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Dziesieciolecie transportu morskiego w Polsce Ludowej

Prof. dr Ignacy TARSKI, Warszawa

Polski transport morski znalazt sie po wojnie w no-
wych, zmienionych warunkach. Wyzwolenie naszego kra-
ju zapoczatkowato okres wielkich przemian spotecznych,
.gruntowng przemiane ustrojowa Polski, przygotowang
historycznie przez Wielka Rewolucje Pazdziernikows.
.Okres dziesieciolecia — to> oknos—statego przerastania re-
WSIuEjl_Jir©wo=T}enftQk.raJycznej*w naszym Kkraju ..w”"re-
wolucje socjalistycznga..,Byto to dziesieciolecie najwiek-
szych przeobrazen spotecznych, jakie nardéd polski prze-
zywat w ciggu swej tysiacletniej historii. Byt to okres
coraz hardziej pogtebiajacej sie polskiej rewolucji ludo-
wej"

Znalazto to r6wniez swéj wyraz w naszym transporcie
morskim. Nasza wtadza ludowa mogta szybko postawié
zagadnienie przejecia na wtasno$¢ panstwa S$Srodkéw pro-
dukcji w transporcie morskim, przejecia przez panstwo
wszystkich przedsie-
biorstw transportu mor-
skiego i rozwigza¢ to
zagadnienie w ciggu kil-
ku pierwszych lat dzie-
sieciolecia. Dzieki temu,
ze panstwo stato sie je-
dynym gospodarzem na-
szego transportu mor-
skiego, mozna byto
wcieli¢ integralnie nasza
zegluge i porty w ca-
tos¢ naszej gospodarki
planowej i uczyni¢ z
nich wazny instrument
naszych obrotow mie-
dzynarodowych. Mozna
byto dzieki temu wyeli-
minowac zywiotowos$¢
W pracy naszego trans-
portu morskiego, unie-
zalezni¢ go w znacznym
stopniu od wahan kapi-
talistycznej koniunktury
zeglugowej i zorganizo-
wacé prace naszych
przedsiebiorstw zeglugowych i portowych na socjalistycz-
nych zasadach. Przy tego rodzaju planowym powigza-
niu naszego transportu morskiego z innymi dziedzinami
gospodarki, wzrost naszego- potencjatu gospodarczego,
w szczegélnosci silny rozwoj przemystu i obrotow za-
granicznych musiat réwniez wplyna¢ na zwiekszenie za-
dan stawianych przed zeglugag i portami. Juz w 1947 r.
nasz handel zagraniczny przekroczyt o 33%> w tonach
obroty zagraniczne Polski z 1937 r.2

Nowa sytuacja miedzynarodowa po wojnie nie mogta
rowniez pozosta¢ bez wptywu na zakres zadan -naszego
transportu morskiego. Jak stwierdzit J. Stalin: ,Za
najwazniejszy wynik ekonomiczny drugiej wojny S$wia-
towej i jej nastepstw gospodarczych nalezy uwazaé¢ roz-
pad jednolitego wszechogarniajacego rynku Swiatowe-

go“ 2

1 Bierut B : Referat sprawozdawczy KC PZPR na Il
Zjezdzle Partii, ,Nowe Drogi“ nr 3/1954, str. 8.

'Maty Rocznik Statystyczny 1949 r, str. 104—105.

5Stalin J.: ,Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR*“,
Warszawa 1952, str. 33.

Spowodowato to konieczno$¢ uruchomienia szeregu
potaczen zeglugowych, stuzgacych dla obstugi nowego
rynku $wiatowego, rynku krajow obozu demokracji i so-
cjalizmu. Rozwdj sytuacji miedzynarodowej w okresie
dziesieciolecia wywierat bezposredni wptyw na nateze-
nie wzajemnych stosunkéw gospodarczych miedzy kraja-
mi obu obozéw, a to z kolei okres$lato zakres jzadan sto-
jacych przed naszym transportem morskim. | tak za-
ostrzenie sie jsytuacji miedzynarodowej, j(blokada Chin
Ludowych, postawity przed nasza zegluga okreSlone za-
dania. Z drugiej strony pewne odprezenie sytuacji mie-
dzynarodowej z koncem dziesigciolecia, skuteczna walka
o pokéj i tendencje rozszerzenia handlu wschoéd-zachéd
ze strony szeregu krajéw kapitalistycznych stawiajg
przed naszym transportem morskim nowe, dodatkowe
zadania.

Po wyzwoleniu ob-
jeliSmy nasze porty
powaznie zniszczone
i catkowicie nie nadajg-
ce sie do eksploataciji.
Zniszczenia dotyczyty
wszystkich elementéw
podstawowej dziatal-
noéci portow, a wiec
dostepu do portu, base-
néow portowych, na-
brzezy, urzadzen przeta-
dunkowych, magazynow
i sieci kolejowej. Znisz-
czenia te byly przede
.wszystkim skutkami od-
wrotu hitlerowskiego
okupanta, ktéry wyco-
fujgc sie niszczyt celo-
wo wszystko przy po-
mocy specjalnych od-
dziatow niszczycielskich.
Byty one takze spowo-
dowane dziataniami wo-
jennymi, zwtlaszcza
bombardowanierfi.

Lata 1945 — 1946 byly okresem dorywczego przysto-
sowywania portow Gdanska i Gdyni do powaznych za-
dan, jakie od razu postawit przed nimi nasz handel za-
graniczny. Jak najszybsze uruchomienie portéw, do kt6-
rego przystapiono natychmiast jpo wyzwoleniu, stato sie
jednym z warunkéw sprawnegolfunkcjonowania naszej
gospodarki narodowej. Pierwszym zadaniem odbudowy
portbw bylo rozminowanie dostepu do portéwl toréw
wodnych i basenéw oraz usuniecie z nich najbardziej
zagrazajacych wrakéw. W wykonaniu tego zadania po-
mogta nam radziecka marynarka wojenna, ktérej spe-
cjalisci oczys$cili nasze baseny portowe i usuneli zatopio-
ne wraki. Odgruzowano i uporzadkowano niektére na-
brzeza i juz w niecate cztery miesigce po wyzwoleniu
— dnia 18. VII. 1945 r. pierwszy statek zatadowany pol-
skim weglem odptynat z portu gdanskiego.

Nieco inaczej przedstawiata sie sprawa odbudowy
portu szczecinskiego. Port ten juz przed wojng byt prze-

starzaty i Niemcy planowali jego gruntowna przebudo-
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we. Zadania, ktére w naszych powojennych warunkach
stanely przed portem, szczecinskim, jeszcze bardziej uwy-
puklity konieczno$¢ jego przebudowy i rozbudowy. In-
westycje w porcie szczeciiskim przeto od samego poezat-
.ku musiaty by¢ skierowane nie tylko na odbudowe ze
zniszczen wojennych. Po wojnie gtobwnym zadaniem
Szczecina stata sie obstuga obrotéw w kierunku potud-
nie — poéinoc i na odwrdt, zamiast przedwojennego kie-
runku wschéd — zachéd. Nowy kierunek wynikt z ko-
niecznoséci obstugi Zagtebia Slgskiego i Basenu Naddu-
najskiego. Zmiana kierunkowo$ci taczy sie tez z lepszym
wykorzystaniem naturalnej drogi wodnej — Odry. Sta-
nety wiec przed portem szczecinskim od razu dwa zasad-
nicze zadania inwestycyjne: przebudowa i rozbudowa
portu dostosowana do. nowych zadan, a wiec budowa no-
wego basenu dla przetadunku maso6éwki i rejonu tranzy-
towych przetadunkéw drobnicowych oraz zmiana Kkie-
runkowos$ci portu. Do roku 1951 zadania te zostaly w za-
sadzie wykonane.

Odbudowa naszych portéw, w takich rozmiarach,
w jakich byta zamierzona , zostata zakonczona z poczat-
kiem Planu SzeScioletniego (lata 1950 — 1951).

Znaczne byty réwniez straty wojenne naszej floty
handlowej. Objely one czes¢ tonazu ewakuowanego
i prawie caly tonaz, ktory znajdowal sie w momencie
wybuchu wojny w budowie na stoczniach.

Polska otrzymata jednak, dzieki poparciu Zwigzku
Radzieckiego, odpowiedni udzial w masie reparacyjnej
statk6w poniemieckich. Polska flota powiekszyla sie
o0 jeszcze dwie jednostki z rewindykacji i jesli uwzgled-
ni¢ ponadto kilka statkéw nabytych w czasie wojny,
stan naszej floty juz w. koncu 1947 r. byt znacznie wiek-
szy niz przed wojna.

Walka klasowa w transporcie morskim

Budowa podstaw socjalizmu w naszym transporcie
morskim nie mogta sie odbywaé¢ gtadko, bez walki kla-
sowej i napotkata na pierwszym etapie na silny opér
klasy ustepujacej w kraju oraz szereg trudno$ci i prze-
szkéd, ktére chce nam czyni¢ w naszym rozwoju mie-
dzynarodowy imperializm.

Wyrazeni walki klasowej prowadzonej na odcinku
transportu morskiego wewnatrz kraju byly rézne prze-
zytki przedwojennych stosunkéw i poglagdéw w tej dzie-
dzinie, wysuwanie szeregu btednych teorii i koncepciji
o roli naszego transportu morskiego. Nalezal tu szereg
teorii o koniecznos$ci silnej rozbudowy portéw z upoSle-
dzeniem rozbudowy i roli zeglugi, 6 koniecznos$ci catko-
witego niemal oparcia sie o obce, kapitalistyczne floty,
o rzekomej bezcelowos$ci rozbudowy Szczecina, co sie tg-
czyto: z szerzong przez wroga niewiara w trwato$¢ naszej
granicy na Odrze i Nysie. Byly koncepcje o zaniechaniu
dalszej rozbudowy naszej floty, a nawet likwidacji na-
szych stoczni. Wysuwano wreszcie biedne teorie oparte
na fatlszywym politycznie pogladzie o odrebnos$ci i nie-
zmiennoéci naszego ustroju, ustroju demokracji ludowej,
jako czego$ posredniego miedzy kapitalizmem a socja-
lizmem. Z tego pogladu chciano wysnu¢ wniosek o duzej
zaleznosci naszej zeglugi od kapitalistycznej koniunktury
rynku frachtowego, o niemozliwos$ci planowania w na-
szej zegludze.

Poglady te i btedy zostaty w duzym stopniu! przezwy-
ciezone juz w pierwszych latach Planu Szescioletniego.
Nasz dalszy rozwéj nie moze jednak odbywacé sie bez
walki klasowej i szereg niestusznych teorii pokutuje
jeszcze w naszej zegludze po dzien dzisiejszy, np. teorie,
chcace uzalezni¢ wyniki pracy naszej zeglugi od kapita-
listycznej koniuktury, teorie, chcace przekres$lié wzoro-
wanie sie na metodologii radzieckiego planowania zeglu-
gowego z uwagi na odrebno$¢ naszej zeglugi. Istotnie —
zegluga radziecka przewozi tylko ok. 10°% tadunkéw
w obrotach zagranicznych, a nasza zegluga prawie 100%,
ale nie zapomnijmy, ze te 10°%« radzieckich przewozéw
dalekomorskich przekracza w tonach i tonomiiach na-
pewno nasze 100%.

Walka klasowa z imperializmem na forum miedzyna-
rodowym znalazta swoéj jaskrawy wyraz w szeregu dys-
kryminacji stosowanych przez panstwa kapitalistyczne
w stosunku do naszej zeglugi. Panstwa imperialistyczne
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patrzg niechetnym okiem na rozwdj naszej pokojowej
gospodarki. Dyskryminacje te przejawiajg sie w réznej
postaci, a wigc w ograniczeniach w budowie i sprzedazy
tonazu dla panstw obozu demokracji (odmowa licencji
na wydanie zbudowanych dla nas w Anglii zbiornikow-
cow ,Tatry“ i ,Beskidy“), w licznych trudnos$ciach i szy-
kanach, na ktére narazone sga w portach kapitalistycz-
nych nasze statki (szykanowanie ,Batorego“ przez wta-
dze St. Zjednoczonych, odmowa bunkrowania naszych
statkbw, odmowa sprzedazy czesci, zamiennych, zakaz
wychodzenia na lad zalég polskich w niektérych por-
tach itd.).Juz nie jako dyskryminacje, lecz jako wyrazny
akt piractwa na morzu nalezy zakwalifikowa¢ bezpraw-
ny zabér i uprowadzenie polskich statkow ,Praca“
i ,Prezydent Gottwald“ przez Czang Kai-Szeka i jego
klike. Wszystkie te dziatania i dyskryminacje sg jednym,
z ogniw catego ftancucha $rodkéw, przy pomocy ktérych
kraje imperialistyczne chcg bezskutecznie powstrzymac
postep i rozwoj gospodarczy krajow obozu demokracji.
Specyfika gospodarki morskiej, w szczeg6lnosci jej styk
z kapitalistycznymi portami i zegluga, zmuszaja nas na
tym odcinku do szczegdlnej czujnosci.

m
Rozw6j zeglugi morskiej w okresie dziesigciolecia

Whrew wszystkim utrudnieniom i knowaniom impe-
rialistow nasza flota ro$nie stale, wzrastajg zadania przed
nig stawiane, wzrastajg systematycznie przewozy w okre-
sie dziesieciolecia.

Flota .nasza jest dzi§ 2 i po6t razy wieksza niz bez-
posrednio po odzyskaniu niepodlegto$Sci: (w procentach
do roku 1945 < tonaz DWT).

| 1945 1946 1947 1948 1949 1950
1 100 95 163 166 168 2C6 223

1951 1952 1953  1954/plan
234 233 255

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

Wzrost tonazu nastepowal w pierwszym okresie dzie-
sieciolecia w wyniku reparacji i rewindykacji, budowy
na stoczniach zagranicznych i zakupéw. W ostatnich la-
tach dziesieciolecia wzrost ten nastepuje wytacznie wsku-
tek budowy statk6w na polskich stoczniach. W Polsce
kapitalistycznej nie byto przemystu stoczniowego. Obec-
nie stocznie nasze w Gdansku, Gdyni i Szczecinie
w oparciu o wtasny przemyst hutniczy, maszynowy, elek-
tryczny dostarczaja nowoczesne statki dla naszej zeglugi.

Wzrasta motoryzacja naszej floty. W r. 1947 udziat
motorowcéw w naszym tonazu wynosit 35%, a w koncu
r. 1953 wzrést do 42%.

W zrosty silnie przewozy nasza flotg.
przewozy w r.
nastepujgco:

Jesdli przyjac
1949 za 100, wzrost ten przedstawiat sie

1949 1950 1951 1952 1953

w tonach 100 134 195 219 172

w tonomiiach 100 142 297 305 308
Nie oddaje to jednak jeszcze wtasciwego obrazu
wzrostu produkcji przewozowej naszej floty, ktéra wy-

chodzi w coraz wigkszym stopniu na dalekie oceany.
Swiadczy o tym staly wzrost $redniej odlegtosci prze-
wozu:

1953
3590

1949 1950 1951 1952

mil morskich, 1920 2400 2900 2820

Wzrost odlegtosci przewozoéw jest wyrazem realizacji
zadan stawianych przed nasza zegluga, przez naszg gos-
podarke i potrzeby rynku krajow obozu demokraciji.
W okresie Planu Trzyletniego przewozy naszej floty
migedzy portami polskimi, a portami krajéw obozu de-
mokracji nalezaty jeszcze do rzadkich wypadkow.
W pierwszym roku Planu SzeScioletniego wynosity one
tylko 8% ogo6tu naszych przewozéw. W tym pierwszym
okresie przewoziliSmy gtéwnie tadunki nasze i tranzyto-
we do krajéw i z krajow kaptalistycznych. W ostatnich
latach na czolo zadan, naszej zeglugi wysunetly sie ragu-



larne przewozy miedzy naszymi portami a portami Chin

Ludowych. Linia ta ma do spetnienia dwa zasadnicze
zadania:
1) obstuge wzrastajgcych obrotow Polski i innych eu-

ropejskich krajéw demokracji ludowej z Chinami Ludo-
wymi,

2) skuteczne przetamywanie blokady Chin Ludowych
stosowanej przez kraje imperialistyczne.

Wzrost znaczenia linii chinskiej w naszych przewo-
zach obrazujg najlepiej nastepujace liczby:
0,0 przewozéw na linii 1950 1951 1052 1953
chinskiej w stosunku w jonach 2 12 135 26
do ogdlu przewozéw ’
statkami PMH w t-milach 13 43 48,5 75,5

Z powyzszych liczb wida¢, ze przewozy linii chinskiej
stanowig dzi§ jednag czwartag naszych przewozéw w to-
nach i trzy czwarte przewozO6w w tonomilach. Tak duzw
wzrost przewozow linii chinskiej jest jsilnym wyrazem
szeroko pojetego instrumentalnego charakteru, naszej flo-
ty, jako narzedzia obstugi handlu zagranicznego Polski
i innych krajow obozu demokracji.

Drugi wazny kierunek realizuje linia lewantynska,
laczaca nasze porty z portami Morza Srédziemnego i Mo-
rza Czarnego. Obstuguje ona przede wszystkim obroty
nasze i tranzytowe z krajami demokracji ludowe] m—
Butgaria, Albanig, Rumunig i ma na tym odcinku wszel-
kie perspektywy dalszego rozwoju.

Wazng role ma do spetnienia nasza flota w obstudze
naszych obrotéw oraz obrotéw krajéw demokracji ludo-
wej z krajami potzateznymi — Indiami, Pakistanem,
Indonezjg, krajami potudniowej Ameryki.

Pozostate kierunki = to relacje przewozowe zeglugi
regularnej i nieregularnej w obstudze obrotéw naszych
i tranzytowych z europejskimi krajami kapitalistycz-
nymi.'

Plan Szescioletni potozyt duzy nacisk na dalszy roz-
woéj linii regularnych, wzrost liniowych przewozéw, za-
geszczenie linii regularnych i zwiekszenie ich czestotli-
wosci. Zegluga regularna jest w stosunku do nieregular-
nej wyzsza forma przewozoéw, w ktédrej oba istotne ele*
menty — kierunek przewozu i terminowo$¢ moga byé
doktadniej zaplanowane. Zadanie szybszego wzrostu prze-
wozoéw. regularnych byto w dziesiecioleciu systematycz-
nie realizowane. Wida¢ to z nastepujagcego zestawienia:

Udziat procentowy przewozéw regularnych w catosci
przewozéow

1047 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 (pian
w tonach 31 24 33 32 43 38 48 48
w tonomilach 55 62 78 » 86 89

W okresie dziesieciolecia skrystalizowata sie rola na-
szej zeglugi. Zegluga nasza ma charakter instrumental-
ny. Poczatkowo byta ona narzedziem tylko polskiego
handlu zagranicznego. W nastejpinych latach coraz! bardziej
zaczyna obstugiwaé tez obroty krajow obozu pokoju.
Stata sie ona zatem instrumentem obrotéw Polski i kra-
jow obozu demokracji. W ostatnich latach, rola naszej
zeglugi rozszerza sie jeszcze bardziej. Staje sie ona coraz
bardziej instrumentem realizacji, jpodstawowego prawa
socjalizmu, tj.' maksymalnego zaspokojenia stale rosng-
cych materialnych i kulturalnych potrzeb catego spote-
czenstwa. Nowe zadania, ktére postawit przed naszym
handlem zagranicznym |l Zjazd PZPR w ¢elu przy$pie-
szenia wzrostu stopy zyciowej mas pracujgcych w mies-
cie i na wsi, stawiajag réwniez nowe wymagania nasze-
mu transportowi morskiemu. Nasza flota stuzy realizacji
podstawowego prawa socjalizmu nie tylko przez obstuge
obrotéw handlu zagranicznego. Przykladem tego moze
stuzy¢ obstuga potrzeb rybotéwstwa dalekomorskiego’
przez dwa statki — ,Morska Wola“ i ,Chopin“. Przy-
ktadem realizacji tych rozszerzonych zadan w skali ca-
tego obozu demokracji sa trudne rejsy parowcow ,To-
bruk* i ,Narwik* na dalekich wodach za kotem polar-
nym we wspobtpracy z radziecka flotyllg rybacka, rejsy
zbiornikowca ,Karpaty*“.

Okres dziesieciolecia w naszej
jednoczes$nie okres intensywnej
glugi o mobilizacje wszelkich rezerw w tej dziedzinie
transportu. Walka o skrécenie cyklu przewozowego po-
legata badz na dazeniu do skrécenia postojow w por-
tach, badz na zwiekszeniu szybkos$ci przy pomocy réz-
nych $rodkéw, np. czyszczenia tadowni przez zaloge
w morzu, odkrywania lukéw przez zaloge w morzu,
usprawnienia awizacji statkow, lepszej wspétpracy z por-
tami, opracowania harmonogramu postoju statku w por-
cie, usprawnienia bunkrowania statkbw przez uzywanie
matych zbiornikowcéw, stosowania réznych pomystéow
racjonalizatorskich w celu zwiekszenia szybkos$ci itd.

Samoremonty, tj. remonty wykonywane przez same
zatogi statkow, byty poczatkowo zjawiskiem sporadycz-
nym. W ostatnich latach sa coraz czestsze i w marcu
1954 zostaty uregulowane instrukcja wydang przez Cen-
tralny Zarzad PMH.

mWsréd zaldg i pracownikéw zeglugi pogtebia sie co-
raz bardziej Swiadomos$¢ statej, intensywnej walki o ob-
nizke kosztéw wtasnych i likwidacje wszelkiego marno-
trawstwa. Od roku 1951 rozpoczeto prace nad wprowa-
dzeniem na statkach rozrachunku gospodarczego, ktéry
statby sie waznym narzedziem skutecznej walki zalogi
o obnizke kosztu wiasnego. Od roku 1952 znalazt on za-
stosowanie w uproszczonych formach na statkach PMH.

zegludze morskiej to
walki pracownikéw ze-

Rozwineto sie w okresie dziesieciolecia znacznie
wspoétzawodnictwo i ruch racjonalizatorski wéréd pra-
cownikéw zeglugi. Ruch wspdizawodnictwa obejmuje
poszczeg6lne jednostki plywajace, oba przedsiebiorstwa
zeglugowe miedzy sobg. Ruch racjonalizatorski wzrést
bardzo silnie w ostatnich latach, o czym $wiadczg na-
stepujace liczby:

1951 1952 1953
/gtoszono projektow 190 442 600

przyjeto do zastosowania 104 322 372

projektéw zastosowanych 104 260 312

projektéw w zalatwienju — 53 234

Zadania planowe doprowadzane sg do zatbg w postaci
planéw rocznych statku oraz planéw rejsowych. Ood
lipca r. 1950 wprowadzono' planowanie rejsowe, Kktére
stanowi wazny element zainteresowania zatogi realizacja
zadan planowych.

Reorganizacja naszej zeglugi morskiej zakonczona zo-
stata juz w pierwszych latach Planu Szes$cioletniego, gdy
stworzony zostal Centralny Zarzad Polskiej Marynarki
Handlowej i podlegte mu przedsigebiorstwa.

Nalezy podkre$li¢ powazne osiggniecia Polskiego Ra-
townictwa Okretowego, do ktérych nalezy przede wszyst-
kim zaliczy¢ wydobycie z dna morza statku ,Lech® oraz
podniesienie hitlerowskiego pancernika ,Gneisenau”.

Przeprowadzona w r. 1951 reorganizacja naszych
przedsiebiorstw maklerskich ustabilizowata  stosunki
w tej dziedzinie. Scentralizowanie frachtowania w przed-
siebiorstwie ,Polfracht* pozwolito na wtasciwe ustawie-
nie roli tego przedsigebiorstwa dla naszej zeglugi i na-
szego handlu zagranicznego. Jego gtéwnym zadaniem' jest
bowiem z jednej strony zabezpieczenie transportu mor-
skiego dla tadunkéw naszego handlu zagranicznego,
z drugiej za$ zapewnienie masy towarowej dla statkéw
PMH.

Dziesieciolecie naszych portéw morskich

Z roku na rok wzrasta systematycznie udziat obro-
tow z krajami obozu demokracji w naszym handlu za-
granicznym. Wynosit on4:

1951 w r. 1954
71°lo

w r. 1049 wr.
43% 58%

Poniewaz, znaczna wiekszo$¢ naszych obrotéw z kra-

jami obozu demokracji korzysta z drogi ladowej, udziat

toszczakow i Czystiakow: Ukreplenie sotrud-
niczestwa stran socjalisticzeskowo tagiera, ,Kommunist‘, nr
4/53 oraz Dagbrowski: Przemoéwienie na Il Zjezdzie PZPR,

,Nowe Drogi“, 3/54, str. 280—281.
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drogi morskiej maleje. Wynosit on przed wojng ok. 75%,
a dzi§ nie siega nawet 40°0. Zmianom ulega jednak stale
struktura towarowa naszego handlu zagranicznego na
korzy$¢ towarow bardziej warto$ciowych — drobnicy.
Stad wniosek, ze wielko$s¢ obrotéw towarowych w na-
szych portach w okresie dziesieciolecia musiata wykazy-
waé tendencje malejaca, jednoczes$nie za$ zadania, sta-
wiane naszym portom z uwagi na wzrost bardziej pra-
cochtonnej masy towarowej wzrastaty. Znalazto to swoj
wyraz w nastepujacych liczbach procentowych:

Dynamika przetadunku w tonach
(rok 1949, ktéry byt rokiem szczytowego przetadun-
ku = 100°»)
1945 1946 1947 1948 1949 1960 1951 1952 1953 1954 (plan)
6 46 62 98 100 Q3 9 8 78 72
Wartos¢ przetadunku w <cenach
niezmiennych
1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 (plan)
61 81 100 95 9 93 106 17

Wzrost wartosci przetadunku $wiadczy o wykonanej,
wzglednie zaplanowanej na 1954 r., wiekszej pracy prze-
tadunkowej i ma swag przyczyne gtownie w silnym
wzro$cie drobnicy przechodzacej przez nasze porty. Pod-
czas gdy w pierwszych latach udziat drobnicy w por-
tach wahat sie okoto 10°%0o, dzi$ (plan 1954 r.) wynosi juz
ok. 17%, a ws$rod tadunkéw drobnicowych wzrasta ostat-
nio udziat tadunkéw bardziej pracochtonnych. Jest to
zgodne ze strukturalng zmiang naszych obrotéw, wyty-
czong przez uchwaty Il Zjazdu PZPR.

W okresie dziesieciolecia obserwujemy wzroist tran-
zytu przez nasze porty, szczegllnie za§ wzrost drobnicy
tranzytowej:

Dynamika tranzytu przez nasze porty
(1949 r. = 100%)

1047 1948 1949 1950 1951 1952 1953

og6tem 65 90 100 125 117 119 134

drobnica 39 55 100 151 152 296 398

W zrastat stale udziat Szczecina w obrotach przez na-

sze porty. Wynosit on w procentach do ogétu obrotéow
Przez porty:

1947

1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 (plan)
7 19 26 33 32 33 4 39,5
Sposrod trzech naszych wielkich portow — Gdanska,
Gdyni i Szczecina — najwieksze obroty towarowe w to-

gach wykazuje dzi§ zdecydowanie Szczecin. W ten spo-
s6b port szczecinski, ktéry przed wojng spetniat drugo-
rzedng role wséréd portow niemieckich gtéwnie jako port
zaopatrzeniowy Berlina, w naszych warunkach wysunat

sie pod wzgledem przetadowywanej masy na pierwsze
miejsce.

Gtéwng troskg naszych portéw jest nie tylko wzrost
zadan przetadunkowych, ale przede wszystkim state
zwiekszanie sprawnosci i. szybkos$ci przetadunku, obnize-
nie jego kosztu wtasnego, doskonalenie obstugi statku.
Skrécenie czasu przetadunku byto przede wszystkim re-
zultatem stale wzrastajgcej wydajno$ci pracy robotnikow
przetadunkowych, stosowania nowych metod organiza-
cyjnych i technicznych, rozwoju mechanizacji prac prze-
tadunkowych oraz wzrostu uswiadomienia robotnikéw
portowych.(/W r. 1950 zaczeto na wzdr radziecki
wa¢ w polskich partach metode szybkoS$ciows.

stoso-
Pierw-
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statkiem

szym obstuzonym tg metodg byt parowiec
J-lafnia“, ktéry roztadowano w Szczecinie w marcu
r. 1950 zaoszczedzajgc 89% dozwolonego czasu. W tym

samym miesigcu zastosowano metode szybko$ciowg
w Gdansku i Gdyni. Jeszcze szerzej zastosowano metode
szybkosciowg w 1952 i 1953 r. co w wyniku dato znaczne
skrécenie czasu postoju statkéw i lepsze wykorzystanie
ich zdolnosci przewozowej. Metoda szybkos$ciowa nie
ogranicza sie obecnie tylko do samego procesu przeta-
dunku. Obejmuje takze wszystkie inne czynnos$ci ¢wig-
zane z postojem statku w porcie.

W zrastat silnie w naszych portach ruch wspétzawod-
nictwa pracy w réznych jego formach (wspé6tzawodnictwo
miedzyzmianowe, miedzywydziatlowe, miedzyzaktadowe).
Wspotzawodnictwo przestato byé akcja, a stato sie sta-
tym systemem. "Wzrastat silnie w portach ruch racjonali-
zatorski. W samym porcie gdanskim np. w r. 1953 zgto-
szono 370 pomystéw racjonalizatorskich.

W r. 1950 zostat przeprowadzony pierwszy etap re-
organizacji naszych portéw. Na miejsce dwéch urzedow,
opartych na usztywnionej gospodarce budzetowej, po-
wstaly dwa przedsiebiorstwa panstwowe na peinym
rozrachunku gospodarczym — Zarzad Portu Gdansk —
Gdynia i Zarzad Portu Szczecin. Pozwolito to na skupie-
nie gestii w porcie w reku jednego przedsiebiorstwa pan-
stwowego i na likwidacje stanu daleko idgcego rozdrob-
nienia pracy portow w szeregu réznych przedsigebiorstw.
Drugi etap reorganizacji zostat dokonany w r. 1953,
Z dniem 1 stycznia 1954 powstat Centralny Zarzad Por-
tow w Warszawie, jednostka nadrzedna nad trzema
przedsiebiorstwami portowymi — Zarzad Portu Gdansk,
Zarzad Portu Gdynia i Zarzad Portu Szczecin.

Troska o cztowieka pracy w transporcie morskim

Obok osiggnie¢ produkcyjnych naszego transportu
morskiego na szczeg6lne podkreslenie zastuguje rady-
kalna zmiana w warunkach pracy naszych marynarzy,
ktéra znalazta wyraz w najbardziej postepowej (obok
ustawy radzieckiej) — ustawie o pracy maryna-
rz a, uchwalonej przez Sejm w r. 1952. Stale zatrudnie-
nie marynarzy, prawa urlopowe, dobre wyzywienie, bez-
ptatna opieka lekarska-, zabezpieczenie na staro$¢, wzo-
rowe pomieszczenie na statkach, Domy Marynarza, za-
pewniajace w polskich portach wygodny i kulturalny
pobyt ,na ladzie naszym i obcym marynarzom — oto zdo-
bycze naszych zalég ptywajacych, osiggniete dzieki wta-
dzy ludowej.

Drugim niezwykle waznym osiggnieciem bylo state
zatrudnienie robotniké6w portowych. Po-
nadto przez utworzenie przy portach zaktadéw robét za-
stepczych zostatl rozwigzany powazny problem utrzymy-
wania rezerw robotnik6w portowych. Porty Uzyskaly
bardziej elastyczny potencjat sily roboczej, a robotnicy
portowi, gdy nielsg zatrudnieni przy przetadunku, otrzy-
muja zarobki za prace wykonywane w ramach Zaktadu
Rob6t Zastepczych.

Z poczatkiem Planu SzeS$cioletniego zostala w portach
podpisana nowa umowa zbiorowa, ustalajgca szczegéto-
wo prawa robotnikéw portowych.

Wzrasta stale troska o systematyczng poprawe wa-
runkéw pracy i warunkéw bytowych marynarza i robot-
nika portowego. Powstajg w portach punkty sanitarne
1 ambulatoria, $wietlice i biblioteki, stacje opieki nad
matkag i dzieckiem, przedszkola i ztobki, stotéwki, hotele
robotnicze i nowocze$nie wyposazone faznie. W r. 1952
powstajg Oddzialy Zaopatrzenia Robotniczego, pomocni-
cze gospodarstwa ogrodnicz6-warzywnicze, rolne i hodo-
wlane, punkty ustugowe i sklepy spozywcze. Opieka so-
cjalno-bytowa nad robotnikiem portowym stwarza jesz-
cze lepsze warunki dla wzrostu wydajnosci jego pracy.

* * *

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



Rozw0j i osiggniecia budownictwa okretowego w Polsce Ludowej

Mgr inz. Wojciech ORSZTJLOK — CBKO 1 Gdanhsk

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

W okresie miedzywojennym budownictwo okretowe
w Polsce ograniczato sie do budowy malych jednostek
Siddladowych oraz pomocniczych jednostek wojennych.
Jedyna stocznia morska i to w matej skali o charakterze
przede wszystkim remontowym, znajdowata sie w Gdy-
ni. Z punktu widzenia wktadu kapitatéw podlegata ona
W znacznej mierze zagranicznym akcjonariuszom. Préba
zbudowania pierwszego handlowego statku morskiego la
pochylni tej stoczni skonczyta sie. po okoto dwuletnim
okresie czasu, zagarnieciem przez najezdzcéw hitlerow-
skich znajdujagcego sie wciaz jeszcze na pochylni kadtu-

ba ,Olzy* — taka bowiem miatl statek ten otrzymac
nazwe.

Zwycieskie zakonczenie wojny w roku 1945 dato
Polsce Ludowej piec¢setkilometrowy pas wybrzeza, do
ktorego bogactw nalezaty réwniez oS$rodki przemystu

.okretowego w Gdansku, Gdyni i Szczecinie. Wycofujgcy
sie okupanci zniszczyli

stocznie w tych os$rod-

kach, pozostawiajac je
praktycznie ogotocone
z maszyn i urzadzen

oraz z powaznie zdewa-
stowanymi urzadzenia-
mi kapitalnymi.

Po przejeciu stoczni
w Gdansku, Gdyni
i Szczecinie przez wta-
dze polskie, co nastgpi!
jeszcze przed zakoncze-
niem dziatan wojennych,,
pierwszym zadaniem
utworzonego juz w ma-
ju 1945 r. O6wczesnego
Zjednoczenia Stoczni
Polskich, byta sprawa
zabezpieczenia przed
dalszym zniszczeniem
urzagdzen stoczni, i pozo-

Przelomowg staje sie data 3 kwietnia 1948 r, kiedy
to na Stoczni Gdanskiej potozona zostaje stepka pod
pierwszy petnomorski statek (rudoweglowiec ,Soldek" —
2620 tdw), budowany catkowicie w kraju. W tymze roku
rozpoczyna sie opracowywanie szeregu nowych projek-
tow statk6w, miedzy innymi motorowca 4 000 tdw., tram -
pa parowego 4800 tdw, holownika 400 KM i lugrotraw-
tera 28 m.

Bilans Planu Trzyletniego zamykat sie dwoma odda-
nymi -do uzytku rudoweglowcami (,Soldek" i ,Jednos¢
Robotnicza“) znaczng iloSciag mniejszych i powaznych re-
montéw statkéw krajowych i zagranicznych, odbudowa-
niem kilkunastu cennych jednostek oraz serig oddanych
do eksploatacji kutrow stalowych.

przewidywat dalszy rewolucyjny
rozw6j przemystu okretowego. Pozg wyzej wymieniony-
mi typami jednostek stocznie jpolskie mialy opanowac
i uruchomi¢ seryjng produkcje parowca 3200 tdw, mo-
torowca 660 tdw, motorowca 820 tdw, trawlera 450 tdw
— tacznie osiem zréznicowanych typéw statkéw, budo-
wanych we wszystkich trzech o$rodkach, to jest'w Stocz-
ni Gdanskiej i Pdinocnej, Stoczni Komuny Paryskiej
w Gdyni oraz w Stoczni Szczecinskiej.

Zakres$lony plan wy-
dawat sie poczagtkowo
ponad sity mlodc.i gatezi
przemystu, tym bardziej
ze rozwijajagce sie stocz-

Plan Szescioletni

nie porywatly w 'swdj
nieré6wny jeszcze rytm
pracy coraz szerszy wa-
chlarz zaktadéw prze-
mys$lowych zaplecza,
stwarzajgc nowymi
asortymentami, nowa

tematyke i' ostrymi wy-
maganiami trudne do
wykonania zadania.
Mtode, niedoswiad-
czone kadry stoczniow-
cow, walczac o wyko-
nanie planu borykaty sn
z trudno$ciami, ktoére
wielu stabych znieche-
city i zatamaly. Niedo-
ciagniecia widoczne by-

statosci materiatowych, ty na kazdym odcinku:
Z drugiej strony, sytu- szwankowata dokumen-
nga' g'OSpOdtaI’(l:)ial Orada W kwietniu br. zostat spuszczony na wode setny statek zbu- tacja techniczna, zata-
orazne'_ potrz _y' od- dowany po wojnie przez polski przemyst okretowy. Statek ten mywata sie organizad
budowujacych sie por- zostat zbudowany przedterminowo przez zaloge Stoczni Gdan- i i
h o : > : ! ‘ ; produkcji, powstawali-
tow i zeglugi, wymaga- skiej w ramach =zobowigzan dla uczczenia |l Zjazdu PZPR. luki t .
ty rownolegtego urucha- Na zdjeciu: setny statek w kanale wyposazeniowym Stoczni u _' W zaopa _I’ZEnIU ma-
Gdanskiej. terialowym, pietrzyty s1'

miania warsztatow sto-
czni, dokéw i dzwigow
ptywajacych.
Sila i energia, jaka przebijata z kazdego posuniecia

wtadz Polski Ludowej w kierunku usunigcia istniejgcych
zniszczeh oraz uruchomienia produkcji poszczegdlnych

stoczni, wskazywata od poczatku na zdecydowang wole
odbudowania na wielkg skale przemystu okretowego
w Polsce.

Jeszcze w koncu 1945 r. zaczynaja krystalizowac sie
zatlozenia do pierwszych typow jednostek, ktére maja
by¢é budowane w kraju dla powigekszenia polskie! floty
handlowej. Jednocze$nie stocznie nabierajg doswiadcze-
nia wykonujgc szereg prac remontowych, najpierw drob-
nych, potem coraz powazniejszych. Dokonany zostaje
miedzy innymi powazny remont kadlubowy i maszyno-
wy s/s ,Krakéw"“, przeprowadza sie odbudowe trawle-
row rybackich oraz motorowca ,Wa”"ta“ (obecny ,Prezy-
dent Gottwald").

braki produkcyjne. Z

zelazng wolg i konsek-

wencjg przy wydatnej
pomocy udzielanej stoczniowcom przez fachowcéw ze
Zwigzku Radzieckiego, prowadzita wtadza ludowa walke
0 opanowanie sytuacji w tym sztandarowym przemysSle
gospodarki narodowej, o zlikwidowanie pos$lizgu i o ryt-
mike wykonywania pianu. Rok 1952 stat sie drugim eta-
pem w rozwoju przemystu okretowego w Polsce: stocznie
wyréwnaty zalegtosci i rozpoczely walke o przekroczenie
planu. Krzywa wykonywania planu wyréwnata sie i za-
czeta pigé sie w goére.

Przekroczenie postawionych przemystowi okretowemu
wielkich zadan nastgpito dzieki ujawnieniu popetnianych
btedéw, konsekwentnej z nimi walce i przez systema-
tyczne podnoszenie na wyzszy poziom metod produkcyj-

nych, organizacji stoczni i kwalifikacji pracownikow.
Przystapiono z kolei do walki o obnizkg kosztéw pro-
dukcji i podniesienie jej jakos$ci. | na tym odcinku stocz-
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nie moga dzi$ zapisa¢ na swoje dobro znaczne, pozytyw-
ne rezultaty.

Dzisiaj — w przedostatnim roku Planu Szes$cioletnie-
go — mamy trzy powazne osSrodki przemystu okretowe-
go w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, zdolne do produko-
wania statkow handlowych wysokiej klasy, w terminach
i po kosztach, umozliwiajacych rywalizacje z kazdym
innym krajem. Liczby przekazywanego rocznie do eks-
ploatacji tonazu, stawiajgce nasz kraj w pierwszej dzie-
sigtce krajow, budujacych okrety, dajg najlepszy obraz
niespeina dziesiecioletniego dorobku Polski Ludowej na
tym odcinku.

Stocznie polskie dysponujg' wtasnym os$rodkiem pro-
jektowym, ktérego poziom gwarantuje mozliwo$¢ pro-
jektowania w kraju statk6w handlowych najwyzszej kla-
sy. Realizacja planéw postepu technicznego w dziedzinie
produkcji, data w efekcie wprowadzenie najnowszych
metod budowy statkébw we wszystkich jej fazach,

Wymiana doswiadczen
AfD i

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

Podczas pobytu na Wybrzezu
prof. Krause zapoznat sie z rozwo-
jem naszego przemystu okretowego
oraz systemem studiow na Wydziale
Budowy Okretow Politechniki
Gdanskiej, jak réwniez wygtosit

w oparciu o daleko posunieta prefabrykacje, szerokie-
stosowanie spawania i sekcyjng budowe kadiubdéw.

Burzliwy rozw6j przemystu okretowego w naszym.
kraju nie pozwolit na wytyczenie w poczatkowych jego
fazach dalekowzrocznej perspektywy rozwoju. Obecnie
perspektywa taka jest zdecydowanie skrystalizowana*
pozwalajagc na opracowywanie i oswajanie wtasnych kon-
strukcji statkébw najwyzszej klasy oraz maszyn i urza-
dzen dla nich.

Zrealizowanie nowych zadan, ktére obejmujg swym.
zakresem nie tylko stocznie ale w znacznie' wigkszym
stopniu niz dotychczas zaktady innych gatezi przemystu,
zwigzanych z budowg okretéw, postawi nasz kraj w czo-
tbwce narodéw, posiadajgcych przemyst okretowy, przy-
czyniajgc sie w ten spos6b w powaznym stopniu do dal-
szego podniesienia bogactwa narodowego Polski Ludo-
wej.. Dotychczasowe wyniki pracy polskich stoczni poz-
walajg twierdzi¢, ze i ten nowy etap zadan zostanie
zwyciesko wykonany.

miedzy okretownictwem
Polski

dwa referaty: ,Rozwdj budownictwa
okretowego w ,Niemieckiej Republi-
ce Demokratycznej* oraz ,Wspo6i-
czesne problemy projektowania
okretéw“. Na zyczenie Redakcji
TGM prof. Krause pr'zekazatl te re-
feraty do wykorzystania w naszym
piSmie. Zostang one zamieszczone
w Nr Nr 9i 10/54 TGM.

Ponadto Redakcja TGM uzyska-
ta od prof. Krause wj/powiedZz na
temat jego wrazen z pobytu w Pol-
sce, ktérg zamieszczamy poniz,

w przekiladzie polskim:

Na zaproszenie Komitetu Wspotpracy Kulturalnej z Zagranica miatem mozno$¢ odwiedze-

nia Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
Wrazenia z tej podrézy byly nadzwyczaj

iv okresie od 18 maja do 2 czerwca br.

silne. Osobiste zapoznanie sie z olbrzymim dzie-

tem odbudowy w Warszawie i Gdansku, z wspaniatymi skarbami kultury w Krakowie, z piek-

nem Tatr

wam sie, ze po powrocie do NRD uda mi sie

oraz z wstrzgsajacym miejscem cierpien
BV powaznym stopniu moja wiedze o zaprzyjaznionym panstwie i

18 narodéw w OSwiecimiu rozszerzyto

narodzie polskim. Spodzie-
moje wrazenia .szerszemu

wiernie przekazac

ogo6towi i w ten sposéb przyczyni¢ sie do pogiebienia wzajemnego zrozumienia naszych zaprzy-

jaznionych narodow.
Dzieki nadzwyczaj goscinnemu przyjeciu
resowan fachowych podr6z ta przyczynita sie

i duzemu zrozumieniu moich specjainych zainte-
rowniez do spetnienia mego zyczenia w zakresie

nawigzania osobistej wymiany doswiadczen miedzy Wydziatem Budowy Okretéw Uniwersytetu

w Rostock a Politechnikg Gdanska.
Szereg

rozméw w odpowiednich ministerstwach oraz w Polskiej Akademii Nauk, zwie-

dzenie Politechniki Gdanskiej oraz Stoczni Gdanskiej, jak réwniez bezposrednie,rozmowy z ko-

legami profesorami i inzynierami umozliwity mi
oraz z osiggnietym, juz wy sokim poziomem nauki i

w Polsce Ludowej
mnie szczegO6lnie interesujgce i cenne, bowiem
wemu NRD szeregu wskazéwek dla realizacji

Podziekowanie za serdeczng gos$cinnos¢

sie z budownictwem okretowym
techniki. Jest to dla
umozliwi mi przekazanie budownictwu okreto-
podobnych zadan.

chciatbym potaczy¢ z zyczeniem, aby rozpoczeta

zapoznanie

wymiana doswiadczen mozliwie szybko znalazta kontynuacje w postaci przyjazdu polskich okre-
towcéw do NRD, co niewatpliwie przyniesie korzy$ci naszym zaprzyjaznionym krajom oraz po-

stepowi technicznemu.
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Rybotéwstwo morskie w bilansie dziesieciolecia

Froi.

Przeglagdy minionych okreséw nie tylko dajg okazje
do podsumowania osiggnie¢ i stwierdzenia btedow; uwy-
puklaja one jednoczes$nie te przemiany, jakie zaszly w
-minionych okresach, a na ktére nieraz zaaobsorbowani co-
dziennymi pracami i zadaniami nie zwracamy dostatecz-
nej uwagi. Zwilaszcza wowczas, gdy przemiany natury
ogolnej odbywajg sie na wielkg skale, tatwo uchodzg
.naszej uwadze fragmenty skladajgce sie na obraz catosci.

Rybotéwstwo morskie jest wtasnie jednym z tych
fragmentéow. Przyzwyczaili§my sie traktowac¢ je jako je-
den z pomniejszych dziatbw naszej gospodarki morskiej.
Jednak w ciggu kilku ubiegtych lat rozrosto sie ono do
rozmiaréw takich, ze staje sie Coraz wyrazniej jednym
z istotnych, sktadnikéw naszej gospodarki narodowej.
Wraz z zespotem urzadzen i zaktadéw obstugujgcych stato
sie przemystem, morskim przemystem rybnym, ktérego
skala obecna przy uwglednieniu dynamiki rozwoju prze-
mawia za traktowaniem go jako galezi przemystu o zna-
czeniu ogélnonarodowym.

Potowy morskie w ubieglym roku daly 89,4 tys. ton
ryb. Jest to rownowaznik kilkuset tysiecy sztuk zwierzat
hodowlanych, otrzymany przy znacznie mniejszym nakta-
dzie kosztow. Gdybysmy potowy przeliczyli na warto$¢
czystego miesa, otrzymamy réwnowaznik przeszto 44.tys.
ton. Zawarto$¢ biatka w miesie ryb przeznaczonymlbez-
posrednio do komsumcji przekracza 7,7 tys. ton, a po-
niewaz petne zapotrzebowanie biatka (roslinnego i zwie-
rzecego) obliczane jest w wysokos$ci ok. 70 g na miesz-
kanca dziennie, czyli 255 kg rocznie, rybotéwstwo mor-
skie w roku 1953 zdolne bylo do zaspokojenia petnego
zapotrzebowania na biatko jprzeszto 300 tys. mieszkancow
naszego kraju. Gdybys$-
my do biatka pochodza-
cego bezposrednio z ryb
dodali ten przyrost biat-
ka. jaki da zuzycie do
celow paszowych odpad-
kéw w ilosci ponad 40
tys. ton, czes$ciowo prze-
robionych na maczke, to
otrzymalibySmy dodat-
kowo co najmniej ponad
tysigc ton, czyli okoto 9
tys. ton biatka zwierze-
cego, dostarczonego do
konsumcji dzieki prat
rybotowstwa morskiego.
Przy rocznym zapotrze-
bowaniu biatka zwierz«3
cego w ilosci ok. 10,8 kg
na mieszkanca, rybo-
téwstwo pokrywa zapo-
trzebowanie przeszto 800
tys. mieszkancow kraju
lub ponad 3% krajowe-
go zapotrzebowania r
biatko zwierzece. Dodaj-
my, ze wzrost zapotrze-
bowania wynosi rocznie
ok. I°/o, wéwczas gdy rozwdj rybotéwstwa odbywa sie
W znacznie szybszym tempie, a co za tym idzie — jego
udziat w wyzywieniu kraju bedzie sie¢ stale zwiekszat.
Dodajmy takze, ze précz biatka ryby morskie dajg réw-

niez tluszcz, a ze wzgledu na duzg zawarto$¢ tatwo

przyswojalnych cennych soli pokarmowych stanowia nie-
ludnosci.

zbedne uzupetnienie racjonalnego odzywiania

dr Jézef KULIKOW SKI,

S/s ,Fryderyk Chopin*, drugi statek-baza rybackiej flotylli
dalekomorskiej wychodzi na Morze

WSE, Sopot

Rozw6j polskiego rybotéwstwa morskiego

W okresie dziesieciolecia Polski Ludowej rybotéwstwa
wykazato tak duzg dynamike rozwoju, ze przewidywanie
coraz wiekszej jego roli w wyzywieniu naszej ludnoSci
znajduje peine uzasadnienie. Polowy morskie w ostatnim
dziesiecioleciu przedwojennym obliczane sa przecietnie
na 12,5 tys. ton w stosunku rocznym. Rekordowy dla
przedwojennego rybotéwstwa rok 1936 dat ponad 22 tys.
ton, potowy w 1938 r. przyniosty niewiele' .ponad 12,5 tys.
ton. Poréwnanie z tymi liczbami polowéw powojennych
daje nam nastepujacy obraz.

Polskie potowy morskie (w tys. ton)

POtowy Wskazniki
Rok
© batyckie ~ daleko-  RAZEM o0 145 19i5r &= 100
morskie
1938 2,5 10,0 125 100
3045 2,6 - 2,6 21
1946 22 u 23,3 186 100
1947 335 6,0 39,5 315 169
1948 38,2 10,0 48,2 385 207
1949 43,7 135 57,2 458 245
1950 58,0 7.7 65,7 527 282
1951 64,5 73 718 574 308
1952 73,0 13,7 86,7 693 372
1953 67,3 22,1 89,4 715 384
Polskie rybotéwstwo
morskie figurujagce w

przedwojennej staty-
styce potowéw Swiato-
wych w grupie krajow
zajmujacych ostatnie
miejsca, obecnie wyka-
zuje produkcje stawia-
jaca je na 18—20 miej-
scu w skali Swiatowej.
Natomiast nasze rybo-
tbwstwa wykazuje dy-
namike rozwoju niespo-
tykang w krajach eu-
ropejskich. Najwiekszy
po wojnie wzrost po-
towdéw notowany jest
w Danii, ktéra pod tym
wzgledem znacznie wy-
przedza pozostate kraje
o wzrastajagcym rybo-
towstwie. Jednak poto-
wy Danii w poréwn
niu ze stanem przedwo-
jennym nie wykazu«
nawet czterokrotnego
wzrostu, a od roku 1946
zwiekszyly sie o prze-
szto 50%>, podczas gdy nasze potowy wzrosty w stosunku
do stanu przedwojennego przeszio siedmiokrotnie, a od
1946 r. blisko czterokrotnie.

Dynamike rozwoju naszego rybotéwstwa charaktery-
zuje réwniez rozszerzenie jego zasiegu. Proces ten mo-
zemy zanotowa¢ zaréwno w potowach battyckich, jak

i na dalszych wodach. Na Battyku od potowéw przy-
brzeznych i na bliskich towiskach Zatoki Gdanskiej prze-

Poéinocne — kwiecien 1954
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szliSmy do systematycznych potowéw na coraz dalszych
towiskach, jak Rynny Stupskiej, Gilebi Bornholmskiej,
Gtlebi Gotlandzkiej oraz towisk ktajpedzkich. Na wodach
pozabattyckich rybotéwstwo nasze procz statej eksploa-
tacji fowisk Morza Po6inocnego organizowato prébne wy-
prawy na wody Islandii, na Morze Norweskie i bogate
towiska Morza Barentsa, a ostatnio rozszerzyto teren sta-
tych potowoéw $ledzi konczac sezon jesienny na towiskach
w Kanale La Manche.

Z wyjatkiem potowoéw przybrzeznych rybotéwstwo
morskie eksploatuje wolne wody moérz, wody ,niczyje",
a czerpiac z nich zasoby rybne rozszerza teren, eksploato-
wany przez gospodarke krajowag. Gdy 2 tego punktu wi-
dzenia rozpatrujemy prace naszego rybotdwstwa stwier-
dzi¢ musimy, ze jego akcja rozszerzania terendéw przez
nas eksploatowanych moze by¢ réwniez oceniana w skali
gospodarki ogélnonarodowej. Jeziora w pasie nadbattyc-
kim daja przecietne potowy w ilosci okoto 20 kg z 1 ha
powierzchni. W tym stosunku rybotéwstwo morskie z je-
go aportem prawie 90 tys. ton daje gospodarce narodo-
wej tyle, ile datyby jeziora o powierzchni prawie 45 tys.
km2 czyli r6wnej ok. 14°/0 obszaru lgdowego Polski.
.W praktyce ze wzgledu na wyzszg wydajnos$¢ towisk mor-
skich obszar faktycznie eksploatowany jest mniejszy. Na
Battyku np. eksploatujemy poza wodami przybrzeznymi
okoto 1,5 mil. ha, czyli, 15 tys. km 2 co- r6wna sie jednak
5°/0 powierzchni kraju. Trudno sie nie zgodzi¢ z faktem,
ze przemyst zwiekszajacy o kilka procent teren eksploa-
tacji gospodarczej kraju daje powazny wktad do gospo-
darki narodowej.

Podstawy rozwoju morskiego przemystu rybnego

Wykazana w ubiegtym, okresie dynamika rozwoju po-
towdéw opiera sie zarbwno na powaznych zmianach, jakie
nastapity w bazie technicznej morskiego przemystu ryb-
nego, jak i na przeobrazeniach stosunkéw produkcyjnych
w tym przemy$le. Zmiana bazy technicznej widoczna
jest we wszystkich dziatach naszego przemystu rybnego,
poczynajac od portéw rybackich i konczac na zaktadach
przetwoérstwa rybnego, a zwigzang jest z ogélnym poste-
pem uprzemystowienia kraju. W trybie wzajemnych od-
dziatywan morski przemyst rybny byt zeswej strony czyn-
nikiem wplywajgcym na przy$Spieszenie akcji uprzemy-
stowienia, pobudzajgcym do powstawania nowych gatezi
produkcji przemystowej. W zakresie stosunkéw produk-
cyjnych mozemy stwierdzi¢ postep w uspotecznieniu pro-
dukcji i wzrost roli produkcji uspotecznionej w morskim
przemys$le rybnym, podobnie jak w calej gospodarce
narodowej.

Przebudowa bazy technicznej rybotéwstwa rozpoczeta
sie niemal niezwtocznie po zakonczeniu dziatan wojen-
nych. Wigkszo$¢ portow lub urzgdzen rybackich powaznie
ucierpiata, potrzebna byta szeroka akcja odbudowy. Rzad
ustalit od razu, ze rybotéwstwo morskie ma by¢ nie tylko
odbudowane do stanu przedwojennego lecz i znacznie
powigekszone. Liczac sie z ograniczonymi mozliwosciami
rozwoju rybotdwstwa na Battyku, ustalono koniecznos¢
rozszerzenia zasiegu potowéw, uprawiania rybotéwstwa
dalekomorskiego. Pod tym katem widzenia przeprowa-
dzano odbudowe portéw, a nastepnie na tych zalozeniach
oparto decyzje budowy nowej bazy rybotéwstwa dale-
komorskiego w punkcie najbardziej zblizonym1ldo towisk
dalekomorskich — Swinoujsciu.

Wyposazenie portéw rybackich nawet przed zniszcze-
niami wojennymi bylo niedostateczne. Szczeg6lnym pry-*

Nastepny numer ,Techniki i Gospodarki Morskiej*

skiego. W numerze tym zostang zamieszczone m. in.

.Kierunki rozwojowe chtodnictwa na statkach
.Rybackie bazy

.Zastosowanie echosondy w rybotéwstwie*

mitywizmem urzadzen odznaczaly sie porty rybackie Po-
morza Zachodniego, ktére byly odzwierciedleniem stanu
rybotéwstwa, znajdujacego sie w staniei chronicznego za-
niedbania, w czasie gospodarowania niemieckiego. Ty-
powg dla tych portéw jednostkg rybackg byt maty ku-
ter o dlugosci do 12 m ze stabym silnikiem, oraz t6dz ry-
backa, Odbi6ér ryb przeprowadzany byt w ciasnych ha-
lach, przewaznie drewnianych o réwnie prymitywnych
urzgdzeniach. W portach nie byto chtodni, tylko w nie-
ktéorych pracowaly mate wytwérnie lodu. Podobnie pry-
mitywny byt przemyst przetwérczy; w jednym tylko por-
cie pracowata nieco wieksza fabryka konserw, w pozosta-
tych za$ typowym zaktadem przetwdérczym byta wedzar-
nia, przewaznie o prymitywnych urzadzeniach.

Podjeta juz w pierwszych latach powojennych akcja
modernizacji portow rybackich polegata na wyposazeniu
ich w tego rodzaju inwestycje, jak hale wytadunkowe
i manipulacyjne, chtodnie, warsztaty remontowe. Réwno-
cze$nie odbywata sie stopniowa przebudowa zaktadow
przetwdérstwa, dostosowanych do nowych zadan. Uspraw-
nienie przetadunku, komunikacji wewnetrznej oraz po-
wigzan komunikacyjnych z nowymi o$rodkami zbytu
uzupetnia zakres podstawowych poczynan, zmieniajgcych-
charakter mniejszych portow rybackich.

W zakresie floty rybackiej zwraca przede wszystkim
uwage modernizacja floty kutrowej. Podjeto budowe no-
wych typow kutrow, z ktérych na szczegdélng uwage
zastugujg dwa — kuter stalowy 17-metrowy i kuter z po-
szyciem drewnianym 24-metrowy. Pierwszy znalazt szyb-
ko wtasciwe zastosowanie przy eksploatacji towisk bat-
tyckich, drugi przechodzi jeszcze okres poszukiwania wta-
Sciwych form uzytkowania na Battyku, a w sezonie po-
towoéw Sledziowych pracuje z powodzeniem na Morzu
Po6tnocnym w oparciu o statek-baze. Oba typy majag co-
raz wieksze znaczenie we flotylli kutrowej, ktérej mo-
dernizacja zaklada ograniczenie ziarbwno tacznej liczby
kutréw, dochodzacej przed wojng do 533 jednostek, co
stanie sie mozliwe przy uzyciu wiekszych kutrow jak
i ograniczenie liczby typow réwniez wykazujgcych zbyt-
nig ré6znorodnos¢.

Flota dalekomorska w' pierwszym okresie powojennym
sktadata sie z r6znorodnych statkéw, przewaznie starych
lub mato przystosowanych do naszych warunkéw eks-
ploatacji- Modernizacja miata polega¢ na budowie nowych
statkbw — duzych trawler6w — oraz serii lugotrawle-
réw. Dotychczas wykonano jedynie druga cze$¢ zadania,,
gdyz z duzych trawleré6w do eksploatacji oddano do
konca 1953 r. tylko dwa statki. Natomiast duze znacze-
nie ma wprowadzenie do floty rybackiej dwdéch stat-
kéw - baz, dzieki czemu umozliwione zostaly potowy
bez oparcia o porty zagraniczne i Znacznie zwiekszona
zdolno$¢ produkcyjna statkow potawiajgcych, ktére obec-
nie moga wykorzystywa¢ w petni sezon, przekazujac
ryby na statek-baze w poblizu towiska i otrzymujac za-
opatrzenie, a nawet pomoc techniczng dla dokonania pom-
niejszych remontéw biezgcych. Wynikajacy stad wzrost
wydajnosci, dat sie odczu¢ juz w 1953 r. i niewatpliwie
w jeszcze wiekszym stopniu da sie wykaza¢ w nastep-
nych latach, ze wzgledu na postepujace udoskonalenie
organizacyjne i techniczne tego rodzaju potowodw.

Roéwnolegle do prac nad modernizacjg floty rybackiej
podjeto prace nad wtasciwym wyposazeniem statkéw w
sprzet potowowy. Stopniowo zostala zorganizowana
w kraju produkcja wszystkich typéw sieci potrzebnych
dla naszego rybotéwstwa, jak i opracowanie najbardziej
nowoczesnych typow sprzetu. W akcji tej mozna byto

bedzie posSwiecony tematyce rybotdwstwa mor-

nastepujace artykuty:
rybackich*
remontowe dla jednostek dalekomorskich®

.Perspektywy rozwojowe polskiego rybotéwstwa morskiego*

.,Potowy superkutréw na Morzu Pétnocnym*
.Z prac Morskiego Instytutu Rybackiego*

.Z prac Morskiego Instytutu Technicznego dla rybotéwstwa“
Roéwniez dzialy ,Wymiana Dos$wiadczen“, ,Stownictwo morskie“, ,Z prasy zagranicznej* oraz ,Recen-

zje i omoOwienia“ beda poswiecone tematyce
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w pewnej mierze wykorzysta¢ doswiadczenia rybotow-
stwa radzieckiego, z uwzlednieniem zasadniczo odmien-
nych warunkéw pracy na towiskach eksploatowanych
przez Zwigzek Radziecki. Duzy wpltyw na zwiekszenie
potowdw ma wyposazenie statkéw w przyrzady do wy-
krywania tawic ryb oraz aparaty radiowe.

Powazny postep notujemy takze w wyposazeniu tech-
nicznym przetwdérstwa rybnego. Realizuje sie w, nim za-
sade mechanizacji pracochtonnych proceséw, a w pew-
nych przypadkach wprowadza sie nawet automatyzacje.
Roéwnoczesna rozbudowa chtodnictwa pozwala na realiza-
cje znacznego postepu w niektérych procesach prze-
twoérczych, pozwala np. na zwiekszenie produkcji po-
szukiwanych na rynku filetéw rybnych, a takze na reali-
zacje zasady dostarczania do spozycia ryb co najmniej
wypatroszonych, co pozwala na wykorzystanie w porcie
odpadoéw rybnych i daje petne wykorzystanie surowca
rybnego.

Podniesienie poziomu bazy technicznej pozwala na
lepszg organizacje pracy rybotéwstwa. Duzg role odgrywa
tu réwniez wspobipraca z aparatem naukowym, ktéry w
Polsce Ludowej uzyskat szerokie mozliwos$ci badan j roz-
rost sie liczebnie, oraz dysponuje odpowiednimi $rod-
kami technicznymi. Dzieki temu. stalo sie mozliwe usta-
lanie prognoz potowéw opartych na badaniach. nauko-
wych i zbieraniu doswiadczen z praktyki, a to z kolei
pozwolito na wprowadzenie potowdéw zespotowych, kiero-
wanych i informowanych droga radiowg. Powazng role
odegraly r6wniez badania naukowe w zakresie przetwor-
stwa ryb, zabezpieczenia ich przed zepsuciem, wreszcie
coraz wiecej uwagi zwraca sie na badania nad ekono-
mikg morskiego® przemystu rybnego i zgodnie z wyni-
kami tych badan ustala sie zasady dalszego rozwoju.

W zakresie stosunkéw produkcyjnych w pierwszym
rzedzie nalezy zwr6ci¢é uwage na postepujace uspotecz-
nienie przemystu rybnego. O ile w pierwszych latach
powojennych sektor uspoteczniony w tym przemysle re-
prezentowaly jedynie stabe spoéidzielnie potowowe i pan-
stwowy przemyst przetwdérczy, o tyle w ubiegtym, 1953
roku na produkcje zaktadéw uspotecznionych przypada
okoto 75°/0 potowoéw i blisko sto procent przetwdrstwa.
W dziale polowdéw powazng role odegraly przedsiebior-
stwa panstwowe, zorganizowane najpierw do prowadze-
nia potowéw dalekomorskich, a nastepnie i kutrowych.

Z natury rzeczy byty one inicjatorami wprowadzania
postepowej techniki i metod potowéw oraz przetwarza-
nia ryb-

Waznym zadaniem, jakie miato do rozwigzania nasze
rybotowstwo morskie, byto szkolenie kadr. Nieliczni pra-
cownicy przedwojenni, stabo wyszkoleni rybacy kutrowi,
jeszcze mniej liczni rybacy dalekomorscy wymagali prze-
szkolenia i musieli dostosowaé sie doi nowych warunkéw
-pracy. Szczeg6lnie trudna byta sytuacja) w rybotowstwie
dalekomorskim, ktére przed wojng opierato sie na ryba-
kach obcych narodowos$ci, przewaznie na Holendrach.
W sumie trzeba byto wyszkoli¢ licznych pracownikéw

zaro6wno do dziatu potowoéw, jak i innych dziatéw prze-
mystu. Trudno$¢ powiekszat rowniez fakt, ze aparat
zdolny do przeprowadzenia szkolenia byt bardzo nielicz-
ny. Jednak pomimo tych trudno$ci zdotano zorganizowac
szkolnictwo rybackie i obsadzi¢ nasze statki wlasnymi
zalogamii szyprami.

W swej drodze rozwojowej nasze rybotéwstwo morskie
nie unikneto oczywiscie btedoéw i nie przeszio tej drogi
bez konieczno$ci prowadzenia ostrych nieraz walk, jak
np. o wprowadzenie zasad gospodarki planowej, o za-
stosowanie w dziale potow6éw wspéizawodnictwa pracy
i in. Dotychczas bowiem jeszcze nie zostata we wtasciwy
spos6b rozwigzana strona organizacyjna, nadal czes¢
przetwdérstwa oddzielona jest od calosci morskiego prze-
mystu rybnego, ktédrego nierozerwalnymi elementami sa
potowy i przetworstwo ryb. Jednak gromadzenie wta-
snych do$wiadczen i coraz lepsze poznawanie pracy i or-
ganizacji rybotéwstwa radzieckiego oraz wykorzystywa-
nie jego doswiadczen pozwala zywi¢ nadzieje na dalszy
postep organizacyjny naszego przemysiu rybnego i usu-
niecie istniejacych niedociggnie¢. Nalezy réwniez oczeki-
waé, ze nastgpi SciSlejsze powigzanie produkcji z apara-
tem zbytu oraz zostanie przywrécony wyspecjalizowany
aparat dystrybucji detalicznej.

Wzrost warto$ci potowdw i produkcji przemystowej

Na zakonczenie nalezy zwr6ci¢é uwage na znaczny
postep, jaki dokonat sie w zakresie przystosowania na-
szych potowéw morskich do zaspokojenia zapotrzebo-
wan konsumenta. Najchetniej spozywang przez naszego
odbiorce i najbardziej poszukiwang ryba morska jest
Sledz, i to przewaznie w stanie solonym. W zwigzku z tym
w ostatnich latach dokonane zastalo wyrazne przesta-
wienie rybotowstwa na potowy tej ryby. O ile w pierw7
szych latach powojennych potowy dorsza przekraczaly
nawet 80% cato$ci, to w 1953 roku dorsz stanowi tylko
53% potowdéw, a 33°% przypada na S$ledzie i $ledziki.
W zrosly takze potowy szprotéw, ryby réwniez poszukiwa-
nej na naszym rynku. Ostatnio zwraca sie uwage na
zwiekszenie potowdéw 1lososi, cennej ryby eksportowej.
Zmiana ustosunkowania gatunkéw potawianych ryb wpty-
neta na znaczny wzrost tgcznej warto$ci potowoéw, a réow-
niez i catej produkcji morskiego, przemystu rybnego.

W ten sposéb rybotéwstwo morskie wchodzi do bilan-
su dziesieciolecia Polski Ludowej jako pozycja aktywna,
o duzym znaczeniu gospodarczym. Przezwyciezenie trud-
nosci okresu poczatkowego, wytrwata praca ludzi budu-
jacych te galaz przemystu, szerokie mozliwos$ci eksploato-
wania olbrzymich zasob6w morskich, potrzeby kraju sa
zatlozeniami dalszego szybkiego rozwoju, ktéry w syste-
mie gospodarki socjalistycznej moze odbywac¢ sie bez

.przeszkéd i jest zarazem konieczno$cig tej gospodarki,
nastawionej na wszechstronne zaspokojenie potrzeb lu-
dzi pracy.

DEPESZA GRATULACYJNA DO RYDAKOW
OD WICEPREZESA RADY MINISTROW STEFANA JEDR YCHOWSKIEGO

Centralny Zarzad Rybotowstwa Morskiego
Szczecin

Przesytam wszystkim pracownikom

rybolérgstwa morskiego serdeczne zyczenia z okazji wykonania

pétrocznego planu ilosciowego potowéw na 35 dni przed terminem. Wasze osiggniecia przyczynig sie do pod-

noszenia stopy zyciowej

Zycze pracownikom rybotéwstwa morskiego,
nos¢ mogli szczyci¢ sie coraz wigkszymi
lizmu w Polsce i zapewnienia pokoju na S$wiecie.

Warszawa, dnia 2 czerwca 1954 r.

ludzi pracy w Polsce w mys$l uchwat Il Zjazdu PZPR.

aby rozwijajac wspéizawodnictwo i wzmagajgc wydaj-
osiggnigeciami. Bedzie to najlepszym wkiadem do budowy socja-

(—) STEFAN JEDRYCHOWSKI
Wiceprezes Rady Ministrow

201



Z ZALOBNEJ KARTY

Mgr inz. PIOTR BOMAS

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

Mgr inlz. Bomas urodzit sie dnia 14 lutego 1883 r.
W Horodni koto Witebska. Wychowanek stynnego Insty-
tutu Inzynier6w Komunikacji w Leningradzie (wéwczas
Petersburgu), od pierwszych chwil swej pracy zawodo-
wej poswiecit sie budownictwu morskiemu i portowemu.
Wiadomoéci teoretyczne zdobyte na uczelni podbudowy-
wat praktycznymi, pracujac jeszcze w okresie studidow
przez dwa lata przy budowie najwiekszego doku suchego
w Kronsztacie.

Po ukonczeniu studiow zdobyt rozlegta praktyke pra-
cujagc kolejno przez rok w Ministerstwie Handlu i Prze-
mystu w wydziale portéw handlowych, przez dalszy sze-
reg lat przy rozbudowie i moderni-
zacji portu w Odessie oraz innych
portbw Morza Czarnego i Azow-
skiego. Réwnoczes$nie prowadzit na
Politechnice w Odessie wyktady
i seminaria przy katedrze Wytrzy-

matosci Materiatéw i Statyki Bu-
dowli.
W roku 1921 mgr inz. Bomas

przybyt do Polski jako repatriant
i osiadt w Warszawie. Po utworze-
niu w O6wczesnym Ministerstwie

Przemystu i Handlu Departamentu

Marynarki Handlowej (pbézniej

przemianowanego na Departament

Morski) objat w nim prace zajmu-

jac kolejno stanowiska od referen-

ta do naczelnika Wydzialu Porto-

wego. Na stanowiskach tych brat

bezposredni udziat w pracach nad

stworzeniem podstaw naszej gospo-

darki morskiej, i to zaréwno w za-

kresie techniki (budowa portu

w Gdyni, Helu, Wtadystawowie,

Jastarni, umocnienia brzegu mor-

skiego), jak i organizacji eksploatacji handlowej.
W przedwojennej bowiem strukturze Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu, Wydziat Portowy kierowat catoksztat-
tem spraw portéw morskich w Polsce.

Niezaleznie od zaje¢ stuzbowych mgr inz. Bomas wy-
gtaszat.odczyty w celu propagowania idei morskiej. Byt
jednym z zatozycieli i cztonkiem zarzadu Stowarzyszenia
Kongreséw Gospodarki Wodnej, cztonkiem komitetu re-
dakcyjnego miesiecznika ,Gospodarka Wodna“, brat tak-
7ze udziat w pracach Miedzynarodowego Kongresu Ze-
glugi w Brukseli w r. 1935, bedac osobiscie statym czton-
kiem Miedzynarodowego Stowarzyszenia. Kongreséw. Ze-
glugi.

Ze szczegblnym zamitowaniem oddawat sie pracy nad
terminologia morska. Brat czynny udzial w pracach
Komisji Stownictwa Morskiego przy Polskiej Akademii
Umiejetnos$ci, byt tez autorem zeszytu IV (Portowego)
wydanego przez te komisje Stownika Morskiego w 5 je-
zykach.

Podczas okupaciji
z pracy fizycznej
kowych.
morska.

mgr inz. Bomas utrzymywat f
oraz z prowadzenia ogrodkéw dziat-
Kontynuowatl tez swe prace nad terminologia

Po wyzwoleniu Polski zgtosit sie do Departamentu
Morskiego éwczesnego Ministerstwa Przemystu i zostat
skierowany na Wybrzeze, gdzie objgt prace w Biurze
Odbudowy Portéw jako doradca techniczny ; kierownik
Biura Studiow. Po likwidacji B.O.P. przeszedt jako do-
radca techniczny do Gdanskiego Urzedu Morskiego,
a potem jako inzynier o wysokich kwalifikacjach do
Zarzadu Portu Gdansk-Gdynia. Po reorganizacji ZPGG
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rozpoczagt prace w Morskim Instytucie Technicznym jako
samodzielny pracownik naukowy.

Ostatni, blisko dziesiecioletni okres zycia mgr inz.
Bomasa, w ktérym bogate swe dosSwiadczenie zebrane
w latach ubiegtych oddat sprawie odbudowy i rozbu-
dowy naszej gospodarki morskiej, nalezy do najowoc-
niejszych. Nie byto dostownie ani jednego w Polsce za-
gadnienia w zakresie budownictwa morskiego i porto-
wego, w ktérego rozwigzaniu mgr inz. Bomas nie bratby
udziatu. Odbudowa ze zniszczen wojennych portéw
w Gdyni, Gdansku i Szczecinie, rozbudowa portu weglo-
wego w Szczecinie, budowa nowego portu-bazy dla po-
towéw dalekomorskich w Swinoujéciu i wiele, wiele
innych —m oto problemy, w ktérych rozwigzywaniu
Zmarty brat udziat czy to kierujac bezposrednio stu-
diami nad zatozeniami i projektami wstepnymi, czy oce-
niajac i kwalifikujac prace wykonane przez innych,
czy tez przewodniczac licznym posiedzeniom Rad Tech-

nicznych, Komisyj Oceny Projektéw
Inwestycyjnych i innych organéw
zbiorowych, zajmujgcych sie zagad-
nieniami inwestycyj w zakresie bu-
downictwa morskiego i portoweg

Nie byto instytucji na Wybrzezu,
majacej do czynienia z inwestycja-
mi portowymi, z ktérg by mgr inz.
Bomas nie wspotpracowal, stuz?
swg doswiadczong radg, opracowu-
jac projekty; referaty lub opinie.

Obok tej gtéwnej, najwazniejszej,
bo twdrczej dia naszej gospodarki
narodowej dziatalno$ci, mgr inz.
Bomas rozwijat intensywng dziatal-
no$¢ publicystyczng i naukowg. Wie-
le artykutéw, recenzji i notatek na
tamach ,Techniki Morza i Wybrze-
za" oraz ,Techniki ,i Gospodarki
Morskiej* sa tego najlepszym do-
wodem. Przez szereg tez lat spra-
wowat honorowo funkcje przewod-
niczagcego Kolegium Redakcyjnego
tych czasopism.

Nie przestawat
waé nad zagadnieniami umilowanej przez siebie termi-
nologii morskiej. Wniést tu szereg cennych pozycji,
z ktorych najobszerniejsza i najwazniejsza dotyczy za-
gadnien dynamiki morza: falowania i ptywow.

ponadto praco-

Nie petny bytby jednak obraz Zmartego, gdyby go
ograniczy¢ jedynie do spraw zawodu. Dominujagcymi
cechami mgr inz. Bomasa, ktoére rzucaly sie w oczy od
pierwszej chwili Jego poznania, byly prostota i skrom-
nosé. Sprawiaty one, ze cieszyt sie On przyjaznig wszyst-
kich, ktérzy sie z Nim zetkneli i ktérzy, oceniajac Jego
prawos$¢, wiedze i gteboka kulture, réwnoczes$nie szano-
wali Go za bezpos$rednie, szczere i zyczliwe ustosunko-
wanie sie. Mgr inz. Bomas nie, wahal sie nigdy podzie-
lic swym doswiadczeniem z mtodszymi kolegami, a spo-
s6b ujmowania przez niego ispraw, dyskutowania czy
rozwigzywania problemoéw technicznych dla niejednego
byt wzorem. Nie majgc oficjalnie tytutu wychowawcy byt
nim faktycznie.

Jak to juz na wstepie wspomniano, mgr inz. Bomas
byt cztowiekiem niezmordowanej pracy. Pracowat z za-
mitowaniem, do pracy uciekat z najprzyjemniejszych ze-
bran towarzyskich, pracowat w czasie urlopéw, miedzy
rybotdwstwem i wiostowaniem, ktére z zapatem upra-
wial, a wycieczka na grzyby,; praca tez towarzyszyta Mu
nawet na tozu $&mierci. Sprowadzit bowiem do szpitala
swg maszyne do pisania i wystukiwat na niej swe ostat-
nie, niestety, referaty czy tlumaczenia.

Swa praca dobrze zastuzyt sie polskiej technice mor-
skiej i za te prace przede wszystkim nalezy sie czes¢
Jego pamiegci.

Prof. inz. Stanistaw Hiickel



TECHNICZNA

Uwagi o

€29.123.4.072/.073 Kpt.

EKSPLOATACIJA

FLOTY

eksploatacji technicznej statkow typu ,LEWANT4

z. w. J6zef MiLOBEDZKI, Gdynia

Autor, ktéry byt kapitanem, najpierw m,otorowca ,Nowa Huta“ a potem bliZzniaczego

statku

.Kopernik, przedstawia w skréceniu swoje spostrzezenia dotyczace wtasci-

wosci morskich statkow ,Lewant”, ich szybkos$ci i statecznosci oraz omawia zagad-
nienie, dewiacji w zwigzku z rozmiarami i optywowym ksztaltem komina.

Chrzest morski

Pierwszy z ,Lewantéw* — ,Nowa Huta* w swej
drugiej podrézy przeszedt chrzest morski w czasie wiel-
kiego sztormu na Morzu P6inocnym. Pierwszg te prébe
przeszta jednostka z jak najlepszym wynikiem, nie od-
czuwato sie zupetnie wstrzaséw przy uderzaniu dna:
o fale — statek zapadat sie miekko w wode. Dosko-
nata sterowno$¢ pozwalata na kierowanie dziobu prze-
ciwko fali i na zwroty w krytycznych momentach. Statek
zaladowany na réwng stepke wykazywal tendencje do
ustawiania sie na wiatr. tadunek roztozony byt z ko-
niecznosci w ten spos6b, ze wysoko$¢ metacentryczna
byta do$¢ duza, co powodowato gwaltowne kotysanie
boczne, jednak duzy zasieg statecznos$ci wykluczat jedno-
czed$nie obawy osiggniecia krytycznego przechytu. W cza-
sie sztormu wykryto szereg drobnych usterek, ktére zo-
staty usuniete na nastepnych jednostkach tego typu.

Szybkos$¢, zuzycie paliwa i wody, Sruba napedowa

Proby szybkosci na ,Nowej Hucie* i na drugim stat-
ku tej serii ,Koperniku* — -wypadly podobnie. Przy ta-
dunku okoto 800 ton i tych samych dobrych, warunkach
atmosferycznych osiggnieto szybko$¢ 14,4 do 145 we-
zt6w przy 130 obrotach silnika na minute. Przytaczam
dwa przyktady z pierwszych rejséw:

,Nowa Huta" — zanurzenie peine do letniego znaku wol-
nej burty, przegtebienie 2 stopy na rufe,
szybko$¢ 13,7 w. przy 130 obr./min. i mo-
cy nominalnej na wale 3800 KMw. Moc
mdykowana wyniosta 4204 KMi co przy
wspotczynniku sprawnoéci 0,82 dawatoby
3440 KMw.

— zanurzenie i przegtebienie .jak powyzej,
szybko$¢ 14,3 w. przy 134 obr./min., moc
indykowana 4390 KMi, co przy wspoh
czynniku sprawnos$ci 0,82 daje moc na
wale 3600 KMw. Wg dobowego zuzycia
paliwa w wysokos$ci 13,3 ton moc wypa-
data 3420 KMw.

.Kopernik*

* Drobnicowce motorowe o nos$noéci 4000 tdw (Nowa Huta,

Kopernik i Gdansk) potocznie nosza nazwe ,Lewantow®.

M/s ,Nowa Huta*“

W obu przytoczonych przyktadach panowata ta sama
pogoda. Inspektorat Techniczny PLO wyznaczyt dla stat-
kéw tego typu nastepujace normy: szybkos$¢ 13,5 w., zu-
zycie paliwa 13,5 do 14 ton/dobe podczas ruchu i okoto
jednej tony/dobe na postoju w zaleznosci od pory roku
i stopnia uzywania wind. Zuzycie wody stodkiej ustalono
na 8 ton/dobe podczas ruchu i 5 ton/dobe w czasie po-

stoju.

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

inz. M. Baginskiego z CZPMH.
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Sruba Sruba
istniejgca proponowana
Srednica $ruby 4500 nim 4350 mm
skok $ruby 3450 , 4025 mm*
powierzchnia rzutéw skrzydet $ruby 5,70 ni2 5,45 m2
powierzchnia  rozwinigtych skrzydet
Sruby (I @) 6,56 m3 6,40 m3
powierzchnia kregu roboczego $ruby tj.
kota o $rednicy Sruby (ls; 1590 nr 14,85 m3
wspétczynnik 0,413 0,432
* Skok $redni czes$ci skrzydta zawartej miedzy 06 R i R;

pomiedzy 06 R i piasta — zmniejszajagcy sie skok zmienny

Na trzecim z wybudowanych ,Lewantéw"“ zastosowano
juz nowa Srube, uzyskujac w czasie préb pod balastem
szybkos$¢ 16,8 w. Przy tej szybko$ci wzrasta zuzycie pa-
liwa do okoto 15,3 ton/dobe, zysk; eksploatacyjny jest nie-
watpliwy.

Niektére zalety i wady

Z konstrukcja i jej zaletami zaznajamia Czytelnika
artykut inz. Wakuty ,Drobnicowiec motorowy 4000 tdw.
M/S ,Gdansk“. Z punktu widzenia dowodzenia wielkim
plusem jest tatwo$¢é manewrowania tym i statkami. Silnik
wykonuje natychmiast przekazane telegrafem rozkazy ma-
newrowe, urzadzenie sterowe z telemotorem i elektro-
hydrauliczng maszyng sterowa przekazuje momentalnie
ruch kota sterowego na ptetwe steru. Sterownos$¢ statku
jest doskonata. Powyzsze zalety wywotaly parokrotnie
uwagi pilotow, ze statkiem tym manewruje sie jak mo-
toréwka.

Wady spostrzezone w czasie eksploatacji sa raczej
usterkami wykonczenia. Najwazniejsze z nich to nie-
wtasciwe kongpasy magnetyczne, wady kul kompensacyj-
nych i system chtodzenia kompaséw zyroskopowych, zila
izolacja chtodni i szereg innych, drobniejszych, ktore jed-
nak dawaty sie we znaki zalodze w czasie pierwszych po-
drézy. Powyzsze wusterki usunieto w okresie gwaran-
cyjnym. , !

Zaobserwowane wady kompasow to typowy przykiad
jak wielkg uwage trzeba zwraca¢ na sprawy, ktoére z
punktu widzenia stoczni moga sie wydawac¢ drobne, a w
istocie decydujg o bezpieczenstwie statku w czasie
eksploatacji. Sprawe te omowi¢ nalezy blizej.

Trudnos$ci z kompasami — wptyw komina

Wszystkie ktopoty z kompasami magnetycznymi na
statku typu ,Lewant" spowodowane sag kominem o ogrom-
nych rozmiarach. Konstruktorzy nadali mu ksztatty wy-
bitnie optywowe, umieszczajgc w nim miedzy innymi ko-
ciot pomocniczy na gazy wydechowe, pomieszczenie ka-
pitana itp. Mimo tego, ze kompasy starano sie odsunagé
jak najdalej od komina, wptyw wielkiej masy zelaza na
igty kompasowe jest bardzo znaczny. Kompas gtéwny
(drogowy) ustawiony jest w odlegtosci 2,5 m od krawe-
dzi kcminu, kompas sterowy miesci sie znacznie blizej.
Jak wiemy dewiacje typu B dzieli sie na Bt oraz B>
Zelazo komina wywotuje znaczng dewiacje po6tokrezna si-
nusoidalng Ba, zmieniajgcg sie z tangensem inklinacji

magnetyzmu ziemskiego, a wiec wraz z szerokosSciag ma-
gnetyczng. Powyzsze mozna uznaé za wystarczajacy po-
wéd do niebudowania stalowych kominéw o takich roz-
miarach i w tak bliskiej odlegtosci od mostku. Przy
istniejagcych juz kominach tego rodzaju nalezy skompen-
sowa¢ dewiacje typu B2 za pomocag tak zwanego ,Flin-
ders-bar*, umieszczonego przed kompasem (nazwa urza-
dzenia pochodzi od nazwiska kpt. Flindersa). Tymczasem
na ,Lewantach“ ustawiono kompasy gtéwne (drogowe)
typu Askania dla statk6w niezmieniajacych szerokosci
magnetycznej, bez ,Flinders-bar‘éw”, a obie czesci de-
wiacji typu B zostaly skompensowane przez dewiatora
magnesami statymi. W rezultacie w podr6zy na potudnie
dewiacja dochodzita do 30°, a sita ustawiajgca byta tak;
zmienna, zo kompas stal sie bezuzyteczny. Dewiacja
zmniejszyta sie dopiero po powrocie na poczatkowg sze-
rokos¢ magnetyczna.

Zainstalowany zyro - kompas, ktéry nalezy jednak
uwazacé za instrument pomocniczy, nie mégt zastapi¢ kom -
paséw magnetycznych, poniewaz jego system chiodzenia
nie zdat egzaminu na wodach tropikalnych. Woda chio-
dzaca zyro-matke, chtodzona byta z kolei woda ze zbior-
nika sanitarnego, ktory sie nagrzewat bardzo szybko.
Na Oceanie Indyjskim, przy temperaturze wody zabur-
towej przekraczajgcej 30° C, mozna byto utrzymac prze-
pisang dla zyro-kompasu temperature 39° C tylko przez
czeste opr6znianie zbiornika sanitarnego, napetniajacego
sie automatycznie $wiezg wodg. Dla utrzymania prawi-
diowego dziatania zyro-kompasu nalezato co pare minut
powodowaé pobdr wody sanitarnej. Klopoty z kompasami
zatruwaty zycie nawigatorom w pierwszych podrézach.

Stateczno$¢ poprzeczna i wzdiuzna

Prébe przechylu przeprowadzita stocznia tylko dla
Nowej Huty“. Wysoko$¢ Srodka ciezko$ci pustego statku
nad stepkg KG wyniosta 6,43 m. Na ,Koperniku“, jako
na statku siostrzanym, préby przechytu nie przeprowadzo-
no, przyjmujgc wartos¢ KG z ,Nowej H:uty*. Stocznia
dostarczyta komplet wykres6w statecznosci i przyktady
wysoko$ci metacentrum poprzecznego przy typowych sta-
nach zatadowania. Trzy z nich podane sga w artykule
inz. Wakuty. W praktyce okazalo sie, ze dane dostarczo-
ne przez stocznie sg prawidtowe, a nawet zawierajg pe-
wien wspotczynnik bezpieczenstwa.

Ciekawym doswiadczeniem byto zaladowanie statku
tadunkiem jednolitym do petnej objetosci tadowni i do
peinego zanurzenia w jednym z portéw indyjskich. Obli-
czona wysoko$¢ metacentryczna wynosita 0,76 m. Zaob-
serwowano okres kotysan bocznych, wynoszacy 13 se-
kund, co pokrywato sie z tabelg, dostarczong .przez stocz-
nie. Przy pustych zbiornikach paliwa nr 1 i 2 statek
miat przegitebienie na rufe — 2,3“. Z obliczenia Wynikato,
ze przy petnych zbiornikach statek lezalby na réwnej
stepce. Po takim doswiadczeniu, nie byto juz watpliwos$ci.
ze:,Lewanty” majg idealng stateczno$¢ zar6wno poczat-
kowa poprzeczng jak i wzdluzng. Zasieg statecznos$ci
i wielko§¢ ramienia prostujacego, sa przy normalnych sta-
nach zatadowania wystarczajgco duze.

* * *

Artykut niniejszy nie obejmuje probleméw nietypo-
wych dla tej klasy statké6w. Nalezy jednak podkreslic,
ze zagadnienie pomieszczen, mimo bardzo opltywowych
ksztattow nadbudéwek, zostatlo 'rozwigzane zadowalajgco.

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

SKICH JEDNOSTEK.
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B UDOWA I

REMONT

STATKOW

Drobnicowiec motorowy 4000 tdw m/s Gdansk

629.123.4 Mgr inz.

CZESC KADLUBOWA

Charakterystyka statku
Diugos$¢ catkowita 114,06 m
Diugo$¢ miedzy pionami 104,50 m
Szerokos$¢ 14,70 m
Wysoko$¢ do poktadu gtéwnego 6,60 m
Wysoko$¢ do poktadu ochronnego 9.20 m
Zanurzenie z petnym tadunkiem 6.20 m
Nosnos¢ 4000 tdw
Pojemnos¢ 3222 BRT, 1690 NRT
Moc silnika gtéwnego 3800 KMe
Szybkos¢ 16,2 weztow

Opis o0go6lny statku

Statek typu ochronnopoktadowego z nadbudéwka na
dziobie i poktadéwkami ma $rédokreciu i rufie z maszy-
nownia, w $rédokreciu zbudowany zostat dla klasy

wzmocnieniem

4
L*R—SC- ze przeeiwlodowym. Statek
1

o nowoczesnych ksztattach, posiada optywowe nadbudéw-
ki i komin, rufe krgzowniczag i dziobnice wychylonag. Prze-
znaczony jest w zasadzie do obstugi linii Lewantynskiej.

Celowe rozmieszczenie tadowni i korzystny tonaz net-
to, dobre Wtasciwosci nawigacyjne, stosunkowo duza
szybko$¢ i wydajne urzadzenie przetadunkowe czynig ze
statku petnowarto$ciowg jednostke naszej floty handlowe].

Statek posiada 7 grodzi wodoszczelnych, ktére oddzie-
lajg od siebie skrajniki, pie¢ tadowni i maszynownie. Na
dziobie miedzy tadowniami nr 1 i 2 znajduje sie luk po-
miarowy. tadownia nr 3 podzielona jest na trzy kondy-
gnacje, z ktérych dwie dolne sg chtodzone, kondygnacja
goérna o pojemnos$ci 418. m3 do temperatury O0C, kondyg-
nacja dolna o pojemnos$ci 337 m3 do temperatury —12°C.
Dno podwéjne, podwyzszone w maszynowni, rozcigga sie
na catej dilugosci statku. Zbiorniki denne situzg do po-
mieszczenia zapasu 500 ton paliwa, oleju w iloSci 18 ton
oraz dla balastow.

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

Witold WAKULA — CBKO 1 —

Gdansk

W roku biezagcym, w dziewiatg rocz-
nice. Wyzwolenia Gdanska spod
jarzma hitlerowskiego i piecsetng
rocznice przytagczenia Gdanska do
Macierzy, zostat przekazany do
eksploatacji Polskim Liniom Oce-
anicznym drobnicowiec motorowy o
nos$nos$ci 4000 tdw, z serii zbudoioa-
nych przez nasze stocznie, ktory
dla upamietnienia wielkich rocznic
otrzymat nazwe ,Gdansk“.

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

Konstrukcja kadituba

Kadtub statku zbudowany zostat ze stali S. M. odpo-
wiadajgcej wymaganiom towarzystwa klasyfikacyjnego.

System owrezenia poprzeczny, konstrukcja nitowano-
spawana. Dziotonica wykonana w catosci z blach stalo-
wych konstrukcji spawanej potgczona z ptytami poszycia
za pomocg nitowania. Tylnica — odlew staliwny, sklada-
jacy sie z dwéch czesci, potagczonych ztaczem nitowanym,
posiada wyprofilowane ramie sterowe.

Ster wypornos$ciowy typu Oertz‘a, ze sprzegtem stero-
wym poziomym, konstrukcji spawano-nitowanej, zamoco-
wany jest na trzech sworzniach na ramieniu sterowym
tylnicy. Poszycie wzmocnione w czesci dziobowej i przy
kingstonach zgodnie z przepisami dla zeglugi w lodach.
Szwy poszycia nitowane dwurzednie, styki spawane.

Na obie, w Srodkowej czesci statek posiada stepke prze-
chytowa. Nadburcie z ptyt stalowych, o wysokos$ci 1100
mm, zakohczone katownikiem tebkowym tworzagcym po-
recz, zaopatrzone jest w dostateczng ilos§¢ otworéw bu-
rzowych i odptywnikéw. Dno podwéjne rozcigga sie od
wr. 20 do dziobowej grodzi kolizyjnej i podzielone jest
na szereg zbiornikéw stuzacych do przewozenia paliwa
lub balastu. Dno jest konstrukcji catkowicie spawanej.
W zdtuznik Srodkowy jest w obrebie 0,5 L wodoszczelny,
z wyjatkiem maszynowni, gdzie wodoszczelne sg wzdtuz-
niki boczne fundamentu silnika, tworzgce zbiorniki oleju
maszynowego. W maszynowni dno jpodwdjne jest podwyz-

szone, przy czym ptyta krawedziowa dochodzi poziomo
do burty.
Tunel wykonany jest jako konstrukcja spawana,

z usztywnieniami od wewnatrz z szybem przy kolizyjnej
grodzi rufowej, stuzacym jako wyjscie zapasowe na po-
ktad. gtéwny. Tunel pokryty w goérnej czesci drzewem,
siega w rufowej czesci od burty do burty, tworzac komo-
re tunelowg. Wregi z katownikéw tebkowych nitowanych
do poszycia, sg odsadzane (joglowane). W obrebie wzmoc-
nienia przeciwlodowego dodano miedzywregi siegajace
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od dna az do pokiadu gtéwnego. Odstep wregoéw w $réd-
okreciu wynosi 705 mm, w obrebie wzmocnienia przeciw-
lodowego 685 mm i w skrajnikach 610 mm.

Wszystkie poklady stalowe wykonane zostaty w sek-
cjach spawanych, przy czym styki przebiegajg przez calg
szeroko$¢ poktadu w jednej linii. W obrebie narozy lukéw
oraz innych wycie¢ dano wzmocnione ptyty.

Widok nadbudéwki od strony dziobu.

Mocnica poktadu ochronnego polgczona jest z mocnicg
burtowag katownikiem spawanym do pokitadu i nitowa-
nym do poszycia. Zaréwno poktadniki jak i wzdtuzniki
pokltadowe taczone sg do poktadu za pomocg spawania.
Zrebnice lukowe o konstrukcji, spawanej majg na pokta-
dach otwartych wysokos¢ 810 mm. Poktadoéwki statku
wykonano w sekcjach blokowych o konstrukcji spawanej.

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

Wyposazenie tadunkowe

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

Maszty mocowane sg do kadiuba przy pomocy dwoéch
par want. Niezaleznie od tego maszty skrajne sg wzmoc-
nione sztagami. Topenanty stalowe posiadajg trojkatna
ptytke i tancuch dlugoogniwowy. Gaje boméw sg réwniez
z liny stalowej. Wszystkie bloki posiadaja krazki samo-
smarujgce. Rozpornice lukéw sg typu przesuwnego.

Urzadzenie przetadunkowe obstugiwanie jest przez 12
elektrycznych wind tadunkowych o udZzwigu 3 tony przy
szybkos$ci podnoszenia 30 m/min. Silniki elektryczne wind
majg. wodoszczelng obudowe.

Wyposazenie kotwiczne

Statek wyposazony jest w trzy kotwice patentowe, z
ktérych dwie o wadze 2665 kg kazda, sga utozone w klu-
zach dziobowych .trzecia o waidze 2260 kg jest zapasowa,
oraz w jedng kotwice pragdowag typu admiralicji o wadze
740 kg bez poprzeczki. tancuch kotwiczny z rozporkami
O ogniwa 52 mm, dtugosci 495 m.

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

Do uruchomienia steru stuzy elektro-hydrauliczna ma-
szyna sterowa, umieszczona na rufie statku, umozliwia-

jaca przerzucenie steru z burty na burte, przy kacie wy-
chylenia steru na burte o 35° w ciggu 30 sek., przy szyb-
kosci statku 15 weztéw. Urzadzenie sterowe uruchamia-
ne jest ze sterowni za pomoca telemotoru i posiada syg-
nalizacje alarmowag na mostek i do maszynowni.

Mechaniczne awaryjne sterowanie odbywa sie za po-
moca watu przez przekitadnie zebatg dziatajgaca na sektor
steru.

Urzadzenie ratunkowe

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

Urzgdzenie todziowe sklada sie z dwéch todzi ratun-
kowych, w tym jednej motorowej, mogacych pomiesci¢
po 40 os6b kazda; opuszczanie todzi odbywa sie przy po-
mocy zurawikéw grawitacyjnych, podnoszenie za pomocg
wind tadunkowych.

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

Widok nadbudéwki od strony rufy.

Pomieszczenia

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

Przy projektowaniu pomieszczeh mieszkalnych zwr6-
cono uwage na zapewnienie zalodze jak najtlepszych wa-
runkéw bytowych. Pomieszczenia mieszkalne sg wygodne,
dobrze izolowane i wentylowane, rozmieszczone w nadbu-
déwce na S$rédokreciu i na rufie statku. Pomieszczenia
ogrzewa jsie parg niskoprezng, dtawiong zaworem reduk-
cyjnym z 7 na 3 atn.

Na statku znajduja sie dwie mesy: oficerska i zalogi,
oraz duza $wietlica dla calej zatogi, przystosowana do wy-
Swietlania filmoéw, z ktérej réwniez zainstalowany jest
aparat radiowy. Sciany zewnetrzne kabin izolowane sag
warstwg mielonego korka na farbie, a nastepnie oszalo-
wane sklejkg, podtogi wylozone warstwag litosilo, a w ta-
zienkach i WC kafelkami na pokladzie z betonu.

Meble z drzewa twardego, polliturowane. Umywalki
W kabinach oficerskich i umywalnie zalogi majg dopro-
wadzong wode ciepta i zimng. W nadbudéwce na $r6d-
okreciu znajduje sie szpital na dwa miejsca wyposazony
w meble stalowe.
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Kuchnia wyposazona jest w piec opalany ropg, dwu-
paleniskowy z dwoma piekarnikami, jeden parowy ko-
ciotek do gotowania herbaty, kawy lub mleka i jeden
elektryczny piekarnik dwukomorowy, oraz w normalne
sprzety kuchenne jak stét, ziew itp. Chlodnie prowian-
towe —mmiesna o kubaturze 185 m3 i temperaturze —4°
oraz; jarzynowa o kubaturze 29.6 m3 i temperaturze +4°
pozwalajg na przechowanie zywnos$ci w iloSci dostatecznej
na okres trwania rejsu statku.

Dla polepszenia warunkéw pracy i bytowych zalogi
statek zostal wyposazony poza normalng wentylacjg na-
turalng pomieszczen w wentylacje sztuczng. Maszynownia
posiada wentylacje ssaco-ttoczagca. W przewody nawie-
wu wywiewu wbudowano elektryczne wentylatory. Po-
mieszczenia mieszkalne w $roédokreciu i na rufie maja
nawiew sztuczny i wywiew naturalny. Inne pomieszcze-
czenia jak: tadownie, magazyny oraz pomieszczenie zyro-
kompasu posiadajg rowniez nawiew sztuczny i wywiew
naturalny. Zbiorniki dna podwéjnego i skrajniki:statku
Edpm)/vietrzane sg przy pomocy tabedzich szyj (rury faj-
owe).

Dostarczanie wody sanitarnej do wszystkich punktéw
odbioru odbywa sie za pomocag recznej pompy ze zbiorni-
kéw wody stodkiej, umieszczonych na poktadzie gtéwnym,
do zbiorniczka w kuchni.

Bezpieczenstwo statku na wypadek pozaru zapewnia
instalacja przeciwpozarowa na CO2 oraz normalne $rodki
jak gasnice pianowe, $niegowe i tetrowe, koce azbestowe,
skrzynki z piaskiem oraz rurocigg przeciwpozarowy za-
instalowany na pokiladzie ochronnym, 2z dostateczng
iloscig hydrantéw.

SIELOWNIA
Silnik gtowny

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

Zuzycie paliwa przy peilnym obcigzeniu i zastosowa-
niu paliwa o wartosci opatowej 10000 KCal/lkg wynosi
162 gr/KMeh. Zuzycie oleju przy peinym obcigzeniu wy-
nos; 1.2 gr/[KMeh. Silnik jest wyposazony w tlokowe
pompy przeptukujace przy kazdym cylindrze, tozysko
oporowe typu Mitchella, koto zamachowe, obracarke elek-
tryczng o mocy 10/4,7 KM z urzadzeniem do rozruchu
1 zmiany kierunku obrotéw, regulator obrotow, pompki
baliwowe w blokach po 4 i 5 oraz pompke podajgca pa-
iwo.

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

Smarowanie tozj*sk gtéwnych korbowodowych, prowad-
nic i czesci ruchomych witaczone jest w obieg chtodzenia
ttokow. Gtadzie cylindrow i tlokéw silnika jak pomp
przeptukujgcych smarowane sa samodzielnymi smaréwni-
cami wysokociSnieniowymi, o nastawnej wysokos$ci tto-
czenia; Przed rozruchem silnika jak réwniez i po jego
zatrzymaniu krazenie oleju zapewnia niezalezna pompa
0 napedzie elektrycznym.

Do chiodzenia silnika stuzy woda stodka w zamknie-
tym obwodzie: silnik — pompa — chiodnica — silnik.
W tryskiwaczo chtodzone, sag wodg stodkg w oddzielnym
zamknietym obwodzie. Wode stodka chtodzaca silnik,
wtryskiwaczo oraz chiodnice oleju chtodzi sie wodg stona.

Mechanizmy pomocnicze do obstugi silnika gtéwnego

W sitowni znajdujg sie nastepujace mechanizmy po-
mocnicze do obstugi silnika gtéwnego:

2 pompy oliwy smarowniczej (z tego 1 rezerwowa) try-
bowe. pionowe z napedem elektrycznym na prad staly
220 V o mocy 48 KM, o obrotach 1215/900 na min. stuzace
do chiodzenia ttokéw i ogdélnego smarowania pod ci$nie-
niem. Wydajno$s¢ pomp 171/125 m3h przy wysokos$ci tto-
czenia 40 m slupa wody.2

2 pompy wody stodkiej do chtodzenia cylindrow (z tego
jedna rezerwowa) wirnikowe, pionowe z napedem elek-
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trycznym na prad staly 220 V, 20 KM. Wydajno$¢ pomp
160 m3h, wysokos$¢ tloczenia 18 m stupa wody.

2 pompy wody morskiej, chtodzacej, (z tego jedna re-
zerwowa) pionowe, wirnikowe z napedem elektrycznym
na prad staly 220 V, mocy 20 KM, o wydajnos$ci 225 m3h,
wysokos$¢ tloczenia 12 m stupa wody.

2 pompy wody stodkiej do chtodzenia wtryskiwaczy
(z tego jedna rezerwowa) poziome, wirnikowe, napedzane
przez silniki elektryczne 220 V o mocy 35 KM. Wydaj-
nos$¢ 7,2 mdh, wysokos¢ ttoczenia 30 m stupa wody.

Dwa zbiorniki sprezonego powietrza dla rozruchu sil-
nika gtébwnego o pojemnosci ok. 7 ma, ciSnienie 30 atn.

Inne mechanizmy pomocnicze

Poza tym w sitlowni znajduja sie nastepujagce mecha-
nizmy pomocnicze:

Dwa zespoly Diesel — pradnica — sprezarka po 130
KW.

Silnik Diesel syst. Sulzer 5-cylindrowy, 4-suwowy po-

jedynczego dziatania o mocy 200 KMe przy 500 obr/min.

_ Pradnica pradu statego 130 KW, na napedzie 230 V
1500 obr/min o uzwojeniu szeregowo-bocznikowym i bu-
dowie kroploszczelnej, przystosowana do pracy réwno-
legtej z pozostatymi zespotami 130 KW. Pradnica jest bez-
posrednio sprezona z silnikiem za pomoca sprzegta tar-
czowego.

Sprezarka pionowa, dwucylindrowa, dwustopniowa
o wydajnos$ci 130 m8godz.., ciSnienie tloczenia 30 atn,
przy 500 obr/min. polgczona z watem pradnicy przy po-
mocy sprzegta ciernego.
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Zespo6t Diesel — pradnica o mocy 130 KW, na napiecie
230 V i 500 obr/min o' charakterystyce jak wyzej.

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

Pompa balastowa, pionowa, wirnikowa, jednostopnio-
wa, samozasysajaca o wydajnosci 160 m3h i wysokosci
ttoczenia 30 m stupa wody bezposrednio sprzezona z sil-
nikiem elektrycznym o mocy 18/24 KM przy 1400/1700
obr/min.

Pompa zezowa, pionowa, wirnikowa, jednostopniowa,
samozasysajgca o wydajnosci 30—35 m3h i wysokosci
tloczenia 30—20 m stupa wody bezposrednio sprzezona

silnikiem elektrycznym o mocy 8/10 KM 1450/1700
obr/min.
Pompa transportowa paliwa, pionowa, trybikowa

o wydajnos$ci 25 m3h i wysokoSci ttoczenia 235 m stupa
wody, sprzezona z silnikiem elektrycznym o mocy 6 KM
przy 1650 'obr. min.

Pompa pozarowa, pionowa, wirnikowa, dwustopniowa
0 wydajnos$ci 30—40 m3h i wysokoéci ttoczenia 60—30 m
stupa wody, sprzezona z silnikiem elektrycznym o mocy
10/15 KM przy 1450 1800 obr/min.

Pompa wody stodkiej urzgdzenia hydroforowego, pio-
nowa. wirnikowa, dwustopniowa, samozasysajgca 0 wy-
dajnosci 10 m3h i wysokoSci ttoczenia 40 m stupa wody,
sprzezona z silnikiem elektrycznym o mocy 6 KM przy
1750 obr/min. Silnik posiada czterostopniowy rozrusznik
automatyczny uruchamiajgcy go przy ci$nieniu 2 atn
1wytgczajgcy przy 4 atn.

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

dwojnych skokach na minute, zaopatrzonych w jeden
automatyczny regulator ptywakowy sterujgcy dolot pary

do cylindra. Uktad zasilania ze skraplaczem i skrzynig
cieplna.
Poza tym statek wyposazony jest we wszystkie po-

trzebne dla normalnej pracy mechanizmy i urzadzenia:

pompe wody morskiej, pompe obiegowg wody stodkiej,
zbiorniki automatéw wodociggowych (hydroforowe),
urzgdzenie do oczyszczania oliwy i ropy sktladajgce sie
z filtrow, wirbwek i zbiornikbw oraz chtodnic, podgrze-
waczy elektrycznych i parowych. W maszynowni znaj-
duje sie elektryczna suwnica o udzwigu 5000 kg oraz
warsztat dla dokonywania niezbednych napraw. Gretingi
utozone na kilku poziomach umozliwiajag dogodne dojscie
do wszystkich zespotdw mechanicznych wymagajgcych
obstugi.

Instalacja elektryczna

Prad elektryczny staly o napieciu 220 V dostarczony
przez zespoly pradotwoércze, doprowadzony jest do gtow-
nej tablicy rozdzielczej umieszczonej w maszynowni,
skad z kolei doprowadzony jest do wszystkich pomp
1 mechanizméw o napedzie elektrycznym oraz do skrzy-
nek blokowych, zasilajacych odbiorniki. Sie¢ elektryczna
jest dwubiegunowa. Kazda kabina poza lampa sufitowag
posiada réwniez lampe kojowg oraz jedno gniazdko wtycz
kowe i lampy nad umywalkami. Na poktadach i koryta-
rzach zainstalowne sg lampy wodoszczelne. Maszty wypo-
sazone sa w lampy dla o$wietlenia tukéw w czasie pracy.

Poza normalnym os$wietleniem przewidziano dla ma-
szynowni i wazniejszych punktéw oSwietlenie awaryjne
z baterii akumulatoréw o napieciu 24 V.

Wyposazenie radiowe statku stanowig: radionamiernik,
2 nadajniki, nadajnik bezpieczenstwa, radiotelefon, od-
biornik radiowy, rozgto$nia koncertowa oraz zyrokompas.
z zyropilotem.

NOWE KSIAZKI 1

Oddzialu Morskiego Wydawnictw Komunikacyjnych

BUDOWA | REMONT STATKOW

Doroszenko P. A.: Montaz optomkowych kottéw
okretowych (ttum. z ros. J. Pigtkowski), cena zt 5,40.

Ksigzka wyjadénia szczegdtowo technologiczne procesy monta*
zu kottéw i mechanizméw kottowych i omawia zagadnienia
z zakresu budowy i pracy kotta optomkowego. Szczegdlng uwag\
poswiecono przeprowadzaniu préb kotta (hydraulicznej i po&
para) oraz technice bezpieczeristwa. Zadaniem ksigzki jest pod-
noszenie kw alifikacji robotnikéw wykonujgcych prace montazo
we na stoczniach. Ksigzka ta moze réwniez stuzy¢ jako podrecz-*
nik dla stuchaczy technikum budownictwa okretowego.

TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Orzegowski Cz.: Okretowe silniki spalinowe i Ich

eksploatacja, cena 41.00 zi

Ksigzka omawia silniki napedowe na morskich statkach mo-
torowych ze szczegdblnym uwzglednieniem zasad ich eksploataciji.
W pierwszych rozdziatach oméwione sg zagadnienia teoretyczne
i konstrukcja silnikéw, w dalszych ich montaz, obstuga i kon-
serwacja. Ostatni rozdziat podaje cechy charakterystyczne czte-
rech najczes$ciej spotykanych w zegludze morskiej typéw silni-

kéw. Ksigzka uzupetniona jest dodatkiem zawierajagcym wyciag
z przepis6w instytucji klasyfikacyjnych dotyczgcych silnikéw
napedowych na statkach. Ksigzka przeznaczona jest dla zatég

maszynowych Polskiej
uczniow wydziatu

Marynarki Handlowej jak

Panstwowej

rowniez dla
Szkoty Morskie.]
i stuchaczéw kurséw doksztalcajgcych dla mechanikéw.

mechanicznego
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nautyka i praktyka morska

strzelecki Wt:

ii, cena zt. 11,50.

Ksigzka podaje podstawowe wiadomos$ci z dziedziny trygono-
m etrii ptaskiej i sferycznej, cze$¢ pigta zestawienie
podstawowych wzoréw trygonometrycznych. Ksigzka przezna-
czona jest jako pomoc naukowa dla uczniéw technikum mois-
Kiego i stuchaczéw kurséw doksztatcajgcycn.

Zawisza W. W.: Przodujagce metody pracy sterni-

kéw radzieckich (ttum. z ros. H. Rubin), cena zt 2,70.

Ksigzka omawia
i w popularny
sternikow.

Matematyka dla marynarzy, tom

zawiera

najnowsze sterowania
sposéb osiggniecia pracy przodujgcych

Ksigzka przeznaczona jest dla zatég poktadowycn

zasady poprawnego
ujmuje

floty morskiej.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

tepKowski T., topuski J.: WiadomosSci praw-
no-ensploatacyjne dla rybakéw, cena 3,60 zt

Broszura zawiei* omodwienie przepis6w prawnych dotycza-
cyca ryDoiowstwa morskiego oraz wewnetrznych przepiséw
okres$lajgcych zasady postepowania zatég w réznych sytuacjacn.
Broszura stanowigca czeé¢ PORADNIKA RYBAKA.

Pterzynski
skich, cena zi. 1,80.

Broszura podaje podstawowe wiadomos$ci z meteorologii oraz
omawia zagadnienia wchodzace w zakres meteorolgii praktycznej
ujmujgc je z punktu widzenia ptrzeb rybaka morskiego. Za-
warty w niej materiat stanowigcy czes¢ PORADNIKA RYBAKA
MORSKIEGO bedzie pomocny przy przeprowadzaniu samodziel-
nych analiz komunikatoéw, prognoz pogodowych i mapek.

A.: Pogodoznawstwo dla rybakéw mor-



NAUTYKA I

PRAKTYKA

M ORS KA

Rola radaru jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu (l11)*

621.396.6:347.799.1 Kpt. z.

W celu zilustrowania teoretycznych wywodéw na te-
mat prawidtowego wykorzystania radaru, jako pomocy
w zapobieganiu zderzeniom na morzu 1 postuzy¢ sie moz-
na praktycznym przyktadem, zaczerpnietym z .naszej flo-
ty. Typowym i wysoce charakterystycznym przykiadem
.zderzenia przy udziale radaru“ jest zderzenie m.s. BA-
TORY ze szwedzkim s,s. BORE w dniu 7 marca 1948 r.
Statki te zderzyly sie podczas gestej mgly nieco na po-
tudnie od latarni Drogden. Wypadek ten — wediug stanu
faktycznego i jego oceny dokonanej przez lzbe Morska
w Gdyni2 — przedstawial sie nastepujgco:

M/s BATORY
koéciag bardzo wolno
zderzeniem) kapitan

(posiadajagcy radar) szedt kursem 014° i szyb-
naprz6d“. O godz. 1413 (13 minut przed
spostrzegt na ekranie radaru po raz

pierwszy s/s BORE, w postaci jasnej plamy 5° w prawo
od dziobu, w odlegto$ci 2 mil. Nie wiedzagc czy s/s BO -
RE idzie tym samym kursem <co m/ls BATORY,
czy tez kontrkur sem, kapitan m/s BATORY dat maszy-
nom ,stop“. Jednoczed$nie uslyszano pierwszy sygnat mgtowy
s/ls BORE w kierunku ‘/s-l rumba w prawo od dziobu. Po
ustyszeniu tego sygnatu m/s BATORY zmie -

nit kurs 5° w lewo. Nastepnie, stwierdziwszy na radarze, ze
odlegto$¢ miedzy statkami zmniejszyta sie do 1,5 mili, m/s BA-
TORY zmienit kurs trzykrotnie w lewo, po jed-
nym*rumbie za kazdym razem (w sumie 3/a rumba). Widzialno$¢
w tym czasie zmalata jeszcze bardziej. Kapitan m/s BATORY
na podstawie obserwacji ekranu radaru o0sg-
dzit, ze statki wyming sie czysto, i o godz. 1422 dat maszynom
,,bardzo wolno naprz6d“. Obydwa statki czesto odpowiadaty so-
bie sygnatami dzwiekowymi. Na m/s BATORY slyszano coraz
wyrazniej, ze sygnaty s/s BORE przesuwajg sie bardziej w pra-
wo, do 6 rumbéw od dziobu, co miato wskazywaé, ze statki
ming sie czysto. Cztery minuty pézniej, o godz. 1426 nastg-
pito zderzenie.

S/s BORE (nieposiadajagcy radaru) szedt kursem 217° i szyb-
koscia ,wolno naprzéd . O godz. 14,13 uslyszano pierwszy syg-
nat mgtowy m/s BATORY, wobec czego natychmiast zatrzyma-
no maszyne. O godz. 14,14 dano ,wolno naprzéd“, a o godz. 14,16
,p6t naprzéd“. Kursu 217° nie zmieniano przez caly czas, az
do zderzenia. O godz, 14,20, styszac zblizenie sig sygnatéw z m/s
BATORY, s/s BORE przeszedt na ,wolno naprzéd“, a o godz.
1424 — zatrzymat maszyne. Slyszac odgtosy z m/s BATORY
w bezposredniej blisko$ci, kapitan s/s BORE dat ,cata wstecz*
i w nastepnym momencie ujrzat wytaniajgcy sie z mgly m/s BA-
TORY mniej wiecej 6 rumbdéw z lewei burty. Dziéb ss BORE
uderzyt w prawag burte m/s BATORY pod katem okoto 70°
o godz. 14,26.

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

W pozycji I, o godz. 14.13 m. s. BATORY idzie kur-
sem 014° i widzi na ekranie radaru echoi s.s. BORE 5°
w prawo od swego dziobu i w odlegtosci 2 mil. W pozy-
cji tej m.s. BATORY zmienia, kurs 5° w lewo. s.s. BORE
idzie kursem 217°.

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

W pozycji Il
kurs o 1 rumb w lewo.

m.s. BATORY po raz drugi zmienia
S.s. BORE idzie W dalszym cig-

gu kursem 217°.

* Por. cze$¢ |, TGM. Kwiecien 1954 oraz cz. Il, TGM, czer-
wiec 1954 r.

1 Zob. cze$¢ 1l niniejszego artykutu, TGM czerwiec 1954 r.

! Zob. Orzecznictwo Izb Morskich, Wyd. Morskie 1951,
str. 4—18.

' W celu wykonania tego nakresu przyjeto $rednig szybkos$¢
Batory na 35 wezta, a s. s. Bore na 46 wezta wg oceny
lzby Morskiej, zob. Orzecznictwo Izb Morskich str. 16.

m. s.

w. Stefan GORAZDOWSKI, Gdynia

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

W pozycji Z nastepuje o godz. 14.26 zderzenie statkow

pod katem okoto 70°.

Nakres ten, — odtworzony na podstawie zeznan kapi-
tana, ktéry osobiscie obstugiwat radar — nie jest oczywi-
Scie matematycznie Scisty, jest jednak az nadto doktadny
— wobec krotkiego okresu czasu (13 minut) i malych
szybkos$ci statk6w — dla odtworzenia przebiegu wypad-
kéw dla celéw niniejszego artykutu. Dysponujac wyzej
przedstawionym nakresem rzeczywistym i wiedzac, ze na-
miar miedzy statkami nie zmieniat sie (poniewaz nastg-
pito zderzenie) — tatwo odtworzy¢ z kolei nakres wzgled-
ny, ktéry wykaze ruch echa s.s. BORE na ekranie m.s.
BATORY, rys. 2:

IMm
Rys. 1 Rys. 2
Jak wida¢, w pozycji | na ekranie radaru ukazato

sie po raz pierwszy echo sjs. BORE, 5° w prawo od dzio-
bu. W wyniku zmiany kursu dokonanej przez m.s.
BATORY o 5° w lewo, echo przesuneto sie o tylez stop-
ni w prawo, a jednocze$nie zblizylo sie na odlegtos¢ 1,5
mili (pozycja Il). Wskutek nastepnej zmiany kursu do-
konanej przez m.,s. BATORY o rumb w lewo, echo ss.
BORE przesunetlo sie na ekranie radaru o 1 rumb w
prawo do pozycji IIl. Nastepna zmiana kursu m.s. BA-
TORY w lewo spowodowata dalsze przesuniecie sie echa
w prawo do pozycji IV, przy ciggle i szybko- malejgcej
odlegtosci miedzy statkami. Ostatnia wreszcie zmiana
kursu w lewo wykonana przez m.s. BATORY, spowodo-
wata dalsze i ostatnie przesunigcie :sie echa s.s. BORE
w prawo i ku zupetnemu zaskoczeniu ,Batorego“ — byta
ostateczng przyczynag zderzenia.
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Nalezy tu zwréci¢ uwage, ze na pierwszy rzut oka
sytuacja jprzedstawiona na nakresie wzglednym wydaje
sie paradoksalna. Z nakresu tego wynika bowiem, ze
kierunek na echo ulegat ciggtym zmianom, .a pomimo to
nastgpito zderzenie! W istocie rzeczy te zmiany Kkie-
runku na echo obserwowane na ekranie radaru byty tylko
pozorne, spowodowane zmianami kursu m.s. BATORY,
a nie zmianami namiaru na s.s. BORE. Namiar na ss.
BORE byt — jak wida¢ to z nakresu rzeczywistego,
rys. 1 — przez caly czas taki sam lub prawie taki, sam,
natomiast kgt kursowy (obserwowany przez kapi-
tana na ekranie radaru) zmieniat sie wskutek zmian kur-
su dokonywanych przez m.s. BATORY, co tatwo spraw-
dzi¢ na rys. Xw poszczeg6lnych pozycjach 4 Jak widac,
wzgledny ruch echa na ekranie radaru wpro-
wadzit kgpitana m.s. BATORY w bigd. Wynika to w
spos6b oczywisty z oceny stanu faktycznego, dokonanej
przez lzbe Morska, ktéra w; tym wzgledzie brzm i56

W szczegdélnosci kapitan m.s. BATORY po spostrzezeniu s.s.
BORE przez radar z prawej burty i slyszac przesuwajgce s,
z prawej burty sygnaly, dal do steru kolejno komende ,5° w
lewo”, a nastepnie trzykrotnie po ,rumb w lewo”, po to, by —
yalc zeznat —zej$¢é z drogi ss. BOREktorego widziat
przez radar...”.

Jak wida¢ z nakresu rzeczywistego, m.s. BATORY, za-
miast ,schodzi¢ z drogi s.s. BORE" — jak przypuszczat
to kapitan — wtadnie ustawicznie i z upérem wcho-
dzit pod dziéb drugiego statku. Dodaé nalezy, ze prze-
suwanie sie sygnatéw dzZzwiekowych ss. BORE w pra-
wo — 0 czym wspomina ocena lzby Morskiej — byto
oczywiscie spowodowane zmianami kursu m.s. BATORY
w lewo, a by¢é moze, ze pewng role odegrato réwniez
zjawisko nieregularnego rozchodzenia sie dzwieku we
mgle.

W $Swietle powyzszych uwag stwierdzi¢ mozna naste-
pujace ,radarowe“ btedy po stronie m. s. BATORY:

1. Niedostatecznie czujna obserwacja radaru. W ykry-
cie s.s. BORE (2.000 BRT) w odlegtosci zaledwie 2 mil,
przy dobrze — jiak zeznal kapitan — dzialajacym rada-
rze, jest dowodem, ze radar nie byt obstugiwany prawi-
diowo, statek taki powinien by¢ bowiem wykryty w od-
legtosci co najmniej 8 mil. Wskutek tego btedu czas od
chwili wykrycia echa do chwili zderzenia zostat zmniej-
szony do zaledwie 13 minut, co powaznie utrudnito pra-
widtowe zorientowanie sie w sytuacji, a w szczegdélno-
Sci wykonanie nakresu i okreSlenie elementéw ruchu
obserwowanego statku.

2. Postugiwanie sie wytacznie metodg bierng w sy-
tuacji wymagajacej bezwzglednie — wobec zamiaru wy-
konania manewru wymijajagcego — metody czynnej. W
konsekwencji m.s. BATORY idzie kursem 170° — 180°
i wykonat w okresie Il zmiany kursu w lewo w celu wy-
miniecia sie prawymi burtami.

Jak widaé¢, gtbwng przyczyna zderzenia byto dokony-
wanie przez m.s. BATORY zmian kursu w! lewo. Do .wy-
konywania tych zmian ,sprowokowal® kapitana radar,
a co najmniej ,upewniat’ go, ze zmiany te sg stuszne i
prawidtowe. | na tym wtasnie polega niebezpieczenstwo
radaru, jesli nie jest on wtasciwie rozumiany, obstugi-
wany i wykorzystywany. Mozna stwierdzi¢ z catg niemal
pewnos$cig, ze gdyby m.s. BATORY radaru nie posiadat,
to do zderzenia nie doszioby. Z tych wzgledéw zderze-
nie m.s. BATORY' z ss. BORE uzna¢ mozna, za klasycz-
ny przyktad ,zderzenia przy udziale radaru”.

Odpowiedzialno$¢ statku wyposazonego w radar
w Swietle dotychczasowego orzecznictwa

Orzecznictwo sadéw morskich w sprawach zderzen
statkbw posiadajacych radar jest jeszcze bardzo skape.
Sktadaja sie na ,to gtownie dwie przyczyny. Pierwsza,
ze znaczna cze$¢ tych spraw zostata zalatwiong przez za-
interesowane strony poza sadami, w drodze ugody lub
arbitrazu. Druga — ze sady morskie nie sa jeszcze do-
statecznie zaznajomione z problemami stosowania ra-

1 Por. krytyke nakresu wzglednego (cze$¢ II, TGM, czer-
wiec 1954). Nakres wzgledny w przypadku dokonania mzmiany

kursu statku wtasnego, nalezy rozpoczgé na nowo, dlatego tez
nakres nie daje ciggtego obrazu ruchu statku obserwowanego.

5 Zob. Orzecznictwo Izb Morskich, str. 13

6 Podkreslenie moje.
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daru, jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu7,
W konsekwencji zar6wno tok przestuchiwania swiadkow,
jak i orzeczenia wykazujg pod wzledem, radarowym wiele
powaznych brakéw i przeoczen 8. W wielu orzeczeniach
radar nie odgrywa zadnej lub prawie zadnej roli, jak-
kolwiek on wtasnie byt gtownym, jes$li nie jedynym
sprawcg zderzenia. Z tych wzgledéw, jes$li chodzi o radar
i jego role jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom,
.nhiewiele mozna nauczy¢ sie z dotychczasowych orzeczen*
— stwierdza norweskie studium zderzen radarowych.
Niemniej jednak sady morskie wydaty juz szereg orze-
czen gteboko rozpracowanych pod wzgledem radarowym.
Wymieni¢ tu mozna orzeczenia sagdoéw angielskich w spra-

wach statkéw: ,Samurai*, 1945 r., ,Southport*, 1949 r.,
~Tynwald“, 1953 r, ,Prins Alexander", 1953 r.; orzecze-
nia sadéw kanadyjskich ,Scythia“ i ,Wabana“, 1952 r.;

orzeczenia sadéw amerykanskich
JAustralia Star®“, 1949 r.

Ze spraw tych statkbw wymieni¢ nalezy szereg za-
sadniczych orzeczen ,radarowych®, jposiadajgcych prak-
tyczne znaczenie na przyszto$é:

t. ,Medford®“, (1946), zostal uznany winnym zderzenia, po-
niewaz wszedt w tawice mgly na duzej szybko$ci, nie uzywajac
radaru. Statek wyposazony w radar ma zatem obowigzek postu-
giwaé¢ sie nim we wszelkich okolicznosciach, w ktérych radar
moze dopomdéc w uniknieciu zderzenia, a szczegdlnie podczas
ograniczonej widzialno$ci. Wydaje sie zatem, ze statek taki nie
moze w zadnym przypadku odstawi¢ radaru i $wiadomie nie
postugiwac¢ sig nim w celu zapobiegnigcia zderzeniu. Skoro ra-
dar jest zainstalowany, to musi by¢é uzywany co najmniej jako
Srodek ostrzegajgcy o zblizaniu sie innego statku, podobnie jak
maszyna napedowa statku musi by¢ uzyta w celu zapobiegnie-
cia wyrzuceniu statku na brzeg.

2. ,Australia Star“, (1949), zostat uznany winnym zderzenia,
poniewaz nie prowadzit podczas nocy, przy dobrej wi-
dzialno$ci, dostatecznie starannej obserwacji echa na ekra-
nie radaru, pochodzacego od drugiego statku, ktéry w czasie
wojny nie niést Swiatet. Wynika stad, ze skoro okolicznosci
wymagaja uzycia radaru, to musi on by¢ nie tylko uruchomiony,
ale réwniez stuzba przy nim musi by¢é prowadzona ustawicznie
i z najwyzszg czujnoécia, a operator radaru powinien by¢ odpo-
wiednio .przeszkolony. Tak jak nie mozna polegaé¢ na marynarzu
peinigcym stuzbe na oku w sposéb niedbatly, tak samo nie niozna
polega¢ na radarze, ktéry nie jest prawidtowo obstugiwany.

3. ,Southport*, (1949), zostal uznany winnym zderzenia za
przekroczenie ,szybko$ci umiarkowanej“, ktéra dla statku po-
siadajgcego radar nie jest — jak dotychczas — wieksza, niz dla

.Medford,”, 1946 r.y

fakiego samego statku, w takich samych okolicznos$ciach, nie
posiadajacego radaru. Problem podniesienia granicy ,szybko$ci
umiarkowanej* dla statk6w posiadajagcych radar bedzie nie-

watpliwie zdecydowany w przysztosci. ,Southport* nie postugi-
wat sie swoim radarem w sposéb prawidlowy (stosowal tylko
metode bierng), totez nie moégt polegaé¢ na przyrzagdzie, ktérego
nie uzywat inteligentnie. W tych warunkach szybko$¢ jego musi
byé uznana za wysoce przekraczajgcg ,szybko$¢ umiarkowanag*“.
Wedtug norweskiego studium zderzen radarowych mozna przy-
ja¢, ze w przyszto$ci orzeczenia sadéw morskich nie beda przy-
wigzywaty tak wielkiej wagi do szybkos$ci statku posiadajacego
radar, jesli jest on w dobrym stanie technicznym, jest uzywany
nieprzerwanie (podczas ograniczonej widzialno$ci lub
w innych okolicznoéciach wymagajgcych uzycia radaru) i prawi-
dtowo. Na razie jednak radar nie zostat jeszcze uznany za czyn-
nik, ktéry miatby wptyw na ustalenie ,szybko$ci umiarkowa-
nej* statku.

4. ,Scythia“ i ,Wabana"“, (1952), zostaly uznane winnymi zde-
rzenia za przekroczenie ,szybko$ci umiarkowanej oraz za do-
konanie zmiany kursu przed wzajemnym zobaczeniem sie we
mgle. Na obydwu statkach radarami postugiwano sig niepra-
widtowo, powierzchownie i mechanicznie. Zaden statek nie
okreslit kursu drugiego statku (obydwa postugiwaty sie tylko
metoda bierng) i obydwa wykonaly manewr wymijajgcy w okre-
sie Il. Posiadanie radaru nie upowaznia w zadnym stopniu do
naruszenia prawidta 10.

Kwestia, czy pozycja statku, ktérego sygnaly mglowe
sg slyszane w przdéd od trawersu j ktéry jest widoczny
na ekranie radaru, moze by¢ uznana za ,ustalong“ w ro-
zumieniu przepiséw — nie zostala dotychczas rozstrzyg-
nieta.

Dysponujac wyzej omoéwionym materiatlem mozna do-
konaé¢ préby opracowania odpowiedzi na pytania posta-
wione w zakonczeniu czesci I-ej tego artykutu:

1. Czy statek posiadajacy radar moze* przyjag¢ dla sie-
bie wieksza ,szybko$¢ umiarkowana”“, niz gdyby to uczy-
nit nie posiadajac radaru?

7 ,Judges and their advisers are not yet sufficiently radar-

minded“ — Norweskie studium zderzen radarowych. Thorolf
Wikborg. Oslo. Zob. Lloyd's List and Shipping Gazette z dn.
21 stycznia 1954 r.

8 Zob. ,Use of Radar in Fog“ Lloyd's List and Shipping
Gazette z dn. 21 1.1954.

5 Zob. cze$¢ | niniejszego artykutu, TGM, kwiecien 1954 r.



Jak wynika z wyzej podanych orzeczeh sadéw mor-
skich oraz z zalecenia Konferencji o Bezpieczenstwie Zy-
cia na Morzu 1948 odpowiedz na tolpytanie brzmi nega-
tywnie. W toczacej sie jednak dyskusji nie brak gtoséw
i argumentéw przemawiajacych za podniesieniem gra-
nicy ,szybkosci umiarkowanej“ dla statkéw posiadajg-
cych radar. Z wielu wypowiedzi na ten temat mozna
wysnué¢ wniosek, ze w pewnych warunkach statek posia-
dajacy radar moze posuwac sie szybkos$ciag wiekszag od
;sumiarkowanej“. Warunkami tymi sg: dobrze dziatajgcy
i dobrze obstugiwany radar, petne morze (np. na jpeinym
oceanie, z dala od brzegdéw), wreszcie nieobecno$¢ innych
statkbw w poblizu. Jednak nawet w tych warunkach
nalezy liczy¢ sie z tym, ze w przypadku zderzenia (np.
z matym statkiem, ktérego radar nie wykryt lub wy-
kryt zbyt p6zno, albo ze statkiem, ktory zblizyt sie w
martwym sektorze radaru), statek taki spotka sie z za-
rzutem przekroczenia ,szybkosci umiarkowanej".

2. Czy statek posiadajacy radar musi, zawsze zatrzy-
mac¢ maszyne natychmiast po ustyszeniu pierwszego sy-

gnatu mgtowego drugiego statku dochodzgacego sprzed
trawersu?
Nad pytaniem tym — o ile mi wiadomo <« Zzaden

sad nie zastanawiat sie dotychczas,
nej odpowiedzi na nie — nie ma. Sadzac jednak z roz-
nych wypowiedzi mozna przewidzie¢, ze odpowiedZz na
to pytanie bedzie zdecydowanie pozytywna, tzn. ze sta-
tek posiadajacy radar musi w tej sytuacji zatrzymacé
maszyne. 'Wynika stad, ze zadaniem radaru nie jest
umozliwienie wykonania dramatycznych manewréw ,w
ostatniej chwili“, lecz umozliwienie zlikwidowana po-
tencjalnie niebezpiecznych okoliczno$ci w mozliwie wcze-
snym stadium ich powstawania. Innymi stowami, radar
— jako pomoc w zapobieganiu zderzeniom na morzu —+
moze by¢ skuteczny tylko przy wiekszych miedzy stat-
kami odlegtosciach, albowiem — jak wiadomo — naj-
istotniejsze informacje dostarczone przez radar musza
byé op6znione o okoto 5 minutl0l Wskutek tego przy

totez autorytatyw-

.matych” odlegtosciach miedzy statkami, ma otrzyma-
nych z radaru informacjach nie mozna pole-
ga¢ w tym znaczeniu, ze nie moga one by¢ podstawa

do wykonania manewru wymijajagcego. Na ogét za odle-
gtos¢ ,matg“ w sensie ,radarowym” przyjmuje sie odle-
gtosci do 5 mil, podczas gdy przecietna odlegto$¢, na
ktérg stychaé¢ sygnaly mgtowe statk6w, wynosi 2 mile.
Jezeli zatem statek posiadajacy radar usltyszat sygnat
mgtowy innego statku, to odlegto$¢ miedzy nimi musi
by¢ ,mata“, nie wolno mu juz przeto) polegaé¢ na in-
formacjach pochodzacych z radaru, wykonywaé mane-
wru wymijajgcego lub w inny spos6b naruszaé¢ prawi-
dia 16. Stad tez wynika, ze manewr wymijajacy moze
by¢ wykonany na podstawie informacji dostarczonych
przez radar, tylko w okresie I-ym, tzn. przed uslysze-
niem pierwszego sygnalu mgtowego drugiego statku.

3. Czy ,pozycja“ drugiego statku okres$lona przy po-
mocy radaru moze byé uznana za ,ustalong® w rozu-
mieniu przepis6w?

Pytanie to byto juz przez sad morski rozpatrywane,
lecz nie zostalo rozstrzygniete. W $wietle dotychczaso-
wych uwag wydaje sie jednak, ze przyszto$¢ przynie-
sie na nie odpowiedz negatywna. Wynika to z naste-
pujacych wzgledéw:

a. Pod stowem ,pozycja“
dowania sie drugiego statku wzgledem statku wtasnego,
oraz kurs i ewentualnie szybko$¢ statku obserwowa-
nego. Pierwszy z tych elementdw mozna okres$li¢ za
pomocg radaru nieporéwnanie doktadniej niz za po-
mocg wzroku i bez zadnego' op6znienia, Natomiast okre-
Slenie na podstawie radaru kursu i szybkos$ci drugiego
statku musi by¢ opdéznione o okoto 5 minut. Innymi
stowami, radar w obecnej fazie rozwoju nie moze daé
aktualnego kursu 1 szybkos$ci statku obserwowa-
nego, lecz daje zawsze te elementy ruchu a przed 5 mi-
nut. Poniewaz problem ,ustalenia“ pozycji istnieje tyl-
ko w okresie Il-im, (tzn. po uslyszeniu pierwszego sy-
gnatu mgtowego drugiego statku, zob. prawidto 16,
ust. b), czyli na ,matych” odlegto$Sciach, przeto —e jak
wiadomo z poprzednich rozwazan — mozliwo$é wyko-
nania manewru wymijajacego nie wchodzi juz w ra-
chube. W konsekwencji ,ustalerjie pozycji* mdrugiego
statku za pomocg radaru traci znaczenie.

10 Zob. czes$c¢ |1

niniejszego artykutu, TGM, czerwiec 1954 r.

rozumie sie miejsce znaj-

b. ,Pozycja“
long“ w rozumieniu przepiséw ;i to bez wzgledu jna
spos6b jej ustalenia dopéty, dopdki nie ma catkowitej
pewnosci, ze jest on tym samym statkiem, ktérego sy-
gnaly mgtowe sa slyszane. Zidentyfikowanie echa na
ekranie radaru ze styszanym sygnatem, mgltowym jes*
w pewnych warunkach bardzo trudne, a w innych zupet-
nie niemozliwe.

¢. Uznanie pozycji okre$lonej za pomocg radaru za
Justalona“® w rozumieniu przepis6w, oznaczatoby zdjecie
ze statkow posiadajacych radar obowigzku ,zatrzyma-
nia maszyny, a nastepnie posuwania sie z ostroznoscia,
dopéki niebezpieczenistwo zderzenia nie minie“. Innymi
stowami w praktyce przekreslaloby w ogéle ustep b)

prawidta 16 w odniesieniu do statkéw posiadajgcych
radar.

Powyzsze argumenty wydajg sie wystarczajace, by
przewidywaé¢, ze przynajmniej na razie — pozycja okre-

Slona za pomocg radaru nie moze by¢ uznana za ,usta-
long“ w rozumieniu przepiséw.

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

OdpowiedZz na to pytanie wynika z poprzednich wy-
wodoéw i brzmi zdecydowanie negatywnie. Po uslysze-
niu pierwszego sygnalu mgtowego drugiego statku od-
legto§¢ miedzy statkami musi by¢é ,gnata“ w sensie
radarowym. Wynika stgd obowigzek $cistego stosowa-
nia ustepu b) prawidta 16 oraz zasad, dobrej praktyki
morskiej, z ktérych bodaj najwazniejszg jest nie zmie-
nianie kursu w okresie Il u.

5. Czy posiadanie radaru moze jprzy$pieszyé ustale-
nie momentu, w ktérym niebezpieczenstwo zderzenia
mineto?

Pytanie to nie byto — o ile mi wiadomo — rozpa-
trywane przez sagdy morskie. Wydaje sie jednak, ze
odpowiedZz na nie moze by¢ w pewnych warunkach po-
zytywna. Warunki te sa nastepujgce:

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

b. nie ma zadnych watpliwos$ci, ze statek, ktorego
sygnaty stychaé¢, mingt juz punkt zderzenie lub oddala
sie. Stwierdzi¢ to mozna najpewniej na podstawie pro-
wadzonego nakresu.

Jezeli ktorykolwiek z tych warunkéw nie jest catko-
wicie spetniony, to zaprzestanie ,posuwania se z ostroz-
noscig" i powr6t do ,szybkoSci umiarkowanej* jmoze
bj'¢ wysoce ryzykowny.

Dotychczas omo6wiony materiat pozwala z kolei sfor-
mutowaé¢ odpowiedZz na pytanie ogélne: czy :i jak mozna
wykorzysta¢ radar jako pomoc w zapobieganiu zderze-
niom pod warunkiem przestrzeganiu przepiséw i zasad
dobrej praktyki morskiej? W obecnym stadium rozwoju
radaru odpowiedZ na to pytanie jbrzmi:

1. Radar moze by¢ wykorzystany jako pomoc w za-
pobieganiu zderzeniom, i moze przyczyni¢! sie do zmniej-

statek

szenia jstrat czasu przy zachowaniu dotychczasowego
stopnia bezpieczefAstwa, a nawet powiekszajac bezpie-
czenstwo statku — jezeli jest obstugiwany i wykorzysty-

wany prawidtowo.

2. Prawidtowa obstuga i
lega na:

a. umiejetnej, ciggtej i czujnej stuzbie przy rada-
rze we wszystkich okolicznosciach wymagaja-
cych jego uzycia, a szczego6lnielpodczas ograni-
czonej widzialnoS$ci,

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

c. wykonywaniu manewréw wymijajgcych tyl-
ko w mozliwie wczesnym stadium okresu |,
tzn. woéwczas, -gdy odlegto$¢ miedzy statkami
jest jeszcze dostatecznie duza.

Zbyteczne dodawaé¢, ze sam radar powinien stale
znajdowac sie w' najlepszym stanie technicznym, pozwa-
lajacym kierownictwu statku polegaé z peinym zaufa-
niem na jego wskazaniach, a mozliwoséci wzglednie ogra-
niczenia posiadanego radaru powinny byé kierownictwu
statku i operatorowi doktadnie znane.

wykorzystanie radaru po-

1 Przyktad: omoéwione zderzenie Batory — Bore.
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statku nie moze byé uznana za ,usta-



,? powyzszej odpowiedzi wysnu¢ nalezy wniosek, ze
jesli flota wyposazona w radary ma istotnie odnie$¢ z tej
inwestycji konkretne korzys$ci, to nie wystarczy jedynie
zainstalowaé¢ radary na statkach, lecz' nalezy jeszcze zor-
ganizowacé ich techniczng obstuge oraz szczegétowo i sta-
rannie przeszkoli¢ personel, a w szczeg6lnosci mechani-
kéw radarowych, operatoré6w radarowych oraz .perso-
nel nawigacyjny (kapitanéw i oficerow nawigacyjnych).

Zadaniem mechanikéw radarowych powinno by¢ u-
trzymanie radaré6w na statkach w stanie najwyzszej
sprawnos$ci technicznej (reperacje, wymiana czesci, ka-
libracja, konserwacja okresowa).

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

Zadaniem nawigatoréw jest umiejetne wykorzysta-
nie informacji podawanych przez operatorow’w celu po-
\(/jvi(;kszenia bezpieczenstwa statku i przy$pieszenia po-
rozy.

Mogto by sie wydawa¢, ze radar, ktéory wymaga du-
zego naktadu pracy i kosztéw, wzamian daje stosunko-
wo niewielkie korzysci. W istocie rzeczy tak nie jest.
Radar wprawdzie wymaga istotnie duzego naktadu pracy
dobrze wyszkolonego personelu, lecz korzys$ci z niego
ptynace nie .sa tak mate. Po pierwsze dlatego, ze pomoc
w zapobieganiu zderzeniom nie jest jedynym zadaniem
radaru, a po wtore dlatego, ze jes$li radar jest stoso-
wany prawidlowo,, to powieksza znacznie bezpieczenstwo
statku, zatogi i tadunku, co- daje korzys$ci niewymierne.
Jako przyktad osiggnietych z radaru korzysci postuzy¢
moze zestawienie opracowane przez jedno z towarzystw
okretowych, ktére przeprowadzito szczeg6towa i staran-
ng analize wynikéw pracy swojej floty wyposazonej w
radary. Zbadano mianowicie prace 24 statkéw w okre-
sie 21 miesiecy od lipea 1950 r. do marca, 1952 r. W tym
czasie statki te odbyly 87 podr6zy na Daleki Wschédd,
do Indii, Malai, Indonezji i Zatoki Perskiej i przebyty
w sumie 1519,1 dni ,w drodze“. Radar pozwolit im
zaoszczedzi¢ 3459,7 godzin, co wypada $rednio 39,7 go-
dzin na kazda podr6z. Oszczednos$¢ ta skitada sie z naste-
pujacych pozyciji:

mgta i inne przyczyny ograniczonej wi-
dzialnosci na morzu 25,0 godz.

wczedniejsze wejscie lub wyjscie z portu

podczas ciemnos$ci lub ograniczonej
widzialno$ci 8,1 <*odz.
skrécenia drogi e'6 godz
R aze m: 397 godz.

Oszczedno$¢ osiggnieta w ten sposéb nie tylko po-
kryta koszty radaréw, ich zainstalowania j utrzymania
oraz wyszkolenia personelu, ale ponadto dala zysk w
wysokosci 9°/0 wydatkéw poniesionych na ten cei.
powiedzie¢ czy we wszystkich
radar byt stoso-
ze w

Trudno oczywiscie
przypadkach i na wszystkich statkach
wany ,prawidtowo”“, podkresli¢ jednak nalezy,
okresie tym ani jeden statek nie doznat awarii, ktéra
mozna by przypisa¢ radarowi. Wskazuje to nie tylko
na znaczne korzys$ci ptynace z posiadania radaru lecz
rowniez na wysoki poziom wyszkolenia personelu.

szczeg6lnie w zastosowaniu do za-

Niemniej radar,
jest jeszcze daleki od

pobiegania zderzeniom statkow,
doskonatosci. Gtéwna tego przyczyna jest to, ze radar
nie podaje bezposrednio I|i aktualnie kur-
su i szybko$ci obserwowanego statku oraz nie wykazuje
natychmiast zmian elementéw ruchu tego statku.
Warunkiem prawidlowego stosowania radaru jest, by
marynarze zdawali sobie z tego sprawe i w drodze sta-
rannego przeszkolenia i intensywnych ¢éwiczen podczas
dobrej widzialno$ci — doprowadzili obstuge radaru i wy-
korzystywanie informacji otrzymywanych od niego do
petnej sprawnosci.

Perspektywy rozwojowe stosowania radaru w' celu
zapobiegania zderzeniom

Swiadomo$é, ze radar nie jest $rodkiem zapobie-
gajacym zderzeniom, lecz tylko niedoskonata pomoca,
wywotata znaczne zainteresowanie i pobudzita wynalaz-
czos¢ w kierunku opracowania sposobéw Ilub metod
zmierzajgcych do uzupetnienia informacji otrzymywa-
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nych z radaru oraz do pokonania istniejgcej obecnie
trudnosci polegajacej na zupeinym braku wspétpracy
pomiedzy dwoma statkami, ktére zblizajac sie do siebie
podczas mglty — widzg sie wzajemnie na ekranach
swoich radaréow.

W krotkim stosunkowo czasie wysunieto caly szereg
pomystow, wnioskéw i systemoéw, ktérych nie sposéb
omoéwi¢ szczegélowo w ramach niniejszego, ¢artykutu.
Ogo6lnie rzecz bioragc wszystkie te proponowane systemy
podzieli¢ mozna ma trzy grupy.

Do grupy pierwszej nalezg systemy, ktére nie wy-
magaja wspoOtpracy drugiego statku innej niz wywota-
nie swego echa na ekranie radaru statku pierwszego.

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

Do grupy trzeciej nalezg systemy polegajace na ustnej

wymianie informacji pomiedzy statkami widzgcymi sie
na ekranach swoich radar6w — za pomocag radiotele-
fonu.

Systemy grupy pierwszej majg przede wszystkim te
zalete, ze dziatajg wzgledem kazdego statku, ktéry daje
dostatecznie silne echo, a ponadto nie wymagaja zad-
nego miedzynarodowego porozumienia w celu wprowa-
dzenia ich w 2zycie. Prowadzenie nakres6w oczywiscie
musiatoby przy tych systemach pozosta¢. Poniewaz jed-
nak nakresy w obecnym stanie rzeczy nie rozwigzuja
problemu w spos6b dostateczny, chodzi przeto o znale-
zienie takiego sposobu przedstawienia odlegtosci i na-
miaru na drugi statek, ktéry pozwolitby mierzy¢ w krot-
kich odstepach czasu najmniejsze zmiany tych elemen-
tow. Systemy te dazag w konsekwencji do skrécenia
czasu pomiedzy dokonaniem obserwacji i otrzymaniem
wynikéw z nakresu oraz do znacznego powiekszenia do-
ktadnosci tych wynikéw. Wydaje sie mozliwe skr6cenie
tego czasu do zaledwie 1 minuty, idealnym rozwigza-
niem byitby system, ktéry podawatby bezposrednio i ak-
tualnie elementy rzeczywistego ruchu obserwowanego
statku oraz wskazywalby natychmiast wszelkie zmiany
zachodzace w tych elementach.

Systemy grupy drugiej opieraja sie na zalozeniu, ze
statki bedg wyposazone w automatyczne stacje radaro-
we wzbudzane” dziatajacym radarem innego statku. Sta-
cje te odpowiadalyby zatem automatycznie z chwilg
wykrycia ich przez radar innego statku i miatyby na
celu nastepujace zadania:

a. zidentyfikowanie swojego echa z odpowiednim e-

chem na ekranie radaru drugiego statku,

b. przekazanie informacji o kursie i szybkosci

jego statku.

Systemy grupy trzeciej

SWO-

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

Z porébwnania tych trzech grup systeméw wynika, ze
systemy grupy pierwszej powinny' by¢ najprostsze i naj-
mniej kosztowne. Systemy grupy drugiej bylyby praw-
dopodobnie kosztowniejsze, a jednocze$nie mniej nieza-
wodne, jako polegajace wytagcznie na automatycznym
sprzecie elektronicznym. Systemy grupy trzeciej wy-
dajg sie réwniez kosztowne i mato pewne, szczegdlnie
gdy w gre wchodzi jednocze$nie wiecej statk6w niz dwa,
z ktorych kazdy uzywa innego jezyka.

Omawiany problem nie jest dotychczas rozwigzany
i oczekuje pilnie -na realizacje yr sposéb, ktéry zapew-
niatby niezawodno$¢ dziatania, tatwos$¢ i prostote obstugi,
wreszcie mozliwo$s¢é wprowadzenia go w zycie w skali
Swiatowej bez diugotrwatej i ucigzliwej procedury mie-

dzynarodowej. Przed wynalazcami | racjonalizatorami
naszymi stoi trudne lecz szczegdlnie interesujagce za-
danie.

Artykut niniejszy nie wyczerpuje oczywiscie tematu,
ktéry powinien byé szeroko omdéwiony i przedyskutowa-
ny i to tym bardziej, ze w najblizszymi czasie radar ma
sta¢ sie w skali miedzynarodowej sprzetem obowigzko-
wym dla statkbw o pojemnos$ci powyzej 1.600 BRT, a
przepisy Morskiego Rejestru Z. S. S. R. wprowadzily
juz ten obowigzek wzgledem klasyfikowanych przez sie-
bie statkbw. W tym stanie rzeczy problem staje sie
istotnie pilny, a w szeregach pracownikéw radarowych
wszelkich specjalno$ci nie powinno zabrakngé¢ réwniez
przedstawicieli polskiej nauki j praktyki.
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Zadania transportu morskiego wynikajgce z kierunku rozwoju naszej gospodarki na-
rodowej w latach 1954—55; wzrost masy przewozowej i zmiana kierunkéw przewozéw.
Podniesienie jakosciowych wskaznikéw pracy w transporcie morskim, jako warunek
realizacji postawionych zadan. Konieczno$¢ zdecydowanej walki o zwiekszenie zdol-

nosci przewozowej floty,

o pelne wprowadzenie zasady rozrachunku gospodarczego

oraz walki o socjalistyczng organizacje i dyscypline pracy.

Weztowym zadaniem gospodarczym wytyczonym przez
Il Zjazd Partii na lata 1954 — 55 jest jprzy$pieszenie
tempa wzrostu stopy zyciowej ludnosci co najmniej
0 15—20°0. Dla urzeczywistnienia tego celu dokonane be-
da nieodzowne zmiany w podziale dochodu narodowego
na korzy$¢ zwiekszenia czesSci przeznaczonej na indywi-
dualne i zbiorowe spozycie, nastgpi réwniez niezbedne
przegrupowanie naszych sit j Srodkow.

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

Zmiana dotychczasowych proporcji w: rozwoju gospo-
darki narodowej spowoduje zwiekszenie obrotéw we-
wnatrz-krajowych oraz wzrost wymiany towarowej w
handlu zagranicznym, ktérego struktura i kierunkowos$¢
ulegng powaznym zmianom. Zapewnienie wzrostu stopy
zyciowej ludnos$ci o 20°/0 wymagac¢ bedzie lepszego wy-
korzystania istniejacych mocy produkcyjnych, zwieksze-
nia wydajnosci pracy na bazie ulepszehn technicznych
lorganizacyjnych oraz wygospodarowania duzych oszczed-
noéci przez zmniejszenie kosztéw wiasnych produkecji
i obrotu. W zwigzku z tym zatozenia planu na lata
1954—55 stawiajg przed wszystkimi rodzajami transportu
powazne zadania iloSciowe, dotyczgace przemieszczenia
zwiekszonej masy tadunkéw oraz zadania jakoSciowe w
zakresie lepszego wykorzystania potencjatu przewozowego
transportu, zwiekszenia wydajnos$ci pracy i wzmozenia
walki o obnizenie kosztéw wtasnych.

Wzrost i zmiana kierunkéw przewozéw morskich
i zadania wynikajgce stad dla floty i portéw morskich

Nowe zadania przewozowe w transporcie morskim ia-
czg sie nierozdzielnie z zadaniami postawionymi przez 1|
Zjazd PZPR dla naszego handlu zagranicznego, ze zmiang
struktury i kierunkowos$ci handlu zagranicznego.

Zadania te sa nastepujace:

1) Réwnoczes$nie ze wzrostem wydobycia rud zelaznych
w kraju i zwiekszeniem dostaw ze Zwigzku Radziec-
kiego, w dalszym ciggu wzrastaé beda przewozy droga
morskg importowanych dotgd surowcéw hutniczych, po-
niewaz produkcja przemystu ciezkiego, jako podstawy
rozwoju pozostatych gatezi gospodarki narodowej i ob-
ronnos$ci kraju, bedzie sie rozwija¢ w niestabngcym tem-
pie.

2) W zwigzku ze zwigkszonymi Zadaniami dla rolni-
ctwa szybko rozwija¢ sie beda dzialy przemystu chemicz-
nego, zaopatrujgce rolnictwo w nawozy sztuczne, $rodki
owadoboéjcze itp. Zwieksza¢ sie bedzie produkcja nawo-

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

3) W bardzo znacznym stopniu wzrosng przewozy im -
portowanych artykutéw konsumcyjnych i surowcédw nie-
zbednych dla rozwoju przemystu lekkiego i, spozywczego.
Wzrasta¢ bedzie import zboza. Szczeg6lnie duzy wzrost
przewozéw tego tadunku ma miejsce w r. 1954 z uwagi
na stosunkowo stabe zbiory zyta, w r. 1953. Zwiekszy sie
import artykutow konsumcyjnych z krajéw potudnio-
wych i podzwrotnikowych. Na linii lewantynskiej wzro-
sng powaznie przewozy importowanych owocéw. W du-
zych rozmiarach wzrasta¢ bedg przewozy morskie weiny,
baweiny, skér surowych. Obok szybkiego rozwoju poto-
woéw i przetworstwa rybnego w kraju zwiekszy sie'znacz-
nie przew6z ryb importowanych.

4) Dla zrownowazenia handlu zagranicznego utrzy-
many bedzie nadal eksport wegla. Ze wzgledu na to jed-
nakze, iz kraj nasz z rolniczego stat sie juz jednym
z przodujgcych krajow Europy pod wzgledem uprzemy-
sowienia. eksport wegla nie ulegnie wigkszemu wzro-
stowi, a utrzyma sie mniej wigecej na dotychczasowym
poziomie. Jednocze$nie nastapig pewne zmiany w dotych-
czasowych relacjach przewozowych. Zmniejszy sie bo-
wiem eksport wegla drogg morska, a wzrosng przewozy
drogg ladowa, co pozostaje w $cistym zwigzku ze stale
pogtebiajgca sie wspoipracg i wymiang handlowg z kra-
tami obozu pokoju.

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

szkaniowe w miescie i na wsi, eksport tego artykutu nie
ulegnie wiekszym zmianom. Gtéwne potoki skierowane
bedg — poza Ameryka Potludniowa — na Bliski Wschod,
gdzie dla naszej produkcji przemystowej otwierajg sie
szerokie mozliwoséci eksportowe, pozwalajgce zrobwnowa-
zy¢ wzrastajgcy w duzych rozmiarach import artykutow
konsumcyjnych z tych krajéw.

6) W najblizszych latach wzrasta¢ bedzie eksport pro-
dukcji naszego przemystu cigezkiego. Najpowazniejszg po-
zycje zajmowac¢ beda wagony kolejowe, parowozy, ciezkie
obrabiarki, kompletne urzadzenia przemystowe, maszyny
gornicze i inne. Jednoczes$nie nastapi pewne ograniczenie
importu urzagdzen przemystowych ze wzgledu na powaznie
juz rozwiniety przemyst budowy maszyn i urzagdzen inwe-
stycyjnych w kraju. tgaczne przewozy morskie tej, grupy
towaréw wzrosng jednakze znacznie, co oznacza zwiek-
szenie zadan, przewozowych floty.
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7) W celu zabezpieczenia wptywu dostatecznej iloscidlwyeb z krajami kapitalistycznymi, oczywiscie na wa-

dewiz dla zrownowazenia bilansu ptatniczego w handlu
zagranicznym, zwiekszy sie réwniez w duzym stopniu
eksport produktow naszego przemystu drzewnego, np.
mebli. W najblizszych latach wzrosnie takze eksport tar-
cicy.

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

Wynikajgca z uchwat Il Zjazdu Partii nowa struktura
asortymentowo - kierunkowa handlu zagranicznego spo-
woduje przesunigecie naszych statkéw na linie dalekiego
zasiegu, co w potgczeniu ze specyfikg transportowg m. in.
importowanych artykutéw konsumcyjnyeh» wymagac¢ be-
dzie modernizacji i poprawy stanu technicznego naszej

floty. Zwiekszenie obrotow z krajami Ameryki Potud-
niowej, ktére sa jednymi z najwiekszych eksporteréw
r6znorodnych surowcéw, a jednocze$nie importerami

urzgdzen technicznych, wymaga¢ bedzie szybkiego wpro-
wadzenia do eksploatacji nowoczesnych statkéw o no$-
noéci okoto 5000 DWT.

Wzrost .przewozu surowcow i artykutéw konsumecyj-
nych w strefach cieptych wymagac¢ bedzie odpowiedniego
wyposazenia naszych statk6w w urzadzenia chtodnicze.
Stad tez m. in. na linii lewantynskiej wprowadzone zo-
stang do eksploatacji nowe statki typu ,Lewant* wy-
posazone w aparature chtodniczg. Wykazajaca coraz
wiekszg dynamike rozwojowg liniia dalekowschodnia wy-
magac¢ bedzie réwniez powiekszenia i unowocze$nienia
stanu floty. Jeszcze w okresie planu 6-tetniego stocznie
nasze przystapia do budowy duzych statk6w motorowych
o nos$nosci ok. 10.000 DTW, specjalnie przystosowanych
do warunk6éw pracy na tej linii. Zmiany potokéw towa-
rowych zwigzane z nowg strukturag masy towarowej w
handlu zagranicznym, dotycza przede wszystkim zmniej-
szenia obrotéw na europejskich liniach bliskiego zasiegu
przy' jednoczesnym wzro$cie przewozow na linii daleko-
wschodniej, potudniowo-amerykanskiej i lewantynskiej.
Dla odcigzenia przewoz6w na tej ostatniej istnieja moz-
liwo$ci przerzucenia czesci tadunkéwlna transport rzecz-
ny Dunajem z przetadunkiem w wegierskich badz w
czechostowackich portach rzecznych dla dalszego prze-
wozu kolejg.

Powazny wzrost obrotéw handlu zagranicznego w la-
tach 1954—55 powoduje nie tylko nowe zadania przewo-
zowe, lecz jednocze$nie stawia szczeg6lnie wazne zada-
nia przed naszymi portami morskimi. Przy wzro-

Scie przetadunku towarow masowych jak zboze, ruda
zelazna, surowce fosforowe, nawozy sztuczne i inne,

wzrosnie réwnoczesnie powaznie przetadunek drobnicy,
gtownie eksportowanej, w tym duzy odsetek tadunkoéow
specjalnych, ciezkich i wysoce pracochtonnych, jak loko-
motywy, obrabiarki i inne.

Biorgc pod uwage, ze rownoczes$Snie ze wrostem obro-
tow polskiego handlu zagranicznego, wzrosng podobnie
obroty Krajéw Demokracji Ludowej, nalezy stwierdzic,
ze przed portami morskimi stojg znacznie zwiekszone za-
dania w zakresie przetadunkéw. Na specjalne podkres$le-
nie zastuguje fakt, ze zwiekszony przew6z drewna w
tranzycie, wymagaé bedzie przede wszystkim znacznego
zmechanizowania i usprawnienia przetadunku z uwagi
na pracochtonno$¢ manipulacji drewnem.

Jednoczes$nie w wyniku stale zwiekszajgcych sie obro-
tow handlowych miedzy europejskimi Krajami Demokra-
cji Ludowej a Chinska Republikg Ludowag i czesciowo
krajami kapitalistycznymi rosngé bedzie znaczenie na-
szych portéw, jako portow bazowo-rozdzielczych dla linii
dalekowschodniej.

Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze w najblizszych latach udziat
polskich przedsiebiorstw zeglugowych i portowych w ob-
studze rynku socjalistycznego zwiekszy sie powaznie,
realnie przyczyniajgc sie tym samym do wzmocnienia
potegi gospodarczej krajéw obozu pokoju. Ponadto Polska
jest rowniez zainteresowana w rozszerzeniu obrotéw han-
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runkach réwnoséci i obustronnych korzy$ci. Uwazamy bo-
wiem, ze rozwdj wymiany miedzynarodowej zapewnia
kontrahentom korzy$ci gospodarcze, a przy tym jest jed-
nym z waznych czynnikéw ksztattowania pokojowych,
opartych na wzajemnym poszanowaniu i wspdipracy,
dobrosgsiedzkich stosunkéw miedzy narodami.

Na tym stanowisku stoi caly ob6z pokoju, a gtéwnie
Zwigzek Radziecki, ktéry reprezentujac wole i interesy
prostych ludzi calego $wiata konsekwetnie dazy do roz-
woju stosunkéw handlowych ze wszystkimi krajami, bez
wzgledu na roznice ustrojowe, na zasadzie wzajemnych
korzysci i respektowania przyjetych zobowigzan.

Podniesienie jakosciowych wskaznikéw pracy warunkiem
realizacji postawionych zadan

Dalszg grupa zadan wynikajacyeh dla transportu mor-
skiego z uchwat Il Zjazdu jest sprawa jakos$ciowych,
a w szczegdlnosci finansowo-ekonomicznych wskaznikéw
produkcji przewozowej. Il Zjazd Partii nakre$lajac na
lata 1954—55 zadanie podniesienia realnych dochodéw
ludnos$ci o 15—20% jednocze$nie wskazal, ze urzeczywist-
nienie tego celu nastgpi czesSciowo droga podwyzki ptac
roboczych, a przede wszystkim przez obnizke cen arty-
kutow masowego spozycia. Oznacza to, ze w latach 1954—
55 zgodnie z zasadami, socjalistycznej gospodarki musi
nastgpi¢ znaczny wzrost wydajnos$ci pracy, wyprzedza-
jacy wzrost przecietnej ptacy roboczej, a takze musi by¢
osiggnieta Obnizka kosztéw witasnych produkcji i obrotu,
jako ekonomiczna podstawa obnizki towarow.

W uchwatach |l Zjazdu czytamy m. in.: ,...Konieczne
jest osiagniecie przetomu w dziedzinie obnizki kosztéw
witasnych w catej gospodarce narodowej...“. Tow. Minc

~Musimy dokona¢ przetomu
na odcinku jako$ciowych i ekonomiczno-finansowych
wskaznikéw produkcji, ktéry to odcinek byt dotychczas
w duzym stopniu zaniedbany i w oczach szeregu kierow-

w swoim referacie mowit:

nikéw gospodarczych stanowit sprawe mniejszej wagi,
ustepowat na drugi plan wobec pogoni za ilosciowymi
wskaznikami produkciji...* i dalej ,....nie moze by¢ mowy

0 wydatnej poprawie potozenia mas pracujgcych bez .do-
konania przetomu na odcinku decydujagcym w duzym
stopniu o wzrosécie naszego dochodu narodowego, czyli na
odcinku jakos$ciowych i ekonomiczno-finansowych wskaz-
nikéw produkcji, a przede wszystkim na odcinku obnize-
nia jej kosztéw wtasnych".

Trzeba stwierdzi¢, ze w naszej zegludze morskiej
wskazniki ekonomiczno-finansowe produkcji przewozowej
dotychczas .pozostawaly w cieniu, przestoniete w duzym
stopniu walkg o wykonanie planu jedynie w tonach
1 tonomilach. Zwiekszenie zadan przewozowych oraz do-
konanie wskazanego przez Partie przetomu w dziedzinie
obnizki kosztow wiasnych wskazuje na konieczno$¢ .zwré-
cenia szczegdblnej uwagi na ten odcinek zagadnien.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze instrumentalizm naszej
marynarki handlowej nie oznacza bynajmniej walki
o zwiekszenie tonomil za wszelkg cene i w kazdych wa-
runkach eksploatacyjnych. Wrecz przeciwnie, gdy inne
okolicznos$ci natury gospodarczej i politycznej nie wska-
zujg inaczej, nalezy dazy¢ do takiej kompozycji tadun-
kéw, aby podr6z wypadta najkorzystniej zaré6wno z pun-
ktu widzenia wskaznikéw ilosciowych, jak tez i ekono-
miczno-finasowych.

W Swietle jpowyzszego jest rzeczg bezsporng, ze zda-
rzajace sie dotad przypadki pogoni za tonomilami droga
przyjmowania tylko tadunkéw ciezkich i tylko na $rednig
planowang odlegto$¢ z pominieciem efektow finanso-
wych takiej polityki przewozowej — byly powaznym
niedociggnieciem. Przezwyciezenie tego niedociggniecia
stanie sie zrédiem znacznego zwigekszenia wpltywéw za
frachty. Jest rzeczg oczywistg, ze planowe wskazniki pro-
dukcji przewozowej, wyrazajgce sie¢ w tonach i tonomi-
lach < nie sa dostatecznie mobilizujace do walki o po-
lepszenie efektbw ekonomiczno-finansowych floty. Dlate-
go tez zachodzi konieczno$¢ zwrdcenia wiekszej uwagi na
wskazniki wartosciowe, ewentualnie wprowadzenia pew-
nych wskaznikéw pomocniczych, ktoére by lepiej uwy-
puklaty rézny ciezar gatunkowy wykonanej pracy prze-
wozowej.



Podobny postulat odnosi sie do naszych portéw mor-
skich, gdzie dotychczas stosowane iloSciowe a nawet war-
toSciowe wskazniki przetadunku nie sg juz wystarczajgce,
gdyz nie uwypuklajg nalezycie ciezaru gatunkowego réz-
nych przetadunkéw, nie dajag olbrazu jakos$ci wykonanej,
pracy i nie mobilizujg dostatecznie do walki o zwieksze-
nie zakresu szybkos$ciowych odpraw statk6w. Usprawnie-
nie pracy w portach wymaga, aby wprowadzi¢ dodatko-
wy wskaznik sprawno$ci obstugi statku w porcie i sy-
stematycznie analizowa¢ jego wykonanie.

Nastepnie trzeba zwr6ci¢ uwage na to, ze zaliczanie
wykonania planu produkcji tylko na podstawie wskazni-
kéw ilosciowych i stosowanie systemu premiowania za
osiggniecia produkcyjne wedtug tych wskaznikéw, nie
byto dostatecznym bodzZzcem dla administracji przedsie-
biorstw, zatég ptywajacych i robotnikéw portowych do
walki o obnizke kosztéw wilasnych. To niedociggniecie
jest tym bardziej razace, ze juz na VI Plenum KC Partii
Tow. Minc stwierdzit, ze skonczyly sie bezpowrotnie cza*-
sy, kiedy mozna byto méwi¢ o wykonaniu planu, powo-
tujac sie jedynie na wskazniki iloSciowego wzrostu pro-
dukcji bez uwzglednienia kosztow witasnych.

Obecnie, gdy |l Zjazd Partii sprawe kosztéw postawit
w rzedzie najwazniejszych zadan gospodarczych, opraco-
wanie i zastosowanie w praktyce wartosciowych wskaz-
nikéw dynamiki rozwojowej przewozow i przetadunkow
na przestrzeni kilku lat, jak réwniez opracowanie wta-
Sciwej metody dla poréwnywania biazgcych planéw trgns-
portowo-finansowych z ich wykonaniem w skali przed-
siebiorstwa oraz w odniesieniu do kazdego statku czy
Wydzialu Przetadunkowego staje sie sprawag b. pilng.

W walce o obnizke kosztéw wtasnych produkcji prze-
wozowej pracownicy transportu w latach ubiegtych wy-
kazali wiele oddolnej inicjatywy. Analiza ich osiagnie¢
i brakéw pozwala obecnie na ustalenie, gdzie tkwig w

naszym transporcie morskim gtéwne, niewykorzystane
rezerwy produkcyjne i na petne ich wykorzystanie dla
realizacji uchwat Il Zjazdu.

t
Zagadnienie zwiekszenia zdolnosci przewozowej floty

Niewatpliwie najwiekszg pozycje ukrytych rezerw we
flocie stanowi zwiekszenie oraz lepsze wykorzystanie
zdolnos$ci przewozowej. Uruchomienie tych rezerw réwno-
legle z zapewnieniem obnizki kosztéw wilasnych ozna-
cza¢ bedzie zwiekszenie przewozéw wtasng flotg. Koniecz-
no$¢ zwrbécenia uwagi na to zagadnienie wynika ponadto
z faktu, ze obroty droga morskag w najblizszym okresie
wzrasta¢ bedg w szybszym tempie niz przyrost $rodkéw
transportu. Uzasadnieniem tej tezy jest wzrost tranzytu
przez Polske do* z europejskich Krajow Demokracji Lu-
dowej, w ktéorych dokonujg sie podobne przemiany go-
spodarcze, jak w Polsce, powodujgce wzrost obrotéw mie-
dzynarodowych, a ponadto szybko zwiekszajgce sie obro-
ty handlowe krajéw obozu pokoju z zaoceanicznymi kra-
jami kolonialnymi i zaleznymi, ktére walczac z sitami im -
perializmu o wyzwolenie narodowe i spoteczne, zdecy-
dowanie wkraczaja na droge szybkiego rozwoju gospodar-
czego. Aby wiec utrzymac i jpowiekszy¢ osiggniety wskaz-
nik przewoz6éw wilasng flota, nalezy zwiekszy¢ wydajnos¢
przewozowg kazdej jednostki plywajacej. Zwiekszenie
przewozéw statkami, ktérych zatogi pltywajgce i obstuga

ladowa nie zostang modpowiednio powiekszone — oznacza
wzrost wydajnos$ci pracy w zegludze morskiej, co — jak
wskazujg uchwaly Il Zjazdu — stanowi podstawe wzro-
stu naszych ptac roboczych.

Ponadto zwiekszenie jprzewozéw wilasng flotg oznacza
dla gospodarki narodowej przy obcej gestii towarowej —e
przyptyw dewiz, przy gestii wtasnej — oszczednos$¢ dewiz.

Aby zapewni¢ zwiekszenie przewozéw wilasng flotg
konieczne jest skierowanie wysitkéw przede wszystkim
na przedtuzenie okresu eksploatacji statk6w oraz skro-
cenie czasu statku w morzu i w porcie podczas kazdego
rejsu. Okres planowanej eksploatacji statku mozna prze-
dituzy¢ badz przez przediuzenie okresu miedzy jednym
a drugim remontem, badZz przez skrécenie czasu trwania
remontéw. W walce o polepszenie stanu techniczno -
eksploatacyjnego floty trzeba wiec bedzie szerzej niz do-
tychczas rozwija¢ ws$réd zatég naszych statkéw socjali-

styczne wspoétzawodnictwo o bezawaryjne piltywanie, so-
cjalistyczng opieke nad mechanizmami i urzgadzeniami
statku, remonty przeprowadzane sitami zatogi itd.

Nie zaniedbujgc tych form walki o dobry stan tech-
niczny floty,,w najblizszym okresie gtéwng uwage trzeba
bedzie skoncentrowa¢ na zagadnieniach remontéw. Wy-
nika to z wyraznych wskazan |l Zjazdu w odniesieniu do
catej gospodarki narodowej, a wigec i do transportu mor-
skiego. Dotychczasowa praktyka wskazuje najlepiej, ze
wielkie rezerwy produkcyjne nie zostaly tutaj jeszcze
uruchomnione. Trzeba sobie jasno uswiadomi¢, ze bardzo
powazne rezerwy tkwig jeszcze w nie zawsze terminowo
i sprawnie przeprowadzonych remontach.

Czas poistoju statkéw w portach polskich jest stosun-
kowo krétki, nawet w poréwnaniu z szeregiem wielkich
portow .kapitalistycznych. Mozna zacytowac liczne przy-
ktady szybkosSciowej obstugi statkéw w naszych portach.
Ale niewatpliwie przy tych korzystnych osiggnieciach
gospodarczych mamy w portach i inne przykiady, ktore

wymagajag zwrécenia na nie wiekszej niz dotychczas
uwagi.
Tak np. w lutym br. w porcie gdanskim wytadowat

rude nieduzy statek finski ,Hamina“. Czas wytadunku
wg czarteru wynosit 81 godzin, faktyczny 187, *a przestoj
106 godz. Zarzad Portu ttumaczyt to brakiem wagonéw,

kolej — obiektywnymi trudnosciami, a dla gospodarki
narodowej oznaczalo to odptyw dewiz w wysokos$ci co
najmniej 500 funtéw szterlingébw z tytutlu demurrage.»

Czesto nie docenia sie u nas znaczenia walki o czas
statku w morzu, uwazajac, ze osiggane rezultaty sg mar-
nowane przez zbyt dlugie jpostoje statku w portach. Po-
niewaz flota nasza wychodzi coraz bardziej na linie da-
lekiego zasiegu, ciezar gatunkowy walki o czas w morzu
tym samym wzrasta. Trzeba bedzie potozyé wiekiszy na-
cisk na podnoszenie kwalifikacji zatég pltywajgcych, jak
rowniez szerzej niz dotychczas, przenosi¢ na nasz grunt
dosSwiadczenia przodujacych statkéw radzieckich, gdzie
zalogi osiggajg znaczne zwiekszenie szybkos$ci przy nor-
malnym obcigzeniu maszyn i normalnym, ,a nawet o-
szczedniejszym zuzyciu paliwa.

Dla zapewnienia jak najlepszych warunkéw do walki

0 czas statku w morzu i w portach rzeczg celowg jest
zwrécenie uwagi na organizacje zeglugi liniowej tzw.
pétreguilarnej, stosowanej jszeroko, aczkolwiek w nieco

odmiennych warunkach, w Zwigzku Radzieckim.

W zwigzku z nowym etapem walki o lepsze wykorzy-
stanie potencjatlu przewozowego w transporcie morskim
zachodzi konieczno$¢ zastosowania w planowaniu jak naj-
bardziej mobilizujacych wskaznikéw zdolnosSci przewo-
zowej. Wobec tego moze okazaé¢ sie korzystne poddanie

rewizji dotychczasowego wzoru na obliczanie zdolnosci
przewozowej, Ww oparciu o0 najhowsze materiaty ra-
dzieckie.

O peilne wprowadzenie zasad rozrachunku gospodarczego
we flocie

Wzmozona walka o obnizke kosztéw wtasnych i zwiek-
szeriie socjalistycznej akumulacji wymaga¢ bedzie lep-
szego niz dotychczas wykorzystania istniejacych w socja-
listycznym transporcie dzwigni rozwoju i doskonalenia
produkcji przewozowej. Ws$réd nich, obok socjalistycz-
nego wspoétzawodnictwa pracy z calg ostroscig staje obec-
nie problem rozrachunku gospodarczego. Wprawdzie duzo
czasu uptyneto juz od chwili, gdy t>rowadzono dyskusje
nad tym, czy rozrachunek gospodarczy na statku ma
prowadzi¢ oficer, kulturalno-o$swiatowy czy ochmistrz,
to jednak do tej pory w praktyce sprawa niewiele po-
suneta sie naprzéd. Stosowany dotad na statkach PMH
tzw. Raport Wynikéw, jako dokument na podstawie kt6-
rego ma by¢ prowadzony rozrachunek gospodarczy, nie
spetnia swego zadania, poniewaz nie odpowiada podsta-
wowym wymogom rozrachunku gospodarczego. Wspom-
niany arkusz raportu wynikéw zupetnie nie uwzglednia
prawa wartos$ci, obejmuje tylko minimalny zakres wskaz-
nikéw ilosciowych, a pomija catkowicie ich strone warto-
Sciowg. Dlatego tez na Obecnym etapie zachodzi pilna ko-
nieczno$¢ zastgpienia go nowa, bardziej doskonatg formag.
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Nalezy zwréci¢ uwage, ze rozrachunek gospodarczy
jest wyrazem wysokiego stopnia organizacji przedsie-
biorstw socjalistycznych, co oznacza, ze dla prawidtowe-
go funkcjonowania rozrachunku gospodarczego muszag byé
zapewnione niezbedne warunki:

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

2. Walka o oszczedno$¢ czasu oraz $Srodkobw materia-
towych i pienieznych moze by¢ skutecznie prowadzona
jedynie w oparciu o obowigzujagce normy i limity. Stad
dla prawidtowej realizacji rozrachunku gospodarczego
statku konieczne jest objecie Srednio-progresywnymi
normami technicznymi (ew. limitami) poszczeg6lnych ope-
racji statku w morzu i w porcie oraz naktadéw materia-
towych i pienieznych.

3. Niezbedne jest S$ciste powigzanie rozrachunku go-
spodarczego z rozwojem wyzszej formy socjalistycznego
wspoéizawodnictwa pracy, opartego na ruchu racjonaliza-
torskim. Realizacja rozrachunku gospodarczego na statku
zapewnia dobre wyniki finansowo-ekonomiczne woéwczas,
gdy w peini wykorzystuje site mobilizujagcg socjalistycz-
nego wspélzawodnictwa i tworzy naukowe podstawy do
systematycznego rozwoju odpowiednich form tego ruchu.

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

5. Wprowadzenie na statek
czego wymaga od zatogi wysokiego poziomu
nego i zawodowego, a przy tym znajomos$ci podstawo-
wych zasad ekonomiki socjalistycznego transportu. Teze
te potwierdzita praktyka, gdyz rozrachunek gospodarczy
wprowadzany dotad na statki drogg administracyjng bez
politycznego przygotowania zaldg nie zdat i nie mogt
zda¢ egzaminu.

rozrachunku gospodar-
ideologicz-

Nie znaczy to jednak wcale, ze trzeba czeka¢ z wpro-
wadzeniem na statki rozrachunku gospodarczego do cza-
su, az zaistniejg tak idealne warunki. Rozrachunek go-
spodarczy, uzalezniony od socjalistycznego planowania,
normownia pracy itd., wprowadzony na statek, z kolei
sam aktywnie oddziatuje na doskonalenie poziomu pla-
nowania, normowania — stowem na rozwdj 1 umocnienie
socjalistycznych stosunkéw wytwérczych w naszym trans-
porcie morskim.

Reasumujac —m rozrachunek gospodarczy statku nie
moze by¢ sprowadzany do roli uzupetniajgcego formula-
rza sprawozdawczego. Jego istota polega na tym, ze wy-
korzystujgc zasady socjalistycznego planowania i spra-
wozdawczos$ci oraz caly zesp6t dzwigni moralnych i ma-
terialnych, aktywnie przyczynia sie do zwiekszenia pro-
dukcji. i obnizenia jej kosztow witasnych i dlatego powi-
nien by¢ wysuniety w najblizszym okresie na czoto pro-
blematyki transportowej w naszej zegludze.

Zagadnienie walki o oszczedno$¢, o likwidacje brako-
rébstwa i socjalistyczng dyscypling pracy

Realizacja postawionego przez Il Zjazd zadania obniz-
ki kosztéw wtasnych wymagac¢ bedzie takze znacznie wiek-
szej niz dotychczas mobilizacji do walki o bezpos$redniag
oszczedno$¢ naktadéw i wydatkéw eksploatacyjnych,
a w szczego6lnosci wydatkéw dewizowych. Duzg role maja
tu do spetnienia przedsiebiorstwa zeglugowe poprzez po-
lityke zaopatrywania statk6w w artykuty zywnos$ciowe
i techniczne, zastepowanie materiatow deficytowych nie-
deficytowymi itd. oraz same zalogi plywajace przez
oszczedno$¢ paliwa i smaréw, wykonywanie niezbednych
napraw i drobnych remontéw w portach krajowych, a nie
zagranicznych, badz we wilasnym zakresie, i wiele in-
nych sposobéw, ktére sg szeroko stosowane przez przodu-
jace zalogi 'statkéw radzieckich.
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Szeroko omawiany i ostro postawiony na Il Zjezdzie
problem brakorébstwa istnieje" réwniez w odniesieniu do
transportu morskiego. Dotyczy to przede wszystkim wta-
Sciwego przewozu tadunkoéw z krajéw tropikalnych, przy
czym nieodpowiednie warunki (niewtasciwa temperatura
w tadowniach itp.) powodujg zepsucie lub powazne obni;
zenie warto$ci towaru. Jes$li nawet tadunek by} ubezpie-
czony, co zmniejszy powstate przy tym straty finansowe,
to i tak nie zmieni to faktu, ze na rynku ukaze sig¢ to-
war ztej jakosci. Oczywiscie tego rodzaju wypadki nie
powinny mie¢ miejsca w pracy naszej socjalistycznej ze-
glugi.

Inny rodzaj brakorébstwa w transporcie morskim to
sprawa jakos$ci remontéw. Byt niedawno przypadek, zre-
sztg nie odosobniony, ze statek petnomorski po wyjsciu
z remontu $redniego za kilka tygodni musiat z powro-
tem wrdéci¢ na stocznie. Ekonomiczne nastepstwa tego
faktu nie wymagajag komentarzy.

Niezbednym warunkiem usprawnienia transportu
morskiego jest dalsze wzmozenie socjalistycznej dyscy-
pliny pracy. Z samego charakteru organizacji pracy

w zegludze wynika konieczno$¢ bezwzglednego przestrze-
gania obowigzujacych przepis6w i terminow.

Z zagadnieniem socjalistycznej dyscypliny
sprawa wspOlipracy na odcinku transportu morskiego
przedsiebiorstw Zeglugowych, portowych, kolejowych,
spedytorskich, ,PA*Ifrachtu” itd. Je$li podstawag dobrej
wspéipracy miedzy tymi przedsiebiorstwami jest wta-
Sciwa koordynacja planéw operatywnych — to gwaran-
cja prawidtowej realizacji tych planéw jest bezwzglednie
przestrzeganie termiiinébw wykonania iprzyijetych zobo-
wigzan. Usprawnienie pracy naszej floty wymaga obec-
nie zdecydowanego przetomu na tym odcinku, peinego
wykorzystania mobilizujgcych dzwigni ekonomicznych,
jak kary konwencjonalne i inne $rodki.

taczy sie

Uchwaty Il Zjazdu PZPR w cato$ci sa przepojone gte-
boka troska o cztowieka pracy, o polepszenie jego mate-
rialnych i kulturalnych warunkéw zycia, o zapewnienie
mu godziwego wypoczynku, wreszcie zapewnienia, aby
praca jego stawata sie coraz lzejsza, zeby mniej zagrazata
jego zyciu i zdrowiu. Z tego podstawowego zatozenia wy-
nika szereg konkretnych zadan. Przede wszystkim trzeba
polepszy¢ warunki bezpieczenstwa i ochrony pracy. Row-
noczes$nie z troskg o zapewnienie najlepszych warunkéw
pracy trzeba jak najbardziej wzméc czujno$¢ przed kno-
waniami wroga i dywersanta. Azeby umozliwi¢ robotni-

kom zwiekszenie ich zarobkéw nalezy dokonaé¢ dalszego
postepu w zakordowaniu robét, ktére dotychczas nie by-
ty objete normami technicznymi. Dla zapewnienia cigg-
tosci produkcji waznym zadaniem bedzie wzmozenie
walki z awariami i przestojami. Niezbedne jest uspraw-
nienie zaopatrzenia materialowego. Szczegélnym aspek-
tem tego zagadnienia jest zapewnienie ze strony admi-
nistracji niezbednych warunkéw dla petnego wykonywa-
nia zobowigzan produkcyjnych, podejmowanych przez ro-
botnikbw w ramach socjalistycznego wspoétzawodnictwa

pracy.

Uchwaty Il Zjazdu zobowigzujg do zwigekszenia troski
0 robotnika i jego rodzine takze poza godzinami i miej-
scem pracy. Trzeba zapewni¢ niezbedng pomoc i stworzyé
dogodne warunki dla dalszego rozwoju sportu i zycia kul-
turalnego, bardziej zatroszczy¢ sie o przedszkola i ztobki
dla dzieci pracownikéw itd.

Wykonanie tych zadan, wymagajgcych duzego wysitku
1 ofiarnej pracy, bedzie realnym wktadem pracownikéw
transportu morskiego do realizacji uchwat Il Zjazdu
PZPR, podniesienia stopy zyciowej ludnos$ci oraz szyb-
szego zbudowania socjalizmu w naszym kraju.



Obstuga prawna przetadunku portowego
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Charakterystyka prawna przetadunku portowego.
przetadunku,
odpowiedzialno$ci za tadunek przy przetadunku.

obstugi prawnej

Mieczystaw PIEKARSKI,

Gdynia

Brak dokladnego unormowania,
szczegblnie w prawie kapitalistycznym. Zagadnienie
Pierwsze proby uregulowania tego

stanu rzeczy w portach polskich.

Od dn. 1. I. 1950 r. zesrodkowano w jednym przed-
siebiorstwie panstwowym na terenie portu m. in. skifa-
dowanie i przetadunek. Ta reforma wyprzedzita prawo,
ktére nie przewidywato wykonywania powyzszych funk-
cyj przez; jedno przedsiebiorstwo an:i zlgczienia (ustug
kontrolnych w jednym przedsiebiorstwie (Polcargo).

Prawo kapitalistyczne nie normuje szczeg6towo ob-
stugi prawnej przerzutu jmasy towarowej > portach
morskich. Utrzymuje ono ogé6lnikowe przepisy w zakre-
sie przetadunku portowego pomimo,*iz ta ispecjalna dzie-
dzina dojrzata do szczeg6towego' uregulowanial Inercja
ustawodawcy kapitalistycznego ma podioze klasowe,
gdyz ogélnikowos¢ prawa zabezpiecza silniejszemu ka-
pitaliScie uzyskanie przewagi nad kontrahentem gtow-
nie przez stosowanie formularzowych klauzul umow-
nych.

Takze prawo polskie nie zna odrebnej,
typowej umowy przetadunku, wobec czego umowa *ta
z mocy art. 498 § 2 kodeksu zobowigzan (skrét; k. z.)
regulowana jest przepisami O zleceniu (art. 498-516 k. z.),
ktére nie uwzgledniajg specyfiki przetadunku portowego
i nie oznaczaja jasno zakresu odpowiedzialnos$ci przed-
siebiorcy przetadunkowego za tadunek (towar). W za-
leznosci od warunkéw umownych i lokalnych pod rza-
dem prawa (po)kapitalistycznego w réznych portach sy-
tuacja ksztaltuje sie w tym przedmiocie rozmaicie; nie-
liczni przedsiebiorcy przetadunkowi odpowiadajg w
petni za tadunki, drudzy za$ odpowiadajg tylko za ilo$¢
przetadowanych sztuk, a inni ,za nic nie odpowiadajg“2

szczegollnej

W szczegdlnos$ci kapitalistyczny przedsiebiorca przeta-
dunkowy nie odpowiada ea bezpieczenstwo przetadowy-
wanych towaréw, gdy nie przyjat umownie nad nimi
pieczy, a ograniczyt swe ustugi do Swiadczenia tzw. ,czy-
stych rob6t fizycznych* bez odpowiedzialnosci za ich
wynik. Zobowigzany jest wprawdzie Swiadczy¢ te ustugi
sumiennie i starannie (por. art. 501 kodeksu handlo-
wego — skrét k. h. — i art. 502 &8 1 k. z.), lecz nie
jest wéwczas zobowigzany wspéidziataé przy ustalaniu
stanu towaru na poczatku przetadunku i w chwili jego
zakonczenia, co utrudnia udowodnienie, ze uszkodzenie
lub brak towaru wynikty z niesumiennego i niestaran-
nego wykonywania przetadunku. Nadto prawo- nie zna
tu domniemania winy przedsiebiorcy przetadunkowego
nawet w razie udowodnienia, ze Uszkodzenie lub brak
towaru powstaly w czasie przetadunku. Przetadunek tg-
czy sie bowiem z ryzykiem niezawinionych przez przed-
siebiorce przetadunkowego uszkodzen (np. wskutek -wta-
Sciwosci opakowania) i z ryzykiem pomytek, ktére zda-
rzajag sie co do ustalania stanu towaru. Nie dysponujac
wtasnym aparate/m kontrolnym] jprzedsiebiorca przeta-
dunkowy nie chce odpowiada¢ za te (cudze) pomyiki.
Stwierdzanie za$ stanu przetadowywanego towaru przez
odrebne przedsigbiorstwo kontrolne moze napotyka¢ na
przeszkody. Przy szybkosciowym przetadunku drobnicy
(,as fast as ship can") przewoznik morski moze nie do-
pusci¢ do liczenia, wazenia, mierzenia b5tp. czynnoSci
kontrolnych opézniajagcych przetadunek, grozacych spo-
wodowaniem przestojow Srodkowi transportowych Ilub
innymi komplikacjami. Przeto dla strzezenia praw zain-
teresowanych ftadunkiem potrzebna jest pomoc sipedy-f

1 Francuski umowach
nie doczekat sie

projekt ustawy o
realizacji. Por. M.

0 ustugi portowe
Berard: Les enterprises
de manutention dans les portes maritimes, Ai>: 1950, cyt. przez
Riperfa ,Droit , wyd. IV, 1950-52 nr 1525, str. 435.

! Por. W. Rotermund, W Koch,
I, Hamburg 1947, str. 197.

maritime*

,Die Ladung"“, wyd.

tora, wynagradzanego za ochrone towaru od nadburcia
do magazynu lub wagonu. Tej ochrony nie zapewnia bo-
wiem odpowiedzialnos¢ prawna przewoznika morskiego.
Odpowiedzialno$¢ ta. 'moze by¢ .ogranjiczaina umownie
w czarterach, w odniesieniu za$ do towaréw przewozo-
nych na podstawie konosamentow Konwencja Bruksel-
ska z 1924 r. naktada na przewoznika morskiego obo-
wigzek troskliwego, i odpowiedniego obchodzenia sie z
tadunkiem w fazie, przetadunku (,procéder de facon .ap-
propriée et soigneuse au déchargement* ar. 1 lit. e, art.
3 ust. 2, 3 i 7), lecz nie obcigza przewoznika odpowie-
dzialno$cig za dioibry wynik przetadunku3 W. praktyce
odpowiedzialno$s¢ przewoznika morskiego ustaje wiec
z chwilg wydania tadunku na linii nadburcia, gdylprze-
woznik moze udowodni¢ ze sWej strony troskliwe i od-
powiednie obchodzenie sig z towarem w fazie wytado-
wania. Nadto przewoznik morski z reguly umownie
zwalnia sie od odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo to-
waru w fazie przetadunku o tyle, ze zamieszcza w czar-
terach i konosamentach klauzule, upowazniajgce kapi-
tana do wytadowania towaru na koszt i ryzyko zata-
dowcy lub odbiorcy ,alongside* — ,le long du bord",
,from the ship's tackles* — ,sous palan“, gdy odbiorca
nie zglasza sie po towar. Klauzule te nie zawierajg na-
wet wymagania zawiadomienia odbiorcy o nadejsciu
przesytki. Z mocy takich klauzul przewoznik morski wy-
biera ,reprezentanta towaru“, ktéremu wydaje tadunek
przy nadburciu i ktéry odpowiada tylko za udowodniong
mu wing, obejmujacg takze brak nadzoru przetadunku,
lecz nie ponosi ryzyka przetadunku, nie odpowiada za
wynik przetadunku4.

Gdy odbiorca nie zgtasza sie po odbior przesyitki, wy-
tadunek odbywa sie wediug wspomnianych klauzul na
ryzyko odbiorcy przy pomocy przedsiebicwcy przetadun-
kowego ,do rak" przedsiebiorcy sktadowego. Poniewaz
przedsiebiorcy ci nie sa kontrahentami odbiorcy, nie sa
oni wedtug prawa (po)kapitalistycznego wzgledem od-
biorcy zobowigzani do strzezenia jego praw przystuguja-
cych w odniesieniu do przewoznika. Nig sa réwniez zo-
bowigzani ksztattowaé¢ swe ustugi w sposbéb, zabezpie-
czajacy przeciwko nim roszczenia odbiorcy.

W Swietle powyzej przedstawionego stanu prawnego,
wyptywajagcego z prawa (po)kapitalistycznego, istnieje
wiec fikcja, iz przedsiebiorca przetadunkowy od nad-
burcia wzgledem przewoznika morskiego wystepuje jako
odbiorca tadunku pomimo, iz nie"Taczy przedsiebiorce
przetadunkowego zaden stosunek zobowigzaniowy z od-
biorcg i nie strzeze on praw odbiorcy. W zwigzku za$
z brakiem doktadnego unormowania zakresu odpowie-
dzialno$ci prawnej przedsiebiorcy przetadunkowego sto-
sowanie powyzszej fikcji obniza bezpieczenstwo towaru
zwtaszcza w okresie przetadunku posredniego, gdy
funkcje kontrolne zaréwno wobec stron z umowy prze-
wozu jak i wobec kontrahentéw umowy kupna-sprze-

dazy wykonuje przedsiebiorstwo. Wyniki tej kontroli, nie
majg umownej mocy wigzacej wzgledem przedsiebior-
stwa przetadunkowego i skladowego, nie wspoétdziata-
jacego przy czynnosciach kontrolnych. Dlatego ustale-

3 Por. Wistendorfer
1947. § 20. 3 str.

,NeuzeitUches Seehandelsrecht*
228 i tegoz autora ,The Hague Rules* w ,Uber-
seestudien®, 2 z 1925, pkt. 31 oraz Van Bladsi i Berllngleri
cyt." na str. 228 -v ,Droit maritime et fluvial® W il-
kenmolen 1930—1938.

zesz.
Smeester -

4 Por. Ripert pp. cit. nr 882 str. 578, nr 1378, str. 290;
nr 1469 str. 384; nr 1522, str. 431, nr 1526, str. 436 nu ; nr 1574—
1577, str. 483 nn; nr 1802, str. 591
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nie, czy jszkoda Ilub ubytek powstaly w czasie prze-
tadunku i kto. je zawinit, nastreczato duze trudnosci. Nie
znajdujgc ich rozwigzania w prawie kapitalistycznym
i nie ogladajgc sie na nie rzecznicy interes6w towaru
od dawna u nas glosza* za momenty przyjeca towaru do
magazynu portowego i wydania stamtad towaru sg dru-
gorzedne, gdy towar przed przyjeciem i po wyjsciu
z magazynu znajduje sie w rekachi Zarzadu Portu. Dla-

tego ,rzecznicy towaru“ sga tu zwolennikami ,potknie-
cia® sktadowania przez przetadunek posSredni przypisu-
jac decydujgce znaczenie ustaleniu momentow:

a) przyjecia towaru do przetadunku,

b) ukonczenia przetadunku.

Uwazajg oni te momenty za ,poczatek" i ,koniec"

odpowiedzialnosci
waru.

Ustalenie tych momentéw nastrecza watpliwosci, kto-
rych roztrzasanie przekraczatoby ramy niniejszego arty-
kutu. Poprzestaje wigec na stwierdzeniu, ze wedlug prze-
wazajgcego pogladu tymi momentami sa:

, a) przejscie towaru ponad nadfourciem $rodka tran-
sportowego, z ktérego odbywa sie wytadunek,

b) przejécie towaru ponad nadburciem S$rodka tran-
sportowego, na ktory towar zatadowuje isie (z wyjat-
kiem $rodkéw transportu wewnatrzportowego).

Jednakze stan i ilo§¢ towaru stwierdzano nie w wy-
zej okreslonych momentach, lecz p6zniej w magazynie
portowym Ilub na statku, a réznice tych stwierdzen
(ustalen) z danymi przytoczonymi w konosamencie, kwi-
cie sternika, w okretowym manifescie tadunkowym Iub
liScie przewozowym wywotywaty liczne spory. Tych spo-
r6w nie mozna byto sprawnie rozstrzygnag¢ wedtug stanu
towaru istniejagcego w chwili ,przejScia towaru ponad
nadburciem’ z uwagi na nieustalenie tego stanu w spo-
s6b uchwytny i wigzacy osoby zainteresowane. Dlatego
koncepcja ,potkniecia® skladowania przez! przetadunek
posredni byta nieprzydatna. Nie mogta sie ona utrzy-
mac¢ takze dlatego, ze nie zawsze sktadowanie, jest eta-
pem przetadunku posredniego, a towar eksportowy by-
wa wycofywany z magazynu portowego (nawet pierw-
szej linii) do obrotu wewnetrznego. Nadto etap skiado-
wania trzeb.a wyodrebniaé¢, gdyz odmienna jest sytuacja
w czasie przetadunku towaru ze Srodka transportowego
do magazynu od sytuacji w czasie sktadowania w ma-
gazynie.

Przetadunek rézni sie istotnie od sktadowania. Obej-
muje on pomieszczenie towaru w stosunkowo krétkim
czasie bez koniecznos$ci przejecia pieczy nad przemiesz-
czanym towarem. Natomiast sktadowanie z istoty swej
wymaga ochrony powierzonego towaru, polgczonej cze-
sto z segregacja, przepakowywaniem, sortowaniem, dzie-
leniem, taczeniem, czyszczeniem towaréw, prébowaniem
itp. manipulacjami. Te czynno$ci wymagaja znacznie
dtuzszego czasu od okresu trwania przetadunku. Istot-
nym znamieniem sktadowania jest powierzenie towaru
przedsigebiorcy skatdowemu, ktéry wydaje towar upraw-
nionemu odbiorcy, legitymowanemu konosamentem na
zlecenie o nieprzerwanym ciggu indos6éw lub innymi do-
kumentem. Natomiast powierzenie towaru w piecze nie
jest niezbedne dla zawarcia umowy przetadunku. Przed-
siebiorca przetadunkowy moze te) pieczy nie przeja¢,
Swiadczgc ustugi bez odpowiedzialnosci za ich wynik.
Wéwczas odpowiada za uszkodzenie lub ubytek towaru,
gdy zadajacy odszkodowania udowodni, ze nastapitly one
z wiiny przedsiebiorcy przetadunkowego Ilub osé6b, za

Zarzadu Portu za bezpieczenstwo to-

ktéorych czynnos$ci przedsigbiorca przetadunkowy ponosi
odpowiedzialno$¢. Zainteresowany tadunkiem hie! do-
znaje tu ochrony z, art. 239 k. z. w drodze obcigzenia

przedsigebiorcy przetadunkowegol obowigzkiem udowod-
nienia, ze uszkodzenie lub ubytek sa nastepstwem oko-
licznosci, za ktére przedsiebiorca przetadunkowy nie od-
powiada. Przeciwdowdd (eksikulpacja) nie cigzy na
przedsiebiorcy przetadunkowym, gdyz ustalenie uszko-
dzenia lub braku towaru nie wystarcza do wykazania,
ze przetadunek wykonywano nienalezycie. Z uwagi za$
na niestwierdzenie stanu towaru przy rozpoczeciu i za-
konczeniu przetadunku wudowodnienie winy przedsie-
biorcy przetadunkowego bywa bardzo trudne.

W skutek przedstawionych powyzej obcigzen pokapi-
talistycznych opisany stan prawny w obrocie uspotecz-

nionym nie mégt byé utrzymany, gdyz nie zapewniat
petnej ochrony towaru w fazie przetadunku pomiedzy
sta'jziem lub innym, $rodkiem ‘transportowym. Nadto
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stan ten wyptywat z fikcji, prawo za$ socjalistyczne nie
uznaje z regutly fikcyj.

Szukajgc $rodkéw zaradczych prébowano wywodzié
odpowiedzialno$s¢ przedsiebiorcy przetadunkowego za
wynik przetadunku i obowigzek ekskutpacji tego przed-
siebiorcy z odpowiedniego stosowania do umowy prze-
tadunku przepis6w prawnych: a) o przewozie badz b)
0 umowie o dzieto lub c) o umowie ekspedycji. Proby
stosowania az trojakiej rozbieznej- kwalifikacji praw-
nej wykazujg, ze prawna istota umowy przetadunku nie
jest wystarczajaco uregulowana.

Poniewaz nasze prawo nie zna szczeg6lnej typowej
umowy przetadunku, umowa ta regulowana jest przepi-
sami o zleceniu (art. 498 § 2 k. z.), ktére sg jednak zbyt
ogo6lnikowe. Potrzebne wiec sg w tym zakresie szczeg6-
towsze przepisy, co nie uzasadnia jednak positkowego
stoso'wania przepisébw o przewozie lgdowym,
o umowie o dzieto lub o umowie ekspe-

dycji do umowy przetadunku z nastepujgcych przy-
czyn:

a) Przetadunek nie jest przewozem, bo nie ma tu
ani wysylajacego ani odbiorcy, obaj ,zbiegajg sie* w

jednej osobie zleceniodawcy. Nie ma wiec podstaw do
wreczenia odpowiednika ,listu przewozowego“, stwier-
dzajgcego rodzaj, ilos¢, sposéb opakowania i ewent. war-
tos¢ przetadowanych towaréw. Przedsiebiorca przetadun-
kowy nie jest zobowigzany wspotdziata¢ przy stwier-
dzaniu powyzszych okolicznosci, gdy umownie ograni-
cza swe ustugi do fizycznego przemieszczania towarow
bez przejecia pieczy nad nimi: moze woéwczas nie wni-
kaé¢ w celowo$¢ przemieszczania wykonywanego na ry-
zyko i koszt zleceniodawcy lub osoby trzeciej. Wowczas
przedsiebiorca przetadunkowy nie wystepuje we wta-

snym imieniu wobec stron umowy przewozu lub sprze-
dazy i odpowiada za swojg wine lub o0séb, ktorymi sie
postuguje, jes$li umownie nie ograniczyt tej odpowie-

dzialnos$ci® Nie odpowiada natomiast z tytutu
cia towaru (ex recepto),

b) Umowa przetadunku nie jest umowa o dzieto, gdy-i
przedsiebiorca przetadunkowy nie przyjmuje wyraznie
odpowiedzialno$ci za wynik przetadunku. ,Dzieto" za$
jako swoisty wynik pracy polega ria stworzeniu rze-
czy nowej lub na przeistoczeniu dobra majatkowegoO:
przy przetadunku takiego rezultatu nie ma7.

c) Nie mozna réwniez stosowaé przepis6w o ekspe-
dycji do przetadunku. Przedsiebiorca przetadunkowy nie
zobowigzuje sie bowiem do przestania rzeczy w imieniu
wtasnym na cudzy rachunek (art. 598 k. h.), Przepisy;
o umowie ekspedycji nie zasadniajg wiec odpowiedzial-
noséci Zarzadu Portu za.wynik przetadunku, gdyz Za-
rzgd Portu nie podejmuje sie przestania towaru, nie ma
zatem w my$l art. 604 k. h. obowigzkéw przewoznika.
Z mocy art. 605 k. h. ekspedytor wykonujacy przew6z ma
prawa i obowigzki przewoznika. Przepis ten nie moze
byé jednak stosowany do Zarzadu Portu, gdy Zarzad
Portu nie jest spedytorem, ani tez nie $wiadczy ustug
przewozowych z przyczyn, podanych wyzej podla. Nadto
nie ma analogii miedzy wustugami przetadunkowymi
a spedycyjnymi, bo spedytor raczej wyjatkowo realizuje
uprawnienie do wykonania we wtasnym zakresie prze-
wozu, a wykonywanie przetadunku — nie dajacegol sie
podciggngé¢ pod przewbéz — wyczerpuje normalng dzia-
tolno$¢ przedsiebiorcy przetadunkowego.

Wreszcie przepisy positkowe (tu o przewozie, o umo-
wach o dzieto i o ekspedycji) nie podlegaja wyktadni
rozciagtej.

Nie mozna wiec stosowac¢ positkowo przepiséw o umo-
wie o dzietlo do obowigzkéw przewoznika morskiego w
fazie przetadunku, w celu obarczenia przewoznika od-
powiedzialnosciag za wynik przetadunku. Positkowe sto-
sowanie przepis6w o umowie o dzieto w odniesieniu do

(c.d. na 3 str. oktadki)

przyje-

s Por. Bipert.op. cit. nr 1362, str. 272, nr 1378, str» 289,
nr 1488, str. 402 nn.
8 Por. Kejltn i Winogradoéw: ,Morskoje prawo*“,

Moskwa 1939, str. 160 oraz
,Zobowigzania“ wyd. Il r. 1939, str. 552.

7 Zaliczanie w nauce francuskiej umowy przetadunku
tract d'acconage) do ,contract d'entreprise“ nie
sowania do umowy przetadunku
o dzieto. Kodeks Napoleona nie
W ujeciu naszego prawa,
jako najem pracy (Louage
1710, 1711, 1787 — 1799).

Longchamps de Berrier R.:
(con-
uzasadnia sto-
przepisé6w k. z. o umowie
zna bowiem umowy o dzieto
ujmujgc ,,umowe przedsiebiorstwa*
d’industrie, entreprise, art. 1703,



(c. d. ze str. 220)

przewoznika moze zaczynac¢ sie dopiero od zatadowania
towaru i konczy sie w chwili wydania przewiezionego
towaru przy nadburciu, bo na tym konhAczy sie swoiste
dzieto (tj. przewiezienie tadunku), do wykonania ktérego
przewoznik,, morski sie8 zobowigzal- Faza przetadunku
nie jest wiec objeta jego ,dzietem".

Prawo kapitalistyczne w braku odmiennej umowy
nie pozwala wiec obcigzy¢ przedsiebiorcy przetadunko-
wego przewoznika odpowiedzialnoscia za wynik prze-
tadunku i obowigzkiem ekskulpacji. Poniewaz prawo to
nie zapewnia w obrocie uspotecznionym petnego bezpie-
czenstwa towaru w naszych portach w zakresie przeta-
dunku (zwlaszcza posredniego), obstuga przerzutu masy
towarowej przez porty morskie nie mogta pozostaé w
.ramach przestarzatych przepis6w. Przedsiewzieto wiec
kroki zaradcze./ ,Regulamin dyspozytoréw portéw“ z dn,
10. 1. 1953 r. przygotowat podtoze do wprowadzenia ,Re-
gulaminu wspéipracy instytucyj i przedsiebiorstw przy
przerzucie masy towarowej przez polskie porty morskie“

z dn. 10. VII. 1953 r. W ramach tej wspoipracy Za-
rzad Portu odpowiada za uszkodzenia i braki powstate
w czasie przetadunku. Trudnos$ci co do rozktadu cie-

zaru dowodowego przestang tu istnie¢ z chwila wpro-
wadzenia w zycie postanowienia, ze Zarzad Portu od-
powiada za te uszkodzenia lub braki chyba, iz udowodni,
ze powstaly one z przyczyn od Zarzadu Portu nieza-
leznych. Uregulowanie za$ stosunku Zarzadu Portu do
przewoznika i spedytora zapobiegnie wykonywaniu na
zlecenie ,statku“ przez Zarzgd Portu-czynnos$ci, dotyczg-
cych rzekomo ,nieznanego odbiorcy“.{Mianowicie w im-
porcie przewoznik (wzgl. makler) i spedytor majg wyda-
wacé dyspozycje Zarzadowi Portu na wykonanie pracy
przetadunkowej zlecajagc réwnoczes$nie rzeczoznawcy kon-
trole odpowiednio do dyspozycyj, udzielonych Zarzgdowi
Portu. Spedytor za$§ ma udziela¢ Zarzgdowi Portu gene-
ralnego okresowego zlecenia na odbiér towaréw od burty
statku do sktadu, co usunie fikcje, ,nieznanego odbiorcy“.
Wobec ze$rodkowania ustug spedycyjnych towar przy-
chodzi do okre$lonego grona odbiorcéw, obstugiwanych
stale przez danego spedytora. Dlatego w obrocie uspo-
tecznionym odbiorca nie moze pozostawac' ,nieznany“,
gdy jego udziat jest potrzebny dla wzmozenia bezpie-
czenstwa towaru, ktéry stale musi by¢ w gestii oznaczo-

nej osoby, by Zarzad Portu wiedziat, co, na czyje zle-
cenie i na czyj koszt robi¢ z towarem.*
* Por. Ripert op. cit. nr 1524 str. 432.

WYMIANA

DOSWIADCZEN

Uszkodzone przesytki przyjete przy wytadunku ze

statku do magazynu Zarzadu Portu ma przecho-
wywaé¢ w zabezpieczonym miejscu; w ciggu naj-
blizszej przerwy, a najp6zniej w konhcu zmiany,
w ktérej zostaly one przez statek wydane, Za-
rzad Portu ma wezwal przedstawiciela przewoznika

i Urzedu Celnego do wspdlnego protokélarnego stwier-
dzenia uszkodzenia przesytek. Tak nalezy réwniez poste-
powa¢ w razie stwierdzenia w magazynie szkody Ilub
braku, ktére nie mogty by¢é zauwazone przy zewnetrznych
ogledzinach towaru w czasie jego przyjecia do maga-
zynu. Zarzad Portu ma kontrasygnowac¢ na karcie kon-
trolnej (taity sheet) rzeczoznawcy statkowegolodbiér to-
waru ze statku albo uzasadni¢ na tej karcie odmowe
kontrasygnacji, dazac do natychmiastowego usuniecia
sprzecznos$ci. Rzeczoznawca za$ winien wreczy¢ Zarza-
dowi Portu kopie karty kontrolnej. Kontrasygnowana
karta kontrolna ma by¢ dowodem ilo$ci i stanu towaru
przejetego przez Zarzad Portu.

Omoéwione usprawnienia zakladaja przejecie przez Za-
rzad Portu pieczy nad towarem przez caly okres trwania
przetadunku. W mys$l tego zalozenia w eksporcie przy
wytadunku z wagonu na statek Zarzad Portu ma odpo-
wiadaé¢ za towar do chwili przejecia towaru przez statek.
Zastrzezenia za$ co do tresci uwag zamieszczonych na
kwicie sternika Zarzad Portu ma zgtasza¢ przed wyj-
Sciem statku z portu, bez zwtloki.

Regulamin realizuje troske o zdatno$¢ przewozowag
przetadowywanych i magazynowanych towaréw, zobowia-
zujac Zarzad Portu do dostarczenia personelu i sprzetu,
koniecznego do naprawy uszkodzonego towaru lub opa-
kowania. Naprawa ma by¢ dokonana w czasie przeta-
dunku lub w magazynie: na czynnos$ci te powstate nie
z winy Zarzadu Portu spedytor udziela dodatkowego
zlecenia. W ten spos6b stworzono podstawy odpowie-
dzialnosci za przetadunek niewtasciwego towaru. ,Czystel
pokwitowanie przyjecia towaru przez Zarzad Portu w ra-
zie nie zgtoszenia przezen na czas zastrzezen ©f do uwag
zamieszczonych na kwicie sternika moze uzasadnia¢ od-
powiedzialno$¢ Zarzadu Partu w razie odmowy wysta-
wienia czystego konosamentu.

Przejecie przez Zarzad Portu czynnos$ci spedycyjnych
biur portowych i kontroli iloSciowej na nabrzezu uzu-
petni zespolenie gospodarczych funkcyj tego przedsiebior-
stwa, a odpowiednikiem tego zespolenia bedzie konsoli-
dacja odpowiedzialnosci prawnej Zarzagdu Portu za bez-
pieczenstwo towaru w okresie przetadunku i sktadowania.
Te usprawnienia bedg duzym osiggnieciem w socjalizacji
ustug naszych portow.

Wymiana doswiadczen przodujagcych mechanizatoréw portowych

Z inicjatywy niedawno utworzonego referat ob. T.

Murawskiego (zpP ska i

Gdyni. Natomiast powazne niedo-

Centralnego Zarzadu Portéw odbyta sie Gdynia) o zapleczu technicznym mecha- ciggniecia wykazuje wcigz jeszcze Za-
w dniach 10 i 11 czerwca br. narada nizacji prac przetadunkowych (tzw. ba- rzad Portu Szczecin, ktéry nie wyko-
przodujacych portowcéw Gdyni, Gdan- za sprzetu zmechanizowanego, warsztaty rzystuje wtasciwie posiadanego sprzetu,

ska i Szczecina, poswigcona wymianie naprawcze itp.);

referat mgr B. Kuba-

nie opracowuje nowych proceséw tech-

i upowszechnieniu doswiadczen w za- sa (ZP Gdynia) o osiggnigciach portow- nologicznych itp. Przyczyng tego stanu
kresie stosowania nowoczesnej techno- cow gdynskich w zakresie mechanizacji rzeczy jest m. i. prawie catkowite za-
logii prac przetadunkowych ze szczegél- przetadunku towaréw w belach, bebnach niedbanie wymiany przodujgcych dos-
nym uwzglednieniem wykorzystania i beczkach, jak réwniez mechanizacji wiadczen miedzy wszystkieiii naszymi
sprzetu zmechanizowanego. Po naradzie pracy w tadowni przy tadunkach drob- portami, co na szersza skale miata za-
na temat upowszechnienia przodujacych nicowych;  wreszcie referat ob. E. poczatkowaé omawiana narada.

sposob6éw przetadunku wegla, ktéra od- Schally (ZP Gdansk) o osiggnieciach Referty i dyskusja daty bardzo cieka-
byta si¢ w grudniu ub. r. (‘por. notatke portowcow gdanskich w zakresie mecha- wy materiat, stanowigcy uogélnienie do-

w nr 154 TGM), byta to druga wielka
wymiana do$wiadczen miedzy przoduja- i
cymi portowcami, ktérej przypada waz-
na rola w doskonaleniu technologii prac
przetadunkowych w nrzy$pieszaniu ob-
stugi statké6w i wagondéw, w obnizaniu
kosztow wtasnych.

skrzyniach.
W artosciowe

nizowanego oraz
naprawczych, jak

ku w portach.
Zaréwno
kazaty,

Na program narady ztozyly sie: wste-
pny referat dyr. W. Kunickiego
(CZP) o osiagnieciach portéw polskich
w zakresie mechanizacji prac przetadun-
kowych, znaczeniu mechanizacji oraz
podstawowych zadaniach na przyszios$¢,

chnologii
nalenia sprzetu i

nizacji przetadunku

nowito zwiedzenie bazy sprzetu zmecha-

réwniez
pokazy wzorcowej technologii przetadun-

referaty,
ze w zakresie mechanizacji
przetadunkowych, opracowania nowej te-
prac przetadunkowych,
urzadzen itp.
sze osiggniecia posiadaja portowcy Gdan-

jak i

towaréw w workach tychczasowych doswiadczen i osiggnie¢

w zakresie mechanizacji prac przeta-

rozwinigcie narady sta- dunkowych w portach morskich. Jedno-
czesnie one kierunki dal-

-'rtowych warsztatow szych prac w tej dziedzinie, podkresla-

praktyczne jac z naciskiem konieczno$¢ szybszego i
peiniejszego mechanizowania pracy w ta-
downiach (sztauerka i trymerka), kon-
strukcji nowego sprzetu oraz opracowa-
nia najracjonalniejszych sposobéw jego
zastosowania.

dosko- Do zagadnien poruszanych na omawia-
najwiek- nej naradzie wrécimy jeszcze w nastep-
nych numerach naszego pisma.

dyskusja wy-
prac



Cena zt 6

W. G. B ak aj ew: Zasady eksplo-
atacji jloty morskiej, Wydawnictwa
Komunikacyjne, Warszawa 1954, str.
492, cena zt 41,50.

Naktadem ,Wydawnictw Komunikacyj
nych® ukazato sie tlumaczenie warto$-
ciowej pracy radzieckiego autora, wy-
bitnego znawcy zagadnien ekonomiki i
eksploatacji transportu morskiego W. G.
Bakajewa, pt. ,Zasady eksploatacji
floty morskiej*.

Ksigzka powyzsza znana byta juz u nas
w oryginalnym wydaniu rosyjskim i cie
szyta sie duza popularnoscia zaréwno ja
ko materiat dla pracy dydaktycznej na
uczelniach, jak réwniez jako zrédto na-
ukowe oraz informator dla praktykéow
zeglugowych. Niemniej wydanie jej w
ttumaczeniu polskim nalezy powitaé¢ z
zadowoleniem jako cenny wktad w dzie
dzinie naszej fachowej literatury mor-
skiej. Nawet przy do$¢ duzym zaawan-
sowaniu w znajomosci jezyka rosyjskie-
go, czytelnik majgcy do dyspozycji tyl-
ko oryginat rosyjski natrafi¢ musi na
pewne trudnoéci jezykowe bioragc pod
uwage, ze ksigzka W. G. Bakajewa obej
muje réznorodne zagadnienia opisywane
technicznymi fachowymi wyrazeniami,
nieznanymi lub mato znanymi przeciet-
nemu czytelnikowi. Ttumaczenie polskie
oczywiscie trudnos$ci te usuwa i czyni
omawiang prace przystepna dla wszyst-
kich.

Tre$¢ ksiagzki byta juz swego czasu
przedmiotem recenzji przy ukazaniu sie
wydania w jezyku rosyjskim w roku
1951. Obecnie wobec ukazania sie tlu-
maczenia polskiego nalezatoby wigec przy
pomnie¢ jedynie jej najbardziej charak-
terystyczne cechy oraz tre$¢ w formie
ogdlnej.

Ksigzka W. G. Bakajewa omawia wszel
kie elementy dotyczace radzieckiego
transportu morskiego. Podaje krotki rys
historyczny rozwoju transportu w ZSRR
od Rewolucji Pazdziernikowej do chwi-
li obecnej. Omawia organizacje proce-
su transportu oraz organizacje wtadz kie
rujacych transportem morskim. Zazna-
jamia z techniczng charakterystyka stat
ku morskiego. Poswieca powazng czes$c
zagadnieniom portéw morskich, ich wy-
posazeniu technicznemu oraz organiza-
cji pracy. MOowi wyczerpujagco o stronie
technicznej morskiego przewozu tadun-
ku oraz o wskaznikach i miernikach w
transporcie morskim. Prawie czwarta
czes¢ tresci ksigzki poswigcona jest pla-
nowaniu pracy floty morskiej. Czesé
koncowa omawia raczej juz w skrécie
organizacje przewozoéw pasazerskich,
przewozy w obrocie zagranicznym, jak
réwniez taryfy i dokumenty w radziec-
kich przewozach kabotazowych.

Podstawowga cechag ksigzki jest jej przy
stepno$¢ a réwnoczes$nie fachowe i zwiez
te omawianie zasadniczo prawie wszyst-
kich zagadnien zwigzanych z eksploata-
cyjng dziedzing floty w panstwie ra-
dzieckim. Miejsce poswiecone poszcze-

rozdzielone w zaleznos$ci od ich znacze-
nia. Nalezy jedynie zatowac, ze autor
nie znalazt mozliwos$ci poswiecenia wie-
cej miejsca dokumentom przewozowym,
ktéra to cze$¢ zostata dosy¢ po ma-
coszemu potraktowana, przy czym ogra-
nicza sie jedynie do zeglugi kabotazo-
wej.

Ttumaczenie, ktére sig obecnie uka-

zato, wydane jest w formie poprawnej,
na dobrym papierze i przejrzy$cie. Li-
czne fotografie, rysunki, wykresy i ze-
stawienia wykonane s" doktadnie i sta-
rannie. Przektad jest staranny i popraw-
ny. Cato$¢ czyni bardzo dodatnie wra-
zenie.

L. A. Kogan, G. S Moliar-
czuk, G. P. Jefimow: ,Nowo-
czesna technika wykorzystania woéz-
kéw widtowych i zurawi", PWT,
Warszawa 1953, str. 104, cena zt 8,70.

wS”ownicy naszych portow niewatpli
witryz zadowoleniem powitali ukazanie
sie /polskiego przektadu wymienionej
ksigzki, posSwigconej omoéwieniu badan
przodujacych metod pracy przy zatadun
ku i wytadunku wagonéw. Pomimo jej
,kolejowego“ przeznaczenia posiada ona
bowiem duze znaczenie dla doskonale-
nia mechanizacji prac przetadunkowych
w porcie. Duzg warto$¢ posiadajg zawar
te w niej informacje o charakterze ogdl
nym, ktére wyjadniaja pojecia mniej
zrozumiate lub nawet dotychczas niespre
cyzowane. W ksigzce tej np. po raz pier
wszy opracowano metodyke ustalenia
norm progresywnych, nie stosowanych
w naszej dotychczasowej praktyce. Czy-
telnik znajduje w niej takze doktadne
wskazéowki jak prowadzi¢ obserwacje i
chronometraze oraz w jaki sposéb naj-
wtasciwiej dobiera¢ najpotrzebniejsze i
najwarto$éciowsze dane. Wskazdéwki te
moga by¢ z powodzeniem wykorzysty-
wane przez aparat normowania oraz pra
cownikéw opracowujacych portowe kar-
ty technologiczne, bowiem niejednokrot
nie postepuje sie przy tym po omacku
szukajac najwtasciwszych drég postepo-

wania i nie moeac znalezé odpowied-
niej literatury. Przytoczone prze auto-
réw nrzyktady i sposoby badania posz-

czegblnych proceséw zmechanizowanego
przetadunku utatwiata wykrywanie istnie
jacych mozliwos$ci zwiekszenia wydajno
§ci '"»sracy urzadzen i robotnikéw takze
w warunkach pracy “ortowej, szczegol-
nie przy zastosowaniu metody inz. Ko-
walowa.

Trzon pracy stanowi rozdziat IIl po-
Swiecony nowoczesnej technice przeta-
dunku drobnicy przy zastosowaniu wéz-
kéw widtowych (uktadarek). Rozdziat
ten mozna podzieli€¢ na cze$¢ eksploata-
cyjna i techniczng. W czeséci eksploata-
cyjnej autorzy analizujag wagonowe tla-

Wydaje sie, ze ,Wydawnictwa Komu-
nikacyjne“ nie docenity jednak mozli-
woséci zbytu tej pozytecznej ksigzki. Na
ktad 500 egzemplarzy (plus 100) jest sta-
nowczo za maty i moim zdaniem z ca-
ta pewnoscia mozna stwierdzié¢, iz po jed
nym roku szkolnym naktad ten zosta-
nie wyczerpany, biorgc choé¢by dla po-
r6wnania identyczne naktady niektérych
skryptéw z dziedzin transportu, ktore
juz po dwoch latach doczekatly sie dru-
giego naktadu. Wydanie ksigzki w wiek-
szym naktadzie zapobiegtoby powaznym
kosztom, ktérych poniesienie bedzie nie-
uniknione przy jej wznowieniu.

Prof. dr St. DARSKI

ktadnie organizacje i technike przewo-
z6w i przetadunku nrzy zastosowaniu
uktadarek w réznych wariantach, poda-
ja sposéb postepowania przy opracowa-
niu norm wydajnos$ci dla kierowcéw u-
ktadarek.

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

Dalsza cze$¢ pracy, podajaca przodujg-
ce metody przy przetadunku pojemni-
kéow, tadunkéw ciezkich, drewna i weg-
la przy zastosowaniu dzwigbéw, zostata
potraktowana raczej dosy¢ ogélnikowo i
dotyczy specyficznych warunkéw kole-
jowych. Tvm niemniej metody pracy po
szczegb6lnych dzwigowych sa dosyé inte
resujgce: potwierdzajag one w niekt6-
rych wypadkach celowo$¢ systemoéw pra

stosowanych w portach polskich, np.
przy przetadunku wegla. Na uwage za-
stugujg tez wskazéwki wyjasniajace spo
s6b opracowania metod pracy poszcze-
go6lnych dzwigowych, a szczegodlnie tg-
czenie doswiadczen i systemoéw kilku ro
botnikéw, uzyskuj-cych wyzsze o0siag-
niecia.

Zawarte w omawianej ksigzce materia
ly zostaty podane w formie bardzo przy
stepnej co pozwala na peine ich wyko-
rzystanie nawet przez czytelnikéw nie
posiadajagcych odpowiedniego przygoto-
wania. Natomiast portowcéw razi zasto-
sowana w tej ksigzce terminologia (np.
,podstawka“ zamiast ,paleta“ itd.), co
jednak do pewnego stopnia mozna uspra
wiedliwi¢ brakiem jednolitego unormo-
wania tych zagadnien w naszej literatu
rze fachowej.

gélnym zagadnieniom jest réwnomiernie dunki drobnicowe, omawiajg bardzo do- z. M.
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