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roku biezacym Dni
pracy naszej

bchodzac w
jemy z duma wyniki
darki morskiej.

Rozkwit naszego zycia gospodarczego i w tym gospo-
darki morskiej nie bytby mozliwy, gdyby nie nastagpity
w wyniku drugiej wojny $wiatowej zasadnicze zmiany.

Kryzys kapitalizmu wkroczyt w drugi etap, podstawy
kapitalistycznego systemu $wiatowego chwiejg sie moc-
no a réwnoczes$nie wzrasta sita ekonomiczna krajow,
ktore odpadly od kapitalizmu. JesteSmy Swiadkami po-
stepujagcego rozktadu Swiata kapitalistycznego oraz umac-
niania sie krajow, ktére wkroczylty na socjalistyczng
droge rozwoju. Kryzys kapitalizmu jest kryzysem ogél-
nym, zaréwno ekonomicznym jak i politycznym, ktéry
tow. Stalin okres$la stowami: ,Jest on ogélnym, to zna-
czy wszechstronnym kryzysem $wiatowego systemu ka-

pitalistycznego, obejmujacym zaréwno ekonomike jak
i polityke“. Mowigc o rozpadzie jednolitego wszech-
ogarniajgcego rynku $wiatowego tow. Stalin stwierdza

,o0koliczno$¢ ta zadecydowata o dalszym pogtebieniu sie
kryzysu $wiatowego systemu kapitalistycznego“. Kraje
ktére odpadly od kapitalizmu utworzyty ob6z socjalistycz-
ny przeciwstawny obozowi kapitalizmu. ,Ekonomicznym
nastepstwem istnienia dwdéch przeciwstawnych obozéw
— powiada Stalin siato sie to, ze rozpadt sie jednolity
wszechogarniajacy rynek $wiatowy, wskutek czego ma-
my teraz dwa rownolegle, tak ssamo przeciwstawne ryn-
i Swiatowe".

Kraje bloku demokratycznego — jak stwierdza tow.
Stalin — ,zblizyty sie ekonomicznie i weszly na tory
wspotpracy ekonomicznej i wzajemnej pomocy“. Na tej
podstawie nastgpit wielki i szybki rozw6j obrotéw han-
dlowych pomiedzy krajami obozu socjalistycznego, zgod-
nie z Podstawowym prawem ekonomicznym socjalizmu.
Stosunki miedzy tymi krajami sluza zapewnieniu mak-
symalnego zaspokojenia stale rosngcych potrzeb mate-
rialnych ludnos$ci krajow bioracych udziat w wymianie.
,U podstaw tej wspéipracy — mowi tow. Stalin — lezy
szczere pragnienie ewzajemnego przyjscia sobie z pomocag
i osiggniecia wspdlnego podniesienia gospodarki“.

Polska gospodarka morska, stuzac potrzebom narodo-
wej ekonomiki, stuzy jednocze$nie rozwojowi gospodarki
kiajéw demokracji ludowej.

podstawa rozbudowy polskiej floty jest rozwdj prze-
i ; -1* barciowego, ktéry zostat potraktowany jako jedno
z kluczowych zagadnien Planu SzeScioletniego. Stocznie
wychowatly juz wtasny sztab samodzielnych konstrukto-
r6w i kadry fachowcéw produkcyjnych, ktérzy wiedze
swojg przekazujg tysigcom robotnikéw przybylych z in-
nych dziedzin przemystu i nawet ze wgj wzrost prze-
mystu okretowego zawdzigczamy obok ofiarnej pracy
i wysitku robotnikéw, technikéw, inzynieréw i naukow-
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pomocy ZSRR w postaci
delegowaniu jako

cOw, nieustannej braterskiej
dostaw nowoczesnych obrabiarek i
konsultantéw najlepszych fachowcow.

Wskaznik produkcji stoczni wzrést w okresie 1951—
1952 przeszto 5-krotnie i do korica br. ma osiggnaé¢ 700%
w stosunku do 1951 r. Wyniki te zawdzieczy¢ nalezy roz-
wojowi i stosowaniu nowych form wspétzawodnictwa
(ktére objeto np. w Gdansku 78% zalogi), wprowadzeniu
nowych metod pracy, instalacji nowych urzgdzen produk-
cyjnych, usprawnieniu dostaw przemystu pracujagcego dla
stoczni, wzrostowi $wiadomos$ci robotnikéw i przywiag-
zaniu stoczniowcéw do swego zawodu i zaktadu pracy.
Obok pracy podstawowych organizacji partyjnych i og-
niw zwigzkowych olbrzymia role odegrata uchwata Rza-
du z dnia 1 grudnia 1951 r. ustanawiajgca ,Karte Stocz-
niowca“.

Mtody polski przemyst okretowy stangt w jednym
rzedzie obok znanych stoczni zagranicznych eksportuja-
cych swojg produkcje. Eksportem statkéw rozszerzamy
zakres dostaw, wzamian za ktére otrzymujemy od Kraju
Rad wyposazenie dla Nowej Huty.

Doroczny Dzien Stoczniowca witany jest nowymi po-

waznymi osiggnieciami. W walce o podniesienie jakosci
produkcji brygady stoczniowe podpisujg ,listy gwaran-
cyjne*“.

Stocznie nie osiggnely jeszcze postulowanego stopnia
rozwoju. Sg one na przetomie, zobowigzujacym kierow-
nictwo i zatlogi do wzmozenia wysitku dla dalszego
usprawnienia pracy, podniesienia wydajnos$ci i jakosSci
produkcji.

ostatnich trzech latach polska flota handlowa

wzrosta o 80% w jednostkach i o 70% w tonazu.

Linie nasze taczg krance olbrzymiego obszaru gos-
podarczego bloku demokracji i pokoju, siegajgcego od
taby do Oceanu Spokojnego. Marynarz polski wycho-
wany w duchu proletariackiego internacjonalizmu przeta-
muje skutecznie wszystkie trudnosci, ktére imperialisci
stawiajg na szlakach naszych statkéw.

Flota nasza, ktéra niedawno byta czynnikiem inter-
wencyjnym na Battyku regulujgcym ksztalttowanie sie
stawek frachtowych towaréw masowych przechodzgcych
przez polskie porty, dzisiaj na szlakach prowadzgcych do
Dalekiego Wschodu stuzy réwniez sprawie budowy soc-
jalizmu przez péimiliardowy naréd chinski,

Polska Marynarka Handlowa przewozi coraz wiecej

tadunkéw, umacnia swojg pozycje i paralizuje skutecz-
nie blokade Chin Ludowych, stosowang przez imperia-
listbw. Poczagwszy od pierwszego historycznego rejsu

Prezydent Gottwald“) cze-
statkbw na Daleki Wschéd

m/s ,Warta“ (obecnie m/s
stotliwo$¢ podrézy polskich
stale wzrasta.
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Wzrost $wiadomos$ci politycznej i pogitebienie wiedzy
marynarskiej, zadecydowaly obok wspoétzawodnictwa pra-
cy, o wykonaniu w roku ubieglym planu przewozéw w
tonach w 110,7% i w tonomilach w 1251%. Zalogi
statkéw systematycznie skracajg czas postoju w portach,
utatwiajgc portowcom przetadunek przez odpowiednie
przygotowanie tadowni oraz skracajg czas remontow
stoczniowych prowadzgc w zwiekszajagcym sie stale za-
kresie samoremonty lub pomagajgc na stoczniach w wy-
konaniu prac. Zaloga m/s ,Generat Walker* wykonata
trudne prace remontowe obejmujgce 8000 roboczogodzin.

W walce o poprawe wspotczynnika czasu pobytu w
morzu, zwiekszenie gotowos$ci eksploatacyjnej statkéw,
lepsze wykonanie planowanych zadan rejsowych wyr6z-
nili sig: awansowany na | mechanika Wiestaw Wieczorek,
Kapitan Oskar Priefer i wiele innych marynarzy i ofi-
ceréw.

Aczkolwiek rozrachunek gospodarczy nie jest jeszcze
na statkach naszych stosowany, walka o obnizke kosz-

tow eksploatacji przyniosta we flocie oszczednos$ci wy-
razajace sie kwotami milionéw w ztotych i dewizach.

Gdy w portach kapitalistycznych morza Baltyckiego
tysigce statk6w wycofywanych jest z eksploatacji, po-
tencjat przewozowy i stopien wykorzystania polskiego to-
nazu wzrasta systematycznie.

orty polskie — podobnie jak flota «— sluzg w coraz
Pwiekszym stopniu réwniez i gospodarce panstw
demokracji ludowej. W zespole portowym Gdansk
—Gdynia w ubieglych 3 latach tranzyt wzrést trzykrot-
nie a masa towarowa w obrocie z Dalekim Wschodem
nawet 12-krotnie.

szczecinskiego w stuzbie polskiego
tranzytu czeskiego wzrasta
wegla udziat

Znaczenie portu
handlu zagranicznego i dla
z miesigca na miesigc. W przetadunku
Szczecina wynosi okoto 40 procent.

Charakterystyczna jest zmiana struktury i kierunku
przeptywu masy towarowej. W Polsce przedwrze$niowej
w imporcie przewazaly wyroby gotowe, w tym pokazna
ilo§¢ dobr konsumpcyjnych i artykutéw luksusowych
a w eksporcie surowce i towary masowe. Obecnie dzieki
zcentralizowaniu polityki handlu zagranicznego i grun-
townej zmianie strukturalnej naszej wytwérczosci w im-
porcie przewazaja surowce i $rodki produkcyjne a w
eksporcie towary gotowe w tym wiele artykutéw jak np.
maszyny, sprzet kolejowy itp., ktére dawniej sami im -
portowaliSmy.

Zmiany te wplynely niewatpliwie na udoskonalenie
metod pracy przetadunkowej i stosowania nowych form
produkcji ustug portowych. Na pierwszy plan wysuwa
sie mechanizacja przetadunkéw i szybkosciowa obstuga
statkbw. Stosowanie wyprébowanych przez portowcéw
radzieckich sposobéw przetadunku pozwolito — dzieki
zmechanizowaniu — na wydatne zmniejszenia zatrudnie-
nia przy poszczeg6lnych operacjach przetadunkowych przy
rownoczesnym zwiekszeniu wydajnos$ci siegajgcym 40%.
Stopien mechanizacji niektérych proceséw przetadunko-
wych dochodzi do 65%. Dalsze usprawnienie przetadun-
kéw w najblizszej przyszto$ci przyczyni sie do potanie-
nia produkcji ustug i zmniejszenia fizycznego wysitku
robotnika.
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ybotéwstwo nasze wykazato w pierwszym okresie
po odzyskaniu niepodlegto$ci znaczng dynamike
wzrostu potowéw. W ostatnim jednak czasie wy-
niki nie odpowiadaja postepowi w innych dziedzinach zy-
cia gospodarczego. Pomimo znacznego usprawnienia orga-
nizacji pracy w portach i przeprowadzeniu wypraw na
morze Barentsa i wody lIslandii, pr6b zastosowania stat-
kéw pomocniczych — baz, oraz pogitebiajgcej sie pomocy
naukowcow, rybacy nasi jeszcze stosujg przestarzate me-

tody pracy i zaniedbujg podniesienie poziomu wiedzy
fachowej. Osiagnigecia przodujagcych szypréw: Huberta
Konkola, Franciszka Krawczyka, Gilewicza i kilku in-

nych nie zachecily jeszcze innych rybakéw do zmiany
stosowanych metod pracy. Statemu powiekszaniu taboru
ptywajacego przedsiebiorstw panstwowych i rozwojowi
spéidzielczosci nie towarzyszy praca wychowawcza
w kierunku podniesienia wiezi rybakéw z klasg robot-
nicza i dlatego praca ich nie jest jeszcze tak wydajna.

Celem usprawnienia obstugi technicznej taboru pty-
wajgcego floty i rybotdwstwa Ministerstwo Zeglugi po-
wotato niedawno Centralny Zarzad Morskich Stoczni Re-
montowych, ktédry niewatpliwie po okrzepnieciu organi-
zacyjnym zabezpieczy gotowos$¢ eksploatacyjng i spraw-
nos$¢ statkéw, zapewniajgc petne wykonanie planéw prze-
wozowych i potowowych.

la udzielenia pomocy w opanowaniu trudnosciw re-
Dalizacji planéw na odcinku gospodarki morskiej,

pracuja na Wybrzezu wyzsze uczelnie i instytuty
naukowe o kierunku technicznym i ekonomicznym. Prace
tych placowek omawiane sa regularnie na tamach nasze-
go miesiecznika. O wysokim poziomie i czesto pionierskim
znaczeniu pracy naukowcéw stuzacych gospodarce mor-
skiej Swiadczg najwymowniej zaszczytne wyr6znienia na-
grodami panstwowymi naukowcéw i praktykéw jak pro-
fesor6w A. Polaka, Al. Ryike‘go, R. Cebertowicza, inz.
Czarneckiego, kpt. Jaworskiego i innych.

Nasza gospodarka morska nie zatrzymuje sie, lecz roz-
wija sie konsekwentnie, aby nadrobi¢ zaniedbania sanacyj-
nej kapitalistycznej zaleznosci od zagranicy. Rozwdj ten
ujety w ramy socjalistycznego planowania bedzie coraz
intensywniejszy. Dlatego tez pracownicy gospodarki mor-
skiej musza doskonali¢ swoje metody pracy dla zwiek-
szenia wydajnos$ci i tempa rozbudowy stoczni, floty, ry-
botowstwa i portow.

Pracownicy stoczni, floty, portéw i rybotéwstwa zwra-
caja sie w Dniach Morza z wyrazami wdziecznoéci do
Ludowej Marynarki Wojennej, zbrojnego ramienia Ojczy-
zny na morzu, ktéra stojgc na strazy naszego wybrzeza
pomaga realizowaé plany rozwoju gospodarki morskiej
i wychowuje nowe kadry wyrobionych politycznie jed-
nostek, ktére przejdg do pracy na stocznie, we flocie
i rybotdbwstwie.

Naréd polski skupiony wok6t klasy robotniczej i zes-
polony we Froncie Narodowym realizuje pod kierowni-
ctwem Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej w opar-
ciu o przyjazn i pomoc Zwigzku Radzieckiego obok in-
nych zadan budowy podstaw socjalizmu takze zadania
rozwoju naszej gospodarki morskiej.
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EKSPLOATACJ A

O wtasciwe doprowadzenie zadan planowych do zatogi

FEOT Y

statku

(Artykut dyskusyjny)

KRZYSZTOF PRUSZYNSKI, Sopot

Charakterystyka stosowanego obecnie w PMH wzoru ,zadania planowego dla zatogi“
go zgodnie z wymogami wlasciwego planowania i analizy pracy statku.

oraz projekt udoskonalenia
Konieczno$¢ zwrécenia szczegdlnej uwagi na

ujecie w zadaniu planowym prac remontowych oraz na wtasciwe doprowadzenie zadania planowego do zatogi

Tow. Boleslav/ Bierut przemawiajac 30 stycznia br.
do aktywu partyjnego i gospodarczego przemystu weglo-
wego w Stalinogrodzie zwrécit miedzy innymi uwage na
olbrzymie znaczenie rytmiczno$ci w realizacji planow
produkcyjnych. Gwarancjg zachowania rytmicznosci jest
state, systematyczne wykonywanie planu, przy réwno-
czesnej Scistej kontroli wykonania. Azeby realizacja dy-
rektyw zawartych w planie oraz kontrola mogtly prze-
biega¢ nalezycie, plan winien by¢ rozbity na szereg pla-
néw wycinkowych, odnoszacych sie do poszczegdlnych
stanowisk roboczych. Pozwala to nie tylko na state ko-
rygowanie planu calego przedsiebiorstwa, szybkie wy-
krywanie i likwidowanie niedociggnie¢, ale ponadto
rownoczeénie mobilizuje zaloge do zwiekszenia wydajno-
Sci pracy, podnosi jej Swiadomos$¢ polityczng i czyni ja
realnie 'wspoétodpowiedzialng za jakos¢ i ilos¢ produkcji
zaktadu..

Wszystko to znajduje rowniez zastosowanie w zegludze
morskiej. Plan przedsiebiorstwa zeglugowego rozbity jest
na plany wycinkowe obejmujgce poszczegdlne wydzialy,

Poczatek rejsu:
Zakonczenie rejsu :

Czas trwania rejsu: w dobach i godzinach
Normy zuzycia materiatow:

bunkier w morzu

dni godz. po ton
bunkier w portach | dni godz. po ton
woda w morzu dni godz. po ton
woda w portach ... dni . godz. po ton

Poczatek rejsu jest to moment zakonczenia wytadun-
ku z poprzedniej podr6zy, zakohczeniem jego jest zakon-
czenie wytadunku w obecnej podrézy, réznica miedzy ty-
mi terminami jest czasem trwania calego rejsu.

Rzuca sig w cezy, ze uzycie nazwy ,Normy zuzycia
materiatéw " jesr tutaj niewtasciwe, poniewaz w rezultacie
nie chodzi o ustalenie jej, a umieszczona stuzy do obli-
czenia zuzycia globalnego materiatow. Dlatego tez najeza-
toby nazwac¢ te cze$¢: ,Zuzycie materiatow*”.

Planowane zuzycie materiatow oblicza sie¢ mnozac ilos¢
dni w morzu i portach przez odpowiednig norme zuzycia.

Te czes$¢ ,zadania“ nalezaloby bezwzglednie rozszerzy¢,
poniewaz poréwnanie planowanego i rzeczywistego zuzy-
cia materiatow informuje nas tylko o tym czy zuzyto ich
mniej lub wiecej, natomiast nie podaje wcale co byto
przyczyng powstania réznicy. Dlatego tez na wstepie za~
dama nalezy umies$ci¢ planowanag i wykonang szybkos$¢
eksploatacyjna, a kolumne ,zuzycie materiatow" rozbié

I. Zwiekszenie noénoéci netto statku
a) Nos$nos$¢ brutto statku:
b) Waga zapasow:
zapas bunkru na przebiegi w morzu i oostoje w portach
zapas morski bunkru
Zapas W O dY i
zapasy gospodarcze i techniczne

Nosnos$¢ netto

a te z kolei sg dzielone na jeszcze drobniejsze elementy
i dochodzg do podstawowej jednostki produkcyjnej —

statku w postaci tzw. ,zadania planowego dla zatogi na
podr6z“.

,Zadanie planowe“ wynikajace z planu przedsiebior-
stwa jest tak jak i kazdy inny plan dyrektywa, ktora
W petni obowigzuje. ,Zadanie“ musi by¢ powigzane z pla-
nem transportowo-finansowym i oparte o normy $rednio-
progresywne i wspétczynniki opracowane metoda nauko-
wa.

Przeniesienie wszystkich danych zawartych w planie
przedsiebiorstwa do zadania planowego dla zatogi mijato-
by sie z celem. Winny sie w nim znalez¢ tylko te wskaz-
niki i normy, na ktére zaloga statku moze bezposrednio
wplywac.

Obecny .formularz zadania planowego, posiadajgcy kil-
ka biakéw skiada sie z sze$ciu czeScii Oméwimy je po
kolei poczynajac od wstepu. Oto uktad wstepnej czesci
zadania planowego.

Plan Wykonanie
w tonach w tonach w
na dobe .
. r.a dobe
na dobe
. na dobe

na zuzycie planowane i faktyczne, podajgc w obydwu czas
trwania rejsu i zuzycie na dobe. Takie ujecie pozwoli na
stwierdzenie, czy réznice miedzy zaplanowanym zuzyciem
materiatbw a wykonaniem powstaly wskutek zmian szyb-
kosri eksploatacyjnej, czasu trwania rejsu, wzglednie
skutkiem innych przyczyn, ktére nalezy krotko omoéwic.
State analizowanie w trakcie podrézy przez dowddztwo
statku i zaloge, szczegdblnie maszynowa, ksztattowania sie
szyokos$ci i zuzycia paliwa na jednostke czasu pozwala
z jednej strony na wyposrodkowanie ekonomicznej szyb-
kosci statku, z drugiej za$ strony mobilizuje zatoge do
stosowania pomystéw racjonalizatorskich zmierzajgcych
do zmniejszenia zuzycia, do oszczednej gospodarki mate-
riatami oraz troskliwego obchodzenia sie z maszynami,
w z_wI?Iajac w rezultacie rezerwy tkwigce jeszcze na tym
odcinku.

Nastepna cze$¢ zadania to ,Zwiekszenie nos$nosci net-
to*. Oto jej obecny uktad:
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Powyzsza cze$e ,zadania“ nie odpowiada swej nazwie,
poniewaz nie ma w niej mowy o zwiekszeniu nos$nosci
netto, lecz podana, jest nosnos$¢ brutto i jej wykorzysta-
nie, taka tez powinna by¢ nazwa.

Przy wypetnianiu rubryki ,no$nos¢ brutto statku“ na-
lezy doda¢ wedtug jakiej marki jest ona obliczona.

Ustalajgc wielko$¢ zapasu bunkra oraz wody na prze-
biegi w morzu i postoje w portach, trzeba mie¢ na uwa-
dze, czy po drodze nie nastgpi tzw. bunkrowanie podréz-
ne, czyli uzupetnianie bunkru w portach lezacych na tra-
sie, ktére niejednokrotnie pozwala na znaczne zwigksze-
nie nosnosci netto statku. W obecnym formularzu bunkro-
wanie podrézne nie jest uwzglednione, a winno bezwzgle-
dnie by¢ zastosowane w dluzszych podrézach.

Zapas morski bunkru bedacy ustalong wielko$cig pro-
centowg ogolnej jego ilosci stanowi rezerwe na ewentual-
ne odchylenia od trasy.

Zapasy gospodarcze i techniczne obejmujg materiaty
potrzebne w podrézy, jak réznego rodzaju czesci zapaso-
we do maszyn, tahcuchy kotwiczne itp.

Xl. Zagospodarowanie czasu wW rejsie

Wyszczegdln.enie faz operacji i podstaw obliczeniowych:

Pozycja ta ustala czas trwania rejsu w rozbiciu na je-
go czeSci sktadowe, tj. postoje w poszczeg6lnych portach
(wraz z podaniem przyczyn, np. bunkrowanie, zatadunek,
wytadunek itp.) oraz przebiegi migedzy nimi.

W oparciu o powyzsze dane zatoga statku moze biezg-
co w trakcie podrozy orientowaé sie, jak postepuje wy-
konanie planu, analizowac¢ je i wprowadzaé¢ konieczne po-
prawki.

I A. Praca statku i trasa planowana

Przebieg podrézy

z portu do portu

B. Praca statku 1 trasa wykonana

W pltyw zatogi na powyzszy wycinek ,Zadania plano-
wego”“ jest czeSciowo ograniczony, gdyz statku nie wolno
przetadowywac¢ (przecigza¢). Jednakowoz  zaloga, przez
likwidacje zbednych zapaséw, moze zwiekszy¢ planowa-
ne wykorzystanie nosnosci statku brutto.

Podobna sytuacja powstaje w wypadku przewozu ta-
dunku przestrzennego, nie pozwalajgcego na petne wy-
korzystanie nosnos$ci netto statku. Zatoga poprzez kon-
trole sztauowania i dopilnowanie, by bylo ono jak naj-
bardziej wtasciwe, moze wplyna¢ na znaczne zwigekszenie
iloSci przyjetego tadunku.

Doktadne trzymanie sie wytyczonej trasy moze byc¢
przyczyng skrécenia diugos$ci przebiegéw; chociaz zmniej-
szy sie przy tym ilos¢ ténomit, to jednak przez przewie-
zienie miedzy tymi samymi portami wiekszej ilosci ta-
dunku wzro$nie wykorzystanie zdolnosci przewozowej
statku. Znajdzie to réwniez swoje odbicie w obnizeniu
kosztéw i zwiekszeniu wpltywow na jedng tonomile.

Przedostatnia pozycja ,Zadania planowego“ to ,lnne
zadania“ (konserwacje, remonty itp.), rejestrowane row-
niez jako planowane i wykonane.

Celem tego wycinka ,Zadania
bilizowanie zatogi do walki o podniesienie stanu

planowego"“ jest zmo-
tech-
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rodzaj

Omawiana cze$¢ ,Zadania planowego“ ma duze znacze-
nie dla odzwierciadlenia procesu produkcyjnego statku.
W nikliwa analiza tych pozycji pozwala na wyeliminowa-
nie zbednych zapaséw, na racjonalne ich zmniejszenie, da-
jac w rezultacie niejednokrotnie mozliwo$¢ przewiezienia
dodatkowych kilkuset ton tadunku.

Znane sg wypadki, ze statek wozit stare, pordzewiate
tancuchy kotwiczne, nieuzyteczne narzedzia, popsute obra-
biarki itp., ktérych tagczny ciezar dochodzit do kilkuset ton.
Jest to niczym innym, jak marnotrawstwem zdolnosci
produkcyjnej statku, a patrzac dalej — marnotrawstwem
dobra spotecznego, ktére nalezy bezwzglednie likwidowad
przy wspdélnym wysitku zaréwno pracownikéw lgdowych,
jak i zatog.

Przejdzmy obecnie do nastepnej z kolei pozycji ,Za-
dania planowego“, do ,zagospodarowania czasu w rejsie“.

Oto uktad tej czeSci:

Plan
doby

W vkonanie

godz. doby godz. w °/,

Zasadniczym celem tej czesSci ,Zadania planowego“ jest
zmobilizowanie zatogi do walki o czas, o skr6cenie posto-
jow w portach i przyspieszenie przebiegbw w morzu.

Dalsza kolejna pozycja ,Zadania planowego“ to ,Prar

ca statku i trasa“ w ujeciu planowanym oraz wykona-
nym.
tadunek Odleglosé _
o . . Tonofnile
iIn§¢ ton stop przebiegu miil

nicznego urzadzen i przedtuzenie okresu eksploatacyj-
nego statku. Nie ma potrzeby udowadniaé tutaj wazno-
Sci tej czesci, nalezy tylko stwierdzi¢, ze administracja
naszych przedsiebiorstw zeglugowych nie zawsze pod-
chodzi do niej z nalezytym zrozumieniem, gdyz ktadzie
raczej nacisk na zagadnienia eksploatacyjne, podczas
gdy walka o wysoki stan urzadzen pozwala w rezultacie
zwiekszy¢ zdolno$¢ eksploatacyjng statku.

O tym, ze obecny formularz ,Zadania planowego“ nie
odpowiada dzisiejszym potrzebom $wiadczy najlepiej
wtasdnie ta jego cze$¢ — szczegOlnie jej szczupto$é, wy-
razajgca sie w kilku liniach, nie pozwalajgca nawet na
opis najwazniejszych prac w zakresie samoremontow.

Ostatnig cze$¢ obecnie stosowanego ,Zadania plano-
wego“ stanowig zobowigzania zatogi i to w ujeciu pla-
nowanym i wykonanym. Umieszczenie ich w formularzu
stwarza wrazenie, ze jednostka planujgca, jaka jest
przedsigebiorstwo zeglugowe, przewiduje z géry, jakie zo-
bowigzania zostang przez zaloge podjete.

Nalezaloby te pozycje w ogdéle wytagczy¢é z ,Zadania
planowego“, poniewaz zaloga podjete zobowigzania zgta-
sza przedsiebiorstwu i osobno sktada sprawozdania z ich
wykonania. W praktyce nie sa one na og6t umieszczane



w ,Zadaniu“. Przemawia za tym réwniez to, ze w zad-
nych planach, a takim przeciez jest réwniez ,Zadanie
planowe dla zatogi“, nie planuje sie zobowigzan, jakie
zostang podjete. Bytoby to sprzeczne z zasada dobro-
wolnosci podejmowania zobowigzan.

Nie mniej waznym zagadnieniem od wilasciwego uje-
cia ,Zadania planowego“ jest doprowadzenie zadan pla-
nu do zatogi. Jako plan dla statku powinien by¢ on
przekazany zalodze przed rozpoczeciem okresu pracy,
jaki obejmuje, a wiec przed rozpoczeciem podrézy i po-
winien by¢ w najmniejszych szczegétach omoéwiony z ca-
ta zalogag statku i przyjety przez nig jako obowigzujgca
dyrektywa po uprzednim ewentualnym zgtoszeniu real-
nych poprawek.

W praktyce wyglada to jednak inaczej: ,Zadanie pla-
nowe" jest dostarczane na statek dopiero przed samym,
zakonczeniem zatadunku, a wiec juz po teoretycznym
rozpoczeciu podrézy. Wskutek tego zaloga nie ma juz
czasu na dokladniejsze przeanalizowanie ,Zadania“, a tym
bardziej na opracowanie i zgtoszenie ewentualnych po-
prawek. Ponadto zaloga ma ograniczony wplyw na czas
postoju w porcie zaladunku. Jedng z przyczyn nieoma-
wiania ,Zadania planowego“ na statkach jest duza ptyn-
no$¢ kadr. Tym niemniej odpowiednie czynniki winny

dazy¢é do poprawy sytuacji na tym odcinku, co pozwoli-
toby na znaczne zwiekszenie produktywnos$ci naszej flo-
ty, podniostoby jej rentowno$¢,a tym samym przynios-
toby znacznie korzy$ci gospodarce narodowej.

Zatogi naszych statkbw majg powazne sukcesy na
odcinku walki o przyspieszenie realizacji planu, o zwiek-
szenie oszczednoSci zuzycia materiatow itp. Na przy-
ktad na jednym ze statkbw PMH ptywajacych na linii
chinskiej zaloga w czasie rejsu przejrzata i posegrego-
wata inwentarz statkowy zmniejszajagc robwnoczes$nie roz-
chéd. materiatbw o 5%, co przyniosto znaczne oszczedno-
Sci w ztotych i dewizach. Na innym statku tej samej
linii dzieki oszczednej gospodarce i zmiejszeniu przez
zatloge zapas6w technicznych i gospodarczych przewie-
ziono w jednym rejsie o 280 ton tadunku wigcej niz
w poprzednich podr6zach.

Zmniejszenie ptynnosci kadr zwiekszytloby jeszcze
bardziej zainteresowanie zaldég witasna pracg, a odpo-
wiednie doprowadzenie ,Zadania planowego“ opracowa-
nego wg zasad odpowiadajgcych aktualnym potrzebom
statoby sie czynnikiem mobilizujgcym do jak najaktyw-
niejszego udziatu zatogi w realizacji planéw produkcyj-
nych na odcinku morskim.

Planowanie pracy maki.erstwa klarujgcego

WITOLD LENKIEWICZ, Szczecin

Struktura planu ustugowo-finansowego przedsigbiorstwa maklerstwa klarujgcego. Etapy opracowania planu. Analiza
podstawowych wskaznikéw planu i ilos¢ ustug, pplywy finansowe, wydajno$¢ pracy, koszty wiasne.

Nasze uspotecznione przedsiebiorstwa maklerstwa
okretowego powstaty na poczatku 1951 r. z bytych 15
wiekszych i mniejszych firm maklerskich, dziatajgcych
na terenie naszych portéw od chwili ustania dziatan wo-
jennych, a zorganizowanych w przewazajgcej wiekszosci
na wzorach kapitalistycznych.

Maklerstwo okretowe w chwili obecnej reprezentowa-
ne jest przez nastepujgce przedsiebiorstwa panstwowe:
1. przedsiebiorstwa agencyjne Morska Agencja w Gdyni

i w Szczecinie, ktdrych gtéwnym zadaniem jest klaro-
wanie statk6w i obstuga zagranicznych linii regular-
nych w portach polskich (przedsigebiorstwa podlegaja
bezposrednio Ministerstwu Zeglugi i sg na peinym
rozrachunku gospodarczym, rozliczajgc sie z budzetem
panstwa poprzez budzet centralny).

b) zabezpieczeniem odpowiedniej masy towarowej dla

Polskiej Marynarki Handlowej.
Plan ustugowo - finansowy
Plan ustugowo-finansowy przedsiebiorstwa makler-

stwa klarujacego okres$la zadania ustugowe przedsiebior-
stwa, oraz wyznacza $rodki dla wykonania planowych
ustug w danym okresie czasu. Przebieg prac nad rocznym
F@Ieﬁlg_em ustugowo-finansowym przedstawia si¢ nastgpu-

| etap — opracowanie wytycznych,
Il etap — opracowanie projektu planu,
IIl etap — opracowanie szczeg6towego planu ustugowo-

finansowego.
Graficznie tryb opracowania planu rocznego przedsie-
maklerskich mozna przedstawi¢ w nastepujacy

2. przedsiebiorstwo frachtowania ,Polfracht* w Gdyni  SPOSOIl
| etap Il etap 1 etap
Wytyczne i
vy Projekt planu Pian zatwierdzony przez Rade Ministrow
| Min.
PKPG Finanséw PKPG PKPG
a A
Min. Zeglugi — Dep. Plan ! 1Min- ZeBl- m— M. Z. -> M. 2. 1 M. Z. TVim Fin
! | Dep.Fm. Dep. Plan. 1Dep. Zatr. | Dep. Plan Dep. Fin Komimikacii
Komisja do opracowania
zbiorczego planu portéw
Narada aktywu jnad projektami | O,
1 AKTYW | AKTYW AKTYW |
1 MAS 1 MAG Polfracht j
L4
MAS MAG
Polfracht MAS MAG Polfracht MAS | MAG Polfracht

z ((jjelegaturami w Warszawie 1 Szczecinie, ktére czuwa
nad:

a) zabezpieczeniem $rodkéw transportu morskiego dla
potrzeb handlu zagranicznego,

Azeby doktadnie zda¢ sobie sprawe z wagi, jaka przy-
wigzuje nasza Partia oraz Rzad Ludowy do dalszego
umocnienia i pogtebienia systemu rozrachunku gospodar-
czego portowych przedsiebiorstw ustugowych, oraz aby
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podkresli¢ realizowang w coraz to wiekszym stopniu za-
sade jak najpetniejszego udziatu pracownikéw operacyj-
nych i administracyjno-biurowych w opracowaniu zadan
planowych, nalezy kro6tko omoéwi¢ poszczegdlne etapy bu-
dowy planu.

| etap. —m Polega na opracowaniu przez jednostke
nadrzedng z udzialem przedstawicieli zainteresowanych
przedsiebiorstw, na podstawie analizy dotychczasowej
dziatalnos$ci przedsiebiorstwa, — ramowych wytycznych
do opracowania projektu. Wytyczne stanowigce podsta-
we do budowy projektu planu obejmujg ustugi, wpltywy
z realizacji ustug, zatrudnienie, przecietne ptace, fundusz
ptac oraz procent obnizki kosztéw witasnych. Szczegélnie
waznym zadaniem w tym etapie jest dokonanie wnikli-
wej i wszechstronnej analizy dotychczasowej pracy przed-
siebiorstwa, gdyz tylko znajgc gruntownie zakres ustug
oraz orientujac sie w dziatalnosci, rezerwach oraz tenden-
cjach rozwojowych mozna prawidlowo zbudowac¢ plan
przedsiebiorstwa. Dosy¢ czesto zapomina sie o stusznej
zasadzie, ze doktadna statystyka uchroni nas od powta-
rzania popetnionych biedéow.

Wykonanie planu nalezy oceni¢ we wszystkich jego
elementach. W tym celu nalezy siegng¢ do ré6znych ma-
teriatbw statystycznych, do ksiggowos$ci oraz do we-
wnetrznych sprawozdan eksploatacji, a takze nalezy
zwr6ci¢ uwage na sprawozdania okresowe przedsiebior-
stwa (miesieczne, kwartalne), protokéty z narad produk-
cyjnych, protokéty pokontrolne i inne materiaty obrazu-
jace stopien zaawansowania przedsiebiorstwa w wykona-
niu biezgcych zadan planowych. Prace przygotowawcze
winny posiada¢ charakter opracowan analityczno-badaw-
czych. Analiza poczynionych dos$wiadczehn oraz uzyska-
nych W poprzednich okresach osiggnie¢ i popetnionych
btedéw powinna poméc w opracowaniu materiatow be-
dacych podstawa do opracowania planu w jego dalszych
bardziej szczegoétowych zarysach (Il etap).

Il etap. — Opracowany na podstawie wytycznych
jednostki nadrzednej projekt planu jest na naradzie ro-
boczej aktywu partyjno-gospodarczego przedsiebiorstwa
maklerskiego szczeg6towo omawiany i dyskutowany przez
0g6t pracownikow.

Po uwzglednieniu poprawek poszczegdlnych czesSci
sktadowych projektu planu wytonionych na naradzie
aktywu przedsiebiorstwa, projekt planu jest przesytany
do Komisji powotanej przez Ministra Zeglugi dla opraco-
wania zbiorczego Planu Portéw, celem wigaczenia do ogél-

nych zadan portéw polskich, planowanych na rok na-
stepny.
Komisja przekazuje projekt planu przedsiebiorstwa

maklerskiego z Zbiorczym Planem Portéw do Departa-
mentu Planowania Ministerstwa Zeglugi, ktéry w $cistym
kontakcie z innymi zainteresowanymi departamentami
(Zatrudnienia i Ptac, Finanséw i innych) kieruje opraco-
waniem rocznego planu calego resortu. Po przeanalizo-
waniu przez Ministerstwo Zeglugi projekt planu jest
przekazany do P.K.P.G. tgcznie z materiatami i wyjasnie-
niami, otrzymanymi uprzednio od wtasciwych departa-
mentéw i zainteresowanych przedsiebiorstw.

IIl etap. —< Na podstawie otrzymanych przez jed-
nostke nadrzedna wytycznych opracuje sie szczeg6ly za-
dan planowych przedsiebiorstwa, ktére przekazuje sie po-
nownie do jednostki nadrzednej. .

Ogdblny schemat planu ustugowo-finansowego wy-
znacza pewne zagadnienia weztowe, ktére powinny stac
sie przedmiotem specjalnej troski kierownik6w uspotecz-
nionych przedsiebiorstw maklerskich tak w okresie sa-
mego opracowania planu gospodarczego, jak i w okresie
jego realizacji.

Celem analizy wezlowych zagadnien planu jest stwier-
dzenie czy zostal on opracowany z uwzglednieniem real-
nych mozliwos$ci przedsiebiorstwa, czy nie obejmuje on
niewykorzystanych rezerw osobowych wzglednie mate-
riatowych, nieproduktywnych wydatké6w mogacych po-
wodowac¢ straty i marnotrawstwo.

Rezerwy te kierownictwo winno wykrywac¢ i ujawniac
z $Swiadoma i zdecydowang pomoca zatogi przedsiebior-
stwa oraz przez pogiebienie socjalistycznego planowania.

Plan wustugowo-finansowy przedsigbiorstwa makler-
skiego, zawiera kilka planéw odcinkowych dotyczgcych
zagadnien materiatowych i rzeczowych, z ktérych wymie-
ni¢ nalezy: a) plan inwestycyjny, b) plan kapitalnych
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remontéw, c) plan zuzycia materiatéw
zaopatrzenia materialowego.
Komplet planu ustugowo-finansowego zamykajag plany
dotyczgce zagadnien finansowych; sag to:
a) plan kosztéw wilasnych, obejmujgcy koszty klarowa-
nia, obstugi linii regularnych, oraz koszty ogdélno-za-
ktadowe, obliczone na podstawie kalkulacji jednostko-

i paliwa, d) plan,

wej ustugi — klarowania, a takze plan obnizenia kosz-
tow wiasnych ustug podstawowych,
b) plan finansowy — obejmujacy zestawienie bilansowe

dochodéw i wydatkéw przedsiebiorstwa, pian rentow-
nosci, plan normatywéw $rodkéw obrotowych oraz,
plan funduszu amortyzacyjnego,

c) pian naktadéw B. i O.P. oraz plan $wiadczen socjal-
nych.

Podstawowe wskazniki planu ustugowo-finansowego

Zasadnicze wskazniki planu ustugowo-finansowego
przedsiebiorstwa maklerskiego, ktére majg decydujace
znaczenie dla jego sprawnej realizacji to:

1. wskaznik ilosci ustug

2. wskaznik wptywéw finansowych

3. wskaznik wydajno$ci pracy

4. wskaznik kosztéw wtasnych.

1 Ilo$¢ ustug. —mZadaniem przedsigbiorstwa ma-
kterstwa klarujgcego jest obstuga statk6w obcych oraz
obcych linii regularnych w portach, dlatego tez najistot-
niejsza czesciag planu ustugowo-finansowego jest pian
ustug, ktory okresla ilos¢ swiadczonych ustug (klarowan,
zawiniec¢ linii regularnych) oraz sume zainkasowanej pro-
wizji maklerskiej.'

Plan ustug konstruowany jest na podstawie planu
masy towarowej M.H.Z. przewidzianej do przewozu przez
tonaz obcy do i z portéw polskich.

llo§¢ ustug (klarowan) w danym okresie czasu jest
w pewnym sensie wielkoScia wzglednag i zalezna jest od
realizacji umoéw handlowych, wielkosci masy towarowej,
wielkosci statk6w przybywajacych do portéw polskich
oraz od ogo6lnej sytuacji istniejacej w danej chwili na
Swiatowym rynku towarowym.

Ta sama masa towarowa np. 10.000 t, moze by¢ prze-
wieziona jednym statkiem, 2-ma statkami po 5.000 DWT
albo 5-ma statkami po 2.000 DWT, albo 10-ma statkami
po 1.000 DWT, albo nawet 20-ma statkami po 500 DWT
kazdy.

llos¢ ustug (klarowan) jest roztozona bardzo nieré6wno-
miernie i uzalezniona jest w powaznym stopniu od podazy
tadunk6éw, podazy tonazu, zapotrzebowania krajéw im-
portujagcych, a w mniejszym stopniu réwniez od warun-
kéw atmosferycznych.

Z tych wzgledéw wynika nier6wnomierne nasilenie
ustug Swiadczonych statkom zawijajgcym do portow pol-
skich w poszczego6lnych miesigcach roku kalendarzowego,
a nawet w poszczegoélnych tygodniach jednego miesigca.

Dlatego tez przy opracowaniu planu nalezy uwzglednic,
ze przedsigebiorstwo maklerskie nie posiada absolutnie
wptywu na ksztaltowanie sie iloSci produkowanych ustug
w sensie ich zwiekszenia czy tez zmniejszenia w danym
okresie czasu, a wskaznik iloSciowy wykonania planu za-
lezy przede wszystkim od momentéw nie znajdujgcych sie
w gestii przedsiebiorstwa.

2. Wskaznik wptywéw finansowych. =
Dazeniem przedsiebiorstwa maklerskiego oraz wszystkich
jego pracownikéw winna by¢ jak najsprawniejsza obstuga
statk6w obcych oraz osiggniecie mozliwie najwyzszej su-
my wplywéw dewizowych tytutem prowizji maklerskiej,
jak tez inkasowanych dla innych portowych przedsie-
biorstw ustugowych i handlowych.

Przedsigebiorstwo nie posiada wptywu na wysoko$¢ na-
leznos$ci inkasowanych tytutem prowizji maklerskiej, kt6-
ra zalezy od ilosci i wielkos$ci statku klarowanego, a w
pewnej mierze takze od rodzaju przewozonego ftadunku
(inkasowana prowizja jest wyzsza przy statkach drobni-
cowych a nizsza przy statkach z tadunkiem masowym).

Przedsigebiorstwo maklerskie posiada pewien wptyw na
ksztattowanie sie wysokos$ci inkasowanych wplywoéw de-
wizowych dla portowych przedsigebiorstw ustugowych
i handlowych, rozliczajacych sie z zagranicg za posredni-
ctwem maklera, przez usprawnienie rozliczen z zagranicz-
nymi armatorami, ktére winny przynies¢ w konsekwencji
przyépieszenie wpltywdédw dewiz oraz skrécenie obowigzu-
jacego cyklu rozliczeniowego.



Obowigzujgcy cykl rozliczeniowy nakazuje sporzadze-
nie oraz wystanie rachunku maklerskiego w terminie 9
dni od daty wyj$Scia statku z portu polskiego. Dzieki mie-
dzyzaktadowemu wspéizawodnictwu pracy w IV kwar-
tale 1952 r. cykl rozliczeniowy wynosit:

dla Morskiej Agencji w Gdyni — 7 dni

dla Morskiej Agencji w Szczecinie — 5 dni.

3. Wskaznik wydajnos$ci pracy. — Zapla-
nowana wydajno$¢ pracy ujeta jest w planie we wskaz-
nikach ilosciowych i wartosciowych, ktére obrazujg ilos¢
i warto$§¢ ustug przypadajacych na jednego pracownika
grupy eksploatacyjnej. Z powodu nieposiadania przez
przedsigebiorstwo maklerskie wplywu na ilos¢ i wartosé
Swiadczonych ustug w poszczeg6inych okresach realizacji
zaplanowanej w planie rocznym liczby ustug, wydajnos$¢
pracy w okresach stabego ruchu statk6w obcych spada do
minimum, aby znowu w okresach szczytowego nasilenia
ruchu statkbw w porcie, wspigé sie wysoko ponad wskaz-
niki wydajnosci, ujete w planie rocznym. Stusznym wy-
daje sie fakt, ze chcac sie przekona¢ o wydajnosci pracy
0s6b zatrudnionych w przedsiebiorstwie maklerskim, na-
lezy wzig¢ pod uwage wskazniki wydajnos$ci pracy w
dtuzszych okresach czasu (co najmniej rocznych), gdyz
analizowanie ich w okresach kréotszych moze prowadzié
do btednych wnioskéw i nie daje wtasciwego obrazu wy-
sitku wiozonego przez zespét pracownikéw przy pokony-
-waniu szczytéw zadan ustugowych.

Biorgc pod uwage niemozno$¢ biezacego dostosowywa-
nia stanu zatrudnienia do zmniejszajagcych sie, wzglednie
wzrastajgcych zadan ustugowych w réznych okresach rea-
lizacji planu, przedsigbiorstwo maklerskie winno zatrud-
nia¢ optymalng ilos¢ pracownikéw o wysokich kw alifika-
cjach zawodowych, odpowiadajacg przecietnej ilosci
ustug planowych. Zesp6t taki dzieki swoim wysokim
kwalifikacjom zawodowym i sprezystej organizacji pracy
potrafi obstuzy¢é w okresach szczytowego nasilenia ruchu
w porcie zwiekszong ilos¢ statkéw. Okresy stabego ruchu
statkbw w porcie nalezy wykorzystywac¢ dla stalego pod-
noszenia kwalifikacji zawodowych zatrudnionych oséb,
drogg organizowania wyktadéw, seminariow wzglednie
¢wiczen fachowych i z jezykéw obcych.

Walka o wzrost wydajnos$ci pracy w przedsigebiorstwie
maklerstwa klarujacego, ma na celu likwidacje wszelkich
przerostéw zatrudnienia, usprawnienie organizacji pracy
przez S$cislejsze przestrzeganie socjalistycznej dyscypliny
pracy. Caly wysitek zatogi winien by¢ skierowany na pod-
niesienie jakos$ci produkowanych ustug maklerskich przez
ciggte doskonalenie oraz eliminowanie btedéw i uchybien
a takze na zapewnienie harmonijnej wspoétpracy z innymi
przedsiebiorstwami w porcie.

4. Wskaznik kosztow wtasnych. — W
kosztach wtasnych przedsiebidistwa maklerstwa klaruja-
cego najpowazniejszga pozycje stanowig koszty osobowe,
zalezne od ilosci zatrudnionych os6b; pozostate koszty, to
koszty rzeczowe (zuzycie drukéw maklerskich, paliwa,
energii, ustugi obce, czynsze itp.).

W kosztach witasnych przedsigbiorstwa maklerskiego
wyraza sie w duzym stopniu poziom dzialalno$ci ustugo-
wej, a wiec optymalny stan zatrudnienia w stosunku do
ilosci produkowanych ustug maklerskich; z tym wigze sie
opanowanie wysokiego stylu, wydajno$¢ oraz organizacja
pracy (oszczedno$¢ zuzycia materiatow i Srodkéw finan-
sowych oraz wtasciwe zastosowanie rozrachunku gospo-
darczego).

Koszty osobowe stanowig pozycje statg, niezalezng od
ilosci Swiadczonych ustug, koszty rzeczowe sg zmienne
i wzrastajg wzglednie obnizajg sie w zaleznosci od iloSci
produkowanych ustug. Wahania te sg jednak minimalne,
poniewaz w sklad kosztéw rzeczowych wchodzg pozycje
niezalezne od ilosci ustug jak koszty telekomunikacyjne,
koszty delegacji stuzbowych, skladka P.I.H.Z. itp. skiad-
niki state.

Walka o zmniejszenie kosztéw wiasnych to przede
wszystkim zmniejszenie wydatkéw na koszty osobowe,
przez wzrost wydajnos$ci pracy zatrudnionych oraz lepsza
wewnetrzng organizacje pracy.

Drugim $rodkiem jest zmniejszenie wydatkéw na zao-
patrzenie materiatowe i paliwo, przez oszczedng i racjo-
nalng gospodarke materiatowg.

Konsekwentne stosowanie zasad rozrachunku gospo-
darczego zapewnia szeroka inicjatywe gospodarczg, wzma-

ga zainteresowanie zatrudnionych we wzroscie jakosci
produkowanych ustug maklerskich oraz stwarza bodziec
do oszczednego gospodarowania przydzielonymi w planie
Srodkami finansowymi.

Sprawny i jakosciowo wysoki styl pracy przedsie-
biorstw maklerskich wptywa powaznie na zwiekszenie
atrakcyjnos$ci portow polskich oraz przyczynia sie do uzy-
skania zaplanowanych wplywéw dewizowych przynoszac
w ten spos6b zwiekszenie sum przeznaczonych przez pan-
oraz wzrost do-

stwo na rozwo6j gospodarki narodowej,
chodu narodowego i og6lnego dobrobytu mas pracujg-
cych.

Whnipski

Opracowanie mniejsze nie jest w stanie objaé szcze-
go6towo catosci problematyki planowania przedsiebiorstwa
maklerstwa klarujacego. Miedzy innymi ze wzgledu na
brak miejsca nie omdéwiono metodologii opracowywania
planéw obrotéw ptatniczych z zagranicg (planéw dewizo-
wych), stanowigcej zagadnienie specjalne w planowaniu
pracy przedsiebiorstw maklerstwa klarujgcego.

Przedstawione zagadnienia potraktowane
formie szkicowej i dotycza podstawowej dziatalnosci
przedsiebiorstwa w oparciu o dwuletnie do$wiadczenie
i obserwacje w Morskiej Agencji w Szczecinie.

Podsumowujgc powyzsze uwagi, nalezaloby stwierdzié:
1. W planowaniu przedsiebiorstw maklerstwa klarujgce-

go istniejg obiektywne warunki, réznigce w sposéb za-

sadniczy metodyke planowania od metodyki wystepu-
jacej w innych przedsiebiorstwach ustugowych naszej
gospodarki narodowej.

2. Pomimo specyficznego charakteru pracy przedsie-
biorstw klarujacych na styku z gospodarkg panstw
kapitalistycznych, ktérych statki w przewazajacej ilo-
Sci klarowane sa przez nasze przedsiebiorstwa mak-
lerskie, realno$¢ opracowywanych planéw ustugowych
wzrasta z roku na rok, dajgc w ten sposéb moznos¢

(c. d. na str. 216)

zostaty w

1l Sesja naukowa Politechniki Gdanskiej

W chwili gdy oddajemy numer do druku rozpo-
czyna prace Il Sesja Naukowa Politechniki Gdan-
skiej. .Dla techniki i gospodarki morskiej dorocz-
na sesja naukowa gtébwnej technicznej uczelni na
Wybrzezu ma powazne znaczenie bowiem profilo-
wym zagadnieniem naukowym Gdanskiej Politech-
niki jest niewatpliwie problem morski.

Program obrad przewiduje dwa posiedzenia ple-
narne, mianowicie w dniu otwarcia tj. 5 czerwca
W godzinach rannych oraz popotudniu dnia na-
stepnego przed podsumowaniem wynikéw dwu-
dniowych prac Sesji. Posiedzenia te odbywajg sie
w auli Politechniki. Po uroczystym otwarciu Sesji
nastapi wreczenie nagréd wyrdzniajgcym sie pra-
cownikom nauki nastepnie referat dlugoletniego
Dziekana Wydziatu Architektury Prof. Inz. M.
Osinskiego na temat studium architektonicznego
wjazdu do6 Starego Gdanska. Konncowe posiedzenie
plenarne rozpoczynajace sie referatem Prof. Inz.
St. Szymborskiego o badaniach oceanograficznych
dla potrzeb technicznych ma wskazaé¢ osiggniecia
prac tegorocznej Sesji na tle ogoélnego dorobku
nauki Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej w ostat-
nim okresie.

W obradach Sesji naukowej
jatkowo liczny zespo6t gosci z gtebi kraju
co niewatpliwie $wiadczy o atrakcyjnos$ci
uczelni.

Roboczg cze$¢ Sesji Naukowej
siedzenia sekcyjne w nastepujacych kierunkach
nauk technicznych: architektury, chemii, cieplno-
kottowej, silnikowej, konstrukcji okretowych, teo-
rii okretu, elektrycznej, tacznosci, budownictwa Ig-
dowego i wodnego, mechaniczno - technologicznej,
oraz geologiczno-gruntoznawczej. JesteSmy $wiad-
kami szeregu oryginalnych uje¢ wspoiczesnej wie-
dzy technicznej, z ktérych najbardziej interesu-
jace naszych czytelnik6w umieszczaé bedziemy w
formie oddzielnych opracowan na tamach naszego
czasopisma.

bierze udziat wy-
i, stolicy,
naszej

wypetniaja po-
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Zagadnienie odpowiedzialnosci w holownictwie

r zwiazku z artykutem pt ,Zagadnienie odpowiedzialno$ci w holownictwie“ kpi.

z. w. Wiladystawa Lekkiego za-

mieszczonym w nr 5 Redakcja otrzymata list od sedziego Z. Koszewskiego, przewodniczgacego lzby Morskiej w Gdy-

ni, uzupetniajgcy wyzej

Zagadnienie istoty umowy holowniczej i jej skutkéw
prawnych oraz stosunku zespotu holowniczego wzgl. jego
czesci (statku holujgcego i holdwanego) do statkéw i oséb
trzecich jest nawet dla prawnikéw nietatwe. Trudnosci
te wynikajg ze stosunkowej nowos$ci tych zagadnien, nie-
wyksztatcenia umowy holowniczej w odrebng instytucje
prawa morskiego, braku unormowania tej umowy w usta-
wodawstwie, (poza pewnymi fragmentami w niektorych
kodeksach np. radzieckim oraz projektowanym polskim),
ptynnosci i chwiejnosci teorii w tym zakresie oraz z réz-
norodnej tresci umow.o holowaniu, ktérych postanowienia
wypetniajg luki w ustawodawstwie.

Na trudnosci te wplywa nie tylko swoisty charakter
zespotu holowniczego, w kt6rym holownik pomaga wpraw-
dzie holowanemu, ale réwnocze$nie oba te statki ograni-
czajg wzajemnie swe ruchy w zespole, ktéry wymaga jed-
nolitego kierownictwa. W zwigzku z tym wyksztatcily sie
r6zne formy holownictwa: asysta, holowanie (,Bugsie-
ren“) duzego statku, holowanie (,wtasciwe“ — Schleppen)
barek i transport (np. kadtuba, wraku, statku bez zatogi
itp.). W pierwszych dwu przypadkach holowanie zwigzane
jest z reguly ze sprawowaniem kierownictwa zespotu
przez statek holowany, a w obu pozostatych przypadkach
przez statek holujacy. Z tym laczy sie nietatwa do rozwig-
zania kwestia kwalifikacji prawnej poszczeg6lnych usta-
rajgcych sie typéw umow o holowanie, (1. umowy zawie-
ranej normalnie w zakresie ustug portowych czyli umowy
0 ustugi bez zobowigzania osiggniecia pewnego wyniku,
2. umowy o osiggniecie pewnego rezultatu zawieranej
w zwigzku z holowaniem barek wzgl. holowaniem daleko-
morskim, 3. umowy o przew6z np. wraku, kadiuba itp.).

Skutki prawne kazdej z tych uméw sag rézne. Stad tez
wynika rézny zakres wzajemnego stosunku holowanego
lholujacego, ré6zny zakres obowigzkéw, uprawnien i odpo-
wiedzialnosci. Wreszcie nietatwa do rozstrzygniecia jest
kwestia odpowiedzialnosci holujagcego i holowanego
wzgl. ich obu solidarnie w stosunku do os6b (statkéw)
trzecich, szczegélnie wskutek zderzen. Wobec wszystkich
tych trudnos$ci trzeba nielada przygotowania prawnego
i opanowania tak swoistego zagadnienia, jakim jest
umowa o holowanie i jej skutki prawne, bedace przed-
miotem omawianego artykutu.

Artykut kpt. W. Lekkiego pisany przez, nie prawnika
dla nie prawnikéw nie pozwala na stosowanie do niego
wszystkich wymogéw, jakie sg normalnie przyjete w sto-
sunku do prac poruszajgcych tego rodzaju zagadnienia.
Artykutl omija powyzsze trudnos$ci. Pomija systematyke
przedstawienia nasuwajgcych sie zagadnien w pewnej ca-
tosci. Artykut nie przedstawia catosci zasad, dotyczgcych
holownictwa, i tak np. pominieto zagadnienia zaptlaty za
holowanie, warunkéw, w ktérych ustugi holownika z umo-
wy holowniczej zmieniajg sie w ratownictwo, stosunek
holowania do ratownictwa, ograniczenia odpowiedzialnos$ci
armatora, awarii wspdélnej, ubezpieczenia itp.

Wydaje sie, ze zamiarem Autora byto jedynie wysu-
niecie tezy, ze mimo klauzul, zawartych w umowie holow-
niczej, a przerzucajacych ciezar odpowiedzialno$ci na ar-
matora statku holowanego (,uwagi kancowe“ artykutu),
armator statku holujgcego ponosi¢ bedzie odpowiedzial-
nos¢ w okreslonych przypadkach.

(c. d. ze str. 215)

uchwycenia w skali panstwowej efektywnych wielko-
Sci wplywéw” dewizowych w ciggu okresu planowanego
(plan wplywoéw prowizji maklerskiej MAS w roku 1952
wykonano w 100,6°/0, plan obrotéw ptatniczych z za-
granicg w roku 1952 wyk. w 91,0%).

3. Nalezatoby odrebnie przeanalizowa¢ zagadnienie wy-
dajnos$ci pracy oraz wspéizawodnictwa pracy w przed-
siebiorstwach maklerskich ze wzgledu na koniecznos$¢
jak najpetniejszego wpltywu na systematyczne dosko-
nalenie stylu pracy zatrudnionych, oraz jakosci pro-
dukowanych ustug.

4. Dla zapewnienia jak najwiekszej realnosci w opraco-
wywaniu planéw ustugowych oraz dewizowych, nalezy
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wymieniony artykut.

Ponizej drukujemy list

Wydaje sie nadto — cho¢ nie wynika to jasno z sa-
mego artykutu ze Autorowi chodzi gtéwnie o pierwszy
typ umowy, tzn. umowe o ustugi, a wigc zwyktg umowe
zawierang przy ustugach portowych,” jak to wynika
z przedstawienia poszczeg6inych obowigzkéw obu statkéw.

W zwigzku z tym stwierdzi¢ trzeba, ze przerzucenie
odpowiedzialnosci na podstawie klauzuli, (umieszczanej
rowniez w polskich warunkach holowniczych), ze zaloga
holownika jest w stuzbie holowanego wzgl., ze holownik do-
starcza tylko sily pociggowej holowanemu — jeszcze sama
przez sie (mimo takich intencji) obecnie nie pocigga juz
za soba przerzucenia odpowiedzialnosci na holowanego.
Zalezy to od tego, czy rzeczywiscie holujacy jest pod nad-
zorem i rozkazami holowanego. Ponadto postanowienia
umowne co do przerzucenia odpowiedzialno$ci muszg by¢
jasne i wyrazne. Postanowienia te muszg wyraznie okre-
Sla¢ stosunek odpowiedzialnosci pomiedzy holujgcym
a holowanym. Jezeli majg one wywrze¢ skutek w zakresie
przerzucenia odpowiedzialno$ci istniejagcej wobec 0s6b
trzecich, to nalezy to wyraznie w umowie podkresli¢
(brak tego w niektoérych klauzulach polskich, natomiast
wyraznie podkre$lono to w warunkach holenderskich).

W ustroju kapitalistycznym decyduje przede wszyst-
kim umowa oparta na swobodnej dyspozycji stron, a je-
dynie w wyjatkowych przypadkach niezgodnos$ci klauzuli
z porzgdkiem publicznym, klauzula taka bedzie bezsku-
teczna wzglednie niewazna. Artykut nie przedstawia posz-
czeg6lnych typéw klauzul umownych. W zakresie przerzu-
cania odpowiedzialnosci na statki holowane szczegdlnie
rygorystyczne i surowe sg klauzule angielskie i francu-
skie. Mimo wszystkich tych rygoréw wyrazonych w klau-
zulach za niewazne wuznaé¢ nalezy sformutowanie, prze-
rzucajace odpowiedzialno$¢ za brak nalezytej starannosci
wtasciciela holownika co do przygotowania holownika
jego wyposazenia i zaangazowania kwalifikowanej zatogi
i za skutki (btedy) wynikajgce z braku kwalifikacyj za-
togi. Totez klauzule umowne nie starajg sie przerzucac
na statek holowany odpowiedzialno$ci w tym zakresie,
a czasem wrecz naktadajg ja na armatora holownika, pod
warunkiem, ze dowéd przeprowadzi holowany. W pewnym
stopniu Autor podkres$la to na str. 189.

Wychodzgc z powyzszych zatozen stwierdzi¢ nalezy, ze
cytaty (szkoda, ze bez podania Zrodta) dalszych przypad-
kéw, w ktérych armator holownika ma bezwzglednie od-
powiada¢é — moga budzi¢ pewne watpliwosci w Swietle
literatury i nowszego orzecznictwa. Nie wrdajagc sie
w szczeg6towag analize wszystkich wypowiedzi artykutu,
watpliwos$ci takie mozna by wysunaé¢ w stosunku do posz-
czegoélnych przypadkéw, polegajacych na winie (niedbal-
stwie, btedzie, braku starannos$ci) zatogi holownika, a w
ktérych wg artykutu odpowiedzialno$¢ ponosi armator ho-
lowanego, mimo odpowiedniej klauzuli umownej. W atpli-
woséci te dotyczg réwniez tezy sugerujacej jakoby, mimo
umownego przerzucenia odpowiedzialno$ci na holowanego,
armator holownika ponosit odpowiedzialno$¢ w razie nie-

starannego holowania.
Z. KOSZEWSKI

jeszcze bardziej zacie$ni¢ wspoiprace z P.P.F. ,Pol-
fracht", ktére opracowuje podzial masy towarowej na
oba porty polskie, w stosunku rocznym, kwartalnym
oraz miesiecznym na flote polska oraz statki zagranicz-
ne i dane te przekazuje zainteresowanym przedsie-
biorstwom.

5. Wobec statlego dazenia do osiggniecia obnizki kosztéw
wtasnych w pozycjach kosztow osobowych oraz kosz-
tow zuzycia materialowego, nalezy zwr6ci¢ specjalng
uwage na podnoszenie wiadomos$ci fachowych oraz
Swiadomos$ci politycznej pracownikéw.

W ten sposbéb przedsiebiorstwa maklerstwa klarujgce-
go przyczyniaja sie do wzrostu dochodu narodowego.
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PORTOW

Porty polskie wobec rozpadu jednolitego rynku Swiatowego
Prof. dr B. KASPROWICZ, WSE — Sopot

Charakterystyka portéic morskich
padu jednolitego rynku $wiatowego.
kresie dostosowania potencjatu

PORTY MORSKIE W IMPERIALIZMIE

W ,Ekonomicznych problemach socjalizmu w ZSRR*
Stalin stwierdza, ze jako najwazniejsze z nastepstw go-
spodarczych drugiej wojny $wiatowej nalezy uwazac¢ roz-
pad jednolitego, wszechogarniajacego rynku $wiatowego.
Okoliczno$¢ ta zadecydowala o dalszym pogtebieniu sie
*0gb6lnego kryzysu $Swiatowego systemu kapitalistycznego.
Niemniej druga wojna $Swiatowa byta juz wytworem na-
rastajgcego kryzysul

Jezeli to autorytatywne stwierdzenie zastosujemy w
celu wykazania jego stusznosci na odcinku portéw mor-
skich, to wtasnie w portach spotkamy sie z nieodtgcznym,
towarzyszacym ogélnemu kryzysowi zjawiskiem nadpro-
dukcji, ktéra wlokgc sie od pierwszej wojny Swiatowe]j
znajduje m. in. jaskrawy wyraz w pogtebiajgcej sie roz-
bieznosci miedzy potencjatem produkcyjnym portéw,
morskich, a cigzacg do nich masg tadunkowa. Porty mor-
skie sg jednym z czutych barometréow produkcyjnej fluk-

tuacji kryzysowej.

Kapitalistyczne porty morskie juz po pierwszej woj-
nie Swiatowej wykazywaly nadmiar potencjatu produk-
cyjnego w poréwnaniu z masg tadunkowa, jakg miaty
do obstuzenia. Dysproporcje te ulegly w okresie miedzy-
wojennym znacznemu pogtebieniu i druga wojna $Swiato-
wa zastata juz duza rbéznice miedzy potencjalem prze-
mieszczeniowym portow a zapotrzebowaniem ze strony
tadunku i tonazu.

Oczywiscie, ze mozna wskaza¢ fakty uzasadnionej roz-
budowy niektérych portow na atrakcyjnych szlakach.
Lecz jezeli bedziemy mys$leli kategoriami, w ktérych gra-
ja role oceany a nie tylko kontynenty i jezeli przeciw-
stawimy handel $wiatowy $wiatowemu transportowi mor-
skiemu, to generalnie rzecz biorgc dojdziemy do wniosku,
ze juz pod koniec okresu miedzywojennego porty byty
przeinwestowane i ,przeorganizowane"“.

Skutkiem tego uprawiano w wiekszych portach Swia-
ta kapitalistycznego gospodarke ,posredniej rentowno-
Sci*, w ktorej deficyty wynikte, z przeinwestowania spy-
chane sg na barki podatnik6w’ a rentowne ustugi eks-
ploatacyjne dajg zyski maksymalne. Jednoczes$nie naste-
puje redystrybucja dochodu spotecznego z kieszeni po-
datniko6w do kieszeni garstki wybranych kapitalistycz-
nych przedsiebiorstw portowych. W -wyniku porozumien
miedzy konkurentami przedsiebiorstwa ustugowe czer-
pia zyski niejako monopoliczne a do deficytéw instytu-
cji zarzgdzajacych portami doptaca panstwo czyli podat-
nik. Podstawowe prawo ekonomiczne kapitalizmu znaj-
duje swoéj wyraz w gospodarce ustugowej portow kapita-
listycznych.

Chcac pokrétce scharakteryzowaé role portbw mor-
skich w imperializmie trzeba stwierdzi¢, ze byty one
Srodkami utrzymywania jednolitego, wszechobejmujgce-
go, kapitalistycznego rynku towarowego, i integralnymi
narzedziami w reku tych, ktérzy poprzez opanowany
Brzez siebie rynek eksploatowali ludy, kontynentg i ich
ogactwa.

Porty stanowigce instrumenty jednolitego rynku eks-
ploatacyjnego mozna podzieli¢ na dwie grupy: porty me-
tropolitalne, potozone w centralnych os$rodkach dyspo-
zycji imperialistycznego panowania, w ktérych koncen-
trowata sie dyspozycja handlowa poprzez gieldy i aukcje,
banki finansujgce, handel konsygnacyjny, domy skiado-
we itp. Stanowily one kleszcze, kté6rymi kapitalizm impe-
rialistyczny uchwycit caty obrét surowcowo-zywnos$cio-

Artykut niniejszy stanowi skrét wypowiedzi autora w d
£U*J1 Podczas konferencji naukowej, ktéra odbyta sie w Wyz*
szkole Ekonomicznej w Sopocie, (por. TGM nr 4/53)

iv okresie
Perspektywy rozwojowe masy tadunkowej. Najwazniejsze zadania w za-

technicznego do nowych zadan naszych portéw.

imperializmu. Specjalna rola portow polskich wobec roz-

wy, monopolizujagc dla przemystu blokéw imperiali-
stycznych zbyt w krajach zaleznyéh. Port jako instru-
ment imperializmu, to port dyspozycyjno-rozdzielczy,
skad macki kapitatu finansowego wyciggaly sie na caly
Swiat.

Obok wielkich portow dyspozycyjno - rozdzielczych
w metropoliach imperialistycznych, ktérych uzupetnienie
stanowily specjalne porty przelotowe, przewaznie dowo-
zowe, po ,drugiej stronie“, w krajach eksploatowanych,
widzimy porty przelotowe, importowo-eksportowe. Porty
te potozone sa przewaznie na innych kontynentach, ale
nie wytacznie (np. porty battyckie carskiej Rosji). Por-
tow tych nie budowano ani nie rozbudowywano na por-
ty dyspozycyjno-rozdzielcze dla zaspokojenia potrzeb ich
krajow, lecz traktowano jedynie jako przystanie tadun-
kowe, sluzace interesom panstw imperialistycznych.

Pod wptywem walki konkurencyjnej panstw imperia-
listycznych usprawniano w portach przetadunek przez
jego mechanizacje przy czym niewatpliwie pewng role
odegraly wystgpienia organizacji robotniczych zadaja-
cych likwidacji wyzysku i nadmiernego wysitku fizycz-
nego robotnika portowego przez prymitywne sposoby
pracy przetadunkowej. Natomiast w portach kolonialnych
robotnik nie korzystat i nie korzysta z udogodnien me-
chanizacji pracy. Jego tanio$¢ czynita zbednym unowo-
czed$nienie portu. To tez z wyjatkiem takich portéw jak
Bombaj czy Hongkong, gdzie stworzono ekspozytury dy-
spozycyjne kapitatu miedzynarodowego, porty kolonialne
odznaczaja sie brakami inwestycyjno-organizacyjnymi.

PORTY MORSKIE WOBEC ROZPADU JEDNOLITEGO
RYNKU SWIATOWEGO

Powyzej scharakteryzowany stan trwa w $wiecie ka-
pitalistycznym po dzien dzisiejszy. Stwierdzilismy, ze
zabiegajac o jednolitos¢ rynku Swiatowego w sprzeczno-
Sciach ustroju kapitalistycznego i trwonigc sity wytwor-,
cze w walce o wplywy i panowanie na tym jednolitym
lynku, porty morskie nieuchronnie popadaly w kryzys
zatrudnienia. Nie przeczg temu przejSciowe koniunktu-
ralne haussy w niektérych portach wynikajgce z przej-
Scia z gospodarki wojennej na gospodarke pokojowa.

W handlu miedzynarodowym nastepuje radykalny
Budzace sie narody zrzucajg jarzmo kapitalizmu.

zwrot.
Blok imperialistyczny nie mogac utrzymac¢ wtadzy na
jednym rynku og6lnoswiatowym, nie chce wspoétdziataé

7 narodami dotychczas eksploatowanymi jako réwny
7 rownym, doprowadzit do rozbicia rynku na rynek' kon-
trolowany przez kapitat finansowy i na rynek bloku po-
koju i socjalizmu.

Przypomnijmy sobie, ze w imperializmie porty jako
ekspozytury woli zesrodkowanej w centralach dyspozy-
cyjnych nie operujag w sensie walki konkurencyjnej wy-
tacznie wtasnymi Srodkami, lecz Srodkami innych odcin-
kéw transportu. Miedzy portem a transportem $r6dlado-
wymi istnieje $cista wiez polityki eksploatacyjnej, bo port
jako o$rodek koordynacji miedzy transportem $rédlagdo-
wym a transportem morskim — prowadzi wobec masy
tadunkowej polityke skoordynowang $cisle z transpor-
tem $rédlgdowym. Taryfy kolejowe np. sg instrumen-
tem polityki portowej panstwa. Polityka celna czesto
wyrecza porty w ich wysitkach akwizycyjnych. Patrzac
retrospektywnie na role portéw kapitalistycznych w obli-
czu rozdwojenia sie rynku $wiatowego, widzimy w pu-
blikacjach zachodu, ze po raz pierwszy zawodzi np. ge-
sto$¢ i czestotliwos$¢ linii regularnych. Wzajemny stosunek
funkcyjny portu i statku hiorskiego uzasadnial istnienie
szeregu linii dowozowych wigzgcych porty panstw zalez-
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nych, z wielkimi portami dyspozycyjno-rozdzielczymi. Te
linie regularne dzisiaj odgrywaja raczej role $rodkéw
przewozu dla wymiany miedzyrynkowej, i nie moga juz
oddziatywa¢ na zwiekszajacy sie stale strumien, ktory
ptynie rosngcym tonazem przez porty krajow demokraciji
ludowej.

Swiadczg o tym ciekawe liczby podane w jednym
z opracowan, poswieconych rozpadowi jednolitego rynku
Swiatowego2 Mianowicie w 1951 roku obroty miedzy
panstwami obozu pokoju wynosily w procentach catego
obrotu danego panstwa dla: ZSRR 80%, Chin 53%, Polski

58%, Czechostowacji 60%, Wegier 67%, Rumunii 79%,
Butgarii 92%.
Chcac teraz wustali¢ wskazania i warunki dla reali-

zacji tych zadan przez porty bloku pokoju, trzeba sobie

uswiadomic:
1) czy i w

obu rynkami i

jakim zakresie istnieje wymiana miedzy

2) jaka role przeznacza kapitalistyczny rynek kontro-
lowanym przez siebie portom morskim tak w metropo-
liach, jak i na terenach dotychczas eksploatowanych.

Na pierwsze pytania mozna odpowiedzieé, ze wymia-
na miedzy blokami kurczy sie na skutek restrykcji, jakie
panstwa kapitalistyczne stosujg wobec obrotéw z pan-
stwami bloku pokoju. Obroty panstw imperialistycznych
z panstwami bloku pokoju w 1951 roku byly wielokrotnie
mniejsze niz w latach poprzednich.

Odpowiedz na drugie pytanie brzmi, ze panstwa impe-
rialistyczne daza do tego, aby kurczace sie obroty euro-
pejskich krajow demokracji ludowej i NRD ze Swiatem
kapitalistycznym szty przez porty Trizonii i Beneluxu,
oraz aby réwniez kontrolowa¢ przez porty zachodnio-
europejskie obroty pomiedzy krajami obozu pokoju Eu-
ropy i Dalekiego Wschodu.

Porty zachodnio-europejskie i porty Beneluxu moga
wprawdzie w pewnym zakresie obstugiwaé i obstuguja
obroty NRD z $wiatem kapitalistycznym, lecz nie sg one
juz w stanie wydrze¢ portom poiskim i dalekowschod-
nim obrotéw z panstwami socjalistycznymi. Takimi posu-
nieciami, jak odmowa sprzedazy bunkru mogg wprawdzie
powodowac¢ przejSciowe trudnosci, ale juz nie moga pod-
cig¢ rozszerzajgcej sie i coraz bardziej konsolidujgcej sie
wymiany w obrebie bloku pokoju, a tym samym nie mo-
ga wpltywaé na rozwdéj portow panstw demokracji ludo-
wej, przed ktérymi wykrystalizowaty sie w miedzyczasie
konkretnie i $cisle okre$lone Zadania.

Swiat kapitalistyczny czyni nieudate wysitki uzyska-
nia wptywu na krzepnacy rynek socjalistyczny, ktérego
wyodrebnienie sam wugruntowat Inkaso naleznos$ci za
przew6z kolejowy, za asekuracje, ustugi portowe i ekspe-
dycje, a nawet za frachty morskie odgrywa tylko drugo-
rzedng role. Chodzi raczej o zdobycie z powrotem dla
bloku kapitalistycznego posrednictwa i przez to kontroli
nad rynkiem socjalistycznym. Porty kapitalistyczne maja
byé narzedziami tej akcji.

NOWE ZADANIA PORTOW POLSKICH

W obliczu stawki, o ktérg porty imperialistyczne Euro-
py prowadza walke z portami socjalistycznymi, portom
polskim przypadaja zadania przycz6tkbw mostowych.
Stawka ta, to utrzymanie i rozszerzenie wymiany euro-
pejsko-azjatyckiej miedzy panstwami bloku pokoju. W
swym referacie na XIX Zjezdzie KPZR G. Malenkow
stwierdza, ze wszechstronno$¢ i obfitos¢ towaréw, jakie
produkuje rynek socjalistyczny wystarczy nie tylko na
zaspokojenie potrzeb wilasnych tego rynku, lecz
permanentny rozwdj sit wytwérczych panstw socjali-
stycznych daje nadwyzki eksportowe dla rynku kapitali-
stycznego.

.W istocie rzeczy — stwierdza Stalin —- nastgpito
nie zdtawienie, lecz umocnienie nowego rynku $wiato-
wego“3.

- Malinowski.: Z problematyki rozpadu jednolitego rynku
Swiatowego, ,Gospodarka Planowa“ Nr 3/1953.

1Stalin J.: Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR,
Warszawa 1952, s. 34.
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W realizacji zadan obrony rynku bloku pokoju, porty
czarnomorskie bedag partycypowaly w mniejszym stopniu,
anizeli porty battyckie, a wsr6d portéw battyckich rola
przodujgca przypada portom polskim ze wzgledu na ich
potozenie geograficzne, warunki hydrograficzne i komu-
nikacyjne, Przed portami polskimi staje wiec zadanie
przelomowe.

Wystarczy poréwnaé¢ wymiane Dalekiego i Srodkowe-
go Wschodu z Europa i Ameryka Pd6inocng w okresie
migdzywojennym, aby przekonaé sie o rozmiarach zadan,
jakie majg do spetnienia porty polskie wraz z zwigza-
nymi z nimi ogniwami transportu $rédladowego. Chodzi
przeciez o obstuge wymiany organizmu gospodarczego
bloku, pokoju reprezentujagcego w Europie wprawdzie ca.
100 milionéw ludzi, a na Dalekim Wschodzie okoto %
miliarda, jezeli sie wezZzmie pod uwage nie tylko Chiny
Ludowe, ale i narody, ktére wyzwalajg sie spod wply-
wu bloku imperialistycznego (Burma, Vietnam, Indie i Pa-
kistan).

PERSPEKTYWY ROZWOJOWE MASY LADUNKOWEJ
A POTENCJAL TECHNICZNY PORTOW

Jakie zadania wytaniaja sie dla portéw polskich z te-
go stanu rzeczy? Musimy sobie w ogoélnych zarysach
uzmystowi¢ ewolucje masy tadunkowej (tak pod wzgle-
dem ilosci jak i jakosci), jaka bedzie cigzyta planowo do
naszych portéw. Mozemy oczywiscie scharakteryzowac
przewidywane zjawiska tylko najogoélniej:

1. Masa towarowa ulegnie uszlachetnieniu: Proces ten
juz sie zapoczatkowat Maséwka ulegnie przeobraze-
niu w tym kierunku, ze eksport wegla drogg morska
nie bedzie juz wykazywat tendencji zwyzkowych. Ten-
dencje takie bedzie mogta raczej wykazywaé¢ w im-
porcie ruda, drugi po weglu masowy surowiec w obro-
tach portowych. Znaczy to, ze eksport surowcéw ma-
sowych ulegnie znizce, za$§ import bedzie wykazywat
tendencje zwyzkowe,

2. Obroét poifabrykatami, artykutami spozywczymi i u-
zywkami oraz obrét artykutami przemystu przetwdr-
czego i wyrobami gotowymi bedzie sie zwiekszat lub
conajmniej stabilizowat w obu kierunkach. Przedmio-
tem przywozowo-wywozowym naszych portéw jest
nie tylko obrét wtasnego stale rozwijajacego sie go-
spodarstwa, ale i obr6t Czechostowacji, Wegier i na
obecnym etapie NRD.

Na pytanie, czy porty nasze w zakresie swej konfigu-
racji i powigzan komunikacyjnych =z zapleczem i po-
tencjatlu swych podstawowych sktadnikbw wymagaja
rozbudowy czy, przebudowy, mozna odpowiedzie¢, ze nie.
Nie znaczy to oczywiscie, aby nie istniata potrzeba po-
czynienia znaczniejszych nawet korektur, pogtebienia
basenu czy kanalu lub podwyzszenia nabrzeza.

W zakresie podstawowych swych sktadnikéw porty
nasze moga opanowa¢ mase tadunkowg 30 do 40 milio-
néw ton. Podanie tak duzej marzy (25%) nie jest ujeciem
zbyt ogo6lnikowym, bo produkcyjno$¢ podstawowych
sktadnikéw portu zalezy bezposrednio od takich elemen-
tow, jak uzbrojenie techniczne, wezet kolejowy, aparat
organizacyjny, a przede wszystkim od struktury masy
tadunkowej i techniki przetadunku czyli elementéw mie-
dzyzaktadowego i miedzybianzowego dziatania aparatu
portowego. Mozna stwierdzié, ze porty nasze podnoszac
systematycznie jako$¢ produkowanych wustug, w swych
podstawowych sktadnikach (baseny, nabrzeza itp.) s go-

towe do opanowania rosnacej i przeobrazajacej sie w
swej strukturze masy tadunkowej.

Analizujgc drugi problem — powigzanie portu z za-
pleczem wtasnym (krajowym) oraz tranzytowym — mo-

zemy stwierdzié¢, ze zdolno$¢ przepustowa szlakéw i wez-
téw jest dostateczna, z zastrzezeniem przeprowadzenia
W tej dziedzinie pewnych lokalnych korektur czy uzupet-
nien. Planowana w szerokim zakresie rozbudowa $rédla-
dowej sieci komunikacji wodnej utatwi dostosowanie por-
tow naszych do nowych zadanh.

Jezeli chodzi o uzbrojenie portow w urzgdzenia prze-
pustowe, nalezy stwierdzi¢, ze na tym waznym odcinku
nalezy szczeg6lnie sumiennie uwzgledni¢ prawo plano-
wego i proporcjonalnego rozwoju. Rozwdj bytowy mp



pracujacych przez staly postep techniczny jest podstawo-
wym prawem socjalistycznego gospodarstwa narodowego.
Oczywiscie nie mozna twierdzi¢, ze w krétkim kilkulet-
nim okresie dziatania w naszych portach prawa plano-
wego i proporcjonalnego rozwoju nie popetniliSmy bte-
doéw, szczegdlnie w zakresie mechanizacji pracy. Zasada
najekonomiczniejszej gospodarki w interesie dobrobytu
mas przez prawidlowe planowanie niewatpliwie jeszcze
nie znalazta w portach naszych peinej realizacji w za-
kresie rozmiaréw i kierunkéw inwestycji. W pierwszych
latach powojennych mogli§my zaobserwowac¢ nieplanowe
inwestowanie i minione juz fragmentaryczne tendencje
do gigantomanii. Patrzac jednak naprzéd a nie wstecz,
widzimy, ze w interesie cztowieka pracujgcego, jak i w
interesie zwiekszenia wydajno$ci — a co za tym idzie ob-
nizenia kosztéw — zarysowuje sie przed nami ogromne
zadanie wtasciwego wykorzystania prawa planowego roz-
woju w zakresie inwestycji przez jak najracjonalniejsze
zmechanizowanie portu.

Problem potencjalu techniczno-produkcyjnego naszych
portéw, to nie tylko zagadnienie ilosciowe, lecz przede
wszystkim jako$Sciowe i kierunkowe. Dochodzimy tu
do sprawy ,wielkiej* i ,matej* mechanizacji. W zakre-
sie wielkiej mechanizacji zadania nasze majg charakter
uzupetniajacy. Natomiast mata mechanizacja stawia
przed nami nowe problemy.

ZADANIE W ZAKRESIE MECHANIZACJI PRACY

Problem mechanizacji w naszych portach sprowadza
sie praktycznie do nastepujgcych zagadnien:

1) Dostosowanie wielkiej mechanizacji do potrzeb ma-
sy tadunkowej, zmieniajgcej sie w do$¢ szybkim tempie
na skutek podziatu rynku Swiatowego. Jako kategorycz-
ny postulat wystepuje ustalenie wtasciwej proporcji
miedzy urzadzeniami ogélnego uzytku i specjalnymi. Jest
to kamien wegielny dla efektywnos$ci inwestycji i dla
realizacji prawa state zmniejszajgcych sie kosztow przez
zwiekszenie wydajnosci.

2) Drugim waznym zagadnieniem jest planowe usta-
lenie proporcjonalnego stosunku matej mechanizacji do
wielkiej. Od prawidiowo wypracowanej proporcji w tym
zakresie zalezy rowniez witasciwe stosowanie prawa sta-
le obnizajacych sie kosztéw, tak samo jak ma to miej-
sce w zaleznosci od witasciwych proporcji ilosciowych
i jakosciowych podstawowych skiadnikéw portu do urza-
dzen przepustowych portu.

3) Ostatnim, lecz nie mniej waznym zagadnieniem jest
witasciwie zaplanowanie proporcji w obrebie matej mecha
nizacji, ktérej poszczegdlne elementy musza wykazywacd
prawidtowe, doréwnujgce sobie wzajemnie tempo: na na-
brzezu, w magazynie i w tadowni statku.

W dziedzinie mechanizacji istnieja niedociggniecia
i braki. Wiemy, ze np. zmechanizowanie przetadunku
drewna jest dalekie od tego, .co odpowiadatoby wymo-
gom prawa proporcjonalnego i planowego rozwoju na tym
odcinku.

Nie mozna tutaj réwniez poming¢ zagadnienia wta-
Sciwych proporcji w zakresie powierzchni magazynowej
w naszych portach i to zarbwno w zakresie witasciwego
stosunku do masy tadunkowej, jak i w zakresie wtasci-
wych proporcji miedzy hangarami manipulacyjno-prze-
iadunkowymi i sktadami diugoterminowymi. Nowe zada-
nia naszych portéw postulujg tutaj przeanalizowania sta-
nu i potrzeb rozwojowych w tym zakresie.

'W ,Ekonomicznych problemach socjalizmu w ZSRR*
Stalin stwierdza, ze zagadnienia racjonalnej organizaciji
sit wytwdérczych sga przedmiotem polityki ekonomicznej.
Polityka gospodarcza wycigga z badan ekonomii politycz-
nej praktyczne wnioski, konkretyzuje je i wprowadza
w zycie. Racjonalna organizacja sit wytwdérczych dziata-
jacych W porcie jest wiec zadaniem portowej polityki
eksploatacyjnej na réwni z politykag planowego inwesto-
wania portu.

NIEKTORE ZAGADNIENIA ORGANIZACJI PRACY

Dochodzimy do zagadnienia réwnorzednego inwesty-
cjom, mianowicie do kwestii organizacji i wykorzystania
Srodkéw produkcji zainwestowanych wzgl. dziatajgcych
w procesie przemieszczania tadunku przez port. Musimy
sobie odpowiedzie¢ na pytanie, czy i w jakim stopniu
obecny stan socjalizacji polskich portéow mor-

skich $wiadczy o prawidlowym kierunku polityki organi-
zacyjnej na tle nowej sytuacji dwéch rynkéw. Obecny
etap socjalizacji naszych portéw, skoncentrowanie wszyst
kich ustug wykonawczych w jednym przedsiebiorstwie,
stanowi zasadniczg podstawe dla obnizenia kosztéw i ren-
townos$ci przedsiebiorstwa.

Organizacja wewnetrzna i zwigzanie poszczegélnych
komdérek funkcyjnych, jak urzedy morskie, zarzady por-
tow i przedsigebiorstwa innobranzowe, wchodzgce w sktad
aparatu ustugowego i miedzybranzowego portu morskie-
go nie wystepuje jako powigzanie z nowymi zadaniami
portu na tle rozpadu rynku $wiatowego. Jest to raczej
zagadnienie organicznie wigzace si¢ z portem, a nie z je-
go nowa problematykg. Wewnetrzna organizacja struk-
turalna portu i caly wachlarz jej elementéw, problemy
wspoipracy miedzy kolejg a portem, portem a spedyto-
rem, plan operatywny, walka o przetadunek bezposredni,
zagadnienie dyspozytora portowego, realizacja szybko-
Sciowego przemieszczenia tadunku przez port, dalszy roz-
woéj wspoétzawodnictwa i racjonalizatorstwa — wszystkie
te problemy sg integralnie zwigzane z pracg socjalistycz-
nego portu i nie wykazujac cech specjalnych, wystepu-
jacych na tle krystalizujgcej sie nowej sytuaciji.

Nie znaczy to, aby mozna byto nie przeanalizowaé
szczegb6towo zwigzku tych zagadnien z zadaniami portu.
Obfitos¢ zagadnien organizacyjnych jest tak wielka, ze
mozna na tym miejscu tylko ogdélnie podkres$li¢ koniecz-
no$¢ dalszego dynamicznego rozwoju socjalistycznych
metod pracy i socjalistycznej dyscypliny pracy w portach
polskich.

Nie mozna pominaé¢ zagadnienia polityki komunika-
cyjnej wobec portéw polskich. Ostatnie reformy taryf
kolejowych wewnetrznych i tranzytowych, uktad ZSRR
i panstw demokracji ludowej na podstawie taryfy M.
G. S. dajg realne podstawy dla racjonalnej obstugi na-
szych portow'. Organizacyjna wspoipraca lokalnych czyn-
nikéw kolejowych z portem i prawidlowe wigczenie sig
kolei w nurt migdzyzaktadowej pracy portu jest sprawg
wielkiej wagi. Wspoétpraca ta wyrazi sie szczeg6lnie w jak
najscislejszym zharmonizowaniu ruchu z wskazaniami
dyspozytora, portowego.

Nalezy zwr6ci¢ uwage na jeszcze jeden moment, kté-
ry na tle nowych zadan naszych portow wobec socjali-
stycznego rynku posiada pewne znaczenie specyficzne;
jest nim zjawisko sezonowo$ci. Sezonowo$¢ cigzenia ma-
sy tadunkowej do portu stanowi dotychczas zjawisko nie-
odtgczne od pracy wielkich portéw, tak uniwersalnych
jak i specjalnych. Wystepuje ona na tle czynnikéw geo-
grafiezno-produkcyjnych doébr oraz klimatyczno-hydro-
graficznych. Zjawisko to, stanowigce w portach kapitali-
stycznych waskie gardio, ktérego istnienie wplywa z re-
guly jednostronnie w kierunku zwiekszenia kosztow wtas-
nych portu oraz kosztéow przemieszczania tadunku przez
port; w ustroju socjalistycznym jest wykorzystane i mo-
ze odegra¢ role czynnika regulujacego, ktérego wplywy
na dziatanie portu, na koszty przemieszczenia mogg by¢
dodatnie, jezeli polityka portowa racjonalnie zastosuje
zasady planowania masy tadunkowej oraz prawidtowe
zasady organizacji przedsiebiorstwa. Rynek socjalistyczny
dysponuje juz dzisiaj mozliwos$cia planowego ujecia ma-
sy tadunkowej, tak ze obcigzenia szczytowe moga byé
eliminowane wzglednie wykorzystane w sposéb konstruk-
tywny i regulatorski.

Coraz wieksze zharmonizowanie pracy portéw, jakie
stwarza konsolidujgcy sie rynek socjalistyczny, nie zwal-
nia nas od pamietania o tym, ze cze$¢ obrotéw portowych
idzie w wymianie z rynkiem kapitalistycznym, we wspot-
pracy z ktéorym dziataja cho¢ w szczatkowej formie, pra-
wa ekonomiczne kapitalizmu. Okoliczno$¢ ta naktada obo-
wdazek czujnosci i rozwazania kazdego zasadniczego po-
suniecia organizacyjno - eksploatacyjnego na tym od-
cinku. Jak najwieksze skonsolidowanie wspotpracy go-
spodarczej panstw bloku postepu i demokracji przez per-
spektywiczne umowy planowe i S$ciste operatywne ich
wykonywanie jest tutaj nakazem — naktadajgcym na
porty nasze specjalne obowigzki.

Literatura uzupetniajgca

1) Oskar Lange, czt. k. PAN. Rozktad jednolitego rynku $wia-
towego. Ekonomista Nr 1, 1953.
2) Tad. Gede: Rola $wiatowego rynku demokratycznego — No-

we Drogi nr 4/1953.
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Zastosowanie woézko-podnosnikow w tadowni

Charakterystyka mechanizacji pracy w
woézko-podnosnikéw jako przetom w mechanizacji sztauerki.
Technologia przetadunku
pracy w tadowni. Pierwsze doswiadczenia polskie w zakre-

pracy w tadowni.
inz. Kowalowa przy mechanizacji

drobnicowych. Zastosowanie-
tadunkowy a mechanizacja
Metoda

towarach
Plan
przy zastosowaniu woézko-podnos$nikow.

tadowni przy

sie zastosowania woézko-podno$nikébw w tadowni.

State doskonalenie proceséw przetadunkowych w por-
tach morskich wynika przede wszystkim z koniecznos$ci
zwigekszania zdolnosci przewozowej floty poprzez mobili-
zacje ukrytych rezerw. Obok organizacji pracy, najpo-
wazniejsze rezerwy tkwig niewatpliwie w mechanizacji
pracy, ktoérej nieustanne rozwijanie i doskonalenie sta-
nowi state zadanie portow.

Przy przetadunku towaréw drobnicowych, ktérych
przemieszczenie w relacji statek—Iad jest dzisiaj z za-
sady we wszystkich portach zmechanizowane przy po-
mocy dzwigébw wzglednie wind, najpowazniejsze zada-
nia w zakresie mechanizacji pracy tkwig w mechani-
zacji pracy na ladzie (na nabrzezu i w magazynach) oraz
w tadowni statku. Wynikajg'one z dazenia do komplek-
sowego zmechanizowania catego procesu przetadunkowe-
go, aby w ten sposéb zmniejszy¢ wysitek robotnika
i maksymalnie podnies¢ szybko$¢ przetadunku.

Mechanizacja przetadunku drobnicy na ladzie i w ta-
downi statku wigze sie z zastosowaniem odpowiedniego
sprzetu (woézki elektryczne wzglednie spalinowe, wézko-
podnos$niki, przenos$niki itp.), jak réwniez z dostosowa-
niem zabudowy portéw, konstrukcji statkbw oraz opa-
kowania towaréw do wymogéw zmechanizowanego prze-
tadunku. Zagadnienia te nie sg dotychczas wszechstron-
nie opracowane i brak jeszcze jednolitego pogladu na te
sprawy. Tym niemniej rzeczywisto§¢ wymaga jak naj-
szybszego i jak najpetniejszego zmechanizowania proce-
s6w przetadunkowych towardéw drobnicowych. Dlatego
realizuje sie ré6zne koncepcje odcinkowe mechanizaciji
prac, ktére doskonali sie w praktyce.

Jedng z takich koncepcji jest stosowanie wézko-pod-
no$nikéw w tadowni przy sztauerce towaréw drobnico-

wych.

Portowcy radzieccy przystapili do stosowania na sze-
roka skale woézko-podnos$nikéw w tadowni. Najwieksze
osiggniecia w zakresie stosowania wo6zko - podno$nikéw
w tadowni majg dotychczas dwa porty radzieckie, a mia-
nowicie Leningrad i Odessa. Dos$wiadczenia Odessy
przedstawit w szerszym opracowaniu inz. A. Poczebytl¥
natomiast ciekawe zagadnienia organizacji pracy woé6zko-
podno$nikébw w tadowni w porcie leningradzkim opra-
cowat inz. £. Ogtoblin -.

W Odessie od przeszio trzech lat stosuje sie w tado-
wni zwykte akumulatorowe woézko-podnos$niki. Kilku-
letnie dos$wiadczenie umozliwito powazng racjonalizacje
metod pracy. Np. przed 3 laty woézko-podnos$niki wyko-
nywaty w fadowni jedynie niektére prace pomocnicze,
natomiast dzisiaj stanowig one niezbedny element tech-
nologicznego procesu obstugi wiekszosci statkéw drob-
nicowych. Zwiekszyt sie rowniez wachlarz tadunkéw
obstugiwanych przy pomocy woézko-podno$nikéw. Wy-
nikto to miedzy innymi z zastosowania w tadowni wdéz-
ko-podnos$nikéw o nos$nosci 2,7 ton, ktére poprzednio
uwazano za nie nadajgce sie do tego celu, stosujac je-
dynie woézko-podnos$niki o nosnosci 15 ton.
pieriegruzki sztucznych

1 Poczebyt A. ,Miechanizacja

gruzéw w trjurnach sudow®, mie$. ,Morskoj Ptot*, nr 12/1952.
i Ogtoblin 2 ,,Opyt ispolzowanija awtopogruzczikow
w trjumie sudna“, mie$. ,Morskoj Ftot“, nr 1/1951.
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Plan tadunkowy statku a mechanizacja pracy

w tadowni
Wstepnym zagadnieniem, ktére trzeba rozwigzan
przy podjeciu decyzji zastosowania wézko-podnosnikow
w tadowni, jest sprawa zestawienia wtasciwego pla-

nu ftadunkowego. Dotychczas stosowany spos6b sztau-
erki (warstwowe uktadanie tadunku) nie sprzyja zasto-
sowaniu. wozko-podnos$nikéw w tadowni, gdyz ogranicza
ich pracy. Wprawdzie mozliwe jest réwniez;
jezdzenie po deskach na utozonym juz towarze, lecz nie
zapewnia to dobrej i wydajnej pracy. Oczywiscie naj-
lepszym rozwigzaniem tego zagadnienia bytaby radykal-
na zmiana systemu ukladania towaréow w tadowni z po-
ziomego (warstwowego) na pionowe, przy ktéorym tadow-
nie traktuje sie podobnie jak magazyn, ukiadajgc w niej
towar w wysokie stosy3. Jednak przyjecie tego sposobu
uktadania towaréw w tadowni nie zawsze jest mozliwel
i dlatego nalezy szuka¢ innych rozwigzan, utatwiajgcych
chociazby czesciowo, wykorzystanie woézko-podnos$nikéw.

mozliwo$¢é

W porcie odesskim stosowano dotychczas nastepujace
wytyczne sporzadzania planu tadunkowego, a tym samym
sztauerki tadunkéw przy towarze niejednorodnym.
Skizynie itp. o cigezaize ponad 3 t podcigga sie przy po-
mocy wind i blokéw wgtab tadowni. Celem wykorzysta-
nia wolnej przestrzeni uktada sie na nich recznie tadu-
nek o ciezarze jednostkowym do 100 kg. Wzdtuz burt
i pod Swiattem luku umieszcza sie zelazo dtugie i sztuki
ciezkie, a na tym fadunku uklada sie towar o cigzarze
jednostkowym ponad 100 kg, ktéry recznie trudno ukta-
da¢ w gtebi tadowni. Schemat takiego planu tadunkowego
podaje rys. 1 .

EDffifffflfl T r*?~DKanr: sP°d $wiatta Luku przy pomocy wind i blo-
kéw (tadunkiJak wyzej)

£.~..~="/ata dowgno przy pomocy dzwigu nabrzeznego i rocznym
roznoszeniu | uktadaniu wtadowni(kauczuk,towary nor-
kowane, mate skrzynie itp )

Rys* 1 — Plan tadunkowy statku.

Jednak przy takim sposobie uktadania towaru utrud-
nione jest pelne wykorzystanie nosnosci, szczeg6lnie przy
niesymetrycznym rozmieszczeniu tukéw i przy istnieniu
przeszkéd w tadowni (filary itp.).

3 por. np. Obiermieistier A. ..Problemy miechanizacji
trjumnych rabot i puti ich razrieszienija“, inies. ..Morskoj Ftot"
nr 3/1950. .



AngirlftZatadoHano przy pomocydzwigu nabrzezneeo »zakresie
Swiatta Luku (szyny, zelazo i »yroby, kabel » bebnach,
rury i skrzynie ocigzarze ponad 2,71)
i Przetadowano spod $wiatta Luku przy pomocy wdézko-
&&&C368 podnosnikéw (zelazo w wiyzkach, kabel » bebnach, skrzy
nie o ciezarze do 271")
B% ===a Przetadawano rocznie (kauczuk, towary workowane)

tUJUIUU/] Przetadowano przy pomocy wind i blokowtzelazo,skrzynie)

Rys. 2 — Planltadunkowy statku.

Nowy sposéb uktadania towaru, ktéry zastosowano po
wprowadzeniu wo6zko-podnos$nikéw do tadowni obrazuje
rys. 2. Zgodnie z tym planem tadunkowym wszystkie
towary o ciezarze jednostkowym od 100 kg do 3 t
uktada sie przy pomocy woézko-podnosnikow w gtebi ta-
downi do wysoko$ci 4 m. Ten sposéb zapewnia obok ma-
ksymalnego wykorzystania nos$nosci statku, statecznos¢
statku. Na ten tadunek wézko-podnosnikami nie mozna
juz nic ktasé¢ (ograniczona wysoko$¢ podnoszenia). Dla-
tego jezeli nie ma miedzypoktadéw uklada sie na tadun-
ku spietrzonym przy pomocy woézko-podno$nikéw towar
workowany i w skrzyniach, ktérego ciezar jednostkowy
nie przekracza 100 kg. tadunki te mozna roznosi¢ recz-
nie wzglednie rozwozi¢ przy pomocy recznych taczek po
drewnianych mostkach. Worawdzie zdarzaja sie wypad-
ki, ze w tadowniach bez miedzypoktadéw uktada sie na
spietrzonym mechanicznie tadunku takze samochody, trak-
tory itp., ktére przesuwa sie w gigb tadowni przy pomo-
cy wind. Zarébwno w jednym, jak i w drugim, przypadku
pojemnos$¢ tadowni wykorzystuje sie z zasady catkowi-
cie. Pozostate tadunki — zelazo, ciezkie sztuki itp. ==
uktada sie pod $Swiattem Iluku, gdyz przetadowuje sie je
wytgcznie przy pomocy dzwigéw nabrzeznych.

Tablica 1 wykazuje zwiekszenie procesu wykorzystania
nos$nosci tadunkowej netto szeregu statkbw w porcie ode-
skim w latach 1950—1952 w poréwnaniu z rokiem 1949
kiedy wozko-podnos$niki nie byly jeszcze uzywane do
pracy w tadowni (procenty podano w tablicy jako war-
tosci Srednie dla wszystkich rejséw w ciggu danego
roku).

T A B L I CA 1

Wykorzystanie noénosci tadunkowej

Nazwa statku netto statku (w procentach)

1949 1950 1951 1952
Koreiz* 73 920 90 -
,Cze how" gl 100 100 —
.Karol Marks* 73 94 — 94.5
,C?iaturi - 60 83 %
.Tzora" 45 _ 95 —
2Ural® 69 76 81 9
.,Desna" n _ 78 %)

Dane te potwierdzaja celowo$¢ zastosowania wo6zko-
podnos$nikow”™ dla zwiekszenia procentu wykorzystania
nos$nosci statku. Nalezy jedynie ustali¢ zakres prac w ta-
downi oraz asortyment tadunkéw obstugiwanych przez
wo6zko-podnos$niki.

Zakres stosowania woézko-podno$nikéw w tadowni

Przy pomocy dzwigéw nabrzeznych mozna zatadowacd
bez trudnos$ci powierzchnie pokrywajgca sie z wielko$-
cig luku, odpowiadajagca zazwyczaj 15% ogdlnej powierz-
chni tadowni, oraz pas o szerokos$ci mniej wiecej 1,5 m
biegnacy wokot luku, ktérego powierzchnia wynosi okoto
12% ogélnej powierzchni tadowni. Zatadowanie pozosta-
tej powierzchni tadowni (70—75%) wymaga zastosowania
sity fizycznej wzglednie sprzetu zmechanizowanego.

Uwzgledniajgc maksymalng wysoko$é podnoszenia
uchwytu widlowego wézko-podnosnikéw w granicach
od 2,7 do 3 m i $Srednig wysoko$¢ towaréow w skrzyniach
do 1 m, mozna przy pomocy woézko-podnos$nika uktadaé
tadunek do wysokos$ci 4 m. W oparciu o te dane okres-
lono pojemnos$¢ tadowni, ktérg mozna zatadowad przy
pomocy woézko-podnos$nikow. Wielkosci te dla niektérych
statkéw (w procentach ogé6lnej pojemnosci tadowni) za-
wiera tablica 2.

tablica 2

Pojemnos$¢ tadowni zatadowana rrzy pomocy
wozko-t odnos$nikéw (w Droopntaphl
Nr 1

Nr 2 Nr 3 Nr 4 Nr 5
@ o © ©
c [¢ d i 5 ¢
£ . S !
TH 5 1 £ 33 16 e 5
E) -0 v4 B v
A
®W o sa B8 sQ B sa 2a P 9w BQ
,Cziat.uri 35 — 44 44 * 22
JKoreiz*® 32 41 45 20 z
.Karol Marks" 42 31 58 29 59 g3 a3 25
.Karaganda“ 29 22 42 33 26 45 28 40 22
,Czechow" 30 26 53
Jzora® 38 20 80 30 — -
Dokladac agzyc d° tego' aby na miedzy-

y

nak ze wli?HWnieZ Pracow?¢ wo6zko-podnosnikami. Jed-
riowwh gledu na_niski putap pomieszczeh miedzypokia-
n°e metrzT~0'150dnos»iki nie w nich samodziel-

takze »orny trawers uc wytu owego
(widet) uderza w sufit. Dlatego rola Wozko podnosnika
|u|§Tp J Sciany tadown aca ta z punkStElOdWlS z'ear'%llg

robotnika i

przetadunku jest powazna. W tablicy 2 przedstawiono
rozmiar pojemnos$ci pomieszczen miedzypokhPowych
podnosnikow jako urzadzen transportowych.

Wieikosci podane w tablicy 2 okre$lajg mozliwy roz-
ych przy pomocy wozko-podnos$nikéw. Realne wykorzy-
stanie ich zatezy od rodzaju tadunku i dobrego opraco-
nienia tadowni catkowicie diugim zelazem i ciezkimi ma
Rid Mo AibaPPLHKEY SRk 2] B0RKY PRARPUURI WG]
wieikosci anych w tablicy 2) przy pomocy wodzko
podnosmllow, poniewaz specyfika towaré6w odpowiada

podn%si sfe z ™ ;-8 noszenle Edunku
§12 U3l ke trandportu fadunku
zmniejszenia wysitku przyspieszen™temna
kt°rg mozna racjonalnie zapetnia¢ przy pomocy wézko-
mai zmechanizowanych operacji w tadowni, wykonywa-
wania planu tadunkowego. Znane sa przypadki zapet-
nipilu;’ tyCh tfamych tadowni catkowicie (w granjcach
niké6w8°m eksploatacytno - technicznym wdézko - podno$-

~— W «iiili
woézko-podnosnikow

1. mas zyny sprzet, instrumenty, czesci zanasowo
w g?rke{%Y ﬁ r%szch ksztattow (ugzalr je HgssttMnWP

1200 k S f3 1 m6tale W Wigzkach (ciezar jednostkowy do
3. zelazo walcowane;

do B t)abel na bebnach (ci¢zar jednostkowy od 250 kg

5. papier w rolach (ciezar jednostkowy 500 kg);
6. towary w belach i beczkach.

Przy pomocy wézko-podnosnikéw uktada sie réwniez
towary workowane. W danym przypadku tadunek prze-
nosi sie i podnosi do poziomu pietrzenia na stosie w spo-
s6b mechaniczny (wézko-podnos$nikiem), natomiast samo
utozenie nastepuje recznie.

Kilkuletnie doSwiadczenie stosowania wo6zko-podno$-
nikbw w tadowni, umozliwito opracowanie racjonalnych
sposob6w pracy przy przetadunku niektdrych towaréw;
np. paczki cienkiej blachy zelaznej sktadowano dawniej
na przektadach drewnianych. Przy zaladunku ich na sta-
tek wozko-podnos$nik podnosit kilka paczek, przewozit je
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w zasieg dzwigu i skladal je na metalowej piance, kt6-
rg dzwig przenosit do tadowni. W tadowni blachy ukta-
dato sie na odpowiednim miejscu recznie.

Zastosowanie woézko-
podnos$nika w tadowni wy-
magato zasadniczej zmia-
ny sposobu pracy. W tym
celu skonstruowano nowy
sprzet tadunkowy w po-
staci palety, ktoérg przed-
stawia rys. 3. Przy przeta-
dunku w relacji wagon-
magazyn blache ukfada
sie na palecie recznie. Wéz
ko-podnos$nik przewozi ja
nastepnie na sktad. Przy zatadunku na statek wézko-pod-
no$nik samodzielnie zdejmuje palety ze stosu i uktada
je po 3 sztuki na swego rodzaju kosz (pianka z dwiema
Sciankami wzdluznymi o wysokosci 0,5 m), ktéry dzwig
nabrzezny przenosi do tadowni. W tadowni wézko-pod-
nos$nik réwniez zdejmuje paczki blachy z palety i uktada
je na odpowiednich miejscach; z kosza zdejmuje naj-
pierw pierwszg paczke, a nastepnie dwie dalsze wjezdza-
jac na dno kosza.

Rys. 3 — Nowy typ palety.

Dla szeregu towar6w palety te sa znacznie praktycz-
niejsze od zazwyczaj uzywanych pianek wzglednie tzw.
palet uniwersalnych (podwdjnych) gdyz catkowicie wytg-
czajg prace reczng w tadowni. Nie zapewnia tego paleta
podwodjna, gdyz wdézko-podnoénik nie moze z niej zdjgc
towaru samodzielnie, a uktadanie i przewozenie tadunku
wraz z paletami na statku nie jest stosowane.

Palety nowego typu stosuje sie obecnie w porcie
odesskim przy przetadunku blachy w paczkach, fornieru
w paczkach i przy skrzynkach o diugosci réwnej dtu-
gosci palety.

Kregi drutu, zelaza obreczowego itp. podaje sie do
tadowni zazwyczaj na stropie. W tadowni strop ten wy-
cigga sie z kregébw w momencie gdy woézko-podnosnik
samodzielnie w dwu ruchach ,nadziewa“ tadunek na
uchwyt widtowy i w ten sposéb transportuje go w giab
tadowni. Ten spos6b pracy na podstawie przyblizonych
obliczen podnosi wydajno$¢ pracy w tadowni o 5 razy
i jednoczes$nie umozliwia maksymalne wykorzystanie po-
jemnosci tadowni.

Ostatnio skrzyn i bebnéw o ciezarze jednostkowym do
3 ton nie opuszcza sie catkowicie na dno ftadowni, lecz
zatrzymuje sie na wysokos$ci 05 m nad nim. Pod tadu-
nek podjezdza woézko-podnoé$nik podnoszac unos o kilka-
nascie centymetrow; woéwczas nastepuje petne opuszcze-
nie tadunku, zdjecie stropéw i wo6zko-podnos$nik odwozi
unos w gtab tadowni.

W procesie przetadunkowym zdarza sig, ze dZzwig po-
daje do ftadowni towary réznych rodzajéow, z ktoérych
cze$¢ nie moze by¢ obstlugiwana przy pomocy wézko-pod-
no$nikow. W tym wypadku woézko-podnos$niki wyczekujg
tadunek. Ten czas postoju nie jest uwzgled-

na ,swoj"
niany w dyspozycjach, wydawanych brygadom przeta-
dunkowym. Czes$ciowa korekta dyspozycji przy pomocy

pomiaréw chronometrazowych umozliwita zestawienie ta-
blicy 3, w ktdérej dla zasadniczych tadunkéw wyposSrod-
kowano przecietng wydajnos$¢ pracy robotnikéw. Tablica
ta zawiera maksymalng wydajnos$¢, ktéra wystepuje je-
dynie przy nieprzerwanej pracy wozko-podnos$nikéw przy

T A B L I C A 3
Przecietna Mak |
. Norrra wydajnos$¢ aksymaina
Rodzai tadunku jnosé
t/godz. w ciggu roku wydajnos¢
t/lgodz. tgodz.
Maszyny w skrzyniach do 3t. 13,0 6,2 15,7
Blacha w paczkach 13,0 9,0 24,8
Zelazo walcowane 13,7 9,8 16,7
Kabel w bebnach do 3 t. 13,7 9,1 12,0
Rury w wigzkach 13,0 5,8 _
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danym tadunku przez co najmniej 3 godziny. Przy dob-
rej organizacji przetadunku duzych partii jednorodnego
towaru i braku przerw osigga sie powazne wyniki.

W porcie leningradzkim, ktory stosuje wézko-podno$-
niki w tadowni przy skrzynkach o ciezarze jednostkowym
do 1800 kg, przy paczkach, belach itp., zbadano szczeg6-
towo organizacje pracy woézko-podnoénikéw w tadowni.

Przy wytadunku dzwig rozpoczyna wytadunek to-
waru z miedzypokiadu celem uwolnienia odpowiedniej
przestrzeni dla pracy wdézko-podnos$nika. Wielko$¢ po-
wierzchni powinna wynosi¢ przynajmniej 42 X 42 m.
Nastepnie przenosi sie do tadowni wézko-podnos$nik. Pra-
cuje on w ten sposo6b, ze bierze tadunek, cofa sig, obraca
i ktadzie towar na belkach utozonych na zakrytym luku
miedzypoktadu. Tam zaktada sie strop i przenosi unos
przy pomocy dzwigu na lad.

Przy wytadunku czes$ci towaru z miedzypoktadu ot-
wiera sie juz cze$ciowo luk i dzwig zaczyna wybieraé
towar z tadowni. Jezeli towar w tadowni lezy na wyso-
kosci ponad 2,75 m (granica zasiegu woé6zko-podnos$nika),
to trzeba gérng warstwe wytadowaé bez pomocy wdzko-
podnos$nikéw. Nastepnie uwalnia sie podtoge tadowni pod
Swiattem luku i wprowadza wdézko-podnosnik.

Istniejg dwa sposoby organizacji pracy wo6zko-pod-
no$nikéow w tadowni, ktére ilustrujg rys. 4 i 5 Pierw-
szy sposo6b, jak wynika z rys. 4, polega na uchwy-
ceniu tadunku przez wézko-podnos$nik, obrocie woézko-
podno$nika, wjechaniu pod $wiatto luku i utozeniu to-
waru na przygotowanych belkach. Nastepnie woézko-pod-
nos$nik ponownie dokonuje obrotu i podjezdza po naste-
pna partie tadunku.

Rys. 4 — J sposo6b pracy woézko-podnos$nika w tadowni.

Rys. 5 — |l sposdb pracy wézko-podnos$nika w tadowni.

Przy drugim sposobie (rys. 5 wézko-pod-
no$nik po uchwyceniu tadunku bez dokonywania obro-
tu podjezdza biegiem wstecznym pod Swiatto luku, gdzie
podnosi tadunek na wysoko$¢ 1 m. Jeszcze na widtach
zaktada sie na tadunek strop, po czym widly opuszcza
sie i tadunek zawisa na haku dzZzwigu. Wézko-podno$nik
bez dokonywania obrotéw odjezdza po nastepng partie
tadunku, a dzwig przenosi tadunek na nabrzeze. Przy
tym sposobie pracy cykl wézko-podnoé$nika jest krotszy
anizeli w pierwszym wypadku, lecz wymaga doktadnej
synchronizacji pracy dzwigu nabrzeznego i wozko-pod-
nos$nika w tadowni celem unikniecia przerw i wycze-
kiwac.

Wydajno$¢ wézko-podnos$nika przy przetadunku towa-
r6w w skrzyniach o ciezarze jednostkowym 1000— 1500
kg i przy przebiegu o ditugosci do 9 m wynosi wediug
doswiadczen uzyskanych w porcie leningradzkim przy
obstudze statku ,Akademik Karpinski® 40 — 45 t/godz.
Umozliwia to znaczne podniesienie wydajno$ci procesu
przetadunkowego, gdyz dotychczas wydajno$¢ dzwigu na-



brzeznego przy takim tadunku wynosita okoto 20 t/godz.,
gdyz ograniczato jg tempo pracy w tadowni. Zastosowa-
nie jednego Wézko-podnosnika umozliwia dwukrotne pod-
niesienie normy wydajnos$ci dzwigu. Zmniejsza sie row-

niez ilos¢ ludzi zatrudnionych w tadowni, gdyz zamiast
pracujgcych uprzednio 4, obecnie pracuje w tadowni
2 ludzi.

Zastosowanie metody inz. Kowalowa przy pracy wodzko-
podnos$nikéw w tadowni

Wprowadzenie wézko-podnos$nika do pracy w tadow-
ni stanowi poczatek nowego etapu w mechanizacji prze-
tadunku drobnicy w portach. Fakt ten wymaga zbadania,
uog6lnienia i upowszechnienia wigzacych sie z tym no-
wych sposob6éw pracy. W tym celu zastosowano w por-
tach radzieckich metode inz. Kowalowa. Inz. Poczebyt
w wspomnianym wyzej artykule przedstawia technike
i wyniki zastosowania jej w odniesieniu do uktadania
paczek blachy w tadowni, przy czym zbadano sposéb pra-
cy robotnika Kubanowa z portu w Odessie, obstugujace-
go woézko-podnos$nik w tadowni.

Paczki blachy, ktérej przetadunek badano, wyposazo-
ne sg w drewniane podktadki umozliwiajgce wsuniecie
uchwytu widlowego wézko-podnos$nika. Paczki majg na-
stepujgce wymiary: dilugosé¢ 2 m, szeroko$¢ 1 m. grubos¢
0,2 m i cigzar 918 kg. DZwig nabrzezny podaje blache do
tadowni w unosach po 5 paczek. Dotychczasowy sposob
uktadania paczek w tadowni obrazuje lewa cze$¢ rys. 6.
Jak z niego wynika woézko-podnos$nik zdejmowat kolejno
poszczeg6lne paczki blachy, ukladajac je nastepnie jed-
na na drugiej. W ten sposéb ukladano paczki z nastep-
nych unoséw. Po ustawieniu rzedu stoséw wzdtuz S$cia-
ny tadowni tworzyto sie drugi rzad itd. Przy tym spo-
sobie pracy jeden wo6zko-podnos$nik w tadowni nie nada-
zat za pracg dzwigu i ograniczat jego wydajnos$¢. Za-
stosowanie dwéch podnos$nikéw bytoby wprawdzie nie-
raz mozliwe (przy odpowiedniej wielko$ci tadowni), lecz
wplywa na podniesienie kosztéw przetadunku.

Analiza elementow pracy woézko-podnosnika o nos$-
noéci 1,5t przedstawia sie nastepujgco. Szybko$¢ podno-
szenia uchwytu widtowego z tadunkiem 1t wynosi 4 m
na minute, szybko$¢ podnoszenia bez tadunku 9 m na
minute, szybko$¢ opuszczenia z tadunkiem 1t. — 12 m
na minute, szybko$¢ opuszczenia bez tadunku 9 m na
minute; $redni czas uchwytu tadunku (wsuwanie widet
miedzy paczki blachy) wynosi 0,35 minut.

Jak z tego wynika do limitujgcych ogniw cyklu wézko-
podnoénika przy pracy w ftadowni nalezy szybko$¢ pod-
noszenia widet z tadunkiem i bez tadunku oraz uchwy-
cenie tadunku. Dazac do maksymalnego ograniczenia
wplywu tych limitujgcych ogniw na ogdlng wydajnosé
pracy robotnik Kubanow zmienit sposéb pracy przy ukta-
aaniu paczek blachy w tadowni w ten sposéb, aby przy
kazdym nowym podaniu w unosie towarti do tadowni nie
przektadano go tak jak to mialo miejsce dotychczas, lecz
tworzono dwa stosy z trzech i dwéch paczek. Praktyczne
zastosowanie tego sposobu pracy obrazuje prawa stron
rys. 6, na ktéorym paczki blachy oznaczone sg numerami,

Rys. 6 — Sposo6b uktadania blachy w tadowni,

w ktérych mata dolna cyfra oznacza numer kolejnego
podania towaru do tadowni (numer unosu). Pierwsze
trzy gorne paczki pierwszego unosu (54 i 3) Kubanow
uktada w normalnej kolejnosci, a nastepne dwie (2 i 1)
obok poprzednich na podiodze tadowni. Przy tym osz-
czedza on czas na tym, ze paczki nr 2 nie podnosi na
wysokos¢ 0,6 m, a na odwr6t —m opuszcza na podioge,
a paczke nr 1 podnosi nie na wysoko$¢ 0,8 m a jedynie
na 0,2 m. Podjezdzajgc do paczki nr 1 unika juz ko-
niecznosci nastawiania uchwytu widlowego, gdyz po
utozeniu paczki nr 2 na podiodze tadowni widty znajdu-
ja sie na odpowiedniej wysoko$ci. Przy nastepnym uno-
sie Kubanow podnosi widty na wysoko$¢ 0,8 m, zdejmu-
je paczke nr 52 i opuszcza jg nie o 0,8 m, a jedynie o 0,2
m, gdyz uklada jg na rozpoczetym poprzednio stosie
na paczce nr. 3. Paczke nr 42 zdejmuje on bez nastawie-
nia uchwytu widlowego i podnosi ja o 02 m. Paczke
nr 32 przenosi nie zmieniajgc potozenia widet w zakre-
sie wysokos$ci i ukiada na paczce nr 2. Paczki nr nr 22
i 12 uktada sie obok na podtodze analogicznie jak miato
to miejsce przy poprzednim unosie.

Zestawienie osiggnie¢ tego nowego sposobu pracy po-
daje tablica 4, ktéra zawiera poréwnanie limitujacych
elementéw cyklu wézko-podnos$nika w czasie potrzebnym
na utozenie wzdtuz $ciany tadowni 7 unoséw tadunku, po
5 paczek kazdy. Kubanow na utozeniu jednego rzedu uno-
s6w w tadowni oszczedza 6 minut. Pracujac tym sposo-
bem na jednej z nocnych zmian przetadowat on 318 t
i wykonat norme zmianowg w 355%. Podczas tej zmiany
wydajno$¢ wézko-podnosnika wynosita 435 t/godz., a
w czasie nastepnej zmiany przy tymze tadunku Kubanow
osiggnat wydajnos¢ wozko-podnos$nika 46 t/godz.

Roéwniez przy innych tadunkach zbadano wediug me-
tody inz. Kowalowa przodujgce sposoby pracy. Szcze-
gb6lne trudnos$ci sprawiato stale uktadanie w ftadowni
zwojéw zelaza tasmowego o ciezarze jednostkowym do
500 kg. Dotychczas uktadanie tych zwojow odbywato sie
w ten spos6b, ze wozko-podnos$nik ,nadziewat® je na
uchwyt i przewozit w gigb tadowni. Poniewaz zwoje te
powinny leze¢ ptasko, robotnicy mieli do wykonania
ciezkg prace przy uktadaniu (po dowiezieniu ich przez
wozko-podnos$nik).

tablica i

Uchwycenie
tadunku bez
nastawienia

Podnoszenie
z tadunkiem

Podnoszenie
bez tadunku

Nawy- (2% ya wy- SZ8S 066 Szas
sokos¢ nia  sokos¢ nia uchwy- rnmi/aa
M wmin. ™M™ Wmin. cen  min
Stary sposoéb 8,4 21 11,2 13
Spos6b Kubanowa 3,6 0,9 5,2 06 12 20

Rys. 7 Sposoéb uktadania zelaza tasmowego w tadowni.

Celem zmniejszenia ciezkiego wysitku fizycznego ro-
botnikbw zbadano przodujgce sposoby uktadania zelaza
tasmowego bez uzycia sity fizycznej i opracowano nowy
spos6b pracy, ktéry ilustruje rys. 7. Wézko-podnos$nik za-
trzymuje sie naprzeciw miejsca uktadania towaru i lek-
ko odchyla widly. Nastepnie szybko opuszcza sie widty
o 3—5 cm, przy czym wozko-podnos$nik jednocze$nie od-
jezdza od stosu. Powoduje to samoczynne zsunigcie sie
tadunku na stos. Wprawdzie w tym wypadku obniza sie
tempo przewozu zelaza tasmowego spod Swiatlta luku,
lecz sytuacje rozwigzuje tutaj zastosowanie dwéch wédz-
ko-podno$nikéw na jeden dzwig.
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Pierwsze doswiadczenia polskie

naSzych POl'tach wdézko-podnos$niki zastosowano
u tadowni po raz pierwszy w koncu 1952 roku w Gdyni
przy sztauerce blachy. Do tej pory praca w tadowni prty
wisHP drobnicowych nie byta zmechanizowana. Oczy-
wiscie i obecnie rozmiar mechanizacji nie jest wielki
tym niemniej wprowadzenie wézko-podnos$nika do tado-

Z\V'n? ™ tolS &k mwef dgou nedat- p pagy

Blacha przetadowywana jest w naszych portach
w paczkach o wadze 1 _ 15 t. Poniewaf przetadunki
okonuje sie przy zastosowaniu dzwigéw 3-tonowvch
paczki sa pojedyncze (po 1 szt.). Technologia przetadum
hldchP™ ef taWla Sle mnie;> wibcej nastepujaco. Paczki
blachy zlozone na * placu skiadowym %rzé adowuje Sie
fJy  pomocy woézko-podnosnikéw na woézki, ktére "prze-
yoza towar pod dzwig. Dzwig przenosi towar na stro-
pach do tadowni, gdzie sktada go na widtach wézko-
podnosmka. Robotnicy pomocniczy zdejmujg z unosu
stropy a wozko-podnos$nik przewozi paczke'na miejsce

5 ™ ''g 6 r°WnieZ Uklada ¢g° przy Pomocy roboG

“ Z teg0 krotkiego opisu wynika technologia zme-
chanizowanej sztauerki blachy jest jeszcze daleka od
doskonatos$ci, gdyz nadal wymaga pracy t™
™e™ |ej pslilgmbcia uzyskiwane dzieki stosowaniu woéz-
ko podnosmkow w tadowni sg powazne. Mianowicie wy-
dajnosc procesu przetadunkowego przy niezmechanizo
wanej sztauerce wynosita okoto 70 ton na zm7ane pod-
czas gdy obecnie wzrosta do 180 — 200 ton Przy”~sztau
erce pracowato poprzednio 6 robotnikéw, a obecnie ™
zmechanizowaniu pracuje tylko 2 robotnikéw.

Pracownikami eksploatacyjnymi naszych por-
‘ powazne zadania w zakresie dalszego dosko-
nalenia pierwszych préb zastosowania woézko-podno$nika

recznej

RYBOLOWSTWDO

w tadowni. Rozwigzania wymaga réwniez szereg proble-
mow natury techniczno-eksploatacyjnej. W tym zakresie

fzolo wysuwajg sie dwa zagadnienia, a mianowicie
zapewnienie peinej gotowosci technicznej wézko-nodnos$-
nikow oraz zwiekszenie ciezaru unoséw.

Dotychczasowe dos$wiadczenia wskazujg na wieksza
Pripda®nOSC do Pracy w tadowni wé6zko-podnosnikéow
z silnikiern spalinowym, gdyz nie powodujg one przerw
w pracy. Akumulatorowe wo6zko-podnoé$niki sa bardziej
wrazliwe na uszkodzenia oraz wymagajg ol«-esowego
tadowania akumulatorow. Te ich cechy ujemne nie sa
moze zbyt powazne przy pracy na ladzie, gdzie mozliwa
Bracy W Yadownr kilhla ZaMAaNR s5raii e SR 14l 055
go czasu, gdyz konieczne jest przerwanie przetadunku
| "stosowanie dzwigu do wyciggniecia woézko-Dodno$ni-
ka z tadowni (jezeli uszkodzenie nie moze by¢ naprawio-
ne na miejscu, wzglednie gdy wystepuje konieczno$¢ ta-
dowania lub wymiany akumulatoréw). W zwigzku z tvm
nalezy zwro6ci¢ szczeg6lng uwage na stan techniczny woz-
ko-podnosmkow akumulatorowych oraz rozwigzaé sora-
onn tadoWania akumulatoréw  tak, aby nie powodowalo
ono przerw w pracy urzadzen.

osigg™<tciem bytoby réwniez jednorazowe
przetadowywanie me jednej paczki blachy, jak ma to
miejsce obecnie, a dwoéch paczek, czyli zwiekszenie cie!
fa™ uno?u- W tym celu nalezatloby opracowa¢ na nowo
technologie procesu przetadunkowego 2z szczegdlnym
uwzglednieniem synchronizacji udzwigu i no$nosci posz-
czegO6lnych urzadzen (woézki i woézko-podnosniki na lg-
dzie, stropy, dzwig, wézko-podno$niki w tadowni). Zmia-
na ta wymagataby réwniez szerszego uwzglednienia omo6-
wionych uprzednio doswiadczen radzieckich w zakresie
oigamzacji pracy wézko-podnosnikéw w tadowni.

St. t.

MORSKIE

System planowo-zapobiegawczych przeglgdow i remontow
silnikow w rybotéwstwie

Inz. MIECZYSLAW WOJCIECHOWSKI,

SfpS Zc/ivVe L r™ trrki W7 bolr

silnikéw System ninnn ¢ ~

SIWle 0 Szymonie sianu ,
feto jetnostki wyremontowane wracajg,

GDANSK

technicznej taboru nie przyno-

o$ci
z niespodziewanymi defektami

do portu

wspoéiprace ws~vstl' J WiZPO0ie £awczYch remontéw najwtasciwszg forma technicznej eksploatacji silnikéw Przez

Irem%,L zZ. v oz 11
remonféw, osigga sie ‘planowa sprawno

la t1Z rozdudowa taboru rybackiego w pierwszych
ala“ y°Jme Poniosta obok licznych znacznych ko-
izysci gospodarczych réwniez i braki, do ktérych nalezy
wprowadzenie do rybotéwstwa duzej r6znorodnosci typow
silnikéw. Ta roznorodnos$¢ silnikéw, dla ktérych ponadto
me posiadamy dokladnych charakterystyk technicznych
i instrukcji obstugi, jest przy stosunkowo niskim pozio-
mie fachowym pracownikéw naszych warsztatow remon-
towych i matym technicznym wyrobieniu personelu pty-
wajgcego powaznym czynnikiem podwazajgcym efektyw-
nos$¢ pracy warsztatow remontowych. Przyczynitla sie ona
rowniez do stosowania réznych systemoéw remontéw nie
odpowiadajacych potrzebom i nie gwarantujgcych nalezy-
tej skutecznos$ci wykonywanych prac. W efekcie tego ry-
botéwstwu nie udato sie utrzymaé takiego stanu taboru,
ktéry pozwolitby na osiggnigcie planowego i uzasadnio-
nego wskaznika gotowos$ci technicznej. llo§¢ przestojow
remontowych wzrastala a zapotrzebowanie na roboczo-
godziny byto coraz wigksze.
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Mimo, ze od Uchwaty Rzadu z dnia 2 lutego 1952 r
w sprawie skrécenia postojéw remontowych jednostek
rybackich o potowe, uplyneto juz 16 miesiecy dotychczas
me wida¢ postulowanych wyraznych efektéw. Wskaznik
gotowosci technicznej flotylli rybackiej waha sie wokét
,5%, pomimo wielu wysitkbw ze strony dziatéw technicz-
nych przedsiebiorstw rybackich, ktére niestety pracuja
w oparciu o niewtasciwy plan.

Trzeba stwierdzi¢, ze dotychczasowy system prowadze-
nia remontéw wynikajgcych z ustalonego ,rocznego pla-
nu remontéw“ me odpowiada potrzebom socjalistycznej
gospodarki w lybotowstwie. Dookota nas rozwija sie pos-
tep ws7;ystkich dziedzinach i korzystajgc
z bogatych doswiadczen radzieckich wprowadzamy nowe
metody pracy i systemy organizacji oparte na S$cistych
naukowych badaniach. Tymczasem w warsztatach remon-
towych przedsiebiorstw rybackich stosuje sie jeszcze meto-
dy prymitywne. Decyzje o terminie i zakresie remontéw
zapadajg na podstawie ustalen mechanicznych, podejmo-
wanycn bez uprzedniej analizy potrzeb kazdej jednostki.



Wynikiem tego jest konieczno$¢ stosowania metody
doraznych remontéw, ktéra przynies¢ moze powazne szko-
dy zaréwno w dalszym, jak i w najblizszym okresie eks-
ploatacji. Czesto efekty remontéw sg tak nikte, ze nie za-
pewniajg gotowps$ci eksploatacyjnej nawet na krotki okres
po remoncie. Utrzymanie gotowos$ci technicznej w okresie
wzmozonych potow6éw zawodzi skutkiem niepetnego wy-
konania remontow.

Wida¢ stad, ze uzyskana gotowos$¢ techniczna taboru
nie moze by¢ trwata, poniewaz stosowany dotychczas sys-
tem remontéw nie zapewnia wymaganej sprawnosci
taboru. Jedynie taki system 'remontéw, ktéry zapewnia
jednostce jej peilng sprawnos$¢ techniczng, umozliwia eks-
ploatowanie jednostki przez diuzszy planowany okres,
bez niespodziewanych defektéw i przerw.1l

Znane sg liczne wypadki, ze odebrana $Swiezo z remon-
tu jednostka po wyj$ciu na potéw wraca po kilku godzi-
nach do bazy z defektem.

Powod6éw powstania usterek nalezy szuka¢ w wadli-
wym montazu poszczeg6lnych zespotéow, ztej jakosci prze-
prowadzonych remontéw, niestarannym przygotowaniu
silnika do pracy lub tez nieumiejetnej i mato troskliwej
obstudze silnika w czasie pracy.

Nalezy pamietaé, ze nawet mate usterki, ktérych nie
usuniemy we wtasciwym czasie moga doprowadzi¢ do po-
wazniejszej awarii i wytrgcenia jednostki na diuzszy
czas z eksploatacji. Usuwajac usterki nalezy jednoczes$nie
stwierdzi¢ ich przyczyny. Usuniecie skutkéw defektéw bez
ustalenia istotnych przyczyn mija sie z celem, gdyz nie-
ujawnienie przyczyn moze w niedtugim czasie spowodo-
waé nowy defekt.

Powszechnie wiadomo, ze diugotrwatg prace silnika
mozemy zapewni¢ przez: bezbtedne wykonanie czesci wy-
miennych, prawidtlowe ich wmontowanie i ustawienie,
staranng i uwazna obsluge oraz statg obserwacje silnika
w pracy. Eksploatacja silnik6w bez przeprowadzenia okre-
sowych przegladéw i remontéw doprowadza zwykle do te-
go, ze niedoktadnos$ci i uszkodzenia wykrywa sie dopiero,
wtedy, kiedy sa juz tak powazne, ze powodujg znaczne
awarie, z ktérymi zwigzane sg przewlekie remonty wy-
magajace wysokich naktadéw i straty czasu.

Dla zapewnienia peinej sprawnos$ci technicznej taboru
ptywajacego nalezy wiec zmieni¢ dotychczasowy dorazny
system przeprowadzania remontéw i przejS¢ na remonty
oparte na podstawie badania zaleznos$ci zuzycia i czasokre-
su pracy elementéw silnika i metodycznym opracowaniu
procesow technologicznych: kw alifikacji silnika do remon-
tu, samego remontu i odbioru technicznego silnika po re-
moncie. Nowy system — poza usprawnieniem samych re-
montéw — pozwoli w przysztosci oceni¢ mozliwos$ci eks-
ploatacyjne posiadanych silnikéw, ustali¢ ile i jakich sil-
nikéw rybotéwstwo bedzie potrzebowatlo w kazdym etapie
jego rozwoju. Umozliwi to rowniez zlikwidowanie rézno-
rodnos$ci uzytkowanych typoéw silnikow.

Postulowany system planowo-zapobiegawczych prze-
gladow i remontéw sktada sie z dwoéch zasadniczych eta-
pow: regularnych planowych przeglagdéw i remontéw -
konserwacji. W jednym i w drugim wypadku prace na-
lezy oprze¢ na gruntownym, przemy$lanym i dostosowa-
nym do potrzeb praktycznych, planie. Solidne przygoto-
wanie aparatu administracyjnego i sumienna praca per-
sonelu technicznego i warsztatowego muszg i§¢ w parze.
Pamieta¢ nalezy, ze jednostki potowowe bedace $rod-
kami produkcji sa wtasnoscig spoteczng i jako takie znaj-
dujg sie pod specjalng ustawowg ochrong.

Punktem wyjScia dla opracowania planu przegladéw
i remontéw oraz planu zaopatrzenia w czesci zamienne,
nowe lub regenerowane, jest posiadana ewidencja beda-
cych w eksploatacji silniké6w w zaszeregowaniu na typy,

i Réznice zachodzace pomiedzy okre$leniem ,gotowo$¢ tech-
niczna taboru“ a ,sprawno$¢ techniczna taboru“ wyjasni¢ mozna
na nastepujacym przyktadzie. Przygotowuje sie obecnie flotylle
superkutrow na Morzu Péinocnym. Wyznaczono ilo$¢ jednostek,
ktore maja sie uda¢ na potowy i okreslono termin uzyskania
przez te jednostki gotowos$ci technicznej. Spetniony zostat pier-
wszy warunek naszego planu.

Dalej, wszelkie prace, a w tym przeglady i remonty powinny
byé¢ wykonane w taki sposéb, ktéry zapewni tym jednostkom
petng sprawno$¢ uzytkowa, w ciggu catego zaplanowanego okre-
su pracy na towiskach. Spetnimy zatem drugi warunek nasze-

go planu.

Z tego wynika, ze w planowaniu nalezy wyraznie okres$laé¢
,gotowos¢ ruchowg taboru“ i ,sprawno$¢ uzytkowag taboru®,
pierwsza dotyczy terminu i ilosci jednostek, druga dilugosci
okresu trwania ,gotowos$ci“.

grupy zespotéw i agregatéw pomocniczych, z uwzgled-
nieniem innych waznych cech charakterystycznych. Dla
kazdego typu silnika nalezy ustali¢, zaleznie od jego kon-
strukcji, czestotliwos$¢ i terminarz okresowych przegladow
i remontéw konserwacyjnych. Duzg pomoca w ustaleniu
zakresu przegladéw (lub remontéw) oraz ich czestotli-
woséci sg wydawane przez wytwodrnie silnikow instruk-
cje obstugi i konserwacji. Terminy wynikajg réwniez
z okresu zywotnos$ci poszczeg6inych czesci i iloSci godzin
przepracowanych przez silnik. Okresy zywotnoS$ci czesci
ustala sie na podstawie kontroli, pomiaréw i prowadze-
nia systematycznej ewidencji wielko$Sci zuzycia.

Przy przej$ciu na system planowych przegladéw i re-
montéw konserwacyjnych wskazane jest zgrupowanie
w jednej bazie jednostek o identycznym Ilub zblizonym
typie silniké6w. Umozliwi to podniesienie specjalizacji
warsztatow, kwalifikacji pracownikéw oraz ujednolicenie
zapas6w magazynowych czes$ci zamiennych. Przyniesie to
powazne usprawnienie tempa pracy i podniesienie ja-
kosci ustug a tym samym podniesienie sprawnos$ci tech-
nicznej silnik6w i wydajnosci potowow.

Akcja taka niewatpliwie spowoduje zmiany w organi-
zacji warsztatow, umozliwiajgce planowe ujecie jedno-
litego programu remontowego i zaopatrzenia. Zgrupowa-
nie jednostek z silnikami tego samego typu w jednej ba-
zie utatwi prace nadzoru technicznego. Inspektorzy po-
znajg gruntownie okres$lony typ silnika, jak réwniez in-
dywidualne cechy poszczegélnych jednostek poddanych
ich pieczy. Zadanie postawienia nadzoru technicznego w
rybotéwstwie na mozliwie najwyzszym poziomie wynika
przede wszystkim z socjalistycznej zasady troski o czto-
wieka pracy i opieki nad $rodkami produkcji. Niezalez-
nie od ustawowych przepis6w o bezpieczenstwie na mo-
rzu, rybotéwstwo za mato korzysta z doswiadczen nad-
zoru technicznego floty handlowej i komunikacji lado-
wej, postugujacej sie silnikami spalinowymi.

PrzejScie na system planowych przegladow i
tow zapobiegawczo - konserwacyjnych wymaga réwniez
pewnego przygotowania organizacyjnego a przede
wszystkim, wprowadzenia dokumentacji eksploatacji re-
montéw, pomiaréw i kontroli, ktére obejmuja opraco-
wanie nastepujacych pozyciji:

a) dziennik maszynowy dla
pracy silnika, w szczego6lnosci ilosci godzin i wa-
runk6w jego pracy, zuzycie materiatlbw pednych
i smarow, obcigzenia silnika itp.,

b) dziennik przeglagdéw i remontéw, w ktérym inspek-
tor opiekujagcy sie statkiem zapisuje zauwazone
usterki, ich przyczyny i zastosowane sposoby usu-
niecia,

c) metryki silnika — formularz techniczny, do ktérego
wpisuje sie wyniki dokonanych pomiaréw.

Roéwnoczes$nie nalezy na podstawie wszystkich do-
stepnych materiatow zrédtowych opracowaé¢ dla kazdego
typu silnika szczeg6towa instrukcje eksploatacji, obstugi
warsztatowej i pomiaréw. Instrukcje muszg obejmowac
dane omawiajgce regulacje, wtasciwy montaz i ustawie-
nie czesci i zespotéow, wykaz dopuszczalnych luzéw i zu-
zycia poszczeg6lnych elementéw. W miare mozliwosci
nalezy réwniez skompletowaé¢ dla kazdego typu silnika
rysunki zestawieniowe i montazowe gtéwnych zespotéw
oraz rysunki robocze tych czesci, ktérych zywotnos$¢ jest
stosunkowo krétka.

Na podstawie tych materiatdw, personel techniczny
powinien sie gruntownie zaznajomi¢ z silnikami i pozna¢
drobiazgowo indywidualne wtasciwosci réznych serii.
Zaopatrzenie warsztatébw w komplety rysunkéw pomaga
orientowacé sie w przeznaczeniu i wspdipracy czesci, przez
co utatwia sie montaz. Po ustaleniu tabeli dopuszczal-
nych luzéw i zuzyciu nalezy przystapi¢ do ustalenia nor-
matywow zuzycia czesci i materiatbw. W rachube wcho-
dzg przede wszystkim takie czeSci, ktére z uwagi na
ograniczony czas zuzycia trzeba wymienia¢ kilkakrotnie
pomiedzy kapitalnymi remontami lub ktérych niezdol-
no$¢ do pracy moze spowodowaé dituzszy postdj jednostki.

Do prac przygotowawczych obok wyposazenia war-
sztatbw w potrzebne narzedzia specjalnie dostosowane
do danego typu silnika oraz podstawowe przyrzady po-
miarowe, nalezy ré6wniez opracowanie proceséw technolo-
gicznych przegladéw i remontéw. W pracach tych na-
lezy ustalié:

remon-

zanotowania przejawow
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a) cykl przegladéw i remontow,

b) czas postoju jednostek w przegladzie,

konserwacyjnym i kapitalnym,

c) czynnosci przegladéw i remontéw, przypadajacych

do wykonania na kazdy postdj.

Jednocze$nie nalezy opracowaé szczeg6towe warunki
odbioru technicznego po remoncie i zharmonizowaé prace
nadzoru technicznego przedsiebiorstw z czynnikami kon-
trolnymi, a w szczegélnosci z P. R. S.

W oparciu o do$wiadczenia komunikacji ladowej po-
stugujgcej sie juz systemem planowych przegladéw i re-
montéw mozna ustali¢c nastepujgce cykle planowych prze-
gladow:

a) tygodniowy lub dekadowy trwajgcy ok. 6—8 godz.,

b) miesieczny — 10— 12 godz.

c) po6troczny trwajacy 3—5 dni,

d) roczny B 8—14 dni.

Wymienienie wszystkich czynnos$ci, objetych poszcze-
gélnymi przegladami zajetoby za duzo miejsca. Schemat
powyzej podany moze stuzyé¢ jako punkt wyjScia do opra-
cowania harmonogramu remontéw i przegladéow kazdego
silnika, a nawet pracy calego warsztatu i bazy.

Jedng z najwazniejszych czynno$ci kazdego przegladu
jest dokonanie pomiaréw czesci silnika celem ustalenia
stopnia zuzycia. Na podstawie pomiaréw i zapiséw
w dzienniku maszynowym ustala sie termin i zakres re-
montéw.

Z uwagi na zakres prac i metode wykonania nalezy
rozréznic:

a) naprawy

remoncie

(remonty) konserwacyjno-zapobiegawcze,

b) remonty regeneracyjne w pelnym znaczeniu tego
stowa.
Celem zwiekszenia ilosci dni potowowych jednostek

nalezy stanowczo zerwac¢ z dotychczasowym prowadzeniem
syemontéw" przez mniejsze warsztaty. Dotychczas prak-
tykowane dorabianie czesci ,na oko" lub usuwanie skut-
kéw wypracowania sie tych czesci przez skrawanie —
powoduje jedynie przedtuzeniepostojéw i nie przyczynia
sie do poprawy sprawnosci jednostek. Dlatego tez nalezy
jak najpredzej zastgpi¢ przestarzaty chatlupniczy system
,0brébki“ wymiang czesci zespolu uszkodzonego na czes¢
nowg, przekazujagc wyjeta cze$¢ do magazynu celem p6z-
niejszej regeneraciji.

Olbrzymie oszczednosSci czasu i zwiekszenie produk-
tywnoéci jednostek rybackich powinno przekona¢ wszyst-
kich eksploatatorow o celowo$ci zmian w systemie re-
montéw. Obok tego nalezy pamieta¢, ze nalezy walczy¢
0 znaczng poprawe jakosci remontow. Sprzyja temu fakt,
ze rozpoczynamy w kraju produkcje czesci dla silnikow
typowych. Przy odpowiedniej organizacji warsztatow
1 witadciwym opracowaniu proceséw technologicznych
mozna podczas dluzszych postojow z okazji przegladéw
kwartalnych, pétrocznych i rocznych przeprowadzi¢ jed-
noczes$nie remonty konserwacyjne.

Remonty renowacyjne «(kapitalne) nalezy traktowac
z petnym poczuciem odpowiedzialnosci za jako$¢ i kom-
pleksowe ujecie. Biorgc pod uwage, ze okres eksploata-
cyjny silnika jednostki rybackiej przyjety jest na 12 do
15 lat, celem kazdego remontu jest przywrdcenie maszynie
petnej sprawnosci, czyli regeneracja catego zespoiu ped-
nego.

Po kazdym remoncie kapitalnym (renowacyjnym) sil-
nik powinien by¢é poddany prébie na hamowanie. Wy-
niki dokonanych préb i pomiaréw nalezy wpisa¢ do for-
mularza ewidencyjnego silnika i do dziennika pomiaréw.
Obok inspekcji wewnetrznej w prébach odbiorczych po-
winien uczestniczy¢ przedstawiciel instytucji klasyfika-
cyjnej. Prace warsztatéw baz remontowych nalezy zor-
ganizowaé¢ na takim poziomie, aby silnik oddany ponow-
nie do eksploatacji byt zaopatrzony w list gwarancyjny
i odpowiadal sprawnos$cig silnikowi nowemu.

Zagadnienie remontéw kapitalnych w odniesieniu do
silniko6w uzytkowanych w naszym rybotéwstwie jest
w obecnej chwili szczeg6lnie wazne, jezeli wezmiemy pod
uwage, ze duza ilos¢ silnikow przebiegta okreslong ilos¢
15— 18 tysiecy godzin, limitujgca taki remont.

Dalsze eksploatowanie tych silnikow, ktérych wspét-
pracujace elementy a w szczeg6lnosci gtéwne, przekro-
czyly dopuszczalne zuzycie i naruszyty zasade prawidto-
wej wspéipracy, bedzie niewatpliwie prowadzi¢ do ich
przedwczesnego catkowitego zuzycia lub wydatnego skré-
cenia czasu uzytkownos$ci silnika. Wyrazaé sie to bedzie
gwattownym wzrostem zuzycia czesSci i wiekszg czesto-
tiwos$ciag powaznych awarii.

(c. d. na str. 235)

Zasady wewnetrznego ograniczonego rozrachunku gospodarczego
w przedsiebiorstwach rybackich

EUGENIUSZ KLEBAN, Sopot

Metodyczne ujecie rozrachunku gospodarczego opra-
cowane zostalo w Zwigzku Radzieckim i tam tez wy-
ksztalcone zostaly praktyczne formy rozrachunku. Ksztat-
towanie sie form trwa w dalszym ciagu, czego dowodem
jest toczaca sie w nauce radzieckiej dyskusja na temat
Scistego zdefiniowania zagadnienia rozrachunku gospo-
darczego.l

Formy rozrachunku gospodarczego w ciagtej konfron-
tacji z praktyka krystalizujg sie w typowe wzory rozra-
chunkéw dla poszczeg6lnych gatezi zycia gospodarczego
i jak wszystkie zagadnienia ekonomiki przedsiebiorstw
ulegaja statym udoskonaleniom.

Podstawa prawng do wprowadzenia rozrachunku go-
spodarczego w Polsce jest Uchwata Rady Ministrow z
dnia 17. 4. 1950 r. w sprawie zasad organizacji finanso-
wania i systemu finansowego przedsiebiorstw pan-
stwowych, obowigzujgca od 1. 1. 1951 r. ogtoszona w Mo-
nitorze Polskim z dnia 17. V. 1950 r. Nr A—55.

Jakkolwiek Uchwata nie definiuje pojecia rozrachun-
ku gospodarczego, to jednak rozwija zagadnienie, precy-

charakteryzujgcych organizacje roz-
rachunku gospodarczego w przedsiebiorstwach przemystowych,
jak i studiowanie prac teoretycznych poswieconych analizie
jego wtasdciwosci wykazato, ze jeszcze nie ustalito sie ostateczne
peine okre$lenie zwigzku miedzy rozrachunkiem gospodarczym
przedsigebiorstwa i wewnetrzno-zaktadowym rozrachunkiem gos-
podarczym*“. — WypowiedZ s. K. Tatura wygtoszona w refera-
cie w dniu 2231950 r. na sesji Wydziatu Ekonomiki i Prawa
Akademii Nauk ZSRR.(,,lzwiestia AN SSSR, Otdielenije Ekono-
miki i Prawa“, nr 3/1950).

1 ,Badanie materiatow
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zujagc w 8 11 uprawnienia i obowigzki przedsiebiorstw
wynikajgce z rozrachunku gospodarczego. Sg nimi upraw
nienia do korzystania z peinej operatywnej samodzielno-
$ci w wykonywaniu zadan samodzielnych planéw gospo-
darczych, uprawnienia do zawierania dla wykonania tych
zadan umoéw z innymi przedsiebiorstwami i organizacja®
mi, obowigzek prowadzenia petnej rachunkowos$ci, spo-
rzagdzania petnego bilansu i rachunkéw wynikéw, upraw-
nienie do posiadania samodzielnych rachunkéw w banku
finansujgcym ich dziatalno$¢ eksploatacyjng, upraw-
nienia do bezpos$redniego korzystania ze $rodkéw planu
inwestycyjnego, obowigzek bezposredniego rozliczania sie
z budzetem panstwowym oraz upowaznienie do korzy-
stania z innych uprawnien, przewidzianych w przepi-
sach szczeg6towych.

W § 12 Uchwata méwi: ,Jezeli przedsigbiorstwo ma
charakter wielozaktadowy, poszczegdlne objete nim za-
ktady dziataja na zasadzie wewnetrznego petnego Ilub
ograniczonego rozrachunku gospodarczego. ,

Wydziaty lub oddziatly przedsigebiorstw Ilub zaktadéw
zarobwno podstawowe jak i pomocnicze oraz pozazaktado-
we winny sukcesywnie przechodzi¢ na ograniczony wew -
netrzny rozrachunek gospodarczy“.

W 8§ 13 Uchwaty czytamy: ,Zaktady dziatajgce na
wewnetrznym petnym rozrachunku gospodarczym prowa-
dzg gospodarke finansowa na takich samych zasadach
jak przedsiebiorstwa (8§ 11). Zaklady oraz wydziaty
wzglednie oddzialy przedsiebiorstw i zakladéw dziatajgce



na wewnetrznym ograniczonym rozrachunku gospodar-
czym nie korzystajg na podstawie przepiséw szczegébto-
wych z niektérych lub wszystkich uprawnien wymienio-
nych w § 11“.

Uchwata ogranicza sie do wprowadzenia pojec:

1) rozrachunku gospodarczego”,

2) ,peilnego wewnetrznego rozrachunku gospodarcze-
go*,

3) ,wewnetrznego ograniczonego
darczego“.

Zadnych innych okreslen jak ,zewnetrzny* lub ,nie-
ograniczony¥ rozrachunek gospodarczy Uchwata nie wy-
mienia i wobec tego uzywanie ich nie ma podstawy praw-
nej.

rozrachunku gospo-

Przedwojenna praktyka przedsiebiorstw radzieckich
notuje wypadki prowadzenia przez poszczegdlne wydzia-
ty fabryczne pracujgce na zasadach wewnetrznego roz-
rachunku gospodarczego, petnej samodzielnej ksiggowo-
$ci, osobnych rachunkéw bankowych oraz rozrachunkoéw
miedzywydziatowych za posrednictwem banku. Taka for-
ma rozrachunku gospodarczego prowadzita do przesad-
nego biurokratyzmu, szczeg6lnie w mniejszych przedsie-
biorstwach przemystowych i nie wytrzymata préoby zy-
cia.

O innym fakcie niezrozumienia istoty i celu rozra-
chunku pisze Worobjowa,2 przytaczajac przyktad zawar-
cia przez jeden z wydziatéw fabryki, ktéry posiadat sa-
modzielng ksiegowos$¢ i ktérego zadaniem byta produk-
cja czesci sktadowych dla domkoéow prefabrykowanych,
umowy z obcymi zleceniodawcami na produkcje mebli
i tarcicy, poniewaz tego rodzaju produkcja, cho¢ nieobje-
ta planem byta optacalna.

Widzimy na przyktadach, jak ré6znorodne byto podej-
Scie i jak rozmaicie pojmowano wewnetrzny rozrachunek
gospodarczy przy stosowaniu go w praktyce. Naszym obo-
wigzkiem jest wykorzystanie tych dos$wiadczen przy sto-
sowaniu wewnetrznego rozrachunku gospodarczego
W przedsiebiorstwach rybackich.

Znajac krancowe sposoby interpretacji zagadnienia
musimy zwraca¢ uwage na to, aby wprowadzajgc wew-
netrzny rozrachunek gospodarczy nie dopusci¢ do ujec
skrajnych, ktére by zamiast efektow gospodarczych miaty
przynies¢ strate.

Rozrachunek gospodarczy bowiem nie jest celem sa-
mym W sobie, lecz jest narzedziem i metoda w walce
o wykonanie planu. Kornitow w swojej publikacji ,Roz-
rachunek gospodarczy i system oszczednos$ci w gospodarce
radzieckiej* w spos6b nastepujgcy definiuje pojecia roz-
rachunku gospodarczego: ,Rozrachunek gospodarczy jest
taka metoda planowego kierowania socjalistycznymi
przedsiebiorstwami, ktéra sprzyja wykonaniu planéw
panstwowych przy najmniejszych nakfadach $rodkéw
materiatowych i pienieznych"“.3

Osiggniecie tych celéw jest mozliwe przez zharmoni-
zowanie $cistej centralizacji planowania z jak najszersza
inicjatywa oddolng przy wykonaniu planéw w oparciu
o energie i sity twdércze catej zalogi.

Wprowadzenie rozrachunku wewnetrznego wzmacnia
planowg dziatalno$¢ przedsiebiorstwa, przez ustalenie za-
dan planowych dla poszczegd6lnych komérek i funkcji.
W ten spos6b nastepuje poszerzenie ptaszczyzny objetej
planem, i przez bardziej szczegétowe rozpracowanie pla-
nowych zadan przedsiebiorstwa, wuzyskuje sie pewnos$é
doktadniejszego i petniejszego ich wykonania tym bar-
dziej, ze personel poszczegdbinych komoérek staje sie Swia-
domym czynnym wspoéhtwoércg w wykonaniu lub przekro-
czeniu planu.

Wprowadzenie i utrwalenie rozrachunku gospodarcze-
go w dziatach przedsiebiorstwa pogtebia zainteresowanie
organizatoro6w produkcji i bezposrednich wykonawcow
fj- robotnikéw, inzynieré6w i technikéw zagadnieniem
udoskonalenia proceséw technologicznych i lepszej orga-
nizacji pracy, pobudzajac mys$l twoérczg i kierujgc ich
uwage na zagadnienia ekonomiczne. Wewnetrzny rozra-

I ,Finanse“ nr 3/1951.
3 Str. 13, Wyd. POLGOS 1950.

chunek gospodarczy moze uczy¢ kazdego robotnika, maj-
stra, kierownika oddziatu obliczania kosztéw produkcji
i mobilizowa¢ do oszczednosSci zuzycia surowcédw, mate-
riatbw pomocniczych, zasobéw energetycznych, paliwa
itp. Oszczedno$¢ staje sie obowigzujgcym przepisem
w dziatalnos$ci kazdego pracownika.

Wprowadzenie wewnetrznego rozrachunku gospodar-
czego wymaga powaznej pracy przygotowawczej. Na czo-
towe miejsce wysuwa sie postulat szkolenia. Kazdy ro-
botnik, ktérego oddziat objety ma by¢ rozrachunkiem,
powinien rozumie¢, jaki wptyw majg wyniki jego pracy
na ogdlne wskazniki osiggane przez caly zaktad pracy.

Robotnik powinien wiedzie¢ jakg warto$¢ posiada ki-
logram straconego surowca lub jakag strate powoduje
przestdj jednostki potowowej, obrabiarki czy samochodu,
obstugiwanego przez niego.

Z dosSwiadczen radzieckich wynika, ze wprowadzenie
rozrachunku gospodarczego winno postepowac¢ wg. usta-
lonego planu. Przestawianie powinno sie odbywaé stop-
niowo: najpierw oddzialdw, nastepnie na ich bazie —
komoérek mniejszych i brygad, a w koncu elementarnego
ogniwa — stanowiska roboczego.

Rozrachunkiem winny by¢ objete w pierwszej kolej-
nosci te oddziaty, ktére bedac lepiej zorganizowane maja
najwiekszg ilos¢ ustalonych norm, wilasne planowanie
i sprawozdawczo$¢. Jako zasade nalezy przyjaé, aby roz-
rachunkiem objgé kompleks oddziatbw $wiadczacych so-
bie wzajemnie ustugi. Na wyniki pracy podstawowych
oddziatbw produkcji nie powinny wplywaé wyniki od-
dziatbw pomocniczych. Formy rozrachunku stosowane dla
poszczegélnych oddziatow nie muszg by¢ identyczne i mo-
ga sie od siebie r6znic.

W Swietle powyzszego w przedsiebiorstwach rybackich
nalezy wprowadzi¢ rozrachunek gospodarczy na naste-
pujace wydziaty i warsztaty pracy:

dla dziatalno$ci produkcji podstawowej:

a) potowy,
b) przetwoérstwo,

dla dziatalno$ci produkcji pomocniczej:

a) warsztat skrzynkarsko-bednarski,

b) warsztaty pogotowia kutrowego i chiodniczego,

c) warsztat sieciarski,

d) przetadunek i transport,

e) chtodnictwo.

Wewnetrznozaktadowy rozrachunek gospodarczy opie-
ra sie w pierwszym rzedzie na prawidtowym planowaniu.

Ugruntowanie planowej dziatalnoSci nastepuje przez
stosowanie 3 zasad:

1. ustalenie zadan planowych i zasad planowania dla
komdérek przechodzgcych na rozrachunek gospodar-
czy,

2. kontrole i analize wykonania tych zadan na pod-
stawie danych sprawozdawczych,

3. opracowanie systemu premiowania zatbg w zalez-
noéci od wykonania lub przekroczenia planu.

W przedsiebiorstwie rybackim stosujagcym wewnetrzny
rozrachunek gospodarczy winien by¢ wprowadzony taki
system planowania produkciji, aby kazdy wydziat i odcinek
produkcyjny regularnie otrzymywat na okre$lony czas za-
dania operacyjne, wynikajgce z planu przedsiebiorstwa.
Zadania te winny by¢ ujete w formie charakterystycznych
dla kazdego wydziatu wskaznikéw. Mogg one by¢ rbézne
dla réznych oddziatléw, w zaleznosci od specyfiki proce-
s6w technologicznych przebiegajacych w kazdym z nich.
Koniecznym warunkiem jednak jest by stosowane wskaz-
niki byt zrozumiate dla zatogi i tatwe do sprawdzenia.

Podstawowymi wskaznikami dla rozrachunku gospo-
darczego sg: program produkcyjny, Sciste limity sity ro-
boczej i funduszu ptac, limity surowcéw, materiatéw po-
mocniczych, paliwa, energii elektrycznej i inne oraz pre-
liminiarz kosztéw wydzialowych. Na podstawie tych
wskaznikow nalezy okresli¢ koszty witasne produkcji wy-
dziatu, w obnizeniu ktérych winni by¢ materialnie zain-
teresowani wszyscy pracujacy w tym wydziale.*

4N. Kornitow. Rozrachunek gosp. i system oszczednosci
w gospodarce radzieckiej. Wyd. POLGOS 1950 str. 22.
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Z punktu widzenia form przydzielania zadah plano-
wych spotyka sie w praktyce rézne typy rozrachunku
gospodarczego. Pierwszy z nich rezygnuje ze szczego6tow,
opiera sie tylko o wskazniki techniczno-ekonomiczne, dru-
gi opiera sie o te same wskazniki oraz czeSciowo koszty
wiasne (np. fundusze ptac, zuzycie materiatow) i wresz-
cie trzeci opierajagcy sie o wskazniki techniczno-ekono-
miczne i petne koszty wydziatowe.

pierwszym etapie wprowadzenia rozrachunku na-

lezy wybra¢ takg forme, ktéra gwarantuje osiggniecie
celu, bez koniecznos$ci rozbudowy aparatu administracyj-
nego, czy to z powodu wprowadzenia dodatkowej sprawoz
dawczos$ci, czy tez rozbudowy systemu rachunkowosci.

Biorgc pod uwage, ze wewnetrzny rozrachunek gospo-
darczy jest w przedsiebiorstwie rybackim zagadnieniem
nowym i ze dotychczas nie przystgpiono do popularyzo-
wania jego zasad i szkolenia pracownikéw, moze sie dac
odczu¢ brak odpowiednio wyszkolonego personelu. Wy-
daje sie, ze wybrano dla przedsiebiorstw rybackich naj-
odpowiedniejszg dla obecnego okresu forme.

Jest to drugi typ z wyzej omawianych, zawierajgcy
m. in. nastepujgce wskazniki techniczno-ekonomiczne:

I. dla potowodéw — dla kazdej jednostki
potowowej

1. ilosciowy ryby w tonach,

2. asortymentowo-gatunkowy ryby w tonach,

3. warto$ciowy w zt,

4. jednostkowy koszt wtasny ryby,

5. iloSciowy w kutro-dniach,

6. jednostkowy koszt wtasny eksploatacji kutro-dnia.

II. dla przetwérstwa

1 ilosciowy ryby w tonach,

2. asortymentowo-gatunkowy ryby w tonach,

3. wartosciowy w zi,

4. jednostkowy koszt wtasny dla kazdego asortymen-
tu wyrobu.

Il. dla warsztatu skrzynkarsko-bed-

narskiego
1. ilosciowy,
a) produkcji z elementéw w sztukach,
b) napraw w sztukach,
2. warto$ciowy w zi

0. jednostkowy koszt wtasny produkecji
1 sztuki,

4. jednostkowy koszt wtasny naprawy 1 sztuki.

z elementéw

IV. dla warsztatu pogotowia kutrowego
i chtodniczego

robotniko-godzi-

remontéw i napraw w

1. iloSciowy
nach,
2. jednostkowy koszt wtasny robotniko-godziny,

3. stopien wykorzystania urzadzen technicznych.

V. dla warsztatu sieciarskiego
1. ilosciowy,
a) produkcji wiokéw wg. asortymentéw i rodzajow
w sztukach,
b) naprawa wtokéw w robotniko-godzinach,

c) prac bosmanskich w robotniko-godzinach.

2. Jednostkowy koszt robotniko-godz. dla remontéw
i prac bosmanskich.
VI. dla przetadunkodow
1. iloSciowy okreSlony w tonach,
2. ilosciowy robotniko-godzin,
3. wydajno$¢ pracy w tonach na robotniko-godz.,
4. jednostkowy koszt wtasny robotniko-godz.
VII. dla transportu
1. iloSciowy okres$lony w przewiezionym tonazu,
2. iloSciowy okreslony w wozo-godzinach,

3. jednostkowy koszt wtasny wozo-godziny i 1 tony

przetadunku.
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VIIl. dla chtodnictwa

1. iloSciowy,
a) produkcji lodu fabryki lodu w tonach,
b) ryby przeznaczonej do chtodzenia w tonach,
c) ryby przeznaczonej do mrozenia w tonach,

produkcyjnych chtodni

2. Wykorzystanie zdolnoSci
i fabryki lodu

w metro;-dobach, zamrazalni w kg
w tonach,

wartosciowy,

jednostkowy koszt wtasny tony lodu,
jednostkowy koszt metroidoby przy chtodzeniu,
6. jednostkowy koszt zamrazania 1 kg ryby.

g~ w

W dalszym etapie rozszerzania wewnetrznego rozra-
chunku gospodarczego jednostkowy koszt wtasny zasta-
piono planem kosztéw dzielac go na elementy:

1. koszt materialbw na jednostke i cato$¢ produkciji,
2. koszt robocizny na jednostke i cato$¢ produkciji,
3. koszt paliwa na jednostke i cato$¢ produkciji,

4. koszty wydziatowe,

5. koszty administracyjne.

Przy tym sposobie ujecia wskaznikéw i podania ich
w planie, Kontrola i analiza wykonania zadan stwarzaja
mozliwosci oceny osigganych przez wydziat wynikow.
Jesdli chodzi o kontrole, to moze ona byé¢ bardzo r6znorod-
na. W naszych warunkach opiera¢ sig¢ winna zaréwno
o statystyke jak tez o ksiegowos$¢, bowiem wymagaja te-
go wskazniki, w ktoére ujete zostaty zadania. Nieodzow-
na jest stata kontrola ilosci i jakoSci pobieranych przez
wydziat i przekazywanych materiatow, kontrola ich zu-
zycia, odbiér wykonywanych wyrobéw i ustug. Kontrola
taka wykonywana jest albo przez wydzialy przyjmujace
produkcje i ustuge, albo tez odbywa sie w wydziale wy-
konujagcym dane prace.

Niezmiernie waznym czynnikiem przy stosowaniu
wewnetrznego rozrachunku gospodarczego jest wprowa-
dzenie materialnego zainteresowania robotnik6w i pracow
nikow. System zachety materialnej przyczynia sie do do-
skonalenia dziatalnoSci gospodarczej przedsiebiorstwa,
wplywa na wzrost wydajnos$ci pracy i na obnizke kosztéw
wtasnych. Materialng zachete uwaza sie za najbardziej
skuteczny $rodek umocnienia wewnetrznego rozrachunku
gospodarczego. Dlatego tez opracowanie prawidtowego,
nienagannego systemu premiowania opierajgcego sie na
wykonywaniu przez dziaty i wydzialy wtasnych zadan
planowych staje sie przy wprowadzeniu wewnetrzne-
go rozrachunku gospodarczego sprawg zasadniczg. System
ten winien przewidywa¢ précz premiowania za osiggniete
oszczednoSci i obnizke kosztéw wlasnych — takze ma-
terialng odpowiedzialno$¢ za straty i zwyzke kosztéw.

Moment ten powinien by¢ wiecej uwzgledniany w na-
szych przedsiebiorstwach rybackich. Niezgodne z zasada-
mi wewnetrznego rozrachunku gospodarczego jest aby
pracownicy wydzialu, ktérzy swoje zadania wykonali
z nadwyzka odczuwali materialnie niewykonanie zadan
przez inny wydzial

Na zakonczenie nalezy wspomnie¢ o jeszcze jednym
zasadniczym warunku, jakiemu odpowiada¢ winien sy-
stem wewnetrznego rozrachunku gospodarczego Jest nim
prostota konstrukcji calego systemu. Rozrachunek winien
byc _zbud_owbandy ja_\kdlnajproiciej, by ni?j wymagat powiek-
szenia niezbednej a wykonania zadan ;
przedsigebiorstwa ilosci zatrudnionych. produkcyjnych
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BUDOWA I REMONT

OkreSlanie strat cieplnych przez izolacje chtodni

STATKOW

okretowych1*

(Zmodyfikowana metoda Joelsona)

Mgr inz. JERZY KOTLARSKI,

tvJknKirnn | za9adnlema chtodnicze
1JtLn 9 f ¥ Zmf \ rzadkO' Artykut
1z 2?2 r |

a zwlaszcza
Podaje
lado™ni. okretowych,

Gdansk

problem izolacji, byty omawiane w naszym piSmiennictwie
wartosciowy materiat dla konstruktoréw, rozbity na po-
jak burty, grodzie, poktady, podpory, tunel i inne. Redak-

cja zacheca specjalistow w tej dziedzinie do zabrania gtosu oraz uzupelnlenla materiatu wiasnymi opracowa-

na bilans cieplny chtodni okretowej sktadajg sie na-
stepujace pozycje:

1. zapotrzebowanie zimna ze wzgledu na straty przez
izolacje tadowni chtodzonych;

2. zapotrzebowanie zimna na ochtadzanie wymienia-
nego powietrza;

3. zapotrzebowanie zimna ze wzgledu na wtasciwosci
przewozonego tadunku (np. zapotrzebowanie zimna na
cieplo oddychania owocdéw);

4. straty na prace wentylatoréw, oswietlenie i inne.

Okreslenie zapotrzebowania zimna ze wzgledu na stra-
ty przez izolacje chtodni okretowych jest najwazniejszym,
a zarazem najciezszym problemem bilansu cieplnego.

Problem ten jest specjalnie skomplikowany w chitod-
niach okretowych ze wzgledu na specyficzne warunki kia-
dzenia izolacji. lzolacje bowiem trzeba tutaj kias¢ obok
czesci konstrukcyjnych o dobrym przewodnictwie ciepl-
nym. Stalowe czes$ci konstrukcyjne, jak wregi, pokitad-
niki itp., posiadaja wspo6itczynnik przewodnictwa cieplne-
go a -- 50 kcal/mh* C, podczas gdy- materiat izolacyjny
posiada X = 0,05 kcal/mh°C.

Praktycznie biorgc, ciepto nie napotyka w czeSciach
stalowych na zaden op6r i wielkie ilosci ciepta omijaja
w ten sposo6b izolacje.

Te czesSci konstrukcyjne, przez ktore przeplywajg du-
ze ilosci ciepta, nazywamy pomostami lub mostkami cie-
plnymi.

Wyznaczanie przeplywu ciepta przez mostki cieplne
jest zasadniczym problemem przy okre$laniu strat ciepl-
nych. Trudno$ci tego problemu polegajg na fakcie, iz jest
rzeczg niemozliwg pomierzenie na statku strat cieplnych
przez poszczeg6lne elementy obudowy tadowni chtodzo-
nych, natomiast préby na modelach naturalnej wielkos$ci
sg bardzo kosztowne. Biorgc pod uwage r6znorodnosc¢ ele-
mentéw  konstrukcyjnych, jak réwniez ich wymiaréw,
wchodzgcych w rachube przy> kadtubie statku, rézne
wtasciwosci materiatow izolacyjnych stosowanych na
statkach oraz rozmaite sposoby kladzenia izolacji, docho-
dzimy do wniosku, ze jedynym racjonalnym rozwigza-
niem tego problemu jest znalezienie metody rachunko-
wej, dajacej wyniki z wystarczajagca dokltadnoscig zbli-

zone do rzeczywistych (pomierzalnych), a pozwalajacej
rownoczes$nie uchwyci¢ wtasciwosci materiatu izolacyj-
nego, spos6b kitadzenia izolacji oraz warunki konstruk-
cyjne.

Metode takg opracowal E. Joelson i podat do wia-
domos$ci w Moskwie w r. 1930, na tamach czasopisma dla
pizemysiu chtodniczego, w artykule pt.: ,Obliczanie izo-
lacji okretowych“. Zostata ona nastepnie uzupetniona
przez H. Niemanna, ktérv przeprowadzit liczne pré-

by na modelach, i stosowana jest obecnie jako ,zmody-
fikowana metoda Joelsona“.
Ponizej przytoczone przyktady obliczeniowe, jak row-

niez zestawienie wynikéw obliczonych metodg Joelsona
i pomierzonych — wyjasniajg waznos$¢ tej metody i pra-
ktyczng zgodno$¢ jej wynikéw z rzeczywisto$cig.

Joelson rozbija w swojej metodzie catlos¢ izolacji
i obudowy na rodzaje wchodzgcych w rachube mostkéw
cieplnych. Obliczenie dzieli sie w ten sposéb na okres$le-
nie strat przez $ciany burt i grodzi, poktad, podpory,
przez miedzypoktady i grodzie, przez podiogi i tunel wa-
tu Srubowego, przez luki i drzwi, w konhAcu przez rurocig-
gi, zamocowanie systemu chlodzacego i kanatéw po-
wietrznych itp.

1Drukiem artykutu inz. Kotlarskiego redakcjg TGMm

OW z 111 Sesii Naukowej Polite¢h-

rozpo-
“ k f GctansidelWanie m

Sciany burt i grodzi

Z rys. 1 wida¢, dlaczego inne metody obliczania strat
cieplnych przez niejednorodne $ciany systemem rozioze-
nia $ciany na warstwy réwnolegte do powierzchni —

w wypadku zelaznych mostkéw cieplnych nie nadaja sie
do uzycia.

— Linie pradu ciepta i izotermy wok6t przekroju wreei

tkwigcej w izolacji

Joelson zastgpit w obliczeniu wychodzgce z wregi bo-
czne linie pradu lukami kotowymi i przyjat jako diugosc
najwiekszego tuku — grubo$¢ $ciany do $Srodka tuku
pradu.

Jako wynik ,zmodyfikowanej metody Joelsona“ zo-
stalo podane réwnanie przepltywu ciepta przez wregi.
Rownanie to jest tatwe do wyprowadzenia i, mimo da-
leko idgcych uproszczen w zatozeniach, daje wyniki naj-
bardziej zblizone do pomierzanych.

* .uu.uuivva wyznacza sig

ej metodzie nie bezposrednlo lecz przez przyrost spo-

wodowany wpltywem wreg. W rachunku przyjeto za Joel-

sonem wspoétczynnik przewodnictwa cieplnego podktadow

drewnianych jako potréjng warto$¢ wspoétczynnika prze-
wodnictwa cieplnego izolacji,

Droge pradu ciepta przechodzacg przez podktady drew-

niane w wypadku, goy jest ona diuzsza niz w tuku C

przyjmuje sie jako biegngca przez izolacje. Opo6r prze-
wodnictwa cieplnego pomijamy. Oporu zelaza nie uwzgle-

dniamy w rachunku. Prosta linia pradu ciepta (linie y-y
rys. . 2) zostala zastapiona réwnowazng droga pradu
clepial

x—0+ d. [m] (i)

, d
opartg na wspotczynniku przewodnictwa cieplnego izo-
lacji X, gdzie Af oznacza wsp6iczynnik przewodnictwa

cieplnego warstwy lezacej przed podkiadami drewnia
nymi oraz ,oszalowania.
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Na rys. 2 pokazane jest oszalowanie lezace bezposred-
nio na podktadach drewnianych. W tym wypadku moze-
d

my zawsze uzy¢ x = a + — . Wzrost zastosowania w naj-
u

nowszych czasach blach z lekkich metali oraz sztucznych
materiatow jako oszalowania izolacji — wymaga umiesz-
czenia poziomo przed podkiadami drewnianymi tarcic
i stupéw, zastosowanych juz przy szalowaniach drewnia-
nych, pomiedzy ktérymi mozna umiesci¢ izolacje. Na tar-
cicach i stlupach wumocowujemy nastepnie oszalowa-
nia. W takim wykonaniu nalezy rozumie¢ pod d catko-
witg grubos¢ warstwy lezacej przed podkiadamidrewnia-
nymi, tgcznie z oszalowaniem, pod X,— wspoétczynnik
przewodnictwa cieplnego tej warstwy, ktéry mozna okre-
$li¢ w znany sposo6b przez roztozenie na warstwy przebie-

gajace rownolegle i prostopadle do powierzchni. Jezeli
odniesiemy poszczegbélne wspoéiczynniki przewodnictwa
cieplnego kg, kb, kh, h,, k. — wg oznaczen rys. 2 — do

metra biezgcego kierunku wregi, okreslimy wzrost wspét-
czynnika przewodnictwa cieplnego jako:

kh — De T My -Gy -t ky-ip hy ).
S X-fh
Prad ciepta od tebka albo ptaskiej czeSciwregi wynosi:

=14

Prad ciepta z boku wregi wynosi:

r___dr
Hb,h,g) — *(b.h,g) J “
+

[kcal/m 2h°C]

r-

Elementy pradu ciepta, o szerokosci dr i diugosci
-f-rJ , nalezy zsumowaé, a mianowicie:
hb w granicach r= h— ir=20
r—Cir=20
2
r= h- iT= C
Z catkowania otrzymujemy:
kh: X—
x + h
hg=X In T
L
Wspobtczynnik przewodnictwa cieplnego przekroju

drewnianego wynosi przy tym potréjng warto$¢ wspoi-
czynnika przewodnictwa cieplnego izolacji, co praktycznie
jest zawsze dopuszczalne.

Przeptyw ciepta pomiedzy wregami wynosi:

X -j- h

Po podstawieniu i przeksztatceniach otrzymujemy:

h Vi
X-f-h JJ

Réwnanie wzrostu strat zimna na skutek tkwigcej
w izolacji wregi oraz podktadéw drewnianych, na kté-
rych umocowane jest oszalowanie izolacji, moze by¢ ujete
w formie wygodnych tabel, uwzgledniajgcych grubos¢
podkiadéw drewnianych C.

Sciany grodzi wraz z usztywnieniami z profili, tkwig-
cymi w izolacji, nalezy traktowaé¢ rachunkowo, jak $ciany
burt. Przy zastosowaniu profili bez tebka, np. w gérnych
miedzypoktadach i na grodziach — zamiast szerokosci teb-
ka, nalezy podstawi¢ grubos$¢ poiki.

[kcal/lmzh ©C ], @
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Rys. 3 — Przekr6j wregi z katnikiem 1 podkiadem drewnianym

z poktadnikami.

W dolnych tadowniach, jezeli oszalowanie jest nara-
zone na dziatanie duzych sit, zastepuje sie podkiady dre-
wniane katownikiem, umieszczajgc przed nim podktad
drewniany. Tego rodzaju wykonanie pokazuje rys. 3.
W tym wypadku mozna traktowaé¢ profil wregi jako jed-
na catos¢ w katownikiem.

Poniewaz pradu ciepta réwnolegtego do powierzchni
Sciany, a biegngcego na po6ike katownika, nie mozna ujg¢
w rachunku, analogicznie do powyzszego wyprowadzenia:

[kcal/m2h°C] .... (2a)

wspotczynnik przewodnictwa cieplnego izolacji bez wregi
wynosi:

° o (x-(h)
a wiec wspotczynnik przewodnictwa cieplnego S$ciany
burtowej:
— Ak
k.P= % -1
lub tez:
ksp— N - TT h [kcal/rnzh°C] .... (3)

Na pytanie, o ile przeptyw ciepta przez wregi zwieksza
straty zimna $ciany burtowej, odpowiada stosunek KO
Na rys. 4 jest pokazany ten stosunek, orientacyjnie co do

rzedu wielkosci, dla kilku danych oraz odstepu wreg
S =07 m.
Rys. 4 — Procentowe zwiekszenie strat zimna na skutek wreg

i poktadnikéw tkwigcych w lzolacji. Odstep wreg
0,7 m. x - wielko$¢ drogi pradu ciepta od tebka, od-
niesiona do przewodnictwa cieplnego izolacji.



Strata na skutek zelaznych mostkéw cieplnych przy
pozostatych formach wykonania jest przewaznie wielo-
krotnie wieksza anizeli strata przez samg izolacje.

Powierzchnia poktadu

Réwnanie (2) jest wazne takze dla izolowanego pokta-
du z tkwigcymi w izolacji poktadnikami. Poktadniki
przechodzace obok lukéw lub przerywane lukami, wzma-
cnia sie kagtownikami lub ptaskownikami. Jezeli w zwigz-
ku z tym poktadniki otrzymuja profil U lub T, nalezy
szeroko$¢ kotnierza lub potki podstawi¢ do réwnania (2)
zamiast szerokosci tebka.

Dalsze mostki cieplne podobnego rodzaju, utozone
inaczej niz dotychczas rozpatrywane, tworza przy izo-
lacjach poktadoéw przebiegajace poprzecznie do pokiad-
nikow i krzyzujgce sie z nimi wzdtuzniki podpoktadowe.
Ich kotnierz moze mie¢ szeroko$¢ do 025 m i wiecej
i wystepowac¢ tak daleko przed poktadniki, ze oszalowa-
nie izolacji nie moze by¢ poprowadzone w jednej ptasz-
czyznie.

Obraz pradéw cieplnych mozna przyja¢ do obliczenia
wg. rys.

Liniowy wspdiczynnik przewodnictwa cieplnego wyno-
si, przy oznaczeniach wg rys. 5:

*dfc = *'. + 2*s + 2*6-(y-ffc-i-)A v [kcal/mh°C]

z robwnowazng droga pradu ciepta:

x'=a'+d [m] ... (g
d
gdzie:
b’
k' -
e X'
Ao h'— (h 4-a-) h'- s
s~ X' x'
hr, ,.2 In X-fh
' X -(- (& -f- d)

Liniowy wspotczynnik przewodnictwa cieplnego prze?
wzdtuzniki podpoktadowe:

6+ 2(h'~ S)
hdb = X In

x -f-h

x -f- (a! -)- d)

b'+h- P ®)

Jezeli kotnierz zawarty jest w oszalowaniu izolacji, t(
mozna okresli¢ liniowy wspétczynnik przewodnictw,
cieplnego na metr biezgcy wzdtuznika podpoktadowego
analogicznie do powyzszego wyprowadzenia, uzywajac
oznaczen z rys. 2 i 5:

kd i=«e+ ™ )\p

k= +4 .nlH1)-i6+nd)v

[kcal/mh°C] (6)

\-[b'+ h'V

Podpory

Pod wzdtuznikami podpoktadowymi daje sie podpory,
ktére sa izolowane do miedzypoktadu, lezgcego pod izo-
lowanym poktadem.

llo§¢ ciepta, ktéra dostaje sie z pokiadu przez wzdtuz-
nik podpoktadowy do zelaznych przekrojéw podp6r, a na-
stepnie przez ich izolacje do tadowni chtodzonych, moz-

na okresli¢ ze znanego stosunku przewodzenia ciepta
przez wzdtuznie chtodzong sztabe:
= A ./jA .ufKj -tg (/k mU/\ mf mL) [kcal/h°C][

gdzie: U — obwdd.
f — przekroj,
L — dtugos$¢ podpory,
k — wspdtczynnik przewodnictwa cieplnego izo-
lacji podpory.
‘e— 50 kcal/mh°C — wspoétczynnik przewodnic-
twa cieplnego zelaza.

Poniewaz podpora w kazdym wypadku jest ztgczona
dobrymi przewodnikami ciepta z poktadem lezacym pod
nig oraz z reguty ze wszystkimi miedzypoktadami w obre-
bie tadownig chtodzonej przez pod nig zainstalowane pod-
pory, wartos¢ L jest w kazdym wypadku tak duza, ze na-
lezy poijstawic' graniczng warto$¢ funkcji hyperbolicz-
nej = 1

D — $rednica nie izolowanej

S — grubos$¢ izolacji.

W spotczynnik przewodnictwa cieplnego izolacji:

podpory,

Strata ciepta przez jedna podpore w wystarczajgcym
przyblizeniu:

[kcal/podpore, h°C] . ... (7)

Podobnie jak odprowadzenie ciepta przez podpory pod
poktadem, musi by¢ ujete w rachunku odprowadzenie
ciepta przez poszycie dna wewnetrznego i zainstalowane
na nim podpory.

Straty zimna, ktore tutaj
przy pomocy réwnania (7).

powstajg, nalezy okresli¢

Miedzypoktady i grodzie

Kazdy miedzypokiad potozony pomiedzy dwiema ta-
downiami chtodzonymi, jak réwniez i grodz, nawet gdy
chtodzonych™ 1l izolowane' Przewodzg cieplo do tadowni

Miedzypoktady sa potaczone ze $ciang burtowa z re-
guty wg rys 6. Poktadniki sg potgczone z wregami przy

S ' ZI0Wek' P C 0 kroj ktad-
nikou,-J[ake i poeszycurezypokzl%[guZ?)rr%\évvr\]/gdgergz%lerglo pgo e}a-
downi chtodzonych. Do przewodzgcego ciepto przekroju

poszycia poktadu, charakterystycznego przez swojg gru-
bos¢ m, nalezy doda¢ przekr6j poktadnikéw F, przypa-
dajgcy na odstep poktadnikéw S.

Na kazdy biezgcy metr potaczenia miedzypokiadu
i Sciany burtowej przypada zelazny przekr6j przewodza-
cy ciepto:

n= (ni-* [m2m]

Catkowite izolowanie miedzypoktadu jest tylko wte-
dy poz.gdane, jezeli musimy sie liczy¢, czasowo lub sta-
le, z r6znymi temperaturami tadowni chtodzonych powy-
zej i ponizej poktadu. Takze wtedy ograniczamy sie naj-
czesciej, ktadac catkowita izolacje tylko pod pokiadem,
by zaoszczedzi¢ przestrzeni tadunkowej i kosztéw. Od
goéiy izoluje sie pokitady tylko do 2 m szerokg wstega na
krawedziach styku, jak pokazano na rys. 6. Tego rodzaju
izolacja jest okre$lona jako izolacja obrzezowa i uzywa-
na takze dla miedzypoktadéw, ktére nie podlegaja spad-
kom temperatur i nie wymagaja izolacji od spodu.’Z izo-
lacji obrzezowej mozna zrezygnowaé tylko w rzadkich
wypadkach i wtedy trzeba sie liczy¢ z bardzo duzymi
stratami zimna.
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Przy okres$laniu strat zimna przez miedzypoktady mo-
zna zasadniczo wyj$¢ z tych samych ogdlnych zaleznosci,
ktéore poprzednio doprowadzily do réwnania (7). Prze-
ksztatlca sie te zaleznosSci w liniowy wspoétczynnik prze-
wodnictwa cieplnego, odniesiony do metra biezacego po-
taczenia miedzypoktadu, przy. czym pod 2 k rozumie sie
sume wspoOiczynnikéw przewodnictwa cieplnego k Bi kfl
(rys. 6), pod a wspoiczynnik przewodnictwa cieplnego
powierzchni nie kotowanych.

Otrzymujemy z dobrym przyblizeniem dla z obu stron
izolowanego miedzypoktadu:

hzi= Vnm [kcal/mh °C] .. .. (9
Dla izolacji obrzezowej:
[kcal/mh2°C] .... (10)

(Ctg x = 1/Tg x) wartosci liczbowe dla funkcji hiper-
bolicznej Tg x : kalendarz ,Hiitte* 26, nr 38/41).

Szeroko$¢ B izolacji obrzezowej musi by¢ mierzona od
wewnetrznego kantu izolacji $ciany, aby uchwyci¢ wptyw
weztbwek. Wspétczynnik przewodnictwa cieplnego a wy-
nosi dla statkow posiadajacych urzadzenia chiodnicze
z przymusowym obiegiem powietrza « = 50 kcal/mzh°C,
dla statkéw, ktére posiadajg urzadzenia chtodnicze z na-
turalnym obiegiem powietrza a = 10 kcal/mzh° C

Wspotczynnik p wynosi 1 dla izolacji obrzezowej na
izolowanym od spodu poktadzie, p = 2 dla izolacji obrze-
zowej na poktadzie nie izolowanym.

Grubo$¢ gornej izolacji obrzezowej jest ustalona sto-
jaca do dyspozycji ponad poszyciem pokiadu wysokosSciag
tadunkowg. Przy przymusowym obiegu powietrza kana-
ty powietrzne zajmujg niekiedy catag wysoko$¢ Sciany bur-
towej i wtedy izolacja obrzezowa nie siega poza ich sze-
roko$¢. Zagadnienie uktadania tadunku chiodzonego nie
jest wiec utrudnione przez izolacje obrzezowa.

Ze wzrostem szerokos$ci izolacji obrzezowej maleje
prad ciepta przeptywajgcy przez potgczenia miedzypokta-
du i zbliza sie do wielkosSci pradu ciepta przeptywajgce-
go przez potaczenia z obu stron izolowanego miedzypo-
ktadu.

Izolacja obrzezowa posiada, przy danych grubos$ciach
izolacji, swojg gospodarczo uzasadniong maksymalng sze-
roko$¢. To gospodarcze ograniczenie szerokoSci izolacji
obrzezowej mozna okre$li¢ z praktycznie wystarczajaca
doktadnos$cig z zatozenia: h/T= 1,2k/A réwnaniem:

Na rys. 7 pokazana jest wynikajaca z tego zalozenia
szerokos$¢ izolacji obrzezowej. Jak widzimy, gospodarcza
szerokos$¢ izolacji obrzezowej jest tym wieksza, im mniej-
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Rys. 7 —m Gospodarcze granice izolacji obrzezowej

szy jest jej wspéliczynnik przewodnictwa cieplnego, t. zn.
im silniejsza jest izolacja.

Prad ciepta przeplywajacy przez potaczenia miedzy-
poktadu powoduje, przy wiekszym wspdtczynniku prze-
wodnictwa cieplnego izolacji obrzezowej blizszej $cianie
burtowej, wiekszy doptyw ciepta do tadowni chtodzonej.
Czynnik okre$lajgcy straty zimna, a wynikajgcy ze wspot-
czynnika przewodnictwa cieplnego i szeroko$ci izolacji
obrzezowej, maleje ze wzrostem szerokos$ci izolacji obrze-
zowej.

Liniowy wspoéiczynnik przewodnictwa, cieplnego nie
izolowanych miedzypokiadéw bez izolacji obrzezowej,
ktéry wynika z podobnej do réwnania (9) zaleznos$ci wy-
nosi:

kzu= y 2n'Ke mX [kcal/mhOC] .... (12
Réwnania 9— 12 obowigzujg dla przeptywu ciepta przez
potaczenia miedzypokiad — $ciany grodzi tadowni nie

chtodzonych oraz przeplywu ciepta przez potgczenia gro-
dzi oddzielajgcej 2 tadownie chtodzone, ze $cianami bur-
towymi, poktadem i podioga.

Podtoga, zezy, tunel watu

Wewnetrzne poszycie dna podwodjnego i pokrycie zez
— sg to z reguty jedyne powierzchnie, na ktérych izola-
cja, abstrahujgc od podp6r, nie jest przerywana zelaz-
nymi mostkami cieplnymi. Oszalowanie drewniane jest
tutaj potozone na podkitadach drewnianych, przerywaja-
cych izolacje, o grubos$ci izolacji. Odstep tych podktadéw
drewnianych jest uzalezniony ogélnie od podziatu wreg.

Z reguly podktady drewniane zajmujg 15% powierz-
chni podtogi.

Oznaczajac udziat podktadéw drewnianych w po-
wierzchni podtogi przez fjjf, a stosunek grubosci izolacji
do catkowitej grubos$ci pokrycia podiogi, tzn. sumy gru-
bosci izolacji i grubosci oszalowania, przez S./S, — je-

zeli przyjmiemy wspoétczynnik przewodnictwa cieplnego
drzewa jako 3-krotng warto$¢ wspétczynnika przewodnic-
cieplnego podtogi wyniesie:

twa cieplnego izolacji, to wspoétczynnik przewodnictwa

3X il1+2 Si/'.-fIfX

k .
r~T + i« £ -)

bo s fkcal/m2h°c, .... (13)

Sciany i pokrycie tunelu walu oraz reces sa og6lnie
wzmocnione profilami: katownikij , | i U— profile, kt6-
re tkwig w izolacji. Wspo6tczynnik przewodnictwa cie-
plnego okres$la sie jak przy $cianach burt i grodzi przy
pomocy réwnan 1—3.



Zestawienie warto$ci strat zimna statku-chlodni X,

i pomie rzonycli przez Food Investigation

tadownia Nr 2 2 2 3 3 3 5
Potozenie: géra $rodek dot gora $Srodek dot gora
Poktad i luki 2930 — — 2990 — 1560
W zdtuzniki
podpoktad. 1000 — — 1010 920
Podpory 100 - 90 110 - 80 50
Zrebnica
lukow a 230 — — 200 180
Sciany burt 1480 1490 2930 1440 1470 2510 910
Potaczenia
ze $ciang
burtowa 1830 1050 1840 1860 1280
Sciany grodzi 320 320 800 400 410 1300 360
Potaczenia
ze $ciang
grodzi 730 750 820 880 300
Tenel watu — — — — — — _
Podloga — — 2060 — — 2350 —
Zenzy — 600 — 510 —
Obliczone 8620 4410 6480 8810 4570 6750 5560
Pomierzone 8300 5170 6550 8400 4720 7500 5160
Odchyleniaw % + 4 - 15 | + 5 -3 —10 + 8
Luki, drzwi i inne
Wspoétczynnik przewodnictwa cieplnego pokrycia lu-

kéw mozna okresli¢ ogdlnie réwnaniami 3 lub 13, zalez-
nie od rodzaju wzmocnienn zelaznych. Wspoétczynnik prze-
wodnictwa cieplnego przez zrebnice lukowg nalezy za-
wsze traktowac¢ oddzielnie. Og6lnie jego udziat w catko-
witym zapotrzebowaniu zimna nie jest wielki, tak, ze
niewielki popetnimy biad przyjmujagc $redniliniowy wspot-
czynnik przewodnictwa cieplnego klu = 0,30 kcal/m h° C,
odniesiony na m biezacy zrebnicy lukowej.

Drzwi do chtodni, tgcznie ze szparami i ramami, moz-
na liczy¢ $rednim wspoétczynnikiem przewodnictwa ciepl-
nego k = 0,70 kcal/m2h° C

Przechodzace przez izolacje Sruby sluzace do zawie-
szania parownikow, kanatéw powietrznych itd., rury od
sond termicznych itp., przy zestawianiu catkowitego za-
otrzebowania zimna nalezy uwzgledniag, liczac
,0 kcal/lh°C sztuka.

Btedem jest uwzglednianie tych strat przez dodatek
proporcjonalny do innych strat, poniewaz ich wplyw na
catkowite zapotrzebowanie zimna moze byé bardzo r6z-
ny, w zaleznosci od rodzaju instalacji chtodniczej i urzg-
dzenia tadowni. Nalezy raczej oszacowac ilosS¢ przebié
izolacji, jezeli brak jeszcze szczegdélowego opracowania.

Przy wielkich pomieszczeniach, a szczegdlnie przy
chtodzeniu z przymusowym obiegiem powietrza, mozna te
cze$¢ strat zimna w stosunku do innych Zrédet strat pra-
ktycznie pomingg.

Jak widzimy z poréwnania warto$ci obliczonych wg
podanej wyzej ,zmodyfikowanej metody Joelsona“ oraz
pomierzonych, odchylenia obliczeniowe lezg 15% +- +21%

Nominalny $redni wspoétczynnik przewodnictwa ciepl-
nego jest proporcjonalny do strat catkowitych.

Poréwnajmy pomierzone wartosci nominalnych $red-
nich wspoétczynnik6w przewodnictwa cieplnego z war-
tosciami obliczonymi wg podanej metody:

W artosé, obliczo-

W arto$¢
" na wg ,zmodyf.
Statek-chtodnia pomierzona met. gjoe|50na),“ Odchy-
Am$r.nom. n &1 nom lenie
[keal/m 2h®C] [kcal/m 2h°C] w.
..Karl Liebknecht 1,060 1,090 _ 3
.Dniestr" 0,760 0,744 + 2
X
. 0,564 0,581 _ 3
»Angelburg* 0,460 0,490 _ 6
ZRODLA:
stanowU.” S°" 1 MartynowskiJd: Sudowyje chotodilnyje
,Schiff und Hafen®“ 1950 r., listopad.

,Hansa 1952 marzec.

obliczonych wg. zmodyfikowanej metody Joelsona
Board w kcal h.

5 5 6 6 6 Raz em
Sro dek dot géra Srodek dot kcallh %
1110 3210 11.800 14,7 22,37.
640 970 4540 57 Kiad
50 80 100 _ 80 740 09 pokia
230 840 10 44,451,
1400 2280 1470 1500 2900 21.780 27,1
Sciany
1770 1760 1800 13.990 17,3 burt
520 .
2090 560 490 530 8.100 10,0 17.67.
‘$ciany
1300 700 690 6.120 7,6 grodzi
- 1160 - - 1910 3.070 38
- 1700 - , 1310 7.420 92 11577»
520 - - 560 2.190 2,7 ipodioga
6790 7830 9000 4480 7290 80.590 100
6750 7000 1 7400 4450 6850 78.250
+ 1 + 12 + 21 + 1 + 6 + 3

(Wyniki pomiaré6w przeprowadzonych przez Raisch‘a w Insty-

tucie Badawczym dla Zagadnien Cieplnych w Monachium.)
Proby przeprowadzono na wycinku poktadu natural-

nej wielkosci, dla spadku temperatur +33° C do —12° C.

Wymiary obiektu prébowanego wynosity (wg oznaczen

rys. 5):

h = 0140 m h' = 0,260 m S —0,400 m
a= 0065 m a'= 0,010 m d = 0,020 m
b= 0030 m b' — 0,100 m s= 0,225 m

Przy przyjetym wspotczynniku przewodnictwa ciepl-
nego 1 = 0,05 kcal/mh° C, otrzymano z pomiaréw: wspot-
czynnik przewodnictwa cieplnego 0,775 kcal/mzh° C dla
powierzchni pomiaru f,= 1,65 m- i dlugosci wzdtuznika
podpoktadowego | = 1,02 m.

Z obliczen wynika:

x = 0,072 (réwnanie 1)
Ak = 0,094/0,4 = 0,235 kcal/mzh° C (réwnanie 2)

= 0,05/0,207 + 0,235 = 0,477 kcal/m2h° C (ré6wnanie 3)
x' = 0,017 m (réwnanie 4)

kdb — 0,540 — 0,129 = 0,411 kcal/mh°C (réwnanie 5)

Przeptyw ciepta przez badany wycinek $ciany wynosi:
f e *csP= 1,65m3+0,477 kcal/mzh° C = 0,79 kcat./t+C
| kdb= 1'02m * °'411 kcal/m h® C = 0,42 kcal/h® C

= 1,21 kcal/hOC

odpowiadajgcy wspoéiczynnikowi przewodnictwa cieplnego:
k = 1,21/1,65 = 0,73 kcal/m2h°C.

W stosunku do pomierzonej wartosci k = 0,775
kcal/m2h°C, obliczenie wykazuje odchylenie tylko 6%.

Na uwage zastuguje fakt, iz dla izolacji okre-
towej wspoéiczynnik przewodnictwa cieplnego izolacji X
nie nalezy w zadnym przypadku przyjmowac¢ X< 0,05,
a to ze wzgledu na ciezkie warunki ktadzenia izo-
lacji na statku. Dotyczy to zaréwna ptyt korkowych,
jak i z torfolium (wzrost Xr» 30% na skutek szpar na
taczeniach), zsypki torfowej czy korkowej (wzrost tego
samego rzedu na umiejscowienie izolacji), jak réwniez
alfolu (wzrost X ze wzgledu na podktadki dystansujgce).

Zawilgocenie izolacji z biegiem czasu powoduje wzrost
wspobiczynnika przewodnictwa cieplnego.

Aby wiec otrzymac¢ aktualne dane odnos$nie strat ciepl-
nych, trzeba odpowiednio przeliczy¢ straty obliczone po-
wyzszg metodg dla izolacji suchej. Przeliczenie nalezy
prowadzi¢ dla strat przez potgczenia miedzypoktadow,

grodzi oraz podpér proporcjonalnie do zmiany \fx dla
wszg(stkich pozostatych strat — proporcjonalnie do zmia-
ny

Przytoczone przyktady dowodzg, ze zmodyfikowana
metoda Joelsona zdata egzamin praktyczny.

Wyniki skomplikowanych niekiedy rébwnan mozna ujac¢
w wygodne formy tabelaryczne dla réznych wartosci
h, b,"x itd.

Konstrukcje nie przewidziane w powyzszych przykta-
dach nalezy aproksymowaé uktadami podobnymi.
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Wspotpraca dzujigoiu pochylnioicuch

Mgr inz. ALEKSANDER CZAJKA, Centr. Inst. Ochr. Pracy, Gdansk

Transport sekcyj nowego okretu z hal na pochylnie
mozna tatwo rozwigza¢ przy pomocy ciggnikéw z przy-
czepami; dalszego transportu tych sekcyj na pochylnie,
w celu ostatecznego montazu, mozna dokonac jedynie przy
uzyciu dzwigéw po6chylniowych. Ciezar prefabrykowanych
sekcyj bardzo czesto przewyzsza udzwig istniejgcych dzwi-
gow pochylniowych. Poniewaz ich stan techniczny i cha-
rakterystyki sg zupetnie wystarczajagce dzwigi te powinny
by¢ w dalszym ciggu wykorzystane i trzeba tylko za-
stanowi¢ sie nad zagadnieniem metody ich pracy. Nasuwa
sie tu zagadnienie zespotowej pracy dzwigéw, ktédre w ze-
spole moga wykona¢ to, czemu nie moze podota¢ poje-
dynczy dzwig.

Najprostszym rozwigzaniem transportu sekcyj na po-
chylniach bytoby ustawienie nowych dzwigéw o zdol-
nosci podnoszenia dostosowanej do ciezaru obecnie monto-
wanych sekcyj. Istnieja jednak powazne wzgledy prze-
mawiajace przeciw tej koncepcji, mianowicie wzglad na
petne wykorzystanie dzwigéw oraz na wytrzymato$¢ fun-
damentéw poddzwigowych. Dzwigi duze moga podnosi¢
sekcje o ré6znym ciezarze, ale w skali catego montazu rzad-
ko bede one pracowaly przy wykorzystaniu petnego swego
udzwigu.

Tak wiec jedynym praktycznym rozwigzaniem jest wy-
korzystanie istniejacych dzwigéw pochylniowych z za-
stosowaniem metody pracy zespotowej.

Rozwigzania konstrukcyjne

Pierwszym postulatem zespotowej pracy dzwigéw po-
chylniowych jest umieszczenie elementu posredniczacego
pomigedzy zawieszonym ciezarem a elementami nosnymi
dzwigu. Jest to belka poddzwigowa, zwana pospolicie
trawersg, zawieszona koncami do hakéw dzwigowych
i w pewnym punkcie swej rozpieto$ci obcigzona sitg sku-
piong, pochodzaca od zawieszonego ciezaru podnoszonego.
Jezeli oba dzwigi majg jednakowy udzwig, to punkt za-
wieszenia ciezaru przypadnie na $rodek rozpietosci belki,
a napiecia w linach podnoszacych, zaczepionych u konA-
cow, beda jednakowe. W tym przypadku warunki réwno-
legtego przesuwu ciezaru w plaszczyznie pionowej sg
teoretycznie zachowane, jednak przy zastosowaniu wspo-
mnianej belki istnieje mozliwo$s¢ opanowania pewnych
nieprawidtowos$ci przy podnoszeniu, jakie w praktyce mo-
ga wystapi¢. Jezeli bowiem zdarzy sie, ze haki poruszaé
sie beda z niejednakowymi szybkosSciami, to belka wy-
chyli sie od potozenia poziomego.

Dla kazdej belki poddZzwigowej podstawowym warun-
kiem obowigzujgcym jest umieszczenie wspomnianych
trzech punktéw w jednej linii prostej.

Belka poddzwigowa ma jednak zasadniczg ceche ujem-
ng, mianowicie dodatkowo obcigza wpotpracujace dzwigi
swoim wtasnym ciezarem, zmniejszajac tym samym do-
puszczalng warto$¢ uzytecznego ciezaru podnoszonego.
Tracimy wiec na ciezarze podnoszonym tyle, ile wynosi
ciezar belki poddzwigowej. Utrzymanie tej straty w mozli-
wie najmniejszych granicach jest uwarunkowane lekko$-
cig konstrukcji belki, przy zachowaniu warunkéw wytrzy-
matosci i sprezystosci. Nasuwa sie wiec rozwigzanie kon-
strukcyjne w postaci kratownicy, przy zachowaniu
wspomnianej zasady utrzymania trzech punktéw przyto-
zenia sit w jednej linii prostej.

W wyjatkowych sytuacjach, gdy bardzo zalezy na lek-
kosci konstrukcji belki, dokonuje sie odstepstwa od tej
zasady, ale tego rodzaju rozwigzania pod zadnym pozo-
rem nie mozna uwazaé za regute. Belka bedzie stanowita
uktad tréjprzegubowy, w ktérym prety tworzg tréjkat
rownoramienny z wierzchotkiem skierowanym ku dotowi.
Pas poziomy musi by¢ rozwigzany jako stup kratowy S$ci-
skany (z uwagi na niebezpieczenstwo wyboczenia), za$
oba ramiona trojkata, jako rozciggane, stanowig ciegta
wykonane z ksztattownikéw. Wszelkie wychylenia tego
rodzaju nietypowej belki sg zjawiskiem wysoce niebez-
piecznym, poniewaz nastepuje obrét jej dokota $rodka
ciezkosci, powodujacy fragmentaryczny ztozony ruch cie-
zaru, ktory stanie sie zréditem rozkolysan. Zdajac sobie
sprawe z mozliwych nastepstw takiego zaktécenia, nalezy
w tym przypadku z wyjagtkowa ostroznos$cia wykonywacé
prace zespotowg dzwigéw, przy szczegblnym obostrzeniu
przepisbw bezpieczenstwa pracy.
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Wystepujace w praktyce rdéznego rodzaju zaktdcenia
wynikaja z nier6ownomiernego rozktadu obcigzen na posz-
czeg6lne dzwigi. Moga wiec wystgpi¢ miejscowe przeciag-
zenia o charakterze nie tylko statycznym, lecz i dyna-
micznym. W przypadku stosowania zespolowej pracy
dzwigbéw nalezy wiec ograniczy¢ wielko$¢ dopuszczalnego
ciezaru, przeznaczonego do podnoszenia. Przepisy wyma-
gaja, aby tgaczne obcigzenie obu dzZzwigéw nie przekra-
czalo 85% tgcznego udzwigu wspotpracujgcych maszyn
dzwigowych, o ile zawieszenie jest na minimalnym wy-
siegu. W przypadku pracy na wysiegu wiekszym nalezy
ograniczy¢ obcigzenie do 75%.

Dla zawieszenia sekcji na belce poddzwigowej nalezy
przewidzie¢ odpowiednio uksztaltowane i prawidtowo roz-
mieszczone ucha zaczepowe, dodatkowo przyspawane do
poszczegdlnych sekcyj i stuzace do zaczepienia lin stro-
powych. Zaczepy te wymagajg starannego przeliczenia
wytrzymatoéciowego, zarbwno odnosnie materiatu macie-
rzystego, jak i spoiny tagczacej zaczep z sekcjg. Wykonanie
spawania nalezy powierzy¢ wysoko kwalifikowanemu
spawaczowi i wyjgtkowo starannie sprawdzic.

Ogo6lnie obowigzuje zasada, ze Biuro Konstrukcyjne
obowigzane jest opracowaé¢ dla kazdej projektowanej
sekcji uktad podnoszenia, tzn. ustali¢ rozmieszczenie dzwi-
gow pochylniowych oraz potozenie belki poddzwigowej
wzgledem osi pochylni. Potozenie $rodka cigezkos$ci po-
winno byé $ciSle okre$lone. Belka poddzwigowa, stropy,
zaczepy (z podaniem miejsc ich przyspawania) musza byc
zaprojektowane przez konstruktora, stanowigc integralng
cze$¢ rozwigzania konstrukcyjnego danej sekcji. Po wy-
konaniu wymienione elementy beda stanowily wyposa-
zenie urzadzen dzwigowych, przywigzane do konkretnej
sekcji. Niezaleznie od tego, konstruktora obowigzuje po-
stulat tatwos$ci tgczenia stropow z sekcjg i z belkg — ze
wzgledu na ochrone pracy; szczeg6lnie nie wolno zapo-
mina¢ o prawidtlowym zabezpieczeniu wszelkich potg-
czen, celem wykluczenia mozliwosci nieszcze$liwego wy-
padku.

Jesdli chodzi o sekcje rufowg i dziobowa, istnieje moz-
liwos¢ dospawania do nich trzech zaczepéw, w tym jed-
nego w ptaszczyznie symetrii statku i dwéch pozostatych
po obu jej stronach, w jednakowej odlegto$ci. Gdy Srodek
ciezkosci sekcji lezy blizej szerszego skraju, to — przy
zalozeniu, ze teoretyczny punkt zbiegania sie kierunkow'
stropéw ma leze¢ doktadnie ponad $rodkiem ciezkoSci

sekcji — dtugosci lin stropowych nie beda jednakowe,
a katy nachylenia ich do pionu réwniez beda rézne.
W wyniku tego sity wystepujace w linach bedag rézne

przy warunku, ze kazda lina stropowa stanowi oddzielny
odcinek.

O ile w przypadku sekcyj rufowej i dziobowej wspot-
pracujgce dzwigi umieszcza sie po obu stronach pochylni,
to przy podnoszeniu sekcyj ptatowych przewiduje sie po-
tozenie belki poddzwigowej réwnolegte do osi pochylni,
za$ oba dzwigi umieszcza sie po jednej jej stronie. Ze
wzgledu na ksztatt sekcji wystarczy zastosowanie stropu
dwuramiennego.

Warunki pracy dzwigéw

Przy
zwrécic

stosowaniu metody wspoétpracy dzwigéw nalezy
szczeg6lng uwage na okres rozruchu, woéwczas
bowiem wystepujag dodatkowe sity dynamiczne, bedace
zré6dtem naprezen o zmiennym przebiegu w poszczegol-
nych elementach mechanizméw. Mozliwo$¢é wystapienia
zaktécen stanu réwnowagi uktadu, pochodzacych od nie-
rownomiernego oddziatywania sit ciagnacych w linach,
bedzie miata wplyw na wystepowanie dodatkowych ob-
cigzen w poszczeg6lnych elementach, zwlaszcza za$ w sa-
mych linach. Podstawowym warunkiem prawidlowej
i bezpiecznej pracy jest calkowita synchronizacja pracy
obu dzwigéw. W dotychczasowej praktyce zasade syn-
chronizacji realizowano jedynie w oparciu o scentrali-
zowanie dyspozycji obstugg wspoétpracujacych dzwigéw
w reku specjalnego pracownika, zwanego poddzwigo-
wym. Nie jest to jednak metoda doskonata i mozna ja
stosowac¢ tylko pod warunkiem zachowania szczegélnych
Srodk6w ostroznosci.



Przy opuszczaniu duzych ciezaréw gwarancjag bez-
piecznej pracy jest stosowanie wyjatkowo malych szyb-
kosci opuszczania. Kazde bowiem zaklécenie ustalonego
biegu i wytrgcenie wiktadu z polozenia rownowagi moze
woéwczas byé¢ tatwo wyréwnane przez dzwigowego w dro-
dze przyhamowania.

Mechanizm podnoszenia przystosowany do wykony-
wania tzw. ,mikroruché6w"“ moze zapewni¢ uzyskanie
bardzo matych szybkos$ci opuszczania. Nalezatoby te
mozliwos¢ wykorzysta¢ przy projektowaniu nowych
dzwigéw pochylniowych, przewidzianych m. in do pra-
cy zespotowej, mianowicie przez adaptacje jednego ze
znanych rozwigzan konstrukcyjnych. Trzeba jednak za-
znaczy¢, ze silniki powinny jnie¢ ciggta regulacje obro-
tow, dzieki ktérej — w przypadku przektadni obiegowej
— mozna uzyskiwa¢ predkosci dowolnie male.

Ze wzgledu na wystepowanie duzych sit masowych
hamowania, w czasie jazdy dzwigéw wspoi-

rozruchu i
pracujacych konieczna jest catkowita synchronizacja
biegu. W przypadku, gdy oba dzwigi znajdujg sie po

stronie pochylni, istnieje mozliwo$s¢ mechanicz-
nego ich potaczenia, np. za pomoca fancucha. Wylacza-
jac jeden z hamulcéw mechanizmu jazdy, uzyskujemy
catkowicie zsynchronizowane hamowanie. Ujemng strong
tego rozwigzania jest dwukrotnie wieksze obcigzenie"
pracujagcego hamulca.

Praca mechanizmu obrotéw w dzwigach pochylnio-
wych odznacza sie duzymi momentami sit masowych, po-
chodzacymi od momentu bezwtadnos$ci wysiegnika. Ha-
mowanie mechaniczne jest bardzo niebezpieczne, przy
czym, zwlaszcza przy zastosowaniu metody pracy zespo-
towej, trudno jest osiggng¢ catkowite zsynchronizowanie
hamowania.

Niezaleznie od oméwionych metod pracy dzwigéw po-
chylniowych, stosowanych obecnie, w naszj*ch warun-
kach wytania sie zasadniczy problem automatycznego
scentralizowanego sterowania, ktére moze zapewni¢ cat-
kowitag synchronizacje pracy.

Synchronizacja automatyczna z teoretycznego punktu
widzenia moze spetni¢ wszystkie postulaty prawidlowe-
go ruchu ciezaru zawieszonego, zaréwno w zakresie pod-
noszenia, jak i jazdy oraz obrotu. Zagadnienie to na-
strecza jednak wiele trudnos$ci natury konstrukcyjnej,
totez w najblizszej przysztosSci konieczne bedzie grun-
towne rozpatrzenie praktycznych mozliwo$ci poprawnego
rozwigzania ~ z punktu widzenia technicznego, przy
uwzglednieniu postulatbw ochrony pracy.

Rozwaza sie mozliwo$¢ potagczenia mechanizmoéw przy

jednej

pomocy tzw. ,watu elektrycznego", polegajacego na
sprzezeniu wirnik6w i stojanéw wspotpracujgcych silni-
kéw. Jedyna trudno$¢ dotyczy poprowadzenia przewo-

(c. d. ze str. 226)

Sam remont jako taki jest elementem granicznym
w cyklu ujetym systemem planowo-zapobiegawczych re-
montéw i dlatego wykonanie tego remontu musi sta¢ sie
przyczyng do zapoczatkowania nowego cyklu przegladéw
i remontéw.

Nalezy bowiem pamieta¢, ze taka gospodarka remon-
towa, ktéra ogranicza sie do wykonania tylko remontéw
kapitalnych jest gospodarkg zlg. Nie nalezy zapominag,
ze podstawg wiasciwego utrzymania i ekonomicznego wy-
korzystania silnik6w jest wtasciwa obstuga, nadzér i kon-
serwacja, remont biezacy i $redni, a nie kapitalny.

Mogtoby sie zadawac¢, ze wprowadzenie systemu pla-
nowych przegladéw i remontéw wymaga diuzszego okresu
realizacji. Tak jednak nie jest —m Ministerstwo Zeglugi
powotujagc do zycia Centralny Zarzagd Morskich Stoczni
Remontowych i wprowadzajac nowe zasady gospodarki
czesSciami utatwia rybotéwstwu przejScie na norme orga-
nizacyjng gospodarki remontowej w systemie planowo-
zapobiegawczych remontéw. Drogag usuwania usterek i nie-
domagan istniejacego systemu remontowego, i drogg uzu-
petniania brakéw mozna doj$¢ do petnej realizacji wszyst-
kich elementéw systemu planowo - zapobiegawczych re-
montéw. Nalezy sobie jednak jasno zdaé¢ sprawe.z tego,
ze system planowo-zapobiegawczych remontéw nie moze
byc wprowadzony w zycie bez uporzadkowania zagad-
nien $SciSle z nim zwigzanych, a stojgcych poza zakresem
kompetencji stuzb remontowych. Odcinkami tymi sa:
uzytkowanie i obstuga silnik6w, nadzé6r i konserwacja,
zaopatrzenie, instrukcje i dokumentacja, szkolenie itp.

Tak wiec jsystem planowo-zapobiegawczych remontéw

déw z uwzglednieniem warunkéw lokalnych. Zainstalo-
wanie dodatkowej aparatury elektrycznej nie powinno
nastrecza¢ specjalnych klopotéw, za$ ewe.nt. koniecznos$¢
przebudowy urzadzen elektrycznych na dzwigach przy
wprowadzaniu w zycie zalozen nowej koncepcji nie be-
dzie napotykata na przeszkody, chodzi tu bowiem o reali-
zacje najwazniejszego postulatu zapewnienia dzZzwigom
pochylniowym warunkéw prawidiowej pracy zespotowej.

Pozostaje do omoéwienia mozliwo$¢ wspoétpracy czte-
rech dzwigéw. Teoretyczne podstawy do stosowania tego
systemu pracy istniejg nawet w przypadku najogdlniej-
szym, tj. przy uzyciu czterech dzwigébw o zupetnie réz-
nych zdolnosciach podnoszenia, W tym przypadku nalezy
zastosowac¢ trzy belki poddzwigowe, z ktérych dolna,
usytuowana poprzecznie do osi pochylni, niesie ciezar
zawieszonej sekcji. Dwie g6rne, skierowane wzdtuznie,
kazda po jednej stronie pochylni — niosga koniec dolnej
belki, a zawieszone sg na hakach dzwigéw pochylnio-
wych.

Niezbednym warunkiem dopuszczenia transportu sek-
cyj przy uzyciu dzwigéw pochylniowych, szczegdlnie
w Przypadku stosowania pracy zespotowej, jest staranne
wazenie kazdej sekcji i wypisywanie aktualnej wagi
przy pomocy widocznej farby. Nalezy sie zastanowi¢ nad
stusznoscig stosowania sygnalizacji optycznej, skoro nie
jest wykluczona mozliwo$¢é pogorszenia sie warunkéw
widocznos$ci w czasie trwania pracy dzZzwigu, zwilaszcza
w warunkach klimatycznych wybrzeza. Trzeba wiec roz-
wazy¢, czy nie bytoby bardziej celowe wprowadzenie po-
taczenia telefonicznego miedzy poddZzwigowym a obstuga
dzwigu. Konieczne wydaje sie powierzenie nadzoru nad
catkowitym przebiegiem prac transportowych na pochylni
specjalnie wysoko kwalifikowanemu pracownikowi tech-
nicznemu, np. inzynierowi.

Wymienione wyzej wymagania wynikaja m. in. z ko-
niecznoéci stworzenia warunkéw bezpiecznej pracy, wy-
kluczajgcych mozliwo$¢ nieszcze$liwego wypadku przede
wszystkim dzieki prawidtlowym rozwigzaniom technicz-
nym. Wzglad ten jest bardzo wazny, poniewaz w zasiegu
dziatania dzwigéw pochylniowych moze sie znajdowac
personel towarzyszacy, zlozony z pracownikéw zatrud-
nionych przy zaczepianiu lin lub przy odbiorze tuz przed
montazem ostatecznym. Zasadniczym celem jest osigg-
niecie wyzszej wydajnos$ci pracy, osiggniemy ja jednak
nie tylko” przez unowocze$nienie procesu technologiczne-
go, ale réwniez przez umocnienie w pracownikach prze-
konania, ze elementy ochrony pracy zostaly w petni
uwzgednione.l

.i Wyciagg z referatu zgloszonego na szczecifnska Konferencje
Inzynierow i Technikéw Morskich w grudniu ub. r.

dotyczy w ré6wnym stopniu stuzby remontowej jak i stuzb
dziatéw produkcyjnych, planowania, zaopatrzenia, szko-
lenia itd., poniewaz obejmuje on catoksztalt prac zmie-
rzajacych do nalezytego utrzymania posiadanego taboru.
Piace poszczeg6lnych dziatow nie sg przypadkowe, lecz
z go6ry zaplanowane i w skoordynowany sposéb wyko-
nywane.

Stad tez wprowadzenie tego systemu w zycie winno
byé kierowane odgdérnie na podstawie instrukcji opraco-
wanej dla catego rybotéwstwa. Przemawia za tym fakt
uzytkowania podobnych silnikbw w jednakowych wa-
runkach eksploatacji i jednakowej gospodarce remon-
towej.

Podane przedsiebiorstwom instrukcje winny mieé¢ cha-
rakter ramowych aktow normatywnych, wydanych przez
CZRM, jako gospodarza w rybotowstwie. W dalszym cig-
gu instrukcje te nalezy skorygowac¢ i dostosowac¢ do po-
trzeb wtasnych i sytuacji aktualnych, w jakich znajdujg
sie przedsiebiorstwa rybackie oraz zleci¢ do wykonania
poszczegb6lnym pionom organizacyjnym przedsiebiorstwa.

Zasadnicze korzys$ci, jakie uzyska¢ mozna wprowa-
dzajgc system planowo-zapobiegawczych remontéw, wy-
razajace sie w wyraznym okresleniu i rozgraniczeniu od-
powiedzialno$ci i kompetencji za uzytkowany tabor, nie-
zwyklym wprost utatwieniu pracy eksploatatorowi, prze-
dituzeniu zywotnosci taboru, znacznym obnizeniu kosztow
eksploatacji, mozliwosci prowadzenia wspétzawodnictwa
o przedtuzenie okresé6w miedzyremontowych, winny byé
bodZzcem do jak najszybszego wprowadzenia go w rybo-
towstwie morskim.
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Ksigzki,

Jan L opuski, ,Czarter na czas", wyd.
Wydawnictwa Komunikacyjne, — War-
szawa 1952, stron 199.

Do przedmowy prof. dra J. Gérskiego,
stwierdzajacej, ze praca dra Jana topus-
kiego stanowi ,.powazny dorobek socjalis-
tycznej my$li prawniczej, warto jeszcze
dodaé¢, ze pozycja ta jest pierwsza w je-
zyku polskim, z ktérg wchodzimy do
Swiatowej literatury z zakresu prawa
morskiego.

Dotycnczas jestesmy w dziedzinie prawa
morskiego typowymi eklektykami, zbie-
rajacymi i szukajacymi odpow;¢,dajgcych
nam rozwigzan prawnych, korzystajgcymi
z obcego dorobku, ktéry przystosowujemy
do wtasnych potrzeb konstrukcji i za-
patrywarn na prawo i na jego role w spo-
teczenstwie dazgcym do socjalizmu

Dotychczas moéwigc o czarterze na czas
— czy to w dyskusjach naukowych czy
w praktyce — cytowali$my janssena
czy Kieda. Obecnie mamy pierwszg orygi-
nalng polskg prace na ten temat, ktéra
oook naukowego dorobku zawiera prak-
tyczny wyktad o czarterze na czas. Z na-
szej potocznej mowy musimy usungé
pojecia ,najmowania“ czy ,dzierzawie-
nia" statku, bo czarter na czas nie jest
ani najmem ani dzierzawg. Nie popetniaj-
my rowniez btedu, by uwazaé¢ czarteruja-
cego na czas jako armatora, bo instytucje
armatora, przewoznika i czarterujacego
na czas réznig sie pomiedzy sooa oardzo
istotnie.

Praca dra topuskiego dzieli sie na dwie
zasadnicze czeéci: og6lng o charak-
terze doktrynalnym oraz na szczeg®-
towa,
stosowany u nas standartowy formularz
czarteru na czas ,Baltime* w wersji z r.
1939. W ten sposob zespolono teorig
z praktyka i podbudowano wyktad o ogol-
nych zasadach czarteru na czas ilustracja
codziennej pracy naszych przedsiebiorstw
zeglugowych i maklerskich, taczac umie-
jetnie dysertacje naukowa z podreczni-
kiem.

w ktérej autor doktadnie omawia

W czeéci szczegdtowej ksigzki znalazty
swe rozwigzanie wazne zagadnienia, ktére
byly dotychczas w praktyce czesto zle
zrozumiane jak np. odpowiedzialno$¢ czar-,
cerujgcego na czas i armatora wynikajgca
z umowy przewozu, konosamentu i zo-
bowigzan pozaumownych, odpowiedzial,
no$¢ za zdatno$¢ statku do zeglugi, odpo.
przypadkach
zaczarterowanego,
awarii wspélnej. Osobno omdéwiono wza-
jemne prawa regresu czarterujgcego na
czas i armatora.

wiedzialnos¢ w zderzenia

statku ratowania i w

Podkres$lajac znaczenie pracy dra to-
puskiego jako podrecznika dla praktyki
mozna wysungé¢ pewne postulaty pod
adresem Wydawnictwa. Ksigzka spetnitaby
swe zadanie duzo lepiej gdyby np. obco-
jezyczne teksty byly podane w tlumacze-
niu polskim.

Bezbtedne ttumaczenie czarteru ,Balti-
me“ na koncu ksigzki wskazuje, ze czytel-
nik otrzymatby teksty wierne i precyzyjne
oddajace intencje i my$l cytowanych au-
torow. Takze warto byto krotko wyjasnié
pewne zwroty prawnicze nieznane szero-

kiemu ogo6towi pracownikéw morskich.
Rowniez bytoby wskazane zaopatrzy¢
ksiazke w skorowidz rzeczowo-alfabe-

tyczny utatwiajgcy korzystanie z niej.

Dzieki Wydawnictwom
nym otrzymaliSmy cenne polskie dzieto
z zakresu tak ubogiej jeszcze morskiej
literatury fachowej

Komunikacyj-

Jas.

ktore pomagaja nam w pracy

I. A. Ittenberg: ,Q)rganizacja i mie-
chanizacja gruzowych rabot na riecznom
transportie®* — wyd. Min. Zegl. S$réd-
ladowej — Moskwa 1952 r., str. 364.

Perspektywy rozwoju i rozbudowy
systemu polskich drég wodnych, akty-
wizacja wodnej arterii komunikacyjnej
wschéd — zachéd, plany zmierzajgce do
potaczenia naszych os$rodkéw przemysto-
wych i gtéwnych skupisk ludnos$ci ta-
nig droga wodng z portami morskimi,
stawiaja przed nasza zeglugg $rédlado-
wg olbrzymie zadania i to nie tylko w
zaKresie inwestycyjnym, lecz réwniez
w zakresie eksploatacji i organizacji
pracy w portach.

Wiekowe zacofanie jakie w tym
wzgledzie mamy do odrobienia, dosta-
teczny brak wiasnego doswiadczenia i
wtasnych wzoréw, zmusza nas do opie-
rania sie w tym wzgledzie na dosdwiad-
czeniu innych. Siegniecie do wzoréw ra-
dzieckiej zeglugi $rédlagdowej, ktéra ob-
stuguje najwiekszg na Swiecie sie¢ dréog
wodnych jest szczegdlnie dla nas korzy-
stne. Wysoki poziom wyposazenia tech-
nicznego portéw radzieckich, wypracowane
formy oparte na przodujagcych meto-
dach pracy, na doswiadczeniach eksploa-
tacyjnych najlepszych przedsiebiorstw
zeglugowych, pozwala nam na przyswo-
jenie i adaptacje do naszych warunkéw
pracy juz gotowych wyprébowanych
wzoréw.

Ksigzka Ittenberga, znanego- specja-
listy od spraw przetadunkowych (zob.
wczeéniejsze pozycje wydawnicze jak
np Ittenberg — Szustrow: Organizacja
gruzowych rabot porta pristani — Mo-
sKwa 1950) przeznaczona dla studentéw
wydziatow eksploatacyjnych instytutow
transportu wodnego, oraz personelu eks-
ploatacyjno-technicznego portéw, jest
szczegbtowym wyktadem najistotniej-
szymi koncepcji, jakie w okresie akty-
wizacji pracy naszych portéw rzecznych
i morskich, a w szczegdlnos$ci portéw
rzeczno-morskich, jak Gdanska i Szcze-
cina, winny mie¢ zastosowanie u nas.
Stad tez wykorzystywanie jej w naszej
praktyce zeglugowo-portowej powinno
oy¢ bardzo duze.

Ksigzka bogato ilustrowana, zaopa-
trzona w duzg ilo§¢ schematéw odnosza-
cych sie w szczegdlnosci do prac prze-
tadunkowych, posiada réwniez caly sze-
reg tablic i wzoréw dotyczgacych zagad-
nien z zakresu planowania i sprawo-
zdawczoéci pracy portu. Szczeg6lng u-
wage ktadzie autor na mecnanizacje
prac portowych, na zastosowanie najno-
woczes$niejszego sprzetu, przy uwzgled-
nieniu (nieco moze za wasko potrakto-
wanego) zagadnienia organizacji pracy
sprzetu zmechanizowanego.

Omawiajgc problematyke przetadun-
kowa Ittenberg osobno rozwaza przeta-
dunek drobnicy, pos$wigecajgc duzo uwa-
gi tadunkom w opakowaniu trudnym
w manipulacji (np. beczki), oraz obstu-
dze pojemnikéw. Autor uwzglednia licz-
ne schematy przetadunku drewna oraz
tadunkéw sypkich, omawiajac przy tym
bardziej szczegétowo prace w tadowni
statkbw. Obszernie jest réwniez potrak-
towana sprawa przetadunku paliw ptyn-
nych.

W dalszych rozdziatach Ittenberg o-
mawia sposoby szybkos$ciowej obstugi
statkéw i bezpieczeinstwo pracy. Duzo
uwagi poswieca on réwniez ustaleniu
techno-ekonomicznych wskaznikéw me-
chanizacji prac przetadunkowych oraz
problemowi rozrachunku gospodarczego
portu. Osobno omawia kwestie organiza-
cji transportu wewnatrzportowego, pra-
ce magazynow i placéow sktadowych, za-
sady operatywnego planowania pracy
portow, zaréwno ogblnego planowania
prac przetadunkowych, szczeg6towego
technicznego planu pracy portu, jak
rowniez kwestie organizacji ,-tuzby dy-
spozytorskiej i operatywnych planéw do-
bowych.

M. K.

Bruchis G. E.
dicionnaja

Transporto - ekspie-

rabota morskowo porta.

4Morskoj Transport’, Moskwa-Leningrad
1952, str. 84.

Do stosunkowo mato znanych u nas
w szczegotach zagadnien ekonomiczno-eks-
pioaLacyjnych transportu morskiego
w Zwigzku Radzieckim nalezy niewatpli-
wie spedycja. Wynika to miedzy innymi
slad, ze ze wzgledu na dominujacy
udziat przewozéw wewnatrzArajowycn,
w ZSRR spedycja w odniesieniu do tran-
sportu morskiego nie jest specjalnie roz-
budowana i ma zresztg zupeinie odmienng
forme organizacyjng, anizeli u nas.

O spedycji portowej w ZSRR informuje
wszechstronnie ksigzKa G. E. Bruc h-
isa pt. ,,iransporrowo-spedycyjna praca
portu morskiego * W pierwszym rozdziale
autor przedstawia istote operacji tran-
sportow o-spedycyjnych, podkre$lajac szcze-
goélnie odmienny crarakter spedycji w gos-
podarce socjalistycznej w. przeciwieni-
stwie do spedycji w panstwach kapitalis-
tycznych, gdzie celem jej dziatalnosci jest
lealizowame maksymalnego zysku. Orga-
nizacji pracy transportowo-spedycyjnej w
transpoicie morskim i kolejowym ZSRR
podwiecony jest rozdziat drugi, z ktérego
dowiadujemy sie, ze czynnos$ci spedycyjne,
zwigzane z transportem morskim, wyko-
nuja zarzady portéw, co wynika réwniez
z tytutu ksigzki.

O zasadniczych warunkach wykonywa-
nia operacji transportowo-spedycyjnych
przez porty morskie pisze autor w roz-
dziale trzecim omawianej ksigzki. Oma-
wia on tutaj kolejno system planowania
czynnosci przetadunkowo-przewozowych,
a tym samym spedycyjnych, ogoine wa-
funKi przetadunku i obstugi transportowo-
-spedycyjnej towaréw w obrocie zagranicz-
nym oraz wzajemng odpowiedzialno$¢ spe-
dytora (portu) i klientéw za towar pod-
czas obstugi transportowo-spedycyjnej.

Dwa dalsze rozdzialy poswiecone sg
szczegbtowemu przedstawieniu organiza-
cyjno-technicznych warunkéw pracy ra-
dzieckiej spedycji portowej przy obstudze
towarow eKsportowych (rozdziat czwarty)
oraz importowych (rodziat pigty). Autor
omawia kolejno czynno$ci spedycyjne przy
przybyciu tadunku i przy jego odprawie
oraz odpowiedzialno$¢ spedytora (portu)
i klientow za towar podczas obstugi tran-
spoitowo-spedycyjnej.

Ostatnie dwa rozdziaty poswiecone sa
charakterystyce optat i technice rozliczen
przy przetadunku i operacjach transpor-
towo-spedycyjnych oraz dokumentaciji
czynnoéci spedycyjnych. W zalgcznikach
autor podaje statut stuzby spedycyjno-
sktadowej portu odesskiego, schematy
obiegu dokumentéw' przy obstudze towa-
row importowych i eksportowych oraz
wzory formularzy, uzywanych w radziec-
kiej spedycji portowej.

Omawiana ksigzka jest pierwszym ra-
dzieckim opracowaniem tego rodzaju. Jak
podaje autor opiera sie ona przede wszyst-
kim na doéwiadczeniach portu odesskie-
go, ktérego osiggniecia w zakresie pracy
spedycyjnej zostalty w tej ksigzce uogél-
nione w celu wykorzystania ich przez
pozostate porty. Poniewaz ksigzka po-
Swiecona jest wytgcznie spedycji w o-
brccie z zagranicg bedzie ona niewatpli-
wie réwniez pomocna pracownikom na-
szej spedycji, zar6wno w zakresie zapoz-
nania sie¢ z warunkami i technika pracy
spedycji radzieckiej, jak i w usuwaniu
roznych trudnoséci operatywno-eksploata-
cyjnych. Wydaje sie. ze ze wzgledu na
przygotowanie pierwszego polskiego opra-
cowania ksigzkowego o spedycji mor-
skiej (por. projekt planu wydawniczego
JWydawnictw Komunikacyjnych® na rok
1954, ,Technika i Gosp. Morska“, nr 4/53)
ksigzka G. E. Bruchisa powinna by¢
réwniez wykorzystana w celu przedsta-
wienia na jej podstawie pracy spedycji
morskiej w ZSRR.

Cz Ww.



Cena zt 10—

Uwaga Czytelnicy

W administracji Wydawnictw Komunikacyjnych, Od-
dziat Morski, Gdansk-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13,
sg do nabycia nastepujace numery:

,Technika Morza i Wybrzeza* —

z 1949 r. nr. 1/2 w cenie zt 6.—
i 34 b . 6.—
. 56 i . 99—
z 1950 — , 1/2, 3, 4, 5 10, 11,
12 jpo zt 6.—
. 6/7, 89 po zt 9—
z 1951 — , 1/2, 3,4,5,6po zt6.—
,Technika i Gospodarka Morska“ — $
z 1951 — , 1/2 w cenie zt 12.—

n-ry 3, 4, 5 6 po zt 6.—
z 1952 — nr 1, 2,3,4,5,6, 7,8, 09,
10, 11, 12 po zt 10—

z 1953 — 1, 2, 3, 4, 5 po zt 10.

KOMUNIKAT

Zmiana w terminie przyjmowania zamowien
i optat na prenumerate pocztows.

Zamoéwienia i przedptaty na prenumerate
Techniki i Gospodarki Morskiej, poczawszy od
biezgcego okresu, przyjmowane beda na okresy
miesieczne do 10 kazdego miesigca na miesigc

nastepny.

Na okresy kwartalne do 10 grudnia na | kwartat
, 10 marca na |l .
, 1l0czerwca na Il N
.. I0wrzes$niana IV N

Na okresy péitroczne , 10grudnia na | pétrocze

, 10czerwca na |l .

Na okres roczny » 10grudnia na caty rok

Réwnowarto$§¢ za zamoéwione numery nalezy wptacaé
bezposrednio na konto PKO nr XI-110-55400 Gdynia ,Wy-
dawnictwa Komunikacyjne“, Oddziat Morski, Gdansk-
Wrzeszcz, Al. Wojska-Polskiego 13.

W zwigzku z Uchwatg Rzadu z dn. 3 stycznia br.

w sprawie regulacji cen, od 1 kwietnia br. obowigzuja

nastepujace optaty prenumeraty TECHNIKI | GOSPO-

DARKI MORSKIEJ:

kwartalnie zt 30.—, p6trocznie zt 60.—, rocznie zt 120.—.
Optaty za prenumerate TECHNIKI | GOSPODARKI

MORSKIEJ przyjmujg wszyscy listonosze; mozna je

takze wptacaé¢ w kazdym urzedzie pocztowym Ilub przy

zbiorowych — bezposrednio na konto

PKO Gdynia — nr XI-110-55407.

zamoéwieniach
PPK ,Ruch*

Wszelkie reklamacje w sprawie niedoktadnos$ci w do-
starczaniu TECHNIKI | GOSPODARKI MORSKIEJ pro-

simy kierowa¢ do miejsca optacania prenumeraty.

Ze wzgledu na swéj charakter TECHNIKA | GOSPO-
DARKA MORSKA interesuje naszych naukowco6w, pra-
cujgcych przy odpowiednich wydziatach wyzszych uczel-
ni technicznych i ekonomicznych, stanowi niezbedng po-
moc dla miodziezy studiujacej na tych uczelniach oraz
praktykéw w zakresie eksploatacji technicznej i ekono-
micznej floty i portéw, budownictwa okretowego, i bu-
downictwa morskiego i portowego. Jest pismem niezbed-
nym dla wszystkich, ktérzy przez swg prace zawodowa

wywieraja decydujagcy wpltyw na rozwdj naszej gospo-
darki morskiej, jak réwniez dla tych, ktérzy — opusz-
czajagc odpowiednie uczelnie — z kazdym rokiem beda

pomnazali kierownicze kadry polskich pracowniké6w mo-
rza.

Kazdy z pos$r6d pracownikéw morza, naukowcéw, stu-
dentéw, publicystéw musi wzbogacaé¢ swoje kwalifikacje
fachowe w oparciu o staly kontakt z rozwojem odno$-
nych dziedzin wiedzy. Dlatego kazdy z nich winien pre-
numerowaé TECHNIKE | GOSPODARKE MORSKA, aby
moéc czytat jg stale, wraca¢ do dawniejszych zeszytéw,
szukajac w poszczeg6lnych opracowaniach rozwigzania
trudnos$ci zwigzanych z biezacg praca zawodowa.
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w godz. 9—12. — Cena numeru pojedynczego 10—zt Prenumerata
urzedzie pocztowym przed 15-ym dniem miesigca poprzedzajacego kwartat,
z,prenumerata nalezy zgtasza¢ tam, gdzie optacono

rece listonosza lub w najblizszym
optaca sie prenumerate. Wszelkie
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Przedruk dozwolony z podaniem 2zrédia.
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