennym zapotrzebowanie rynku
krajowego na ryby pochodzgce z potowdéw dalekomor-
skich ograniczalo sie prawie wylacznie do $ledzia. Polo-
wy wlasne §ledzia, wykonywane zreszta przez flote be-
daca w rgkach obcych kapitalistow, pokrywaly zaledwie
w nieznacznym odsetku zapotrzebowanie. Z uwagi na
istniejgce w dalszym ciggu wysokie zapotrzebowanie §le-
dzia rozwoj floty dalekomorskiej byt od pierwszych lat
powojennych skierowany na zabezpieczenie wzrostu po-
lowow tego asortymentu, przy réwnoczesnych ostroznych
tendencjach zwiekszenia polowdéw ryb dorszowatych na
wodach pozabattyckich, co ograniczato sie w praktyce do
préob i doswiadczen.

Postulat zwiekszenia potowéw $ledzia powodowat
wahania w obiorze typu statku. Metoda potowow aktyw-
nych (wlokiem) umozliwia bowiem dokonywanie polowu
réznych gatunkéw ryb i w réznych okresach, podczas
gdy polowy plawnicowe dokonywane przez lugry ogra-
niczone sg w zasadzie do jednego asortymentu tj. Sle-
dzia oraz moga by¢ prowadzone jedynie w okresie 6—38
miesiecy w ciagu roku. Ponadto sposéb zabezpieczenia
ryby zostaje w tym wypadku ograniczony jedynie dc
solenia. Rownoczes$nie jednak — jak wykazuje kalku-
lacja kosztéw polowdéw na przestrzeni ostatnich kilku lat
— s3 to polowy najtansze, a produkt uzyskiwany z nich—
mimo, ze solenie obniza nieco jego warto$¢ odzywczg —-
cieszy sie ze wzgledow tradycyjnych duzym popytem.

Z uwagi na bardzo wysokie zapotrzebowanie nalezalo
obra¢ taki typ jednostki, ktéryby zapewnial jak naj-
wiekszg ilo§¢ ryby w ciggu roku.

Lugry wg danych statystycznych uzyskiwaly w pierw-
szych latach powojennych wysokg wydajnos¢ w okresie
eksploatacji od sierpnia do listopada. Najwyzsza wydaj-
no$¢ notowano we wrze$niu i pazdzierniku, a mianowi-
cie od 4 do 7,5 ton z jednego dnia polowu na zestaw
100 ptawnic. W tym okresie osiggano do 50% calorocz-
nych polowéw lugrowych. W pozostalym okresie polo-
woéw tj. w czerwcu, lipcu i grudniu uzyskiwano.znacznie
nizszg wydajno$é.- Nalezy podkreslié, ze ryba z polowow
lugrowych posiada w zasadzie wyzsza jakos¢ 'od pocho-
dzgcej z polowow wlokowych ze wzgledu na znacznie
mniejszy odsetek uszkodzen mechanicznych oraz wiekszy
wymiar ryby. Jednakze stosunkowo krotki okres eks-
ploatacji wplywa niekorzystnie na iloSciowy efekt polo-
wow w skali rocznej. ]

Trawlery moga teoretycznie dokonywaé polowow w
ciggu calego roku, przy czym najwyzsze wydajnosci osig-
galy w okresie — lipiec — pazdziernik w potowach $le-
dzia na M. Pélnocnym oraz w polowach dorsza.na Bal-
tyku — w okresie od lutego do maja. Znacznie dluzszy
okres polow6éw oraz mozno$¢ odlawiania bardziej -zrézni-
cowanego asortymentu przemawialy za wyborem traw-
lera. -

W konsekwencji zdecydowano sie na budowe jed-
nostki polowowej, ktéra w my$l zalozen miala polaczyt
wszystkie dodatnie strony obu typow.

Koncepcja lugrotrawlera jako statku optymalnego

Rozwigzanie tego problemu nasuwalo szereg trudno-
$ci, gdyz wymagalo zgodnego polgczenia przeciwstawnych
niekiedy cech obu typéw statkéw rybackich. Gléwnym
walorem trawlera jest jego szybkosé i sila uciggu witoka,
lugier moze nie posiadaé tych cech, natomiast winien

_by¢ b. zwrotny i stateczny celem umozliwienia manew-

rowania przy wyrzucaniu j wyciagganiu sieci oraz dryfo-
waniu wraz z zestawem. Stad tez optymalng szybkoscig
dla trawlera jest 12 — 15 wezléw a nawet i wiecej, a dla
lugra wystarczajaca szybkosé stanowi 8—10 wezldow.

W zwigzku ze znacznie mniejszym zuzyciem paliwa
lugier moze mieé mniejsze zbiorniki paliwa, natomiast wi-
nien posiada¢ wiekszg sieciownie i pomieszczenie na rep
czyli line gléwna, do ktérej przymocowane sg siatki.

Rownoczesnie lugier wymaga proporcjonalnie wiek-
szego pomieszczenia dla zatogi, gdyz z uwagi na znacznie
wiekszy udzial pracy recznej zatoga jego jest stosun-
kowo liczniejsza. Z uwagi na czynno$ci manipulacyjne
przy sieciach i konserwacji ryby na lugrze wymagana
jest znacznie wieksza wolna powierzchnia manipulacyjna
na pokladzie. Uzyskanie jej na trawlerze ze wzgledu na
koniecznos¢ umieszczenia windy tralowej nastrecza po-
wazniejsze trudnosci.

Ponadto nalezy podkresli¢, ze praca statku przy lo-
wieniu wlokiem wymaga znacznie silniejszej konstruk-
cji kadtuba.

Jezeli si¢ poréwna zasadnicze cechy statku, wymagane
przez te dwie metody polowdw, otrzymamy nastepujace
przeciwstawienia (znakiem plus oznacza sie wieksze wy-
magania):

lugier trawler
Wielkss$é statku —
Moc i ciezar konstrukcji — -+
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Moc silnika
Szybko$¢ marszu i sita uciggu
Statecznos¢ i zwrotnosé
Wielkos¢ tadowni

Wielko$¢ pomieszczen dla zaltogi

Wielkosé sieciowni

Przestrzen robocza na pokladzie

Wielkosé zbiornikéw paliwa

Ponadto kazdy z omawianych typéw jednostek po-
siada odrebne urzgdzenia dodatkowe: lugier — ster dzic-
bowy oraz pomieszczenie na rep, trawler — winde i ko-
zly tratowe.

Oczywiscie porédwnanie powyzsze dotyczy wielkosci
proporcjonalnych do warunkéw optymalnych kazdego
typu jednostki. '

Jak wida¢ z powyzszego ani jeden z podstawowych
elementéw statku rybackiego nie jest zbiezny przy ze-
stawieniu roszczen stawianych mu przez kazda z metod
polowowych. Jedynym ustepstwem jakie mozna uczyni¢
ze strony trawlera na rzecz lugra — to wielkos¢ statku.

W tych warunkach pomyslne rozwigzanie konstruk-
cyijne jednostki typu lugrotrawler nastreczalo bardzo po-
wazne trudnosci. Pierwsze lugrotrawlery wybudowane
zostaly w roku 1951, jednakze z uwagi na, przeciggajace
sie préby oraz konieczno$¢ dokonania wielu poprawek,
nie zostaly wlasciwie wprowadzone do eksploatacji. W ro-
ku 1952 rozporzadzano juz ponad 10 jednostkami tego
typu.

Teoretyczne obliczenie opierajgce sie na $rednio pro-
gresywnej wydajno$ci potowdédw lugrowych i trawlero-
wych oraz przewidywaniu sezonu polowowego trwaja-
cego prawie caly rok — przyniosto bardzo .optymistyczne
wyniki zaré6wno w odniesieniu do iloSci i wartosci po-
towow, jak i kosztow wlasnych oraz rentownosci statku.

W I i II kwartale r. 1952 lugrotrawlery eksploato-
wano na Baltyku, jednakze wyniki nie byly zadowala-
jace. Statki osiggnely przecietnie w tym okresie nizsze
polowy anizeli np. kutry 24 m, mimo: ze wydajnos¢ mialy
przecigtnie o 50" wyzsza. Slabe wyniki eksploatacyjne
powodowane byly w pierwszym rzedzie licznymi uster-
kami technicznymi, jakie obcigzaly te jednostki.

W II kwartale r. 1952 jednostki tego typu lowily na
Baltyku, a czeSciowo na M. Pélnocnym. W III i IV kwar-
tale eksploatacja odbywala sie przede wszystkim na M.
Polnocnym. Poniewaz jednostki w ciggu roku 1952 towity
zarowno wilokiem jak i ptawnicami, istnieje powazny
material poréwnawczy wynikéw osiggnietych w eksploa-
tacji tego okresu.

Celem ustalenia wlasciwego obrazu efektéw gospo-
darczych, ktore daje jednostka polowowa nalezy zbadaé
nastepujgce elementy (przy odrebnym uwzglednieniu kaz-
dej ze stosowanych metod potowowych):

1. rozliczenie czasu pracy jednostki, elementy wply-
wajgce na skrocenie wzgl. przedtuzenie czasu eks-
ploatacji jednostki,
wydajnoéé dzienna polowow,
globalna ilosé i warto$é potowdéw w ciggu roku,
koszt eksploatacji jednostki,
rentowno$¢.
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Lugrotrawlery lowiace jako trawlery

Wiekszoé¢ jednostek omawianego typu lowila w ro-
ku 1952 wlokiem. Rozliczenie czasu pracy tych jednostek
wykazuje, ze eksploatacja ich w w.w. okresie charakte-
ryzuje sie bardzo wysokim wskaznikiem przestojowosci
z tytulu remontéw i przestojéw poawaryjnych. Remonty
awaryjne wyniosty 25% ezasu kalendarzowego. Remonty
inne, przewaznie gwarancyjne i okresowe, wyniosly 30%
czasu kalendarzowego, natomiast okres efektywnej eks-
ploatacji statku wynosil $rednio 32% czasu kalendarzo-
wego. ’

Wydajnos¢ dzienna osiggnieta przecietnie w eksploa-
tacji tych jednostek wynosita 67% wydajnoéei zaplano-
wanej i okoto 60% przecietnej wydajnosci trawleréw sta-
rych.. Iloé¢ polowéw wyniosta $rednio 45% masy odlo-
wionej przecietnie w tym okresie przez trawlery stare.
Wskaznik wartosci polowow jest nieco wyzszy z uwagi
na udzial 75% polowoéw $ledzia. W rezultacie jednostki
przyniosly powazne straty gospodarcze.
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Analizujac bardzo niepomys$lne wyniki w I okresie
eksploatacji lugrotrawleré6w nalezy stwierdzié, ze byly
one skutkiem nastepujacych zasadniczych niedociagnieé,
jakie te jednostki wykazaly:

1. Wysoka awaryjno$¢ powodowana w gléwnej mie-
rze nieodpowiednim typem silnika. Przestoje awa-
ryjne wyniosly 67% ogélnego czasu przestojéow re-
montowych jednostki. Obliczenia wykazujg jed-
nak, ze wyeliminowanie przestojow awaryjnych
jednostek wprawdzie zwiekszyloby realizacje o bli-
sko 50%, tym niemniej nie zapewniloby rentow-
nosci jednostek, a to z powodu zbyt niskiej wy-
dajnosci dziennej.

2. Niska wydajno$¢ dzienna jednostki spowodowana
stabym uciggiem w czasie tralowania. Przecigtna
szybkos¢ w czasie tralowania byta $rednio o 30%
nizsza, anizeli przy trawlerach, co nie stanowilo
wilasciwego minimum zabezpieczajgcego efektyw-
nos¢ polowow.

3. Niska szybko§¢ marszowa jednostki, ktora powo-
dowala, ze czas efektywnych polowdéw wynosit za-
ledwie 66Y% czasu przebywania statku na morzu.

Lugrotrawlery lowiace jako lugry

Inaczej przedstawiajg sie wyniki eksploatacji lugro-
trawlerow lowiacych w roku 1952 plawnicami. Trzy jed-
nostki byly eksploatowane jako lugry po dokonaniu do-
raznych adaptacji. Statki lowily w oparciu o) baze zagra-
niczng. Jeden z nich, a mianowicie m/t ,Kaczor“, towit
przez caly sezon lugrowy, pozostale poczawszy od listo-
pada. Na uwage zaslugujg efekty pracy m/t ,Kaczor*
ze wzgledu na to, Ze statek ten lowil przez caly rok
i ze wskazniki jego eksploatacji byly znacznie korzyst-
niejsze anizeli wszystkich pozostalych jednostek. Czas
efektywnej eksploatacji jednostki wyniést 60% czasu ka-
lendarzowego. Przecietna $rednia wydajno$é¢ dzienna byla
wyzsza o 13% od osigganej przez jednostki lowigce wto-
kiem, natomiast wartos¢ 1 kg ryby z uwagi na wyzszy
udzial dorsza nie ksztaltowala sie wyzej anizeli u pozo-
stalych jednostek. Jednostka eksploatowana byla bez-
awaryjnie i wykorzystala korzystnie obydwa sezony po-
lowowe zaréwno sezon ryby bialej na Baltyku, jak i se-
zon $ledziowy na M. Péinocnym. Globalna ilo§é polowéw
tej jednostki byla przeszlo 2-krotnie wieksza anizeli u je-
dnostek omoéwionych powyzej.

Nalezy podkresli¢, ze zaréwno m/t ,,Kaczor“ jak i po-
zostale statki w okresie polowdéw lugrowych wykazaly
powazne zyski a koszt 1 kg ryby byl przecietnie nizszy
o 30% w stosunku do polowéw trawlerowych.

W wyniku okazalo sie, ze polowy lugrowe prowadzo-
ne przez m/t ,Kaczor“ daly tej jednostce zysk umozli-
wiajacy pokrycie straty finansowej, jaka poniosta ona
w okresie polowow dorszowych mimo, ze osiggnela bar-
dzo wysokie polowy tej ryby.

Polowy lugrowe dokonywane przez lugrotrawlery w
roku 1952 mozna oceni¢ nastepujgco:

1. Polowy przyniosty znacznie lepsze wskazniki ilo-

Sciowe i wartosciowe anizeli dokonywane w tym
okresie polowy wlokiem.

2. Charakterystyczna dla jednostek lowigcych wio-
kiem awaryjno$¢ nie wystepowala w potowach lu-
growych a w wypadku m/t ,Kaczor* nawet i w
polowach wilokowych w pierwszym polroczu na
Baltyku.

3. Powaznym mankamentem eksploatacji lugrotraw-
lerow lowigcych jako lugry bylo posiadanie zbyt
matej ladowni, co przy wysokiej $redniej wydaj-
nosci w okresie szczytowym zmuszalo jednostki do
opuszczenia lowiska juz po paru dniach polowow.
Sytuacje ratowatl fakt, ze jednostki lowily w opar-
ciu o baze zagraniczng, oddalong o dobe wzgl. na-
wet okresami o kilka godzin marszu od lowiska.
W przypadku eksploatowania tych jednostek w
oparciu o baze krajowa czas ich polowdéw ulegliby
zmniejszeniu o blisko 30%, co wplyneloby decy-
dujaco na wyniki polowoéw i efekty gospodarcze
eksploatacji.



4. Efektywng eksploatacje jednostki utrudniata zbyt
mala wielko$¢ pomieszczen dla zalogi. Stan za-

logi przy potowach lugrowych winién byl wynosic .

o 28Y% wiecej anizeli przy potowach wlokiem.
Szczuplo§é pomieszczen jednakze nie zezwalala na
wlasciwe ulokowanie niezbednej ilo$ci ‘czlonkéw
zatogi.

(3]

Powazne trudnosci w pracy lugrotrawlera przy po-
lowach plawnicowych powodowala zbyt mala po-
wierzchnia manipulacyjna na pokladzie, ktéra wy-
nosita 5,5 m2? na 1 czlonka zalogi zatrudnionego
na pokiadzie, podczas gdy celem zapewnienia ma-
ksymalnej wydajno$ci pracy oraz zwiekszenia
przepustowosci przerobu odiowionej ryby, po-
wierzchnia powyzsza winna wynosi¢ przynajmniej
7,0 m? na 1 czlonka zalogi zatrudnionego na po-
kladzie, podobnie jak to ma miejsce na typowych
lugrach.

Podsumowujac wyniki eksploatacji lugrotrawleréow
za rok 1952 nalezy stwierdzi¢, ze wypadly one bardzo
niekorzystnie. Stosunkowo kroétki okres eksploatacji oraz
szereg nietypowych zjawisk towarzyszgcych jej, utrud-
nial wyciggniecie generalnych wniosk6éw. Pewne wnioski

wydawaly sie woéwczas jednak bezsporne, a mianowicie: -

1. nie nadajacy sie do potowdéw wiokowych typ sil-
nika zainstalowany na pierwszej serii,

niska moc uciggu i szybkos¢ jednostki,

3. zbyt matle pomieszczenia dla zalogi, nie wystarcza-
jaca powierzchnia robocza na pokladzie oraz za
mala tadownia.

Ogdlnie biorgc powszechna opinia zdyskwalifikowala
te jednostki jako nie odpowiadajgce naszym warunkom
polowowym. Podnoszono przede wszystkim, ze na skutek
wiegkszej odleglosci naszych baz od lowisk M. Péinoc-
nego w poréwnaniu z krajami $rodkowej j zachodniej
Europy, &tére eksploatujg te lowiska — nasze jednostki
polowowe powinny posiadaé znacznie wiekszg szybko$é
i wiekszg ladownie. ’

Ponadto fachowcy utrzymywali, ze przy wysokim
zapotrzebowaniu rynku krajowego na Sledzia budowa je-
dnostki, ktéra moze oprécz polowo6éw lugrowych dokony-
wa¢ polowdéw trawlerowych i lowi¢ ewent. rybe bialg —
jest niecelowa. Powolywano sie przy tym na znacznie
gorsze wyniki eksploatacji w potowach wlokowych.

Idea przeznaczenia lugrotrawlera wylgcznie do po-
low6éw plawnicowych przewazyla i jednostki z poczat-
kiem roku 1953 zaczely przechodzié powazne adaptacie
w kierunku nastawienia na dokonywanie polowéw plaw-
nicowych, co wyrazilo sie w pierwszym rzedzie w po-
wiekszaniu pomieszczen dla zalogi oraz instalacji steru
dziobowego.

Eksploatacja lugrotrawleréw w I i poczatkach II
kwartatu r. 1953 nie dala pozytywnych rezultatéw, osig-
gano stabe wyniki na Baltyku. Jednakze mimo to oka-
zalo sie, ze jednostki z zamontowanymi silnikami no-
wego typu osiggaja znacznie lepszg wydajno$é dzieki
wiekszej szybkosci i mocy uciggu.

Wspéldzialanie lugrotrawleréow ze sta.tkiem-b.aza

Catkowity przewrdét w dotychczasowej ocenie lugro-
trawleréw nastgpil w wyniku eksploatacji tych jedno-
stek w okresie IIT i IV kwartaltu 53 na M. Pdélnocnym
w oparciu o statek-baze. Polowy lugrotrawleréw z , Mor-
ska Wolg“ rozpoczely sie w lipcu 53. Jednostki lowily
zar6wno plawnicami, jak i wlokiem, w zaleznosci od
aktualnej wydajnosci polowdéw. Nalezy stwierdzié, ze
przecietna wydajnos¢é poltowéw wlokiem byla wyzsza.

Moznos¢é przestawiania lugrotrawlera na roézne me-
tody polowoéw okazala sie bardzo korzystna cecha tej je-
dnostki w warunkach pracy ze statkiem-bazg. Ponizsze
zestawienie ilustruje zmienne warunki lowcze, ktére wy-
magajg stosowania odpowiedniej metody potowu dla osig-
gniecia najwyzszych wynikow:

~

srednia wydajnosé dzienna

potowy wilokiem polowy ptawnicowe

sierpien 4200 kg/dzien 2300 kg/dzien
wrzesien 5 100 5 2000 5
pazdziernik 3 800 - 6 000 -
listopad 3 100 % 6 500 »

Nalezy podkresli¢, Ze wspoOipraca ze statkiem-bazg
wyeliminowala niejako znaczenie tych cech lugrotrawle-
row, ktére dotychczas mialy ujemny wplyw na, eksploa-
tacje statku, a mianowicie: zbyt malej ladowni i nie
wystarczajgcej powierzchni roboczej. Réwnocze$nie sta-
tek-baza umozliwil wiaSciwe zaopatrzenie w bunkier, pa-
liwo, zywnos¢, sieci, opakowania i s6l, nawet biorgc pod
uwage zwigkszone zapotrzebowanie z powodu wiekszej
ilo$ci zalogi.

Czas trwania rejsu przedtuzy! sie z ok. 20 dni do 6
tygodni. Wskaznik wykorzystania czasu przebywania stat-
ku na morzu podniést sie z 60% do 75%, tj. osiagnat po-
ziom realizowany jedynie przez m/t ,Kaczor“ w roku
1952, przy eksploatowaniu tej jednostki w oparciu o baze
zagraniczng. Na skutek podniesienia poziomu kwalifi-
kacji wzrosla wydajno$é dzienna o ok. 10% w stosunku
do ubiegtego roku, podczas gdy globalny roczny potéw na
jednostke wzrést przecietnie o 40%. W $wietle powyzsze-
go mozna stwierdzié, ze 800 przyrostu masy, polowowej
lugrotrawleréw w roku biezgcym w stosunku do prze-
cietnej z ubieglego roku jest wynikiem wprowadzenia do
eksploatacji statkéw-baz.

Statek-baza stworzyl warunki dla wprowadzenia no-
wego systemu polowdéw dalekomorskich i w zwigzku z
tym postawil w innym $wietle wymagania eksploatato-
réow w stosunku do jednostek lowczych. Statek-baza
spelniajac funkcje bazy zaopatrzenia, przetwoérni, maga-
zynu rybnego, warsztatu remontowego i o$rodka dyspo-
zycyjnego kierownictwa wyprawy polowowej — pozwala
aby statki rybackie nastawily sie wylacznie na osiagnie-
cie jak najwiekszej ilosci potowéw, przy czym statek to-
wigcy moze nie posiada¢ ani wielkiego zapasu paliwz,
soli, opakowan, czy zywnoS$ci, ani tez wielkiej ladowni
dla pomieszczenia ryby zltowionej w jednym rejsie.

Mozna by z pawyzszego wyciaggnaé¢ skrajny wniosek,
ze wielkos¢ jednostki oraz wiele zasadniczych postula-
téw omoéwionych na wstepie nie ma znaczenia w nowych
warunkach eksploatacji i ze nawet mate jednostki typu
lugrotrawler mogg z powodzeniem zapewni¢é maksimum
polowéw. W praktyce jednak nalezy przewidzieé, ze sta-
tek-baza, nawet przy obecnych bardzo dobrych wyni-
kach, nie jest w stanie zapewnié statej obslugi na mo-
rzu z uwagi na sztormy. Ponadto wiele rodzajow awarii,
ktére zdarzajg sie w czasie eksploatacji jednostek low-
czych nie bedzie moglo zostaé usuniete przez warsztat
na statku-bazie i dlatego statek towczy bedzie zmuszony
do zawijania do portu. W tym wypadku nalezy zabez-
pieczy¢ maksymalng mozliwo§é przedluzenia pobytu stat-
ku na lowisku przez stworzenie wlasciwych warunkéw
bytowych dla zalogi oraz zwiekszenie ladowno$ci statku.
Poza tym wystepuje woéwczas konieczno§é zwiekszenia
mocy silnika celem osiagniecia wiekszej szybko$ci mar-
szowej 1 sity uciggu.

Whioski koncowe

Biorac pod uwage obie mozliwosci eksploatowania
lugrotrawlera, a wiec zakladajgc zasadnicze nastawienice
na wspoldzialanie ze statkiem-bazg oraz okresowe opar-
cie o baze ladowg — nalezy dokonaé korekty dotychcza-
sowego typu jednostki. Zmiany w dokumentacji technicz-
nej nie powinny i§¢ zbyt daleko, aby nie spowodowaé
przerwy w produkcji stoczniowej. Ograniczaé sie wiec
bedg do uwzglednienia zasadniczych roszczen eksploata-
cji opartych na dotychczasowym okresie do§wiadczen oraz
wynikajgeych z ewentualnej konieczno$ci prowadzenia
polow6w bez obstugi ze strony statku-bazy. W szczegol-
no$ci korekta powinna polegaé na:

1., zwiekszeniu pomieszczen dla zalogi w ten sposéb, "
aby na czlonka zalogi przypadalo co najmniej
7,5 m3 tj. o 35% wiecej niz dofychczas,
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2. zwiekszeniu ladowni o 35% w stosunku do do-

tychczasowej wielkos$ci,

3. powiqkszeniu powierzchni roboczej na pokladzie
o 24%, co spowoduje zwiekszenie przepustowcsci
przerobu ryby na pokladzie o analogiczny odse-

tek,

4. zwiekszeniu mocy silnika przez zastosowanie sil-

nika z dotadowaniem,

5. wprowadzeniu zmian & rozmieszczeniu repowni
i sieciowni, polegajacych na przeniesieniu ich z

Nowa wersja lugrotrawlera oparta zreszta- o istnie-

jaca podstawowag dokumentacje techniczng jednostki

przyniesie, wedlug ostroznych obliczen, znaczng poprawe -
wskaznikow ekonomi«.znych eksploatacji.
trawlera powinny wzrosnaé ilosciowo o ok. 30% w sto-

Polowy lugro-

sunku do przecietnej rocznej osiaganej przez planowo

pracujqce jednostki pierwotnej wersji. Koszt polowow

winien ulec obnizce o okolo 15%, natomiast rentownosé

lizacji.

czesci rufowej na cze$¢ dziobowa tadowni, co

przyczyni sie do usprawnienia w manipulacji sie-

ciami.

Ponadto nalezy zastosowaé¢ elektryczng winde kot-
wiczng w miejsce recznego kabestanu.

wykaze powazny wzrost i wyniesie 12% wysokosci rea-

W rezultacie. projektowana jednostka uzyska pelng

warto$s¢ ekonomiczng i eksploatacyjna co w pelni uza-

kumentacji.

WYMIANA DOSWIADCZEN

KARADA
PRZODUJECYCH DZWIGOVYCH

,,Realizujgc  wytyczne IX Plenum KC

ZPR upowszechniamy metode inz. Kowalo-
wa” — pod tym hastem obradowali w po-
lowie grudnia ub. r. przodujacy diwi-
gowi Zarzagdu Portu Gdansk - Gdynia
oraz dzwigowi portu szczecinskiego i nie-
ktéorych portéw s$rédladowych. Narada
ta, zorganizowana z inicjatywy Zarzadu
Okregowego Zw. Zaw. Prac. Zeglugi
W Gdyni przy wspoéludziale ZPGG, po-
Swiecona byta podsumowaniu osiggnieé
w zakresie zastosowania metody inz.
Kowalowa przy pracach przeladun-
kowych w portach,

Zar6éwno z referatu ZPGG, wygloszo-
nego przez mgr K. Plutynskiego, jak
i z dyskusji wynikato, ze port Gdansk -
Gdynia moze zanotowaé w tym zakresie
powazne osiagniecia. Mianowicie, szcze-
golowe zbadanie organizacji i techniki
pracy przy przeladunku wegla umozli-
wilo opracowanie przodujacych sposo-
béw pracy, Kktérych upowszechnienie
przez szkolenie praktyczne i teoretycz-
ne przyniosto powazmne wyniki w zakre-
sie zwiekszenia wydajnoSci pracy, jak
i zmniejszenia kosztéw uszkodzen wa-
gonéw. Szczegdbdlnie dobre wyniki maja
do zanotowania dzwigowi: Filipiak
z Gdyni oraz Kropidiowski z Gdanska,
ktérzy zostali réwniez instruktorami
szkoleniowymi. Dzieki ich osiagnieciom
i wkladowi pracy w szkolenie obecnie
juz kilkudziesieciu dzwigowych ZPGG
pracuje nowymi, przodujacymi sposoba-
mi pracy, ktére opanowali przez wiasci-
we zastosowanie metody inz. Kowalowa.

Jednocze$Snie narada wykazala, ze za-
stosowanie metody inz. Kowalowa zosta-
1o catkowicie zaniedbane w porcie szcze-
cinskim, gdzie dotychczas nie przepro-
wadzono zadnych badan i nie upowszech-
niono najlepszych metod pracy, pomimo
ze port szczecinski posiada przodujgcych
dzwigowych. Réwniez porty $rédladowe
nie wykazuja zadnych osiagnie¢ w tej
dziedzinie.

Narada wykazala réwniez, ze W por-
tach morskich wylaniaja sie coraz to no-
we zagadnienia w zakresie organizacji i
techniki prac przeladunkowvch dla kt6-
rych zbadania i upowszechnienia nalezy
zastosowaé metode inz. Kowalowa. Na
czolo wysuwa sie tutaj ustalenie przodu-
jacej technologii przeladunku drobnicy
i drewna, ze szczegélnym uwzglednie-
niem zastosowania  sprzetu zmechanizo-
wanego.

W zwigzku z tym zebrani na nara-
dzie portowcy powzieli uchwale zobo-
wigzujaca port szczecinski oraz porty
sréodladowe do przeniesienia do swej
pracy do§wiadczen portu Gdansk-Gdynia
w zakresie zastosowania metody inz. Ko-
walowa przy przeladunku wegla, przy
czym portowey ZPGG udziela im wszel-
kiej mozliwej pomocy w tej dziedzinie.
Natomiast port Gdansk-Gdynia zwréci
obecnie szczegélna uwage na badanie
i upowszechnianie przodujacych da-
swiadczen w zakresie nowej technologu
przetadunku drobnicy, drewna i innych
ladunké6éw. Pierwsze doSwiadczenia ZPGG
w tym zakresie przedstaw1mv w jednym
z najblizszych numeréw ,,TGM*,

Ww.
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sadnia celowos¢ wprowadzenia omawianych zmian do-

ZASTOSOWANIE
WOZKOW-WYWROTEK DO PRZELADUNKU BLACHY

Przeladunek blachy w paczkach i plyt
w wigzkach stanowi powazna pozycje
w obrotach naszych portéw. Ladunek
ten, ze wzgledu na swoja wielko$é i cie-
zar, powoduje powazne trudnosci bprzy
sztauowaniu, zwlaszcza przy Trozmiesz-
czaniu w odlegtych czeSciach ladowni,
dokad nie siega dZwig. Trudno$ci te
rozwigzywano dotychczas w naszych por-
tach przez zastosowanie w ladowni
woé6zko - podno$nikéw. Jednak bylo to
mozliwe Yedynie w ¢ych wypadkach,
gdy silna podloga ladowni na to pozwa-
lala, Poza tym, ladowanie takim sposo-
bem bylo mozliwe tylko w dolnych cze-

stepuje zsuniecie paczki po zsuwnicach.
Zsuwnice te dla dodania po$lizgu sma-
rowane sa tawotem. Odpowiednie za-
bezpieczenie plyty- uniemozliwia jej
przechylenie sie w czasie podwozenia
oraz przechyl! na niepozadang strone.
Specjalnie przystosowane tory i obrot-
nice ukladane w ladowni pozwalaja na
dotarcie do kazdego miejsca celem 2zlo-
Zenia towaru,

Pomyst ten, ktérego prototyp zostat
wykonany w ZPGG w Gdyni, byt juz
zastosowany z pozytywnymi wynikami
przy przetadunku na statkach ,,Waryn-
ski‘, ,,Chopin‘, ,,Finnmerchant‘* i in-
nych.

Rys. 1. Wézek z ruchomym stolem sztauers kim:
a — widok z boku, b — widok z przodu.

Sciach ladowni, natomiast miedzypokla-
dy ze wzgledu na niewielka wysokoS$¢
nie mogly byé zaladowane wozko-pod-
no$nikiem. To samo dotyczylo ukltada-
nia dalszych warstw na zalgdowanych
juz blachach, po ktérych wézko-pod-
noénik nie mogt sie poruszacé.

Aby rozwigzaé ten problem racjona-
lizatorzy portu Gdynia zglosili szereg
pomystéw. Ostatnio zgloszohy pomyst
Rudowskiego, Rozka i Wszelakiego sta-
nowi dotychczas najlepsze rozwiazanie.
Zaprojektowany przez nich woézek-wy-
wrotka (z ruchomym stolem sztauer-
skim) sklada sie z normalnego wozka
waskotorowego odpowiednio przystoso-
wanego przez przymocowanie na jego
szezycie silnej plyty metalowej z dwo-
ma zsuwnicami dla lepszego poSlizgu.
Wébzek ten porusza sie po szynach ko-
lejki waskotorowej, ktére ukladane sa
w ladowni w ten sposéb, aby od $wiatta
luku prowadzily pod oddalony stos. Po
zlozeniu paczki na plycie wézka, jest
on podpychany w przeznaczone miejsce
i nastepnie przez przechylenie plyty na-
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Rys. 2. Schemat zastosowania wozkow-wy-
wrotek w ladowni: A — S$wiatlo luku, B —

Po pewnych adaptacjach urzadzenie
to moze mieé¢ zastosowanie réwniez przy
sztauowaniu innych ladunkéw, np. mo-
Ze przyczyni¢é sie do uproszczenia za-
tadunku ciezkich skrzyn.

Edward Obertynski



RECENZJE 1 OMOWIENIA

PROF. DR MICHAL SZULDENFREI ,PRAWO MORSKIE*

(Wydawnictwa Prawnicze, Warszawa 1953, str. 264)

Literatura prawa morskiego w Polsce Lu-
dowej powiekszyla sig ostatnio o nowg po-
zycje, ktéora jest ,,Prawo morskie' dr I\{h-
chata Szuldenfreia. Ksiazka ta wypelniia
luke istniejaca w naszej literaturze. Oprocz
wydanego w 1953 r. skryptu prof. dr Jerzego
Falenciaka ,,Prawo morskie*, (Wroctaw 1953
Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, str. 155),
praca dr Szuldenireia jest pierwszym pod-
recznikiem ksiagzkowym obejmujacym syste-
matyczny wyklad instytucji wszystkich dzia-
16w prawa morskiego.

Radziecka ogdlna systematyka prawa nie
wyodrebnia wprawdzie prawa morskiego ja-
go samodzielnej gaiezi prawa!, jednakie w
literaturze radzieckiej istnieja poglady od-
mienne, reprezentowane przez Kejlina i Wi-
nogradowa w pracy ,Morskoje prawo"‘{.
Ksiazka ta obejmuje caloksztalt zagadnien
prawa morskiego nie wyodrebniajgc wpraw-
dzie poszczegélnych jego dzialéw. Dr Szul-
denfrei poszedt dalej po tej linii. Autor uj-
muje prawo morskie jako galaZz prawa
,,wprawdzie odrebng, ale w stosunku do in-
nych samodzielnych galezi prawa zlozong,
mieszang, gdyz sktada si¢ ono z elementéw
réinych podstawowych gatezi prawa”. (str.
9) Wychodzac z tego zalozemia autor dzne}x
prawo morskie na cztery dzialy: morskie
prawo miedzynarodowe, morskie prawo ad-
ministracyjne, morskie prawo pracy i mor-
skie prawo cywilne zaznaczajac, ze ,,kagdy
2z czterech dziatéw prawa morskiego zawiera
elementy odpowiadajqce podstawowej (samo:
dzielnej) gatezi ogélnego systemu prawa’
(tamze). . .

W tym ujeciu praca dr Szuldenfreia obej-
muje calo§é zagadnien prawa morskiego po-
dzielona na czes¢ ogolng i cztery czesSci od-
powiadajace poszczegblnym dzialom prawa
morskiego. Uktad ten zapewnil ksigice jas-
nos¢ i przejrzystosé, co stanowi duza jej
zalete. .

Czeéé ogdblna zawiera istote prawa morsk!c-
go, jego systematyke, historig, z’rt_Sdla polskie-
go prawa morskiego, zasady miedzynarodo-
wego prawa prywatnego nazwane przez au-
tora ,,prawem kolizyjnym‘* oraz wiadomo-
§ci o nauce prawa morskiego.

Stan prawny kategorii wod morskich, be-
dacy przedmiotem miedzynarodowego prawa
morskiego, oméwiony zostal zgodnie z tra-
dycyjnym podziatem poczynajac_od morza
pelnego, a dalej — morze terytorialne, wody
wewnetrzne, cieSniny i kanaty morskie oraz
strefy specjalne. Nie wydaje si¢ wlasciwe
potraktowane zwierzchnictwa okretowegzo ja-
ko § 2 rozdzialu traktujacego o morzu pe_l-
nym. Zwierzchnictwo okretowe przejawia sig
nie tylko na morzu pelnym ale réwniez na
morzu terytorialnym i wodach wewne_trznycl}.
Przejawem jego na terytorium morskim paii-
stwa obcego jest jurysdykcja konsularna.
Z tych wzgledéw zwierzchnictwo okretowe
powinno byé wyodregbnione i omowione przed
przystapieniem do przedstawienia stanu praw
nego poszczegdlnych kategorii wéd morskich.

Morskie prawo administracyjne oméwione
zostalo w czterech rozdziatach traktujacych
o gospodarczej organizacji zeglugi niorskiej,
administracyjnej organizacji ieglu_gi mors-
kiej, kontroli ruchu statk6w morskich, dzlq-
talnoéci konsularnej w zegludze morskiej.
Ten ostatni rozdzial niestusznie zaliczony zo-
stat do morskiego prawa administracyjnego.
Powinien znalezé si¢ w dziale morskiego
prawa miedzynarodowego, jako konsekwen-
cja omawianego tam zwierzchnictwa okreto-
wego. Jurysdykcja konsularna jest bowiem
§cisle zwiazana z sytuacja prawna statkéw
handlowych na wodach wewnetrznych.

Tematyka morskiego prawa pracy obejmuje
stosunek pracy na statku, kwalifikacje czton-
kéw zalogi, powstanie i ustanie stosunku
pracy, obowiazki i prawa czlonkéw zalogi,
dyscypling na statku, role zwiazku zawodo-

1, Teoria pafistwa i prawa* pod red. M.
P. Kariewa, Warszawa 1951 str. 596.

t Kejlin i Winogradow, ,,Morskoje prawo’,
Leningrad 1939. Inaczej ujmuje te kwestie
Tarasow M. A. ,,Oczerk transportnowo pra-
wa‘‘, Moskwa 1950, ktéry wiacza prawo mor-
skie do prawa transportowego.

1) Artykut

wego w stosunkach pracy na statkach mor-
skich i wladciwos¢ wiladz w sprawach wy-
nikajacych ze stosunkéw pracy.

Uktad dziatu traktujacego o morskim pra-
wie cywilnym odpowiada uktadowi projektu
polskiego kodeksu morskiego w jego III
redakcji a mianowicie: statek morski, prze-
wéz morski, umowy o uslugi pomocnicze w
zegludze morskiej, wypadki morskie, ubez-
pieczenia morskie. Na koiicu tego dzialu
przedstawione zostalo postepowanie w spra-
wach cywilnych — wynikajacych z zeglugi
morskiej — obejmujace miedzy" innymi, nie-
stusznie w tym miejscu, postepowanie przed
izbami morskimi.

Na koricu ksiazki umieszczony zostat stow-
niczek terminéw w jezyku angielskim i skré-
tow stosowanych w obrocie morskim. Brak
natomiast, co jest' ujemna strona wydawnic-
twa, spisu literatury. Poszczegolne pozycje
bibliograficzne umieszczone zostaly jedynie
wlprzypisach stanowiacych udokumentowanie
tekstu.

Praca dr Szuldenfreia jest pierwszym pol-
skim marksistowskim podrecznikiem prawa
morskiego. Autor traktuje poszczegélne in-
stytucje prawa morskiego w rozwoju histo-
rycznym przeprowadzajac krytyczna ocene
i wykazujac ich klasowa tresé.

Pomimo tej dodatniej strony podrecznika
dr Szuldenfreia nie jest on pozbawiony nie-
dociagnie¢ i bledéw we wszystkich omawia-
nych dzialach prawa morskiego.

Ogdlnie biorac przyczyna niedociagnied
tkwi w duzej mierze w zwieztoSci podrecz-
nika zawierajacego na 264 stronach olbrzy-
mi materiat z wszystkich dzialéw prawa mor-
skiego. Na skutek tego wiele zagadnienn po-
traktowanych zostalo bardzo ogélnie, co mu-
sialo doprowadzi¢ do niedociagnieé i luk.

Niedociagniecia w dziale morskiego prawa
cywilnego wynikaja tez ze sposobu potrak-
towania wyktadu. Autor znalazt si¢ w trud-
nej sytuacji omawiajgc instytucje morskiego
prawa cywilnego w okresie przej$ciowym,
w trakcie opracowywania nowego polskiego
kodeksu morskiego. Formalnie obowigzujaca
jeszcze IV ks. nkh uwzgledniona zostald w
pewnym zakresie. Autor slusznie opart sys-
tem morskiego prawa cywilnego na prawie
typu socjalistycznego. W ksiazce podane zo-
staly zasady projektu polskiego kodeksu mior-
skiego, pomimo ze nie wszedl on jeszcze w
zycie. Opr6cz tego przedsfawione =zostaly
pewne instytucje w Swielle uméw miedzy-
narodowych. To ujecie nie nasuwa w zasa-
dzie zastrzezen. Natomiast autor nie zaw-
sze dos¢ wyraznie wskazuje w Swietle jakich
przepiséw dana instytucja jest omawiana.
Moze to sprawi¢ trudno$¢ specjalnie czytel-
nikowi nie znajacemu prawa morskiego.

Podrecznik nie jest pozbawiony tez bte-
déw merytorycznych, ktérych zakradia sie
pewna ilo$¢, jak to wykazata dyskusja nad
ksigzka zorganizowana w pazdzierniku r.
1953 przez Szkote Gléwna Stuzby.Zagranicz-
nej w Warszawie i Komisje Prawa Morskiego
Zrzeszenia Prawnikéw Polskich. We wspom-
nianej dyskusji zwrécono uwage na niedo-
ciagniecia prawne’ jak i ekonomiczne (por.
ponizszy artykut prof. dr I. Tarskiego).

Niektére usterki razg praktyka pracujgce-
go w eksploatacji zeglugi i portéw jak np.
biedne objasnienie BRT, NRT i innych. W
przedmowie podana zostala wzmianka, ze
praca uwzglednila ustawodawstwo wedlug
stanu na 30.4.1953 r. co nie zostalo skon-
frontowane z praktyka. I tak np. podany na
str. 65 Centralny Zarzad Portéw nie istnial,
brak natomiast Centralnego Zarzadu Mor-
skich Stoczni Remontowych, ktéry istnieje
od 1.1.53. Mylna jest informacja o Zarzadzie
Matych Portéw w Stupsku.

Niedociagniecia i bledy nie umniejszaja
v{xelkiego wkladu pracy autora w jasne uje-
cie calego systemu prawa morskiego zgod-
nie z zasadami materializmu dialektycznego
i historycznego.

Podrecznik dr Szuldenfreia ma dlatego bez-
sprzecznie warto$¢ dydaktyczna dla studiu-
jacych prawo morskie. Zapoznaje on stu-
denta z zasadami prawa morskiego typu soc-
jalistycznego. -

Mniejsza jest natomiast jego warto$é dla
praktyki transportu morskiego, ktéra wyma-
ga od podrecznika dania wytycznych® dla
rozpatrywania konkretnych zagadniei pow-
stajacych w eksploatacji zeglugi i portéw
oraz rozstrzygania sporéw w Swietle obowia-
zujgeych przepiséw prawnych. Na obecnym
etapie bylo to bardzo trudne do osiagnie-
cia. Zwiezlo$¢ podrecznika spowodowala, ze
wiele zagadnieri podane zostalo w spos6b
zbyt ogélny niewiele dajacy praktyce. Tak
np. potraktowane zostaly istotne dla prak-
tyki portéw zagadnienia przetadunku i skla-
dowania. A dowodem ich doniostosci i ak-
tualnodci byla miedzy innymi sesja naukowa
Komisji Prawa Morskiego Zrzeszenia Praw-
nikéw  Polskich oraz Morskiego Instytutu
Technicznego zorganizowana w Gdarisku we
wrze$niu 1953 r. Podrecznik dr Szuldenfreia
daje natomiast praktyce zeglugi i portéw
ogdlny poglad na_system prawa morskiego
typu socjalistyczfiego. W tym zakresie role
swoja spelnia.

R. Z.

3 Ze wzgledu na charakter ,, TGM‘ nie
omawia s_ie w niniejszej recenzji szczegétowo
zagadniei prawnych, pozostawiajac je cza-
sopismom specjalnym.

KILKA UWAG NA MARGINESIE KSIAZKI FROF. DRA SZULDENFREIA
»PRAWO MORSKIE” #)

Podrecznik prof. dra Michala Szulden-
freia ..Prawo morskie“ jest niewatpli-
wie cenna pozycja na odcinku wydaw-
niczym, potrzebng zaréwno dla studiu-
jacych prawo morskie, jak i dla prak-
tykéw. Mimo, ze polska kodyfikacja
morskiego prawa cywilnego nie jest je-
szcze zakonezona, ukazanie sie w druku
podrecznika prawa morskiego nie bylo
przedwczesne. Podrecznik prof. Szulden-
freia daje bowiem w jasny, przejrzysty
spos6b wyktad zasadniczych pojeé z dzie-
dziny prawa morkiego, systematyzuje te
pojecia, wdajgc sie jednocze$nie w wie-
lu miejscach w szczegolowe on:cwienie
=zeregu instytucji prawnych z omawia-
nej dziedziny. Ominiecie dogmatycznego
wyktadu materialu ustawodawczezo jest
na obecnym etapie tylko zaletg ksigz-
ki. lialeizy podkreblié, ze jest tc w ognhle

niniejszy stanowi glos
w dyskusji nad ksiazka, zorganizowanej
w pazdzierniku r. 1953 przez Szkole
Gléwna Stuzby Zagranicznej.

\

pierwsze systematyczne omoéwieme ca-
toksztaltu zagadnien prawa morkiego w
Polsce.

W obliczu tych wszystkich zalet pod-
reczhika tym bardziej nalezy zatowaé,
ze wkradlo sie dch kilka dosé zasadni-
czych bledé6w i niedociaggnigé. Niekté-
re z nich sg tym grozniejsze dla <tu-
diujacych prawo morskie, ze przenosza
interpretacie pewnych pojeé ekcnomicz-
nych, przyjeta w kapitalistycznym tran-
sporcie morskim, do naszych polskich
warunkoéw,

Zagadnienie gestil frachtowe]j

Jednym z niezmiernie waznych zasgad-
nien w dziedzinie naszych zagranicznych
obrotéw morskich jest sprawa gestii fra-
chtowej. -

Autor, omawiajac klauzule cif i fob
w transakejach handlowych, na str. 153
(ustep 5) ruozwaza wady i zalety sprze-
dazy towaru na warunkach fob 1 pisze
dostownie:
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.»Transakcje fob sq dla sprzedajgcego 1j.
dlfa eksportera dogodniejsze niz transakcje
cif...” "

Dopiero w nastepnym 2zdaniu zastrze-
ga, ze — ,klauzula fob ma dla eksportera
(dla kraju eksportujgcego) takze ujemne
strony‘*.

Wynikaloby stad, Ze zdaniem autora
podrecznika w zasadzie Kkorzystniejsza
jest sprzedaz fob, niz sprzedaz cif, czyli
oddanie gestii frachtowej w rece obcego
kontrahenta, jest dla eksperta dogod-
niejsze, przy czym czasem nalezy uw-
:%géqdniaé takze ujemne strony sprzedazy
ob.

Jest to poglad w naszych warunkach
calkowicie btedny, co wiegcej szkodliwy,
bo utrudnia nam zdecydowana walke,
jaka na tym odcinku jeszcze prowadzi-
my z pewnymi pozostatoSciami inercji
central handlowych, idacej w kierunku
odrzucania od siebie gestii frachtowej.

Wydaje mi sie, ze jedyna ,,zaleta‘
transakcji w obcej gestii frachtowej jest
zrzucenie z siebie troski o przewéz mor-
ski, pozbycie sie odpowiedzialno$ci za
tadunek podczas przewozu i w zwigzku
z tym ,,zmartwien“ co do wyboru ar-
matora i instytucji ubezpieczeniowej.
Kwestia momentu zaplaty za towar, o
ktérej moéwi podrecznily, moze nato-
miast byé indywidualnie regulowana w
samym kontrakcie.

Tak jednak rozumowaé moze tylko
eksporter lub importer kapitalistyczny,
ktérego jedynym celem jest osiggniegcie
n:aksymainego zysku dla siebie sawmego,
ktérego nie obchodza interesy przewoz-
niks, maklera frachtujacego czy insty-
tucji unhezpieczeniowej. Nie obchodzi go
réwniez bilans platniczy wlasnego kra-
ju, byle tylko dana transakcja dawata
jego przedsiebiorstwu jak najwiecej ko-
rzy$Sci. Przewaznie nawet interesy zala-
dowcy i przewozZnika sg w gospodarce
kapitalistycznej powiklane' i sprzeczne.

Inaczej zupelnie przedstawia sie spra-
wa W gospodarce socjalistycznej. Nie
moze tu byé sprzecznych, antagonisty-
cznych interes6w miedzy centrala han-
dlu zagranicznego a panstwowym mak-
lerem, socjalistycznym przewoznikiem i
panstwowa instytucja ubezpieczeniows.
Planowa dziatalno§¢ tych wszystkich
podmiotéw transportu morskiego musi
byé §ci§le z soba skoordynowana i cal-
kowicie podporzgdkowana awu plano;
wego proporcjonalnego rozwoju. Zaden
z tych podmiotéw mnie moze kierowaé
sie w naszym ustroju tylko waskim inte-
resem swego przedsiebiorstwa. Kazde z
tych przedsiebiorstw, przestrzegajac Sci-
§le zasad rozrachunku gospodarczego,
winno jednocze$nie kierowaé sie w swej
dziatalnos§ci wyzsza forma rentownos$ci
— rentowno$cig w skali catej naszej gos-
podarki. Zasada jednosci planéw nakla-
da na poszczegélne przedsiebiorstwa,
ktérych plany miedzy soba sa powiag-
zane i.nawzajem od siebie uzaleznione,
obowigzek uporczywej walki nie tylko
o realizacje wilasnego planu, ale takze
poczynienia wszystkich mozliwych kro-
kéw dla wykonania i przekroczenia pla-
néw przedsiebiorstw kongruentnych. Jest
to wyzsza forma walki o realizacje planu
w gospodarce planowej.

W takim $§wietle centrala handlu za-
granicznego winna zaré6wno w momen-
cie zawierania umowy handlowej, jak
i w trakcie jej wykonywania mie¢ na
uwadze nie tylko wykonanie nalozonych
na nig bezpoSrednio zadan, nie tylko
interesy mnaszych zakladéw produkceyj-
nych produkujgcych na eksport wzgled-
nie odbiorcéw towaréw importowanych,
ale takze interesy naszego przewoznika,
naszego maklera, naszej instytucji ubez-
pieczeniowej. Winna ona réwniez na
kazdym kroku przejawiaé troske o nasz
bilans platniczy, nawet odno$nie tych
pozycji, ktére jej wprawdzie bezposre-
dnio nie dotycza, ale na ktére moze ona
swa dzialalnoScia mieé wplyw posSredni.

Dotyczy to wszystko w calej rozcia-
glosci zagadnienia gestii frachtowej.

Nalezy stwierdzié, ze w naszych obec-
nych warunkach z punktu widzenia
wyzszej. rentownoSci i wyzszej formy
walki o realizacje zadan planowych Kko-
rzystniejsza jest dla nas wlasna gestia
frachtowa tj. sprzedaz cif i kupno fob.

Nie przeczy tej zasadzie fakt, Ze mo-
ga zdarzyé sie konkretne, wyjatkowe
sytuacje, gdy po rozwazeniu wszystkich
okoliczno§ci zechcemy oddaé gestie fra-
chtowa kontrpartnerowi i bedzie to dla
nas w calo$ci korzystniejsze. Z reguly
jednak, w olbrzymiej wiekszoSci wypad-
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kéw winniSmy walczy¢é o wlasng gestie
frachtowa i bedzie ona dla nas przy
uwzglednieniu caloksztaltu warunkéw
korzystniejsza, choéby nawet dla nasze-
go sprzedawcy, czy Kkupujacego mogla,
wasko biorge, okazaé sie niekorzystna.

Jakie wiec s3 w naszych warunkach
konkretne zalety sprzedazy cif i kupna
fob?

Podrecznik prof. Szuldenfreia wymie-
nia wyczerpujgco obowigzki sprzedaja-
cego na warunkach cif i kupujgcego na
warunkach fob, nie wylicza natomiast,
co jest nie mniej wazne, ich praw. Wspo-
mina tylko nawiasowo przy omawianiu
ujemnych stron sprzedazy fob, ze eks-
porter nie ma wtedy wplywu na wy-
boér przewoznika i zakladu ubezpieczen.

Najistotniejszym prawem eksportera
na waunkach cif i importera na warun-
kach fob jest prawo wyboru przedsig-
biorstwa zeglugowego, maklerskiego i
ubezpieczeniowego. Jakie to daje w na-
szych warunkach korzys$eci? _
. 1. Centrala handlu zagranicznego, ma-
Jac prawo wyboru przewoznika, zwroci
sie zawsze do polskiego przedsiebiors-
twa maklerskiego o wyszukanie tonazu
dla przewozu danego !adunku. Polski
makler da pierwszenstwo tonazowi pol-
skiemu. Nie ulega wiec watpliwosei, ze
zawieranie transakecji z wtasng gestig

.frachtowa pozwala ma znacznie lepsze

wykorzystanie polskiej floty handlowej.

W ruchu regularnym pozwoli to na
lepsze wykorzystanie statku liniowego.
W tych wypadkach, gdy zmuszeni jes-
teSmy powierzyé przewdz ladunku ob-
cej linii regularnej, mozemy dzieki kon-
taktom naszego przedsiebiorstwa zeglu-
gowego czy maklerskiego z obcymi przed
sigbiorstwami zeglugowymi uzyskaé
korzystniejszag stawke i lepsze warunki
za przewo6z. Wszelkie rabaty natomiast
z tego rodzaju kontakiéw, jakie moze
mieé obcy importer czy eksporter, wkal-
kulowuje on oczywiScie, gdy transak-
cja dokonywana jest w jego gestii fra-
chtowej, w cene towaru na swoja ko-
rzy$§¢. W wypadku wlasnej gestii ko-
rzystamy na tym bezpoSrednio sami.

W trampingu wtlasna gestia frachto-
wa pozwala réwniez na lepsze wyko-
rzystanie wtasnego tonazu. Umozliwia
w szeregu wypadkoéw unikanie podrézy
balastowych. Pozwala w pewnych wy-
padkach na ustawienie tzw. tréjkatnych
podrézy, ktére réwniez znacznie zmniej-
szajg ilo§é tonazomil pod balastem. Gdy
nie dysponujemy dostateczna iloScia pol-
skiego tonazu, wlasna gestia frachtowa
umgozliwia nam zaczarterowanie tonazu
na korzystnych warunkach badz dla po-
szczegblnych podrézy, badz dla kolej-
nych kilku podrézy, badz tez na czas.
W znacznej wiekszosSci beda to warunki
korzystniejsze, niz te, ktéore uwzglednil-
by W cenie towaru obecy kontrahent
przy swojej wlasnej gestii, kalkulujac
zawsze w kosztach transportu takze
pewne ryzyko mniej korzystnych wa-
runk6éw transportu i ewentualnej zwyz-
ki frachtéw.

2. Nasze przedsiebiorstwa zeglugowe,
ustawiajac plany roczne i perspektywi-
czne, maja prawo przede wszystkim li-
czyé na mase towarowa w naszej wlas-
nej gestii frachtowej. Masa towarowa
w obcej gestii przewozona jest przez na-
szg flote, jeSli chodzi o obroty z Kkra-
jami kapitalistycznymi, dos$é rzadko. Na-
lezy  wiec stwierdzié, ze realno$é pla-
néw przewozu ladunkéw w obrotach z
krajami Kkapitalistycznymi zalezy w du-
zym stopniu od posiadania wlasnej ges-
tii frachtowej.

3. Plan SzeScioletni wymienia ws$réd
wskaznikéw planu zeglugi morskiej tzw.
wspoétczynnik przewozéw wtasng flota
(Wpy)- Jest on ilorazem wielko§ci prze-

wozéw w tonach (¢) i volumenu prze-
tadunkéw portowych (qp),

q

Wipp=—

wf ap
Wspolczynnik ten jest wyrazem wiel-
ko$ci udzialu naszej wlasnej floty w
przewozie ladunkéw przechodzacych
przez nasze porty. JesteSmy zaintere-
sowani, by wspélczynnik przewozéw
wlasna flotg stale wzrastal. Przed woj-
ng i w okresie Planu Trzyletniego wa
hat sie on w granicach ok. 10 — 11%.
Obecnie rosnie on z roku na rok. W r.
1952 przekroczyl 25% i ma wynies¢ w
r. 1955 ponad 30%. Walka o wzrost tego
wspoélczynnika jest jak naj$ciSlej zwia-
zana z walka o wzrost wilasnej gestii

frachtowej w transakcjach handlu za-
granicznego.

Przeladowywana Ww naszych portach
zagraniczng mase towarowa (qp) moze-

my podzieli¢é na ladunki naszego handlu
zagranicznego (9pz) i ladunki tranzyto-
we (q4r). RLadunki handlu zagranicznego,
jak wiemy, moga byé w gestii frach-
towej wlasnej(qmpg) lub obcei (9gq)-

Schematycznie przedstawia sie to na-
stepujaco:

o]
A\ I Y
| Qhz l l qatr I
_ Y I _Y
‘ g ‘ i_qog_J

Z tych wszystkich ladunkow, zwlasz-
cza w obrotach z krajami kapitalisty-
cznymi, moze nasza zegluga morska naj-
bardziej i najrealniej liczy¢é na ladunki
9pg — tj. na obroty handlu zagranicz-
nego w wilasnej gestii frachtowej.

4. Zwiekszenie wtlasnej gestii frachto-
wej w transakcjach naszego handlu za-
granicznego stanowi baze dla dalszego
rozwoju naszej floty morskiej. We wszy-
stkich rodzajach transportu obowiazuje
zasada wynikajgca z wtérnego charak-
teru transportu, ze transport nie moze
limitowaé realizacji potrzeb przewozo-
wych i powinien do nich sie dostoso-
wywaé. W transporcie morskim reali-
zacja tej zasady nastepuje ze wzgledu
na dlugi stosunkowo cykl inwestyecji
flotowych dlugofalowo. Niemniej jednak
walka o zwiekszenie -wlasnej gestii to
walka o wzrost potrzeb przewozowych,
a tym samym o podstawe do dalszego
rozwoju naszej floty handlowej.

5. Wzrost wlasnej gestii frachtowej to
wzrost obrotéw naszego przedsiebiorst-
wa maklerskiego — ,,Polfracht‘, to
wieksze jego kontakty z zagranicznymi
maklerami i. armatorami, to podstawa
dalszego rozwoju tego przedsiebiorstwa.

6.. Wlasna gestia frachtowa daje prawo
wyboru nie tylko przewoznika, ale tak-
ze towarzystwa ubezpieczeniowego. Be-
dziemy zawsze dazyli do ubezpieczenia
tadunku w polskim przedsiebiorstwie
ubezpieczeniowym.

7. Zawarcie transakcji we wlasnej ges-
tii frachtowej moze daé¢ powazne korzy-
Sci dewizowe dla naszej gospodarki.
Fracht, prowizja maklerska 1 ubezpie-
czenie ladunku, mieszczace sie w cenie
kupna czy sprzedazy sa zawsze wKkal-
kulowane w dewizach (badz w wolnych
dewizach, badz w clearingu). Przy ges-
tii wlasnej otrzymujemy wiec praktycz-
nie zawsze za to dewizy. Za przewoéz
polskim statkiem placi centrala handlu
zagranicznego zawsze -w zlotych. Osiaga-
my tu powazng oszczedno$é dewizowa,
gdyz wydatki dewizowe statku sg zaw-
sze znacznie mniejsze niz wynosilby fracht
w dewizach. Gdy przewozimy ladu-
nek sprzedany _cif lub kupiony fob na
obcym statku, mamy mozno§é korzyst-
niejszego zaczarterowania statku, w
szczegbélno§ci takiego zaczarterowania,
ktére z dewizowego punktu widzenia jest
dla nas korzystniejsze (np. cena za to-
war wraz z przewozem w wolnyeh de-
wizach, a zaczarterowanie statku w do-
godnym dla nas clearingu).. Zaoszczedza-
my réwniez dewizy za ubezpieczenie i
prowizje maklerska, gdy korzystamy z
polskiego towarzystwa ubezpieczeniowe-
go wzglednie polskiego maklera.

8.. Przy transakcji we wtlasnej gestii
frachtowej mamy réwniez niejednokrot-
nie mozno$§¢é uzyskania Kkorzystniejszej
ceny za towar. Gdy obcy kontrahent
obawia sie zwyzki stawki frachtowej,
dazy do wkalkulowania do ceny nie tyl-
ko obecnej stawki frachtowej, ale takze
ryzyka jej ewentualnej zwyzki. Gdy
zawarliSmy kontrakt 2z wlasng gestig
frachtowa, okoliczno§é ta zupelnie nie
gra roli.

9. Wtasna gestia fraehtowa umozliwia
ponadto skuteczna interwencje frachto-
wa. GdybySmy np. nie kupowali rudy
szwedzkiej w naszej wtasnej gestii fra-
chtowej, wszelka interwencja frachtowa

(Ciag dalszy na 3 str. okladki)
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAEL ZEGLUGI
Przemyst Okretowy, Pomocniczy i Rozbudowa Stoczni

1* 629.128:621.791 IM

Wright E. W. i in.: Spawalnictwo w budownictwie okre-
towym. ,,Welding problems in shipbuilding*“. Ship. World,
London, tyg., t. 127, nr 3105, grudz. 52, s. 514, A 4, 1 str.

Podstawowe koncepcje stosowania spawow do konstrukcji okreto-
wych. Rodzaje i ksztalt stosowanych wzmocnien dla konstrukcji otwo-
row. Podstawowe badania wytrzymatosciowe dla ustalenia wymiarow
wzdluznych dna zbiornikowcow. Badania na modelach oraz badania
pelno-wymiarowe. Konstrukcja catkowicie spawane zapewnia zupelne
bezpieczenstwo plywajacym jednostkom.

2% 629.123.4.072 IM

Amerykanska zegluga i budownictwo okretow. , Ameri-
can shipping and shipbuilding*, Shipp, Wcrld, London,
tyg., t. 128, nr 3117, marz., 53, s. 293, A. 4, 1 str.

Z ogloszonych danych eksploatacyjnych pierwszych czterech szyb-
koéciowych liniowcow amerykanskich typu Mariner wynika, ze okrety
te naleza obecnie do najszybszych frachtowcow jak, rowniez, ze szyb-
kosci obrane sa oplacalne. Wielka ilos¢ urzadzen przeladunkowych poz-
wala na szybkie rozladowanie i skrocenie postoju w portach. Szyb-
kosci marszowe wynosza v = 20 — 22,91 wezl.

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretow

3* 621-233.13 IM

Katin A., Tiganow G.: Nowa metoda sprawdzania row-
noleglosci osi czopéow korbowych i walu wykorbionego
na miejscu. ,,Nowyj mietod prowierki parallelnosti osiej
motylewych szejek i kolenczatowo walta na miestie®. Mor-
skoj Flot, Moskwa, mies., t. 13, nr 4, kw. 53, s. 17, A 4,
1,5 str.,, 6 rys.

Uproszczony sposob sprawdzania rownolegtosci osi czopow korbowych
i lozyskowych bez demontowania maszyny. Mierzenie potozenia czo-
pow wzgledem siebie przy pomocy odpowiedniego wskaznika.

4* 629.128.74 IM

Burak M.: Zastosowanie i eksploatacja plywajacego doku
sekeyjnego. , Oswojenje i ekspluatacja ptowuczewo siek-
cionnowo doka“. Morsk. Reczn. Flot, Moskwa, mies., t. 13,
nr 1, maj 53, s. 18, A 4, 5 str., 4 rys., 1 tab.

Podane wymiary sekcji i opis pierwszych préob dokowania. Porow-
nanie momentu gnacego statku ptywajacego z momentem gnacego stat-
ku zadokowanego na doku skladajacym sie z 3 i 4 sekcji. Przy-
padek dokowania statku dlugiego na 4 sekcjach. Kontrola naprezen
wzdhuznych.

5% 621.187.12:629.122 IM
Wawilow S. P.: Termochemiczne zmiekczanie wody ko-
tlowe na statkach rzecznych. ,Tiermochemiczeskoje u-
miachczenje kotlowej wody na riecznych sudach®. Reczn.
Transp., Moskwa, dwumies., t. 12, nr 3, maj — czerw. 52,
s. 44, A 4, 15 str., 2 rys.

Urzadzenie do termochemicznego zmiekczenia wody kotlowej specjal-
nej konstrukcji. Dodatnie wyniki przeprowadzonych badan.

‘6% 629.124.72.06/05 M

Motorowe trawlery dla Nowej Funlandii. ,,Motor trawler
for Newfoundland“. Ship. a. Boat Builder, London, mies.,
t. 6, nr, 16, pazdz. 53, s. 560, B 5, 2 str,, 1 fot., 1 rys.

Dwa trwalery motorowe ,Nordelite” i , Nordepis’. Dlugos¢ 31 m.
szerokos¢ 7,65 m. Silnik Crossley 450 KM. Wyposazenie nawigacyjne
— radar, echosonda, ,Fischlupe'".

* 629.124.2.037.21 IM

Traktory wodne z napedem Woitha. ,The Woith water
tractors“. Ship a. Boat Builder, London, mies., t. 6, nr 15,

wrzes. 53, s. 528, B 5, 2 str., 2 fot.,, 2 rys.

Nowe typy holownikéw z napedem Woith Schneider opracowane
w Niemczech: 150, 300 i 500 KM. Umieszczenie pednika na dziobie za-
pewnia statecznos¢ kursowg przy holowaniu. Male wymiary, doskonate
wlasciwosci manewrowe.

8* 629.123.5-445.6 IM

Kombinowany okret do przewozu rudy j ropy. ,,A combi-
ned ore and oil carrier Mot. Ship. London, mies., t. 34,
nr 397, kw. 53, s. 31, A 4, 7 str. 16 fot., 23 rys., 4 tab.
Pomys! stoczni Goetawerken, aby w pewnych rejsach unikna¢ bie-
gow pod balastem dat poczatek statkom kombinowanym do przewo-u
rudy i ropy. Po pierwszych trzech statkach stocznia wybudowala obe=z-
nie najwiekszy tego typu o nosn. 25930 tdw. Zasobnie rudy o pojemn.
12800 umieszczone sa w $rodku, po bokach za$ i pod spodem znajduja
sie zbiorniki dla ropy o pojemn. 27400 m?® 4 pompy paliwowe o wyd.
1600 t/h maja naped parowy. Naped silnikiem Goetawerken o mocy

N = 8200 KM przy n = 115 min — !

g* 629.124.72:621.791 IM

Calkowicie spawany trawler motorowy ,,Sheriffmuir® , All
welded diesel trawler ,,Sheriffmuir“. Ship a. Boat Buil-
der, London, mies., t. 6, nr 7, stycz. 53, s. 248, B 5,
2 str., 1 rys.

Trawler na morze Poilnocne, dilugos¢ 30,5 m, silnik Crossley 350 KM,
szybkos¢ 10 weztéw, 11 ludzi zalogi. Pomieszczenia zalogi na rufie.

10* 629.124.2.037.16 IM

Holownik ,Kinderdijk*“ z dysza Korta. ,Kort nozzle tug
»Kinderdijk*, Ship a. Boat Builder, London, mies., t. 6,
nr 12, czerw. 53, s. 424, B 5, 2 str., 5 fot.

Holenderski holownik wyposazony w dysze Korta i srube nastawna

De Schalde. Silnik MAN o mocy 325 KM. Uciagg na palu 6 t. Dysza
nieco zmodyfikowana. Doskonate wtasciwosci manewrowe.
11%* 629.123.4:521.431.74 IM

Frachlowiec ,,Songkhla“. [The cargo liner ,Songkhla“.
Shipp. World, London, tyg., t. 128, nr 3120 kw. 53, s. 369,
A4, 3 str., 4 fot., 3 rys.

Motorowiec frachtowy ,,Songkhla’* jest pierwszym z serii trzech za-
mowionych okretow tego typu o nosnosci 10100 tdw. Naped przy po-
mocy 2 silnikow dwutaktowych 2z dotadowaniem, nowego typu
B&W 740/1600, pojedynczego dzialania rewersyjnych, kazdy o obrot.
n = 115 min, —1 Srednie ci$n. ind. wynosi 8 kg/cm. Przez dotadowanie

uzyskuje sie moc 8300 KM 7 cylindrami zamiast norm. 9 cylindrami.
Oszczednos¢ wagowa wynosi 30 proc. a 20 proc. zyskujemy na diugosci.

12* 629.123.4:621.431.74 IM

Okret motorowy ,Buffalo“. 'The motor ship ,,Buffalo“.
Mot. Ship.,, London, mies.,, t. 34, nr 397, kw. 53, s. 20,
A4 25 str., 4 fot, 6 rys., 1 tab.

Jednosrubowy frachtowiec motorowy ,,Buffalo’* o nosnosci 9500 tdw.,
posiada najsilniejszy silnik napedowy zbudowany do chwili obecnej
w Norwegii. Silnik ten typu Akers — B&W. 2 — takt. pojed. dzialtania

posiada 7 cylindréw i rozwija moc N — 8700 KM przy n = 117 min -1
W czasie marszu spalany bedzie olej ciezki, w czasie manewrow olej
dieslowy. :

13 529.129.2 IM

Nowy sposob podnoszenia statkow. ,,Neue Art der Schiffs-
hebung‘. Weserlotse, Bremen, mies., t. 2, nr 11, list. 49.
s. 12, A4, 0,3 str.

Charakterystyka nowej metody podnoszenia statkow z glebokosci
do 100 m przy zastosowaniu pontondow oraz specjalnej kabiny operacyjnej,
z ktorej mozna dokonywac¢ niezbednych czynnosci (ciecie, spawanie, za-
kladanie ladunkéw wybuchowych itp.). Powazne mozliwosci obnizki
kosztow podnoszenia statkow oraz skrocenia prac podwodnych.

Teoria Okretu i Badania Modelowe
14* 629.12.037:629.12.098 ° : IM

Hannam T. E.: Zasady dzialania i projektowania ekre-
towej . Sruby napedowej. ,Principles and design of the
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marine screw propeller”. Ship a. Boat Builder, London,
mies.,, t. 6, nr 7, 8, 9, 10, stycz., luty, marz.,, kw. 53;
s. 221, 263, 306, 347, B5, 27,5 str., 8 rys., 8 poz. bibl.

Artykut opracowany dla konstruktorow malych jednostek. Korzysta-
nie z wykresow. Praktyczne wskazowki odnosnie obliczania wspotczyn-
nikéw z prob. Przyklady projektowania s$rub dla holownikow, statkow
ratowniczych i in.

15% 629.124.1:531.783:518 M
Kafali K.: Obliczenia mocy holowania. ,,E. H. P. calcu-
lation”. Ship a. Boat Builder, London, mies., t. 6, nr 14,
sierp. 53, s. 484, B5, 3 str.,, 9 wykr,, 1 tab.

Graficzna metoda obliczania mocy holowania dla matych jednostek.

Opracowany wzor uzaleznia moc holowania od szybkosci, diugosci stat-
ku, oraz wspoélczynnika, ktory znajduje sie z wykresow.

Budowa Okretow, Maszyn i Wyposazenia

16% 629.124.72.011.21 IM

Brammall A.: Budowa drewnianego statku rybackiego.
»Building a wooden fishing vessel“. Ship a. Boat Buil-
der, London, mies., t. 6, nr 7, stycz. 53, s, 228, BS5,
7,9 str.,, 1 rys.

Zwiezly opis typowych konstrukcji stepki, tylnic, wregow, poszycia
i inn. Sposoby taczenia i uszczelniania. Konserwacja.
17* 629.12:699.844:697.133.00.24 IM

Slade H. F.: Izolacja termiczna i akustyczna na statku.
»Thermal and acustic insulation on shipboard“. Ship a.
Boat Builder, London, mies., t. 6, nr 11, 12, maj, czerw.,
53, s. 338, 413, B5, 8 str., 6 rys., 1 wykr., 1 tab.

Rodzaje izolacji. Pomiary i obliczenia przewodzenia, wspotczynniki.
Dostosowanie do konstrukcji kadluba. Przyklad izolacji folia aluminio-
wa. Metody tlumienia glosu.

18 629.123.56:621.124 IM
Warunki pary wysokopreznej. ,,High steam conditions“.
Shipp. World, London, tyg., t. 128, nr 3119, kw. 53,
s. 341, A4, 1 str.

Zbiornikowiec ,,Esso Oxford, zbudowany w Anglii, odznacza sie
tym, ze posiada maszynownie na pare o wysokim, jak na ang. stosun-
ki, ciénieniu p = 60 atm i 455 stop.C przegrzaniu pary. To samo cis-
nienie robocze beda posiadaly maszynownie 6 innych zbiornikowcow
tego samego typu i wielkosci, ktéore obecnie buduje sie w Stanach Zjedn.
Turbina o podwoéjnej przekladni napedza 1 wal Srubowy i posiada moc
N = 12500 KM nadajac statkowi szybko$¢ marszowa v = 16 wezlow.

19* 621.125:629.12 IM

Okretowa furbina gazowa o mocy 6500 KMw, , A 6500—
SHP gas turbine®, Mot. Ship., London, mies., t. 33, nr 396,
marz. 53, s. 520, A4, 2 str, 1 fot.,, 5 rys., 1 wykr.
Instalacja sklada sie z 2 turbin gazowych przy czym jedna tur-
bina napedza kompresor, druga za$ generator el.,, ktérego prad stuzy

do napedu silnika walu s$rubowego. Moc turbiny kompres. wynosi
N = 13700 KM, turbiny generat. N = 6500 KM, zas el. silnika $rubo-

wego N = 6000 KM. Obroty turbin wynosza n = 4000wzgl. 5600 min—1
Najwyzsze temperatury gazéow spalin wynosza: 710 stop. C, za turbing
470 stop. C, za podgrzewaczami zas 275 stop. C. Powietrze potrzebne
do spal. w ilosci 58 kg/sek zostaje skomprymowane w kompresorze na
ci$n. 4,1 kg/cm? i temp. 200 stop. C, temp. powietrza dochodzi do 400
stop. C za podgrzewaczami.

20* 629.12.037.16:658.5 IM

Niekiore brytyjskie wytwérnie $rub, ,Some British pro-
peller manufacturers. Ship a. Boat Builder, London,
mies., t. 6, nr 11, maj 53, s. 378, B5, 5,5 str., 5 fot;
1 rys., 2 tab.

Przeglad produkcji mniejszych $rub. Coraz wiegej srub nastawnych.
Wielkie znaczenie dokladnej obrobki skrzydet. chemat zamowienia
i organizacji produkcji.

21* 629.125:628.74 IM
Broughton C. — Black: Urzadzenie przeciwpozarowe na
malych jednostkach. ,Fire fighting equipment in small
craft”. Ship a. Boat Builder, London, mies., t. 6, nr 18,
pazdz. 53, s. 551, B5, 3 str.,, 1 fot., 3 rys.

Zapobieganie pozarom. Gaszenie za pomoca dwutlenku wegla i in-
nych s$rodkéw. Typowe rozwiazania na motoréowkach. Zahezpieczenia
w ciasnych kotlowniach.
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22% 621.436 IM

Silnik diesla Nelson 140/225 h. p. , The 140/225 n. p.
Nelson Diesel engine“. Ship a. Boat Builder, London,
mies., t. 6, nr, 7, stycz. 53, s. 238, B5, 2,5 str., 1 rys.
Nowy silnik wytworni Meadows Ltd. budowany ze sprezarka typu
Buchi (225 hp) i bez (140), Obroty 1550; podano gabaryty i ciezar.

DZIAL PORTOW

Hydro-, Meleoro-, Geologia Morza i Mechanika Gruntéw

23* 551.46.018 IM

Tauber G. M.: Obserwacje hydrologiczne i meteorologicz-
ne na morzu. ,Gidromietieorotogiczeskije nabludienje
w morie“. Meteor. i Gidr.,, Moskwa, mies., nr 11 list. 52,
B 5, 2 str.

Omowienie obecnego stanu prowadzenia obserwacji hydrologicznych
i meteorologicznych na statkach w morzu. Krytyka niektérych metod
i przyrzadow dla dokonywania obserwacji, a w szczegolnosci przyrza-
dow do pomiaru szybkosci wiatru. Propozycja zmiany typow przyrza-
dow i metod.

.

24* 627.223.5/6 IM

Teodorowicz A. A.: Nowe ecechy dla okreSlenia typu
falowania morskiego. ,,Nowyje priznaki dla opriedielenja
tipa wotonienja moria“, Meteor. i Mel.,, Moskwa, mies.,
nr 3, marz. 53, s. 54, B5, 3 str.,, 6 poz. bibl.

Chronologiczne rozpatrzenie réoznych metod okreslania typu falowania
morskiego z podkresleniem zalet i wad kazdej z nich. Propozycja usta-
lenia jedenastu typow falowania, ktorych sciste okreslenie opisowe i ma-
tematyczne podaje autor.

25% 627.223.6:551.553.11 IM

Szulejkin W. W.: Przekazywanie energii wiatru falo-
waniu. ,,Kak eniergja pieriedajotsia wolnie“. Dok. Akad.
Nauk. SSSR, Moskwa, t. 91, nr 5, sierp. 53, s. 1079, B 5,
4 str., 2 poz. bibl.

Rozpatrzenie asymetrii ciSnienia wiatru na stok fali pod katem wi-
dzenia przekazywania energii wiatru falowaniu. Przeprowadzona analogia
pomiedzy przekazywaniem energii falowaniu wiatru a przekazywaniem
enerqgii ruchu czlowieka hustawce.

26* 532.570.83 IM

Pastriulin M. K.: Zagadnienie metodyki prac hydrotech-
nicznych. ,K woprosu o mietodikie gidromietriczeskich
rabot“, Meteor. i Mel.,, Moskwa, mies., nr 5, maj 53, s. 48,
B 5, 2,5 str.

Omowienie sposobu okreslania ilosci i lokalizacji pionéw pomiaro-
wych na przekrojach hydrometrycznych przy pomiarze przeplywu, granic
przestrzeni martwej o szybkosci pradu rownej dolnej granicy szybkosci
pradomierza, sposobow kontrolowania pomiarow szybkosci, pomiaru od-
plywu zawiesiny statej, dokladnosci wazenia filtrow przy okreslaniu za-
wartoéci wagowej zawiesiny.

Laboratoria Wodne i Przyrzady Pomiarowe

27* 627.223.5:551.46.018 IM

Lagunin B. L.: Techniczne wypoOsazenie prac oceanogra-
ficznych. O ,tiechniczeskom osnoszczenji okieanografi-
czeskich rabot“. Meteor. i Gidr., Moskwa, mies., nr 9,
wrzes. 52, s. 48, B5, 2,5 str., 1 rys.

Omoéwienie koniecznosci modernizacji i automatyzacji wyposazenia
technicznego do prac oceanograficznych. Zalecenie stosowania aparatury
samopiszgcej do pomiaréw pradow morskich. Zalety i korzysci stoso-
wania aparatury niezaleznej w okresie rejestracji do 30 dni.

28* 551.46.018 IM

Sysojew N. N.: Windy oceanologiczne ,,Ocean®“. ,Okiea-
nologiczeskije lebiodki ,Okean“. Trudy Inst. Okeanol.
Akad. Nauk SSSR, Moskwa, roczn., t. 5, 1951, s, 136, A 5,
7 str, 6 rys.,, 1 tab.

Opis windy do badan oceanologicznych typu ,,Okean'’. Dzialanie tej
windy, zalety i wady oraz metody postugiwania sie nia. Mozliwosci re-
qulacji szybkosci w zakresie kazdorazowo dostosowanym do warunkow
pomiaru.

29% 627.7:531.719.35 IM

Margérett A. D.: Pomiary echosonda przy meolach. ,,Echo
sounding of jetties* Dock a. Harb. Auth., London, mies.,
t. 34, nr 392, czerw. 53, s. 56, A4, 1 str., 4 rys., 1 tab.

Opis sposobu pomiaru echosonda w poblizu pirséw, mola i falochro-
now. Nowy sposob okreslania odleglosci sekstantem przy zastosowaniu
laty z podzialka na brzequ. Podany sposob eliminacji bledéow odlegtosci
poziomych, spowodgwanych pochyleniem dna. Artykul ma znaczenie
przyczynkowe dla pomiarow w portach,
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30* 627.333.2:624.041.62 IM

Djakow M. Ja: Obliczenie zelbetowych nabrzezy palowych
za pomocy glownych wykresow momentow. ,Rasczot Ze-
lezobietonnych swojnych nabierieznych pri pomoszczi
glawnych epiur momientow*. Trudy Leningr. Inst. Inz.
Morsk. Transp., Moskwa, roczn., t. 16, 1950, s. 29, B35,
8,5 str., 1 poz. bibl.

Na podstawie poprzednio ogloszonej pracy ,,O obliczaniu zelbeto-
wych nabrzezy palowych z uwzglednieniem sprezystosci oczepu'' pro-
ponuje sie¢ przeprowadzenie obliczen dla nabrzezy o palach dluzszych
(12 — 12 m) na podstawie wykresow glownych momentéow. Wprowadze-
nie ulatwien, polegajacych na zalozeniu, ze konce pali sa utwierdzo-
ne przegubowo. Stwierdzenie malej rozbieznosci wynikéw obliczania

metoda uproszczona a metoda $cista. Kilka przykladéw. Wnioski. Arty-
kul ma podstawowe znaczenie dla obliczania nabrzezy palowych.
31* 627.341:624.042/.43 ’ IM

Tolmaczew N. K.: Badania stanu naprezonego urzadzen
cumowniczych pod obcigzeniem poziomym od cum okrg-
towych. ,Issledowanje napriazonnowo sostojanja priczal-
nych ustrojstw wosprinimajuszczich szwartowyje usilja“.
Trudy Leningr. Inst. Inz. Wodn. Transp., Moskwa, roczn.,
t. 16, 1950, s. 48, B3, 22 str., 12 rys., 3 wykr, 5 tab,
6 poz. bibl.

Skrocona publlkaC]a pracy kandydackle] autora. Rozpatrzenie sze-
requ niewyjasnionych jeszcze czynmkow majgcych decydujace znacze-
nie przy obliczaniu statystycznym i wytrzymalosciowym nabrzezy por-
towych pod obciazeniem cumowniczym. Omowienie zasadniczych zcto-
zen, czynnikow decydujacych o typach konstrukcji urzadsen cumowni-
czych. Podana klasyfikacja urzadzen. Rozpatrzenie odosobnicnego bloku
cumowniczego, obcigzen, przekazywania obcigzen. Wyprowadzenie wnios-
kow, podanie przyktadow. Artykul ma podstawowe znaczenie dla pro-
jektowania nabrzezy portowych morsk. i rzecznych.

32% 627.341.3 IM
Donald Hamish Little: Niektore projekty elastycznych
urzadzen odbojowych. ,Some designs for Flexible fen-
ders*. Proc. Ist. of Civ. Engrs, London, mies., t. 2, nr 1,
cz, II, luty 53, s. 42, A5, 67, 8 fot, 26 rys., 4 wykr,
2 tab., 2 poz. bibl.

Rozpatrywanie najtanszej

morskiej konstrukcji hydrotechnicznej —
pirsu na morzu, najtanszej §¢

lekkiej konstrukcji sztywnej.

statku. Omowienie istniejacych urzadzen odbojowych. Sz"7~'([oly urza-
dzen z gumy oraz urzadzen grawitacyjnych. Rozpatrzenie nowego aspek-

tu zagadnienia pod katem widzenia sit podluznych i uderzen, kiére sa
rownie wazne, jak obciazenie prostopadie do linii cumowniczej. Przy-
szty rozwoj urzadzen odbojowych z uwzglednieniem tych sii.

33* 627.33:627.235 IM

Ayers J. R.: Nabrzeza i falochrony.,Seawalls and break-
waters“. Dock a. Harb. Auth.,, London, mies., 1. 33,
nr 384, pazdz. 52, s. 181, A 4, 6 str., 18 rys.,, 1 wykr.

Krotki opis wazniejszych konstrukcji nabrzezy i falochronow: rozny
stopien ich skutecznos$ci. Opis wynikow kilku btadan modelowych nrad
falochronami narzutowymi z blokow. Wnioski wynikajace z kilku po-
wazniejszych katastrof.

34* 624.155.058 IM

Horace Denton Morgan, Kenneth Haswell C.: Wpedzanie
i prébne obciazanie pali. , The driving and testing of pi-

les“. Proc. Inst. of Civ. Engrs, London, mies., t. 2, nr 1,
cz. I, stycz. 53, s. 43, A5, 32 str., 15 fot., 5 rys., 15 wykr,
7 tab.

Opis metod wpedzania i obciazania pali dla ckreilinia dopuszczal-

nego bezpiecznego obciazenia. Liczne przvkiady préh. Analiza wzordow
na obcigzanie pali oraz stosowanie pluczek pezy wpcdzaniu, Obciaze-
nia probne pojedynczych pali i qrup pali. Artykul ma znaczenie jako
przyczynek do sporzaldzani:i norm obcigzania pali

Budownictwo Ladowe i Komunikacja w Portach

35% 691.327:620.17 IM

Murdock L. J.: Kontrola jakosci betonu. , The control
of concrete quality“. Proc. Inst. of Civ. Engrs, London,

mies., t. 2, nr 4, cz. I, lip. 53, s. 426, A 5, 32 str., 8 fot.,
4 rys., 9 tab., 13 poz. bibl.
Obszerne oméwienie metody koatroli jakosci betonow. Zadanie

wspoélpracy wykonawcy, projektanta i technologa. Rozpatrzenie wszyst-
kich stadi6w wykonywania prac betonowych. Analiza metody pobierania
préobek, analizy i prob wytrzymalosciowych betonu. Propozycja wpro-
wadzenia metod analizy statystycznej dla stwierdzenia stopnia niejed-
norodnosci betonu. Wnioski oraz obszerna dyskusja.

Procesy Brzegowe i Ochrona Brzegéw

36* 627.824:626.35.001.2 IM

Szankin P. A.: Obliczanie oskalowania skarp zapér ziem-
nych. O rasczot kamiennych krieplenij otkosow®. Gi-
drotechn. i Mel, Moskwa, mies.,, t. 5, nr 6, czerw. 53,
s. 35, B3, 5,5 str,, 3 rys., 2 wykr., 2 tab., 2 poz. bibl.

Sposob obliczania oskalowania skarpu zapor ziemnych z uwzgled-
nieniem falowania na zbiornikach wodnych oraz filtracji poprzez war-
stwe ubezpieczajaca. Podany przykiad liczbowy. Artykul posiada row-
niez znaczenie dla projektowania umocnien brzegowych w budownictwie
morskim.

Pogle¢bianie Portéw, Roboty Podwodne i Ratownictwo
morskie
37* 627.879.24:621.879.42 IM

Goriunow S. I.. Podniesienie wydajnosci poglebiarek
ssacych. ,,0 powyszenji proizwoditielnosti ziemsnaria-
dow*. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies.,, t. 22, nr 9,

wrzes. 53, s. 17, A4, 8 str.,, 1 fot,, 2 wykr., 4 poz. bibl. ,

Analiza wplywu oporow w rurociagu ssacym pogiebiarki na charak-
terystyki pompy oraz charakterystyke rurociagu ttocznego. Wnioski co
do zmniejszenia oporéw w rurociaggu ssacym i podniesienia wydajnosci
w gruncie.

38* 621.879.24 IM
Motocznikow L. N.: Doswiadczenia eksploatacji poglebia-
rek ssacych 500—60. ,Iz opyta eksptuatacji ziemsnara-
dow 500—60“. Mechaniz. Stroit., Moskwa, mies., t. 10,
nr 9 wrzes. 53, s. 17, A4, 4 str.,, 2 fot, 2 rys, 1 tab.

Doswiadczenia z eksploatacji poglebiarek ssgcych ze spulchniaczem

.typu 500—60 na wielkich budowlach komunizmu. Osiagniecia produkcyj-

ne i sposoby ich uzyskania. Podany schemat urzadzen pogtebiarskich
500—60. Sposoby modernizacji urzadzen oraz postepowe metody remon-
tu. Tabela dopuszczalnych luzéw montazowych i maksymalnego dopu-
szczalnego zuzycia elementow.

39*% 621.879.2 IM

Poglebiarka motorowa ssaca nasiebierna ,,Sambre II“.
»The motor suction hopper dredger ,Sambre II“. Ports
a. Dredging, Haarlem, 5 x roczn., nr 10, 1953, s. 8, B,
1,5 str., 2 fot.

Opis poglebiarki nasiebiernej ssacej z napedem silnikowym oraz
urzadzeniem do przeladunku z ladowni wlasnej do szalandy lub z moz-
noscia refulowania na brzeg. Pojemnos¢ tadowni 950 m? gteboko$¢ ro-
bocza 18 m. Smok umieszczony w szybie na rufie statku. Pogtebiarka
wyposazona w specjalne urzadzenie do przyspieszenia osadzania urobku
drobnoziarnistego w ladowni w 30—35 min. Naped 1000 KM. Artykutl
przedstawia wartos¢ jako przyczynek dla ulepszenia osadzania sie urob-
ku w tadowniach poglebiarek nasiebiernych i szalandach.

Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portow

40* 656.61.073.23:331.875:061.3 IM

Konferencja w sprawie mechanizacji przetadunku, ,,Car-
go Handling Conference Rotterdam, May 1953“. Dock a.
Harb. Auth., London, mies., t. 33, nr 380, czerw. 52, s. 61,
A4, 3 str.

Zagadnienie wyboru na]korzystn1e|szych drog rozwoju mechaniza-
cji przeladunku. Rola i znaczenie wyszkolonego personelu i wlasciwego
sprzetu. Ekonomiczny aspekt mechanizacji portu. Zagadnienie przetadun-
ku w relacjach wodnych na przykladzie portu Rotterdam. Koniecznos$¢
miedzynarodowej komasacji i systematyzacji doswiadczen z tadunkami
samozapalnymi (wegiel, bawelna, juta itd).

41 656.615.073.21:664.41 IM

Zaladunek soli zabezpieczony przed zla pogoda. ,,.Salz-
verladungen vor Schlechtwetter geschutzt®. Weserlotse,
Bremen, mies., t. 6, nr 1, stycz. 53, s. 8, A 4, 1,5 str., 2 rys.

Mechanizacja przetadunku soli w relacji wagon kryty — tladownia

statku. Opis urzadzenia przenosnikowego, zastosowanego w porcie Bre-
ma. Wyladunek odbywa sie jednoczesnie z czterech wagonow (przy za-

stosowaniu lopat mechanicznych). Trymerka zmechanizowana (urzadze-
nie rozrzutowe).
42 656.615.073.23:621.867 M

Nowe urzadzenie zaladunkowe. ,Neuartiges Beladege-
rat“. Weserlotse, Bremen, mies., t. 4, nr 1, stycz. 51, s. 9,
A4, 1 str., 2 rys.

Nowe urzadzenie przeladunkowo-przenosnikowe z wysiegnikiem,
zmontowane na wozku elektrycznym, umozliwiajagce m. in. zaladunek
do krytych samochodéw. Najwiekszy wysieq: 3500 mm, najwieksza wy-
soko$¢ podnoszenia: 3750 mm, nos$nos¢ 750 kg, ciezar wlasny 800—1500
kq. Wiegksze bezpieczenstwo pracy.
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43 656.615.073.23:661.832 IM

Duze urzadzenia do przeladunku towaréw masowych
w Bremie. ,Bremens Grossanlagen fur Massengut“ We-
serlotse, Bremen, mies., t. 1 nr 5, wrzes, 48, s. 3. A4,
1 str., 2 rys.

Opis eksploatacyjno-techniczny urzadzenia do przeladunku soli po-
tasowych luzem i w workach (urzadzenia przenosnikowe). Osiagana wy-
dajnoé¢ przy przetadunku luzem: 400—800 t/fgmiane; przy przetadunku
workow: 300—600 workow na zmiane.

44 656.615.073.23:621.865.7 IM

Nowy sprzet sztauerski. ,Neuartiges Stauereigeschirr®.
Weserlotse, Bremen, mies., t. 3, nr 12, grudz, 50, s. 12,
A4, 1 str.,, 1 fot.

Opis nowego typu uchwytu sztauerskiego stosowanego w tadowni
przy przeladunku sztuk ciezkich. Uniwersalno$¢ nowego uchwytu Lat-
wa mozliwos¢ wymiany zuzvtych czesci.

45* 656.615:627.3 IM

Mihlradt F.:. Najnowszy rozwéj ukladu drobnicowych
urzadzen przeladunkowych portu hamburskiego. ,Neue-
ste Entwicklungen bei der Ausgestaltung der Stiickgut-
anlagen des Hafens Hamburg®“. Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 90, nr 36/38, wrzes. 53, s. 1477, A 4, 3,56 str., 3 rys.

Podzial nabrzeza na torowiska, hangary, magazyny i drogi dojazdo-
we. Przewaga pelmobramowych dzwigow drobnicowych. Podzial ruchu
przetokowego i ladunkowego na torowiskach portowych. Wielkos¢ i wy-
posazenie hangarow. Zarys techniki przetadunku drobnicy,

46% 656.615:627.3 IN

Koomans-Tuyn: Najnowsze osiagniecia portow Rotterdam:

i Amsterdam. ,Latest developments in the ports of Rot-
terdam and Amsterdam‘. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90,
nr 36/38, wrzes$. 53, s. 1487, A4, 3,5 str., .5 rys.

Typy nabrzezy w portach holenderskich. Tendencje zwiekszenia sze-
rokoéci nabrzezy w zwiazku z wzrostem udzialu transportu kolejowegn
i samochodowego w obstudze obrotu ladunkowego portu. Zagadnienie
eksploatacji sprzetu zmechanizowanego. Budownictwo magazynowe.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

47 656.622/.625:331.876.3:658.542 IM

Kalinin B. A.: Zbadanie i upowszechnienie doswiadczei
stachanowcow zeglugi sSrodladowej. ,Izuczenje i raspo-
stranienje opyta stachanowcow riecznowo flota“. Mo-
skwa, 1952, Rieczizdat, D.,, A5, 76 str.

Metodyka badania, analizy, uogdlnienia i upowszechnienia przodu-
jacych doswiadczen zatdég plywajacych zeglugi $rodladowej oraz portow
rzecznych. Wytyczne przygotowania obserwacji, przeprowadzenia chrono-
metrazu i fotografii dnia roboczego oraz analitycznej oceny zebranego
materiatu.

48 656.622/.625:331.876.3:658.542 M
Kalinin B. A.: Srednioprogresywne normy techniczno-
ekonomiczne w {ransporcie rzecznym, ,Sriednieprogrie-

ssiwnyje tiechniko-ekonomiczeskije normy na riecznom
transportie. Moskwa, 1950, Rieczizdat, D., A5, 52 str,

7 rys.

Rozwé6j ruchu stachanowskiego w radzieckiej zegludze $rodladowej.
Istota i znaczenie norm $rednioprogresywnych. Upowszechnienie przo-
dujacych doswiadczen jako narzedzie ustalenia norm $rednio — pro-
qresywnych. Wskazéwki metodyczne badania najlepszych sposobow pra-
cy. Przyklady opisu przodujacych metod pracy zalog ptywajacych, dzwi-
qgqowych oraz tokarzy.

49% 387.1:382.17.003 INM

Bilans dewizowy transportu meorskiego. ,Devisenbilanz
des Seetransportes“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, nr 39,
wrze$. 53, s. 1614, A4, 1 str.

Liczby bilansu dewizowego zach. niemieckiego transportu morskiego
w latach 1950, 1951, 1952. Zagadnienie metodyczne sporzadzenia tego
rodzaju bilansu.

50 669—415:658.73:656.612.033:311.141 IM

Ceny blachy grubej a indeks frachtowy. ,,Grobblechprei-
se und Frachtenindex“. Weserlotse, Bremen mles., 4. 5,
nr 10, pazdz. 52, s. 4 A4, 0,5 str.
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“uy, Dlikacji objetych zaréwno przegladem dokumentacy]nym

Ceny blachy oraz robocizna jako podstawowe koszty w budownic-
twie okretowym. Poréwnanie rozwoju cen blachy z ksztaltowaniem sig
indeksow frachtowych w latach 1951—52 wykazujace, szczegdlnie w sto-
sunkach zach.-niemieckich, nieproporcjonalnie wysoki wzrost cen blachy
qodzacy w rozwoj budownictwa okretowego i zeglugi.

51% 656.612.033:656.612.073.434 IM

Obliczenie objetoSci przy wystajacych czesSciach stuza-
cych do podnoszenia. ,Massberechung bei uberstehenden
Hebevorrichtungen®, Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, nr 27,
lip. 53, s. 1101, A4, 0,5 str.

Omowienie wynikow ankiety na temat, czy nalezy zalicza¢ do ob-
jetosci przesylki wystajace cze$ci, sluzace do prac przetadunkowych,
jak np. uchwyty, haki itp. Wiele przedsiebiorstw zeglugowych nie do-
licza takich czesci. Zatadowcy nie sa zobowiazani umieszczac¢ takie cze-
$ci na przesvl_kach.

EKONOMIKA PORTOW

52 656.625.073.26:331.276.3:658 IM

Ajzenwarg E. W, Markow Z. A.: Zastosowanie metody
inzyniera Kowalowa w porcie. , Primienienje mietoda - in-
zeniera Kowalowa w portu“. Moskwa, 1951, Rieczizdat,
D., A5, 84 str.,, 12 rys., 23 tab.

Organizacja i technika pracy przy zastosowaniu metody inz. Kowalo-
wa w moskiewskim porcie $rodladowym. Przygotowanie i technika chro-

nometrazu. Sposoby upowszechniania przodujacych doswiadczen. Meto-
dy pracy najlepszych dzwigowych i brygadzistow.
53 656.625.073.26:331.876.3:658.542 M

Badanie i upowszechnianie stachanowskich metod pracy
przy pracach za- i wyladunkowych. ,Izuczenje i raspostra
stranienje stachanowskich prijomow truda na pogruzocz-
no-razgruzocznych rabotach“. Moskwa, 1951, Rieczizdat,

D., A5, 76 str., 13 rys., 16 tab.
Zastosowanie metody inz. Kowalowa przy badaniu i upowszechnia-
niu przodujacych sposobéw przetadunku towarow masowych i drobni-

cowych. Wskazowki metodyczne dla zastosowania metod inz. Kowalowa
w porcie.
54 656.2:656.615.033.94 IM

L. dr.: Réwnosé portow. ,,Port Equalization“. Weserlotse,
Bremen, mies., t. 3, nr 7, lip. 50, s. 9, A4, 1,str.

Zasady kolejowej polityki taryfowej w odniesieniu do portéw mor-
skich, stosowane w Stanach Zjednoczonych oraz w Niemczech. Zasad-
nicza réznica amerykanskiego i niemieckiegqo systemu portowych ta-
ryf kolejowych. g

PRAWO MORSKIE

55% 347.796.3:347.9 IM

Lutjen J. dr: Zderzenie sie w czasie mgly dwéch statkow
wyposazonych w radar. ,Nebelkollision zweier Radar-
schiffe“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, nr 3, stycz. 53,
s. 178, A4, 25 str., 2 wykr.

Analiza wynikéw badan pierwszego znanego wypadku zderzenia sie
dwoch statkéw (,,Scythia’® i ,,Wabana'') zaopatrzonych w radar, na
pelnym morzu, zawinioneqo obustronnie. Przebieg chronologiczny zda-
rzenia. Skutki nieprzestrzegania przez obie strony przepiséw drogi i po-
wierzchownego, niefachowego postugiwania sie radarem. Orzeczenie sadu
morskieco.

s6 347.799(09) 1M

Busch W.: Historia i powstanie prawa drogi morskiej.
,Vorgeschichte und Entwicklung der Seestrassenord-
nung“,Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, nr 21/22, 32, 42, maj,
sierp., pazdz. 53, s. 887, 1356, 1747, A 4, 85 str.
Rozwoj historyczny prawa drogi morskiej, szczegélnie w wieku

XIX. Charakterystyka doskonalenia sie przepisow w miare postepu te-
chniczneqgo zeglugi. Analiza ostatnich zmian w przepisach drogi morskiej.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czes$¢ analiz do-
kumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa Okretowego, Mor-
skieqo, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje
sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny In-
stytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodlegtosci
188) — CIDNT przyimuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra mo-
ze obejmowaé¢ zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczng, jak i od-
dzielnie jej dzialy lub poszczeqgolne zagadnienia i tematy techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy pu-
jak i kartami
‘!iokumentacymvml




(Ciag dalszy ze str. 28)

£ naszej strony, jak to mialo miejsce
kilka lat temu, bylaby niemozliwa.

Wydaje mi sie wiec, Ze polski pod-
recznik prawa .morskiego, omawilajacy
zagadnienie gestii frachtowej, powinien
byl poswieci¢ nieco miejsca oméwieniu
-istotnych korzysci zawierania traqsak-
cji handlu zagranicznego we wlasnej ge-
stii frachtowej. Twierdzenie natquast.
ze transakcje fob sa dla gprzec_iay_a_cego
dogodniejsze niz transakcje plf moze
tylko zdemobilizowaé pracowml;éw na-
szego handlu zagranicznego w }ch wal-
.ce 0 zwiekszenie wtasnej gestii frach-
‘towej.

Zagadnienie postoju statku w porcie ;

Na str. 58 swego podrgcznika pisze
prof. Szuldenfrei dostownie:

,,Kazdemu portowi zale2y na jak mnaj-
«dtuzszym postoju statku handlowego“‘z‘e
wzgledu na optaty portowe za postoj‘l

dkreSlenie moje). .
(pgor_t kapitalistyczny moze w rzadkich
-wypadkach istotnie przediuzaé celowo
post6j statku, by zyskaé ma tym v_vlek-
-sze optaty. Beda to jednak wyp?dk1 na-
-der wyjatkowe, bo tego rpdzaJu prak-
tyki szybko stana sig wladome, port
‘zyska zla stawe i ucierpl na tym jego
atrakcyjno$é. Moze to nawet sp_owodq—
-waé niecheé do tego portu i zadanie
przez armatoréw wyiﬂszych stayvek fra-
chtowych w tej relacji. Na dtuzsza wiec
mete nawet kapitalistyczny port nie be-
dzie uprawiat tego rodzaju praktyk, gdyz
nic na tym' nie wygra, a moze tylko
stracié. .

Calkowicie natomiast niesluszne jest
powyzsze twierdzenie w stosunku do
portéw socjalistycznych. Port socjalisty-
czny jest zawsze zainteresowany w mak-
symalnym skréceniu czasu pOStO.Ju stat-
ku i to zar6wno ze wzgledu na u}teresy
gospodarcze samego portu, jak 1 cal'ej
gospodarki. Zaréwno porty radmegkle,
jak i nasze porty prowadza stale i na
kazdym odcinku energiczna wa}kq o
mozliwie szybka obstuge statkéw i skré-
cenie czasu ich postoju w porcie. Wy-
razem tej walki jest zapoczatkowana w
portach radzieckich i stosowana obecnie
2« powodzeniem w naszych portach me-
toda szybko$ciowej obsiugl statkow.

Co daje nam skrécenie czasu postoju
statku w porcie? .

1. Kroétszy post6éj statku w porcie
zwieksza zdolno$¢ przewozowa floty.
Zdolno$§é przewozowa podstawowego na-
rzedzia produkecji w transporcie mors-
kim — statku — Jjest tym wigksza im
wiecej razy statek w ciaggu roku moze
byé uzyty do przewozéw, czyli im wie-
cej cykli przewozowych (_rejséw)‘moze
statek w okresie swojej eksploatacji wy-
konaé. Ilo§é rejs6w w roku (r) jest
wprost proporcjonalna do okresu eksplo-
atacji statku (E) i odwrotnie proporcjo-
nalna do czasu trwania jednego cyklu
przewozowego (fr)

Im krétszy wiec czas trwania jednego
rejsu, tym wiecej rejsow w roku s.tat.ek
moze wykonaé i tym wieksza bedzie je-
go zdolno§é¢ przewozowa. .

Czas trwania jednego rejsu sklada sie

z czasu plywania (czasu w morzu = tm),

1 czasu postoju (czasu w porcie = fp)
tr =1tm t Ip

Czas postoju statku w porcie zajmuje
w catoSci cyklu przewozowego powazne
miejsce (mniej wigcej od 40 do 60% w
zaleznoSci od odleglosSci plywania). Port
wige na odcinku walki o zwiekszenie
zdolnosSci przewozowej naszej floty ma
do spelnienia aktywnq role. Port wal-
czy zatem o skrécenie czasu przetadun-
ku, o staly wzrost norm Srednio-progre-
sywnych, a takze o skrécenie czasu
wszystkich innyeh czynno$ci w porcie,
jak bunkrowanie, oczyszczanie tadowni,
zalatwianie wszystkich formalno$ci zwig-
zanych z odprawa statku etc.

Wzrost zdolnoSci przewozowej floty —
to lepsze wykorzystanie istniejacego ta-
boru plywajacego, to mozliwoSé obnize-
nia kosztéw inwestyeji flotowych, to

wreszcie dalsze oszczedno$Sci dewizowe .

za frachty placone obcym armatorom.

2. Szybsza obstuga winna dotyczy¢é nie
tylko statkéw polskich. Systematyczne
gskracanie postojéw statkéw obcych w
polskich portach zwieksza atrakcyjnosé
naszych portéw, przede wsz¥stkim w tym

sensie, ze wplywa na nizszy poziom sta-
wek frachtowych zgdanych przez obcych
armator6w z naszych i do naszych por-
tow. Daje to wiec réwniez oszczedno$c
dewizowe. i

3. Skrocenie czasu .postoju statku w
porcie wplywa ponadto ma zwiekszenie
wydajno$§ci urzadzen portowych., JeSli
statek stoi krécej przy nabrzezu, to na-
brzeze to wraz z wszystkimi urzadze-
niami moze obsluzyé wiekszg ilo§é stat-
k6w w roku, a stad wniosek, ze na na-
brzezu tym i przy pomocy jego urza-
dzen mozna przeladowaé wiecej ton,
przekroczy¢é znacznie plan przetadunku.

4, Walka o skrocenie postoju statku
w porcie jest powaznym bodZicem wzro-
stu wydajno$ci pracy robotnikéw por-
towych, wzrostu ich ptac przy stosowa-
nym systemie akordowym oraz rozwo-
ju wspétzawodnictwa pracy. Wzrost wy-
dajno$ci pracy umozliwia wykonanie
tych samych zadan przeltadunkowych
przy pomocy mniejszej zalogi portu, co
przy odczuwanym braku kwalifikowa-
nych kadr portowych nie moze byé dla
naszej gospodarki bez znaczenia.

5. Wzrost wydajnoSci urzadzen oraz
wzrost wydajnoSci pracy robotnikéw
portowych powoduja wzrost przepusto-
woS$ci portu. W rezultacie skracania cza-
su postoju statkéw zwieksza sie przy
tych samych urzgdzeniach i tej samej
sile roboczej potencjat przeladunkowy
portu. Szybsza obstuga statk6w pozwa-
la niejednokrotnie zapobiec trudnos$ciom,
jakie port odczuwa w momentach szczy-
towego nasilenia przetadunku.

6. Szybsza obstuga statk6w w porcie
zwalnia niejednokrotnie znacznie szyb-
ciej wagony kolejowe, co dla zwieksze-
nia obrotu wagonéw moze mieé ogrom-
ne znaczenie.

7. W rezultacie szybszej obstugi stat-
ku powaznie obniza sie koszt wlasny
transportu morskiego. Zmniejsza sie koszt
utrzymania statku w czasie postoju.
Zmniejsza sie cze§é kosztow- ogblno-zak-
tadowych przypadajacych na 1 tone
przetadunku.

8. Jezeli w naszym porcie obstuguje
sie statek’ obcego armatora, skrécenie
czasu postoju statku moze niejednokrot-
nie przysporzy¢ naszemu zatadowcy pre-
mie za pos$piech w dewizach (despatch-
money), wzglednie pozwoli unikngé opta-
ty karnej w dewizach za przestéj stat-
ku (demurrage).

W ZSRR wzajemne stosunki miedzy
portem a armatorem radzieckim uregu-
lowane s3 w ten spos6b, Zze za skré-
cenie czasu przeladunku ponizej normy
armator placi portowi bremie w wyso-
koSci 50% kosztu wlasnego ponoszonego
przez statek w czasie postoju w porcie,
za przestdj statku otrzymuje za$§ od por-
tu 100% tegoz kosztu.

Jak wiec widzimy caly szereg i to po-
waznych wzgled6w przemawia za jak
najwydatniejszym skroceniem czasu po-
stoju statku w porcie.

W tym s$wietle twierdzenie podrecznika
prawa morskiego, Ze kazdemu portowi
zalezy na jak najdiuzszym postoju stat-
ku jest catkowicie niestuszne i demobili-
zujgce pracownikéw portowych.

Zagadnienia terminologii ékonomlcznej

Na str. 212 podrecznika czytamy:
,.2Zrodtem tworzenia funduszu ubezplecze-
niowego jest produkcja dodatkowa*.

Twierdzenie to jest calkowicie stusz-
ne, jesli chodzi o ubezpieczenia w ustro-
ju kapitalistycznym. Autor jednak nie
ogranicza tego twierdzenia do stosun-
kow kapitalistycznych. Inaczej przedsta-
wia sie sprawa w ustroju socjalistycz-
nym. W S$Swietle pracy J. Stalina
,,Ekonomiczne problemy socjalizmu w
ZSRR“ winni§my dla naszych warun-
k6w odrzucié pewne pojecia, zaczerp-
niete z ,Kapitalu‘** Marksa, sztucznie
przyczepiane do naszych stosunkéw soc-
jalistycznych. Do takich pojeé nalezy
okreSlenie ,;produkt dodatkowy‘, a wiec
i ,,produkcja dodatkowa‘. Produkcje i
prace oddang spoleczenstwu na tworze-
nie rezerw, a wiec takze na tworzenie
funduszu ubezpieczeniowego nalezy uznaé
,,2a réwnie niezbedna, jak praca zuzyta na
zaspokojenie potrzeb konsumcyjnych klasy
robotniczej‘'?). =

Niestusznie wiec zostat w podreczniku
prawa morskiego uzyty termin ,,pro-
dukcja dodatkowa‘’* w odniesieniu takze

%) J. Stalin: Ekonomiczne problemy
socjalizmu w ZSRR‘' Warszawa 1952, str.
22.

do naszych warunkéw. Wydaje mi siq,
Ze mozna by tu z powodzeniem  ‘zacy-
towaé slowa Stalina: ,,Sqdze, 2e ekono-
miSci nasi powinni zerwaé z tq niezgodno-
Scia miedzy starymi pojeciami “a nowym
staqem rzeczy w naszym socjalistycznym
kra/y, 2astepujac stare pojecia nowymi, od-
powmda]'qcymi nowej sytuacji. Niezgodnosé
te moglismy tolerowaé do pewnego czasu,
al'e qbemie nastat czas, kiedy powinnismy
zlikwidowaé wreszcie te niezgodno$é''s).

Inne zagadnienia

Oprécz poruszonych wyzej trzech —
moim zdaniem — podstawowych zagad-
Eieﬁ, inéal'eilaloby Z\grécié uwage na Kkil-

a nieScistosci, ktére sie wkr
podrecznika: N adly: oo
szle" Na str. 181 podrecznika Autor pi-

., Czynnosci przetadunkowe wykonujq tzw.
sztauerzy... Czynnosci przetadunkowe, kidre
dotyczq tadunkéw sypkich i zwalanych na
statek (np. wegla, zboza) wykonujq tzw.
frymerzy.

Czytgjac te stowa méglby kto§ dojsé
do wniosku, ze czynnoSciami przetadun-
kowymi w porcie zajmuja sie wylacz-
nie tylko sztauerzy i trymerzy. Byloby
to jedr}ak.nie‘écisle. Sztauerzy i tryme-
rzy zajmuja sie tylko jednym fragmen-
tem procesu przeladunkowego.

Wedtug instrukeji w sprawie opraco-
wania projektu planu portéw morskich
na r. 1953 (str. 10) grupa robotnikéw
bezpos$rednio zatrudnionych przy prze-
ladunku jest znacznie szersza i zalicza-
my do niej:

a) robotnikéw przetadunkowych (sztau

eréw i trymeréw),

b) obstuge urzadzen przetadunkowych,

c) obstuge sprzetu zmechanizowanego,

d) obstuge pomocnicza przetadunku

i sktadéw,

e) chwytakowych.

Je§li wiec w podreczniku mowa jest
o tym, kto dokonuje czynno$ci przeta-
dunkowych, nie nalezalo ograniczyé sie
tylko do sztaueréw i trymerow omijajze
innych pracownikéw, np. tak wazna
grupe pracowniké6w jak dzwigowi (obs-
tuga urzadzen przeladunkowych).

2. Na str. 72 podrecznika czytamy:

..Pomiar statku polega na ustaleniu jego
wymiaréw oraz pojemnosci jego pomieszczer
w celu ustalenia nosnosct, tj. zdolnosci ta-
dunkowej (martwa waga — skrét DWT)
statku, czyli ustalenia tonazu statku. Tonaz
statku wyraza sie w fonach rejestrowych:
tona rejestrowa réwna sie 2,83 md.

Tego rodzaju sformulowanie moze spo-
wodowaé u czytelnika calkowite pomie-
szanie poje¢ no$noSci i pojemnosei stat-
ku. Wynikaloby bowiem zen, ze no$no$é
réwna sie tonazowi, a ,,fonaz statku wyraza
sig w tonach rejestrowych*, czyli konsek-
wentnie moznaby wyciagnaé wniosek, ze
nos$no$é statku wyraza sie w tonach re-
jestrowych, a wige wniosek calkowicie
btedny.

Wiemy przeciez, ze no$nosé i pojemno$é
statku sa to dwa zupelnie rézne pojecia.
Pierwsza wyraza sie w tonach wagowych
(martwej wagi), druga za§ w tonach re-
jestrowych, ktére nie sa miarg ciezaru,
lecz miarg objetosciowa (1 tona rejestrowa
= 2,83 m’). Podrecznik nie powinien for-
mulowaé tych zagadnien tak, by u czy-
telnika powstawaty jakiekolwiek watpli-
wosci w odréznieniu tych pojeé.

3. Podrecznik okre§la na str. 148 poje-
cla ,laydays‘ jako ,,czas przeznaczony do
zatadowania”. Jest to zgodne z okreSle-
niem pojecia ,laydays* w szeregu pod-
recznikéw radzieckich (cranmitHoe Bpe-
msA) 1 innych.

JednakZe nasza praktyka morska przez
pojecie ,,laydays‘* rozumie takze co§ in-
nego, a mianowicie czas, w ktérym sta-
tek powinien byé podstawiony pod tadu-
nek. Cytuje z ksigzki Grossa i Holowilni-
skiego: :

,,Czasokres pomiedzy pierwszym dniem (da-
fq) ladowania a datq anulowania bywa
praktyce polskiej zwany ,laydays*. Ze ,lay-
days'‘. oznacza co§ innego, mianowicie (we-
diug nomenklatury wprowadzonej przez prof.
Sowiriskiego) okres zatadowania Ilub okres
wytadowania, potwierdzajq definicie podane
w licznych dzietach... Trzeba = jednak. gwoli
Scisto$ci przyznaé, ze réwniez zagraniczni in-
teresanci rozumiejq w mowie potocznej ,lay-
days’* jako wiasnie okres od daty tadowa-

s) J. Stalin: ,Ekonomiczne proble-
my socjalizmu w ZSRR* Warszawa, 1953,
str. 22,



Cena zl 6.—

nia do aaty anuiowania, mimo, 2e - RLeays
lansowano na to okre$lenie ,lay-time'*s).
W niektérych naszych materiatach czy-
tamy nawet wyraznie; ,,laydays’ jest to
okres czasu, w ciqggu kidérego statek winien
przybyé do portu celem przyjecia tadunku‘'s).
Poniewaz z podrecznika prawa mor-
skiego niewatpliwie korzystaé beda nie
tylko prawnicy, ale takze i praktycy
eksploatacyjni z dziedziny transportu
_morskiego, zawarte w nim pojecie ,lay-
days‘, odmienne od przyjetego w prak-
tyce, wywola zdziwienie i moze wpro-

49 H Gross i1 J. Holowinhsgki:
»Czartery w polskim handlu morskim‘
Warszawa_ 1952, str. 50. PO

5) ,,Zarys techniki handlu morskiego
7z zakresu wegla*“ Nakladem Centrali
Zbytu Wegla, str. 44.

wadzi¢ ich w blad. Dlatego tez byloby
stuszniej, gdyby podrecznik po-
dawat pojecie ,,laydays“ w obu znacze-
niach, a zatem nie tylko w znaczeniu
przyjetym w teorii, ale takze w- znacze-
niu rozumianym przez naszg i zagranicz-
na praktyke.

4. W uwadze 68 na str. 66 podrecznika
nalezatoby wsSréd przedsiebiorstw bezpo-
$rednio zwiazanych z {ransportem mor-
skim podlegtych Ministerstwu Handlu
Zagranicznego wymienié réwniez przed-
sigbiorstwo rzeczoznawstwa ,,Polcargo.

Praktyczna wartoSé podrecznika pra-
wa morskiego niewatpliwie wzrosnie, je-
%2eli nastepne jego wydanie usunie za-
warte w nim usterki i1 niedociggniecia.

Ignacy Tarski

O LEPSZA ZNAJOMOSC LITERATURY PRAWNOMORSKIEJ -
WSROD RECENZENTOW KSIAZEK Z TEJ DZIEDZINY

W nrze 10(64) Przeglgdu Ustawodawstwa
Gospodarczego (paZdziernik 1953) ukazala sig
recenzja ksiazki dra M. Szuldenfreia pt.
Prawo morskie (,,Wydawnictwo Prawnicze*
1953), w ktérej to recenzji autor zestawit najf-
pierw dorobek naszego powojennego pis-
miennictwa morskiego w zakresie prawa. Ze-
stawienie to nie, pozbawione jest kilku cie-
kawych momentdw, ktére warto tutaj podaé
poto, aby wskazaé, ze recenzent zabierajacy
sig od recenzji jakiejkolwiek ksiazki facho-
wej z danego zakresu powinien znaé piSmien-
nictwo tego danego zakresu, a przynajmniej
dobrze orientowaé si¢ w tym piSmiennictwie.

Po wymienieniu ,,wydania popularnego‘* i
;,dalekiego od doskonaloéci‘* Zarysu mors-
kiego prawa handlowego W. Sowinskiego,
autor recenzji wspomina o ukazaniu si¢ u
nas po wojnie kilku prac monograficznych
z zakresu prawa morskiego. Nie wymienia-
.jac ich tytutéw, a wspominajac, Ze szereg
drobnyeh artykutéw z tego zakresu uka
zalo sie ,,przede wszystkim'‘ w Transporcie
i Spedycji (nie wspomniat jednak o licznych
duzych arykutach na przyktad w Gospo-
darce Morskiej) pisze, ze ,,nastepna praca o
diuzym znaczeniu praktycznym jest wydana
w r. 1952 ksigzka H. Grossa i J. T. Holo-
wifiskiego pt. Czartery w polskim handlu
morskim (,,Wyd. Komunikacyjne'‘) zawiera-
jaca wzory stosowanych u nas czarteréw i
komentarze do ich klauzul*‘. Szkoda, ze au-
tor omawianej tu recenzji nic wiecej nie do-
strzegt w ksiazce Grossa i Holowifiskiego
jak tylko wzory czarteréw i komentarze do
ich klauzul; na przyklad nie dostrzegi tego,
2e autorzy w niektérych wypadkach podali
swe wlasne stanowisko wbrew odmiennym
pogladom literatury, albo choéby tego, co
widaé juz ze spisu rzeczy tej ksiazki, ze
najpierw daje ona ogélne oméwienie poszcze-
-gblnych instytucji, oséb i terminéw wystepu
jacych: w umowach o przew6éz morski. W
charakterystyce ksiazki Grossa i Holowiriskie-
go autor recenzji idzie zreszta za drem
Szuldenfreiem, ktéry w przypisie- na s. 138
swej pracy o ksigice Grossa i Holowiriskie-
go pisze tylko, Ze °,zawiera szczegdtowe
oméwienie [...] formularzy*. ‘
.Nastepnie autor recenzji wymienia podane
w przypisach Prawa morskiego dra Szulden-

freia prace: J. Lopuskiego Czarter na czas
(»Wyd. Kom.« 1952), S. Stuckina (podajac
Stuckim) Reguly Yorku — Antwerpii (»Wyd.
Morskie« 1951), K. Rogdyskiego i W. Za-
grodzkiego Awaria wspéina (»Wyd. Kom.«
1952). Nie wymieniajgc pracy A. Soltysa i
J. Lopuskiego Zasady prawne ratowniciwa
morskiego (»Wyd. Morskie« 1951) wymienia
natomiast — réwniez jako ksiazke z zakresu
prawa morskiego — prace kpt. S. Jawor-
skiego O tadunkach w transporcie morskim
(»Wyd. Morskie« 1951), a wiec ksiazeczke
zawierajaca.... wskazoéwki dla oficeréw tadun-
kowych co do sposobéw obchodzenia sie z
niektérymi tadunkami na okrecie, o przygo-
towaniu tadowni do przyjecia towaru i inne
wskazoéwki Sci§le techniczno-marynarskie.

Wydaje sie, ze u autora recenzji znajo-
mo$¢ literatury prawnomorskiej opiera sie tyl-
ko na przypisach dra Szuldenfreia w jego
Prawie morskim. Bo dr Szuldenfrei wtasnie
w przypisie na s. 181 wymienia ksiazeczke
Jaworskiego O fadunkach, co recenzent
skwapliwie przeniést do swego zestawienia
ksiazek z zakresu prawa morskiego**).

Nastepnie autor recenzji pisze: ,,Ostatnie
dwa lata przynioslty wyraZne ozywienie w
dziedzinie wydawnictw fachowych z proble-
matyki morskiej, w czym zastuge maja z jed
nej strony »Wydawnictwa Morskie«, z dru-
gie] za$ »Wydawnictwa Komunikacyjne«; by-
toby jednak pozadane, by obie te instytucje
ustality pomiedzy soba bardziej doktad-
nie podziat zadan, gdyz wlaSciwie nie widaé
go w dotychczasowych publikacjach. Nieza-
leznie od tego pozadana jest Scista wspot-
praca obu wydawnictw w celu ustalenia
i zrealizowania planu wydawnictw z zakresu
zeglugi morskiej m. in. przez umiejetny do-
bor i wykorzystanie specjalistéw, zorganizo-
wanie kolektywéw autorskich itp.* ( pod-
kreSlenia moje — Z. B.).

Passus ten nie wymaga chyba komenta-
rzy. Coprawda przecietny czytelnik rzeczy-
wiscie moze sie zgubi¢ w stosunkach wydaw-
niczych, powstalych po zlikwidowaniu szyl-
du »Wydawnictwa Morskie«, ale od recen-
zenta zajmujacego sie literaturg morska wy-
magaé¢ jednak 'naleiy, aby w stosunkach
tych byt zorientowany. Autora recenzji moz-
na zapewnié, ze wydawnictwo wydajace ksiaz

“ki fachowomorskie dokonato juz doboru s p e-

cjalistoéw i odpowiednio ich wykorzys-
tuje. Z kolei Przeglad Ustawodawstwa Gos-
podarczego do pisania recenzji ksigzek fa-
chowomorskich powinien dobraé odpowied-
nic'h specjalistéw. A jest ich spora juz gru-
pa!

To, ze autor omawianej recenzji nie jest
takim specjalista widaé z samej recenzji, s
wlasciwego omoéwienia pracy dra Szulden-
freia. Autor recenzji krytykuje ujecie ogé1-
nyech, teoretycznych zagadnien podanych
w Prawie morskim, ma pretensje co do uje-
cia rozwoju prawa (upiera sie tez przy termi-
nie prawo handlowe choé dr Szuldenfrei na
s. 14 swej pracy przekonywujaco wyjasnia,
dlaczego nalezy w naszych warunkach zarzu-
ci¢ ten termin na korzy$¢ terminu pra-
wo cywilne), na bledy w podawanych faktach,
na bledy w kwestiach fachowomorskich, na
bledy natomiast rzeczowe odnosnie do kon-
kretnych spraw prawomorskich, — nie zwra-
ca wiekszej uwagi. A bledéw tych jest spo-
ro. Ale to juz inna sprawa.

Zyg. Bro.

*) Dr Szuldenfrei w zadnym innym miej-
scu swej pracy juz nie powoluje sig na te
ksiazke, cho¢ z niej korzysta, niestety nie
zawsze prawidlowo -interpretujac wylozone
przez Grossa i Helowifiskiego poszczegélne
kwestie zwigzane z czarterami.

**) Zreszta pozycje te dr Szuldenfrei za-
cytowat niewiadomo poco: na s. 181 moéwl
on o tym, ze ,,czynnosci przetadunkowe wy-
konywuja tzw. sztauerzy‘ (!) oraz definiuje
ustugi przetadowcze — i tu odsyta do Ja-
worskiego, ktéry ani nie podaje tej defi-
nicji, ani tez w ogoéle nie zajmuje sie wy-
jasénieniem terminéw znanych kazdemu ma-
rynarzowi. -

Sposéb podawania literatury w pracy dra
Szuldenfreia w ogéle budzi zastrzezenia, brak
tu konsekwencji i wyczucia waznosSci
tych lub innych pozycji dla studiujacych
prawo morskie. Na przyklad autor ten po-
dajg prace kpt. S. Gorazdowskiego Sygnali-
2acja morska, nie podaje nafomiast Z ad-
nej powojennej (i przedwojennej) polskie]
(i obcej) pracy na temat ubezpieczefi mor-
skich, choé¢ przeciez oprécz kilku artykutéw
(na przyktad cykl. M. Hugeta) mamy w
tym zakresie prace E. Montalbettiego i J.
Raue‘a. Z prac na temat dawnego prawa
morskiego w Gdarisku podaje tylko jedna
prace S. Matysika, cho¢ jest tez inna, now-
sza, w R. VIII Przegladu Zachodniego; nie
wymienia tez tutaj pracy T. Kupczyriskiego
w R. VII Jantara i K. Koranyiego. Z zakre-
kresu tematu ,,pojecie armafora‘® wymienia
tylko prace J. Gérskiego, nie wymienia na-
tomiast J. Falenciaka (nowszg). Tak samo
po macoszemu autor potraktowatl literature
szelfu kontynentalnego: tylko jedna praca z
Paristwa i Prawa, podczas gdy pisano o, tym
réwniez w Gospodarce Morskiej. 1 tak da-

ej.

Warto tez zanaczyé, ze dr Szuldenfrei pi-
szac o ,JIncoterms 1936‘° powolal sie na
Slownik angielsko-polski handlu morskiego
W. Skibickiego, a nie na oryginalne Zrédlo.
ktérym jest tlumaczenie dra S. Waschki,
drukiem wydane ostatnio w roku 1946 (krzyw
de drowi Waschce wyrzadzil juz Skibicki,
przepisujac jego tlumaczenie i zatajajac naz-
wisko ttumacza, ale na fakt ten zwrécono
juz uwage w prasie fachowej).

Mgr K. Kierkowski, mgr St. Badyka, mgr

Redaguje kolegium:

inz. T. Prechitko, prof. inz. St. Szymborski, mgr Cz. Wojewdédka
Wydawca: P. P. W. ,,Wydawnictwa Komunikacyjne*,
Adres Redakcji i Adm{nlstracji: Gdynia, Al. Waszyngtona 34 p. 16, tel. 33-31. — Przyjmowanie interesantéw w godz. 9 — 12.

Cena numeru pojedyriczego 6.— zl. Prenumerata roczna 72.— zl. — Prenumerate nalezy wplacaé na rece listonosza lub
w najblizszym urzedzie pocztowym przed 15 dniem miesigca poprzedzajacego kwartal, za ktéry oplaca sie prenumerate.

Wszelkie reklamacje w zwigzku z prenumerats nalezy zglaszaé tam, gdzie oplacono naleznosSé za prenumerate. W wy-

Oddziat Morski

padku, gdy te reklamacje nie odnosza skutku, nalezy reklamowaé pod-adresem: ,,Wyd. Komunik.* Oddz. Morski, Dziat
- Zbytu, Gdynia, Al. Waszyngtona 34 p. 17. :
Wszelkie prawa zastrzezone. : Nr Z 1/31 Przedruk dozwolony z podaniem ré6dia,

Wysokoéé ‘nakladu: 850 egz. l‘othat czasopisma A4. Objeto$¢ numeru 4 ark. Papier druk.sat. 61/88 — 60 gr. kl, V.
Rekopis-otrzymano 11. XII.53. Druk ukonczono 12. I. 54.
Wykonano w Gdariskich Zakladach Graficznych, Gdansk, Targ Drzewny 11.
- f FZamAuwriania 2210 — W.R_11007

T s B ————






Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		tigm_4_1954_01.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

