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Radziecka pomoc naukowo-techniczna
dla polskiej gospodarki morskiej

Inz. ZDZISEAW CWIEK

Dyrektor Morskiego

rocznice W ielkiej Socjalistycznej Rewolucji Paz-

dziernikowej naréd radziecki obchodzi pod zna-

kiem nowych powaznych zwyciestw na polu walki
0 umocnienie i utrwalenie pokoju, Swiatowego, jak row-
niez w dziedzinie: rozwoju socjalistycznej gospodarki na-
rodowej. Pomys$ina realizacja zadan pigtegolpiecioletnie-
go planu rozwoju Zwigzku Radzieckiego, przyjetego na
XI1X Zjezdzie KPZR, coraz bardziej zbliza Kraj Rad
do komunizmu.

Nardd polski:, ktéory dzieki zwyciestwu Rewolucji Paz-
dziernikowej uzyskat niepodlegto$¢, a w niespetna trzy-
dzies$ci lat po niej wyzwolenie narodowe i spoteczne, ob-
chodzi rocznice te réwniez w okresie szczegdlnego nasi-
lenia walki o rozwdéj i umocnienie panstwa Iludowego
i gospodarki narodowej wedlug kierunkéw nakreslonych
przez Il Zjazd PZPR.

W walce tej niezmiernie wazne znaczenie przypada
stale udzielanej nam pomocy radzieckiej. W gospodarce
morskiej, ktéra nas szczegélnie interesuje w niniejszym
artykule, pomoc ta datuje sie od pierwszych dni wyzwo-
lenia wybrzeza. Odminowalnie i otwarcie portéw przez fa-
chowcoéw Epronu, przekazanie naszej marynarce wojennej
i handlowej szeregu statkéw, wspoéipraca konsultantéw
radzieckich przy rozbudowie stoczni i doskonaleniu pro-
dukcji okretowej, przekazywanie doswiadczen w zakresie
przodujacych metod pracy w stoczniach, rybotéwstwie, ze-
gludze 1 portach, wszechstronna pomoc naukowa w réz-
nych gateziach gospodarki morskiej — oto weztowe za-
gadnienia pomocy udzielonej nam w zakresie gospodar-
ki morskiej przez Zwigzek Radziecki.

Ostatnie lata szczegélnie obfituja w radziecka pomoc
naukowga dla naszej gospodarki morskiej. W 1952 r. gosci-
li ' w Morskim Instytucie Technicznym wybitni oceano-
grafowie radzieccy z Instytutu Ocealnografii Panstwowej
Stuzby Hydrologiczno-Meteorologicznej w Moskwie prof.
J. W. Istoszyn i inz. A. N. Kryndin. Pomogli oni naukow-
com polskim w ustaleniu najwazniejszych probleméw ba-
dan morza w zakresie hydrometeorologii oraz w zorga-
nizowaniu pierwszych tego rodzaju badan w Polsce. Wy-
bitni ichtiolodzy radzieccy brali rowniez udziat w dwéch
rozszerzonych sesjach Rady Naukowej Morskiego Insty-
tutu Rybackiego. Wreszcie na rok biezgcy przypadajg od-
wiedziny wybitnego specjalisty radzieckiego w dziedzi-
nie dynamiki brzegéw morskich i morfologii dna mor-
skiego, Laureata Nagrody Stalinowskiej doktora nauk
geograficznych prof. W. P. Zienkowicza.

Prof. W. P. Zienkowicz jest kierownikiem laborato-
rium uksztattowania dna i brzegéw w Instytucie Oceano-
logii Akademii Nauk ZSRR i juz od, 25 lat prowadzi ba-
dania naukowe w zakresie geologii mérz ZSRR oraz dy-
namiki brzegéw morskich. Jest autorem przeszto 60 prac
naukowych, ogtoszonych w r6znych wydawnictwach Aka-
demii Nauk ZSRR, Wszechzwigzkowego Towarzystwa Ge-
ograficznego itp. Kazdy inzynier, zajmujacy sie zagadnie-
niami dylnamiki brzegéw morskich, zna Jego prace ,Dy-

Instytutu Technicznego, Gdansk

namika i morfologia brzegéw morskich®, ujmujgca w je-
dnolite, usystematyzowane ramy dotychczasowe wiado-
mosci z tej dziedziny oraz wprowadzajgcg nowe poglady
do zagadnien proceséw brzegowych.

Prawie dwumiesieczny pobyt prof. W. P. Zienkowicza
w Polsce byt dla mas szczegdlnie cenny miedzy innymi
dlatego, ze ten wybitny uczony radziecki interesuje sie
szczegOlnie brzegami Potudniowego Battyku, ktére sg nie-
zwykle zmienne :i réznorodne. Problem umocnienia tych
brzegéw jest bardzo trudny wtadnie z powodu niestatosci
zachodzgcych zjawisk. Zjawiska 'te nie byty dotychczas
gruntownie zbadane, a wszelkie materialy dotyczgace ich
obserwacji itp. do roku 1945 badz zostaly przez okupan-
ta wywiezione Ilub zniszczone, badZz nie odpowiadajg
wymaganiom wspoétczesnej nauki.

Po zapoznaniu sie¢ z naszymi brzegami morskimi prof.
W. P. Zienkowicz stwierdzit wielkg dynamiczno$¢ i zwr6-
cit uwage na wyrazny brak na naszym wybrzezu wi-
docznych rezerw rumowiska, ktére mogtoby dostarczac
materiatu dla pokrywania deficytu osadéw w miejscach
erozji. Dlatego do zagadnienia uregulowania brzegéw
przez zabudowe umocnienia brzegéw erodow.anych nalezy
podchodzi¢ bardzo ostrézinie i traktowaé zagadnienie to
jak najbardziej kompleksowo.

Nauka i technika kapitalistyczna podchodzity do za-
gadnied umocnien brzegowych z punktu widzenia indy-
widualnych interes6w poszczeg6lnych wtascicieli terenow
przybrzeznych wywotujgc czesto — w wyniku niekom-
pleksowego traktowania problemu — duze straty teryto-
riow, zabieranych przez morze na skutek niewtasciwie
usytuowanych umocniefn brzegowych lub jniewlasciwego
doboru konstrukciji.

Nauka i technika socjalistyczna musza do zagadnien
tych podchodzi¢ kompleksowo, bowiem wigzg sie z tym
niezwykle wazne zagadnienia gospodarcze, polegajace na
ochronie cennych obszaréw przed rozmyciem lub zala-
niem falg sztormowa, jak réwniez przed zasoleniem gleby.

W zakresie tych wszystkich zagadnien spostrzezenia
i wnioski prof. W. P. Zienkowicza oddaly nam jnieocenio-
ne ustugi jpozwalajac na usystematyzowanie naszych prac
naukowo-badawczych, jna wytyczenie ich .gtéwnych kie-
runkéw rozwojowych, zabezpieczajacych osiggnigecie op-
tymalnych wynikéw dla gospodarki ogé6lnonarodowej.
Olbrzymie doswiadczenie prof. W. P. Zienkowicza, zdo-
byte w pracy badawczej na tak olbrzymich terenach, ja,u
kimi sg brzegi morskie .Zwigzku Radzieckiego, przyczy-
nito sie rowniez do podniesienia poziomu pracy naszych
pracownikéw naukowych, do gtebszego siegniecia do wy-
probowanych .metod radzieckich.

Radziecka poimoc jnaukowa, ktérej dobithnym przeja-
wem byt pobyt prof. W. P. Zienkowicza w naszym kraju,

stanowi jedna z dziedzin pomocy, ktérej nam wszech-
stronnie, bezinteresownie i codziennie udziela wielki
Kraj R3.d.
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Walka o obnizke kosztow wtasnych centralnym zadaniem
przedsiebiorstw gospodarki morskiej na obecnym etapie

Podstawowym celem, ktory |l
noczonej Partii Robotniczej postawit przed partig, przed
calg klasg robotniczg, chtopstwem pracujgcym, inteli-
gencjg ludowa, przed calym naszym narodem — jest wy-
datne podniesienie poziomu zyciowego mas pracujgcych
naszego kraju.

Podniesienie stopy zyciowej moze by¢ osiggniete przez
wzrost zarobkéw przy jednoczesnym wzroscie wydajnos$ci
pracy i produkcji, oraz w droidze obnizania cen artyku-
téw spozycia, czego niezbednym warunkiem jest systema-
tyczne obnizanie kosztéw witasnych produkcji we wszyst-
kich gateziach gospodarki narodowej. Obnizka kosztéw
wiasnych w naszej socjalistycznej gospodarce jest pod-
stawowym Zzrodtem wzrostu akumulacji, z ktérej budzet
panstwa czerpie $rodki niezbedne dla realizacji stojacych
przed nami zadan. Rozmiary osigganych w wyniku ob-
nizki kosztéw wtasnych oszczednosci posiadajg zasadnicze
znaczenie zaréwno dla tempa wzrostu dochodu narodo-
wego, jak i dla mozliwosci inwestowania, jak réwniez
i dla rozmiarow zaspokajania biezacych potrzeb spote-
czenstwa.

W ten spos6b problem racjonalnej i oszczednej gos-
podarki, jakosciowych i ekonomiczno-finansowych
wskaznikéw produkcji, stat sie na obecnym etapie reali-
zacji Planu Szescioletniego centralnym zagadnieniem
kccentrujagcym na sobie uwage aktywu partyjnego i gos-
podarczego, w my$l wskazah tow. Bieruta, ktory moéwit
na |l Zjezdzie Partii:

....zadanie, ktore wynika z analizy pracy przemystu
polskiego w ciggu czterech lat Planu SzeS$cioletniego, mu-
si brzmie¢ jako kategoryczny i nieodwotalny nakaz par-
tyjny: skoncentrowac¢ catg uwage na jakosciowych i eko-
nomiczno - finansowych wskaznikach produkcji i trakto-
wac lekcewazacy i niedbaty stosunek do tych spraw jako
wrecz karygodna i antypartyjng praktyke“ 1

Walka o polepszenie ekonomiczno - finansowych
wskaznikéw produkcji i petne wykonanie planu w za-
kresie obnizki kosztéw wtasnych oznacza w praktyce sze-
roki front walki o wzrost wydajnosci pracy, o systema-
tycznie realizowany postep techniczny, o szeroki i maso-
wy rozwdj wspdéizawodnictwa socjalistycznego, o peing
realizacje zasad rozrachunku gospodarczego, o uspraw-
nienie zaopatrzenia materiatlowo - technicznego oraz Sciste
opracowanie i wprowadzenie w zycie progresywnych norm
zuzycia materialowego, o oszczedno$¢ w zakresie surow-
c6w i stosowanie surowcow zastepczych, o likwidacje
wszelkiego ro.dzaju przerostéw w zatrudnieniu. Podsta-
wowym zagadnieniem staje sie jako$¢ produkciji.

Warunkiem niezbednym powodzenia w tej walce jest
mobilizacja aktywnos$ci i inicjatywy twdérczej catych za-
t6g poszczegdélnych zaktad6éw i jednostek produkcyjnych.
Kazdy pracownik musi zna¢ ekonomiczng sytuacje za-
ktadu pracy, kazdy robotnik winien wiedzie¢ jak ksztat-
tuje sie zuzycie surowcéw na jego odcinku, jak przed-
stawia sie wydajno$¢ pracy oraz jaki jest poziom i ten-
dencja rozwojowa kosztow.

Powaznym i skutecznym $rodkiem mobilizacji zatog
do realizacji wymienionych zadan, w zakresie polepsze-
nia ekonomiczno - finansowych wskaznikéw produkciji,
staly sie zwolywane z inicjatywy organizacji, partyjnych
konferencije partyjno - ekonomiczne.

Zjazd Polskiej Zjed-

* * *

Realizujac wytyczne Uchwat Il Zjazdu Polskiej Zjed-
noczonej Partii Robotniczej przedsiebiorstwa reprezentu-
jace gospodarke morskg naszego kraju: stocznie, porty,
zegluga i rybotowstwo przeprowadzity w ostatnich mie-
sigcach konferencje partyjno - ekonomiczne.

Naczelnym zadaniem konferencji partyjno - ekono-
micznych byto przeprowadzenie szczegétowej analizy pra-
cy przedsiebiorstwa, zwlaszcza struktury i poziomu jego
kosztéw wtasnych oraz opracowanie konkretnego planu
dziatania w  zakresie przedsiewzig¢ organizacyjnych
i technicznych, ktérych realizacja pozwoli na polepsze-

1 ,Nowe drogi“, nr 3(57), 1954, str. 38.
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nie ekonomiczno - finansowych wynikéw pracy przed-
siebiorstwa. Konferencje stworzyly podstawe dla blizsze-
go zapoznania sie i gtebszego zainteresowania przez catlg
zatoge, zaréwno robotnikéw jak i inteligencje techniczna,,
ekonomiczng strong dziatalnoSci przedsiebiorstwa.

Dyskusja przeprowadzona na samych konferencjach,
jak réwniez doktadna analiza zagadnien ekonomiki za-
ktadu i jego poszczeg6lnych dziatbw, przeprowadzona
w ramach kampanii przygotowawczej do konferencji,
partyjno - ekonomicznych, wykazaly, ze jakoSciowe wy-
niki pracy jprzedsiebiorstw pozostaja w tyle za iloScio-
wymi wskaznikami produkcji. Tak np. port gdanski
w pierwszym poitroczu br. ilosciowy plan przetadunku
i ustug wykonat w 123%, réwnocze$nie jednak przekro-
czono koszty pierwszego péitrocza ogé6tem o 19,4%. W praw-
dzie Stocznia Gdanska w pierwszym pétroczu br.
wykonata z duzg nadwyzka plan akumulacji, gdyz wy-
konata 106,6% swego catorocznego planu akumulacji
i w 146,8% plan obnizki kosztow wtasnych, jednak nie
oznacza to, ze stocznia uruchomita juz wszystkie istnie-
jace rezerwy i wykorzystata w petni mozliwosci oszcze-
dzania. Jak wskazywano na konferencji sumy zmarno-
wane przez Stocznie w pierwszych latach Planu 6-letnie-
go wskutek niewykonania panstwowych zadan akumu-
lacji, wynoszg 112 milionéw ztotych, co stanowi réwno-
wartos¢ kosztow budowy 9500 izb mieszkalnych, obec-
ne za$ sukcesy w dziedzinie polepszenia ekonomiki pro-
dukcji stanowig rezultat likwidacji najbardziej razacych
przejawéw marnotrawstwa. Wychodzac z analizy tego
rodzaju sytuacji konferencja partyjno - ekonomiczna
Stoczni Gdanskiej zalecita jednocze$nie wykonanie 'tego-
rocznego planu akumulacji w 195%, tj. wygospodarowa-
nie ponad plan 20,5 milionéw zi

Konferencja wskazata na podstawowe braki w orga-
nizacji pracy i istniejace, a w niedostatecznym stopniu
wykorzystywane rezerwy produkcyjne i obnizki kosztéw
wtasnych, jak: niedostateczne wykonywanie planu wzro-
stu wydajnos$ci pracy, ktéry pozostaje w tyle za wzro-
stem poziomu plac (co stanowi' niewatpliwie niezdrowy
przejaw ekonomicznej dziatalnosci zaktadu), zbyt staby
stopien realizacji planu postepu technicznego, brak S$ciste-
go uregulowania gospodarki materiatlowej i opracowania
normatywéw zuzycia materiatdw, przekraczanie obowia-
zujgcego limitu godizin nadliczbowych, a tym samym
wzrost limitu ptac i w og6le kosztow produkcji, brak
koordynacji pracy pomiedzy poszczegblnymi wydziatami,
co' powoduje niekiedy konieczno$¢ wykonania szeregu
dodatkowych jprac i tym samym staje sie podstawag do-
datkowych naktadéw czasu i; materiatu, oderwanie ruchu
racjonalizacji i wynalazczo$ci od zagadnien ekonomiki
zaktadu, zbyt przewlekly okres zatatwiania zgtoszonych
wnioskéw racjonalizatorskich oiraz niejednokrotnie lekce-
wazacy stosunek do zastosowania i rozpowszechniania
opracowanych juz pomystéw jracjonalizatorskich, zbyt
staby udziat personelu inzynieryjno - technicznegolw ru-
chu racjonalizatorskim, wreszcie brak uporczywej, syste-
matycznej walki o masowy ruch wspoétzawodnictwa pra-
cy i szerokiego stosowania nowych metod pracy.

Jednoczes$nie konferencja wskazata giéwne Kkierunki
uderzeniowe w walce o dodatkowg akumulacje, a wiec:
dalsze, jsystematyczne doskonalenie technologii proceséw
produkcyjnych, obnizenie naktadéw na robocizne przez
zmniejszenie godzin nadliczbowych nie planowanej ro-
bocizny jdodatkowej oraz przez zwigkszenie dyscypliny
normowania pracy, uzdrowienie gospodarki materiato-
wej przede wszystkim przez uptynnienie zbednych zapa-
sow, doprowadzenie do stanu peinej prawidtowos$ci norm
materiatowych oraz przez $cista kontrole zuzycia mate-
riatdbw, dazenie do dalszego, systematycznego podnoszenia
jakosci produkciji.

Dyskusja i uchwaly konferencji partyjno - ekonomicz-
nych w portach podkreS$lity, ze walka o> obnizke kosz-
téw wiasnych produkcji portowej winna wyrazi¢ sie pet-
niejszym wykorzystaniem dnia roboczego, lepszg orga-
nizacjag miejsca pracy, likwidacjg przestojéw i unikaniu



awairii, czego niezbednym warunkiem jest zdecydowane
polepszenie warunkéw bezpieczenstwa i higieny pracy,
likwidacja _marnotrawstwa nieraz tysiecy roboczo-godzin
wskutek niewtasciwego rozdysponowania’pracy, w spraw-
nym i terminowym przejmowaniu pracy jednej zmiany
przez drugg w drodze konsekwentnego i masowego przej-
Scia na system pracy ciagtej, w peinym wykorzystaniu
wszystkich maszyn i urzadzen przetadunkowych, w ter-
minowym i szybkim remoncie urzadzen portowych,
w rozwoju racjonalizacji i wynalazczo$ci, w szerokiej po-
pularyzacji przodujgcych metod pracy oraz osiggniec
przodownikéw i racjonalizatoréw zatogi portu, w likwi-
dacji ptynnos$ci kadr i wzmozeniu socjalistycznej dyscy-
pliny pracy, w oszczednej gospodarce materialowej
i energetycznej, w likwidacji przestojow i unikaniu awa-
rii, w rozwijaniu socjalistycznej opieki nad urzadzenia-
mi, w szerokim stosowaniu wispéizawodnictwa koszto-
wego.

Szczegblnie wazne jest w portach skrécenie nie-
produktywnego postoju statk6w w porcie, postoju wago-
noéw kolejowych oraz wzrost wydajnos$ci pracy przy prze-
tadunku, te bowiem wskazniki wykazaty spadek w pierw-
szym potroczu br. w poréwnaniu z rokiem jUbiegltym,

Konferencje odbyte w przedsiebiorstwach
zeglugowych wskazaly na konieczno$¢ systematycz-
nej walki o przedtuzenie czasu efektywnego wykorzysty-
wania tonazu morskiego, przy czym chodzi tu zaréwno
o og6lne skrécenie czasu postoju statkbw w portach, jak
przede wszystkim o radykalne usprawnienie gospodarki
remontowej. Wspdélny wysitek stoczni remontowych oraz
przedsiebiorstw armatorskich winien i§¢ zar6wno w kie-
runku bezwzglednego dotrzymywania i skracania plano-
wanego czasu remontu, jak i podnoszenia jako$ci prac
remontowych. ,Zbyt wysokie isg rowniez koszty przesto-
jow awaryjnych. Czesto spotyka sie jeszcze niewtasciwe

wykorzystanie tonazu. Zbyt mato jeszcze zrobiono w za-
smarami,

kresie racjonalnej gospodarki paliwem i
a w szczego6lnosci w zakresie gospodarki materiatowej
ora-z na odcinku stosowania materiatlbw zastepczych.

Przeszkodg w zadaniu obnizki kosztéw wilasnych jest
rowniez tamanie dyscypliny pracy zar6wno na statkach
jak i na ladzie oraz zbyt wielka jeszcze pltynnos$¢ kadr.
Nalezy wreszcie szerzej stosowaé samoremonty statkéw
oraz szerzej rozwing¢ ruch wspéizawodnictwa i racjona-
lizacji. Jakkolwiek istniejg juz pewne wyniki w dzie-
dzinie obnizki kosztow witasnych, to sa one jednak bar-
dzo nier6wnomierne i obok przodujacych statkéw sg
rowniez takie, ktore tolerujg niechlujstwo i marnotraw-
stwo. Na nie tez trzeba zwrdci¢ szczeg6lng uwage.
Réwniez w rybotéwstwie morskim walka
o finansowo - ekonomiczne wskazniki pracy nielstoi na

wtasciwym poziomie, jak to wykazata analiza konferencji
partyjno - ekonomicznych. Podstawowym Zzrédiem wyso-
kich kosztow wtasnych potowéw morskich jest zdarza-
jaca sie nadmierna bezczynnos$¢ statkéw, wynikta jzprze-
stojow statk6w w portach, czy tez wskutek przekrocze-
nia czasu zaplanowanego na remont. Tak np. wskutek
przestojow statki ,,Dalmoru“ w pierwszym po6troczu br.
stracity prawie 400 dni potowowych, czyli ok, 800 tonn
ryby. Jak znacznie mozna bbnizy¢ koszt wtasny potowow
dzieki maksymalnemu zmniejszeniu wszelkich przesto-
jow statku $wiadczy falkt duzej rozpietosci w kosztach
wtasnych potowéw poszczegélnych trawlerow dalekomor-
skich, wynoszgcej do 20,— zt na 1 kg.

Dazac do obnizenia kosztéw wtasnych potowu, nalezy
unika¢ potowu za wszelkg cene, bez odpowiedniej dbatos-
ci o statek i jego mechanizmy, gdyz to prowadzi do kosz-
townych remontéw i przestojow.

Niezmiernie waznym (czynnikiem, warunkujacym eko-
nomiczne efekty pracy rybotéwstwa, jest dbato$¢ o naj-
wyzszg jakos$¢ ryby.

Odbyte konferencje partyjno - ekonomiczne stanowig
wazny ©tap”na drodze prowadzonej w mys$l wskazan IX
Plenum i Il Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Robot-
niczej walki o ekonomiczno - finansowe wyniki pracy
przedsiebiorstw socjalistycznych.

Powaznym dorobkiem konferencji jest nakre$lenie
programu $rodkéw, konkretnych wskazan i szczeg6towo
opracowanych zadan w walce o tanszg produkcje. Ma-
terialy podejmowane na konferencjach nakres$lajg kon-
kretny i obszerny plan stojgcych do wykonania zadan,
zalecajagc nie tylko wykonanie wielu prac, lecz wskazu-
jac jednoczesnie terminy ich realizacji i ludzi; za nie od-
powiedzialnych.

Zadanie polega obecnie na tym., aby w drodze co-
dziennej pracy politycznej, w drodze rozwoju wspobiza-
wodnictwa majgcego jako cel oszczedne, gospodarne wy-
konanie zadan produkcyjnych nakre$lonych przez kon-
ferencje — wciggng¢ do walki o obnizke kosztéw wtas-
nych cate zalogi przedsigbiorstw.

Nalezy pamieta¢, ze konferencje partyjno - ekono-
miczne nie moga bydé potraktowane jako cel sam w so-
bie — sa one tylko jednym ze $rodkéw walki o obnizke
kosztow wtasnych. Rzeczg najistotniejszg jest, aby bo-
gactwo pomystéw i cenna inicjatywa' zatég, ktore prze-
jawity sie zarbwno w okresie przygotowawczym do kon-
ferenciji, jak i na niej samej byly konsekwentnie i z upo-

.rem wcielane w zycie. Warunkiem gwarantujacym sku-

teczng realizacje tego zadania jest state podnoszenie po-
ziomu pracy politycznej na zaktadach pracy.

Weztowe zagadnienie postepu technicznego w rybotowstwie,
zegludze i portach morskich

Mgr inz. Michat

Postep techniczny ujety jest w plan rozwoju techniki,
stanowiacy nierozdzielng cze$¢ Narodowego Planu Go-
spodarczego. Tak jak plan finansowy i plan zatrudnienia
nie moga by¢ opracowane w oderwaniu od planu pro-
dukcji czy ustug, tak réwniez i plan produkcji powinien
byé $cisle powigzany z planem rozwoju techniki. Tak
wiec ten ostatni, nie jest bez wptywu na plan zatrudnie-
nia, plan zaopatrzenia i plan finansowy. Tylko przy wy-
konaniu planu postepu techniki mozliwe jest wykonanie
Planu produkcji (ustug) w przedsiebiorstwach, resortach
1w skali panstwowej.

Zadania postepu technicznego sg nastepujace: zwie-
kszyé¢ produkcje wykorzystujgc do maksimum zdolno$é
Produkcyjng, utatwi¢ robotnikom prace i podniesé¢ jej
wydajno$¢, zwiekszajac jednoczes$nie bezpieczenstwo i hi-
giene pracy, zaoszczedzi¢ materialy gtéwne i pomocnicze
°raz podnie$¢ jako$¢ produkcji. Rozwigzujagc te zadania
osiggniemy gtowny cel — obnizke kosztéw wiasnych.

BOGDANOWICZ

— Ministerstwo Zeglugi, Warszawa

Srodki do rozwigzania tych zadan dotyczg szerokiego
wachlarza czynnos$ci i obejmuja:

a) wprowadzenie do produkcji i ustug nowych udo-
skonalonych maszyn, narzedzi j aparatow;

b) mechanizacje i automatyzacje nie tylko robdét ciez-
kich i pracochtonnych, lecz w ogéle recznych;

c) wprowadzenie ulepszonej technologii: zastosowanie
nowych elementéw do produkcji, nowych materiatéw
oraz nowych proceséw technologicznych;

d) prowadzenie prac naukowo-badawczych i labora-
toryjnych oraz realizacje wynikéw tych prac; asortymen-
tow, nowych artykutéw i nowych udoskonalonych $rod-
kéw produkcji zabezpieczajacych rosngace potrzeby go-
spodarcze;

f) ustalenie tematyki racjonalizator-

dla pomystow

skich i wynalazkéw oraz zabezpieczenie ich realizacji
i rozpowszechnienia;
g) opracowanie norm przedmiotowych i materiato-

wych oraz normatyw6w projektowania;
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h) rozszerzenie kontroli technicznej i
tod jej pracy.

Te ogo6lne wytyczne postepu techniki w mniejszym
lub wiekszym zakresie powinny znalez¢ szerokie zasto-
sowanie w resorcie Zeglugi w poszczegéinych jego przed-
siebiorstwach.

Obecnie wszystkie centralne zarzady i
stwa Ministerstwa, pod kierownictwem
nych Departamentu Techniki, ustalajag plany postepu
technicznego, z roku na rok polepszaja metodyke ich
opracowania i podwyzszajg procent wykonania.

Gtéwmy cel techniki na odcinku morskim to zabez-
pieczenie wykonania zadan Narodowego Planu Gospo-
darczego przez powiekszenie zdolnosci eksploatacyjnej
portéw oraz floty handlowej i rybackiej. Nalezy dazy¢
do skrécenia postoju statkbw w portach i stoczniach re-
montowych, do powiekszenia szybko$ci technicznej i eks-
ploatacyjnej statk6w oraz zwiekszenia wydajnos$ci poto-
wéw, przy jednoczesnym podniesieniu bezpieczenstwa
pracy na morzu i w portach.

przedsiebior-
i wedlug wytycz-

Rybotéwstwo morskie

Rybotéowstwo jest stosunkowo mtodym przemystem
w naszym kraju. Przed wojng istniato prywatne rybo-
towstwo, lecz w bardzo niewielkim zakresie. Polska zmu-
szona byta do importu ryb, w tym samych tylko S$ledzi
na sume ok. 30 milionéw zi Dzisiaj mamy zorganizowa-
ny panstwowy i spéidzielczy przemyst rybacki, oraz pra-
cujgcych w ramach planu rybakéw indywidualnych. Na-
sze przetwory rybne idg nie tylko na zaspokojenie po-
trzeb wtasnych, lecz stanowig takze przedmiot eksportu.

Zadania w zakresie podwyzszenia potowdw i podnie-
sienia jakos$ci rytby wynikajg bezposrednio z uchwat Il
Zjazdu Partii, przy wykonaniu tego zadania technika be-
dzie grata decydujgca role na wszystkich etapach rybo-
téwstwa: prowadzenie badan naukowych, przygotowanie
dobrej floty rybackiej i sieci, konserwacja taboru, pod-
niesienie technologii potowéw, mechanizacja przetadun-
ku i usprawnienie wstepnego przetwdérstwa surowca.

Flota rybacka powieksza sie z roku na rok przez wpro-
wadzenie jednostek budowanych w krajowych stoczniach
wedlug wtasnej dokumentacji. Wprowadza sie nowe
i ulepszone typy jednostek i wyposazenie w dostosowa-
niu do nowych metod potowowych. W wubieglym roku
opracowano nowg wersje lugrotrawlera, co zwiekszy jego
zdolno$¢ potowowag oraz bezpieczenstwo i higiene pracy
zatogi. W celu polepszenia warunkéw potowoéw zespoto-
wych wprowadza sie radiofoniZacje i echosondy. Na pod-
stawie pierwowzoru dzwigu samobieznego do wytadunku
ryb w porcie opracowano dokumentacje i zamdwiono
w kraju szereg takich dzwigéw o napedzie elektrycznym.
Dla petniejszej mechanizacji przetadunku zwiekszono
w bazach rybackich ilo§¢ wo6zkéw elektrycznych. Reali-
zuje sie opracowane w poprzednich latach projekty ru-
chomych stotéw dla patroszarni po ich prébnym zainsta-
lowaniu w hali manipulacyjnej.

Wobec dobrych wynikéw, jakie daly préoby potowow
dalekomorskich w oparciu o statek-baze, zostat przystoso-
wany drugi statek-baza ,Fryderyk Chopin“.

Morski Instytut Rybacki prowadzi migdzy innymi ba-
dania nad witéknem sztucznym i wyprodukowanymi z nie-
go sieciami. W ubiegtym roku przeprowadzono kilka pro6-
bnych potowéw z wilokami pelagicznymi. Dla podniesie-
nia wynikéw potowéw z wiokami lub tukami pelagicz-
nymi obok echosondy krajowej produkcji zastosowano
batygraf, ktérego prototyp powstat w MIR i po pierw-
szych prébach pozytywnych, zmodyfikowano jego pier-
wowzdér dla wykonania serii.

Jest rzecza znanag jak wielki wptyw wywiera na ja-
kos¢ ryby chitodnictwo — zastosowanie odpowiednio pre-
parowanego lodu,, zamrazanie $wiezej ryby, chitodzenie
przetworéw rybnych. Wybudowane zostaly w bazach ry-
backich nowoczesne chtodnie i wytwérnie lodu. Przed na-
mi stoi jeszcze zadanie ulepszenia technologii zamrazania
i chtodzenia ryb oraz zaopatrywania jednostek towczych
w l6d, a takze wprowadzenia nowych asortymentéw prze-
tworéw rybnych.

W ubiegtym roku zapoczatkowano normalizacje w ry-
botéwstwie w zakresie sprzetu dla jednostek towczych,
przetworéw rybnych, ich opakowan itp.
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Komtrola techniczna, ktéra az do roku 1953 nie znaj-
dowata odpowiedniego uznania nawet w$r6d fachowcow
rybotéwstwa, obecnie zostata ustabilizowana i bezwzgled-
nie wptynie na jako$¢ ryby i przetworow.

Wobec wyzej podanego rozwoju techniki w rybotéw-
stwie mozna $mialo powiedzie¢, ze przedsiebiorstwa ry-
backie wykonajg z nadwyzka w latach 1954 i 1955 zada-
nie postawione'przez Il Zjazd Partii.

Wymienione wyzej osiggniecia sa tylko poczatkiem,,
wskazujgcym kierunki dalszego rozwoju techniki w ry-
botéwstwie. Wiemy, ze plany potowdéw w ostatnich dwoéch
latach nie zostaly w peini wykonane. Dla uniknigcia po-
dobnych niedociggnie¢ w przysztosci nalezy oprécz pro-
wadzenia badan naukowych dotyczgcych towisk, podnies¢
technike i usprawni¢ metody technologiczne na wszyst-
kich etapach rybotéwstwa.

Na czele stoi zagadnienie taboru i sprzetu rybackiego..
W zwigzku z zastosowanieim zespolowego systemu poto-
woéw przy udziale s-tatku-bazy nalezy zastanowi¢ sie nad
rekonstrukcjg jednostek towczych.

Dla poszczeg6lnych typow trawleréw, lugréw, lugro-
trawleréw i kutréw réznych diugosci nalezy przeprowa-
dzi¢ analize wskaznikéw techniczno-ekonomicznych w ce-
lu ustalenia, jaki statek i w jakich warunkach daje naj-
lepsze wyniki. Do waznych zagadnien nalezy okre$lenie
odpowiedniej do wielko$ci statku mocy silnika, badanie
Srub i steréw; nie nabraly one jeszcze u nas dostatecznej
wagi.

Nowy sprzet zmechanizowany, ulepszenie istniejagcego
sprzetu oraz ustalenie doktadnych proceséw technolo-
gicznych przy przetadunku (szczegdlnie na morzu), przy
pracy w halach manipulacyjnych, odlodowaniu, patrosze-
niu i chtodzeniu ryb — oto zadania na najblizsze lata dla
technikéw i racjonalizatorow.

Jezeli wspomnieliSmy o racjonalizatorach, to samofcry-
tycznie musimy przyznaé, ze instytuty naukowe, inzynie-
rowie oraz technicy ruchu i konstruktorzy dotychczas
zbyt malo wspétpracowali z nimi. Organizacja kluboéw,,
kierowanie ruchem racjonalizatorskim, teoretyczna tech-
niczino-ekonomiczna podbudowa i konstruktorskie opra-
cowanie pomystow robotniczych, budowa modeli i proto-
typéw — to sg nie tylko rubryki sprawozdan, lecz zywy
obowigzek pracownikéw technicznych resortu: od dyrek-
tora technicznego do referenta, od gtéwnego projektanta,
do kres$larza.

Normalizacja przedmiotowa, oparta o szeroko rozwi-
nietg i wszechstronng normalizacje ZSRR oraz kontrola
techniczna wykonawstwa « jako jedne z gtéwnych wa-
runkéw podniesienia produkecji i jej jakosci — powinny
by¢ nie tylko planowane i organizowane, lecz réwniez
odpowiednio propagowane w terenie, gdzie nie znalazty
jeszcze dostatecznego zrozumienia.

Polska Marynarka Handlowa

Ogé6lny tonaz statkéw naszej floty handlowej na po-
czatku roku 1954 stanowit ok. 280% w stosunku do tonazu
w roku 1939. Do konca Planu 6-letniego stan ten powie-
kszy sie o dalsze 30%, a wiec tacznie przekroczy 300°/»
stanu przedwojennego.

Nie od rzeczy bedzie tu poda¢ dla poréwnania, ze ogol-
ny wzrost tonazu $wiatowego w ciggu r. 1953 wynosi za-
ledwie 3,2%, przy czym najwieksze kapitalistyczne pan-
stwa morskie (USA i Anglia) wykazujg straty w tonazu;
Holandia powiekszyta swé6j stan o 3%, Norwegia i Fran-
cja o 5% itd., a wiec wzrost,tonazu floty poszczegélnych
panstw kapitalistycznych w ciggu 5 — 6 lat siega naj-
wyzej 30%.

Postep techniczny naszej floty wyraza sie znacznym
wzrostem przecietnego tonazu statkéw w stosunku do
okresu przedwojennego, poza tym zwieksza sie procent
statkébw o napedzie spalinowym (motorowcéw). Rozwijajg
sie przewozy o zasiggu oceanicznym.

Zostatlo to osiggniete w duzym stopniu dzieki poste-
powi techniki, gdyz sprawa przystosowania statkéw do
zeglugi na wodach tropikalnych — dob6r odpowiedniego
typu napedu, gatunku paliwa i smaréw, urzadzen chtod-
niczych i wentylacyjnych, zapaséw czesci zamiennych
itp. — wymagata wnikliwszych opracowan technicznych.

Poza tym wprowadzono na statkach w ubieglym okre-
sie .szereg usprawnien technicznych w zakresie mecha-
nizacji i technologii: na statkach motorowych ziastosowa-



no na podstawie pomystu racjonalizatorskiego nowg mie-
szanke paliwa, dajacg powazne oszczednos$ci, zapoczatko-
wano stosowanie na statkach do opalania kottéw paliwa
ptynnego, co wptywa na powiekszenie zasiegu ptywania
bez bunkrowania- Znacznie rozszerzono i usprawniono do-
kumentacje remontowg dla statkbw oraz opracowano
instrukcje dla samoremontéw z wykazem czes$ci zamien-
nych i operacji, jakie moga byé wykonywane przez za-
toge; rozszerzono zastosowanie mechanicznego obijania
kadtubéw z rdzy i mechanicznego czyszczenia rur kotto-
wych oraz mechanizacje niektérych robét gospodarczych
na statku.

Wprowadzono w zycie warunki wspéizawodnictwa
miedzy zatogami i harmonogramy pracy na niektérych
statkach. Wiele statkéw zaopatrzono w nowoczesne przy-
rzagdy pomiarowe dla okre$lenia szybkosci statku, dla
kontroli pracy silnikéw, norm zuzycia paliwa i stanu
twardos$ci wody; cze$¢ statkOw zaopatrzono w urzadzenia
radarowe.

Wszystkie te usprawnienia techniczne wptlynely na
zwiekszenie szybkos$ci statkow, a jednocze$nie na skro-
cenie czasiu postoju w porcie i w stoczni, i daly w re-
zultacie obnizke kosztéw wiasnych.

Dla podniesienia stanu technicznego floty wzmocniono
kontrole techniczng wykonywanych remontéw, pogtebio-
no przez Polski Rejestr Statkbw metody i procesy badan
jakosci wykonania tak nowych jednostek, jak i remonto-
wanych. Zalozono réwniez stacje pomiaru szybkosci stat-
kow.

W zwigzku z rozszerzeniem zasiegu plywania naszej
floty handlowej powstaje konieczno$¢ wprowadzenia do
eksploatacji nowych jednostek o odpowiedniej charakte-
rystyce technicznej. Zagadnienie optymalnych typow
statkéw, tj. najwtasciwszych pod wzgledem wielkos$ci, na-
pedu i szybko$ci oraz najbardziej ekonomicznych dla
okredlonych zadan, jest w koncowej fazie opracowania
i dyskusji. W efekcie otrzymamy typy statkéw, jakie
przyjmiemy dla rozbudowy naszej floty w planie 5-letnim
i ew. w latach nastepnych.

Jezeli dla statkéw obstugujgcych krétkie szlaki bardzo
wazng sprawg jest szybka ich obstuga w porcie, zas
mniejszg role odgrywa szybko$¢ ptywania, to dla. statkéw
linii dalekich szybko$¢ odgrywa decydujaca role, lecz
w granicach okreslonych wskaznikami techno-ekoinomicz-
nymi. Przed naszymi instytucjami naukowymi stoi wazne
zadanie zorganizowani,a badan modelowych statkéw, $rub
okretowych i ster6w dla znalezienia optymalnych ich
ksztattéw i rozmiaré6w. W tym celu nalezy rozwazyé
sprawe budowy basenu modelowego i kanatu kawitacyj-
nego dla prowadzenia badan nie tylko dla zeglugi mor-
skiej lecz takze rybotowstwa i zeglugi $réodladowej.

Zagadnienie typu napedu, a w zwigzku z tym rodzaju
paliwa i gatunku smaréw, zawsze bedzie sta¢ przed na-
szymi naukowcami i racjonalizatorami jako temat do cig-
gtych udoskonalen i polepszenia norm zuzycia. Trwacé
musi nadal nieubtagana walka z korozja.

Zainstalowanie dobrej wentylacji i klimatyzacji wy-
maga racjonalnego rozwigzania przy projektowaniu stat-
koéw dla linii tropikalnych, azeby zaloga, szczegdlnie ob-
stuga maszyn, miata dobre warunki pracy.

Dla usprawnienia nawigacji i zwiekszenia bezpieczen-
stwa nalezy ulepszy¢ tacznos$¢ radiowa oraz zainstalowacé
radary, echosondy i nowoczesne logi na wszystkich stat-
kach.

Harmonogramy pracy statkéw, juz wprowadzone na
niektdrych jednostkach powinny znalez¢ szerokie zasto-
sowanie. Ich analiza pozwoli wykry¢ rezerwy czasu i pra-
widtowo ustawi¢ wspotzawodnictwo.

Sprawa podniesienia samoremontéw i remontéw zapo-
biegawczych, terminowo$¢ opracowania dokumentacji
technicznej i jej doktadno$¢ beda jeszcze przez szereg lat
aktualne. Powiekszenie iloSci narzedzi i sprzetu zmecha-
nizowanego dla prac zatogi moze wptyng¢ na dalsze skro-
cenie remontéw stoczniowych. Zorganizowanie produkciji
krajowej czesci zamiennych maszyn i urzagdzen unieza-
lezni nas od zagranicy i przyniesie oszczedno$ci dewi-
zowe.

Wszystkie postawione zagadnienia powinny znalez¢
swdéj wyraz w planach roku 1955 i lat nastepnych i wy-
magajg szczeg6towego opracowania przez MIT, CZPMH
i departamenty branzowe Ministerstwa Zeglugi. W takich
warunkach mozemy by¢é pewni, ze osiggniemy postawio-

ny cel — powiekszenie do roku 1960 cztero i pétkrotnie
w stosunku do roku 1939 udzialu procentowego wilasnej
floty w wymianie towarowej z zagranicg drogg morska.

Porty morskie

Zadaniem portéw jest umozliwienie sprawnego prze-
tadunku masy towarowej, bezpieczne jej przechowywanie
oraz stworzenie nalezytych warunkéw dla ruchu i po-
stoju $rodkéw transportowych — statkéw, barek i wa-
gonéw.

Obecny stan urzgadzen przetadunkowych nie budzi za-
strzezen co do mozliwos$ci sprawnego przetadunku wegla,
rudy, drobnicy magazynowej i innych towaréw; uzupet-
nien wymagaja urzadzenia dla przetadunku zboza i ciez-
kiej drobnicy placowej.

W planie nadchodzacej pieciolatki nalezy przewidzie¢
wycofanie z eksploatacji starych urzgadzen przetadunko-
wych i uruchomienie nowych i bardziej nowoczesnych,
azeby utrzymac¢ potencjat przetadunkowy na poziomie
odpowiadajgcym obrotom towarowym.

Sprzet zmechanizowany,, czyli tak zwana ,mata me-
chanizacja" nie byt znany w naszych portach przed woj-
ng, kiedy to taczka na dwoéch kétkach i zelazny tom byty
jedynymi towarzyszami robotnika portowego. Taki stan
pokutowat jeszcze jaki§ czas po wojnie. Sprowadzano
jedynie dorywczo, od wypadku do wypadku, wdézki elek-
tryczne i przeno$niki. Dopiero w r. 1949 przedsiebiorstwo
.Portorob", przy wudziale przedstawicieli Ministerstwa,
opracowato pierwszy szczeg6towy wykaz sprzetu zmecha-
nizowanego dla prac w portach. Od roku 1950 w portach
Gdansk i Gdynia, a od r. 1951 takze w poréie Szczecin
wozki elektryczne,, uktaaarki, przenos$niki, przapychacze

wagonoéw i inny sprzet pracuja przy przetadunku réz-
nych towarow.
Na koniec roku 1953 byto juz tego rodzaju sprzetu

w naszych portach i bazach rybackich okoto p6t tysigca
sztuk. Roik 1953 wzbogacit porty o sprzet, ktérego zasieg
Pracy nie ogranicza sie do ramp i magazynodw, lecz wsku-
tek realizacji pomystow racjonalizatorskich zaczyna by¢
wprowadzamy do pracy w tadowni statkéw dla sztauerki
i trymerki.

Niewysokie na poczatku wykorzystanie sprzetu zme-
chanizowanego roénie z biegiem lat w miare opracowa-
nia przez stuzbe techniczng portéw technologii przetadun-
ku poszczeg6lnych towaréw dla réznych relacji. Pod tym
wzgledem na czoto wysunety sie porty Gdynia i Gdansk.

W najblizszych latach przewiduje sie dalszy wzrost
iloSci sprzetu zmechanizowanego, przypuszczalnie do 160%
w stosunku do stanu w r. 1953.

Dalsze opracowanie proceséw technologicznych dla
ro6znych warunkéw pracy podniesie wykorzystanie sprze-
tu zaleznie od jego rodzaju do 30 = 45% jego gotowo-
Sci technicznej. Na pierwszy rzut oka ten stopien wyko-
rzystania nie jest wysoki, lecz nalezy podkresli¢, ze dal-
szy wzrost tego wskaznika moze mie¢ ujemny wplyw na
mechanizacje robét pracochtonnych. Mianowicie, przy da-
zeniu do wysokiego stopnia wykorzystania sprzetu, na-
lezatoby jego ilos¢ ograniczy¢ do wielko$ci niezbednej do
zmechanizowania przecietnego przetadunku. Natomiast
uniemozliwitoby to dokonanie zmechanizowanego prze-
tadunku w okresie nasilen masy towarowej, co odbitoby
sie na jakosci pracy portu.

Zadaniem stuzb technicznych portéw jest taki dobor
rodzaju sprzetu i takie opracowanie proces6w technolo-
gicznych przetadunku i skladowania, aby ten sam sprzet
brat udziat w mozliwie duzej ilosci procesow.

Drugim biezgcym zadaniem jest podniesienie gotowo-
Sci technicznej sprzetu zmechanizowanego, ktéra obecnie
waha sie w granicach 60°/0 — 65°0. Btedy lat ubiegtych,
kiedy nie byto zapasowych akumulatoréw, czesci zamien-
nych, kiedy brak bylo odpowiedniego warsztatu napraw-
czego i obstuga, sprzetu nie byta dostatecznie wykw alifi-
kowana sa stopniowo usuwane. Rampy i nawierzchnie
drég sa czesciowo przebudowane odpowiednio do cha-
rakteru pracy sprzetu zmechanizowanego.

W roku 1953 polepszona zostata mechanizacja przeta-
dunku drewna (kopalniakéw i tarcicy): uruchomiono
mosty przetadunkowe oraz kilka dzwigéw samobieznych.
Dalsze prace na tym odcinku sg w toku.

Realizacja pomystow racjonalizatorskich w zakresie
sztauerki i trymerki powinna sie odby¢ jak najpredzej,
azeby zmechanizowac¢ ciezkg prace w tadowni statku.
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Normalizacja przedmiotowa oraz typizacja urzadzen
i sprzetu usprawnig znacznie remonty, polepsza organi-
zacje i utatwig prace w portach.

W ubiegtym roku mialy miejsce wyjazdy naszych fa-
chowcow do ZSRR w celu zapoznania sie z technikg pra-
cy portéw. Wprowadzenie zdobytych doswiadczen do na-
szych portéw podniesie szybkoSciowg obstuge statkéw
na wyzszy poziom.

Jezeli chodzi o technike budowy portéw na uwage za-
stugujg m. in. badania prowadzone przez Morski Insty-
tut Techniczny nad zastosowaniem pali ze strunobetonu
i odbojnic klejonych z elementéw drewnianych oraz pra-
ce dotyczace zamulania portow i ujScia rzek. Dalsze ba-
dania w tym kierunku oraz analiza pomystéw racjonaliza-
torskich majgcych na celu zabezpieczenie brzegéw i bu-
dowy nowych typéw falochronéw, np. z tetrapod (gniazdo,
betonu), moga przynies¢ w realizacji rewelacyjne zmiany
na tych odcinkach budownictwa morskiego, co da znacz-
ne oszczednos$ci przy zachowaniu trwatos$ci budowli.

W najblizszych latach przewiduje sie wyjazd pracow-
niko6w naszych instytutéw za granice, przede wszystkim
do Zwigzku Radzieckiego, celem pogiebienia wiadomos$ci
i zdobycia doswiadczenia w zakresie oceanografii, budow-
nictwa wodnego, technologii odmulania itp.

* * *

Z praca naszej floty handlowej i rybackiej oraz tabo-
ru portowego wigze sie nierozerwalnie dziatalno$¢ na-
szych stoczni remontowych.

Zagadnienie ich rozbudowy i organizacji oraz postepu
technicznego wykracza jednak poza zakres i objetosé
opracowania.

Z tychze wzgledéw pominieta zostata tak wazna dzia-
talnos¢ morska jak .ratownictwo okretowe, ktére zapoczat-
kowane u nas™po wojnie osiggneto wysoki poziom tech-
niczny, szczego6lnie w dziedzinie wydobycia wrakéw.

Radiokomunikacja, nowoczesne przyrzady pomiarowe
na statkach, nowy tabor poigtebiarski i nurkowy — to
rowniez zagadnienia, ktére zyja, rozwijaja sie i wymaga-
ja statej opieki technicznej. Wykonanie planowych za-
dan Ministerstwa byloby zagrozone bez prawidtowego
ustawienia nowoczesnej techniki na wymienionych odcin-
kach. Osobnego naswietlania wymagajag prace naszych in-
stytutéw naukowych i biur konstrukcyjnych, organizacja
wspoéizawodnictwa, szkolenie zawodowe. Te zagadnienia

w wysokim stopniu rzutujg na rozwoj techniki, wydaj-

no$¢ pracy i obnizke kosztéw wtasnych.
* * *

Podane powyzej wiadomos$ci inie bytyby peine, gdy-
by nie zostaly zakonczone chociaz krotkim naswietleniem,
elfek_téw wynikajacych z postepu techniki w resorcie ze-
glugi.

Sciste okreslenie wynikéw finansowych i obnizki kosz-
tow wilasnych w miare rozwoju techniki jest niemozliwe,,
gdyz trudno jest rozgraniczyé nastepstwa wprowadzenia
mechanizacji i usprawnienia organizacji lub obliczy¢ do-
datnie skutki badan naukowych. Tym niemniej istnieja
pewne odcinki, na ktérych da sie wyraznie stwierdzié:
wysoce korzystny wptyw nowej techniki w gospodarce
morskiej.

Tak wiec kazdy nowy wobzek elektryczny lub trymer
w tadowni statku, aparat do usuwania rdzy, ulepszone
ruszty pod kottem lub nowa metoda urabiania wody kot-
towej przynoszag ulge w ciezkiej pracy robotnika porto-
wego czy marynarza i pozwalajg na przeniesienie czesci
zatrudnionych na inne odcinki pracy, badz tez przynosza
oszczednos$ci w materiale i paliwie.

Przyblizone obliczenia wykazujg, ze wprowadzenie w
ostatnich trzech latach (1951 — 1953) sprzetu zmechanizo-
wanego w _portach Gdansk i Gdynia pozwolito na
przeniesienie ok. 450 os6b do innych prac miedzy innymi
do stoczni, i obnizylo koszt przetadunku drobnicy
o przeszto 20°/o. Dalszym niewatpliwym efektem jest po-
wazne skrécenie postoju statk6w pod przetadunkiem co
daje znaczne korzysci finansowe.

Przyspieszenie na skutek mechanizacji wytadunku ryb
z trawlera lub kutra i szybkie zaopatrzenie tych jednostek
w paliwo i 16d zwieksza ilos¢ rejs6w potowowych, a to
tacznie z usprawnieniem proceséw patroszenia i sposobow
zamrazania oraz przechowywania w chtodniach da lud-
nos$ci dodatkowe tysigce tonn produktu o wysokiej ja-
kosci..

Efekty ekonomiczne normalizacji Sg trudne do uchwy-
cenia tym niemniej obliczono, ze normalizacja desek tra-
towych oraz sieci rybackich skréci czas ich wykonania o
wiele roboczogodzin oraz przyniesie znaczne oszczednosSci
w materiale, co tagcznie wyrazi sie suma przeszto milion
ztotych rocznie.

Wystarczy juz tych kilka przyktadoéw,, azeby stwierdzi¢,
ze wysitki wiozone w rozwéj techniki naszego resortu bez
wzglednie powinny by¢ systematycznie kontynuowane,
a nawet wzmozone.

Stocznia w Stralsund

Jedng z najnowocze$niejszych stoczni Niemieckiej

Republiki Demokratycznej jest stocznia w Stralsund Jest

to stocznia zbudowana specjalnie dla seryjnej budowy statkéw rybackich. W lipcu br. wodowano w niei dwéch-

in/RaerT'ruiretody Produkcji seryjnej

w te'L stoczni
w nr 10/54 TGM w artykule Z. Betzowskiego. Po

przedstawia stan prac w 1948 r, Srodkowe — w 1949 r,
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(tzw. metoda drég taktowych)
wyzsze zdjecia obrazujg fazy budowy tej
a prawe — widok z 1954 r.

zostaly omoéwione blizej
stoczni Lewe zdjecie



PRACE

P ODWOUDNE

Podniesienie m/s ,Seeburg

*829.129 Kpt.

Przed przystgpieniem do prac zwigzanych z wydoby-
ciem jakiegokolwiek zatopionego obiektu nalezy prze-
prowadzi¢ dokladne jego badanie. Pod pojeciem ,bada-
nie zatopionego statku“ rozumie sie caly zesp6t zagad-
nien zwigzanych z uzyskaniem wszystkich danych tech-
nicznych o Statku, o przyczynach jego zatoniecia, od-
niesionych przez statek uszkodzeniach, o jego potozeniu
na dnie, warunkach klimatycznych i geograficznych
miejsca zatoniecia, rodzaju i ilosci tadunku, to jest to
wszystko, co wpltywa na wybor metody i sposobu pod-
niesienia statku. Dane o zatopionym statku uzyskuje sie
2 dokumentéw statkowych i badan nurkowych.

W wypadku ,Seeburga“ zasadnicze plany statku uzy-
skano dopiero w drugim roku pracy, tak ze pierwszy
plan podniesienia statku opracowano wytgcznie na pod-
stawie danych otrzymanych z badan nurkowych.

Dane o wraku

M/s ,Seeburg”
wozenia drobnicy.

Tonaz rejestrowy brutto —

jest statkiem przeznaczonym do prze-
Jego wymiary sa nastepujace:
12 349,15 BRT

Tonaz rejestrowy netto — 754540 NRT
Nos$nosé — 13750 ' tdw
Dtugo$¢ maksymalna — 168,98 m
Dtugo$¢ miedzy pionami — 160,98 m
Szerokos¢é — 21,34 m
Wysoko$¢ boczna do poktadu

gtéwnego — 10,67 m
Wysoko$¢ boczna do poktadu

ochronnego — 13,22 m
Zanurzenie z petnym tadun- — 9 m (do marki

kiem letniej)

Statek posiada dwa silniki dwusuwowe o tgcznej mo-
cy 13000 KM. Na podstawie zebranych wiadomos$ci i ba-
dan nurkowych stwierdzono, ze m/s ,Seeburg“ zatonat
w grudniu 1944 r. dwie mile na potudnie od Jastarni na
gtebokosci 32 m. W czasie kilkuletniego lezenia na dnie
statek zapadt sie w twardy, ilasto-gliniasty grunt na
14 m. Dziéb i rufa wraka zostaly odmulone pradami,
tak ze rufa zapadnieta byta na i0 m, Srédokrecie na 14 m,
a dziéb na 4 m (rys. 1i 2). W czasie tonigecia lub w okre-
sie zapadania sie w grunt statek przechylit sie 21° na
prawa burte. Statek byt nie zaladowany. W tadowniach
1, I, 11l i IV znajdowal sie balast z piasku i zwiru
w tacznej ilosci okoto 3 000 tonn.

Rys. 1. Zamulenie prawej burty

Rys. 2. Zamulenie pokazane na przekrojach dziobu, $rédokrecia
i rufy

z. w. Witold POINC, Laureat Nagrody Panstwowej

Statek zatonagt po najechaniu na mine, ktéra wyrwa-
ta pod rufg w dnie statku otwdér o wymiarach okoto
10 m na 8 m. Poza tym zostaly zniszczone w széstej ta-
downi trzy dolne poktady, a grédz Wodoszczelna miedzy
szO6sta ,a piatag tadownig zostata w gornej czesci sfalo-
wana, a w dolnej czesci rozbita. W czasie toniecia za-
padt sie od nacisku wody poktad wraz z zrebnicg pierw-
szego luku z prawej burty na przestrzeni okoto 20 mt
W tym miejscu grédz miedzy | i Il tadownig zostata
przy pokiadzie sfalowana. Innych wiekszych uszkodzen
nie stwierdzono.

Obliczenie sity do podniesienia wraka

Posiadajac powyzsze dane mozna byto przystgpi¢ do
obliczenia wielko$ci sil niezbednych do podniesienia
wraka. Na sity te sktadajg sie:

1. ciezar statku w wodzie,

2. sita przyssania statku przez grunt,

3. bezpieczny zapas plywalnos$ci statku po jego wy-
ptynigciu na powierzchnie.

Ciezar wraka w wodzie. Ciezar statku pustego
obliczony na podstawie dokumentéw wynosi 8400 tonn obliczony

za$ na podstawie wzoréow radzieckich wynosi w przyblizeniu
8.600 tonn.

Zestawienie dla obliczenia ciezaru wraka w wodzie

Wartos¢
Ciezar Wspoétc?ynnik liczbowa Ciezar
L.p. Nazwa na Do- utraty ciezaru utraty w Wodzie
wierzchni w wodzie ciezaru
w wodzie
1 Stal i raeiale 7700 t 0.13 1000 t 0 700 tonn
2 Drewno 370 ,, 1.00 320 .. —
3 Inne 380 ,, 0.40 150 .. 230 .
4 Balast i mut 3000 .. 0,60 1800 ., 1200
Caly siatek 11 400 . 3270 ., 8 130 "
Sita przyssania. Kazdy zatopiony statek jest przyssa-

ny przez grunt. Przyssanie jest wprost proporcjonalne do ciezaru
statku w wodzie i zalezne jest od rodzaju gruntu. Dla gruntéw

chudych, piaszczystych jest mniejsze, dla gruntéow tlustych,
gliniastych wieksze.
Wspotczynniki przyssania zebrane przez praktykow radziec-

kich zamykajg sie w granicach od 01 do 05. Dla gestej gliny
wspoétczynnik wynosi 03. Poniewaz m/s ,Seeburg“ zostat na-
okoto odmulony i podkopano pod nim 30 tuneli znacznie zmniej-
szajacych przyssanie, wspoétczynnik ten obnizono do 02 i tak
siia przyssania wynosita 8130 X 0,2 = 1626 tonn, a sita potrzebna
do oderwania statku od dna jako réwna ciezarowi statku w wo-
dzie plus sita przyssania — wynosita 8130 + 1626 = 9856 tonn.

Bezpieczny zapas ptywalnosd$gci. Zapas pltywal-
nosci jest juz czesSciowo ujety w sile potrzebnej do oderwania
statku od dna przewidzianej na pokonanie sily przyssania, ktéra
po oderwaniu sie statku przestaje dziata¢. Poniewaz sita ta moze
byé¢ jednak niewystarczajgca, za bezpieczny zapas pilywalnos$ci
przyjmuje sie 30°% ciezaru statku w wodzie, a wigc w tym wy-
padku 8130 X 0,3 = 2450 tonn.

Niezbedna bezpieczna do podniesienia wraka sita wynosi za-
tem 8130 + 2450 = 10 580 tonn. Sile te zaokrgaglono do 11000 tonn.

Obliczenie potozenia $rodka ciezkosSci

Przy podnoszeniu wraka bardzo waznym zagadnie-
niem, ze wzgledu na poprzeczng i wzdluzng statecznos$é
przy wyptywaniu jest jalk najdoktadniejsze obliczenie
potozenia jego $rodka ciezkosci. Wrak Wyplywa iz dna
na powierzchnie z duzg szybkos$cig :i jezeli nie jma do-
brej statecznos$ci poprzecznej, przewrdci sie. Statecznos¢
podtuzna potrzebna jest dla okreSlenia z gory,-ktéra czesé
statku, dziéb czy rufa, ma wyptywaé pierwsza a takze
po to, aby statek po wyptynieciu miat jak -najmniejsze
przegtebienie. Srodek ciezkoéci statku pustego, obliczony
wedtug przyblizonego wzoru, znajduje sie 7,4 m nad
stepka.
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Zestawienie dla obliczenia potozenia nad stepka Srodka

ciezkosci wraka

Ciezar Wysokos$¢ G

Wyszczegdlnienie w wodzie nad stepka Moment
P h P-h
Statek pusty 6930 tonn 74 m co 51 300 Tm
Zwir w tad t 210 .. 3.0 , 630 .,
Zwir w iad. 11 435 3,0 , 1 300
Zwir w fad. Ili 60 12.0 720
Zwir w fad. IV 375, 55, 2060
Mut na catym statku 130 74 , 960
2 P= 8140 SP. = 56970
8 140

Dla obliczenia potozenia wzdtuznego $rodka ciezko$ci zasto-
sowano wzdr Biles'a, ktérego graficzne rozwigzanie wykazato,
ze érodek ciezkoéci kadtuba lezy w odlegtosci kilku centymetréw
od $rodka odlegtosci miedzy pionami. Przyjeto wobec tego, ze
lezy on w samym S$rodku i jest odleglty od pionu rufowego
o 805 m. Pozostate odlegto$ci srodkéw ciezkoséci wzieto z planu.

Zestawienie dla obliczenia potozenia wzdiuznego S$rodka
ciezkoséci wraka
Cies Odlegtos$¢ G
PO lgzar od pionu Moment
Wyszczegdlnienie w wodzie lufowego
P Pez
z
Kadtub z wyposaz. 5755 Tonn 80,5 m 463300 Tm
Maszyny 1175 58,0 ,, 68 150
Zwi w fad. | 210 ., 137,0 ., 28 750 ,
N i 435 116.0 ,, 50 550 ,
N s o.ooni 60 89,0 ,, 5350
T Y 375 455 , 17 050 ,,
Mut na catym statku 130 .. 80,5 , 10500 ,,
2 P= 8140 , S u = 643650 ,,

Odlegtos¢ Srodka jciezkosci od jpionu rufowego =

643 650

Rys. 3. Schemat obliczenia $rodka ciezkos$ci

Pierwszy plan wydobycia wraka

Posiadajgc, powyzsze elementy mozna byto przystapié
do opracowania planu podniesienia wraka. Plan wydo-
bycia m/s ,Seeburg“ przedstawial sie w swej pierwszej
wersiji nastepujaco:

1 Wrak zostanie
pontonéw ratowniczych,

posiadato 32 sztuk o tgcznym wyporze
(skutecznym ok. 7500 tonn).

wydobyty przy pomocy cylindrycznych
ktérych Polskie Ratownictwo Okretowe
nominalnym 8300 tonn

Poniewaz pontony nie zawsze ustawiajag si¢ poziomo i nie
mozna z tego powodu wydmuchaé¢ z nich wszystkiej wody (na
sucho), od nominalnego wyporu pontonéw odejmuje sie 10/

1 skuteczna sita wspomnianych pontonéw wynosi 7500 tonn.

2. Brakujgce 3500 tonn wyporu (sity podnoszenia) w ponto-
nach zostanie uzyskane przez odpompowanie uszczelnionych
tadowni. tadownie beda odpompowane metodg pompowania wra-
kéw na duzej gtebokos$ci z zastosowaniem regulatoréw, opraco-
wanych przez uczonego radzieckiego, akademika Szymanskiego,
zabezpieczajgcych poktady pompowanych tadowni przed zarwa-
niem sie pod naciskiem wody.

Odpompowane zostang tadownie I, IlIlI i IV oraz wydmu-
chane na sucho sprezonym powietrzem zbiorniki balastowe nr 1,
2 i 3 z prawej burty i skrajnik dziobowy. Brano pod uwage
tylko prawe zbiorniki balastowe ze wzgledu na to, ze balast
w tadowniach byt przesypany na prawag burte. Poza tym dla
zmniejszenia przechylu zostanie zamocowane z prawej burty
0 4 pontony 80-tonnowe wiecej niz lewej.

3. Pontony zostang umieszczone tak, ze catkowicie zabezpie-
cza wrakowi stateczno$¢ w momencie wyptywania, tj. ich wy-
padkowy $rodek wyporu znajdzie sie minimum o 25 m wyzej
nad $rodkiem ciezko$ci statku.

4. Na rufie wraka zostang zamocowane na dtugich stropach
6 m pod powierzchniag wody 4 pontony 230-tonowe, ktére beda
miaty zadanie, po pokonaniu sily przyssania i po podniesieniu
rufy statku na 6 m, wyptynagé na powierzchnie i zwolni¢ szyb-
kos¢ podnoszenia sie rufy wraka, ktéra po nagltym przestaniu
dziatania sily przyssania osiggnetaby w momencie wyptywania
rufy na powierzchnie okoto 36 m/sek. Po wyptynieciu rufy
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wraka na powierzchnie, gérne pontony rufowe zostanag przenie-
sione na dziéb, zamocowane na uprzednio przygotowanych stro-
pach do pary pontonéw VI i VII (rys. 4) i wykorzystane dla
podniesienia dziobu.

\lyrm | Msome | mLb
Bome pontony230r  .J
przeniesione z rufy ®
Rys. 4. Rozmieszczenie pontonéw

Rozmieszczenie pontonéw i momenty podnoszace

Pontony Wypér Odlg’-
lo&é wypor Miejsce uzys- og(jmxs)csi Momenty
oot nominalny zamocowania kany obrotu Tm
T T in
2 portory 230 | para na rufie gérna 420 146,0 61 320 Tm.
2 " 230 I " " o 420 130,0 54 600
2 500 I, odrufy 900 147,0 132300
2 ., 500 1 - 900 1230 110700
2, 500 lii N P 900 98,0 88200 .,
2, 500 v P 900 75,5 67950 ..
2 N 500 \Y " N 900 55,5 49950 .,
2 " 230 \al \ P 420 34,0 14280 .,
2 " 230 Vil . ) . 420 7,0 2940 .
2 230 réwnolegte do 1l pary
pontonéw 500 420 123,0 51660 ..
1 ponton 80 na dziobie P. B. 70 3,0 210 ,,
koto mostku od dziobu
1, 80 p. u. 70 40.0 2800 .
1 ., 80 koto mostku od rufy P.B. 70 52,0 3670 .
1 80 ,, 111 tadowni P. B. 70 62,0 4340
1 80 ,, komina P. B. 70 90,0 6 300
1 80 ., IV tadowni P. B. 70 104,0 7250
1, 80 . IV JL B. 70 102,0 7140
| " 80 ,, maszynowni L. B. 70 189,0 13 220
1, 80 na dziobie L. B. 70 4,0 280
1 80 ,, S$rodokreciu P. B. 70 75,0 5250
2 pont 100 na dziobie 180 7,0 1260
7480 683130 Tm

O$ obrotu dookota ktérej statek bedzie sie obracat przy wy-
chodzeniu rufy przyjeto na dziobie w odlegto$ci 151 m od pionu
dzio-

rufowego. Wydmuchanie sprezonym powietrzem wody z
bowych zbiornikéw balastowych stworzy dodatkowe momenty.
Zbiornik balastowy Pojemnos$¢ Odlegtos¢ Momenty

tonn od osi obr. Tm
Skrajnik dziobowy 150 43 m 650
Zbiornik balast, nr 1 100 140 m 1400
" " nr 2 120 31,0 m 3720
" a nr5 130 49,0 m 6 370
£00 10 840
Pontony i balasty daja taczny wypo6r 7980 tonn i moment
podnoszacy 693970 Tm. Dla podniesienia rufy nalezato pokonac

nastepujagce momenty:

9756 T X 71,8 m = 700 500 Tm (sita potrzebna do oderwania statku
razy odlegtoé¢ G statku od osi obrotu).

Nieznaczne wigc odpompowanie tadowni IV, ktérej Srodek
ciezkosci oddalony jest od osi obrotu o 110 m spowoduje wy-
ptynigcie rufy na powierzchnie. Osuszanie przeniesionych z rufy
na dziéb gérnych pontonéw hamujgcych i odpompowanie okoto
3000 tonn z tadowni Il, IlIl i IV spowoduje wyptyniecie statku.
tadownie te bedg musiaty by¢é odpompowane na gteboko$¢ ok*)to
3m. Na rysunku 4 podane jest rozmieszczenie wszystkich
pontondéw.

Przygotowania do pierwszej proby podniesienia

Na poczatku czerwca 1951 roku skierowano, do pracy
przy ,Seeburgu“ npwozakupiony todiotamacz ,Swiato-
wid.“. Na pokladzie =zaokretowano dziesieciu nurkéw.
Jako pierwsze zadanie zostato lim powierzone doktadne
zbadanie wraka ze szczegélnym uwzglednieniem 1, II,
I, IV i tadowni oraz zaspawanie lukéw tych tadowni.

Pierwsze tygodnie pracy daty minimalny efekt. Nur-
kowie pracowali ipierwiszy raz na gtebokos$ci jponizej 30 m
i praca ich byta mato wydajna przez pierwsze miesigce,



zanim po przejSciu zaprawy w komorze ciSnieniowej

przyzwyczaili sie i nauczyli pracowa¢ na duzej giebo-
kos$ci.
Poza tym ,Swiatowid“ w tym okresie stale byt od-

rywany do innych prac (podnoszenia pancernika Gnei-

senau“ itd., ;i przepracowal tgcznie w roku 1951 przy
,Seeburgu* zaledwie 60 d:ni. W konAcu kw’ietnia 1952
roku skierowano do pracy statki ,Smok" i ,Swiatowid“.

Na obu statkach zaokretowano 24 nurkéw.

Trudnos$ci pracy nurka spowodowane gtebokosciag

Na S$redniej gtebokosci 36 m na jakiej odbywata sie
praca nurkéw przy m/s ,Seeburg“, wedtug obowigzujagcej
w Polsce przestarzatej tablicy rozprezania Hatdana nu-
rek moze pracowaé zaledwie 30 minut. Nie zezwalalo to
na rozwiniecie wydajnej pracy. Zaledwie nurek doszedt
do miejsca i zapoznat sie z ciegzkimi Warunkami pracy,
byt odwotywany do wyjscia na stacje dekompresji. Sko-
rzystano woéwczas z 'materiatdw zagranicznych, zebra-
nych przez dyrektora Morskiego Instytutui Technicznego
inz. Zdzistawa Cwieka i zwotano narade przedstawicieli

Akademii Medycznej w Gdansku, Morskiego Urzedu
Zdrowia, MIT, Wojewddzkiego Inspektora Pracy oraz
nurkéw i pracownikéw PRO, na ktérej ustalono, ze

w oparciu o materialy zagraniczne a dosSwiadczenia nur-
kéw PRO zostanie wprowadzona tytutem préby, wytgcz-
nie przy pracy przy ,Seeburgu“ i pod stala opieka le-
karza dr Hajela nowa tabela rozprezenia zezwalajgca
na okres pracy nurka przeszio dwa razy dluzszy.

Tabela ta zdata w praktyce catkowicie egzamin.
Wykonano wg niej ponad 10000 nurkowan, przy czym
nurkowie zapadali mniej na choroby ci$nieniowe, niz

wtedy gdy pracowali wedtug tablicy Haldana,

Bagrowanie i przecigganie stropow

Najtrudniejszg pracg przy podnoszeniu m/s ,Seeburg"
byto:

1. odkopanie wraka z obu burt na szeroko$ci 10 m
i na gtebokosSci ponizej, stepek przechytowych. Nalezato
w tym celu usung¢ ponad 25000 m3twardego itu o kon-
systencji betonu.

2. Przeciggniecie pod statkiem 30 stropéw dla 10 pon-
tonéw 500-tonnowych i 10 pontonéw 230-tonniowych.

Bagrowanie do glteboko$ci 46 m nie znane bylo dotad
w technice podnoszenia wrakéw. Zastosowanie zwyczajnych
ejektoré6w powietrzno-wodnych dawato poczatkowo urobek nie
przekraczajacy 2 m3na godzine.

Zespotly racjonalizatoréw ze ,Smoka“ i .Swiatowida“ stosu-
jac szereg pomystéw opracowaty do ejektora gtowice, posiada-
jaca spulchniacze wodne i mechaniczne. Przesuwanie ejektora
odbywato sie przy pomocy wind statkéw ratowniczych linami
przeprowadzonymi przez system blokéw zamocowanych do burt
wraka. Wydobyty grunt przez weze, rury stalowe i koryta od-
rzucany byt na znaczng odlegto$¢ od wraka. Zastosowanie tego
wynalazku zwiekszyto urobek dzienny do ponad. 30 m3godz.
mGiowni tworcy wynalazku -.estal: odznaczeni zespotowg Nagroda
Parnstwowg II" stopnia.

Przecigganie stropéw, wykonanych z podwdéine.l
liny stalowej 0 73 mm na gtebokos$Sci przekraczajgcej 46 m
w bardzo twardym gruncie i pod dnem statku o szerokoSci

ponad 21 m byto zadaniem niestychanie trudnym.

Wedlug posiadanych przez nas wiadomos$ci w innych przed-
siebiorstwach przecigganie takich stropéw odbywa sie w ten
spos6b, ze nurekl przy pomocy specjalnych pomp ssacych i ci$-
nieniowych przekopuje pod wrakiem tunel przez ktédry osobiscie
przecigga pierwsza ling prowadniczg. Praca ta czesto konczy
sie zasypaniem i $mierciga nurka. Przekopanie tg metoda tuneli
w warunkach wraka ,Seeburg“ bytoby niewykonalne.

I'w tym wypadku przyszia z pomocg nowatorska mysl ra-
cjonalizatoro6w ze ,Smoka“ i ,Swiatowida“. Opracowano pot-
automatyczng, pewna i bezpieczng metode przeciggania stropdéw.
Polega ona na stosowaniu tzw. szprychy, kierowanej przez nurka
stojacego przy obie wraka w miejscu, gdzie strop ma byé¢
przeciggniety, wyptukujacej maty kanat do przeciggniecia
pierwszej cienkiej stalowej linki prowadzacej, przy czym nurek
w og6le pod statek nie wchodzi.

Nastepnie przy pomocy linki prowadzacej zostaje pod stat-

kiem, juz przy minimalnym wudziale nurka przeciggnigta tzw,
,torpeda“, ktéra przy pomocy sprezonego powietrza i wody
pod ci$nieniem, przewyzszajagcym o 4 atmosfery ci$nienie

W miejscu pracy, poszerza tunel do $rednicy 07 :1 m. Przy po-
mocy lin grubszych przez poszerzony tunel zostajag przeciggniete
stropy nos$ne (rys. 5).

Mocowanie pontonéw

Pontony zostaly umieszczone w ten spoisoéb, ze ich
wypadkowy $Srodek wyporu znajdowat sie 2,7 m nad $rod-
kiem ciezko$ci statku, co statkowi catkowicie gwaranto-
wato stateczno$¢ poprzeczng w momencie wyplywania.
Stropy nosne dla pontonéw 500 i 230 tonnowych wyko-
nano z podwdjnych lin stalowych 0 73 mm. Dla | pary
pontonéw 500 T uzyté 4, dla 1 pary pontonéw 230 T 2
takie stropy.

Na -stropy nos$ne pontonéw 100 i 80 tonn-owych oraz
na umocnienia, poprzeczne i wzdluzne pontonéw uzyto
liny stalowe 0 60 mm i 50 mm. Zapas bezpieczenstwa
przy stropach najwiecej obcigzonych wynosit 3,0.

Rys. 6.
nie stropu — 135 T, wytrzymato$¢ stropu — 400 T, zapas bezpie-
czenstwa — 3, nacisk pontonéw na burte — 180 T.

Zamocowanie pontonéw 500 T na $rédokreciu. Obcigze-

Prace przygotowawcze do podnoszenia wraka

Do pierwszej préby podniesienia przystagpiono po wy-
konaniu nastepujacych prac:

1. Zespawano luki w tadowniach I, I, Ill, IV i V,

2. uszczelniono kilkadziesigt otworéw oraz wyprébowano na
szczelno$¢ tadownie IV, IlI, Il, miedzypoktad tadowni IIl z pra-
wej burty oraz prawoburtowe zbiorniki balastowe w tadowniach
I, I, 111 i skrajniku dziobowym.

3. ustawiono na stropach noénych oraz zamocowano do wraka
wzdtuznie i poprzecznie 32 pontony o tagcznym wyporze skutecz-
nym 7500 tonn,

4. do pompowania wody w tadowniach ustawiono 4 po-
wietrzne pompy gtebinowe oraz 5 ejektoré6w powietrznych o tacz-
nym wydatku okoto 2000 m3 wody na godzine,

5. na tadowniach ustawiono 5 regulatoréw ci$nien akademika
Szymarnskiego,

6. na wypadek szybkiego tonigcia wraka juz po wyptynieciu
na powierznig i gwaltownego wzrostu nacisku wody .na po-
ktady, dla uruchomienia ich od zerwania si¢ zainstalowano na
lukach tadowni tzw. ,czute miejsca“, tj. 3 mm plyty stalowe
o powierzchni 1 m2 ktére pod ci$nieniem wody zarwatyby sie
nie dopuszczajagc do uszkodzenia poktadu,
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7. komory pontonéw, pompy powietrzne, ejektory i tadownie

potaczono wezami pneumatycznymi ze stacjami
zespotdw sprezarek na ,Smoku“ i ,Swiatowidzie“ (rys. 7).

Przewidywano, ze podniesienie wraka odbedzie sie
W pieciu nastepujgcych fazach:

1 faza — pokonanie sitly przyssania, oderwanie sie
wraka od dna, szybkie podniesienie sie rufy na wyso-
kos¢ 6 m tj. do momentu wyplyniecia na powierzchnie
gornych pontonéw 230-tonnowych. W tym celu konieczne
bedzie odpompowanie wszystkich pontonéw,

2 faza —anieznaczne odpompowanie tadowni XV spo-
woduje ftagodne wyptyniecie rufy na powierzchnig, wow-
czas 4 g6rne pontony rufowe zostang przeniesione i u-mo-

rozdzielczymi

,Swtatowid “

Rys. 7. Schemat poditagczen zbiornik6w rozdzielczych zespotu
sprezarek na statkach ratowniczych ,Smok* i ,Swiatowid"
z odpowiednimi przedziatami pontonéw i tadowni II, I, IV

i zbiornikéw balastowych. Na rysunku uwzglednione sag tylko

pontony gtbwne. Gdérne mate pontony 80 tonnowe zostaly wyd-

muchane jako pierwsze, a weze z nich zdjete. Na rysunku pon-

tony te nie sa pokazane. Na powyzsze potlaczenie zuzyto ponad
8000 mb wezy pneumatycznych

cowane na dziobie na uprzednio przygotowanych stro-
pach,

3 faza —e osuszenie przeniesionych na dziéb jpontonéw
oraz odpompowanie tadowni IV, Ill, Il | zbiornikéw ba-
lastowych spowoduje wyptynigecie dziobu.

4 faza —e przycumowanie sie statkéw ratowniczych do
wraka, dalsze odpompowanie tadowni, przeholowanie
i ustawienie wraka na gtebokosci 20 m,

5 faza —e skrocenie stropéw n.a pontonach, ustawienie
na wraku motopomp o duzym wydatku, dalsze podnie-
sienie wraka i przeholowanie do Gdyni.

Pierwsze préby podniesienia

Do pierwszej proby podniesienia przystapiono dnia
26. 6. 1953 r. Dnia 28. 6. 53. wbrew przewidywaniom
rufa wraka oderwata sie i bardzo powoli, ruchem pra-
wie jednostajnym .pontony gérne wyptynely na po-
wierzchnie, a pézniej w miare pompowania tadowni 1V,
wyplyneta na powierzchnie réwniez bardzo wolno rufa
statku. Dziatania sity przy,ssania nie zaobserwowano. Po-
niewaz przenoszenie go6rnych pontonéw rufowych na
dziéb przy wraku wiszgcym na pontonach byto dos¢ nie-
bezpieczne, odpadato za$ catkowicie ryzyko gwattow-
nego wyptywania rufy po naglym przestaniu dziatania
sity przyssania, eopuszczono wrak powoli na dno i prze-
niesiono oraz zamocowano pontony rufowe na dziobie
statku.

Dnia 21 lipca 1953 r., po osuszeniu wszystkich pon-
tonéw i po nieznacznym odpompowaniu IV tadowni rufa
wyplyneta bardzo wolno i tagodnie na powierzchnie
wody. Mimo jednak intensywnego pompowania tadowni
IV, I, Il i dziobowych zbiornikéw balastowych dziobu
statku podnies¢ nie zdotano. Przyczynag byto niedosta-
teczne uszczelnienie tadowni. Woda opadata w nich do
pewnego poziomu po czym przecieki tak wzrastaty, ze
zainstalowane pompy nie byly w stanie ich pokonacd.

Zauwazono iprzy tym ruchy dziobu, co przyjeto jako
znak ,ze niewiele wyporu brakuje do podniesienia dziobu.
Postanowiono woéwczas umiesci¢ na dziobie 2 radzieckie
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pontony 400 tonnowe. W koncu sierpnia otrzymane'
z ZSSR 3 pontony 400 tonnowe. 2 zamocowane zostaly na.
przedzie statku przy Il tadowni,, 1 z prawej burty na
rufie. Do trzeciej proby podnoszenia wraka przystapiono-
dnia 22 wrze$nia 1953 r. Dnia 23 wrze$nia, w konhcowej:
fazie osuszania pontonéw rufa wyptyneta gwaltownie-
szybko na powierzchnig. Wyraznie wystgpita sita przy-
ssania. Rufa statku podn-cisita sie z szybkoScig isi-Inie
przy$Spieszona. Sitlg bezwtadnos$ci wynurzyta ,sie duzo-
wyzej, anizeli 'zezwalat na to wypdér pontonéw, po czym
osiadajac spowodowata zanurzenie sie pontonéw, a przez,
to widaricie sie, do nich wnetrza wody i utrate sity pod-
noszacej. W rezultacie rufa siadta szybko z powrotem,
na dno. Poczatkowo ttumaczono Sobie to zjawisko tym -
ze w momencie podnoszenia sie rufy w pontonach znaj-
dowata sie jeszcze woda,, W miare zmniejszania sie cis-
nienia z zewnatrz pontonéw rozprezajace sie¢ w nich po-
wietrze wyrzucatlo szybko wode i pontony nabierajgc
ptywalnos$ci podnosity rufe wraka, z coraz wieksza szyb-
koscia.

Wykonano jesfecze dwie kolejne préby przy catkowi-
cie osuszonych pontonach. Zjawisko opisane powyzej
powtarzato sie z calg dokladnoScia. Dopiero gdy row-
noczednie z osuszaniem pontonéw pompowa,no IV la-
downie — rufa zatrzymata sie na powierzchni.

Przystagpiono woéwczas do -osuszania pontonéw i ta-
downi. dziobowych. W momencie, gdy zaczal podnosi¢ sie
rowniez bardzo szybko dziéb, rufa z powrotem osiadta
na dno. A wiec i przy podnoszeniu sie dziobu wystapito
dziatanie sity przyssania, spotegowane tym, ze grodzie
pomiedzy poszczeg6lnymi tadowniami nie byty dosta-
tecznie szczelne dla powietrza wdmuchiwanego pod ci$-
nieniem do tadowni ji powietrze to, w miare szybkiego
podnoszenia sie dziobu wraka, przemieszczato sie z rufy
na dziéb, powodujac szybkie wyplywanie dziobu, a za-
nurzanie sie rufy.

Po-zostaly dwa wyjscia:

1. dodatkowo uszczelni¢ tad-oiwnie,

2. uzy¢ wiekszej ilosci pontondéw, ktérych tgczny wy-
pér przewyzszy wage istatku w wodzie i pokona site
przyssania.

Uszczelnienie tadowni -bytlo trudne do przeprowadze-
nia ze wzgledu na to, ze wnetrze statku -pokryte byto
lekkim -mutem, ktéry za kazdym ruche-m nurka unosit ,sie
d-o -gory i pozostawat diugo -w wodzie, tworzgc catkowi-
cie nieprzezroczysta zawiesinge. Nurek mogt sie w tej
pracy postugiwaé jedynie dotykiem. Wyszukiwanie w ta-
kich warunkach otworéw w grodziach i poktadach stat-
ku, -nie zamknietych zawor6w, peknietych ruir byto nie
tylko niestychanie trudne, ale przede wszystkim nie-
mozliwe -do okre$lenia w czasie. Z tych wzgledéw zde-
cydowano sie pozyczy¢ z ZSSR 7 pontonéw 400 tono-
wych i z NRD 4 pontony 250-ton-n-owe.

Sprowadzenie, wyremontowanie i ustawienie dodatko-

wych pontonoéw

Po sprowadzeniu :i wyremontowaniu -pontonéw wzno-
wiono prace pod ko-niec kwietnia 1954 r. Pozyczone pon-

tonx ustawiono réwnolegle do pontonéw juz zamocowa-
nych.

llos¢ -ponton6w W dniu podniesienia wraka przedsta
wiata sie nastepujgco

10 pontonéw 5CO tonnowych 5000 lonn

10 400 4 000

» 230 2 070

4 250 1000

2 100 200

8 80 640
Razem 43 pontony o tgcznym wyporze 12 910

Wyp6r uzytkowy (— 10% wypo-r-u nominalnego) = co
11 600 tonn. 2 -pontony 400 tonnowe, 1 ponton 250 ton-
nowy ii 6 pontonéw 80 to-nnowych uzyto na jzbudowanie
,drabiny“ tj. ustawienie pontonéw na dziobie i -rufie
wraka pionowo na rozmaitych pozioima-ch w celu zmniej-
szenia szybkosci wyplywania wraka (rys. 8).



nieniiu tadowni, przy czym odkryto kzereg przeciekéw,
ktéorych nurkowie tnie byli w stanie znalezé¢, odpompo-
wano ftadownie I, Il, Ill, liV oraz maszynownie. tadow-
nie V i VI pozostawiono zalane woda, a rufe podtrzy-
mano tdliwoma 500 tonnowymi pontonami.

Przechyt. statku, spowodowany przesypaniem sie ba-
lastu na prawg burte wyréwnano dwoma 500 tonnowymi
pontonami. Reszte pontonéw zwolniono. W ten sposoéb
doprowadzono wrak do zanurzenia na dziobie 6,5 m, na.

Rys. 8. Rozmieszczenie pontonéw w ostatniej fazie podnoszenia rufie 10,5 m. Dnia 21 lipca 1954 r, m/s ,Seegurg" zostat

Seria zdje¢ z podnoszenia wraka ,SEEBURG

Pierwsze biate plamy na wodzie wywo-

tane rozprezajacym sie z pontonéw po-

wietrzem wskazuja, ze wjrak ruszyt
i idzie do gory.

Po wynurzeniu sie trzech pontonéw
wrak zatrzymuje sie. Powietrze z ponto-
now przestaje sie rozprezad.

Rufa wraka na pontonach.

Podniesienie wraka

Wrak nabiera szybko$ci. Powietrze z pon- Po wynurzeniu sie drugiego pontonu
tonéw coraz gwattowniej sie rozpreza. wrak zaczyna traci¢ szybko$¢.
Pierwszy z gérnych hamujacych ponto-

néw wynurza sie na powierzchnie wody.

Wynurza sie komin i pétmaszty wraka. Dziéb wraka na pontonach,

Wrak w drodze do Gdyni. Wrak w drodze do Gdyni.

przeholowany do portu w Gdyni 1 postawidny przy na-
brzezu Francuskim.

Dnia 3 czerwca 1954 r. przystapiono do czwartej z ko- Ogotem przepracowano przy -wraku 508 dni. W okre-
lei proby podniesienia wraka. Dnia 6 czerwca 1954 r. sie ,zimy statki kierowane byly na 4—5 miesiecy na ta-

wrak wyptynat spokojnie dziobem,
godzin pé6zZniej n.fa

a nastepnie w 10 manie lodu w Szczecinie i. na remonty. Poza tym prace

przeprowadzano tylko w okresach dobrej pogody, tj. do

Znowu dato s'e zauwazyé wyrazne wystepowanie si- sity wiatru 5—3 i staniu morza 3—4. *

ty przyssania. Dzi6b z chwilag oderwania sie od dna za- Dla obliczania stateczno$ci statku, ciezaru statku
czat podnosi¢ sie coraz szybciej. Szybko$é ta jednak na- w wodzie, sit niezbednych do bezpiecznego podniesienia
tychmiast malata po wynurzeniu sie gérnych pontonow. statku ,szybkosci wyptywania, powierzchni przekrojow
W podobny sposéb jak dziob wynurzyta sie rufa. Po regulatorow akademika Szymanskiego, obcigzen stropow
osuszeniu wszystkich pontondéw przystgpiono do pom- nosnych, mocowan poprzecznych i wzdluznych, zapaséw
powania tadowni IV, IIl i Il. Wrak podniést sie przeszio bezpieczenstwa w stropach, nacisku pontonow' na burty
1 m wyzej. Wowczas zostat przeholowany i postawiony statku uzywano wzoréw opracowanych przez naukow-
na gtebokosci 20 m. Nastepnie po dodatkowym uszczel- cow i praktykéw radzieckich.

331



TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Uwagi o eksploatacji drobnicowcow motorowych 660 tdw

629.123.4.072/.073

W nr 4/54 ,-TGM*

Andrzej ZAWADZKI, Polska Zegluga Morska — SZCZECIN

ukazat sie artykut inz. Raciniewskiego, omawiajacy konstrukcje

matych drobnicowcéw motorowych 660 tdw, zbudowanych przez polski przemyst

okretowy dla PMH. Obecnie publikujemy uwagi

Mate drobnicowce motorowe 660 tdw — ,Nysa“, ,San“,
.Dunajec”, ,Pilica* i ,0dra“* — eksploatowane sg przez
Polskg Zegluge Morska na liniach regularnych bliskiego
zasiegu. Zatogi tych statkéw wykonujg z nadwyzkag swo-
je zadania przewozowe, a w wspoétzawodnictwie nie uste-:
puja zalogom innych statkbw. Nosnos$¢ teoretyczna tych
statkébw wynosi 660 tdw. W praktyce jednak, gdy oka-
zalo sig, ze przewidziany poczatkowo staly balast o wa-
dze ok. 35 top nie jest konieczny usunieto go w niekt6-
rych statkach, przez co dotychczasowa nos$no$¢ wzrosta
do 695 tonn w okresie letnim, wynoszac 665 tonu. w okre-
sie zimowym. Pojemne zbiorniki paliwowe mieszczace
29 530 kg ropy i zbiorniki wodne na 16 600 kg umozliwia-
ja statkowi zabieranie zapas6w z portow krajowych na
kazdg podréz okreznag w zasiegu Baltyku i Morza Po6t-
nocnego, a tym samym pozwalajg na realizacje zasady
oszczednosSci dewiz.

Statek ten przy peinych zbiornikach wraz z zapasami
gospodarczymi i technicznymi wynoszacymi okoto 9 ton
(liczac w tym 16 cztonkéw zatogi, prowiant, czeSci zapa-
sowe, resztki wody w zezach i balastach itd.) zdolny jest
zatadowaé w okresie letnim w wodzie stonej okoto 640
ton, a w zimie w wodzie stonej okoto 610 ton tadunku
drobnicowego, ktérego $rednia wtasciwa kubatura nie
przekracza 75 stop sze$¢, na tone. Poniewaz statki typu
.Nysa“ tadujg przewaznie w wodzie stodkiej, gdyz porty
do ktérych zawijajg sa portami rzeczno-morskimi nos-
no$¢ ich zmniejsza sie automatycznie o okoto 30 ton.
Obszerne dwie tadownie przedzielone grodzig wodo-
szczelng, posiadajace nie przedzielony miedzypokiad,
umozliwiajg zabieranie najréznorodniejszej drobnicy,
ktérej kolejnos¢ zatadunku Ilub wytadunku jednym Ilub
dwoma gankami nie nastrecza powazniejszych trudnos$ci
nawet w wypadku dos$¢ znacznej ilosci portéw, jak to ma
miejsce na linii francuskiej. Ten stan rzeczy stwarza
armatorowi duze mozliwosci natychmiastowego dostoso-
wywania sie do sytuacji rynkowej i zadan zleceniodaw-
cow i czyni eksploatacje tego statku bardziej elastyczng
niz w i innych wypadkach.

Pojemno$¢ tadowni wynoszgca ogé6tem (wraz z mie-
dzypoktadem) 54810 stép szesSciennych umozliwia tado-
wanie towaréw masowych do peinej nos$nosci statku,
przy drobnicy za$ pojemnos$¢ ta w kalkulacji zmniejsza
sie do 47 198 stoép szesciennych na skutek niemoznoéci
zasztauowania workéw, beczek, bel, skrzyn itp. towaréw
tak $ciSle i w sposéb tak idealnie przylegajacy do skos-
nych $cian tadowni jak to ma miejsce przy zatadunku
towaréw sypkich. Utrata jednak przestrzeni tadownej
z powodu ,broken stowage“ jest niewielka (wynosi tylko
11,6%) i stanowi optymalng wielko$¢ dla tego typu
statk6w. Pojemnos$¢ tadowni przed.,$ltawia sie nastepujgco:

Ziarno Drobnica
m3

tadownia 1 297,50 252,00

» w2 424,75 365,00

Miedzypoktad nr 1 409,25 359,75

2 420,50 359,75

Razem 1.552,00 1.336,00
Nieprzedzielone, w sumie niewiele wieksze objetos-

ciowo od tadowni, miedzypoktady umozliwiajg zabiera-
nie lekkiej a bardzo przestrzennej drobnicy, ktéra moze
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eksploatatora o tych statkach.

by¢ zrownowazona tadunkiem cigezkim i mato objetoscio-
wym (co w sumie daje catkowite wykorzystanie statku
tak pod wzgledem nos$nosci jak i objetosci). Doskonale
rozwigzana stateczno$¢ statku tamie w tym wypadku ze-
lazng zasade tadowania 1/3 ciezaru na miedzypoktad
a 2/3 w tadowniach.

Praktyka wykazuje, ze nawet przy zatadowaniu w wo-
dzie stonej 340 ton tadunku na miedzypokiad przy ilosci
300 ton zasztauowanych w tadowniach, statek trzyma
sie dobrze, posiada dostateczne diugie ramie wysokosci
metacenltrycznej, nie jest za ,miekki* i w zegludze zu-
petnie bezpieczny.

Wachlarz dodatkowych mozliwo$ci w ustalaniu rota-
cji przy potaczeniach regularnych niezaleznie od wtasci-
wosci towaru, jego wspotczynnika przestrzennego, wy-
miaréw, specjalnych kolejnosci wytadunku, wrazliwos$ci
na temperature i uszkodzenia, terminéw itp. zwiekszony
jest przez odpowiednie operowanie 220 tanami balastu
wodnego i przyczynia sie do jak najbardziej racjonal-
nego planowania przewozéw. Srednia wlasciwa kubatura
tadowni odpowiadajgca najczesciej spotykanej, mierzaca
od 65 — 75 st6p szesciennych na tone drobnicy, dosko-
nato odpowiada wymogom rynku Baltyckiego, lecz nieco
gorzej dla tranzytu czeskiegp oraz bardzo przestrzennego
imiportu w relacjach z portami Europy Zachodniej. Ogél-
nie jednak nalezy stwierdzi¢,"” ze wolbec wspoéiczynnika

przestrzenno$ci tadunkéw "na liniach Battyckich, ktory
ksztattuje sie okoto 40 stéop szes¢, na tone, proporcja
przestrzenno$ci i nos$nosci zachowana jest na naszych

motorowcach nalezycie. Wielko$ci te najlepiej przysto-
sowane sg zaro6wno do rodzaju jak i ilosci najczesciej
spotykanej drobnicy, co stwarza mozliwos¢ zastepowa-
nia jednego statku drugim, nie tylko na liniach bal
tyckich lub Zachodnio-Europejskich, lectz przerzucania
ich z jednego kierunku na drugi w chwili gdy tego wy-
maga sytuacja rynkowa lub konieczno$¢ wycofania jed-
nostek kierowanych na dokowanie.

Bardzo wygodnym czynnikiem w pracy portu i zalogi
sg odpowiednio duze wymiary lukéw, wynoszace 9,6 m
diug. 55 m szer. na | tad., a 12 m. dl. i 55 szer. na Il tad.
i odpowiednio takie same na miedzypoktadach.



Utatwia to w znacznym stopniu tadowanie przedmio-
téw dilugich jak prety zelazne, szyny, katowniki oraz
objetosciowo duzych, jak kotty parowe, agregaty oraz
wszelkiego rodzaju czes$ci maszyn i urzadzen technicz-
nych. Za tadunki tego rodzaju fracht wzrasta niewspot-
miernie szybko w stosunku do Wzrostu wagi lub wymia-
row, zwieksza sie rentowno$¢ rejsu przy jednoczesnym
zachowaniu bezpieczenstwa na uszkodzenia tadunku lub
statku w momencie wytadunku lub zatadunku na poktad.
Gdy z jakichkolwiek powodéw tadunki takie nie moga
siej znalez¢ w tadowni, a zaladowca wyraza zgode prze-
wiezienia ich na pokiadzie, korzystne rozmieszczenie
urzadzen poktadowych i ograniczona ilo§¢ czesci wysta-
jacych nie eliminuje na tych statkach wspomnianej moz-
liwosci. Wymiary samej tadowni tj. dlugos¢ ! tad. 13,75,
szer. | tad; max. 9,65 m (w czeSci dziobowej 4 m) db Il
tad. 16,50 m, szer. Il fad. 9 m (jak wida¢ niewiele wiek-
sze od wym. tukéw), diugos¢ miedzypoiktadu —m 33,75 m
oraz wysoko$¢ do poktadu ochronnego 580 m i do po-
ktadu gtéwnego 3,45 m dajg sztauerom mozliwos¢ ta-
kiego pokierowania wytadunkiem Iub zatadunlkim, aby
dzwigowy podat tadunek lub zabrat go z kazdego niemal
miejsca statku, oszczedzajac tym samym wysitek ludziki,
zwiekszajac wydajnos$¢ pracy i podnoszac akordowe za-
robki robotnika portowego.

Statek posiada do$¢ dobrze
tadunkowe. Stanowi ono dla kazdego luku maszt kon-
strukcji spawanej z dwoma bomami o nosnosci 5 ton
oraz dwie windy tadunkowe 3 tonowe o napedzie elek-
trycznym. Boimy diugosci 10 m zapewniajg wysieg za
burte na odlegto$¢ 2,5 m. Konstrukcja masztéow, a wta-
Sciwie ustawienie okien na mostku nie jest szczeSliwie
rozwigzane, gdyz maszt stojacy na $rodku utrudnia ob-
serwacje sternikowi. Jest to jednak btad niewielki, ktory
tatwo da sie usungaé w przyszitosci.

Niewielkie zanurzenie tych statk6w, wynoszace przy
petnym tadunku wraz z zapasami gosipod.-techn.., woda,
paliwem itp. max. 3,46 m (na rufie) i 3,37 m (na dziobie)
daje armatorowi mozliwos¢ kierowania statku do ma-
tych portow lub do specjalnych nabrzezy' powiekszajac
mozliwo$s¢ dokompleitowywania tadunkéw i uzyskiwania
dodatkowej produkcji transportowej. Szybko$¢ okoto 10
weztow, na krétkich odcinkach zwiekszana do 105 bez
szkody dla maszyn i urzadzen napedowych, gwarantuje

urzgdzone wyposazenie
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utrzymanie regularno$ci podr6zy w wypadku, gdy sta-
tek. z przyczyn od siebie niezaleznych opézni wyjscie
z portu, lub natrafi w swym rejsie na chwilowe pogor-
szenie sie warunkéw atmosferycznych. Jest to o tyle
wazna okoliczno$¢, poniewaz czesto od wczes$niejszego
o kilka godzin przybycia do portu, zalezy rozpoczecie
lub nie rozpoczecie prac przetadunkowych w terminie
zgodnym z rozpoczynaniem pracy przez brygady sztau-
erskie, co daje mozno$¢ zaoszczedzenia postoju w por-
tach polskich o 8 bezproduktywnie straconych godzin
a za granica o catg dobe.

Nieco gorzej rozwigzany jest ster poruszany elektry-
czna maszynag sterowg. W przelotach waskimi rzekami,
szkierami lufo kanatami reaguje on zbyt wolno. Jako
zapasowe urzadzenie sterowe stuzy przekladnia, urucha-
miana recznym kotem sterowym z pokitadu nad po-
mieszczeniem sterowym. Przetgczanie z napedu mecha-
nicznego na reczny trwa okoto minutyyco stwarza w wag-
skich przej$ciach duze mozliwo$ci zaistnienia awarii,
gdyz statek idacy z szybkoscia 3 wezidw przeptynie
w tym czasie silag inercji okoto 100 m.

Problem ten zostat jednak pomys$inie rozwigzany
przez usprawnienie jednego z naszych racjonalizatorow,
ktory zastosowat automatyczne przetgczanie z napedu me-
chanicznego na reczny bezpos$rednio w kabinie sterowej.

Statki tego typu posiadajg wprawdzie wzmocnienia
przeciwlodowe, nie wystarczajg one jednak w zegludze
na po6tnoc od Goitlandiu. Na bardzo powazne trudno$ci
natrafia w zimie m/s ,Odra“, obstugujacy linie fihska
(Szczecin—Helsinki—Rostock). Roéwniez i $ruby wydaja
siie nieco za stabe. Ubiegtej zimy, ktéra co prawda na-
lezata do jednej z ostrzejszych, wszystkie statki zmu-
szone byty wymienia¢ je na.skutek powstatych w lodach
uszkodzen, co spowodowalo wiele strat eksploatacyjnych.

Daje sie odczu¢ roéwniez powazny brak drobnych
czes$ci zamiennych, ktére nie tyle moze majg istotny
wptyw na sten gotowos$ci technicznej, ile w duzym stop-
niu utrudniajg zatodze zycie na statku.

Ogo6lnie oceniajgc statki tego typu nalezg do bardzo
udanych, o czym $wiadczg nie tylko wypowiedzi naszych

fachowcéw krajowych, lecz réwniez fakt, iz sa one
przedmiotem szczegbélnego =zainteresowania fachowcéw
holenderskich, szwedzkich i belgijskich, ktérych ocena

wypada réwniez bardzo korzystnie.

S TATKOW

Pory w spoinach okretowych wykonanych automatami
lukiem Kkrytym

621.791.75:629.12

Warunki sprzyjajgce powstawaniu por

Nowoczesna technika budownictwa okretowego jest
nieroztgcznie zwigzana z koniecznos$cig jak najszerszego
stosowania spawania automatycznego. Wprowadzajac jed-
nak nowe metody produkcji napotykamy zwykle na nie-
przewidziane trudnosci, ktérych zlikwidowanie jest ko-
nieczne dla osiggniecia planowanych efektéw ekonomicz-
nych. Takim zagadnieniem na odcinku spawania automa-
tycznego w przemys$le okretowym jest sprawa porowatos$ci
spoin.

Jest rzecza powszechnie znang, ze dla otrzymania
jakosciowo dobrej spoiny konieczne jest zabezpieczenie:

1) wtasciwego przygotowania krawedzi materiatu do

spawania,

2) wtasciwych materiatéw spawalniczych,

3) odpowiedniej technologii spawania.

Jak tymczasem wyglada sytuacja w przemys$le okre-
towym na odcinku zabezpieczenia wyzej wymienionych
czynnikéw? Trzeba otwarcie stwierdzi¢, ze zasadnicze
trudnos$ci stwarza problem wtasciwego przygotowania

Mgr inz. M. MYSLIWIEC — Stocznia Gdanhska

krawedzi materiatu do spawania ze wzgledu na specy-
ficzny charakter prac spawalniczych w okretownictwie,
ktéorych znaczna cze$¢ jest wykonywana pod odkrytym
niebem w trudnych nieraz warunkach atmosferycznych.
Z uwagi na to w wielu wypadkach wykluczona jest mo-
zliwo$¢ bezblednego przygotowania krawedzi materiatu
do spawania, co w potaczeniu z masowos$cig prac spawal-
niczych wyraza sie prawie zawsze obecnos$ciag wigekszej
lub mniejszej iloSci rdzy, zendry itp. zanieczyszczen na
stykach spawanych elementéw. Zajmujgc sie wiec spa-
waniem automatycznym w przemysSle okretowym nale-
zaloby poswieci¢ nieco uwagi zagadnieniom porowatosci
spoin. Zdjecie 1 przedstawia rentgenogramy spoin poro-
watych, na ktérych widoczne sg dwa typowe rodzaje roz-
mieszczenia por. Zrozumiate jest, ze tego rodzaju spoiny,
szczegdblnie w potgczeniach odpowiedzialnych, moga uzy-
ska¢ jedynie klase niedostateczng, tzn. przeznaczone sg
do wyciecia i ponownego zaspawania. Jezeli weZzmiemy
pod uwage wysoka wydajno$¢ pracy automatéw spawal-
niczych, to dojdziemy do wniosku, ze przy czestym wyste-
powaniu tej wady spawalniczej straty w produkcji na
tym odcinku dochodzi¢ mogg do ogromnych rozmiaréw.
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Dotychczasowa praktyka w przemys$le okretowym wy-
kazata, ze pory powstaja jezeli:

1) krawedzie spawanego materiatu nie zostaly dosta-
tecznie oczyszczone z rdzy, zendry i innych zanieczyszczen;

2) topnik spawalniczy,, lub krawedzie
mentow bytly zbyt wilgotne;

3) strefa spawania byta -niedostatecznle zabezpieczona
przed wptywami otaczajgcej atmosfery (za mata warstwa
topnika, nieprawidlowe odstepy -miedzystytkowe tgczonych
elementow);

4) krawedzie spawane zanieczyszczone byly zwigzkami
organicznymi;

5) do spawania »uzyto topnika i drutu elektrodowego
o nieodpowiednich witasnosciach technologicznych, Ilub

w niewtasciwym ich uktadzie.

taczonych ele-

Pory tancuchowe

Gabczasto$¢ spoiny

Bezposrednig przyczyng powstawania por sg gazy wy-
dzielajgce sie w czasie spawania, ktére »nie zdgzyly wy-
doby¢ isie z objetosci, wanny .spawalniczej do czasu
zakonczenia krystalizacji.

Istniejg zasadniczo dwie teorie ttumaczace »proces po-
wstawania por w spoinach. Pierwsza z nich zaklada,
ze gtébwnym powo»dem powstawania por przy spawaniu
niedostatecznie oczyszczonych z rdzy »stykéw jest obec-
no$¢ pecherzy tlenku wegla, ktéory powstaje w objetosci
wanny spawalniczej na skutek reakcji chemicznej zacho-
dzgcej w atmosferze luku miedzy tlenem i wegle»m.
Wod6r -powstajacy w wyniku dzialania wilgoci zawartej
w rdzy lub topniku na roztopiony -metal jest »czynnikiem
dodatkowo zwiekszajacym »porowatosc.

Druga teoria przypisuje decydujaca role wodorowi
rozpuszczajgcemu sie w wyzszych temperaturach w du-
zych ilosciach w wannie spawalniczej. W miare spadku
temperatury rozpuszczalno$é wodoru w plynnym metalu
maleje, powodujgc wydzielanie sie go w postaci gazo-
wych baniek. Cze$¢ tych pecherzy zostaje jednak zam-
knieta wewnatrz skrzepnietej spoiny. Tlenek wegla po-
wstajgcy w wannie podczas procesu krystalizacji wobec
niskiej zawarto$ci Sii (0,03—0,05% dziata podwyzszajace
na -porowato$é. Wyzsza zawartos¢ Si powoduje intensyw-
niejsze wydzie»lanie CO obnizajac w ten s»poséb ilos¢
baniek zarinknietych -w postaci por w metalu.

Na -rys. 2 ujete sg w formie wykresu rezultaty badan
jednego z radzieckich instytutéw spawalniczych, ktory
badat zagadnienie mozliwosci powstawania por w spoi-
nach wykonanych automatami w zalezno$ci od -stopnia
zanieczyszczenia rdzg krawedzi spawanych elementéw i od
procentowej zawarto$ci krzemu w tworzywie dla poszcze-
golnych rodzajéw topnikéw »produkcji radzieckiej. Rezul-
taty tych badan mogg by¢ bardzo przydatne dla celéw
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praktycznych przy okre$laniu oiptymalnych mozliwos$ci
stosowania danego typu topnika do okre$Slonych prac
spawalniczych.

Rys. 2

Srodki zapobiegajgce powstawaniu por

W praktyce spawalniczej znane sa nastepujgce Srodki
zapobiegajace powstawaniu -por w spoinach:

1) metody mechaniczne — oczyszczanie do czystego-
metalu krawedzi, -stykowych spawanych elementow;

2) metody metalurgiczne — stosowanie odpowiednich,
topnikéw i -drutéw elektrodowych;

3) $rodki technologiczne.

Z wyzej wymienionych metod, najczes$ciej stosowana
jest operacja oczyszczania krawedzi tgczonych elementéw.
Operacja powyzsza -moze by¢ wykonana recznie przy po-
mocy szczotki metalowej, lub tez mechanicznie przy uzy-
ciu metalowych szczotek wirujgcych, tarcz szlifierskich,
ewentualnie obrabiarek do metali (strugarki, frezarki).

(c. d. na sir. 336)

Drobnicowiec motorowy 820 tdw

629.123.4—84

W ostatnich latach polskie stocznie wybudowaly se-
rie drobnicowcéw motorowych o nosnosci 820 tdw, z kt6-
rych statki ,Note¢" i ,Nogat“ znajdujg sie w eksploatacji
Polskiej Zeglugi Morskiej w Szczecinie. Za opracowanie
i uruchomienie seryjnej produkcji tych statkow kolek-
tyw w skiadzie inz. Stefan Pup, mgr inz. Andrzej Roba-
kiewicz, st. budowniczy Bro»nistaw Rolbiecki i kierownik
kadtubowni Bolestaw Przybylski otrzymat w u-b. roku ze-
spotowg Nagrode Panstwowg |l stopnia. Ogdélna charak-
terystyka tego. typu statkéw oraz przebieg ich budowy
zostaly przedstawione w artykule mgr inz. A. Robakiewi-
czg vi nr 11/1953 TGM. W zwigzku z tym publikujemy
ponizej jedynie podstawowe dane o statkach tego typu
oraz plan generalny.

Charakterystyka statku

Dtugos$¢ catkowita 57,64 m
Dtugo$¢ miedzy pionami 52,00 m
Szeroko$¢ na wregach 9,00 m
Wysoko$¢ boczna 4,75 m
Zanurzenie 425 m
Noénosé 820 tdw
Pojemnos¢ 650 BRT
Moc s.tnika gtéwnego 640 kMi
Szybkos¢ 10,5 w.
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c. d. ze sir. 334)

Sposoby te pozwalajg na catkowite lub co najmniej czes-
ciowe usuniecie rdzy, zendry i tym podobnych zanie-
czyszczen ze spawanych powierzchni. Nalezy bezwzgled-
nie przestrzegaé, aby czyszczenie mechaniczne byto
stosowane przed montazem elementéw lub sekcji do spa-
wania. W przeciwnym wypadku zdjete zanieczyszczenia
trafia w odstepy miedzystykowe i stang sie przyczyna
wtérnej porowatos$ci. Jest to szczegdblnie wazne przy wy-
konywaniu spoin pachwinowych. Oczywiscie kwestia
oczyszczania dotyczy w pierwszym rzedzie materiatu pod-
stawowego jakim sg blachy i profile, ale rozcigga sie
rowniez na materiaty spawalnicze, a nawet na drut elek-
trodowy w szczeg6lnosSci. Bardzo czesto jednak szczegol-
nie w sezonie jesienno-zimowym, kiedy to na skutek
transportu miedzywydzialowego materiat spawany znaj-
duje sie nieraz w skrajnie réznych temperaturach oto-
czenia, samo oczyszczanie staje sie niewystarczajace.
Wéwczas nalezy bezwarunkowo zastosowaé intensywne
suszenie stykéw przed spawaniem przy pomocy spawal-
niczych palnik6w acetyleno-tlenowych, Ilub palnikéw
specjalnych uzywanych do czyszczenia plomieniowego.
Trzeba podkres$li¢, ze styki przed spawaniem muszg by¢
nagrzane do temperatury 300—400° C, tj. do temperatury
przy ktérej rdza przechodzi w stan bezwodny co tatwo
mozna stwierdzi¢ optycznie po zmianie jej barwy na
ciemna.

Réwnie decydujgcy wptyw na porowato$¢ spoin wyko-
nanych automatami moze wywiera¢ wilgo¢ znajdujgca
sie w topniku. Dlatego tez do liczby $rodkéw zaradczych
zaliczamy réwniez zagadnienia prawidlowego magazyno-
wania topnika i spos6b jego suszenia. Przechowywanie
topnika powinno sie zorganizowaé¢ tak, aby wykluczy¢
mozliwo$¢ jego zanieczyszczenia lub zawilgocenia. Wy-
twérnia dostarcza zazwyczaj topnik do odbiorcy w wor-
kach papierowych, rzadziej w skrzyniach drewnianych
lub beczkach metalowych. Dlatego tez magazyny topnika
winny by¢ dokladnie zabezpieczone przed wplywami wil-
goci oraz na co nalezy zwréci¢ baczng uwage, posiadaé
stalg niezmienng temperature w ciagu catego roku. Przy
wahaniach temperatury w magazynach wystepuje zja-
wisko pocenia sie topnika, a w efekcie braki produkciji.

Wedtug Scistych danych technicznych wilgotno$é topni-
kéw do spawania automatycznego nie powinna przekra-
cza¢ 0,1% i zagadnieniu temu, szczeg6lnie w przemysSle
okretowym nalezy poswieci¢ specjalng uwage.

Do metod metalurgicznych zmniejszajgcych porowa-
toSci spoin zalicza sie wtasciwy dob6r drutu i topnika
do spawanego materiatu oraz sposéb jego przygotowania.
Porowato$¢ spoin wybitnie zmniejsza sie, jezeli gazy wy-
dzielajace sie pod wplywem wysokiej temperatury z roz-
topionego topnika zwigzg sie w luku spawalniczym z wo-
dorem ma zwigzki nierozpuszczalne w plynnej stali.
Nalezy tu zwréci¢ szczegdélng uwage na dodatnie dziatanie
krzemu wnikajgcego do wanny spawalniczej z topnika
lub materiatlu podstawowego. Porowato$¢ spoin mozemy
zmniejszy¢ przez wprowadzenie do wanny innych odtle-
niaczy, a takze uzywajac do spawania drutu elektrodo-
wego o zwiekszonej zawartosci wegla. Pozytywne rezul-
taty uzyskuje sie takze przez zmiane skltadu chemicznego

topnika, to znaczy zwiekszenie zawartosci CaF2 Si02,
MnO i MgO oraz zmniejszenie zawarto$ci CaO, OK2
NagO i FeO. Oczywiscie dokonanie zmiany sktadu che-

micznego moze by¢é przeprowadzone jedynie po uprzed-
niej wnikliwej analizie wplywu tej zmiany na pozostate
wiasnos$ci topnika i metalu spoiny. Réwnie dobre rezul-
taty przy obnizaniu porowato$ci daje zastosowanie do
spawania automatycznego zamiast pragdu zmiennego —
pradu stalego o odwrotnej biegunowos$ci, co jednak ze
wzgledéw natury ekonomicznej stosowane jest bardzo
rzadko.

Do metod technologicznych walki z porowato$cig zali-
czy¢ nalezy metody spawania cienkim drutem elektrodo-
wym, tzw. wysoka gestoscig pradu. Zmniejszenie ditugos$ci
luku zwigzane ze spadkiem jego napiecia obniza mozli-

wosci nasycenia wodorem metalu wanny spawalniczej.
Zmniejsza sie przy tym ilos¢ roztopionego topnika
a w efekcie i ilos¢ wilgoci przenikajgcej w atmosfere
luku.

LITERATURA:

Paton E. O.. Awtomaticzeskaja eitlrtrodugowaia swarka
Maszgiz 1953. X

Pogodin - Aleksie jew G. I.:
processow, Maszgiz 1950.

Tieorija swarocznyeh

Przygotowanie produkcji stoczni remontowej (Il)

629.128.1.002.003 Inz. Ryszard ERBEL —

W czesci |l

u; specjalnych warunkach pracy morskich
materiatowg i

teryzuje technologiczna,

Szczecinska Stocznia Remontowa

artykutu, poswigeconego omoéwieniu zagadnien przygotowania produkciji

autor charak-
remontowa,

stoczni remontowych,
konstrukcyjng dokumentacje

uwzglednianie przepiséw BHP oraz zagadnienie zmian w dokumentacji remontowej.
Czes$¢ | artykutu ukazata sie w nr 10/54 TGM.

Technologiczna dokumentacja remontowa

Instrukcje technologiczne' jakie obowigzujg komdrki
wydziatu produkcji przy prowadzeniu robét a jakie opra-
cowuje i przygotowuje dziat gt technologa dadza sie
podzieli¢ na dwie grupy, na instrukcje state i instrukcje
obowigzujgce jednorazowo dla poszczegéinych wypadkow
(nazywac¢ je bedziemy w dalszym ciggu instrukcjami jed-
norazowymi). Instrukcje technologiczne sg usystematyzo-
wanymi, uporzgdkowanymi i ustalonymi prawidtami po-
stepowania przy wykonywaniu robdét remontowych.
Zadaniem instrukcji jest osiagniecie takiego poprowadze-
nia prac, aby w danych warunkach dato ono najlepsze
efekty techniczne i ekonomiczne. Instrukcjami statymi
dadza sie ujg¢ dla przyktadu nastepujgce grupy robot:
czyszczenie, i malowanie kadiubéw, pomiary i kontrola
stanu kadiuba (ustalone zresztg arkuszem pomiaréw kla-
syfikacyjnych PRS), izolacje przewodéw, wymiana i sto-
sowanie szczeliw, uszczelnianie drewnianych kadtubéw
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i poktadoéw, wylewanie panewek, spawanie, nitowanie itp.
Stocznia winna dysponowac jak najwyzszg iloScig instruk-
cji stalych. Jest to powaznym ..przyczynkiem do podnie-
sienia jakosci robd6t, podniesienia wydajnosci i kwalifi-
kacji robotniko6w. Duza wreszcie ilo§¢ dobrze opracowa-
nych, stalych instrukcji technologicznych pozwala na
zmniejszenie opisu rob6t i powotanie sie w nim na od-
nos$ng instrukcje.

Instrukcje technologiczne jednorazowe nalezy opraco-
wywacé¢ dla poszczeg6lnych przypadkéw nietypowych,
rzadko wystepujacych, przedstawiajgcych specjalne trud-
noéci lub wymagajacych specjalnego zatwierdzenia towa-
rzystwa klasyfikacyjnego. Instrukcje takie po jednorazo-
wym zastosowaniu stajg sie nieaktualne.

Przytoczymy ponizej przykiad stosowania
technologicznej jednorazowej.

Zesp6t sktadajgcy sie z dwu pomp oliwnych, dwu
pomp wodnych i jednego kompresora zabudowany byt

instrukcji



w jednym bloku. Pompy i kompresor posiadaly naped od
jednego mimos$rodu osadzonego na wale korbowym sil-
nika gtownego. Caly zespd6t na skutek nieumiejetnego
zapuszczania silnika ulegt zniszczeniu. Popekata obudo-
wa, pokrzywione zostaly korbowody, zniszczone dwa
ttoki itp. Stocznia zrezygnowala z wykonania catego no-
wego zespotu. Opracowano instrukcje technologiczng
jednorazowg. Instrukcja okreslata $cisle, ktére elementy
nalezy zastgpi¢ nowymi, ktére elementy nalezy wypro-
stowac¢, ktére pozszywac, pospawaé, wyzarzy¢ oraz jak
przeprowadza¢ prostowanie i spawanie, instrukcja zawie-
rajaca opis, szkice i instruktaz kolejnosci zostata za-
twierdzona przez towarzystwo klasyfikacyjne i stata sie
podstawag prowadzenia robot.

W miare podnoszenia sie kwalifikacji personelu robot-

niczego i inzynieryjno - technicznego oraz w miare
zwiekszania zaufania towarzystw klasyfikacyjnych db
stoczni, ilo§¢ instrukcji statych i jednorazowych bedzie

ulegata zmniejszeniu, a istniejace bedag stanowity mate-
riat doszkalania sie zatogi robotniczej.

Materiatowa dokumentacja remontowa

Roéwnolegle z opracowywaniem opisu rob6t i instruk-
cjami winno nastepowac ustalanie zapotrzebowania na
materiaty potrzebne dla danego remontu.

Oczywiscie, ze dziat gt. technologa przed przyjeciem
statku nie jest w stanie $cisle okresli¢ ilosci wszystkich
potrzebnych materiatéw. Podstawowe iloSci materiatéw
w branzach zasadniczych nalezy jednak przewidzie¢, na
podstawie dokumentacji remontowej armatora oraz bez-
posrednich kontaktow czy to ze statkiem w czasie jego
postoju w porcie, czy to z inspektoratem technicznym.
Specjalng uwage winno sie poswieci¢ materialom trudno
dostepnym jak metale kolorowe, kable, osprzet elektrycz-
ny, specjalne szczeliwa, stale konstrukcyjne. Tak opra-
cowany wykaz materialowy z datami dostawy przesyta
sie wydziatlowi zaopatrzenia w mozliwie najkrotszym
czasie, nawet przed ostatecznym zakonczeniem opisu
i przed podpisaniem kosztorysu. Wydziat zaopatrzenia
rezerwuje w magazynach materiaty posiadane oraz infor-
muje gt technologa czy materiaty, ktérych nie ma
w magazynie bedzie mdégt dostarczy¢ i w jakim czasie.
Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze nieodpowiednio
postawione na stoczniach zagadnienie zaopatrzenia ma-
terialowego staje sie czesto powodem przeterminowania
remontéw. Z jednej strony wymagania towarzystw kla-
syfikcyjnych, a co za tym idzie armatoréw/ sg coraz
wyzsze, zgodnie zresztg z obowiazujacymi przepisami
i powodujg konieczno$¢ wymiany bardzo powaznych
partii blach poszycia, elementéw konstrukcyjnych me-
chanizméw, kabli, osprzetu elektrycznego — 1z drugiej
strony stocznie stoja przed duzymi trudno$ciami zaopa-
trzenia sie w surowce i materiaty w ogéle a w szczegél-
nosci w otestowane stale konstrukcyjne, kable, ksztat-
towniki itp.

Znajac trudnos$ci materiatowe stocznie winny od razu
w czasie opracowania opis6w rob6t a przed przyjSciem
statku stawia¢ przed armatorem zagadnienie niemozliwo-
Sci przeprowadzenia pewnych prac. Stocznie remontowe
nie posiadajg obecnie sztywno obowigzujacych norm ma-
teriatowych. Istotnie trudno jest czasem stwierdzi¢ stusz-
no$¢ i konieczno$¢ zuzycia zapotrzebowanych i zuzywa-
nych przez wydziaty materiatéw. Jednak w dobie toczacej
sie walki o obnizke kosztéow wilasnych, stocznie winny
podja¢ bardziej energiczne starania opracowania wtas-
nych, wewnetrznych norm materiatowych.

Wystawianie kwitéw materiatowych oraz kalkulacja
i opracowywanie kart pracy sa takze czescig pracy dziatu
gtéwnego technologa i czeScig prac przygotowania pro-
dukcji. Zagadnienia te bardziej sa jednak zwigzane
z gospodarkg materialowg stoczni oraz normowaniem
pracy, ktére to problemy nie sg przedmiotem niniejszych
rozwazan.

Konstrukcyjna dokumetancja remontowa

Ustalona jest zasada, ze dokumentacje rysunkowag na
przebudowe Ilub zmiane konstrukcji statku dostarcza
armator,“dokumentacje za$ rysunkowag na wymiane czesci
zuzytych wykonuje stocznia remonmtowa. Przed przyj-
Sciem statku do remontu dziat gt technologa winien wiec

mie¢ skompletowang pierwszg cze$¢ dokumentacji w od-
powiedniej iloSci egzemplarzy, tak aby na krétko przed
przyjSciem statku moéc je przesta¢ do produkcji. Doku-
mentacja nadestana przez armatora na przebudowe jest
zatwierdzana iprzez towarzystwo klasyfikacyjne.

Konieczno$¢ wzglednie mozliwos¢ wykonania doku-
mentacji rysunkowej, najczesciej rysunkéw roboczych
warsztatowych, pojawia sie najczesciej dopiero w chwili
postoju statku w stoczni. Z tego to powodu od biura
konstrukcyjnego, wchodzacego w stoczniach remontowych
zwykle w skitad dziatu gt. technologa, wymaga sie duzej
operatywnos$ci. Po zdemontowaniu elementu, jego ogle-
dzinach i pomiarach, w wypadku jego niedopuszczalnego
zuzycia, zapada decyzja dziatu kontroli technicznej, a na-
stepnie towarzystwa klasyfikacyjnego wymiany tego
elementu i zastgpienia go nowym. Biuro konstrukcyjne
przystepuje wtedy natychmiast do wykonania rysunkow.
Czas jaki stocznia moze posSwieci¢ na wykonanie rysunku
jest krotki, gdyz warsztat czeka na nowg cze$¢. Powazna
cze$¢ tych rysunkéw musi byé zatwierdzona przez PRS.
Bardzo powazna cze$¢ nowych, szczegdblnie drobnych czy
pilnych elementéw, wykonywana jest przez warsztat
obrébki mechanicznej na podstawie starego wzoru, czy
tez na podstawie ustnych wskazéwek wzglednie odrecz-
nych szkicow brygadzistow Ilub majstréw warsztatow
maszyn parowych i silnikéw spalinowych. Dzieje sie to
dlatego, ze nawet w dobrze pracujgcym biurze konstruk-
cyjnym, czas zuzyty na opracowanie rysunkOw jest
o wiele za dtugi w stosunku do czasu, jaki moze na ten
cel poswieci¢ armator.

Wyzej opisany spos6b wykonywania nowych elemen-
tow bez rysunku powoduje bardzo czesto ich nieprzydat-
nos$¢ ze wzgledu na uzycie ztego materiatu, ztg konstruk-
cje czy nieodpowiednio dobrane odchytki. Zdaniem arma-
tora dziat gt. technologa winien posiada¢ w produkecji
w dziale maszynowym specjalng komoénke ,fabrykacyjno-
konstrukcyjng“. Przez komorke te winny przechodzic
wszystkie elementy idgce do warsztatu obrébki mecha-
nicznej ze wszystkich warsztatéw stoczni a w szczegdl-
nos$ci z warsztatow maszyn parowych i silnikéw spalino-
wych. Komdrka ta winna opracowywac¢ karty obréobki dla
wszystkich elementéw, tak dla starych jak i dla nowowy-
konywanyéh. Na karcie obrébki elementéw starych uwi-
dacznialoby sie jej rodzaj, grubo$¢ zbieranej warstwy,
odchytek itp. Do karty nowego elementu dotgczytoby sie
rysunek czy szkic wykonywany od razu, od reki, przez
pracownikéw komorki konstrukcyjno-fabrykacyjnej. Na-
lezaloby tylko ustali¢ zasade, ktére karty i rysunki mo-
gltyby by¢ zatwierdzane ze wzgledu na swag waznos¢
przez kierownika tej komérki, a ktére przez gt techno-
loga. Komoérka ta ustalataby wiec $cistg technologie
obréobki, ktéra obecnie ustalona jest, jak juz. wyzej
wspomniano, czesto falszywie przez oddajacych elementy
do obrébki majstréw i brygadzistow oraz zlikwidowataby
wyczekiwanie na biuro konstrukcyjne. Stworzenie tego
rodzaju postepowania jest oczywiscie racjonalne tylko
dla stoczni obrabiajacej na jednej zmianie kilkadziesigt
elementow.

Przepisy BHP

W opisie robét lub w specjalnych stalych czy jednora-
zowych instrukcjach dziat gt. technologa winien umiescic¢
charakterystyke odpowiednich metod postepowania —
przy danym procesie technologicznym — majgcym na
celu stworzenie warunkéw bezpieczenstwa i higieny
pracy.

Ogdlne przepisy BHP obowigzujgce stocznie, reguluja
metody pracy i postepowanie przy wiekszosci wykony-
wanych robé6t. W kazdym razie stocznie remontowe ze
wzgledu na olbrzymia ré6znorodno$¢ wykonywanych prac
posiadajag caly szereg takich sporadycznych proceséw
technologicznych, do ktérych nie da sie zastosowaé prze-
piséw ogblnych.

Do czynnoéci tych dla przyktadu nalezg: praca na
masztach i przy takielunku, na rusztowaniach komina,
przy kluzach kotwicznych, roboty montazowe i demon-
tazowe mechanizméw, szczeg6lnie maszyn gtéwnych,
kiedy podnosi sie przektadnie, watly korbowe, pokrywy
cylindréw itp., roboty wyposazeniowe w sitowni — gdzie
pracuje czesto bardzo znaczna ilos¢ robotnikéw réznych
specjalnosci, nawzajem przeszkadzajgcych sobie w cias-
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nych pomieszczeniach. Oczywiscie, ze najlepsze nawet
przepisy nie zastgpig ostroznosci pracownika.

W kazdym razie instrukcje z zakresu BHP, jakie
dziat gt technologa winien Apracowaé przy opisie robot,
stwarzajg og6lne podstawy i wytyczne, ktédrych robotnik
ma sie trzymac przy wykonywanych przez siebie pracach.

Zmiany dokumentacji remontowej

Bardzo powazng czeScig przygotowania produkcji na
stoczniach remontowych jest ustalenie w czasie trwania
remontu, poprawek opisu prac. Nawet przy najlepiej
opracowanej przez armatora dokumentacji remontowej
zajdzie potrzeba skres$lenia pewnych prac czy dodania,
innych. Zgodnie z obowigzujacymi przepisami zmiana
zakresu prac lub jego powiekszenie dopuszczalne jest
w granicach 10°0 w stosunku do poczgtkowo okreslonej
pracochtonnos$ci danego remontu.

W praktyce jednak granica ta jest ustawicznie prze-
kraczana. Konieczno$¢ wykonywania przez stocznige robot
dodatkowych wynika z nastepujgcych okolicznosci:

1) armator w dokumentacji remontowej przeoczyt
pewne usterki statku,

2) wymagania towarzystwa klasyfikacyjnego oparte
zreszta o aktualne obowigzujgce przepisy, sa wyzsze niz
spodziewat sie tego armator — w odniesieniu do znanych
mu uszkodzen statku,

3) po zdemontowaniu mechanizméw oraz po udostep-
nieniu czesci podwodnej ujawniajg sie zuzycia, ktérych
nie mozna byto przewidzieé¢, a ktére dyskwalifikujg dany
element.

Wprowadzenie paszportyzacji, o ktérej byta mowa na
poczatku artykutu, w bardzo powaznej mierze usunetoby
przypadkowo$¢ i konieczno$¢ zwiekszenia zakresu robét
wynikajgce z powyzszych trzech punktow.

Kazda prace dodatkowa bez wzgledu na jej praco-
chtonno$¢, armator zleca stoczni do wykonania w formie
normalnego zamowienia. Sktadanie tych zlecen (zamo6-
wien) dodatkowych przez armatora przyjmowane jest
przez stocznie mniej wiecej do konca ¥s czeSci catego
postoju statku w remoncie. Przyjmowanie zlecen po tym
terminie powoduje dla stoczni szereg trudnos$ci organiza-
cyjnych jak i materiatowych oraz jest powodem nieryt-
micznego prowadzenia produkcji. Istniejace usterki nie
wykazane w poczatkowym opisie rob6t, a majace swe
trzy poprzednio przedstawione zrédia, mogg by¢ stwier-
dzone:

1. przez samego artmatora w czasie obserwacji prowa-
dzenia remontu,

2. przez dziat kontroli technicznej w czasie prowadze-

nia kontroli demontazu oraz w czasie wykonywania
pomiaréw,
3. przez inspektoréw towarzystw klasyfikacyjnych

w czasie sprawdzania atestéw materiatowych, pomiaréw
orzeczen dziatu kontroli oraz w czasie sprawdzania pracy
poszczegdblnych urzadzen.

Na stoczniach remontowych zwykle od czasu stwier-
dzenia koniecznos$ci robét dodatkowych w sposéb i z przy-
czyn wyzej podanych do chwili rozpoczecia tych prac
uptywa duzo czasu bezpowrotnie straconego.

Chodzi wiec o to, azeby uwagi armatora, uwagi
i orzeczenia dziatu kontroli technicznej i towarzystw
klasyfikacyjnych byty jak najszybciej komunikowane
dziatowi gt. technologa w celu zajecia przez ten dziat
stanowiska w sprawie mozliwos$ci przyjecia rob6t dodat-
kowych. Armatorzy winni jednak przez swoich inspekto-
row terenowych pilnie $ledzi¢ orzeczenia dziatu kontroli
technicznej oraz towarzystwa klasyfikacyjnego, a o po-
wstajgcej koniecznos$ci przeprowadzenia robét dodatko-
wych wiedzie¢ réwnolegle z dziatem gt technologa. Tylko
sposéb wyzej przedstawiony umozliwia szybka konsulta-
cje dziatlu gi. technologa jako przedstawiciela stoczni,
armatora i towarzystwa klasyfikacyjnego, majaca na celu
omdwienie konieczno$ci przeprowadzenia rob6t dodatko-
wych, ustalenia warunkéw wykonania wzglednie warun-
kéw dopuszczania statku do eksploatacji bez wykonania
rob6t dodatkowych.

Obserwacje i uwagi dzialu kontroli technicznej oraz
towarzystwa klasyfikacyjnego, tyczace sie jakosci prze-
prowadzonych przez stocznie prac, wzglednie dyskwali-
fikujgc te prace, musza byé przez dziat produkcji bez
opinii dziatu gt technologa natychmiast zrealizowane,
chyba ze poprawka pracy wymaga nowego rozpracowa-
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nia technologicznego. Z tego to powodu winien dziat
gléwnego technologa posiada¢ catly komplet orzeczen
kontroli technicznej i towarzystwa klasyfikacyjnego, mi-
mo iz nie zawsze z nich korzysta.

Przy okazji omawiania tych spraw, nalezy podkresli¢,
ze dla unikniecia zbednych rozmoéw, drobne prace dodat-
kowe nieprzekraczajgce 10°0 opisu oraz niewiele zmie-
niajace kosztorys powinny stocznie przeprowadza¢ na-
tychmiast. Wychodzac z zatozenia, ze dziat gt technologa
odpowiedzialny jest w catosci za przygotowanie produk-
cji i za decydowanie o procesach technologicznych, na-
lezatloby stanowczo podkreslié, ze wszelkie decyzje
o koniecznos$ci przeprowadzenia robét obrébkowych, mon-
tazowych itip. ibez wzgledu na to, czy to sa roboity po-
prawiajgce jako$¢, czy tez roboty dodatkowe, winien
wydawaé dziat gt. technologa, a nie jak to sie czasem
zdarza dziat kontroli technicznej wzglednie budowniczy.

Na podstawie dokumentacji armatora, umowy i kosz-
torysu oraz stoczniowego opisu rob6t dziat gt technologa
uktada tak zwany ,harmonogram technologiczny jed-
nostkowy*“ dla kazdego planowanego statku. Harmono-
gram ten ustala terminy rozpoczecie i zakonczenie prac
w podstawowych duzych zespotach statku. W oparciu
0 ten harmonogram sekcja planowania warsztatowego
przy szefie produkcji opracowuje harmonogramy i plany
operatywne dla poszczegélnych wydziatéw i warsztatow.

* * *

W Swietle uchwat IX Plenum PZPR i Il Zjazdu
Partii konieczno$¢ obnizki kosztow witasnych, walka
z marnotrawstwem i przestojami staje sie jednym z na-
czelnych zadan przed jakimi stojg zatogi i kierownictwo

stoczni. Stocznie remontowe wykazujg sie staraniami
1 pewnymi osiggnieciami w dziedzinie obnizki kosztéow
wtasnych. Uzyskane jednak efekty sg jeszcze bardzo
nieznaczne.

Na stoczniach remontowych istnieje jeszcze wiele
mozliwosci wzmozenia walki o obnizke kosztéw wlas-

nych, wydaje sie ze obok racjonalnej gospodarki mate-
riatowej unormowanie i podniesienie na wyzszy poziom
organizacji pracy stoczni da najwieksze rezultaty osz-
czednos$ciowe.

Nieodpowiednie ujecie organizacyjne przygotowania
produkcji moze sta¢ sie powazng przyczyng przestoju
statkow, a co za tym idzie zwiekszenia kosztéw wtasnych
tak Stoczni jak armatora. W toku biezacej operatywnej
pracy sprawy te nie sg dostatecznie analizowane i prze-
mys$liwane, najczes$ciej kierownictwo instancji nadrzed-
nych oraz kierownictwo samych stoczni zadowainia sie
formalnymi efektami jak schematem organizacyjnym itp.
Wydaje sie rzeczg konieczng, aby zagadnienia organizacji
przygotowania produkcji i wykonawstwa produkcji
w oparciu o bogate doswiadczenia radzieckie w dziedzi-
nie przemystu stoczniowego i zeglugi staly sie przedmio-
tem powaznej analizy i szybkiego opracowania.

Komunikat W sprawach stownictwa morskiego

W $lad za notatkg w n-rze wrze$niowym TGM infor-
mujgcap odbytej w dn. 16 lipca br.jnaradzie z Czytelni-
kami w sprawach stownictwa morskiego zawiadamiamy,
ze Redakcja Stownictwa Panstwowych Wydawnictw Tech
nicznych opracowata projekt poprawnego stownictwa do-
tyczgcego statku i jego konstrukcji.

Projekt len oddany zostat do druku i dotgczony zos-
tanie jako wktadka bezptatna do jednego z nastepnych
numerdéw naszego miesiecznika.

Roéwniez doczekata sie realizacji uchwala podjeta na
wspomnianej ,naradzie sugerujgca zwotanie konferencji
w sprawach stownictwa morskiego.

PAN w
rowniez

Konferencja taka odbyta sie z okazji Sesji
Gdansku. Sprawozdanie z niej zamie$cimy
W n-rze grudniowym.
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Zastrzezenia statku przy zatadunku (1)

(Z orzecznictwa morskiego sadéw zagranicznych)

656.61.073.21+347.795 Jacek SIEDLECKI — SZCZECIN
W czesci Il artykutu (czes¢ | ukazata sie w nr 5/54 TGM) autor omawia — w $Swie-
tle orzecznictwa morskiego sadéw kapitalistycznych — tres¢ klauzul konosamento-

wych o stanie towaru zatadowanego na statek. Czes¢ IlI,
stepnym numerze TGM, zawiera¢ bedzie omdéwienie dalszych klauzul, a mianowi-

cie dotyczacych opakowania

Przechodzimy teraz do omé6wienia w $wietle orzecz-
nictwa sadéw krajow kapitalistycznych tresci klauzul

konosamentowych o stanie towaru zatadowanego na
statek.

Klauzula generalna co do ilosci
i opakowania

i jakosci towaru

Sad Apelacyjny w Rouen w wyroku z 25. 5. 51 1 prze-
widuje ze, ,przewoznik morski odpowiada za koili (jed-
nostke opakowania) nie dostarczone przez niego, jezeli
opiera sie na klauzuli generalnej konosamentu, majacej
charakter klauzuli stylistycznej: ,bez odpowiedzialno$ci
za wage“, ,bez odpowiedzialnosci za worki rozprute lub
podarte* i odpowiada za szkode stad mogaca wyniknac,
skoro przyznaje wyraznie fakt niedostarczenia catosci
icork6w zatadowanych na statek“.

Tenze sad w orzeczeniu z 20. 7. 50 2 przyjat, ze ,skoro
kapitan moze odmoéwi¢ wpisania w konosamencie o$wiad-
czeh zatadowcy dotyczacych jakos$ci zatadowanych towa-
row, ktérych kapitan nie moze sprawdzi¢, a co do praw-
dziwosci tych o$wiadczen ma powazne zastrzezenia, to
wigzg go te osSwiadczenia (zatadowcy), ktére zgodzit sie
wpisa¢, dokonujac zarazem nieskutecznych zastrzezen.
Stad odpowiada on za braki cho¢by wpisat na konosa-
mencie: ,wino zostalo zatadowane w cysterny na pokta-
dzie, zaplombowane przez witadze celne po zaladowaniu,
przewoznik nie maégt sprawdzi¢ ilosci z powodu szczegél-
nych warunkéw zatadowania (zwazenie niemozliwe, prze-
mierzenie nierealne) jezeli w rzeczywisto$ci kontrola ta-
ka byta mozliwa“. Stanowisko powyzsze jest jednak
w orzecznictwie niezdecydowane.

Wzmianka o iloSci towaru w konosamencie zajmuje
sie orzeczenie trybunatu handlowego w Oranie (Alger)
z 10. 8. 50 3 Czytamy tam: ,Skoro liczba koili, bel... wor-
kéw przewozonych morzem, zostala wymieniona w ko-
nosamencie, czesSciowe ograniczenie odpowiedzialnosci
przewoznika morskiego moze mieé¢ zastosowanie tylko do
konkretnego koili, beli i worka... Réwniez zatadowca nie
moze systematycznie wytgczaé ustawowego ograniczenia
odpowiedzialnos$ci w ten sposéb, zeiwymienia badz catos¢
wagi jako jednostke, badz komplet towaru dowolnie
przez siebie wybrany, gdyz przez to ograniczenie odpo-
wiedzialnos$ci statoby sie zupetnie iluzoryczne".

Klauzule teigo rodzaju4 odnoszg ten skutek, ze ciezar
dowodu za szkody i braki przenosi sie na zaladowce
badz odbiorce. Art. 2 ustawy francuskiej z 2 kwietnia
1936 ir. stanowi m. in., ze przewoznik, lub jego przedsta-
wiciel moze wstrzymaé¢ .sie od opisania w konosamencie
oswiadczen zatadowcy dotyczgacych cech, liczby, ilosci,
rodzaju lub wagi towaru, jezeli posiada powazne pod-
stawy do powatpiewania o ich prawidtowos$ci, lub gdy
nie posiada normalnej mozliwo$ci ich sprawdzenia. Gdy
zachodzg okolicznos$ci, w ktérych przewoznik moze sie
powstrzymaé¢ od poczynienia wzmianki, to jezeli mimo
to oS$wiadczenie takie przyjmie, winien poda¢ dokladnie
przyczyny.

1,Droit Maritime Francaise“ (cyt. dalej DMF) r. 1951, str. 553.
! DMF, r. 1951, str. 76.

: DMF, r. 1951, str. 444—445.

4 ,Hansa", r. 1952, nr 17—18, str. 512.

ktéora ukaze sie w na-

i tadunku poktadowego.

-~Waga zawartos¢ i jakos$¢ nieznana“

Powszechnie stosuje sie klauzule ,waga, zawarto$¢
i jako$¢ nieznana“. W itym przedmiocie spotkamy sie
z orzecznictwem i literaturg francuska oraz niemiecka.

ATrybunat handlowy w Algerze w wyroku z 1 marca
1951 r.5 wyraza poglad, ze jezeli skorzystanie z porto-
wych $rodkéw kontroli w porcie zaltadowania jest nie-
mozliwe wskutek trudno$ci powstalych wobec wyjgtko-
wych warunkéw spowodowanych woljng (chodzito o port
w Dunkierce), to zastrzezenia wpisane w konosamencie,
a dotyczace braku gwarancji wagi, zawartosci rodzaju
i liczby zatadowanych towar6w, maja peine znaczenie
i obalajg domniemanie cigzace na przewozniku morskim.

Literatura i orzecznictwo niemieckie doby obecnej —
0 ile chodzi o klauzul® konosamentéw© — opiera sie na
tek$cie kodeksu handlowego niemieckiego w jego brzmie-
niu z 1935 r. Niemcy przeniosty istotne postanowienia
konwencji o konosamentach do tekstu swego kodeksu
handlowego.

Literatura niemiecka dochodzi do podobnych ustalen
jak orzecznictwo francuskie. Jest to zrozumiate wobec
tego, ze podstawg obu uisfawodawstw jest jsarna konwen-
cja z 1924 ir. W Niemczech Zachodnich nie ma obowigzku
ujawnienia w konosamencie miary, wagi i liczby towaru
jezeli: 8

1) cechy towaru nie zostaly uwidocznione na samym
tcwarze, jnaczyniach lub opakowaniu, luib zostaty tak! do-
konane, ze w zwyklych okolicznosciach nie pozostang
czytelne do konca podrézy,

2) jezeli przewoznik ma podstawe jdo przyjecia, ze
oswiadczenia zatadowcy sa niedoktadne, lub nie ma 'do-
statecznej okazji dolich sprawdzenia.

W takich przypadkach nie domniemywa sie winy
przewoznika, za$ konosament na podstawie' airt. 646 k, h.
n. moze zawiera¢ oswiadczenia jdokonane przez zatadow-
cy jezeli zawiera dopisek odpowiadajacy wtasciwemu
stanowi faktycznemu. W dodatkach takich nalezy podaé
laki zachodzi konkretny przypadek obalajagcy domnie-
manie. Klauzule takie winny wiec brzmie¢: ,Waga nie-
znana wobec niezwazenia“, ,Cechy nieznane jako nie-
czytelne“, ,1lo§¢ nieznana wobec nieprzeliczenia“. Zwykta
klauzula nieznajomos$ci stanu (np. ,waga nieznana“
w mys$l obowigzujgcych przepiséw nie wystarcza.

Przyjmuje sie w Niemczech — przeciwnie niz we
Francji — ze dla umieszczenia klauzul wystarcza subiek-
tywne mniemanie przewoznika, a nie rzeczywista nie-
mozno$¢ sprawdzenia. Jezeli wobec zachodzacych oko-
licznosci wydaje sie uzasadnione, ze przewoznik ma po-
wody do watpliwos$ci co doi wagi, stanu opakowania itip.
towaru, to wystarczy, jezeli powody te, obiektywnie oce-
niane, wykazujg niemozno$¢ sprawdzenia tych danych.

Sporng w literaturze jest kwestia ciezaru dowodu,
a mianowicie “kito powinien udowodnié, ze zachodzg wa-
luniki, na jpodstawie ktérych armator moze wuzupetnié
oswiadczenia zatadowcy iswojg wzmianka ograniczajaca
odpowiedzialno$¢. Przewazajacy poglad przyjmuje, ze cie-
zar dowodu spoczywa na armatorze.

m* DMF, r. 1951, str. 559.
,Hansa ‘, r. 1952, nr 33—34, str. 1078—1079 (Die Beweisverte t-
mng bei Konosamentszusatzen nach § 646 HGB).
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Zupetnie inne znaczenie nadaje omawianej przez nas
klauzuli orzecznictwo belgijskie. Wedtug orzeczenia try-
bunatu handlowego w Antwerpii z 9 listopada 1949 r. 7
zamieszczenie w konosamencie klauzul ,weight declared
by Shipper but not checked by carrier* i ,Shipper's
weight, measurement, count and load" ma to znaczenie,
ze nie czyni kapitana odpowiedzialnym za wage i zawar-
tos¢ skrzyn.

Klauzule ,,more“ i ,shortshipped”, ,more/less in dispute*
w Polsce

W szystkie te klauzule sa dopuszczalne w konosamen-
tach — wediug ogtoszonej opinii Polskiej lzby Handlu
Zagranicznego8 — a postawg ich wpisania do konosa-
mentu jest kwit Sternika.

Sziauerka

Teraz zajmiemy sie skutkami ekspertyzy o prawidto-
wej sztauerce. Jakie jznaczenie ma tego rodzaju eksper-
tyza w odniesieniu domniemania nalezytego stanu*to-
waru w odniesieniu do odpowiedzialno$ci przewoznika
za stan towartu?

Wedtug orzeczenia trybunatu handlowego w Marsylii
z 5 lipca 1950 r.» certyfikaty stwierdzajgce doskonalg
zeglownos$¢ statku transportowego i dobrg sztauerke nie
moga przewaza¢ nad ustaleniami dokonanymi przy
udziale obu stron przez bieglego sadowego, jezeli obie te
cechy (zeglownos$¢ i sztauerfca) riie mialy znaczenia przy
powstaniu szkéd w towarze. Armator odpowiada za szko-
dy doznane w trakcie transportu morskiego wskutek za-
niedban kapitana, bez wzgledu na sztauerke w $cistym
tego stowa znaczeniu. Sztauer opieral sie na bilednym
mniemaniu, ze oddzielenie matami réznych tadunkoéw,
czesciowo uszkodzonych, byto wystarczajagce dla zabez-
pieczenia towaru.

W konosamentach wprowadza sie czesto klauzule
chronigce przedsiebiorstwa sztauerskie. Opierajac sie na
konwencji i konosamentach z 1924 r. 10 wprowadzono np.
nastepujgce klauzule (podaje w przektadzie polskim):
,odpowiedzialno$¢ przewoznika rozpoczyna sie od zacze-
pienia tadunku przez urzadzenia przetadunkowe statku
przy zatadowaniu, i konAczy sie w zupetnos$ci, gdy urzag-
dzenia te odtgczy sie od tadunku w trakcie wytadowa-
nia".

1Jurisp. du Port d’Anvers, r. 1949, str. 549.

8Biuletyn PIHZ nr 1, poz. 3.
« DMF, r. 1951, str. 403.
©oart. 7.

Towary bedace pod pieczg przewoznika lub' oséb od
niego zaleznych (bedacych na jego ustugach) przed za-
tadowaniem lub po wytadowaniu, w trakcie transportu
na statek lub ze statku albo oczekujgce na zatadowanie,
znajdujgce sie na nabrzezu lub na skladzie, bgdz w ta-
downiach czy na ptywajacych jednostkach przewoznika
czy innej osoby, badz oczekujgce na zaladowanie w ja-
kimkolwiek stadium calego transportu sg w tej pieczy
na wytgczne ryzyko .zatadowcy, a przewoznik nie jest od-
powiedzialny za straty lub szkody powstate lub wyni-
kajace z jakiejkolwiek przyczyny.

W pewnym procesie toczgcym sie przed australijskim
sadem najwyzszym Nowej Potudniowej Walii — zasta-
nawiano sie czy przedsiebiorstwo sztauerskie moze sie
zastoni¢ powyzszag klauzulg'll

Sad wyszedt z zalozenia, ze konosament zawiera wa-
runki umowne, zachodzace miedzy przewoznikiem i za-
tadowca, .przy czym jako zatadowce rozumie sie tu takze
odbiorce. Konosament zgodny z omawiang konwencja
z 1924 r., zobowigzuje przewoznika do zatadowania i wy-
tadowania towaru z nalezytag starannos$cig i wyklucza
postanowienia przenoszgce ryzyko w czasie od zatadowa-
nia az do wytadowania na> zatadowce badz odbiorce. Po-
za tym okresem, czasu strony moga zawrze¢ Wszelkie po-
rozumienia. Przy wyktadni umowy nalezy mie¢ na
wzgledzie porozumienie o przyjeciu, przewozie i odda-
niu towaréw i porozumienie to nie konhczy sie przez
zwykte potozenie towaréw na nabrzezu po odczepieniu
urzadzenia przetadunkowego. Zdarzenie to okresla jedy-
nie chwile, w ktérej konczag sie obowigzki przewoznika
wedlug Regut Haskich (Koniw. o konosamentach z r. 1924.
— przyp. méj J. S.), chociaz przez to umowa przewozu
jeszcze nie zostala wypetniona. Jest zrozumiate, ze po-
miedzy wytadowaniem a dostawg towaru odbiorcy upty-
wa pewien okres czasu, podczas ktérego towary znajduja
sie jeszcze w .pieczy przewoznika.

Dla tego okresu postanowiono w konosamencie, ze
ryzyko straty lub szkody towaréw ponosi zaladowca badz
odbiorca. Samodzielne zobowigzanie firmy sztauerskiej
wobec przewoznika odnosito sie do tej czesci umowy
przewozu, ktéra dotyczyta postepowania z towarem i jego
przechowania po wytadowaniu. Firma sztauerska prze-
jeta w tej czeSci wykonania umowy od przewoznika.
W tych warunkach, gdy przewoznik, jest wyraznie zwol-
niony od odpowiedzialno$ci za uszkodzenie towaru po
wytadowaniu —e zwolnienie to odnosi sie réwniez do
przedsiebiorstwa sztauerskiego.

1 ,Hansa“, r. 1952, nr 5, str. 196.

Z dziatalnosci morskich sekcji terenowych
Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego

W ramach Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego
powstata w ub. roku Sekcja Ekonomiki Transportu, ktéra
utworzyta szereg zespotéw i podsekcji terenowych. Ich
céle i zadania zostaly przedstawione w TGM, nr 12/53.
Obecnie publikujemy materiaty dotyczace dziatalnosci
zespotow transportu morskiego w Warszawie i Sopocie,
jak réwniez pokrewnej sekcji finans6w w Sopocie.l W
nastepnym numerze omoéwimy dziatalno$¢ sekcji rybotow-
stwa morskiego.

Zespo6t transportu morskiego w Warszawie

Zespo6t Transportu Morskiego zorganizowany w ramach
Sekcji Ekonomiki Transportu Polskiego Towarzystwa

i Materiatly do niniejszego opracowania dostarczyli prof. dr
St. Darski, mgr H. Dierzanowska oraz mgr Z. tobacz.
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Ekonomicznego w Warszawie rozpoczat swa, dziatalnos¢
w lutym 1954. Do okresu przerwy urlopowej (lipiec —
sierpien) odbyto 7 posiedzen, z ktédrych pierwsze posSwie-
cone zostalo sprawom organizacyjnym. Dalsze 6 posie-
dzen obejmowalo dyskusje nad tematyka problemows.

Wybor tematyki dokonywany byt pod katem widzenia
umocnienia wiezi teorii z praktyka, umozliwiajac z jed-
nej strony rozwijanie pracy teoretycznej w oparciu o
zywy, konkretny material, a z drugiejlstrony stwarzajgc
mozliwos$ci dla popularyzacji i pogtebienia wiedzy eko-
nomicznej w drodze naukowego dyskutowania problemoéow
wysuwanych przez praktyke na odcinku ekonomiki tran-
sportu. W tym, stanie rzeczy dyskusyjne posiedzenia Zes-
potu tworzag ptaszczyzne dla usprawnienia i wykorzysta-
nia propagandy naukowej dla realizacji zadan, jakie,
postawit przed transportem Il Zjazd Partii, a takze



wigzgc teorie z .praktyka popularyzujaca teorie marksis-
towskg na odcinku ekonomiki transportu.

Miarg zainteresowania prac Zespotu byta zwiekszajgca
sie frekwencja na posiedzeniach oraz coraz bardziej ak-
tywny udziat ekonomistéw-transportowcow, i to nie tylko
z resortow transportowych, ale takze i jresortéw gospo-
darczych. Poza tym udziat brali w posiedzeniach przed-
stawiciele instytutdw naukowych transportu oraz ka-
tedr ekonomiki transportu z catego kraju.

~ Poszczeg6lne referaty obejmowaly nastepujgce zagad-
nienia:

1) ,.Koncepcja ekonomiczna tranzytu w gospodarce
planowej* — Dyr. Wajserbs z Ministerstwa Handlu Za-
granicznego, Centralny Zarzgd Transportu i Spedyciji
Miedzynarodowej — 2 posiedzenia,

2) ,Wplyw wskaznikéw techniczno-ekonomicznych na
poziom kosztéw wiasnych w zegludze morskiej* — Nacz.
Gieraltawski z Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego, Dep. Komunikacji i tgcznosci — dyspozycja
tematu,

3) ,Zadania transportu morskiego, w $wietle uchwat
Il Zjazdu PZPR* — mgr E. Zag6rski' z Katedry Ekono-
miki rransportu SGSZ w Warszawie (opracowanie po
uzupetnieniu w wyniku przeprowadzonej dyskusji zostato
opublikowane w TGM, nr 7/54),

4) ,Zagadnienie rentownosci floty morskiej* __ Dyr.
Ossowski, Ministerstwo Zeglugi, Centralny Zarzad Pol-
skiej Marynarki Handlowej — dyspozycja tematu,

5) .Instrumentalizm polskiej zeglugi morkiej* — mgr
W. Kosmowski z Ministerstwa Zeglugi, Dep. Planowania.
ekonomiczna tran-

planowej* zostat wy-
dyspozycji tematu:

Referat pt. ,Koncepcja
zytu w gospodarce
gloszony wedilug nastepujacej

1) ekonomiczno-polityczne zalozenia
podarce planowej,

tranzytu w gos-

2) sytuacja tranzytu w gospodarce, planowej, jej roz-
woj i osiggane wyniki w Swietle dotychczasowych
doswiadczen,

3) zalozenia ekonomiczne dla perspektywicznego roz-

woju organizacji tranzytu w gospodarce planowej.

Autor postawit koncepcje organizacyjnej Centralizacji
zagadnien tranzytowych,,aby umozliwic:

1) kompleksowe planowanie tranzytu oraz przewozu
masy towarowej importowej i eksportowej wszystkimi
rodzajami transportu wraz z opracowywaniem wytycz-
nych dla kalkulacji tranzytowych oraz dla ksztaltowa-
nia sie cen za tranzytowe ustugi transportowe,

2) wykonawstwo umoéw i zlecen tranzytowych w
oparciu o umowy zawierane z krajowymi przedsiebiors-
twami transportowymi oraz innymi przedsiebiorstwami
krajowymi, $Swiadczacymi ustugi na rzecz tranzytu, a
takze koordynacje wykonawstwa wynikajagcego z tych
umow,

3) prowadzenie rozliczehn zagranicznych i krajowych

wynikajacych z tranzytu,
4) osiggniecie powaznych efektéw w dziedzinie obni-
zenia kosztéw wtasnych obstugi tranzytu.

Zdaniem prelegenta zadania te wypetni najprawidto-
wiej resort handlu zagranicznego, gdyz:

1) nie ma zadnych
eksportem towaréw,

1) resort handlu zagranicznego posiada w swej gestii

planowanie polskiego handlu zagranicznego i bedzie mégt
koordynowaé¢ oba te rodzaje dziatalnosci,

3) resort handlu zagranicznego prowadzi polityke zwig
zang z tranzytem towarow polskich przez kraje trzecie,

4) resort handlu zagranicznego ma zasadniczy wplyw
na ksztattowanie sie bilansu ptatniczego.

Dyskusja, w ktérej byly reprezentowane poglady dzia-
taczy gospodarczych z resortu Kolej, Zeglugi i Finanséw
potwierdzita konieczno$¢ centralizacji zagadnienia tran-
zytu z tym jednak, ze koncepcje co do. organizacyjnego
ustawienia byly réznorakie. W zasadzie przewazyta su-
gestia utworzenia nadrzednej komoérki koordynacyjnej

ré6znic miedzy eksportem ustug &u demokratycznego jak i

w celu wyeliminowania ew. prymatu zagadnien jednego
resortu. Ponadto prof. dr Tarski, podzielajgc opinie pre-
legenta i dyskutantéw co do koniecznos$ci koncentraciji
organizacyjnej, zajat negatywne stanowisko co do niekt6-
rych twierdzen prelegenta. W szczeg6lnosci dr Tarski
kwestionowat stuszno$¢ stwierdzeniu prelegenta o braku
r6znic miedzy eksportem ustug i eksportem towardw.
Jakkolwiek eksport ustug lezy w sferze obrotu towa-
rowego, to jednak ustuga transportowa jest skonsumo-
wana w trakcie procesu produkcyjnego, podczas gdy war-
tos¢ towaru przemieszczanego wzrasta po dokonaniu
ustugi przewozowej-

Temat ,Wptyw wskaznikéw techniczno-
ekonomicznych na poziom kosztéw wtas-
nych w zegludze morskiej“ zostat przedyskuto-
wany wstepnie, z itym, ze dyskusja wykazata, iz temat
kw alifikuje sie catkowicie na posiedzenie plenarne. Usta-
lono ze .opracowanie winno objaé .nastepujagce zaga-
dnienia:

1) znaczenie wskaznikéw ekonomiczno-finansowych
w zegludze morskiej w Swietle uchwat Il Zjazdu PZPR,

2) klasyfikacja kosztow w zeglpdze morskiej,

3) mierniki kosztow w zegludze morskiej (syntetyczne
i szczegobtowe), z tym, ze uznaje sie stusznos$¢ utrzymania
tony i ton-omali jako podstawowych wskaznikéw eksplo-
atacyjnych,

4) zalezno$¢ pomiedzy wynikami eksploatacji floty a
ksztattowaniem sie wskaznikéw ekonomiczno-finansowych.

Temat ,Zagadnienie rentownos$ci floty
morskiej'' zostal przedyskutowany wstepnie. Ustalono
konieczno$¢ ujecia w referacie nastepujacych zagadnien:

1) okre$lenie roli i zadan PMH w stosunku do gospo-
darki krajowej i kontrahentéw zagranicznych,
2) ustalenie wskaznikéw warto$ciowych.

3) ustalenie wskaznika wydajnos$ci dewizowej (propo-
zycja w dyskusji: stosunek efektywnych wplywow de-
wizowych do wartos$ci .przewozéw),

4) metoda analizy wskaznikéw,
5) problemy taryfy rozliczeniowej:

m) okresSlenie zadan stojacych .przed taryfg i usta-
lenie stusznos$ci stosowania systemu finansowe-
go, ktérego instrumentem jest taryfa,

b) zmiany w metodzie budowy taryfy.

Referat ,I .nstrumentalizm .polskiej zeglu-
gi morskiej“ zostal wygtoszony n.af posiedzeniu ple-
narnym. Autor postawil nastepujgce tezy:

1) w praktyce kapitalistycznej polityki zeglugowej
wytworzyly sie pojecia floty zarobkowej i floty instru-
mentalnej z tym, ze wspobiczesna tres¢ tych poje¢ tgczy
sie $cisle z kryzysem kapitalizmu w epoce imperializmu,

2) pogtebiajgcy sie w wyniku drugiej wojny $wiato-
wej i rozpadu jednolitego .dotychczas rynku $wiatowego
kryzys kapitalizmu z jednej strony, jadrugiej za$ rosnagce
z kazdym dniem Swiatowe znaczenie rynku demokratycz-
nego stawia przed flota polskg $cisle"okre$Slone zadania,

3) instrumentalizm polskiej floty handlowej, w ktorej
pracy prawo warto$ci dziata jedynie w ograniczonym
zakresie, cechuje rozszerzenie sfery dziatania zaréwno
w sensie obstugiwania handlu zagranicznego panstw blo-
interwencyjnej obrony inte-
reséw tych panstw,

4) n.a tle podstawowych praw ekonomicznych wspét-
czesnego kapitalizmu i socjalizmu ksztattujg sie réznice
goispodarczD-polityczne miedzy pokojowym i intemacjo-
n.alistycznym charakterem naszej floty, a cechami coraz
bardziej faszyzujacych sie koncepcji gospodarczych flot
kapitalistycznych.

Dyskusja wykazata w zasadzie zgodno$¢ pogladéw
dyskutantéw z tezami prelegenta, to tez szta w kierunku
uzupetnienia referatu przez glebsze naswietlenie takich
zagadnien, jak ekonomiczne granice instirumentalizmu
floty ~"dla gospodarki narodowej, instrumentalizm floty
polskiej jako eksportera ustug itp.

W okresie jesienno-zimowym przewidziane jest zorga-
nizowanie Konferencji Ekonomicznej w sprawie racjona-
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liza¢ji pracy i obnizenia kosztow wtasnych w transpor-
cie morskim. Celem tej konferencji bedzie stworzenie
naukowej podbudowy ekonomicznej i racjonalizacyjnej
dla zadan stojacych przed transportem morskim. Dla
uzyskania najpetniejszych rozwigzan zapewniony zostat
wspoétudziat w Konferencji i w pracach przygotowaw-
czych pracownikéw resortu zeglugi, przedstawicieli ka-
tedr ekonomiki transportu oraz instytutéw naukowych.

Okres wakacyjny _wykorzystany zostat na ustalenie
tematyki oiraz autoréw referatéw, ktérych wygtoszenie
nastagpi w ramach Konferencji. Dla pogtebienia opraco-
wRn ustalano, iz autorzy (czy zespoly opracowujgce dane
zagadnienie) rozsyta¢ beda tematyke szczeg6towa do
wszystkich jednostek transportu morskiego, azeby zain-
teresowani zagadnieniem pracownicy, a w szczegoélnosci
racjonalizatorzy i przodownicy pracy, mogli przesta¢ swo-
je wnioski do opracowywanych referatéw Ilub zgtosi¢
swoje bezposrednie wystapienie w dyskusji. Ponadto przy
opracowywaniu referatéw beda brane pod uwage wyniki
konferencji partyjno-ekonomicznych.

M ateriat uzyskany z konferencji ekonomicznej bedzie
stanowit naukowag podbudowe dla dalszych narad eko-
nomicznych szerokiego aktywu zeglugowego. W tym celu
bedzie biezgco publikowany w ramach popularnej biblio-
teczki ekonomicznej, przystosowanej dla celéw szkolenia
zawodowego oraz dla popularyzacji wiedzy ekonomicznej
i racjonalizacji pracy ws$r6d najszerszych rzesz pracow-
nikéw zeglugowych.

Podsekcja transportu morskiego w Sopocie

ramach planu odczytowego na pierwsze potrocze
1954 roku, wygtoszonych zostato pie¢ referatéw porusza-
jacych zagadnienia zwigzane z praca naszej zeglugi oraz

portéw. Pierwsze dwa odczyty wygtoszone w grudniu
1S53 i styczniu 1954 przez mgr W. Rzepeckiego pt.
.,Podstawowe mierniki produkcji w tran-

sporcie morski m“ omawialy sprawe dotychczas sto-
sowanych podstawowych miernikéw produkcji w zeglu-
dze (tony”™ i teinomile). Zaréwno referent jak i wigkszo$¢
uczestnikow zebran kwestionowata stuszno$¢ dotychcza-
sowego systemu planowania w oparciu wytacznie o tony
i tonomile, wysuwajgc sugestie wprowadzenia dodatko-
wego miernika wartosciowego, zgodnie z wymogami pra-
wa wartosci. Referaty te oraz ozywiona dyskusja odbity
sie gtosnym echem zar6wno na Wybrzezu, jak w Warsza-
wie wywotujgc duze zainteresowanie.

W lutym 1954 odbyt sie odczyt mgr Z. Pelczynskiego
traktujgcy analogiczny problem z punktu widzenia pla-
nowania w portach (LW skazniki i mierniki pra-
cy portow"). Referent przeanalizowat dotychczas obo-
wigzujgce wskazniki i mierniki, przeprowadzit krytyczna
ich analize oraz wysungt wnioski dotyczace potrzeby
uwzgledniania w wyzszym stopniu niz dotychczas przy
planowaniu pracy portdw miernika wartosci produkcji
w cenach biezgcych oraz pracochtonnosci tadunku.

W kwietniu wygtoszony zostat referat mgr J. Hoto-
winskiego ,U mowy planowe w przewozie mo-
rzem tadunkoéw catositatkowycih*. Tezg re-

feratu bylo podkreslenie celowos$ci opracowania typowej
umowy planowej o przewéz morzem! w oparciu o pod-
stawowe zalozenia wzorcowego czarteru radzieckiego
,Sowflot® uwzgledniajgc specyficzne warunki, w jakich
pracuje zegluga polska.

Na zakonczenie cyklu wiosennych odczytow wygto-
szony zostat w czerwcu br.. referat przez prof. dr B.

Kasprowicza ,Ekonomiki branzowe w tTans-
zo r Pie". Zalozeniem referatu bylo omowienie, jakie
branze ustugowe istniejg w transporcie Polski Ludowej

w obecnym stanie rozwoju. Wyktad miat wykazaé, jakie
ogniwa cyklu transportowego jako cato$ci stanowig od-
rebne procesy produkcji w rrocesie przemieszczania ze
sfery produkcji do sfery konsumpcji oraz uzasadnié¢
ustalanie celowego podzialu dyscyplin naukowych, ktéry
zapewnitby ujecie catej problematyki ekonomiczne! W
zebraniu tym brali rébwniez udziat pracownicy naukowi
wyzszych uczelni ekonomicznych z Warszawy.
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Terenowa sekcja finansé6w w Sopocie

Z inicjatywy Zarzadu Gtéwnego PTE utworzono w
ub. roku Sekcje Finanséw, m. In. i w Sopocie.

Terenowa Sekcja Finanséw w Sopocie skupita wokét
siebie zar6wno praktykéw z dziedziny finanséw i kredytu,
jak i pracownikéw nauki w tym zakresie, stwarzajac
w ten spos6b platforme wymiany mys$li i zacie$nienia
wiez6w miedzy teorig i praktyka.

Nakres$lajac kierunek dziatalnosci wzieto pod uwage
specyfike gospodarcza Wybrzeza, ograniczajgc sie w
zwigzku z tym do zagadnien finansowo-kredytowych r6z-
nego typu przedsigebiorstw transportu morskiego.

W ramach dziatalnos$ci Sekcji zaplanowano na pierwsze
poétrocze 1954 r. cykl wieczoréw dyskusyjnych, poprze-
dzanych odczytami wprowadzajgcymi W problematyke
finansowa poszczegdlnych przedsiebiorstw.

Pierwszy wieczd6r dyskusyjny, iktéry odbyt sie dnia
11 lutego br., poprzedzony zostat referatem prof. dr Zb.
Jaskiewicza pt. ,Socjalistyczny system finan-
sowy"“. Drugi wieczér dyskusyjny poswigcono dyskusji
nad referatem mgr Z. tobacza ,System finanso-
wy przedsiebiorstw panstwowych?®.

Oba te referaty ujete w formie teoretycznych uogél-
nien wprowadzity cztonkéw Sekcji w rozwazania nad
problematyka finanséw socjalistycznych i systemu finan-
sowego przedsiebiorstw, majagcg da¢ podstawe dla roz-
wazan nad systemem finansowym w konkretnych przed-
siebiorstwach morskich.

Nastepnie dwa odczyty poswiecone zostaly finansom
przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej. Pierwszy z nich
wygloszony przez Z. Kubanskiego, kierownika finanso-
wego PLO, na temat ,System finansowy przed-
siebiorstw zeglugi petnomorskiej* wpro-
wadzit w spos6b ogd6lny w problematyke finansowg tego
typu przedsiebiorstw. Na tle ogoélnie przyjetych zasad
systemu finansowego, dyskutanci jak i referent krytycz-
nie ustosunkowali sie do obowigzujgcego systemu finan-
sowego przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej.

Drugi referat pt. ,Kredytowanie przedsie-
biorstw zeglugi morskiej* wygloszony zostat
przez dyrektora administracyjno-filnansowego CZ PMH
W. Ossowskiego i spowodowat ozywiong i szerokg dys-
kusje na temat specyfiki kredytow wystepujgcych w
przedsigbiorstwach transportu morskiego. W szczegdlnosci
w dyskusji przeanalizowano wszechstronnie kredyt na
ustugi w toku i rozliczenia z tytutu eksploatacji statkow.

Cykl dziatalnosci referatowo-dyskusyjnej Sekcji za-
kofnczono w pierwszym poéiroczu odczytem |. Wesotow-
skiego z Morskiej Agencji, Gdynia na temat ,Dziatal-
nos¢, finansowa polskiego przedsiebior-
stwa maklerskiego“.

W szystkie wieczory dyskusyjne cieszyty sie dobrg frek-
wencjg cztonkéw, wzbudzity wsréd nich zainteresowanie
pobudzajgc do ozywionej dyskusji i jednocze$nie zjed-
naty ich do dalszej pracy wilSekcji.

Oprécz wyzej wymienionej dziatalnosci na prosbe
Polskich Wydawnictw Gospodarczych przeprowadzono
w czerwcu b\ dyskusje nad projektem planu wydawni-
czego. Dyskusja objeta te pdzycje planu wydawniczego
Polgosu, ktére dotyczyly finanséw. Z wynikami dyskusji
zapoznano Polskie Wydawnictwa Gospodarcze.

W okresie jesienno-zimowym dziatalno$¢6 Sekcji w
dziedzinie odczytowo-dyskusyjnej zapoczatkuje referat
dyr. S. Lubinskiego na temat: ,System finansowy przed-
siebiorstw eksploatacji portow morskch“. Nastepne te-
maty odczytéw bedg dotyczyly systemu finansowego przed-
siebiorstw spedycji morskiej oraz przedsiebiorstw zaopa-
trywania statkow.

W okresie tym zaprojektowano réwniez zorganizowa-
nie zespotéw operatywnych, ktére majg pracowaé nad
pogtebieniem probleméw z dziedziny finanséw oraz za-
proponowaé n,owe rozwigzania majace udoskonali¢ obo-
wigzujacy system finansowy przedsiebiorstw.



Z PRASY ZAGRANICZNEJ

Nowe statki dla Zwigzku Radzieckiego

W nr 2/54 TGM pisaliSmy o no-
wych zbiornikowcach radzieckich,
zbudowanych zaréwno w stoczniach
ZSRR, jak i za granicg. Roéwniez w
ostatnich miesigcach flota radziecka

powiekszyta sie o szereg r6znych
statkéw.
Stocznia finska Wartsila Koncer-

nen A/B Sandyikens Skepsdocka zbu-
dowata pierwszy z trzech zamoéwio-
nych lodotamaczy — motorowiec
.Kapitan Bietousow”, ktérego wy-
porno$¢ wynosi ok. 5300 t, dlugosé
83,2 m, moc silnikéw 12.000 KM.

Stocznia holenderska De Schelde
buduje serie statk6w przeznaczonych
dla zeglugi arktycznej o napedzie
dieselelektrycznym. Charakterystyka
tych statk6w jest nastepujaca: nos-
no$é¢ 6500 t, dtugo$¢ 1183 m, sze-
rokos¢ 18,6 m, szybkos$¢ 14 wezidw.
Pierwsze z nich (,Lena” i ,Ob") zo-
staly juz przekazane Murmanskiemu

Arkt.ycznemu Przedsiebiorstwu Ze-
glugowemu i ptywaja na Wielkiej
Drodze Pdinocnej.

Stocznia belgijska J. Boel buduje
serie statkéw Po 3 100 tdw, z ktér
rych kilka juz przekazano do ZSRR.
Naleza do nich statki ,Nikotaj Do-
brolubow”, Wissarion Bielinski”,
~Nikotaj Niekrasow” i inne.

W stoczni Verschure & Co. w Am-
sterdamie buduje sie serie chtod-
niowcédw o pojemnosci ok. 2900 BRT
(dtugo$¢é 1045 m, szeroko$¢ 13,4 m).
Pierwszy z nich m/s ,Swiettogorsk”
wodowano w lipcu br.

Ponadto Zwigzek Radziecki zaku-
pit motorowiec ,Atlantica” (ex ,Ara-
gona”) zbudowany w stoczni szwed-
zkiej Oskarshamn dla finskiej Re-
deri Re-Be. Charakterystyka tego
statku jest nastepujaca: nos$nosé
9400 t, dtugos¢ 134,1 m, szerokos¢
18,6 m, szybkos¢ 13,5 wezta. Cena
statku wynosita £ 825.000 tj. £ 87 za
1 tdw.

Z zakupu pochodzi rowniez statek
parowy ,Bogdan Chmielnicki” (ex
,Stanpool”). zbudowany przez stocz-
nie angielska W. Gray w West
Hartlepool dla Stanhope Steamship
Co. Charakterystyka tego statku jest
nastepujgca: BRT 7351, nosnosé
10.060 t, diugos¢ 128 m, szerokos¢
17,4 m, szybko$é¢ 12 weztdow. Statek
ten pltywa réwniez w zegludze ark-
tycznej (Murmanskie Arktyczne
Przedsiebiorstwo Zeglugowe).

Powazne zamoéwienia dla ZSRR
wykonujg takze stocznie NRD. Mie-
dzy innymi Neptunwerft w Rostock
buduje serie trampéw parowych o
pojemnosci 3000 BRT, z ktorych
statki ,Kamienski”, ,Kotomna” i in-
ne zostaly juz przekazane Zwigzko-
wi Radzieckiemu.

Ponadto w stoczniach NRD budu-
je sie dla Zwigzku Radzieckiego po-
wazne ilosci statkéw $rédladowych,
przede wszystkim pasazerskich .1tak

np. do eksploatacji weszty niedawno
statki: ,W. Czkatow”, ,A. Matro-
séw” (Mathias-Thesen-W erft, W is-
mar; dtugo$¢ 96,3 m. szeroko$¢ 14,3
m, szybko$¢ 23 km/godz., 368 miejsc
kabinowych), ,Issyk-Kul” (Warnow-
werft, Warneminde; dlugos¢é 65 m,
szeroko$¢ 12 m, szybkos¢ 22 km/
godz. 281 miejsc pasazerskich), ,Tur-
gieniew” (Edgar Andre-Werft, Ro-
thensee; dlugo$¢ 42,2 m, szerokos$¢
6,7 m, szybko$¢ 20 km/godz., 173
miejsc pasazerskich), ,Bajkat”, ,Bat_
chasz” (Warnowwerft, Warneminde;
200 miejsc pasazerskich).

Ze stoczni NRD statki te przybytly
do Leningradu i stamtad przeszly
siecig rzek, kanatéw i jezior na Mo-
rze Biate, a nastepnie trasg Wielkiej
Drogi Péinocnej na Jenisej, gdzie
obstugujg regularne linie pasazer-
skie Krasnojarsk-Dudinka i Krasno-
jarsk-Nowosjetowo (poza statkiem
Jssyk-Kul”, ktéry obstuguje linie
Jakuck-Tiksi).

Nowa metoda w budownictwie
matych statkow

Firma angielska Bumess, Kendall
& Partners Ltd., w Londynie rozwi-
neta nowag metode ,hydroconic”,
ktéora daje okoto 35% oszczednosci
na robociznie potrzebnej do wyko-
nania kadluba. Metode zastosowano
do holownikéw portowych. Polega
ona na wprowadzeniu spawania
stozkowych i cylindrycznych elemen-

tow kadiuba. Szkic ztadu poprzecz-
nego obrazuje tatwo$¢ wykonania
wregéw ramowych. Stepka i uszty-
wnienia wzdluzne w postaci stali
okragtej, czynia dokiadng obrobke
krawedzi ptyt zbedna. Katowy
ksztatt stepki daje dostateczne luzy,
tak iz mozna zrezygnowa¢ z doktad-
nych wymiaréw ptyt dna. Zukoso-
wanie krawedzi ptyt, potrzebne dla
spawania, powstaje tu automatycz-
nie przy okragtych pretach stalo-
wych. tak iz jedynie go6rne krawe-
dzie ptyt bocznych wymagac¢ beda
doktadnej obrobki. Stepka zespawa-
na z dwoch katownikéw tebkowych
ma bardzo duza sztywno$¢. Czesc
dziobowa kadituba wzmocniona jest
miedzywregami i mocnikami burto-
wymi od dziobu, do rufowej grodzi
maszynowni.

Holownik ,Jaycee”, drugi statek
zbudowany wg. powyzszej metody
posiada dlugos$¢ catkowitg 18,90 m,
szeroko$¢ 4,88 m. zanurzenie na ru-
fie 229 m i wypornos$¢ 70 t. Naped
silnikiem wysokopreznym 324 KMa
(305 KMw), pracujgcym przy 600 obr.
przez przektadnie 2:1 na Srube 3 —
skrzydtowa.

Przy peitnej mocy uzyskano 55 T
uciggu na uwiezi, szybko$¢ w jez-
dzie swobodnej 10,28 w., cyrkulacje
o promieniu 40 m i ucigg 17 kG/
KMw. Holownik wykazat dobre
wtasciwosci statecznos$ci i dzielnosci
morskiej.
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RECENZJE |

SS A. WYSZNIEPO LSKI J:
ti i sudochodstwo,

Nazwisko ekonomisty radzieckiego S. A.
Wyszniepolskiego znane jest fachowcom
morskim juz od szeregu lat jako 1lna-
zwisko autora wielu interesujacych opra
cowan z dziedziny zagadnien morskich,
przede wszystkim w zakresie ekonomicz-
nych stosunkéw kapitalistycznego tran-
sportu morskiego. M. in. ogtosit on
przed wojng obszerniejszg prace o0 ryn-
kach frachtowych, frachtowaniu i staw-
kach frachtowych rynku kapitalistycz-
nego i. Po wojnie opublikowat interesu-
jacy krytyczny szkic prawno-ekonomicz-
ny o wolno$¢ mérz w warunkach
sprzeczno$ci imperializmu Boraz zwiezty
lecz bogato udokumentowany i wysoce
przekonywajacy przyczynek do zagad-
nienia koncentracji kapitatu w zegludze
morskiej w pierwszej potowie XX w.3
Prace te skupity na sobie uwage facho-
wych czytelniké6w réwniez poza granica-
mi ZSRR: tak np. szkic o wolno$ci moérz
byt ttumaczony na jezyk polski.

Kolejna publikacja Wyszniepolskiego,
ktéorej poswiecamy niniejsze uwagi, po-
traktowana zostata przez Autora réwniez
jako szkice (oczerki), co przy pokaznych
rozmiarach wydawnictwa (ponad 450
stron) wskazuje na skrupulatno$¢ nau-
kowa pisarza, dobrze rozumiejgcego roz-
legto$¢ objetych rozwazaniami tematow.

Ksigzka sklada sie z czternastu rozdzia-
tbw, omawiajgcych kolejno nastepujace
zagadnienia: zarys historycznego rozwo-
ju zeglugi morskiej i szlak6w morskich
(od czasow najdawniejszych az do
ksztattowania sie '$wiatowego rynku
frachtowego w kapitalizmie), szlaki mor-
skie Swiata kapitalistycznego, uktad
gtownych strumieni tadunkowych na
oceanach (wraz z kierunkami masowego
ruchu pasazerskiego), szlaki morskie
Atlantyku, Pacyfiku i Oceanu Indyjskie-
go w XX w., porty morskie doby wspoét-
czesnej, kanaty morskie (Sueski, Panam-

ski i Kilonski), flota handlowa $wiata
kapitalistycznego (og6lna charakterysty-
styka ekonomiczna i techno-ekonomicz-

na), podzialt morskiego tonazu handlowe-
go miedzy krajami kapitalistycznymi,
wreszcie spory rozdziat koncowy o ra-
dzieckich szlakach morskich. Ksigzke po-
przedza przedmowa, pos$wigcona gtownie
zwieztej krytycznej charakterystyce ka-
pitalistycznej literatury przedmiotu oraz
omoéwieniu technicznych brakéw w dzie-
dzinie kapitalistycznych Zrédet materia-
towych z zakresu zeglugi.

Jak z tego wyliczenia wida¢, zakres te-
matyczny pracy jest bardzo szeroki. Ge-
neza ksigzki — wediug stéw Autora —
lezy w ,szczegédlnie dojrzatej potrzebie*
dania czytelnikowi radzieckiemu kry-
tycznego obrazu zmian, jakie dokonaty
sie na Swiatowych szlakach morskich po
drugiej wojnie imperialistycznej. Autor
widzi ogélny sens tych zmian w tym,
ze pod wplywem i naciskiem monopoli
amerykanskich dawny geograficzny
uktad Swiatowego transportu morskiego,
wytworzony w dlugim okresie czasu i
oparty na historycznie uksztatltowanym
migdzynarodowym podziale pracy —
ulegt obecnie gtebokiemu wykolejeniu

1W pracy zbiorowej ,Organizacja i tie-
chnika frachtowowo dieta* (pod re-
dakcjg S. A. Wyszniepolskiego). Moskwa-
Leningrad 1934.

2S. A. Wyszniepolskij: Swobo-
da moriej w epochu impierializma, ,So-
wietskoje Gosudarstwo i Prawo“, nr
1/1949.

3S. A. Wyszniepolskij: Procies-
sy koncientracji kapitata w morskom
transportie burzuaznych stran, ,Morskoj
Ftot“, nr 7/1952.
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(str. 4)i zew warunkach ogdlnego kryzy-
su kapitalizmu, w warunkach stale zao-
strzajacych sie sprzecznos$ci Swiata kapi-
talistycznego znika dawniejsza wzgledna

rownowaga Swiatowej sieci szlakéow
morskich (str. 51 passim). ,,Na $cie$nio-
nym ~rynku kapitalistycznym — czytamy na
sti\ 50 — toczy sie zaciekta walka o owtla-

dnigecie szlakéw morskich i ciagéw tadunko-
wych, ktéra wyraza spotegowane dziatanie
prawa nierébwnomierno$ci rozwoju“.

Praca Wyszniepolskiego ma kierunek
przede wszystkim geograficzno-gospodar-
czy, co wynika m. in. z charakteru in-
stytucji wydawniczej (Panstw. Wyda-
wnictwo Literatury Geograficznej). Autor
operuje pojeciem szlaku morskiego jako
pojeciem podstawowym, cho¢ nie daje
wyczerpujacego wywodu tego pojecia.
W rzeczywisto$ci ksigzka, wyraza bardzo
szerokie podejScie metodologiczne: nie
brak w niej elementéw analizy histo-
rycznej i ekonomicznej, nie zapomniano
rbwniez o zagadnieniach rozwoju techni-
ki (techniczna ewolucja statku morskie-
go i portu, techniczne szczeg6ly kanatéw
morskich). W ten sposéb powstata pu-
blikacja o bardzo rozlegtych horyzontach
tematycznych z jednej strony stanowig-

ca bagate zr6dto wszechstronnej kry-
tycznie podanej informacji o wspo6t-
czesnych stosunkach zeglugi ka-
pitalistycznej, ale z drugiej strony

nie wolna od watpliwos$ci co do dosta-
tecznej petnosci poszczegdlnych tez czy
sformutowan (np. w rozwazaniach o
rynku frachtowym i konkurencji, o kar-
telizacji zeglugi, o ksztattowaniu si¢ za-
pleczy portowych itd.). Skoro jednak
Autor daje $wiadomie przewage ujeciu
geograficznemu, to kwestia roli momen-
téw poza-geograficznych w strukturze
pracy musi by¢ potraktowana raczej po-
sitkowo. Tym ttlumaczytaby sieg m. in
pewna pobiezno$¢ rozdziatu | (a w znacz-
nej mierze i Il), gdzie autor przy oma-
wianiu dziejéw zeglugi okresu niewol-

nictwa i feudalizmu niemal catkowicie
pomija nr. zagadnienia form prawno-
organizacyjnych zeglugi i portéow,

lub gdzie przy omawianiu problematyki
zeglugowej XVI-XVIl w. niedosta-

tecznie rozwija polityczno-gospodar-
cza analize tak powaznych faktow
historycznego rozwoju, jak protekcjo-

nizm handlowo-zeglugowy Anglii (Akty
Nawigacyjne), tezy grocjanskie o wol-
noéci mdrz otwartych oraz istote sprze-
cznoéci miedzy nimi. Jest jednak oczy-
wiste, ze rozmiary ksigzki — i tak dos¢
znaczne — limitowaty mozliwos$ci Auto-
ra. Z drugiej strony z uznaniem pod-
kresli¢ nalezy, ze w odniesieniu do za-
gadnien wspé6lczesnych Wyszniepolskij
staje sie bardziej wyczerpujgcy zaréwno
w zakresie dokumentacji, jak i analizy
ekonomicznej (np. .Swietne rozdziatly
IX — X1 o kanatach morskich, uwagi o

nierbwnomiernym rozwoju tonazu $wia- .

towego, o militaryzacji transportu mor-
skiego w kapitaliZzmie i in.).

W arto$¢ pracy szczego6lnie jest podkre-
Slona przez obfito§¢ materiatu statystycz-
nego. Jest on w wiekszos$ci tabel dopro-
wadzony az do 1952 r. i oparty na sta-
rannie zanalizowanych, powaznych Zréd-
tach, np. statystyki Lloyd‘s Register, pu-
plikacje Organizacji Narodéw Zjednoczo-
nych, urzedowe roczniki i przeglady sta-
tystyczne poszczeg6lnych panstw. Stosu-
nek autora do tych Zrédet jest ostroznv
i krytyczny: ma on nalezytg $wiadomos$¢
roli, jaka statystyka ekonomiczna odgry-
wa w gospodarstwie .kapitalistycznej, w
warunkach panowania kapitatlu monopo-
listycznego. Znamienne jest w tym
wzgledzie, ze Wyszniepolskij niemal® cat-
kowicie pomija lub wyraznie ogranicza
wykorzystanie szeregu burzuazyjnych
opracowan statystyczno-ekonomicznych
z dziedziny morskiej (np. znang niemiec-
ka prace z r. 1940 pt. ,Der Wettbhewerb

Mirowyje mc«rskije pu
Geografgiz, Moskwa 1953, — str. 456.

in der Seeschiffahrt*, opracowana pod
auspicjami Instytutu Badania Koniun-
ktury, prace takich autoréw — jak Sven
Helander, G. Theel. Heeckt, Osh. Marnce,
prace J. Humluma z r. 1943 na temat
Swiatowych strumieni tadunkowych na
szlakach morskich w ostatnich latach
przedwojennych oraz inne tego rodzaju
publikacje). Jak widaé¢, Autor polega
przede wszystkim na wtasnych opraco-
waniach podstawowego 'materiatu licz-
bowego 4

Opracowanie Wyszniepolskiego jest do-
brym przyktadem twérczego zastosowa-
nia marksistowskiej metody dialektycz-
nej. Autor kazde zagadnienie rozwaza
zintencjag dogtebnego przeniknigcia jego
spotecznej, klasowej treéci, jego poli-
tyczno-gospodarczego sensu, jego szer-
szych powigzan z podstawowymi zagad-
nieniami zycia i sprzecznoséci wspoéitczes-
nego spoteczenstwa klasowego, wreszcie
jego roli w aktualnych zagadnieniach
polityki Swiatowej. Przykiadem w tym
wzgledzie sg rozdziaty o kanatach mor-
skich.

Moéwigc o kanatach, Autor nie tylko
jest (w granicach ksigzki) wyczerpujgcy
w zakresie danych geograficznych, tech-
nicznych i statystycznych, ale réwniez
jest on badzo wnikliwy, czujny i bez-
wzgledny w ujawnianiu i charakteryzo-
waniu ich genezy politycznej, ich roli
jako poteznych instrumentéw wojujgce-
go imperializmu, ich znaczenia jako
czynniké6w ostrych nie dajacych sie po-
godzi¢ sprzecznos$ci Swiata kapitalistycz-
nego, literatura kapitalistyczna na ten
temat petna jest apologetyki burzuazyj-
nej: spotykamy je w podobnych opraco-
waniach takich pisarzy burzuazyjnych
jak cytowany pizez Autora Francu, A.
Siegfried lub za ,klasyka“ angielskiej li-
teratury morskiej wuchodzacy A. .
Kirkaldy. Podczas gdy w literaturze bur-
zuazyjnej znajdujemy np. takie metody
,objasnienia“ walki brytyjskiej o wtad-
ztwo nad Suezem, jak wyjasnienie mo-
nopolu brytyjskiego w Suezie... wyzszo-
$cig rasy anglosaskiej nad tacinska,
zdolnos$ciag ,dziatania we wtasciwym mo-
mencie psychologicznym*® itp. (Kirkal-
dy 5, to w pracy Wyszniepolskiego czy-
telnik ma dialektycznie pojety, wysoce
instruktywny obraz politycznych walk
0 te wazne weztly komunikacyjne, ich ro-
liw tworzeniu poteg morskich, narasta-
jacych w oparciu o kanatowe monopole
sprzecznos$ci ekonomicznyoh, a wiec
rzeczywisty obraz waznego odcinka sto-
sunkéw spotecznych w ich miedzynaro-
dowej skali, i to z powigzaniem z naj-
bardziej aktualnymi problemami polityki
Swiatowej (np. konflikt anglo-egipski a
raczej anglo-amerykanski o kontrole
Suezu, polityka USA w Ameryce Srod-
kowej itp.).

Analogicznie jest przy omawianiu za-
gadnien naftowych. Wyszniepolskij po-
Swieca sporo miejsca temu tak kluczo-
wemu obecnie problemowi (produkcja
lobroty ropa, rozwdj tonazu tankowego,
zmiany szlakéw przewozu morskiego, ry-
nek frachtowy tankowcéw — str. 66-78
i 385-391), ale nie ogranicza si¢ do suche-
go operowania liczbami statystycznymi,
do ,opiséwki“. Przeciwnie — silnie pod-
kresla miedzynarodowo-polityczne zna-
czenie monopoli naftowych, obnaza zary-
sowane na tym podtozu gtebokie sprzecz-
noéci i ostrg walke miedzy grupami mo-
nopolistycznymi, i dopiero na tym tle
analizuje zagadnienia rozwoju i rozmiesz-
czenia tonazu tankowego, jego formy
organizacyjne (np. tonaz koncernowy),
metody eksploatacyjne itd. jako istotne

(c. d. na 3 str. okt)

4Inna rzecz, ze Autor powinien byt
poda¢ odpowiednio obszerny spis tej li-
teratury oraz ew jej ocene.

5A. W. Kirkaldy: British Ship-
ping..., Londyn, 1914 str. 317 passim.
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BUDOWA | REMONT STATKOW
Kisielewski M.: Atlas okretowych kottow i ma-
szyn parowych, tom | — Kotly parowe, Wyd. 1934 r.

Ksigzka stanowi nowe poprawione wydanie pozycji ktora
ukazata sie w r. 1952

Kisielewski M.: Atlas okretowych kottéw i ma-

szyn parowych, tom Il — Maszyny parowe.
Atlas nu przyktadzie maszyny suwakowej zapoznaje z budo-
wa okretowych maszyn parowych i omawia kolejno typy ma-

szyn suwakowych, zaworowych, zaworowo-suwakowych z mie-
Gzystopniowym przegrzewaniem pary i przelotowych, spotyka-
nych w polskiej flocie handlowej. Nastepnie omawiane sg wady,
obstuga tozysk i smarowanie, skraplacze i pompy. Atlas prze-
znaczony jest dla szkolnictwa morskiego, plywajacego personelu
floty i pracownikéw lgdowych zatrudnionych przy obstudze i re-
moncie okretowych maszyn parowych.

Kowalewski S. Kanenberg Z.. Przygotowa-

nie + montaz rurociggéw okretowych, Wyd. I.

Jest to ksigzka podreczna dla instalator6w rurociaggéw okre-
towych i zalég maszynowych PMH i rybotéwstwa morskiego,
omawia stronge praktyczng wykonywania montazu i remontéw
rurociggow. Ksigzka ma charakter wybitnie praktyczny i przy-
datna jest dla robotnikéw stoczniowych, zatég PMH i wiekszych
statk6w rybackich, jak réwniez stanowi pomoc naukowag dla
Wydz. Budowy Okretéw Politechniki Gdanskiej i Technikum
Budowy Okretow.

NAUTYKA | PRAKTYKA MORSKA

Kazmierczak J.: Plywalnos¢ i statecznos$¢ okretu,

wyd. |, 1954, Cena zt 42,40.
Ksigzka omawia pierwsza grupe zagadnien z zakresu teorii

okretu, podaje mianowicie wiadomo$ci wstepne oraz wyczerpu-
jaco i -systematycznie traktuje zagadnienia ptywalnos$ci i sta-
tecznosci okretu. Ksigzka ma charakter przede wszystkim

dydaktyczny, stanowi jednak réwniez pomoc przy konkretnych
zawitych obliczeniach i praktycznym wywartoseiowywaniu ich
wynikow.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY | PORTOW

Cieslak T.. Koszty wltasne w eksploatacji statku,
str. 248, cena zt 17,30.
. .Zagadnienie kosztow wtasnych ujete jest w niniejszej ksigzce
$cis$le z punktu widzenia eksploatacji statku. Omoéwione sg po-
Szczegolne grupy kosztéw i wykazany wzajemny wplyw i po-

wigzania miedzy powstawaniem kosztéw a czynno$ciami eks-
ploatacyjnymi. Ksigzka zapoznaje takze z zasadami operacyjnej
kalkulacji armatora, jak réwniez wskazuje drogi, po jakich
powinna i$¢ walka o obnizenie kosztéw wtasnych w zegludze
morskiej. Ksigzka przeznaczona jest dla ptywajagcych i ladowych

zeglugowych. Moze ona zaintere-

pracownikéw przedsiebiorstw
zwigzanych z transportem

sowa¢ rowniez innych pracownikow
morskim

Dukielski A. I.:
wych w portach morskich, str.

Ksigzka wke wstepnych rozdziatach
warunkami prac przetadunkowych w portach morskich oraz
z podstawami projektowania portowych urzadzen przetadunko-
wych. W dalszych rozdziatach znaleZzé mozna szczegdétowy opis
sposob6w mechanizacji przetadunku drobnicy, drewna, tadun-
kéw masowych, zboza oraz tadunkédw ptynnych. Ostatni rozdziat
poswiecony jest urzadzeniom pomocniczym stuzacym do waze-
nia i mierzenia objetosci tadunkéw. Ksigzka ta przeznaczona
jest dla pracownikéw portéw morskich i inzynieréw projektan-
tow w ich praktycznej dziatalno$ci. Ponadto moze ona stuzy¢
jako pomoc naukowa dla studentéw odpowiednich uczelni tech-
nicznych i ekonomicznych.

Szymborski St:

Ksigzka przedstawia w
tekstach calag problematyke portowg,
brzegu morskiego i terenéw portowych,

Mechanizacja prac przetadunko-
359, cena zt 30. ,

zaznajamia z ogéinymi

Port morski, wyd. I, 1954.

ilustracjach i zatagczonych do nich
a wiec ksztaltowanie sie
budowe portu, jego

MORSKIE

KACYJNYCH

wyposazenie i eksploatacje, komunikacje z zapleczem itd. Ksigz-

ka ma charakter popularno-fachowy i w tym ujeciu zainteresuje

na&sz_ersze kota czytelnikéw w catym kraju, zaréwno dorostych
miodziez.

Wo.jewo6dka Cz.:
w portach radzieckich, str.

Ksigzka niniejsza po krotkiej
koéciowej obstugi statkéw w portach
stosowaniem wykreséw godzinowych, bedacych przodujacym
organizacyjnym ujeciem szybkos$ciowej obstugi. W oparciu
o dwa szeroko omoéwione przyktady wskazane sg metody opra-
cowywania wykreséw godzinowych. W zakonczeniu autor daje
wytyczne dotyczace wykorzystania dodwiadczen radzieckich
w portach polskich.

Zebrowicz E. i Grzenia L.: Wspoétzawodnictwo
pracy w portach morskich, str. 54, cena zt 3,10.

Ksigzka niniejsza podwiecona jest zagadnieniu rozwoju ruchu
wspéizawodnictwa pracy w portach. Przedstawia ona okres
realizacji w portach wytycznych,Centralnej Rady Zwigzkéw Za-
wodowych w zakresie powigzania ruchu wspétzawodnictwa pracy
z zadaniami planowymi. Ksigzka przeznaczona jest dla ro-
botnikéw portowych oraz wszystkich zainteresowanych praca

W porcje.
RYBOLOWSTWO MORSKIE

Bruski Zb.: Wykonamy przedterminowo plan po-

towéw, Wyd. I, cena zt 2,30.

Broszura omawia zasady sporzadzania planéw potowdéw.
Sposoby kontroli biezgcej ich wykonania pod wzledem ilo$cio-
wym i jakosciowym. Podkresla ona szczegdlnie wspoétudziat
rybakéw w planowaniu. Broszura ma na celil petne doprowa-
dzenie zadan planowych do rybakéw,.azeby pobudzi¢ swiadomag
walke o> peing przedterminowga realizacje planu. Broszura prze-
znaczona jest przede wszystkim, dla rybakéw, jak réwniez dla

Wykres godzinowy obstugi statku
62, cena zt 4,10.

charakterystyce metod szyb-
radzieckich zapoznaje ze

rybackiego aktywu lgdowego i Technikum Rybotéwstwa Mor-
skiego.
Kordyl E.: Konserwacja ryb na statku, Wyd. I,

cena zt 2,50.

Broszura podaje charakterystyke zmian jakosciowych surow-
ca rybnego oraz sposoby zabezpieczenia tego surowca na statkach
(solenie, lodowanie, przer6b odpadkéw). Zawiera réwniez wska-
z6wki dotyczace przygotowania i zaopatrzenia statk6w wycho-
dzacych na potéw. Broszura stanowigca cze$¢ PORADNIKA RY-
BAKA MORSKIEGO, przeznaczona jest dla rybakéw morskich.

Okonski St. i Popiel J.: towiska dalekomor-

skie, str. 130, cena zt 7,20.

Praca omawia towiska i gatunki ryb przemystowych pota-
wianych w Pétnhocnym Atlantyku i wodach przylegtych. Broszu-
ra, stanowigca cze$¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO,
charakteryzuje warunki hydrografiezno-kilmatyczne na tych wo-
dach oraz ich wplyw na przebieg potowdéw. Praca przeznaczona
jest dla rybakéw morskich.

PRACE INSTYTUTOW NAUKOWO-BADAWCZYCH

Prace Morskiego Technicznego, zeszyt 3,
str. 38, cena zt 11.

Instytutu

Zeszyt zawiera nastepujgce opracowania: T. M. Krzyza-
nowski — ,Przestanki gospodarcze przetadunku w relacjach
wodnych w portach morskich®, Z. Séjka — ,Srednioprogre-
sywne normy pracy w porC|e (podstawy metodologlczne)
J. Orzechowski — ,Rozrachunek gospodarczy statku mor-
skiego*

Prace Morskiego Instytutu Technicznego, zeszyt 4,
str. 38, cena zt 15,50.

Zeszyt zawiera nastepujqce opracowania: T. Zdybek —
.Wodowanie boczne* . Jarosz — ,Badanie matych mo-
dell i urzadzenia grawnacyjne MIT®, A. Zyllcz — Wplyw

elementéw technicznych na wskazniki eksploatacyjne kutra ry-
backiego“, p. Urbanski — ,Analiza sprawno$ci parowych
sitowni okretowych matej i $redniej mocy*
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kwartat, za ktéry optaca sie prenumerate.

Warszawa, Aleje Jerozolimskie 119, tel. 805-05

gdzie optacono naleznos$¢ za prenumerate. W wy-
Wyd. Komunik.* Oddz. Morski, Dziat

Przedruk dozwolony z podaniem Zrédia.

4 ark. Papier druk. sat. 61/88 — 60 gr kIl V.
Druk ukorczono 6. XI. 54

Gdansk, Targ Drzewny 11.

Zamowienie 2830 — W-5-28621



