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Dziesicciolecie transportu morskiego w Polsce Ludowej

Prof. dr Ignacy TARSKI, Warszawa

Polski transport morski znalazt sie po wojnie w no-
wych, zmienionych warunkach. Wyzwoienie naszego kra-
ju zapoczatkowalo okres wielkich przemisn spotecznych,
grunlowng przemiane usirojowg Polski, przygotowang
historycznie przez Wielkg Rewolucje Pazdziernikows.
Okres dziesieciolecia — to okres stalego przerastania re-
wolucji ludowo-demokratycznej w naszym kraju w re-
wolucje socjalistyczna. ,,Bylo to dziesieciolecie najwiek-
szych przeobrazen spotecznych, jakie nardéd polski prze-
Zywal w ciggu swej tysigcletniej historii. Byt to okres
coraz bardziej poglebiajacej sie polskiej rewolucji ludo-
wej« .

Znalazlo to réwniez swoj wyraz w naszym transporcie
morskim. Nasza wladza ludowa mogla szybko postawié¢
zagadnienie przejecia na wilasnos¢ panstwa Srodkéw pro-
dukeji w transporcie morskim, przejecia przez panstwo
wszystkich przedsie-
biorstw transportu mor-
skiego i rozwigza¢ to
zagadnienie w ciggu kil-
ku pierwszych lat dzie-
sieciolecia. Dzieki temu,
ze panstwo stalo sie je-
dynym gospodarzem na-
szego transportu mor-
skiego, mozna byto
wcieli¢ integralnie nasza
zegluge i porty w ca-
to§¢ naszej gospodarki
planowej 1 uczyni¢ z
nich wazny instrument
naszych obrotéw mie-
dzynarodowych. Mozna
byto dzieki temu wyeli-
minowac zywiolowo$é
w pracy naszego trans-
poriu morskiego, unie-
zalezni¢ go w znacznym
stopniu od wahan kapi-
talistycznej koniunktury
zeglugowej i zorganizo-
waé  prace naszych
przedsigbiorstw zeglugowych i portowych na socjalistycz-
nych zasadach. Przy tego rodzaju planowym powigza-
niu naszego transportu morskiego z innymi dziedzinami
gospodarki, wzrost naszego potencjalu gospodarczego,
w szczegllnoSci silny rozwdj przemystu i obrotéow za-
granicznych musial réwniez wplyngé na zwiekszenie za-
dan’ stawianych przed zeglugg i portami. Juz w 1947 r.
nasz handel zagraniczny przekroczyl! o 33% w tonach
obroty zagraniczne Polski z 1937 r.2

Nowa sytuacja miedzynarodowa po wojnie nie mogla
rowniez pozosta¢ bez wplywu na zakres zadan ‘haszego
transportu morskiego, Jak stwierdzit J. Stalin: ,za
najwazniejszy wynik ekonomiczny drugiej wojny Swia-
towej i jej mastepstw gospodarczych nalezy uwazaé roz-
pad jednolitego wszechogarniajgcego rynku Swiatowe-
go“ ™,

! Bierut B: Referat sprawozdawczy KC PZPR na II
Zjezdzie Partii, ,,Nowe Drogi‘‘ nr 3/1954, str. 8.

* Maly Rocznik Statystyczny 1949 r., str. 104—105.

3 8talin J.: ,,Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR',
Warszawa 1952, str. 33.

Spowodowalo to konieczno$é uruchomienia szeregu
polaczen zeglugowych, sluzacych dla obstugi nowego
rynku $wialowego, rynku krajow obozu demokracji i so-
cjalizmu. Rozwdj sytuacji miedzynarodowej w okresie
dziesigciolecia wywieral bezposredni wplyw na nateze-
nie wzajemnych stosunkow gospodarczych miedzy kraja-
mi obu obozéw, a to z kolei okreslato zakres zadan sto-
jacych przed naszym transportem morskim. I tak za-
ostrzenie sie sytuacji miedzynarodowej, :(blokada Chin
Ludowych, postawily przed naszg zegluga okre$lone za-
dania. Z drugiej strony pewne odprezenie sytuacji mie-
dzynarodowej z koncem dziesieciolecia, skuteczna walka
0 pokdj i tendencje rozszerzenia handlu wschod-zachéd
ze strony szeregu Kkrajow kapitalistycznxch stawiaja

przed naszym transportem morskim nowe, dodatkowe
zadania.

Po wyzwoleniu ob-
jeliSmy nasze porty
powaznie zniszczone
i catkowicie nie nadaja-
ce sie do eksploatacii.

Zniszczenia = dotyczyly
wszystkich elementéw
podstawowej dziatal-
no$ci portéw, a wiec

dostepu do portu, base-
néow  portowych, na-
brzezy, urzadzen przeta-
dunkowych, magazynow
i sieci kolejowej. Znisz-
czenia te byly przede
wszystkim skutkami od-
wrotu hitlerowskiego
okupanta, ktéry wyco-
fujgc sie niszezyl celo-
wo wszystko przy po-
mocy specjalnych od-
dziatdw niszczycielskich.
Byly one takze spowo-~
dowane dzialaniami wo-
jennymi, zwlaszcza
bombardowaniem.

Lata 1945 — 1946 byly okresem dorywczego przysto-
sowywania portéw Gdanska i Gdyni do powaznych za-
dan, jakie od razu postawit przed nimi nasz handel za-
graniczny, Jak najszybsze uruchomienie portéw, do kto-
rego przystapiono natychmiast po wyzwoleniu, stalo sig
jednym z warunkéw sprawnego funkcjonowania naszej
gospodarki narcdowej. Pierwszym zadaniem odbudowy"
portéw bylo rozminowanie dostepu do portéw, toréw
wodnych 1 basendéw oraz usuniecie z nich najbardziej
zagrazajacych wrakow, W wykonaniu tego zadania po-
mogla nam radziecka marynarka wojenna, ktérej spe-
cjaliéci oczyscili nasze baseny portowe j usuneli zatopio-
ne wraki, Odgruzowano i uporzadkowano niektére na-
brzeza i juz w niecale cztery miesigce po wyzwoleniu
— dnia 18. VII, 1945 r. pierwszy statek zaladowany pol-

skim weglem odplynat z portu gdanskiego.

Nieco inatzej przedstawiala sie sprawa odbudowy
portu szczecinskiego. Port ten juz przed wojina byl prze-
starzaly i Niemcy planowali jego gruntowna przebudo-
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we. Zadania, ktére w naszych powojennych warunkach
stanely przed portem szczecinskim, jeszcze bardziej uwy-
puklily konieczno$é¢ jego przebudowy i rozbudowy. In-
westycje w porcie szczecinskim przeto od samego poczat-
ku musialy byé skierowane nie tylko na odbudowe ze
zniszczenn wojennych. Po wojnie gléwnym zadaniem
Szczecina stala sie obstuga obrotow w kierunku polud-
nie — poéinoc i na odwrét, zamiast przedwojennego kie-
runku wschod — zachéd. Nowy kierunek wynikt z ko-
niecznosei obslugi Zaglebia Slaskiego i Basenu Naddu-
najskiego. Zmiana kierunkowosci laczy sie tez z lepszym
wykorzystaniem naturalnej drogi wodnej — Odry. Sta-
nely wiec przed portem szczecinskim od razu dwa zasad-
nicze zadanja inwestycyjne: przebudowa i rozbudowa
portu dostosowana do nowych zadan, a wiec budowa no-
wego basenu dla przeladunku maséwki i rejonu tranzy-
towych przetadunkéw drobnicowych oraz zmiana kie-
runkowosci portu. Do roku 1951 zadania te zostaly w za-
sadzie wykonane.

Odbudowa mnaszych portéw, w takich rozmiarach,
w jakich byla zamierzona , zostala zakonczona z poczagi-
kiem Planu Sze$cioletniego (lata 1950 — 1951).

Znaczne byly réwniez straty wojenne naszej floty
handlowej. Objely one cze§¢ tonazu ewakuowanego
i prawie caly tonaz, ktéry znajdowal sie¢ w momencie
wybuchu wojny w budowie na stoczniach.

Polska otrzymala jednak, dzieki poparciu Zwiazku
Radzieckiego, odpowiedni udzial w masie reparacyjnej
statké6w poniemieckich. Polska flota powigkszyla sie
o jeszcze dwie jednostki z rewindykacji i je$li uwzgled-
ni¢ ponadto kilka statkéw nabytych w czasie wojny,
stan naszej f{oty juz w koncu 1947 r. byt znacznie wigk-
szy niz przed wojng.

Walka klasowa w {ransporcie morskim

Budowa podstaw’ socjalizmu w naszym #transporcie
morskim nie mogta sie odbywaé gladko, bez walki kla-
sowej i napotkala na pierwszym etapie na silny opér
klasy ustepujacej w Xraju oraz szereg trudnosci i prze-
szkéd, ktore chce nam czyni¢é w naszym rozwoju mie-
dzynarodowy imperializm. .

Wyrazem walki klasowej prowadzonej mna odcinku
transportu morskiego wewnatrz kraju byly réine prze-
zytki przedwojennych stosunkoéw i pogladéw w tej dzie-
dzinie, wysuwanie szeregu blednych teorii i koncepcji
0 roli naszego transportu morskiego. Nalezal tu szereg
teorii o konieczncéci silnej rozbudowy portow z uposle-
dzeniem rozbudowy i roli zeglugi, o koniecznoS$ci catko-
witego niemal oparcia sie o obce, kapitalistyczne floty,
o rzekomej bezcelowos$ci rozbudowy Szczecina, co sie ta-
czylo z szerzona przez wroga niewiarg w trwato$¢ naszej
granicy na Odrze i Nysie. Byly koncepcje o zaniechaniu
dalszej rozbudowy naszej floty, a nawet likwidacji na-
szych stoczni. Wysuwano wreszcie biedne teorie oparte
na falszywym politycznie pogladzie o odre¢bnosci i nie-
zmiennosci naszego ustroju, ustroju demokracji ludowej,
jako czego§ posredniego miedzy kapitalizmem a socja-
lizmem. Z tego pogladu chciano wysnu¢ wniosek o duzej
zaleznosci naszej zeglugi od kapitalistycznej koniunktury
rynku frachtowego, o niemozliwo$ci planowania w na-
szej zegludze.

Poglady te i bledy zostaly w duzym stopniu przezwy-
ciezone juz w pierwszych latach Planu Sze$cioletniego.
Nasz dalszy rozwdéj nie moze jednak odbywaé sie bez
‘walki klasowej i szereg niestusznych teorii pokutuje
jeszcze w naszej zegludze po dzien dazisiejszy, np. teorie,
chcace uzalezni¢ wyniki pracy naszej zeglugi od kapita-
listycznej koniuktury, teorie, chcace przekre$li¢ wzoro-
wanie sie na metodologii radzieckiego planowania zeglu-
gowego z uwagi na odrebnosé¢ naszej zeglugi. Istotnie —
-zegluga radziecka przewozi tylko ok. 10% ladunkow
w obrotach zagranicznych, a nasza Zegluga prawie 100%%,
ale nie zapomnijmy, Ze te 10%o radzieckich przewozow
dalekomorskich przekracza w tonach i tonomilach na-
pewno nasze 100%o,

Walka klasowa z imperializmem na forum miedzyna-
rodowym znalazta swoj jaskrawy wyraz w szeregu dys-
kryminacji stosowanych przez panstwa kapitalistyczne
w stosunku do naszej zeglugi. Panstwa imperialistyczne
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patrza niechetnym okiem na rozwdéj naszej pokojowej
gospodarki. Dyskryminacje te przejawiajg sie w réznej
postaci, a wige w ograniczeniach w budowie i sprzedazy
tonazu dla panstw obozu demokracji (odmowa licencji
na wydanie zbudowanych dla nas w Anglii zbiornikow-
cow ,Tatry“ i ,Beskidy“), w licznych trudnosciach i szy-
kanach, na ktére narazone sg w portach kapitalistycz-
nych nasze statki (szykanowanie ,,Batorego® przez wia-
dze St. Zjednoczonych, odmowa bunkrowania naszych
statkéw, odmowa sprzedazy cze$ci, zamiennych, zakaz
wychodzenia na lad zalég polskich w mniektérych por-
tach itd.).Juz nie jako dyskryminacje, lecz jako wyrazny
akt piractwa na morzu nalezy zakwalifikowaé bezpraw-
ny zabor i uprowadzenie polskich statkéw ,,Praca“
i ,,Prezydent Gottwald“ przez Czang Kai-Szeka i jego-
klike. Wszystkie te dzialania j dyskryminacje sa jednym
z ogniw calego taricucha s$rodkéw, przy pomocy  ktérych
kraje imperialistyczne cheg bezskutecznie powstrzymaé
postep i rozwdj gospodarczy krajow obozu demokracji.
Specyfika gospodarki morskiej, w szczegélnodci jej styk
z kapitalistycznymi portami i zegluga, zmuszaja nas na
tym odcinku do szczegblnej czujnosci.

Rozwéj zeglugi morskiej w okresie dziesieciolecia

Wbrew wszystkim utrudnieniom i knowaniom impe-
rialistéw nasza flota ro$nie stale, wzrastaja zadania przed
nig stawiane, wzrastajg systematycznie przewozy w okre—
sie dziesigciolecia.

Flota nasza jest dzi§ 2 i poét razy wieksza niz bez-
poSrednio po odzyskaniu niepodlegtosci: (w procentach:
do roku 1945 — tonaz DWT).

1953 |_1954/plan |
233 | 255

| 1945 | 1946 | 1947 | 1948 | 1949 | 1950 } 1951 | 1952
| 100 | o5 | 163 | 166 | 168 | 206 | 223 | 284

Zajmuje ona trzecie miejsce wérod flot panstw obozu
demokracji (po flocie ZSRR i Chin Ludowych).

Wzrost tonazu nastepowal w pierwszym okresie dzie-
sieciolecia w wyniku reparacji i rewindykacji, budowy
na stoczniach zagranicznych i zakupéw. W ostatnich la-
tach dziesieciolecia wzrost ten nastepuje wylgcznie wsku-
tek budowy statkow na polskich stoczniach. W Polsce
kapitalistycznej nie bylo przemystu stoczniowego. Obec-
nie stocznie nasze w Gdansku, Gdyni i Szczecinie
w oparciu o wlasny przemyst hutniczy, maszynowy, elek-
tryczny dostarczajg nowoczesne statki dla naszej zeglugi.

Wzrasta motoryzacja naszej floty. W r. 1947 udzial
motorowcow w naszym tonazu wynosit 35%, a w koncu
r. 1953 wzrdst do 42%.. :

Wzrosty silnie przewozy naszg flota. Jesli przyjaé
przewozy w r. 1949 za 100, wzrost ten przedstawial sie
nastepujgco:

| 1940 1950 | 1951 1952 | 1953

woronach | 100 134 195 219 | 1w

w tonomilach | 100 142 207 305 | 308
Nie oddaje to jednak jeszcze wilaSciwego obrazu

wzrostu produkcji przewozowej naszej floty, ktéra wy-
chodzi w coraz wiekszym stopniu na dalekie oceany.
Swiadczy o tym staly wzrost s$redniej odleglosci prze-
wWozu:

1953 [
3599

| 1949 |
1920 |

1950
2400

1951
2900

1952 ‘
l mil morskich 28:0
Wzrost odlegto§ci przewozow jest wyrazem realizacji
zadan stawianych przed naszg Zzegluga, przez nasza gos—
podarke i potrzeby rynku krajéw obozu demokracji.
W okresie Planu Trzyletniego przewozy naszej floty
miedzy portami polskimi, a portami krajow obozu de-
mokracji nalezaly jeszeze do rzadkich wypadkow.
W pierwszym roku Planu Szefcioletniego wynosily one
tylko 8% ogolu naszych przewozéw. W tym pierwszym
okresie przewoziliSmy gléwnie ladunki nasze i tranzyto-
we do krajow i z krajow kaptalistycznych. W ostatnich
latach na czolo zadan naszej zeglugi wysunely sie regu-



larne przewozy miedzy naszymi portami a portami Chin
Ludowych., Linia ta ma do spelnienia dwa zasadnicze
Zadania:

1) obstuge wzrastajacych obrotéw Polski i innych eu-
ropejskich krajow demokracji ludowej z Chinami Ludo-
wymi,

2) skuteczne przelamywanie blokady Chin Ludowych
stosowanej przez kraje imperialistyczne,

Wzrost znaczenia linii chinskiej w naszych przewo-
zach obrazujg najlepiej nast¢pujace liczby:

oy przewozéw na linii _ 1950 1951 1952 1953
chinskief w stosunku | \ {onach 2 12 13,5 26
do ogolu przewozéw =
statkami PM1I w i-milach | 13 43 l 48,5 75,5

Z powyzszych liczb wida¢, ze przewozy linii chinskiej
stanowig dzi§ jednag czwartg naszych przewozéw w to-
nach i trzy czwarte przewozéw w tonomilach. Tak duzy
wzrost przewozdéw linii chinskiej jest silnym wyrazem
szeroko pojetego instrumentalnego charakteru naszej flo-
ty, jako narzedzia obstugi handlu zagranicznego Polski
i innych krajow obozu demokracji.

Drugi wazny kierunek realizuje linia lewantynska,
" laczaca nasze porty z portami Morza Srodziemnego i Mo-
rza Czarnego., Obsluguje ona przede wszystkim obroty
nasze i tranzytowe 2z Kkrajami demokracji ludowej —
Bulgaria, Albania, Rumunia i ma na tym odcinku wszel-
kie perspektywy dalszego rozwoju,

Wazng role ma do spelnienia nasza flota w obstudze
haszych obrotéw oraz obrotéw krajow demokracji ludo-
wej z krajami poéizaleznymi — Indiami, Pakistanem,
Indonezjg, krajami poludniowej Ameryki.

Pozostale kierunki — to relacje przewozowe zeglugi
regularnej i nhieregularnej w obstudze obrotéw mnaszych
i tranzytowych z europejskimi krajami kapitalistycz-
nymi.

Flan Sze$cioletni polozy! duzy nacisk na dalszy roz-
woéj linii regularnych, wzrost liniowych przewozéw, za-
geszczenie linii regularnych i zwiekszenie ich czestotli-
wosci. Zegluga regularna jest w stosunku do nieregular-
nej wyzszg forma przewozéw, w ktérej oba istotne ele-
menty — kierunek przewozu i terminowo$¢ moga hyé
_ dokladnjej zaplanowane. Zadanie szybszego wzrostu prze-
wozow regularnych bylo w dziesiecioleciu systematycz-
nie realizowane. Wida¢ to z nastepujacego zestawienia:

Udzial procentowy przewozow regularnych w calosei
przewozéw

.

| | 1047 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 | 1953 |1954 (plan |
witonach | 31 | 24 | 33 | 32 | 43| 38 | 48 | 48
w tonomilach | | | 55 | 62 | 8| %, 86 80

W okresie dziesieciolecia skrystalizowala sie rola na-
szej zeglugi. Zegluga nasza ma charakter instrumental-
ny.- Poczatkowo byla ona narzedziem tylko polskiego
handlu zagranicznego. W nastejpnych latach coraz bardziej
zaczyna obslugiwaé tez obroty krajéw obozu pokoju.
Stala sie ona zatem instrumentem obrotéw Polski i kra-
Jjow obozu demokracji. W ostatnich latach rola naszej
zeglugi rozszerza sie jeszcze bardziej. Staje sie ona coraz
bardziej instrumentem realizacii podstawowego prawa
socjalizmu, tj. maksymalnego zaspokojenia stale rosna-
cych materialnych i kulturalnych potrzeb calego spole-
czenstwa, Nowe zadania, ktore postawil przed naszym
handlem zagranicznym II Zjazd PZPR w kelu przyspie-
szenia wzrostu stopy zyciowej mas pracujgcych w mies-
cie~i na wsi, stawiaja rowniez nowe wymagania nasze-
mu transportowi morskiemu. Nasza flota stuzy realizacji
podstawowego prawa socjalizmu nie tylko przez obsltuge
obroté6w handlu zagranicznego. Przykiladem tego moze
sluzy¢é obstuga potrzeb rybotéwstwa dalekomorskiego
przez dwa statki — ,Morska Wola* i ,,Chopin®“. Przy-
kladem realizacji tych rozszerzonych zadan w skali ca-
tego obozu demokracji sa trudne rejsy paroweéw ,,To-
bruk* i ,Narwik® na dalekich wodach za kotem polar-
nym we wspodlpracy z radziecka flotylly rybacka, rejsy
zbiornikowca ,,Karpaty“.

Okres dziesigciolecia w' naszei zegludze morskiej to
jednocze$nie okres intensywnej walki pracownikéw ze-
glugi o mobilizacje wszelkich rezerw w tej dziedzinie
transportu. Walka o skrécenie cyklu przewozowego po-
legala badz na dazeniu do skrécenia postojow w por-
tach, badZ na zwiekszeniu szybkogci przy pomocy réz-
nych $rodkéw, np. czyszczenia ladowni przez zaloge
w morzu, odkrywania lukéw przez zaloge w morzu,
usprawnienia awizacji statkow, lepszej wspélpracy z por-
tami, opracowania harmonogramu postoju statku w por-
cie, usprawnienia bunkrowania statkéow przez uzywanie
matych zbiornikowcéw, stosowania réznych pomysiow
racjonalizatorskich w celu zwiekszenia szybko$ci itd.

Samoremonty, tj. remonty wykonywane przez same
zalogi statkow, byly poczatkowo zjawiskiem sporadycz-
nym. W ostatnich latach sg coraz czestsze i w maren
1954 zostaly uregulowane instrukcjg wydana przez Cen-
tralny Zarzad PMH.,

Wsréd zalég i pracownikow zegiugi poglebia sie co-
raz bardziej $wiadomosé statej, intensywnej walki o ob-
nizke kosztéw wlasnych i likwidacje wszelkiego marnas
trawstwa, Od roku 1951 rozpoczeto prace nad wprowa-
dzeniem na statkach rozrachunku gospodarczego, kiory
stalby sie waznym narzedziem skutecznej walki zalogi
0 obnizke kosztu wlasnego. Od roku 1952 znalazl on za-
stosowanie w uproszczonych formach na statkach PMH.

Rozwineglo sie w okresie dziesieciolecia znacznie
wspoizawodnictwo i ruch racjonalizatorski wsréd pra-
cownikéw zeglugi. Ruch wspétzawodnictwa obejmuje
poszczegbdlne jednostki plywajace, oba przedsiebiorstwa
zeglugowe miedzy soba. Ruch racjonalizatorski wzrdst
bardzo silnie w ostatnich latach, o czym $wiadcza na-
stepujace liczby:

[ 19t | 12 | 1983

7gloszono projekiow 190 442 600
przyjeto do zastosowania 104 322 372
projekiow zastosowanych 104 260 312
projektow w zalatwienju — i 53 234

Zadania planowe doprowadzane sg do zaldg w postaci
planéw rocznych statku oraz plandéw rejsowych. Cd
lipca r. 1950 wprowadzono planowanie rejsowe, Xktére
stanowi wazny element zainteresowania zalogi realizacja
zadan planowych.

Reorganizacja naszej zeglugi morskiej zakonczona zo-
stala juz w pierwszych latach Planu Sze$cioletniego, gdy
stworzony zostat Centralny Zarzad Polskiej Marynarki
Handlowej i podlegle mu przedsigbiorstwa.

Nalezy podkreslic powazne osiagnigcia Polskiego Ra-.
townictwa Okretowego, do ktérych nalezy przede wszyst-
kim zaliczyé wydobycie z dna morza statku ,Lech® oraz
podniesienle hitlerowskiego pancernika ,,Gneisenau®.

Przeprowadzona w r. 1951 reorganizacja naszych
przedsiebiorstw  maklerskich ustabilizowala stosunki
w tej dziedzinie. Scentralizowanie frachtowania w przed-
siebiorstwie ,,Polfracht“ pozwolilo na wlasciwe ustawie-
nie roli tego przedsiebiorstwa dla naszej zeglugi i na-
szego handlu zagranicznego. Jego gléwnym zadaniem jest
bowiem z jednej strony zabezpieczenie transportu mor-
skiego dla tadunkéw naszego handlu zagranicznego,
z drugiej za§ zapewnienie masy towarowej dla statkow
PMH,

Dziesieciolecie naszych portéw morskich

7 roku na rok wzrasta systematycznie udzial obro-
t6w z krajami obozu demokracji w naszym handlu za-
granicznym, Wynosil on4:

w r., 1954
1%/,

| w r. 1951 !
58%/, !

w r. 1949
48% |

Poniewaz znaczna wigkszo§é naszych obrotéw z kr.a—
jami obozu demokracji korzysta z drogi ladowej, udzial

+ Loszczakow i Czystiakow: Ukreplenie sotrud-
niczestwa stran socjalisticzeskowo 1lagiera, , Kommunist', nr
4/53 oraz Dabrowski: PrzemOwienie na 1I Zjezdzie PZPR,
,.Nowe Drogi‘‘, 3/54, str. 280—281.
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drogi morskiej maleje, Wynosit on przed wojng ok. 75%,
a dzi§ nie siega nawet 40%, Zmianom ulega jednak stale
strukiura towarowa naszego handlu zagranicznego na
korzys¢ towaréw bardziej wartoSciowych — drobnicy.
Stad wniosek, ze wielko§¢ obrotow towarowych w na-
szych portach w okresie dziesieciolecia musiata wykazy-
waé tendencje malejgcg, jednocze$nie za§ zadania, sta-
wiane naszym portom z uwagi na wzrost bardziej pra-
cochlonnej masy towarowej wzrastaly. Znalazto to swoéj
wyraz w hastepujacych liczbach procentowych:

Dynamika prze}a_dunku w tonach

(rok 1949, ktdéry byl rokiem szczytowego przeladun-
2
ku = 100%0)
1945 | 1946 | 1947 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 | 1953 | 1954 (plam
6 6 | 62 | 98 | 100 | 93 | 95 | 8t | %8 | 72
Warto§é przetadunku w cenach
niezmiennych
1947 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 | 1953 | 1954 (plan)
- |
61 81 | 100 9% | o 93 | 106 | 117

Wzrost wartoSci przeltadunku §wiadczy o wykonanej,
wzglednie zaplanowanej na 1954 r., wiekszej pracy prze-
ladunkowej i ma swg przyczyne gléwnie w silnym
wzroscie drobnicy przechodzagcej prizez nasze porty. Pod-
czas gdy w pierwszych latach udzial drobnicy w por-
tach wahat sie okolo 10%, dzi$ (plan 1954 r.) wynosi juz
ok. 17%, a wsr6d tadunkéw drobnicowych wzrasta ostat-
nio wudziat tadunkéw bardziej pracochlonnych. Jest to
zgodne ze struktiuralng zmiang naszych obrotéw, wyty-
czong przez uchwaly II Zjazdu PZPR.

W okresie dziesieciolecia obserwujemy wzrost tran-
zytu przez nasze porty, szczegélnie za$§ wzrost drobmicy
tranzytowej:

Dynamika tranzytu przez nasze porty

(1949 r. = 100%0)

| 1947 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 | 1953

oeblem ! 65 ’ 90 100 125‘ 117
drobnica 39 55 100 151 152

119 1 134
266 398

_ Wzrastal stale udzial Szczecina w obrotach przez na-
sze porty. Wynosit on w procentach do ogétu obrotow
przez porty:

1953
41

1954 (plan) |
39,5

1947 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 |
7 | 19 | 2 | 3 | 82 8 |

Sposréd trzech naszych wielkich portéw — Gdanska,
Gdyni i Szczecina — najwieksze obroty towarowe w to-
nach wykazuje dzi§ zdecydowanie Szczecin, W ten spc-
s0b port szczecinski, ktéry przed wojna spetnial drugo-
rzedng role wsérdéd portéw niemieckich gléwnie jako port
zaopatrzeniowy Berlina, w naszych warunkach wysunal
sie pod wzgledem przeladowywanej masy na pierwsze
miejsce, :

Gléwng troska naszych portéw jest nie tylko wzrost
zadan przeladunkowych, ale przede wszystkim state
zwigkszanie sprawno$ci i szybkosci przetadunku, obnize-
nie jego kosztu wlasnego, doskonalenie obshugi statku.
Skrocenie czasu przeladunku bylo przede wszystkim re-
zultatem stale wzrastajgcej wydajnoéci pracy robotnikéw
przetadunkowych, stosowania nowych metod organiza-
cyjnych 1 technicznych, rozwoju mechanizacji prac prze-
ladunkowych oraz wzrostu u$wiadomienia robotnikéw
portowych. W r. 1950 zaczeto na wzor radziecki stoso-
wa¢ w polskich portach metode szybkosciows. Pierw-
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szym statkiem obstuzonym tg metoda byl parowiec
nHafnia®, ktoéry rozitadowano w Szczecinie w marcu
r. 1950 zaoszczedzajgc 89°0 dozwolonego czasu. W tym
samym miesigcu zastosowano metode szybkosSciowa
w Gdansku i Gdyni. Jeszcze szerzej zastosowano metode
szybkosciowa w. 1952 i 1953 r. co w wyniku dalo znaczne
skrécenie czasu postoju statkow i lepsze wykorzystanie
ich zdolnosSci przewozowej. Metoda szybkosciowa nie
ogranicza sie obecnie tylko do samego procesu przeia-
dunku. Obejmuje takze wszystkie inne czynno$ci zwig-
zane z postojem statku w poreie.

Wzrastat silnie w naszych portach ruch wspdlzawod-
nictwa pracy w réznych jego formach (wspétzawodnictwo
miedzyzmianowe, miedzywydzialowe, miedzyzakladowe).
Wspotzawodnictwo przestalo byé akcjg, a stalo sie sta-
tym systemem. Wzrastal silnie w portach ruch racjonali-
zatorski. W samym porcie gdanskim np. w r. 1953 zglo-
szono 370 pomystéw racjonalizatorskich,

W r. 1950 zostal przeprowadzony pierwszy etap re-
organizacji naszych portéw. Na miejsce dwéch urzedow,
opartych na usztywnionej gospodarce budzetowej, po-
wstaty dwa przedsiebiorstwa panstwowe na pelnym
rozrachunku gospodarczym — Zarzad Portu Gdansk —
Gdynia i Zarzad Portu Szczecin. Pozwolilo to na skupie-
nie gestii w porcie w reku jednego przedsigbiorstwa paii-
stwowego i na likwidacje stanu daleko idacego rozdrob-
nienia pracy portéw w szeregu roéznych przedsigbiorstw.
Drugi etap reorganizacji zostal dokonany w r. 1953.
Z dniem 1 stycznia 1954 powstal Centralny Zarzad Por-
t6w w Warszawie, jednostka mnadrzedna nad trzema
przedsiebiorstwami portowymi — Zarzad Portu Gdansk,
Zarzad Portu Gdynia i Zarzad Portu Szczecin.

Troska o czlowieka pracy 'w transporcie morskim

Obok osiagnie¢ produkcyjnych naszego transportu
morskiego na szczegélne podkre$lenie zastuguje rady-
kalna zmiana w warunkach pracy naszych marynarzy,
ktéra znalazia wyraz w najbardziej postepowej (obok
ustawy radzieckiej) — ustawie o pracy maryna-
rza, uchwalonej przez Sejm w r. 1952. Stale zatrudnie-
nie marynarzy, prawa urlopowe, dobre wyzywienie, bez-
platna opieka lekarska, zabezpieczenie na staro§é¢, wzo-
rowe pomieszczenie na statkach, Domy Marynarza, za-
pewniajagce w polskich portach wygodny i kulturalny
pobyt na ladzie naszym i ohcym marynarzom — oto zdo-
bycze naszych zaldg plywajacych, osiagniete dzieki wia-
dzy ludowej.

Drugim niezwykle waznym osiggnieciem bylo state
zatrudnienie robotnikoéw portowych. Po-
nadto przez utworzenie przy portach zaktadéw robét za-
stepczych zostal rozwiazany powazny problem utrzymy-
wania rezerw robotnikéw portowych. Porty uzyskaly
bardziej elastyczny potencjat sily roboczej, a robotnicy
portowi, gdy nie sa zatrudnieni przy' przetadunku, otrzy-
muja zarobki za prace wykonywane w ramach Zakladu
Robo6t Zastepczych.

Z poczatkiem Planu SzeScioletniego zostala w portach
podpisana nowa umowa zbiorowa, ustalajgca szczegdto-
wo prawa robotnikéw portowych.

Wzrasta stale troska o systematyczng poprawe wa-
runkéw pracy i warunkéw bytowych marynarza i robot-
nika portowego. Powstajg w portach punkty sanitarne
i ambulatoria, $wietlice i biblioteki, stacje opieki nad
matky i dzieckiem, przedszkola i ztobki, stotéwki, hotele
robotnicze i nowocze$nie wyposazone taznie, W r. 1952
powstajg Oddzialy Zaopatrzenia Robotniczego, pomocni-
cze gospodarstwa oOgrodniczo-warzywnicze, rolne i hodo-
wlane, punkty’ ustugowe i sklepy spozywcze. Opieka so-
cjalno-bytowa nad robotnikiem portowym stwarza jesz-
cze lepsze warunki dla wzrostu wydajnosci jego pracy.

* * *

Dziesieciolecie transportu morskiego Polski Ludowej
— to okres wielkich wysilk6w naszych pracownikéw
morza w budowie podstaw socjalizmu, to okres przygo-
towania sie do wykonania zwiekszonych i jeszcze trud-
niejszych zadan, wynikajgcych z uchwal II Zjazdu PZPR,
do zadan, ktére postawi przed nasza zeglugg i portami
morskimi nasz nastepny plan perspektywiczny — plan
piecioletni 1956 — 1960 r.



Rozwéj i osiagniecia budownictwa okretowego w Polsce Ludowej

Mgr inz. Wojciech ORSZULOK — CBKO 1 Gdansk

Niespotykany w dziejach innych narodéw rozwéj
przemysiu okretowego to jedno z najwiekszych osigg-
nie¢ Polski Ludowej. Skala i rozmach tei nowej galezi
przemystu najlepiej uwypukla wyzszo$¢ socjalistycznych
form gospodarki. A

W okresie miedzywojennym budownictwo okretowe
w Polsce ograniczato sie- do budowy malych jednostek
$r6dladowych oraz pomocniczych jednostek wojennych
Jedyna stocznia morska i to w malej skali o charakterze
Pprzede wszystkim remontowym, znajdowata sie w Gdy-
ni. Z punkiu widzenia wkladu kapitaléw podlegala ona
w znacznej mierze zagranicznym akcjonariuszom. Proéba
zbudowania pierwszego handlowego statku morskiego 1a
pochyln; tej stoczni skonczyla sie, po okolp dwuletnim
okresie czasu, zagarnieciem przez najezdzcéw hitlerow-
skich znajdujgcego sie wciaz jeszcze na pochylni kadlu-

ba ,,0lzy* — takg bowiem mial statek ten otrzymaé
nazwe,.
Zwycieskie zakonczenie wojny w roku 1945 dalo

Polsce Ludowej piecsetkilometrowy pas wybrzeza, do
ktérego bogactw nalezaly réwniez oSrodki przemystu
okretowego w Gdansku, Gdyni i Szczecinie. Wycofujacy
sie okupanci zniszczyli
stocznie 'w tych oSrod-
kach, pozostewiajac je
praktycznie ogolocone
Z maszyn 1 urzadzen
oraz z powaznie zdewa-
stowanymi urzadzenia-
mi kapitalnymi.

Po przejeciu stoczni
W Gdansku, Gdyni
i Szczecinie przez wia-
dze polskie, co nastapi’
jeszcze przed zakoncze-
niem dzialan wojennych,
pierwszym zadaniem
utworzonego juz w ma-
ju 1945 r, oOwczesnego
Zjednoczenia Stoczni
Polskich, bhyla sprawa
zabezpieczenia przed
dalszym zniszczeniem
urzadzen stoczni i pozo-
stalo$ei materiatowych.
Z drugiej -strony, sytu-
acja gospodarcza orsz
dorazne’ potrzebyl od-
budowujgcych sie por-
té6w i zeglugi, wymaga-
ty réwnoleglego urucha-
miania warsztatow sto-
czni, dokéw i dzwigow
plywajgcych.

skiej

Gdanskiej.

Sila i energia, jaka przebijala z kazdego posuniecia
wlgdz Polski Ludowej w kierunku usuniecia istniejgcych
zniszezen oraz uruchomienia produkeji  poszezegbdlnych
stoczni, wskazywala od poczatku na zdecydowana wole
odbudowania na wielkg skale przemystu okretowego
w Polsce.

Jeszcze w koncu 1945 r. zaczynajg krystalizowaé sie
zalozenia do pierwszych typoéw jednostek. ktdére maia
by¢é budowane w kraju dla powiekszenia polskiej floty
handlowej. Jednocze$nie stocznie nabieraja do$wiadcze-
nia wykonujgc szereg prac remontowych, najpierw drob-
nych, potem coraz powazniejszych. Dokonany zostaje
miedzy innymi powazny remont kadlubowy i maszyno-
wy s/s ,,Krakow*, przeprowadza sie odbudowe trawle-
r6w rybackich oraz motorowca ,,Warta“ (obecny ,,Prezy-
dent Gottwald®).

W kwietniu br. zostal spuszczony na wode setny statek zbu-
dowany po wojnie przez polski przemyst okretowy. Statek ten
zostal zbudowany przedterminowo przez zaloge Stoczni Gdan-

w ramach zobowigzan dla uczczenia II Zjazdu PZPR.
Na zdjeciu: setny statek w kanale wyposazeniowym Stoczni

Przelomowg staje sie¢ data 3 kwietnia 1948 r., kiedy
to na Stoczni Gdanskiej polozona zostaje stepka pod
pierwszy pelnomorski statek (rudoweglowiec ,,Soldek® —
2 620 tdw), budowany catkowicie w kraju. W tymze roku
rozpoczyna sie opracowywanie szeregu nowych projek-
tow statkow, miedzy innymi motorowca 4 000 tdw., tram-
pa parowego 4800 tdw, holownika 400 KM i lugrotraw-
lera 28 m. ’

Bilans Planu Trzyletniego zamykal sie dwoma odda-
nymj -do uzytku rudoweglowcami (,,Soldek* i ,,Jednos¢
Robotnicza®) znaczng iloscia mmniejszych i powaznych re-
montow statkow krajowych i zagranicznych, odbudowa-
niem kilkunastu cennych jednostek oraz seria oddanych
do eksploatacji kutrow stalowych.

Plan SzeScioletni przewidywal dalszy rewolucyiny
rozwdéj przemystu okretowego. Poza wyzej wymieniony-
mj typami jednostek stocznie polskie mialy opanowac
i uruchomié seryjna produkcje parowca 3200 tdw, mo-
torowca 660 tdw, motorowca 820 tdw, trawlera 450 tdw
— lacznie osiem zréznicowanych typow statkéw, budo-
wanych we wszystkich trzech oérodkach, tc jest w Stocz~
ni Gdanskiej i Po6lnocnej, Stoczni Komuny Paryskiej
w Gdyni oraz w Stoczni Szczecinskie].

Zakres$lony plan wy-
dawal sie poczatkowo
ponad sily mitodej galezi
przemystu, tym bardziej
ze rozwiiajace sie stocz-
nie porywaly w swdj
nieréwny joszeze rytm
pracy coraz Szerszy wa-
chlarz zakladdéw prze-
mysiowych zaplecza,
stwarzajac nowymi
asortymentami, nowa
tematyke i ostrymi wy-
maganiami {rudne do
wykonania zadania.

Milode, . niedo$wiad-
czone kadry stoczniow-
cOéw, walczac o wyko-
nanie planu borykaty si
z trudno$ciami, ktore
wielu stabych znieche-
cily i zalamatly. Niedo-
ciggniecia widoczne by-
ty na kazdym odcinku:
szwankowata dokumen-
tacja techniczna, zala-
mywala sie organizaci
produkecji, powstawalr
luki w zaopatrzeniu ma-.
terialowym, pietrzyly -
braki produkcyjne. Z
zelazng wola i konsek-
wencja przy wydatne]
pomocy udzielanej stoczniowcom przez fachowcow ze
Zwigzku Radzieckiego, prowadzila wladza ludowa walke
o opanowanie sytuacji w tym sztandarowym przemysle
gospodarki narodowej, o zlikwidowanie poslizgu i o ryt-
mikg wykonywania planu. Rok 1952 stal si¢ drugim eta-
pem w rozwoju przemystu okretowego w Polsce: stocznie
wyrdéwnaly zaleglo$ci i rozpoczely walke o przekroczenie
planu. Krzywa wykonywania planu wyréwnala sie i za-
czela piac sie w gore.

'Przekroczenie postawionych  przemystowi okretowemu
wielkich zadan nastapilo dzieki ujawnieniu popelnianych
bteddéw, konsekwentnej z nimi walce i przez systema-
tyczne podnoszenie na wyzszy poziom metod produkcyj-
nych, organizacji stoczni i kwalifikacji pracownikéw.
Przystapiono z kolei do walki o obnizke kosztéw pro-
dukcji i podniesienie jej jakoéci. I na tym odcinku stocz-
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nie moga dzi$ zapisaé na swoje dobro znaczne, pozytyw-
ne rezultaty. ‘ ‘

Dzisiaj — w przedostatnim roku Planu Sze$cioletnie-
g0 — mamy trzy powazne o$rodki przemystu okretowe-
go w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, zdolne do produko-
wania statkéw handlowych wysckiej klasy, w terminach
i po kosztach, umozliwiajgcych rywalizacje z kazdym
innym krajem. Liczby przekazywanego rocznie do eks-
p_loatacji tonazu, stawiajgce nasz kraj w pierwszei dzie-
siatce krajow, budujacych okrety, dajg najlepszy obraz
niespelna dziesigcioletniego dorobku Polski Ludowej na
tym odcinku.

. Stocznie polskie dysponuja wlasnym o$rodkiem pro-
jektowym, ktérego poziom gwarantuje mozliwosé pro-
jektowania w kraju statkéw handlowych najwyzszej kla-
sy. Realizacja planéw postepu technicznego w dziedzinie
produkcji, data w efekcie wprowadzenie najnowszych
metod budowy statkéw we wszystkich jej fazach,

w oparciu o daleko posunietg prefabrykacje, szerokie
stosowanie spawania i sekeyjna budowe kadlubéw.

Burzliwy rozwoéj przemysiu okretowego w naszym
kraju nie pozwolil na wytyczenie w poczatkowych jego
fazach dalekowzrocznej perspektywy rozwoju. Obecnie
perspektywa taka jest zdecydowanie skrystalizowana,
pozwalajgc na opracowywanie i cswajanie wtasnych kon-
strukcji statkéw najwyzszej klasy oraz maszyn i urza-
dzen dla nich.

Zrealizowanie nowych zadan, ktére obejmuja swym
zakresem nie tylko stocznie ale w znacznie wiekszym
stopniu niz dotychczas zaklady innych galezi przemystu,
zwigzanych z budowa okretéw, postawi nasz kraj w ezo-
t16wce narodéw, posiadajgcych przemyst okretowy, przy-
czyniajac sie w ten sposéb w powaznym stopniu do dal-
szego podniesienia bogactwa narodowego Polski Ludo-
wej. Dotychczasowe wyniki pracy volskich stoczni poz-
walajg twierdzié, ze i ten nowy etap zadan zostanie
zwycigsko wykonany. )

Na zaproszenie Komitetu Wspot-
pracy Kulturalnej z Zagranica prze-
bywal w maju br. w Polsce wybitny
uczony niemiecki, specjalista w za-
kresie budownictwa okretowego,
prodziekan Wydziatu Budowy Okre-
tow Uniwersytetu w Rostock (Nie-
miecka Republika -Demokratyczna),
profesor mgr inz. Alfred Krause.

Podczas pobytu na Wybrzezu
prof. Krause zapoznal sie z rozwo-
jem naszego przemysiu okretowego
oraz systemem studiéw na Wydziale
Budowy Okretow Politechniki
Gdanskiej, jak rowniez wygtlosit

Wymiana doswiadczen miedzy okretownictwem
NRD) i Polski

Na zaproszenie Komitetu Wspétpracy Kulturalnej z Zagranica mialem moznosé odwiedze-
nia Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej w okresie od 18 maja do 2 czerwca br.
Wrazenia z tej podrézy byly nadzwyczaj silne. Osobiste zapoznanie sie z olbrzymim dzie-

dwa referaty: ,,Rozwoj budownictwa
okrgtowego w Niemieckie] Republi-
ce Demokratycznej* oraz , Wspol-
czesne  problemy  projektowania
okretéw. Na zyczenie Redakcji
TGM prof. Krause pr‘zeckazal te re-
feraty do wykorzystania w naszym
piSmie. Zostana one zamieszczone
w Nr Nr 9 i 10/54 TGM.

Ponadto Redakcia TGM uzyska-
ta od prof. Krause wypowiedZ na
temat jego wrazen z pobytu w Pol-
sce, ktorg zamieszczamy poniz
w przekladzie polskim:

lem odbudowy w Warszawie i Gdansku, z wspaniatymi skarbami kultury w Krakowie, z pigi-
nem Tatr oraz z wsirzasajocym miejscem cierpien 18 narodéw w OS$wiecimiu rozszerzylo
w powainym stopniu mojgq wiedze o zaprzyjainionym panistwie i narodzie polskim. Spodzie-
wam sie, ze po powrocie do NRD uda mi sie wiernie przekazaé wmoje wrazenia szerszemu
ogélowi i w ten sposéb przyczynié sie¢ do poglebienia wzajemnego zrozumienia naszych zaprzy-
jaznionych narodsw. )

Dzieki nadzwyczaj godcinnemau przyjeciu i duiemu zrozumieniu moich specjalnych zainte-
resowan fachowych podréz ta przyczynila si¢ réwniei do spelnienia mego Zyczenia w zakresie
nowigzania osobistej wymiany do$wiadczern miedzy Wydzialem Budowy Okretéw Uniwersytetu
w Rostock a Politechnikq Gdarnska.

Szereg rozméw w odpowiednich minister Stwach oraz w Polskiej Akademii Nauk, zwie-
dzenie Politechniki Gdanskiej oraz Stoczni Gdaenskiej, jak réwnie? bezposrednie rozmowy z ko-
legami profesorami i inZynierami umozliwity mi zapoznanie sie z budownictwem okretowym
w Polsce Ludowej oraz z osiqgnietym . juz wy SOkim poziomem mnauki i techniki. Jest to dla
Mmnie szczegdlnie interesujgce i cenne, bowiem umoiliwi mi przekazanie budownictwu okreio-
wemu NRD szeregu wskazéwek dla realizacji podobnych zadarn.

Podziekowanie za serdeczna goscinno$é chciatbym polgezyé z Zyczeniem, aby rozpoczeta
wymiana doswiadczer. mozliwie szybko znalazta kontynuacje w postaci przyjazdu polskich okre-
towecdw do NRD, co niewqtpliwie przyniesie ko TzYsci naszym zaprzyjainionym krajom oraz po-
stepowi technicznemu.

Prof. mgr inz. Alfred Krause
Prodziekan Wydziatu Budowy Okretéw
Uniwersytetu w Rostock
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Ryboléowstwo morskie w bilansie dziesieciolecia

Prof. dr Jozef KULIKOWSKI, WSE, Sopot

Przeglady minionych okres6w nie tylko daja okazje
do podsumowania osiggnie¢ i stwierdzenia bledoéw; uwy-
puklajg one jednocze$nie te przemiany, jakie zaszly w
minionych okresach, a na ktére nieraz zaaobsorbowani co~
dziennymi pracami i zadaniami nie zwracamy dostatecz-
nej uwagi. Zwlaszcza wowecezas, gdy przemiany natury
ogdlnej odbywaja sie na wielka skale, tatwo uchodzg
naszej uwadze fragmenty skladajace sie na obraz catosci.

Rybolowstwo morskie jest wlasnie jednym z tych -

fragmentoéw. PrzyzwyczailiSmy sie traktowaé je jako je-
den z pomniejszych dzialow naszej gospodarki morskiej.
Jednak w ciagu- kilku ubiegltych lat rozroslo sie ono do
rozmiaréw takich, ze staje sie coraz wyrazniej jednym
z istotnych skladnikéw naszej gospodarki narodowej.
Wraz z zespolem urzadzen i zakladdéw obstugujacych stato
sie przemystem, morskim przemysiem rybnym, ktéregc
skala obecna przy uwglednieniu dynamiki rozwoju prze-
mawia za traktowaniem go jako galezi przemystu o zna-
czeniu ogoélnonarodowym. .

Potowy morskie w ubieglym roku daly 89,4 tys. ton
ryb. Jest to rownowaznik kilkuset tysiecy sztuk zwierzgt
hodowlanych, otrzymany przy znacznie mniejszym nakla-
dzie kosztéw. GdybySmy polowy przeliczyli na wartosé
czystego miesa, otrzymamy réwnowaznik, przeszio 44 tys.
ton. Zawartos¢ .biatka w miesie ryb przeznaczonym bez-
posrednio do komsumcji przekracza 7,7 tys. ton, a po-
niewaz pelne zapotrzebowanie biatka (roslinnego i zwie-
rzecego) obliczane jest w wysokosci ok. 70 g na miesz-
kanca dziennie, czyli 25,5 kg rocznie, rybotéwstwo mor-
skie w roku 1953 zdolne bylo do zaspokojenia pelnego
zapotrzebowania na biatko przeszio 300 tys. mieszkancéw
naszego kraju. Gdybys-
my do biatka pochodza-
cego bezposrednio z ryb
dodali ten przyrost biat-
ka. jaki da zuzycie do
celdw paszowych odpad-
kéw w ilo$ci ponad 40
tys. ton, czesciowo prze-
robionych na maczke, to
otrzymalipyémy dodat-
kowo co najmniej ponad
tvsige ton, czyli okolo {
tys. ton biatka zwierze-
cego, dostarczonego d«
konsumcjj dzieki pra:
ryboléwstva morskiego.
Przy rocznym zapotrze-
bowaniu kiatka zwierz’
cego w ilesci ok. 10,8 k<«
na mieszkanca, rybo-’
lowstwo pokrywa zapo-
irzebowanic przeszio 300
tys. mieszkancow kraju
lub ponad 3"/ krajowe-
go zapotrzebowania r
biatko zwierzece. Dodaj-
my, ze wzrost zapotrze-
bowania .wynosi rocznie
ok. 1%, wéwezas gdy rozwédj ryboldwstwa odbywa sie
W znacznie szybszym tempie, a co za tym idzie — jego
udzial w wyzywieniu kraju bedzie sie stale zwiekszal.

8.

dalekomorskiej

Dodajmy takze, ze procz biatka ryby morskie dajg réw-
niez tluszcz, a ze wzgledu na duzg zawarto§é tatwo
przyswojalnych cennych soli pokarmowych stanowig nie-

zbgdne uzupelnienie racjonalnego odzywiania ludno$ci.

S/s ,,Fryderyk Chopin“, drugi statek-baza rybackiej flotylli

wychodzi na Morze Pdlnocne — kwiccien 1854,

Rozwoj polskiego rybolowstwa morskiego

W okresie dziesieciolécia lgolski Ludowej ryboléwstwo
wykazalo tak duza dynamike rozwoju, ze przewidywanie
coraz wiekszej jego roli w wyzywieniu naszej ludnosci
znajduje pelne uzasadnienie. Polowy morskie w ostatnim
dziesiecioleciu przedwojennym- obliczane sg przecietnie
na 12,5 tys. ton w stosunku rocznym. Rekordowy dla
przedwojennego rybolowstwa rok 1936 dal ponad 22 tys.
ton, polowy w 1938 r. przyniosty niewiele ponad 12,5 tys.
ton. Poréwnanie z tymi liczbami polowdéw powojennych
daje nam nastepujacy obraz,

Polskie polowy morskie (w tys. ton)

Polowy Wskazniki
Rok batiyckie | daleko- | Razem . 100(194() r.= 100
morskie
1938 2.5 10,0 12,5 100
1943 2,6 — 2,6 21
1946 22,2 1,1 23,3 186 100
1947 33,5 60 | 30.5 315 169
1948 38.2 10,0 48,2 485 207
1949 43,7 13,5 57,2 458 ! 243
1950 58,0 7.7 65,7 527 ] 282
1951 64,5 7.3 g 574 | 308
1952 73,0 13.7 86,7 693 | 372
1953 67,3 22,1 89,4 715 } 384
Polskie rybolowstwo
morskie figurujgce w
przedwojennej staty-

stycé polowow S$wiato-
wych w grupie krajow
zajmujacych ostatnie
miejsca, obecnie wyka-
zuje produkcie stawia-
jaca je na 18—20 miej-
scu w skali $wiatowej.
Natomiast nasze rybs
lowstwo wykazuje dy-
namike rozwoju niespo-
tykang w. krajach eu-
ropejskich. Najwigkszy
po wejnie wzrost po-
lowéw notowany jest
w Danii, ktora pod tym
wzgledem znacznie wy-
przedza poezostale kraje
o wzrastajacym rybo-
lowstwie. Jednak poto-
wy Danii w poréwn
niu ze stanem przedwo-
jennym nie wykazu’
nawet czterokrotnego
wzrostu, & od roku 1946
zwiekszyly sie o prze-
szlo 50%9, podczas gdy nasze polowy wzrosiy w stosunku
do stanu przedwojennego przeszio siedmiokrotnie, a od
1946 r. blisko czterokrotnie.

Dynamike rozwoju naszego ryboldwstwa charaktery-
zuje roéwniez rozszerzenie jego zasiegu. Proces ten mo-
zemy zanctowaé zaréwno w polowach baltyckich, jak

i na dalszych wodach, Na Baltyku od polow6éw przy-
brzeznych i na bliskich lowiskach Zatoki Gdanskiej prze-
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szliémy do systematycznych polowéw na coraz dalszych
lowiskach, jak Rynny Stupskiej, Glebi Bornholmskiej,
Glebi Gotlandzkiej oraz lowisk klajpedzkich. Na wodach
pozabaltyckich rybolowstwo nasze précz stalej eksploa-
tacji towisk Morza Pélnocnego organizowalo prébne wy-
prawy na wody Islandii, na Morze Norweskie i bogate
lowiska Morza Barentsa, a ostatnio rozszerzylo teren sta-
lych polowoéw $ledzi konczac sezon jesienny na lowiskach
w Kanale La Manche.

Z wyjatkiem potowéw _przybrzeznych ryboléwstwo
morskie eksploatuje wolne wody moérz, wody ,niczyje“,
a czerpigc z nich zasoby rybne rozszerza teren, eksploato-
wany przez gospodarke krajowa. Gdy z tego punktu wi-
dzenia rozpatrujemy prace naszego rybolowstwa stwier-
dzi¢ musimy, ze jego akcja rozszerzania terendw przez
nas eksploatowanych moze by¢ réwniez oceniana w skali
gospodarki ogélnonarodowej. Jeziora w pasie nadbaltyc-
kim daja przecietne potowy w ilosci okolo 20 kg z 1 ha
powierzchni. W tym stosunku rybotéwstwo morskie z je-
go aportem prawie 90 tys. ton daje gospodarce narodo-
wej tyle, ile dalyby jeziora o powierzchni prawie 45 tys.
km?, czyli réwnej ok. 14% obszaru lgdowego Polski.
W praktyce ze wzgledu na wyzszg wydajnoéé lowisk mor-
skich obszar faktycznie eksploatowany jest mniejszy. Na
Baltyku np. eksploatujemy poza wodami przybrzeznymi
okoto 1,5 mil. ha, czyli, 15 tys. km? co réwna sie jednak
5% powierzchni kraju. Trudno sie nie zgodzié¢ z faktem,
ze przemysl zwiekszajgcy o kilka) procent teren eksploa-
tacji gospodarczej kraju daje powazny wklad do gospo-
darki narodowej.

Podstawy rozwoju morskiego przemystu rybnego

Wykazana w ubieglym okresie dynamika rozwoju po-
lowéw opiera sie zaré6wno na powaznych zmianach, jakie
nastgpily w bazie technicznej morskiego przemystu ryb-
nego, jak i na przeobrazeniach stosunkéw produkcyjnych
w tym przemyS$le. Zmiana bazy technicznej widoczna
jest we wszystkich dzialach naszego przemystu rybnego,
poczynajac od portéw rybackich j konczgc na zakladach
przetworstwa rybnego, a zwigzang jest z ogélnym poste-
pem uprzemystowienia kraju. W trybie wzajemnych od-
dzialywan morski przemyst rybny byt ze swej strony czyn-
nikiem wplywajacym na przyspieszenie akcji uprzemy-
slowienia, pobudzajagcym do powstawania nowych galezi
produkcji przemystowej. W zakresie stosunkéw produk-
cyjnych mozemy stwierdzi¢ postep w uspotecznieniu pro-
dukeji i wzrost roli produkcji uspolecznionej w morskim
przemyS$le rybnym, podobnie jak w calej gospodarce
narcdowej.

Przebudowa bazy technicznej rybotéwstwa rozpoczelta
sie niemal niezwlocznie po zakonczeniu dzialan wojen-
nych. Wiekszos¢ portéw lub urzadzen rybackich powaznie
ucierpiala, potrzebna byla szeroka akcja odbudowy. Rzad
ustalil od razu, ze rybotdwstwo morskie ma byé nie tylko
odbudowane do stanu przedwojennego lecz i znacznie
powiekszone. Liczgc sie z ograniczonymi mozliwodciami
rozwoju rybotéwstwa na Baltyku, ustalono koniecznosé
rozszerzenia zasiggu polowéw, uprawiania ryboléwstwa
dalekomorskiego. Pod tym katem widzenia przeprowa-
dzano odbudowe portéw, a nastepnie na tych zalozeniach
oparto decyzje budowy nowej bazy ryboléwstwa dale-
komorskiego w punkcie najbardziej zblizonym do lowisk
dalekomorskich — Swinoujsciu.

Wyposazenie portéw rybackich nawet przed zniszcze-
niami wojennymi bylo niedostateczne. Szczegdlnym pry-

mitywizmem urzadzen odznaczaly sie porty rybackie Po-
morza Zachodniego, ktére byly odzwierciedleniem stanu
rybotéwstwa, znajdujacego sie w stanie chronicznego za-
niedbania, w czasie gospodarowania niemieckiego. Ty-
powg dla tych portéw jednostka rybackg byt maty ku-
ter o diugosci do 12 m ze stabym silnikiem oraz 16dz ry-
backa. Odbior ryb przeprowadzany byt w ciasnych ha-
lach, przewaznie drewnianych o réwnie prymitywnych
urzgdzeniach. W portach nie bylo chlodni, tylko w nie-
ktoérych pracowaly male wytwoérnie lodu. Podobnie pry-
mitywny byl przemyst przetworczy; w jednym tylko por-
cie pracowala nieco wieksza fabryka konserw, w pozosta-
tych zas typowym zakladem przetwoérczym byla wedzar—
nia, przewaznie o prymitywnych urzadzeniach.

Podjeta juz w pierwszych latach powojennych akcja
modernizacji portéw rybackich polegala na wyposazeniu
ich w tego rodzaju inwestycje, jak hale wyladunkowe
i manipulacyjne, chtodnie, warsztaty remontowe. Réwno-
cze$nie odbywala sie stopniowa przebudowa zakladow
przetwoérstwa, dostosowanych do nowych zadan. Uspraw-
nienie przetadunku. komunikacji wewnetrznej oraz po-
wigzan komunikacyjnych z nowymi oS$rodkami zbytu
uzupelnia zakres podstawowych poczynan, zmieniajacych
charakter mniejszych portéw rybackich.

W zakresie floty rybackiej zwraca przede wszystkim
uwage modernizacja floty kutrowej. Podjeto budowe no-
wych typow kutrow, z ktéorych ma szczegblng uwage
zastugujg dwa — kuter stalowy 17-metrowy i kuter z po-
szyciem drewnianym 24-metrowy. Pierwszy znalazl szyb-
ko wlasciwe zastosowanie przy eksploatacji lowisk bal-
tyckich, drugi przechodzi jeszcze okres poszukiwania wta-
$ciwych form uzytkowania na Baltyku, a w sezonie po-
lowoéw Sledziowych pracuje z powodzeniem na Morzu
Pélnocnym w oparciu o statek-baze. Oba typy majg co-
raz wieksze znaczenie we flotylli kutrowej, ktérej mo-
dernizacja zaklada ograniczenie zaréwno lgcznej liczby
kutréw, dochodzacej przed wojng do 533 jednostek, co
stanie sie mozliwe przy uzyciu wiekszych kutréw jak
i ograniczenie liczby typoéw réwniez wykazujgcych zbyt-
nig réznorodnos$é.

Flota dalekomorska w pierwszym okresie powojennym
skladala sie z réznorodnych statkéw, przewaznie starych
lub malo przystosowanych do naszych warunkéw eks-
ploatacji. Modernizacja miata polega¢ na budowie nowych
statkow -— duzych trawleré6w — oraz serii lugotrawle-
row. Dotychczas wykonano jedynie druga cze$¢ zadania,
gdyz z duzych trawleré6w do eksploatacji oddano do
konca 1953 r. tylko dwa statki. Natomiast duze znacze-
nie ma wprowadzenie do floty rybackiej dwoch stat-
kéw - baz, dzieki czemu umozliwione zostaly polowy
bez oparcia o porty zagraniczne i znacznie zwiekszona
zdolno$¢ produkcyjna statkéw polawiajacych, ktore obec-
nie moga wykorzystywaé w pelni sezon, przekazujgc
ryby na statek-baze w poblizu lowiska i otrzymujac za-
opatrzenie, a nawet pomoc techniczng dla dokonania pom-
niejszych remontéw biezgcych. Wynikajgcy stad wzrost
wydajno$ci dat sie odczué juz w 1953 r. i niewatpliwie
w jeszcze wiekszym stopniu da sie¢ wykazaé w nastep-
nych latach, ze wzgledu na postepujace udoskonalenic
organizacyjne i techniczne tego rodzaju polowdw.

Roéownolegle do prac nad modernizacjg floty rybackiej
podjeto prace nad wlasciwym wyposazeniem statkéw w
sprzet polowowy. Stopniowo =zostala zorganizowana
w kraju produkcja wszystkich typow sieci potrzebnych
dla naszego ryboldéwstwa, jak i opracowanie najbardziej
nowoczesnych typéw sprzetu. W akcji tej mozna bylo

»Zastosowanie echosondy w ryboléwstwie

»Polowy superkutréw ma Morzu Pélnocnym®
»Z prac Morskiego Instytutu Rybackiego*

Nastepny numer ,,Techniki i Gospodarki Morskiej“ bedzie poswiecony tematyce rybolédwstwa mor-
skiego, W numerze tym zostang zamieszczone m. in. nustepujgce artykuly:

»Kierunki rozwojowe chiodnictwa na statkach rybackich
»Rybackie bazy remontowe dla jednostek dalekomorskich«

»Perspektywy rozwojowe polskiego rybotéwstwa morskiego®

»Z prac Morskiego Instytutu Technicznego dla Tuboléwstwa*

Rowniez dzialy ,,Wymiana Dos$wiadczen”, ,,Stownictwo morskie“, ,,Z prasy zagranicznei oraz ,Recen-
2je i omowienia“ bedq poswiecone tematyce rybotdwstwa morskiego.
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w pewnej mierze wykorzysta¢ doS§wiadczenia rybotow-
stwa radzieckiego, z uwzlednieniem zasadniczo odmien-
nych warunkéw pracy na ftowiskach eksploatowanych
przez Zwiazek Radziecki. Duzy wplyw na zwiekszenic
polow6éw ma wyposazenie statkéw w przyrzady do wy-
krywania lawic ryb oraz aparaty radiowe.

Powazny postep notujemy takze w wyposazeniu tech-
nicznym przetwoérstwa rybnego. Realizuje sie w, nim za-
sade mechanizacji pracochtonnych proceséw, a w pew-
nych przypadkach wprowadza sie mawet automatyzacje.
Réwnoczesna rozbudowa chlodnictwa pozwala na realiza-
cje znacznego postepu w niektérych procesach prze-
twoérezych, pozwala np. na zwiekszenie produkeji po-
szukiwanych na rynku filetéw rybnych, 5 takze na reali-
zacje zasady dostarczania do spozycia ryb co najmniej
wypatroszonych, co pozwala na wykorzystanie w porcie
odpadoéw rybnych i daje pelne wykorzystanie surowca
rybnego.

Podniesienie poziomu bazy technicznej pozwala na
lepsza organizacje pracy rybotéwstwa. Duzg role odgrywa
1lu réwniez wspoélpraca z aparatem naukowym, ktéry w
Polsce Ludowej uzyskal szerokie mozliwo$ci badan ; roz-
rést sie liczebnie, oraz dysponuje odpowiednimi $rod-
kami technicznymi. Dzieki temu stalo sie mozliwe usta-
lanie prognoz polowow opartych na badaniach nauko-
wych i zbieraniu doswiadczen z praktyki, a to z kolei
pozwolilo na wprowadzenie polowéw zespolowych, kiero-
wanych i informowanych droga radiowa. Powazng role
odegraly réwniez badania naukowe w zakresie przetwor-
stwa ryb, zabezpieczenia ich przed zepsuciem, wreszcie
coraz wiecej uwagi zwraca sie na badania nad ekono-
mikg morskiego przemystu rybnego i zgodnie z wyni-
kami tych badan ustala sie zasady dalszego rozwoju.

W zakresie stosunkéw produkcyjnych w pierwszym
rzedzie nalezy zwroéci¢é uwage na postepujace uspotecz-
nienie przemystu rybnego. O ile w pierwszych latach
powojennych sektor uspoleczniony w tym przemysle re-
prezentowaly jedynie slabe spdldzielnie potowowe i pan-
stwowy przemyst przetwodrczy, o tyle w ubieglym, 1953
roku na produkcje zakladéw uspotecznionych przypada
okolo 75%0 polowow i blisko sto procent przetwodrstwa.
W dziale polowéw powazng role odegraly przedsiebior-
stwa panstwowe, zorganizowane najpierw do prowadze-
nia poclowow dalekomorskich, a nastepnie i kutrowych.
Z natury rzeczy byly one inicjatorami wprowadzania
postepowej techniki i metod potowow oraz przetwarza-
nia ryb.

Waznym zadaniem, jakie mialo do rozwiazania nasze
rybotéwstwo morskie, bylo szkolenie kadr. Nieliczni pra-
cownicy przedwojenni, stabo wyszkoleni rybacy kutrowi,
jeszcze mniej liczni rybacy dalekomorscy wymagali prze-
szkolenia i musieli dostosowa¢ sie do nowych warunkow
pracy. Szezegélnie trudna byla sytuacja w ryboléwstwie
dalekomorskim, ktore przed wojng opierato sie na ryba-
kach obcych narodowos$ci, przewaznie na Holendrach.
W sumie trzeba bylo wyszkoli¢ licznych pracownikéw

zarowno do dziatu potowdéw, jak i innych dzialéw prze-
mystu. Trudno$é¢ powiekszal réwniez fakt, ze aparat
zdolny do przeprowadzenia szkolenia by! bardzo nielicz-
ny. Jednak pomimo tych trudnosci zdolano zorganizowac
szkolnictwo rybackie j obsadzi¢ nasze statki wlasnymi
zalogami i szyprami.

W swej drodze rozwojowej nasze rybotéwstwo morskie
nie uniknelo oczywisScie bledow i nie przeszio tej drogi
bez koniecznos$ci prowadzenia ostrych nieraz walk, jak
np. o wprowadzenie zasad gospodarki planowej, o za-
stosowanie w dziale polowéw wspolzawodnictwa pracy
i in. Dotychczas bowiem jeszcze nie zostata we wlasciwy
sposdb rozwigzana strona organizacyjna, nadal czes¢
przetworstwa oddzielona jest od calosci morskiego prze-
mystu rybnego, ktorego nierozerwalnymi elementami 33
potowy i przetwoérstwo ryb. Jednak gromadzenie wla-
snych doswiadczen i coraz lepsze poznawanie pracy i or-
ganizacji ryboléwstwa radzieckiego oraz wykorzystywa-
nie jego do$wiadczen pozwala zywi¢ nadzieje na dalszy
postep organizacyjny naszego przemysiu rybnego i usu-
niecie istniejgcych niedociggniet. Nalezy rowniez oczeki-
wac, ze nastapi SciSlejsze powigzanie produkcji z apara-
tem zbytu oraz zostanie przywrécony wyspecjalizowany
aparat dystrybucji detalicznej.

Wzrost wartosci polowow i predukeji przemyslowej

Na zakonczenie nalezy zwrécié uwage na znaczny
postep, jaki dokonal sie w zakresie przystosowania na-
szych polowow morskich do zaspokojenia zapotrzebo-
wan konsumenta. Najchetniej spozywang przez naszego
odbiorce i najbardziej poszukiwang ryba morska jest
§ledz, i to przewaznie w stanie solonym. W zwiagzku z tym
w ostatnich latach dokonane zostalo wyraZne przesta-
wienie rybolowstwa na polowy tej ryby. O ile w pierw-
szych latach powojennych polowy dorsza przekraczaly
nawet 80% calosci, to w 1953 roku dorsz stanowi tylko
53% polowow, a 33% przypada na S$ledzie i S$ledziki.
Wzrosly takze potowy szprotéw, ryby réwniez poszukiwa-
nej na naszym rynku. Ostatnio zwraca sie uwage na
zwiekszenie potowoéw 1lososi, cennej ryby eksportowej.
Zmiana ustosunkowania gatunkéw potawianych ryb wply-
nela na znaczny wzrost Igcznej warto$ci polowoéw, a row-
niez i. catej produkcji morskiego przemystu rybnego.

- W ten sposéb rybotéwstwo morskie wechodzi do bilan-
su dziesieciolecia Polski Ludowej jako pozycja aktywna,
o duzym znaczeniu gospodarczym. Przezwyciezenie trud-
nosci okresu poczatkowego, wytrwala praca ludzi budu-
jacych te galaZz przemystu, szerokie mozliwosci eksploato-
wania olbrzymich zasobéw morskich, potrzeby kraju sa
zalozeniami dalszego szybkiego rozwoju, ktory w syste-
mie gospodarki socjalistycznej moze odbywaé sie bez
przeszkod i jest zarazem konieczno$cig tej gospodarki,
nastawionej na wszechstronne zaspokojenie potrzeb lu-
dzi pracy. e

Centralny Zarzad Ryholowstwa Morskiego
Szczecin

lizmu w Polsce i zapewnienia pokoju na Swiecie.

Warszawa, dnia 2 czerwea 1954 r.

| DEPESZA GRATULACYJNA DO RYBAKOW
OD WICEPREZESA RADY MINISTROW STEFANA JEDRYCHOWSKIEGO

Przesylam wszystkim pracownikom ryboléwsStwa morskiego serdeczne Zyczenia z okazji wykonania
potrocznego planu ilosciowego potowdéw ma 35 dni przgd terminem. Wa_sze osiggniecia przyczyniq sie do pod-
noszenia stopy zyciowej ludzi pracy w Polsce w mysl uchwal II Zjozdu PZPR.

2ycze pracownikom ryboléwstwa morskiego, aby rozwijajgc wspdlzawodnictwo i wzmagajec wydaj-
nosé mogli szczycié sie coraz wiekszymi osiagniectami. Bedzie to najlepszym wkitadem do budowy socje-

(—) STEFAN JEDRYCHOWSKI
Wiceprezes Rady Ministrow
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7 ZALOBNEJ KARTY

Mgr inz. PIOTR BOMAS

Dnia 11 czerwca 1954 r. zmart w Gdansku w wieku
lat 71 nestor polskich inzynierow budownictwa morskiego
mgr inz. Piotr Bomas, znakomity fachowiec w dziedzi-
nie budowy portéw morskich, czlowiek niezmordowanej
pracy, czynny do ostatniej niemal chwili swego zycia.

Mgr in%. Bomas urodzil sie dnia 14 lutego 1883 r.
w Horodni kolo Witebska. Wychowanek stynnego Insty-
tutu Inzynieréw Komunikacji w Leningradzie (wéwczas
Petersburgu), od pierwszych chwil swej pracy zawodo-
wej poswiecil sie budownictwu morskiemu i portowemu.
Wiadomoseci teoretyczne zdobyte na uczelni podbudowy-
wal praktycznymi, pracujac jeszcze w okresie studiow
przez dwa lata przy budowie najwiekszego doku suchego
w Kronsztacie. )

Po ukofniczeniu studiéw zdobyl rozlegla praktyke pra-
cujgc kolejno przez rok w Ministerstwie Handlu i Prze-
myslu w wydziale portéw handlowych, przez dalszy sze-
reg lat przy rozbudowie i moderni-
zacji portu w Odessie oraz innych
portow Morza Czarnego i Azow-
skiego. Rownoczeénie prowadzil na
Politechnice w Odessie wyklady
i seminaria przy katedrze Wytrzy-
malo$ci Materialow i Statyki Bu-
dowli.

W roku 1921 mgr inz. Bomas
przybyl do Polski jako repatriant
i osiadl w Warszawie. Po utworze-
niu w owczesnym Ministerstwie
Przemystu i Handlu Departamentu
Marynarki Handlowej (p6Zniej
przemianowanego na Departament
Morski) objal w nim prace zajmu-
jac kolejno stanowiska od referen-
ta do naczelnika Wydzialu Porto-
wego, Na stanowiskach tych bral
bezposredni udzial w pracach nad
stworzeniem podstaw naszej gospo-
darki morskiej, i to zar6wno w za-
kresie techniki (budowa portu
w Gdyni, Helu, Wladystawowie,
Jastarni, umocnienia brzegu mor-
skiego), jak i organizacji eksploatacji

handlowej.
W przedwojennej bowiem strukturze Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu, Wydziat Portowy kierowal caloksztal-
tem spraw portéw morskich w Polsce.

Niezaleznie od zaje¢ stuzbowych mgr inz. Bomas wy-
glaszal odczyty w celu propagowania idei morskiej. Byl
jednym =z zalozycieli i czlonkiem zarzgdu Stowarzyszenia
Kongresé6w Gospodarki Wodnej, cztonkiem komitetu re-
dakcyjnego miesiecznika ,,Gospodarka Wodna®“, bral tak-
ze¢ udzial w pracach Miedzynarodowego Kongresu Ze-
glugi w Brukseli w r. 1935, bedgc osobiscie stalym czlon-
kiem Miedzynarodowego Stowarzyszenia Kongreséw Ze-
glugi.

Ze szczegblnym zamilowaniem oddawatl sie pracy nad
terminologia morsks. Bral czynny wudzial w pracach
Komisji Stownictwa Morskiego przy Polskiej Akademii
Umiejetnosci, byt tez autorem zeszytu IV (Portowego)
wydanego przez te komisje Stownika Morskiego w 5 je-
zykach.

Podczas okupacji mgr inz. Bomas utrzymywatl
z pracy fizycznej oraz z prowadzenia ogrcdkow dzial-
kowych. Kontynuowalt tez swe prace nad iterminologia
morska.

Po wyzwoleniu Polski zglosit sie do Departamentu
Morskiegp Owczesnego Ministerstwa Przemysiu i zostai
skierowany na Wybrzeze, gdzie objat prace w Biurze
Odbudowy Portow jako doradca techniczny i kierownik
Biura Studiéw. Po likwidacji B.O.P. przeszedl jako do-
radca techniczny do Gdanskiego Urzedu Morskiego,
a. potem jako inzynier o wysokich kwalifikacjach do
Zarzadu Portu Gdansk-Gdynia. Po reorganizacji ZPGG
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rozpoczal prace w Morskim Instytucie Technicznym jako
samodzielny pracownik naukowy.

Ostatni, blisko dziesiecioletni okres Zycia mgr inz.
Bomasa, w ktérym bogate swe do$wiadczenie zebrane
w latach ubieglych oddal sprawie odbudowy i rozbu-
dowy naszej gospodarki morskiej, nalezy do najowoc-
niejszych. Nie bylo dosiownie ani jednego w Polsce za-
gadnienia w zakresie budownictwa morskiego i porto-
wego, w ktérego rozwigzaniu mgr inz. Bomas nie bratby
udziatu. Odbudowa ze zniszczed wojennych portow
w Gdyni, Gdansku i Szczecinie, rozbudowa portu weglo-
wego w Szczecinie, budowa nowego portu-bazy dla po-
lowow dalekomorskich w Swinoujsciu i wiele, wiele
innych — oto problemy, w ktérych rozwigzywaniu
Zmarly bral udzial czy to kierujgc bezposrednio stu-
diami nad zalozeniami i projektami wsteprnymi, czy oce-
niajgc i kwalifikujac prace wykonane przez innych,
czy tez przewodniczac licznym posiedzeniom Rad Tech-
nicznych, Komisyj Oceny Projektow
Inwestycyjnych i innych organéw
zbiorowych, zajmujacych sie zagad-
nieniami inwestycyj w zakresie bu-
downictwa morskiego i portoweg

Nie bylo instytucji -na Wybrzezu,
majacej do czynienia z inwestycja-
mi portowymi, z ktérg by mgr inz.
Bomas nie wspoélpracowal, stuzs
swa doSwiadczong rada, opracowu-
jac projekty; referaty lub opinie.

Obok tej gtéwnej, najwazniejszej.
bo twoérczei dla naszei gospodarki
narodowej dzialalng$ci, mgr inz.’
Bomas rozwijal intensywna dziatal-
nos$¢ publicystyczng i naukows. Wie-
le artykuiéw, recenzji i notatek na
l.amach »Techniki Morza i Wybrze-
za* -oraz ,Techniki i Gospodarki
Morskiej“ sa tego najlepszym do-
wodem. Przez szereg tez lat spra-
vx:owal honorowo funkcje przewod-
niczacego Kolegium Redakcyjnego
tych czasopism.

. . Nie przestawal ponadto praco-
wac nad zagadnieniami umilowanej przez siebie termi-
nologi-i morskiej. Wniést tu szereg cennych pozycii,
z ktérych najobszernieijsza i najwazniejsza dotyczy za-
gadnien dynamiki morza: falowania i pltywéw. |

Nie pelny bylby jednak obraz Zmarlego, gdyby go
ograniczy¢ jedynie do spraw zawodu. Dominujacymi
cechami mgr inz. Bomasa, ktore rzucaly sie w oczy od
pierwszej chwili Jego poznania, byty prostota i skrom-
nos$¢. Sprawialy one, ze cieszyt sie On przyjaznia wszyst-
kich, ktérzy sie z Nim zetkneli i ktérzy, oceniajac Jego
prawo$é, wiedze i gteboka kulture, réwnocze$nie szano-
wali Go za bezpoS$rednie, szczere i zyczliwe ustosunko-
wanie sie. Mgr inz. Bomas nie wahal sie nigdy podzie-
li¢ swym do$wiadczeniem z mlodszymi kolegami; g spo~
s6b ujmowania przez niego spraw, dyskutowania czy
rozwigzywania probleméw technicznych dla niejednego
byl wzorem. Nie majgc oficjalnie tytulu wychowawcy byt
nim faktycznie.

Jak to juz na wstepie wspomniano, mgr inz. Bomas
byl czlowiekiem niezmordowanej pracy. Pracowal z za-
milowaniem, do pracy uciekal z najprzyjemniejszych ze-
bran towarzyskich, pracowal w czasie urlopow, miedzy
rybolowstwem i wiostowaniem, ktore z zapslem upra-
wial, a wycieczkg na grzyby; praca tez towarzyszyta Mu
nawet na lozu $mierci. Sprowadzil bowiem do szpitala
swa maszyne do pisania i wystukiwal na niej swe ostat-
nie, niestety, referaty czy tlumaczenia.

Swa praca dobrze zastuzyl sie polskiej technice mor-
skiej i za te prace przede wszystkim nalezy sie cze$¢
Jego pamieci.

Prof. inz. Stanislaw Hiickel



TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Uwagi o eksploatacji technicznej statkow typu ,,LEWANT*

629.123.4.072/.073

ale

Kpt. z. w, Jozef MILOBEDZKI, Gdynia’

Autor, ktéry byt kapitanem najpierw motorowca ,Nowa Huta“ a potem bliZniaczego
statku ,,Kopernik®, przedstawia w skrdceniu swoje spostrzezenia dotyczaqce wlasdci-
wosci morskich statkow ,Lewant®, ich szybkosci i statecznosci oraz omawia zagad-
nienia dewiacji w zwiazku z rozmiarami i optywowym ksztaltem komina.

Chrzest morski

Pierwszy z ,Lewantéw“ — ,Nowa Huta" w_ swej
drugiej podrézy przeszed! chrzest morski w czasie wiel-
kiego sztormu na Morzu Poélmocnym. Pierwsza te probe
przeszla jednostka z jak najlepszym wynikiem, nie od-
czuwalo sie zupelnie wstrzaséw przy uderzaniu dna
o fale — statek zapadal sie miekko w wode. Dosko-
nala sterowno$é pozwalala na kierowanie dziobu prze-
ciwko fali i na zwroty w krytycznych momentach. Statek
zaladowany na réwna stepke wykazywal tendencje do
ustawiania sie na wiatr. RLadunek roztozony byl z ko-
niecznoséci w ten sposdb, ze wysokos¢ metacentryczna
byla dos¢ duza, co powodowalo gwaltowne kolysanie
boczne, jednak duzy zasieg statecznosci wykluczal jedno-
cze$nie obawy osiagniecia krytycznego przechylu. W cza-
sie sztormu wykryto szereg drobnych usterek, ktoére zo-
staly usuniete na nastepnych jednostkach tego typu.

Szybkosé, zuzycie paliwa i wody, Sruba napedowa

Proby szybkosci na ,,Nowej Hucie“ i na drugim stat-
ku tej serii ,, Koperniku“ — wypadly podobnie. Przy la-
dunku okolo 800 ton i tych samych dobrych. warunkach
atmosferycznych osiagnieto szybkosé 14,4 do 14,5 we-
zl6w przy 130 obrotach silnika na minute. Przytaczam
dwa przyklady z pierwszych rejséow:

,»,Nowa Huta“ — zanurzenie pelne do letniego znaku wol-
nej burty, przegiebienie 2 stopy na rufe,
szybkosé 13,7 w. przy 130 obr./min. { mo-
¢y nominalnej na wale 3800 KMw. Moc
indykowana wyniosta 4204 KMi co przy
wspélczynniku sprawnosci 0,82 dawaloby
3440 KMw.

— zanurzenie i przeglebienie jak powyzej,
szybkosé 14,3 w. przy 134 obr./min., moc
indykowana 4390 KMi, co przy wspol-
czynniku sprawno$ei 0,82 daje moc na
wale 3600 KMw, Wg dobowego zuzycia
paliwa w wysokosci 13,3 ton moc wypa-
dala 3420 KMw.

. Kopernik

* Drobnicowce motorowe o nos$nosci 4000 tdw (Nowa Huta,
Kopernik i Gdansk) potocznie nosza nazwe ,,Lewantow*‘.

M/s ,,Ncwa Huta*

W obu przytoczonych przykladach panowala ta sama
pogoda. Inspektorat Techniczny PLO wyznaczyl dla stat-
koéw tego typu nastepujgce normy: szybkosé 13,5 w., zu-
zycie paliwa 13,5 do 14 ton/dobe podczas ruchu i okolo
jednej tony/dobe na postoju w zaleznoéci od pory roku
i stopnia uzywania wind. Zuzycie wody stodkiej ustalong
na 8 ton/dobe podeczas ruchu i 5 ton/dobe w czasie po-

stoju.

Nalezy podkresli¢, ze jednostki typu ,Lewant* moga
osiggna¢ wieksza szybkos$¢ przy zastosowaniu odpowied-
niejszych $rub o wiekszym skoku. Prawdopodobnie Sru-
by obliczone zostaly przez Zaklady C. R. D. A. w Triescie
bez uwzglednienia wszystkich potrzebnych danych. Po-
nizsza tabela daje poréwnanie wymiaréw $rub ,,Nowej
Huty“ i , Kopernika“ ze $rubg zaproponowang przez mgr

inz. M. Baginskiego z CZPMH,
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Sruba Sruba
istniejaca proponowana
Srednica $ruby 4500 mm 4350 mm
skok $ruby 3450 ,, 4025 mm*
powierzchnia rzutéw skrzydel sruby 5,76 m? 545 m?
powierzchnia rozwini¢tych  skrzydet
Sruby (I'a) 6,56 m? 6,40 m?
powierzchnja kregu roboczego $ruby {j.
kola o sme(l;n() sruby (1) 15,90 m? 14,85 m?
a
wspélezynnik — F 0.413 0,432

* Skok $redni czeSci skrzydla zawartej miedzy 06 R i R;
pomiedzy 0,6 R i piasta — zmniejszajgcy sie skok zmienny

. Na trzecim z wybudowanych ,Lewantow* zastosowano
juz nowa $rube, uzyskujac w czasie préb pod balastem
szybko$¢ 16,8 w. Przy tej szybkosci wzrasta zuzycie pa-
liwa do okoto 15,3 ton/dobe, zysk eksploatacyjny jest me—
watpliwy.

Niektore zalety i wady

7 konstrukcja i jej zaletami zaznajamia Czytelnika
artykul inz, Wakuly ,,Drobnicowiec motorowy 4000 tdw.
M/S ,Gdansk“. Z punktu widzenia dowodzenia wielkim
plusem jest tatwo§é manewrowania tymi statkami. Silnik
wykonuje natychmiast przekazane telegrafem rozkazy ma-
newrowe, urzgdzenie sterowe z telemotorem i elektro-
hydrauliczna maszyng sterows przekazuje momentalnie
ruch kota sterowego na pletwe steru. Sterowno$¢ statku
jest doskonala. Powyzsze zalety wywolaly parokrotnie
uwagi pilotéw, ze statkiem tym manewruje sie jak mo-
torowka. )

Wady spostrzezone w czasie eksploatacji sa raczej
usterkami wykonczenia. Najwazniejsze z nich to nie-
wlasciwe kompasy magnetyczne, wady kul kompensacyj-
nych i system chtodzenia kompasow zyroskopowych, zia
izolacja chlodni i szereg innych, drobniejszych, ktére jed-
nak dawaly si¢ we znaki zatodze w czasie pierwszych po-
drézy. Powyzsze usterki usunieto w okresw gwaran-
cyjnym.

Zaobserwowane wady kompasow to typowy przyklad
jak wielka uwage trzeba zwracaé na sprawy, ktore z
punktu widzenia stoczni moga sie wydawac drobne, g W
istocie decyduja o bezpieczenstwie statku w czasie
eksploatacji. Sprawe te omoéwic¢ nalezy blizej.

Trudnos$ci z kompasami — wplyw komina

Wszystkie klopoty z kompasami magnetycznymi nha
statku typu ,,Lewant” spowodowane sg kominem o ogrom-
nych rozmiarach. Konstruktorzy nadali mu ksztalty wy-
bitnie oplywowe, umieszezajac w nim miedzy innymi ko-
ciol pomocniczy na gazy wydechowe, pomieszczenie ka-
pitana itp. Mimo tego, Ze kompasy starano -sie odsungé
jak najdalej od komina, wplyw wielkiej masy zZelaza na
igly kompasowe jest bardzo znaczny. Kompas gléwny
(drogowy) ustawiony jest w odleglosci 2,5 m od krawe-
dzi kominu, kompas sterowy mieSci sie znacznie blizej.
Jak wiemy dewiacje typu B dzieli sie¢ na By oraz Ba.
Zelazo komina wywoluje znaczng dewiacje polokrezng si-
nusoidalng Bz, zmieniajgcg sie z tangensem inklinacji

magnetyzmu ziemskiego, a wigec wraz z szerokos$cig ma-
gnetyczng. Powyzsze mozna uznat¢ za wystarczajacy po-
wéd do niebudowania stalowych kominéw o takich roz-
miarach i w tak bliskiej odleglo$ci od mostku. Przy
istniejacych juz kominach tego rodzaju nalezy skompen-
sowa¢ dewiacje typu B: za pomocg tak zwanego ,Flin-
ders-bar“, umieszczonego przed kompasem (nazwa urzg-
dzenia pochodzi od nazwiska kpt. Flindersa). Tymczasem
na ,Lewsantach“ ustawiono kompasy giéwne (drogowe)
typu Askania dla statkéw niezmieniajacych szerokosci
magnetycznez, bez ,Flinders-bar‘6w*, a obie czeSci de-
wiacji typu B zostaly skompensowane przez dewiatora
magnesami stalymi. W rezultacie w podrézy na poludnie
dew1ac3a dochodzila do 30°, a sita ustawiajgca byta tak
zmienna, ze kompas stal sie bezuzyteczny. ‘Dewiacja
zmniejszyla sie dopiero po powrocie na poczatkows sze-
rokos$¢ magnetyczng.

Zainstalowany zyro-kompas, ktéry nalezy jednak’
uwazac za instrument pomocniczy, nie moégt zastgpi¢ kom-
paséw magnetycznych, poniewaz jego system chlodzenia
nie zdal egzaminu na wodach tropikalnych. Woda chio-
dzgca zyro-matke, chlodzona byta z kolei 'wodg ze zbior-
nika sanitarnego, ktéry sie magrzewal bardzo szybko.
Na Oceanie Indyjskim, przy temperaturze wody zabur-
towej przekraczajgcej 30° C, mozna bylo utrzymaé prze-
pisang dla Zyro-kompasu temperature 39° C tylko przez
czeste oproéznianie zbiornika sanitarnego, napelniajgcego
sie automatycznie $wiezg wodg. Dla utrzymania prawi-
dlowego dzialania zyro-kompasu nalezalo co pare minut
powodowaé pobdr wody sanitarnej. Klopoty z kompasami
zatruwaly zycie nawigatorom w pierwszych podrézach.

Stateczno§é poprzeczna i wzdluzna

Probe przechylu przeprowadzila stocznia tylko dla
»Nowej Huty“. Wysokosé srodka ciezkosei pustego statku
nad stepkg KG wyniosta 6,43 m. Na ,Koperniku®, jako
na statku siostrzanym, préby przechytu nie przeprowadzo-
no, przyjmujac wartos¢ KG z ,,Nowej Huty“. Stocznia
dostarczyta komplet wykreséw statecznosci i przyklady
wysokosci metacentrum poprzecznego przy typowych sta-
nach_ zaladowania. Trzy z nich podane sg w artykule
inz, Wakuly. W praktyce okazalo sie, ze dane dostarczo-
ne przez stocznie sa prawidlowe, a nawet zawierajg pe-
wien wspoiczynnik bezpieczenstwa.

Ciekawym doswiadczeniem bylo zaladowanie statku
ladunkiem jednolitym do pelnej objetoSci ladowni i do
pelnego zanurzenia w jednym z portéow indyjskich. Obli-
czona wysoko§¢ metacentryczna wynosita 0,76 m..Zaob-
serwowano okres kolysan bocznych, wynoszgcy 13 se-
kund, co pokrywato sie z tabela, dostarczong przez stocz-
nie. Przy pustych zbiornikach paliwa nr 1 i 2 statek
mial przeglebienie na rufe — 2,3“. Z obliczenia wynikato,
ze przy pelnych zbiornikach statek lezalby na réwnei
stepce. Po takim do§wiadczeniu, nie bylo juz watpliwosci,
ze ,Lewanty“ maja idealng stateczno§¢ zaréwno poczat-
kowa poprzeczng jak i wzdluzna. Zasieg statecznoéci
i wielko$¢ ramienia prostujgcego, sa przy normalnych sta-
nach zaladowania wystarczajgco duze.

® ok ok

Artykul niniejszy nie obejmuje probleméw nietypo-
wych dla tej klasy statkéw. Nalezy jednak podkreSlié,
ze zagadnienie pomieszczen, mimo bardzo oplywowych
ksztattow nadbuddéwek, zostato rozwigzane zadowalajgco.

SKICH JEDNOSTEK.

FAKTEM JEST, ZE NIE MIELISMY PRZEDTEM PRZEMYSEU OKRETOWEGO,
A OBECNIE MAMY WSPANIALE ROZWIJAJACE SIE STOCZNIE, WYPUSZCZA-
JACE ROKROCZNIE DZIESIATKI WIELKICH NOWOCZESNYCH DALEKOMOR-

B. BIERUT
NA 1I ZJEZDZIE PZPR
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BUDOWA 1.

REMONT STATKOW

Drobnicowiec motorowy 4000 tdw m/s Gdansk

629.123.4 Mgr inz.

CZESC KADLUBOWA

Charakterystyka statku

Dtugos¢ catkowita 114,06 m
Dlugo$¢ miedzy pionami 104,50 m
Szerokosé 14,70 m
Wysoko$¢é do pokiadu glownego 6,60 m
Wysokosé do pokiadu ochronnego 9,20 m
Zanurzenie z pelnym ladunkiem 6,20 m
Nosnos¢ 4000 tdw
Pojemnosé 3222 BRT, 1690 NRT
Moc silnika gléwnego 3800 KMe
. Szybkosé 16,2 wezlow

Opis ogélny statku

Statek typu ochronnopokiadowego z nadbudéwksg na
dziobie i pokladowkami ma Srédokreciu i rufie z maszy-
nownig w $rodokreciu zbudowany zostat dla klasy

4
LiRTS < ze wzmocnieniem przeciwlodowym. Statek

o nowoczesnych ksztaitach, posiada oplywowe nadbudéw-
ki i komin, rufe krgzownicza i dziobnice wychylong. Prze-
znaczony jest w zasadzie do obstugi linii Lewantynskiej.

Celowe rozmieszczenie tadowni i korzystny tonaz net-
to, dobre wiasciwosci nawigacyjne, stosunkowo duza
szybko§¢ i wydajne urzgdzenie przeladunkowe czynig ze
statku pelnowartosciows jednostke naszej floty handlowej.

Statek posiada 7 grodzi wodoszczelnych, ktére cddzie-
laja od siebie skrajniki, pie¢ ladowni i maszynownie. Na
dziobie miedzy ladowniami nr 1 i 2 znajduje sie luk po-
miarowy. Ladownia nr 3 podzielona jest na trzy kondy-
gnacje, 2z ktorych dwie dolne sa chlodzone, kondygnacja
goérna o pojemnosci 418 m® do temperatury O°C, kondyg-
nacja dolna ¢ pojemnosci 337 m?® do temperatury —12°C.
Dno podwojne, podwyzszone w maszynowni, rozciaga sig
na calej diugosci statku. Zbiorniki denne stuza do po-
mieszczenia zapasu 500 ton paliwa, oleju w ilosci 18 ton
oraz dla balastow.

Statek posiada dobra stateczno$¢ przy wszystKich
praktycznie mozliwych stanach zaladowania, co zostalo
potwierdzone w warunkach eksploatacji. Na rysunku po-

Witold WAKULA — CBKO 1 — Gdaiisk

W roku biezacym, w dziewiatq rocz-
nice Wyzwolenia Gdanska spod
jarzma hitlerowskiego i pieésetng
rocznice przylaczenia Gdanska do
Macierzy, zostat przekazany do
eksploatacji Polskim Liniom Oce-
anicznym drobnicowiec motorowy o
nos$nosci 4 009 tdw, z serii zbudowa-
nych przez nasze stocznie, ktory
dle upamietnienia wielkich rocznic
otrzymal nazwe ,,Gdansk*.

dano wykresy ramion stateczno$ci statycznej i dynamicz-
nej dla kilku stanow zatadowania. Z wykreséw tych wy-
nika, ze zasieg statecznosci jest wiekszy od 60°, przy czym
ramie momentu prostujacego jest wieksze niz ramie mo-
mentu wiatru.

Konstrukcja kadluba

Kadlub statku zbudowany zostal ze stali S. M. odpo-
wiadajacej wymaganiom towarzystwa klasyfikecyjnego.

System owrezenia poprzeczny, konstrukcja nitowano-
spawana. Dziobnica wykonana w calosci z blach stalo-
wych konstrukeji spawanej polaczona z plytami poszycia
za pomocag nitowania. Tylnica — odlew staliwny, sklada-
igcy sie z dwoch czesci, polaczonych zlgczem nitowanym,
posiada wyprofilowane ramie sterowe.

Ster wypornosciowy typu Oertz‘a, ze sprzeglem stero-
wym poziomym, konstrukeji spawano-nitowanej, zamoco-
wany jest na trzech sworzniach na ramieniu sterowym
tylnicy. Poszycie wzmocnione w cze$ci dziobowej i przy
kingstonach zgodnie z przepisami dla Zzeglugi w lodach.
Szwy poszycia nitowane dwurzednie, styki spawane,

Na oble, w $srodkowe]j czesci statek posiada stepkeg prze-
chytowa. Nadburcie z plyt stalowych, o wysokosci 1100
mm, zakonczone katownikiem lebkowym tworzacym po-
recz, zaopatrzone jest w dostateczna ilo$¢ otworow bu-
rzowych i odplywnikéw. Dno podwdjne rozcigga sig od
wr. 20 do dziobowej grodzi kolizyjnej i podzielone jest
na szereg zbiornikéw sluzacych do przewozenia paliwa
Jub balastu. Dno jest konstrukcji catkowicie spawanej.
Wzdtuznik s$rodkowy jest w obrebie 0,5 L wodoszczelny,
Zz wyjatkiem maszynowni, gdzie wodoszczelne sg wzdluz-
niki boczne fundamentu silnika, tworzgce zbiorniki oleju
maszynowego. W maszynowni dno podwdjne jest podwyz-
szone, przy czym plyta krawedziowa dochodzi poziomon
do burty.

Tunel wykonany jest jako konstrukcja spawana,
7z usztywnieniami od wewnatrz z szybem przy kolizyjnej
grodzi rufowe]j, sluzgcym jako wyjscie zapasowe na po-
ktad gléowny. Tunel pokryty w gornej czeSci drzewem,
siega w rufowej czesci od burty do burty, tworzac komo-
re tunelowa. Wregi z kgtownikow lebkowych nitowanych
dc poszycia; sa odsadzane (joglowane). W obrebie wzmoc-
nienia przeciwlodowego dodano miedzywregi siegajace

205



od dna az do pokladu gléwnego. Odstep wregéw w Srod-
okreciu wynosi 705 mm, w obrebie wzmocnienia przeciw-
lodowego 685 mm i w skrajnikach 610 mm.

Wszystkie poklady stalowe wykonane zostaly w sek-
cjach spawanych, przy czym styki przebiegaja przez calg
szeroko$¢ pokitadu w jednej linii. W obrebie narozy iukéw
oraz innych wycie¢ dano wzmocnione plyty.

Widok nadbudéwki od strony dziobu.

Mocnica pokladu ochronnego polgczona jest z mocnicag
burtowg katownikiem spawanym do pokiadu i nitowa-
nym do poszycia. Zaréwno pokladniki jak i wzdluzniki
poktadowe lgczone sa do pokladu za pomoca spawania.
Zrebnice lukowe o konstrukceji spawanej maja na pokla-
dach otwartych wysokos¢ €10 mm. Pokladéwki statku
wykonano w sékcjach blokowych o konstrukcji spawanej.

Grodzie wodoszczelne, przegrody i szyby jak rowniez
fundamenty maszyn pomocniczych sa konstrukcji spa-
wanej.

Wyposazenie ladunkowe

Statek wyposazony jest w 3 bramowe maszty kon-
strukcji spawanej, uzbrojone w 12 bomoéow 3-tonowych
oraz jeden bom 15 tonowy. Bomy 3-tonowe posiadaja
diugos¢ 12,5 m, ktora pozwala na dogodne obstugiwanie
luk6w oraz dostateczny wysieg bomu za burte. Catkowity
osprzet ltadunkowy oraz okucie boméw wykonane sg wg
norm okretowych.

Maszty mocowane sg do kadtuba przy pomocy dwoéch
par want. Niezaleznie od tego maszty skrajne sg wzmoc-
nione sztagami. Topenanty stalowe posiadajg trojkatng
plytke i tancuch diugoogniwowy. Gaje boméw sg réwniez
Zz liny stalowej. Wszystkie bloki posiadajg krazki samo-
smarujgce. Rozpornice lukdéw sg iypu przesuwnego.

Urzadzenie przeladunkowe obstugiwane jest przez 12
elektrycznych wind tadunkowych o udzwigu 3 tony przy
szybkos$ci podnoszenia 30 m/min. Silniki elektryczne wind
maja wodoszczelng obudowe.

Wyposazenie kotwiczne

Stalek wyposazony jest w trzy kotwice patentowe, z
ktorych dwie o wadze 2665 kg kazda, sg ulozone w klu-
zach dziobowych ,trzecia o wadze 2260 kg jest zapasowa,
oraz w jedna kotwice pradowa typu admiralicji o wadze
740 kg bez poprzeczki. Lancuch kotwiczny z rozporkaml
Q@ ogniwa 52 mm, dilugosci 495 m.

Winda kotwiczna zaopatrzona jest w dwa silniki elek-
tryczne pradu statego, z ktérych kazdy posiada dostateczng
moc dla jednoczesnego podnoszenia obydwu kotwic z szyb
koscia 9 m/min. Dla regulacji szybko$ci biegu lancucha
winda posiada hamulce taSmowe automatyczne i reczne.
Pomiedzy windg i kluzami ustawione sg hamulce tancu-
cha kotwicznego, dla odcigzenia windy.
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Urzadzenie sterowe

Do uruchomienia steru stuzy elektro-hydrauliczna ma-
szyna sterowa, umieszczona na rufie statku, umozliwia-
jaca przerzucenie steru z burty na burte, przy kacie wy-
chylenia steru na burte o 35° w ciggu 30 sek., przy szyb-
kos$ci statku 15 weziéow. Urzgdzenie sterowe uruchamia-
ne jest ze sterowni za pomocg telemotoru i posiada syg-
nalizacje alarmowg na mostek i do maszynowni.

Mechaniczne awaryjne sterowanie odbywa sie za po-
moca walu przez przekladnie zebatg dzialajgcg na sektor
steru.

Urzadzenie ratunkowe

Urzadzenia ratunkowe odpowiadaja wymogom Mie-
dzynarodowej Konwencji o Bezpieczenstwie Zycia na
Morzu z 1948 r.

Urzgdzenie lodziowe sklada sie¢ z dwoch todzi ratun-
kowych, w tym jednej motorowej, mogacych pomiescic
po 40 oséb kazda; opuszczanie lodzi odbywa sie przy po-
mocy zurawikéw grawitacyjnych, podnoszenie za pomoca
wind tadunkowych.

Poza tym statek posiada dwie todzie robocze ustawio-
ne na pokladzie rufowki.

Widok nadbudéwki od strony rufy.

Pomieszczenia

Pomieszczenia mieszkalne zalogi odpowiadajg wymo-
gom Okretowej Komisji Bytowej. Pomieszczenia zalogi
stanowig kabiny jedno- i dwuosobowe, przy czym wszyst-
kie kabiny oficerskie sg jednoosobowe.

Przy projektowaniu pomieszczen mieszkalnych zwré-
condo uwage na zapewnienie zatodze jak najlepszych wa-
runkow bytowych. Pomieszczenia mieszkalne sg wygodne,
dobrze izolowane i wentylowane. rozmieszczone w nadbu-
dowce na S$rodokreciu i na rufie statku. Pomieszczenia
ogrzewa sie parg niskoprezng, dlawiong zaworem reduk-
cyjnym z 7 na 3 atn.

Na statku znajduja sie dwie mesy: oficerska i zalogi,
oraz duza §wietlica dla calej zatogi, przystosowana do wy-
Swietlania filméw, z ktorej roéwniez zainstalowany jest
aparat radiowy. Sciany zewnetrzne kabin izolowane sg
warstwa mielonego korka na farbie, a nastepnie oszalo-
wane sklejka, podlogi wylozone warstwg litosilo, a w la-
zienkach { WC kafelkami na poktadzie z betonu.

Meble z drzewa twardego, pcliturowane. Umywalki
w kabinach oficerskich i umywalnie zalogi maja dopro-
wadzong wode cieplg i zimng. W nadbuddéwce na $§rod-
okreciu znajduje sie szpital na dwa miejsca wyposazony
w meble stalowe.
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Statecznosc przy roznych stanach zatadowania
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1 — silnik gidwny 9 SD 60, 2 — zesp6t diesel-pradnica-sprezarka, 3 — zespGl diesel-sprezarka, 4 — sprezarka CO:
5 — skraplacz CO:, 6 — kociol na gazy wydechowe, 7 — obracarka, 8 — wiréwka oleju paliwowego, 9 — wiréwka oleju
smarnego, 10 — podgrzewacz elektryczny, 11 — podgrzewacz parowy, 12 — przetwornica radiowa, 13 — wyparownik COs,
14 — stacja rozdzielcza solanki, 15 — mieszalnik solanki, 16 kingston, 17 — warsztat mechaniczny, 18 — skrzynia cieplna,
19 — pompa solankowa, 20 — pompa wody chtodzacej, 21 — pompa wody stodkiej (hydrofor) 22 — pompa wody slonej
(hydrofor), 23 — pompa transportowa paliwa, 24 — pompa zezowa, 25 — pompa balastowa, 26 — pompa pozarowa, 27 — pompa
chiodnicy wody stonej, 28 — pompa chlodnicy wody stodkiej, 20 — zbiornik olepu smarnego sprezarek, 30 — pompa smarna,
31 — tablica rozdzielcza gtéwna, 32 — zbiornik rozchodowy oleju paliwowego, 33 — suwnica, 3¢ — skraplacz, 35 — ttumik silnika
gléwnego, 36 — ttumik zespoléw pradotwérezych, 37 — zbiornik kompensacyjny 38 — zbiornik powietrza rozruchowego, 39 —
chlodnica oleju smarnego, 40 — chlodnica wody slodkiej, 41 — stot $lusarski podreczny, 42 — zb. oleju smar. mechanizmow
pomocn., 43 — zb. osadowy. oleju smarnego, 44 — zb. oleju smar. maszynowego, 45 — zesp6t pradotworczy portowy, 46 —
filtr oleju smarnego, 47 — podgrzewacz solanki, 48 — tablica rozdzielcza, 49 — pompa obiegowa wody cieptej, 50 — podgrzewacz
wody stodkiej, 51 — hydrofor wody slodkiej, 52 — hydrofor wody stonej, 53 — komora bezpieczenstwa, 54 — lozysko nosne,
55 — pompy wody chlodz. dla wytryskiw. 56 — chlodnica w. chlodz. dla wtryskiwaczy, 57 — tlumik portowego zespolu pra-
dotwérczego, 58 — butla sprezonego powietrza. 59 — zbiornik oleju paliwowego, 60 — zbiornik w. chlodz. dla wtryskiw. 61 —
zbiornik osadowy oleju paliwowego, 62 — zbiornik oleju smar. maszynowego, 63 — zbiornik oleju paliwowego dla kotla, 64 —
zbiornik oleju smarnego silnikowego, 65 — zbiornik przelewowy, 66 — rozrusznik automatyczny hydroforu, 67 — tablica rozdz.
podgrzewacza el. 68 — pompa zasilajaca, 69 — zbiornik oleju cylindrowego, 70 — zbiornik wody stodkiej, 71 — warsztat elek-
tryezny, 72 — magazyn mechaniczny, 73 — pomieszczenie na butle CO: 74 — pomieszczenie akumulatoréw.
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Kuchnia wyposazona jest w piec opelany ropa, dwu-
paleniskowy z dwoma piekarnikami, jeden parowy ko-
ciolek do gotowania herbaty, kawy lub mleka i jeden
elektryczny piekarnik dwukomorowy. oraz w normalne
sprzety kuchenne jak stél, zlew itp. Chtodnie p10W1an-
towe — miesna o kubaturze 18,5 m?® i tempersturze —4°
oraz jarzynowa o kubaturze 29.6 m3 i temperaturze -+4°¢
pozwalaja na przechowanie zywno$ci w 1lo=c1 costateczne1
na okres trwania rejsu statku.

Dla polepszenia warunkéw pracy i bytowych zalogi
statek zostal wyposazony poza normalng wentylacjg na-
turalna pomieszczen w wentylacje sztuczng. Maszynownia
posiada wentylacje ssgco-tioczaca. W przewody nawie-
wu i wywiewu wbudowano elektryczne wentylatory. Po-
mieszczenia mieszkalne w §rdodokreciu i na rufie maja
nawiew sztuczny i wywiew naturalny. Inne pomieszcze-
czenia jak: ladownie, magazyny oraz pomieszczenie zZyrc-
kompasu posiadaja réwniez nawiew sztuczny i wywiew
naturalny. Zbiorniki dna podwdjnego i skrajniki statku
odpowietrzane sa przy pomocy labedzich szyj (rury faj-
kowe).

Dostarczanie wody sanitarnej do wszvstklch punktow
odbioru odbywa sie za pomocg recznej pompy ze zbiorni-
kow wody stodkiej, umieszczonych na pokladzie gtéwnym,
do zbiorniczka w kuchni.

Bezpieczenstwo statku na wypadek pozaru zapewnia
instalacja przeciwpozarowa na CO:z oraz normalne $rodki
jak gasnice pianowe, $niegowe i tetrowe, koce azbestowe,
skrzynki z piaskiem oraz rurociag przeciwpozarowy za-
instalowany na pokladzie ochronnym, z destateczng
iloscia hydrantow.

SILOWNIA
Silnik gléwny

Do napedu statku stuzy silnik Diesel, typu Sulzer 9 SD
60 dziewieciocylindrowy, bezposrednio nawrotny, dwu-
suw pojedynczego dziatania, o bezposrednim mechanicz-
nym wtrysku paliwa. Silnik rozwija moc 3800 KMe przy
130 obr/min.

Zuzycie paliwa przy peinym obcigzeniu i zastosowa-
niu paliwa o warto$ci opatowej 10000 KCal/’kg wynosi
162 gr/KMeh. Zuzycie oleju przy pelnym obciazeniu wy-
nosi 1.2 gr/KMeh. Silnik jest wyposazony w tiokowe
pompy przeplukujgce przy kazdym cylindrze, lozysko
oporowe typu Mitchella, koto zamachowe, obracarke elek-
tryczna o mocy 10/4,7 KM z urzgdzeniem do rozruchu

i zmiany kierunku obrotéw, regulator obrotéw, pompki.

paliwowe w blokach po 4 i 5 oraz pompke podajgcy pa-
liwo.

Poza tym silnik posiada zawory do indykatora na kaz-
dym cylindrze, automatyczny zawoér rozruchowy, zawor
zwrotny dla powietrza rozruchowego i filtr paliwa.

Smarowanie lozysk gltéwnych korbowodowych, prowad-
nic i czesci ruchomych wigczone jest w obieg chlodzenia
tlokow. Gladzie cylindréow i ttokéw silnika jak pomp
przeptukujgcych smarowane sa samodzielnymi smarowni-
cami wysokoci$nieniowymi. o nastawnei wysokoéci tto-
czenia. Przed rozruchem silnika jak réwniez i po jego
zatrzymaniu krazenie oleju zapewnia niezalezna pompa
© napedzie elektrycznym.

Do chtodzenia silnika stuzy woda slodka w zamknie-
tym obwodzie: silnik — pompa — chlodnica — silnik.
Wtryskiwacze chlodzone sa wodg stodkg w oddzielnym
zamknietym obwodzie. Wode slodka chtodzacs silnik,

wtryskiwacze oraz chlodnice oleju chicdzi sie wodg stong.

Mechanizmy pomocnicze do obslugi silnika gléwnego

W silowni znajduja sie nastepujgce mechanizmy po-
mocnicze do obstugi silnika gléwnego:

2 pompy oliwy smarowniczej (z tego 1 rezerwowa) try-
bowe. pionowe z napedem elektrycznym na prad staty
220 V o mocy 48 KM, o obrotach 1215/900 na min. siuzgce
do chlodzenia tlokéw i ogdlnego smarowania pod ci$nie-
niem. Wydajnosé pomp 171/125 m3¥h przy wysokosci tlo-
czenia 40 m stupa wody.

2 pompy wody stodkiej do chlodzenia cylindréw (z tego
jedna rezerwowa) wirnikowe, pionowe z napedem elek-
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trycznym na prad staly 220 V, 20 KM. Wydajno$é pomp
160 m3/h, wysokos¢ ttoczenia 18 m stupa wody.

2 pompy wody morskiej, chtodzacej, (z tego jedna re-
zerwowa) pionowe, wirnikowe z napedem elektrycznym
na prad staly 220 V, mocy 20 KM, o wydajnosci 225 m%h,
wysokoéé tloczenia 12 m stupa wody.

2 pompy wody stodkiej do chlodzenia wtryskiwaczy
(z tego jedna rezerwowa) poziome, wirnikowe, napedzane
przez silniki elektryczne 220 V o mocy 3.5 KM. Wydaj-
nos$é¢ 7,2 m¥h, wysoko$¢ ttoczenia 30 m stupa wody.
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Dwa zbiorniki sprezonego powiétrza dla rozruchu sils
nika glownego o pojemnoéci ok. 7 m3, ciSnienie 30 atn.

Inne mechanizmy pomocnicze

Poza tym w sitowni znajdujg sie nastepujgce mecha-
nizmy pomocnicze: - )

Dwa zespoly Diesel — pradnica — sprezarka po 130
RKW.

Silnik Diesel syst. Sulzer 5-cylindrowy, 4-suwowy po-
jedynczego dzialania o mocy 200 KMe przy 500 obr/min.

Pradnica pradu statego 130 KW, na napedzie 236 V
1500 obr/min o uzwojeniu szeregowo-bocznikowym i bu-
dowie kroploszczelnej, przystosowana do pracy réwno-
legtej z puzostalymi zespotami 130 KW. Pradnica jest bez-
posrednio sprezona 2z silnikiem za pomocy sprzegla tar-
czowego.

Sprezarka pionowa, dwucylindrowa, dwustopniowa
o wydajnosci 130 m?¥godz.., ci$nienie tloczenia 30 atn,
przy 500 obr/min. polaczona z walem pradnicy przy po-
mocy sprzegla ciernego.
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Zesp6l Diesel — pradnica o mocy 130 KXW, na napiecie
230 V i 500 obr/min o charakterystyce jak wyzej.

Zespol portowy Diesel — pradnica — sprezarka 20 KW
przy 1000 obr/min 4-suwowy; sprezarka 21 m3h, 30 atn.
Do rozruchu tych agregatéow stuzy powietrze sprezone do
30 atn w butli o pojemnos$ci 250 ltr.

Pompa balastowa, pionowa, wirnikowa, jednostopnio-
wa, samozasysajaca o wydajnoéci 160 m?/h i wysoko$ci
ttoczenia 30 m stlupa wody bezposSrednio sprzezona z sil-
nikiem elektrycznym o mocy 18/24 KM przy 1400/1700
obr/min.

Pompa zezowa, pionowa, wirnikowa, jednostopniowa,
samozasysajgca o wydajno$ci 30—35 m3/h i wysokosci
ttoczenia 30—20 m stupa wody bezposrednio sprzezona
%2 silnikiem elektrycznym o mocy 8/10 KM 1450/1700
obr/min.

Pompa transportowa paliwa, pionowa, trybikowa
o wydajnosci 25 m3h i wysoko$ci tloczenia 23.5 m stupa
wody, sprzezona z silnikiem elektrycznym o mocy 6 KM
przy 1650 obr. min.

Pompa pozarowa, pionowa, wirnikowa, dwustopniowa
o wydajnosci 30—40 m?*h i wysoko$ci tloczenia 60—30 m
stupa wody, sprzezona z silnikiem elekirycznym o mocy
10/15 KM przy 1450 1800 obr/min. |

Pompa wody slodkiej urzgdzenia hydroforowego, pio-
nowa. wirnikowa, dwustopniowa, samozasysajaca o wy-
dajnosci 10 m3h i wysoko$ei tloczenia 40 m stupa wody,
sprzezona z silnikiem elektrycznym o mocy 6 KM przy
1750 obr/min. Silnik posiada czterostopniowy rozrusznik
automatyczny uruchamiajacy go przy cisnieniu 2 atn
i wylaczajacy przy 4 atn.

W kominie na wysokos$ci poktadu nadbudéwki usta-
wiony jest kociol pomocniczy centralnego ogrzewania
ogrzewany gazami spalinowymi oraz paliwem plynnym,
o powierzchni 68/31 m2. Wydajno$é¢é kotta 600 kg/h pary
o ci$nieniu 7 atn. Zasilanie kotla za pomoca pomp paro-
wych typu .,Simplex“ o wydajnosci 1,2 t/h przy 14 po-

dwoéjnych skokach na minute, zaopatrzonych w jeden
automatyczny regulator plywakowy sterujacy dolot pary
do cylindra. Uklad zasilania ze skraplaczem i skrzynig
cieplna.

Poza tym statek wyposazony jest we wszystkie po-
trzebne dla normalnej pracy mechanizmy i urzadzenia:
pompe wody morskiej, pompe obiegowa wody stodkiej,
zbiorniki automatéw wodociggowych (hydroforowe),
urzgdzenie do oczyszczania oliwy i ropy sktadajgce sie
z filtréw, wiréwek i zbiornikéw oraz chltodnie, podgrze-
waczy elekirycznych i parowych. W maszynowni znaj-
duje sig elektryczna suwnica o udzwigu 5000 kg oraz
warsztat dla dokonywania niezbednych napraw. Gretingi
ulozone na kilku poziomach umozliwiajg dogodne dojscie
do wszystkich zespolé6w mechanicznych wymagajacych
obstugi.

Instalacja elektryczna

Prad elektryczny staly o napieciu 220 V dostarczony
przez zespoly pradotworcze, doprowadzony jest do gléw-
nej tablicy rozdzielczej umieszczonej w maszynowni,
skad =z kolei doprowadzony jest do wszystkich pomp
i mechanizméw o napedzie elektrycznym oraz do skrzy-
nek blokowych. zasilajgcych odbiorniki. Sie¢ elektryczna

 jest dwubiegunowa. Kazda kabina poza lampa sufitowg

posiada réwniez lampe kojowa oraz jedno gniazdko wtycz
kowe i lampy nad umywalkami. Na poktadach i koryta-
rzach zainstalowne sg lampy wodoszczelne. Maszty wypo-
sazone sg w lampy dla o$wietlenia lukéw w czasie pracy.

Poza normalnym oswietleniem przewidziano dla ma-
szynowni i wazniejszych punktow o$wietlenie awaryjne
z baterii akumulatoréw o napieciu 24 V.

Wyposazenie radiowe statku stanowia: radionamiernik,
2 madajniki. nadajnik bezpieczenstwa, radiotelefon, od-
biornik radiowy, rozglo$nia koncertowa, oraz zyrokompas.
z zyropilotem.

NOWE KSIAZKI

Oddzialu Morskiego Wydawnictw Komunikacyjnych

BUDOWA I REMONT STATKOW

Doreszenko P. A.: Montaz oplomkowych kotlow
okretowyeh (ttum. z ros. J. Piatkowski), cena zt 5,40,

Ksigzka wyjasnia szczegélowo technologiczne procesy monta
Zu kotlédw i mechanizméw kotlowych i omawia zagadnienia
z zakresu budowy i pracy kotla oplomkowego. Szczegdlna uwagy
poswiecono przeprowadzaniu préb kotla (hydraulicznej i pod
para) oraz technice bezpieczenstwa. Zadaniem ksiazki jest pod-
noszenie kwalifikacji robotnikéw wykonujacych prace montazo~
we na stoczniach., Ksigzka ta moze réwniez stuzy¢ jako podrecz
nik dla stuchaczy technikum budownictwa okretowego.

TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Orzegowski Cz.: Okretowe silniki spalinowe i ich
eksploatacja, cena 41.00 zi.

Ksigzka omawia silniki napedocwe na morskich statkach mo-
torowych ze szczegdlnym uwzglednieniem zasad ich eksploatacji.
W pierwszych rozdzialach omdéwione sg zagadnienia teoretyczne
i konstrukcja silnikéw, w dalszych ich montaz, obstuga i kon-
serwacja. Ostatni rozdzial podaje cechy charakterystyczne czte-
rech najcze$ciej spotykanych w zegludze morskiej typdéw silni-
kéw, Ksigzka uzupelniona jest dodatkiem zawierajacym wyciag
z przepiséw instyfucji klasyfikacyjnych dotyczacych silnikéw
napedowych na statkach. Ksiazka przeznaczona jest dla zaldg
maszynowych Polskiej Marynarki Hsndlowej jak rowniez dla
uczniéw wydzialu mechanicznego Panstwowej Szkoty Morskie)
i stuchaczéw kurséw doksztalcajacych dla mechanikéw.
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Strzelecki
1T, cena zl. 11,50.

Ksiagzka podaje podstawowe wiadomosci z dziedziny trygono-
metrii plaskiej i sferycznej, czesé piata zawiera zestawienie
podstawowych wzoréw trygonometrycznych. XKsigzka przezna-
czona jest jako pomoc naukowa dGla uczniéw technikum mors-
Kiego 1 stuchaczéw kurséw doksztalcajacyeis.

Wi.: Matematyka dla marynarzy, tom

Zawisza W. W.: Przodujace metody pracy sterni-
xow radzieckich (ttum. z ros. H. Rubin), cena zl. 2,70.

Ksigzka omawia najnowsze zasady poprawnego sterowania
i w popularny spos6éb ujmuje osiagniecia pracy przodujacych
sternikow. Ksigzka przeznaczona jest dla zaldég pokladowycn
floty morskie).

RYBOLOWSTWO MORSKIE

. reprkowski 1's Lopuski J.: Wiadomosci praw-
no-eksploatacyjne dla rybakéw, cena 3,60 zt.

3roszura zawlemi onwowilenie przepiséw prawnych dotycza-
cyen rypoiowstwa morskiego oraz wewnetrznych przepisow
oKkreslajacych zasady postepowania zaldg w rézinych sytuacjacn.
Broszura stanowiaca czes¢ PORADNIKA RYBAKA.

Pierzynski A.: Pogodoznawstwe dla rybakow mor-
skich, cena zl. 1,80.

Broszura podaje podstawowe wiadomosci z meteorologii oraz
omawia zagadnienia wchodzace w zakres meteorolgii praktycznej
ujmujac je z punktu widzenia ptrzeb rybaka morskiego. Za-
warty w niej material stanowiacy cze$¢ PORADNIKA RYBAKA
MORSKIEGO bhedzie pomocny przy przeprowadzaniu samodziel=
nych analiz komunikatéw, prognoz pogodowych 1 mapek.
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Rola radaru jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu (I11)*

621.396.6:347.799.1

W celu zilustrowania teoretycznych wywodoéw na te-
mat prawidlowego wykorzystania radaru, jako pomocy
w zapobieganiu zderzeniom na morzu ! postuzyé¢ sie moz-
na praktycznym przyktadem, zaczerpnietym z naszej flo-
ty. Typowym i wysoce charakterystycznym przykiladem
»zderzenia przy udziale radaru® jest zderzenie m.s. BA-
TORY ze szwedzkim s.s. BORE w dniu 7 marca 1948 r.
Statki te zderzyly sie podczas gestej mgly nieco na po-
tudnie od latarni Drogden. Wypadek ten — wedlug stanu
faktycznego i jego oceny dokonanej przez Izbe Morskg
w Gdyni? — przedstawial sie mastepujgco:

M/s BATORY (posiadajacy radar) szedl kursem 014° i szyb-
ko$cig ,,bardzo wolno naprzéd. O godz. 14.13 (13 minut przed
zderzeniem) kapitan spostrzegt na ekranie radaru po raz
pierwszy s/s BORE, w postaci jasnej plamy 5° w prawo
rd dziobu, w odleglo$ci 2 mil. Nie wiedzgc czy s/s BO -
RE idzie tym samym kursem co m/s BATORY,
czy tez kontrkur sem, kapitan m/s BATORY dal maszy-
nom ,stop*. Jednocze$nie usltyszano pierwszy sygnal mglowy
s/'s BORE w kierunku !-1 rumba W prawo od dziobu. Po
ustyszeniu tego sygnatu m/s BATORY zmie-
nit kurs 5° w lewo. Nastepnie, stwierdziwszy na radarze, ze
odleglo§¢ miedzy statkami zmniejszyla sie do 1,5 mili, m/s BA-
TORY zmienit kurs trzykrotnie w lewo, po jed-
nym rumbie za kazdym razem (w sumie 2!/, rumba). Widzialnos$¢
w tym czasie zmalala jeszcze bardziej. Kapitan m/s BATORY
na podstawie obserwacji ekranu radaru osa-
dzil, ze statki wyming sie czysto, i o godz. 14,22 dal maszynom
,,bardzo wolno naprzéd‘ . Obydwa statki czesto odpowiadaly so-
bie sygnalami dzwiekowymi. Na m/s BATORY sltyszano coraz
wyrazniej, ze sygnaty s/s BORE przesuwajg sie¢ bardziej w pra-
wo, do 6 rumbéw od dziobu, co mialc wskazywaé, ze statki
ming sie czysto. Cztery minuty poZniej, o godz. 14,26 nastg-
pilo zderzenie.

S/s BORE (nieposiadajacy radaru) szedl kursem 217° i szyb-
‘kogcig ,,wolno naprzéd . O godz. 14,13 ustyszano pierwszy syg-
nat mglowy m/s BATORY, wobec czego natychmiast zatrzyma-
no maszyne. O godz. 14,14 dano ,,wolno naprzéd®, a o godz. 14,16
,, D61 naprzéd“. Kursu 217° nie zmieniano przez caly czas, az
‘do zderzenia. O godz. 14,20, styszac zblizenie sie sygnatéw z m/s
BATORY, s/s BORE przeszed! na ,,wolno naprzéd®, a o godz.
14,24 — zatrzymal! maszyne. Styszgc odglosy 2z m/s BATORY
w bezposredniej bliskosci, kapitan s/s BORE dat ,,cala wstecz*
i w nastepnym momencie ujrzal wylaniajacy si¢ z mgty m/s BA-
TORY mniej wiecej 6 rumbow z lewej burty. Dziéb s/s BORE
uderzyt w prawa burte m/s BATORY pod katem okolo 70°
o godz. 14,26. Em—

Wyzej podany stan faktyczny mozna latwo przedsta-
wi¢ w postaci nakresu rzeczywistego3, rys. 1:

W pozycji I, o godz. 1413 m. s. BATORY idzie kur-
sem 014° i widzi na ekranie radaru echo s.s. BORE 5°
w prawo od swego dziobu i w odlegloéci 2 mil. W pozy-
cji tej m.s. BATORY zmienia kurs 5° w lewo. s.s. BORE
idzie kursem 217°.

W pozycji II m.s. BATORY stwierdza, ze odleglost
miedzy statkami wynosi okolo 1,5 mili i zmienia kurs
o 1 rumb w lewo. S.s. BORE idzie nadal kursem 217°.

W pozycji III m.s. BATORY po raz drugi zmienia
kurs o 1 rumb w lewo. S.s. BORE idzie w dalszym cig-
gu kursem 217°,

* Por. czesé I, TGM. Kwiecien 1954 oraz cz. II, TGM, czer-
wiec 1954 r.

1 Zob. cze$é II niniejszego artykulu, TGM czerwiec 1954 r.
* Zob. Orzecznictwo Izb Morskich, Wyd. Morskie 1951,
str. 4—18.

3 W celu wykonania tego nakresu przyjeto Srednig szybko§é
m. s. Batory na 3,5 wezla, a s. s. Bore na 4,6 wezla "wg oceny
Izby Morskiej, zob. Orzecznictwo Izb Morskich str. 16.

Kpt. z. w. Stefan GORAZDOWSKI, Gdynia

W pozycji IV m.s. BATORY po raz trzeci zmienia
kurs o 1 rumb w lewo, a s.9. BORE utrzymuje mnie-
przerwanie kurs 217°.

W pozycji Z nastepuje o godz. 14.26 zderzenie statkow
pod katem okolo 70°.

Nakres ten, — odtworzony na podstawie zeznan kapi-
tana, ktory osobiscie obstugiwat radar — nie jest oczywi-
$cie matematycznie $cisty, jest jednak az nadto dokiadny
— wobec krotkiego okresu czasu (13 minut) i matych
szybkos$ci statké6w — dla odtworzenia przebiegu wypad-
kow dla celow niniejszego artykuiu. Dysponujac wyzej
przedstawionym nakresem rzeczywistym i wiedzgc, ze na-
miar miedzy statkami nie zmienial sie (poniewaz nastg-
pito zderzenie) — latwo odtworzy¢ z kolei nakres wzgled-
ny, ktéry wykaze ruch echa s.s. BORE na ekranie m.s.
BATORY, rys. 2:

' TMm

Rys. 1 Rys. 2

Jak widaé, w pozycji I na ekranie radaru ukazalo
sie po raz pierwszy echo s.s. BORE, 5° w prawo od dzio-
bu. W wyniku zmiany kursu dokonanej przez m.s.
BATORY o 5° w lewo, echo przesunelo sie o tylez stop-
ni w prawo, a jednocze$nie zblizylo sie na odleglos¢ 1,5
mili (pozycja II). Wskutek nastepnej zmiany kursu do-
konanej przez m.s. BATORY o rumb w lewo, echo s.s.
BORE przesunelo sie na ekranie radaru o 1 rumb w
prawo do pozycji III. Nastepna zmiana kursu m.s. BA-
TORY w lewo spowodowala dalsze przesuniecie sie echa
w prawo do pozycji IV, przy ciagle i szybko malejacej
odlegtosci miedzy statkami. Ostatnia wreszcie zmiana
kursu w lewo wykonana przez m.s. BATORY, spowodo-
wala dalsze i ostatnie przesuniecie sie echa s.s. BORE
w prawo i ku zupelmemu zaskoczeniu ,,Batorego®“ — byla
ostateczng przyczyng zderzenia.
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Nalezy tu zwré6ci¢ uwage, Ze na pierwszy rzut oka
sytuacja przedstawiona na nakresie wzglednym wydaje
sie paradoksalna. Z nakresu tego wynika bowiem, zZe
kierunek na echo ulegal cigglym zmianom, a pomimo to
nastapilo zderzenie! W istocie rzeczy te zmiany kie-
runku na echo obserwowane na ekranie radaru byly tylko
pozorne, spowodowane zmianami kursu m.s. BATORY,
a nie zmianami namiaru na s.s. BORE. Namiar na s.s.
BORE byt — jak wida¢ to z nakresu rzeczywistego,
rys. 1 — przez caly czas taki sam lub prawie taki sam,
natomiast kgt kursowy (obserwowany przez kapi-
tana na ekranie radaru) zmienial sie wskutek zmian kur-
su dokonywanych przez m.s. BATORY, co tatwo spraw-
dzi¢ na rys. 1 w poszczegdlnych pozycjach 4. Jak widag,
wzgledny ruch echa na ekranie radaru wpro-
wadzil kapitana m.s. BATORY w blad. Wynika to w
sposob oczywisty z oceny stanu faktycznego, dokonane]
przez Izbe Morskg, ktéra w tym wzgledzie brzmi 3:

»W szczegdlnosci kapitan m.s. BATORY po spostrzezeniu s.s.
BORE przez radar z prawej burty i styszqc praesuwajqce sie
z prowej burty sygnaly, dat do steru kolejno lomende ,5° w
lewo®, a nastepnie trzylrotnie po ,,rumb w lewo”, po to, by —-
jak zeznal —zejsS¢ z drogi ss. BORES, Ltérego widzial
przez radar...”, i

Jak widaé z nakresu rzeczywistego, m.s. BATORY, za-
miast ,,schodzié z drogi s.s. BORE* — jak przypuszczal
to kapitan — wtasnie ustawicznie i z uporem wch o-
dzil pod dzidéb drugiego statku. Decdaé¢ nalezy, ze prze-
suwanie sie sygnaléw diwiekowych s.s. BORE w pra-
wo — o czym wspomina ocena Izby Morskiej — byto
oczywiscie spowodowane zmianami kursu m.s. BATORY
w lewo, a byé moze, ze pewna role odegralo rdéwniez
zjawisko nieregularnego rozchodzenia sie dZzwieku we
mgle.

W Swietle powyzszych uwag stwierdzi¢é mozna naste-
pujace ,radarowe‘ bledy po stronie m. s. BATORY:

1. Niedostatecznie czujna obserwacja radaru. Wykry-
cie s.s. BORE (2.000 BRT) w odleglo$ci zaledwie 2 mil,
przy dobrze — jak zeznal kapitan — dziatajacym rada-
rze, jest dowodem, ze radar nie byl obstugiwany prawi-
dlowo, statek taki powinien byé bowiem wykryty w od-
leglosci co najmniej 8 mil. Wskutek tego bledu czas od
chwili wykrycia echa do chwili zderzenia zostal zmniej-
szony do zaledwie 13 minut, co powaznie utrudnilo pra-
widlowe zorientowanie sie w sytuacji, g w szczegdélno-
sci wykonanie nakresu i okreslenie elementéw ruchu
obserwowanego statku.

2. Poslugiwanie sie wylacznie metodg bierng w sy-
tuacji wymagajacej bezwzglednie — wobec zamiaru wy-
konania manewru wymijajgcego — metody czynnej. W
konsekwencji m.s. BATORY idzie kursem 170° 186°
i wykonatl w okresie II zmiany kursu w lewo w celu wy-
miniecia sie prawymi burtami.

Jak wida¢, gléwng przyczyng zderzenia bylo dokony-
wanie przez m.s. BATORY zmian kursu w lewo. Do wy-
konywania tych zmian ,sprowokowal”“ kapitana radar,
a co najmniej ,upewnial* go, ze zmiany te s sluszne i
prawidiowe. I na tym wlasnie polega niebezpieczenstwo
radaru, jesli nie jest on wlasciwie rozumiany, obstugi-
wany i wykorzystywany. Mozna stwierdzié¢ z calg niemal
rewnoscia, ze gdyby m.s. BATORY radaru nie posiadal,
to do zderzenia nie doszloby. Z tych wzgledow zderze-
nie m.s. BATORY z s.s. BORE uznaé mozna za klasycz-
ny przykiad ,zderzenia przy udziale radaru®.

Odpowiedzialnosé statku wyposazonego w radar
w Swietle dotychezasowego orzecznictwa

Orzecznictwo sadéw morskich w sprawach zderzen
statkOw posiadajgcych radar jest jeszcze bardzo skape.
Skladaja sie na to giownie dwie przyczyny. Plerwsza,
ze znaczna cze$¢ tych spraw zostata zatatwionag przez za-
interesowane strony poza sgdami, w drodze ugody lub
arbitrazu. Druga — ze sgdy morskie nie sa jeszcze do-
statecznie zaznajomione z problemami stosowania ra-

4 Por. krytyke nakresu wzglednego (czeSé II, TGM, czer-
wiec 1954). Nakres wzglednv w przypadku dokonania rmiany
kursu statku wtasnego, nalezy rozpoczaC na nowo, dlatego tez
nakres nie daje ciaglego obrazu ruchu statku obserwowanego.

5 Zob. Orzecznictwo Izb Morskich, str. 13.
¢ Podkres$lenie moje.
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daru, jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu?.
W konsekwencji zaréwno tok przestuchiwania $wiadkow,
jak 1 orzeczenia wykazuja pod wzledem, radarowym wiele
powaznych brakéw i przeoczen 8. W wielu orzeczeniach
radar nie odgrywa zadnej lub prawie zadnej roli, jak-
kolwiek on wilasnie byl glownym, jes$li nie jedynym
sprawca zderzenia. Z tych wzgleddw, jesli chodzi o radar
i jego role jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom,
,niewiele mozna nauczy¢ sie z dotychczasowych orzeczen“
— stwierdza norweskie studium: zderzen radarowych.

Niemniej jednak sgdy morskie wydaly juz szereg orze-
czen gleboko rozpracowanych pod wzgledem radarowym.
Wymieni¢ tu mozna orzeczenia sgdéw angielskich w spra-
wach statkow: ,,Samurai“, 1945 r., ,Southport®, 1949 r.,
sTynwald®, 1953 r., ,Prins Alexander®, 1953 r.; orzecze-
nia sadoéw kanadyjskich ,,Scythia* i ,,Wabana*“, 1952 r.;
orzeczenia sgdéw -amerykanskich ,Medford/‘, 1946 r.,
»Australia Star®, 1949 r.

Ze spraw tych statkéw wymieni¢ nalezy szereg za-
sadniczych orzeczen ,radarowych®, posiadajacych prak-
tyczne znaczenie na przyszios$é: :

1. ,,Medford‘, (1946), zostal uznany winnym zderzenia, po-
niewaz wszedl w lawice mgly na duzej szybkosei, nie uzywajac
radaru. Statek wyposazony w radar ma zatem obowiazek postu-
giwaé sie nim we wszelkich okoliczno$ciach, w ktérych radar
moze dopoméc w uniknieciu zderzenia, a szczegiOlnie podczas
ograniczonej widzialno$ci. Wydaje sie zatem, ze statek taki nie
moze w zadnyvm przypadku odstawié¢ radaru i $wiadomie nie
postugiwaé sie nim w celu zapobiegniecia zderzeniu. Skoro ra-
dar jest zainstalowany, to musi by¢é uzywany co najmniej jako
srodek ostrzegajacy o zblizaniu sie innego stalku, podobnie jak
maszyna napedowa statku musi by¢é uzyta w celu zapobiegnie-
cia wyrzuceniu statku na brzeg.

2_. ,,Australia Star‘, (1949), zostal uznany winnym zderzenid,
poniewaz nie prowadzil podezas nocy, przy dobrej wi-
dzialnos$ci, dostatecznie starannej obserwacji echa na ekra-
nie radaru, pochodzgcego od drugiego statku, Ktéry w czasie
wojny nie niést $Swiatel. Wynika stad, ze skoro okolicznosci
wymagaja uzycia radaru, to musi on by¢ nie tylko uruchomiony,
ale roéwniez sluzba przy nim musi by¢é prowadzona ustawicznie
i z najwyzsza czujnoscia. a operator radaru powinien byé odpo-
wiednio przeszkolony. Tak jak nie mozna polegaé na marynarzu
pelniacym stuzbe na oku w sposéb niedbaly, tak samo nie mozna
polegaé na radarze, ktéory nie jest prawidlowo obstugiwany.

3. ,,Southport®, (1949), zostal uznany winnym zderzenia za
przekroczenie ,,szybkosci umiarkowanej‘, ktéra dla statku po-
siadajacego radar nie jest — jak dotychczas — wigksza, niz dla
fakiego samego statku, w takich samych okolicznosciach, nie
posiadajacego radaru. Problem podniesienia granicy ,,szybkosci
umiarkowanej* dla statkéw posiadajacych radar bedzie nie-
watpliwie zdecydowany w przyszlosei. ,,Southport‘‘ nie postugi-
wal sie swoim radarem w sposob prawidlowy (stosowal tylko
metode bierna), totez nie méglt polegaé na przyrzadzie, ktérego
nie uzywal inteligentnie. W tych warunkach szybko$é jego musi
byé uznana za wysoce przekraczajaca ,,szybko$sé umiarkowana‘‘.
Wedlug norweskiego studium zderzen radarowych mozna przy-
jac, ze w przysztosci orzeczenia sadéw morskich nie bedg przy-
wigzywaly tak wielkiej wagi do szybkoseci statku posiadajacego
radar, jesli jest on w dobrym stanie technicznym, jest uzywany
nieprzerwanie (podczas ograniczonej widzialnosci lub
w innych okolicznosciach wymagajacych uzycia radaru) i prawi-
dlowo. Na razie jednak radar nie zostat jeszcze uznany za czyn-
nik, ktéry mialby wplyw na ustalenie ,,szybko$ci umiarkowa-
nej‘ statku.

4. ,,Scythia* i ,,Wabana*, (1952), zostaly uznane winnymi zde-
rzenia za przekroczenie ,,szybkosci umiarkowanej‘* oraz za do-
konanie zmiany kursu przed wzajemnym zobaczeniem sie we
mgle. Na obydwu statkach radarami postugiwano si¢ niepra-
widtowo, powierzchownie i mechanicznie. Zaden statek nie
okreslit kursu drugiego statku (obydwa postugiwaly sie tylko
metoda bierna) i obydwa wykonaly manewr wymijajacy w pkre-
cie II. Posiadanie radaru nie upowaznia w zadnym stopniu do
naruszenia prawidia 16.

Kwestia, czy pozycja statku, ktorego sygnaly mglowe
sg slyszane w przéd od trawersu j ktory jest widoczny
na ekranie radaru, moze by¢ uznana za ,ustalong“ w ro-
zumieniu przepis6w — nie zostata dotychczas rozstrzyg-
nieta. .

Dysponujac wyzej omowionym materialem mozna do-
keonaé¢ préby opracowania odpowiedzi na pytania posta-
wions w zakonczeniu czesci I-ej tego artykulu:

1. Czy statek posiadajgcy radar moze przyjaé dla sie-
bie wieksza ,szybko§¢ umiarkowang®, niz gdyby to uczy-
nit nie posiadajac radaru?

7 ,.Judges and their advisers are not yet sufficiently radar-
minded“ — Norweskie studium zderzen radarowych. Thorolf
Wikborg. Oslo. Zob. Lloyd‘s List and Shipping Gazette z dn.
21 stycznia 1954 r.

8 Zob., ,,Use of Radar in Fog*
Gazette z dn. 21 1.1954.

* Zob. cze$¢ I niniejszego artykulu, TGM, kwiecien 1954 r.

Lloyd‘s List and Shipping



Jak wynika z wyzej podanych orzeczen sadéw mor-.

skich oraz z zalecenia Konferencji o Bezpieczenstwie Zy-
cia na Morzu 1948 odpowiedZ na to pytanie brzmi nega-
tywnie. W toczacej sie jednak dyskusji nie brak glosow
i argumentéw przemawiajacych za podniesieniem gra-
nicy ,szybkosci umiarkowanej* dla statkéw posiadajg-
cych radar. Z wielu wypowiedzi na ten temat mozna
wysnué¢ wniosek, ze w pewnych warunkach statek posia-
dajgcy radar moze posuwac sie szybkoscig wiekszg od
sumiarkowanej“. Warunkami tymi sg: dobrze dziatajacy
i dobrze obstugiwany radar, pelne morze (np. na pelnym
oceanie, z dala od brzegéw), wreszcie nieobecno§é innych
statkow w poblizu. Jednak nawet w tych warunkach
nalezy liczy¢ sie z tym, ze w przypadku zderzenia (np.
z malym statkiem, ktorego radar nie wykryl lub wy-
kryl zbyt pdino, albo ze statkiem, ktéry zblizyt sie w

martwym sektorze radaru), statek taki spotka sie z za-

rzutem przekroczenia ,szybkos$ci- umiarkowanej“.

2. Czy statek posiadajacy radar musi, zawsze zatrzy-
ma¢é¢ maszyne natychmiast po uslyszeniu pierwszego sy-
gnalu mglowego drugiego statku dochodzgcego sprzed
trawersu?

Nad pytaniem tym — o ile mi wiadomo — zaden
sad nie zastanawial sie dotychczas, totez autorytatyw-
nej odpowiedzi na nie — nie ma. Sgdzac jednak z réz-

nych wypowiedzi mozna przewidzie¢, ze odpowiedz na
to pytanie bedzie zdecydowanie pozytywna, tzn. Ze sta-
tek posiadajgcy radar musi w tej sytuacji zatrzymaé
maszyne. Wynika stad, Zze zadaniem radaru nie jest
umozliwienie wykonania dramatycznych manewréw ,,w
ostatniej chwili“, lecz umozliwienie zlikwidowana po-
tencjalnie niebezpiecznych okoliczno$ci w mozliwie weze-
snym stadium ich powstawania. Innymi stowami,
— jako pomoc w zapobieganiu zderzeniom na morzu —
moze by¢ skuteczny tylko przy wiekszych miedzy stat-
kami cdleglosciach, albowiem — jak wiadomo — naj-
istotniejsze informacje dostarczone przez radar muszg
byé¢ opoinione o okolo 5 minut 0. Wskutek tego przy
»matych“ odleglo$ciach miedzy statkami, ma otrzyma-
nych z radaru informacjach nie mozna pole-
ga¢ w tym gznaczeniu, ze nie moga one by¢ podstawg
do wykonania manewru wymijajgcego. Na o0gél za odle-
glos¢ ,matg“ w sensie ,radarowym‘ przyjmuje sie odle-
glosci do 5 mil, podczas gdy przecietna odleglo$é; na
ktérg stychaé sygnaly mglowe statkéw, wynosi 2 mile.
Jezeli zatem statek posiadajacy radar ustyszal sygnat
mglowy innego statku, to odleglo§é miedzy nimi musi
by¢ ,mala“, nie wolno mu juz przeta polega¢ na in-
formacjach pochodzacych z radaru, wykonywaé mane-
wru wymijajacego lub w inny sposéb naruszaé prawi-
dta 16. Stad tez wynika, ze manewr wymijajacy moze
byé wykonany na podstawie informacji dostarczonych
przez radar, tylko w okresie I-ym, tzn. przed uslysze-
niem pierwszego sygnalu mglowego drugiego statku.

3. Czy ,pozycja® drugiego statku okreslona przy po-
mocy radaru moze by¢ uznana za ,ustalong“ w rozu-
mieniu przepiséw?

Pytanie to bylo juz przez sad morski rozpatrywane,
lecz nie zostalo rozstrzygniete. W $wietle dotychczaso-
wych uwag’ wydaje sie jednak, ze przyszlo§é przynie-
sie na nie odpowiedz negatywna Wynikg to z naste-
pujgcych wzgledéw:

a. Pod stowem ,pozycja“ rozumie sie miejsce znaj-
dowania sie drugiego statku wzgledem statku wiasnego,
oraz kurs i ewentualnie szybkos$¢ statku obserwowa-
nego. Pierwszy z tych elementéw mozna okreS$li¢ z=z
pomoca radaru nieporéwnanie dokladniej niz za po-
moca wzroku i bez zadnego opdznienia. Natomiast okre-
Slenie na podstawie radaru kursu i szybko$ci drugiegc
statku musi by¢ opéznione o okoto 5 minut. Innymi
stowami, radar w obecnej fazie rozwoju mnie moze daé
aktualnego kursu i szybkosci statku obserwowa-
nego, lecz daje zawsze te elementy ruchu z przed 5 mi-
nut. Poniewaz problem ,ustalenia“ pozycji istnieje tyl-
ko w -okresie II-im, (tzn. po ustyszeniu pierwszego sy-
gnalu mglowego drugiego statku, zob. prawidio 16,
ust. b), czyli na ,malych“ odlegtoSciach, przeto — jak
wiadomo z poprzednich rozwazann — mozliwo$¢ wyko-
nania manewru wymijajgcego nie wchodzi juz w ra-
chube. W konsekwencji ,,ustalerjie pozycji“ drugiego:
statku za pomocg radaru traci znaczenie.

10 Zob. czes§é II niniejszego artykutu, TGM, czerwiec 1954 r.
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b. ,Pozycja“ statku nie moze by¢ uznana za ,usta-
long“ w rozumieniu przepisow i to bez wzgledu mna
sposéb jej ustalenia dopéty, dopoki nie ma catkowitej
pewnosci, ze jest on tym samym statkiem, ktorego sy-
gnaly mglowe sa styszane. Zidentyfikowanie echa na
ekranie radaru ze styszanym sygnalem mglowym jest
w pewnych warunkach bardzo trudne, a w jnnych zupel- .
nie niemozliwe.

c. Uznanie pozycji okreslonej za pomoca radaru za
»ustalong“ w rozumieniu przepiséw, oznaczaloby zdjecie
ze statkdéw posiadajacych radar obowigzku ,zatrzyma-
nia maszyny, a nastepnie posuwania sie z ostroznoscia,
dopoki niebezpieczenstwo zderzenia nie minie“. Innymi
stowami w praktyce przekreflatoby w ogole ustep b)
prawidla 16 w odniesieniu do statkéw posiadajgcych
radar.

Powyzsze argumenty wydajg sie wystarczajgce, by
przewidywac, ze przynajmniej na razie — pozycja okre-
$lona za pomoca radaru nie moze byé uznana za ,usta-
lona“ w rozumieniu przepiséw.

4. Czy posiadanie radaru moze upowaznié
do wykonywania zmian kursu w okresie II-im?

OdpowiedZ na to pytanie wynika z poprzednich wy-
wodéw 1 brzmi zdecydowanie negatywnie. Po uslysze-
niu pierwszego sygnalu mglowego drugiego statku od-
leglo$¢ miedzy statkami musi byé .,mata“ w sensie
radarowym. Wpynika stgd obowigzek $cistego stosowa-
nia ustepu b) prawidia 16 oraz zasad dobrej praktyki
morskiej, z ktérych bodaj najwazniejsza jest nie zmie-
nianie kursu w okresie II L.

5. Czy posiadanie radaru moze przyspieszy¢ ustale-
nie momentu, w ktéorym niebezpieczenstwo zderzenia
mineto?

Pytanie to mnie bylo — ¢ ile mi wiadomo — rozpa-
trywane przez sady morskie. Wydaje sie jednak, ze
odpowiedZ na nie moze by¢ w pewnych warunkach po-
zytywna. Warunki te sg nastepujace:

a. nie ma zadnych watpliwosci, ze statek, ktérego
sygnaty slychac¢ jest tym samym statkiem, kidrego echo
obserwowane jest na ekranie radaru,

b. nie ma zadnych watpliwosci, ze statek, ktorego
sygnaly stycha¢, mingl juz punkt zderzenie lub oddala
sie. Stwierdzi¢ to mozna najpewniej na podstawie pro-
wadzonego nakresu.

Jezeli ktéorykolwiek z tych warunkéw nie jest catko-
wicie spelniony, to zaprzestanie ,,posuwania se z ostroz-
noécia' i powrdt do ,szybko$ci umiarkowanej“ moze
by¢ wysoce ryzykowny.

Dotychczas omdéwiony materiat pozwala z kolei sfor-
mulowaé¢ odpowiedZ na pytanie ogédlne: czy 1i.jak mozna
wykorzysta¢ radar jako pomoc w zapobieganiu zderze-
niom pod warunkiem przestrzegania przepiséw i zasad
dobrej praktyki morskiej? W obecnym stadium rOZWOJU.
radaru cdpowiedz na to pytanie {brzmi:

1. Radar moze byé¢ wykorzystany jako pomoc w za-
pobieganiu zderzeniom. i moze przyczynié sie do zmniej-
szenia strat czasu przy zachowaniu dotychczasowego
stopnia bezpieczenstwa, a nawet powiekszajgc bezpie-
czenstwo statku — jezeli jest obstugiwany i wykorzysty-
wany prawidlowo,

2. Prawidlowa obstuga i wykorzystanie radaru po-

lega na:

a. umiejetnej, cigglej i czujnej stuzbie przy rada-
rze we wszystkich okolicznosciach wymagaja-
cych jego uzycia, a szczegdlnie podczas ograni-
czonej widzialnosci,

b. umiejetnym i sprawnym stosowaniu metody
biernej lub czynnej w zalezno$ci od okoliczno-
$ci i zamierzonego dziatania,

c. wykonywaniu manewréw wymijajacych tyl-
ko w mozliwie wczesnym stadium okresu I,
tzn. wowcezas, gdy odleglo§é miedzy statkami
jest jeszcze dostatecznie duza. :

Zbyteczne dodawaé, ze sam radar powinien stale
znajdowa¢ sie w najlepszym stanie technicznym, pozwa-
lajacym kierownictwu statku polega¢ z pelnym zaufa-
niem na jego wskazaniach, a mozliwoéci wzglednie ogra-
niczenia posiadanego radaru powinny by¢ kierownictwu
statku i operatorowi dokladnie znane.

statek

i Przyklad: oméwione zderzenie Batory — Bore.
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Z powyzszej odpowiedzi wysnué nalezy wniosek, zZe
jesli flota wyposazona w radary ma istotnie odnies¢ z tej
inwestycji konkretne korzysci, to nie wystarczy jedynie
zainstalowa¢ radary na statkach, lecz nalezy jeszcze zor-
ganizowaé ich techniczng obsluge oraz szczegdlowo i sta-
rannie przeszkoli¢ personel, a w szczegdlnosci mechani-

- kéw radarowych, gperatoréw radarowych oraz perso-
nel nawigacyjny (kapitanow i oficerow nawigacyjnych).

Zadaniem mechanikéw radarowych powinno byé u-
trzymanie radaréw mna statkach w stanie najwyzszej
sprawnosci technicznej (reperacje, wymiana czesci, ka-
libracja, konserwacja okresowa).

Zadaniem operatoréw powinna byé¢ umiejetna, spraw-
na i czujna obstuga radaru na statku oraz biezgca kon-
serwacja i kontrola dziatania radaru.

Zadaniem nawigatorow jest umiejetne wykorzysta-
nie informacji podawanych przez operatoréw! w celu po-
wiekszenia bezpieczeistwa statku i przys$pieszenia po-
drézy.

Moglo by sie wydawaé, ze radar, ktéry wymaga du-
zego nakladu pracy i kosztow, wzamian daje stosunko-
wo niewielkie korzysci. W istocie rzeczy tak nie jest.
Radar wprawdzie wymaga istotnie duzego nakladu pracy
dobrze wyszkolonego personelu, lecz korzy$ci z niego
plynace nie sg tak mate. Po pierwsze dlatego, ze pomoc
w zapobieganiu zderzeniom nie jest jedynym zadaniem
radaru, a po wtoére dlatego, ze je$li radar jest stoso-
wany prawidlowo, to powieksza znacznie bezpieczenstwo
statku, zatogi i tadunku, co daje korzys$ci niewymierne.
Jako przyklad osiggnietych z radaru korzysci postuzy¢
moze zestawienie opracowane przez jedno z towarzystw
okretowych, ktore przeprowadzilo szczegdélowa i staran-
na analize wynikéw pracy swojej floly wyposazonej w
radary. Zbadano mianowicie prace 24 statkow w okre-
sie 21 miesiecy od lipca 1950 r. do marca 1952 r. W tym
czasie statki te odbyly 87 podrdozy na Daleki Wschod,
do Indii, Malai,
w sumie 1519,1 dni ,w drodze“. Radar pozwolil im
zaoszezedzi¢ 3459,7 godzin, co wypada srednio 39,7 go-
dzin na kazda podréz. Oszczednosé ta sklada sie z naste-
pujacych pczycji:

mgta i inne przyczyny ograniczonej wi-

dzialno$ci na morzu 25,0 godz.
wczesniejsze wejscie lub wyjscie z portu
podczas ciemnosci lub ograniczonej
widzialnosci 8,1 godz.
skrécenia drogi 6,6 godz
Raze m: 39,7 godz.

Oszczednos$¢ osiggnieta w ten sposéb nie tylko po-
kryta koszty radaréw, ich zainstalowamia i utrzymania
oraz wyszkolenia personelu, ale ponadto dala zysk w
wysokosci 9% wydatkéw poniesionych na ten cel.

Trudno oczywiscie powiedzie¢ czy we wszystkich
przypadkach i na wszystkich statkach radar byl stoso-
wany ,prawidlowo®, podkresli¢ jednak nalezy, ze w
okresie tym ani jeden statek nie doznal awarii, ktéra
mozna by przypisa¢ radarowi. Wskazuje to nie tylko
na znaczne korzysci plyngce z posiadania radaru lecz
rowniez .na wysoki poziom wyszkolenia personelu.

Niemniej radar, szczegllnie w zastosowaniu do za-
pobiegania zderzeniom statkow, jest jeszcze daleki od
doskonaloéei. Glowna tego przyczyna jest to, ze radar
nie podaje bezposredmnio i akfualnije kur-
st i szybkoéci obserwowanego statku oraz nie wykazuje
natychmiast zmian elementow ruchu tego statku.
Warunkiem prawidlowego stosowania radaru jest, by
marynarze zdawali sobie z tego sprawe i w drodze sta-
rannego przeszkolenia i intensywnych ¢éwiczen podczas
dobrej widzialnosci — doprowadzili obsiuge radaru i wy-
korzystywanie informacji otrzymywanych od niego do
pelnej sprawnosci.

Perspekiywy rozwojowe stosowania radaru w celu
' zapobiegania zderzeniom

Swiadomosé, ze radar nie jest §rodkiem zapobie-
gajacym zderzeniom, lecz tylko niedoskonalg pomoca,
wywolala znaczne zainteresowanie i pobudzila wynalaz-
czo$¢é w kierunku opracowania sposobow lub metod
zmierzajacych do uzupelnienia informacji otrzymywa-

214

Indonezji 1 Zatoki Perskiej i przebyly

nych 'z radaru oraz «do pokonania istniejgcej obecnie
trudnosci polegajgcej na zupelmym braku wspdipracy
pomiedzy dwoma statkami, ktére zblizajgc sie do siebie
podczas mgly — widzg sie wzajemnie na ekranach
swoich radarow.

W krotkim stosunkowo czasie wysunieto caly szereg
pomystow, wnioskow i systemdéw, ktérych nie sposob
omoéwi¢ szezegdlowo w ramach niniejszego artykutu.
Ogoblnie rzecz biorgc wszystkie te proponowane systemy
podzieli¢ mozna na trzy grupy.

Do grupy pierwszej nalezg systemy, ktore nie wy-
magaja wspoélpracy drugiego statku innej niz wywola-
nie swego echa na ekranie radaru statku pierwszego.

Do grupy drugiej naleza systemy, ktore polegaja na
automatycznym przekazywaniu informacji przez statek
drugi na elektroniczne ,,wezwanie“ statku pierwszego.

Do grupy trzeciej nalezg systemy polegajace na ustnej
wymianie informacji pomiedzy statkami widzgcymi sie
na ekranach swoich radaréw — za pomoca radiotele-
fonu.

Systemy grupy pierwszej majg przede wszystkim te
zalete, ze dzialaja wzgledem kazdego statku, ktory daje
dostatecznie silne echo, a ponadto nie wymagaja zad-
nego miedzynarodowego porozumienia w celu wprowa-
dzenia ich w zycie. Prowadzenie nakresow oczywiscie
musiatoby przy tych systemach pozostaé. Poniewaz jed-
nak nakresy w obecnym stanie rzeczy nie rozwiazuja
problemu w sposéb dostateczny, chodzi przeto o znale-
zienie takiego sposobu przedstawienia odleglo$ci i na-
miaru na drugi statek, ktory pozwolitby mierzy¢ w krot-
kich odstepach czasu najmniejsze zmiany tych elemen-

. tow. Systemy te dazg w konsekwencji do skrécenia

czasu pomiedzy dokonaniem obserwacji i otrzymaniem
wynikow z nakresu oraz do znacznego powiekszenia do-
kladnosci tych wynikéw. Wydaje sie mozliwe skrécenig
tego czasu do zaledwie 1 minuty. Idealnym rozwigza-
niem bylby system, ktéry podawalby bezposrednio i ak-
tualnie elementy rzeczywistego ruchu obserwowanego
statku oraz wskazywalby natychmiast wszelkie zmiany
zachodzace w tych elementach.

Systemy grupy drugiej opierajg sie na zalozeniu, ze
statki bedg wyposazone w automatyczne stacje radaro-
we wzbudzane dzialajacym radarem innego statku. Sta-
cje te odpowiadalyby =zatem automatycznie z chwilg
wykrycia ich przez radar innego statku i mialyby na
celu nastepujagce zadania:

a. zidentyfikowanie swojego echa z odpowiednim e-

chem na ekranie radaru drugiego statku,

b. przekazanie informacji o kursie i szybkosci swo-

jego statku.

Systemy grupy trzeciej wymagaja przeprowadzenia
przez kazdy z dwoch statkéw identyfikacji echa z od-
powiednim echem na ekranie radaru drugiego statku,
a nastepnie rozmowy przez radiotelefon.

7Z porownania tych trzech grup systeméw wynika, ze
systemy grupy pierwszej powinny by¢ najprostsze i naj-
mniej kosztowne. Systemy grupy drugiej bylyby praw-
dopodobnie kosztowniejsze, a jednoczeSnie mniej nieza-
wodne, jako polegajace wylacznie na automatycznym
sprzecie elektronicznym. Systemy grupy trzeciej wy-
dajg sie rowniez kosztowne i malo pewne, szczegdlnie
gdy w gre wchodzi jednocze$nie wiecej statkéw niz dwa,
z ktérych kazdy uzywa innego jezyka.

Omawiany problem nie jest dotychczas rozwigzany
i oczekuje pilnie na realizacje w sposob, ktory zapew-
niatby niezawodno$¢ dzialania, latwosé i prostote obstugi,
wreszcie mozliwo§¢ wprowadzenia go w zycie w skali
Swiatowej bez dlugotrwalej i ucigzliwej procedury mie-
dzynarodowej. Przed wynalazcami i racjonalizatorami
naszymi stoi trudne lecz szczegdlnie interesujgce za-
danie. :

Artykul niniejszy nie wyczerpuje oczywiscie tematu,
ktéry powinien byé szeroko omédwiony i przedyskutowa-
ny i to tym bardziej, ze w najblizszym, czasie radar ma
sta¢ sie w skali miedzynarcdowej sprzetem obowigzko-
wym dla statkéw o pojemnosci powyzej 1.600 BRT, a
przepisy Morskiego' Rejestru Z. S. S. R. wprowadzily
juz ten obowigzek wzgledem klasyfikowanych przez sie-
bie statkow. W tym stanie rzeczy problem staje sie
istotnie pilny, a w szeregach pracownikow radarowych
wszelkich specjalnosci nie powinno zabrakngé roéwniez
przedstawicieli polskiej nauki j praktyki.
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Zadania transportu morskiego wynikajace z kierunku rozwoju naszej gospodarki na-
'rodpwej w latach 1954—>55; wzrost masy przewozowej i zmiana kierunkéw przewozéw.
Podniesienie jako$ciowych wskaznikéw pracy w transporcie morskim, joko warunek
realizacji postawionych zadan. Konieczno$é zdecydowanej walki o zwiekszenie zdol-
nosci przewozowej floty, o pelne wprowaedzenie zasady rozrachunku gospodarczego
oraz walki o socjalistyczng organizacje i dyscypline pracy.

Wezlowym zadaniem gospodarczym wytyczonym przez
II Zjazd Partii na lata 1954 — 55 jest przys$pieszenie
tempa wzrostu stopy zyciowej ludnos$ci co najmniej
0 15—20%. Dla urzeczywistnienia tego celu dokonane be-
da nieodzowne zmiany w podziale dochodu narodowego
na korzy$¢ zwiekszenia czesci przeznaczonej na indywi-
dualne i zbiorowe spozycie, nastgpi réwniez niezbedne
przegrupowanie naszych sit j $rodkow.

Przegrupowanie to oznacza w przemys$le zmiane dy-
namiki rozwojowej grupy A i B na korzy$¢ przy$pie-
szenia zaplanowanego wzrostu produkcji artykuléw kon-
sumcyjnych, a w rolnictwie przys$pieszenie rozwoju pro-
dukeji zbozowej i hodowlanej dla szybkiego wyrdéwnania
powstatych na tym odcinku dysproporcji.

Zmiana dotychczasowych proporcji w rozwoju gospo-
darki narodowej spowoduje zwiekszenie obrotéow we-
wnatrz-krajowych oraz wzrost wymiany towarowej w
handlu zagranicznym, ktérego struktura i kierunkowo$¢
ulegna powaznym zmianom. Zapewnienie wzrostu stopy
zyciowej ludnos$ci o 20% wymagaé bedzie lepszego wy-
korzystania istniejgcych mocy produkcyjnych, zwieksze-
nia wydajno$ci pracy na bazie ulepszenn technicznych
i organizacyjnych oraz wygospodarowania duzych oszczed-
nosci przez zmniejszenie kosztéw wlasnych produkcji
i obrotu. W zwigzku z tym zalozenia planu na lata
1954—55 stawiajg przed wszystkimi rodzajami transportu
powazne =zadania ilo§ciowe, dotyczace przemieszczenia
zwiekszonej masy ladunkéw oraz zadania jakoSciowe w
zakresie lepszego wykorzystania potencjalu przewozowego
transportu, zwiekszenia wydajno$ci pracy i wzmozenia
walki o obnizenie kosztéw wlasnych.

Wzrost i zmiana kierunkéw przewozéw morskich.
i zadania wynikajace stad dla floty i portéw morskich

Nowe zadania przewozowe w transporcie morskim ig-
¢zg sie nierozdzielnie z zadaniami postawionymi przez II
Zjazd PZPR dla naszego handlu zagranicznego, ze zmiang
struktury i kierunkowo$ci handlu zagranicznego.

Zadania te sg nastepujace:

1) Réwnoczesnie ze wzrostem wydobycia rud zelaznych
w kraju i zwiekszeniem dostaw ze Zwiazku Radziec-
kiego, w dalszym ciggu wzrastaé bedg przewozy droga
" morska importowanych dotgd surowcéw hutniczych, po-
niewaz produkcja przemystu ciezkiego, jako podstawy
rozwoju pozostaltych galezi gospodarki narodowej i ob-
ronnosci kraju, bedzie sie rozwija¢ w nieslabngcym tem-
pie.

2) W zwigzku ze zwiekszonymi zadaniami dla rolni-
ctwa szybko rozwijaé sie bedg dziaty przemystu chemicz-
nego, zaopatrujace rolnictwo w nawozy sztuczne, $rodki
owadobojcze itp. Zwiekszaé sie bedzie produkcja nawo-

z6w sztucznych w Kedzierzynie i innych zakladach tego
typu, w zwigzku z czym nastapi duzy wzrost importu
soli potasowych, apatytéw i fosforytéw. Dla najpeiniej-
szego zaopatrzenia rolnictwa w nawozy stuczne zwiek-
szony zostanie takze import gotowych nawozéw fosforo-

wych i innych.

3) W bardzo znacznym stopniu wzrosng przewozy im-
portowanych artykuléw konsumecyjnych i surowcéw nie-
zbednych dla rozwoju przemystu lekkiego i spozyweczego.
Wzrasta¢ bedzie import zboza. Szczegélnie duzy wzrost
przewozow tego ladunku ma miejsce w r. 1954 z uwagi
na stosunkowo slabe zbiory zyta w r. 1953. Zwiekszy sic
import artykuléw konsumcyjnych z krajéw potudnio-
wych i podzwrotnikowych. Na linii lewantynskiej- wzro<
sng powaznie przewozy importowanych owocow. W du-
zych rozmiarach wzrasta¢ beds przewozy morskie welny,

Dbawelny, skér surowych. Obok szybkiego rozwoju polo-

wow i przetworstwa rybnego w kraju zwiekszy sie znacz-
nie przewéz ryb importowanych.

4) Dla zréwnowazenia handlu zagranicznego utrzy-
many bedzie nadal eksport wegla. Ze wzgledu na to jed-
nakze, iz kraj nasz z rolniczego stal sie juz jednym
z przodujgcych krajow Europy pod wzgledem uprzemy-
stowienia, eksport wegla nie ulegnie wiekszemu wzro-
stowi, a utrzyma sie mniej wigcej na dotychczasowym
poziomie. Jednocze$nie nastapiag pewne zmiany w dotych-
czasowych relacjach przewozowych. Zmniejszy sie bo-
wiem eksport wegla drogg morsky. a wezrosna przewozy
drogg }adowa, co pozostaje w Scistym zwigzku ze stale
poglebiajaca sie wspolpraca i wymiana handlowa z kra-
Jami obozu pokoju.

5) W zwigzku ze znacznym zapotrzebowaniem na ce-
ment w kraju przez budownictwo przemystowe oraz mie-

szkaniowe w mieScie i na wsi, eksport tego artykutu nie
ulegnie wiekszym zmianom. Gléwne potoki skierowane
beda — poza Amerykg Poludniowa — na Bliski Wschéd,
gdzie dla naszej produkcji przemystowej otwieraja sie
szerokie mozliwoéci eksportowe, pozwalajgce zréwnowa-
zy¢ wrzrastajacy w duzych rozmiarach import artykutéw
konsumcyjnych z tych krajow.

6) W najblizszych latach wzrasta¢ bedzie eksport pro-
dukcji naszego przemystu ciezkiego. Najpowazniejszg po-
zycje zajmowaé bedg wagony kolejowe, parowozy, ciezkie
obrabiarki, kompletne urzadzenia przemystowe, maszyny
gornicze i inne. Jednocze$nie nastgpi pewne ograniczenie
importu urzadzZen przemystowych ze wzgledu na powaznie
juz rozwiniety przemyst budowy maszyn i urzgdzen inwe-
stycyjnych w kraju. Laczne przewozy morskie tej grupy
towaréw wzrosna jednakze znacznie, co oznacza zwiek-
szenie zadan przewozowych floty.
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7 W celu zabezpieczenia wplywu dostatecznej ilosci
dewiz dla zrownowazenia bilansu platniczego w handlu
zagranicznym, zwiekszy sie rowniez w duzym stopniu
eksport produktéw naszego przemystu drzewnego, np.
mebli. W najblizszych latach wzrosnie takze eksport tar-
cicy.

Wraz ze zmiang struktury handlu zagranicznego zmie-
nig sie réwniez w pewnym stopniu kierunki przewozéw
drogg morska. Nastgpi zmniejszenie obrotéw z krajami
przemystowymi, skad do tej pory importowaliSmy pew-
ne ilosci urzadzen inwestycyjnych dla przemystu cigz-
kiego, wzrosnie natomiast wymiana z krajami surowco-
wo-rolniezymi i rolniczo-przemystowymi.

Wynikajgca z uchwat II Zjazdu Partii nowa struktura
asortymentowo - kierunkowa handlu zagranicznego spo-
woduje przesuniecie naszych statkéw na linie daleklego
zasiegu, co w polgczeniu ze specyfikg transportowsg m. in.
importowanych artykulow konsumcyjnych, wymagaé be-
dzie modernizacji i poprawy stanu technicznego naszej
floty. Zwigkszenie obrotéw z krajami Ameryki Polud-
niowej, ktore sg 1ednym1 z najwiekszych eksporteréw
réoznorodnych surowcéw, a jednoczesnie importerami
urzgdzen technicznych, wymagaé¢ bedzie szybkiego wpro-
wadzenia do eksploatacji nowoczesnych statkéw o nos-
nosci okoto 5000 DWT.

Wzrost przewozu surowcow i artykuléow konsumcyj-
nych w strefach cieplych wymaga¢ bedzie odpowiedniego
wyposazenia naszych statkow w urzadzenia chlodnicze.
Stad tez m. in. na linii lewantynskiej wprowadzone zo-
stang do eksploatacji nowe statki typu ,Lewant* wy-
posazone w aparature chlodniczg. Wykazajgca coraz
wiekszg dynamike rozwojowa liniia dalekowschodnia wy-

. maga¢ bedzie rowniez powiekszenia i unowoczesnienia
stanu floty. Jeszcze w okresie planu 6-letniego stocznie
nasze przystapig do budowy duzych statkéw motorowych
o no$noséci ok. 10.000 DTW, specjalnie przystosowanych
do warunkoéw pracy na tej linii. Zmiany potokéw towa-
rowych zwigzane z nowa strukturg masy towarowej w
handlu zagranicznym, dotycza przede wszystkim zmniej-
szenia obrotéw na europejskich liniach bliskiego zasiegu
przy jednoczesnym wzroScie przewozéw na linii daleko-
wschodniej, poludniowo-amerykanskiej i lewantynskiej.
Dla odcigzenia przewozéw na tej ostatniej istniejg moz-
liwosci przerzucenia czesci ladunkéw' na transport rzecz-
ny Dunajem 2z przeladunkiem w wegierskich badz w
czechostowackich portach rzecznych dla dalszego prze-
wozu koleja.

Powazny wzrost obrotéw handlu zagranicznego w la-
tach 1954—55 powcduje nie tylko nowe zadania przewo-
zowe, lecz jednoczeénie stawia szczegdlnie wazne zada-
nia przed naszymi portami morskimi. Przy wzro-
$cie przeladunku towaréow Jmnasowych jak zboze, ruda
zelazna, surowce fosforow€, nawozy sztuczne i inne,
wzro$nie rownoczesnie ‘powaznie przeladunek drobnicy,
gléwnie eksportowanej, w tym duzy odsetek ladunkéw
specjalnych, ciezkich i wysoce pracochltonnych, jak loko-
motywy, obrabiarki i inne.

Biorgc pod uwage, ze rownoczesnie ze wrostem obro-
tow polskiego handlu zagranicznego, wzrosng podobnie
obroty Krajéw Demokracji Ludowej, nalezy stwierdzié,
ze przed portami morskimi stojg znacznie zwiekszone za-
dania w zakresie przetadunkow. Na specjalne podkresle-
nie zastuguje fakt, ze zwigkszony przewdz drewna w
tranzycie, wymagaé¢ bedzie przede wszystkim znacznego
zmechanizowania i usprawnienia przetadunku z uwagi
na pracochlonnos¢ manipulacji drewnem. 2

Jednoczesnie w wyniku stale zwiekszajgcych sie obro-
tow handlowych miedzy europejskimi Krajami Demokra-
cji Ludowej a Chinskg Republikg Ludowa i cze$ciowo
krajami Kapitalistycznymi rosnaé bedzie znaczenie na-
szych portéw, jako portéw bazowo-rozdzielczych dla linii
dalekowschodniej.

Nalezy zwrdéci¢ uwage, ze w najblizszych latach udziat
polskich przedsiebiorstw zeglugowych i portowych w ob-
studze rynku socjalistycznego zwiekszy sie powaznie,
realnie przyczyniajac sie tym samym do wzmocnienia
potegi gospodarczej krajéow obozu pokoju. Ponadto Polska
jest réwniez zainteresowana w rozszerzeniu obrotéw han-
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dlwych z krajami kapitalistycznymi, oczywiscie na wa-=
runkach réwnosci i obustronnych korzys$ci. Uwazamy bo-
wiem, ze rozwdj wymiany miedzynarodowej zapewnia
kontrahentom korzysci gospodarcze, a przy tym jest jed-
nym z waznych czynnikéw ksztaltowania pokojowych,
cpartych na wzajemnym poszanowaniu i wspélpracy,
dobrosgsiedzkich stosunkdéw miedzy narodami.

Na tym stanowisku stoi caly obéz pokoju, a gléwnie
Zwiazek Radziecki, ktory reprezentujac wole i interesy
pro;tych ludzi calego Swiata konsekwetnie dazy co roz-
woju stosunkéw handlowych ze wszystkimi krajami, bez
wzgledu na réznice ustrojowe, na zasadzie wzajemnych
korzysci i respektowania przyjetych zobowigzan.

Podniesienie jakoSciowych wskaznikéw pracy warunkiem
realizacji postawionych zadan

Dalsza grupa zadan wynikajacych dla transportu mwor-
skiego z uchwat II Zjazdu jest sprawa jakoS$ciowych,
a w szczegolnosci finansowo-ekonomicznych wskaznikéw
produkcji przewozowej. II Zjazd Partii nakre$lajac na
lata 1954—55 zadanie podniesienia realnych dochodéw
ludnosci o 15—209% jednocze$nie wskazal, ze urzeczywist-
nienie tegoe celu nastapi czesciowo drogg pcdwyzki plac
roboczych, a przede wszystkim przez cbnizke cen arty-
kuléw masowego spozycia. Oznacza to, ze w latach 1954—
55 zgodnie z zasadami socjalistycznej gospodarki musi

‘nastapi¢ znaczny wzrost wydajnosci pracy, wyprzedza-

jacy wzrost przecietnej placy roboczej, a takze musi byé
osiagnieta obnizka kosztow wlasnych produkeji i obrotu,
jake ekonomiczna podstawa obnizki towarow.

W uchwatach II Zjazdu czytamy m. in.: ,..Konieczne
jesé ocgiggniecie przelomu w dziedzinie obnizki kosztow
wlasnych w calej gospodarce narodowej..“. Tow. Minc
w swoim referacie méwit: ,,Musimy dokonaé przetomu
na odcinku jakosciowych i ekonomiczno-finansowych
wskainikéw produkcji, ktéry to odcinek byl dotychczas
w duzym stopniu zaniedbany i w oczach szeregu kierow-
nikéw gospodarczych stanowil sprawe mniejszej wagi,
ustepowal na drugi plan wobec pogoni za tlosciowymi
wskainikami produkcji... i dalej ,...,nie moze byé mowy
o wydatnej poprawie poloZenia mas pracujgcych bez do-
konania przelomu na odcinku decydujocym w duzym
stopniv, 0 wzroscie naszego dochodu narodowego, czyli na
odcinku jakosciowych i ekonomiczno-finansowych wskaz-
nikéw produkcji, a przede wszystkim na odcinku obnize-
nia jej kosztéw wiasnych®.

‘Trzeba stwierdzi¢, ze w naszej zegludze morskiej
wskazniki ekonomiczno-finansowe produkcji przewozowej
dotychczas pozostawaly w cieniu, przestonigte w duzym
stopniu  walka o wykonanie planu jedynie w tonach
i tonomilach. Zwiekszenie zadan przewozowych oraz do-
konanie wskazanego przez Partie przelomu w dziedzinie
obnizki kosztéw wtasnych wskazuje na koniecznos$¢ zwroé-
cenia szczegllnej uwagi na ten odcinek zagadnien.

Nalezy mie¢ na uwadze, Zze instrumentalizm nasze]j
handlowej nie oznacza bynajmniej walki
o zwiekszenie tonomil za wszelkg cene i w kazdych wa-
runkach eksploatacyjnych. Wrecz przeciwnie, gdy inne
okoliczno$ci natury gospodarczej i politycznej nie wska-
zuja inaczej, nalezy dazy¢ do takiej kompozycji tadun-
kow, aby podréz wypadia najkerzystniej zaréwno z pun-
ktu widzenia wskaznikow ilosciowych, jak tez i ekono-
miczno-finasowych.

W éwietle powyzszego jest rzecza bezsporna, ze zda-
rzajace sie dotad przypadki pogoni za tonomilami droga
przyjmowania tylko tadunkow ciezkich i tylko na $rednia
odleglo$¢ z pominieciem efektow finanso-
wych takiej polityki przewozowej — byly powaznym
niedociggnieciem. Przezwyciezenie tego niedociggniecia
stanie wsie Zrodlem znacznego zwiekszenia wplywow za
frachty. Jest rzecza oczywistg, ze planowe wskazniki pro-
dukcji przewozowej, wyrazajgce sie w tonach i tonomi-
lach — nie sg dostatecznie mobilizujgce do walki ¢ po-
lepszenie efektow ekonomiczno- fmansawych floty. Dlate-
go tez zachodzi konieczno$¢ zwrécenia wiekszej uwagi na
wskazniki wartosciowe, ewentualnie wprowadzenia pew-
nych wskaznikéw pomocniczych, ktére by lepiej] uwy-
puklaly.réiny ciezar gatunkowy wykonanej pracy prze-
WOozZowej.



Podobny postulat odnosi sie do naszych portéw mor-
skich, gdzie dotychczas stosowane iloSciowe a nawet war-
toSciowe wskazniki przetadunku nie sg juz wystarczajace,
gdyz nie uwypuklajg nalezycie cliezaru gatunkowego réz-
nych przeladunkow, nie daja obrazu jakosci wykonanej
pracy i nie mobilizujg dostatecznie do walki o zwigksze-
nie zakresu szybkosciowych odpraw statkow. Usprawnie-
nic pracy w portach wymaga, aby wprowadzi¢ dodatko-
wy wskaznik sprawno$ci obstugi statku w porcie i sy-
stematycznie analizowaé jego wykonanie.

i

Nastepnie trzeba zwrécié uwage na to, ze zaliczanie
wykonania planu produkcji tylko na podstawie wskazni-
kow ilosciowych i stosowanie systemu premiowania za
osiggniecia produkcyjne wedlug tych wskaznikéw, nie
byto dostatecznym bodzcem dla admivistracji przedsie-
biorstw, zalég plywajacych i robotnikéw portowych do
walki o' obnizke kosztéw wilasnych. To niedociggniecie
jest tym bardziej razgce, ze juz na VI Plenum KC Partii
Tow. Minc stwierdzit, ze skonczyly sie bezpowrotnie cza-
sy, kiedy mozna bylo méwié o wykonaniu planu, powo-
tujgc sig jedynie na wskazniki ilosciowego wzrostu pro-
dukcji bez uwzglednienia kosztéw wiasnych.

Obecnie, gdy II Zjazd Partii sprawe kosztéw postawit
W rzedzie najwazniejszych zadan gospodarczych, opraco-
wanie i zastosowanie w praktyce wartosciowych wskaz-
nikéw dynamiki rozwojowej przewozéw i przetadunkow
na przestrzeni kilku lat, jak rowniez opracowanie wita-
$Sciwej metody dla poréwnywania biezacych planéw trans-
portowo-finansowych z ich wykonaniem w skali przed-
siebiorstwa oraz w odniesieniu do kazdego statku czy
Wydzialu Przetadunkowego staje sie sprawa b. pilna.

W walce o obnizke kosztéw wiasnych produkeji prze-
wozowej pracownicy transportu w latach ubieglych wy-
kazali wiele oddolnej inicjatywy. - Analiza ich osiggnie¢
i brakéw pozwala obecnie na ustalenie, gdzie tkwig w
naszym transporcie morskim gléwne, niewykorzystane
rezerwy produkeyjne i na pelne ich wykorzystanie dla
realizacji uchwat II Zjazdu.

| ]
Zagadnienie zwiekszenia zdolnos$ci przewozowej floty

Niewatpliwie najwiekszg pozycje ukrytych rezerw we
flocie stanowi zwiekszenik oraz lepsze wykorzystanie
zdolno$ci przewozowej. Uruchomienie tych rezerw réwno-
legle z zapewnieniem obnizki kosztéw wtasnych ozna-
cza¢ bedzie zwiekszenie przewozow witasng flotg. Koniecz-
no$¢ zwrocenia uwagi na to zagadnienie wynika ponadto
z faktu, Ze obroty drogg morskg w najblizszym okresie
wzrasta¢ beda w szybszym tempie niz przyrost Srodkow
transportu. Uzasadnieniem tej tezy jest wzrost tranzytu
przez Polske do i z europejskich Krajéw Demokracji Lu-
dowej, w ktérych dokonuja sie podobne przemiany go-
spodarcze, jak w Polsce, powodujgce wzrost obrotéw mie-
dzynarodowych, a ponadto szybko zwigkszajgce sie obro-
ty handlowe krajow obozu pokoju z zaoceanicznymi kra-
jami kolonialnymi i zaleznymi, ktére walczgc z sitami im-
perializmu o wyzwolenie narodowe i spoteczne, zdecy-
dowanie wkraczaja na droge szybkiego rozwoju gospodar-
czego. Aby wiec utrzymac i powiekszy¢ osiggniety wskaz-
nik przewozow wtasng flota, nalezy zwiekszy¢ wydajnoéé
przewozowg kazdej jednostki plywajacej. Zwiekszenie
przewozow statkami, ktérych zalogi ptywajgce i obstuga
ladowa nie zostang odpowiednio powiekszone — oznacza
wzrost wydajnosci pracy w zegludze morskiej, co — jak
wskazujg uchwaty II Zjazdu — stanowi podstawe wzro-
stu naszych plac roboczych.

Ponadto zwickszenie przewozéw wilasna flota oznacza
dla gospodarki narodowej przy obcej gestii towarowej —
przyplyw dewiz, przy gestii wlasnej — oszczednos$¢ dewiz.

Aby zapewni¢ zwiekszenie przewozow wlasng flotg
konieczne jest skierowanie wysitkow przede wszystkim
na przedtuzenie okresu eksploatacji statkéw oraz skro-
cenie czasu statku w morzu i w porcie podczas kazdego
rejsu. Okres planowanej eksploatacji statku mozna prze-

dluzyé badz przez przediuzenie okresu miedzy jednym’

a drugim remontem, badZ przez skrécenie czasu trwania
remontéw. W walce o polepszenie stanu techniczno -
eksploatacyjnego floty trzeba wiec bedzie szerzej niz do-
tychczas rozwija¢ wsérdéd zalég naszych statkéw socjali-

styczne wspoétzawodnictwo o bezawaryjne plywanie, so-
cjalistyczng opieke nad mechanizmami i urzgdzeniami
statku, remonty przeprowadzane silami zaltogi itd.

Nie zaniedbujgc tych form wailki o dobry stan tech-
niczny floty, w najblizszym okresie gléwng uwage trzeba
bedzie skoncentrowaé¢ na zagadnieniach remontéow. Wy-,
nika to z wyraznych wskazan II Zjazdu w odniesieniu do
calej gospodarki narodowej, a wiec i do transportu mor-
skiego. Dotychczasowa praktyka wskazuje najlepiej, ze
wielkie rezerwy produkcyjne nie zostaly tutaj jeszcze
uruchomnione. Trzeba sobie jasno u$wiadomi¢, ze bardzo
powazne rezerwy tkwig jeszcze w nie zawsze ferminowo
i sprawnie przeprowadzonych remontach.

Czas postoju statké6w w portach polskich jest stosun-
kowo krotki, nawet w poréwnaniu z szeregiem wielkich
portéw kapitalistycznych. Mozna zacytowac liczne przy-
klady szybkosciowej obstugi statkéw w naszych portach.
Ale niewatpliwie przy tych korzystnych osiggnieciach
gospodarczych mamy w portach i inne przyktady, ktére
wymagaja zwrocenia na nie wieksze] niz dotychczas
uwagi.

Tak np. w lutym br. w porcie gdanskim wyladowal
rude nieduzy statek finski ,,Hamina*“. Czas wyladunku
wg czarteru wynosil 81 godzin, faktyczny 187, . a przestdj
106 godz. Zarzad Portu tlumaczyl to brakiem wagonow,
kolej — obiektywnymi trudnosciami, a dla gospodarki
narodowej oznaczalo to odptyw dewiz w wysokosci co
najmniej 500 funtow szterlingéw z tytulu demurrage.

Czesto nie docenia sie u nas znaczenia walki o czas
statku w morzu, uwazajac, ze osiggane rezultaty sa mar-
nowane przez zbyt dlugie postoje statku w portach. Po-
niewaz flota nasza wychodzi coraz bardziej na linie da-

 lekiego zasiegu, ciezar gatunkowy walki o czas w morzu

tym samym wzrasta. Trzeba bedzie polozy¢ wiekszy na-
cisk na podnoszenie kwalifikacji zaldg plywajacych, jak
réwniez szerzej niz dotychczas przenosi¢ na nasz grunt
doswiadczenia przodujgcych statkow radzieckich, gdzie
zalogi osiggajg znaczne zwiekszenie szybkosci przy nor-
malnym obcigzeniu maszyn i normalnym, a nawet o-
szczedniejszym zuzyciu paliwa.

Dla zapewnienia jak najlepszych warunkéw do walki
o czas statku w morzu i w portach rzeczg celowa jest
zwrédcenie uwagi na organizacje zeglugi liniowej tzw.
poélregularnej, stosowanej szeroko, aczkolwiek w nieco
odmiennych warunkach, w Zwigzku Radzieckim.

W zwigzku z nowym etapem walki o lepsze wykorzy-
stanie potencjalu przewozowego w transporcie morskim
zachodzi koniecznoé¢ zastosowania w planowaniu jak naj-
bardziej mobilizujgcych wskaZnikéw zdolnosci przewo-
zowej. Wobec tego moze okazaé¢ sie korzystne poddanie

rewizji dotychczasowego wzoru na obliczanie zdolno$ci
przewozowej, w oparciu o najnowsze materialy ra-
dzieckie.

O peilne wprowadzenie zasad rozrachunku gospodarczego
we flocie

Wzmozona walka o obnizke kosztéw wtasnych i zwigk-
szenie socjalistycznej akumulacji wymagaé bedzie lep-
szego niz dotychczas wykorzystania istniejagcych w socja-
listycznym transporcie dzwigni rozwoju i doskonalenia
produkcji przewozowej. Wiéréd nich, obok socjalistycz-
nego wspélzawodnictwa pracy z caig ostroScig staje obec-
nie problem rozrachunku gospodarczego. Wprawdzie duzo
czasu uplyneto juz od chwili, gdy prowadzono dyskusje
nad tym. czy rozrachunek gospodarczy na statku ma
prowadzi¢ oficer kulturalno-o§wiatowy czy ~ochmistrz,
to jednak do tej pory w praktyce sprawa niewiele po-
sunela sie naprzéd. Stosowany dotad na statkach PMH
tzw. Raport Wynikéw, jako dokument na podstawie kté6-
rego ma byé prowadzony rozrachunek gospodarczy, nie
spelnia swego zadania, poniewaZz nie odpowiada podsta-
wowym wymogom rozrachunku gospodarczego. Wspom-
niany arkusz raportu wynikéw zupelnie nie uwzglednia
prawa wartosci, obejmuje tylko minimalny zakres wskaz-
nikow ilo§ciowych, a pomija caltkowicie ich strone warto-
$ciowg. Dlatego tez na obecnym etapie zachodzi pilna ko-
nieczno$é zastapienia go nowa, bardziej dosikonala forma.
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Nalezy zwro6cié uwage, Ze rozrachunek gospodarczy
jest wyrazem wysokiego stopnia organizacji przedsie-
biorstw socjalistycznych, co oznacza, ze dla prawidlowe-
go funkcjonowania rozrachunku gospodarczego musza byé
zapewnione niezbedne warunki:

1. Doprowadzenie na kazdy statek jego planu rocz-
nega i ew. kwartalnego, a nastepnie planu operatyw-
nego na kazdy rejs. Dalszym etapem jest rozbicie planu
rejsowego na zadania dobowe dla zalogi pokladowej, ma-
szynowej i gospodarczej z uwzglednieniem kazdej wachty.

2. Walka o oszczedno$¢ czasu oraz $rodkéw materia-
lowych i pienieznych moze byé skutecznie prowadzona
iedynie w oparciu o obowiazujgce normy i limity. Stad
dla prawidlowej realizacji rozrachunku gospodarczego
statku konieczne jest objecie $rednio-progresywnymi
normami technicznymi (ew. limitami) poszczegoélnych ope-
racji statku w morzu i w porcie oraz nakladéw materia-
towych i pienieznych.

3. Niezbedne jest &ciste powigzanie rozrachunku go-
spodarczego 'z rozwojem wyzszej formy so‘cj‘alistyczn'ego
wspélzawodnictwa pracy, opartego na ruchu racjonaliza-
torskim. Realizacja rozrachunku gospodarczego na statku
zapewnia dobre wyniki finansowo-ekonomiczne wowczas,
gdy w pelni wykorzystuje site mobilizujgca socjalistycz-
nego wspoétzawodnictwa i tworzy naukowe podstawy do
systematycznego rozwoju odpowiednich form tego ruchu.

4, Rozrachunek gospodarczy w zalozeniu swoim opiera
sic na wykorzystaniu istniejacych w socjalizmie bodZcéw
materialnego zainteresownaia wynikami produkcji. Dla-
tego realizacja rozrachunku gospodarczego postuluje, aby
sytuacja materialna zatogi statku i pracownikow eksplo-
atacyjnych na ladzie powigzana byta Scisle z iloSciowymi,
a przede wszystkim jakosciowymi wynikami ich pracy.

} 5. Wprowadzenie - na statek rozrachunku gospodar-
czego wymaga od zalogi wysokiego poziomu ideologicz-
nego i zawodowego, a przy tym znajomosci podstawo-
wych zasad ekonomiki socjalistycznego transportu. Teze
te potwierdzila praktyka, gdyvz rozrachunek gospodarczy
wprowadzany dotad na statki droga administracyjna bez
politycznego przygotowania zaldég  nie zdal i nie mogt
zdaé egzaminu.

Nie znaczy to jednak wecele, ze trzeba czeka¢ z wpro-
wadzeniem na statki rozrachunku gespodarczego do cza-
su, az zaistniejg tak idealne warunki. Rozrachunek go-
spodarczy, uzalezniony od—sociali lanowania.
normownia pracy itd. wprcwadzony na statek, z kolei
sam aktywnie oddzialuje na doskonalenie poziomu pla-
nowania, normowania — stowem na rozwoj i umocnienie
socjalistycznych stosunkéw wytworczych w naszym trans-
porcie morskim.

Reasumujac — rozrachunek gospodarczy statku nie
moze by¢ sprowadzany do roli uzupelniajgcego formula-
rza sprawozdawczego. Jego istota polega na tym, Ze wy-
korzystujac zasady socjalistycznego planowania i spra-
wozdawczosci oraz caty zespél dzwigni moralnych i ma-
terialnych, aktywnie przyczynia sig¢ deo zwiekszenia pro-
dukeji i obnizenia jej kosztéw wiasnych i dlatego powi-
nien by¢ wysuniety w najblizszym okresie na czolo pro-
blematyki transportowej w naszej zegludze.

Zagadnienie walki o oszczedno$§é, o likwidacje brako-
rébstwa i socjalistyczna dyscypline pracy

Realizacja postawionego przez II Zjazd zadania obniz-
ki kosztéw wlasnych wymagaé bedzie takZe znacznie wiek-
szej niz dotychcezas mobilizacji do walki 0 bezposrednig
oszcezedno$é nakladéw i wydatkow eksploatacyjnych,
a w szezegblnoéci wydatkow dewizowych. Duzg role maja
tu do spelnienia przedsiebiorstwa zeglugowe poprzez po-
lityke zaopatrywania statkéw w artykuly zywnosciowe
i techniczne, zastepowanie materialéw deficytowych nie-
deficytowymi itd. oraz same zalogi plywajace przez
oszczedno§t paliwa 1 smardéw, wykonywanie. niezbednycn
napraw i drobnych remontéw w portach krajowych, a nie
zagranicznych, badZz we wilasnym zakresie, i wiele in-
nych sposobdw, ktore sg szercko stosowane przez przodu-
jace zalogi statkow radzieckich.
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Szeroko omawiany j ostro postawiony na II Zjezdzie
problem brakordbstwa istnieje réwniez w odniesieniu do
transportu morskiego. Dotyczy to przede wszystkim wta-
Sciwego przewozu ladunkéw z krajoéw tropikalnych, przy
czym nieodpowiednie warunki (niewlasciwa temperatura
w ladowniach itp.) powoduja zepsucie lub powazne obni-
zenie wartosci towaru. Je§li nawet tadunek byt ubezpie-
czony, co zmniejszy powstale przy tym straty finansowe,
to i tak nie zmieni to faktu, ze na rynku ukaze sig to-
wayr zlej jako$ci. Oczywiscie tego rodzaju wypadki nie
powinny mieé¢ miejsca w pracy naszej socjalistycznej ze-
glugi.

Inny rodzaj brakorébstwa w transporcie morskim to
sprawa jakosci remontéw. Byl niedawno przypadek, zre-
szta nie odosobniony, ze statek pelnomorski po wyjsciu
% remontu $redniego za kilka tygodni musial z powro-
tem wréci¢ na stocznie. Ekonomiczne nastepstwa tego
faktu nie wymagaja komentarzy.

;}I‘iezbednym warunkiem usprawnienia transportu
morskiego jest dalsze wzmoZzenie socjalistycznej dyscy-
pliny pracy. Z samego charakteru organizacji pracy
w zegludze wynika konieczno$é bezwzglednego przestrze-
gania obowigzujgcych przepiséw i terminow.

2 zagadnieniem sccjalistycznej dyscypliny lgczy sie
sprawa wspolpracy na odcinku tganspbrtu morskiego
przedsigbiorstw Zeglugowych, portowych, kolejowych,
spedytorskich, ,Polfrachtu®“ itd. Je§li podstawg dobrej
wspdlpracy miedzy tymi przedsiebiorstwami jest wta-
$ciwa koordynacja planéw operatywnych -— to gwaran-
cja prawidlowej realizacji lych planow jest bezwzglednie
przestrzeganie ‘terminéw wykonania iprzyjetych zobo-
wigzan. Usprawnienie pracy naszej floly wymaga obec-
nie zdecydowanego przelomu na tym odcinku, pelnego
wykorzystania mobilizujacych dZzwigni ekonomicznych,
jak kary konwencjonalne i inne $rodki.

Uchwaly II Zjazdu PZPR w calosci sg przepojone gle-
boka troska o czlowieka pracy, o polepszenie jego. mate-
rialnych i kulturalnych warunk6éw zycia, o zapewnienie
mu godziwego wypoczynku, wreszcie zapewnienia, aby
praca jego stawala sie coraz lzejsza, zeby mniej zagrazala
jego zyciu i zdrowiu. Z tego podstawowego zalozenia wy-
nika szereg konkretnych zadan. Przede wszystkim trzeba
polepszyé warunki bezpieczenstwa i ochrony pracy. Row-
nocze$nie z troska o zapewnienic najlepszych warunkéw
pracy trzeba jak najbardziej wzmoéc czujnosé przed kno-
waniami wroga i dywersanta. Azeby umozliwi¢ robotni-
kom zwiekszenie ich zarobkdw nalezy dokonaé¢ dalszego
postepu w zakordowaniu roboét, ktére dotychczas nie by-
ty cbjete normami technicznymi. Dla zapewnienia ciag-
lo$ci produkeji waznym =zadaniem bedZie wzmozenie
walki z awariami i przestojami. Niezbedne jest uspraw-
nienie zaopatrzenia materialowego. Szczegdlnym aspek-
tem tegc zagadnienia jest zapewnienie ze streny admi-
nistracji niezbednych warunkoéw dla pelnego wykonywa-
nia zobowiazan produkeyjnych, podejmowanych przez ro-
botnikéw w ramach socjalistycznego wspolzawodnictwa
pracy.

Uchwaly II Zjazdu zobowiazuja do zwiekszenia troski
o robotnika i jego rodzing takze poza godzinami i miej-
scemi pracy. Trzeba zapewnié'niezbedna_. pomoc i stworzyc
dogodne warunki dla dalszego rozwoju sportu i zycia kul-
turalnegc, bardziej zatroszczy¢ sie o przedszkola i zlobki
dla dzieci pracownikéw itd.

Wykonanie tych zadan, wymagajacych duzego wysitku
i ofiarnej pracy, bedzie realnym wktadem pracownikéw
transportu morskiego do realizacji uchwal II Zjazdu
PZPR, podniesienia stopy zyciowej ludnosci oraz szyb-
szege zbudowania socjalizmu w naszym kraju.
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Charakterystyka prawna przeladunku portowego.
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Brak dokladnego unormowania

ontugi prawnej przetadunku, szczegblnie w prawie kapitalistycznym. Zagadnienie
odpowiedzialnosci za tadunek przy przetadunku. Pierwsze préby uregulowania tego
stanu rzeczy w portach polskich.

Od dn. 1. 1. 1950 r. zeSrodkowano w jednym przed-
sigbiorstwie panstwowym na terenie portu m. in. skla-
dowanie i przeladunek. Ta reforma wyprzedzila prawo,
ktére nie przewidywalo wykonywania powyzszych funk-
cyj przez, jedno przedsiebiorstwo ani zlaczenia mstug
kontrolnych w jednym przedsiebiorstwie (Polcargo).

Prawo kapitalistyczne nie normuje szczegélowo ob-
stugi prawnej przerzulu masy ‘towarowej ‘w portach
morskich. Utrzymuje ono ogolnikowe przepisy w zakre-
sie przeltadunku portowego pomimo, iz ta specjalna dzie-
dzina dojrzala do szczegdélowego uregulowanial. Inercja
ustawodawcy kapitalistycznego ma podloze klasowe,
gdyz ogodlnikowosé prawa zabezpiecza silniejszemu ka-
pitaliScie uzyskanie przewagi nad kontrahentem gléw-
nie przez stosowanie formularzowych klauzul umow-
nych. :

Takze prawo polskie nie zna odrebnej, szczegdlnej
iypowej umowy przeladunku, wobec czego umowa ta
z mocy art, 498 § 2 kodeksu zobowigzan (skrot: k. z.)
regulowana jest przepisami o zleceniu (art. 498-516 k. z.),
ktore nie uwzgledniajg specyfiki przeladunku portowego
i nie oznaczajg jasno zakresu odpowiedzialnosci przed-
siebiorcy przetadunkowego za !adunek (towar). W za-
leznosci od warunkéw umownych i lokalnych pod rza-
dem prawa (po)kapitalistycznego w réznych portach sy-
tuacja ksztaltuje sie w tym przedmiocie rozmaicie: nie-
liczni przedsiebiorcy przetadunkowi odpowiadaja w
pelni za ladunki, drudzy za$ odpowiadaja tylko za ilosé
przeladowanych sztuk, a inni ,,za nic nie odpowiadajg“2.

W szczegdblno$ci kapitalistyczny przedsiebiorca przela-
dunkowy nie odpowiada za bezpieczenstwo przetadowy-
wanych towardw, gdy nie przyjal umownie nad nimi
pieczy, a ograniczyt swe ustugi do $wiadczenia tzw. ,czy-
stych robot fizycznych“ bez odpowiedzialno$ci za ich
wynik, Zobowigzany jest wprawdzie swiadezy¢ te ustugi
sumiennie j starannie (por. art. 501 kodeksu handlo-
wego — skrot k. h. — i art. 502 § 1 k. z), lecz nie
jest wéwczas zobowigzany wspdédldziataé przy wustalaniu
stanu towaru na poczgtku przetadunku i w chwili jego
zakonczenia, co utrudnia udowodnienie, Ze uszkodzenie
lub brak towaru wynikly z miesumiennego i niestaran-
nego wykonywania przeladunku, Nadto prawo nie zna
tu domniemania winy przedsiebiorcy przeladunkowego
nawet w razie udowodnienia, ze uszkodzenie lub brak
towaru powstaly w czasie przeladunku. Przeladunek 1a-
czy sie bowiem z ryzykiem niezawinionych przez przed-
sigbiorce przeladunkowego uszkodzen (np. wskutek wla-
Sciwosci opakowania) i z ryzykiem pomylek, kiére zda-
rzaja sie co do ustalania stanu towaru. Nie dysponujac
wlasnym aparatem kontrolnym Jprzedsiebiorca przela-

. dunkowy nie chce odpowiada¢ za te (cudze) pomylki.
Stwierdzanie za$ stanu przeladowywanego towaru- przez
odrebne przedsiebiorstwo kontrolne moze napotykaé¢ na
przeszkody. Przy szybko$ciowym przeltadunku drobnicy
(,,as fast as ship can‘) przewoznik morski moze nie do-
puéci¢ do liczenia, wazenia, mierzenia Ktp. czynnosci
kontrolnych opézniajacych przetadunek, grozacych spo-
wodowaniem przestojow Srodkéw! transportowych lub
innymi komplikacjami. Przeto dla strzezenia praw zain-
teresowanych tadunkiem potrzebna jest pomoc spedy-

1 Francuski projekt ustawy o umowach o ustugi portowe
nie doczekat sie realizacji. Por. M. Berard: Les enterprises
de manutention dans les portes maritimes. Aix 1950, cyt. przez
Ripert‘a _,Droit maritime*, wyd. IV, 1950-52. nr 1525, str. 435.

2 Por. W. Rotermund, W Koch, ,Die Ladung*, wyd.
_III, Hamburg 1947, str. 197.

tora, wynagradzanego za ochrong¢ towaru od nadburcia
do magazynu lub wagonu. Tej ochrony nie zapewnia bo-
wiem odpowiedzialno§¢ prawna przewoznika morskiego.
Cdpowiedzialno$¢ ta, moze byé ogranficzana umownie
w czarterach, w odniesieniu za§ do towaréw przewozo-
nych na podstawie konosamentéw Konwencja Bruksel-
ska z 1924 r. naklada na przewoznika morskiego obo-
wiazek troskliwego i odpowiedniego obchodzenia sie z
ladunkiem w fazie przetadunku (,,procéder de facon ap-
propriée et soigneuse au dechargement* ar. 1 lit. e, art.
3 ust. 2, 3 1 7), lecz nie obcigza przewoznika odpowie-
dzialno$cig za dobry wymik przeladunku’., W praktyce
odpowiedzialno$§¢ przewoznika morskiego ustaje wiec
z chwilg wydania fadunku na linii nadburcia, gdy prze-
woznik moze udowodni¢ ze swej strony troskliwe i od-
powiednie obchodzenie sie z towarem w fazie wytado-
wania, Nadto przewoznik morski z reguly umownie
zwalnia sie od odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo tc-
waru w fazie przetadunku o tyle, ze zamieszcza w czar-
terach i konosamentach klauzule, upowazniajace kapi-
tana do wyladowania towaru na koszt i ryzyko zala-
dowcy lub odbiorcy ,alongside“ — ,le long du bord“,
»from the ship‘s tackles — ,sous palan“, gdy odbiorca
nie zglasza sie po towar. Klauzule te nie zawieraja na-
wet wymagania zawiadomienia odbiorcy o nadejsciu

‘przesylki. Z mocy takich klauzul przewoznik morski wy-

biera ,reprezentanta towaru®, ktéremu wydaje tadunek
przy nadburciu i ktéry odpowiada tylko za udowodniona
mu wine, obejmujgtyg takze brak nadzoru przetadunku,
lecz nie ponosi ryzyka przeladunku, nie odpowiada za
wynik przeladunkus.

Gdy odbiorca nie zglasza sie po odbior przesylki, wy-
ladunek odbywa sie¢ wedlug wspomnianych klauzul na
ryzyko odbiorcy przy pomocy przedsiebiorcy przeladun-
kowego ,do rak“ przedsiebiorcy sktadowego. Poniewaz
przedsiebidrey ci nie sa kontrahentami odbiorcy, nie sa
oni wedlug prawa (po)kapitalistycznego wzgledem od-
biorcy zobowigzani do strzezenia jego praw przystuguja-
cych w odniesieniu do przewoznika. Nie sg réwniez zo-
bowigzani ksztaltowaé swe ustugi w sposéb, zabezpie-
czajacy przeciwko nim roszczenia odbiorcy.

W $wietle powyzej przedstawionego stanu prawnego,
wyplywajacego z prawa (po)kapitalistycznego, istnieje
wiec fikcja, iz przedsigbiorca przeladunkowy pd mnad-
burcia wzgledem przewoznika morskiego wystepuje jako
odbiorca ladunku pomimo, iz nie Ilaczy przedsiebiorce
przetadunkowego zaden stosunek zobowiazaniowy z od-
biorcg i nie strzeze on praw odbiorcy. W zwigzku za$
7z brakiem dokladnego unormowania zakresu odpowie-
dzialnosci prawnej przedsiebiorcy przetadunkowego sto-
sowanie powyzszej fikcji obniza bezpieczenstwo towaru
zwlaszcza w Okresie przeladunku posredniego, gdy
funkcje kontrolne zaréwno wobec stron z umowy prze-
wozu jak i wobec kontrahentéw umowy kupna-sprze-
dazy wykonuje przedsiebiorstwo. Wyniki tej kontroli nie
majg umownej mocy wiazacej wzgledem przedsigbior-
stwa przetadunkowego i skladowego, nie mispoétdziala-
jacego przy czynnosciach kontrolnych. Dlatego ustale-

s por, Wiistenddérfer ,Neuzeitliches ‘Seehandelsrecht
1947 § 20. 3 str. 228 i tegoz autora ,,The Hague Rules” w ,Uber-
seestudien’, zesz. 2 z 1925, pkt. 31 oraz Van Bladel i Berlingieri
cyt. na str. 228 w ,,Droit maritime et fluvial“ Smeester - Wil-
kenmolen 1930—1938.

4+ Por. Ripert op. cit. nr 882 str. 578; nr 1378, str. 290;
nr 1469 str. 384; nr 1522, str. 431; nr 1526, str. 436 nn ; nr 1574—
1577, str. 483 nn; nr 1802, str. 591.

219



nie, czy szkoda lub ubytek powstaly w czasie prze-
ladunku i kto je zawinil, nastreczalo duze trudnosci. Nie
znajdujac ich rozwigzania w prawie kapitalistycznym
i nie ogladajgc sie na nie rzecznicy imtereséw towaru
od dawna u nas gloszg, ze momenty przyjeca towaru do
magazynu portowego i wydania stamtad towaru sa dru-
gorzedne, gdy towar przed przyjeciem i po wyjsciu
z magazynu zrajduje sie w rekachy Zarzadu Portu. Dla-
tego ,rzecznicy towaru“ sa tu zwolennikami ,,polknie-
cia* skladowania przez przeladunek poSredni przypisu-
jac decydujace znaczenie ustaleniu momentéw:

a) przyjecia towaru do przeladunku,

b) ukonczenia przetadunku.

Uwazajg oni te momenty za ,poczatek” i ,koniec”
odpowiedzialno$ci Zarzadu Portu za bezpieczenstwo to-
waru.

Ustalenie tych momentéw nastrecza watpliwosci, kto-
rych roztrzgsanie przekraczaloby ramy niniejszego ariy-
kulu. Poprzestaje wiec na stwierdzeniu, ze wedlug prze-
wazajgcego pogladu tymi momentami s3:

a) przejScie towaru ponad nadburciem $rodka tran-
sportowego, z ktérego odbywa sie wyladunek,

b) przejscie towaru ponad nadburciem s$rodka tran-
sportowego, na ktéry towar zaladowuje sie (z wyjat-
kiem $rodkdéw transportu wewnatrzportowego).

Jednakze stan i ilo$¢ towaru stwierdzano nie w wy-
zej okreslonych momentach, lecz pézniej w magazynie
portowym lub na statku, a réznice tych stwierdzen
(ustalen) z danymi przytoczonymi w konosamencie, kwi-
cie sternika, w okretowym manifeScie ladunkowym Ilub
liscie przewozowym wywolywaly liczhe spory. Tych spo-
réw nie mozna bylo sprawnie rozstrzygngé wedlug stanu
towaru istniejgcego w chwili ,przejscia towaru ponad
nadburciem’ z uwagi na nieustalenie tego stanu w spo-
sob uchwytny i wigzacy osoby zainteresowane. Dlatego
Koncepcja ,,polkniecia“ skladowania przez przeladunek
poSredni byla nieprzydatna. Nie mogla sie ona utrzy-
mac¢ takze dlatego, ze nie zawsze skladowanie jest eta-
pem przeladunku posredniego, a towar eksportowy by-
wa wycofywany z magazynu portowego (nawet pierw-
szej linii) do obrotu wewnetrznego. Nadto etap sktado-
wania trzeba wyodrebniaé¢, gdyz odmienna jest sytuacja
w czasie przetadunku towaru ze $rodka transportowezgo
do magazynu od sytuacji w czasie skladowania w ma-
gazynie.

Przeladunek rézni sie istotrnie od sktadowania. Obej-
muje on pomieszczenie towaru w stosunkowo krotkim
czasie bez konieczno$ci przejecia pieczy nad przemiesz-
czanym towarem. Natomiast skladowanie z istoty swej
wymaga ochrony powierzonego towaru, potaczonej cze-
sto z segregacja, przepakowywaniem, sortowaniem, dzie-
leniem, iaczeniem, czyszczeniem towardw, proébowaniem
itp. manipulacjami. Te czynno$ci wymagaja znacznie
dtuzszego czasu od okresu trwania przetadunku. Istot-
nym znamieniem skladowania jest powierzenie towaru
przedsiebiorcy skaldowemu, ktéry wydaje towar upraw-
nionemu odbiorcy, legitymowanemu konosamentem na
zlecenie » nieprzerwanym ciggu indosow lub innym do-
kumentem. Natomiast powierzenie towaru w piecze nie
jest niezbedne dla zawarcia umowy przeladunku. Przed-
siebiorca przeladunkowy moze tej pieczy nie przejaé.
$wiadczge ustugi bez odpowiedzialno$ci za ich wynik.
Woéwcezas odpowiada za uszkodzenie lub ubytek towaru,

gdy zadajgcy odszkodowania udowodni. ze mastapily one .

z winy przedsigbiorcy przeladunkowego 1lub w0s6b, za
ktorych czynno$ci przedsiebiorca przetadunkowy ponosi
odirbwiedzialnosé. Zainteresowany tadunkiem mniel do-
znaje tu ochrony z art. 239 k. z. w drodze obciazenia
przedsiebiorcy przeltadunkowego obowiazkiem udowod-
nienia, ze uszkodzenie lub ubytek sa nastepstwem oko-
licznosci, za ktore przedsiebiorca przeladunkowy nie od-
powiada, Przeciwdowo6d (ekskulpacja) nie ciazy na
przedsiebiorcy przeladunkowym, gdyz wustalenie uszko-
dzenia lub braku towaru nie wystarcza do wykazania,
7ze przeladunek wykonywano nienalezycie. Z uwagi za$
na niestwierdzenie stanu towaru przy rozpoczeciu i za-
konczeniu przetadunku udowodnienie winy przedsie-
biorcy przetadunkowego bywa bardzo trudne.
Wskutek przedstawionych powyzej obcigzen pokapi-
talistycznych opisany stan prawny w obrocie uspotecz-
nionym nie mogt by¢ utrzymany, gdyz nie zapewniatl
pelnej ochrony towaru w fazie przetadunku pomiedzy
sta‘yziem Iub innym Srodkiem ‘transportowym. Nadio
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stan ten wyplywat z fikcji, prawo za$ socjalistyczne nie
uznaje z reguty fikeyj.

Szukajac S$rodkow zaradczych prébowano wywodzi
odpowiedzialnosé przedsiebiorcy - przeladunkowego za
wynik przeladunku i obowiazek ekskulpacji tego przed-
sigbiorcy z odpowiedniego stosowania do umowy prze-
Jadunku przepis6w prawnych: a) o przewozie badz b)
o0 umowie o dzielo lub ¢) o umowie ekspedycji. Prébv
stosowania az trojakiej wozbieznej kwalifikacji praw-
nej wykazuja, ze prawna istota umowy przetadunku nie
jest wystarczajgco uregulowana.

Poniewaz nasze prawo nie zna szczegdlnej typowej
umowy przetadunku, umowa ta regulowana jest przepi-
sami o zleceniu (art. 498 § 2 k. z.), ktore sa jednak zhyt
ogélnikowe. Potrzebne wiec sa w tym zakresie szczegd-
fowsze przepisy, co nie uzasadnia jednak positkowego
stosowania przepisow o przewozie ladowym,
o umowie o dzielo lub o umowie ekspe-
dycji do umowy przeltadunku z mastepujacych przy-
czyn:

a) Przeladunek nie jest przewozem, bo nie ma tu
anj wysylajacego ani odbiorcy. obaj ,zbiegaja sie“ w
jednej osobie zleceniodawcy. Nie ma wiec podstaw do
wreczenia odpowiednika ,listu przewozowego®, stwier-
dzajacego rodzaj, ilo$¢, sposdb opakowania i ewent. war-
toS¢ przeladowanych towaréw. Przedsiebiorca przeladun-
kowy nie jest zobowigzany wspédldzialaé przy stwier-
dzaniu powyzszych okoliczno$ci, gdy umownie ograni-
cza swe ustugi do fizycznego przemieszczania towarow
bez przejecia pieczy nad nimi: moze woéwczas nie wni-
ka¢ w celowos¢ przemieszczania wykonywanego na ry-
zyko i koszt zleceniodawcy lub osoby trzeciej. Wowczas
przedsigbiorca przetadunkowy nie wystepuje we wila-
snym imieniu wobec stron umowy przewozu lub sprze-
dazy i odpowiada za swoja wine lub os6b, ktérymi sie
postuguje, jesli umownie nie ograniczyt tej odpowie-
dzialno$ci’, Nie odpowiada natomiast z tytulu przyje-
cia towaru (ex recepto),

b) Umowa przetadunku nie jest umowsg o dzielo, gdy
przedsigbiorca przetadunkowy nie przyjmuje wyraznie
odpowiedzialno$ci za wynik przetadunku. ,Dzielo“ za$
jako swoisty wynik pracy polega na stworzeniu rze-
czy nowej lub na przeistoczeniu dobra mmajatkowegot:
przy przeladunku takiego rezultatu nie ma?.

¢) Nie mozna réwniez stosowaé przepisow o ekspe-
dycji do przeladunku. Przedsiebiorca przeladunkowy nie
zobowigzuje sie bowiem do przestania rzeczy w imieniu
wlasnym na cudzy rachunek (art. 598 k. h.). Przepisy
o umowie ekspedycji nie zasadniaja wiec odpowiedzial-
nosci Zarzadu Portu za wynik przeladunku, gdyz “Za-
rzad Portu nie podejmuje sie przeslania towaru, nie ma
zatem w mysl art. 604 k. h. obowigzkéw przewoznika.
Z mocy art. 603 k. h. ekspedytor wykonujacy przewo6z ma
prawa i obowigzki przewoznika, Przepis ten nie moze
byé jednak stosowany do Zarzgdu Portu, gdy Zarzad
Portu nie jest spedytorem, ani tez nie Swiadczy ustug
przewozowych z przyczyn, podanych wyzej pod a. Nadto
nie ma analogii miedzy wuslugami przetadunkowymi
a spedycyjnymi, bo spedytor raczej wyjatkowo realizuje
uprawnienie do wykonania we wilasnym zakresie prze-
wozu, a wykonywanie przeladunku — nie dajgcego sie
podciggnaé pod przewbéz — wyczerpuje normalng dzia-
lolnosé przedsiebiorcy przetadunkowego.

Wreszcie przepisy posilkowe (tu o przewozie, o umo-
wach o dzielo i o ekspedycji) nie podlegaja wykladni
rozciggtej. :

Nie mozna wiec stosowaé positkowo vrzepiséw o umo-
wie o dzielo do obowigzkow przewoznika morskiego w
fazie przeladunku, w celu obarczenia przewoznika od-
powiedzialnoscig za wynik przetadunku. Positkowe sto-
sowanie przepisbw o umowie o dzielo w odniesieniu do

(c.d. na 3 str. okladki)

3 Por. Ripert op. cit. nr 1362, str. 272, nr 1378, str. 289,
nr 1488, str. 402 nn. ;

¢ Por., Kejlin i Winogradow: ,Morskoje prawo‘,
Moskwa 1939, str. 160 oraz Longchamps de Berrier R.:
»Zobowigzania‘* wyd. II r. 1939, str. 552.

7 Zaliczanie w nauce francuskiej umowy. przeladunku (con-
tract d‘acconage) do ,contract d‘entreprise’ nie uzasadnia sto-
sowania do umowy przeladunku przepiséw k. z. o umowie
o dzielo. Kodeks Napoleona nie zna bowiem umowy o dzieto
w ujeciu naszego prawa, ujmujac ,,umowe przedsigbiorstwa‘
jako najem pracy (Louage d‘industrie, entreprise, art. 1708,
1710, 1711, 1787 — 1799).
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI
Przemyst Okretowy, Pomocniczy i Rozbudowa Stoczni

237* 629.12.011.7.002.006 . IM
Klewitz W.: Do§wiadczenia i perspektywy budowy sek-
cyinej w okretownictwie. , Erfahrungen und Perspektiven
der Sektionsbauweise im Schiffbau“. Schiffbautechnik,
Berlin, mies., t. 4, Nr 1, stycz. 54, s. 3, A4, 9 str.; 1 fot.;
32 rys., 4 wykr. 3 )

Referat i dyskusje wygloszone na sesji ok'retowcow W Ber-
linie. Rozro6znia sie trzy rodzaje budéw sekchnych, sekcje pla-
skie, sekcje przestrzenne, sekcje peine. Warunki squcg}ma cza-
su przez budoweg sekcyjng. Obliczenie wytrzymatoSci kadl.u—
bow lugrotrawlera, 7 przykitadow, podparcia. Przyktady rozwia-
zan konstrukeyjnych kilku wezldw. Stosowane przyrzady uta-
twiajace spawanie. Plan montazu sekeji przestl.'zennych. Sta-
nowiska pieciu dyskutantéw odnos$nie konstrukeji kadiuba spa-
wanego i mozliwosei polepszenia omawianego _system}x. Wyma-
gania co d¢ uproszczen przy budowie seryjnej okretow.

238* 629.12:744.3 IM
Hayen J. E.: Racjonalne konstruowanie w budownictwie
okretowym. ,Rationelles Konstruieren im Schiffbau®.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 5, stycz. 54, S. 247, A 4,
212 str., 2 fot., 3, rys. )

Wady niewlasciwych przyrzadow kreslarskich. Urzadzenie do
kreslenia linii teoretycznych i rysunkéw wymagajgcych stoso-
wania gietek. Skutki kreslenia na stolach rpoziomych. Nowo-
czesne Krzesto Kreslarskie i st6l. Ustawienie elementéow kreslar-
skich.

-239* 629.12.011.74:621.98 ’IM
Horst Greifzu: Obrébka plastyczna mna zimno plyt okre-
towych za pomoca prasy uniwersalnej. ,Kaltverformung
von  Schiffbauplatten mit Universalbiegestanze”. Schiff-
bautechnik, Berlin, mies., t. 7, Nr 7, lip. 53, s. 199, 7 str.,
12 rys., 1 tab.

Opis nowej metody plastycznej obrébki na zimno plyt okre-
towych — opartej na wolnym gieciu blachy opartej na dwdéch
podporach. Konstrukcja urzadzenia uniwersalnego. Wymienne
matryce i stemple. Zasada prasy przy nowej metodzie. Cha-
rakterystyka urzadzen do giecia blach do grubosci do 20 mm.
Technologia giecia. Giecie wzdluzne i poprzeczne. Gigcie ma-
tych tukow.

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretow.

240%* 639.22.004 IVL
Roscher E.: Nowe drogi rybolowstwa daleko-morskiego.
»Neue Wege in der Entwicklung der Hochseefischerei”.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 5, stycz. 54, s. 254,
A 4, 3 str., 5 rys., 1 tab.

Wskazéwki jak nalezy zamrazaé bezpo$rednio po wyciag-
nigciu sieci zitowione ryby z réwnoczesnym przerobem odpadéw
na trwale produkty. Kombinowane trawlery polowotwodreze.
1 statek — przetwdrnia w zespole flotylli rybackiej. Trans-
port ryby z trawlera,na przetwérnie. Uzasadnienie rzeczowe
i cyfrowe wysunietej proporeji.

241* - 629.124.72 IM
Wielki japonski statek-przetwornia oddany do eksploa-
tacji. ,,Grosses japanisches Fabrikschiff in Dienst ge-
stellt”, Schiffbautechnik, Berlin, mies., {. 4, Nr 2, luty
54, s. 65, A 4, 0,5str., plan. gen. rys.

M.S. ,,Miayjima Maru‘“ wybudowany przez stocznie Hitachi
w Ossaka i przekazany w listopadzie 53 r. Wymiary gitéwne:
Le = 162,7 m; Lp == 150,6 m; B = 20,4 m; H = 11,6 m; Tmax = 9,0
m. Nosno§¢ 8400 t, 8800 BRT, objetos§¢ tadowni chtodzonych
7900 m?. Pojemno$é pomieszczenia dla ryby solonej 800 m?; szyb-
kosé v =16,75 wezla. Naped: Hitachi~- Burmeisterr i Wain 5000
KM. Zastosowanie: przy potowach wielorybéw kolo Antarktydy,

,

znajdujgce sie¢ w bibliotece
dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

tunczykéw i lososia. Izolacja korkiem i izofleksem. Mechani-
zacja pracy przetworeczej. Urzadzenia Kklimatyzacyjne pomiesz-
czen mieszkalnych dla 328 os6b zalogi i personelu.

242* 629.125—84 IM
Grining: Wegierski statek pasazerski ma Jezioro Blotne,
~Ungarisches Fahrgastschiff fur den Plattensee®. Schiff-
bautechnik, Berlin, mies., t. 4, Nr 1, stycz -54, s. 34
A 4, 11/g str., 1 fot., 4 rys., 2 poz. bibl.

Opis skrécony niedawno ukonczonego statku wycieczkowego
,,Beloiannisz*, ktéry ze wzgledu na swa konstrukcje wzbudzil
zainteresowanie prasy zagranicznej. Wymiary gléwne: L =45 m_
B=800 m, H=28 m, H =095 m !gcznie z nadbudéwkami,
T = 1,5 m. Kadlub nitowany, posiada 7 grodzi wodoszczelnych.
Moze zabraé¢ 600 pasazerow. Na miedzypokladzie jest jadalnia
dla 130 osOb. Naped silnikiem 6—cylindr., 4—suwowym, Kktory
nadaje statkowi szybko$sé¢ 14 w. Dwa zespoly pradotwoércze N =
1,50 KM X 110 V. Przy pelnej mocy () kola cyrkulacji wynosi
tylko 120 m.

243 629.122.1(47) IM
Czernow M. I.. Nowe {ypy statkéw dla wielkiej Wolgi
i kanatu w zwiazku z wielkimi budowlami komunizmu.
»Nowyje tipy sudow dla bolszoj Wolgi i kanalow w
swjazi 'z wielikimi strojkami kommunizma“. Moskwa,
1952, Izd. Znanje, D., A 5, 24 str.,, 9 fot. J

Projekty nowych typow statkéw dla radzieckiej zeglugi $rod-
ladowej: statki pasazerskie i towarowo-pasazerskie, statki i bar-
ki towarowe, tabor holowniczy. Zbiornikowce rzeczne o nosno-
Sci 2000 — 6000 t. Lodolamacze rzeczne. Zagadnienie zastoso-
wania napegdu elektrycznego z pobieraniem energii z sieci la-
dowej

Teoria Okretu i Badania Modelowe

244* 629.12.073.001.5 IM
Schmidt F.: Pokazowe doswiadczenia z wplywem wol-
n.ych powierzchni na statecznosé statku. ,Demonstra-
tionsversuche Uber den Einfluss freier Oberflichen auf
die Stabilitdt eines Schiffes, Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 91, Nr 7, lut. 54, s. 333, A 4, 3 str.

Wplyw wolnych powierzchni w zbiornikach, tadowniach, oraz
w zbiornikach balastowych i zasobnikach. Opis przeprowadzo-
nych doswiadczeh na modelach — majacych zademonstrowaé ko-
nieczno$§é obliczeh tych wplywoéw. Zakres spowodowanego przez
wolne powierzchnie zwigkszenia KG zmniejszenie MoG i po-
miar stateczno$ci, wplyw na stateczno$é wypornosci okretu i wo-
dy naszlej do wnetrza statku. Dos$wiadczenia z pustym i zala-
dowanym modelem.

245%* 629.12.073.004 IM
‘Brockmann W.: Stateczno§é uszkodzonych ‘okretow.
»Stabilitdt beschédigier Schiffe“, Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 91, Nr 5, stycz. 54, s. 241, A 4, 4 str., 1 rys., 3 wykr.,
3 poz. bibl.

Znaczenie ,,miedzynarodowej‘ konwencji dla ochrony zycia
ludzkiego na morzu z 1948 r.** dla projektéow statkéw pasazer-
skich oraz statkéw towarowych z wigcej jak 12 pasazerami, a
szczegblnie 7T-go rozdzialu mowigcego o stateczno$ci statkéw
uszkodzonych. Specjalne wypadki: przechyl przy symetrycznym
i niesymetrycznym zalaniu. Kat przechylu wywotujacy pa-
nike. Urzadzenie do automatycznego polaczenia pomieszczen po-
tozonych symetrycznie do osi wzdluznej, w wypadku zalania.

Budowa Okretéow, Maszyn i Wyposazenia.

246* ~621.822.5:629.12.037:67404 M
Cymarnyj A. i inn.: O stosowaniu drwniano-warstwo-
wego tworzywa w pochwach watu Srubowego. ,,O pri-
mienienji driewienno-stoistwowo plastika w. diejdwu~
dnych ustrojstwach®, Morsk. Reczn. Flot., Moskwa,
mies., Nr 3, lip. 53, s. 17, A 4, 2 str,, 9 rys.

Opis stosowania w czarnomorskiej zegludze przybrzezinej

wkladek lozyskowych w tulejach waléw Srubowych z lignofolu
(drewno sklejane warstwowo). Obrobka wktadek lignofolowych.
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System chlodzenia wodnego odmienny niz przy gwajaku. Kon-
trola prob, ktore wykazaly znakomite wtlasnosci lignofolu. Apel
o stosowanie takich wkladek dla zeglugi pelnomorskiej.

2477 629.124.9—83/—84 IM
Heesch C., Jung. W.: Naped diesel - elekiryczny dla
nowobudowanych tramwajow portowych HADAG u.
»Dieselelektrischer Schraubenantrieb fur die Neubaten
der HADAG—Fahrschiffe”, Hansa, Hamburg, tyg., t. 90,
Nr 17/18, kw. 53, s. 677, A 4, 6 str., 1 fot,, 3 rys., 3 wyks.,,
1 tab.

Opis ogblnych warunkéw technicznych dla tego typu stat-
kow (800 — 1000 manewréw dziennie). Przestanki wyboru tego
typu napedu. Zatozenia armatora: zastosowanie normalnej sru-
by i uzyskanie optymalnego m przy wszystkich warunkach ru-
chowych, mozliwo$¢é wyb oru optymalnych ilo$ci obrotéw diesla
izolowanie dzwiekowe silowni od pomieszczenn mieszkalnych.
Opis silowr}i w 4-ch wielkoS$ciach dla budowanych 30 jednostek.
Moc silnjkow napedowych od 160 KM do 375 KM. Uktad Leo-
narda z pradnicami Kramera. Doskonale wyniki prob.

248% 621.869.6—83 IM
Lutgens C.: Rozwazania na temat réznych ukladéow
eiekirycznych wind ladunkowych. ,Betrachtungen zu
verschiedenen Systemen elektrisch angetriebener Lade-
winden“. Hamburg, Hansa, tyg., 1. 90, Nr 17/18, kw. 53,
s. 683, A 4, 2,5 str., 4 wykr.

Analiza charakterystyk czterech systemow wind z napedem:
1) silnikiem szeregowo-bocznikowym 18,5 kw, 2) silnikiem sze-
regowym 18,5 kw_ 4) uktadem Leonarda, silnik napedowy prad-
nicy 25 kw, 4) el.-hydraulicznym 24,5 kw. Analiza zapotrzebo-
wania moey w czasie przez poszezegélne rodzaje wind.

249* 629.12.061:389.6 IM
Maas K.: Normalizacja rurociagéw i armatur dia okre-
townictwa przez fachowsg komisje morm okretowych.
,,No.rmung der Rohrleitungen und Armaturen fur den
Schiffpbau durch den Fachnormenausschuss Schiffbau
(HNA)“. Hansa, Hamburg, tyg.. t. 89, Nr 46/47, grudz. 52,
s. 1578, A 4, 2 str,, 1 rys.

Potrzeba opracowania odrebnych norm dla budownictwa
okretowego. Sugestia odnojnie zastosowania, o ile mozliwe, norm
istniejacych z uwzglednieniem przepiséw towarzystw . klasyfi-
kacyjnych. Normy podstawowe, nowa norma na rury — kotl-
nierze, zlgcza rurowe.

250% 621.436 ™

Nowy silnik MAN. ,, The new MAN engine*“. Mot. Ship.,
London, mies., t. 33, Nr 393, grudz. 52, s. 346, A 4,
2 str., 1 fot., 2 rys.

Fma MAN udoskonalila swéj typ silnika dwutaktowego, ktd-
ry buduje obecnie o mocy N =900 KM przy n =115 min-!, )
cylindra 780 mm, skoku 1400 mm. Skonstruowany typ silnika
jest wyiszy o 460 mm od poprzednich i dostosowany do spala-
nia oleju paliwowego. Calkowita dlugo$é 10 cyl. silnika o mo-
cy 9000 KM wg danych wynosi 182 m. 2Zuzycie paliwa wynosi
155 g/KM/godz. przy n = 112 min-l. Temperatura spalin na odlo-
cie tw = 250 — 350° C. Ciezar jednostkowy 63—66 kg/KM.

251* 621.431.74:534.13 INM
Oppitz A. prof.: Drgania silnikéw, szczegélnie na okre-
cie. ,Schiittelschwingungen der Motoren, insbesondere
im- Schiff‘. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 5, Nr 1,
stycz. 53, s. 2, A .4, 6,5 str., 16 rys., 1 tab.

W elastycznym systemie calego statku silnik wraz z fun-
damentem i czg$ciag korpusu statku w obrebie tego fundamentu
przedstawia czgS¢ elementu drgajgcego. Zalezno&¢ drgan sil-
nika i kadluba. Przyklady obliczania drgan, dyskusja. Ocena
fundamentéw. Prace badawcze nad drganiami silnikéw Germ.
Lloyd, armatorow, stoczni i wytworni silnikéw

DZIAE. PORTOW
Hydro-, Meteoro-, Geologia Morza i Mecha-r;ika. Gruntow.

252* 6217.11:532.51 IM

Milukow P. I.: Zagadnienie organizacji obserwacji sta-
néw wéd na duzych zbiornikach. , K woprosu ob orga-
nizacji nabludienij nad urowniem wody na krupnych
wodochraniliszczach®. Meteor. i Gidr., Moskwa, mies.,
Nr 4, kw. 52, s. 27, B 5, 3,5 str., 2 rys., 1 poz. bibl,

Zagadnienie pomiaru pozioméw woéd na duzych zbiornikach
wodnych z przeplywem. Uzaleznienie metody aparatury pomia-
rowej od wplywu spadku hvdraulicznego, réznic cisnien atmo-
sferyecznych na réinych obszarach zbiornika, zjawisk eolicznego
pietrzenia wod.

253* 627.223.6 IM
Titow L. F.: Nowe skale stopnia falowania i stanu mo-
rza. ,Nowyje szkaly stiepieni wolnienja i sostojanja mo-
ria*. Meteor. i Gidr., Moskwa, mies.,, Nr 5, maj 52,
s. 23, B 5, 5.5 str., 3 tab.
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Omoéwienie istniejacych obecnie skal, dajacych zwiazek fa-
lowania z elementami fal; skal, pozwalajacych oceniaé¢ falowa-
nie wg zewnetrzhych cech stanu powierzchni morza; skal w
ktorych falowanie' jest dodatkowo zwiazane z sila wiatru; skal
wiazgacyeh wszystkie podane poprzednio wartosci, elementy i ce- -
chy. Podane definicje dla stopnia falowania i stanu morza.
Krytyka dotychczasowych skal. Sprecyzowanie wymagan odno-
S$nie nowych skal. Podanie 3-ch nowych skal: dla falowania
wiatrowego, dla martwej fali, stanu morza w stopniach. Roz-
wazania o praktycznym zastosowaniu nowych skal.

254" 627.223.6:551.553.11 IM

Krytow Ju. M.: Mechanizm narastania fal wiatrowych..
,,O miechanizmie rosta wietrowych woln“. Meteor i Gidr.,
Moskwa, mies., Nr 5, maj 52, s. 49, B 5, 2,5 str., 1 rys.,
1 wykr., 6 poz. bibl.

Pogladowe wyjasnienie mechanizimu narastania fali wiatro-
wej, oparte na jako$ciowej analizie rozktadu sily wiatru wzdiuz
profilu fali oraz na poréwnaniu tych sit z ruchem czastek wody.
Omoéwienie przesuniecia w fazie normalnego ciSnienia wiatru i
zgodnosci w fazie normalnego ci$nienia stycznego. Rozpatrze-
nie ruchu czastek wody i wplywu wiatru na przySpieszenie
tego ruchu oraz na przy$pieszenie orbitalnego ruchu czastek.
Stwierdzenie, ze mechanizm hamowania fali-juz rozwinietej jest
odwrotnym obrazem oKkresu narastania. Pordwnanie teorii Ti-
towa 1 Swerdrupa.

Laboratoria Wodne i Przyrzady Pomiarowe

255% 551.48.018 M
Boudan M.: Aparaty do pomiaru pozioméw szybko
zmieniajacych sie w modelach w skali zmniejszonej.
»Appareils pour la mesure des niveaux rapidement va-

- riebles sur modele reduit“. Houille blanche, Grenoble,

dwumies., t. 8, Nr 4, sierp.-wrzes. 53, s.
str., 19 fot.,, 5 wykr.

Omoéwienie komunikatu na konferencje Komitetu Technicz-
nego Stow. Hydrotechnicznego Francji w sprawie metod i apa-
ratury do pomiaru szybko zmieniajacych sie pozioméw cieczy
przy badaniach modelowych w skali zmniejszonej. Rozpatrzenie
i opis wszystkich zbadanych metod i aparatury dla pomiaru me-
toda: rgcznego pomiaru, mechaniczng — plywakiem, optyczng —
sniebem gwiazdzistym*, elektro-mechaniczna. Elektryczne me-
tody pomiaru. Artykul przedstawia duza warto§é przyczynko-
wa dla praktyki laboratoryjnej przy badaniach modeli portéw
i budowli morskich, gdzie wystepuje zjawisko falowania pro-
stego i zlozonego.

526, A 4, 15

Morskie Budowniciwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne.

256* 627.333.2:691.328.2 IM

Nowy typ pali zelbetowych. ,New type of concrete pi-
le“. Dock. a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 399,
stycz. 54, s. 275, A 4, 2 str., 2 fot,, 1 rys., 1 tab.

Opis nowego typu pali przedsprezonych pustych w Srodku
typu Stent-Sykes. Zalety tych pali w poréwnaniu do innych ty-
péw. Podana no$nos$é pali, ciezar wlasny, najwieksza dlugosé.
Poréwnanie sposobOow przenoszenia, wyniki do$wiadezen zapu-
szczania. 0Ogoélny opis techniczny konstrukeji catoéci oraz ele-
mentdéw koncowyech: gitowek i -ostrzy. Opis sposobdéw lacze-
nia i przedsprezania. Mozliwosci wydluzania pali. Artykut przed-
stawia warto$é przyczynkows dla projektowania i badan nad

krajowa produkcja pali przedsprezonych skladanych z ele-
mentéw.
257* 626.128.5 TV

Minikin R. R.: Suchy dok Nr 4 w Genui. Ciekawe
szczegoly projektu i konstrukeji. ,.No 4 dry dock, Ge-
noa. Interesting features of design and constructior}.
Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 396, pazdz.
53, s. 163, A 4, 5 str., 2 fot, 4 rys., 1 wykr, 1 tab,, 1
poz. bibl.

Opis projektu i wykonania suchego doku Nr 4 w porcie
Genui. Oryginalna konstrukcja na skrzyniach i kesonach zel-

- betowych. Kolejne omédwienie: Scianek zastosowanych jako gro-

dzie, stykow pomiedzy skrzyniami, statecznos$ci skrzyn, poprze-
czek. Analiza obliczen statecznych bramy plywajacej. Artykut
przedstawia warto$é ze wzgledu na oryginalno$é- zastosowancs
konstrukeji i sposobow wykonania.

258* 627.341.3 IM

Risselda I..T. J.: Urzadzenia odbojowe, przysianie, dal-
by. ,Fendering, lead-in jetties and dolphins®“. Dock a.
Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 396, pazdz. 53,
s, 188, A 4, 1 str.,, 3 rys., 1 wykr.

Na tle artykuiu Robertsona opublikowanego w jednym z po-
przednich numerdéw czasopisma podaje sie rozwiazanie elastycz-
nego oddzialywania wzajemnego dobijajacego statku i urzadze-
nia portowego przy uwzglednieniu sprezystosci palowania na
rurach stalowych ze stali o wysokiej wytrzymatosci. Rozpatrze-
nie zalet i wad takiego rozwigzania.



" Procesy Brzegowe i Ochrona Brzegow

259% ) 627.514.3 M
Duvivier J.: Ubezpieczenia brzegéw morskich. Kilka
najnowszych budowli na wybrzezu wschodnim 1942—52.
,Coast protection. Some recent works on the East Co-~
ast 1942—52%. Proc. Inst. of Civ. Engrs., London, mies.,
t. 2, Nr 2, cz. II, czerw. 53, s. 510, A 5, 25 str.,, 6 fot.,
7 rys., 1 tab.

Omowienie konieczno$ci ubezpieczen brzegdw morskich na
wybrzezu Lincolnshire ze wzgledu na ostatnie powodzie sztor-
mowe. Opis poszezegbéblnych konstrukeji, zastosowanie na po-
szezegblnych odcinkach, ich skuteczno$é i trwatosé. Koszty tych
konstrukeji. Obszerna dyskusja.

280" 627.514.3 IM

Melville W.: Powojenne ubezpieczenia brzegéw mor-
skich w Fleetwood (Lancashire) 1946—50. | Post war co-
ast protection works at Fleetwood Lancashire 1946—
50¢. Proc. Inst. of Civ. Engrs, London, mies. t. 2, cz. II,
czerw. 53, s. 503, A 5, 8 str., 4 fot., 1 rys.

Historia erozji brzegéw wybrzeza Borogh od poczatku dzie-
wigtnastego wieku. Opis budowy watu ubezpieczajgcego mor-
skiego i jego skutecznos¢. Nowa rozbudowa i modernizacja
ubezpieczen brzegowych. Omodéwienie doswiadezen produkcyjnych.

Roboty Podwodne i Ratownictwo
Morskie -

261* 627.95:629.129 M
Ratownictwo w Immingham Dock. .Salvage at Immin-

Poglebianie Portow,

gham Dock“. Dock a. Harb. Auth.; London, mies., t. 33,
Nr 390, kw. 53, s. 381, A 4, 0,5 str. 1 fot.
Opis akeji ratowniczej statku s.s Hebble 1078 tn, ktory

ulegl awarii podczas sztormoéw styczniowyech 1953 wewnatrz ba-
senu o $talym poziomie w uj$ciu rzeki Humber. Statek byl
wywrécony w basenie na burte tuz przy nabrzezu. Rozpoczecie
akcji od odpompowania basenu. Wyprostowanie statku do pozy-
c¢ji pionowej za pomoca diwigni i lin stalowych. Sile po-
ciggowa dostarczyly 2 lokomotywy. Szerokie zastosowanie 1acz-
nosci radiotelefonicznej ultrakrotkofalowej oraz telefonéw gto-
$nikowych. Akcja ratunkowa zostala wykonana w ciggu 1 go-
dziny. Artykul stanowi ciekawy przyczynek dobrze zorganizo-
wanej akeji ratowniczej przy uzyciu najbardziej nowoczesnego
sprzetu.

262*
Szwab Z. I, Nikotajew I. 1. Poglebiarka ssaco-refulu-
jaca ze spulchniaczem Sormowskij —7 na robotach iry-
gacyjnych. ,Ziemlesosnaja ustanowka® Sormowskij —7
na irrigacjonnych rabotach“. Gidrotechn. i Mel, Mo-
skwa, mies,, t. 5, Nr 6, czerw. 53, s. 67, B 5, 7 str,, 2
fot. 1 tab.

Oméwienie zastosbwania poglebiarki ssaco-refulujacej ze
spulchniaczem budowy radzieckiej ,,Sormowo 7 na pracach
irygacyjnych. Niektére dane charakterystyczne konstrukcji ka-
dluba i mechanizméw poglebiarski oraz osiggnie¢ eksploatacyj-
nych i wykorzystania czasu roboczego. Wnioski odnosnie zmian
w konstrukeji poglebiarki i metod pracy.

Urzadzenie Przeladunkowe i

263* 621.798:652.61.073.23 IM

Poczebyt A. M.: O racjonalnych konstrukecjach opako-
wah dla ladunkéw drobnicowych. ,,O racjonalnych kon-
strukcjach tary dla gruzow®. Mechaniz. trudoj. Rabot.
Moskwa, mies., t. 7, Nr 11, grudz. 53, s. 44, A 4, 3 str.,
1 fot., 6 rys.

Celowosc i koniecznoé¢ zastosowania nowej konstrukeji opa-
kowania réznych. tadunkéw drobnicowych w kierunku przysto-
sowania go do wymogoéw zmechanizowanego przeladunku. Wy-
posazenie skrzyn, blachy, rulonéw itp. w podkladkl umozli-

wiajace wsuniecie widet ukladarki. Projekt zmiany opakowa-
nia cementu z workéw na beczki drewniane.

“264* 656.615.073.28:674.03:621.869.9 M
Zajcew A. I, Wiasow D. I.: Przewéz i zaladunek okrg-
glakéw przy pomocy ukladarek. , Transportirowanje i
pogruzka korotja awtopogruzezikami“. Mechaniz. tru-
doj. Rabot. Moskwa, mies., t. 7, Nr 6, czerw. 53, s. 46,
A 4, 1 str., 2 fot.,, 1 rys.

Zastosowanie ukladarek o specjalnych uchwytach do prze-
tadunku Kkrétkich okraglakéw w relacji plac — wagon itp. w

porcie leningradzkim. Wysoka wydajno$é nowego sposobu prze-
tadunku.

Eksploatacja Portéw

265 656.615.073.23:621.869.9 IM
Wendt H. dr: Uchwyty Iladunkowe dla przejezdnych
ukladarek. ,,Lasthalter flir fahrbare Stapler¢. Fordern

621.879.24 M

- Mellert F.: Ubezpieczenia morskie.

u. Heben, Wiesbaden, mies.,
A 4, 3 str., 11 fot.

Specjalne uchwyty ladunkowe dla uktadarek: skiadany u-
chwyt widlowy, chwytaki, wysiegnice, sworznie itp. Zastoso-
wanie uchwytéw specjalnych.

266 627.352:628.84:656.61.073.23 CIM

Rieger G.: Urzadzenia klimatyzacyjne w kabinach
dzwigowych. ,Klima- Anlagen fir Krankabinen®“, For-
dern u. Heben, Wiesbaden, mies., t.” 3, Nr 12, grudz. 53,
s. 560, A A, 3 str.,, 2 fot, 2 rys,, 1 tab.

Charakterysty&a urzadzema knmatyzacy]nego ktére mozna
zastosowaé w kabinach dzwigowych przy niekorzystnych wa-
runkach pracy (zbyt wysoka temperatura itp ).

267* 658.738.4:061.6(44) IM

Neumann H. dr: Nowy instytut francuski dla zagadnien
opakowania. ,Ein neues franzosisches Institut flir das
Verpackungswesen., Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 9,
luty 54, s. 422, A 4, 1,5 str., 422, A 4, 1,5 str.
Charakterystyka nowoutworzonego instytutu do spraw opa-
kowan. Zakres dzialalnojci: badanie opakowan. (Na uszkodze-
nia mechaniczne, wplyw temperatury itp.), prace w zakresie
udoskonalenia technologii opakowania, poradnictwo fachowe.

t. 3, Nr 2. luty 33, s. 43,

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

268* 656.61.022.817 (268) IM

Armstrong T.: Polnocna Droga Morska. ,The Nor-
thern: Sea Route“. Cambrigde, 1952, Cambr. Univ. Press,
D, A 5, 162 str., 6 fot., 8 tab. 2 mapy, 318 poz. bibl.

Zarys badan i eksploatacji Wielkiej Drogi Poéinocnej przez
ZSRR ze szczegdlnym uwzglednieniem okresu 1932 — 1949. Geo-
graficzna charakterystyka szlaku. WyposaZenie techniczne flo-
ty i portéw. Przewozy towarowe. Ekspedycje naukowe. Zna-
czenie Wielkiej Drogi Péinocnej.

269* 387.1 IM
Zwiekszone $§wiatowe obroty morskie. ,Erhohter Welt-
seeverkehr*. Hansa, Hamburg, tyg t. 91, Nr 11, marz

34, s. 468, A 4, 0,5 str.

‘Wzrost swmtowych obrotow drogq morska z 470 mil. ton
w 1929 r. do 660 mil. 'ton w 1952 r. Wzrost Swiatowej floty han-
dlowej z 68,6 mil. BRT, do 90,2 mil. BRT (w tym samym okre-
sie). Charakterystyka wzrostu obrotdéw morskich w odniesieniu
do poszczegdlnych czesci §wiata z podzialem na import i eks-
port oraz ladunki suche.

270% 387.1:388.9 IM
Mihlradt F.: Wzajemne poOwiazania przy przyszlym
rozwoju zeglugi i lotnictwa. , Wechselbeziehungen bei
der kiinftigen Entwicklung von Schiffahrt und Luftver-
kehr*. Int. Archiv fiir Verkersw.. Frankfurt/M., dwy-
tyg., t. 5, Nr 15, sierp. 53, s. 348, A 4, 5,5 str.
Powojenne tendencje rozwojowe lotnictwa i zeglugi mor-
skiej. Wzrastajgce lotnicze przewozy pasazerskie. Analiza przy-
szltych kierunkéw rozwojowych lotnictwa i zeglugi morskiej.

271* 368.23(091) IM

»Die Seeversiche-
rung“. Hansa, Hamburg, tyg.,, t. 91, Nr 11, marz. 54,
5. 464, A 4, 35 str. .

Istota ubezpleczema morskiego Rozw6j historyczny ubez-
pieczen morskich od starozytno$ci do 18 w. Zasady ubezpieczen
morskich (umowa, rola instytucji klasyfikacyjnych, makler u-
bezpieczeniowy). Szczegély umowy ubezpieczeniowej. Specjal-
ne przedmioty ubezpieczen morskich (doki plywajgce statki flo-
ty technicznej). Organizacja ubezpieczycieli.

272" 656.615.073.235.003 IM
S. K.: Doswiadczeniaz z pojemulikami w, obrocie mor-
skim miedzy Francja i Algierem. ,FEfahrungen mit
Behaltern im Seeverkehr zwischen Frankreich und Al-
gerien*. Hansa, Hambwurg, tyg., t. 91, Nr 8, luty 54, s.

350, A 4, 3 str.,, 3 fot. 2 wykr.
Wymk1 badan nad celowosciy zastosowania po;emmkow przy
eksporcie réznorodnej drobnicy i imporcie owocOéw 1 warzyw:

powazna obnizka kosztéw przewozu i przeladunku. Zagadnie-
nie sztauowania ciezkich pojemnikéw.

275% 656.615.078.12 IM
Maack H.: Zagadnienie armatoréw nieskartelizowa-
nych. ,Das Problem der Aussenseiter®., Hansa. Ham-

burg, tyg., t. 90, Nr 49, grudz. 53, s. 2030, A 4, 1,5 str. *

Analiza zagadnienia Kkarteli zeglugowych i obstugi przewo-
zowej przez nieskartelizowanych armatoréow (,outsideré6w*).
Podkreélenie iloSciowych i jako$ciowych zmian w Kkartelizacji
zeglugi. Stanowisko Niemiec (Zachodnich) wobec konferencji
liniowych.
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274* 629.128(43) ,.45—53 IM
Stodter R. dr: Niemiecka zegluga morska w odbudo-
wie. ,Die deutsche Seeschiffahrt im Wiederaufbau.
Wirtschaftsdienst, Hamburg, tyg., t. 33, Nr 9, 10, wrzes,

pazdz. 53, s. 569, 652, A, 4, 12 str., 6 vtab
Charakterystyka odbudowy zeglugl zachodnio-niemieckiej w
latach 1945 — 53 i osiagniecia 40 — 45Y% przedwojennego stanu

posiadania. Finansowanie odbudowy tonazu. Struktura tonazu

(wielkos¢, wiek). Zatrudnienie zeglugi niemieckiej w latach

1946 — 1_953. Niektére problemy socjalne zaldg plywajacych.
EKONOMIKA PORTOW

275% 656.615.073.26:658.513.1 IM

Wasiew P. I.: Zastosowanie przodujacych metod pracy

w porecie odeskim. , Wniedrienje pieriedowych mieto-

dow truda w Odieskom portu®“. Mechaniz. trudoj. Ra-
bot., Moskwa, mies., t. 7, Nr 1, stycz. 53, s. 42, A 4,
4,5 str 4 fot., 2 rys., 2 tab. ’

Nowe sposoby przetadunku réznych towardéw przy zastoso-
waniu sprzetu zmechanizowanego (uktadarki, przeno$niki itp.).
Godzinowy wykres obstugi statku jako nowy sposob planowa-
nia i organizacji pracy w porcie. Rozwdj mechanizacji prac
przeltadunkowych w Odessie w ostatnich kilkudziesigciu latach.

656.61.073.23.004:627.352 IV
Boloban A. A.: Szybko§ciowe metody pracy dzwigo-
wych — nowatoréw w transporcie wodnym. . Skorost-
nyje mietody raboty kranowszczikow — nowatorow wo-
dnowo transporta. Mechaniz. trudoj. Rabot, Moskwa,
mies., t. 7, Nr 2, luty 53, s. 5, A 4, 5 str., 6 rys., 3 tab.

Nowe metody pracy przodujacych diZwigowych radzieckich
portow morskich i $rédladowych. Istota nowatorstwa dzwigo-
wego Biespatlowa. Rozwo6j. nowych metod pracy delgowych W
portach w ciagu ostatnich lat

276"

277* 656.615:331.86 IM

Neuman II. dr: Szkolenie robotnikéw portowych. ,Die
Schulung der Hafenarbeiter. Hansa, Hamburg, tysg.
t. 91, Nr 12, marz. 54, s. 512, A 4, 3 str.

Sprawozdanie z sesji ICHCA na temat szkolenia robotnikéw
portowych. Charakterystyka szkoly robotnikéow portowych w
Rotterdamie. Szkolenie zaldg pltywajgcych w zagadnieniach tech-
nologii przetadunku w Stanach Zjednoczonych. Szkola robotni-
kéw portowych w Hamburgu jako instytucja specjalnego typu

(system Kkursdéw szkoleniowych =zamiast regularnych, Kkilkulet-
nich zajed).
278 621.869.9—83/—84 M

Detjen W.: Ukladarki elektryczne czy spalinowe, ,Elek-
tro-Stapler oder Benzin-Stapler“. Fédern u. Heben, Wies-
baden, mies., t. 3, Nr 1, stycz. 53, 8. 28, A 4, 35 str,
2 wykr.,, 2 tab

Analiza kosztéw eksploatacu ukladarek spahnowych i elek-
trycznych w USA i w Niemczech Zach. Obliczenia niemieckie
wykazuja przewage napedu spalinowego przy rozmiarze pracy
dziennej nie przekraczajacej 8 godzin oraz napedu elekiryczne-
g0 przy pracy ponad 8 godzin na dobe. Wedlug obliczen dla
warunkéw zachodnio-niemieckich naped elektryczny wykazuje
stata decydujgca przewage. Szczegdlowe obliczenie kosztéw eks-
ploatacji dla warunkow niemieckich.

279 .656.615.071.2:621.869.7 IM

Seilfried V.: Sprawozdanie z porownania wydajnosci i ko-
Sztéw ukladarek. ,Bericht uber einen Leistungs und Ko-
stenverglelch von Gabelstaplern®“. Fordern u. Heben,
Wiesbaden, mies., t. 3, Nr 8, sierp. 53, s. 331, A 4, 5,5 str..
1 rys., 6 wykr., 3 tab

Wyniki badan nad kosztami eksploatacji ukladarek o na-
pedzie spalinowym i elektryczm/m przeprowadzonych przez ko-
leje niemieckie przy za- i wyladunku wagonéw. Badania wy-
kazaty, ze w przetadunkach magazynowo - kolejowych nizsze
koszty eksploatacyjne wykazuja ukladarki o napedzxe elek-
trycznym. Szczegélowa metodyka badan i pomiaréw.

PRAWO MORSKIE

280 IM
-Uzanse i zwyczaje handlowe w portach morskich, ,,Usan-
“cen und Geschiftsbedingungen in den Seehé&fen®.
“milhle - Hamburg, 1953, Verlag Transport - Orientle-
rung, D, A 5, 176 str. -

Ogoélne wiadomosci o prawie zwyczajowym Ww portach mor-
skich. Zwyczaje portowe w Niemezech Zach. w zakresie poszcze-~
golnych ladunkoéw. Zestawienie najwazniejszych przepiséw por-
towych Hamburga, Bremy, Emden, Lubeki i Kilonii w zakreste
manipulacji towarowych itp.
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281* 347.792.3:347.792.5 o M

Willner dr: Zagadnienie czarteré6w na czas. ,Probleme
der Zeitcharter“, Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 23/25,
czerw. 53, s. 929, A 4, 25, str. 32 poz. bibl.

OKreslenie stanowiska -czarterujgcego na czas wobec kierow-
nictwa statku. Podkreélenie trudno$ci dania jednoznacznych od-
powiedzi ze wzgledu na nieuregulowanie zagadnien czarteru na
czas w ustawodawstwie. Odpowiedzialno$é czarterujacego na czis
oraz armatora.

282% 656.612.033.99 M

Lebuhn J.: Aktualne uwagi w sprawie zaplaty frachtu
martwego. ,,Aktuelle Bemerkungen zur Fautfracht - Zah-
lung“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr. 23/25, czerw. 53,
s. 931, A 4, 1,5 str.

Obow1qzek zaplaty frachtu martwego w wypadku niedosta-
wienia do przewozu cze$ci tadunku i catego tadunku. Fracht

martwy' w wypadku czarterowania ,,pod warunkiem uzyskania
stemu‘ (,,subject stem‘).

283* 347.795 (82) IM

Przewozéw towaréow morzem. ,,Carriage of goods by sea“.
Ship. World, London, tyg., t. 129, Nr 3131, lip. 53, s. 7,
A 4, 1 str.

Zakres terytorialny obowiazywania zasad Konwencji Bruk-
selskiej z r. 1924 o niektorych regulach odnoszacych sie do kon-
samentéw. Projekt nowego argentynskiego prawa morskiego,
podkreslenie jego praktycznego nastawienia. :

284% 347.792.5:3417.795 IM

Przewoz towarow mna pokiadzie. ,,Carriage of goods on
deck*. Shlpp ‘World, London, tyg., t. 128, Nr 3130, czerw.
53, s. 569, A 4, 0,5 str.

Omow1eme orzeczenia, w my$l ktorego klauzula konosamen-
towa uprawniajaca przewoZnika do przewozenia towaréw na

pokladzie statku nie stwarza domniemania — o ile nie zazna-
czono tego wyraznie na konosamencie — ze towar byt rzeczy-
\

wiscie przewozony na pokladzie.

285% 347.998.6 IM
Foillard I.: Handiowe sady morskie. ,Les tribunaux ma-
rilimes . commerciaux®“. Rev. Maritime, Paris, mies.,

Nr 60, kw. 51, s. 465, B- 5, 10 str., 3 rys.

Rys. historyczny i omodwienie dzialalnos$ci handlowych saddéw
morskich we Francji. Kompetencja ratione materiae obejmuie
wystepki popelnione wylacznie przez marynarzy, przewidziane
przez kodeks dyscyplinarny i karny marynarki handlowej. Pro-
cedura oparta jest na dekrecie z 2 listopada 1239 r.

286% 347.794:656.612.039.45:674.038 IM
Nowy czarter dla kopalniakéw. ,New pitprops charter®.
BIMC Monthly Circ.,, Copenhagen, ‘dwumies., Nr. 1486,.

kw. 53 s. 4805, A 4, 3 str. s
Omodwienie warunkow nowego czarteru, przeznaczonego dia
przewozéw kopalniakéw z Kanady i z w. Bahama, wydanego
przez National Coal Board (Zarzad angielskiego unarodowio-
nego przemysiu weglowego), w szczegdlnosei co do: czasu tado=
wania, kosztow tadowania, prawa wyboru makleréw klarujacych.

287* 347.732.56 M

Makler morski. ,,Courtier maritime®“. Droit Marit. Franc.,

Paris, mies.,, Nr 55, lip. 53, s. 391, B 5, 3 str.
. Orzeczenie podkresla]qce ze promea maklera frachtujaceg\

. halezy mu sie z chwila podpisania umowy zawsrtej za jego

posrednictwem, bez wzgledu na to,
czywiécie wykonana.

czy umowa zostanie rzec

288 656.612.039.45:347.795.3 IM

Bes. J.: Zwroty czarterowe j zeglugowe. ,,Chartering and
shipping terms“. Den Helden — Holandia, 1952, wyd. O.
de Boer Jr., B 5, XVI + 329 str., 6 ilustr., 6 planoéw:

Encyklopedyczne omowienie i wytlumaczenie terminow
i zwrotéw uzywanych w handlowym obrocie zeglugi. Kalkulacje
kosztéw podrézy statku morskiego. Wzory niektérych dokumen- .
tow wystawionyeh w zwiazku z eksploatacja statku.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czg$é
analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pel-
na dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych
wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-
Technicznej, (Warszawa Al. Niepodlegtosci 88) — CIDNT przyj-
muje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obej-
mowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i
oddzielne jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy tech-
niczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro-
filmy publlkacn objetych zaréwno przegladem dokumentacyj-
nym, jak i kartamx dokumentacyjnymi.



(c. d. ze str. 220)

przewoznika moze zaczynaé sie dopiero od zaladowania
towaru i koficzy sie w chwili wydania przewiezionego
towaru przy nadburciu, bo na tym konczy sie swoiste
dzielo (tj. przewiezienie ladunku), do wykonania ktérego
przewoznik morski sie® zobowigzal. Faza przeladunku
nie jest wiec objeta jego ,dzielem®.

Prawo kapitalistyczne w. braku odmiennej umowy
nie pozwala wiec obcigzyé przedsiebiorcy przeladunko-
wego przewoznika odpowiedzialno$cia za wynik prze-
ladunku i obowigzkiem ekskulpacji. Poniewaz prawo to
nie zapewnia w Obrocie uspolecznionym pelnego bezpie-
czehstwa towaru w naszych portach w zakresie przeta-
dunku (zwlaszcza posredniego), obstuga przerzutu masy
towarowej przez porty morskie nie mogla pozostag w
ramach przestarzatych przepisoéw. Przedsiewzieto wigc
kroki zaradcze. ,,Regulamin dyspozytoréw portow* z dn.
10. 1. 1953 r. przygotowal podloze do wprowadzenia ,Re-
gulaminu wspélpracy instytucyj i przedsiebiorstw przy
przerzucie masy towarowej przez polskie porty morskie*
z dn. 10, VII. 1953 r. W ramach tej wspdlpracy Za-
rzad Portu odpowiada za uszkodzenia i braki powstale
w czasie przeladunku. Trudno$ci co do rozkladu cie-
zaru dowodowego przestang tu istnie¢ z chwilag wpro-
wadzenia w Zycie postanowienia, ze Zarzad Portu od-
powiada za te uszkodzenia lub braki chyba, iz udowodni,
ze powstaly one z przyczyn od-Zarzadu Portu nieza-
“leznych. Uregulowanie za§ stosunku Zarzadu Portu do
przewoznika i spedytora zapobiegnie wykonywaniu na
zlecenie ,statku* przez Zarzad Portu czynnosci, dotycza-
cych rzekomo ,nieznanego odbiorcy“. Mianowicie w im-
porcie przewoznik (wzgl. makler) i spedytor majg wyda-
waé dyspozycje Zarzadowi Portu na wykonanie pracy
przeladunkowej zlecajgc réwnoczesnie rzeczoznawcy kon-
trole odpowiednio do dyspozycyj, udzielonych Zarzadowi
Portu. Spedytor za§ ma udziela¢ Zarzgdowi Portu gene-
ralnego okresowego zlecenia ng odbiér towaréw od burty
statku do skladu, co usunie fikcje, ,,nieznanego odbiorcy*.
Wobec zeSrodkowania ustug spedycyjnych towar przy-
chodzi do okres$lonego grona odbiorcéw, obstugiwanych
stale przez danego spedytora. Dlatego w obrocie uspo-
lecznionym odbiorca nie moze pozostawaé ,nieznany*,
gdy jego udzial jest potrzebny dla wzmozenia bezpie-
czenstwa towaru, kiéry stale musi by¢é w gestii oznaczo-
nej osoby, by Zarzad Portu wiedzial, co, na czyje zle-
cenie i na czyj koszt robi¢ z towarem.

8 Por. Ripert op. cit. nr 1524 str. 432.

Uszkodzone przesyltki przyjete przy wyladunku ze
statku do magazynu Zarzadu Portu ma przecho-
wywaé w . zabezpieczonym miejscu; W clagu naj-
blizszej przerwy, a najpozniej w koncu zmiany,
w ktorej zostaly one przez. statek wydane, Za-
rzad Portu ma wezwaé przedstawiciela przewoznika
i Urzedu Celnego do wspélnego protokodlarnego stwier-
dzenia uszkodzenia przesylek. Tak nalezy. rOwniez postg-
powaé¢ w razie stwierdzenia w magazynie szkody lub
braku, ktore nie mogly by¢ zauwazone przy zewnetrznych
ogledzinach towaru w czasie jego przyjecia do maga-
zynu. Zarzad Portu ma kontrasygnowa¢ na karcie kon-
trolnej (tally sheet) rzeczoznawcy statkowego odbiér to-
waru ze statku albo uzasadni¢ na tej karcie odmowe
kontrasygnacji, dazgc do natychmiastowego usuniecia
sprzeczno$ci. Rzeczoznawca za$ winien wreczyé Zarzg-
dowi Portu kopie karty kontrolnej. Komrtrasygnowana
karta kontrolna ma by¢é dowodem ilosSci i stanu towaru
przejetego przez Zarzad Portu.

Omoéwione usprawnienia zakladajg przejecie przez Za-
rzagd Portu pieczy nad towarem przez caly okres trwania
przeladunku. W my$l tego zalozenia w eksporcie przy
wyladunku z wagonu na statek Zarzad Portu ma odpo-
wiada¢ za towar do chwili przejecia towaru przez statek.
Zastrzezenia za$§ co do treSci uwag zamieszczonych na
kwicie sternika Zarzad Portu ma zglaszaé¢ przed wyj-
Sciem statku z portu, bez zwloki.

Regulamin realizuje troske o zdatno$¢ przewozowa
przetadowywanych i magazynowanych towaréw, zobowia~
zujgc Zarzad Portu do dostarczenia personelu i sprzetu.
koniecznego do naprawy uszkodzonego towaru lub opa-
kowania. Naprawa ma by¢ dokonana w czasie przela-
dunku lub w magazynie: na czynnosci te powstale nie
z winy Zarzadu Portu spedytor udziela dodatkowego
zlecenia. W ten sposéb stworzono podstawy odpowie-
dzialnosci za przetadunek niewlasciwego towaru. ,,Czyste
pokwitowanie przyjecia towaru przez Zarzad Portu w ra-
zie nie zgloszenia przezen na czas zastrzezen oc do uwag
zamieszczonych na kwicie sternika moze uzasadniaé od-
powiedzialnosé¢ Zarzadu Partu w razie odmowy wysta-
wienia czystego konosamendtu.

Przejecie przez Zarzad Portu czynno$ci spedycyjnych
biur portowych i kontroli iloSciowej na nabrzezu uzu-
pelni zespolenie gospodarczych funkeyj tego przedsiebior-
stwa, a odpowiednikiem tego zespolenia bedzie konsoli-
dacja odpowiedzialno$ci prawnej Zarzadu Portu za bez-
pieczenstwo towaru w okresie przeladunku i skltadowania.
Te usprawnienia beda duzym osiggnieciem w socjalizacji
ustug naszych portéw.

WYMIANA DOSWIADCZEN

Wymiana doSwiadczen przodujacych mechanizatoréw portowych

Z iricjatywy niedawno utworzonego
Centralnego Zarzadu Portéw odbyla sie
w dniach 10 i 11 czerwca br. narada
przodujacych portowecéow Gdyni, Gdan-
ska i Szczecina, pos$wiecona wymianie
i upowszechnieniu doswiadczen w -za-
kresie stosowania nowoczesnej techno-
logii prac przetadunkowych ze szczegOl-
nym uwzglednieniem wykorzystania
sprzetu zmechanizowanego, Po naradzie
na temat upowszechnienia przodujacych
sposob6w przeladunku wegla, ktéra od-
byla sie¢ w grudniu ub, r. (por. notatke
w nr 1/54 TGM), byla to druga wielka
‘wymiana do$wiadczenn miedzy przoduja-
<cymi portowcami, ktérej przypada waz-
na rola w doskonaleniu technologii prac
przeladunkowych w wprzy$pieszaniu ob-
slugl statké6w i wagonéw, w obnizaniu
koszté6w wtlasnych.

Na program narady zlozyly sie: wste-
pny referat dyr. W. Kunickiego
(CZP) o osiggnieciach porté6w polskich
‘W zakresie mechanizaciji prac przeladun-
kowych, znaczeriu mechanizacji oraz
podstawowych zadaniach na przyszloseé,

referat ob. T. Murawskiego (ZP
Gdynia) o zapleczu technicznym mecha-
nizacji prac przetadunkowych (tzw. ba-
za sprzetu zmechanizowanego, warsztaty
naprawcze itp.); referat mgr B, Kub a-
sa (ZP Gdyria) o osiggnieciach portow-
céw gdynskich w zakresie mechanizacji
przetadunku towaréw w belach, bebnach
i beczkach, jak réwniez mechanizacji
pracy w ladowni przy ladunkach drob-
nicowych; wreszcie referat ob. E.
Schally (ZP Gdansk) o osiggnieciach
portowebw gdariskich w zakresie mecha-
nizacji przeladunku towaréw w workach
i skrzyniach. 8

WartoSciowe rozwiniecie narady sta-
nowito zwiedzenie bazy sprzetu zmecha-
nizowanego oraz -~rtowych warsztatéw
naprawczych, jak réwniez praktyczne
pokazy wzorcowej technologii przeladun-
ku w portach, -

Zaréwno referaty, jak i dyskusja wy-
kazaly, ze w zakresie mechanizacji prac
przetadunkowych, opracowania nowej te-
chnologii prac przeladunkowych, dosko-
nalenia sprzetu i urzadzen itp. najwiek-
sze osiagniecia posiadajg portowcy Gdan-

ska i Gdyni, Natomiast powazne niedo-
ciggniecia wykazuje wciaz jeszcze Za-
rzad Portu Szczecin, ktéry nie wyko-
rzystuje wlasciwie posiadanego sprzetu,
nie opracowuje nowych proceséw tech-
nologicznych itp. Przyczyna tego stanu
rzeczy jest m, i, prawie calkowite za-
riedbanie wymiany przodujacych dos-
wiadeczen miedzy wszystkimi naszymi
portami, co na szerszg skale miata za-
poczatkowaé omawiana narada. )

Referty i dyskusja daly bardzo cieka-
wy material, stanowiacy uogélnienie do-
tychczasowych do$wiadczen i osiagnieé
w zakresie mechanizacji prac przela-
dunkowych w portach morskich. Jedno-
czesnie wytyczyly one kierunki dal-
szych prac w tej dziedzinie, podkres$la-
jac z naciskiem konieczno$é szybszego i
belniejszego mechanizowania pracy w la-
downiach (sztauerka i trymerka), kon-
strukcji nowego sprzetu oraz opracowa-
nia rajracjonalniejszych sposobéw jego
zastosowania,

Do zagadnienn poruszanych na omawia-
nej naradzie wrécimy jeszcze w nastep-
nych numerach naszego pisma,



Cena zl 6.—

W. G. Bakajew: Zasady eksplo-
atacji floty morskiej, Wydawnictwa
Komunikacyjne, Warszawa 1954, str.
492, cena zt 41,50.

Naktadem ,,Wydawnictw Komunikacyj
nych‘ ukazalo sie ttumaczenie warto$-
ciowej pracy radzieckiego autora, wy-
oitnego znawcy zagadnien ekonomiki i
eksploatacji transportu morskiego W. G.
Bakajewa, pt. ,Zasady eksploatacji
floty morskiej‘,

Ksigzka powyzsza znana byla juz u nas
w oryginalnym wydaniu rosyjskim i cie
szyta sie duzg popularnoScig zaréwno ja
ko materiat dla pracy dydaktycznej na
uczelniach, jak rowniez jako zrdédio na-
ukowe oraz informator dla praktykow
zeglugowych., Niemniej wydanie jej w
tiumaczeniu polskim nalezv powitaé z
zadowoleniem jako cenny wklad w dzie
dzinie naszej fachowej literatury mor-
skiej. Nawet przy dos¢ duzym zaawan-
sowaniu w znajomo$ci jezyka rosyjskie-
go, czytelnik majacy do dyspozycji tyl-
ko oryginat rosyjski natrafié musi, na
pewne trudnosci jezykowe biorge pod
uwage, ze ksiazka W, G. Bakajewa obej
muje réznorodne zagadnienia opisywane
technicznymi fachowymi wyrazeniami,
nieznanymi lub malo znarymi przeciet-
nemu czytelnikowi: Tilumaczenie polskie
oczywiscie trudnosci te usuwa i czyni
omawiang prace przystepna dla wszyst-
kich.

Tre§¢é ksiazki. byla juz swego czasu
przedmiotem recenzji przy ukazaniu sie
wydania w jezyku rosyjskim w roku
1951, Obecnie wobec - ukazania sie tiu-
maczenia polskiego nalezaloby wiec przy
pomnieé jedynie jej najbardziej charak-
terystyczne cechy oraz tre§¢ w formie
ogolnej,

Ksigzka W. G. Bakajewa omawia wszel
kie elementy dotyczace radzieckiego
transportu morskiego. Podaje krotki rys
historyczny rozwoju transportu w ZSRR
od Rewolucji Pazdziernikowej do chwi-
li obecnej, Omawia organizacje proce-
su transportu oraz organizacje wladz kie
rujacych transportem morskim. Zazna-
jamia z techniczng charakterystyka stat
ku morskiego. PoSwieca powazna cze$cé
zagadnieniom portéw morskich, ich wy-
posazeniu technicznemu oraz organiza-
¢ji pracy. MOowi wyczerpujaco o stronie
technicznej morskiego przewozuy ladun-
ku oraz o wskaznikach i miernikach w
transporcie morskim. Prawie czwarta
czeSé treSci ksigzki poSwiecona jest pla-
nowaniu pracy floty morskiej. Czesé
konncowa omawia raczej juz w skroécie
organizacje przewozdéw pasazerskich,
przewozy W obrocie zagranivznym, jak
réwniez tarvfy i dokumenty w radziec-
kich przewozach kabotazowych.

Podstawowa cecha ksigzki jest jej przy
stepno$é a réwnocze$nie fachowe i zwiez
e omawianie zasadniczo prawie wszyst-
kich zagadnien zwigzanych'z eksploata-
cyjng dziedzing floty w panstwie ra-
dzieckim. Miejsce poSwiecone poszcze-
g6élnym zagadnieniom jest réwnomiernie

rozdzielone w zaleznoici od Teh. znacze-
nia, Nalezy jedynie zalowaé, ze autor
nie znalazt mozliwosci posSwiecenia wie-
cej miejsca dokumentom  przewozowym,
ktéora to cze$é zostala dosyé po ma-
coszemu potraktowana, przy czvm oOgra-
nicza sig¢ jedynie do zeglugi kabotazo-
wej.

Ttumaczenie, ktére sie obecnie uka-
zalo, wydane jest w formie poprawnej,
na dobrym papierze i przejrzysScie, Li-
czne fotografie, rysunki, wykresy i ze-
stawienia wykonane s~ doktadnie i sta-
ranr.ie., Przeklad jest staranny i popraw-
ny. Calo$§¢ czyni bardzo dodatnie wra-
zenie.

Wydaje sie, ze ,,Wydawnictwa Komu-
nikacyjne‘* nie docenily jednak mozli-
wosei zbytu tej pozvteczne] ksigzki, Na
ktad 500 egzemplarzy (plus 100) jest sta-
nowczo ‘za maty i moim zdaniem z ca-
1a pewno$cia mozna stwierdzié, iz po jed
nym roku szkolnvm naklad ten zosta-
nie wyczerpany., biorac choéby dla po-
réwnania identyczne naklady niektérych
skryotéw z dziedzin transportu, ktére
juz po dwéch latach doczekaly sie dru-
giego naktadu. Wydanie ksiazki w wiek-
szym naktadzie Zzavobiegloby powaznym
kosztom, ktérych poniesienie bedzie nie-
unikrione przy jej wznowieniu,

Prof. dr St, DARSKI

. A. Kogan, G. S. Moliar-
czuk, G. P. Jefimow: ,Nowo-
czesna technika wykorzystania woz-
kow widlowych i zurawi’, PWT,
Warszawa 1953, str. 104, cena zt 8,70.

Pracownicy naszych portéw niewatpli
wie z zadowoleniem powitali ukazanie
sie polskiego wvrzekladu wymienionej
ksigzki, poswieconej omodwieniu badan
przodujacych metod pracy przy zatadun
ku i wytadunku wagonréw. Pomimo jej
,,kolejowego‘* przeznaczenia posiada ona
bowiem duze znaczenie dla doskonale-
nia mechanizacji prac przetadunkowych
w porcie. Duzg wartos¢ posiadajg zawar
te w niej informacje. o charakterze ogdél
nym, ktére wyjasniaja pojecia mniej
zrozumiale lub nawet dotychczas niespre
cyzowane, W ksiazce tej np. po raz pier
wszy opracowano metodyke ustalenia
norm progresywnych, nie stosowanych
w naszej dotychczasowej praktyce. Czy-
telnik znajduje w niej takze dokladne
wskazéwki jak prowadzi¢é obserwacje i
chronometraze oraz w jaki sposéb naj-
wlasciwiej dobiera¢ najpotrzebniejsze i
najwartoSciowsze dane. Wskazéwki te
moga by¢ z powodzeniem wykorzysty-
wane przez aparat normowania oraz pra
cownikéw opracowujacych portowe kar-
ty technologiczne, bowiem niejednokrot
nie postepuje sie przy tym no omacku
szukajac najwiasciwszych drdég postepo-
wania i nie morfac znalezé odpowied-
niej literatury. Przytoczone prze auto-
réw »rzyktady i smnsoby badania posz-
czegblnych proceséw zmechanizowanego
przetadunku utatwiai» wvkrywanie istn'e
jacych mozliwo$ci zwiekszenia wydajno
Sci ~racy urzadzen 1 robotnikéw takze
w warunkach pracv ~ortowej, szczeg6l-
nie przy zastosowaniu metody inz. Ko-
walowa,

Trzon pracy stanowi rozdziat III po-
Swiecor.,y nowoczesnej technice przela-
dunhku drobnicy przy zastosowaniu wéz-
kéw widlowych (ukladarek). Rozdziat
ten mozna podzieli¢ na cze§é eksploata-
cyjna i techniczng. W czeSci:eksploata-
cyinej autorzy analizuja waconowe td-

dunki drobnicowe, omawiajg bardzo do-

kladnie organizacje i technike przewo-
z6w 1 przeladunku nrzy zastosowaniu
uktadarek w réznvch wariantach. poda-
ja sposéb postepowar.ia przy opracowa-
niu norm wydajnosSci dla kierowcéw u-
kladarek.

W cze$ci technicznej czytelnik zazna-
jamia sie z podstawowymi typami pa-
let, stosowanych w radzieckim transpor
cie kolejowym, z zagadnieniami adapta
cji podiég magazynow. do pracy sprze-
tem zmechanizowanym, z zasadniczymi
danymi technicznymi tzw. bazy sprzetu
zmechanizowanego (zajezdnia, tadownia a
kumulatoréw itp.). Na zakonczenie te-
go rozdziatu autorzy wyjasniajg celo-
wo$¢ stosowania ukladarek przy przela-
dunku wagonéw kolejowych oraz poda-
ja koszt ich eksploatacji w odniesieniu
do jednej tonooperacji.

Dalsza cze$¢ pracy. podajgca przodujg-
ce metody przy przeladunku pojemni~
kow, tadunkéw ciezkich, drewna i weg-
la przy zastosowaniu dzwigdéw, zostata
potraktowana raczej dosyé ogdlnikowo i
dotyczy specyficznych warunkéw kole-
jowych. Tvm niemniej metody pracy po
szczegblnych diwigowyeh sz dosyé inte
resujgce: potwierdzaja one w niekt6-
rych wypadkach celowo$é systeméw pra
cv. stosowanych w portach polskich, np,
przy przeladunku wegla. Na uwage za-
stuguja tez wskazéwki wyjasniajace spo
s6b opracowania metod pracy bposzcze-
g0lnvch dzwigowych, a szeczegélnie 1a-
czenie do$wiadczen i systeméw kilku ro
botnikéw, uzyskui-cych wyzsze osiag-
niecia.

Zawarte w omawianej ksigzce materia

. 1y zostaly podane w formie bardzo przy

stepr.ej co pozwala na pelne ich wyko-
rzystanie nawet przez czvtelnik6w nie
posiadaiacveh odpowiedniego przygoto-
wania. Natomiast portowcéw razi zasto-
sowana w tej ksigzce terminologia (np.
wbodstawka‘* zamiast ..paleta‘ itd.), co
jednak do pewnego stoprnia mozna uspra
wiedliwié brakiem jednolitego unormo-
wania tych zagadnien w naszej literatu
rze fachowej.

Z. M.
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