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Program dziatania Partii 1 Narodu

najdujemy sie w przededniu wielkiego wydarzenia

w zyciu naszego narodu — przed |l Zjazdem Pol-

skiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, ktéry odbe-
dzie sie 16 stycznia 1954 r. Przedmiotem obrad Zjazdu be-
dag m. in. gtbwne zadania gospodarcze ostatnich Ilat
(1954—1955) Planu SzeScioletniego oraz zadania rozwoju
rolnictwa w tym okresie. Zadania te ujete zostaly w te-
zach do dyskusji przed 11 Zjazdem PZPR, przyjetych
przez IX Plenum KC PZPR, ktére odbyto sie w dniach
29 i 30 pazdziernika br.

Kierunkowy charakter tych tez omoéwit na IX Plenum
KC PZPR towarzysz Bolestaw Bierut W swoim referacie
pt.: ,Zadania partii w walce o szybsze podniesienie stopy
zyciowej mas pracujacych w obecnym okresie budow-
nictwa socjalistycznego*. Referat towarzysza Bieruta
przyjety zostat przez Plenum jako wytyczna dziatania
partii przy rozwigzywaniu zadan polityczno-gospodar-
czych obecnego okresu.

Zaréwno referat towarzysza Bieruta, jak, i tezy przed-
zjazdowe zawierajg program, dziatania partii i narodu.
Test to program szybszego wzrostu dobrobytu mas pra-
ujagcych w miesdcie i na wsi w okresie najblizszych
'wéch lat. Méwimy: szybszego, gdyz troska o cztowieka,
noska o jego dobrobyt jest naczelng zasadg dziatania

partii i wtadzy ludowej od pierwszej chwili jej pow-
stania. Dlaczego wiec teraz powstaty warunki do szyb-
szego wzrostu dobrobytu mas pracujgcych, dlaczego

przedtem tych warunkéw nie byto?

Kazdy cztowiek wie, ze dom buduje sie nie od dachu,
n od fundamentéw. Po odbudowie naszego kraju ze znisz-
czen wojennych przystgpiliSmy, zgodnie z Planem 6-let-
nim, do zatozenia fundamentéw pod dom, do ktérego na
state wprowadzi sie dobrobyti szczescie. Tymi fundamen-
tami — to uprzemystowienie Polski — gtéwny warunek
zbudowania socjalizmu, wustroju wolnego od wyzysku
cztowieka przez cztowieka, ustroju nieustannego wzrostu
dobrobytu materialnego i nieograniczonego rozwoju kul-

tury.

L<Uprzemystowienie kraju — powiedzial towarzysz Bierut
w swoim referacie — traktowaliSmy jako pierwszy i nieod-
zowny warunek zbudowania fundamentéw socjalizmu. Dzi$ po

niewielu latach poteznego i ojiarnego wysitku mas pracujacych,
mamy juz mocne i niewzruszone fundamenty nowej gospodarki
.socjalistycznej we wszystkich dziatach gospodarki narodowej z wy-

jatkiem rolnictwa. Jest to olbrzymia, historyczna i niezniszczalna
zdobycz polskiej klasy robotniczej, polskiego ludu pracujacego
miast i wsi“.

W tezach pt. ,Osiggniecia w wykonaniu Planu Szes-
cioletniego i gtéwne zadania gospodarcze w latach 1954—
1955“ znajdujemy cyfry, obrazujace ogromnag droge, jaka
przeszta Polska Ludowa, ktéra przestata by¢ krajem za-
cofanym i obiektem eksploatacji ze strony kapitatu za-
granicznego. W okresie lat 1950— 1953, to jest w okresie
pierwszych czterech lat realizacji Planu SzesScioletniego
dokonali§my olbrzymiego skoku naprzéd, dzieki czemu
z jednego z dalszych miejsc w Europie pod wzgledem
uprzemystowienia, na ktérym znajdowaliS§my sie przed
wojna, przesuneliSmy sie na pigte miejsce. Ifryprzedzilismy
Witochy nie tylko pod wzgledem wielkos$ci produkcji prze-
mystowej na 1 mieszkanca, ale i pod wzgledem abso-
lutnej wielkosci produkcji. Szybko tez zblizamy sie do
Produkcji przemystowej Francji i nie daleki jest ten czas,
gdy i ja wyprzedzimy. W stosunku za$ do przedwojennej

Polski, do Polski kapitalistow i obszarnikéw oraz im-
perialistycznych wtascicieli naszych bogactw naturalnych
i catych gatezi przemystu, skok ten wyraza sie nastepu-
jacymi cyframi: w roku 1953 produkcja przemystu jest
3.6 raza wyzsza niz w r. 1938, a na jednego mieszkanca
4.7 raza wyzsza. W ciggu najblizszych dwéch lat osiag-
niemy globalng produkcje przemystu blisko 4,5 raza wiek-
szg, niz w roku 1938.

Mamy obecnie takie gatezie przemystu, ktére w przed-
wojennej Polsce w ogo6le, albo prawie nie istnialy, jak
np. przemyst okretowy i samochodowy, przemyst wielkiej
syntezy chemicznej i ciezkich obrabiarek, przemyst trak-
torowy i ciezkich maszyn elektrycznych. iSilny rozwdj
przemystu ciezkiego osiggneliSmy w znacznym stopniu
przez budowe nowych wielkich zakladéw oraz generalng
rekonstrukcje wielu istniejagcych obiektéw.

Roéwniez tempo rozwoju przemystu lekkiego byto
znaczne. W poréwnaniu do okresu przedwojennego pro-
dukcja tkanin bawetnianych wzrosta o 173 proc., tkanin
wetnianych'o 177 proc., cukru o 221 proc. Produkcja obu-
wia wytwarzanego mechanicznie osigga w 1953 roku
20,4 min. par, podczas gdy w r. 1949 wynosita 7,3 min.
par, a w r. 1948 — tylko 2,8 min. par.

Jezeli jednak globalna produkcja przemystu ciezkiego
jest w roku 1953 wigeksza o 135 proc. w poréwnaniu do
roku 1949, to produkcja artykutéw spozycia wzrosta
w stosunku do r. 1949 o 99 proc. Tempo wzrostu artyku-
téw konsumcyjnych byto jak widzimy powolniejsze niz
przemystu ciezkiego. Czy taka polityka gospodarcza na-
szego panstwa byta stuszna i uzasadniona? Najzupetniej
stuszna i uzasadniona, gdyz stworzyla baze materialng
do szybszego rozwoju przemystu lekkiego.

,Dzi§ — stwierdzit towarzysz Bierut na IX Plenum —
juz istnieje u nas niezbedna, oparta na nowoczesnej technice
i dostatecznie mocna baza przemystowa, ktéra zabezpiecza szyb-
sze, niz dotad tempo polepszenia warunkéw materialnych i kul-
turalnych ludnos$ci pracujgcej”.

Jakie sa te warunki? Po pierwsze «— przy$pieszenie
tempa wzrostu produkcji przemystu artykutéw konsum-
cyjnych, dzieki czemu zmienia sie¢ odpowiednio proporcja

w tempie rozwoju przemystu Srodkéw wytworczosci
(grupa A) i przemystu artykutéw konsumcyjnych (gru-
pa B). ,W okresie lat 1954—1955 — jak gloszg tezy —

tempo wzrostu produkcji grupy A i grupy B winno ksztattowac
sie w zasadzie na tym samym poziomie“.

Po drugie — kontynuowana bedzie rozbudowa prze-
mystu ciezkiego zgodnie z zadaniami Planu SzeSciolet-
niego, celem zabezpieczenia bazy dla dalszego wzrostu
produkcji przemystu lekkiego, rolnictwa i catej gospodarki
narodowej. Jest to wiec trwate zabezpieczenie fundamen-
tow naszego dalszego marszu naprzoéd.

W okresie lat 1950— 1953 uwaga partii i rzgdu sku-
piata sie gtéwnie na zagadnieniu socjalistycznego uprze-
mystowienia kraju. Ale obok znacznych osiggnie¢ w tej
dziedzinie zaznaczyto sie nadmierne pozostawanie w tyle
produkcji rolnej. Powstaly stad nierownomierno$ci w roz-
woju gospodarki narodowej, ktérych zrédta tkwig w to-
warowo-kapitalistycznym charakterze rolnictwa. Charak-
ter ten nadaje rolnictwu ok. ¢wier¢ miliona gospodarstw
kutackich i okoto 3 milion6w gospodarstw drobnotowa-
rowych. Niemniej jednak na powstanie tej nierbwnomier-
noéci — w latach 1950— 1953 produkcja przemystowa wzro-
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sta o 115 proc., a produkcja rolna tylko o 9 proc. —
wplynely i zaniedbania w wykonaniu zadan podniesienia
produkcji rolnej. Wyrazito sie to m., in. i w niedostatecz-
nym wykorzystaniu Srodkéw oraz inwestycji przeznaczo-
nych dla rolnictwa.

Stabe tempo wzrostu produkcji rolnej stato sie réw-
niez przyczyng zahamowania w produkcji przemystu arty-
kutdéw spozywczych, dla ktérego surowce rolnicze sg nie-
zbednym elementem rozwoju.

Zagadnienie przy$pieszenia wzrostu produkcji rolnej
w ciagu najblizszych dwoéch lat o 10 proc., zagadnienie
cdoowiedniej polityki inwestycyjnej w rolnictwie, sprawa
umocnienia spo6jni gospodarczej miedzy miastem i wsia,
sprawa umocnienia sojuszu robotniczo - chtopskiego
i walki o ograniczenie i izolacje polityczng kutactwa —
staly sie centralnym problemem, od ktérego rozwigzania
zalezy dalszy, szybszy wzrost dobrobytu mas pracujag-
cych w miescie i na wsi.

Jaki jest sens naszej polityki na wsi? Tow. Hilary
Minc, odpowiadajgc na to pytanie na IX Plenum po-
wiedziat: ,Sens polega na tym, azeby w okresie najblizszych
lat uzyska¢ wzrost produkcji rolnej, przy powaznym wzroscie
sektora socjalistycznego na wsi, przy powaznym wzroscie produkcji
spétdzielni produkcyjnych i PGR, przy wzmocnieniu ekonomicz-
nym gospodarstw matorolnych i $redniorolnych i przy wzgled-
nym spadku udziatlu kutaka w produkcji i dalszym politycznym
izolowaniu kutaka na wsi. Taki jest sens naszej polityki gospo-
darczej na wsi“.

Co to oznacza? Oznacza to uruchomienie catego ze-
spotu Srodkéw pomocy panstwa dla rolnika, a przede
wszystkim dla chtopéw mato-i Sredniorolnych. Partia od-
rzuca fatszywg teorie, ze im gorzej bedzie sie dziato chto-
pom indywidualnym — tym szybciej przejda oni na tory
spotdzielczosci produkcyjnej. Dlatego przeznacza sie 45
proc. sum inwestycyjnych dla rolnictwa, dlatego przewi-
duje, ze przy wzroscie produkcji rolnej nie wzrosng obo-
wigzkowe dostawy, ze wie$§ dostanie powazng pomoc
w kredytach, ze na wie$ skierowany zostanie dodatkowy
potok atrakcyjnych towaréw itp.

Chodzi o to, aby przez podciggniecie rolnictwa, prze-
mystu lekkiego, budownictwa mieszkaniowego, na ktére
przeznacza sie naktady inwestycyjne wieksze o 26 proc.
w stosunku do 1953 r. — uzyska¢ przy$pieszenie wzrostu
stopy zyciowej i aby w ciggu 2 najblizszych lat ptace
realne robotnikéw i chtopéw wzrosty o ok. 15 proc.
.Czy to jest duzo, czy to jest malo? — zapytuje tow. Mmc
na IX Plenum. — To nie jest duzo, ani mato, a to jest tyle,
ile jest realne i mozliwe w najblizszych 2 latach .

Do zespotu $rodkéw, majgcych zabezpieczyé szybszy
wzrost stopy zyciowej nalezy jeszcze przesuniecie w PO-
dziale dochodu narodowego. Wiadomo, ze cze$¢ dochodu
narodowego musi by¢ przeznaczona na dalsza rozbudowe

przemystu. Bez tego oczywiscie nie ma mowy o0 rozwoju
gospodarki narodowej. Trzy czwarte naszego dochodu na-
rodowego przeznaczamy dla ludnosci w formie ptac, wy-
datk6w na potrzeby socjalne, zdrowotne, o$wiatowe, kul-
turalne, obronne itp. Jedna czwarta za$ stanowi aku-
mulacje, ktdérg przeznacza sie na cele inwestycyjne, na
przyrost $rodkéw obrotowych, rezerw itp. Udziatl aku-
mulacji w dochodzie narodowym kszattowat sie nastepu-
jaco: w latach 1950, 51, 52 i 53: 27,2 proc., 28,1 proc.,
26,9 proc. i 251 proc. Na lata za$ 1954 i 1955 planuje sie:
21,2 proc. i 19,8 proc. Jak widzimy, udziat akumulacji
zostaje obnizony w stosunku do czesci dochodu narodo-
wego, idgcej na zaspokojenie potrzeb materialnych i kul-
turalnych ludnoSci.

Ale na tym nie wyczerpuje sie zagadnienie. Partia
przewiduje polityke stopniowego obnizania cen. Dowo-
dem tego jest ostatnia czesSciowa obnizka cen artykutéw
konsumcyjnych i powszechnego uzytku. Rzuca sie w oczy
fakt, ze artykuty zwigzane z hodowlg nie ulegty obnizce.
Ma to oczywiscie swoje uzasadnienie w nadmiernym po-
zostawaniu w tyle naszej hodowli. Czy mozna byto, nie
wywotujac zaburzen na rynku, z ktérych skorzystaliby
tylko spekulanci, obnizy¢ ceny na mieso, masto? Oczy-
wiscie, nie. Byloby to bowiem awanturnictwem, ktére
przyniostoby wiecej szkody niz korzys$ci. Panstwo musi
bowiem liczy¢ sie z realnymi mozliwos$ciami, zaleznymi
od masy towarowej.

Niektérzy sadza, ze nastapit u nas zwrot, ze odsta-
pilismy od naszej generalnej linii budowy socjalizmu.
Nie ma mc bardziej falszywego, niz taki sad. W referacie
na IX Plenum towarzysz Bierut stwierdzit:

....utrzymujemy generalriA linie industrializacji kraju, przy-
$pieszajac jednoczes$nie wydatnie budownictwo w zakresie tych
dziedzin gospodarki narodowej, ktére bezposrednio obstugujg po-
trzeby ludnosci“.

Co to znaczy? Oznacza to, ze kierunek i cel — socja-
lizm realizujemy coraz lepiej.

W zakonczeniu swojego referatu towarzysz Bierut po-
wiedziat:

Wskazujemy catej partii, calemu narodowi konkretng droge
szybszego podniesienia stopy zyciowej najszerszych mas. “ska-
zujemy konkretng droge i $rodki dla osiggniecia tego celu. Ir ska-
zujemy, ze cel ten stal sie realny w oparciu o dotychczasowe wy-
sitki i osiagniete wyniki. To, co stawiamy przed sobag jako cel,
miesci sie catkowicie w ramach naszych mozliwosci .

Osiggniecie tego celu, wykonanie programu nakres$lo-
nego przez partie, zalezy teraz od nas samych, od kazdego
inzyniera i robotnika, od kazdego chtopa i pracownika
umystowego. Pracujemy dla siebie i dla Ojczyzny. Od na-
szej wiec ofiarnej pracy, od realizacji tegoi programu na
kazdym odcinku naszej dziatalnosci zalezy wzrost stopy
zyciowej mas pracujgcych w miescie i na wsi.

ZGON Dr WEADYSEAWA SOWINSKIEGO

Dnia 7 listopada br. zmart w Sopocie, w wieku lat 65, dr Wiadystaw Sowinski, byly wyktadowca

Uniwersytetu Warszawskiego i
Szkoty Ekonomicznej) w Sopocie.

7martv bvl iednym z najstarszych polskich prawnikéw -

skiej
1951°w WSHM w Sopocie.

b. profesor Wyzszej

Szkoty Handlu Morskiego (obecnej Wijzs j

specjalistbw w dziedzinie prawa mor-

morskie w latach 1937-1939 na Uniwersytecie Warszawskim, a w 1946-

Dr Wtadystaw Sowinski byt autorem kilku prac — podrecznikéw z zakresu prawa morskiego. Na
jego podrecznikach wyksztatcito sie cate mtodsze pokolenie prawnikéw i ekonomistéw morskich. Naj-
wazniejszymi pracami dr Wt. Sowiniskiego byty: ,Prawo morskie handlowe®“, wydane w 1930 r, ,,Kon-
wencje brukselskie z 1924 i 1926 r. dotyczace prawa morskiego“ (1938 r.) oraz popularny i znany na

Wybrzezu podrecznik pt.
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Ochrona pracy
elementem postepu technicznego m przedsiebiorstwach morskich

Inz. ROMAN LACHMAYER
Centralny Instytut Ochrony Pracy, Zaktad Przedsiebiorstw Morskich, Gdansk

We wrzes$niu br. ogtoszona zostata uchwata Prezydium Rzadu z dnia 1 sierpnia 1953

roku w sprawie zapewnienia postepu w dziedzinie bezpieczenstwa i

higieny pra-

cy, ktéra stawia powazne zadania réwniez przed przedsiebiorstwami zeglugowymi,
rybotéwstwa morskiego, przed stoczniami, zarzgdami portéw oraz instytutami, nauko-
wo - badawczymi i biurami projektow. W zwigzku z tym zamieszczamy artykut oma-

wiajacy niektére zagadnienia bezpieczenstwa i
naszej gospodarki morskiej.
higieng pracy w przedsiebiorstwach naszej

pieczenstwem i

higieny pracy w przedsiebiorstwach
Do szeregu zagadnien szczeg6towych, zwigzanych z bez-
gospodarki morskiej,

wrécimy w nastepnych numerach pisma.

Gospodarka morska we wszystkich swoich dziatach:
budownictwie okretowym, zegludze, przetadunkach porto-
wych oraz potowach i przetwdrstwie rybnym w Polsce
Ludowej rozwineta sie powaznie, osiggajac niezaprzeczal-
ne sukcesy.

W wielu gateziach naszej gospodarki morskiej duzo
czynnoéci, a niekiedy peine procesy technologiczne wy-
konywane sg nadal recznie lub przy uzyciu prymitywnych
Srodkéw produkcji. Jako przykiad moze postuzy¢ trans-
port wewnatrz-zaktadowy w przetwérstwie rybnym, po-
legajacy na recznym za- i wytadunku oraz przewozie su-
rowca i péHabrykatéw, przy czym robocizna tzw. pos$red-
nia pochtania 40—50 proc. roboczogodzin proceséw tech-
nologicznych, wykonywanych przewaznie rowniez recznie.

Wytadunek ryb z kutréw i trawleréw oraz przetadunki
niektérych towaréw, zwtaszcza drobnicowych, dokonywa-
ne sg jeszcze w duzej czesSci recznie. Podobng sytuacje
mozna réwniez zanotowaé¢ w wielu pracach stoczniowych.

Taki przebieg proceséw technologicznych powoduje
wielkg pracochtonno$¢, matg wydajnos¢ pracy, wymaga-
jaca od pracownikéw duzego wysitku fizycznego, naraza-
jac ich czesto na niebezpieczenstwa lub choroby zawodo-
we. Poziom ochrony pracy zwigzany jest $cisle z Srodkami
produkcji, tworzagc z nimi nierozerwalng cato$¢. Stanowi
on réwniez o poziomie produkcji warunkujgc jej wydaj-
nos$¢ i jakosé.

Obecny stan niedorozwoju moze ulec zmianie tylko
przez wprowadzenie do proces6w technologicznych przed-
siebiorstw morskich wyzszych form produkcji, opartych
0 elementy postepu technicznego. Elementami tymi sa:
mata mechanizacja czynno$ci, mechanizacja procesow
technologicznych, ich automatyzacja oraz zastgpienie pro-
cesow periodycznych i urywanych procesami ciggtymi.

Wprowadzenie tych form przyczyni sie do intensyfi-
kacji produkcji tzn. osiggniecia najbardziej racjonalnych
1 ekonomicznych sposobéw wytwarzania, eliminowanie
i zmniejszenie wysitku ludzkiego, spetnienie jednego z za-
sadniczych postulatow produkecji socjalistycznej. Bedzie to
robwnoznaczne z podniesieniem poziomu ochrony pracy
w najszerszym tego stlowa znaczeniu zgodnie z duchem
postepu spotecznego i technicznego.

Przy budowie nowych wzglednie rekonstrukcji starych
zaktadow réwnocze$nie z wprowadzeniem wyzszych form
produkcji musza by¢ réwniez wprowadzone wtasciwe wa-

runki os$wietlenia, wentylacji, klimatyzacji, zwalczania
hatasu itp. W sumie tych poczynan opartych o postep
techniczny, uzyskamy warunki bezpiecznej i nieszkodli-
wej pracy, likwidujgc pozostatoSci gospodarki kapitali-
stycznej.

W niedalekiej przysztosci rola wykwalifikowanego
robotnika ogranicza¢ sie bedzie do kierowania i kontrolo-
wania pracy urzadzenia mechanicznego, uwielokrotniajg-
cego wysitek i wydajnos¢ jego pracy, w Srodowisku bez-
piecznym i nieszkodliwym, zacierajgc réwnoczes$nie réz-
nice miedzy pracag fizyczng a umystows. i

Lenin przewidywatl, ze postep techniczny w epoce
socjalizmu ,uczyni warunki pracy bardziej higienicznymi,
wybawi miliony robotnikéw od dymu, kurzu i brudu,
przyspieszy przeksztatcenie brudnych i obrzydliwych war-
sztatow na czyste jasne godne cztowieka laboratoria“.

Przyktadem realnych mozliwo$ci osiggniecia takiego
stanu sg nowe wielkie budowle Planu 6-letniego, Nowa
Huta, Zeran, Piotrkéw i wiele innych.

Plany postepu technicznego w poszczeg6lnych zakta-
dach przemystowych jak i realizacja ich musza by¢ wy-
nikiem pracy zespotowej. Wymagaja bowiem mobilizacji
wokét nich robotnikéw i racjonalizatoréw, technikéw
i inzynieréw, konstruktoré6w oraz pracownikéw nauko-
wych instytutéw i uczelni. Wtasciwe realizowanie postepu
technicznego musi by¢ wynikiem kolektywnej pracy na-
uki powigzanej z praktyka.

Aby urzadzenia czy maszyny spetniaty rzeczywiscie
postawione im zadania musza by¢ one zaprojektowane
i zbudowane tak, aby cztowiek moégt kierowaé¢ nimi z ca-
tym zaufaniem i spokojem.

Pierwszym krokiem na tej drodze bedzie uwzglednienie
przez konstruktora nie tylko wydajnos$ci, sprawnosci, do-
ktadnosci itp. danej maszyny, lecz réwniez zapewnienia
bezpieczenstwa, higieny i wygody robotnikéw obstugujg-
cych je. Z tego wynika, ze elementy decydujgce o catko-
witym bezpieczenstwie pracy i obstugi maszygiy musza
by¢ integralnymi czesSciami jej, a nie sztuczng ,obudéw-
ka“ dokonang czesto w czasie eksploatacji. Typowymi
przyktadami rozwigzan konstrukcyjnych nie biorgcych
pod uwage elementéw ochrony pracy cztowieka moga by¢
kabiny wielu typéw dzwigéw portowych.

Kierujgc praca urzadzen dzwigowi przebywajg w nich
osiem, a czesto i wiecej godzin, oddychajac powietrzem
przesyconym pytem $cierajacych sie tasm hamulcowych,
przy nadmiernym hatasie mechanizméw i wykonujgc
w postawie stojgcej czesto przy oSlepiajacym oswietleniu
stonecznym lub sztucznym skomplikowane ruchy dzwig-
niami sterujgcymi.

Trudno nazwaé¢ warunki te higienicznymi, bezpieczny-

mi, sprzyjajacymi skupieniu uwagi pracownika i pod-
noszacymi wydajnos$¢ jego pracy.
Zastosowaniem przez konstruktoréw dzwigéw, pro-

stych elementéw jak: lekkiej $cianki odgradzajacej stano-
wisko dzwigowego od maszynowni, matych dzwigien lub
przyciskéw sterujacych, obstugiwanych zpozycji siedzacej,
konstrukcji okna frontowego, umozliwiajacej petng wi-
docznoé¢ terenu pracy dzwigu, racjonalne rozwigzanie
konstrukcji armatury lamp elektrycznych i ich zawiesze-
nia, stosowania szkiet lub zaston przeciwodblaskowych
itp., mozna by osiagna¢ wyniki likwidujace niemal catko-
wicie przytoczone szkodliwosci.

Zrozumiane i stosowane przez konstruktora zasady
ochrony pracy, skioniag go réwniez do przeprowadzenia
wszechstronnej analizy procesu technologicznego, ktérego
fragmentem jest konstruowana przez niego maszyna
i wziecia pod uwage trzech zasadniczych czynnikéw,
szkodliwych dla zdrowia robotnika, a mianowicie:

1. urazy, tj. mechaniczne uszkodzenia ciata,

2. niehigieniczne warunki pracy, tj. silne promienio-
wanie cieplne, wysoka lub niska temperatura, za-
pylenie, szkodliwo$ci chemiczne, hatas, zte osSwiet-
lenie, niewtasciwy dob6r barw itp.,

3. zmeczenie — wywotane nadmiernym lub zbednym
wysitkiem lub nieodpowiednig pozycjg pracy.

Przeprowadzona analiza czynnikéw wywierajgcych

szkodliwy wplyw na robotnika sktonita konstruktora ma-
szyny do stosowania celowych i bezpiecznych elementéw
konstrukcyjnych, umieszczenia wszystkich punktéw nie-
bezpiecznych poza zasiegiem robotnika, zastosowania od-
powiednich oston czy zabezpieczen itp. czesto ndestano-
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wigcych integralnej czesSci maszyny, lecz bedacych jej
uzupetnieniem wzglednie wyposazeniem. Konstruktor
w oparciu o znajomos$¢ procesu technologicznego opracuje
maszyne w ten spos6b, aby w powigzaniu z innymi wspot-
pracujagcymi urzadzeniami stanowita bezpieczny zespo6t
wygodny i tatwy do obstugi.

Taki stopien konstruowania maszyn zostal juz osiag-
niety w Zwigzku Radzieckim, gdzie konstruktorzy
wszechstronnie stosuja zasady nauki o ochronie pracy,
a personel techniczno-kierowniczy — przy opracowaniu
proces6w technologicznych i organizacji stanowisk pracy
uwzglednia wszystkie momenty odnoszace sie do bezpie-
czeAstwa pracy.

Realizacja planéw postepu technicznego nie moze po-
mingé¢ tak waznego elementu, jakim jest prowadzenie
szkolenia zatogi w opanowaniu bezpiecznych metod pracy,
gwaruntujgcych stalg gotowos¢ techniczng urzadzen i ma-
szyn. Jest rzecza stwierdzong, ze w miare poznawania
i opanowywania techniki rBbotnik zdobywa wiekszg zna-
jomos$¢ warunkéw i sposobdéw pracy i staje sie ostrozniej-
szy, co oczywiscie wydatnie wplywa na zmniejszenie sie
iloSci nieszczes$liwych wypadkéw i awarii.

BUDOWA |

To zagadnienie musi byé specjalnie brane pod uwage
przy statym doplywie do przedsiebiorstw morskich nowych
kadr, czesto przybywajacych bezposrednio z S$rodowisk
wiejskich i nie przywyktych do wspéipracy z urzadze-
niami mechanicznymi, a tym bardziej do ich obstugi.

W dobie postepu technicznego i spolecznego cigzy
w pierwszym rzedzie na kierownictwie zaktadéw obowia-
zek stworzenia zalodze mozliwie najbezpieczniejszych
i najmniej szkodliwych warunkéw pracy.

W codziennych wysitkach o wykonanie planéw gospo-
darczych o podwyzszenie wydajno$ci pracy, kierownictwo
przedsigebiorstw musi szukaé roéwniez zmierzajacych
w kierunku zmniejszenia wysitku robotnika i zapewnia-
jacych ochrone jego zdrowia i zdolnos$ci do pracy.

Postep nauk technicznych, ekonomicznych i medycyny
pracy oraz bazujgca na nich ochrona pracy, moze dostar-
czy¢ odpowiednich praktycznych rozwigzan.

Oparcie planéw postepu technicznego o te czynniki
pozwoli podnies¢ na znacznie wyzszy poziom gospodarke
i technike przedsiebiorstw morskich, ktérych kierownic-
two otaczajgc cztowieka pracy troskliwg opieka przy-
czynia sie do peinej realizacji naszych planéw i zadan.

REMONT STATKOW

Zjazd organizacyjny okretowcow

W dniu 8 listopada 1953 r. obradowat walny zjazd organiza-
cyjny Sekcji Okrelowcéw przy SIMP, ktéry stanowit zamkniecie
pienuszego”elapfi prac organizacyjnych i jednoczesnie zapoczatko-
wanie drugiego.

Dynamiczny rozwdj przemystu okretowego w okresie powo-
jennym w Polsce nie ma precedensu niemal na calym Swiecie.
Dziedzina ta rozwinela sie od podstaw, wchianiajgc liczne rzesze
pracownikéw z innych galezi przemystu, dla ktérych kadre kie-
rowniczg stanoiuita nieliczna garstka przedwojennych fachowcow'.

Po 8-miu latach trudéw i walki o stworzenie polskiego prze-
mystu okretowego ten réznorodny element zespolit sie ze sobg
i stworzyt wielotysieczng rzesze polskich okretowcéw — pracow-
nikéw stoczni morskich.

Z drugiej strony, rozicéj naszej floty handlowej, ktérej tonaz
irzylcrotnie przekroczyt stan przedwojenny, spowodowat znaczne
powiekszenie stanu osobowego naszej marynarki handlowej. Pow-
stanie szeregu morskich przedsiebiorstw i centralnych zarzadéw
z ich dzialami technicznymi stworzylo liczne os$rodki pracownikéw
technicznej eksploatacji statkow.

Podobnie przedstawia sie odcinek zeglugi $rédlgdowej, ktory
doszedt po wojnie do nowego, nieporéwnywalnego z przedwojen-
nym znaczenia. Obsada taboru $rédladowego wraz z szeregiem
komérek technicznych w licznych przedsiebiorstwach, dyrekcjach
drég wodnych i wreszcie szeregu stoczni $rédlgdowych, zwigzata
znaczng ilos¢ sit technicznych.

Pewne dalsze ilosci technikéw i inzynierow okretowcow tkwig
w szeregach pracownikéw administracji parnstwowej, zeglugowej,
morskiej i $rodladowej, instytucjach naukowych, przedsiebior-
stwach ustugowych, gateziach przemystu wspéipracujgcego z prze-
mystem okretowym itd.

Wymienione powyzej osrodki stanowig skupysko ludzi, ktérych
wspélnym obiektem zainteresowan jest statek. Pracownikéw icszyst-
kich powyzszych zawodéw, inzynieréw i technikéw budownictwa
okretowego, oficeréw marynarki handlowej, zaréwno nawigatorow jak
i mechanikéw, zeglugi morskiej i $rédladowej — okresli¢ nalezy
wspoélnym mianem okretowcéw i traktowaé jako potencjalnych
cztonkéw nowego, branzowego stowarzyszenia w ramach Naczel-
nej Organizacji Technicznej — Stowarzyszenia Naukowo-Tech-
nicznego Inzynieréw i Technikéw Okretowcéw Polskich.

llo§¢ pracownikéw technicznych posiadajacych kwalifikacje
wymagane od cztonkéw stowarzyszen NOT, przekracza obecnie
we wspomnianych o$rodkach trzy tysigce, a rok rocznie jest za-
silana nowymi kadrami absolwentéw wyzszych uczelni okretowych
i morskich. Zorganizowanie tych wszystkich pracownikéw w ra-
mach jednej wspdlnej organizacji staje sie nie tylko mozliwe, ale
na obecnym etapie wprost konieczne.
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Rozwinieta na Zjezdzie dyskusja byla zywym potwierdzeniem
powyzszego stwierdzenia. Liczni dyskutanci wypowiadali sie za
wyodrebnieniem organizacyjnym i przeksztalceniemi dotychcza-
sowej ogohiopolskiej sekcji przy SIMP w samodzielne slowarzy-
rzyszenie branzowe NOT, przytaczajagc dowody zahamowania roz-
icoju organizacyjnego przez obecng zbyt waska forme organiza-
cyjna.

Sekcja okretowcOw przy Zarzadzie Gléwnym SIMP istnieje
teoretycznie od roku 1948 a przy oddziale gdanskim nawet od
1947, dziatalno$¢ jej jednak byta znikoma, co nalezy przypisac
niewtasciwym ramom organizacyjnym. Sprawa przyjeta inny ob-
rét dopiero w roku 1952 kiedy z inicjatywy Zarzadu Oddziatu
SIMP w Gdansku zorganizowano 10 k6t w zakladach pracy i in-
stytucjach, jak stocznie, Urzact. Morski, Polska Marynarka Hand-
lowa, PRS, CBKO i inne, ktore to kota stworzyly zalgzek sekcji
okretowe;.

Dalszym krokiem naprzéd byta uchwata Walnego Zebrania
Oddzialu Gdanskiego SIMP, podjeta w dniu 5 marca 1953:
.Walne zebranie Oddzialu Gdanskiego SIMP uwaza za stuszne
i celowe powolaniet samodzielnego Stowarzyszenia z siedzibg
Zarzadu Giéwnego iv Gdansku“.

Uchwata ta zostata potwierdzona decyzjg Zarzadu Gtéwnego
SIMP z 16 marca br., ktéry ppdjgt uchwale o powotaniu ogél-
nopolskiej Sekcji Okretowcoéw z siedzibg w Gdansku.

Na tych podstawach powotany zostat przez Zarzad Oddziatu
Gdanskiego SIMP — tymczasowy, komisaryczny 10 osobowy Za-
rzad Sekcji Okretowej, ktéry rozpoczatl swg dziatalnos¢ od 13
maja br.

Tymczasowy Zarzad zwr6cit sie do kolegébw okretowcéw w 25
osrodkach na terenie catego kraju, zaréwno na Wybrzezu jak i na
Srodladziu z deklaracjg programowa wzywajgcg do wstepowania
w szeregi wilasnej organizacji i organizowania ko6t terenowych.
W rezultacie otrzymano odpowiedZz prawie ze wszystkich os$rod-
kéw, w nastepstwie czego powstaly dalsze kota terenowe. Aa
zjezdzie bylo reprezentowanych 18 két

Oparcie pracy sekcji na dziatalnosci samodzielnych kot tere-
nowych zdato egzamin. llo$¢ rozproszonych inzynieréw i techni-
kéw okretowych wytycza dalej kierunek mobilizacji ich w ko-
tach terenowych, ktérych powotywanie musi wejs¢ jako pierwszo-
jalowe zagadnienie do planu pracy Stowarzyszenia. Najblizszy rok
winien doprowadzi¢ tg drogg do podwojenia ilosci zrzeszonych
cztonkow.

Uczestnicy Zjazdu przedyskutowali zadania wylaniajace sie¢ na
najblizszg przyszio$€. Zadania jakie stoja przed Stowarzyszeniem
mozna okresli¢ krétko jako walke o podnoszenie kwalifikacji za-
wodowych cztonkéw i troske o staly postep techniczny budow-
nictwa i eksploatacji jednostek ptywajgcych.



Cele te mozna sprecyzowaé nastepujaco:

1. organizowanie pomocy dla czlonkéw w opanowaniu nauki
marksistowsko - leninowskiej, w udzielaniu pprad naukowo-
technicznych, w podwyzszaniu kwalifikacji, w popieraniu i wpro-
wadzaniu w zycie osiggnie¢ naukowych, wynalazkéw i pomystéw
racjonalizatorskich.

2. badanie i wprowadzanie w zycie metod racjonalizatorskich,

3 wspotpraca w przygotowaniu i realizacji resortowych planéw
technicznych i gospodarczych,

4. opracowywanie zagadnieri, naukowo-technicznych wynikaja-
c%ch z polityki partii i rzagdu w dziedzinie techniki i eksploatacji
okretowej,

5. wspolpraca ze Zwigzkiem Zawodowym Pracownikéw Zeglugi
i metalowcéw w organizacji ruchu wspéizawodnictwa, racjonali-
zacji, ochrony pracy, szkolenia kadr itp.,

rf]s. dokonywanie wymiany dos$wiadczen naukowych i
nych, . .

7. szerzenie wsrod spoteczenstwa znajomosci zagadnienn nauko-
wo-technicznych zwigzanych z ckretownictwem i zegluga,

8. udzielaniepomocy robotnikom i przodownikom pracy dla
podwyzszania ich poziomu technicznego.

W programie prac nowego zarzadu, poza sprawami organiza-
cyjnymi najwiekszy nacisk potozony zostat na rozwoj akcji szko-
leniowo-wyaawniczej. Gtéwnym zadaniem bedzie jak najszybsze
uruchomienie wiasnego czasopisma, poswigconego tematyce okre-
towe;j.

Jf dazeniu do wzbogacenia naszej literatury technicznej z dzie-
dziny budownictwa okretowego — Zarzgd Sekcji Okretowcoéw prze-
jat patronat nad pracami zespotu redakcyjnego ,Poradnika Okre-
tébwca® — wydawnictwa encyklopedycznego wzorowanego na po-
radniku ,Mechanik®.

Dziatalno$¢ Stowarzyszenia na odcinku podnoszenia kwalifikacji
objawia¢ si¢ bedzie przede wszystkim w akcji odczytowej, iv kté-
rej przewiduje sie¢ wygtoszenie okoto 200 odczytéw w poszczegol-
nych kotach zaktadowych.

technicz-

Przewiduje sie utworzenie os$rodka szkoleniowego do prowa-
dzenia akcji szkoleniawo-odczytowej, w tym przede wszystkim
kursu unifikacyjnego dla naptywowych pracownikéw technicznych,
zatrudnionych w przemysle okretowym..

Nowy zarzad zamierza zorganizowa¢ konferencje naukowo-
techniczng na temat ,Mechanizacja, automatyzacja i BHP na stat-
Jidch morskich i $rédlgdowychPrzewidziane jest nawigzanie
Scistego kontaktu z Klubami Racjonalizacji i Techniki dla wziecia
czynnego udziatu w ich pracy. W roku 1954 nowe Stowarzyszenie
wigczy sie petniej do akcji odczytowej w Miesigcu Poglebienia.

rzYjazni Polsko-Radzieckiej popularyzujgc radzieckie osiggniecia,
w dziedzinie techniki okretowej i zeglugi.

Jako dalsze jmnkty programu dziatalno$ci wysunigto:

wspolprace z instytucjami naukowo-technicznymi, Instytu-
tami Naukowymi, Politechnikg itp.,
nawigzanie kontaktéw z analogicznymi instytucjami w
Zwigzku Radzieckim, NRD,
zainicjowanie dalszych prac nad zagadnieniem stownictwa
technicznego okretowego i zeglugowego,

— udziat w pracach normalizacyjnych,
udzial w opracowywaniu i opiniowaniu programoéw szko-
leniowych nowych kadr technicznych okretowych,

— poj(daryzacja korzystania z ustawy o stopniu inzyniera
przez udzielanie porad i informacji oraz zatatwiania podan
os6b ubiegajacych sie o stopier inzyniera.

IFypetnienie tego programu wymaga sprezystej pracy wybra-
nego zarzadu, zarzadéw ko6t zaktadowych i wspoétdziatania wszyst-
kich cztonkéw. Totez ta droga Zarzad apeluje do wszystkich
okretowcéw o wstepowanie do wlasnego Stowarzyszenia, organizo-
wanie ko6t terenowych i o wspéiprace z zarzadem.

ZARZAD OGOLNOPOLSKIE] SEKCJI OKRETOWCOW
Przy SIMP

Organizacja stoczniowej stuzby planowania produkcji

629.128.002.2:658.51 Inz.

HENRYK OGRODOWSKI,

Gdansk

Ogolne: kryteria planowania budowy okretu. Metody planowania oraz zwigzek sluzb planowania produkcji na
wszystrcich szczeblach. Rodzaje i obieg dokumentacji planowania. Rola poszczeg6lnych szczebli planowania.

Produkcja stoczniowa jest mioda galezia naszego
przemystu. Od reszty przemystu odréznia sie bezspornie
sama wielkoscia w globalnym ujeciu, uderza poza tym
szerokim wachlarzem technologii.

Najwazniejsza cecha charakteryzujgca stocznie — to
dtugos$¢ cyklu produkcyjnego. W tej wtasnie ditugosci cyk-
lu — obejmujgcego znaczng czes¢ roku — kryje sie wiek-

szo$¢ trudnos$ci w kierowaniu produkcjg. Najwazniejsze
z nich, to — cigzenie do nierytmicznos$ci, trudnosci w
koordynowaniu rob6t miedzy wydziatami, trudnosci w na-
stawieniu znacznej — szczegdélnie w warunkach stoczni —
kooperacji z zapleczem przemystowym w gtebi kraju.

Dlatego tez prawidlowe roziozenie catej stuzby pla-
nowania w stoczni jest zagadnieniem, o duzym znaczeniu
praktycznym.

Czego wymaga sie od pionu planowania?

Na to pytanie z genialng trafnoScig odpowiedziat tow.
Stalin:

.jedynie biurokraci mogg uwazaé¢, ze planowanie konczy sie
wraz z utozeniem planu, Plozenie planu jest dopiero poczatkiem
planowania. Prawdziwe planowe kierownictwo rozwija si¢ dopiero
po ufozeniu planu, po sprawdzeniu w terenie, w toku realizaciji,
\3 toku korygowania i precyzowania planu“.*).

Trudno o lepsza definicje.

Poza zagadnieniami natury czysto produkcyjnej —
stuzba planowania musi zapewni¢ ekonomiczne warunki
produkcji, gwarantujagce wykonanie planu akumulaciji.

Podstawa dziatania jest wycinek z Narodowego Planu
Gospodarczego dla danej stoczni, przygotowany i opra-
cowany przez Dziat Planowania Centralnego Zarzadu. Za-

*) J. Stalin:

Sprawozdanie polityczne Komitetu Centralnego na
XVI Zjezdzie WKP(b), 12 s 316

DZIELA, W-wa 1931, t

wiera-on wszystkie zasadnicze dane produkcyjne, terminy
zawarte w harmonogramach dla kazdego statku oddziel-
nie, zatrudnienie, koszty i finanse w formie limitéw. Poza
tym obejmuje on plan techniczny oraz plan zaopatrzenia,
kooperacji i inwestycji. Wszystkie szczeg6ly opracowuje
Dziat Planowania Techniczno-Ekonomicznego stoczni i po-
daje w formie wniosku do zatwierdzenia przez Centralny
Zarzad. Po analizie i przeprowadzeniu korekt wniosek
wraca do danej stoczni jako obowigzujgcy ja plan.

Od tego momentu zaczyna sie dziatanie stoczniowej
stuzby planowania.

Stuzba planowania roztozona jest proporcjonalnie do
przebiegu produkcji stoczniowej, Produkcja stoczniowa,
obejmuje zbudowanie kadtuba i jego wyposazenie. Odby-
wa sie to w szeregu oddzialbw. Poniewaz w procesie pro-
dukcji nastepuje moment wodowania, tj. ukonczenia prac
przy samej budowie kadiuba — oddziatly te dzielg sie
wyraznie na kadlubowe i wyposazeniowe. Na tej kanwie
przebiegu produkcji utkana jest sie¢ stuzby planowania.

Kazdy oddziatl posiada wtasng komoérke planowania
w swym pionie przygotowania produkcji — oraz komoérke
planowania wykonawczego w warsztacie."tzw. rodziel-
nie pracy.

Na marginesie rozdzielni nalezy zaznaczyé, ze do nie-
dawna utrzymywat sie poglad o nieprzydatnosci rozdziel-
ni w produkcji okretowej. Poglad ten jest niestuszny.
Nalezy tylko rozdzielnie przystosowa¢ do warunkéw pro-
dukcji okretowej, a stanie sie ona nieodzownym cztonem
w planowaniu.

Oddziaty, zebrane w grupe kadtubéw oraz grupe wy-
posazenia, zarzadzane sa przez dziaty produkcji o analo-
gicznych nazwach — co uwazaé nalezy za wyzszy stopien
stuzby planowania, zwigzanej z szefostwem produkciji.
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Ostatnim stopniem planowania, koordynujgcym za-
gadnienia produkcji, zatrudnienia, kosztéw, planu tech-
nicznego, finanséw oraz inwestycji jest Dziat Planowania
Techniczno-Ekonomicznego, bedacy komoérka funkcjonal-
na dyrektora stoczni.

Tak wiec, nie liczac rozdzielni warsztatowej, stocz-
niowa stuzba planowania jest tréjstopniowa.

Podstawowym odcinkiem czasu, na ktéry dzieli sie
roczny Narodowy Plan Gospodarczy na terenie stoczni
jest miesigc i dzien. Plan, ktory jest podstawa produkcji

dla wszystkich zlecehn okretowych, podzielony jest na
miesigce i co miesigc operatywnie ustalany. W ramach
miesigca, operatywng jednostka jest dzien. Plany deka-

dowe sa jedynie podsumowaniem planéw 10-dniowych.

Droga planu az do robotnika jest zgodna ze schema-
tem organizacyjnym stoczni, zgodna z technologia — kt6-
rej ten schemat jest podporzadkowany. Tak wiec, plan
budowy okretéw podzielony jest na grupe oddziatéw ka-
dtubowych, dalej — wyposazeniowych, oraz na kazdy od-
dziat, w koncu — na mistrzéw wzglednie brygadzistow.

Wybér gtéwnej jednostki miary produkcji stocznio-
wej, ktéra jak juz wspomniano cechuje diugi cykl pro-
dukcyjny, jest trudny. Odpadajg tu takie jednostki mia-
ry, jak sztuki, tonaz DW. Zarzucono tez tonaz konstruk-
cyjny, jako niewtasciwag, nieré6wng dla r6znych robét jed-
nostke pomiaru wielkosci wysitku stoczni.

Praktycznie najlepsza jednostkg miary jest 1 godzi-
na w czasie kalkulowanym Iub w pewnym sensie po-
chodna od niej jednostka, tzw. procent technicznej go-
towos$ci statku. Rozr6zniamy procenty stanu technicznej
gotowosci oraz procenty przyrostu technicznej gotowo-
Sci w danym okresie czasu. Jednostki te sa bardzo wy-
godne w uzyciu ze wzgledu na ich stato$¢.

Gdy wyobrazimy sobie jeszcze, ze kazdy statek, szcze-
g6lnie seryjny, posiada wykaz robo6t w uktadzie tzw.
weztow technologicznych, wycenionych wtasnie w pro-
centach technicznej gotowo$ci — zagadnienie doprowa-
dzenia planéw do najnizszej komérki organizacyjnej staje
sie wykonalne bez specjalnego przeorganizowania i wy-

Slocznio
Dziat Planowania

Wadziatowu Plan Miesieczni)
Lipiec 4953 r. Zatwierdzam :
Wydziat: Montazu Kadtubéw Dyrektor Stoczni
Udzia}t Pandw,  Plandw, Wartosc

L Jleceria Wdzialu BRAosh stan 9oh produkai e
4 51007 26,5 74 263
2 51008 26.) 7,9 23,3
3 51009  26.) 5.1 17,4
4 51010 26,3 4,2 43,8
5 51011 26,5 33 9,7
6 51012 265 2.6 4,2
Razem: X 30,2 X 845.400- 60.400
7 540.51 31,7 53 31,7
8 540)2 347 63 29,6
9 540)) X7 41 217
40 540)4 317 37 49,6
4 540)5 31,7 32 46.5
42 540)6 31,7 2.3 124
Razem: X 25,6 X 1.100.800- 64,000
4) 56002 270 6,3 21,5
44 5600) 270 54 16,1
47 56004 27,0 35 9,8
46 56005 27,0 3,1 3.1
Razem: X 18,3 X 1244400- 100.650
Ogbtem X <744 X 3.190.800- 225.050

Uwaga: integralna czescig niniejszego planu jesl- harmo-
nogram produkcji
Kierownik Dziatu Planowania

Rys. ¢
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sitku stuzby planowania stoczni. Cennik taki — gdyz:
taka role spetnia omoéwiony wykaz — posiada wszystkie
stopnie planowania i stagd powstaje wspdlny jezyk na te-
renie catej stoczni.

Cennik ten bardzo ftatwo mozna przeliczy¢ na war-
toé¢ w ztotych niezmiennych, a takze i biezgcych. Te
ostatnie moga by¢ podstawg do planowaniai kosztow wta-
snych produkcji — zagadnienia niewatpliwie trudnego
w warunkach stoczniowych, lecz wykonalnego.

Za wezetl uwaza sie prace jednego oddziatlu na prze-
strzeni maksimum jednego miesiaca.

Opierajgc sie na powyzszym, Dziat Planowania Tech-
niczno-Ekonomicznego, ta najwyzej stojaca komadrka pla-
nowania, rozbija roczny plan budowy okretéw na dwie-
zasadnicze grupy: kadtuby oraz wyposazenie, liczgc pro-
dukcje w procentach przyrostow gotowosci.

........................... , dnia 27 lipiec 1953 r,

Do
Dziatu Produkcji

RAPORT

Nr zlecenia 151008 | Pozycja harmonogramu wzorcowego 1 59 [
Nazwa Szyb maszynowy wlg rys. Nr 16009 zostata wykonana kom-
pletnie w terminie od 7 lipca 1953 r. do 21 lipca 1953 r. i przyjeta
przez odbidr techniczny.

Sptyw na cato$¢ pozycji wyniést roboczogodzin kalk. 1721 dniéwki —
Termin planowany byt od 7 lipca 1953 r. do 22 lipca 1953 r. Podac
na odwrocie ewentualne przyczyny opéznienia.

Kierownik Oddziatu Kierownik Wydziatu

Budowniczy

Wypetnia Dziat Produkcji
0,231 % gotowosci 1721 rob godz. w/g harmonogramu wzorcowego,
zaliczono do wykonania planu dnia 22 lipca.

Odpowiednie dziaty produkcji napetniaja te dyrek-
tywy za pomoca szczeg6towego cennika, tzw. $Slepego har-
monogramu wzorcowego, realnymi weztami technologicz-
nymi, rozbijajac procenty przyrostu gotowo$ci na posz-
czeg6lne oddziaty, odpowiadajgc przy tym za ich koor-
dynacije.

Napetnione rzeczowymi weztami dyrektywy,
zone w procentach gotowos$ci, sprawdza i zatwierdza
Dziat Planowania Techniczno-Ekonomicznego. Nastepnie
dziat ten, po uzgodnieniu z dyrekcja, sporzadza co mie-
sigc plany oddzialowe, zamkniete w plombowanych tecz-
kach. Znajduje sie tam:

1) Terminarz zasadniczy weztow wg. dekad,

2) Plan przyrostow gotowos$ci dla kazdego zlecenia

oddzielnie (rys. 1),

wyra-

3) Plan wartos$ci produkcji w  ztotychniezmiennych,
4) Plan obcigzenia godzinami kalkulowanymi,

5) Plan wydajnosci,

6) Plan zatrudnienia,

7) Plan postepu technicznego,

8) Plan funduszu ptacy,

9) Plan kosztéw, szczegdlnie og6lnowarsztatowych,

10) Planowane wskazniki techniczno-ekonomiczne.

Nalezy tutaj zaznaczyé, ze na wszystkich szczeblach
planowania prowadzi sie kartoteki stanéw i przyrostéw
gotowosci technicznej zlecen, co jest podstawg dziennego
rozliczania sie z zadanego planu (wzér raportu — rys. 2).
W praktyce system ten doprowadzit do usztywnienia i
okietznania lawiny rob6t w stoczni w pewne normy po-
stepowania. Utatwia to kpntrole tak produkcji, jak i lu-
dzi produkcje te obstugujgacych, tj. aparatu mistrzéow i
brygadzistéw.

Omowiony, dziesigciocztonowy plan otrzymuje oddziat
z wyprzedzeniem 10 dni. Poniewaz w pionie przygotowa-
nia produkcji najwazniejszg czynnoscig jest roztozenie wy-
sitku oddziatu na mistrzow —mkomoérka planowania spo-
rzadza normalny zgodny z planem harmonogram prac wg.
poszczegblnych mistrz6w ze skalg dzienna, na miesigc
planowany + 1 dekada na ewentualng rezerwe dla kry-
cia przestoi wzgl. dla podbudowy przekraczania planu lub
na wypadek, gdyby stuzba planowania nie nadazyta z ter-
minarzami na czas (to ostatnie nie zdarza sie jednak).

Harmonogram prac (rys. 3) podzielony jest na kazdy
okret oddzielnie, na kazdego mistrza oddzielnie, podana
jest w nim data zaczecia, czas trwania (cykl) i data za-



konczenia kazdego wezta, zgodnie z danymi, opracowa-
nymi przez dziat technologiczny. Harmonogram prac wy-
ceniony byé musi w procentach technicznej gotowosci
oraz w godzinach kalkulowanych. Pozwala to na kontrole
zgodnos$ci z oficjalnym planem, na ustalenie zadan w pro-
centach gotowos$ci dla mistrzéw, a wreszcie na analize
przebiegu obcigzenia brygad wg. poszczeg6lnych zawo-
déw. Dane te podlicza sie wg. dekad. Podliczenia dzien-
nego dokonuje dopiero rozdzielnia warsztatowa.

W precyzowaniu zadan dla mistrzéw na poszczegélne
.jednostki, bierze udziat budowniczy, zorientowany w: ca-
toksztalcie planu budowy i prac. Jako odpowiedzialny
za koordynacje prac na swoim statku — plany te akcep-
tuje swym podpisem.

W oparciu o sporzadzone plany dla mistrz6w, komor-
ka planowania rozpisuje dokumentacje obiegowa: karty
.przewodnie, karty rozdzielni, karty robocze i kwity ma-
teriatowe. Tak doprowadzony plan z rozpisang dokumen-
tacjg przekazuje pion przygotowania produkcji warszta-
towi, tj. rozdzielni robét na warsztacie oraz mistrzom
(rys. 4).

Dla rozdzielni plan w formie harmonogramu w po-
dziale na jednostki, czynno$ci i mistrzéw jest ,planem
jazdy“, ktérego musi przestrzega¢ i meldowac¢ kierownic-
twu o odchyleniach. W zadnym jednak wypadku nie
.mozna traktowaé rozdzielni jako automatycznej wydajni

robét, czy co gorsza — tylko kart roboczych. Co prawda,
karta robocza — wystawiona przez aparat planowania
jest rownowazna banknotowi — to jednak dla planisty

jest ona w pierwszym rzedzie pisemnym poleceniem wy-
konania okreslonej roboty wediug z goéry okreslonych
warunkow.

Plon produkcji na rriesiqc lipiec t

Oddziot-Montczo Nr zlec.

Legenda:
»— Montaz
, r-g-Spawanie
I »E}\-l\fl)rowcmi«
Rys. 3

Rozdzielnia wiec musi prowadzi¢ indywidualnie swe
obcigzenie wg. terminéw dla poszczeg6lnych mistrzéw
w podziale dziennym. Na tej dopiero podstawie, oraz na
podstawie uzgodnienn z poszczeg6lnymi mistrzami naste-
puje wydawanie kart roboczych. Poza tym rozdzielcy
prowadza saldo kart bedgcych w obiegu i w ten sposéb
okre$laja i reguluja wydawanie a przez to i zakancza-
nie robét

Nalezy tu zaznaczyé, ze w warunkach rob6t stocz-
niowych, a szczegdlnie poza warsztatami tj. na pochyl-
niach i na statkach juz wodowanych, wydawanie kart
odbywa sie tylko poprzez mistrz6w wzglednie brygadzi-
stbw. Umozliwia to lepsze zorganizowanie prac — prze-
waznie montazowych — podzielonych na etapy i wezly
odpowiadajace organizacji brygad roboczych.

Podziat kart roboczych przeprowadza sie w szafach
rozdzielczych, posiadajacych poéteczki dzienne na miesigc,
oraz kolumny péteczek dla poszczegdlnych mistrzéw, na
kazdy statek osobno. Mistrz — wzgl. brygadzista — od-
powiedzialny za zorganizowanie procesu produkcji oraz
za sprezyste i operatywne prowadzenie robdét, prowadzi
specjalna ksigzke, w ktérej zapisuje prace i karty wy-
dane swym podwtadnym — oraz terminy ich zakoh-
czenia.

Rys. 4

Po zdaniu danej pracy przez robotnika brygadziscie
i kontroli technicznej — brygadzista odpisuje karte ze
swego stanu w ksigzce i oddaje karte do rozdzielni. Tu-
taj odcigza sie brygadziste, a karta zostaje wyceniona w
procencie gotowos$ci i w produkcji oddziatu stanowi ofi-
cjalny meldunek, trafiajacy do uprzednio wspomnianej
kartoteki gotowos$ci procentowej.

Z rozdzielni wszystkie instancje wtadz stoczni otrzy-
muja meldunki o nierozpoczeciu iub niezakoiczeniu za-
planowanej operacji lub grupy operacji oraz saldo robot
u mistrzéow (ksztaltowanie sie krzywej dziennej), ktore
Swiadczy o ksztattowaniu sie proporcji robét bedacych w
toku do zdawanych pozycji w kontroli technicznej.

Na podstawie takich danych kierownictwo moze wy-
dawacé¢ operatywne polecenia poprzez dyspozytora i znéw
poprzez rozdzielnie. Tak przedstawia sig zorganizowanie
przebiegu doprowadzenia planu do robotnika.

Analiza Kosztow Nr jedn. 54032
Nr noz. harm. 37
>

c b Roé6znica
Rodzaj kosztéw Plan Wykon.
%E +
Materiat zt 5.200 — 5507,— 307.— -
Robocizna zt 12.630,- 12 026,— — 604,—
Razem: z 17.830,—  17.533— 297,—
Materiat w/g grup:
blacha kg 3.500 3.700 220 e
nity kg 210 253 53 —
zel. profilowe kg 1.300 1.280 — 20
elektrody szt. 50 4 — 6
Robocizna
w/g wydziatéw:
Obrébka rbg 1.370 1321 — 49
Montaz rbg 700 650 - 50
Rys. 5
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Oprécz sterowania samym procesem produkcji — jak
juz wyzej wspomniano, pion planowania winien takze za-

pewni¢ ekonomiczny przebieg pracy oddzialtbw i catej
stoczni. Zagadnienie to reguluje w zasadzie odgdrnie
Dziatl Planowania Techniczno- Ekonomicznego, wydajac

odpowiednie preliminarze (limity) w oparciu o plany pro-
dukcji i dokumentacje technologiczng. Dla fatwiejszego
obliczania limitow — operuje kalkulacjami wstepnymi na
poszczegb6lne wezly (etapy) technologiczne. Analiza fak-
tycznego zuzycia odbywa sie wstepnie na oddziatach,
gdzie wg. schematu organizacyjnego winni tkwi¢ podpo-
rzgdkowani bezposrednio kierownikowi — ekonomisci od-
dziatowi. Ostateczng analize prowadzi Dziat Planowania
ATechniczno-Ekonomicznego na podstawie danych z Biura
Kosztow'. Analiza dotyczy poszczegdlnych oddziatow i zle-
cen wg. weztbw w uktadzie kalkulacyjnym (rys. 5).* Sze-
roko stosuje sie metody graficzne, wyniki za$ podaje sie
do wiadomosci tagcznie z dyrektywami na przyszly okres
planowy.

Tak pojeta stuzba planowania daje dopiero opera-
tywne korzys$ci kierownictwu. Trzeba nadmieni¢, ze ryt-
miczne opracowywanie planéw i podawanie ich do wia-
domosci wykonawcéw stwarza pozytywna atmosfere
wsrod zatogi, umozliwiajgc jej mobilizacje sit.

Z drugiej strony — poprzez wdrozenie w okres$lony
system — doprowadza sie w pewnym stopniu do zauto-
matyzowania uruchamiania rob6t i koordynacji z innymi
pionami planowania: inwestycjami, gtdbwnym mechani-
kiem, finansami etc.

Planisci zas wszystkich stopni czujg sie odpowiedzial-
nymi i pelnymi gospodarzami swegoi odcinka.

Opisany tutaj z grubsza system zmierza do zaprowa-
dzenia najwyzszej formy planowania tj. do zastosowania
wewnetrznego rozrachunku gospodarczego w warunkach
duzego zaktadu stoczniowego.

Oznaczanie rurociggom w procesie ich obroébki

Inz. JANUSZ SZAREJKO, Gdansk.

Spos6b oznaczania elementélo

rurociggéw i. korzysSci jego stosowania. System oznaczen literowych i liczbo-

wych z przyktadem praktycznym. Artykut nawigzuje do pracy tegoz autora o prefa ry acji rurociggdbw w nr
8 i 9 ,Techniki i Gospodarki Morskiej* z b. roku

Podziat rurociaggéw na grupy
wadzenie oznaczenia elementéw
klucza symboli

i zespoly oraz wpro-
rurociggbw za pomoca
ma gtebokie uzasadnienie i przy duzej,
zorganizowanej produkcji rurociaggéw daje powazne ko-
rzyéci. Odcinki r6znych systeméw, rurociaggéw posiadaja
przewaznie nieco odmienny proces obrébki lub inne wa-
runki préb szczelnosci i dlatego podczas przebiegu ele-
mentéw odcinkéw rurociggu na warsztacie konieczne jest
informowanie poszczegélnych stanowisk roboczych o wa
runkach wykonania i odbioru poszczeg6lnych odcinkéw.

Przed wprowadzeniem omawianych umownych sym-
boli, wszystkich potrzebnych informacji dla poszczegdl-
nych stanowisk warsztatowych dostarczal monter ze stat-
ku ustnie i osobno dla kazdego wykonywanego na jego
zamoéwienie odcinka rury. Zwazywszy, ze kazdy monter

zamawiat jeden lub kilka odcinkéw réwnocze$nie, na
warsztacie w trakcie obrobki znajdowato sie kilkadzie-
sigt, a nawet ponad sto odcinkéow

rurociggu z réznych
systemow i z r6znych budowanych statkéw, zamawianych

przez réznych monteréw. Przekazywanie potrzebnych in-
formacji byto w tych warunkach utrudnione i prowadzito
do czestych pomytek oraz zahamowanh przebiegu pro-
cesu obrébki z braku dostatecznych informaciji.

Dzieki wprowadzeniu nizej omawianego klucza ozna-
czen, oraz tablic wyjasniajgcych znaczenie symboli na po-
szczegb6lnych stanowiskach roboczych, unika sie wypadkoéw
pomylenia lub zagubienia odcinkéw rurociggéw, wysta-
nia do cynkowni rur nie podlegajacych cynkowaniu, uni-
ka sie tez przestojow lub przesilania rur i armatury na
stanowisku préb szczelnosci.

Symbol podany na rysunku technologicznym i na-
stepnie przeniesiony na szablon lub obrabiany materiat,
informuje poszczegélne stanowiska robocze o tym, z ja-
kiego statku pochodzi obrabiany odcinek, z jakiego ru-
rociggu i z jakiego miejsca. Posiadajgc te informacje
mozna bez trudu przy, pomocy wywieszonych tablic okre-
$lic wymagany proces obrobki rury, jakie nalezy stoso-
wac¢ kotnierze, czy rura wymaga wyzarzenia, na jakie
ci$nienie nalezy dany odcinek prébowa¢, czy wymaga on
cynkowania itd. Symbol wskazuje réwniez czy wyma-
gany jest odbior Inspekcji Morskiego Rejestru Statkow
itp.

Ponadto wprowadzenie oznaczania elementéw ruro-
ciggébw umozliwia ich magazynowanie oraz utatwia odszu-
kanie i kompletowanie dokumentacji technologicznej.'sza-
blonéw, oprzyrzgdowania jak tez i samych odcinkéw ru-
rociggu.
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Dokumentacja technologiczna jak i cate oprzyrzado-
wanie oraz elementy przynalezne do jednego odcinka ru-
rociggu, posiadajg te same symbole. Umieszczone na do-
kumentacji i elementach rurociggu, symbole pozwalajg
monterom szybko odszuka¢ na statku miejsce, w kto6-
rym dany odcinek ma by¢ zmontowany, oraz dobra¢ przy-
nalezne don elementy, jak uchwyty mocujace, krécce,
kotnierze itd.

Oznaczeniu (opisywaniu) umownymi symbolami pod-

legaja:

a) Dokumentacja warsztatowa i montazowa,
szcza szkice ksztattek i prefabrykatow.

b) Dokumentacja technologiczno-kalkulacyjna opra-
cowana na podstawie dokumentacji wymienionej
W poz. a).

c¢) Roéznego typu szablony do rur.

d) Odcinki materiatu na stanowisku

e) Odcinki rur
giecia. L,

f) Wszystkie elementy (odcinki) rurociaggéw przecho-
dzace przez stanowisko préb rurociggéw lub wy-
chodzace poza warsztat (np. do ocynkowania, ma-
gazynu kompletacyjnego lub_ na montaz) — o ne
uprzednio naniesiona cecha jest nieczytelna wzgl.
btedna. ) )

g) Armatura i prefabrykaty wplywajgce do warsz-
tatu prefabrykacyjnego, magazynu kompletacyj-
nego i przed wystaniem na montaz — jezeli nie
zostaly opisane uprzednio.

Oznaczenie (cecha) skiada sie

jacych:

Numer statku

Symbol grupy rurociggu

Numer zespotu i odcinka rurociggu

Frzy opisywaniu przywieszek szablonéw mozna do-

datkowo podaé¢ $rednice rury oraz numer i pozycje od-
nosnego rysunku konstrukcyjnego wydanego przez biuio
projektujgce statek.

Pod numerem statku rozumiemy numer budo-

wanego statku, do ktérego przynalezny jest oznaczony
element lub dokumentacja.

Do oznaczenia grup rurociggéw stosujemy naste-
pujace symbole literowe odpowiadajace pierwszym lite-
rom nazw rurociggow:

Ps _ rurociggi pary dolotowej (para $wieza)
PO — rurociggi pary odlotowej

zwta-

traserskim.
bezposrednio po przejsciu operacji

z symboli okresla-



K — kondensat i odwadnianie rurociggéw i mecha-
nizmow
ZL — rurociggi zasilajace
CH — rurociagi chtodzace
Z — rurociagi zezowe
B — rurociggi balastowe
R — rurocigagi ropne i paliwowe
OL — rurociggi oliwne
SP — rurociggi sprezonego powietrza
S — rurociggi sondowe
SC — rurociggi Sciekowe
SL — rurociggi sanitarne (og6lnie)
PO — rurociggi odpowietrzajgce
CO — rurociggi centralnego ogrzewania
W — rurociggi wody stodkiej, stonej, cieptej i zimnej
og6lnego uzytku
GP — rurociagi przeciwpozarowe (gaszenie pozaru)
X — rurociggi specjalnego przeznaczenia.
W wypadku istnienia na jednym statku kilku ruro-
ciggbw réznego, specjalnego przeznaczenia za literg X

ustawiamy kolejne duze litery alfabetu r6zne dla kaz-

dego rurociggu np. XA lub XB itd.

Dla oznaczenia zespotdéw rurociggdbw uzywamy
matych liter alfabetu. Grupa rurociggbw moze sie
sktada¢ z jednego lub kilku zespotdw o réznych cha-
rakterystycznych dla siebie wilasciwosciach, jak: zespo-
téw réznigcych sie od siebie ciSnieniem, zespotéw poto-
zonych w odrebnych czesciach statku itd. Na przyktad,
grupa rurociaggéw PS pary Swiezej (dolotowej) moze mieé
zespo6t ,,a“ rurociggéw pary Swiezej przy kotle i drugi
zesp6t — nazwijmy go ,b“ — rurociaggéw pary doloto-
wej do maszynki sterowej.

Zespo6t rurociggu sktada sie z odcinkdéw ruro-
ciggu tzn. odcinkéw rur i armatury, lezacej W linii ruro-
ciggu. Odcinki rurociaggéw kazdego zespoilu oznaczamy
wg kolejnosci montazu nastepujagcymi po sobie liczba-
mi. Liczbe umieszczamy bezposrednio za literami ozna-
czajacymi grupe i zesp6t rurociggu.

Znaki (cechy) wypisujemy na przywieszkach, ktére
mocujemy do elementéw rurociggéw lub szablonéw. Mo-
zemy takze wypisywac¢ znaki czytelnie trwata farbg bez-
posrednio na rurze. Rury wysytane do- cynkowania bez-
wzglednie muszg posiadaé przywieszki blaszane z wybi-
tymi nan cechami.

Przyktad cechowania (wypisywania) przywieszki:

202
B a18

gdzie:

202 — stanowi numer zlecenia (statku)

B — oznacza grupe rurociggéw balastowych

a — oznacza zespo6t ,,a“ tychze rurociggoéw

18 — oznacza numer danego odcinka rurociggu.

Opisywania (cechowania) elementéow rurociggéw wy-
mienionych w punkcie a)
— dokonuja konstruktorzy oraz tech-
nicy budowy sporzgdzajacy od-
no$na dokumentacje;

wym. w punkcie b) — technolodzy — kalkulatorzy;

wym. w punkcie ¢) — pracownicy wykonujgcy szablony;

wym. w punkcie d) — traser w oparciu o posiadang do-
kumentacje;

wym. w punkcie e) — pracownik Kkierujacy gieciem, w

oparciu o symbole widoczne na
szablonach;

wym. w punkcie f) — pracownik prowadzgcy probe ru-
rociagow i wysytajagcy odcinki ru-
rociggu poza warsztat — wg in-

formacji otrzymanych od technika
budowy lub zaczerpnietych z do-
kumentacji;

wym. w punkcie g) — pracownik przyjmujacy i wysyta-
jacy dane elementy — wg specy-
fikacji i informacji otrzymanych
od technika budowy.

Symbole poszczegélnych grup rurociggéw przed ich
Przyjeciem zostaly przedyskutowane w gronie robotnikéw
i w ostatecznym brzmieniu skiadajg sie z charakterystycz-
nych liter nazw rurociggéw, liter ktére najtrafniej su-
gerujg robotnikowi wtasciwg nazwe rurociggu oraz tatwe
sg do odréznienia. Na przyktad, symbol PS sugeruje na-
zwe ,para $wieza“ co odpowiada rurociggowi pary dolo-
towej. Rurociggu, pary dolotowej nie nazwano symbolem
PD lecz symbolem PS, gdyz symbol PD tatwo pomyli¢
z symbolem PO — ktéry jest symbolem rurociggu pary
odlotowej, podlegajacego innemu procesowi obrébki, wy-
magajgcego ocynkowania i nie poddawanego kontroli
Morskiego Rejestru Statkow.

Robotnicy warsztatu prefabrykacyjnego otrzymawszy
karte roboczg zaopatrzong w symbol np. |316 — Z a 271

wiedza, ze majg wykona¢ 27 odcinek rurociggu zezowego
(symbol Z) w maszynowni (a) dla statku opatrzonego
numerem 316. Wykonujagc omawiany odcinek, korzystajg
z dokumentacji warsztatowej opatrzonej numerem ~ a 27,
szablonu nr Z a 27, toza-makiety nr Z a 27, sprawdzianu
nr Z a 27, wypetiniajg operacje obrébki i préby szczel-
noséci zgodnie z warunkami podanymi na tablicy infor-
macyjnej pod pozycjg Z a dla typu statku 316.

O jednolity profil produkcyjny
w zakladach przemystu okretowego
(Artykut dyskusyjny)

Mgr iNZ. TADEUSZ PRECHITKO, Gdarsk

Ujednolicenie produkcji ui zakladach przemywcgo i analiza zagadnien w poszczegélnych etapach,

etapow

Postawione przed przemystem okretowym planowe za-
dania produkcyjne, powodujg konieczno$¢ zabezpieczenia
realizacji wytycznych Konferencji Partyjno-Technicznej,
odbytej na Stoczni Gdanskiej, po linii dlugofalowego roz-
woju zaréwno stoczni jak i zaplecza przemystowego oraz
Srodkéw wykonywania dokumentacji. Obecna koncen-
tracja sit w walce o skrécenie cyklow produkcyjnych,
obnizke kosztéw wtasnych i postepowg technologie winna
by¢é zwigzana z wieloletnim planem postepu i rozwoju
przemystu okretowego.

Jednym z czynnikdéw osiggniecia wytyczonych celéw
powinno by¢ dazenie do ujednolicenia profili produkcyj-
nych w zaktadach przemysitu okretowego,-zmierzajgce do
specjalizacji poszczegélnych zaktadéw zaplecza i odcig-

rozwoju zakltadéw przemystu okrelostu okreto wego i analiza zagadnien w poszczegdlnych etapach.

zenia stoczni od wszelkich czynnos$ci, jakie mogtyby byé
wykonywane poza ich terenami.

Obecny rozwéj zaplecza przemystu krajowego i jego
przestawianie sie w pewnych odcinkach na produkcje
dla potrzeb okretowych juz dzi§ po czeSci realizuje te
zamierzenia i gwarantuje na przysztos¢ uzyskanie pozy-
tywnych wynikéw.

Projektowane etapy rozwoju zaktadow
przemystu okretowego

Dla wnikliwszej analizy zagadnienia nalezy zaktady
przemystu okretowego podzieli¢ na grupy i omoéwi¢ do-
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celowe ich ustawienie, a przede wszystkim powigzanie
dla osiggnigcia ptynnej, harmonijnej produkciji.

Grupe pierwszg stanowilyby stocznie, grupe drugg —
wyspecjalizowane fabryki zaplecza przemystowego, gru-
pe trzecia — o$rodki opracowywania dokumentacji, a
wiec biura konstrukcyjne.

Krystalizowanie sie profili produkcyjnych przebiegac
bedzie etapami, z ktérych pierwsze dwa dajg sie juz dzi$
blizej scharakteryzowac:

— w etapie pierwszym nastgpitoby odcigzenie stoczni
od produkcji maszyn, mechanizméw oraz urzadzen i ogra-
niczenie ich dziatalno$ci do budowy kadtubéw i montazu
wyposazenia. Zaplecze przejmowatoby produkcje maszyn
i urzadzen okretowych, biura konstrukcyjne rozdzielityby
sie na osrodki: 1 —mdla dokumentacji wytwoérczej kadtu-
béw i montazu wyposazenia; 2 — dia dokumentacji ma-
szyn, mechanizméw i urzadzen.

— w etapie drugim winno nastapi¢ dalsze odcigze-
nie stoczni przez rozwoj zaplecza przemystowego w kie-
runku powstania zaktadéw montazowych o charakterze
ustugowym, ktoére przejetyby wyodrebnione czynnosci
technologiczne na stoczniach. Wytwdrcze zaplecze prze-
mystowe rozwijatoby sie po linii pogtebiania specjalizacji.
Biura konstrukcyjne podlegatyby przeobrazeniu droga
decentralizacji i przekazywania swych kadr do zaktadow
wyspecjalizowanych i do osrodkéw naukowo-badawczych.

Analiza zagadnien pierwszego etapu

Przeanalizujmy szereg zagadnien wytaniajgcych sie
dla pierwszego etapu.

Stocznie nasze sg zaktadami o r6znorodnych uksztat-
towaniach terenu, o r6znych wielko$ciach pochylni i zr6z-
nicowanych mozliwosciach technologicznych. Tylko na
dwa ostatnie czynniki dziata¢ mozna usprawiedliwionymi
inwestycjami, uksztaltowanie terenu przyja¢ nalezy prak-
tycznie za state.

Jak wiec nalezy doprowadzi¢ do mak simum wy-
korzystania poszczeg6lnych stoczni? Rozwigzanie le-
zy w doborze typow statko6w i ich wielkosci do
istniejagcych urzadzen i unikanie niepetnego lub czes$cio-
wego wykorzystywania pochylni. Przy uruchamianiu bu-

déw seryjnych nalezy sprowadza¢ do minimum
ilos¢ typow statkbw budowanych jednocze$nie na
jednej stoczni oraz utrzymywac system wyraznego wy-

przedzania serii przez prototyp, dla unikniecia fali zmian,
hamujgcych tok produkcji. Caly wysitek brygad stocz-
niowych winien koncentrowa¢ sie na budowie kadtubow
i ich mozliwie potokowym wyposazaniu — kazda robo-
czogodzina, poswiecona na terenie stoczni wytwarzaniu
wyposazenia, urzagdzen czy mechanizmoéw, jakie mogtyby
naptyng¢ z krajowego zaplecza, jest ostabianiem przepu-
stowos$ci stoczni, ktérej gtéwnym i jedynym celem jest
produkcja statkéw, jako catosci i ich planowe zdawanie
do eksploataciji.

Przewezenia toku produkcji w samych stoczniach
opanowane beda przez wprowadzenie inwestycji, opar-
tych na analizach procesu technologicznego, zatozonego
mobilizujgco i powigzanego z planem postepu technicz-
nego.

W askie gardio moze powsta¢ w dostawach zewnetrz-
nych i to tak materiatu jak i wyposazenia. Dla dopro-
wadzenia dostaw do precyzji pod wzgledem jakosci, za-
kresu oraz terminowos$ci, zagadnienie to rozwigzywacby
nalezato po dwoéch liniach: produkcyjnej— to znaczy roz-
wijania zaplecza materialowego i przemystowego oraz
organizacyjnej — statego doskonalenia kooperacji i nad-
zoru na szczeblu centralnym, stoczni i zaktadéw.

Droga powyzsza jest wskazana i utorowana przez
wtadze nadrzedne przemystu okretowego. Realizacja har-
monogramoéw dostaw kontrolowana jest biezgco, zasada
kompletnosci dostaw postawiona jest z calag surowoscia.

Zaplecze przemystowe dla przemystu okretowego bo-
ryka sie jednak ciggle jeszcze z trudno$ciami poznania
specyfiki urzagdzen morskich i wyczucia réznicy, jaka wy-
stepuje wobec wurzadzen Iadowych. Na tym odcinku
istniejg nadal pewne niedociggniecia. Jakimi $rodkami
moznaby wypetni¢ te braki, te trudno$¢ naszego przemy-
stu w gtebi kraju, ktéry przestawia cze$¢ swej produkcji
na pokrycie potrzeb okretowych?
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Jednym z waznych czynnikéw, utatwiajacych prace
zaplecza, winna byé, bez watpienia, prawidtowa dokumen-
tacja wytworcza od zatlozen az do projektu roboczego
wiacznie. Dla opanowanych asortymentéw moga w wielu
wypadkach wystarczy¢ zatozenia w postaci wstepnych
warunkéw technicznych, w innych koniecznym bedzie do-
starczenie przemystowi zaplecza dokumentacji wnikliw -
szej, szerszej, a wiec warsztatowej i technologicznej.

Profil produkcyjny zaktadéw zaplecza musi w tym
etapie przechodzi¢ jeszcze ewolucje. Zaktady pomocni-
cze, podlegte bezposrednio przemystowi okretowemu, mu-
szg dazy¢ do sprecyzowania swoich specjalnosci: winny
uksztattowac sie odrebne fabryki wind, $rub okretow-ych,
urzadzen poktadowych, morskich silnikéw elektrycznych,
armatury okretowej, okretowych urzadzen przemysto-
wych, pomp, aparatéw itp.

W ielkie zaktady, podlegte innym przemystom, a sta-
nowigce czes$cig swej produkcji zaplecze stoczniowe, win-
ny do pewnego stopnia wyodrebni¢ wewnetrznie dzialy
specjalne dla mechanizméw okretowych, dla silnikéw
spalinowych, gtéwnych maszyn parowych, turbin, prze-
ktadni, watéw i innych gtébwnych zespotéw okretowych.

Jasne jest, ze racjonalna droga zabezpieczenia do-
staw mechanizméw i wyposazenia dla stoczni lezy w
pierwszej linii w przyswajaniu przez istniejgcy przemyst
pewnych asortymentéw okretowych, a dopiero w dru-
giej — przez uruchamianie odrebnych zaktadéw,-co jest
drogg dluzsza i kosztowniejszg z punktu widzenia inwe-
stycji. Odrebne zaktady przejma asortyment prostszy
konstrukcyjnie i technologicznie i bardziej masowy, tak,
aby moégt zapewni¢ im ciggtos¢ produkcyjnag.

Trzecig grupe zaktadoéw, jak podano na poczatku
artykutu, stanowig w przemysSle okretowym o$rodki pow-
stawania dokumentacji, a wiec biura projektowe i kon-
strukcyjne. W poczagtkach naszego przemystu okreto-

wego, powstajgcego z niespotykang szybkos$cig, biura
konstrukcyjne nie nadazaly za produkcjg i nie mogty
wyrobi¢ sobie odpowiedniego wyprzedzenia. Pracowaly

juz woéwczas biura projektowe urzgdzen przemystowych,
dajgce dokumentacje dla odbudowy i rozbudowy sa-
mych stoczni, biura konstrukcyjne opracowujace doku-
mentacje na budowe okretow byly raczej wydziatami
stoczni, czy tez centralnych wtadz przemystu okretowego.

Pierwsze statki powstaly na podstawie dokumentacji
obcej, kupionej za granicg. Oparte byly one na przepi-
sach kapitalistycznych towarzystw klasyfikacyjnych, bu-
dowa ich przebiegata pod nadzorem obcych inspektorow.
Ten stan nie moégt dlugo istnie¢. Powyzszg, niezdrowga
zalezno$¢ zerwano dzieki braterskiej pomocy Kraju Rad,
wysunieto i realizowano $miato wtasne konstrukcje przy
wydatnej pomocy fachowcéw Zwigzku Radzieckiego i pod
opieka Morskiego Rejestru ZSRR.

Ogrom zadanh i konieczno$¢ wypracowania przy bie-
zacej produkcji wiekszego wyprzedzenia jej przez doku-
mentacje, spowodowaly rozszerzenie i -wyodrebnienie biur
konstrukcji okretowych w samodzielne przedsiebiorstwa.
Ich praca w pierwszym rzedzie nastawiona byta na opa-
nowanie dokumentacji wytwoérczej dla kadtubéw. Odci-
nek wyposazenia, a przede wszystkim mechanizmoéw okre-
towych, pozostawal jeszcze w tyle. WartoSciowo domi-
nowat tu nadal import. Rozw6j zaplecza przemystowego
pozwolit na zmniejszenie w pewnym stopniu tego im-
portu, jednakze tempo produkcji, jakie konieczne byto
przy pierwszych maszynach i mechanizmach, uniemoz-
liwiato wykonanie dokumentacji w -wymaganym dzisiaj
zakresie. Mamy szereg krajowych maszyn, urzadzen czy
mechanizméw juz biezgco produkowanych, ktére trzeba
teraz ujmowac¢ warunkami technicznymi, legalizowa¢ je
jako standartowy asortyment okretowy, tworzy¢ dla nich
dokumentacje ruchowa, ustawiaé je w unifikacyjnych
szeregach typo-wielkos$ci.

Ogromna te prace konstrukcyjng i organizacyjng
musi przeja¢ na siebie osrodek dokumentacji dla ma-
szyn 1 urzgadzen okretowych, jako wyodrebnione biuro
konstrukcyjne, ktére dla asortymentéw opanowanych
przez przemyst, wzglednie os$rodki dokumentacji zaple-
cza przemystowego, bytoby centralg koordynacji kon-
strukcji maszyn i urzadzen okretowych. Dla asortymen-
tow nowych i dla produkcji wyodrebnionych pomocni-



czych zaktadoéw okretowych opracowywatoby ono peing
dokumentacje wytwdrcza, opierajac sie na zalozeniach
ustalanych przez biura konstrukcji okretowych, opracowu-
jacych projekty i konstrukcje statkéw, jako catosci, bez
wnikania w konstrukcje zainstalowanych na nich me-
chanizméw, maszyn i urzadzen.

Tego rodzaju zasadniczy podziatl biur konstrukcyj-
nych okretowych jest wynikiem analizy rozwoju stoczni.
Jezeli zalozyihy, ze dokumentacja ma by¢ czynnikiem
mobilizujgcym dla przemystu okretowego, to musimy
stworzy¢ takie ustawienie os$rodkéw dokumentacji, aby
profil biur zgodny byt z docelowym profilem produkcyj-
nym zaktadéw przemystu okretowego. Nalezy przeto z
calg stanowczos$cig odcigzy¢ biura konstrukcyjne dla okre-
tow od zajmowania sie opracowywaniem dokumentacji
na urzadzenia i mechanizmy produkowane poza stocz-
niami.

| odwrotnie — powotane biuro konstrukcyjne dla
maszyn i urzadzen okretowych nie bedzie wnika¢ w pro-
dukcje stoczni, a skoncentruje sie na zaopatrzeniu w do-
kumentacje wytwo6rczg catego zaplecza przemystowego.
Powigzanie bedzie lezalo w precyzowaniu przez biura
konstrukcji okretéw swych wymagan odno$nie maszyn
i urzadzen droga $cistych 'Wstepnych warunkéw technicz-
nych, przekazywanych do biura konstrukcji maszyn i
urzadzen okretowych.

Praca wedlug powyzszych wytycznych powinna do-
prowadzi¢ w najblizszej przysztosci do harmonijnych do-
staw dla stoczni i to urzgdzen w zunifikowanych typo-
wielkosciach, wyprébowanych i zatwierdzonych przez to-
warzystwa klasyfikacyjne. Stocznie bedg mialy w przy-
szto$ci uproszczony tryb zaopatrzenia przez opanowanie
catosci dostaw z zewnatrz drogg warunkéw technicznych,
ktéore beda jednoznaczng bazg dla projektowania, kon-
strukcji, zamoéwienia, produkcji, nadzoru i odbioru kaz-
dego elementu wyposazenia okretowego. Dla elementéw
drobnych dalszym uproszczeniem bedzie ujecie ich nor-
mami panstwowymi i katalogami wyspecjalizowanych
wytworcow.

Jakie aspekty wytaniajg sie jeszcze w naszkicowa-
nym powyzej etapie rozwojowym? Wytania sie jeszcze
problem powstawania dokumentacji okretowej poza prze-
mystem okretowym, to znaczy w os$rodkach innych re-
sortow, jak zegluga $rédladowa, zaktady i instytuty nau-
kowe. Zagadnienia zeglugi $rédlgdowej odnoénie jedno-
stek ptywajacych sg odmienne od zagadnien morskich,
istnieje jednak odcinek, ktéry faczy sie z jednolitoscig
profili produkcyjnych, poniewaz maszyny, mechanizmy
i urzadzenia dla statkéw $rodlagdowych wytwarzane beda
w kraju przez to samo zaplecze przemystowe, jakie pra-
cuje dla potrzeb okretownictwa morskiego.

Jezeli przeto na powyzgzym o_dcinku nie skoordynuje
sie potrzeb $&rédlgdowych i morskich, nie usta\vi koniecz-
nych mechanizmoéw i urzadzen we wspélnie obowigzujgce

unifikacyjne szeregi typo-wielkosci, doprowadzi sie do
nieusprawiedliwionego i szkodliwego zréznicowania me-
chanizméw, maszyn i urzadzen i odksztatci profil pro-

dukcyjny zaktadédw zaplecza okretowego. Tym objawom
trzeba wczesnie i radykalnie zapobiec. To samo odno-
sitoby sie do dokumentacji wykonywanej w instytutach
i zaktadach naukowych. Jezeli konstrukcje tam powsta-
jace oparte bedg na materiatach niezgodnych z pro-
gramami naszych hut lub central zaopatrzenia, jezeli za-
tozone mechanizmy odbiegaé¢ beda od ustalonych dla prze-
mystu krajowego typo-wielkosci, to opracowania takie
beda nieekonomiczne, oderwane od rzeczywisto$ci i stang
sieg, przy ich realizacji, badz powodem do tworzenia
zbednych prototyp6éw, badz tez wptyng na ruch wsteczny
dla naszego rozwoju, tzn. import.

Drugim, dodatkowym aspektem zwigzanym z jedno-
litoscig profili produkcyjnych zaktadéw przemystu okre-
towa jest sprawa prototypéw i prototypowni. Ofen-
sywa naszych os$rodkéw dokumentacji i zaktadéw na
asortymenty importowane, $wiadome i systematyczne wy-
zwalanie sie z pod =zaleznosci dostawcoéw zachodnich,
winno znalez¢ podpore w specjalnym systemie finan-
sowania budowy prototypéw i zapewnienia odpowiednich
dziatbw produkcyjnych w poszczegdlnych zaktadach za-
plecza przemystowego, jako prototypowni. Kazdy udany,

wyprébowany i zatwierdzony przez towarzystwo Kklasy-
fikacyjne prototyp posunie nas o krok naprzéd i wzmocni
potencjal naszego przemystu okretowego. Droga do za-
twierdzonego prototypu jest zmudna i diuga, szczegélnie
przy mechanizmach wiekszych, bardziej skomplikowa-
nych. Uruchamianie projektowania i budowy prototy-
pow powstaje na og6t na(tle konstrukcyjnej potrzeby dla
okreslonego typu statku. W okresie projektowania wy-
tworca prototypu czesto nie jest jeszcze znany, z koniecz-
nosci stocznie finansujg prace nad dokumentacja, co nie
jest prawidtowe, gdyz stocznie winny otrzymywacé ele-
menty gotowe, zatwierdzone, przygotowane do bezpo-
Sredniego montazu na statku i nie powinny rozpraszac¢ sie
na finansowanie i koordynowaie prac dla nich ubocz-
nych.

Analiza zagadnien drugiego etapu

Zagadnienia drugiego etapu krystalizowania sie profili
produkcyjnych zaktadéw przemystu okretowego naszki-
cujemy przy zachowaniu podziatu przyjetego dla poprzed-
niego etapu.

\

Stocznie, po przekazaniu wytwarzania wszelkich ele-
mentéw wyposazenia w celu zwiekszania potencjatu mon-
tazu i wyposazania kadtub6w i powiekszania ta droga
przepustowos$ci wyrazonej tonazem, szuka¢ bedg musiaty
dalszych mozliwos$ci podnoszenia swej produkcji. Roz-
wigzanie bedzie lezalo na odcinku ofensywy na proces
technologiczny, na ten proces, kté6ry w pierwszym etapie
doskonali¢ sie ma stale, podnosi¢ sie na coraz wyzszy
poziom techniczny przez wspoéizawodnictwo, racjonaliza-
cje, a przede wszystkim przyswajanie sobie przodujgacych
metod radzieckich. O co ma wiec by¢ rozszerzone podej-
Scie do tego zagadnienia w drugim etapie, dlaczego mozna
bedzie uzy¢ okres$lenia ,ofensywy na proces technolo-
giczny“? Bedzie to ofensywa organizacyjna poprzez wy-
tanianie pewnych okre$lonych czynnosci technologicznych
wyposazania statkéw, jak montaz instalacji elektrycz-
nych, radiowych, przemystowych, chtodniczych, prac izo-
lacyjnych, murarskich, ciesielskich, taklerskich, stolar-
skich i innych do takiego sprecyzowanego zakresu pro-
dukcyjnego, aby mogty by¢ one przekazane do wyodreb-
nionych przedsigbiorstw montazowych, opartych na wta-
snym zaopatrzeniu, pracujgcych wtasnymi kadrami na
statkach badZz na stoczni, badz, w przysztosci, przy swoich
wtasnych nabrzezach instalacyjno-wyposazeniowych. Za-
ktady te stworzylyby nowa grupe zaplecza o wyraznym
charakterze ustugowym.

Jak w tym drugim etapie ksztattowataby sie praca
produkcyjnych zaktadéw zaplecza przemystowego? Za-
ktady te, po okrzepnigciu organizacyjnym w pierwszym
etapie, pracowatyby nad $cista specjalizacja i docho-
dzityby do stanu pozwalajgcego na przejecie przez nie
odpowiedzialnos$ci za dalszy rozwéj tech-
niczny” i utrzymywanie na szczytowym poziomie no-
woczesnoséci produkowanych przez siebie asortymentow.
Wejscie w ta faze produkcji pozwolitoby na podjecie
i opracowanie koncepcji eksportu maszyn i urzadzen
okretowych, ktéry przyczyni¢ by sie mégt do zwieksze-
nia seryjnos$ci, zapewnienia ciagtosci zbytu,,a tym sa-
mym obnizenia kosztu wyrobdéw.

Los biur konstrukcyjnych wigzatby sie $cisle z na-
szkicowanym powyzej rozwojem zakladéw produkcyj-
nych. Nastepowataby decentralizacja o$rodkéw
opracowywania dokumentacji i rozcztonkowanie zespotéw
konstruktoréw po linii specjalnosci przez odptyw ich do
stoczni, nastawionych na pewne tjnsy statkéw, zaktadoéw
zaplecza przemystowego i instytucji naukowo-
badawcze j, ktéra winna sta¢ sie oSrodkiem poste-
powej mys$li technicznej, os$rodkiem akumu-
lacji dos$wiadczen i centrum badan.

— o—

W dalszych etapach wysungé by mozna zagadnienie

prefabrykacji sekcji kadtubowych poza stoczniami i sy-
stem budowy duzych statkéw peinymi sekcjami bloko-
wymi. Nalezy to jednak do dalszej przysztosci i jest w
chwili obecnej trudne do oceny.
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Podsekcja ekonomiki transportu przy PTE w Sopocie

Polskie Towarzystwo Ekonomiczne w Warszawie przystgpito
w drugiej potowie br. do realizowania projektu utworzenia
w Warszawie jak réwniez w Sopocie, Szczecinie oraz Wroctawiu
sekcji wzglednie podsekcji ekonomiki transportuj W dniu 26 paz-
dziernika br. odbylo sie w Warszawie Walne Zgromadzenie orga-
nizacyjne sekcji centralnej z udzialem zaproszonych cztonkéw
PTE z Warszawy, Sopotu, Szczecina i Wroctawia oraz oséb wska-
zanych przez zaproszonych cztonkéw, a pracujacych naukowo czy
tez praktycznie w poszczeg6lnych dziatach transportu. Na zgro-
madzeniu tym delegat Prezydium Zarzadu Gtéwnego PTE zapoz-
nat obecnych ze szczeg6tami, zwigzanymi z utworzeniem centralnej
sekcji ekonomiki transportu w Warszawie oraz ppdsekcji tere-
nowych. Do zakresu czynnos$ci poszczegélnych podsekcji naleza
zagadnienia zwigzane z wszystkimi zagadnieniami transportu, jed-
nakze specjalny nacisk ktadziony ma by¢ w Sopocie na transport
morski, zas w Szczecinie i Wroctawiu —e na transport $rodlgdowy.

Celem poszczegélnych podsekcji jest przyczynianie sie do roz-
woju ekonomicznego Polski i nauki polskiej droga utrwalania
i uogdlniania osiggnie¢ w zakresie ekonomiki transportu w syste-
mie gospodarki narodowej Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Za-
dania poszczegélnych sekcji sg nastepujgce: pfowadzenie odczy-
téw zwigzanych 2 zagadnieniami transportu, inicjowanie wy-
dawnictw naukowych przez opracowywanie wnioskéw do wilasci-
wych wiadz, kwalifikowanie pod wzgledem merytorycznym do
druku przedtozonych jej do oceny prac, opiniowanie projektow
akcji gospodarczych na zlgecenie witadz, wspétpraca z branzowymi
instytucjami naukowymi, wydawanie dla swych cztonkéw komuni-
katéw wewnetrznych, prowadzenie ewidencji prac naukowo-badaw-
czych, magisterskich i dyplomowych z dziedziny transportu oraz
wykonywanie innych jyac, zwigzanych z zagadnieniami transportu.

W szczeg6lnoSci regulamin pracy przewiduje na szerokg
skale zakrojong akcje odczytowg. Podstawowg problematyka
z dziedziny odczytowej sg m. in. nastepujgce zagadnienia: tran-
sport polski a dziatania podstawowego prawa ekonomicznego socja-
lizmu i prawa planowego proporcjonalnego rozwoju w okresie
przejSciowym; prawo planowego proporcjonalnego rozwoju a wy-
bér $rodka transportowego i ustalenie wiasciwych proporcji roz-
woju poszczeg6lnych rodzajéw transportu w Polsce; transport
a rozmieszczenie sil wytwdrczych w planie 6 i 5-letnim; rola
transportu w rozwoju spojni ekonomicznej miedzy miastem a wsia;
problematyka tranzytu kolejowego, rzecznego i morskiego przez
Polske; rozpad jednolitego rynku $Swiatowego a transport morski

krajéw obozu socjalizmu; ekonomiczne problemy transportowe
zwigzane z przebudowg systemu wodnego w Polsce; problemy
efektywnos$ci inwestycji w transporcie; walka o zwiekszenie i lep-
sze wykorzystanie zdolnosci produkcyjnej w transporcie; ekono-
miczne zagadnienie napedu; problem bezprzeladunkowych przewo-
zow (kontenery) ; czynniki wzrostu wydajnos$ci pracy w transpor-
cie; wspotzawodnictwo w transporcie i akumulacja w transporcie;
rozrachunek gospodarczy w transporcie; metodologia planowania
w transporcie; problematyka sprawozdawczosci i statystyki w tran-
sporcie.

Zgodnie z decyzjg powzieta na Walnym Zgromadzeniu sekcji
w Warszawie powotani na niej organizatorzy podsekcji terenowych
przystapili do uzgodnionej z sekcjg pracy. Dnia 16 listopada br.
odbyto sie w Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Sopocie Walne
Zgromadzenie organizacyjne podsekcji transportu morskiego przy
bardzo licznym udziale zaproszonych os6b ze sfer naukowych oraz
przedsiebiorstw branzowych. Komitet organizacyjny po zaznajo-
mieniu obecnych z celami i zadaniami sekcji i podsekcji te-
renowej przediozyt podstawowg tematyke |probleméw akcepto-
wang na zgromadzeniu w Warszawie. Z tej obszernej problema-
tyki wysunieto po dyskusji pewng ilos¢ tematéw o charakterze
najbardziej aktualnym zaréwno dla celéw naukowych, dydaktyki
jak i produkcji. Przewidziane sa regularne zebrania cztonkéw pod-
sekcji w odstepach miesiecznych, na ktérych wygtaszane beda re-
feraty oraz przeprowadzana dyskusja. Morski Instytut Techniczny
oraz Zarzad Portu Gdansk-Gdynia postawily swoje lokale do dys-
pozycji podsekcji, co jest dowodem zainteresowania najpowazniej-
szych instytucji naukowych i produkcyjnych rozwojem nowopow-
statej placéwki.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze powstanie tego rodzaju placéwki
o jasno wytyczonych celach, taczacej naukowcéw i praktykéw
z dziedziny transportu $pelni poktadane nadzieje i przyczyni sie
do zaciesnienia wiezi pomiedzy nauka a praktyka, co w konsek-
wencji da mozno$¢ omawiania, wyjasniania, a nawet rozwigzania
szeregu probleméw o zasadniczym znaczeniu dla produkcji w tran-
sporcie ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu morskiego.

Dla informacji podajemy, ze cztonkiem podsekcji moze zo-
sta¢ kazda osoba, pracujgco zawodowo lub naukowo w dziedzinie
transportu. Sekretariat podsekcji miesci sie w budynku Wyzszej
Szkoly Ekonomicznej w Sopocie, Armii Czerwonej 101.

Organizacja pracy stuzby eksploatacyjnej przedsiebiorstw zeglugi

(Artykut dyskusyjny)

656.61:658.5

JERZY BODUSZYNSKI, Gdynia

Zagadnienie wiasciwego systemu organizacji pracy w wydziatach eksploatacyjnych przedsiebiorstw zeglugi mor-
skiej. Spotykane w praktyce systemy organizacji pracy stuzby eksploatacyjnej. Zalety i wady roznych syste-
moéw oraz wybor whasciwego systemu organizacji pracy dla poszczegdlnych rodzajéw zeglugi.

Jezeli stuzbe techniczng mozna nazwaé sercem przed-
siebiorstwa zeglugowego, to eksploatacja jest jego moéz-
giem. W eksploatacji koncentruje sie dyspozycja i kieru-
nek pracy floty. W codziennej pracy stuzby eksploata-
cyjnej kryja sie najwieksze mozliwos$ci powstawania strat
materialnych we flocie i odwrotnie — $miate i trafne
decyzje eksploatacji i jej dokladna praca sa podstawg
.osiggniecia wysokich ilosciowych i jakosciowych wskaz-
nikbw produkcyjnych w zegludze socjalistycznej.

Wiekszo$¢ bteddéw i niedomagan w pracy naszej floty
posiada swoje zrédto w wadliwej organizacji pracy i to
na wszystkich szczeblach. Poniewaz stuzba eksploatacyj-
na przedsiebiorstwa zeglugowego jest najczulszym jego
organem, nalezy w pierwszym rzedzie przeanalizowac jej
system organizacyjny.

Obecnie posiadamy dwa przedsigbiorstwa zeglugi
morskiej. Polskie Linie Oceaniczne w Gdyni oraz Polska

i) Porébwnaj art. E. Szczepanka: ,,Usprawnienia w organizacj'

pracy dziatu eksploatacji przedsiebiorstwa zeglugowego“. T.G.Ad. nr
10/53.
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Zegluge Morskg w Szczecinie.
dwoéch przedsiebiorstw, nie pokuszono sie dotychczas o
przeanalizowanie i wybranie wlasciwego systemu orga-
nizacji pracy w stuzbach eksploatacyjnych tych przed-
siebiorstw. Kazdy kierownik wydziatu eksploatacyjnego,
albo organizuje prace w swoim wydziale wedilug wta-
snej opinii, albo toleruje organizacje, ktérg ,odziedziczyt
po swoim poprzedniku.

Nalezy zwréci¢ uwage na zgota odmienny charakter
pracy w wydziatach eksploatacyjnych trampingu. Sy-
stem pracy floty, zorganizowanej w linie regularne jest
czym$ biegunowo innym, niz system pracy trampingu. Ta
razgca r6znica miedzy praca statku liniowego i trampa —
rzutuje bezposrednio na system pracy odpowiednich wy-
dzialbw eksploatacyjnych. Dlatego tez nie mozna stoso-
wac tego samego systemu organizacji pracy do wszyst-
kich wydziatéw eksploatacyjnych, lecz nalezy dla kaz-
dego z nich dobra¢ wtasciwy system, odpowiadajgcy spe-
cyfice jego pracy.

Mimo istnienia tylko tych



Charakterystyczng cechag organizacyjng wydziatow
meksploatacyjnych liniowych jest ich podziat na odrebne
linie, wymagajace wzglednej autonomii, podczas gdy
tramping pracuje w jednej masie, wymagajgcej central-
nej dyspozycji. Poza tym praca wydziatéw liniowych cha-
rakteryzuje sie ostro zaakcentowanymi szczytami nasile-
nia w okresie postoju statku w poréie macierzystym, a
specjalnie przed wyjsciem statku w podr6z, podczas gdy
w trampingu nasilenia te sg bez poréwnania tagodniej-
sze, praca przebiega o wiele bardziej rytmicznie.

Ze wzgledu na powyzsze réznice w strukturze i cha-
rakterze pracy wydziatow liniowych i trampowych, inne
systemy organizacji pracy nalezy stosowa¢ dla wydzia-
téw liniowych, a inne — dla wydziatéw trampowych.

Systemy organizacji pracy stuzby eksploatacyjnej

Najczesciej spotykamy trzy zasadnicze systemy orga-
zacji pracy stuzby eksploatacyjnej:

1. system sekcyjny:

a) liniowo-kolektywny,

b) liniowo-indywidualny.
2. system liniowy:

a) indywidualny,

b) kolektywny.

3. system indywidualny.

Oczywiscie, nazwy te nie sg zadnymi ogélnie przyje-
tymi terminami, ale nalezato sformutowaé¢ je w, jakikol-
wiek sposob, chcac mozliwie krotko ji tresciwie okresli¢
istote danego systemu.

W systemie sekcyjnym pracownicy sg po-
dzieleni na sekcje, z ktéorych kazda ma okres$lony zakres
pracy. Podziat na sekcje moze by¢ bardziej lub mniej
zréznicowany. Spotyka sie na przyktad podziat na sekcje:
operacyjng, handlowag (akwizycyjng), rozliczeniowg i pla-
nistyczno-sprawozdawczg. Sekcja handlowa bywa podzie-
lona na podsekcje: eksportu i importu.

W takim systemie pracownicy sekcji operacyjnej, tzw.
operatorzy, maja za zadanie tylko obstuge statku od stro-
ny eksploatacyjnej oraz opracowywanie dokumentéw ta-
dunkowych i instrukcji dla statkéw i agentéw. Przy tym
systemie operatorzy nie interesujg sie blizej bukowa-
niem tadunku i kwotowaniem stawek frachtowych, ogra-
niczajac sie do zgtoszenia statku po tadunek do sekcji
handlowej, ktéra bukuje odpowiednig kompozycje tadun-
ku i kwotuje stawki zatadowcom. Operatorzy nie inte-
resujg sie réwniez rozliczeniem, fakturowaniem i kon-
trolg frachtow, jak réwniez kontrolg i kwalifikacjg ra-
chunkéw za ustugi agentéw i obcych firm, gdyz czyn-
nosci te spetnia sekcja rozliczeniowa. Wreszcie, operato-
rzy nie opracowujg planéw operatywnych i nie sporza-
dzajg sprawozdan z wykonanych przewozéw, gdyz czyn-
nosci te wykonuje komdérka planistyczno-sprawozdawcza.

Oczywiscie, podziat na sekcje moze by¢ mniej zroz-
nicowany, chociazby przez przydzielenie operatorom czyn-
noséci akwizycyjnych, bukowania i kwotowania stawek
frachtowych. Woéwczas istniejg tylko trzy sekcje: opera-
cyjna, rozliczeniowa i planistyczno-sprawozdawcza. Jezeli
obcigzymy operatorow jeszcze cze$cig prac sprawozdaw-
czych i planistycznych, okaze sie, ze sekcja planistyczno-
sprawozdawcza moze byé z powodzeniem zredukowana do
jednego planisty wydziatu, co najcze$ciej ma miejsce w
praktyce.

W systemie sekcyjnym mozna rozr6zni¢ dwa warian-
ty: liniowo-indywidualny i liniowo-kolektywny. Odnosi
sie to wytacznie do rodzaju organizacji pracy w sekcji
operacyjnej.

W wariancie tiniowo-indyw idualnym
kierownikowi linii podlega szereg operatoréow indywidu-
alnych. Indywidualno$¢ ich polega na tym, ze kazdy z nich
ma przydzielone 1 — 2 statki pod wytagczng opieke. Kazdy
z operatorobw wykonuje zatem indentyczng prace, stano-
wigcag pewien zamkniety kompleks czynnos$ci operacyj-
nych. Kazdy z operatoré6w stanowi w zakresie danej
linii pewng indywidualng i do pewnego stopnia samodziel-
ng komdrke pracy.

W wariancie liniowo-kolektywnym ze-
spét operatoréw danej linii stanowi pewnego rodzaju bry-
gade robocza, w ktérej kazdy operator wypetnia inng
funkcje, a suma tych funkcji stanowi zamknigety kom-
pleks czynno$ci operacyjnych. W przeciwieAstwie do wa-
riantu liniowo-indywidualnego, w wariancie linowo-ko-
lektywnym nie ma podziatlu statkéw pomiedzy operato-
row, lecz cata ekipa operatorow danej linii opracowuje

zbiorowo, kolektywnie i jednocze$nie kazdy statek. Po-
dzial czynno$ci miedzy poszczegdlnych cztonkéw tej ekipy
moze by¢é dokonany zasadniczo i na state, lub tez do-
rywczo, elastycznie, w zalezno$ci od wytworzonej sy-
tuacji przy opracowywaniu okre$lonego statku.

Nalezy stwierdzi¢, ze bez wzgledu na to, czy podziat
na sekcje jest bardziej zréznicowany, tzn. przewiduje
wiecej sekcji, czy mniej zr6znicowany i niezaleznie od
tego, czy sekcja operacyjna jest zorganizowana w sposob
liniowo-indywidualny, czy liniowo-kolektywny, system
sekcyjny, jako taki, charakteryzuje sie zasadniczo kierun-
kiem specjalistycznym. Specjalizacja ta jest mniej lub
wiecej zaznaczona w zaleznos$ci od iloSci sekcji i od orga-
nizacji sekcji operacyjnej.

Zgota inny jest system liniowy. W systemie
tym, poza wydzielonym samodzielnym stanowiskiem pla-
nisty wydzialowego, nie ma zadnych sekcji, tylko caty
zesp6t pracownikow wydziatu jest podzielony na linie.
Kazda linia jest obsadzona odpowiednio dobrang ekipa
pracownikéw, na czele ktérej stoi kierownik linii. Li-
czebno$¢ tej ekipy uzalezniona jest od liczby statkéw,
obstugujagcych dang linie. W systemie tym ekipa liniowa
wykonuje wszystkie czynnos$ci, wchodzace w zakres pracy
wydziatu eksploatacyjnego. W konsekwencji kazda linia
stanowi pewng indywidualng, zamknietg w sobie calos¢.

W systemie liniowym odrézniamy jednak roéwniez
dwa warianty organizacji wewnetrznej ekip liniowych:
indywidualny i kolektywny.

Wariant indywidualny polega na tym, ze
kazdy z operatoréw danej linii opracowuje catkowicie je-
den statek. Praca kazdego z nich jest zatem identyczna.

"W wariancie kolektywnym pracownicy da-
nej linii dziela miedzy siebie nie poszczegélne statki, ale
poszczego6lne czynnos$ci w odniesieniu do wszystkich stat-
kéw tej linii. Wariant ten jest pomniejszong odbitka sy-
stemu sekcyjnego w ramach jednej linii: jeden pracow-
nik spetnia czynnosci witasciwego operatora, drugi pro-
wadzi rozliczenia linii, trzeci — sprawozdawczos$¢ i kal-
kulacje, itd.

Zaréwno w systemie sekcyjnym jak i w liniowym,
akwizycja tadunkéw, o ile w ogodle pozostaje w rekach
przedsiebiorstwa zeglugowego, jest prowadzona wytacznie
przez kierownika linii, a w niektérych wazniejszych wy-
padkach — przez kierownika wydziatlu. Natomiast czyn-
noéci techniczne bukowania sa wykonywane przez po-
szczegb6lnych operatoro6w w systemie liniowo-indywidu-
alnym lub przez wlasciwego operatora w systemie linio-
wo-kolektywnym.

Powyzsze dwa zasadnicze systemy organizacji pracy
w wydziatach eksploatacyjnych tzn. system sekcyjny i sy-
stem liniowy, sa stosowane w wydzialach eksploatujg-
cych linie regularne.

Jesli chodzi o tramping, to spotyka sie dwa sy-
stemy. Pierwszy, to system sekcyjny, podobny do
tego, jaki stosuje sie przy liniach regularnych. Drugi, to
system indywidualny.

W systemie sekcyjnym w trampingu,, ze
wzgledu na specyfike pracy wydziatu trampowego, istniejg
tylko dwie sekcje: operacyjna i rozliczeniowa, plus samo-
dzielne stanowisko planisty wydzialowego. Sekcja ope-
racyjna jest zorganizowana grupowo. Statki sg podzie-
lone pomiedzy poszczeg6lnych operatoréw grupami, w za-
leznosci od typéw budowy statkéw, np.: statki typu
LEmpire“, typu ,Kolno“, typu ,Francuz“, typu ,Soldek m
zbiornikowce itp. Przy podziale grupowym najczesciej
operator — kierownik grupy trampéw, odpowiadajgcy po-
niekad kierownikowi linii w wydziatach liniowych, ma
przydzielonych do pomocy 1 — 2 mtodych pracownikow.

System indywidualny moze byé stosowany
tylko w trampingu. Kazdy pracownik wydziatu ma przy-
dzielone do opracowywania 1 — 2 statki. Dokonuje on
wszystkich absolutnie czynnos$ci eksploatacyjnych w od-
niesieniu do powierzonego sobie statku, tzn. zaréwno
czynnos$ci operacyjne, jak i rozliczeniowe oraz planistycz-
noesprawozdawcze.

Zarébwno przy systemie organizacji sekcyjno-grupo-
wej, jak i indywidualnej, frachtowanie poszczego6lnych
statk6w trampowych, a tym bardziej.zawieranie wiek-
szych kontraktéw przewozowych, pozostaje w rekach
kierownika wydziatu, ktéry prowadzi te sprawy central-
nie dla wszystkich statk6w trampowych, opracowywanych
przez jego wydziat

413



Zalety i wady poszczegdlnych systemoéw
organizacji pracy

Jak wspomniano na poczatku, nie ma systemu pracy
w eksploatacji, ktéry mogitby by¢ uwazany za uniwer-
salny. Nalezy przyja¢ odpowiedni system w zaleznosci
od charakteru pracy wydziatu eksploatacyjnego (tzn. w
zaleznos$ci od tego, czy, jest, to wydziat liniowy, czy tram-
powy) oraz od specyficznych warunkéw pracy danej linii.

Jednakze nawet, system, zdawatoby sie, dobrze do-
brany dla danego wydziatu eksploatacyjnego lub dla po-
szczegoblnej linii, ma swoje dobre i zte strony. Musimy
sobie zdawac¢ sprawe z tego, ze tak, jak nie ma uniwer-
salnego systemu pracy dla wydziatow eksploatacyjnych,
tak nie ma i doskonalego systemu. Zadaniem przedsie-
biorstwa zeglugowego jest wybra¢ sposréd wielu syste-
mow najbardziej odpowiednie dla swoich wydziatow eks-
ploatacyjnych, biorgc pod uwage specyfike ich pracy.

Aby oceni¢ plusy i minusy poszczegélnych systemoéw
organizacji pracy w wydziatach eksploatacyjnych przed-
siebiorstw zeglugi morskiej, nalezy dokona¢ tej oceny
obiektywnie z r6znych punktéw widzenia. Punktami ty-
mi sa: wydajno$¢ pracy, a tym samym oszczedno$¢ eta-
tow, nastepnie — jako$¢ wykonywanej pracy, z drugiej
za$ strony — zagadnienie szkolenia miodej kadry pra-
cowniczej oraz mozliwo$¢ okresowego zastepowania jed-
nego pracownika drugim.

Niewatpliwie system sekcyjny i to zaréwno liniowo-
indywidualny, jak i liniowo-kolektywny w wydziatach
linii regularnych, oraz sekcyjno-grupowy w trampingu,
jest najlepszy z punktu widzenia wydajnosci i jakos$ci
pracy.

Jest powszechnie znane, ze system pracy, w jakiejkol-
wiek gatezi gospodarki, zmierzajacy do specjalizacji pra-
cownikéw w waskim wycinku pewnego kompleksu pracy,
jest bardziej wydajny od systemu, w ktérym kazdy pra-
cownik wykonuje jaki$§ zamkniety, kompletny cykl pro-
dukcji

Dowodem tego, jak wydajne sga wszelkie systemy pra-
cy specjalizujgce, jest stosowany czesto) w masowej pro-
dukcji przemystowej system tasmowy, gdzie kazdy pra-
cownik wykonuje tylko i wytgcznie pewien okreslony
szczeg6t pracy przy danym obiekcie produkciji.

Osiggnieta tym systemem wysoka wydajno$¢ pracy
polega na tym, ze przez wykonywanie stale identycznej
czynnoéci, pracownik dochodzi do olbrzymiej wprawy w
wykonywaniu swej pracy, wprawy graniczacej z pewnym
automatyzmem wykonywanej czynnosci.

Jest oczywiste, ze w takim systemie czas wykonania
okres$lonej czynnos$ci zostaje bardzo powaznie skrécony,
a tym samym w okreSlonym czasie pracownik wykona
wiekszg produkcje. W konsekwencji dla wykonania okre-
Slonej produkcji wystarczy mniejsza liczba pracownikéw,
cow przetozeniu na jezyk administracyjny oznacza oszcze-
dnos$é etatow.

Niezaleznie od ilosciowego zwiekszenia wydajnosci,
system specjalizujgcy daje zasadniczo podniesienie jakosci
wykonywanej pracy, bowiem pracownik, wykonujgc stale
i niezmiennie te samag lub kilka takich samych czynno$ci,
dochodzi do wielkiej wprawy, a czesto do perfekcji w
swoim bardzo waskim wycinku pracy.

Wynika z tego, ze system pracy specjalizujgcy, ktéry
w organizacji pracy wydziatow eksploatacyjnych nazwa-
liSmy systemem sekcyjnym, powinien by¢ zasadniczo bar-
dzo korzystny. Jednakze, tak jak kazdy inny system,
kryje on w sobie powazne minusy.

Przede wszystkim praca wydziatow eksploatacjinych
nie moze by¢ podzielona na tak drobne elementy skitado-
we, jak to jest osiggalne w produkcji przemystowej.
Praca sekcji: operacyjnej, handlowej (akwizycyjnej), roz-
liczeniowej i pianistyczno-sprawozdawczej lub planisty,
jest tak $ciSle ze sobg powigzana, tak czesto poszczegéline
sekcje musza porozumiewac sie ze sobg w toku wyko-
nywanych czynno$ci, ze podzial pracy wydziatu eksploa-
tacyjnego na zbyt drobne elementy moégtby wplynaé¢ na
Jssozproszkowanie:' jej ze szkodg dla osigganych wynikéw.

Po drugie — praca eksploatacji, bedac uzalezniona
od mnéstwa czynnik6w zewnetrznych, pozostajgcych poza
sferg wptywoéw stuzby eksploatacyjnej, charakteryzuje sie
duzg nierytmiczno$cig. Wystarczy wspomnie¢ o nieprzewi-
dzianych trudnosciach, powstalych we wtasnym Iub ob-
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cym porcie przy obstudze statku lub tadunku, ktére moga
w poszczegdlnych wypadkach pochtongé 10-krotny nor-
malny potencjat pracy operatora. W plywy atmosferyczne,
awarie statku, uszkodzenia tadunku itp. okolicznos$ci nie-
przewidziane i czesto niemozliwe do uniknigecia lub na-
tychmiastowego opanowania, powodujg bardzo powazne
szczyty nasilenia pracy wydziatow eksploatacyjnych.

Bardziej rytmiczna jest praca sekcji rozliczeniowej.
Niemniej jednak i tu praca podlega nieraz dos$¢ powaz-
nym fluktuacjom. Do$¢ czesto spotykane, a niemozliwe
do unikniecia, zbiegniecie sie wiekszej liczby rozliczen
agentow lub zbiegniecie sie w jednym czasie wyjsScia z
portu paru statkéw réznych linii danego wydziatu, z kté-
rych kazdy ma pareset pozycji konosamentowych do za-
fakturowania, wreszcie czesto spotykane diugotrwate re-
klamowanie u agentéw spornych pozycji rachunkowych,
wplywajg na tworzenie sie pewnych zatoré6w w pracy
sekcji rozliczeniowej.

Jezeli mimo to udaje sie przeprowadzi¢ w organiza-
cji pracy wydziatéw eksploatacyjnych system sekcyjny,
jako pewien osiggalny w tej pracy system specjalizacyj-
ny, to nalezy sie z tym liczy¢, ze moze on spowodowac
w efekcie do$¢ powazne zrutynizowanie pracownikéw
poszczegélnjrch sekcji. 'Wiadomo za$, ze rutynizm jest
jednym z najgrozniejszych wrog6éw pracy i pracownika.

O ile ten szkodliwy objaw jednokierunkowos$ci w
pracy i powoli nastepujacej rutynizacji jest szkodliwy dla
starych, wykwalifikowanych pracownikéw, o tyle moze
on by¢ wprost zabdjczy dla mtodej kadry pracowniczej
v/ wydziatach eksploatacyjnych.

Miody pracownik, a wilasciwie dopiero adept pracy,
bezposrednio po ukonczeniu uczelni i krétkiej praktyce
zostaje przydzielony do bardziej lub mniej wyspecjalizo-
wanej sekcji wydziatu eksploatacyjnego, gdzie powierza
mu sie wykonywanie $ciSle okre$lonej, w bardzo wa-
skim zakresie ujetej pracy. Tymczasem, niejednokrotnie
taki mtody cztowiek nie miat jeszcze mozliwosci pozna¢é
nie tylko catoksztaltu pracy wydziatu eksploatacyjnego,
zrozumie¢ na czym ta proca polega, ale nawet nie zo-
baczyt statku, tadowni, pracy dzwigu lagdowego czy urzg-
dzen przetadunkowych na statku.

Jest to problem bardzo powazny — wymagajacy gte-
bokiego zastanowienia oraz gruntownego rozstrzygniecia.
Wydaje sie, ze nie rozwigzuje tego popularny system
praktyk, gdyz wiemy dobrze, ze praktyka mitodego pra-
cownika, prowadzona nawet pod dobrag opieka, da mu
tylko pierwsze, bardzo powierzchowne zaznajomienie sie
z pracg wydziatu i bardzo watpliwej warto$ci pojecie o
istocie tej pracy.

Tu chodzi przede wszystkim o wybranie i wprowa-
dzenie w zycie odpowiedniego; systemu organizacji pracy
w wydziatach eksploatacyjnych, systemu, ktéry potrafitby
nie tylko uchroni¢ od rutynizacji pracownikéw wykwa-
lifikowanych, ale przede wszystkim pozwolitby ksztalci¢
praktycznie miodych ludzi na petnowartosciowych pra-
cownikéw zeglugowych wydziatow eksploatacyjnych, a nie
tylko na rachmistrzéw, klarkéw czy planistéw. Moznaby
powiedzie¢, ze system specjalizacji, a zwtaszcza specjali-
zacji daleko posunietej, w wydziatach eksploatacyjnych,
kt6re sa moézgiem przedsigebiorstwa zeglugowego, moze
prowadzi¢ do groznego w swych skutkach obnizenia og6l-
nego poziomu kwalifikacji pracownikéw tych wydziatéw,
ktérzy bez watpienia, ze wzgledu na charakter pracy
stuzby eksploatacyjnej, powinni by¢ w peini fachowjrmi
zeglugowcami, a nie tylko — wycinkowymi specjali-
stami.

Analizujgc stabe strony systemu specjalistycznego,
jakim jest w wydziatach eksploatacjeinych system wielo-
sekcyjny, znajdujemy jeszcze jeden argument przeciwko
stosowaniu tego systemu. Chodzi w tym wjmadku o to,
ze jest on w pewnych wypadkach niepraktyczny. Daje
sie to specjalnie odczu¢ w przypadku choroby pracow-
nika, zwlaszcza jednak — w okresie urlop6éw letnich.

W wydziatach eksploatacyjnych o mniejszej liczbie
pracownikéw, gdzie poszczeg6lne sekcje sktadajg sie z
2 — 3 ludzi, a nawet ograniczajg; sie do jednoosobowego
stanowiska pracy, zastagpienie na pewien okres nieobec-
nego pracownika drugim jego kolega, pracujagcym w in-
nej sekcji, jest praktycznie wtasciwie niewykonalne, a w
kazdym razie nie daje oczekiwanych rezultatow.



Krotko mowigc, w okresie licznych jednoczesnych ab-
sencji pracownikéw, np. w okresie urlopéw, system sek-
cyjny usztywnia powaznie mozliwo$¢ wzajemnej kompen-
sacji pracy w wydziale, powodujgc sitag rzeczy zalegtosci
w pracy jednej sekcji przy jednoczesnych luzach w dru-
giej.

W S$wietle powyzszych rozwazan wydaje sie, ze sy-
stem sekcyjny w pracy wydziatéw eksploatacyjnych, acz-
kolwiek moze by¢ bardziej wydajny, to jednak, ze wzgle-
du na powazne minusy, ktére niewatpliwie posiada, po-
winien by¢ zaniechany.

Wybér wiasciwego systemu organizacji pracy

Jaki wobec tego system, czy jakie systemy organi-
zacji pracy powinny byé stosowane w wydziatach eks-
ploatacyjnych?

W wydziatach liniowych system liniowo-indywi-
dualny, gdzie nie ma podziatu na sekcje, lecz tylko na
linie, a w poszczegélnych ekipach liniowych kazdy pra-
cownik ma przydzielony jeden lub najwyzej dwa statki,
opracowujgc przydzielony sobie statek w catosci, kom-
pletnie, od zabukowania tadunku do rozliczenia frachtu
i skontrolowania rachunkéw agenta, oraz od zaplano-
wania pracy statku na podr6z, na miesigc i na kwartat
do sporzadzenia sprawozdawczo$ci z pracy swego statku.
Oczywiscie, nawet przy tej organizacji pracy konieczny
jest planista wydziatowy, ktérego zadaniem jest opraco-
wywanie planéw i sprawozdan zbiorczych dla catego
wydziatu. Rownie oczywiste jest zachowanie przez kie-
rownikéw poszczegélnych linii i przez kierownika wy-
dziatu przystugujgcych im kompetenciji.

W wrydziatach trampowych najwtasciwszym wydaje
sie by¢ system indywidualny, w ktérym nie tylko nie
ma zadnych sekcji, ale nawet nie ma podziatu na grupy
statk6w typowych. Kazdy z pracownikéw wydziatu ma
przydzielone 1 — 2 statki, ktére opracowuje catkowicie

i kompletnie. Przy systemie tym caly wydziat eksploa-

tacji trampowej upodabnia sie organizacyjnie do ekipy
jednej linii w wydziale liniowym, z tym, ze tak jak w
wydziale liniowym, potrzebny jest jeden planista dla

catego wydziatu.

System grupowy, nawet bez podziatlu na sekcje, acz-
kolwiek ma te dobra strone, ze statki sg zgrupowane wg
typéw i przez to ich eksploatacja jest nieco tatwiejsza,
powoduje jednak konieczno$¢ przydzielenia kierownikowi
grupy statké6w pomocnika lub pomocnikéw, ktérzy z ko-
niecznos$ci wykonujg tylko prace drugorzedne, a wiec
majg zwezony zakres pracy i zainteresowan.

W systemie liniowo-indywidualnym w wydziatach
liniowych i w systemie indywidualnym w wydziatach
trampowych kazdy pracownik eksploatacji, majgc do wy-
konywania petny zakres pracy eksploatacyjnej, ma moz-
no$¢ rozszerzy¢ horyzont swych zainteresowan, nabra¢
petnych kwalifikacji zeglugowca i wykaza¢ swoje zdol-
noéci i mozliwosci. Tylko w ten sposéb wyszkolimy
wtasne miode kadry administracji zeglugi, ktére sta-
nowi¢ beda w przyszioSci powazny rezerwuar petnowar-
tosciowych pracownikéw.

Poza tym, co jest bardzo wazne, pracownik poznaje
gruntownie cato$¢ pracy powierzanego mu statku, inte-
resuje sie z koniecznos$ci wszystkimi elementami tej pra-
cy. Nie dochodzi wéwczas do tego, co ma miejsce przy
systemie sekcyjnym, ze operator nie zna zupetnie kosz-
tow eksploatacji swego statku, a nawet nie interesuje
sie w dostatecznej mierze wptywami z frachtu, a zatem —
rentownos$cig statku czy linii.

Z drugiej strony przy koniecznej jeszcze pewnej ptyn-
nosci kadr, jest duzo tatwiej zastgpi¢ jednego pracow-
nika eksploatacyjnego drugim podobnym, gdyz obaj wy-
konuja podobny kompletny zakres czynno$ci eksploata-
cyjnych, ktére przy zmianie statku réznig sie stosunko-
wo nieznacznie.

Racjonalizacja systemu sprainozdatuczos$ci uj porcie
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JOZEF MACALIK, Gdansk

Charakterystyka sprawozdawczosci Zarzadu Portu. Podstawowe wady i niedociagniecia spra-

wozdawczoéci portowej oraz

Statystyka jako narzedzie poznania rzeczywisto$ci gos-
podarczej, opierajgc sie na teorii ekonomii politycznej
socjalizmu, jest poteznym $rodkiem analizy i kontroli wy-
konania planéw panstwowych. W przeciwiefnstwie do sta-
tystyki burzuazyjnej, statystyka socjalistyczna stuzy inte-
resom narodu, jest popularyzowana ws$réd mas, szczegol-
nie wséréd szerokiego ogétu pracownikéw przedsiebiorstw.
Dzi$ juz prawie kazdy robotnik uwaznie obserwuje spra-
wozdawczos$¢, kontroluje wskazniki wykonania planu pro-
dukcji, wzrostu wydajnoséci pracy i obnizenia kosztéw
wtasnych. | dlatego tez coraz wazniejszym zagadnieniem
staje sie walka o rzeczywistg, rzetelng sprawozdawczo$¢,
na ktoérej opiera sie statystyka, o stuszne metody zbie-
rania i obliczania wskaznikéw statystycznych.

Porty przeszlty w ciggu ostatnich lat szereg etapéw roz-
wojowych; zmienialy sie i doskonality formy i sposoby
socjalistycznego gospodarowania, lecz formy sprawozdaw-
czoséci oraz metody zbierania i obiegu danych statystycz-
nych nie nadgzaly za rozwojem socjalistycznej gospodarki
i pozostaly daleko w tyle. W zwigzku z tym powstaje
dzi$ nadzwyczaj pilne zadanie ustalenia najbardziej celo-
wych form sprawozdawczos$ci, opartych o marksistowska
metode reprezentacyjng, stuzgcych potrzebom planowania,
dostosowanych do obecnego etapu rozwojowego portow.

Jest to tym bardziej potrzebne, ze liczby sprawozdaw-
czosci uogo6lnione, opracowane i zbadane zezwalajg na
wszechstronne os$wietlenie i ocene dziatalnos$ci przedsie-
biorstwa, umozliwiajac wykrywanie rezerw oraz unikanie
btedéw i dysproporcji, ktore powstawaty w procesie pro-
dukeciji.

Charakterystyka spawoZdawczosci w porcie

Sprawozdawczo$¢ w Zarzadzie Portu dwojaka:
zewnetrzna i wewnetrzna.

Aby jasniej pokaza¢ system sprawozdawczosci

jest

portu

wytyczne dla icli usunigcia.

omowmy stan i system sprawozdawczos$ci z pominieciem
sprawozdawczo$ci sporzadzanej dla potrzeb ksiegowosci,
inspektoratu kontroli, Oddziatlu Zaopatrzenia Robotni-
czego, Zaktadu Robo6t Zastepczych itp.
Sprawozdawczo$¢ portu opiera sie w pierwszym rze-
dzie na pierwozapisach o ustalonej tresci i formie, spo-
rzgdzanych przede wszystkim przez brygadzistow, dzwi-
gowych, dysponentéw itp., wyliczajgcych sie tymi pierwo-

zapisami (raporty zmianowe, dobowe itp.) z wykonania
pracy na danym odcinku roboczym.
Podstawowych pierwozapis6w sporzagdzanych przez

portl) jest obecnie 105 rodzajow, ktédrych sporzadzaniem
trudni sie kilkadziesigt os6b na zmiane.

Obieg pierwozapis6éw jest bardzo réznorodny. Czes¢
z nich jest przesytana do kierownictwa Wydzialu Prze-
tadunkowego, kierownictwa Bazy Sprzetu czy tez kie-
rownictwa Oddziatu Urzagdzen Przetadunkowych, niektdre
przechodzg bezposrednio do funkcjonalnych dziatéw kie-
rownictwa Rejonu, czy tez do Dzialu Planowania Rejonu
(Sekcji Statystyki).

Za wyjatkiem stuzby eksploatacyjnej pierwozapisy
wszystkich stuzb sg przez nie przepracowywane i w for-
mie sprawozdan dostarczane do Sekcji Statystyki w Re-
jonie.

Kierownictwo Rejonu otrzymuje od swych podlegtych
komdérek (tacznie z Sekcjg Statystyki) kilkadziesigt spra-
wozdan z pracy Rejonu. Po czes$ciowym przepracowaniu
Rejon wysyta do Biura Gtébwnego Zarzagdu Portu juz o 30
sprawozdan mniej niz sam. otrzymuje. Cze$¢ tych mate-
riatbw ulega dalszym przepracowaniom (np. zestawienie
zbiorcze danych z obu Rejon6w) i jest przesytana do Mi-
nisterstwa Zeglugi, Gtéwnego Urzedu Statystycznego,

) Artykut niniejszy oparty jest na doswiadczeniach Zarzadu
Portu Gdansk-Gdynia. Tym niemniej zawarte w nim uwagi od-
nosza sie réwniez do Zarzadu Portu Szczecin, gdzie sytuacja
w tym zakresie przedstawia sie podobnie.
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Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego, Mini-
sterstwa Finans6w, Wojewddzkiej Komisji Planowania
Gospodarczego, Narodowego Banku Polskiego w ilosci
Va otrzymanych sprawozdan, reszta pozostaje po prze-
pracowaniu jako sprawozdawczo$¢ wewnetrzna dla kie-
rownictwa przedsigebiorstwa.

Calo$¢ omawianej sprawozdawczo$ci opracowuje Kkil-
kudziesigciu statystykow oraz wielu pracownikéw innych
dziatbw w ramach swoich obowigzkéw stuzbowych.

llo§¢ pracowniké6w sporzadzajgcych pierwozapisy oraz
ilo§¢ pracownikéw portu zajmujacych sie bezposrednio
sprawozdawczos$cig jest bardzo powazna, przy czym z ro-
ku na rok czas przeznaczony na sprawozdawczo$¢ w po-
szczeg6lnych komdérkach portu wzrasta.

W celu ustalenia najbardziej celowych form spra-
wozdawczo$ci oraz zwalczania zaistniatych przerostow
na szczeblu ministerstw i GUS-u, Rada Ministrow

w uchwale nr 196 z dnia 22.3.1952 w sprawie programu
prac statystyczno - sprawozdawczych (Monitor Polski
nr A-28, poz. 410) oraz w uchwale nr 513 z dnia 1. V.
1952 w sprawie trybu zatwierdzania wewnetrznych prac
statystyczno-sprawozdawczych (Monitor Polski nr A-62,
poz. 939) postanowita zahamowaé¢ wzrost iloSci spra-
wozdan zadanych przez instancje nadrzedne. Uchwaly
te spowodowaty wydanie odpowiednich instrukcji regu-
lujacych potrzeby tychze instancji. Sprawa zostata for-
malnie zatatwiona i ilo§¢ sprawozdahn unormowana. Jed-
nakze w praktyce okazate* sige, ze kazda z instancji nad-
rzednych wymaga sprawozdania z wykonania planu w
nieco innym ujeciu, czesto odbiegajacym od tego co zo-
statlo ujete planem, lub co gorszego w ogdle nie zapla-
nowano. Wskazuje to, ze nie zostalo jeszcze dopraco-
wane zagadnienie jakos$ci i tresci sprawozdan.

W kilku wypadkach okazalo sie, ze najwazniejszym
zgdaniem jest, aby sprawozdawczo$¢ zanotowata jedynie
zaistniate fakty w celach archiwalnych, a nie charak-
teryzowata panujagcych w porcie stosunkéw spoteczno-
ekonomicznych.

Przyktadem tego podejscia jest
port dla jednostek nadrzednych
cych sie na podziale ,wg. bander", co w zadnym wy-
padku nie odzwierciedla pracy portu a jest jedynie
uktonem w strone formalno-matematycznej formy spra-
wozdawczo$ci kapitalistycznej (stosowanej zresztg u nas
w okresie miedzywojennym). Do tego nalezy jeszcze do-
daé¢, ze podziat ten zostal w planie pominiety.

Przyktad ten charakteryzuje, ze sprawozdawczo$¢ dla
jednostek nadrzednych traktowana jest dotychczas cze-
sto jako czynno$¢ czysto formalna, bez oparcia sie na
istotnych zywotnych potrzebach portu, przy czym
jak wskazuje praktyka — kierunki zbierania i ustalania
przekroju sprawozdawczos$ci portu sg z gory narzucone
przez wiladze zwierzchnie. W ten sposéb usztywniona
sprawozdawczo$¢ portu posiada wady i niedociggniecia,
ktérych zrédta okresla jasno wypowiedZz Lenina:
»Statystyka powinna ilustrowaé¢ stosunki spoteczno-gospodarcze
ustalone droga wszechstronnej analizy a nie przeksztatca¢ sie w
cel sam w sobie*?)

sporzagdzanie
sprawozdan opieraja-

przez

Wady i niedociagniecia sprawozdawczos$ci w porcie

oraz Srodki ich usuniecia.

Jakie sg podstawowe wady i niedociggnigcia sprawoz-
dawczos$ci portu?

1) Uktad sprawozdawczos$ci jest mato przejrzysty.
Sktada sie ona z wielu duzych, szczeg6towych zestawien,
dotyczgcych przetadowywanych towaréw, gesto zapetnio-

nych cyframi 2z sprawozdan wykorzystania urzadzen
przetadunkowych. Brak jest rozgraniczenia miedzy po-
zycjami planowanymi i sprawozdawczymi, dla szeregu

r6znych zagadnien. | tak, na jednym sprawozdaniu sg po-

zycje dotyczgce pracy dzwigébw, magazynow, sprzetu
zmechanizowanego itd. (natrz formularze do instrukcji
GUS nr 53).

2) Brak czesto powigzania pomiedzy sprawozdawczos$-
ciag a cyframi planu i potrzebami planowania. Za przy-
ktad moze stuzy¢ sprawozdawczo$¢ z pracy sprzetu zme-
chanizowanego, gdzie przetadunek planowato sie na
1953 r. w rozbiciu na przetadunek (prace sprzetu) na
ladzie i w tadowni statku, natomiast sprawozdawczos$¢

1) W. J. Lenin: DZIELA, wyd.

ros. 4, t. 3, s. 433 (cyt. wg
»Marksizm-Leninizm a statystyka“,

W-wa, 1951, s. 41).
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tego uktadu nie przewiduje (skorygowanie nastgpito w-
lipcy br., nie udato sie juz odtworzyé | pétrocza).

3) Powaznie rozbudowany w porcie system spra-
wozdawczos$ci jest jeszcze dalej ciggle poszerzany w za-
leznosci od biezgcych potrzeb nie tylko poszczegdlnych
dziatléw i stuzb Zarzadu Portu, ale i wiadz nadrzednych,,
chociaz jest to zakazane uchwatami rzadu. | tak np.
Departament Techniki M. Z. przestat do wykonania dwa
sprawozdania z pracy sprzetu zmechanizowanego opra-
cowane w btednej, nieprzemyslanej formie i ponadto bez
zatwierdzenia tych wzoréw przez GUS.

4) Istniejacy system obiegu dokumentéw sprawozdaw-
czych oraz opracowywanie sprawozdan nie wykorzy-
stywanych do dalszych prac statystycznych czy plano-
wania jest ucigzliwy i skomplikowany. Nie zatrzymujac
sie na szczeg6tach nalezy stwierdzi¢, ze wine za to po-
nosza i sporzadzajagcy i otrzymujacy sprawozdawczos$é.
Dzieje sie to dlategol ze sprawozdawczo$¢ jest traktowa-
na jako zto konieczne. W przedsiebiorstwie obserwuje
sie liberalny, a czesto formalny stosunek odpowiedzial-
nych za sprawozdawczo$¢ kierownikéw komdrek orga-
nizacyjnych.

Aparat kierowniczy nie pamieta stow
chowskiego, ktéory mowit na temat nauk IlIl plenum KC'
PZPR: ,..(istnieje) lekcewazacy stosunek do sprawozdawczosci
jako narzedzia kontroli wykonania planu. Wielu kierownikéw
gospodarczych nie analizuje biezgco sprawozdawczosci operatyw-
nej i nie wycigga z niej wnioskéw dla biezacego ingerowania
i korygowania [(zebiegu proceséw gospodarczych... wielu Kkie-
rownikébw gospodarczych traktuje sprawozdawczo$¢ jako groma-
dzenia nikomu niepotrzebnych papierkéw*.3

tow. Jedry-

Do tego dochodzi jeszcze nieunormowanie jednym
0g6lnym zarzadzeniem obiegu wszystkich pierwozapiséw
i sprawozdan, co powoduje nieporozumienia kompeten-
cyjne oraz dezorientacje.

5) Brak w tak duzym przedsiebiorstwie
centralnego organu zajmujagcego sSie organizacja prac
statystyczno - sprawozdawczych oraz sporzadzajgcego
sprawozdawczo$¢ syntetyczno-zbiorczg dla potrzeb ana-

jak port,

lizy i kierownictwa.

6) Od kilku lat obserwuje sie, ze prace statystyczno-
sprawozdaweze portu nie nadazaja za rozwojem form
planowania i rozrachunku gospodarczego.

Og6lnie zauwazonym btedem jest odrywanie spra-
wozdawczosci od ekonomiki przedsigebiorstwa, opieranie

sie na wyrwanych oddzielnie faktach i cyfrach, bez opie-
rania sie na powigzaniach ogdélnych, polityczno-ekono-
micznych pracy portu.

Przy tym nalezy stwierdzi¢, ze podstawowg wadg
postepowania instancji nadrzednych jest formalizm, wa-
dg za$ portu jest stosowanie waskiego praktycyzmu w
zagadnieniach sprawozdawczych.

Jakimi drogami winna is¢
sprawozdawczo$ci w porcie?

1) Jako czynno$¢ wstepnag nalezy bardziej* rozgrani-
czy¢ organizacyjnie prace poszczeglinych dziatéw i stuzb.

2) Wprowadzi¢ we wszystkich komoérkach zasade, ze
kazda z nich nie tylko planuje swa prace, ale z niej sie
w formie sprawozdawczos$ci rozlicza.

3) Ustali¢ istotne wezlowe wskazniki pracy portu, po-
trzebne kierownictwu dla kontroli wykonawstwa planu
rozrachunku gospodarczego i w syntetycznej jednolitej
formie opracowac¢” sprawozdawczos$¢ dla wiladz nadrzed-
nych (przeforsowaé¢ anulowanie sprawozdah sporzgdzanych
w innych przekrojach).

4) Przeanalizowa¢ pierwozapisy, ich obieg oraz obieg
sprawozdawczos$ci w kierunku zmniejszenia iloSci, uspraw-
nienia systemu obiegu itp.

5) Przeprowadzi¢ kursy doksztalcajace dla $redniego
i wyzszego kierownictwa celem nauczenia ich najbardziej
racjonalnych form korzystania ze sprawozdawczos$ci i wy-
ciggania odpowiednich wnioskéw.

6) Stworzy¢ komérke zajmujgca sie organizacja p
statystyczno-sprawozdawczych.

Tak zorganizowany system sprawozdawczos$ci pozwoli
racjonalnie bada¢ stosunki spoteczno-ekonomiczne nortu,
bedzie gietkim marksistowskim narzedziem kontroli wy-
konania planu i podstawg do gruntownej analizy pracy
portu.

racjonalizacja systemu

9 Cyt. wg ,Gospodarki planowej“ nr 7, s. 7, 1952.
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Obliczanie wspoiczynnika przesuwu przy tranzycie morskim

656.615.073.2:053.51/. 53

Krytyka dotychczasowej

metody obliczania wspéiczynnika przesuwu,

Mgr WIKTOR SZCZYTT, Gdansk

znieksztalcajgcej jego wysokos¢ przy

wystepowaniu w obrocie portu tadunkéw obrotu wewnatrzkrajowego oraz tranzytu morskiego. Nowa metoda obli-

czania wspolczynnika przesuwu, polegajgca na doliczaniu do ton fizycznych potowy calego tranzytu mor-

skiego.
llosciowymi miernikami pracy portu sa — tona fi- przesuwu jest wilasciwy? Najprostszym sprawdzianem
zyczna i tonooperacja. Wzajemny stosunek tych dwu (ale niedokltadnym) jest por6wnanie ton przetadunku bez-

miernik6w wyraza wspoétczynnik przesuwu. Wspoétczynnik
przesuwu ma zatem reprezentowac¢ zjawisko przesuwu ta-
dunku przez port, a wiec ma wyraza¢ przecietng ilos¢
operacji, jakim poddana zostanie, czy zostala przecietna
czy tez konkretna tona tadunku.l)

Przy ustalaniu tony fizycznej przyjeto zasade, ze za
tone takg uwaza sie tone tadunku, na ktérg wystawiany
jest przez maklera manifest, tak w imporcie (przywozo-
wy), jak w eksporcie (wywozowy). Ustalajgc te zasade
przypuszczano, ze kazdy tadunek ewidencyjnie bedzie
tylko raz notowany i bedzie odzwierciedlat obroty towa-
rowe handlu zagranicznego przez porty.

Za tonooperacje przyjeto uwazac ilos¢ ton, wynikajaca
z dodania ton fizycznych do ton ,pozaburtowych“, ,lado-
wych*“, (ktére sg przemieszczane w operacjach pozabur-
towych). Wprowadzenie jako miernika iloSciowego pracy
portu tonooperacji miato na celu blizsze okre$lenie pra-
cochtonnosci przerzutu masy towarowej i miato stuzyé
do obliczania ilosci robotnikéw przetadowczych (masa
towarowa, liczona w tonach fizycznych, pomnozona przez
wspétczynnik przesuwu daje tonooperacje, ktére z kolei
w powigzaniu z normami i budzetem czasu pracy robot-
nika daja mozno$¢ okreslenia potrzebnej ilosci robotnikéw
przetadowczych).

Jednak zasada obliczania ton fizycznych na ,linii
burty* okazata sie w praktyce niedoskonata i prowadzaca
czesto do mylnych wnioskéw (specjalnie przy ustalaniu
wspoétczynnika przesuwu w krotszych niz rok odstepach
czasu).

Niedoktadno$¢ tej zasady pogiebia sie jeszcze, kiedy
przez port przechodzi coraz wigecej tadunkéw w obrocie
wewnatrzkrajowym (przetadowywanych jedynie w rela-
cjach pozaburtowych), w ogoéle nie przechodzgcych przez
linie burty, oraz tadunkéw przetadowywanych w tran-
zycie morskim (tzw. transshipment 2) czyli tadunkéw prze-
chodzgcych dwukrotnie przez .linie burty.

Na tadunki w obrocie wewnatrzkrajowym nie wy-
stawia sie manifestow, poniewaz tadunki te nie prze-
kraczaja linii burty, a wiec nie figurujag one w ogéle w
tonach fizycznych okres$lajgcych obroty portowe. Powo-
duje to fikcyjne =zanizanie swskaznika wykonania planu
przetadunkéw portu.

Na tadunki w tranzycie morskim (przechodzgacym
dwukrotnie linie burty) sg wystawiane dwa manifesty
(na przywo6z i' wywo6z), a wiec kazda tona ftadunku jest
liczona jako dwie tony fizyczne. Powoduje to zanizanie
wysokos$ci wspéiczynnika przesuwu masy towarowej z po-
wodu fikcyjnego zawyzenia iloSci ton fizycznych, co z ko-
lei ma zasadniczy wptyw na planowanie ilosci robotnikow’
przetadowczych.

Aby doktadniej przedstawi¢ do jakich btednych eswnio-
skéw moze doprowadzi¢ stosowanie zasady ,linii burty"
najlepiej omoéwi¢ to na przyktadzie:

Tranzyt morski dotyczy prawie wylacznie drobnicy
wiec oprzyjmy przyktad na tej grupie towarowej. Zakta-
damy, ze w miesigcu sprawozdawczym przetadowano
470 000 ton drobnicy, dokonujac przy tym 700 000 tonoope-
racji. Stosunek tych dwu wielkosci tj. wspotczynnik
przesuwu wyniost 1,49. W zatozeniach planu oraz wedtug
dotychczasowego dos$wiadczenia wspoiczynnik przesuwu
byt wyzszy. Czy wobec tego otrzymany wspéiczynnik

") Poréwnaj artykut Z. Pelczyniskiego ,Tona fizyczna i tono-
operacja jako mierniki pracy portu“, TGM nr 6/1951.

;) Transshipment jest to tranzyt morski, w ktéorym tadunki
przychodzg do portu z morza i wychodzg z portu réwniez w mo-
rze. W odréznieniu od tego tranzytu istnieje tranzyt morsko-
ladowy czyli tranzyt w imporcie, oraz tranzyt ladowo-morski —
w eksporcie.

posredniego (wagon — burta) z tonami fizycznymi.

W miesigcu sprawozdawczym przetadunek bezposred-
ni ksztaltowat sie w wysokos$ci 118 000 ton tj. 25% (czyli,
ze wspéiczynnik przesuwni musiatby wynosi¢ przynaj-
mniej 1,75). Jak z tego wynika otrzymany wspotczynnik
przesuwu jest wyraznie zanizony (wykazuje on, ze prze-
tadunek bezposredni wynosit przynajmniej 51%).

Wobec tego nalezatoby zbadaé, co wptyneto na jego
zanizenie.

Badajgc mase towarowa w rozbiciu na kierunki obro-
tu towarowego mozna stwierdzi¢, ze powazna ilos¢ ta-
dunkéw’ przeszta w tranzycie morskim. Sprébujmy wobec
tego wyeliminowa¢ tzw. transshipment z ogdélnej masy
towarowej, gdyz przypuszczalnie on znieksztatcit wspot-
czynnik przesuwu.

Tranzyt morski wynosit w miesigcu sprawozdawczym:

w przywozie 80 000 ton
w wywozie 44 000 ton
Razem 124 000 ton

Odliczajac je od ogdlnego przetadunku otrzymamy:

tony fizyczne tonooperacje
470 000 700 000
124 000 124 000
Razem 346 000 576 000

A wiec wspdlczynnik przesuwu pozostatej masy to-
warowej wynosi 1,66. Zatézmy tez, ze odpowiada on na-
szej definicji i wyraza przecietng ilos¢ operacji, jakim
poddana zostala, czy tez zostanie, przecietna czy tez kon-
kretna tona tadunku.

Jest on wyzszy od poprzedniego (tacznie z tranzytem
morskim), jednakze moéwi nam, ze przetadunek bezpo-
Sredni wynosi 34%, co nie jest zgodne z naszym sprawdza-
niem i jest procentem, zbyt wysokim. Czyli, ze nalezy
szukac¢ lepszego, stuszniejszego rozwigzania. Poniewaz na
wstepie stwierdziliSmy, ze tranzyt morski jest niestusz-
nie rejestrowany dwukrotnie jako tony fizyczne, nalezy
wobec tego doda¢ jedynie tranzyt morski albo w wy-
wozie albo w przywozie do ton fizycznych bez tranzytu
morskiego oraz cato$¢ tranzytu morskiego do tonoope-

racji. Otrzymamy wtedy:
I wariant tony fizyczne tonooperacje
346 000 576 000
80 000 124 000
Razem 426 000 700 000
Wspéiczynnik przesuwu wynosi 1,65.
Il wariant tony fizyczne tonooperacje
346 000 576 000
44 000 __1243X)0
Razem 390 000 700 000~

Wspétczynnik przesuwu wynosi 1,80.

Z powyzszego wynika, ze pierwszy wspoétczynnik jest
za niski. Trudno chwilowo ustosunkowa¢ sie do wspot-
czynnika przesuwu 1,80, gdyz jest on mozliwy.

tadunki tranzytu morskiego majg (przy obecnej me-
todzie obliczania) wspotczynnik przesuwu 1,0, co jest nie-
logiczne, bo tadunki te sg przetadowywane w porcie raz
ze statku na lad, drugi raz z lgdu na statek, czyli do-
konywane sga dwie operacje burtowe, tym samym wspot-
czynnik przesuwu winien wynosi¢ 2,0, a w zadnym wy-
padku mniej. Tylko taki wspoétczynnik przesuwu jest
stuszny dla naszych obliczen, gdyz w planie ilos§¢ ton
(fizycznych) jest dla tranzytu morskiego ,pojedyncza“,
Dla obliczenia wiec wtasciwej ilosci tonooperacji wspot-
czynnik przesuwu musi wynosi¢ 2,0, w przeciwnym razie
w dalszych obliczeniach popetnionoby bitad.
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Aby wiec uzyska¢ wspotczynnik przesuwu 2,0 w tran-
zycie morskim nalezy przyja¢ do ton fizycznych tylko
potowe catego tranzytu morskiego. Otrzymamy wtedy:

tony fizyczne tonooperacje
346 000 576 000
62 000 124 000
Razem 408 000 700 000

Wspoétczynnik przesuwu wynosi 1,72.

Przy takim zaliczaniu tranzytu morskiego tonoope-
racje nie zostaly naruszone, odpowiednio usystematyzo-
wane zostaly jedynie tony fizyczne.

Obliczony wspétczynnik przesuwu wskazuje, ze prze-
tadunek bezposredni winien wynosi¢ przynajmniej 28%.

Sprébujmy teraz inng droga obliczy¢ procent przeta-
dunku bezposSredniego z podanych juz w przykfadzie da-
nych.

Podany w przyktadzie tonaz przetadunku bezposred-
niego wynosi 118 000 ton. Przyréwnujac go do skorygo-
wanych 408000 ton fizycznych z wyliczenia otrzymuje
sie 28% przetadunku bezposredniego, czyli tyle samo, ile
wynika z obliczonego wspéiczynnika przesuwu. .

Z powyzszego przyktadu widaé, ze obliczanie wspot-
czynnika przesuwu z zaewidencjonowanych na zasadzie
Jinii burty® ton fizycznych, prowadzi do otrzymywania
nierealnego wyniku, przy czym podana wyzej korekta
prowadzi do ulepszenia wspoéiczynnika przesuwu jedynie
na odcinku tranzytu morskiego.

Nie rozwigzuje ona natomiast wielu innych czynni-
kéw, ktéore moga spowodowaé wieksze lub mniejsze od-
chylenia wspéiczynnika przesuwu. | dlatego tak wyli-
czony wspdliczynnik przesuwu nie moze jeszcze wyrazac
przecietnej ilosci operacji, jakim zostata poddana prze-
cietna czy tez konkretna tona tadunku.

Czy istnieje mozliwo$¢ ustalenia stusznej zasady ewi-
dencji tony fizycznej? Bezwzglednie —tak!

Uzasadniong i siluszng zasada jest metoda podana
przez mgr Z. Petczynskiego (w cytowanym artykule). Nie
mniej jednak dobrg mogtaby sie okaza¢ zasada ewiden-
cjonowania jako ton fizycznych tonazu, (masy towarowej)
wychodzgcego z portu tak droga morska, jak i droga lg-
dowa.

Sa to jednak juz rozwazania natury ogélnej wokét
zagadnienia ustalenia wtasciwej zasady przy obliczaniu
tony fizycznej i wspéiczynnika przesuwu nie tylko w
zwigzku z wystepowaniem tranzytu morskiego w prze-
tadunku portu, ale dla catosSci tadunkéw przetadowywa-
nych przez port, co wymaga szerszego, odrebnego roz-
pracowania.

Na marginesie nalezatloby jeszcze doda¢, ze wprowa-
dzenie jakiejkolwiek nowej metody pociggnie za sobg ko-
rekte wszystkich planéw poprzednich oraz planu na rok
1954. Pr6cz tego obliczanie tony fizycznej na ,linii burty*
jest nie tylko mniej pracochtonne od nowych proponowa-
nych metod, ale przy tym systemie ewidencji nie moze
zaj$¢ wypadek pominiecia jakiejkolwiek ilosci przetado-
wanych przez port ton fizycznych.

Wiasciire opakowanie towaru a mechanizacja przetadunku
*

656.615.073.23:621.79«

Z. MONGIRD, Gdansk

Znaczenie wiasciwej konstrukcji opakowan towaru dla mechanizacji przetadunku w porcie

ze szczegblnym uwzglednieniem zastosowaniu wo6zko-podnos$nikow.
strakcji réznorodnych opakowarn skrzynkowych i

Stosowanie w coraz szerszym zakresie sprzetu zme-
chanizowanego w transporcie i sktadowaniu stawia spe-
cjalne wymagania wszelkiego rodzaju opakowaniom.

W obrocie morskim problem ten nabiera szczegdlnie
duzej wagi, poniewaz mechanizacja pracy w portach po-
stepuje szybko naprzéd. Najwazniejszym sprzetem zme-

chanizowanym, wplywajacym na szybko$¢ za- lub wy-
tadunku statkéw drobnicowych, jest wo6zko-podnos$nik.
W artykule tym omoéwimy trudnos$ci, jakie powoduje

w eksploatacji tego rodzaju sprzetu niewtasciwie wyko-
nane opakowanie w skrzyniach lub paczkach.

Tabela 1
&& Ciezar unosu przy no$noéci  Cigzar unosu przy nosnosci
Odlegios¢ a wozko-podnosnika 2 1 wozko-podnosnika 3 t.
w cm w kg w kg
120 1300 1300
100 1600 2000
80 1800 2300
60 2000 3000

Zataczony rysunek 1 i tabela 1 wykazuja, ze odlegtos¢
a (Srodek ciezkosci) decyduje o ciezarze unosu wdzko-
podno$nika, to znaczy, ze przy wiekszym obcigzeniu od-
legto$¢ a musi by¢ mniejsza i odwrotnie; w przeciwnym
bowiem wypadku przeznaczony do podniesienia tadunek
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Wytyczne wiasciwej kon-

podobnych.

pozostanie na miejscu, a w zamian za to podnosi sie do
gory tyt wozko-podnosnika (rys. 2).

Oczywiste jest, ze jezeli punkt ciezkosci a nawet lek-
kiej skrzyni przekroczy punkt x (rys. 1) nastgpi:

a) w pierwszej fazie czesciowe uniesienie jednego kon.

ca skrzyni (rys. 3), a nastepnie

b) w drugiej fazie osuniecie sie tadunku.

Szybki i bezpieczny przetadunek wézko-podnos$nikiem
jest mozliwy tylko w takim wypadku, gdy jeden gotowy
unos jest oddzielony od drugiego waska szparg, w ktora
moga by¢ wsuniete widly noSne wézko-podnos$nika. Aze-

Rys. 3

by utatwi¢ manipulacje towarom stosuje sie przy prze-
tadunku:
1) palety
2) podktadki z belek lub bal
3) specjalng konstrukcje opakowania,
na stosowanie wo6zko-podnos$nika.

ktéora pozwala



Sposéb trzeci jest najlepszy, tak ze wzgladu na obni-
zenie kosztéw, jak i przy$Spieszenie przetadunku. Stoso-
wanie go jestjednak mozliwe tylko przy skrzyniach i pa-
kach o wigkszych wymiarach, lub matych, lecz o duzym
ciezarze jednostkowym.

Komisje Opakowan przy poszczeg6lnych Centralach
Eksportowych winny zwréci¢ szczegdlng uwage na ko-
nieczno$¢ dostosowania wymiaréw i szczeg6tow technicz-
nych opakowan do wymogoéw sprzetu zmechanizowanego
uzywanego przy przetadunku i skladowaniu towaréw
w portach. Nie nalezy jednak zapominaé, ze urzadzenia

mechaniczne sg coraz szerzej
magazynach w calym kraju, a wobec tego zagadnienie
to z kazdym rokiem nabiera wiekszej wagi.

Do wiekszych rozmiaréw skrzyn i pak, ktére moga
by¢ przetadowywane bez pomocy podktadek, naleza:

1) skrzynie gtadko obite ze wszystkich stron deskami

stosowane we wszystkich

(rys. 4)
2) skrzynie i paczki wzmocnione dodatkowymi des-
kami na dnie i wieku (rys. 5)

3) skrzynie wzmocnione na dnie (rys. 6)

4) paczki opakowane blachg zelazng i zwigzane tas-
mowkag (rys. 7a).

Przed oméwieniem poszczeg6lnych rodzajéw opakowan
trzeba nadmieni¢, ze wiekszo$¢ skrzyn w obrocie mor-
skim zaopatruje sie w specjalne znaki ostrzegawcze
wskazujgce sposéb manipulacji w postaci kieliszka, strzat-
ki itp. okre$lajagcy prawidtowe potozenie skrzyni. Ma to
istotne znaczenie przy towarach, gdzie przewrécenie na
bok danej sztuki opakowania mogtoby niejednokrotnie
utatwi¢ przetadunek i skiadowanie.

W dalszym ciagu niniejszego artykulu przy omawia-
niu wymiaréw szeroko$¢ skrzyni bedzie zawsze dotyczyta
wskazanej przez znak ostrzegawczy podstawy (dna) przy
prawidtowym potozeniu opakowania.

Skrzynie gtadko obite. W stosunku do skrzyli
gtadko obitych ze wszystkich stron wysungé¢ mozna tylko
jeden postulat: odpowiednie wymiary. Diugo$¢ i wyso-
kos¢ nie odgrywajg zasadniczej roli, decydujace znacze-
nie ma szeroko$¢ u podstawy, ktéra zasadniczo nie win-
na przekracza¢ 120 cm.

Nalezy jeszcze raz zwréci¢ uwage, ze tylko przy ma-
tej szerokosci skrzyn mozna wykorzysta¢ catkowitg zdol-
nos$¢ przetadunkowag woézko-podnoénika. Rysunek 4b po-
daje wtasciwy stosunek wymiaréw skrzyni, za$ skrzynia
przedstawiona na rys. 4a utrudnia przetadunek wozko-
podnos$nikiem.

Skrzynie i paki wzmocnione dodatko.
wymi deskami na dnie i wieku (rys. 5); poza wy-
mogami podanymi w poprzednim punkcie musza by¢ tak
wykonane, aby umozliwi¢ prace woézko-podnoé$nikiem bez
uzycia palet lub podktadek. Uzyskaé to mozemy bez
wiekszego trudu i kosztow przez zwiekszenie grubos$ci
poprzecznych desek zewnetrznych w ten sposéb, aby
szpara powstala pomiedzy dwoma na siebie polozonymi
skrzyniami wynosita ca 50 mm.

W obrocie portowym spotykamy towar w arkuszach,
opakowane w paki, wzmocnione deseczkami przybitymi
na zewnatrz pod spodem i na wierzchu (rys. 8). Deseczki
wzmacniajgce nie moga by¢ wykonane z okorkéw. W
praktyce — w wiekszosci wypadkéw — grubos¢ ich jest
inna w kazdym rogu, co utrudnia prawidiowe sktadowa-
nie i sztauowanie towaru.

Zwiekszenie grubosci desek wzmacniajgcych o 10 —
15 mm przy uzyciu materialu o jednolitej grubos$ci poz-
woli na bezpos$rednia manipulacje pakami woézko-pod-
nos$nikiem bez potrzeby korzystania z palet.

Skrzyni wzmocnione na dnie belka-
mi lub balami zawieraja przewaznie tadunki o
ciezarze jednostkowym wiekszym niz 1000 kg. Przy
skrzyniach tych nalezy bardzo $cisle przestrzegac:

a) aby szeroko$¢ podstawy nie przekraczata 120 — 140

cm.

b) przymocywania legaréw wzmacniajgcych w poprzek

skrzyni, a nie wzdtuz.

Punkt a) zostat juz wyzej wyjasniony. Do punktu
b) nalezy dodaé, ze zalezy nam na umozliwieniu bez-
posredniej pracy wézko-podnos$nikiem bez palet lub pod-
ktadek.
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Przemieszczanie woézko-podnos$nikiem skrzyn wzmoc-
nionych belkami wzdtuz opakowania (rys 6a) jest znacz-
nie utrudnione, a czasami nawet niemozliwe. Drobna
zmiana, jak przybicie dodatkowych belek poprzecznych
(rys. 6b) utatwi i przyspieszy znacznie sktadowanie i szta_
uowanie, poniewaz cigezar zostanie roztozony na widtach
wbézko-podnosnika w najdogodniejszy sposéb.

Ostatnig kategorie stanowig ciezkie paki pokryte
blachg zelazng tub cynkowang i wzmocnione tasmoéw-
ka. Ustalone zwyczaje handlowe limitujga wielko$¢ opa-
kowania i wage, ktére odpowiadaja wymogom pracy
wob6zko-podnosnikéw ciezszego typu.

Z punktu.widzenia transportu i skiadowania blacha
w arkuszach posiada charakter pétmasowy i wobec tego
celowe jest dotozenie maksimum staran do przy$pieszenia
przemieszczenia i manipulacji tego. tadunku.

W partiach tranzytowych spotykamy juz w naszych
portach nowoczesne opakowania, ktére godne sa na$lado-
wania przez nasz. przemyst. Ciekawag inowacje stanowiag
dwa lub trzy kawatki drzewa wmontowane w opakowanie
blachy przy pomocy tasmowki opasujgcej jednocze$nie
paczke i drzewo (rys. 7b). Usprawnienie to utatwia
i przy$piesza w znacznym stopniu sktadowanie w ma-
gazynie i sztauowanie w tadowni przy uzyciu sprzetu
zmechanizowanego. W magazynie poza obstugg wozko-
podnos$nika nie jest potrzebna dodatkowa pomoc, a ob-
sada w tadowni zostaje zmniejszona o 50 do 75 proc.

Nalezy sobie zdaé¢ sprawe, ze wszystkie wyzej omoé-
wione zmiany opakowania eksportowego nie powoduja
zadnych Ilub bardzo mate koszty, a znacznie przy-
Spieszajg przetadunek, a tym samym obstuge statkow
w portach polskich, co w nastepstwie przyniesie duze
korzyéci w postaci podniesienia zdolno$Sci przewozowej
naszej floty.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Trzydziestolecie polskich badan na Battyku

Nci lata 1952—1953 przypada trzydziestolecie zalozenia w Helu Morskiego Laboratorium
Rybackiego, ktére dalo poczatek statym polskim badaniom w dziedzinie ichtiobiologii, hydro-
grafii oraz ryboléwstwa morskiego, prowadzonych obecnie w znacznie szerszym niz woéwczas za-
kresie przez Morski Instytut Rybacki w Gdyni. Rocznica powyzsza stanowi okazje do dokonania

pobieznego chocéby przegladu pracy i

placéwki, badawczej.

W lutym 1920 roku dzieki zabiegom naukowcéw z Poz-
nania i Warszawy 6wczesny sejm podjat uchwate o stwo-
rzeniu Morskiej Stacji Doswiadczalnej na Battyku. Jed-
nakze mimo gotowych projektéw dotyczacych powotania
do zycia stacji morskiej ciagle brak byto koniecznych
subwencji. Dopiero w roku 1921 Rada Ministrow pod-
jeta uchwate o przekazaniu spraw rybotdwstwa mor-
skiego Ministerstwu bytej Dzielnicy Pruskiej i minister
tego resortu wydat ,Rozporzadzenie o utworzeniu Mor-
skiego Urzedu Rybackiego“. Rozporzadzenie to ustalato
miedzy innymi, iz przy nowym urzedzie: ,ustanawia sie
laboratorium dla badan biologicznych i technicznych w zakresie
ryboléwsjwa morskiego“.

Wydanie wspomnianego zarzadzenia przekreslato co
prawda zamiary naukowych két przyrodniczych stworze-
nia powaznego os$rodka badan morskich, byto jednak
pierwszym — drobnym co prawda — krokiem w tym kie-
runku. W marcu 1922 roku Ministerstwo b. Dzielnicy
Pruskiej zwrdcito sie do Uniwersytetu Poznanskiego o ob-
jecie pieczy nad dziatalno$cia naukowg laboratorium przy
Morskim Urzedzie Rybackim oraz o wyznaczenie, jako
kierownika tego laboratorium jednego z profesoréow
uczelni. Kierownikiem tym zostat prof. dr A. Jakubowski.

Pierwotnie laboratorium, znajdujgce sie w Helu mie$-
cito sie katem w budynku zajmowanym przez dozorce
rybotowstwa morskiego. Rozpoczeto ono prace dopiero
w roku 1923, kiedy to zaangazowano adiunkta Kazimie-
rza Demela, jako pierwszego i jedynego woéwczas pra-
cownika naukowego laboratorium.

O poczatkach dziatalnosci Morskiego Laboratorium
Rybackiego dr K. Demel pisze: ,W roku 1923... faktycznie
0 morzu naszym nic nie wiedziano, wypadio pozna¢, co mamy
w naszym morzu, jaki jest skltad ichtiofauny i biologii polskich
wod Battyku, jakie metody lowu stosujg nasi rybacy, jakie sa
tereny lowu, gdzie sie one znajdujg”...

Praca naukowa napotykata w tych czasach na szereg
trudnos$ci natury finansowej i gospodarczej. Najwiecej
za$ odczuwano brak odpowiedniej aparatury oraz wtas-
nego statku badawczego. Morski Urzad Rybacki oddawat
co prawda swoj kuter dozorczy raz w tygodniu do
uzytku Laboratorium, wystarczyto to jednak zaledwie
na krotkie rejsy w rejonie wod przybrzeznych.

Dopiero rok 1925 przynosi w zyciu MLR istotniejsze
zmiany. Laboratorium zostaje wydzielone z Morskiego
Urzedu Rybackiego i wcielone do Panstwowego Insty-
tutu Naukowego Gospodarstwa Wiejskiego, $cislej za$
do jego dziatu rybackiego. Kierownikiem placéwki zostaje
K. Demel, w dalszym ciagu jedyny staly pracownik nau-
kowy. |
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osiggnie¢ tej jedynej w Polsce morskiej przyrodniczej

Odtad placéwka w Helu zajmuje sie gtéwnie warun-
kami bytowania ryb uzytkowych w wodach Baityku
u brzegéw polskich oraz ich biologig. Zagadnieniami tech-
niki potowoéw, zbytu, konsumciji i technologii prodinktéw
rybnych zajmuje sie Dzial Ekonomii i Organizacji Ry-
bactwa z siedzibg w Bydgoszczy.

Od roku 1928 MLR zaczyna korzysta¢ w swych pracach
naukowych na morzu z kutra ,Ewa“ zakupionego przez
nowozatozone stowarzyszenie pn. Morski Instytut Rybacki
(MIR). W ogdle MLR po roku 1928 coraz $ciSlej wspot-
pracuje z Morskim Instytutem Rybackim, utrwalajgc swoj
byt jako jedyna w tym okresie stata placéwka badaw-
cza w obszarze Battyku Potudniowego.

I wtasnie w momencie, kiedy juz rozwdj naszych ba-
dan wydawat sie mie¢ zapewniong przyszto$¢, Minister-
stwo Rolnictwa, ktéremu w tym czasie pos$rednio podle-
ga Laboratorium, postanawia w kwietniu 1932 roku zlik-
widowa¢ ze wzgledéw oszczednosciowych szereg placo-
wek, miedzy innymi, rowniez MLR w Helu. Jest to jeden
z czestych w owych czasach wyrazéw braku troski
0 sprawy nauki.

Sprawa likwidacji MLR porusza jednak powaznie
kota naukowe. Prezes Morskiego Instytutu Rybackiego,
a zarazem Delegat Polski do Miedzynarodowej Rady Ba-
dan Morza w Kopenhadze dr M. Siedlecki wszczyna za-
biegi o utrzymanie istniejgcej placowki badawczej nad
Battykiem, uwienczone ostatecznie stworzeniem z MLR —
Stacji Morskiej Instytutu Biologii DoSwiadczalnej w Helu.
Dyrektorem zostaje doc. dr M. Bogucki. Praca tej pla-
cowki idzie odtgd w dwoch zasadniczych kierunkach —
badan przyrodniczych w potaczeniu z ichtiologicznymi
oraz utatwiania na miejscu pracy naukowej badaczom
z gtebi kraju.

W poréwnaniu do poprzedniego okresu dziatalnos$ci,
Stacja Morska czyni znaczny krok naprz6éd. Rozpoczyna
sie m. in. systematyczne wydawanie prac oraz od roku
1937 rocznych sprawozdan naukowych, zwanych Biulety-
nami Stacji Morskiej w Helu. Juz w roku 1935 personel
naukowy Stacji skladal sie z 8 os6b i stan ten do wy-
buchu wojny nie ulega zasadniczym zmianom.

Poza badaniami ichtiologiczno-rybackimi i hydrogra-
ficznymi rozpoczete zostaly rowniez badania algologiczne,
ptanktologiczne oraz studia nad faung denng Baltyku
1 prace z dziedziny technologii przetwérstwa rybnego.

W roku 1937 rozpoczyna sie budowa wtlasnej siedziby
Stacji w Gdyni i z poczatkiem roku 1939 mozna juz do
niej przenies¢ z Helu pracownie naukowe.



Dziatania wojenne, a nastepnie okres okupacji powo-
dujg rozproszenie pracownikéw Stacji Morskiej, a caly
jej inwentarz ulega wywiezieniu lub zniszczeniu. Praca
badawcza ulega kilkuletniej przymusowej przerwie.

Z odzyskaniem niepodlegtosci wybija dla nauki pol-
skiej w ogdle, a wiec i dla badan rybacko-morskich go-
dzina nie tylko odrodzenia, ale i planowego rozwoju
w nowych -(warunkach panstwa ludowego.

Juz w maju 1945 roku zostajag podjete pierwsze prace
organizacyjne. Dzieki przejeciu przez panstwo opieki nad
rybackimi pracami naukowo-badawczymi szybko odre-
montowany zostaje budynek Stacji i wznowiona dziatal-
no$¢ naukowa.

Placéwka badawcza pod nazwg Morskie Laboratorium
Rybackie wiaczona zostaje do Centralnego Inspektoratu
Rybotéwstwa Morskiego i rozpoczyna systematyczng
prace na nowych mocnych podstawach jakie stworzyto
jej panstwo ludowe.

Stopniowo przybywa pracownikéw naukowych, ros$nie
zakres zainteresowan, zmienia sie tez styl pracy naukow-
cow oraz kierunki ich badan. Planowo i systematycznie
badania zblizone zostajg do biegngacego szybko naprzéd
zycia, do aktualnych potrzeb przemystu rybnego, przy
rownoczesnej kontynuacji prac bardziej dtugofalowych.
W lipcu 1946 roku wznawia sie organizowanie kurséw
biologiczno-rybackich dla miodych przyrodnikéw i stu-
dentéw z SGGW, zas w roku 1948 ukazuje sie czwarty
zeszyt (pierwszy po wojnie) Biuletynu Morskiego Labo-
ratorium Rybackiego.

Z dniem 1 stycznia 1949 Morskie Laboratorium Ry-
backie zostaje witgczone do Morskiego Instytutu Rybac-
kiego, ktéory wznowitl swag dziatalno$¢ w roku 1945, lecz
w pierwszym okresie miat raczej charakter przedsie-
biorstwa zajmujgcego sie odbudowg catego® rybotéwstwa.
W roku 1949 MIR likwiduje jednak ostatecznie swe agen-
dy gospodarcze i przestawia sie wytagcznie na dzialalnos$é
naukowsg.

Po tym potagczeniu MLR z MIR-em rozszerzony zo-
staje znacznie zakres i zasieg prac badawczych.

Dzisiejszy Morski Instytut Rybacki, kontynuator dzia-
talno$ci naukowo-badawczej zatlozonego przed 30 laty w
Helu Morskiego Lagboratorium Rybackiego, to juz .nie
skromna placéwka naukowa z pierwszych lat istnienia,
lecz powazny osrodek naukow'o-badawczy, najwieksza in-
stytucja tego rodzaju na catym obszarze Battyku.

Obecny MIR to 73 pracownikéw naukowych samodziel-
nych i pomocniczych, to centrala w Gdyni oraz labora-
toria ichtiotogiczne w Swinouj$ciu i Kotobrzegu, to cata
flotylla statk6w badawczych réznego typu, wielkosci i za-
siegu pracujaca na réznych terenach. To wreszcie bu-
dujgcy sie w Tolkmicku nad Zalewem WisSlanym oS$ro-
dek zarybieniowy.

Styl pracy naukowcéw zmienit sie réwniez w porow-
naniu z latami miedzywojennymi. Dzi§ nie siedzg juz
oni odosobnieni w swoich laboratoriach by pracowac¢ nad
zagadnieniami niejednokrotnie oderwanymi od aktual-
nych potrzeb przemystu rybnego. Obecna wspoéipraca
z produkcja, jest coraz bardziej zywa i wszechstronna.
Nie ma prawie zagadnien eksploatacyjnych i produkcyj-
nych w rybotéwstwie, ktére byltyby rozwigzywane bez
udziatu MIR, bez podstawy naukowej. Dzi§ naukowcy
MIR uczestniczg we wszystkich wiekszych naradach pro-
dukcyjnych, eksploatacyjnych i technicznych w rybo-
téwstwie. Potrzeby produkcji stawiajg przed nimi coraz
nowe zadania, ktérych skala jest coraz rozleglejsza.

MIR buduje prognozy polowowe, ktére stajg sie pod-
stawag miesiecznych i rocznych planéw produkcyjnych;
siedzi zmiany w strukturze gatunkowej stad ryb na Bat-
tyku i fluktuacje iloSciowe w tych stadach; bada baze
pokarmowag ryb uzytkowych oraz wptywy czynnikéw
Srodowiskowych na poszczeg6lne gatunki; toruje droge
postepowi przez wspoiprace z racjonalizatorami w dzie-
dzinie technologii przetwoérstwa, technikiespotowéw, na-
rzedzi potowéw i w wielu dziedzinach zwigzanych z rybo-
towstwem morskim.

Coraz wiecej pracownik6w naukowych MIR w uznaniu
ich zastug otrzymuje wyréznienia, odznaczenia i nagrody
za swojg dziatalno$¢ na ustugach rybotéwstwa. W ciggu
ostatnich dwéch lat przyznano dwie Nagrody Panstwowe
pracownikom Instytutu. Laureatami zostali: prof. dr Ka-
zimierz Demel oraz dr Wtadystaw Mankowski, dr Zyg-
munt Mukcki, dr Feliks Chrzan i dr Kazimierz Demel
(powtérnie) w zespotowej Nagrodzie Panstwowej Il
stopnia.

Panstwo ludowe opiekuje sie nauka i hojnie nagradza
jej pracownikéw, budujacych trwate podstawy naukowe
nowego socjalistycznego rybotowstwa.

Minely bezpowrotnie czasy, w ktérych ,ze wzgledéw
oszczednos$ciowych* decydowano sie likwidowac¢ jedyne
w swoim rodzaju instytucje badawcze.

Rentoiuno$¢ potowom trairlerourych i kulroujych na Bahyku
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Polowy 'kutréw

BRUNON NOETZEL, Morski

i trawleréw na Baltyku w Swietle analizy poréwnawcze/'

Instytut Rybacki, Gdynia

Trawlery wykazujg zdecydowang

przewage pod wzgledem wydajno$ci potowéw jednak koszty eksploatacji wydajg sie by¢ niewspoétmierne. Ren-
towno$¢ potowdéw i zagadnienie okresowych remontéw taboru dalekomorskiego wplywa na sposéb eksploataciji.

Ciekawym i dotychczas szerzej nie
zagadnieniem morskiego przemystu rybnego jest ren-
townos$¢ potowow trawlerowych na Battyku, w porow-
naniu z rentownos$ciag potowoéw kutrowych. Zaréwno traw -
ler jak i kuter towig rybe: w jednakowy sposéb, a mianor-
wicie — ciggngc sie¢ po dnie morskim. Te dwa, typy stat-
koéw rybackich réznig sie jednak zasadniczo wymiarami.
Z wielkoscig jednostki® wigzg sie — wielkos¢ i sita ma-
szyn, rozmiary tadowni rybnej, zasieg ptywania, ilos¢ lu-
dzi niezbedna do obstugi. Od niej zalezy réwniez czas
trwania potowéw, moznos$¢ eksploatacji mniej tub wie-
cej wydajnych w danym okresie towisk. Nie bedziemy
tu wyliczali wszystkich zaleznos$ci wyptywajacych z wiel-
kos$ci statku rybackiego. Tych kilka najwazniejszych po-
zwala zrozumieé¢, ze element ten ksztaltuje rentownos$¢
jednostki, od niego bowiem -zalezg wyniki eksploatacji
i wysokos$¢ kosztow.

Kutry nasze dochodzg do 24 m diugosci, a silnikami
o mocy do 220 KM, trawlery natomiast, majg 40 — 56 m
diugosci, a sita ich maszyn siega 1000 KM. Kutry towiag
,prawie wylacznie na Battyku (jedynie najwigeksze jed-
nostki wychodzg w Cie$niny Dunskie i na Morze Poétnoc-
ne), trawlery sa przeznaczone do potow6éw dalekomor-

rozpatrywanym

skich, a wigc na Morzu Péinocnym, na wodach islandz-
kich, na towiskach przy pin. zach. wybrzezu Norwegii,
na Morzu Barentsa. Z powodu stabej wydajnosci towisk
Morza Péinocnego w pierwszej potowie roku oraz du-
zego oddalenia pozostatych towisk dalekomorskich od na-
szych portéw rybackich — mniejsze i $rednie trawlery
towig w tym okresie przewaznie na Battyku, Okres ten
jest réwniez wykorzystywany na przeprowadzanie re-
montu jednostek, trwajacego nieraz kilka miesiecy. Traw-
lery sag bowiem gtéwnie nastawione na potowy $ledzia
poéinoeno-morskiego w Il poétroczu.

Tak wiec wsp6lnym okresem potowdédw na Battyku
jest dla obydwu omawianych typéw statkéw czas od sty-
cznia do czerwca, przy czym nalezy pamietaé, ze dla ku-
trow okres ten jest podstawowym sezonem, ,dajgcym
okoto 60 — 70% odiowu rocznego. Dla trawleréw jest on
okresem drugorzednym; w zaleznos$ci od czasu trwania
remontéw, jednostki te wykonujg 1 — 10 podrézy tow-
czych, niektére za$ nie wychodzg w ogéle na potowy.

Tabor nasz, zaré6wno trawlerowy jak i kutrowy, ce-
chuje duza r6znorodno$¢ typéw. Dla przeanalizowania
zagadnienia rentowno$ci wrybrano z trawleréw grupe jed-
nostek o mniej Wiecej jednakowych cechach, a przy tym
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mozliwie najliczniejszg. Sg to trawlery $Sredniej wielkos$ci,
w liczbie 12, wszystkie parowe. Pojemnos$¢ ich wynosi od
320 do 360 BRT, a sita maszyn 600 i 640 KM. Analizg
objeto lata od 1950 do 1952, gdyz dopiero w roku 1950
rozpoczeliSmy eksploatacje Battyku trawlerami. Sposréd
kutrow przedsiebiorstwa ,Arka“ najliczniejsza grupga jed-
nostek typowych sg kutry 17-metrowe. Z grupy tej wy-
brano 12 kutréw eksploatowanych od roku 1950 i prace
tych jednostek poddano analizie.

Wyniki eksploatacji. Jak juz wyzej zaznaczono, traw -
lery nie towig przez caty okres | poétrocza, gdyz przecho-
dzg najczes$ciej w tym czasie doroczny remont. Kutry na-
tomiast, nie majac przerwy remontowej w omawianym
okresie, starajg sie wykorzysta¢ maksymalng ilos¢ dni
na wyjScie w morze. Przerwami w potowach kutrowych
sg jedynie dni Swigteczne, dni sztormowe, postoje awa-

ryjne. Dlatego zachodzi tak duza réznica w iloSci dni
pobytu w morzu dla obydwu grup statkow:
ilo§¢ dni w morzu na jednostke w | pétroczu

r. 1950 1951 1952 Srednio za 3 lata
trawlery 58 58 65 61 = 100%
kutry 97 110 107 104 = 170,5%
Mimo duzej przewagi iloSci kutrodni w morzu nad
ilosciag trawlerodni w morzu, wyniki potlow6éw za cate

pétrocze ksztaltujg sie na korzys¢ trawleré6w. Jest to
rezultatem m. in. wiekszej wydajnosci towisk trawlero-
wych (bardziej odlegtych) od towisk kutrowych oraz pet-
niejszego wykorzystania przez trawlery czasu na potowy.
Przyjmujac wyniki trawleré6w za 100 — odlowy kutrowe
na jednostke wynosity:

Sredni odiéw Srednie wyniki pojowéw

Rok
° na 1 dzien w morzu za cate tétrocze
1950 36,6% 61,97.
1951 50,0"/» 95,0°/e
1952 25,9. 42,07»
Srednia
z 3 lat 36,6»/» 63,17.

Trawlery przywozg do portu rybe patroszong, w cze-
Sci nawet odgtowiong, kutry natomiast dostarczajg dor-
sza petnego. Dla poréwnania wynikéw eksploatacji ku-
trow i trawleréw przeliczono rybe wytadowang przez
trawlery na rybe peing.

Na tle przedstawionych wyzej wynikéw iloSciowych
— warto$¢ potowu kutra na 1 dzien pobytu w morzu
oraz $rednia cena uzyskana za 1 kg potowu — ksztato-
watly sie nastepujgco (w % % w stosunku do wynikéw
trawlerowych):

Warto$é potowu Srednia cena

Rok ”
na 1 dzienh w morzu uzysklarp(z zpeolso%ﬁedazy
1950 36,5% 99,27.
1951 51,8". 104,2%
1952 22,3% 86,3°/0
Srednia
7 3 lat 32,5% 88,070
Jak wyzej wykazano — zar6éwno pod wzgledem iloSci

jak i wartosci ztowionej
pobytu statku w morzu
przedzaja kutry.

ryby, przypadajacej na 1 dzien
— trawlery zdecydowanie wy-

*Wyniki potowdéw na cztonka zatogi. Istotny element
w analizie porbwnawczej stanowi wskaznik potowu dzien-
nego na 1 czionka zatogi trawlera i kutra. Zaloga traw-
lera liczy $rednio 20 oséb, na kutrze natomiast pracuje
tylko 5ludzi. Jezeli przeliczymy odtéw dzienny na 1 czton-
ka zatogi pod wzgledem iloSci, przekonamy sie, ze ten
wskaznik wykazuje ze zrozumiatych wzgledéw przewage
kutra nad trawlerem:
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Potéw na 1 dzien w morzu,

Rok przypadajacy na 1 cztonka zatogi kutra
— w V.°/o (trawlery = 10«)

1950 148,6

1951 1984

1952 102,2

Srednia z 3 lat 146,3

Potow, jaki przypada na 1 kutrowego rybaka za 1
dzien pobytu w morzu, jest ($rednio za 3 lata) prawie
o 50% wiekszy od potowu rybaka trawlerowego. W r. 1951
porownywane wielko$ci miaty sie do siebie prawie jak 2:1.

Powyzszy wskaznik ma powazne znaczenie przy po-
rownywaniu wynikéw eksploatacji kutréw i trawleréow.
Znaczenie jego wystapi wyrazniej, gdy uswiadomimy so-
bie trudnos$ci, jakie istniejg na odcinku zdobywania i szko-
lenia kadr dla naszego rozwijajgcego sie ciagle rybotow-
stwa morskiego.

Analize wynikéw eksploatacji zamkniemy zestawie-

niem przedstawiajgcym w procentach wyniki kutrowe
w stosunku do wynikéw trawlerowych (= 100) — i to
Srednio za 3 lata:
Mos¢dni fotroczna  'Odléw na 1k/dz Odtéw.na 1k/dz [tnauzyskana
wmorzuna masapolowowa — * Wmorzu wmorzu ina 1 za ikg
1kuter Ikutra czlonkazatogi odtowu

iloSciono  wartosciowo ilosciowo  warto$ciowo

Koszty eksploatacji. Z uwagi na odmienny charakter
przedsiebiorstw, eksploatujgcych omawiane dwa typy stat-
kéw rybackich (,Dalmor*® — przedsiebiorstwo potowowe,
JArka“ przedsigebiorstwo potowowo-ustugowe) i wyni-
kajace stad réznice w ksztattowaniu sie kosztéw admini-
stracyjnych — poprzestano na poréwnaniu kosztéw bez-
posrednio zwigzanych z potowami oraz utrzymaniem ta-
boru w gotowo$ci technicznej. Do grupy tej zaliczono:
I. koszty materialowe, 2. koszty osobowe, 3. koszty re-
montéw i konserwacji, 4. ubezpieczenie rzeczowe i 0so-
bowe, 5. umorzenie $rodkéw trwalych, 6. inne koszty
bezposrednie.

Analiza wykazata, ze w stosunku do kosztéw traw-

lerowych — koszty 1 kutra za | poéirocze wynosity tylko
18,3% ($rednia z 3 badanych lat), a udziat procentowy po-

szczeg6lnych grup kosztobw w sumie globalnej kosztéw
bezposrednich wynosit:
trawler kutr
Grupa kosztéow Y Y
°lo o/,

koszty materiatowe 29,6 34,9
koszty osobowe 31,3 42,8
koszty remontow i konserwacji 258 12,7
ubezoieczenie rzeczowe i osobowe 17 16
umorzenie $srodkéw trwatych 6,0 6,6
inne koszty bezposrednie 56 14
Suma 1007/. 100'7.



Pierwsze trzy pozycje obejmujg tacznie 86,7% (dla
trawleréw) wzglednie 90,4% (dla kutrow) catej sumy ko-
sztow. Koszty ubezpieczenia oraz amortyzacja wykazujag
prawie jednakowy udziat dla obydwu typdéw jednostek.

W odniesieniu do 1 dnia pobytu; statku W morzu oraz
do 1 kg potowu — koszty kutra wynosity w stosunku do
kosztow trawlera:

koszt 1 dnia w morzu — 11,8%
N 1 kg potowu — 30,4%

Tak wiec, biorgc pod uwage same tylko koszty bez-
posrednie widzimy, ze na trawlerach odtawia sie ryby
z trzykrotnie wiekszym naktadem kosztéw niz na ku-
trach 17 m.

Wykorzystanie tadowni na trawlerach. Poswieémy
jeszcze kilka stéw zagadnieniu wykorzystania tadowni na
trawlerach, towigcych na Battyku, jako ze zagadnienie
to jest jednym z czynnikéw ksztattujgcych rentownos$é
jednostki.

Wielkos¢ tadowni trawleréw ksztaltuje sie w grani-
cach od 177 do 273 ms, czyli rozpieto$¢ jest dos¢ duza. Przy
uwzglednieniu wspéitczynnika tadownosci 0,7 dla ryby w
lodzie *) pojemnos$¢ tadowni tych jednostek wynosi 82 —
127 ton samej ryby (przy stabym stosunkowo zalodowa-
niu z uwagi na krotki czas trwania rejs6w battyckich).
Dla wiekszej jasno$ci obrazu wprowadzamy podziat na
kilka grup wielkosciowych, uwidocznionych nizej w tabeli.
W oparciu o dane wytadunkowe z poszczegdlnych rej-
sO6w towczych na przestrzeni 3 badanych poétoczy zesta-
wiono nastepujaca tabelke, obrazujgcag stopien wykorzy-
stania tadowni rybnej na trawlerach przy potowach bat-
tyckich ($rednio za 3 lata):

Grupa statkow Podrézy Stopien wykorzystania
o polemnosttzl tadowni towczvch tadowni w *o
w
80 — 90 20 42,7
90 — 100 71 40,4
100 — 110 26 36,6
110 — 120 12 29,6
120 — 130 20 310
Srednio dla — 149 podrézy —  37,67»

Widzimy jak stabe mozliwosci wykorzystania tadowni
dajg stosunkowo mato wydajne potowy battyckie traw-

*) Wyniki prac V. Ch. Osolinga, prace WNIRO, Moskwa 1937.
str. 133 Na 1 m3 objetosci tadowni przypada 700 kg ryby i lodu, w
tym s ryby, a V, lodu.

BUDOWNICTWO MORSKIE |

lerom, ktére byty budowane dla eksploatowania bogatych
w rybe towisk islandzkich i Morza Péinocnego.

Nalezy tu nadmieni¢, ze pojemno$¢ tadowni nie moze
by¢ wykorzystana w 100% 2z przyczyn technicznych. Dla
dania obrazu mozliwos$ci wykorzystania tadowni na traw -
lerach w ogoéle, przedstawiamy dane ze statystyk angiel-
skich i niemieckich, odnoszace si¢ do potowdéw biatej
ryby na wodach islandzkich, na Morzu Barentsa i u wy-
brzezy pin. zach. Norwegii-). Torry Research Station w
Aberdeen podaje, ze tadownie trawleré6w angielskich sa
wykorzystywane $rednio w A, a White Fish Authority
przedstawia nastepujgce cyfry:

Stopien wykorzystania

Rok llo$¢ podrozy i
tadowni w */Clo

1948 3278 65

1949 3512 63

1950 3391 57

1951 3783 59

Statystyka niemiecka z Bremerhaven podaje cyfry
za 3 lata, dotyczgce 28 trawleréw z tadowniami o pojem-
nosci od 105 do 300 ton. Sredni stopiefi wykorzystania ta-
downi wynosit:

Stopien wykorzystania

Rok llos¢ podrézy .
tadowni %*/»
1949 233 739
1950 277 74,0
1051 298 70,6

Przedstawione wyzej wyniki analizy kazg zastanowic
sie, czy z punktu widzenia rentownosci jest celowym eks-
ploatowa¢ trawlery na Battyku w ciggu wszystkich mie-
siecy | potrocza. Stabe zazwyczaj wyniki potowdéw w
miesigcach styczen, luty, maj, czerwiec — przy réwno-
czesnym ogromnym naktadzie kosztéw eksploatacji —
podwyzszajg w duzym stopniu $redni koszt 1 kg ryby.

‘) HANSA — nr 37/52, str. 1232

PORTOWE

Przykiady praktycznego zastosowania fotografii podwodnej

«26.027:778 Mgr inz.

STANISLAW SZYMBORSKI i WITOLD ZUBRZYCKI,

Politechnika Gdanska

Zapoznawszy Czytelnikbw z podstawami teoretycznymi i technikg fotografii podwodnejl), autorzy podajg obec-
nie kilka przyktadéw zastosowania jej w praktycznym rozwigzywaniu niektérych probleméw zwigzanych z pra-

cami podwodnymi, rybotéwstwem,

Aparatura dla zdje¢ podwodnych na, wiekszych
gtebokosciach.

Gdy zachodzi potrzeba uzyskania mozliwie wyraznych
i bogatych w szczeg6ly negatywéw naswietlonych w nie-
korzystnych warunkach $wietlnych i w wodach metnych
na gtebokosci znacznej, jednakze dostepnej dla czto-
wieka — dla wykonania zdje¢ podwodnych mozna sie
postuzyé pomocg nurkéw odzianych w klasyczny stréj
podwodny. Odpowiednio przeszkoleni w dziedzinie ,rezy-
serii* zdje¢ podwodnych nurkowie, rozstawiajg na dnie

]) St. Szymborski. W. Zubrzycki: ,Fotografia podwodna
w zastosowaniu praktycznym®“. T.G.M. luty 1953 brgz St. Szym-
borski. W. Zubrzy ck i: ,Technika fotografii podwodnej“. T.G.M.
marzec 1953

robotami hydrotechnicznymi itp.

sprzet w postaci trzech lub czterech reflektoré6w zaopa-
trzonych w lampy btyskowe, oraz kamere podwodna, po
czym wracajg na powierzchnie. Po uptlywie czasu po-
trzebnego, by opadly na dno zawiesiny mutu dennego
wzburzonego ciezkimi stapnieciami nurkéw, nastepuje
wyzwolenie migawki kamery na odlegtosé.
Zmniejszenie niekorzystnych efektéw zjawiska Tyn-
dalla 2), mozna osiggna¢ w tym wypadku, nie tylko przez
rozmieszczenie zrédet oSwietlenia w bezposredniej bli-
skosci fotografowanego obiektu, lecz i przez postuzenie
sie reflektorami dajacymi wigzke promieni niemal réw-
noleglych — telereflektorami — posiadajacymi zalete
wiekszej koncentracji Swiatta. Uzycie tego typu reflek-

2) Jak wyzej, Luty 1953
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torow przeciwdziata rowniez
Swiatta, przez rozproszenie i
maga juz komentarza.

Lampy blyskowe i kamera musza by¢ zsynchronizo-
wane tak, by wyzwoleniu migawki towarzyszyt jedno-
czesny rozblysk Swiatta wszystkich reflektoréw. Jednakze
synchronizacja ta nie moze by¢ w praktyce osiggana
droga taczenia elementéw aparatury kablami elektrycz-
nymi, gdyz skomplikowanie pracy podwodnej tego ro-
dzaju aparaturg stawiatoby pod znakiem zapytania przy-
datno$¢ tej ostatniej. Tak wiec kamere nalezy potaczy¢
synchronicznie tylko z jednym z reflektoréw, natomiast
robwnoczesno$¢ rozblysku pozostatych — zagwarantowac
przez urzadzenia zaptonowe oparte na dziataniu komoérek
fotoelektrycznych.3)

Gdy zachodzi potrzeba wykonania kilku, wzglednie
pewnej serii zdje¢ podwodnych, cala prace upraszcza za-
stosowanie lamp elektronowych, ktére nie wymagaja'wy-
miany zaréwek po kazdorazowym zdjeciu, jak réwniez
postugiwanie sie kamerg o samoczynnym naciggu mi-
gawki i transporcie filmu (,Robot* lub ,Laica-motor").
Konieczne czynnos$ci przed nastepnym zdjeciem ograni-
czajg sie wtedy tylko do zejscia nurka pod wode, gdzie
przestawia on poszczegllne statywy (kamery i reflekto-
row) dla nowego ujecia.

w duzej mierze utracie
pochtanianie, co nie wy-

Podwodna fotografia réznych rodzajow sieci

Dla rybotdbwstwa duze znaczenie ma stwierdzenie, jak
pracujg pod woda r6zne rodzaje sieci. Grubos$¢, barwa,
widocznos$¢ i sztywnos$¢ widkna sieci, decyduja o stopniu
ich przydatnos$ci. Z serii doswiadczen przeprowadzanych
nad rozwigzywaniem tego rodzaju probleméw droga fo-
tografii podwodnej na uwage zastuguje prostota ekwi-
punku uzytego dla stwierdzenia widzialnosci podwodnej
r6znych gatunkéw sieci.4)

Do zdje¢ uzyto kamery ,Robot" zaopatrzonej w elek-
tro-magnetyczne urzgdzenie wyzwalajgce migawke na
odlegtos¢. Pancerz wodoszczelny wykonano po prostu z
kawatka rury. Jeden otw6r owej rury zamykata nagwin-
towana pokrywa, drugi za$ opatrzono szyba szklang po-
wleczong ulepszong warstewka ,T“5), przezroczystej dla
wszelkich diugos$ci widzialnego widma. Szybe chronita

duza ostona przeciwodblaskowa (w fotografii naziemnej
zwana popularnie ,przeciwstoneczng").
Aby méc fotografowaé przy uzyciu matej przestony

i stosunkowo duzych czaséw bez poruszania zdje¢, trzeba
byto przewidzie¢ mozno$¢ ustawienia kamery w stalej
odlegtosci od sieci oraz zmocowa¢ w ten sposob obiekt
zdje¢ z kamerag, by ewentualne ruchy calego' ekwipunku
w wodzie nie powodowaty nieostro$ci otrzymywanych ne-
gatywoéw.

Wykonano wiec sztywnag rame prostokatna, na ktoérej
mozna byto rozpinaé¢ r6zne gatunki rozmaicie barwionych
sieci, wigzac ja z kamerg sztywnym fozem metalowym.
Osadzenie zaréwno kamery jak i ramy sieciowej na tozu
metalowym byto tak pomyS$lane, ze oba elementy apa-
ratury mozna bylo przesuwaé, zmieniajagc dowolnie wza-
jemna odlegtos¢.

Caly ekwipunek przewieziony zostat na jezioro Koe-
nigssee w Gd&rnej Bawarii, znane z przejrzystosci swych
wod, gdzie dokonano serii doswiadczen. Procz liny nosnej
kamere tagczyt z powierzchnig wody tylko kabel wyzwa-
lacza magnetycznego. Do zdje¢ uzyto filmu kolorowego;
filmy czarno-biate w rézny sposéb reagujg na barwy,
a celem calego doswiadczenia miato by¢ wtasnie stwier-
dzenie, jak widoczne sg w wodzie r6znorodnie zabar-
wione sieci. -Inna sprawa, ze widzialno$¢ sieci w wodzie
moze by¢ catkiem inna u ryby niz u cztowieka, ale to
juz rzecz ichtiologéw, by z otrzymanych rezultatow wy-
ciggna¢ odpowiednie wnioski.

Uzycie filmoéw kolorowych przysporzyto niemato kto-
potow. Filmy te bowiem muszg byé naswietlane bardzo
starannie. NiedoSwietlenie wzglednie przesSwietlenie daje

3) Ulrich Bodo: .Neue Methode der technischen Unter-
wasserphotographie®, Schiff und Hafen, rocznik 4, zeszyt 6, czerwiec
1952,

4 Ulrich
zeszyt 16, 1951

5 O warstewkach ochronnych patrz:

Bodo: ,Fischnetze im Unterwasserphoto*“. Orion,

Orion, strona 36 — 1950.
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w skutkach sfalszowanie gamy barw. Z kolei wraz ze
wzrastajgca gtebokosciag wzrasta ubytek promieni czer-
wonych w widmie $wiatta stonecznego, cho¢ ten ostatni
efekt raczej nie ma znaczenia ujemnego dla wynikow
omawianego dos$wiadczenia, gdyz ryba prawdopodobnie
takze nie jest zdolna do odbioru czerwonej barwy, widzac
brazowe i czerwone sieci jako czarne. Wreszcie, na ja-
kos¢ zdje¢ wptywa rowniez zabarwienie wody przez za-
wiesiny.

Pomiar o$wietlenia podwodnego przez opuszczenie
specjalnego $Swiattomierza byt utrudniony wobec niemoz-
nosci bezposSredniego odczytu, jego wskazan. Postuzono
sie wiec metodg posrednig. Mierzono warto$s¢ osSwietle-
nia nad wodg, wyliczajgc czas nasSwietlenia dla kazdo-
razowej gtebokos$ci i rodzaju wéd z pomoca formutly wy-
konanej we wtasnym zakresie. Formule taka zestawiono
na podstawie kontrolnych odcinkéw zdje¢ podwodnych
na réznych gtebokos$ciach, wykonanych przy znanym, do-
ktadnie zmierzonym o$wietleniu nadwodnym.

Podczas gdy catkowita ciemno$¢ panuje w wodzie do-
piero na gtebokosci 300 m, to w omawianym wypadku
stwierdzono, ze granica dla migawkowych zdje¢ podwod-
nych przy $Swietle dziennym okres$lona jest w zaleznosci
od rodzaju wod zasiegiem od 0 do 25 m giebokos$ci. Skad-
ingd wiadomo, ze cyfry te sa bardzo relatywne i wzra-
stajg dla fotografii przy uzyciu filméw czarno-biatych,

jako rozporzadzajagcych duzym wachlarzem wysokich
czutosci.
1 2 3 4

Fragment sieci z biatej tkaniny (1) jest w wodzie wyraznie widoczny;

takze sie¢ zabarwiona na kolor brunatny (2) pozostaje w wodzie

widoczna. Sie¢ barwy ciemnoniebieskiej (3) jest ledwo zauwazalna,

natomiast bezbarwna z wiékna syntetycznego okazata sie dla
obiektywu nieuchwytna .

Przeprowadzone dos$wiadczenia daty interesujgce wy-
niki — ilustrujg je reprodukcje zdjeé¢ réznie zabarwio-
nych sieci. Wyraznie wida¢, ze ptétno sieciowe wykonane
z witékna plastycznego jest w, wodzie niemal niewidoczne,
podczas gdy sieci biate posiadajg najwiekszy wspoéiczyn-
nik kontrastu w stosunku do wody.

Film w stuzbie ratownictwa okretowego

Wzdtuz potudniowego i poéinocno-zachodniego wy-
brzeza Francji dno morskie jest wprost zascielone tysia-
cami wrakéw mniejszych i wiekszych jednostek plywa-
jacych, zarbwno wojennych, jak i handlowych, oraz adap-
towanych dla celéw wojennych statkéw rybackich, pa-
sazerskich, pomocniczych itp., zatopionych podczas dzia-
tan ostatniej wojny. Przed przystapieniem do wydoby-
wania tych wrakéw trzeba byto zdoby¢ informacje do-
tyczgce ich stanu, polozenia na dnie, rozmiaru i rodzaju
uszkodzen itd., itd. Wobec zbyt wysokich kosztéow prac
przygotowawczych ratownictwo okretowe musiatoby zre-
zygnowac¢ zaréwno z wiekszegolzakresu jak i tempa prze-
prowadzonych robét ratowniczych, gdyby nie pomoc ka-
mery fotograficznej obstugiwanej przez ptetwonurkéw.

Odnajdywanie, identyfikacje oraz ocene przydatno-
Sci odnalezionych wrakéw dla ratownictwa okretowego
przeprowadzita ekipa ptetwonurkéw, dostarczajgc obszer-
nej dokumentacji fotograficznej setek wrakéw. Ptetwo-
nurkowie pracowali przy pomocy kamer filmowych. W
szeregu takich wypraw ptetwonurkom towarzyszyt wyna-
lazca samoczynnego aparatu oddechowego Jacques Yves
Cousteau, ktérego kamera rejestrowata wszystkie czyn-
noséci ratownikéw; z materialu zdjeciowego opracowanol



dwie kréotkometrazéwki 6) ilustrujagce — jedna prace nur-
kéw, druga za$ zycie ryb i innych stworzen, ktoére przy-
padkowo dostaly sie w pole widzenia obiektywu.

Pletwonurkowie przeszukiwali pewne okreslone kwa-
draty. Po odnalezieniu wraku grupa zbierata sie¢ dla do-
konania inspekcji. Role byly podzielone: kazdy z nur-
kow zdobywat dokumentacje fotograficzng wedtug z gory
okres$lonego planu. Przeglad wraku musial by¢ doktadny,
gdyz sprawozdania decydowaly o rodzaju prac, jakie
miaty by¢ dokonane: badZz podniesienie wraku przez
uszczelnienie kadluba i napompowanie go powietrzem,
badz podniesienie przy pomocy pontonéw zatapialnych,
badz tez rozsadzenie, wzglednie pociecie wraku na cze-
Sci, ktére poézniej miaty by¢é wydobyte po kawatku na
powierzchnie. Dodatkowo nurkowie zabierali na powierz-
chnie wszystkie przedmioty utatwiajgce identyfikacje
statku i stwierdzenie stanu wraku, a wiec np. srebro
z sali jadalnej, kawatek kota sterowego, plakietki fa-
bryczne z maszyn i mechanizmoéw.

Réwniez w czasie wtasciwych operacji ratowniczych
przeprowadzanych przez nurkéw w klasycznych strojach
podwodnych w razie potrzeby interweniowali ptetwonur-
kowie i kamera fotograficzna, szczego6lnie wtedy gdy cho-
dzilo o zdobycie dla kierownictwa robét bezstronnych
informacji technicznych.

Wszystkie zdjecia wykonano przy $wietle dziennym
w wodach o gtebokosci do trzydziestu kilku metréw, przy
uzyciu kamer fimowych na film 16 mm, oraz| — czes$cio-
wo — na film szerokotasmowy.

Jako$¢ obrazéw ogladanych na ekranie $wiadczy o
duzej przydatnos$ci kamery filmowej dla tego rodzaju ce-
lbw, pamietac¢ jednak trzeba, ze wigkszo$¢ zdjeé¢ uzyskana
zostala w przezroczystych wodach Morza S$rédziemnego.
W wodach bardziej metnych kamera fiimowa wymaga
korzystania z pomocy $wiatla sztucznego, co niewatpli-
wie utrudnia zadanie ptetwonurka — operatora.

Studia biologiczne

Na gtebokosciach rzedu 100 — 200 m fotografia pod-
wodna stanowi doskonate narzedzie dla, studiow nad zy-
ciem morza, narzedzie nie zaktécajgce normalnego biegu
Wypadkéw toczgcych sie w gtebi wéd morskich. Oprocz
odtworzenia ksztaltbw wielu stworzen morskich i ryb,
fotografie ukazujgce dno umozliwiajg przy odpowiednim
ujeciu rejestracje roznych $ladéw zwierzat dennych, do-
starczajgc wiadomos$ci o ich zwyczajach i poruszaniu sie.

Na wiekszych gtebokosciach fotografia okazuje sie je-
dyna metodg obserwacji i szacunku ilosci zamieszkatych
tam stworzen. Sieci na takiej gtebokos$ci moga by¢ ciag-
nione tylko powoli, tak wiec wytgcznie najpowolniejsze
i najstabsze stwory sa przez nie chwytane. Précz tego
ciSnienie wewnetrzne zwykle rozsadza stworzenia wy-
dobyte na powierzchnie — jeszcze rzadziej udaje sie
otrzymac¢ okazy nie tylko nie uszkodzone, ale i zywe.

W toku sg badania nad iloScig Swiatta na dnie gtebo-
kich ocean6w. Znaleziono tam liczne ryby gtebinowe
(zyjace w zasiegu 500 m od dna), ktére byty Slepe, ttu-
maczac to przystosowaniem sie ich do panujacej ciem-
nosci. Niemniej odkryto réwniez istnienie ryb dennych
zyjacych na wielkich gtebokos$ciach, a posiadajgcych nor-
malnie rozwiniety organ wzroku, co wskazywatoby na
istnienie jakich$ Zrodet Swiatta w: ich otoczeniu. To przy-
puszczenie zdaje sie potwierdza¢ fakt, ze ryby stodko-
wodne zamieszkujgce ciemne pieczary, gdzie brak biolo-
gicznego zrbédta Swiatta, sg Slepe. Na dnie oceanéw moga
sie wiec znajdowac¢ duze iloSci Swiecgcych organizméw;
moznaby ich obecno$¢ stwierdzi¢ przez serie zdje¢ foto-
graficznych, wykonanych przez kamery autonomiczne
(wolnoptywajgce), ktéreby pozostawatly na dnie morskim
przez zadany okres czasu.

Studia geologiczne

Zwykty przyrzad do pobierania prébek dna, ktéry
pobiera tylko malutkg cze$¢ powierzchni dna morskiego,
posiadajgc précz tego tendencje do zbicia razem pobra-
nego materiatu, wystarcza dla wtasciwej oceny dna gdy

..Danger under the sea“ i prod, uni-

International Pictures.

..Rhythm on the Reef*
versal

I. 275 obr/min. Il. 250 obr./min.
I11. 225 obr/min. iy. 180 obr/rmn.
V. 150 obr/min. VI. 120 obr/min.

Zdjecia $ruby okretowej w wodzie

jest ono muliste lub piaszczyste, jest jednakze niewystar-
czajacy, gdy dno jest kamieniste, pokryte gtazami lub
tez bogate w uskoki — w ogélnosci: niejednorodne. Ideal-
nym instrumentem bytoby potagczenie przyrzagdu do po-
bierania prébek z dna z podwodng kamerg fotograficznag
wyposazong we wtasne zrédto Swiatta blyskowego.

Otrzymano wyrazne zdjecia zmarszczek na piasku
zalegajgcym dno na gtebokos$ci 170 m,7) nie udato sie jesz-
cze jednak ustali¢ granicy gtebokoéci, do ktorej te zmar-
szczki wystepuja. Liczne fotografie dna tawicy Jerzego
(George's Bank), gdzie obserwuje sie dziatanie pragdéw
zwrotnych (zmieniajgcych kierunek o 180° wraziz kazdym
cyklem pltywowym w odstepach okoto 12 godzin), uka-
zuja te zmarszczki zorientowane pod katem prostym do
pradu. Prawdopodobnie przyczyna tej orientacji zmarsz-
czek sg istniejgce tu prgdy ptywowe, co udowadniatoby,
ze piasek w badanych miejscach jest bez przerwy prze-
noszony przez wody — fakt kapitalnego znaczenia dla
wszystkich teorii o powstawaniu i strukturze szelfow
kontynentalnych. Fotografia podwodna dostarcza wiec
dla kazdego poszczegdlnego wypadku metody badan bez-
posrednich nad zagadnieniem, czy materialy denne sa
transportowane przez prady.

Ewing M, Viue A. Worzel
ocean bottom. ,,Journal Optical Soc. Amer.“.

J. L.: Photography of the
Tom. 36, s. 307, 1951
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Fotografia bada kawitacje Srub okretowych

Dotychczasowe badania nad kawitacjg $rub okreto-
wych przeprowadzano w sztucznych zbiornikach, gdzie
nie mozna bylo stworzyé doktadnie warunkéw podob-
nych do tych, jakie panujg na morzu, a wiec nasycenia
wody morskiej powietrzem (podczas gdy zbiorniki wypet-
niane sa zwykle odpowietrzong woda $wiezg), kolysa-
nia oraz wznoszenia sie i opadania statku (podczas, gdy
w laboratorium $ruba pracuje na nieruchomej osi) itp.itp.

Aby méc wiec obserwowaé kawitacje w warunkach
naturalnych, wbudowano w kadtub statku dwa okienka
obserwacyjne o szybach grubosci 2,5 cm.8). Jedno stu-
zyto obiektywowi kamery, drugie za$ pozwalato osSwietla¢
pole zdjecia lampa elektronowg, dajacg — jak wiadomo —
bardzo krétkie btyski Swiatta, rzedu tysiecznych sekundy.
Uzyto obiektywow szerokokatnych o' ogniskowej 3,5 cm,
a wiec o polu widzenia 62°, aby otrzyma¢ jak najwiekszy
wycinek przy stosunkowo niewielkiej odlegtosci kadtuba
od S$ruby.

Postugiwano sie kamerami ,Leica“ i ,Contax“..Zdje¢
dokonywano noca, gdyz rozproszenie Swiatta dziennego

Beobach-
Rocznik

Unterwasseraufnahme zur
Hansa,

» Schmierschalski:
tung von Kavitationan an naturgrossen Propellern.
89, 14.6.1952. Nr 24.

WYMIANA

w wodzie (I$nienie) przy duzych otworach obiektywow
i wysbkoczutym filmie prowadzitloby do zmetnienia otrzy-
mywanych negatywoéw.

Aby zsynchronizowaé wyzwolenie migawki z wtasci-
.wym momentem obrotu $ruby, na wale gtébwnym zmon-
towano przerywacz tak ustawiony, by zamknigecie obwodu
reflektora nastepowalo w zgdanym momencie. Przed
wykonaniem zdjecia otwierano migawke aparatu — czas
naswietlenia regulowat wiec sam btysk Swiatta lampy
elektrycznej.

Szereg zdje¢ Sruby z wyraznie na fotografii widocz-
nymi efektami zjawiska kawitacji dowodzg, ze i w tym
wypadku technika fotografii podwodnej zdata egzamin
na celujgco, dostarczajgc niezwykle cennego materiatu
doswiadczalnego, stuzgcego fachowcom do wysnucia od-
powiednich wnioskoéw.

— o—

Opisane przyktady zastosowania w praktyce fotografii
podwodnej wybrane z réznych dziedzin wiedzy i tech-
niki ukazujg dobitnie, ze to nowe narzedzie pomocnicze
oka ludzkiego wyszto juz z okresu niemowlectwa. Mozna
przypuszczaé¢, ze znajdzie ono zastosowanie réwniez W
polskiej gospodarce oraz technice morskiej i wodnej.

DOSWIADCZEN

Z doswiadczen eksploatacji barek
in zespole portowym Gdansk — Gdynia

Barka jako jeden z niezbednych ele-
mentéw pracy portu jest szeroko stoso-
wana we wszystkich portach $wiata. Za-
stosowanie je]j umozliwia przyspieszenie
obstugi statkow. Specjalnego znaczenia
nabiera ona w portach rzeczno-morskich
w zwigzku z zeglugag $rédladowg, bowiem
barka jako najtanszy $rodek przewozowy
konkuruje skutecznie z transportem lg-

Rola barki

i wytadunku statkéw,, co przyczynia sie
w duzej mierze do szybszej
przy
wnatrz - portowych polega na tym, ze
eliminuje ona do minimum kosztowne
przeholowywania statkéw, ktére sa ko-
nieczne w wypadku,
duje si¢ w kilku bazach, co przy obec-
nym ukladzie masy towarowej jest zja"

Specjalne znaczenje barek wystepuje
przy obstudze statkéw wytadowujgcych
towary mieszane, jak drobnice placowg
i czesciowo magazynowag. W tym wypad-
ku statek podstawia sie pod plac w celu
wytadowania jednej partii towaru, dru-
ga za$ partie drobnicy magazynowej —
taduje sie na barki.

Zastosowanie barki przy dwustronnym

ich “obstugi.
przewozach we-

gdy towar znaj-

dowym. wiskiem bardzo czestym. za- i wytadunku przyczynia sie w du-
chwili obecnej wspotpraca drog Juz na podstawie dotychczasowych zym stopniu do skrécenia postoju stat-

wodnych z portami morskimi wkracza Kréotkich doswiadczen mozna stwierdzié kéw w porcie.

na wiasciwe tory, a to dzigki budowie wiellkg przydatnosé barek przy iprze- Wydajnos¢ pracy w relacjach lado-

drogi wodnej ,Wschéd — Zachéd* oraz tadunkach portowych. Barki sa uzywa- wych i barkowych podaje dla niektérych

dzieki uregulowaniu Wisty i potaczeniu ne coraz czesciej i wykorzystywanie ich tadunkéw ponizsza tabela. Jak z niej

Warszawy z portem morskim w Gdan-
sku. Bedacy w budowie nowoczesny port
handlowy w Warszawie stanie sie w nie"
dtugim czasie weztowym punktem komu-
nikacji wodnej, a port morski Gdansk
odzyska swo6j dawny charakter portu
Sroédlagdowo-morskiego.

W Zespole Portowym Gdanhsk-Gdynia
zagadnienie wprowadzenia do eksploa-
tacji barek wystapito juz w 1951 r., jed-
nakze ze wzgledu na trudno$ci zwigzane
z uzyskaniem taboru dopiero w potowie
1952 r. tytutem préby wprowadzono do
prac przetadunkowych pierwsze ~barki
portowe. Dotychczasowy stan iloSciowy
posiadanego taboru barkowego jest nie-
wystarczajacy i nalezy go traktowac ja-
ko pierwszy etap na drodze zmierzaja-
cej do wyposazenia Zespotu Portowego
w odpowiednig ilos¢ barek.

Wzmagajgce sie¢ obroty na linii dale-
kowschodniej, wzrost przetadunkéw na
innych liniach regularnych oraz zmiana
struktury drobnicy stawiajag przed por-
tami nowe zadania, wyrazajagce si¢ po-
waznym wzrostem pracochtonnosci.

Z tego wzgledu, w celu zapewnienia
odpowiedniej obstugi, wyrazajacej sig
skréceniem czasu postoju statku w por-
cie, nalezalo zwréci¢ specjalng uwage
na zorganizowanie przetadunkéw w ta-
kiej formie, ktéra utatwitaby i skrécita
czas za- i wytadunku. Barka, jako za-
sadniczy element usprawniajacy prace
portu zostata wprowadzona do eksploa-

Relacja

Burta-magazyn

Burta-barka

Burta-magazyn

Burta-barka

Magazyn-burta

tacji i wykorzystana czesSciowo jako Barka-burta
sktad, czesciowo za$ jako Srodek
transportu wewnatrz-porto-
w ego. Poza tym, przy uzyciu barki
istnieje  mozliwo$¢ dwustronnego za-
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wzrasta z miesigca na miesigc.

Normy przetadunku w relacjach

wynika wydajnos¢ w relacjach barko-

ladowych i barkowych

Norma w t
na lrob/godz.

Spos6b przetadunku
Kauczuk (bele o cigzarze 1 sztuki do 120 kg)

Dzwigiem z przewozem woézkami elektrycznymi
i pigtrzeniem:

a) recznym do 1,60 m wysokosci 0,800
b) it powyzej 1,60 m wysokosci 0,675
c) ukladarka 0875
Windg okretowa podwdjng 0,675
Skéry mokre (luzem)
Dzwigiem z pietrzeniem recznym i przewozem:
a) recznym 0,600
b) wézkami elektrycznymi 0,700
Dzwigiem lub windg podwdijna 0,675
Cement (worki o ciezarze jednostkowym 50 kg)
Dzwigiem z przewozem recznym i rczoietrzaniem:
a) recznym 1,300
b) uktadarkg na paletach 1,700
Windg okretowg podwdjna:
a) o no$nosci do 15t 1,00
1,250

b) o nodnosci powyzej 15t



wych waha sie w granicach przecigtnej
wydajnoséci w relacjach lgdowych. Jed-
nak nawet przy nizszej wydajnosci w re-
lacjach barkowych stosowanie barek
oznacza powazne korzysci, gdyz uzu-
petniajag one przetadunek w rela-
cjach ladowych, przyczyniajac sig do
skrécenia czasu postoju statku w porcie.

Ustalajac — o ile zostanie skrécony
czas postoju statku netto, czyli sam za-
i wytadunek, nalezy stwierdzi¢, ze nor-
malnie obsade przy za- i wytadunku sta-
nowi 1 ganek na kazdg tadownig, czyli
przecietnie 4 — 5 gankéw przy wielkich
statkach. Stosujac wytadunek dwustron-
ny mozemy dwie najwieksze tadownie
obsadzi¢ dwoma gankami kazdg. A wiec
na statku mogtoby pracowaé¢ 6 — 7 gan-
kéw. *Tym samym statek zostanie za- lub
wytadowany w* czasie znacznie krétszym,
przy "oszczednosci w czasie dochodzacej
do okoto 20 proc.

Tak powazne skrécenie czasu postoju
statku w porcie daje powazne korzysci
przede wszystkim zegludze, umozliwiajac
jej zwiekszenie iloSci rejséw i przyczy-
niajgc sie do przekraczania planéw.

Decyzja zastosowania barki w pracy
portu winna leze¢ catkowicie w reku Za-
rzadu Portu, ktéry w celu osiggniecia
jak najszybszej obstugi statku winien
stosowa¢ jak najlepsze metody pracy,
biorgc pod uwage mozliwosci skladowa-
nia, koncentracji urzadzen, zastosowania
sprzetu, barek itp.

W poczatkowej fazie wprowadzania
barek do pracy portu wytonito sie sze-
reg trudnosci. Przede wszystkim decyzja
zastosowania przetadunku na barki byta
czesSciowo w rekach spedytoréw, wzgled-
nie armatoréw, ktérzy ze wzgledu na
ewentualne zwiekszenie kosztow w ma-
tym stopniu stosowali przetadunek w re-
lacjach barkowych, co uniemozliwiato
zwiekszenie tempa przetadunkow.

W obecnej. chwili dyspozytor, po
uprzednim uzgodnieniu z przedstawicie-
lem spedytora i maklera daje dyspo-
zycje uzycia barki.

Dos$¢ istotnym elementem zagadnienia
stosowania barek jest niewatpliwie spra-
wa kosztéow. Taryfa za skltadowanie na
barkach oraz za przewozy wewnatrz-
portowe jest w opracowaniu i w niedtu-
gim czasie zostanie wprowadzona.

Koszt sktadowania na barkach nie po-
winien by¢ wyzszy od kosztu skiadowa-
nia w magazynach. Trudno$¢ przy opra-
cowaniu taryfy moze wynikngé w za-
kresie ustalenia czasokresu, w ktérym
za ztozony towar nie ponosi sie optat za
sktadowanlie. Wedtug taryfy magazyno-
wej towar eksportowy ma wolny czas
sktadowania 10 dni, towar importowy —
3 dni. Towar sktadowany na barce jest
zazwyczaj sktadowany krétko — do 10
dni, a wigc przy zastosowaniu taryfy
magazynowej optaty za skiadowanie na
barce bytyby minimalne.

W zwigzku z brakiem taryfy za prze-
w6z barkami wewnatrz-portowymi sto-
suje sie dotychczas dodatkowa optate
réwng jednej z relacji przetadunkowych
tytutem zwrotu kosztéw za przewoz.

Nowoopracowana taryfa musi uwzgled-
nia¢ koszty eksploatacji barek, jak koszt
zatogi, holownika, a przede wszystkim
— amortyzacje. Koszt ten roztozony na
tony przewozone barkg winien sie ksztal-
towa¢ w zaleznosci od ilosci przewozo-
nych ton. Czym wieksze bedzie wyko-
rzystanie zdolnosci tadunkowej barki,
tym nizsze winny by¢ koszty przypada-
jace na 1 tone.

Jak z powyzszego wynika przewozy
wewnatrz - portowe beda optacalne dla
korzystajacego z ustug barkowych przy
wiekszych partiach towaru.

Przez uregulowanie sprawy taryfy za
ustugi barkowe zlikwiduje sie istniejace
trudnosci na tym odcinku.

Rola barki w pracy portu jest dokitad-
nie okre$lona, a doswiadczenie i pozy-
tywne wyniki przyczynig si¢ niewatpli-
wie do jej nalezytego wykorzystania
i rozszerzenia zakresu jej stosowania
w przetadunkach portowych.

Mgr R. Sokotowski

RECENZJE | OMOWIENIA

Witodzimierz Rymar kle-
wi cz: ,Technika i dokumentacja tran-
sakcji C.I.LF.", Warszawa 1952 — ,Wy-
dawnictwa Komunikacyjne“ str. 146

W&réd uméw  handlu  zamorskiego na
szczegblng uwage zastuguje transakcja ,,cif*,
ktéra dzigki swej bogatej tresci prawnej,
krystalizujgcej sie wraz ze zmianami poli-
tyczno-gospodarczymi, jakie zachodzily na
rynku Swiatowym ok. 1l potowy ubiegtego
stulecia, jest przedmiotem ciggtych polemik
prowadzonych na tle takich czy innych in-
terpretacji wyrokéw sadowych czy tez orze-
czen arbitrazu.

Transakcja ta, ktoérej ogdélne prawidta zos-
taty uporzadkowane i zebrane w regufach
ramowych, jak ,Reguly Warszawskie* i
~Warszawsko-Oksfordzkie*, w tzw. Inco-
terms‘ach 1936, 1953, Amerykanskich ,Defi-
nitions* 1944, czy wreszcie w kontraktach
formularzowych towarzystw handlowych (jak
np. ,London Corn Trade Associaton“), zro-

dzita sie i wyrosta z biezagcych potrzeb
handlu.
Stad wiec dzisiejsza forma transakcji

»Cif“, ktorej rozwéj ewolucyjny nastgpowat
w gtéwnej mierze w trzech basenach mor-
skich — na Atlantyku, na Morzu Srédziem-
ngm i Morzu Pétnocnym, nie jest w chwili
obecnej calkowicie jednolita, a prace pro-
wadzone przez Miedzynarodowe Stowarzy-
szenie Prawa czy tez przez Migdzynarodo-
wa Izbe Handlowg, daly kontrahentom je-
dynie ogélne sformutowania poszczegélnych
regut pozostawiajac caly szereg spraw nie-
rozstrzygnietych lub odwotujgc sie do przy-
jetych w tym wzgledzie zwyczajow. Ten
brak Scistego sprecyzowania zasad transak-
cji powoduje caly szereg sporéw, ktére bar-
dzo czesto sg rozstrzygane wbrew warun-
kom kontraktu 1), lub tez interpretacja przez
judykature poszczeg6lnych regut rézni sie
od zasad jakie sg stosowane przez, inne kra-
ie 2.

Szczeg6lnie dotyczy to réznic odnosnie po-
jecia przejscia prawa wihasnosci towaru,
indywidualizacji przejscia ryzyka itp. 3.
Dlatego sprawa wlasciwego ujecia transak-
cji ,cif* nie jest rzecza tatwg i wymaga
gruntownej znajomos$ci przedmiotu, szcze-
Eélnie gdy napisana ksigzka ma stuzy¢ ja-
o podrecznik dla ,,nowych kadr, rozpoczy-
najagcych swg prace w dziedzinie handlu
morskiego“, jak to podkredla sie w oma-
wianej publikacji (str. 4).

Autor omawianej ksigzki widocznie zda-
wat sobie sprawe z tych trudnosci i dlate-
go skraca swoj wyklad na temat istoty i
techniki transakcji ,,cif* do minimum, za-
stepujac  to... catym szeregiem podstawo-
wych wiadomosci z zakresu czarterowania
statkéw, warunkéw ubezpieczenia morskiego
oraz masg szczeg6tow dotyczacych warun-
kéw, jakie np. stawiajg przy wystawianiu
konosamentéw takie kraje, jak Honduras,
Guatemala czy Haiti, uwzgledniajac nawet
ceng jaka konsulat chilijski liczy za lega-
lizacje ,jednego konosamentu oryginalnego”
(str. 54). Nie popeti si¢ jednakze wielkiego
btedu, jesli sie powie, ze na 146 stronach
ksigzki zaledwie 35 stron poswigcone jest
omawianej transakcji (wliczajac w to na-
wet zatgczone teksty regut dotyczacych
»Cif“, przyczym niewiadomo dlaczego wy-
dawnictwa zatgczyly peten tekst ,Incoterm-
s‘ow* liczacy 23 strony podczas kiedy tekst
dotyczacy ,cif* miesci sie zaledwie na 6
stronach?). Reszta pracy poswigcona jest

) Zob. np. L. Dor: ,Revue de droit
maritime comparé*, Paris 1935 t. 32, str. 244.

2 Zob. D.V.Z. Nr 653 z 221V.1952 —
Orzeczenie Hamburskiej Izby Handlowej z
dnia 9.VI51 i z dn. 23.1.52 w sprawie obo-
wigzku pokrycia kosztéw wytadunku towa-
réow, ktérymi sad obcigzyt sprzedawce, co
sprzeciwia si¢ np. Incoterms‘om. Pkt. B, Nr
1 Zob. réwniez D. F. Ramzaicew:
~Whniesznietorgowyj arbitraz*“, Moskwa 194i
od str. 14 do 55 — zbi6ér orzeczen Komisji
Arbitrazowej przy Wszechzwigzkowej Izbie
Handlowej 'w Moskwie.

3 Zob. réznice zachodzacag w tym wzgle-
dzie pomiedzy orzecznictwem francuskim
(R. Beliot: ,Vente Caf“, Paris 1949, str.
43 i dalsze) a orzecznictwem angielskim (H.
Goitein: ,The law as to c i. f. con-
tracts* London 1926) czy niemieckim (H. H a
age: ,Das Abladegeschaeft*, Hamburg 1950,
str. 35 i dalsze).

omawianiu dokumetéw przewozowych, polis
ubezpieczeniowych, faktur i akredytyw *w
ten sposéb, ze czes¢ ta mogtaby sie row-
nie dobrze odnosi¢ do wykladu na temat
umowy o przewdz, wyktadu ze wstepnych
zasad techniki maklerki itp.

Rozprawiwszy sie bowiem z dwunastostro-
nicowym rozdzialem pod nazwg — Istota
transakcji ,,cif* — autor przechodzi na
swéj ,ulubiony* temat, na frachtowanie stat-
kéw, wyodrebniajac przy tym podrozdziaty
dotyczace klasy statku, fadownosci, zanu-
rzenia, bandery, podrézy konsekutywuych,
okreznych oraz caly szereg zagadnien nie
zupetnie Scidle zwigzanych Ilub w niekt6-
rych  wypadkach sprzecznych z zasada
,Cife.

W zasadzie bowiem sprzedawca ,cif* wy-
wigze sie calkowicie ze swego zobowigza-
nia, gdy przedstawi nabywcy dokumenty
(konosament, fakture, polise i inne), kupio-
ne przez niego na wolnym rynku; fakt ten
stanowi istote spekulacyjnego charakteru tej
transakcji. Nawet w wypadku, gdy sprze-
dawca sam jest zatadowcg (co zreszta naj-
czesciej ma miejsce), winien on przy za-
wieraniu umowy o przewéz nie popetic bie-
du w wyborze przewoznika, dokladajac sta-
rannosci dobre%o kupca i w wypadku sporu
odpowiada wobec nabywcy tylko z tytutu
tej® starannosci, przy czym zasada ta jest
ogolnie przyjeta przez panstwa uczestnicza-
ce w Swiatowej wymianie, towarowej 4).

Z tych wigc przyczyn autor niepotrzeb-
nie zajmuje sie sprawami, bardzo zresztag
potrzebnymi z punktu widzenia ogélnej zna-
jomosci zasad techniki transportu morskie-
go i zasad eksploatacji tonazu, jednakze le-
zacych w zasadzie poza zasiggiem zainte-
resowania kontrahentéw z umowy ,caf

Przystepujac do bardziej szczeg6towego
omoéwienia tej ksiazki, w gramcach jak-e
zakre$la rozmiar recenzji, stwierdzi¢ nalezy,
ze ksigzka postawionych nrzez autora za-
dan nie spetnia i dla praktyka przedstawia
matg wartos¢.

Rozpatrzmy to na przykladzie ubezpieczen.
Na stronie 64 autor daje wstep do* zbioru
(niekompletnego) klauzul ubezo eezeniowycn.
We wstepie tym bynajmniej nie wyasnia
istoty klauzul ubezpieczeniowych, moznosci
wyboru poszczegélnych ryzyk w zaleznosci
od rodzaju towaru i warunkéw transportu,
nie wskazuje réznic migdzy poszczegolnymi
klauzulami i ich praktycznego znaczenia.
Autor ogranicza sie¢ do ogoélnikowego omé-
wienia stosowania klauzul, lecz czyni to na
jednej stronie i to w sposéb niejasny i bu-
dzacy zastrzezenia. Pozwolimy sobie zacy-
towaé: ,,Podstawowymi warunkami przy u-
bezpieczeniu towaru powinny by¢ warunki
ubezpieczenia wymagane w kontrakcie kup-
na-sprzedazy. O ile jednak nie zostaly cne
sprecyzowane w kontrakcie, towar nalezy
ubezpieczy¢ na ogélnie przyjetych warun-
kach”.

,» Ogolnie przyjetymi warunkami sa:......
i dalej autor wyszczeg6lnia 5 rodzajow
klauzul™ ubezpieczeniowych. W ten sposéb
autor przypuszcza, ze pracownik naszego
handlu zagranicznego dowie si¢ jak stoso-
sowaé klauzule ubezpieczeniowe. Jak mozna
moéwi¢ o podstawowych warunkach ubezpie-
czenia wymaganych przez kontrakt, kiedy
niejednokrotnie pracownicy resortu handlu
zagranicznego sami beda w roli redaguja-
cych warunki kontraktu i jesli wtedy nie be-
da wiedzieli jak postgpi¢, to wg autora o-
kaza sig, ze towar nalezy ubezpieczy¢ na
warunkach ogélnie przyjetych.

Na tejze stronie autor pisze: ,Klauzule
towarowe W.P.A. i A.R. sg stosowane przy
eksporcie drobnicy, jak réwniez przy wszy-
stkich innych cennych tadunkach. Natomiast
klauzule F.P.A. sa uzywane przy ubezpie-
czeniu: towaréw masowych oraz mniej war-
toéciowych”. To wyjasnienie nadal nic nie
moéwi i przy tym jest bledne. Konieczno$é
stosowania poszczegoélnych ryzyk czy tez
klauzul ubezpieczeniowych nie jest zalezna
od wartoéci towaru, lecz od stopnia nara-

(Ciag dalszy na 3 str. oktadki)

“) Zob. cytowany zbiér orzeczen radziec-
kiej Komisji Arbitrazowej, zbiér orzeczen w
sporach z transakcji ,cif*.

Dor. od 1924 do 1939 oraz powojenne ,Le
droit maritime francais“; J. Braend le:
,Die Uberseekaufklauseln cif und fob unter
Beriucksichtigung der deutschen, englischen
und franzosichen Rechtsprechung“, Berlin
1936, 8 16 i inne.
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SEOWNICTWO MORSKIE

Kilka uirag o jezyku portowcom

W zesz. 1z r. 1952 ,Poradnika Jezykowego“ T. Trzcian-
ka na podstawie wielu przyktadow z placéow budowy
stwierdzitl, ze w budownictwie® naszym ,przestaje domino-
waé tendencja utrzymywania wyrazéw obcych na rzecz coraz sil-
niej zaznaczajacego sie nurtu rodzimego. Coraz chetnie] postu-
gujemy sie terminami polskimi, zamiast cudzoziemskimi, tworzac
stbwa nowe, nadajgc nowe znaczenia wyrazom bedacym juz
W uzyciu“.

W zesz. 4 z r. 1952 tegoz miesigcznika nawigzujgc do
cyt wyzej artykutu zrobitem uwage, ze jesli chodzi o lu-
dzi pracujgcych na morzu i w portach morskich to wsrod
nich proces przyswajania stownictwa rodzimego rozwija
sie bardzo powoli i z oporami.

Zdanie to nalezy obecnie nieco sprostowac.

Bo jeszcze do niedawna kazdy ,szanujgcy sie ,fach-
man“ morski z upodobaniem wymawiat wyraz niw
a dzi§ juz mu nie ,imponuje“ 6w zargonizm; uzywa

okredlenia unos. Doskonaly ten
cie zapanowat juz w porcie.

termin prawie catkowi-

Ale nie tylko hiw zniknat. Zniknat tez z portu aufzecei
i jego ,polsko - angielska“ wersja lukmen. dzi§ pow-
szechny jest lukowy. Juz dos$¢ dawno nie ma jormenow:

sg — przodowi.
Terminy lukowy i ptzodowy widzimy np. w ,Katalogu
norm i cen jednostkowych dla rob6t przetadowczych

w portach morskich*, cz. |, zesz. 11, opracowany przez
Branzowg Komisje Norm Pracy ZPGG, a wiec przez ze-
spét praktykéw majacych bezposrednig stycznosc z po -
tern. Jest w ,Katalogu“ réwniez termin zrebmca, choc
w nawiasach wyjasniono: Ilukenkranz. Niebawem wyjas-
nienia takie juz nie beda potrzebne: zrebmca bedzie zro-
zumiata dla wszystkich.

W cyt. ,Katalogu“ jest tez wyraz S$wiattoluk (trzykrot-
nie na s. 5), lecz sadzi¢ nalezy, ze jest to po prostu bigd
maszynowy. Swiatloluk bowiem jest wadliwie utworzony,
gdyz z jego budowy wynikatoby, iz jest ,luk Swietlny"“.
W istocie nie chodzi tu o ,luk“, lecz o jego ,$wiatto
(studnie)“, mianowicie chodzi tu o — $wiatto Iluku (po-
prawny ten termin widzimy zresztag na s. 16, dwukrotnie).

Dalszym przyktadem przemian terminologicznych
w naszym stownictwie portowo-morskim, przyktadem da-
zenia do witasnej, rodzimej terminologii mjest takze cz.
Il omawianego katalogu (Przetadunek towaréw drobnico-
wych). Na s. 20 jego autorzy zaznaczaja, ze ,w tresci ka-
talogu uzyto nowej terminologii a mianowicie: stos za-

miast sztapel, pietrzenie zamiast sztaplowanie,
to¢pietrzenie zamiast rozsztaplowanie, uktad ar-
ii a zamiast sztaplarka, unos zamiast hiv, od,cigg o-

w y zamiast gayman“. — Pie¢ pierwszych terminéw wi-
dzieliSmy juz W literaturze lat 1951— 1953, zupetnie nowy
natomiast jest termin odciggowy (twor wyrazowy typu
lukowy, chwytakowy, dZwigowy, wiezowy); nalezy pod-
kresli¢, ze termin ten jest bardzo zgrabny.

"W katalogu widzimy tez termin windziarz, ktéry za-
stapit do niedawna jeszcze uzywany zargonizm winczman
(ang. winchman).

Omawiany katalog nie jest jednak wolny od zargoruz-
mow: na przyktad nie zdecydowano sie jeszcze na ogolnie
znany i uzywany przez polskich technikéw termin prze-
nos$nik lecz uzyto jego francuskiego odpowiednika: tran-
sporter (transporteur), cho¢ do tegoz katalogu wprowa-
dzono — jak widzieliSmy — termin wuktadarka (zamiast
zargonowej sztaplarkit).

ukladarka ieszcze powr6ce w .arty-

> Do terminéw przenos$nik i .
zmechanizowanego w por-

kule poswigeconym terminologig tzw. sprzetu
tach, ktéry obecnie opracowuje.
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Katalog nie jest wolny réwniez od kilku nieporozu-
mien i innych usterek terminologicznych.

Tak na przyktad uzyto w nim termin krata (ang. cra-
te), podczas gdy terminem polskim dla tego rodzaju opa-
kowania jest klatka, oczywiscie lepszy bo wyraznie, nie-
dwuznacznie charaktryzujgcy ten rodzaj opakowania2.

Nieodpowiednim jest réwniez termin pianka, w oma-
wianym katalogu oznaczajagcy — jak sie wydaje — po-
most tadowniczy. Termin pianka jest terminem budow-
nictwa okretowego i oznacza zupetnie co$ innego. Skoro
wiec termin pianka ustalono juz na okreS$lenie pewnego
pojecia budownictwa okretowego, nie nalezy terminem
tym okres$la¢ innego pojeciad.

Na s. 134 katalogu czytamy o ,zeszycie dotyczacym
przetadunku towaréw sypkich lub zboza w elewatorach®
Czy chodzi tu o ,zboze przeladowywane elewatorem®,
czy o ,zboze w spichrzach*. Oté6z chodzi tu chyba o to
drugie, a wiec znéw pomieszano dwa rézne terminy i po-
jecia: elewator (czyli: przeno$nik), a wiec — urzgdzenie
przetadowcze i spichrz, a wiec — sktad4).

Na s. 75 i nast. katalogu znajdujemy relacje przeta-
dowcza magazyn — magazyn. Tymczasem w naszych
portach praca w takiej relacji nie jest spotykana (a w
kazdym razie relacja taka nie jest u nas typowa) i w ka-
talogu wcale nie o nig chodzi! Wynika to zresztg z ,opi-
su robo6t, gdzie czytamy na przykiad o recznym przewo-
zie ze sktadu 15 do sktadu P, a wiec chodzi tu nie o rela-
cje magazyn — magazyn, lecz o relacje hangar — maga-
zyn (z hangaru 15 do magazynu P)5. Niestety wygod-
nych tych terminéw (a tym samym r obiektéw, ktére one
oznaczajg) nie potrafiono w katalogu rozrézni¢, cho¢
w literaturze rozr6zniane sg one juz od dawna (jeszcze
w latach przedwojennych)!

Zastrzezenia mozna mie¢ rowniez do bardzo niewygod-
nego terminu egalizacja (bo moze juz czas na zastgpienie
go zwyktym, zrozumiatym i wygodnym terminem wyréw-
nywanie) oraz do nowowprowadzonego terminu (portowy)
robotnik stanowiskowy.

Na koniec jeszcze o dwoch terminach uzytych w oma-
wianym katalogu: terrakota i taryfikator. — Otoz powin
no byé nie terrakota, lecz terakota, jak podajg wszystkie
stowniki jezyka polskigo (a Szober nawet mwyraznie ostrze-
ga przed uzywaniem terrakoty). <« Je$li chodzi o termin
taryfikator, to W jezyku polskim oznacza on ,kogo$, kto
zajmuje sie taryfikowaniem®; tymczasem w katalogu wy-
raz ten uzyty jest — niestusznie — w innym znaczeniu.
Niewtasciwe uzycie wyrazu taryfikator od niedawna ob-
serwuje sie zresztag w catej Polsce, rowniez w innych za-
ktadach operujgcych normami pracy, tak ze w tym wy-
padku do autor6w omawianego katalogu nie mozna mieé
pretensji (a sprawe taryfikatora nalezy poruszy¢ gdzie in-

Zygmunt Brocki

2) Termin klatka uzywany jest powszechnie \y handlu i transpor-
cie Tylko tego terminu uzywa znany nasz specjalista od opakowan,
orof inz. dr D. J. Tilgner (zob, np. tego autora: ,Racjonalne opa-
kowanie towaréw", Warszawa 1934, s. 64, 115; ,Nauka o opakowa-
niach*, Warszawa 1951, s. 11, 104, 122).

3 Piankg nazywa sig w naszych portach nie tylko pomost a
downiczy, lecz niekiedy réwniez tace tadownicza (w zargonie.
szefa), a wigc réwniez niewtasciwie. ‘

4) Por. méj art. pt. ,Elewator nie jest magazynem!“, /eamina
Morza i Wybrzeza, 1950, nr 5, s. 127 — 129. v .

5) Na poczatku 191 roku Zarzad Portu Gdansk-Gdyma wiasnie’
specjalnie wprowadzi! ré6zne — za pomoca cyfr i za pomoca liter
oznakowanie sktadéw portowych aby rozrézni¢ dwa ich rodzaje, han-
gary — tc oznaczono cyframi (1. 2. 3. 4 itd.). i magazyny te ozna-
czono literami (A, B, C, D itd.).



(Ciag dalszy ze strony 427)

Zenig towaru w transporcie na poszczegélne
ryzyka. O tym wiasnie autor powinien byt
napisa¢ i zilustrowa¢ przyktadami. Wiasnie
przez wiasciwy wybér ryzyka czy tez klau-
zuli ubezpieczeniowej mozna ,,broni¢ swych
praw“ i przeprowadzi¢ oszczednosci. Prze-
ciez w handlu zamorskim nalezy w zasadzie
eliminowa¢ pojecia ,towar tani“ lub ,towar
drogi“, gdyz mamy tu do czynienia z du-
zymi partiami towaru, przedstawiajgcymi z
reguly powazng warto$¢ i wszelkie uchy-
bienia moga mie¢ powazne skutki. W tych
warunkach podane klauzule ubezpieczeniowe
nie moga wystarczy¢, kiedy wiasnie tyle da-
toby sie powiedzie¢ o ich stosowaniu w za-
leznosci od rodzaju towaru, stopnia naraze-
nia w transporcie morskim i lgdowym na
dziatanie tych czy inn&/ch ryzyk, od $rodka
transportu, od pory roku i nawet od aktual-
nej sytuacji politycznej.

Na jednej stronie mamy krotki wstep (nic
nie wyjasniajagcy i nie dajacy praktycznie
pozytku), a na dalszych 18 stronach prze-
pisane klauzule ubezpieczeniowe. Ten stosu-
nek tekstu wiasnego autora do podanych re-
irU| i przepisbw jest bardzo charakterysty-
czny dla catej ksigzki. Podobnie jak w przy-
ktadzie z ubezpieczeniami, tak w kazdym
dalszym elemencie transakcji ,cif* brak o
moéwienia, wskazéwek, podania praktycznego
znaczenia i stosowania, przy czym catosé
robi wrazenie, ze autor zbyt temat umiesz-
czajac reguly, przepisy i postanowienia przy
minimalnej, jak na tego rodzaju prace, ilo-
Sci tekstu wiasnego. . -

Ksigzka zawiera” zatem duzo bledéw i nie-
Scistosci, na wyszczeg6lnienie ktérych roz-

miary niniejszej recenzji nie pozwalaja.
Przytoczymy kilka z nich.
Na str. 12 czytamy: ,,..... przy czym ist-

nieja dwie alternatywy:

a) kupujacy nabywa towar zatadowany juz
przez sprzedajacego na statek, ktory
znajduje sig¢ na morzu w drodze do por-
tu przeznaczenia; kupujacy nie ma wiec
moznos$ci obejrzenia towaru, a nabywa
go wytacznie na podstawie przediozo-
nych dokumentéw, w dobrej wierze, ze
dokumenty te reprezentujg ten a nie in-
ny w gatunku i ilosci towar,

kupujacy przed zawarciem transakcji
C.I.LF. ma mozno$¢ obejrzenia (na skta-
dzie, czy jeszcze w produkcji) towaru,
ktéry dopiero bedzie wystany zgodnie z
warunkami tej transakcji; w takim wy-
padku kupujacy nabywa juz znany mu
towar, a wspétczynnik dobrej wiary od-
pada. Zaplata za$ nastgpuje wowczas,
gdy towar zostat zatadowany na sta-
tek (ewentualnie oddany pod piecze prze-
woznika, ktéry ten towar ma prze-
wiez¢é").

b

-

Wspétczynnik dobrej wiary"? — dobra
wiara obowigzuje w kazdej transakcji han-
dléwek nie tylko przy zakupie ,.cii“ towa-

row plynagcych (goods afloat). Dokumenty
handlowe powinny zawsze reprezentowac
Lten a nie inny w gatunku i ilosci towar

Inaczej np. kupno towaru na podstawie fak-
tury i konosamentu bytoby rzecza ryzykow-
ng i rzadko praktykowang. Niezgodnos¢ to-
waru z dokumentami, zawsze upowaznia ku-
pujacego na warunkach ,cif* do wniesienia
reklamacji i zadania odszkodowania. _

Co innego jest mprzejScie wiasnosci i ry-
zyk, a co innego wydanie i odbiér towaru.
Moze to zachodzi¢, na podstawie umowy lub
zwyczaju handlowego w réznych momentach.
W  transakcjach ,cif* whasno$¢ i ryzyko
przechodzg na kupujacego przewaznie zanim
otrzymuje on towar i ma tutaj przeciez sze-
rokie zastosowanie zasada ,cash against do-
cuments®“. Ale ani przyjecie dokumentow,
ani zaplata za towar (po przyjeciu doku-
mentéw) nie pozbawiaja kupujgcego ¢ prawa
reklamacji, jesli towar nie odpowiada opi-
saniu w dokumentach oraz umowie kupna-
sprzedazy.

Zaptata za towary w transakcjach ,cif*
nie nastepuje ,gdy towar, zostal zatadowa-
ny na statek” lub ,oddany pod piecze prze-
woznika®“, lecz dopiero r0 przedstawieniu
wszystkich wymaganych dokumentéw.

Wywody autora niczego nie wyjasdniaja,
wrecz przeciwnie — sugerujg btedne pog-
lady (....... wspotczynnik dobrej wiary od-
nada“). Fakt, ze kupujagcy ma fnoznos¢
»obejrzenia“ towaru (,obejrzenie” nie jest
odbiorem jako$ciowym towaru) przed jego
zatadowaniem, w niczym nie zmniejsza obo-
wigzku sprzedajacego dostarczenia towaru
zgodnie z przedtozonymi kupujagcemu doku-
mentami. Zreszta wbrew temu co twierdzi
autor ..mozno$¢ obejrzenia towaru* bynaj-
mniej nie dowodzi, ze ,kupujacy nabywa juz
znany mu towar*.

Na str. 14 czytamy: W wiekszosci wypad-
kéw kontrakty sa sporzadzane przez osoby,
ktére zasadniczo w ich realizacji i w tech-
nicznym wykonaniu nie biorg udziatu*“. Za-
chodzi¢ to moze tylko przy bardzo ztej or-
ganizacji zbytu lub zakupu w danym przed-
siebiorstwie handlu zagranicznego. Normal-
nie ten kto zawiera kontrakt daje nastepnie
dyspozycje co do jego realizacji i technicz-
nego wykonania. Nie wiadoma zreszta o ja-
kie ,osoby* autorowi chodzi — fizyczne
czy prawne?

Na tej samej stronie czytamy dalej: Stro-
ny zawierajgce kontrakt kupna-sprzedazy
niejednokrotnie nie sg stronami zbywajgcymi
wzglednie kupujacymi towar“. To twierdze-
nie jest niezgodne z prawem. ,Strony“ w
umowie kupna-sprzedazy sa zawsze badz
~zbywajacym*  (sprzedajgcym), badz tez
»Kupujagcym®. Autor przeoczyt, ze petnomoc-
nicy, posrednicy i agenci wszelkiego rodza-
ju, posredniczacy w zawarciu umowy lub
pomagajacy w jej wykonaniu® nie sg ,,stro-
nami“ w umowie kupna-sprzedazy.

Dalej czytamy: ,,Z tego tez wzgledu nale-
zy sie upewni¢, czy strony podpisujagce kon-
trakt, dziatajg we wilasnym imieniu, czy tez
w imieniu os6b trzecich. W wypadku dru-
/gim jest rzecza konieczng upewni¢ sig czy
petnomocnik posiada dostateczne upowaznie-
nia do zawarcia wigzacej umowy“. Tego ro-
dzaju rady i wskazéwki (jak juz zaznaczy-
lismy) nie powinny w ogdle mie¢ miejsca
w omawianej ksigzce.

Handel towarowy mozna prowadzi¢ na
wihasny lub cudzy rachunek (komis, konsyg-
nacja) i z tym drugim wypadkiem spotyka-
my sie bardzo czesto w handlu zagranicz-
nym. Strony w transakcjach kupna-sprzeda-
zy nie majg ani obowigzku wyjasniaé so-
bie wzajemnie jaki rodzaj handlu prowadza,
ani potrzeby dochodzi¢ jakiego rodzaju han-
dlem trudni sie kontrahent, tj. czy sprze-
daje czy kupuje na wilasny czy tez na cu-
dzy rachunek. Zobowigzany jest bowiem
zawsze kontrahent, a nie istotny wilasciciel
towaru lub istotny nabywca, jesli nie wys-
tepuja jako ,strony w kontrakcie*.

~Petnomocnik*, ktéry jak to pisze autor,
nie posiada ,dostatecznego upowaznienia do'
zawarcia wigzacej umowy“ — poprostu nie

jest zadnym ,petnomocnikiem* i nie nale-
zy z nim pertraktowac.
Na tejze stronie znajdujemy uwagi o

Swiadectwie pochodzenia. ,Nie zgadza sig
z rzeczywistoscia i powszechnie przyjetymi
zwyczajami w handlu zamorskim, jakoby
Swiadectwo pochodzenia ,stwierdzato*, nie-
zaleznie od pochodzenia réwniez ,jakos¢ to-
waru“ —jak to twierdzi autor. Swiadectwo
pochodzennia stwierdza jedynie pochodzenie
towaru i nie jest zadnym dowodem, ze to-
war na ktory opiewa, byt lub jest zgodny
z zakontraktowang jakoscia.

Swiadectwo pochodzenia moze stanowié
w pewnych wyjatkowych wypadkach (np.
przy winach) jedynie posredni dowdd jako-
Sci towaru, jezeli jakos¢ towaru jest Scisle
zalezna od jego pochodzenia, oraz $cisle
zwigzana z pochodzeniem.

W sprawie uwag o czarterach na str. 36
nalezy stwierdzi¢, ze czartery Konferencji
Battyckiej nie sa ,oficjalnymi“, ani Konfe-
rencja ta nie jest instytucjg o charakterze
publiczno-prawnym — jak to twierdzi au-
tor. ktory zdaje si¢ zapominac, co to jest in-
stytucja publiczno-prawna. Taka np. instytu-
cja o0 charakterze publiczno-prawnym, ktoia
ustala czartery sztandartowe, jest angielska
»Chamber of Shipping” (lzba Zeglugowa).

Na str. 38-39 znajdujemy uwagi o klau-
zuli lodowej. Wbrew temu co twierdzi au-
tor (,,nalezy zawsze w czarterze umieszczac
klauzule lodowg*“), w interesie czarterujgce-
go (frachtujgcego) bynajmniej nie lezy za-
mieszczenie klauzuli lodowej (ice elause) w
czarterze lub konosamencie. Wrecz przeciw-
nie — czarterujgcy winien w miare moz-
nosci unika¢ zamieszczenia tci klauzule

Do uwag o bukowaniu str. 41. pkt d) na-
lezy stwierdzi¢, ze zatadowca — wbrew te-
mu co pisze® autor — zasadniczo n'c powi-
nien miesza¢ sie do sposobu zatadowania
towaru w tadowniach statku (jakkolwiek
moze stawia¢ odpowiednie wymagania przy
frachtowaniu wzgl. bukowaniu, jak np., ze
towar ma by¢ przewieziony w lukach chto-
dzonych, fadowany zdata od kottéw itp.).
gdyz moze to postuzy¢ armatorowi jako pre-
tekst do zrzucenia z siebie odpowiedzial-
nosci za niewtasciwe zasztauowanie tadun-
ku.

Na str. 43 autor pisze o sztauerce: , Roz-
mieszczenie réwnomierne fadunku w tadow-
niach statku nazywa sie ,,sztauowaniem*
(ros. sztywka, ang. stowage)“. Ot6z sztauo-
wanie nie polega na ,réwnomiernym roz-
mieszczeniu tadunku w fadowniach statku“,

lecz na wasciwym umieszczeniu | zabez-
pieczenie towaru na statku, przy czym to-
war moze by¢ nawet ,nieréwnomiernie roz-
mieszczony*.

Na tejze stronie czytamy: ,,O ile chodzi
o towary tatwo psujace sie, przewoznik ma
obowigzek zgodnie z warunkami konosa-
mentu wzglednie ze zwyczajami przyjetymi
towar odpowiednio zasztauowa¢ i dbac¢ o
jego stan podczas trwania podrézy“. Prze-
woznik ma obowigzek kazdy towar wiasci-
wie zasztauowaé¢ i dba¢ o jego stan pod-
czas podrézy — obowigzek ten istnieje nie
tylko w odniesieniu do towaréw tatwo psu-
jacych sie. Powyzszy obowigzek przewozni-
ka bynajmniej nie jest zalezny od ,warun-
kéw konosamentu“, tam gdzie obowigzujg
zﬁ_sa_()jy Regut Haskich (Konwencji Bruksel-
skiej).

Na str. 46 czytamy: ,Ze wzgledu na to,
ze konosament jest dokumentem reprezen-
tujagcym zatadowany towar, powinien byc
czysty, tj. nie powinien zawiera¢ zadnych
uwag co do widocznych defektéw opakowa-
nig® lub towaru, jak réwniez odnosnie do
ilosci zatladowanego towaru“. Nie trzeba
chyba ttumaczy¢, ze w rzeczywistoSci oraz
biorgc prawnie — jest wrecz odwrotnie.
Wiasnie dlatego, ze konosament ,reprezen-
tuje towar“ i stwierdza normalnie iz towar
zatadowano ,w dobrym stanie“ (,in good
order and condition*), powinien zawiera¢ u-
wagi co do widocznych defektéw opakowa-
nia lub towaru, jezeli takowe istniejg i sa
widoczne.

Na str. 49 autor pisze: ,Konosament
imienny moze by¢ indosowany tylko tak, jak
tego wymaga kazdy dokument handlowy, tj.
przez osobe na ktérg zostat wystawiony*.
Autor zdaje sie przeoczyt, ze: a) konosa-
ment imienny nie moze by¢ indosowany i
ze podpis figurujgcy czasami na odwrocie
konosamentu imiennego nie jest w rzeczy-
wistoéci zadnym indosem, b) ze nie kazdy
dokument handlowy mozna indosowaé czyli
odsteEowaé w drodze indosu wynikajacego
z dokumentu prawa.

Na tejze stronie dalej czytamy: ,O ile
konosament imienny zostat indosowany in
blanco to stgje sie konosamentem na zle-
cenie“. Tutaj autor catkowicie mingt sie z
zasadarm prawnymi regulujacymi to zagad-
nienie. Zadne prawo w zadnym kraju nie
daje moznosci przeksztatlcenia konosamentu
imiennego w drodze indosu na konosament
na zlecenie. Konosament wystawia przewoz-
nik morski i tylko wystawca mégtby tak ra-
dykalnie zmieni¢ charakter prawny dokumen-
tu. Autorowi powinna byC znana zasada
prawna, powszechnie przyjeta w prawach
handlowych wszystkich krajow, ze okre$le-
nie sposobu przenoszenia dokumentu nale-
zy do .jego wystawcy.

| dalej czytamy: ,,Z chwilg indosowania
konosamentu na okaziciela in blanco, kono-
sament staje sie¢ konosamentem na zlecenie,
a celem zcedowania takiego konosamentu
wystarczy wreczy¢ go nowonabywcy“. ROw-
niez uzycie tutai pojecia cesji zamiast indo-
su jest bledne. Moznaby zarzada¢ od autora
blizszych wyjasnien komu i na co potrzeb-
ny jest ,indos in blanco* na dokumencie
na okaziciela? Autor w spisie Zrédet powo-
tuje sie na prawo morskie radiiieckie (M.
J.  Szeptowickij — Morskoje prawo), lecz
nalezatoby przypuszcza¢, ze autor nie za-
pozrtat sie z tym dzietem, gdyz radzieckie
prawo morskie zna konosamenty na okazi-
ciela i podaje wyraznie sposéb przenosze-
nia tych konosamentéw.

Na str. 51 czytamy: ,Konosament moze
by¢ indosowany tytko przez osoba posiada-
jaca tytut wlasnosci towaru, wzglednie oso-
bo uprawniong przez wiasciciela”. Autor nie
*tv'ko stoi na gruncie mylnych poje¢, lecz
réwniez nrzeczy sam sobie. Na str. 49 twier-
dzi bowiem, ze konosament moze by¢ indo-
sowany przez osobe na ktérg zostat wysta-
wiony. natomiast na str. 51, ze tylko przez
wiasciciela towaru lub osobe przez niego
uprawniong.

Na str. 51 autor pisze o konosamencie
bezposrednim: ,,Konosament bezposredni jest
wydawany woéwczas, kiedy transport towaru
sklada sie z dwéch Ilub wiecej etapow*.
Jest to zupetnie btedna definicja 'konosa-
mentu bezposredniego, ktoérego autor nie u-
rmat odr6zni¢ od tzw. konosamentu prze-
tadunkowego (ang. transhipment B/L). Ko-
nosament ,bezposredni“ wystawiany jest
woéwczas, gdy przewozu towaru dokonuje
dwéch lub wiecej przewoznikéw.
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Na tej samej stronie czytamy: ,Udogod-
nienia wynikajagce z konosamentu bezpo-
Sredniego dla zatadowcy sg bardzo duze,
nduz odpowiedzialno$¢ zwigzang z caly tra-
sg transportu bierze na siebie przewoznik
wystawiajgcy konosament bezposredni (chy-
ba ze swa odpowiedzialno$¢ wyraznie ogra-
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CZASOPISM NAUKOWYCH
| TOWARZYSTW NAUKOWYCH

POLSKIEJ AKADEMI

I NAUK

niczyt)". Armator takie zastrzezenia czyn; WYDAWANYCH PRZEZ
z reguly i tutaj autor zdradza nieznajomos$c¢ |
tego przedmiotu, ani tego co i z jakiego po- PANSTWOWE WYDAWNICTWO NAUKOWE
wodu w handlu morskim stwarza udogod-
nienia“. Jezeli pierwszy przewoznik wysta- g8 8
wiajacy konosament bezposredni miatby is; (L. L.
totnie bra¢ na siebie ,odpowiedzig,nosa = g N — o N
zwigzana z caig trasg transportu to nie Tytut =2 5 g Tytut c 3 g g
bytoby dla niego zadnego sensu wystawiac w o g WO = N
konosament  bezposredni — _ wystarczytby 8 = 2o v oo
zwykty konosament Ilub tez konosament =2 a? =z ?
przetadunkowy  (zastrzegajacy przetadunek
WAdrtg(rjgf)'kilka przyktadéw bledéw w sﬁ‘o’f—. Acta Geoldgica Polonica 4 80  Kwartalnik Historyczny 4 60
mutowaniu poje¢: Na str. 21 autor okresla ; f ;
czarter jako Umowe o najem statku, pod- Acta G(Ieoph)./su:a.Polomca 4 48 Kwartalnfk H.K.M. o 4 60
czas gdy posiada on raczej charakter umo- Acta Microbiologica Pol. 4 40 Kwartalnik 1PR + Sowietica 4 40
wy- ,,sui generis“ wiecej zblizonej do umo- . .
Wv o dzieto anizeli do najmu. W podroz- Acta Physica Polonica 4 48
dziale — czas ladowania statku — pomie- Archiwum Budowy Maszyn 4 60 Kwartalnik Neofilol. 4 60
szane sg pojecia ,loading date z ,lay ) .
days*, prkzyczym olﬁre,s }adowaEia (str. 20) Archiwum Hydrotechniki 4 60  Mys$l Filozoficzna 4 60
25 J,:ztugeﬁesﬁgzwoktrg?é% S\f\,atektén:;mpr}zayéi(f Archiwum Gérnictwai Hutn. 4 60 Nauka Polska 4 80
nek winien by¢ zatadowany, stad _nie moze Archiwum Elektrotechniki 4 60 Postepy fizyki 4 40
by¢ mowy o armatorze, ktéry- me dotrzy- ) ) . )
mat terminu okresu fadowania Btednie jest Archiwum Mechan. Stosow. 4 60 Postepy Hig. i Med. Dosw. 4 48
podane pojecie ,,stemu* (str. 26), ktory'prze- : . .
czy zreszta stusznej definicji na str. 28. Mo- Biuletyn PAN Wydz. 1l 4 20 Postepy Wiedzy Medycznej 4 48
wigc o frachcie (str. 29) nalezy, wspomniec, Biuletyn PAN , Il r~s 10 50 Przeglad Geograficzny 4 28
ze nie jest on ptatny w zaleznosci od ilosci X .
wymienionych w dokumencie umowy o prze- Biuletyn PAN . IV 4 20 Przeglad Historyczny 4 48
woéz (np. czarter), lecz od ilosci konosa- :
mentowi. Podobnie na str. 30, ..gdy arma- B|_uletyn PAN " nain 4 20 Przeglad Sta_tystyc.tzny 4 48
tor nie dostarczyt tadunku do portu prze- Biuletyn PAN 1l /* 10 50 Przeglad Orientalistycz. 4 48
znaczenia. moze jednak zada¢ frachtu dys- . - .
tansowego. Moéwigc o przestojowym (str. @9 Biuletyn T\N s VJI— 4 20  Roczniki Chemii 4 80
autor twierdzi, ze w wypadku gdy odbiorca Chronimy Przyrode Ojczysta 6 18 Sprawozdanie z czynnosci
towaru nie zaptaci armatorowi przestojowe- : X 20
go ma on prawo regresu do frachtujacego, Ekonomista 4 60 i prac PAN 4
jednak trzeba tutaj zaznaczy¢, ze jedynie w . PP Wszech$wiat 10 15
"wypadku jesli udowodni, zé nie mégt zrea- Folia Biol6gica 4 48
lizowa¢ prawa zastawu na towarze. Geodezja i Kartografia 4 26

Dalej, jak nam sie wydaje, autor niestu-
sznie chwali czartery oficjalne (str. 36—37), Organ Min. Szkol. Wyzszego i Gi Zarz. Zw. Zaw. Nauczycielstwa Polskiego
sg one bowiem zawsze stronnicze na rzecz : ' y : . i
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Prenumerate na rok 1954 przyjmuje Centr. Ekspedycja PPK ,Ruch”, Warszawa,
Srebrna 12, na "konto PKO 1-110-28504 oraz od dn. 11 listopada do dn. 10
grudnia br. wszystkie urzedy pocztowe i listonosze. Naklady ograniczone. Regu-
arna dostawe czasopism zapewni tylko prenumerate.

armatora, co szczegélnie odstrasza od nich
kontrahentéw ,,cif*. . i
Powyzsze uwagi nic wyczerpaty wszystkich
btedéw i mylnych pojeé, jakimi/autor ope-
ruje w omawianej ksigzce. Wiele z nich nie
zostato tu w ogdle poruszonych, chociaz nie-
watpliwie zastugiwalyby na to. Jest rzecza
dziwng dlaczego btedy te me zostaly zauwa-
zone przez opiniodawcéw ob. ob. i. By-
kowskiego i E. Pinno. r
Nalezy wyrazi¢ nadziejg, ze na przyszto$é

CZVTEL\ICW!

) ° e T Wydawnictwa Komunikacyjne pragnac aby ksigzka fachowa sta-
,.Wydawnictwa Komunikacyjne“ bedg sta- . X - R

wiaé wieksze wymagania opiniodawcom t ta sie pomocg”w Waszej pracy zawodowej ogtaszajg konkurs na re-
zada¢ od nich Trzetelnjejszego zapoznania cenzje ksigzek z zakresu zeglugi i rybotéwstwa.

si¢ z zagadnieniem i opiniowang ksigzka.
Reasumujac nalezy jednakze pomimo sze-
regu niedociagnig¢ i btedéw, za ktére odpo-
wiedzialno$¢ solidarng ponosi takze Wydaw-
nictwo i recenzenci, z uznaniem odnies¢ sig

Wasze wypowiedzi pomogg nam we wtasciwym opracowaniu wy-
danych dla Was ksigzek.
Szczeg6towe warunki konkursu znajdziecie w bibliotece (punkcie

o : oz | S bibliotecznym), wszystkich ksiegarniach techniczno - gospodarczych

o iniciatywy autora, ktéry pragngt — mie- ; ; i

rzac sily na zamiary — naszemu ubogiemu oraz_w planie tytutowym wydanym przez Wydawnictwa Komuni

w chwili wydawania tej ksigzki'pi$mienni- kacyjne. . ) ) .
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