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TECHNIKA I  GOSPODARKA MORSKA
M I E S I Ę C Z N I K

P O Ś W IĘ C O N Y  Z A G A D N IE N IO M  T E C H N IC Z N Y M  I  E K O N O M IC Z N Y M  Ż E G L U G I, P O R T 0W , R Y B O ŁÓ W S TW A ,
B U D O W N IC T W A  O K R Ę TO W E G O  I  M O R S K IE G O

Rok IV Listopad 1954 N r 11 (41)

Radziecka pom oc naukowo-techniczna 
d la po lsk ie j gospodarki m orsk ie j

Inż. Z D Z IS Ł A W  Ć W IE K
D y re k to r M orsk iego In s ty tu tu  Technicznego, G dańsk

rocznicę W ie lk ie j S oc ja lis tyczne j R e w o lu c ji Paź­
dz ie rn iko w e j na ród  rad z ie ck i obchodzi pod zna­
k ie m  now ych  pow ażnych zw yc ięs tw  na p o lu  w a lk i 

o- um ocnien ie  i  u trw a le n ie  pokoju, św iatowego, ja k  ró w ­
n ież  w  dziedzinie: ro z w o ju  soc ja lis tyczne j gospodarki n a ­
rodow e j. Pom yślna re a liza c ja  zadań piątego1 p ięc io le tn ie ­
g o  p lanu  ro z w o ju  Z w ią z k u  Radzieckiego, p rzy ję tego  na 
X I X  Z jeździe K P Z R , coraz ba rdz ie j zb liża  K ra j Rad 
do kom unizm u.

N a ród  polski:, k tó r y  d z ię k i zw yc ięs tw u  R e w o lu c ji Paź­
d z ie rn iko w e j uzyska ł n iepodleg łość, a w  n iespełna t rz y ­
dz ieśc i la t  po n ie j w yzw o le n ie  narodow e i społeczne, ob­
chodzi rocznicę tę  rów n ież  w  okresie  szczególnego nas i­
len ia  w a lk i o rozw ó j i  um ocn ien ie  państw a ludowego 
i  gospodarki na rodow e j w e d łu g  k ie ru n k ó w  nakreś lonych  
przez I I  Z jazd  PZPR.

W  w a lce te j n iezm ie rn ie  ważne znaczenie przypada 
sta le  udz ie lane j nam  pom ocy rad z ie ck ie j. W  gospodarce 
m o rsk ie j, k tó ra  nas szczególnie in te resu je  w  n in ie jszym  
a rty k u le , pomoc ta da tu je  się od p ie rw szych  d n i w yzw o ­
le n ia  wybrzeża. O dm inow aln ie i  o tw a rc ie  p o rtó w  przez fa ­
chow ców  E pronu , przekazanie naszej m arynarce  w o jenne j 
i  hand low e j szeregu s ta tków , w spółp raca k o n su lta n tó w  
rad z ie ck ich  p rz y  rozbudow ie  stoczni i  doskona len iu  p ro ­
d u k c ji o k rę to w e j, p rzekazyw an ie  doświadczeń w  zakresie 
p rzo du jących  m etod p ra cy  w  stoczniach, ry b o łó w s tw ie , że­
g ludze 1 po rtach , wszechstronna pomoc naukow a w  róż­
n ych  gałęziach gospodark i m o rsk ie j —  oto węzłow e za­
gadn ien ia  pom ocy udz ie lone j nam  w  zakresie gospodar­
k i  m o rsk ie j przez Z w iązek  R adziecki.

O sta tn ie  la ta  szczególnie o b f itu ją  w  radziecką pomoc 
naukow ą dla  naszej gospodark i m o rsk ie j. W  1952 r. gości­
l i  w  M o rs k im  In s ty tu c ie  T echn icznym  w y b itn i oceano­
g ra fo w ie  radzieccy z In s ty tu tu  O cealnografii P aństw ow ej 
S łu żby  H yd ro log iczno -M e teo ro log iczne j w  M oskw ie  p ro f. 
J. W. Is toszyn i  inż. A . N. K ry n d in . P om ogli on i n a uko w ­
com  p o ls k im  w  us ta len iu  n a jw a żn ie jszych  p ro b lem ów  ba­
dań m orza w  zakresie h yd ro m e te o ro lo g ii oraz w  zorga­
n izo w a n iu  p ie rw szych  tego rod za ju  badań w  Polsce. W y ­
b i tn i ic h tio lo d z y  radzieccy b ra li rów n ież  ud z ia ł w  dwóch 
rozszerzonych sesjach R ady N auko w e j M orsk iego In s ty ­
tu tu  Rybackiego. W reszcie na ro k  b ieżący p rzyp ad a ją  od­
w ie d z in y  w yb itne go  spe c ja lis ty  radzieck iego w  dziedzi­
n ie  d y n a m ik i brzegów  m orsk ich  i  m o rfo lo g ii dna m o r­
skiego, La u re a ta  N agrody  S ta lin o w sk ie j dok to ra  nauk  
geogra ficznych  p ro f. W. P. Z i e n k o w i c z a .

P ro f. W . P. Z ienkow icz  jes t k ie ro w n ik ie m  la b o ra to ­
r iu m  uksz ta łto w a n ia  dna i  brzegów  w  In s ty tu c ie  Oceano­
lo g ii A k a d e m ii N a u k  ZSRR i  ju ż  od, 25 la t  p ro w a dz i ba­
dan ia  naukow e w  zakresie geo log ii m órz ZSRR oraz d y ­
n a m ik i brzegów  m orsk ich . Jest au torem  przeszło 60 prac 
naukow ych , ogłoszonych w  różnych  w yd a w n ic tw a ch  A k a ­
d e m ii N a u k  ZSRR, W szecbzw iązkowego T ow a rzys tw a  Ge­
ograficznego itp .  K ażd y  in żyn ie r, z a jm u ją cy  się zagadnie­
n ia m i dy lnam ik i brzegów  m orsk ich , zna Jego pracę „D y ­

nam ika  i  m o rfo lo g ia  brzegów  m o rsk ich “ , u jm u ją cą  w  je ­
dno lite , usystem atyzow ane ra m y  dotychczasowe w iado ­
m ości z te j dz iedz iny  oraz w prow adza jącą  nowe pog lądy 
do zagadnień procesów brzegowych.

P raw ie  dw um iesięczny poby t p ro f. W. P. Z ienkow icza  
w  Polsce b y ł d la  mas szczególnie cenny m iędzy in n y m i 
dlatego, że ten  w y b itn y  uczony rad z ie ck i in te resu je  się 
szczególnie brzegam i P o łudn iow ego B a łty k u , k tó re  są n ie ­
z w y k le  zm ienne :i różnorodne. P rob le m  um ocn ien ia  tych  
brzegów  je s t bardzo tru d n y  w łaśn ie  z pow odu n iesta łośc i 
zachodzących z ja w isk . Z ja w is k a  'te n ie  b y ły  dotychczas 
g ru n to w n ie  zbadane, a w sze lk ie  m a te r ia ły  dotyczące ich  
obse rw ac ji itp . do ro k u  1945 bądź zosta ły  przez okupan­
ta  w yw iez ione  lu b  zniszczone, bądź n ie  odpow iada ją  
w ym agan iom  współczesnej na uk i.

Po zapoznaniu się z naszym i brzegam i m o rs k im i p ro f. 
W. P. Z ien kow icz  s tw ie rd z ił w ie lk ą  dynam iczność i zw ró ­
c ił uwagę na w y ra ź n y  b ra k  na naszym  w ybrzeżu  w i­
docznych reze rw  rum o w iska , k tó re  m og łoby dostarczać 
m a te ria łu  d la  p o k ry w a n ia  d e fic y tu  osadów w  m ie jscach 
e roz ji. D la tego do zagadnienia u re gu low an ia  brzegów  
przez zabudowę um ocn ien ia  b rzegów  erodow.anych należy 
podchodzić bardzo ostróżlnie i  tra k to w a ć  zagadnienie to 
ja k  n a jb a rd z ie j kom pleksow o.

N auka i  tech n ika  k a p ita lis tyczn a  podchodz iły  do za­
gadn ień um ocn ień brzegow ych z p u n k tu  w idzen ia  in d y ­
w id u a ln y c h  in te resów  poszczególnych w ła ś c ic ie li te renów  
p rzyb rzeżnych  w y w o łu ją c  często —  w  w y n ik u  n ieko m - 
pleksowego tra k to w a n ia  p ro b le m u  —  duże s tra ty  te ry to ­
r ió w , zab ie ranych przez m orze n a  s ku te k  n iew łaśc iw ie  
usy tuow anych  um ocn ień brzegow ych  lu b  ¡niewłaściwego 
doboru  k o n s tru k c ji.

N auka  i tech n ika  soc ja lis tyczna muszą do zagadnień 
tych  podchodzić kom p leksow o , bow iem  w iążą się z ty m  
n iezw yk le  ważne zagadn ien ia  gospodarcze, polegające na 
och ron ie  cennych obszarów przed rozm yciem  lu b  za la­
n iem  fa lą  sztorm ow ą, ja k  rów n ież  przed zasoleniem  gleby.

W  zakresie ty c h  w szys tk ich  zagadnień spostrzeżenia 
i w n io s k i p ro f. W . P. Z ienkow icza  odda ły  nam  ¡nieocenio­
ne u s łu g i ¡pozwalając na usystem atyzow anie  naszych p rac 
naukow o-badaw czych , ¡na w y tyczen ie  ich  .g łównych k ie ­
ru n k ó w  rozw o jow ych , zabezpieczających osiągnięcie op ­
ty m a ln y c h  w y n ik ó w  d la  gospodark i ogó lnonarodow ej. 
O lb rzym ie  dośw iadczenie p ro f. w. P. Z ienkow icza , zdo­
byte  w  p racy  badawczej na ta k  o lb rz y m ic h  terenach, ja,u 
k im i są b rzeg i m orsk ie  .Zw iązku Radzieckiego, p rzyczy ­
n iło  się rów n ież  do podn iesien ia  poziom u p ra c y  naszych 
p ra c o w n ik ó w  naukow ych , do głębszego sięgnięcia do w y ­
p ró bow anych  .metod radz ieck ich .

Radziecka poimoc ¡naukowa, k tó re j do b itn ym  p rze ja ­
w em  b y ł poby t p ro f. W . P. Z ienkow icza  w  naszym  k ra ju , 
s tanow i jedną  z dziedzin  pom ocy, k tó re j nam  wszech­
stronn ie , bezin te resow nie  i  codziennie udz ie la  w ie lk i 
K ra j R3.d.
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W alka  o obniżkę kosztów  w łasnych  cen tra lnym  zadaniem 
przeds ięb io rs tw  gospodarki m orsk ie j na obecnym  etapie

P odstaw ow ym  celem, k tó ry  I I  Z jazd  P o lsk ie j Z je d ­
noczonej P a r t i i R obotn icze j p o s ta w ił przed p a rtią , przed 
całą k lasą robotn iczą, ch łopstw em  p racu jącym , in te l i­
gencją ludow ą, przed c a łym  naszym  narodem  —  jest w y ­
da tne  podniesien ie poziom u życiowego mas p racu jących  
naszego k ra ju .

Podniesienie s topy życ iow ej może być osiągnięte przez 
w zros t zarobków  p rz y  jednoczesnym  wzroście w yda jnośc i 
p racy  i  p ro d u k c ji, o raz w  droidze obniżania cen a r ty k u ­
łó w  spożycia, czego n iezbędnym  w a ru n k ie m  jes t system a­
tyczne obn iżan ie  kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji w e w szyst­
k ic h  gałęziach gospodarki narodow e j. O bn iżka kosztów  
w łasnych  w  naszej soc ja lis tyczne j gospodarce jes t pod­
s ta w o w ym  źród łem  w zro s tu  a ku m u la c ji, z  k tó re j budżet 
państw a czerpie ś rod k i n iezbędne dla  re a liz a c ji s to jących 
przed nam i zadań. R o zm ia ry  osiąganych w  w y n ik u  ob­
n iż k i kosztów  w łasnych  oszczędności posiadają zasadnicze 
znaczenie zarów no d la  tem pa w zrostu  dochodu na rodo­
wego, ja k  i  d la  m oż liw ośc i inw estow an ia , ja k  rów n ie ż  
i d la  ro z m ia ró w  zaspoka jan ia  b ieżących potrzeb społe­
czeństwa.

W  ten sposób p ro b lem  rac jon a ln e j i  oszczędnej gos­
po da rk i, ja kośc iow ych  i  e k o n o m ic z n o - f in a n s o w y c h  
w ska źn ikó w  p ro d u k c ji, s ta ł się na obecnym  etapie re a li­
zac ji P lanu  Sześcioletniego ce n tra ln ym  zagadnieniem  
k c ce n tru ją cym  na sobie uw agę a k ty w u  pa rty jn e g o  i gos­
podarczego, w  m y ś l w skazań tow . B ie ru ta , k tó r y  m ó w ił 
na  I I  Z jeździe P a r t ii:

„...zadanie, k tó re  w y n ik a  z an a lizy  p racy przem ysłu  
polskiego w  ciągu czterech la t P la nu  Sześcioletniego, m u ­
si b rzm ieć ja k o  ka tegoryczny i  n ieo dw o ła lny  nakaz p a r ­
ty jn y :  skoncentrow ać całą uwagę na jakośc iow ych  i  eko­
nom iczno - fina nso w ych  w skaźn ikach  p ro d u k c ji i  t ra k to ­
w ać lekceważący i  n ied ba ły  stosunek do tych  spraw  ja ko  
w ręcz karygodną i  a n ty p a rty jn ą  p ra k ty k ę “ 1.

W alka  o polepszenie ekonom iczno -  finansow ych  
w ska źn ikó w  p ro d u k c ji i pe łne w yko na n ie  p lanu  w  za­
k res ie  ob n iżk i kosztów  w łasnych  oznacza w  p ra k tyce  sze­
ro k i f ro n t  w a lk i o w zrost w yd a jn o śc i p racy, o system a­
tyczn ie  rea lizo w a n y  postęp techn iczny, o szeroki i maso­
w y  rozw ó j w spó łzaw odn ic tw a socja listycznego, o pe łną 
rea lizac ję  zasad rozra chu nku  gospodarczego, o u sp ra w ­
n ien ie  zaopatrzenia m a te ria ło w o  -  technicznego oraz ścisłe 
opracow an ie  i  w p row adzen ie  w  życie p ro g resyw nych  no rm  
zużycia m ateria łow ego, o oszczędność w  zakresie su ro w ­
ców  i  stosowanie su ro w có w  zastępczych, o lik w id a c ję  
w szelkiego ro.dzaju p rze ros tów  w  za trud n ien iu . Podsta­
w o w ym  zagadn ien iem  sta je  się jakość p ro d u k c ji.

W a ru n k ie m  n iezbędnym  powodzenia w  te j wa lce jest 
m ob ilizac ja  ak tyw n ośc i i  in ic ja ty w y  tw ó rcze j ca łych za­
łó g  poszczególnych za k ła d ó w  i jednos tek  p ro du kcy jn ych . 
K ażd y  p ra c o w n ik  m usi znać ekonom iczną sytuac ję  za­
k ła d u  pracy, k a ż d y  ro b o tn ik  w in ie n  w iedzieć ja k  k s z ta ł­
tu je  się zużycie surow ców  na jego odc inku , ja k  p rzed­
s taw ia  się w yda jność p ra c y  oraz ja k i jes t poziom  i  te n ­
dencja rozw o jow a kosztów.

P ow ażnym  i  sku tecznym  środk iem  m o b iliz a c ji załóg 
do re a liz a c ji w ym ie n io n ych  zadań, w  zakresie polepsze­
n ia  ekonom iczno -  fina nso w ych  w ska źn ikó w  p ro d u k c ji, 
s ta ły  się zw o ływ a ne  z in ic ja ty w y  organizacji, p a rty jn y c h  
k o n f e r e n c j e  p a r t y j n o  -  e k o n o m i c z n e .

*  *  *
R ea lizu jąc w ytyczne  U ch w a ł I I  Z jazdu  P o lsk ie j Z je d ­

noczonej P a r t i i Robotn icze j p rzeds ięb io rs tw a rep rezen tu ­
jące gospodarkę m orską naszego k ra ju :  stocznie, po rty , 
żegluga i  ryb o łó w s tw o  p rze p ro w ad z iły  w  os ta tn ich  m ie ­
siącach ko n fe re n c je  p a r ty jn o  -  ekonomiczne.

N acze lnym  zadaniem  k o n fe re n c ji p a rty jn o  -  ekono­
m icznych by ło  przeprow adzen ie szczegółowej a n a lizy  p ra ­
cy przedsięb iorstw a, zwłaszcza s t ru k tu ry  i  poziom u jego 
kosztów  w łasnych  oraz opracow anie konkre tnego  p lanu  
dz ia łan ia  w  zakresie przedsięwzięć o rgan izacy jnych  
i techn icznych, k tó ry c h  rea lizac ja  pozw o li na polepszę-

1 „N o w e  d r o g i“ , n r  3(57), 1954, s tr .  38.

nie ekonom iczno -  fina nso w ych  w y n ik ó w  p ra c y  p rzed­
sięb io rstw a. K o n fe re n c je  s tw o rz y ły  podstaw ę d la  bliższe­
go zapoznania się i  głębszego za in teresow ania  przez całą 
załogę, zarów no ro b o tn ik ó w  ja k  i  in te lig e n c ję  techniczną,, 
ekonom iczną s troną  dz ia ła lności p rzedsięb iorstw a.

D yskus ja  przeprow adzona na sam ych kon fe renc jach , 
ja k  rów n ież  dok ładna  ana liza  zagadnień eko n o m ik i za­
k ła d u  i  jego poszczególnych dzia łów , przeprow adzona 
w  ram ach k a m p a n ii p rzygotow aw cze j do kon fe renc ji, 
p a rty jn o  -  ekonom icznych, w yka za ły , że jakośc iow e w y ­
n ik i p ra c y  ¡przedsiębiorstw  pozostają w  ty le  za ilo śc io ­
w y m i w ska źn ika m i p ro d u k c ji. T a k  np. p o rt gdański 
w  p ie rw szym  pó łroczu b r. ilo śc io w y  p la n  p rze ła dun ku  
i us ług w y k o n a ł w  123%, rów nocześnie je dn ak  p rze k ro ­
czono koszty  pierwszego pó łrocza ogółem o 19,4%. W p ra w ­
dzie S t o c z n i a  G d a ń s k a  w  p ie rw szym  pó łroczu  b r. 
w yko na ła  z  dużą nadw yżką  p lan  a ku m u la c ji, gdyż w y ­
kona ła  106,6% swego całorocznego p la n u  a k u m u la c ji 
i w  146,8% p lan o b n iżk i kosztów  w łasnych , je dn ak  nie  
oznacza to , że stocznia u ru ch o m iła  ju ż  w szys tk ie  is tn ie ­
jące reze rw y  i  w yko rzys ta ła  w  p e łn i m ożliw ośc i oszczę­
dzania. Jak  w skazyw ano na k o n fe re n c ji sum y zm arno­
w ane przez Stocznię w  p ie rw szych  la ta ch  P lanu  6 -le tn ie - 
go w sku te k  n iew yko na n ia  państw ow ych  zadań a ku m u ­
la c ji, wynoszą 112 m ilio n ó w  z ło tych , co s tan ow i ró w n o ­
w artość kosztów  b u do w y  9 500 izb m ieszka lnych, obec­
ne zaś sukcesy w  dziedzin ie  polepszenia eko n o m ik i p ro ­
d u k c ji s tanow ią  re z u lta t l ik w id a c ji n a jb a rd z ie j rażących 
p rze ja w ó w  m arn o traw s tw a . W ychodząc z an a lizy  tego 
rodza ju  s y tu a c ji kon fe ren c ja  p a r ty jn o  -  ekonom iczna 
Stoczni G dańskie j zaleciła  jednocześnie w yko n a n ie  'tego­
rocznego p lan u  a k u m u la c ji w  195%, t j .  w ygospodarow a­
n ie  ponad p la n  20,5 m ilio n ó w  zł.

K on fe re n c ja  wskazała na podstaw owe b ra k i w  o rga­
n iz a c ji p ra cy  i  is tn ie jące, a  w  niedostatecznym  s topn iu  
w yko rzys tyw an e  re ze rw y  p ro d u k c y jn e  i  o b n iżk i kosztów  
w łasnych , ja k : niedostateczne w y k o n y w a n ie  p lan u  w z ro ­
s tu  w yd a jn ośc i p racy, k tó ry  pozostaje w  ty le  za w z ro ­
stem poziom u p łac (co s ta n o w i' n ie w ą tp liw ie  n iezd row y  
p rze jaw  ekonom icznej dz ia ła lnośc i zakładu), z b y t s łaby 
s top ień re a liza c ji p lan u  postępu technicznego, b ra k  ścisłe­
go u re gu low an ia  gospodark i m a te ria ło w e j i  op racow an ia  
n o rm a tyw ó w  zużycia m a te ria łó w , przekraczanie obow ią ­
zującego lim itu  godizin nad liczbow ych , a ty m  sam ym  
w zro s t l im itu  p łac  i  w  ogóle kosztów  p ro d u k c ji, b ra k  
k o o rd y n a c ji p ra cy  pom iędzy poszczególnym i w yd z ia łam i, 
co' pow odu je  n ie k ie d y  konieczność w yko n a n ia  szeregu 
doda tkow ych  ¡prac i ty m  samym sta je  się podstaw ą do­
d a tkow ych  na k ła dów  czasu i; m a te ria łu , oderw anie ru ch u  
ra c jo n a liz a c ji i  wynalazczości od zagadnień eko n o m ik i 
zak ładu, zb y t p rz e w le k ły  okres za ła tw ia n ia  zgłoszonych 
w n io skó w  ra c jo n a liza to rsk ich  oiraz n ie je d n o k ro tn ie  lekce­
w ażący stosunek do zastosowania i  rozpow szechn ian ia  
op racow anych ju ż  po m ys łó w  ¡rac jona liza to rsk ich , z b y t 
s łaby u d z ia ł personelu in ż y n ie ry jn o  -  technicznego1 w  r u ­
chu rac jon a liza to rsk im , w reszcie b ra k  uporczyw e j, syste­
m atyczne j w a lk i o m asow y ru ch  w spó łzaw odn ic tw a p ra ­
cy i  szerokiego stosowania now ych  m etod pracy.

Jednocześnie kon fe ren c ja  wskazała g łów ne k ie ru n k i 
uderzeniowe w  w a lce  o  doda tkow ą akum ulac ję , a w ięc: 
dalsze, ¡systematyczne doskonalenie tech no log ii procesów 
p ro d u kcy jn ych , obniżenie n a k ła d ó w  na robociznę przez 
zm niejszenie godzin nad liczbow ych  n ie  p lanow ane j ro ­
bocizny ¡dodatkowej oraz przez zw iększenie dyscyp lin y  
no rm ow an ia  pracy, uzd row ien ie  gospodark i m a te ria ło ­
w e j przede w szys tk im  przez u p łyn n ie n ie  zbędnych zapa­
sów, doprowadzenie do s tanu  pe łne j p ra w id ło w o śc i n o rm  
m a te ria ło w ych  oraz przez ścisłą k o n tro lę  zużycia m ate ­
r ia łó w , dążenie do dalszego, system atycznego podnoszenia 
jakości p ro d u k c ji.

D yskus ja  i  u c h w a ły  k o n fe re n c ji p a r ty jn o  -  ekonom icz­
nych  w  p o r t a c h  p o d k re ś liły , że w a lk a  o> obniżkę kosz­
tó w  w łasnych  p ro d u k c ji po rtow e j w in n a  w y ra z ić  się p e ł­
n ie jszym  w yko rzys ta n ie m  d n ia  roboczego, lepszą orga­
n izac ją  m ie jsca pracy, lik w id a c ją  p rzesto jów  i  u n ik a n iu
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aw a irii, czego n iezbędnym  w a ru n k ie m  je s t zdecydowane 
polepszenie w a ru n k ó w  bezpieczeństwa i  h ig ie n y  pracy, 
l ik w id a c ja  _ m a rn o tra w s tw a  n ie raz tys ię cy  roboczo-godzin 
w sku te k  n iew łaściw ego rozdysponow an ia ’ pracy, w  sp ra w ­
n y m  i te rm in o w ym  p rze jm ow an iu  p ra cy  je d n e j zm iany  
przez d rugą  w  drodze konsekw entnego i masowego p rz e j­
ścia na system  p ra cy  c iąg łe j, w  p e łn ym  w y ko rzys ta n iu  
w szys tk ich  m aszyn i  urządzeń p rze ładunkow ych , w  te r ­
m in o w y m  i szybk im  rem oncie urządzeń po rtow ych , 
w  ro zw o ju  ra c jo n a liz a c ji i  wynalazczości, w  szerokie j po­
p u la ry z a c ji p rzodu jących  m etod p ra cy  oraz osiągnięć 
p rzo d o w n ikó w  i  ra c jo n a liza to ró w  za łog i po rtu , w  l i k w i ­
d a c ji p łynnośc i k a d r  i w zm ożeniu soc ja lis tyczne j dyscy­
p l in y  pracy, w  oszczędnej gospodarce m a te ria ło w e j 
i  energetycznej, w  l ik w id a c ji p rze s to jó w  i  u n ik a n iu  aw a­
r i i ,  w  ro z w ija n iu  soc ja lis tyczne j op ie k i nad u rządzen ia­
m i, w  szerok im  stosow aniu w ispółzaw odnictw a koszto­
wego.

Szczególnie ważne jes t W  po rtach  skrócenie n ie ­
p ro d u k tyw n e g o  posto ju  s ta tkó w  w  porcie , pos to ju  w ago­
nów  ko le jo w ych  oraz w zrost w yd a jn ośc i p ra cy  p rzy  p rze­
ładunku , te bow iem  w s ka źn ik i w yka za ły  spadek w  p ie rw ­
szym  pó łroczu b r. w  po rów nan iu  z ro k ie m  ¡Ubiegłym,

K on fe renc je  odbyte  w  p r z e d s i ę b i o r s t w a c h  
ż e g l u g o w y c h  w ska za ły  na konieczność system atycz­
ne j w a lk i o przedłużen ie czasu e fektyw nego w y k o rz y s ty ­
w a n ia  tonażu m orskiego, p rz y  czym  chodzi tu  zarów no 
o ogólne skrócenie czasu posto ju  s ta tk ó w  w  po rtach, ja k  
przede w szys tk im  o rad yka lne  usp raw n ien ie  gospodarki 
rem ontow e j. W spó lny w ys iłe k  stoczni rem on tow ych  oraz 
p rzeds ięb io rs tw  a rm a to rsk ich  w in ie n  iść zarówno w  k ie ­
ru n k u  bezwzględnego do trzym yw an ia  i  skracania p lan o ­
wanego czasu rem ontu , ja k  i podnoszenia jakośc i prac 
rem ontow ych . ,Zbyt w ysokie  isą rów n ież  koszty  przesto­
jó w  aw ary jn ych . Często spotyka się jeszcze n iew łaśc iw e  
w yko rzys ta n ie  tonażu. Z b y t m a ło  jeszcze zrob iono w  za­
k re s ie  rac jon a ln e j gospodarki pa liw em  i sm aram i, 
a w  szczególności w  zakresie gospodarki m a te ria ło w e j 
ora-z na od c inku  stosowania m a te ria łó w  zastępczych. 
Przeszkodą w  zadan iu ob n iżk i kosztów  w łasnych  jest 
rów n ie ż  łam an ie  d y s c y p lin y  p racy  zarówno na s ta tkach 
ja k  i na lą dz ie  oraz zby t w ie lk a  jeszcze p łynność kad r. 
N a leży  wreszcie szerzej stosować sam orem onty  s ta tków  
oraz szerzej rozw inąć  ruch  w spó łzaw odn ic tw a i  rac jon a ­
liz a c ji.  J a k k o lw ie k  is tn ie ją  ju ż  pewne w y n ik i w  dzie­
dz in ie  ob n iżk i kosztów  w łasnych , to  są one je dn ak  b a r­
dzo n ie ró w no m ie rn e  i  obok p rzodu jących  s ta tk ó w  są 
rów n ie ż  tak ie , k tó re  to le ru ją  n ie c h lu js tw o  i  m a rn o tra w ­
s tw o. Na n ie  też  trzeba zw róc ić  szczególną uwagę.

Również w  r y b o ł ó w s t w i e  m o r s k i m  w a lka  
o  finansow o -  ekonom iczne w s ka źn ik i p racy  n ie1 s to i na

w ła śc iw ym  poziom ie, ja k  to  w yka za ła  analiza k o n fe re n c ji 
p a rty jn o  -  ekonom icznych. P odstaw ow ym  ź ród łe m  w yso­
k ic h  kosztów  w łasnych  po ło w ó w  m orsk ich  je s t zdarza­
jąca się nadm ierna  bezczynność s ta tków , w y n ik ła  ¡z p rze­
s to jó w  s ta tkó w  w  portach, czy też w sku te k  przekrocze­
n ia  czasu zaplanowanego na rem ont. T a k  np. w sku te k  
p rzes to jów  s ta tk i ,,D a lm o ru “  w  p ie rw szym  pó łroczu br. 
s tra c iły  p ra w ie  400 d n i po łow ow ych, c z y li ok, 800 to n n  
ry b y . Jak znacznie m ożna bbn iżyć koszt w łasny  po łow ów  
dz ięk i m aksym alnem u zm nie jszen iu  w sze lk ich  przesto­
jó w  s ta tku  św iadczy falkt dużej rozp ię tości w  kosztach 
w łasnych  po łow ów  poszczególnych t ra w le ró w  da lekom or­
sk ich , wynoszącej do 20,—  z ł na 1 kg.

Dążąc do obniżenia kosz tów  w łasnych  po łow u, na leży 
un ikać  po łow u  za wsze lką cenę, bez odpow iedn ie j dbałoś­
ci o s ta tek  i jego m echanizm y, gdyż to  p row adz i do kosz­
to w n ych  re m o n tó w  i przesto jów .

N iezm ie rn ie  w a żnym  (czynn ik iem , w a ru n k u ją c y m  eko­
nom iczne e fe k ty  p racy  rybo łó w stw a , jes t dbałość o n a j­
wyższą jakość ryb y .

O dbyte kon fe ren c je  p a rty jn o  -  ekonom iczne s tanow ią  
w ażny ©tap^ na drodze prow adzone j w  m yś l wskazań I X  
P lenum  i  I I  Z jazdu  P o lsk ie j Z jednoczonej P a r t ii R obo t­
n iczej w a lk i o ekonom iczno -  finansow e w y n ik i p racy  
p rzeds ięb io rs tw  socja lis tycznych.

P ow ażnym  d o rob k iem  k o n fe re n c ji je s t nakreślen ie  
p rog ram u środków , ko n k re tn y c h  wskazań i szczegółowo 
opracow anych zadań w  w a lce  o tańszą p rodukc ję . M a­
te r ia ły  pode jm ow ane na kon fe ren c jach  n a k reś la ją  ko n ­
k re tn y  i obszerny p la n  s to jących  do w yko na n ia  zadań, 
zalecając n ie  ty lk o  w yko na n ie  w ie lu  prac, lecz w skazu­
jąc  jednocześnie te rm in y  ich re a liz a c ji i  ludzi; za n ie  od­
pow iedz ia lnych.

Zadanie polega obecnie na tym., aby w  drodze co­
dziennej p racy  po lityczn e j, w  drodze ro z w o ju  współza­
w o dn ic tw a  mającego ja k o  cel oszczędne, gospodarne w y ­
konan ie  zadań p ro d u k c y jn y c h  nakreś lonych  przez ko n ­
fe renc je  —  w ciągnąć do w a lk i o obniżkę kosztów  w łas ­
nych  całe załog i przedsięb iorstw .

N a leży pam iętać, że kon fe renc je  p a rty jn o  -  ekono­
m iczne n ie  mogą byó  p o tra k to w a n e  ja ko  ce l sam  w  so­
bie —- są one ty lk o  je d n y m  ze ś rodków  w a lk i o obniżkę 
kosztów  w łasnych. Rzeczą na jis to tn ie jszą  jest, a b y  bo­
gactw o pom ysłów  i  cenna in ic ja ty w a ' załóg, k tó re  p rze ­
ja w iły  się zarówno w  okresie p rzygo tow aw czym  do k o n ­
fe re n c ji, ja k  i na  n ie j samej b y ły  konsekw en tn ie  i z up o - 

.rem  wcie lane w  życie. W a ru n k ie m  g w a ra n tu ją c y m  s k u ­
teczną rea lizac ję  tego zadania jes t stałe podnoszenie po­
ziom u p ra c y  p o lityczn e j na zakładach pracy.

W ęzłowe zagadnienie postępu technicznego w  ryb o łó w s tw ie ,
żegludze i  portach m orsk ich

M gr inż. M ichał B O G D A N O W IC Z  —  Ministerstwo Żeglugi, W arszawa

Postęp techn iczny u ję ty  je s t w  p lan  ro z w o ju  te c h n ik i, 
s tanow iący  n ie rozdz ie lną  część N arodowego P la nu  Go­
spodarczego. T a k  ja k  p lan fin a n so w y  i p lan  za trud n ien ia  
n ie  mogą być opracowane w  od e rw an iu  od p lanu  p ro ­
d u k c ji czy usług, ta k  rów n ież  i  p lan  p ro d u k c ji pow in ien  
być ściśle pow iązany z p lanem  ro zw o ju  te ch n ik i. T ak 
w ięc  ten ostatn i, n ie  je s t bez w p ły w u  na p lan  z a tru d n ie ­
n ia , p lan  zaopatrzenia i  p lan  finansow y. T y lk o  p rzy  w y ­
k o n a n iu  p lanu  postępu te c h n ik i m oż liw e  je s t w ykonan ie  
P la nu  p ro d u k c ji (usług) w  przedsięb iorstw ach, resortach 
1 w  s k a li państw ow ej.

Zadania postępu technicznego są następujące: zw ię ­
kszyć p ro d u kc ję  w y k o rz y s tu ją c  do m aks im um  zdolność 
P rodukcy jną , u ła tw ić  ro b o tn ik o m  pracę i podnieść je j 
w yda jność, zw iększając jednocześnie bezpieczeństwo i  h i­
g ienę pracy, zaoszczędzić m a te r ia ły  g łów ne i  pomocnicze 
° ra z  podnieść jakość p ro d u k c ji. R ozw iązu jąc te zadan ia 
os iągniem y g łó w n y  cel —  obn iżkę kosztów  w łasnych.

Ś ro d k i do rozw iązan ia  tych  zadań dotyczą szerokiego 
w ach la rza czynności i  ob e jm u ją :

a) w prow adzen ie  do p ro d u k c ji i  us ług  now ych  udo­
skona lonych maszyn, narzędzi j apara tów ;

b) m echan izację  i  au tom atyzac ję  n ie  ty lk o  ro b ó t cięż­
k ic h  i  p racoch łonnych , lecz w  ogóle ręcznych;

c) w prow adzen ie  u lepszonej tech no log ii: zastosowanie 
no w ych  elem entów  do p ro d u k c ji, now ych  m a te ria łó w  
oraz now ych  procesów  techno log icznych ; .

d) p row adzen ie p rac na ukow o-badaw czych  i  la bo ra ­
to ry jn y c h  oraz rea lizac ję  w y n ik ó w  tych  prac; asortym en­
tów , now ych  a r ty k u łó w  i  now ych  udoskona lonych środ­
kó w  p ro d u k c ji zabezpieczających rosnące po trzeby  go­
spodarcze;

f) us ta len ie  te m a ty k i d la  pom ys łów  ra c jo n a liz a to r­
sk ich  i  w y n a la zkó w  oraz zabezpieczenie ich  re a liz a c ji 
i  rozpow szechn ienia ;

g) opracow anie n o rm  p rze dm io tow ych  i  m a te ria ło ­
w ych  oraz n o rm a ty w ó w  p ro je k to w a n ia ;
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h) rozszerzenie k o n tro li techn iczne j i  u lepszenie m e­
tod  je j pracy.

T e  ogólne w y tyczne  postępu te c h n ik i w  m n ie jszym  
lu b  w iększym  zakresie p o w in n y  znaleźć szerokie  zasto­
sowanie w  resorcie Ż eg lug i w  poszczególnych jego przed­
s ięb io rs tw ach .

Obecnie w szystk ie  cen tra lne  zarządy i p rzeds ięb io r­
s tw a M in is te rs tw a , pod k ie ro w n ic tw e m  i w ed ług  w y ty c z ­
nych  D e pa rtam en tu  T e ch n ik i, us ta la ją  p la n y  postępu 
technicznego, z ro k u  na ro k  polepszają m etodykę ich  
op racow an ia  i  podw yższają procen t w ykonan ia .

G łówm y cel te c h n ik i na  od c inku  m orsk im  to  zabez­
pieczenie w yko n a n ia  zadań Narodowego P la nu  Gospo­
darczego przez pow iększen ie zdolności eksp loa tacy jne j 
p o rtó w  oraz f lo ty  ha nd low e j i  ry b a c k ie j. N a leży dążyć 
do skrócen ia  pos to ju  s ta tkó w  w  po rtach  i  stoczniach re ­
m on tow ych , do pow iększen ia  szybkości techn iczne j i  eks­
p lo a ta c y jn e j s ta tkó w  oraz zw iększen ia w yd a jn ośc i po ło ­
w ó w , p rz y  jednoczesnym  podn ies ien iu  bezpieczeństwa 
p ra cy  na m orzu  i  w  po rtach .

Rybołówstwo morskie

R ybo łów stw o je s t stosunkow o m ło d ym  przem ysłem  
w  naszym  k ra ju . Przed w o jn ą  is tn ia ło  p ry w a tn e  ry b o ­
łów stw o, lecz w  bardzo n ie w ie lk im  zakresie. P olska zm u­
szona b y ła  do im p o rtu  ry b , w  ty m  sam ych ty lk o  śledzi 
na sumę ok. 30 m ilio n ó w  zł. D z is ia j m a m y  zorgan izow a­
n y  pa ńs tw o w y i  spó łdzie lczy przem ys ł ryba ck i, oraz p ra ­
cu jących  w  ram ach p lanu  ry b a k ó w  in d y w id u a ln y c h . N a ­
sze p rz e tw o ry  rybn e  id ą  n ie  ty lk o  na zaspokojen ie po­
trzeb  w łasnych , lecz stanow ią  także p rze dm io t eksportu .

Zadan ia  w  zakresie podwyższenia po łow ów  i  podn ie ­
sienia ja ko śc i ry łby  w y n ik a ją  bezpośrednio z u ch w a ł I I  
Z jazd u  P a rt ii,  p rz y  w yk o n a n iu  tego zadan ia tech n ika  bę­
dzie g ra ła  decydu jącą ro lę  na w szys tk ich  etapach ry b o ­
łó w s tw a : prow adzen ie badań naukow ych , przygo tow an ie  
dobre j f lo ty  ry b a c k ie j i  sieci, konse rw ac ja  taboru , pod­
n ies ien ie  tech n o lo g ii po łow ów , m echan izacja  p rze ła dun ­
k u  i  usp raw n ien ie  wstępnego p rze tw ó rs tw a  surowca.

F lo ta  ryba cka  pow iększa się z ro k u  na ro k  przez w p ro ­
wadzenie jednostek budow anych  w  k ra jo w y c h  stoczniach 
w e d łu g  w łasne j do kum e n tac ji. W prow adza się nowe 
i  ulepszone ty p y  je dn os tek  i  wyposażenie w  dostosowa­
n iu  do now ych  m etod po łow ow ych . W  u b ie g ły m  ro k u  
opracowano now ą w e rs ję  lu g ro tra w le ra , co zw iększy jego 
zdolność po ło w ow ą oraz bezpieczeństwo i h ig ienę  p racy 
załogi. W  celu polepszenia w a ru n k ó w  po łow ów  zespoło­
w ych  w p row adza  się rad io fo n iźa c ję  i  echosondy. N a pod­
s taw ie  p ie rw o w zo ru  d źw igu  samobieżnego do w y ła d u n k u  
ry b  w  po rc ie  opracow ano dokum en tac ję  i  zam ówiono 
w  k ra ju  szereg ta k ic h  d źw igó w  o napędzie e lek trycznym . 
D la  pe łn ie jsze j m echan izac ji p rze ła dun ku  zwiększono 
w  bazach ryb a ck ich  ilość w ózków  e lek trycznych . R e a li­
zu je  się opracowane w  poprzednich la ta ch  p ro je k ty  ru ­
chom ych s to łó w  dla  p a tro sza rn i po ich  p ró b n ym  za insta ­
lo w a n iu  w  h a li m a n ip u la cy jn e j.

W obec dob rych  w y n ik ó w , ja k ie  da ły  p ró by  po łow ów  
da lekom orsk ich  w  oparc iu  o statek-bazę, zosta ł przystoso­
w a n y  d ru g i s ta tek-baza  „F ry d e ry k  C hop in “ .

M o rs k i In s ty tu t  R yb a ck i p ro w a dz i m iędzy in n y m i ba­
dan ia  nad w łó k n e m  sztucznym  i  w y p ro d u k o w a n y m i z n ie ­
go s iec iam i. W  u b ie g łym  ro k u  przeprowadzono k ilk a  p ró ­
bnych  po ło w ów  z w ło k a m i pe lag icznym i. D la  podniesie­
n ia  w y n ik ó w  po łow ów  z w ło k a m i lu b  tu k a m i pe lag icz­
n y m i obok echosondy k ra jo w e j p ro d u k c ji zastosowano 

b a tyg ra f, k tó rego  p ro to ty p  pow sta ł w  M IR  i  po p ie rw ­
szych próbach po zy tyw nych , zm odyfikow ano  jego p ie r­
w o w zór d la  w yko n a n ia  serii.

Jest rzeczą znaną ja k  w ie lk i w p ły w  w y w ie ra  na ja ­
kość ry b y  ch łod n ic tw o  —  zastosowanie odpow iedn io  p re ­
parow anego lodu,, zam rażanie św ieżej ry b y , chłodzenie 
p rze tw o ró w  rybn ych . W ybudow ane zosta ły w  bazach r y ­
back ich  nowoczesne ch łodn ie  i  w y tw ó rn ie  lodu. P rzed n a ­
m i s to i jeszcze zadanie u lepszenia tech no log ii zam rażan ia 
i  ch łodzenia ry b  oraz zao pa tryw an ia  jednostek łow czych  
w  lód, a także w p row adzen ia  now ych  aso rtym e n tów  prze­
tw o ró w  ryb n ych .

W  u b ie g ły m  ro k u  zapoczątkowano n o rm a liza c ję  w  r y ­
bo łó w s tw ie  w  zakresie sprzętu d la  jednostek łow czych, 
p rze tw o ró w  rybn ych , ich  opakow ań itp .

K om tro la  techniczna, k tó ra  aż do ro k u  1953 nie  zn a j­
dow a ła  odpow iedniego uznan ia naw e t w śród  fachow ców  
ry b o łó w s tw a , obecnie została us tab ilizow ana  i  bezwzględ­
n ie  w p ły n ie  na jakość ry b y  i  p rze tw orów .

W obec w yże j podanego ro z w o ju  te c h n ik i w  ry b o łó w ­
s tw ie  m ożna śm ia ło  pow iedzieć, że p rzeds ięb io rs tw a r y ­
backie  w y k o n a ją  z nadw yżką  w  la ta ch  1954 i  1955 zada­
n ie  po s taw ione 'p rzez  I I  Z jazd  P a rt ii.

W ym ien ione  w yże j osiągnięcia są ty lk o  początkiem,, 
w skazu jącym  k ie ru n k i dalszego ro zw o ju  te c h n ik i w  r y ­
bo łów stw ie . W iem y, że p la n y  po łow ów  w  os ta tn ich  dw óch 
la ta ch  n ie  zosta ły w  p e łn i w ykonane. D la  u n ik n ię c ia  po­
dobnych n iedociągn ięć w  p rzyszłośc i na leży oprócz p ro ­
w adzenia badań nauko w ych  dotyczących ło w isk , podnieść 
tech n ikę  i  usp raw n ić  m etody technolog iczne na w szyst­
k ic h  etapach rybo łó w s tw a .

N a czele s to i zagadnien ie  tab o ru  i sprzętu rybackiego.. 
W  zw iązku  z zastosowanieim zespołowego system u po ło­
w ó w  p rzy  udz ia le  s-tatku-bazy na leży zastanow ić się nad 
re k o n s tru k c ją  jednostek łow czych.

D la  poszczególnych ty p ó w  tra w le ró w , lu g ró w , lu g ro -  
tra w le ró w  i  k u tró w  różnych  d ługości na leży p rzeprow a­
dzić analizę w ska źn ikó w  techn iczno-ekonom icznych  w  ce­
lu  usta len ia, ja k i sta tek i  w  ja k ic h  w a ru n ka ch  da je n a j­
lepsze w y n ik i.  Do w ażnych  zagadnień na leży okreś len ie  
odpow iedn ie j do w ie lko śc i s ta tku  m ocy s iln ik a , badan ie  
śrub i  s te rów ; n ie  n a b ra ły  one jeszcze u  nas dostatecznej 
w agi.

N o w y  sprzęt zm echan izow any, ulepszenie istn ie jącego 
sprzętu oraz usta len ie  dok ła dnych  procesów techno lo ­
g icznych p rzy  p rze ła d u n ku  (szczególnie na m orzu), p rzy  
p ra cy  w  ha lach m an ip u la cy jn ych , od lodow an iu , pa trosze­
n iu  i  ch łodzen iu  ry b  —  oto zadan ia na  na jb liższe  la ta  d la  
te c h n ik ó w  i rac jo n a liza to ró w .

Jeże li w sp om n ie liśm y  o rac jon a liza to ra ch , to sam ofcry- 
tyczn ie  m uś im y przyznać, że in s ty tu ty  naukow e, in ż y n ie ­
ro w ie  oraz tech n icy  ru c h u  i  k o n s tru k to rz y  dotychczas 
zby t m ało w sp ó łp ra co w a li z n im i. O rgan izac ja  klubów ,, 
k ie ro w a n ie  ruch em  ra c jo n a liza to rsk im , teore tyczna tech - , 
n iczino-ekonom iczna podbudow a i  k o n s tru k to rs k ie  op ra ­
cow anie p o m ys łó w  robo tn iczych , budow a m od e li i  p ro to ­
ty p ó w  —  to  są n ie  ty lk o  r u b ry k i sprawozdań, lecz ż y w y  
obow iązek p ra co w n ikó w  techn icznych reso rtu : od d y re k ­
to ra  technicznego do re fe ren ta , od głównego p ro jek tan ta , 
do kreś larza.

N o rm a lizac ja  p rzedm io tow a, opa rta  o szeroko ro z w i­
n ię tą  i  wszechstronną n o rm a lizac ję  ZSRR oraz k o n tro la  
techniczna w yko n a w s tw a  •— ja ko  jedne z g łów n ych  w a ­
ru n k ó w  podn ies ien ia  p ro d u k c ji i  je j ja kośc i —  p o w in n y  
być n ie  ty lk o  p lanow ane i o rgan izow ane, lecz ró w n ie ż  
odpow iedn io  propagow ane w  teren ie , gdzie n ie  zna laz ły  
jeszcze dostatecznego zrozum ien ia .

Polska M aryn arka  Handlowa

O gó lny tonaż s ta tkó w  naszej f lo ty  h a nd low e j na po­
czątku ro k u  1954 s tan ow ił ok. 280% w  s tosunku  do tonażu 
w  ro k u  1939. Do końca P la nu  6 -le tn iego stan ten  p o w ię ­
kszy się o dalsze 30%, a w ięc  łączn ie  p rzekroczy 300°/» 
stanu przedw ojennego.

N ie  od rzeczy będzie tu  podać d la  po rów nan ia , że ogól­
n y  w zros t tonażu św iatow ego w  c iągu r. 1953 w yn os i za­
le d w ie  3,2%, p rz y  czym  na jw iększe  ka p ita lis tyczn e  pań­
s tw a  m orsk ie  (U S A  i  A n g lia ) w y k a z u ją  s tra ty  w  tonażu ; 
H o land ia  pow iększy ła  sw ój stan o 3%, N o rw eg ia  i  F ra n ­
c ja  o 5°/o itd ., a w ięc w zro s t,to n a żu  f lo ty  poszczególnych 
pa ńs tw  k a p ita lis ty c z n y c h  w  ciągu 5 —  6 la t sięga n a j­
w yże j 30%.

Postęp tech n iczn y  naszej f lo ty  w yraża  się znacznym  
w zrostem  przecię tnego tonażu s ta tk ó w  w  stosunku do 
okresu przedw ojennego, poza ty m  zw iększa się p rocen t 
s ta tków  o napędzie sp a lin o w ym  (m otorow ców ). R o zw ija ją  
się przew ozy o zasięgu oceanicznym .

Zostało to os iągnię te w  dużym  s topn iu  d z ię k i postę­
p o w i te c h n ik i, gdyż spraw a przystosow ania  s ta tkó w  do 
żeg lug i na  wodach tro p ik a ln y c h  —  dobór odpow iedn iego 
ty p u  napędu, ga tu n ku  p a liw a  i  sm arów , urządzeń ch łod­
n iczych  i  w e n ty la c y jn y c h , zapasów części zam iennych 
itp . —  w ym aga ła  w n ik liw s z y c h  opracow ań technicznych.

Poza ty m  w prow adzono na  s ta tkach  w  u b ie g ły m  o k re ­
sie .szereg usp raw n ie ń  techn icznych  w  zakresie m echa­
n iz a c ji i  tech no log ii: na  s ta tkach  m o to ro w ych  ziastosowa-
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no  na podstaw ie pom ysłu  rac jon a liza to rsk ie go  now ą m ie ­
szankę p a liw a , da jącą poważne oszczędności, zapoczątko­
w ano stosowanie na s ta tkach do opa lan ia  k o t łó w  p a liw a  
płynnego, co w p ły w a  na pow iększenie zasięgu p ły w a n ia  
bez bu nkrow an ia - Znacznie rozszerzono i  usp raw n iono  do­
kum e n tac ję  rem ontow ą dla  s ta tk ó w  oraz opracowano 
in s tru k c ję  d la  sam orem ontów  z w ykazem  części zam ien­
n ych  i  operac ji, ja k ie  mogą być w yko n yw a n e  przez za­
łogę; rozszerzono zastosowanie m echanicznego o b ija n ia  
k a d łu b ó w  z rd zy  i  m echanicznego czyszczenia ru r  k o t ło ­
w y c h  oraz m echanizację n ie k tó ry c h  ro b ó t gospodarczych 
na  sta tku.

W prow adzono w  życie w a ru n k i w spó łzaw odn ic tw a  
m ię d zy  załogam i i ha rm onogram y p ra cy  na n ie k tó ry c h  
s ta tkach . W ie le  s ta tków  zaopatrzono w  nowoczesne p rz y ­
rząd y  pom ia row e  d la  okreś len ia  szybkości s ta tku , d la  
k o n tro li p ra cy  s iln ik ó w , n o rm  zużycia p a liw a  i  s tanu  
tw ard ośc i w ody; część s ta tk ó w  zaopatrzono w  urządzenia 
radarow e.

W szystkie te usp raw n ie n ia  techniczne w p ły n ę ły  na 
zw iększenie szybkości s ta tków , a jednocześnie na sk ró ­

cenie czasiu posto ju  w  po rc ie  i  w  stoczni, i  d a ły  w  re ­
zu ltac ie  obn iżkę kosztów  w łasnych .

D la podn ies ien ia  stanu technicznego f lo ty  w zm ocniono 
k o n tro lę  techn iczną w yk o n y w a n y c h  rem ontów , pog łęb io ­
no przez P o lsk i R e jestr S ta tk ó w  m etody  i procesy badań 
ja ko śc i w yko na n ia  ta k  now ych  jednostek, ja k  i rem on to ­
w anych. Założono rów n ie ż  s tac ję  po m ia ru  szybkości s ta t­
ków .

W  zw iązku  z rozszerzeniem  zasięgu p ły w a n ia  naszej 
f lo t y  h a nd low e j pow sta je  konieczność w prow adzen ia  do 
eksp lo a tac ji now ych  jednostek o odpow iedn ie j cha rak te ­
rys tyce  techn iczne j. Zagadn ien ie  o p tym a ln ych  ty p ó w  
s ta tków , t j .  na jw łaśc iw szych  pod w zględem  w ie lkośc i, na­
pędu i  szybkości oraz n a jb a rd z ie j ekonom icznych dla  
okreś lonych  zadań, je s t w  końcow ej fazie  opracow ania 
i  dyskus ji. W  efekcie  o trzym am y ty p y  s ta tków , ja k ie  
p rz y jm ie m y  d la  rozb ud ow y naszej f lo ty  w  p lan ie  5 - le tn im  
i  ew. w  la tach  następnych.

Jeżeli d la  s ta tk ó w  obs ługu jących  k ró tk ie  sz la k i bardzo 
w ażną spraw ą je s t szybka ich  obsługa w  porcie , zaś 
m nie jszą ro lę  od g ryw a  szybkość p ływ a n ia , to  dla. s ta tków  

l i n i i  da le k ich  szybkość odg ryw a  decydu jącą ro lę , lecz 
w  gran icach okreś lonych  w ska źn ika m i techno-ekoinom icz- 

n y m i. P rzed naszym i in s ty tu c ja m i n a u k o w y m i s to i ważne 
zadanie zorganizowani,a badań m ode low ych  s ta tków , śrub 
o k rę to w ych  i  s te rów  dla  zna lezien ia  op tym a ln ych  ich 
ksz ta łtó w  i  rozm ia rów . W  ty m  celu na leży rozw ażyć 
spraw ę bu dow y basenu m odelowego i kan a łu  k a w ita c y j-  
nego d la  prow adzen ia  badań n ie  ty lk o  d la  żeg lug i m o r­
sk ie j lecz także ry b o łó w s tw a  i  żeg lug i ś ród lądow e j.

Zagadn ien ie  ty p u  napędu, a w  zw iązku  z ty m  rodza ju  
p a liw a  i  ga tu n ku  sm arów , zawsze będzie stać przed na­
szym i naukow cam i i  ra c jo n a liz a to ra m i ja ko  tem a t do c ią ­
g łych  udoskona leń i polepszenia no rm  zużycia. T rw a ć  
m u s i nada l n ieub łagana w a lk a  z korozją .

Z a ins ta low an ie  dobre j w e n ty la c ji i  k lim a ty z a c ji w y ­
m aga rac jona lnego  rozw iązan ia  p rz y  p ro je k to w a n iu  s ta t­
k ó w  d la  l in i i  tro p ik a ln y c h , ażeby załoga, szczególnie ob­
s łu g a  m aszyn, m ia ła  dobre w a ru n k i pracy.

D la  usp raw n ie n ia  n a w ig a c ji i  zw iększenia bezpieczeń­
s tw a  na leży ulepszyć łączność rad io w ą  oraz za insta low ać 
ra d a ry , echosondy i  nowoczesne lo g i na w szys tk ich  s ta t­
kach.

H arm onogram y p ra cy  s ta tków , ju ż  w prow adzone na 
n ie k tó ry c h  jednostkach  p o w in n y  znaleźć szerokie zasto­
sowanie. Ic h  ana liza  po zw o li w y k ry ć  re ze rw y  czasu i  p ra ­
w id ło w o  us ta w ić  w spó łzaw odn ic tw o.

Sprawa podn iesien ia  sam orem ontów  i  rem o n tów  zapo­
b iegaw czych, te rm inow ość op racow an ia  d o ku m e n ta c ji 
techn iczne j i  je j dokładność będą jeszcze przez szereg la t 
ak tua lne . Pow iększenie ilośc i narzędzi i  sprzę tu  zm echa­
nizowanego d la  prac za łog i może w p łyn ą ć  na dalsze sk ró ­
cenie rem o n tów  stoczn iow ych. Z organ izow an ie  p ro d u k c ji 
k ra jo w e j części zam iennych  m aszyn i  urządzeń un ieza­
le ż n i nas od zag ran icy  i  p rzyn ies ie  oszczędności d e w i­
zowe.

W szystkie  postaw ione zagadnienia p o w in n y  znaleźć 
sw ó j w yra z  w  p lanach ro k u  1955 i  la t  następnych i  w y ­
m aga ją  szczegółowego op racow an ia  przez M IT , C Z P M H  
i  depa rtam en ty  branżow e M in is te rs tw a  Ż eg lug i. W  ta k ic h  
w a ru n ka ch  m ożem y być pew n i, że os iągn iem y postaw io ­

n y  cel —  pow iększenie do ro k u  1960 cztero i  p ó łk ro tn ie  
w  s tosunku  do ro k u  1939 u d z ia łu  procentowego w łasne j 
f lo ty  w  w y m ia n ie  to w a ro w e j z zagran icą drogą m orską.

Porty morskie
Zadaniem  p o rtó w  je s t um o ż liw ie n ie  sprawnego p rze­

ła d u n ku  m asy tow a row e j, bezpieczne je j p rzechow yw an ie  
oraz stw orzen ie  na le ży tych  w a ru n k ó w  d la  ru c h u  i  po­
s to ju  środków  tra n s p o rto w y c h  —  s ta tków , ba rek i  w a ­
gonów.

O becny stan urządzeń p rze ła dun kow ych  nie  bu dz i za­
strzeżeń co do m ożliw ośc i sprawnego p rze ła dun ku  węgla, 
ru d y , d ro b n icy  m agazynow ej i  in n ych  to w a ró w ; uzu pe ł­
n ie ń  w ym a ga ją  urządzenia d la  p rze ła dun ku  zboża i  cięż­
k ie j d ro b n icy  p lacow ej.

W  p la n ie  nadchodzącej p ię c io la tk i na leży p rzew idzieć 
w yco fa n ie  z e ksp lo a tac ji s ta rych  urządzeń p rze ła dun ko ­
w ych  i  u ruchom ien ie  now ych  i  ba rdz ie j nowoczesnych, 
ażeby u trzym ać  p o tenc ja ł p rze ła d u n ko w y  na poziom ie 
odpow iada jącym  ob ro tom  tow a row ym .

Sprzęt zmechanizowany,, c z y li ta k  zwana „m a ła  m e­
chan izac ja '' n ie  b y ł znany w  naszych po rtach  przed w o j­
ną, k ie d y  to taczka na dw óch  kó łkach  i  żelazny łom  b y ły  
je d y n y m i tow a rzyszam i ro b o tn ika  portow ego. T a k i stan 
p o ku to w a ł jeszcze ja k iś  czas po w o jn ie . Sprowadzano 
je d yn ie  doryw czo, od w yp a d k u  do w yp ad ku , w ó z k i e lek­
tryczne  i p rzenośn ik i. D opiero w  r. 1949 p rzeds ięb iors tw o 
„P o rto ro b ‘‘, p rz y  udz ia le  p rze d s ta w ic ie li M in is te rs tw a , 
opracow ało  p ie rw szy  szczegółowy w yka z  sprzę tu  zm echa­
nizowanego dla p ra c  w  portach. Od ro ku  1950 w  portach 
G dańsk i  G dyn ia , a od r. 1951 także w  porć ie  Szczecin 
w ó zk i elektryczne,, u k ła a a rk i,  p rzenośn ik i, przapychacze 
w agonów  i in n y  sprzęt p ra cu ją  p rz y  p rze ła dun ku  róż­
nych  tow a rów .

Na kon iec ro k u  1953 b y ło  ju ż  tego rod za ju  sprzę tu  
w  naszych po rtach  i bazach ry b a c k ic h  około pó ł tys iąca 
sztuk. Roik 1953 w zbogac ił p o r ty  o sprzęt, k tó rego  zasięg 
P racy nie  ogranicza się do ra m p  i  m agazynów , lecz w s k u ­
te k  re a liz a c ji pom ysłów  ra c jo n a liza to rsk ich  zaczyna być 
wprowadzam y do p ra cy  w  ła d o w n i s ta tków  d la  sz tau e rk i 
i  try m e rk i.

N iew ysok ie  na początku w yko rzys ta n ie  sprzętu zm e­
chanizowanego rośn ie z b ieg iem  la t  w  m ia rę  opracow a­
n ia  przez służbę techniczną p o rtó w  tech no log ii p rze ładun­
k u  poszczególnych to w a ró w  d la  różnych  re la c ji. Pod ty m  
w zględem  na czoło w ysu nę ły  się p o r ty  G dyn ia  i Gdańsk.

W  na jb liższych  la tach  p rz e w id u je  się da lszy w zros t 
ilośc i sprzętu zm echanizowanego, przypuszcza ln ie  do 160% 
w  stosunku  do stanu w  r. 1953.

Dalsze opracow anie procesów techno log icznych d la  
różnych  w a ru n k ó w  p racy podniesie w yko rzys ta n ie  sprzę­
tu  zależnie od jego rod za ju  do 30 ■— 45% jego gotow o­
ści techn iczne j. N a p ie rw szy  rz u t oka ten stop ień w y k o ­
rzys ta n ia  n ie  jes t w ysok i, lecz na leży po dkre ś lić , że d a l­
szy w z ro s t tego w ska źn ika  może m ieć u je m n y  w p ły w  na 
m echan izację robó t pracoch łonnych . M ia no w ic ie , p rzy  dą­
żen iu do w ysokiego stopnia w yko rzys ta n ia  sprzętu, n a ­
leża łoby jego ilość ogran iczyć do w ie lko śc i n iezbędnej do 
zm echan izow ania przecię tnego p rze ładunku . N a tom ias t 
u n ie m o ż liw iło b y  to dokonan ie zm echanizowanego prze­
ła d u n k u  w  okresie nasileń  m asy tow a ro w e j, co o d b iłob y  
się na jakośc i p racy  po rtu .

Zadaniem  służb techn icznych  p o rtó w  je s t ta k i dobór 
rod za ju  sprzętu i  ta k ie  opracow an ie procesów techno lo­
g icznych p rze ła dun ku  i  sk ładow an ia , ab y  ten sam sprzęt 
b ra ł ud z ia ł w  m oż liw ie  dużej ilo śc i procesów.

D ru g im  bieżącym  zadan iem  je s t podn iesien ie go tow o­
ści technicznej sprzętu zm echanizowanego, k tó ra  obecnie 
w aha się w  gran icach  60°/o —  65°/o. B łę dy  la t  ub ieg łych , 
k ie d y  n ie  by ło  zapasowych aku m u la to ró w , części zam ien­
nych, k ie d y  b ra k  b y ło  odpow iedniego w a rsz ta tu  n a p ra w ­
czego i  obsługa, sprzę tu  n ie  b y ła  dostatecznie w y k w a li f i ­
kow ana są s topn iow o usuwane. R am py i na w ie rzchn ie  
dróg są częściowo przebudow ane odpow iedn io  do cha­
ra k te ru  p ra cy  sprzę tu  zmechanizowanego.

W  ro k u  1953 polepszona została m echan izacja  p rze ła ­
d u n k u  d re w n a  (k o p a ln ia kó w  i  ta rc icy ): u ruchom iono  
m osty p rze ładunkow e  oraz k ilk a  dźw igów  sam obieżnych. 
Dalsze prace na ty m  od c inku  są w  toku .

R ealizacja  pom ys łów  ra c jo n a liza to rsk ich  w  zakresie 
sz tau e rk i i  t r y m e rk i pow in na  się odbyć ja k  na jp rędze j, 
ażeby zm echanizować ciężką pracę w  ła d o w n i s ta tku .
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N o rm a lizac ja  p rzedm io tow a  oraz typ iza c ja  urządzeń 
i  sprzę tu  usp raw n ią  znacznie rem on ty , polepszą o rg a n i­
zację i  u ła tw ią  pracę w  po rtach.

W  u b ie g łym  ro k u  m ia ły  m ie jsce w y ja z d y  naszych fa ­
chow ców  do ZSRR w  celu zapoznania się z tech n iką  p ra ­
cy po rtó w . W prow adzen ie  zdobytych  doświadczeń do na­
szych p o rtó w  podniesie szybkościową obsługę s ta tków  
na w yższy poziom.

Jeże li chodzi o techn ikę  bu dow y p o rtó w  na uwagę za­
s łu gu ją  m. in . badan ia  prowadzone przez M o rs k i In s ty ­
tu t  T echn iczny nad  zastosowaniem  p a li ze s trunobe tonu 
i  odbo jn ic  k le jo n y c h  z e lem entów  d re w n ian ych  oraz p ra ­
ce dotyczące zam u lan ia  p o rtó w  i  u jśc ia  rzek. Dalsze ba­
dan ia  w  ty m  k ie ru n k u  oraz analiza po m ys łó w  ra c jo n a liza ­
to rs k ic h  m a jących  na celu zabezpieczenie brzegów  i  b u ­
d o w y  now ych  ty p ó w  fa loch ronów , np. z te trapod  (gn iazdo, 
betonu), mogą przyn ieść w  re a liz a c ji rew e la cy jn e  zm iany  
na ty c h  odcinkach b u d o w n ic tw a  m orskiego, co da znacz­
ne oszczędności p rzy  zachow aniu  trw a ło ś c i b u do w li.

W  na jb liższych  la ta ch  p rze w id u je  się w y ja zd  p racow ­
n ik ó w  naszych in s ty tu tó w  za granicę, przede w szys tk im  
do Z w ią zku  Radzieckiego, celem  pogłęb ien ia  w iadom ości 
i  zdobycia dośw iadczenia w  zakresie oceanogra fii, bu do w ­
n ic tw a  wodnego, tech no log ii odm u lan ia  itp .

*  * *

•
Z  pracą naszej f lo ty  ha nd low e j i  ry b a c k ie j oraz tabo­

ru  portow ego w iąże się  n ie ro ze rw a ln ie  dz ia ła lność n a ­
szych stoczni rem ontow ych.

Zagadn ien ie ich  rozb ud ow y i  o rg an izac ji oraz postępu 
technicznego w ykra cza  je d n a k  poza zakres i  ob ję tość 
opracowania.

Z tychże w zg lędów  po m in ię ta  została ta k  ważna dz ia ­
ła lność m orska ja k  .ra tow n ic tw o okrę tow e, k tó re  zapocząt­
kow ane u  nas^ po w o jn ie  osiągnęło w y s o k i poziom  tech­
n iczny, szczególnie w  dziedz in ie  w ydobyc ia  w ra ków .

R a d iokom un ikac ja , nowoczesne p rzy rzą dy  pom iarow e 
na statkach, n o w y  ta b o r po ig łęb iarski i  n u rk o w y  —  to 
rów n ież  zagadnienia, k tó re  ży ją , ro z w ija ją  się i  w ym a ga ­
ją  s ta łe j o p ie k i techn iczne j. W ykonan ie  p lan ow ych  za­
dań M in is te rs tw a  b y ło b y  zagrożone bez p ra w id ło w eg o  
us taw ien ia  nowoczesnej te c h n ik i na  w ym ie n io n ych  odc in ­
kach. Osobnego n a św ie tlan ia  w ym a ga ją  prace naszych in- 
s ty tu tó w  nauko w ych  i b iu r  ko n s tru k c y jn y c h , organ izacja  
w spó łzaw odn ic tw a, szkolen ie zawodowe. Te zagadnienia

w  w yso k im  s topn iu  rz u tu ją  na rozw ó j te ch n ik i, w y d a j­
ność p ra cy  i  obniżkę kosztów  w łasnych .

*  *  *

Podane pow yże j w iadom ości inie b y ły b y  pełne, gd y ­
b y  n ie  zosta ły  zakończone chociaż k ró tk im  naśw ie tlen iem , 
e fe k tó w  w y n ik a ją c y c h  z postępu te c h n ik i w  resorcie  że­
g lug i.

Ścisłe okreś len ie  w y n ik ó w  fina nso w ych  i  o b n iż k i kosz­
tó w  w łasnych  w  m ia rę  ro z w o ju  te c h n ik i je s t n iem ożliw e,, 
gdyż tru d n o  je s t rozg ran iczyć następstwa w p row adzen ia  
m echan izac ji i  u sp raw n ie n ia  o rg a n iza c ji lu b  ob liczyć do­
da tn ie  s k u tk i badań naukow ych . T y m  n ie m n ie j is tn ie ją  
pewne o d c in k i, na k tó ry c h  da się w yra źn ie  stw ierdz ić : 
wysoce ko rz y s tn y  w p ły w  now e j te c h n ik i w  gospodarce 
m o rsk ie j.

T a k  w ięc każdy n o w y  wózek e le k try c z n y  lu b  t ry m e r  
w  ła d o w n i s ta tku , apara t do usu w a n ia  rdzy , ulepszone 
ru sz ty  pod k o tłe m  lu b  now a m etoda u ra b ia n ia  w o d y  k o t ­
ło w e j przynoszą u lgę  w  c iężk ie j p ra cy  ro b o tn ik a  p o rto ­
wego czy m aryna rza  i  pozw a la ją  na przenies ien ie  części 
za tru d n io n ych  na inne o d c in k i pracy, bądź też przynoszą 
oszczędności w  m a te ria le  i  pa liw ie .

P rzyb liżone  ob liczenia w yka zu ją , że w prow adzen ie  w  
os ta tn ich  trzech  la tach  (1951 —  1953) sprzętu zm echanizo­
wanego w  _ po rtach  G dańsk i  G dyn ia  p o z w o l i ł o  na 
przeniesienie ok. 450 osób do in n ych  prac m iędzy in n y m i 
do stoczni, i  obn iży ło  koszt p rze ła dun ku  d ro b n ic y  
o przeszło 20°/o. D a lszym  n ie w ą tp liw y m  efektem  je s t po­
w ażne skrócen ie  po s to ju  s ta tkó w  pod p rze ła dun k ie m  co 
da je  znaczne ko rzyśc i finansow e.

P rzyspieszenie na sku tek  m echan izac ji w y ła d u n k u  r y b  
z tra w le ra  lu b  k u tra  i  szybkie  zaopatrzenie tych  jednostek 
w  p a liw o  i  ló d  zw iększa ilość re jsó w  po łow ow ych , a to  
łącznie z u sp raw n ie n ie m  procesów patroszen ia i  sposobów 
zam rażan ia oraz p rzechow yw an ia  w  ch łodn iach da lu d ­
ności doda tkow e tysiące ton n  p ro d u k tu  o w yso k ie j ja ­
kości..

E fe k ty  ekonom iczne n o rm a liz a c ji Są tru d n e  do u c h w y ­
cenia ty m  n iem n ie j obliczono, że no rm a lizac ja  desek t r a ­
ło w ych  oraz sieci ryb a ck ich  sk ró c i czas ich  w yko n a n ia  o 
w ie le  roboczogodzin oraz p rzyn ies ie  znaczne oszczędności 
w  m a te ria le , co łączn ie  w y ra z i się sumą przeszło m il io n  
z ło tych  rocznie.

W ysta rczy ju ż  ty c h  k i lk a  przyk ładów ,, ażeby s tw ie rdz ić , 
że w y s i łk i w łożone w  ro zw ó j te c h n ik i naszego reso rtu  beż 
w zg lędnie p o w in n y  być system atyczn ie kon tynuo w a ne , 
a naw e t wzmożone.

Stocznia w  Stralsund

Jedną z na jnow ocześn ie jszych stoczn i N iem ie ck ie j R e p u b lik i D em okra tyczne j je s t stocznia w  S tra lsund  Jest 
to  stocznia zbudow ana spec ja ln ie  d la  se ry jn e j b u do w y  s ta tk ó w  ryba ck ich . W  lip c u  br. w odow ano w  n ie i dw óch -

in/RaerT'ruiretody Pro d u k c ji se ry jne j w  te j stoczni (tzw . m etoda dróg ta k tow ych ) zosta ły om ów ione b liże j 
w  n r  10/54 T G M  w  a rty k u le  Z. Bełzowskiego. Powyższe zd jęc ia  ob razu ją  fazy  bu dow y te j stoczni Lew e zdjęcie 
p rzedstaw ia  s tan prac w  1948 r „  środkow e —  w  1949 r „  a p raw e  —  w id o k  z 1954 r.
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P R A C E  P O D W O D N E

*829.129

Podniesienie m/s „Seeburg
K pt. ż. w. W itold P O IN C , Laureat Nagrody Państwowej

Przed p rzys tąp ien iem  do p rac zw iązanych z w yd o b y ­
c ie m  ja k ie g o k o lw ie k  zatopionego ob ie k tu  na leży prze­
p row adzić  dokładne jego badanie. Pod po jęc iem  „ba da ­
n ie  zatopionego s ta tk u “  rozum ie  się ca ły  zespół zagad­
n ień zw iązanych z uzyskan iem  w szys tk ich  danych tech­
n icznych o Statku, o p rzyczynach jego zatonięcia, od­
n iesionych przez s ta tek  uszkodzeniach, o jego po łożeniu 
n a  dnie, w a run kach  k lim a ty c z n y c h  i  geogra ficznych 
m ie jsca zatonięcia, rod za ju  i ilośc i ła d u n ku , to  jes t to 
wszystko, co w p ły w a  na w y b ó r m etody i  sposobu pod­
n ies ien ia  s ta tku . Dane o za top ionym  s ta tku  uzysku je  się 
2 dokum entów  s ta tkow ych  i  badań nu rkow ych .

W w yp ad ku  „S eeburga“  zasadnicze p la n y  s ta tku  uzy­
skano dopiero w  d ru g im  ro k u  pracy, ta k  że p ie rw szy  
p la n  podn iesien ia s ta tku  opracowano w y łączn ie  na pod­
s ta w ie  danych o trzym an ych  z badań n u rko w ych .

Dane o w raku

M /s „S eeburg“  jes t s ta tk ie m  przeznaczonym  do prze­
w ożen ia  d robn icy . Jego w y m ia ry  są następu jące:
Tonaż re je s tro w y  b ru tto  
Tonaż re je s tro w y  ne tto  
Nośność
D ługość m aksym a lna 
D ługość m iędzy p io n a m i 
Szerokość
W ysokość boczna do po k ładu  

głównego
W ysokość boczna do pok ładu  

ochronnego
Z anurzen ie  z p e łn y m  ła d u n ­

k iem

—  12 349,15 B R T
—  7 545,40 N R T
—  13 750 ' td w
—  168,98 m
—  160,98 m
—  21,34 m

—  10,67 m

—  13,22 m
—  9 m  (do m a rk i

le tn ie j)

S tatek posiada dw a s i ln ik i dw usuw ow e o łączne j m o­
c y  13 000 K M . Na podstaw ie zebranych w iadom ośc i i  ba­
dań n u rko w ych  stw ierdzono, że m/s „S eeburg“  zatonął 
w  g ru d n iu  1944 r. dw ie  m ile  na po łudn ie  od Jas ta rn i na 
g łębokości 32 m. W  czasie k ilk u le tn ie g o  leżenia na dnie 
s ta tek  zapadł się w  tw a rd y , ila s to -g lin ia s ty  g ru n t na 
14 m. Dziób i  ru fa  w ra k a  zosta ły odm ulone p rądam i, 
ta k  że ru fa  zapadnięta b y ła  na i0  m, śródokręcie  na 14 m, 
a  dziób na 4 m  (rys. 1 i  2). W  czasie ton ięc ia  lu b  w  ok re ­
sie zapadania się w  g ru n t s ta tek  p rz e c h y lił się 21° na 
p ra w ą  bu rtę . S ta tek b y ł n ie  za ładow any. W  ładow n iach  
1, I I ,  I I I  i  IV  zna jd o w a ł się ba last z p iasku  i  ż w iru  
w  łączne j ilo śc i oko ło  3 000 tonn.

R ys . 1. Z a m u le n ie  p ra w e j b u r t y

R y s . 2. Z a m u le n ie  p o k a z a n e  n a  p rz e k ro ja c h  d z io b u , ś ró d o k rę c ia
i  r u f y

S tatek zatonął po na jechan iu  n a  m inę, k tó ra  w y rw a ­
ła pod ru fą  w  dn ie s ta tku  o tw ó r o w ym ia ra ch  około 
10 m  na 8 m. Poza ty m  zosta ły  zniszczone w  szóstej ła ­
do w n i trz y  dolne pokłady, a gródź W odoszczelna m iędzy 
szóstą ,a p ią tą  ła do w n ią  została w  gó rne j części s fa lo ­
wana, a w  do ln e j części rozb ita . W czasie ton ięc ia  za­
p a d ł się od nac isku  w o d y  po k ła d  w ra z  z zrębnicą p ie rw ­
szego lu k u  z p ra w e j b u r ty  na p rzestrzen i oko ło  20 m t  
W  ty m  m ie jscu  gródź m iędzy I  i  I I  ła do w n ią  została 
p rz y  pokładzie  sfa lowana. In n y c h  w iększych uszkodzeń 
nie  stw ierdzono.

Obliczenie siły do podniesienia w raka

Posiadając powyższe dane można by ło  p rzystąp ić  do 
ob liczenia w ie lko śc i s il n iezbędnych do podn iesien ia 
w ra ka . Na s iły  te  sk ła d a ją  się:

1. ciężar s ta tk u  w  wodzie,
2. s iła  przyssania s ta tku  przez g ru n t,
3. bezpieczny zapas p ływ a lno śc i s ta tku  po jego w y ­

p ły n ię c iu  na pow ie rzchn ię.
C i ę ż a r  w r a k a  w  w o d z i e .  C ię ż a r s ta tk u  p u s te g o  

o b lic z o n y  n a  p o d s ta w ie  d o k u m e n tó w  w y n o s i 8.400 to n n  o b lic z o n y  
zaś n a  p o d s ta w ie  w z o ró w  ra d z ie c k ic h  w y n o s i w  p rz y b l iż e n iu  

8.600 to n n .

Z e s ta w ie n ie  d la  o b lic z e n ia  c ię ż a ru  w ra k a  w  w o d z ie

L .p . N a z w a
Ciężar 
na Do- 

w ierzchni

Współc?ynnik 
u tra ty  ciężaru 

w wodzie

Wartość 
liczbowa 

u tra ty  
ciężaru 

w wodzie

Ciężar 
w v\ odzie

1 Stal i raeiale 7 700 t 0.13 1000 t 0 700 tonn
2 Drewno 3T0 „ 1.00 320 .. —

3 Inne 380 „ 0.40 150 .. 230 .,
4 Balast i  muł 3 000 .. 0,60 1800 ., 1 200 ..

C a ły  siatek 11 400 ,. 3 270 ., 8 130 ,,

S i ł a  p r z y s s a n i a .  K a ż d y  z a to p io n y  s ta te k  je s t  p rz y s s a ­
n y  p rz e z  g ru n t .  P rz y s s a n ie  je s t w p ro s t  p ro p o rc jo n a ln e  do  c ię ż a ru  
s ta tk u  w  w o d z ie  i  za le żn e  je s t  od  ro d z a ju  g ru n tu .  D la  g ru n tó w  
c h u d y c h , p ia s z c z y s ty c h  je s t m n ie js z e , d la  g r u n tó w  t łu s ty c h ,  
g lin ia s ty c h  w ię k s z e .

W s p ó łc z y n n ik i p rz y s s a n ia  z e b ra n e  p rz e z  p r a k t y k ó w  ra d z ie c ­
k ic h  z a m y k a ją  s ię  w  g ra n ic a c h  o d  0,1 do  0,5. D la  g ę s te j g l in y  
w s p ó łc z y n n ik  w y n o s i 0,3. P o n ie w a ż  m /s  „S e e b u rg “  z o s ta ł n a ­
o k o ło  o d m u lo n y  i  p o d k o p a n o  p o d  n im  30 tu n e l i  z n a c z n ie  z m n ie j ­
s z a ją c y c h  p rz y s s a n ie , w s p ó łc z y n n ik  te n  o b n iż o n o  d o  0,2 i  ta k  
s iia  p rz y s s a n ia  w y n o s iła  8130 X o,2 =  1626 to n n , a s iła  p o trz e b n a  
d o  o d e rw a n ia  s ta tk u  o d  d n a  ja k o  ró w n a  c ię ż a ro w i s ta tk u  w  w o ­
d z ie  p lu s  s i ła  p rz y s s a n ia  — w y n o s iła  8130 +  1626 =  9856 to n n .

B e z p i e c z n y  z a p a s  p ł y w a l n o ś c i .  Z a p a s  p ły w a l ­
n o ś c i je s t  ju ż  czę śc io w o  u ję ty  w  s ile  p o trz e b n e j do  o d e rw a n ia  
s ta tk u  od  d n a  p rz e w id z ia n e j n a  p o k o n a n ie  s i ły  p rz y s s a n ia , k tó ra  
po  o d e rw a n iu  s ię  s ta tk u  p rz e s ta je  d z ia ła ć . P o n ie w a ż  s i ła  ta  m oże  
b y ć  je d n a k  n ie w y s ta rc z a ją c a , za b e z p ie c z n y  zapas p ły w a ln o ś c i 
p r z y jm u je  s ię  30°/o c ię ż a ru  s ta tk u  w  w o d z ie , a w ię c  w  t y m  w y ­
p a d k u  8130 X 0,3 =  2450 to n n .

N ie z b ę d n a  b e z p ie c z n a  do  p o d n ie s ie n ia  w ra k a  s i ła  w y n o s i za­
te m  8130 +  2450 =  10 580 to n n . S ilę  tę  z a o k rą g lo n o  do  11 000 to n n .

Obliczenie położenia środka ciężkości

P rzy  podnoszeniu w ra k a  ba rdzo  w a żnym  zagadnie­
niem , że w zg lędu  na poprzeczną i w zd łużną  stateczność 
p rzy  w y p ły w a n iu  jes t ja lk na jdok ładn ie jsze  ob liczenie 
położenia jego środka ciężkości. W ra k  W yp ływ a  iz dna 
na pow ie rzchn ię  z dużą szybkością :i je że li n ie  ¡ma do­
b re j stateczności poprzecznej, p rzew róc i się. Stateczność 
podłużna po trzebna je s t d la  okreś len ia  z g ó ry ,-k tó ra  część 
s ta tku , dziób czy ru fa , m a w y p ły w a ć  p ierw sza a także 
po to, aby sta tek po w y p ły n ię c iu  m ia ł ja k  -najmniejsze 
przegłębien ie. Ś rodek ciężkości s ta tk u  pustego, ob liczo ny  
w ed ług  przyb liżonego w zoru , zn a jd u je  się 7,4 m  nad 
stępką.
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Zestawienie dla obliczenia położenia nad stępką środka 
ciężkości wraka

Wyszczególnienie
Ciężar 

w wodzie 
P

Wysokość G 
nad stępką 

h

Moment
P - h

Statek pusty 6 930 tonn 7.4 m co 51 300 Tm
Ż w ir w  ład ł 210 .. 3.0 ,, 630 .,
Ż w ir w  iad. 11 435 „ 3,0 „ 1 300
Ż w ir w ład. I l i 60 „ 12.0 720 ,,
Ż w ir w ład. IV 375 „ 5,5 „ 2 060 ,,
M u ł na całym  statku 130 „ 7,4 „ 960 „

2  P =  8 140 „ S  P • =  56 970 „

8 140
D la  o b lic z e n ia  p o ło ż e n ia  w z d łu ż n e g o  ś ro d k a  c ię ż k o ś c i za s to - 

s o w a n o  w z ó r  B ile s ’ a, k tó re g o  g ra f ic z n e  ro z w ią z a n ie  w y k a z a ło , 
że ś ro d e k  c ię ż k o ś c i k a d łu b a  le ż y  w  o d le g ło ś c i k i l k u  c e n ty m e tró w  
od  ś ro d k a  o d le g ło ś c i m ię d z y  p io n a m i.  P r z y ję to  w o b e c  te g o , że 
le ż y  o n  w  s a m y m  ś ro d k u  i  je s t  o d le g ły  od  p io n u  ru fo w e g o  
o 80,5 m . P o z o s ta łe  o d le g ło ś c i ś ro d k ó w  c ię ż k o ś c i w z ię to  z p la n u .

Z e s ta w ie n ie  d la  o b lic z e n ia  p o ło ż e n ia  w z d łu ż n e g o  ś ro d k a  
c ię ż k o ś c i w ra k a

Wyszczególnienie
Ciężar 

w  wodzie 
P

Odległość G 
od p ionu 
lufowego 

Z

Moment 
P • Z

Kadłub z wyposaż. 5 755 Tonn 80,5 m 463 300 T m
M aszyny 1 175 „  . 58,0 ,, 68 150 „
Żw i w  ład. I 210 ., 137,0 ., 28 750 ,,

„  „  .. i i 435 „ 116.0 ,, 50 550 ,,
„  ,. .. n i 60 „ 89,0 ,, 5 350 „
,. .. ., IV 375 „ 45,5 „ 17 050 ,,

M uł na ca łym  statku 130 .. 80,5 „ 10 500 ,,

2  P =  8 140 „ s u =  643 650 ,,

Odległość środka ¡ciężkości od ¡pionu ru fow ego =  
643 650

R ys. 3. S c h e m a t o b lic z e n ia  ś ro d k a  c ię ż k o ś c i

w ra k a  n a  p o w ie rz c h n ię , g ó rn e  p o n to n y  ru fo w e  zo s ta n ą  p rz e n ie ­
s io n e  n a  d z ió b , za m o c o w a n e  n a  u p rz e d n io  p rz y g o to w a n y c h  s t ro ­
p a c h  do  p a r y  p o n to n ó w  V I  i  V I I  (ry s . 4) i  w y k o rz y s ta n e  d la  
p o d n ie s ie n ia  d z io b u .

\lyrm  | Visóme | m Lb

Borne pontony 2 3Ór . J  
przeniesione z ru fy  ®

R ys . 4. R o zm ie szcze n ie  p o n to n ó w  

R ozm ie szczen ie  p o n to n ó w  i  m o m e n ty  p odnoszące

Pontony

Miejsce
zamocowania

W  ypór 
uzys­
ka ny  

T

O dle­
głość 

od osi 
obrotu 

in

Momenty
Tm

Ilość
szt.

w ypór
nom inalny

T

2 pontony 230 I  para na ru fie  górna 420 146,0 61 320 Tm.
2 ,, 230 I I  „  ,. ., 420 130,0 54 600 „
2 500 I  ,, od ru fy 900 147,0 132 300 ..
2 ,, 500 II  „  ,. 900 123.0 110 700
2 ,, 500 I i i  „  ,, „ 900 98,0 88 200 .,
2 ,, 500 IV  „  ,, 900 75,5 67 950 ..
2 „ 500 V  „  „ 900 55,5 49 950 .,
2 ,, 230 V I ,. ., „ 420 34,0 14 280 .,
2 ,, 230 V II ,. ,. .. 420 7,0 2 940 ,.
2 .. 230 równoległe do I I  pary

pontonów 500 rl 420 123,0 51660 ..
1 ponton 80 na dziobie P. B. 70 3,0 210 ,„

koło mostku od dziobu
1 ,, 80 p. u. 70 40.0 2 800 „ .
1 ,, 80 koło mostku od ru fy  P.B. 70 52,0 3 670 ,.
1 „ 80 ,, 111 ładow ni P. B. 70 62,0 4 340
1 80 ,, kom ina P. B. 70 90,0 6 300 „
1 ., 80 „  IV  ładow ni P. B. 70 104,0 7 2S0
1 ,, 80 „  IV  „  JL. B. 70 102,0 7140 „
l  ,, 80 ,, maszynowni L . B. 70 189,0 13 220
1 ,, 80 na dziobie L . B. 70 4,0 280 „
1 ., 80 ,, śródokręciu P. B. 70 75,0 5 250 „
2 pontony 100 na dziobie 180 7,0 1 260 „

7 480 683 130 T m

Oś o b ro tu  d o o k o ła  k tó r e j  s ta te k  b ę d z ie  s ię  o b ra c a ł p r z y  w y ­
c h o d z e n iu  r u f y  p r z y ję to  n a  d z io b ie  w  o d le g ło ś c i 151 m  o d  p io n u  
ru fo w e g o . W y d m u c h a n ie  s p rę ż o n y m  p o w ie trz e m  w o d y  z d z io ­
b o w y c h  z b io r n ik ó w  b a la s to w y c h  s tw o rz y  d o d a tk o w e  m o m e n ty .

Pierwszy plan wydobycia w raka

Posiadając, powyższe e lem enty  można b y ło  p rzystąp ić  
do opracow ania p lan u  podn ies ien ia  w ra ka . P la n  w yd o ­
bycia  m/s „S eeburg“  p rzeds taw ia ł się w  swej p ie rw sze j 
wersij i następu j ąco:

1 W ra k  z o s ta n ie  w y d o b y ty  p rz y  p o m o c y  c y l in d r y c z n y c h  
p o n to n ó w  ra to w n ic z y c h ,  k tó r y c h  P o ls k ie  R a to w n ic tw o  O k rę to w e  
p o s ia d a ło  32 s z tu k  o  łą c z n y m  w y p o rz e  n o m in a ln y m  8300 to n n  
(s k u te c z n y m  o k . 7 500 to n n ) .

P o n ie w a ż  p o n to n y  n ie  zaw sze  u s ta w ia ją  s ię  p o z io m o  i  n ie  
m o ż n a  z te g o  p o w o d u  w y d m u c h a ć  z n ic h  w s z y s tk ie j w o d y  (na  
su cho ), od  n o m in a ln e g o  w y p o r u  p o n to n ó w  o d e jm u je  s ię  10'/o

1 s k u te c z n a  s iła  w s p o m n ia n y c h  p o n to n ó w  w y n o s i 7 500 to n n .
2. B ra k u ją c e  3 500 to n n  w y p o r u  ( s i ły  p o d n o sze n ia ) w  p o n to ­

n a c h  z o s ta n ie  u z y s k a n e  p rz e z  o d p o m p o w a n ie  u s z c z e ln io n y c h  
ła d o w n i.  Ł a d o w n ie  będą  o d p o m p o w a n e  m e to d ą  p o m p o w a n ia  w ra ­
k ó w  n a  d u ż e j g łę b o k o ś c i z z a s to s o w a n ie m  re g u la to ró w , o p ra c o ­
w a n y c h  p rzez  u czon e g o  ra d z ie c k ie g o , a k a d e m ik a  S zy m a ń s k ie g o , 
z a b e z p ie c z a ją c y c h  p o k ła d y  p o m p o w a n y c h  ła d o w n i p rz e d  z a rw a ­
n ie m  s ię  p o d  n a c is k ie m  w o d y .

O d p o m p o w a n e  zo s ta n ą  ła d o w n ie  I I ,  I I I  i  I V  o ra z  w y d m u ­
c h an e  n a  su cho  s p rę ż o n y m  p o w ie trz e m  z b io r n ik i  b a la s to w e  n r  1,
2 i  3 z p ra w e j b u r t y  i  s k r a jn ik  d z io b o w y . B ra n o  p o d  u w a g ę  
t y lk o  p ra w e  z b io r n ik i  b a la s to w e  ze w z g lę d u  na  to , że b a la s t 
w  ła d o w n ia c h  b y ł  p rz e s y p a n y  n a  p ra w ą  b u r tę .  P oza  t y m  d la  
z m n ie js z e n ia  p rz e c h y łu  z o s ta n ie  z a m o c o w a n e  z p ra w e j b u r t y  

o 4 p o n to n y  8 0 -to n n o w e  w ię c e j n iż  le w e j.
3. P o n to n y  zo s ta n ą  u m ie szczo n e  ta k ,  że c a łk o w ic ie  z a b e z p ie ­

czą w r a k o w i s ta te czn o ść  w  m o m e n c ie  w y p ły w a n ia ,  t j .  ic h  w y ­
p a d k o w y  ś ro d e k  w y p o r u  z n a jd z ie  s ię  m in im u m  o 2,5 m  w y ż e j 
n a d  ś ro d k ie m  c ię ż k o ś c i s ta tk u .

4. N a  r u f ie  w ra k a  zo s ta n ą  z a m o c o w a n e  n a  d łu g ic h  s tro p a c h  
6 m  p o d  p o w ie rz c h n ią  w o d y  4 p o n to n y  230-tonow e, k tó r e  będą  
m ia ły  z a d a n ie , po  p o k o n a n iu  s i ły  p rz y s s a n ia  i  p o  p o d n ie s ie n iu  
r u f y  s ta tk u  n a  6 m , w y p ły n ą ć  n a  p o w ie rz c h n ię  i  z w o ln ić  s z y b ­
ko ść  p o d n o s z e n ia  s ię  r u f y  w ra k a , k tó r a  p o  n a g ły m  p rz e s ta n iu  
d z ia ła n ia  s i ły  p rz y s s a n ia  o s ią g n ę ła b y  w  m o m e n c ie  w y p ły w a n ia  
r u f y  n a  p o w ie rz c h n ię  o k o ło  3,6 m /s e k . P o  w y p ły n ię c iu  r u f y

Z b io rn ik  balastowy Pojemność
tonn

Odległość 
od osi obr.

Momenty
Tm

Skra jn ik dziobowy 150 4,3 m 650
Zb iorn ik  balast, n r 1 100 14,0 m 1400

,, ,, n r 2 120 31,0 m 3 720
,, a  n r  5 130 49,0 m 6 370

£00 10 840

P o n to n y  i  b a la s ty  d a ją  łą c z n y  w y p ó r  7 980 to n n  i  m o m e n t 
p o d n o s z ą c y  693.970 T m . D la  p o d n ie s ie n ia  r u f y  n a le ż a ło  p o k o n a ć  
n a s tę p u ją c e  m o m e n ty :
9 756 T  X  71,8 m  =  700 500 T m  (s iła  p o trz e b n a  do  o d e rw a n ia  s ta tk u  

ra z y  o d le g ło ś ć  G s ta tk u  od  os i o b ro tu ) .
N ie z n a c z n e  w ię c  o d p o m p o w a n ie  ła d o w n i IV ,  k tó r e j  ś ro d e k  

c ię ż k o ś c i o d d a lo n y  je s t  o d  os i o b ro tu  o 110 m  s p o w o d u je  w y ­
p ły n ię c ie  r u f y  n a  p o w ie rz c h n ię . O suszan ie  p rz e n ie s io n y c h  z r u f y  
n a  d z ió b  g ó rn y c h  p o n to n ó w  h a m u ją c y c h  i  o d p o m p o w a n ie  o k o ło  
3 000 to n n  z ła d o w n i I I ,  I I I  i  I V  s p o w o d u je  w y p ły n ię c ie  s ta tk u . 
Ł a d o w n ie  te  będą  m u s ia ły  b y ć  o d p o m p o w a n e  n a  g łę b o k o ś ć  o k *) ło  
3 m . N a  r y s u n k u  4 p o d a n e  je s t  ro z m ie s z c z e n ie  w s z y s tk ic h  
p o n to n ó w .

Przygotowania do pierwszej próby podniesienia

Na początku czerwca 1951 ro k u  sk ie row a no , do p ra c y  
p rz y  „S eebu rgu“  npw o zakup io ny  łodiołamacz „Ś w ia to ­
wid.“ . N a pok ładzie  zaokrę tow ano dziesięciu  nu rkó w . 
Jako pierwsze zadanie zostało lim  pow ierzone dok ładne  
zbadanie w ra k a  ze szczególnym  uw zg lędn ien iem  I, I I ,  
I I I ,  IV  i  ła d o w n i oraz zaspawanie lu k ó w  ty c h  ła do w n i.

P ierwsze tygo dn ie  p racy  d a ły  m in im a ln y  e fekt. N u r ­
ko w ie  p ra co w a li ipierwiszy raz na głębokości ¡poniżej 30 m  
i  praca ich b y ła  m ało  w y d a jn a  przez p ierw sze m iesiące,
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za n im  po p rze jśc iu  zap raw y w  kom orze c iśn ien iow e j 
p rz y z w y c z a ili się ‘i  n a uczy li pracow ać na dużej g łębo­
kości.

Poza ty m  „Ś w ia to w id “  w  ty m  okresie s ta le  b y ł od­
ry w a n y  do in n y c h  prac (podnoszenia pa nce rn ika  G ne i- 
senau“  itd ., ;i p rzepracow a ł łączn ie w  ro k u  1951 p rzy  
„S eebu rgu “  za ledw ie  60 d:ni. W  koń cu  k w ie tn ia  1952 
ro k u  sk ie row ano do p ra cy  s ta tk i „S m ok“  i  „Ś w ia to w id “ . 
N a obu s ta tkach  zaokrętow ano 24 n u rkó w .

Trudności pracy nurka spowodowane głębokością

Na średn ie j głębokości 36 m  na ja k ie j odbyw a ła  się 
praca n u rk ó w  p rzy  m /s „S eeburg“ , w e d łu g  obow iązu jące j 
w  Polsce p rzesta rza łe j ta b lic y  rozprężan ia  H a łdana  n u ­
re k  może p racow ać za ledw ie  30 m in u t. N ie  zezw ala ło to 
na  rozw in ięc ie  w y d a jn e j p racy. Z a ledw ie  n u re k  doszedł 
do m ie jsca i  zapoznał się z c ię żk im i W arun kam i pracy, 
b y ł od w o ływ a ny  do w y jśc ia  n a  stacje dekom pres ji. Sko­
rzystano  wówczas z 'm a te ria łó w  zagran icznych, zebra­
n y c h  przez d y re k to ra  M orsk iego In s ty tu tu i Technicznego 
inż . Zdz is ław a Ć w ieka  i  zw ołano naradę p rze ds taw ic ie li 
A k a d e m ii M edyczne j w  G dańsku, M orsk iego U rzędu 
Z d ro w ia , M IT , W ojew ódzk iego Insp e k to ra  P racy oraz 
n u rk ó w  i  p ra co w n ikó w  PRO, na k tó re j usta lono, że 
w  oparc iu  o m a te r ia ły  zagraniczne a. dośw iadczenia n u r ­
k ó w  PRO zostanie w prow adzona ty tu łe m  próby, w y łą cz ­
n ie  p rzy  p racy  p rzy  „S eeburgu“  i  pod sta łą  op ieką le ­
ka rza  d r  H a je la  nowa tabela rozprężenia zezw ala jąca 
n a  okres p ra cy  n u rk a  przeszło dw a razy  dłuższy.

Tabela ta  zdała w  p ra k tyce  c a łko w ic ie  egzamin. 
W ykonano w g  n ie j ponad 10 000 n u rkow ań , p rzy  czym  
n u rk o w ie  zapada li m n ie j na  choroby ciśn ien iow e, n iż 
w te d y  gdy p ra co w a li w e d łu g  ta b lic y  Ha łdana,

Bagrowanie i przeciąganie stropów

P r z e c i ą g a n i e  s t r o p ó w ,  w y k o n a n y c h  z podw óine.1  
l i n y  s ta lo w e j 0  73 m m  n a  g łę b o k o ś c i p rz e k ra c z a ją c e j 46 m  
w  b a rd z o  tw a r d y m  g ru n c ie  i  p o d  d n e m  s ta tk u  o s z e ro k o ś c i 
p o n a d  21 m  b y ło  z a d a n ie m  n ie s ły c h a n ie  t ru d n y m .

W e d łu g  p o s ia d a n y c h  p rz e z  nas w ia d o m o ś c i w  in n y c h  p rz e d ­
s ię b io rs tw a c h  p rz e c ią g a n ie  ta k ic h  s tro p ó w  o d b y w a  się w  te n  
sposób, że n u re k l p r z y  p o m o c y  s p e c ja ln y c h  p o m p  ssą cych  i  c iś ­
n ie n io w y c h  p rz e k o p u je  p o d  w r a k ie m  tu n e l p rz e z  k t ó r y  o sob iśc ie  
p rz e c ią g a  p ie rw s z ą  l in ę  p ro w a d n ic z ą . P ra c a  ta  często  k o ń c z y  
s ię  z a s y p a n ie m  i  ś m ie rc ią  n u rk a .  P rz e k o p a n ie  tą  m e to d ą  tu n e l i  
w  w a ru n k a c h  w ra k a  „S e e b u rg “  b y ło b y  n ie w y k o n a ln e .

I  w  t y m  w y p a d k u  p rz y s z ła  z p o m o c ą  n o w a to rs k a  m y ś l r a ­
c jo n a liz a to ró w  ze „S m o k a “  i  „ Ś w ia to w id a “ . O p ra c o w a n o  p ó ł­
a u to m a ty c z n ą , p e w n ą  i  b e z p ie czn ą  m e to d e  p rz e c ią g a n ia  s tro p ó w . 
P o le g a  o n a  n a  s to s o w a n iu  tz w . s z p ry c h y , k ie ro w a n e j p rz e z  n u r k a  

s to ją c e g o  p r z y  o b ie  w ra k a  w  m ie js c u , g d z ie  s tro p  m a  b y ć  
p rz e c ią g n ię ty ,  w y p łu k u ją c e j  m a ły  k a n a ł do  p rz e c ią g n ię c ia  
p ie rw s z e j c ie n k ie j  s ta lo w e j l i n k i  p ro w a d z ą c e j, p r z y  c z y m  n u r e k  
w  o g ó le  p o d  s ta te k  n ie  w c h o d z i.

N a s tę p n ie  p r z y  p o m o c y  l i n k i  p ro w a d z ą c e j z o s ta je  p o d  s ta t­
k ie m , ju ż  p r z y  m in im a ln y m  u d z ia le  n u r k a  p rz e c ią g n ię ta  tz w , 
„ to r p e d a “ , k tó r a  p r z y  p o m o c y  sp rężo n e go  p o w ie trz a  i  w o d y  
p o d  c iś n ie n ie m , p rz e w y ż s z a ją c y m  o 4 a tm o s fe ry  c iś n ie n ie  
w  m ie js c u  p ra c y , p osze rza  tu n e l do  ś re d n ic y  0,7 : 1 m . P rz y  p o ­
m o c y  l in  g ru b s z y c h  p rz e z  p o s z e rz o n y  tu n e l z o s ta ją  p rz e c ią g n ię te  
s t ro p y  n o ś n e  ( ry s . 5).

Mocowanie pontonów

P on tony zosta ły umieszczone w  te n  spoisób, że ich 
w y p a d k o w y  środek w y p o ru  zna jd ow a ł się 2,7 m nad środ­
k ie m  ciężkości s ta tku , co s ta tk o w i ca łkow ic ie  gw a ra n to ­
w a ło  stateczność poprzeczną w  m om encie w y p ły w a n ia . 
S tropy  nośne d la  pontonów  500 i  230 to n now ych  w y k o ­
nano z po dw ó jn ych  l in  s ta low ych  0  73 m m . D la  I  pa ry  
pontonów  500 T  uży tó  4, d la  1 p a ry  pontonów  230 T  2 
ta k ie  s tropy .

Na -stropy nośne pontonów  100 i  80 tonn-owych oraz 
na um ocnienia, poprzeczne i  w zd łużne pon tonów  użyto 
l in y  s ta low e 0  60 m m  i 50 m m . Zapas bezpieczeństwa 
p rzy  stropach na jw ię ce j obciążonych w yn o s ił 3,0.

N a jtru d n ie js z ą  pracą p rzy  podnoszeniu m /s „S eeburg“  
b y ło :

1. odkopanie w ra k a  z obu b u r t  na szerokości 10 m  
i  na g łębokości poniże j, stępek przechy łow ych . Należało 
w  ty m  celu usunąć ponad 25 000 m 3 tw a rd eg o  i łu  o k o n ­
sys ten c ji betonu.

2. P rzeciągnięcie pod s ta tk iem  30 s tropów  d la  10 pon­
to n ó w  500-tonnow ych i  10 p o n ton ów  230-tonniowych.

B a g r o w a n i e  do  g łę b o k o ś c i 46 m  n ie  zn an e  b y ło  d o tą d  
w  te c h n ic e  p o d n o s z e n ia  w ra k ó w . Z a s to s o w a n ie  z w y c z a jn y c h  
e je k to r ó w  p o w ie trz n o -w o d n y c h  d a w a ło  p o c z ą tk o w o  u ro b e k  n ie  
p rz e k ra c z a ją c y  2 m 3 n a  g o d z in ę .

Z e s p o ły  r a c jo n a liz a to ró w  ze „ S m o k a “  i  „ Ś w ia to w id a “  s to su ­
ją c  szereg p o m y s łó w  o p ra c o w a ły  do  e je k to ra  g ło w ic ę , p o s ia d a ­
ją c ą  s p u lc h n ia c z e  w o d n e  i  m e c h a n ic z n e . P rz e s u w a n ie  e je k to ra  
o d b y w a ło  s ię  p r z y  p o m o c y  w in d  s ta tk ó w  r a to w n ic z y c h  l in a m i 
p rz e p ro w a d z o n y m i p rz e z  s y s te m  b lo k ó w  z a m o c o w a n y c h  do  b u r t  

w ra k a .  W y d o b y ty  g r u n t  p rz e z  w ęże , r u r y  s ta lo w e  i  k o r y ta  o d ­
rz u c a n y  b y ł  n a  zn a czn ą  o d le g ło ś ć  od  w ra k a . Z a s to s o w a n ie  te g o  
w y n a la z k u  z w ię k s z y ło  u ro b e k  d z ie n n y  do  p o n a d . 30 m 3/godz. 
■G łów ni tw ó r c y  w y n a la z k u  -.e s ta l: o d z n a c z e n i z e sp o ło w ą  N a g ro d ą  
P a ń s tw o w ą  I I  s to p n ia .

R ys . 6. Z a m o c o w a n ie  p o n to n ó w  500 T  n a  ś ró d o k rę c iu .  O b c ią że ­
n ie  s tro p u  — 135 T , w y tr z y m a ło ś ć  s tro p u  — 400 T , zapas b e z p ie ­

cz e ń s tw a  — 3, n a c is k  p o n to n ó w  n a  b u r tę  —  180 T .

Prace przygotowawcze do podnoszenia w raka

Do p ie rw sze j p ró b y  podn ies ien ia  p rzystąp iono po w y ­
kon an iu  następu jących prac:

1. Z e s p a w a n o  lu k i  w  ła d o w n ia c h  I ,  I I ,  I I I ,  I V  i  V ,
2. u s z c z e ln io n o  k i lk a d z ie s ią t  o tw o ró w  o raz  w y p ró b o w a n o  na  

szcze lność ła d o w n ie  IV ,  I I I ,  I I ,  m ię d z y p o k ła d  ła d o w n i I I I  z p ra ­
w e j b u r t y  o ra z  p ra w o b u r to w e  z b io r n ik i  b a la s to w e  w  ła d o w n ia c h  
I ,  I I ,  111 i  s k r a jn ik u  d z io b o w y m .

3. u s ta w io n o  n a  s tro p a c h  n o ś n y c h  o ra z  za m o c o w a n o  d o  w ra k a  
w z d łu ż n ie  i  p o p rz e c z n ie  32 p o n to n y  o łą c z n y m  w y p o rz e  s k u te c z ­
n y m  7 500 to n n ,

4. d o  p o m p o w a n ia  w o d y  w  ła d o w n ia c h  u s ta w io n o  4 p o ­
w ie trz n e  p o m p y  g łę b in o w e  o ra z  5 e je k to ró w  p o w ie tr z n y c h  o łą c z ­
n y m  w y d a tk u  o k o ło  2 000 m 3 w o d y  n a  g o d z in ę ,

5. n a  ła d o w n ia c h  u s ta w io n o  5 re g u la to ró w  c iś n ie ń  a k a d e m ik a  
S z y m a ń s k ie g o ,

6. n a  w y p a d e k  s z y b k ie g o  to n ię c ia  w r a k a  ju ż  p o  w y p ły n ię c iu  
n a  p o w ie rz n ię  i  g w a łto w n e g o  w z ro s tu  n a c is k u  w o d y  .na p o ­
k ła d y ,  d la  u ru c h o m ie n ia  ic h  od  z e rw a n ia  s ię  z a in s ta lo w a n o  n a  
lu k a c h  ła d o w n i tz w . „ c z u łe  m ie js c a “ , t j .  3 m m  p ły t y  s ta lo w e  
o p o w ie rz c h n i 1 m 2, k tó r e  p o d  c iś n ie n ie m  w o d y  z a rw a ły b y  s ię  
n ie  d o p u s z c z a ją c  d o  u s z k o d z e n ia  p o k ła d u ,
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7. k o m o r y  p o n to n ó w , p o m p y  p o w ie trz n e , e je k to r y  i  ła d o w n ie  
p o łą c z o n o  w ę ż a m i p n e u m a ty c z n y m i ze s ta c ja m i ro z d z ie lc z y m i 
ze s p o łó w  s p rę ż a re k  n a  „S m o k u “  i  „Ś w ia to w id z ie “  ( ry s . 7).

P rzew idyw ano , że podn iesien ie w ra k a  odbędzie się 
W  p ięc iu  następu jących  fazach:

1 faza —  pokonan ie  s i ły  przyssania, oderw anie  się 
w ra k a  od dna, szybkie  podn iesien ie  się ru fy  na w yso ­
kość 6 m  t j .  do m om entu  w y p ły n ię c ia  na pow ie rzchn ię  
gó rnych  pon tonów  230-tonnowych. W  ty m  celu konieczne 
będzie odpom pow an ie  w szys tk ich  pontonów ,

2 faza —■ nieznaczne odpom pow anie ła d o w n i XV spo­
w o du je  łagodne w y p ły n ię c ie  ru fy  na  pow ie rzchn ię , w ó w ­
czas 4 górne pon tony ru fo w e  zostaną przeniesione i  u-mo-

„S  w tato w i d “

R ys. 7. S c h e m a t p o d łą c z e ń  z b io r n ik ó w  ro z d z ie lc z y c h  z e s p o łu  
s p rę ż a re k  n a  s ta tk a c h  r a to w n ic z y c h  „ S m o k “  i  „ Ś w ia to w id “  
z o d p o w ie d n im i p rz e d z ia ła m i p o n to n ó w  i  ła d o w n i I I ,  I I I ,  I V  
i  z b io r n ik ó w  b a la s to w y c h . N a  r y s u n k u  u w z g lę d n io n e  są t y lk o  
p o n to n y  g łó w n e . G ó rn e  m a łe  p o n to n y  80 to n n o w e  z o s ta ły  w y d ­
m u c h a n e  ja k o  p ie rw s z e , a w ę że  z n ic h  z d ję te . N a  r y s u n k u  p o n ­
to n y  te  n ie  są p ok a z a n e . N a  p o w yższe  p o łą c z e n ie  z u ż y to  p o n a d  

8000 m b  w ę ż y  p n e u m a ty c z n y c h

cowane na  dz iob ie  na up rzedn io  p rzyg o tow anych  s tro ­
pach,

3 faza —• osuszenie p rzen ies ionych na dziób ¡pontonów 
oraz odpom pow anie ła d o w n i IV ,  I I I ,  I I  I  z b io rn ik ó w  ba ­
las tow ych  spow oduje  w y p ły n ię c ie  dziobu.

4 faza —• p rzycum ow an ie  s ię  s ta tk ó w  ra tow n iczych  do 
w ra ka , dalsze odpom pow anie ła do w n i, p rzeho low an ie  
i  ustaw ien ie  w ra k a  na głębokości 20 m ,

5 faza —• skrócenie s tropó w  n.a pontonach, us taw ien ie  
na w ra k u  m otopom p o du żym  w yd a tku , dalsze podn ie ­
sienie w ra k a  i  p rzeho low an ie  do G dyn i.

Pierwsze próby podniesienia

Do p ie rw sze j p ró b y  podn ies ien ia  p rzystąp iono  dn ia  
26. 6. 1953 r. D n ia  28. 6. 53. w b re w  p rz e w id yw a n io m  
ru fa  w ra k a  oderw a ła  się i bardzo pow o li, ruchem  p ra ­
w ie  je d n o s ta jn ym  .pontony górne w y p ły n ę ły  na  po ­
w ie rzchn ię , a późn ie j w  m ia rę  pom pow an ia  ła d o w n i IV , 
w y p ły n ę ła  na pow ie rzchn ię  rów n ież  bardzo w o lno  ru fa  
s ta tku . D z ia ła n ia  s iły  przy,ssania n ie  zaobserwowano. Po­
n iew aż przenoszenie górnych  pon tonów  ru fo w y c h  na 
dziób p rzy  w ra k u  w iszącym  na pontonach b y ło  dość n ie ­
bezpieczne, odpadało zaś ca łkow ic ie  ryzyko  g w a łto w ­
nego w y p ły w a n ia  ru fy  po na g łym  przestan iu  dz ia łan ia  
s iły  przyssania, •opuszczono w ra k  p o w o li na dno i  p rze­
niesiono oraz zamocowano pon tony ru fo w e  na  dziobie 
s ta tku .

D n ia  21 lip ca  1953 r., po osuszeniu w szys tk ich  pon­
to n ó w  i  po n ieznacznym  odpom pow an iu  IV  ła d o w n i ru fa  
w y p ły n ę ła  bardzo w o lno  i  łagodn ie  na pow ie rzchn ię  
w ody. M im o  je d n a k  in tensyw nego pom pow an ia  ła do w n i 
IV , I I I ,  I I  i  dz iobow ych z b io rn ik ó w  ba lastow ych  dziobu 
s ta tku  podnieść n ie  zdołano. P rzyczyną by ło  n iedosta­
teczne uszczeln ienie ła d o w n i. W oda opadała w  n ich  do 
pewnego poziom u po czym  p rzec iek i ta k  w zra s ta ły , że 
za insta low ane pom py n ie  b y ły  w  s tan ie  ic h  pokonać.

Zauw ażono ¡przy ty m  ru c h y  dziobu, co p rz y ję to  ja k o  
znak ,że n iew ie le  w y p o ru  b ra k u je  do podn ies ien ia  dziobu. 
Postanow iono wówczas um ieścić na dziob ie  2 radz ieck ie

pon tony 400 tonnow e. W  końcu s ie rp n ia  o trzym ane ' 
z ZSSR 3 po n ton y  400 tonnow e. 2 zam ocowane zos ta ły  na. 
przedzie s ta tk u  p rz y  I I  ładowni,, 1 z p ra w e j b u r ty  na  
ru fie . Do trzec ie j p ró by  podnoszenia w ra k a  przystąp iono- 
d n ia  22 w rześnia 1953 r .  D n ia  23 w rześnia , w  końcow ej: 
fazie  osuszania pon tonów  ru fa  w y p ły n ę ła  gw a łtow n ie - 
szybko na pow ie rzchn ię . W yraźn ie  w y s tą p iła  s iła  p rz y ­
ssania. R u fa  s ta tku  podn-cisiła się z szybkością isi-lnie 
przyśpieszoną. S iłą  bezw ładności w y n u rz y ła  ,się dużo- 
w yże j, a n iże li 'zezwalał na  to  w y p ó r pon tonów , po czym  
osiadając spow odow ała zanurzenie się pontonów , a przez, 
to  widaricie sie, do n ic h  w n ę trza  w o d y  i  u tra tę  s iły  pod­
noszącej. W  rezu ltac ie  ru fa  s iad ła  szybko z pow rotem , 
na dno. Początkow o tłum aczono Sobie to  z ja w is k o  ty m ­
że w  m om encie podnoszenia się r u fy  w  pontonach z n a j­
dow ała się jeszcze woda,. W  m ia rę  zm n ie jszan ia  się ciś­
n ien ia  z zew ną trz  pon ton ów  rozpręża jące się w  n ic h  po ­
w ie trz e  w yrzu ca ło  szybko wodę i  p o n ton y  n a b ie ra ją c  
p ływ a ln o śc i podnos iły  ru fę  w ra ka , z coraz w iększą szyb­
kością.

W ykonano jesfecze dw ie  ko le jn e  p ró b y  p rzy  c a łk o w i­
cie osuszonych pontonach. Z ja w is k o  opisane pow yże j 
po w ta rza ło  się z całą dokładnością . D opiero gdy ró w ­
nocześnie z osuszaniem pon tonów  pompowa,no IV  ła ­
dow n ię  —  ru fa  za trzym a ła  się na pow ie rzchn i.

P rzystąp iono wówczas do -osuszania pon tonów  i  ła ­
downi. dziobow ych. W  momencie, gdy zaczął podnosić s ię  
rów n ież  bardzo szybko dziób, ru fa  z pow ro tem  osiadła 
na dno. A  w ięc i  p rz y  podnoszeniu się dziobu w y s tą p iło  
dz ia łan ie  s iły  przyssania, spotęgowane ty m , że g rodzie  
pom iędzy poszczególnym i ła d o w n ia m i n ie  b y ły  dosta­
tecznie szczelne d la  p o w ie trza  w dm uch iw anego pod ciś­
n ien iem  do ła d o w n i ¡i po w ie trze  to , w  m ia rę  szybkiego 
podnoszenia się dz iobu  w ra ka , przem ieszczało się z ru fy  
na dziób, pow odu jąc szybkie  w y p ły w a n ie  dziobu, a za­
nu rzan ie  się ru fy .

Po-zostały dw a  w y jśc ia :
1. doda tkow o uszczeln ić ład-oiwnie,
2. użyć w iększe j ilośc i pontonów , k tó ry c h  łączny w y ­

pór przew yższy wagę is ta tku w  w odzie  i  pokona s i łę  
przyssania.

Uszczeln ien ie ła d o w n i -było tru d n e  do p rzeprow adze­
n ia  ze w zg lędu na to , że w nętrze  s ta tku  -pokryte b y ło  
le k k im  -mułem, k tó ry  za każdym  ruche-m n u rk a  un o s ił ,się 
d-o -góry i pozostaw ał d ługo -w wodzie, tw o rząc  c a łk o w i­
cie n ieprzeźroczystą zaw iesinę. N u re k  m óg ł się w  te j 
p racy  posług iw ać je d yn ie  do tyk iem . W yszuk iw an ie  w  ta ­
k ic h  w a ru n ka ch  o tw o rów  W  grodziach i pok ładach  s ta t­
ku , -nie zam kn ię tych  zaw orów , pę kn ię tych  ru ir by ło  n ie  
ty lk o  n ies łychan ie  tru d n e , ale przede w szys tk im  n ie ­
m ożliw e  -do określen ia  w  czasie. Z ty c h  w zg lędów  zde­
cydowano się pożyczyć -z ZSSR 7 pon tonów  400 tono­
w ych  i  -z N R D  4 po n ton y  250-ton-n-owe.

Sprowadzenie, wyremontowanie i ustawienie dodatko­
wych pontonów

Po sprow adzen iu  :i w y re m o n to w a n iu  -pontonów w zno­
w iono pracę pod ko-niec k w ie tn ia  1954 r. Pożyczone pon­
to n y  ustaw iono rów no leg le  do pon ton ów  ju ż  zam ocowa­
nych.

Ilość -pontonów w  
w ia ła  się następująco

d n iu  podn ies ien ia w ra k a  przedsta

10 pontonów 5C0 tonnowych 5 000 lonn
10 400 4 000 „
» 230 2 070 „
4 250 1 000 „
2 100 200 „
8 80 640 „

Razem 43 pontony o łącznym  wyporze 12 910 ,

W ypór u ż y tk o w y  (—• 10% wypo-r-u nom inalnego) =  co 
11 600 tonn. 2 -pontony 400 tonnow e, 1 ponton 250 to n -  
no w y  ii 6 pon tonów  80 to-nnowych użyto  n,a ¡zbudowanie 
„d ra b in y “  t j .  us ta w ie n ie  pon tonów  na dz iob ie  i  -rufie 
w ra k a  p ionow o  na rozm a itych  pozioima-ch w  celu z m n ie j­
szenia szybkości w y p ły w a n ia  w ra k a  (rys. 8).
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R ys. 8. R o zm ie szcze n ie  p o n to n ó w  w  o s ta tn ie j fa z ie  p o d n o sze n ia

nieniiu ła do w n i, p rzy  czym  o d k ry to  kzereg przecieków , 
k tó ry c h  n u rk o w ie  tnie b y li w  s tan ie  znaleźć, odpom po- 
wano ła do w n ie  I,  I I ,  I I I ,  IiV  oraz m aszynow nie . Ła d o w ­
nie V  i  V I  pozostaw iono zalane wodą, a ru fę  p o d trz y ­
m ano tdlwoma 500 to n n o w y m i pontonam i.

P rz e c h y ł. s ta tku , spow odow any p rzesypan iem  się ba­
las tu  na p ra w ą  b u rtę  w y ró w n a n o  dw om a 500 to n n o w ym i 
pontonam i. Resztę pon tonów  zw o ln iono . W  ten sposób 
doprowadzono w ra k  do zanurzenia na dziobie 6,5 m , na. 
r u f ie  10,5 m. D n ia  21 lip c a  1954 r ,  m /s „S eegurg“  zosta ł

Seria zdjęć z podnoszenia w raka  „SEEBU R G

P ie rw s z e  b ia łe  p la m y  n a  w o d z ie  w y w o ­
ła n e  ro z p rę ż a ją c y m  s ię  z p o n to n ó w  p o ­
w ie trz e m  w s k a z u ją , że w jra k  ru s z y ł 

i  id z ie  do g ó ry .

W ra k  n a b ie ra  s z y b k o ś c i. P o w ie trź e  z p o n ­
to n ó w  co ra z  g w a łto w n ie j  się ro z p rę ż a . 
P ie rw s z y  z g ó rn y c h  h a m u ją c y c h  p o n to ­
n ó w  w y n u rz a  s ię  n a  p o w ie rz c h n ię  w o d y .

P o  w y n u rz e n iu  s ię  d ru g ie g o  p o n to n u  
w r a k  za c z y n a  t r a c ić  szyb ko ść .

Po w y n u rz e n iu  s ię  trz e c h  p o n to n ó w  W y n u rz a  s ię  k o m in  i  p ó łm a s z ty  w ra k a . D z ió b  w ra k a  n a  p o n to n a c h ,
w r a k  z a tr z y m u je  s ię. P o w ie trz e  z p o n to ­

n ó w  p rz e s ta je  s ię  ro z p rę ż a ć .

R u fa  w ra k a  n a  p o n to n a c h . W ra k  w  d ro d z e  do G d y n i. W ra k  w  d ro d z e  do  G d y n i.

Podniesienie w raka

D nia  3 czerwca 1954 r . p rzystąp iono  do czw a rte j z k o ­
le i p róby  podn ies ien ia  w ra ka . D n ia  6 czerwca 1954 r. 
w ra k  w y p ły n ą ł spoko jn ie  dziobem , a następn ie w  10 
godzin późnie j n . f ą

Znow u dało s'ę zauważyć w yraźne  w ystępow an ie  s i­
ły  przyssania. D ziób z c h w ilą  oderw an ia  się od dna za­
czął podnosić się coraz szybcie j. Szybkość ta  je d n a k  n a ­
tych m ia s t m a la ła  po w yn u rze n iu  się gó rnych  pontonów . 
W podobny sposób ja k  dziób w y n u rz y ła  się ru fa . Po 
osuszeniu w szys tk ich  pon tonów  przystąp iono  do pom ­
powania ła d o w n i IV , I I I  i  I I .  W ra k  podn iós ł się przeszło 
1 m w yże j. W ówczas został p rze ho low an y i  postaw iony 
na głębokości 20 m. Następn ie po d o d a tko w ym  uszczel-

przeho low any do p o rtu  w  G d yn i 1 postaw idny p rz y  na­
brzeżu F rancusk im .

O gółem  przepracow ano p rzy  -w raku 508 dn i. W  ok re ­
sie „z im y s ta tk i k ie row ane  b y ły  na 4— 5 m iesięcy na ła ­
m anie lodu w  Szczecinie i. na rem onty . Poza ty m  prace 
przeprow adzano ty lk o  w  okresach dobre j pogody, t j .  do 
s iły  w ia tru  5— 3 i  staniu m orza 3— 4. *

D la  ob liczania stateczności s ta tku , c iężaru s ta tk u  
w  wodzie, s ił n iezbędnych do bezpiecznego podniesien ia 
s ta tku  ,szybkości w y p ły w a n ia , p o w ie rzchn i p rze k ro jó w  
reg u la to rów  akadem ika  Szym ańskiego, obciążeń s tropów  
nośnych, m ocowań poprzecznych i  w zd łużnych , zapasów 
bezpieczeństwa w  stropach, nac isku  pontonów ' na b u r ty  
s ta tk u  używ ano w zo rów  opracow anych przez na u ko w ­
ców i  p ra k ty k ó w  radz ieck ich .
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T E C H N I C Z N A  E K S P L O A T A C J A  F L O T Y

U w agi o eksp loatacji d robn icow ców  m o to row ych  660 td w
629.123.4.072/.073 Andrzej Z A W A D Z K I, Polska Żegluga M orska —  SZC ZEC IN

W n r  4/54 „T G M “  ukaza ł się a r ty k u ł inż. Racin iew skiego, om a w ia ją cy  k o n s tru k c ję  
m ałych  d robn icow ców  m o to ro w ych  660 td w , zbudow anych przez p o lsk i p rzem ys ł 
o krę to w y  dla P M H . Obecnie p u b lik u je m y  uw ag i eksp loata tora  o tych  statkach.

M ałe  drobn icow ce m otorow e 660 td w  —  „N ysa “ , „S an“ , 
„D u n a je c “ , „P il ic a “  i  „O d ra “  —  eksp loatow ane są przez 
Polską Żeglugę M orską  na lin ia c h  re g u la rn ych  b lisk iego 
zasięgu. Z a łog i ty c h  s ta tków  w y k o n u ją  z na dw yżką  swo­
je  zadania przewozowe, a w  w sp ó łza w o dn ic tw ie  n ie  ustę-: 
p u ją  załogom in n ych  s ta tków . Nośność teore tyczna ty c h  
s ta tków  w yn os i 660 td w . W  p ra k tyce  jednak, gdy oka­
zało się, że p rze w id z ia n y  początkow o s ta ły  ba last o w a ­
dze 0'k. 35 to p  n ie  je s t kon ieczny usun ię to  go w  n ie k tó ­
rych  sta tkach, przez co dotychczasowa nośność w zrosła  
do 695 to n n  w  okresie le tn im , wynosząc 665 tonu. w  o k re ­
sie z im ow ym . Pojem ne z b io rn ik i pa liw ow e  mieszczące 
29 530 kg  ro p y  i  z b io rn ik i w odne na 16 600 kg  u m o ż liw ia ­
ją  s ta tk o w i zab ie ran ie  zapasów z p o rtó w  k ra jo w y c h  na 
każdą podróż okrężną w  zasięgu B a łty k u  i  M orza P ó ł­
nocnego, a ty m  sam ym  pozw a la ją  na rea lizac ję  zasady 
oszczędności dew iz.

S ta tek ten p rzy  pe łn ych  zb io rn ika ch  w raz  z zapasam i 
gospodarczym i i tech n iczn ym i w ynoszącym i oko ło 9 ton 
(licząc w  ty m  16 cz łonków  załogi, p ro w ia n t, części zapa­
sowe, re sz tk i w o dy  w  zęzach i  ba lastach itd .) zdo lny  jest 
załadować w  okresie le tn im  w  w odzie słonej około 640 
ton, a w  z im ie  w  w odzie  słonej oko ło 610 ton  ła d u n ku  
drobn icow ego, k tórego średnia w łaśc iw a  ku b a tu ra  nie 
przekracza 75 stóp sześć, na tonę. Pon ieważ s ta tk i ty p u  
„N y s a “  ła d u ją  przew ażnie w  w odzie s łodk ie j, gdyż p o rty  
do k tó ry c h  z a w ija ją  są p o rta m i rzeczno-m orsk im i noś­
ność ich  zm niejsza się au tom atyczn ie  o oko ło 30 ton. 
Obszerne dw ie  ładow n ie  przedzie lone grodzią  w odo­
szczelną, posiadające n ie  przedz ie lony m iędzypok ład, 
u m o ż liw ia ją  zab ieran ie na jróżno rodn ie jsze j d ro bn icy , 
k tó re j ko le jność za ładunku  lu b  w y ła d u n k u  je d n y m  lu b  
dw om a gankam i n ie  nastręcza pow ażn ie jszych trudn ośc i 
na w e t w  w yp a d ku  dość znacznej ilośc i p o rtó w , ja k  to  m a 
m ie jsce na l in i i  fra n cu sk ie j. Ten stan rzeczy stw arza 
a rm a to ro w i duże m ożliw ości na tychm iastow ego dostoso­
w y w a n ia  się do sy tu a c ji ry n k o w e j i  żądań zlecen iodaw ­
ców i czyn i eksp loatac ję  tego s ta tk u  ba rdz ie j elastyczną 
n iż  w  i  in n ych  w ypadkach .

Pojem ność ła d o w n i wynosząca ogółem  (w raz z m ię - 
dzypokładem ) 54 810 stóp sześciennych u m o ż liw ia  ła do ­
w an ie  to w a ró w  m asow ych do pe łne j nośności s ta tku , 
p rz y  d ro bn icy  zaś pojem ność ta  w  k a lk u la c ji zm niejsza 
się do 47 198 stóp sześciennych na sku te k  niem ożności 
zasztauow ania w o rków , beczek, bel, sk rzyń  itp . to w a ró w  
ta k  ściśle i  w  sposób ta k  idea ln ie  p rzy lega jący  do skoś­
nych ścian ła d o w n i ja k  to  m a m ie jsce p rz y  za ładunku  
to w a ró w  sypk ich . U tra ta  je d n a k  przestrzen i ładow ne j 
z pow odu „b ro k e n  stowage“  je s t n ie w ie lk a  (w ynos i ty lk o  
11,6%) i s tanow i op tym a ln ą  w ie lkość  d la  tego ty p u  
s ta tków . Pojem ność ła d o w n i przed.,1sltawia się następująco:

Ziarno
m*

Drobnica
m3

Ładownia 1 297,50 252,00
„  „ 2 424,75 365,00

M iędzypokład n r 1 409,25 359,75
2 420,50 359,75

Razem 1.552,CO 1.336,00

Nieprzedzie lone, w  s u m ie  n ie w ie le w ię k s z e  o b ję ło ś -
ciow o od ła do w n i, m ię dzypok łady  u m o ż liw ia ją  zab ie ra­
nie  le k k ie j a bardzo przestrzennej d ro bn icy , k tó ra  może

być zrów now ażona ła d u n k ie m  c iężk im  i m ało ob ję tośc io­
w ym  (co w  sum ie da je ca łko w ite  w yko rzys ta n ie  s ta tk u  
ta k  pod w zg lędem  nośności ja k  i  ob ję tości). Doskonale 
rozw iązana stateczność s ta tku  ła m ie  w  ty m  w y p a d k u  że­
lazną zasadę ładow an ia  1/3 c iężaru na m iędzypok ład  
a 2/3 w  ładow niach .

P ra k ty k a  w yka zu je , że naw e t p rzy  za ładow an iu  w  w o ­
dzie słonej 340 to n  ła d u n k u  na  m ię dzyp ok ła d  p rzy  ilo śc i 
300 ton  zasztauow anych w  ładow n iach , s ta tek trz y m a  
się dobrze, posiada dostateczne d ług ie  ram ię  wysokości 
m etacenltrycznej, n ie  je s t za „m ię k k i“  i  w  żegludze zu­
pe łn ie  bezpieczny.

W ach larz  do da tko w ych  m ożliw ośc i w  u s ta lan iu  ro ta ­
c ji p rzy  po łączeniach re g u la rn ych  nieza leżn ie od w ła śc i­
wości to w a ru , jego w spó łczynn ika  przestrzennego, w y ­
m ia rów , specja lnych ko le jn ośc i w y ła d u n ku , w ra ż liw o ś c i 
na te m pe ra tu rę  i  uszkodzenia, te rm in ó w  itp . zw iększony 
jes t przez odpow iedn ie  operow anie 220 ta n a m i ba las tu  
wodnego i p rzyczyn ia  się do ja k  n a jb a rd z ie j ra c jo n a l­
nego p lanow an ia  przewozów. Ś rednia w łaśc iw a  k u b a tu ra  
ła d o w n i odpow iada jąca najczęściej spo tykane j, m ierząca 
od 65 —  75 stóp sześciennych na tonę d robn icy , dosko­
nało odpow iada w ym ogom  ry n k u  B a łtyck iego , lecz n ieco 
gorzej d la  tra n z y tu  czeskiegp oraz bardzo przestrzennego 
im iportu  w  re lac jach  z p o rta m i E u ro py  Zachodn ie j. O gó l­
nie je d n a k  na leży stw ie rdz ić ,' że wolbec w sp ó łczyn n ika  
przestrzenności ła du nków  "na lin ia c h  B a łty c k ic h , k tó r y  
k s z ta łtu je  się oko ło 40 stóp sześć, na tonę, p ro po rc ja  
przestrzenności i nośności zachowana je s t na naszych 
m otorow cach należycie. W ie lkośc i te n a jle p ie j p rzys to ­
sowane są zarów no do rod za ju  ja k  i  ilo ś c i na jczęście j 
spo tykane j d robn icy , co s tw arza  m ożliw ość zastępowa­
n ia  jednego s ta tk u  d ru g im , n ie  ty lk o  na  lin ia c h  b a ł­
ty c k ic h  lu b  Z achodn io -E u rope jsk ich , lectz p rze rzucan ia  
ich z jednego k ie ru n k u  na d ru g i w  c h w ili gdy tego w y ­
maga sy tuac ja  ry n k o w a  lu b  konieczność w yco fa n ia  je d ­
nostek k ie ro w a n ych  na dokow anie.

Bardzo w yg od nym  czynn ik ie m  w  p racy  p o rtu  i  za łog i 
są odpow iedn io  duże w y m ia ry  lu kó w , wynoszące 9,6 m  
dług. 5,5 m  szer. na I  ład., a  12 m. d l. i  5,5 szer. na I I  ład . 
i  odpow iedn io  ta k ie  same na  m iędzypokładach.
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U ła tw ia  to w  znacznym  s top n iu  ładow an ie  p rzedm io­
tó w  d ług ich  ja k  p rę ty  żelazne, szyny, k ą to w n ik i oraz 
ob ję tośc iow o dużych, ja k  k o t ły  parow e, ag rega ty  oraz 
w szelkiego rod za ju  części m aszyn i  urządzeń techn icz­
nych . Za ła d u n k i tego rod za ju  fra c h t w zra s ta  n iew spó ł­
m ie rn ie  szybko w  s tosunku  do W zrostu w a g i lu b  w y m ia ­
ró w , zw iększa się rentow ność re js u  p rzy  jednoczesnym  
zachow aniu bezpieczeństwa na uszkodzenia ła d u n k u  lu b  
s ta tk u  w  m om encie w y ła d u n k u  lu b  za ład unku  na pok ład . 
G dy z ja k ic h k o lw ie k  pow odów  ła d u n k i ta k ie  n ie  mogą 
siej znaleźć w  ła do w n i, a załadow ca w y ra ża  zgodę p rze ­
w iez ien ia  ich  na pokładzie , ko rzys tne  rozm ieszczenie 
urządzeń pok ładow ych  i  ograniczona ilość części w y s ta ­
jących  nie  e lim in u je  na ty c h  s ta tkach w spom n iane j m oż­
liw ośc i. W y m ia ry  sam ej ła d o w n i t j .  długość !  ład. 13,75, 
szer. I  ład; m ax. 9,65 m  (w  części dziobow ej 4 m) dł. I I  
ła d . 16,50 m , szer. I I  ład. 9 m  ( ja k  w idać n iew ie le  w ię k ­
sze od w ym . łu ków ), długość m iędzypoik ładu —■ 33,75 m 
oraz wysokość do p o k ła du  ochronnego 5,80 m  i  do po­
k ła d u  głównego 3,45 m da ją  sźtauerom  m ożliw ość ta ­
k ie g o  po k ie row a n ia  w y ła d u n k ie m  lu b  załadunlk im , aby 
d źw igo w y  poda ł ła du nek  lu b  za b ra ł go z każdego n iem a l 
m ie jsca s ta tku , oszczędzając ty m  sam ym  w y s iłe k  ludzik i, 
zw iększa jąc w yda jność  p racy i  podnosząc akordow e za­
ro b k i ro b o tn ika  portowego.

S tatek posiada dość dobrze urządzone wyposażenie 
ładunkow e. S tanow i ono d la  każdego lu k u  m aszt k o n ­
s t ru k c ji spaw anej z dw om a bom am i o nośności 5 ton  
oraz dw ie  w in d y  ła du nkow e  3 tonow e o napędzie e lek­
trycznym . Boimy d ługości 10 m  zapew n ia ją  w ysięg za 
b u rtę  na odległość 2,5 m. K o n s tru k c ja  m asztów , a w ła ­
śc iw ie  ustaw ien ie  ok ien na m os tku  n ie  je s t szczęśliw ie 
rozw iązane, gdyż m aszt s to ją cy  na środku  u tru d n ia  ob­
serw ac ję  s te rn ik o w i. Jest to  je d n a k  b łąd n ie w ie lk i,  k tó ry  
ła tw o  da się usunąć w  przyszłości.

N ie w ie lk ie  zanurzenie ty c h  s ta tków , wynoszące p rzy  
pe łn ym  ła d u n k u  w raz  z zapasam i gosipod.-techn.., wodą, 
pa liw em  itp . m ax. 3,46 m  (na ru f ie )  i  3,37 m  (na dziobie) 
da je  a rm a to ro w i m ożliw ość k ie ro w a n ia  s ta tk u  do m a­
ły c h  p o rtó w  lu b  do spec ja lnych nabrzeży ' pow iększając 
m ożliw ość dokom ple itow yw ania  ła d u n kó w  i  uzysk iw an ia  
doda tkow e j p ro d u k c ji tra n sp o rto w e j. Szybkość około 10 
w ęzłów , na k ró tk ic h  odcinkach zw iększana do 10,5 bez 
szkody dla  m aszyn i  urządzeń napędow ych, gw a ra n tu je

u trzym a n ie  regu la rnośc i podróży w  w yp ad ku , gdy s ta ­
te k . z p rzyczyn  od sieb ie  n ieza leżnych opóźn i w y jśc ie  
z po rtu , lu b  n a tra f i w  sw ym  re js ie  na ch w ilo w e  pogor­
szenie się w a ru n k ó w  atm osfe rycznych. Jest to  o ty le  
ważna okoliczność, pon iew aż często od wcześniejszego 
o k ilk a  godzin p rzyb yc ia  do po rtu , zależy rozpoczęcie 
lu b  n ie  rozpoczęcie p ra c  p rze ła dun kow ych  w  te rm in ie  
zgodnym  z rozpoczynaniem  p ra cy  przez b ryg a d y  sztau- 
erskie, co da je możność zaoszczędzenia posto ju  w  p o r­
tach p o lsk ich  o 8 b e zp ro duk tyw n ie  straconych  godzin 
a za gran icą  o całą dobę.

Nieco gorzej rozw iązany  je s t ster poruszany e le k try ­
czną maszyną sterow ą. W  p rze lo tach  w ą s k im i rzekam i, 
szk ie ram i lufo ka n a ła m i reagu je  on zby t w o lno . Jako 
zapasowe urządzenie sterowe s łuży p rze k ła dn ia , u ru cha ­
m iana  ręcznym  ko łem  s te row ym  z pok ładu  nad po­
m ieszczeniem s terow ym . P rzełączanie z napędu m echa­
nicznego na ręczny trw a  około m in u ty y c o  s tw arza  w  w ą ­
sk ich  p rze jśc iach  duże m oż liw o śc i za is tn ien ia  a w a rii,  
gdyż s ta tek idący  z szybkością 3 w ęz łów  p rzep łyn ie  
w  ty m  czasie s iłą  in e rc ji oko ło  100 m.

P rob lem  ten został je d n a k  pom yś ln ie  rozw iązany 
przez usp raw n ien ie  jednego z naszych rac jon a liza to ró w , 
k tó ry  zastosował autom atyczne prze łączanie z napędu m e­
chanicznego na ręczny bezpośrednio w  k a b in ie  s te row e j.

S ta tk i tego ty p u  posiadają w p ra w d z ie  w zm ocnien ia 
p rzeciw lodow e, n ie  w ys ta rcza ją  one je dn ak  w  żegludze 
na północ od Goitlandiu. Na bardzo poważne trudnośc i 
n a tra fia  w  z im ie  m /s „O d ra “ , obs ługu jący lin ię  f iń s k ą  
(Szczecin— H e ls in k i— Rostock). Rów nież i  ś rub y  w y d a ją  
siię nieco za słabe. U b ieg łe j z im y, k tó ra  co p raw da  na­
leżała do je dn e j z ostrzejszych, w szys tk ie  s ta tk i zm u­
szone b y ły  w ym ien iać  je  na. sku te k  pow sta łych  w  lodach 
uszkodzeń, co spowodow ało w ie le  s tra t eksp loa tacy jnych .

D a je  się odczuć rów n ie ż  pow ażny b ra k  drobnych 
części zam iennych, k tó re  n ie  ty le  może m a ją  is to tn y  
w p ły w  na s ten gotowości techn iczne j, ile  w  dużym  stop­
n iu  u tru d n ia ją  załodze życie na sta tku .

O gólnie oceniając s ta tk i tego ty p u  należą do bardzo 
udanych, o czym  św iadczą n ie  ty lk o  w yp o w ie d z i naszych 
fachow ców  k ra jo w y c h , lecz rów n ie ż  fa k t, iż  są one 
przedm io tem  szczególnego za in teresow ania fachow ców  
ho lendersk ich , szwedzkich i be lg ijsk ich , k tó ry c h  ocena 
w ypada rów n ież  bardzo korzystn ie .

B U D O W A  i R E M O N T  S T A T K Ó W

P ory  w  spoinach o krę tow ych  w yko n an ych  autom atam i
lu k ie m  k ry ty m

621.791.75:629.12 M gr inz. M . M Y Ś L IW IE C  —  Stocznia Gdańska

W arunki sprzyjające powstawaniu por

Nowoczesna tech n ika  bu d o w n ic tw a  okrę tow ego jest 
n ie roz łączn ie  zw iązana z koniecznością ja k  najszerszego 
stosowania spaw ania autom atycznego. W prow adza jąc je d ­
n a k  nowe m etody p ro d u k c ji na po tyka m y zw yk le  na n ie ­
przew idz iane  trudnośc i, k tó ry c h  z lik w id o w a n ie  je s t k o ­

n ie czn e  d la  osiągnięcia p lanow anych  e fe k tó w  ekonom icz­
nych . T a k im  zagadnien iem  na od c in ku  spaw ania au tom a­
tycznego w  p rzem yśle  o k rę to w ym  jest spraw a porow atości 
spoin.

Jest rzeczą powszechnie znaną, że d la  o trzym an ia  
jakośc iow o dobre j spo iny konieczne jes t zabezpieczenie:

1) w łaściw ego p rzygo tow an ia  k ra w ę d z i m a te ria łu  do 
spawania,

2) w łaśc iw ych  m a te ria łó w  spaw aln iczych,
3) odpow iedn ie j techno log ii spawania.
Jak  tym czasem  w yg ląd a  sy tuac ja  w  przem yśle o k rę ­

to w y m  na od c inku  zabezpieczenia w yże j w ym ien ion ych  
czynn ików ? Trzeba o tw a rc ie  s tw ie rdz ić , że zasadnicze 
tru d n o śc i s tw arza  p ro b lem  w łaściw ego p rzygo tow an ia

k ra w ę d z i m a te ria łu  do spawania ze w zg lędu  na  specy­
fic z n y  cha ra k te r prac spaw a ln iczych w  o k rę to w n ic tw ie , 
k tó ry c h  znaczna część je s t w yko n yw a n a  pod o d k ry ty m  
niebem  w  tru d n y c h  n ie raz w a run kach  a tm osfe rycznych. 
Z uw ag i na to w  w ie lu  w ypadkach  w yk luczona  jes t m o­
ż liw ość bezbłędnego p rzygo tow an ia  k ra w ę d z i m a te ria łu  
do spawania, co w  po łączeniu z masowością p rac spaw a l­
n iczych w yraża  się p ra w ie  zawsze obecnością w iększe j 
lu b  m nie jsze j ilo śc i rdzy , zendry  itp . zanieczyszczeń na 
s tykach  spaw anych elem entów. Z a jm u ją c  się w ięc spa­
w an iem  au tom atycznym  w  przem yśle o k rę to w ym  n a le ­
ża łoby pośw ięcić nieco u w a g i zagadnien iom  porow atości 
spoin. Z d jęc ie  1 p rzedstaw ia  ren tgenogram y spoin poro­
w a tych , na k tó ry c h  w idoczne są dw a typow e  rodzaje roz­
m ieszczenia por. Z rozum ia łe  jest, że tego rod za ju  spoiny, 
szczególnie w  połączeniach odpow iedz ia lnych, mogą uzy­
skać je d y n ie  k lasę niedostateczną, tzn. przeznaczone są 
do w yc ięc ia  i  ponownego zaspawania. Jeże li w eźm iem y 
pod uw agę w ysoką w yda jność p racy  au tom atów  spa w a l­
n iczych, to  do jdz iem y do w n iosku , że p rzy  częstym  w ystę ­
pow an iu  te j w a d y  spaw a ln icze j s tra ty  w  p ro d u k c ji na 
ty m  o d c in ku  dochodzić mogą do ogrom nych rozm ia rów .
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Dotychczasowa p ra k ty k a  w  przem yśle o k rę to w ym  w y ­
kazała, że p o ry  po w s ta ją  je że li:

1) k raw ęd z ie  spawanego m a te r ia łu  n ie  zosta ły dosta­
tecznie oczyszczone z rd zy , zendry  i  in n ych  zanieczyszczeń;

2) to p n ik  spawalniczy,, lu b  kraw ędz ie  łączonych ele­
m en tów  b y ły  z b y t w ilgo tn e ;

3) s tre fa  spaw an ia  b y ła  -ńiedostatecznle zabezpieczona 
przed w p ły w a m i otaczającej a tm os fe ry  (za m a ła  w a rs tw a  
top n ika , n ie p ra w id ło w e  odstępy -międzystytkowe łączonych 
e lem entów );

4) k raw ędz ie  spawane zanieczyszczone b y ły  zw iązkam i 
o rg an icznym i;

5) do spaw ania  »użyto to p n ik a  i  d ru tu  e lektrodow ego 
o n ieodpow iedn ich  w łasnościach technolog icznych, lu b

w  n ie w ła śc iw ym  ich  uk ładzie .

P o ry  ła ń c u c h o w e

G ąbczastość  s p o in y

Bezpośrednią p rzyczyną  pow staw an ia  p o r są gazy w y ­
dzie la jące  się w  czasie spawania, k tó re  »nie zdą ży ły  w y ­
dobyć isię z objętości, w a n n y  .spawalniczej do czasu 
zakończenia k ry s ta liz a c ji.

Is tn ie ją  zasadniczo d w ie  teo rie  tłum aczące »proces po­
w staw an ia  po r w  spoinach. P ierw sza z n ich  zakłada, 
ze g łó w n y m  powo»dem pow staw an ia  p o r p rz y  spaw an iu  
n iedostatecznie oczyszczonych z rd z y  »styków jes t obec­
ność pęcherzy t le n k u  w ęgla, k tó ry  pow sta je  w  ob ję tośc i 
w a n n y  spaw a ln icze j na  sku te k  re a k c ji chem icznej zacho­
dzącej w  atm osferze lu k u  m iędzy tlen em  i  węgle»m. 
W odór -powstający w  w y n ik u  d z ia ła n ia  w ilg o c i zaw a rte j 
w  rdzy  lu b  to p n ik u  na ro z top io ny  -metal je s t »czynnikiem 
dodatkow o zw iększa jącym  »porowatość.

D ruga  te o ria  p rzyp isu je  decydu jącą ro lę  w o d o ro w i 
rozpuszczającem u się w  w yższych tem pe ra tu ra ch  w  d u ­
żych ilośc iach  w  w ann ie  spaw a ln icze j. W  m ia rę  spadku  
te m p e ra tu ry  rozpuszczalność w odo ru  w  p ły n n y m  m eta lu  
m ale je , pow odu jąc w yd z ie lan ie  się go w  postaci gazo­
w ych  baniek. Część ty c h  pęcherzy zosta je je d n a k  zam ­
kn ię ta  w e w n ą trz  skrzepn ię te j spoiny. T lenek  w ęg la  po­
w s ta ją cy  w  w ann ie  podczas procesu k ry s ta liz a c ji wobec 
n is k ie j zaw artośc i Sii (0,03— 0,05% dz ia ła  podwyższające 
na -porowatość. W yższa zaw artość S i pow odu je  in te n syw ­
n ie jsze wydzie»lanie CO obn iża jąc w  ten s»posób ilość 
ban iek  zarńkn ię tych  -w postac i p o r w  m eta lu .

N a -rys. 2 u ję te  są w  fo rm ie  w yk re su  re z u lta ty  badań 
jednego z ra d z ie ck ich  in s ty tu tó w  spaw a ln iczych, k tó ry  
bada ł zagadnienie m ożliw ośc i pow staw an ia  po r w  spo i­
nach w yko na nych  a u tom a tam i w  zależności od -stopnia 
zanieczyszczenia rdzą k ra w ę d z i spaw anych e lem entów  i  od 
procen tow e j zaw artośc i k rzem u w  tw o rz y w ie  d la  poszcze­
gó lnych  ro d za jó w  to p n ik ó w  »produkcji rad z ie ck ie j. R ezul­
ta ty  ty c h  badań mogą być bardzo p rzyd a tne  d la  celów

p ra k tyczn ych  p rzy  ok re ś la n iu  o ip tym alnych m oż liw ośc i 
stosowania danego ty p u  to p n ik a  do okreś lonych  p ra c  
spaw aln iczych.

R ys. 2

Środki zapobiegające powstawaniu por

W  pra k tyce  spaw a ln icze j znane są następu jące ś ro d k i 
zapobiegające pow staw an iu  -por w  spoinach:

1) m etody m echaniczne —  oczyszczanie do czystego- 
m e ta lu  kraw ędzi, -stykowych spawanych e lem entów ;

2) m etody m eta lu rg iczne  —  stosowanie odpow iednich, 
to p n ik ó w  i -dru tów  e lek trod ow ych ;

3) ś ro d k i technologiczne.
Z w yże j w ym ien ion ych  metod, na jczęściej stosowana 

jes t operacja  oczyszczania k ra w ę d z i łączonych e lem entów . 
O peracja  powyższa -może być w ykonana ręcznie p rz y  po­
m ocy szczotki m eta low e j, lu b  też m echan icznie p rzy  uży­
c iu  m eta low ych  szczotek w iru ją c y c h , ta rcz  s z lifie rs k ic h , 
ew en tu a ln ie  ob ra b ia re k  do m e ta li (s tru g a rk i, fre z a rk i) .

(c. d. na s ir. 336)

Drobnicowiec motorowy 820 tdw
629.123.4—84

W  osta tn ich  la tach  po lsk ie  stocznie w y b u d o w a ły  se­
r ię  d robn icow ców  m o to ro w ych  o nośności 820 tdw , z k tó ­
ry c h  s ta tk i „N o teć '' i  „N o g a t“  zn a jd u ją  się w  eksp lo a tac ji 
P o lsk ie j Ż eg lug i M o rsk ie j w  Szczecinie. Za op racow an ie  
i  u ru cho m ien ie  se ry jne j p ro d u k c ji ty c h  s ta tków  k o le k ­
ty w  w  sk ładzie  inż. S tefan Pup, m g r inż. A n d rze j R oba - 
k iew icz , st. budow n iczy  Bro»nisław R o lb ie ck i i  k ie ro w n ik  
k a d łu b o w n i B o les ław  P rz y b y ls k i o trz y m a ł w  u-b. ro k u  ze­
spo łow ą N agrodę P aństw ow ą I I I  stopnia. O gólna cha rak ­
te ry s ty k a  tego. ty p u  s ta tkó w  oraz przebieg ich  b u d o w y  
zosta ły  p rzedstaw ione w  a r ty k u le  m g r inż. A . R o b a k ie w i- 
cz,ą v ł  n r  11/1953 TG M . W  zw iązku  z ty m  p u b lik u je m y  
poniże j je d yn ie  podstaw ow e dane o s ta tkach  tego ty p u  
oraz p lan genera lny.

Charakterystyka statku

Długość c a łk o w ita 57,64 m
Długość m iędzy p ion am i 52,00 m
Szerokość na w ręgach 9,00 m
W ysokość boczna 4,75 m
Zanurzen ie 4,25 m
Nośność 820 td w
Pojem ność 650 B R T
M oc s .łn ik a  głównego 640 k M i
Szybkość 10,5 w.

*
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c. d. ze s ir. 334)

Sposoby te pozw a la ją  na c a łko w ite  lu b  co n a jm n ie j częś­
ciowe usunięcie rdzy, zendry  i  ty m  podobnych zanie­
czyszczeń ze spawanych pow ie rzchn i. N a leży bezwzględ­
n ie  przestrzegać, aby czyszczenie m echaniczne by ło  
stosowane przed m ontażem  e lem entów  lu b  sekc ji do spa­
w ania . W  p rze c iw n ym  w yp a d ku  zd ję te zanieczyszczenia 
t r a f ią  w  odstępy m iędzystykow e i staną się przyczyną 
w tó rn e j porow atości. Jest to  szczególnie ważne p rzy  w y ­
k o n y w a n iu  spoin pachw inow ych . O czyw iście  kw estia  
oczyszczania do tyczy w  p ie rw szym  rzędzie m a te ria łu  pod­
stawowego ja k im  są b lach y  i p ro file , a le  rozciąga się 
rów n ie ż  na m a te r ia ły  spawalnicze, a naw e t na d ru t e lek­
tro d o w y  w  szczególności. B ardzo często je d n a k  szczegól­
n ie  w  sezonie jes ienno -z im ow ym , k ie d y  to na sku te k  
tra n s p o rtu  m iędzyw ydzia łow ego m a te r ia ł spaw any z n a j­
du je  się n ieraz w  s k ra jn ie  różnych tem pe ra tu ra ch  oto­
czenia, samo oczyszczanie sta je  się n iew ystarcza jące. 
W ówczas na leży bezw arunkow o zastosować in tensyw ne  
suszenie s ty k ó w  przed spaw aniem  p rzy  pom ocy spaw a l­
n iczych p a ln ik ó w  ace ty leno -tlenow ych , lu b  p a ln ik ó w  
spec ja lnych  używ anych  do czyszczenia p łom ieniow ego. 
T rzeba podkreś lić , że s ty k i przed spaw aniem  muszą być 
nagrzane do te m p e ra tu ry  300— 400° C, t j .  do te m p e ra tu ry  
p rzy  k tó re j rdza  przechodzi w  stan bezw odny co ła tw o  
m ożna s tw ie rdz ić  op tyczn ie  po zm ian ie  je j b a rw y  na 
ciemną.

R ów nie  decydu jący w p ły w  na porow atość spoin w y k o ­
nanych  au tom a tam i może w yw ie ra ć  w ilgoć  zna jdu jąca  
się w  top n iku . D latego też do lic zb y  ś rodków  zaradczych 
za liczam y rów n ież  zagadnienia p raw id łow ego  m agazyno­
w a n ia  to p n ika  i  sposób jego suszenia. P rzechow yw an ie  
to p n ik a  pow inno  się zorganizow ać ta k , aby w yk lu czyć  
m ożliw ość jego zanieczyszczenia lu b  zaw ilgocenia . W y ­
tw ó rn ia  dostarcza zazwyczaj to p n ik  do odb io rcy  w  w o r­
kach  pap ie row ych , rzadzie j w  sk rzyn ia ch  d re w n ian ych  
lu b  beczkach m eta low ych . D latego też m agazyny to p n ik a  
w in n y  być dok ładn ie  zabezpieczone przed w p ły w a m i w i l ­
goci oraz na co na leży zw róc ić  baczną uwagę, posiadać 
sta łą  n iezm ienną tem pe ra tu rę  w  ciągu całego roku . P rzy  
w ahan iach  te m p e ra tu ry  w  m agazynach w ys tęp u je  z ja ­
w isko  pocenia się top n ika , a w  efekcie  b ra k i p ro d u kc ji.

W edług ścis łych danych techn icznych w ilgo tność  to p n i­
k ó w  do spawania autom atycznego n ie  pow inna  p rz e k ra ­
czać 0,1% i zagadnien iu  tem u, szczególnie w  przem yśle 
o k rę to w ym  na leży pośw ięcić specja lną uwagę.

Do m etod m e ta lu rg icznych  zm n ie jsza jących po row a­
tości spoin zalicza się w ła śc iw y  dobór d ru tu  i  to p n ik a  
do spawanego m a te ria łu  oraz sposób jego przygo tow an ia . 
Porowatość spo in w y b itn ie  zm niejsza się, je że li gazy w y ­
dzie la jące się pod w p ływ e m  w yso k ie j te m p e ra tu ry  z roz­
topionego to p n ik a  zw iążą się w  lu k u  spaw a ln iczym  z w o ­
dorem  ma z w ią z k i nierozpuszczalne w  p ły n n e j s ta li. 
N a leży tu  zw róc ić  szczególną uwagę na doda tn ie  dz ia łan ie  
k rzem u w n ika jącego  do w a n n y  spaw a ln icze j z to p n ik a  
lu b  m a te ria łu  podstawowego. Porowatość spoin m ożem y 
zm nie jszyć przez w prow adzen ie  do w a nn y  in n ych  o d tle - 
n iaczy, a także używ a ją c  do spawania d ru tu  e lek trod o ­
wego o zw iększonej zaw artośc i węgla. P ozytyw ne re zu l­
ta ty  uzysku je  się także  przez zm ianę sk ładu  chemicznego 
top n ika , to  znaczy zw iększenie zaw artośc i CaF2, S i0 2, 
M nO  i M gO oraz zm nie jszenie zaw artośc i CaÓ, O K 2, 
NagO i FeO. O czyw iście dokonan ie zm iany  sk ładu  che­
m icznego może być przeprowadzone je d yn ie  po uprzed­
n ie j w n ik liw e j ana liz ie  w p ły w u  te j zm iany  na pozostałe 
w łasności to p n ik a  i  m e ta lu  spoiny. R ów nie  dobre re zu l­
ta ty  p rzy  obn iżan iu  porow atości da je  zastosowanie do 
spaw ania autom atycznego zam iast p rą du  zm iennego — 
p rą du  stałego o o d w ro tn e j b iegunowości, co je d n a k  ze 
w zg lędów  n a tu ry  ekonom iczne j stosowane je s t bardzo 
rzadko.

Do m etod technolog icznych w a lk i z porow atością  z a li­
czyć na leży m etody spawania c ie n k im  d ru te m  e lek trod o ­
w ym , tzw . w ysoką gęstością prądu. Z m nie jszen ie  d ługości 
lu k u  zw iązane ze spadkiem  jego nap ięc ia  obniża m o ż li­
wości nasycenia w odorem  m e ta lu  w a n n y  spaw a ln icze j. 
Z m nie jsza się p rzy  ty m  ilość roztop ionego to p n ika  
a w  efekcie  i ilość w ilg o c i p rze n ika ją ce j w  a tm osfe rę 
lu ku .

L IT E R A T U R A :

P a t  o n  E . O .: A w to m a t ic z e s k a ja  e it lr t r o d u g o w a ia  s w a rk a  
M a s z g iz  1953. X

P o g o d i n  -  A l e k s i e  j e w  G . I . :  T ie o r i ja  s w a ro c z n y e h  
p ro ce sso w , M a s z g iz  1950.

Przygotow anie p ro d u k c ji stoczni rem ontow ej (II)

629.128.1.002.003 Inż. Ryszard ERB EL —  Szczecińska Stocznia Remontowa

W części I I  a r ty k u łu , poświęconego om ów ien iu  zagadnień p rzygo tow an ia  p ro d u k c ji 
u; specja lnych w a run kach  p racy  m orsk ich  stoczni rem ontow ych , au to r c h a ra k ­
te ryzu je  technolog iczną, m a te ria ło w ą  i  k o n s tru kcy jn ą  dokum entację  rem ontow ą, 
uw zg lędn ian ie  przepisów  B H P  oraz zagadnienie zm ian  w  d o kum e n tac ji rem ontow e j. 
Część I  a r ty k u łu  ukazała się w  n r  10/54 TG M .

Technologiczna dokum entacja remontowa

In s tru k c je  technolog iczne ' ja k ie  obow iązu ją  k o m ó rk i 
w yd z ia łu  p ro d u k c ji p rzy  p row adzen iu  rob ó t a ja k ie  op ra ­
cow u je  i  p rzyg o tow u je  dz ia ł gł. technologa dadzą się 
podzie lić  na dw ie  g rupy, na in s tru k c je  stałe i  in s tru k c je  
obow iązu jące jednorazow o d la  poszczególnych w yp a d kó w  
(nazywać je  będziem y w  da lszym  c iągu in s tru k c ja m i je d ­
no razow ym i). In s tru k c je  technolog iczne są usystem atyzo­
w a nym i, up o rządkow anym i i  us ta lon ym i p ra w id ła m i po­
stępow ania p rz y  w y k o n y w a n iu  rob ó t rem ontow ych . 
Zadan iem  in s tru k c ji jes t osiągnięcie tak iego  poprow adze­
n ia  prac, aby w  danych w a run kach  dało ono najlepsze 
e fe k ty  techniczne i  ekonom iczne. In s tru k c ja m i s ta łym i 
dadzą się u jąć  d la  p rz y k ła d u  następujące g ru p y  robó t: 
czyszczenie, i m a low an ie  kad łu bów , p o m ia ry  i  k o n tro la  
stanu kad łuba  (ustalone zresztą arkuszem  p o m ia ró w  k la ­
s y fik a c y jn y c h  PRS), izo lac je  przew odów , w ym ia n a  i  sto­
sowanie szczeliw, uszcze ln ian ie  d re w n ian ych  kad łu b ó w

i pok ładów , w y le w a n ie  panewek, spawanie, n ito w a n ie  itp . 
S tocznia w in n a  dysponować ja k  na jw yższą ilośc ią  in s tru k ­
c j i  s ta łych. Jest to  pow ażnym  ..przyczynkiem  do podn ie­
sien ia  ja kośc i robó t, podn iesien ia  w yd a jn o śc i i  k w a l i f i ­
k a c j i ro b o tn ikó w . Duża wreszcie ilość dobrze opracow a­
nych, s ta łych  in s tru k c ji techno log icznych pozw ala na 
zm nie jszenie op isu rob ó t i  pow o łan ie  się w  n im  na od­
nośną in s tru kc ję .

In s tru k c je  technolog iczne jednorazow e na leży opraco­
w yw ać  d la  poszczególnych p rzyp ad ków  n ie typo w ych , 
rzadko w ystępu jących , p rzeds taw ia jących  specja lne t r u d ­
ności lu b  w ym aga jących  specja lnego za tw ie rdzen ia  to w a ­
rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o . In s tru k c je  ta k ie  po jednorazo­
w y m  zastosowaniu s ta ją  się n ieak tua lne .

P rzy toczym y pon iże j p rz y k ła d  stosowania in s tru k c ji 
technolog iczne j jednorazow e j.

Zespół sk ła da jący  się z dw u  pom p o liw n ych , d w u  
pom p w odnych  i  jednego kom presora  zabudow any b y ł
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w  je d n ym  b lo ku . P om py i  kom preso r pos iada ły  napęd od 
jednego m im ośrodu  osadzonego na w a le  k o rb o w y m  s il­
n ik a  głównego. C a ły  zespół na sku te k  n ieum ie ję tnego  
zapuszczania s iln ik a  u le g ł zniszczeniu. Popęka ła obudo­
wa, po krzyw io ne  zosta ły  ko rb ow ody, zniszczone dwa 
t ło k i itp . Stocznia zrezygnow ała z w yko n a n ia  całego no­
wego zespołu. O pracowano in s tru k c ję  technolog iczną 
jednorazow ą. In s tru k c ja  okreś la ła  ściśle, k tó re  e lem enty 
na leży zastąpić no w ym i, k tó re  e lem enty  na leży w y p ro ­
stować, k tó re  pozszywać, pospawać, w yża rzyć  oraz ja k  
przeprowadzać p rostow an ie  i  spawanie, in s tru k c ja  zaw ie­
ra jąca  opis, szkice i in s tru k ta ż  ko le jn ośc i została za­
tw ie rdzo na  przez tow a rzys tw o  k la s y fik a c y jn e  i  s ta ła  się 
podstaw ą prow adzen ia  robót.

W  m ia rę  podnoszenia się k w a lif ik a c ji  persone lu  ro b o t­
niczego i  in ż y n ie ry jn o  -  technicznego oraz w  m ia rę  
zw iększan ia zau fan ia  to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h  db 
stoczni, ilość in s tru k c ji s ta łych  i  jednorazow ych  będzie 
u legała zm n ie jszen iu , a is tn ie ją ce  będą s ta n o w iły  m a te ­
r ia ł  doszkalania się za łog i robo tn icze j.

M ateriałow a dokumentacja remontowa

R ów nolegle z op racow yw an iem  opisu robó t i  in s tru k ­
c ja m i w in n o  następować us ta lan ie  zapotrzebow ania na 
m a te r ia ły  potrzebne d la  danego rem ontu .

O czywiście, że dz ia ł gł. technologa przed p rzy jęc ie m  
s ta tku  n ie  jes t w  stan ie ściśle okreś lić  ilo śc i w szys tk ich  
po trzebnych m a te ria łó w . Podstawowe ilośc i m a te ria łó w  
w  branżach zasadniczych na leży je dn ak  przew idzieć, na 
podstaw ie d o kum e n tac ji rem ontow e j a rm a to ra  oraz be z ­
pośrednich k o n ta k tó w  czy to ze s ta tk ie m  w  czasie jego 
posto ju  w  porcie , czy to  z in spek to ra tem  techn icznym . 
Specja lną uwagę w in n o  się pośw ięcić m a te ria ło m  tru d n o  
dostępnym  ja k  m eta le  ko lo row e , kab le , osprzęt e le k trycz ­
ny, specja lne szczeliwa, s ta le  ko n s tru k c y jn e . T a k  op ra ­
cow any w yka z  m a te ria ło w y  z da tam i dostaw y przesyła  
się w yd z ia ło w i zaopatrzenia w  m o ż liw ie  n a jk ró ts z y m  
czasie, naw e t przed ostatecznym  zakończeniem  opisu 
i  przed podp isan iem  kosztorysu. W yd z ia ł zaopatrzenia 
reze rw u je  w  m agazynach m a te r ia ły  posiadane oraz in fo r ­
m u je  gł. technologa czy m a te ria ły , k tó ry c h  n ie  m a 
w  m agazynie będzie m óg ł dostarczyć i  w  ja k im  czasie. 
N a leży w  ty m  m ie jscu  podkreś lić , że n ieodpow iedn io  
postaw ione na stoczn iach zagadnienie zaopatrzenia m a­
te ria łow ego sta je  się często powodem  p rze te rm in ow a n ia  
rem ontów . Z je dn e j s tro n y  w ym agan ia  to w a rz y s tw  k la -  
s y fik c y jn y c h , a co za ty m  idz ie  a rm a to ró w /  są coraz 
wyższe, zgodnie zresztą z ob ow iązu jącym i p rze p isam i 
i  pow odu ją  konieczność w y m ia n y  bardzo pow ażnych 
p a r t i i b lach poszycia, e lem entów  k o n s tru k c y jn y c h  m e­
chanizm ów , k a b li,  osprzętu e lektrycznego —  z d ru g ie j 
s tro n y  stocznie s to ją  przed dużym i tru d n o ś c ia m i zaopa­
trzen ia  się w  surow ce i m a te r ia ły  w  ogóle a w  szczegól­
ności w  otestowane sta le  ko n s tru k c y jn e , kab le , k s z ta ł­
to w n ik i itp .

Zna jąc tru d n o śc i m a te ria ło w e  stocznie w in n y  od razu 
w  czasie op racow an ia  op isów  ro b ó t a przed p rzy jśc iem  
s ta tku  staw iać przed a rm a to rem  zagadnienie n iem o ż liw o ­
ści p rzeprow adzen ia pew nych  prac. Stocznie rem ontow e 
n ie  posiadają obecnie sztyw no obow iązu jących  no rm  m a­
te ria ło w ych . Is to tn ie  tru d n o  je s t czasem s tw ie rd z ić  słusz­
ność i konieczność zużycia zapotrzebow anych i zużyw a­
nych  przez w y d z ia ły  m a te ria łó w . Jednak w  dobie toczącej 
się w a lk i o obn iżkę  kosztów  w łasnych , stocznie w in n y  
podjąć ba rdz ie j energiczne s ta ran ia  opracow an ia  w ła s ­
nych , w ew nę trznych  no rm  m a te ria łow ych .

W ystaw ian ie  k w itó w  m a te ria ło w ych  oraz k a lk u la c ja  
i  op racow yw anie  k a r t  p racy  są także częścią p ra cy  dz ia łu  
głównego technologa i  częścią prac p rzyg o tow an ia  p ro ­
d u k c ji.  Z agadn ien ia  te ba rd z ie j są je d n a k  zw iązane 
z gospodarką m a te ria ło w ą  stoczn i oraz no rm ow an iem  
pracy, k tó re  to  p ro b le m y  n ie  są p rzedm io tem  n in ie jszych  
rozważań.

Konstrukcyjna dokumetancja remontowa

U sta lona je s t zasada, że dokum entac ję  rysun kow ą  na 
przebudow ę lu b  zm ianę k o n s tru k c ji s ta tk u  dostarcza 
a rm a to r,“ dokum entac ję  zaś rysun kow ą  na w ym ianę  części 
zużytych w y k o n u je  stocznia rem onm tow a. Przed p rz y j­
ściem  s ta tku  do re m o n tu  d z ia ł gł. technologa w in ie n  w ięc

m ieć skom p le tow aną p ierw szą część d o kum e n tac ji w  od­
po w ie dn ie j ilo śc i egzem plarzy, ta k  aby na k ró tk o  przed 
p rzy jśc iem  s ta tk u  m óc je  przesłać do p ro d u k c ji. D o ku ­
m en tac ja  nadesłana przez a rm a to ra  na przebudow ę jes t 
za tw ie rdzana  iprzez to w a rzys tw o  k la s y fik a c y jn e .

Konieczność w zg lędn ie  m ożliw ość w yk o n a n ia  d o k u ­
m e n ta c ji rysu n ko w e j, na jczęście j ry s u n k ó w  roboczych 
w a rszta tow ych , p o ja w ia  się na jczęściej dop iero  w  c h w ili 
posto ju  s ta tku  w  stoczni. Z  tego to  pow odu od b iu ra  
kon s tru kcy jn ego , wchodzącego w  stoczniach rem on tow ych  
z w yk le  w  sk ład d z ia łu  gł. technologa, w ym aga się dużej 
opera tyw ności. Po zdem on tow an iu  e lem entu, jego oglę­
dzinach i  pom iarach, w  w yp a d ku  jego niedopuszczalnego 
zużycia, zapada decyzja  dz ia łu  k o n tro li techn iczne j, a na­
stępnie tow a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o  w y m ia n y  tego 
e lem entu i  zastąp ien ia  go now ym . B iu ro  k o n s tru k c y jn e  
przys tępu je  w te d y  na tychm ia s t do w yko n a n ia  rysun ków . 
Czas ja k i stocznia może pośw ięcić na w yko na n ie  ry s u n k u  
jes t k ró tk i,  gdyż w a rsz ta t czeka na nową część. Poważna 
część ty c h  ry s u n k ó w  m usi być za tw ie rdzona  przez PRS. 
Bardzo poważna część now ych , szczególnie d robnych  czy 
p iln y c h  e lem entów , w yko nyw a na  jes t przez w arsz ta t 
o b ró b k i m echan iczne j na podstaw ie starego w zoru , czy 
też na podstaw ie ustnych  w skazów ek w zg lędn ie  odręcz­
nych  szkiców  b ryg ad z is tów  lu b  m a js tró w  w a rsz ta tów  
m aszyn pa row ych  i  s iln ik ó w  spa linow ych . D z ie je  się to 
dlatego, że naw e t w  dobrze p ra cu jącym  b iu rze  k o n s tru k ­
cy jn ym , czas zuży ty  na opracow an ie  rysu n kó w  jes t 
o w ie le  za d łu g i w  stosunku do czasu, ja k i może na ten 
cel pośw ięcić a rm a to r.

W yże j op isany sposób w yk o n y w a n ia  now ych  elem en­
tó w  bez ry s u n k u  pow odu je  bardzo często ich n ie p rzyd a t­
ność ze w zg lędu na użycie złego m a te ria łu , z łą  k o n s tru k ­
cję  czy n ieodpow iedn io  dobrane o d chy łk i. Zdan iem  arm a­
to ra  dz ia ł g ł. technologa w in ie n  posiadać w  p ro d u k c ji 
w  dzia le m aszynow ym  spec ja lną  kom óńkę „ fa b ry k a c y jn o -  
k o n s tru k c y jn ą “ . Przez k o m ó rkę  tę  w in n y  przechodzić 
w szystk ie  e lem enty  idące do w a rsz ta tu  ob rób k i m echa­
n iczne j ze w szys tk ich  w a rsz ta tó w  stoczni a w  szczegól­
ności z w a rsz ta tó w  m aszyn pa row ych  i s iln ik ó w  spa lino ­
w ych . K o m ó rka  ta  w in n a  opracow yw ać k a r ty  o b ró b k i d la  
w szys tk ich  e lem entów , ta k  d la  s ta rych  ja k  i  d la  n o w o w y- 
konyw anyćh . N a  k a rc ie  ob ró b k i e lem entów  s ta rych  u w i­
daczn ia łoby się je j  rodza j, grubość zb ie rane j w a rs tw y , 
odchy łek itp . Do k a r ty  nowego e lem entu do łączy łoby się 
rysunek czy szkic w y k o n y w a n y  od razu, od rę k i,  przez 
p ra co w n ikó w  k o m ó rk i k o n s tru k c y jn o -fa b ry k a c y jn e j. N a ­
leża łoby ty lk o  us ta lić  zasadę, k tó re  k a r ty  i  ry s u n k i m o­
g ły b y  być za tw ierdzane ze w zg lędu na swą ważność 
przez k ie ro w n ik a  te j k o m ó rk i, a k tó re  przez gł. techno­
loga. K o m ó rka  ta  us ta la łaby  w ięc ścisłą techno log ię  
ob róbk i, k tó ra  obecnie usta lona  jes t, ja k  ju ż . w yże j 
w spom niano, często fa łszyw ie  przez odda jących e lem enty  
do ob rób k i m a js tró w  i  b ryg a d z is tó w  oraz z lik w id o w a ła b y  
w ycze k iw a n ie  na b iu ro  k o n s tru kcy jn e . S tw orzen ie  tego 
rod za ju  postępowania je s t oczyw iście ra c jon a ln e  ty lk o  
d la  s toczn i ob rab ia jące j na je dn e j zm ian ie  k ilk a d z ie s ią t 
elem entów.

Przepisy B H P

W  opisie ro b ó t lu b  w  specja lnych s ta łych  czy je dn o ra ­
zow ych in s tru k c ja c h  dz ia ł g ł. technologa w in ie n  um ieścić 
cha ra k te rys tykę  odpow iedn ich  m etod postępow ania —  
p rz y  danym  procesie techno log icznym  -— m a ją cym  na 
celu s tw orzenie w a ru n k ó w  bezpieczeństwa i  h ig ie n y  
pracy.

O gólne p rzep isy  B H P  obow iązu jące stocznie, re g u lu ją  
m etody p ra c y  i  postępowanie p rz y  w iększości w y k o n y ­
w anych  robót. W  każdym  raz ie  stocznie rem ontow e ze 
w zg lędu na o lb rzym ią  różnorodność w yko n yw a n ych  prac 
posiadają ca ły  szereg ta k ic h  sporadycznych procesów 
technolog icznych, do k tó ry c h  n ie  da się zastosować p rze ­
p isów  ogólnych.

Do czynności ty c h  d la  p rz y k ła d u  należą: p raca  na 
m asztach i  p rzy  ta k ie lu n k u , na rusz tow an iach  kom ina , 
p rzy  k lu zach  ko tw icznych , ro b o ty  m ontażow e i  dem on­
tażowe m echan izm ów , szczególnie m aszyn g łów nych , 
k ie d y  podnosi s ię  przek ładn ie , w a ły  ko rbow e, p o k ry w y  
c y lin d ró w  itp ., ro b o ty  w yposażeniow e w  s iło w n i —  gdzie 
p ra cu je  często bardzo znaczna ilość ro b o tn ik ó w  różnych  
specja lności, naw za jem  przeszkadzających sobie w  cias­
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nych  pomieszczeniach. Oczyw iście, że na jlepsze naw et 
p rzep isy  n ie  zastąpią ostrożności p racow n ika .

W  każd ym  raz ie  in s tru k c je  z zakresu B H P , ja k ie  
dz ia ł gł. technologa w in ie n  ńp racow ać p rz y  op isie robó t, 
s tw arza ją  ogólne pods taw y i w ytyczne , k tó ry c h  ro b o tn ik  
m a się trzym a ć  p rzy  w yko n yw a n ych  przez siebie pracach.

Zm iany dokumentacji remontowej
Bardzo poważną częścią p rzyg o tow an ia  p ro d u k c ji na 

stoczniach rem on tow ych  je s t us ta len ie  w  czasie trw a n ia  
rem ontu , popraw ek opisu prac. N aw e t p rz y  n a jle p ie j 
opracow anej przez a rm a to ra  d o kum e n tac ji rem ontow e j 
za jdz ie  po trzeba  skreś len ia  pew nych prac czy dodania, 
innych . Zgodnie z obow iązu ją cym i p rzep isam i zm iana 
zakresu prac lu b  jego pow iększenie dopuszczalne jest 
w  g ran icach 10°/o w  stosunku do początkow o określonej 
pracoch łonności danego rem ontu .

W  p ra k ty c e  je d n a k  g ran ica  ta  jes t us taw iczn ie  p rze- 
’ kraczana. Konieczność w y k o n y w a n ia  przez stocznię robó t 

doda tkow ych  w y n ik a  z następu jących oko liczności:
1) a rm a to r w  do kum e n ta c ji rem on tow e j przeoczył 

pewne u s te rk i s ta tku ,
2) w ym agan ia  to w a rzys tw a  k la s y fik a c y jn e g o  oparte 

zresztą o a k tu a ln e  obow iązu jące przepisy, są wyższe n iż  
spodziew ał się tego a rm a to r —  w  odn ies ien iu  do znanych 
m u  uszkodzeń sta tku ,

3) po zdem on tow an iu  m echan izm ów  oraz po udostęp­
n ie n iu  części podw odne j u ja w n ia ją  się zużycia, k tó ry c h  
n ie  można b y ło  przew idz ieć, a k tó re  d y s k w a lif ik u ją  dany 
elem ent.

W prow adzen ie  paszportyzac ji, o k tó re j b y ła  m ow a na 
początku a r ty k u łu , w  bardzo pow ażnej m ie rze  usunę łoby 
przypadkow ość i  konieczność zw iększen ia zakresu robó t 
w y n ika ją ce  z pow yższych trzech  pu nk tów .

K ażdą pracę doda tkow ą  bez w zg lędu na je j p raco­
chłonność, a rm a to r zleca stoczn i do w yko na n ia  w  fo rm ie  
norm alnego zam ów ienia. S k ładan ie  ty c h  zleceń (zamó­
w ień) doda tkow ych  przez a rm a to ra  p rzy jm o w a n e  jes t 
przez stocznię m n ie j w ięce j do końca 1/s części całego 
posto ju  s ta tk u  w  rem oncie. P rzy jm o w a n ie  zleceń po ty m  
te rm in ie  pow odu je  d la  stoczn i szereg tru d n o ś c i organ iza­
cy jn ych  ja k  i  m a te ria ło w ych  oraz je s t powodem  n ie ry t-  
m icznego p row adzen ia  p ro d u k c ji.  Is tn ie jące  u s te rk i n ie  
w ykazane w  począ tkow ym  opisie robó t, a m ające swe 
trz y  poprzednio przedstaw ione źród ła , m ogą być s tw ie r­
dzone:

1. przez samego a rtm a to ra  w  czasie o b se rw ac ji p ro w a ­
dzenia rem ontu ,

2. przez d z ia ł k o n tro li techn iczne j w  czasie prow adze­
n ia  k o n tro li dem ontażu oraz w  czasie w yko n yw a n ia  
pom ia rów ,

3. przez in sp e k to ró w  to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h  
w  czasie spraw dzan ia  a testów  m ate ria ło w ych , po m ia ró w  
orzeczeń dz ia łu  k o n tro li oraz w  czasie spraw dzan ia  p racy  
poszczególnych urządzeń.

N a stoczniach rem on tow ych  z w yk le  od czasu s tw ie r ­
dzenia konieczności ro b ó t doda tkow ych  w  sposób i  z p rz y ­
czyn w yże j podanych do c h w ili rozpoczęcia ty c h  prac 
u p ły w a  dużo czasu bezpow rotn ie  straconego.

Chodzi w ięc o to , ażeby u w a g i a rm a to ra , uw a g i 
i  orzeczenia d z ia łu  k o n tro li techn iczne j i  to w a rz y s tw  
k la s y fik a c y jn y c h  b y ły  ja k  na jszybc ie j kom un ikow ane  
dz ia ło w i g ł. technologa w  celu zajęcia przez te n  dz ia ł 
s tanow iska w  sp raw ie  m oż liw ośc i p rzy jęc ia  rob ó t doda t­
kow ych . A rm a to rz y  w in n i je d n a k  przez sw o ich  inspek to ­
ró w  te renow ych  p iln ie  śledzić orzeczenia dz ia łu  k o n tro li 
techn iczne j oraz to w a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o , a o po­
w sta jące j kon ieczności przeprow adzen ia  robó t doda tko­
w ych  w iedzieć rów no leg le  z dz ia łem  gł. technologa. T y lk o  
sposób w yże j p rzeds taw iony  u m o ż liw ia  szybką kon su lta ­
c ję  d z ia łu  gi. technologa ja k o  p rzedstaw ic ie la  stoczni, 
a rm a to ra  i to w a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o , m ającą na ce lu  
om ów ien ie  kon ieczności przeprow adzen ia  robó t doda tko­
w ych , us ta len ia  w a ru n k ó w  w yko na n ia  w zg lędnie w a ru n ­
kó w  dopuszczania s ta tku  do e ksp lo a tac ji bez w yko na n ia  
rob ó t doda tkow ych .

O bserw acje i uw ag i dz ia łu  k o n tro li techn iczne j oraz 
tow a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o , tyczące się ja kośc i p rze­
prow adzonych przez stocznię prac, w zg lędn ie  d y s k w a li­
f ik u ją c  te  prace, m uszą być  przez dz ia ł p ro d u k c ji bez 
o p in ii d z ia łu  gł. technologa na tychm ia s t zrea lizowane, 
chyba że pop ra w ka  p racy  w ym aga nowego rozp racow a­

n ia  technologicznego. Z  tego to  pow odu w in ie n  dz ia ł 
głównego technologa posiadać ca ły  k o m p le t orzeczeń 
k o n tro li technicznej i  tow a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o , m i­
mo iż n ie  zawsze z n ich  korzysta .

P rzy  o ka z ji om a w ia n ia  ty c h  spraw , na leży po dkre ś lić , 
że d la  u n ikn ię c ia  zbędnych rozm ów , d robne prace doda t­
kow e n iep rzekracza jące 10°/o opisu oraz n iew ie le  zm ie­
n ia jące  koszto rys p o w in n y  stocznie przeprow adzać na ­
tychm ia s t. W ychodząc z założenia, że d z ia ł gł. technologa 
od po w iedz ia lny  jes t w  całości za p rzygo tow an ie  p ro d u k ­
c j i  i  za decydow anie o procesach technolog icznych, na ­
leża łoby stanowczo podkreślić , że w sze lk ie  decyzje  
o kon ieczności przeprow adzen ia  rob ó t ob róbkow ych , m on­
tażow ych itip. ibez w zg lędu na to , czy to  są roboity po­
p ra w ia ją ce  jakość, czy też ro b o ty  doda tkow e , w in ie n  
w ydaw ać d z ia ł gł. technologa, a n ie  ja k  to  się czasem 
zdarza dz ia ł k o n tro li techn iczne j w zg lędn ie  budow niczy.

N a podstaw ie d o kum e n tac ji a rm a to ra , um ow y i  kosz ­
to rysu  oraz stoczniowego opisu robó t dz ia ł gł. technologa 
uk łada  ta k  zw a ny  „ha rm on og ra m  techno log iczny je d ­
n o s tko w y“  d la  każdego p lanow anego s ta tku . H a rm ono­
g ra m  te n  usta la  te rm in y  rozpoczęcie i  zakończenie prac 
w  podstaw ow ych  dużych  zespołach sta tku . W  oparc iu
0 te n  ha rm onogram  sekcja p lan ow a n ia  warszta tow ego 
p rz y  szefie p ro d u k c ji op racow uje  ha rm onogram y i  p la n y  
opera tyw ne d la  poszczególnych w y d z ia łó w  i  w a rszta tów .

*  *  *

W  św ie tle  u c h w a ł IX  P lenum  PZPR  i  I I  Z jazd u  
P a r t i i konieczność o b n iż k i kosztów  w łasnych , w a lk a  
z m a rn o tra w s tw e m  i  p rze s to ja m i s ta je  się je d n y m  z na ­
czelnych zadań przed ja k im i s to ją  za łog i i  k ie ro w n ic tw o  
stoczni. S tocznie rem ontow e w y k a z u ją  się s ta ra n ia m i
1 p e w n ym i os iągn ięc iam i w  dz iedz in ie  ob n iżk i kosztów  
w łasnych . Uzyskane je d n a k  e fe k ty  są jeszcze bardzo 
nieznaczne.

N a stoczn iach rem o n tow ych  is tn ie je  jeszcze w ie le  
m ożliw ośc i wzm ożenia w a lk i o obniżkę kosztów  w łas ­
nych, w yd a je  się że obok ra c jo n a ln e j gospodark i m a te ­
r ia ło w e j uno rm o w an ie  i  podn ies ien ie  na w yższy poziom  
o rg an izac ji p ra cy  stoczni da na jw iększe  re z u lta ty  osz­
czędnościowe.

N ieodpow iedn ie  u jęc ie  organ izacy jne  p rzygo tow an ia  
p ro d u k c ji może stać się poważną p rzyczyn ą  p rzes to ju  
s ta tków , a co za ty m  idz ie  zw iększen ia kosztów  w łasnych  
ta k  Stoczni ja k  arm a to ra . W  to k u  bieżącej opera tyw ne j 
p ra cy  sp ra w y  te  n ie  są dostatecznie analizow ane i  p rze - 
m yś liw ane , na jczęście j k ie ro w n ic tw o  in s ta n c ji nadrzęd­
nych  oraz k ie ro w n ic tw o  sam ych stoczni zadow ain ia  się 
fo rm a ln y m i e fe k ta m i ja k  schem atem  o rg an izacy jnym  itp . 
W yda je  się rzeczą konieczną, a b y  zagadnienia o rg an izac ji 
p rzygo tow an ia  p ro d u k c ji i  w yko na w s tw a  p ro d u k c ji 
w  oparc iu  o bogate dośw iadczenia radz ieck ie  w  dziedzi­
n ie  przem ysłu  stoczniowego i  żeg lug i s ta ły  się p rzedm io­
tem  poważnej an a lizy  i  szybkiego opracow ania .

Komunikat w sprawach słownictwa morskiego
W  ślad za n o ta tką  w  n -rze  w rześn iow ym  T G M  in fo r ­

m u ją c ą p  o d b y te j w  dn. 16 lip ca  b r.¡na rad z ie  z C z y te ln i­
k a m i w  spraw ach s ło w n ic tw a  m orsk iego zaw iadam iam y, 
że R edakcja  S ło w n ic tw a  P aństw ow ych  W yd a w n ic tw  Tech 
n icznych  op racow ała  p ro je k t popraw nego s ło w n ic tw a  do­
tyczącego s ta tku  i  jego k o n s tru k c ji.

P ro je k t le n  oddany zosta ł do d ru k u  i  do łączony zos­
tan ie  ja k o  w k ła d k a  bezpłatna do jednego z następnych  
num erów  naszego m iesięczn ika .

Również doczekała się re a liz a c ji uchw a la  po d ję ta  na  
w spom n iane j ,na radzie  sugeru jąca zw o łan ie  k o n fe re n c ji 
w  spraw ach s ło w n ic tw a  m orskiego.

K o n fe re n c ja  taka  odby ła  się z o k a z ji Sesji P A N  w  
G dańsku. S praw ozdan ie z n ie j zam ieścim y rów n ie ż  
w  n -rze  g ru dn iow ym .
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O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I  P O R T Ó W

Zastrzeżenia statku p rz y  za ładunku (II)
(Z orzecznictwa morskiego sądów zagranicznych)

656.61.073.21+347.795 Jacek S IE D L E C K I —  S ZCZECIN

W  części I I  a r ty k u łu  (część I  ,ukazała się w  n r  5/54 T G M ) a u to r om aw ia —  w  św ie ­
tle  orzecznictw a m orsk iego sądów ka p ita lis tycznych  —  treść k la uzu l ■konosam ento- 
w ych  o stan ie to w a ru  załadowanego na sta tek. Część I I I ,  k tó ra  ukaże się w  n a ­
stępnym  num erze TG M , zaw ierać będzie om ów ienie dalszych k lauzu l, a m ia n o w i­
cie dotyczących opakow ania i  ła d u n ku  pokładowego.

Przechodzim y te raz do om ów ien ia  w  św ie tle  orzecz­
n ic tw a  sądów k ra jó w  k a p ita lis tyczn ych  treśc i k la u z u l 
konosam entow ych o stan ie  to w a ru  załadowanego na 
statek.

Klauzula generalna co do ilości i jakości towaru  
i opakowania

Sąd A p e la c y jn y  w  Rouen w  w y ro k u  z 25. 5. 51 1 p rze­
w id u je  że, „p rze w o źn ik  m o rsk i odpow iada za k o i l i ( je d ­
nostkę opakow ania) n ie  dostarczone przez niego, jeże li 
op iera się na k la u z u li genera lne j konosam entu, m a jące j 
cha rak te r k la u z u li s ty lis tyczn e j: „bez odpow iedzia lności 
za wagę“ , „bez odpow iedzia lności za w o rk i rozp ru te  lub  
podarte“  i  odpow iada za szkodę stąd mogącą w yn ikną ć , 
skoro przyzna je  w yra źn ie  fa k t  n iedostarczenia całości 
ico rkó w  za ładow anych na s ta tek “ .

Tenże sąd w  orzeczeniu z 20. 7. 50 1 2 p rz y ją ł,  że „sko ro  
kap itan  może odm ów ić w p isan ia  w  konosamencie ośw iad­
czeń załadowcy dotyczących jakośc i za ładow anych to w a ­
rów , k tó rych  kap itan  n ie  może sprawdzić, a co do p ra w ­
dziwości tych  ośw iadczeń m a poważne zastrzeżenia, to 
w iążą go te ośw iadczenia (załadowcy), k tó re  zgodził się 
wpisać, dokonu jąc zarazem niesku tecznych zastrzeżeń. 
S tąd odpow iada on za b ra k i choćby w p is a ł na konosa­
m encie: „ w in o  zostało załadowane w  cys te rny  na p o k ła ­
dzie, zaplom bowane przez w ładze celne po za ładow aniu, 
prze w o źn ik  n ie  m óg ł spraw dzić ilo śc i z pow odu szczegól­
nych  w a ru n kó w  za ładow ania (zważenie n iem ożliw e , p rze ­
m ie rzenie n ierea lne) je że li w  rzeczyw istośc i k o n tro la  ta ­
ka by ła  m oż liw a “ . S tanow isko powyższe je s t je dn ak  
w  orzeczn ictw ie  niezdecydowane.

W zm ianką o ilo śc i to w a ru  w  konosam encie za jm u je  
się orzeczenie try b u n a łu  handlow ego w  O ran ie  (A lger) 
z 10. 8. 50 3. C zytam y tam : „S k o ro  liczba k o ili,  bel... w o r ­
ków  przewożonych m orzem , została w ym ien iona  w  k o ­
nosamencie, częściowe ograniczenie odpow iedzia lności 
przew oźn ika  m orskiego może m ieć zastosowanie ty lk o  do 
konkre tnego k o ili,  b e li i  w orka... Rów nież załadowca nie  
może system atycznie wyłączać ustawowego ograniczenia  
odpow iedzia lności w  ten sposób, żei w ym ie n ia  bądź całość 
w a g i ja ko  jednostkę, bądź kom p le t to w a ru  dow o ln ie  
przez siebie w yb ra n y , gdyż przez to ograniczenie odpo­
w iedz ia lnośc i s ta łoby  się zupe łn ie  ilu zo ryczn e “ .

K lauzu le  teigo ro d z a ju 4 odnoszą ten  sku te k , że ciężar 
dowodu za szkody i b ra k i przenosi się na załadowcę 
bądź odbiorcę. A r t .  2 u s ta w y  fra n cu sk ie j z 2 k w ie tn ia  
1936 ir. s tanow i m. in ., że przewoźnik, lu b  jego przedsta­
w ic ie l może w strzym ać .się od  op isania w  konosam encie 
ośw iadczeń za ładow cy dotyczących cech, liczby , ilośc i, 
rod za ju  lu b  w a g i to w a ru , jeże li posiada poważne pod­
s taw y do po w ą tp iew an ia  o ich  p ra w id ło w ośc i, lu b  gd y  
n ie  posiada n o rm a ln e j m ożliw ośc i ich  sprawdzenia. G dy 
zachodzą okoliczności, w  k tó ry c h  p rzew oźn ik  może się 
pow strzym ać od poczynien ia  w zm ia n k i, to  je że li m im o  
to  ośw iadczenie ta k ie  p rz y jm ie , w in ie n  podać dok ładn ie  
przyczyny.

1 „ D r o i t  M a r it im e  F ra n ç a is e “  (c y t. d a le j D M F ) r .  1951, s t r .  553.
! D M F , r .  1951, s tr .  76.
: D M F , r .  1951, s tr .  444—445.
4 „H a n s a “ , r .  1952, n r  17—18, s tr .  512.

„Waga zawartość i jakość nieznana“

Powszechnie stosuje się k la u z u lę  „w aga, zawartość 
i jakość n ieznana“ . W  itym  przedm iocie  spo tkam y się 
z orzecznictw em  i l i te ra tu rą  francuską  oraz n iem iecką.

^T ry b u n a ł h a nd low y  w  A lgerze  w  w y ro k u  z 1 m arca 
1951 r . 5 w yraża  pogląd, że jeże li skorzystan ie  z p o rto ­
w ych  środków  k o n tro li w  p o rc ie  za ładow ania  jes t n ie ­
m ożliw e  w sku te k  trudn ośc i pow sta łych  wobec w y ją tk o ­
w y c h  w a ru n k ó w  spow odow anych woljną (chodziło o p o rt 
w  D unk ie rce), to  zastrzeżenia wpisane w  konosamencie, 
a dotyczące b ra k u  g w a ra n c ji w ag i, zaw artośc i rodza ju  
i lic z b y  za ładow anych tow a rów , m a ją  pe łne znaczenie 
i oba la ją  dom niem anie ciążące na p rzew oźn iku  m orsk im .

L ite ra tu ra  i  orzecznictw o n iem ieck ie  doby obecnej —
0 ile  chodzi o k lauzu l©  konosam entów© —  op ie ra s ię  na 
tekście kodeksu handlowego niem ieckiego w  jego b rzm ie ­
n iu  z 1935 r. N iem cy  p rze n io s ły  isto tne postanow ien ia  
k o n w e n c ji o konosam entach do teks tu  swego kodeksu 
handlowego.

L ite ra tu ra  n iem iecka  dochodzi do podobnych usta leń 
ja k  orzecznictw o francusk ie . Jest to  zrozum ia łe  wobec 
tego, że podstawą obu uisfaw odaw stw  je s t ¡sarna kon w e n ­
c ja  z  1924 ir. W  N iem czech Zachodn ich n ie  m a obow iązku 
u ja w n ie n ia  w  konosam encie m ia ry , w a g i i  lic z b y  to w a ru  
jeże li: 8

1) cechy to w a ru  n ie  zosta ły uw idoczn ione na sam ym  
tcw arże , ¡naczyniach lu b  opakow an iu , luib zosta ły  tak! do­
konane, że w  z w y k ły c h  oko licznościach nie  pozostaną 
czyte lne do końca podróży,

2) je że li p rzew oźn ik  m a podstawę ¡do p rzy jęc ia , że 
ośw iadczenia za ładow cy są n iedokładne, lu b  n ie  m a ’do­
statecznej oka z ji do1 ich  sprawdzenia.

W  ta k ic h  przypadkach  n ie  dom niem yw a się w in y  
przew oźnika , zaś konosam ent na podstaw ie' airt. 646 k , h. 
n. może zaw ierać ośw iadczenia ¡dokonane przez za ładow ­
c y  jeże li zaw iera dopisek odpow iada jący w łaśc iw em u 
stanow i fak tycznem u. W  dodatkach ta k ic h  na leży podać 
la k i zachodzi k o n k re tn y  przypadek oba la jący  dom nie ­
m anie. K la u zu le  ta k ie  w in n y  w ięc b rzm ieć: „W aga n ie ­
znana wobec n iezw ażen ia“ , „C echy nieznane ja ko  n ie ­
czyte lne“ , „Ilo ś ć  n ieznana wobec n iep rze liczen ia “ . Z w y k ła  
k la uzu la  n ieznajom ości stanu (np. „w aga nieznana“ ) 
w  m yś l obow iązu jących przepisów  n ie  w ystarcza .

P rz y jm u je  się w  N iem czech —  przec iw n ie  n iż  we 
F ra n c ji —  że dla um ieszczenia k la u z u l w ysta rcza  sub ie k ­
ty w n e  m n iem an ie  przew oźn ika , a n ie  rzeczyw ista  n ie ­
możność spraw dzenia. Jeżeli wobec zachodzących oko ­
liczności w y d a je  się uzasadnione, że p rze w o źn ik  m a po­
w o d y  do w ą tp liw o ś c i co doi w a g i, s tanu  opakow ania itip. 
tow a ru , to  w ystarczy, je ż e li pow ody te, o b ie k ty w n ie  oce­
niane, w yka zu ją  niemożność spraw dzen ia  ty c h  danych.

Sporną w  lite ra tu rz e  jes t kw estia  c iężaru dowodu, 
a m ianow ic ie  ^kito po w in ie n  udow odn ić, że zachodzą w a -
1 uniki, na ¡podstawie k tó ry c h  a rm a to r może uzupe łn ić  
ośw iadczenia za ładow cy ¡swoją w zm ianką  ogran icza jącą 
odpow iedzia lność. P rzew aża jący pogląd p rz y jm u je , że cię­
żar dowodu spoczywa na arm atorze.

■ “ D M F , r .  1951, s t r .  559.
„H a n s a  ‘ , r .  1952, n r  33—34, s t r .  1078—1079 (D ie  B e  w e is  v e r te  t-  

m n g  b e i K o n o s a m e n ts z u s a tz e n  n a c h  § 646 H G B ).
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Z upe łn ie  inne znaczenie nada je  om aw iane j przez nas 
k la u z u li orzecznictw o be lg ijsk ie . W edług orzeczenia t r y ­
bu na łu  hand low ego w  A n tw e rp ii z 9 lis topada 1949 r. 7 
zamieszczenie w  konosam encie k la u z u l „w e ig h t declared 
b y  S h ipper b u t no t checked b y  c a rr ie r “  i  „S h ippe r's  
w e igh t, m easurem ent, coun t and lo a d " m a to  znaczenie, 
że n ie  czyn i kap ita n a  od pow iedz ia lnym  za wagę i zaw a r­
tość skrzyń.

Klauzule „morę“ i „shortshipped“, „more/less in dispute“ 
w  Polsce

W szystk ie  te  k la u z u le  są dopuszczalne w  konosam en­
tach  —  w e d łu g  ogłoszonej o p in ii P o lsk ie j Iz b y  H a nd lu  
Z ag ran icznego8 —  a postaw ą ich  w p isan ia  do konosa­
m en tu  je s t k w i t  S ternika.

Sziauerka

Teraz z a jm ie m y  się s k u tk a m i eksp e rtyzy  o p ra w id ło ­
w e j sztauerce. Jak ie  ¡znaczenie m a tego rod za ju  eksper­
tyza w  odn ies ien iu  dom niem an ia  na leżytego s ta n u * * to ­
w a ru  w  odn ies ien iu  do odpow iedzia lności p rze w o źn ika  
za stan towartu?

W edług orzeczenia try b u n a łu  handlow ego w  M a rs y lii 
z 5 lip c a  1950 r . » c e r ty f ik a ty  s tw ie rdza jące  doskonałą 
żeglowność s ta tku  transportow ego i dobrą  sztauerkę n ie  
mogą przeważać nad us ta len iam i dokonanym i p rz y  
udz ia le  obu s tro n  p rzez biegłego sądowego, je że li obie te 
cechy (żeglowność i sztauerfca) riie  m ia ły  znaczenia p rzy  
po w stan iu  szkód w  tow arze. A rm a to r  odpow iada za szko­
dy  doznane w  tra k c ie  tra n s p o rtu  m orsk iego w sku te k  za­
n iedbań kap itan a , bez w zg lędu na sztauerkę w  ścis łym  
tego słowa znaczeniu. Sztauer op ie ra ł się na b łędnym  
m niem an iu , że oddzie lenie m a tam i różnych ładunków , 
częściowo uszkodzonych, by ło  w ysta rcza jące  dla  zabez­
pieczenia tow a ru .

W  konosam entach w prow adza  się często k la uzu le  
chroniące p rzedsięb iorstw a sztauerskie. O p ie ra jąc się na 
k o n w e n c ji i konosam entach z 1924 r . 10 w prow adzono np. 
następujące k la u z u le  (podaję w  p rzek ładz ie  p o lsk im ): 
„odpow iedzia lność p rzew oźn ika  rozpoczyna się od zacze­
p ien ia  ła d u n k u  przez urządzenia p rze ładunkow e s ta tku  
p rzy  za ładow aniu , i  kończy się w  zupełności, gdy u rzą ­
dzenia te  od łączy się od ła d u n k u  w  tra k c ie  w y ła d o w a ­
n ia ".

1 J u r is p . d u  P o r t  d ’A n v e rs , r .  1949, s tr .  549. 
8 B iu le ty n  P IH Z  n r  1, poz . 3.
• D M F , r .  1951, s t r .  403.

“  a r t .  7.

T o w a ry  będące pod pieczą p rzew oźn ika  lub ' osób od 
niego zależnych (będących na jego usługach) przed za­
ładow an iem  lu b  po w y łado w a n iu , w  tra k c ie  tra n sp o rtu  
na s ta te k  lu b  ze s ta tku  albo oczekujące na załadowanie, 
zna jdu jące s ię  na nabrzeżu lu b  na składzie , bądź w  ła ­
dow n iach  czy na p ływ a ją cych  jednostkach  przew oźn ika  
czy in ne j osoby, bądź oczekujące na załadowanie w  ja ­
k im k o lw ie k  s ta d iu m  całego tra n s p o rtu  są w  te j p ieczy 
na w yłączne ryzyko  .załadowcy, a przew oźn ik  n ie  jes t od­
po w ie dz ia ln y  za s tra ty  lu b  szkody powstałe lu b  w y n i­
ka jące z ja k ie jk o lw ie k  p rzyczyny.

W  p e w n ym  procesie toczącym  s ię  przed a u s tra li js k im  
sądem na jw yższym  N ow e j P o łud n io w e j W a lii —  zasta­
naw iano się cży p rzeds ięb io rs tw o sztauersk ie  może się 
zasłonić powyższą k la u z u lą '11 i.

Sąd w yszedł z założenia, że konosam ent zaw ie ra  w a ­
ru n k i um owne, zachodzące m iędzy p rzew oźn ik iem  i za­
ładowcą, .przy czym  ja k o  załadowcę rozum ie  się tu  także 
odbiorcę. Konosam ent zgodny z om aw ianą kon w e nc ją  
z 1924 r., zobow iązu je p rzew oźn ika  do za ładow ania  i  w y ­
ładow an ia  to w a ru  z na leżytą  starannością i  w yk lu cza  
postanow ienia przenoszące ryz y k o  w  czasie od za ładow a­
n ia  aż do w y łado w a n ia  na> załadowcę bądź odbiorcę. Po­
za ty m  okresem, czasu s tro n y  mogą zawrzeć W szelkie po­
rozum ien ia . P rzy  w y k ła d n i u m o w y  należy m ieć na 
w zględzie po rozum ien ie  o p rzy jęc iu , przew ozie i  odda­
n iu  to w a ró w  i  po rozum ien ie  to  n ie  kończy się przez 
z w yk łe  po łożenie to w a ró w  na nabrzeżu po odczepien iu 
urządzenia prze ładunkow ego. Zdarzen ie  to  okreś la  je d y ­
nie chw ilę , w  k tó re j kończą się obow iązk i p rzew oźn ika  
w ed ług  Regu ł H ask ich  (Koniw. o konosam entach z r .  1924. 
—  przyp . m ó j J. S.), chociaż przez to  um ow a przewozu 
jeszcze nie  została w ype łn iona . Jest zrozum ia łe , że po­
m iędzy w y łado w a n ie m  a dostawą to w a ru  odb io rcy  u p ły ­
w a  pew ien  okres czasu, podczas k tó reg o  to w a ry  zn a jd u ją  
się jeszcze w  .pieczy przew oźnika .

D la  tęgo okresu postanow iono w  konosam encie, że 
ryz y k o  s tra ty  lu b  szkody tow a rów  ponosi załadowca bądź 
odbiorca. Sam odzielne zobow iązanie f irm y  sztauersk ie j 
wobec p rzew oźn ika  odnosiło  się do te j części u m o w y  
przewozu, k tó ra  do tyczy ła  postępowania z tow a rem  i  jego 
przechow an ia po w y łado w a n iu . F irm a  sztauerska p rze ­
ję ła  w  te j części w yko na n ia  um o w y od p rzew oźn ika . 
W  tych  w a runkach , gdy przewoźnik, jes t w y ra źn ie  zw o l­
n io n y  od odpow iedzia lności za uszkodzenie to w a ru  po 
w y ła d o w a n iu  —• zw o ln ien ie  to  odnosi się rów n ież  do 
p rzedsięb iorstw a sztauerskiego.

11 „H a n s a “ , r .  1952, n r  5, s t r .  196.

Z dzia ła lności m orsk ich  sekcji te renow ych 
Polskiego Tow arzystw a  Ekonomicznego

W  ram ach Polskiego T ow a rzys tw a  Ekonom icznego 
pow sta ła  w  ub. ro k u  Sekcja E k o n o m ik i T ransp ortu , k tó ra  
u tw o rz y ła  szereg zespołów i  po dse kc ji te renow ych . Ich  
céle i  zadania zosta ły  przedstaw ione w  T G M , n r  12/53. 
O becnie p u b lik u je m y  m a te r ia ły  dotyczące dz ia ła lnośc i 
zespołów tra n s p o rtu  m orsk iego w  W arszaw ie  i  Sopocie, 
ja k  ró w n ie ż  po k rew ne j s e k c ji fina nsó w  w  Sopocie.1 W  
następnym  num erze o m ó w im y  dzia ła lność sekc ji ry b o łó w ­
stw a m orskiego.

Zespół transportu morskiego w  W arszawie

Zespół T ra n sp o rtu  M orsk iego zorgan izow any w  ram ach 
S ekc ji E k o n o m ik i T ra n sp o rtu  Polskiego T ow arzys tw a

i  M a te r ia ły  do  n in ie js z e g o  o p ra c o w a n ia  d o s ta rc z y li  p r o f .  d r  
S t. D a rs k i,  m g r  H . D ie rż a n o w s k a  o ra z  m g r  Z . Ł o b a c z .

Ekonom icznego w  W arszaw ie  rozpoczął swą, dzia ła lność 
w  lu ty m  1954. Do okresu  p rz e rw y  u r lo p o w e j (lip ie c  —  
s ie rp ień) odbyto 7 posiedzeń, z k tó ry c h  p ierw sze pośw ię­
cone zostało spraw om  organ izacy jnym . Dalsze 6 posie­
dzeń obe jm ow a ło  dyskusję  nad te m a tyką  p rob lem ow ą.

W y b ó r te m a ty k i dokonyw any b y ł po d  ką te m  w idzen ia  
um ocn ien ia  w ięz i te o r i i z p ra k ty k ą , u m o ż liw ia ją c  z je d ­
ne j s tro n y  ro z w ija n ie  p ra cy  teo re tyczne j w  o p a rc iu  o 
żyw y, k o n k re tn y  m a te ria ł, a  z d ru g ie j1 s tro n y  s tw arza jąc 
m ożliw ośc i d la  p o p u la ryza c ji i  pog łęb ien ia  w iedzy  eko­
nom icznej w  drodze naukow ego dysku to w a n ia  p rob lem ów  
w ysu w an ych  przez p ra k ty k ę  na o d c in ku  e k o n o m ik i t ra n ­
sportu . W  tym , stan ie  rzeczy dysku sy jn e  posiedzenia Zes­
p o łu  tw o rz ą  płaszczyznę d la  usp ra w n ie n ia  i  w y ko rzys ta ­
n ia  p ropagandy na ukow e j d la  re a liz a c ji zadań, jak ie , 
p o s ta w ił przed tra n sp o rte m  I I  Z jazd  P a rt ii,  a także
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w iążąc teo rię  z .p rak tyką  p o p u la ryzu ją cą  teo rię  m a rks is ­
tow ską  na od c inku  eko n o m ik i transp o rtu .

M ia rą  za in teresow ania  prac Zespołu b y ła  zw iększająca 
się fre k w e n c ja  na  posiedzeniach o raz coraz ba rdz ie j a k ­
ty w n y  ud z ia ł eko nom is tów -transpo rtow ców , i  to  n ie  ty lk o  
z reso rtó w  transp o rtow ych , a le  także i  ¡resortów gospo­
darczych. Poza ty m  ud z ia ł b ra li w  posiedzeniach przed­
s taw ic ie le  in s ty tu tó w  nauko w ych  tra n s p o rtu  oraz k a ­
te d r  eko n o m ik i tra n s p o rtu  z, całego k ra ju .

Poszczególne re fe ra ty  o b e jm ow a ły  następu jące zagad­
n ien ia :

1) ,.K oncepcja ekonom iczna tra n z y tu  w  gospodarce 
p la n o w e j“  —  D y r. W ajserbs z M in is te rs tw a  H a n d lu  Z a­
granicznego, C e n tra ln y  Zarząd T ra n sp o rtu  i  S pedyc ji 
M iędzynarodow e j —  2 posiedzenia,

2) „W p ły w  w ska źn ikó w  techn iczno-ekonom icznych na 
poziom  kosztów  w łasnych  w  żegludze m o rs k ie j“  —  Nacz. 
G ie ra łta w s k i z P aństw ow e j K o m is ji P lanow an ia  Gospo­
darczego, Dep. K o m u n ik a c ji i  Łączności —  dyspozycja 
tem atu ,

3) „Z ada n ia  tra n s p o rtu  morskiego, w  św ie tle  uch w a ł 
I I  Z jazdu  P Z P R “  —  m g r E. Zagórsk i' z  K a te d ry  E kono­
m ik i r  ran  sport u  SGSZ w  W arszaw ie  (opracow anie po 
uzupe łn ien iu  w  w y n ik u  przeprow adzonej d y s k u s ji zostało 
opub likow ane  w  T G M , n r  7/54),

4) „Z agadn ien ie  ren to w n ośc i f lo ty  m o rs k ie j“  __ D yr.
Ossowski, M in is te rs tw o  Żeg lug i, C e n tra ln y  Zarząd P o l­
sk ie j M a ry n a rk i H and low e j —  dyspozycja tem atu ,

5) „ In s tru m e n ta liz m  po lsk ie j żeg lugi m o rk ie j“  —  m g r 
W . K osm ow ski z M in is te rs tw a  Żeg lug i, Dep. P lanow an ia .

R e fe ra t p t. „ K o n c e p c j a  e k o n o m i c z n a  t  r  a n-  
z y t u  w  g o s p o d a r c e  p l a n o w e j “  zosta ł w y ­
głoszony w e d łu g  następu jące j dyspozyc ji tem a tu :

1) ekonom iczno -po lityczne  założenia tra n z y tu  w  gos­
podarce p lanow e j,

2) sy tuac ja  tra n z y tu  w  gospodarce, p lanow e j, je j roz­
w ó j i  osiągane w y n ik i w  św ie tle  dotychczasow ych 
doświadczeń,

3) założenia ekonom iczne dla  perspektyw icznego roz­
w o ju  o rg an izac ji t ra n z y tu  w  gospodarce p lanow e j.

A u to r  p o s ta w ił koncepcję  o rg an izacy jne j C en tra lizac ji 
zagadnień tra n z y to w y c h ,, aby u m o ż liw ić :

1) kom p leksow e p lan ow a n ie  tra n z y tu  oraz przewozu 
m asy tow a ro w e j im p o rto w e j i  ekspo rtow e j w sz y s tk im i 
ro d za ja m i tra n s p o rtu  w ra z  z op racow yw an iem  w y ty c z ­
nych  dla  k a lk u la c ji tra n z y to w y c h  oraz d la  k sz ta łto w a ­
n ia  się cen za tra n zy to w e  us łu g i transportow e ,

2) w yko na w s tw o  um ó w  i  zleceń tra n z y to w y c h  w  
o p a rc iu  o u m o w y  zaw ie rane  z k ra jo w y m i przedsięb iors­
tw a m i tra n s p o rto w y m i oraz in n y m i p rzeds ięb io rs tw am i 
k ra jo w y m i, św iadczącym i us ług i n,a rzecz tra n z y tu , a 
także koo rdyn ac ję  w yko n a w s tw a  w yn ika jące go  z ty c h  
um ów,

3) prow adzen ie  roz liczeń  zagran icznych i  k ra jo w y c h  
w y n ik a ją c y c h  z tra n zy tu ,

4) osiągnięcie pow ażnych e fe k tó w  w  dz iedzin ie  o b n i­
żenia kosztów  w łasnych  obs ług i tra n zy tu .

Zdan iem  pre legen ta  zadania te  w y p e łn i n a jp ra w id ło -  
w ie j reso rt h a n d lu  zagranicznego, gdyż:

1) n ie  m a żadnych różn ic  m iędzy eksportem  us ług  a 
eksportem  tow a rów ,

1) reso rt h a n d lu  zagranicznego posiada w  swej ges tii 
p lanow an ie  po lskiego ha nd lu  zagranicznego i  będzie m óg ł 
koo rdynow ać oba te  rodza je  dzia ła lności,

3) reso rt h a n d lu  zagranicznego p ro w a dz i p o lity k ę  zw ią  
zaną z tra n zy te m  to w a ró w  p o lsk ich  przez k ra je  trzecie ,

4) reso rt h a n d lu  zagranicznego m a zasadniczy w p ły w  
na ksz ta łto w an ie  się b ilan su  płatn iczego.

D yskusja, w  k tó re j b y ły  reprezentow ane pog lądy dz ia­
ła czy  gospodarczych z reso rtu  K o le j, Ż eg lug i i  F inansów  
p o tw ie rd z iła  konieczność c e n tra liz a c ji zagadnienia t ra n ­
z y tu  z ty m  jednak, że koncepcje co do. o rgan izacyjnego 
us ta w ie n ia  b y ły  różnorak ie . W  zasadzie przew aży ła  su­
gestia u tw o rzen ia  nadrzędne j k o m ó rk i k o o rd yn a cy jn e j

w  celu w y e lim in o w a n ia  ew. p ry m a tu  zagadnień jednego 
resortu . Ponadto p ro f. d r  T a rsk i, podzie la jąc op in ię  p re ­
legenta i  d y sku ta n tó w  co do kon ieczności k o n c e n tra c ji 
o rgan izacy jne j, z a ją ł nega tyw ne stanow isko  co do n ie k tó ­
ry c h  tw ie rd ze ń  pre legenta . W  szczególności d r  T a rs k i 
kw e s tion ow a ł słuszność s tw ie rdze n iu  pre legen ta  o b ra k u  
różn ic  m iędzy eksportem  us ług i  eksportem  tow a rów . 
J a k k o lw ie k  eksp o rt us ług leży  w  sferze ob ro tu  to w a ­
rowego, to je d n a k  usługa transp o rtow a  je s t skonsum o­
w ana w  tra k c ie  procesu p rodukcy jnego , podczas gdy w a r­
tość to w a ru  przemieszczanego w zra s ta  po dokonan iu  
us ług i przewozowej-

T em at „ W p ł y w  w s k a ź n i k ó w  t e c h n i c z n o -  
e k o n o m i c z n y c h  n a  p o z i o m  k o s z t ó w  w ł a s ­
n y c h  w  ż e g l u d z e  m o r s k i e j “  zosta ł p rzedysku to ­
w a n y  wstępnie, z itym , że dyskus ja  w ykaza ła , iż  tem a t 
k w a lif ik u je  się ca łkow ic ie  na posiedzenie p lenarne. U s ta ­
lono że .opracowanie w in n o  ob ją ć  .następujące zaga­
dn ien ia  :

1) znaczenie w ska źn ikó w  ekonom iczno -finansow ych  
w  żegludze m orsk ie j w  św ie tle  u ch w a ł I I  Z jazd u  PZPR,

2) k la s y fik a c ja  kosztów  w  żeglpdze m o rsk ie j,
3) m ie rn ik i kosztów  w  żegludze m orsk ie j (syntetyczne 

.i szczegółowe), z tym , że uznaje się słuszność u trzym a n ia  
to n y  i  ton-omali ja k o  podstaw ow ych w ska źn ikó w  eksp lo ­
a tacy jnych ,

4) zależność pom iędzy w y n ik a m i eksp lo a tac ji f lo ty  a 
ksz ta łto w an iem  się w ska źn ikó w  ekonom iczno -finansow ych .

T em at „ Z a g a d n i e n i e  r e n t o w n o ś c i  f l o t y  
m o r s k i e j ' '  zosta ł p rze dysku to w an y  wstępnie. Ustalono 
konieczność u jęc ia  w  re fe rac ie  następu jących zagadnień:

1) okreś len ie  r o l i  i  zadań P M H  w  stosunku do gospo­
d a rk i k ra jo w e j i  ko n tra h e n tó w  zagran icznych ,

2) us ta len ie  w s ka źn ikó w  w artośc iow ych .

3) us ta len ie  w ska źn ika  w yd a jn ośc i dew izow e j (propo­
zyc ja  w  d y s k u s ji: stosunek e fe k ty w n y c h  w p ły w ó w  de­
w izow ych  do w a rto śc i .przewozów),

4) m etoda a n a liz y  w skaźn ików ,

5) p ro b le m y ta ry fy  roz liczen iow e j:

■a) okreś len ie  zadań s to jących .przed ta ry fą  i  usta­
le n ie  słuszności stosowania system u finansow e­
go, k tó reg o  in s tru m e n te m  je s t ta ry fa ,

b) zm iany  w  m etodzie  b u d o w y  ta ry fy .

R e fe ra t „ I  .n.s t  r  u m  e n  t  a 1 i  z m  .p o 1 s k  i  e j ż  e g 1 u - 
g i  m o r s k i e j “  zosta ł w yg łoszony n.af posiedzeniu p le ­
na rnym . A u to r  p o s ta w ił następujące tezy:

1) w  p ra k tyce  k a p ita lis tyczn e j p o lity k i żeg lugow ej 
w y tw o rz y ły  się po jęc ia  f lo ty  za robkow e j i  f lo ty  in s tru ­
m e n ta ln e j z tym , że współczesna treść ty c h  po jęć łączy 
się ściśle z  k ryzysem  k a p ita liz m u  w  epoce im p e ria lizm u ,

2) po g łęb ia jący  się w  w y n ik u  d ru g ie j w o jn y  św ia to ­
w e j i  rozpadu je dn o lite go  .dotychczas r y n k u  św iatow ego 
k ry z y s  k a p ita liz m u  z je dn e j s trony, ¡a d ru g ie j zaś rosnące 
z każd ym  dn iem  św ia tow e  znaczenie r y n k u  dem okra tycz­
nego s ta w ia  p rzed  f lo tą  po lską śc iś le " okreś lone  zadania,

3) in s tru m e n ta liz m  po lsk ie j f lo ty  ha nd low e j, w  k tó re j 
p racy  p ra w o  w a rto śc i dz ia ła  je d y n ie  w  og ran iczonym  
zakresie, cechuje rozszerzenie s fe ry  dz ia łan ia  zarówno 
w  sensie o b s łu g iw an ia  h a n d lu  zagranicznego pa ńs tw  b lo ­
k u  dem okra tycznego ja k  i  in te rw e n c y jn e j o b ron y  in te ­
resów  ty c h  państw ,

4) n.a t le  podstaw ow ych p ra w  ekonom icznych w sp ó ł­
czesnego k a p ita liz m u  i  soc ja lizm u k s z ta łtu ją  sie różn ice  
goispodarczD-polityczne m iędzy p o ko jo w ym  i  in te m a c jo -  
n.a listycznym  cha rak te rem  naszej f lo ty ,  a cecham i coraz 
ba rdz ie j faszyzu jących się k o n ce p c ji gospodarczych f lo t  
kap ita lis tyczn ych .

D ysku s ja  w yka za ła  w  zasadzie zgodność pog lądów  
dysku ta n tó w  z tezam i pre legenta, to  też  szła w  k ie ru n k u  
uzupe łn ien ia  re fe ra tu  przez głębsze na św ie tlen ie  ta k ic h  
zagadnień, ja k  ekonom iczne g ran ice  in s tirum en ta lizm u  
f lo ty   ̂ d la  gospodark i na rodow e j, in s tru m e n ta liz m  f lo ty  
po lsk ie j ja k o  eksporte ra  us ług itp .

W  okresie je s ien no -z im ow ym  przew idziane je s t zorga­
n izow an ie  K o n fe re n c ji E konom iczne j w  sp ra w ie  ra c jo n a -
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l iz a ć ji p racy  i  obn iżen ia  kosztów  w łasnych  w  tra n sp o r­
cie m orsk im . Celem te j k o n fe re n c ji będzie s tw orzenie 
na uko w e j podbudow y ekonom iczne j i  rac jon a liza cy jn e j 
d la  zadań sto jących przed transp o rtem  m orsk im . D la  
uzyskan ia  n a jp e łn ie jszych  rozw iązań  zapew n iony został 
w sp ó łu dz ia ł w  K o n fe re n c ji i  w  pracach p rzyg o tow aw ­
czych p ra c o w n ik ó w  re so rtu  żeglugi, p rze ds taw ic ie li k a ­
te d r eko no m ik i tra n s p o rtu  oraz in s ty tu tó w  naukow ych .

Okres w a k a c y jn y  _ w yko rz y s ta n y  został na usta len ie  
te m a ty k i oiraz a u to ró w  re fe ra tów , k tó ry c h  wygłoszenie 
nastąp i w  ram ach K o n fe re n c ji. D la  pog łęb ien ia  opraco- 
wTań usta lano, iż  a u to rz y  (czy zespoły opracow ujące dane 
zagadnienie) rozsyłać będą te m a tykę  szczegółową do 
w szys tk ich  jednostek tra n sp o rtu  m orskiego, ażeby za in­
te resow ani zagadnieniem  p racow n icy, a w  szczególności 
rac jo n a liza to rzy  i  p rzodow n icy  pracy, m o g li przesłać swo­
je  w n io s k i do op raco w yw a nych  re fe ra tó w  lu b  zgłosić 
sw oje bezpośrednie w ystąp ien ie  w  dysku s ji. Ponadto p rzy  
o p raco w yw a n iu  re fe ra tó w  będą brane pod uwagę w y n ik i 
k o n fe re n c ji pa rty jno -ekon om icznych .

M a te r ia ł uzyskany z k o n fe re n c ji ekonom iczne j będzie 
s ta n o w ił naukow ą podbudow ę dla  da lszych na rad  eko­
nom icznych szerokiego a k ty w u  żeglugowego. W  ty m  celu 
będzie bieżąco p u b lik o w a n y  w  ram ach po pu la rn e j b ib lio ­
teczk i ekonom icznej, p rzystosow anej d la  ce lów  szkolenia 
zawodowego oraz d la  po pu la ryza c ji w iedzy  ekonom icznej 
i  ra c jo n a liz a c ji p ra cy  w śród na jszerszych rzesz p racow ­
n ik ó w  żeglugow ych.

Podsekcja tra n sp o rtu  m orskiego w  Sopocie

ram ach p la n u  odczytowego na pierwsze półrocze 
1954 ro ku , w yg łoszonych zostało pięć re fe ra tó w  porusza­
jących  zagadnien ia  zw iązane z pracą naszej żeg lug i oraz 
po rtó w . P ierwsze dw a odczyty wygłoszone w  g ru d n iu  
1S53 i  s tyczn iu  1954 przez m g r W . Rzepeckiego pt. 
„ P o d s t a w o w e  m i e r n i k i  p r o d u k c j i  w  t r a n ­
s p o r c i e  m o r s k i  m “  o m a w ia ły  spraw ę dotychczas sto­
sow anych podstaw ow ych m ie rn ik ó w  p ro d u k c ji w  żeg lu­
dze (tony^ i  teinom ile). Z a rów no  re fe re n t ja k  i  w iększość 
uczestn ików  zebrań kw estionow a ła  słuszność dotychcza­
sowego system u p lan ow a n ia  w  o p a rc iu  w y łączn ie  o to n y  
i  tonom ile , w ysu w a jąc  sugestie w p row adzen ia  doda tko­
wego m ie rn ik a  wartościowego, zgodnie z w ym ogam i p ra ­
w a  w artośc i. R e fe ra ty  te  oraz ożyw iona dyskus ja  o d b iły  
się g łośnym  echem  zarów no na W ybrzeżu, ja k  w  W arsza­
w ie  w y w o łu ją c  duże za interesowanie.

W  lu ty m  1954 o d b y ł się odczyt m g r Z. Pełczyńskiego 
tra k tu ją c y  ana log iczny p rob lem  z p u n k tu  w idzen ia  p la ­
now an ia  w  po rtach  („W  s k a ź n i k i  i  m i e r n i k i  p r a -  
c y  p o r  t  ó w “ ). R e fe ren t przeana lizow a ł dotychczas obo­
w iązu jące  w s ka źn ik i i  m ie rn ik i,  p rze p ro w ad z ił k ry tyczn ą  
ich  analizę oraz w ysu ną ł w n io s k i dotyczące po trzeby  
uw zg lędn ian ia  w  w yższym  stopn iu  n iż  dotychczas p rzy  
p lan ow a n iu  p racy p o rtó w  m ie rn ik a  w a rto śc i p ro d u k c ji 
W  cenach bieżących oraz pracoch łonności ładunku .

W  k w ie tn iu  w yg łoszony zosta ł re fe ra t m gr J. H o ło - 
w ińsk iego  „U  m o w y  p  1 a n o w e  w  p r z e w o z i e  m o ­
r z e m  ł a d u n k ó w  c a ł  o sit a t  k  o w  y  cih“ .. Tezą re ­
fe ra tu  b y ło  podkreślen ie  celowości opracow an ia  typo w e j 
um o w y p lanow e j o przewóz morzem! w  oparc iu  o pod­
staw ow e założenia wzorcowego czarte ru  radzieckiego 
„S o w fło t“  uw zg lędn ia jąc  specyficzne w a ru n k i, w  ja k ic h  
p ra cu je  żegluga polska.

Na zakończenie c y k lu  w iosennych odczytów  w y g ło ­
szony został w  czerwcu br.. re fe ra t przez p ro f. d r  B. 
K asprow icza „ E k o n o m i k i  b r a n ż o w e  w  t  T a ń s ­
z o  r  P i e“ . Założeniem  re fe ra tu  by ło  om ówienie, ja k ie  
branże usługow e is tn ie ją  w  tra n sp o rc ie  P o lsk i Lu do w e j 
w  obecnym  stanie rozw o ju . W y k ła d  m ia ł wykazać, ja k ie  
og n iw a  c y k lu  transportow ego ja k o  całości s tanow ią  od­
rębne procesy p ro d u k c ji w  rroce s ie  przem ieszczania ze 
s fe ry  p ro d u k c ji do s fe ry  k o n s u m p c ji oraz uzasadnić 
usta lan ie  celowego podz ia łu  d yscyp lin  naukow ych , k tó ry  
zap ew n iłby  u jec ie  całej p ro b le m a ty k i eko no m iczne ! W  
zebran iu ty m  b ra li rów n ież  ud z ia ł p ra cow n icy  n a u k o w i 
wyższych ucze ln i ekonom icznych z W arszaw y.

Terenowa sekcja finansów w  Sopocie

Z in ic ja ty w y  Zarządu G łów nego P TE  u tw o rzono  w  
ub. ro k u  Sekcję F inansów , m. In . i  w  Sopocie.

Terenow a S ekcja  F inansów  w  Sopocie sku p iła  w o kó ł 
siebie zarów no p ra k ty k ó w  z dz iedz iny fina nsó w  i  k re d y tu , 
ja k  i  p ra co w n ikó w  n a u k i w  ty m  zakresie , s tw arza jąc  
w  ten sposób p la tfo rm ę  w y m ia n y  m y ś li i  zacieśnienia 
w ięzów  m iędzy  te o rią  i  p ra k tyką .

N a kreś la ją c  k ie ru n e k  dz ia ła lnośc i w z ię to  pod uwagę 
specyfikę  gospodarczą W ybrzeża, og ran icza jąc się w  
zw iązku  z ty m  do zagadnień fin a n so w o -k re d y to w ych  ró ż ­
nego ty p u  p rzeds ięb io rs tw  tra n s p o rtu  m orskiego.

W  ram ach dz ia ła lnośc i S ekc ji zap lanow ano na pierwsze 
półrocze 1954 r . c y k l w ieczo rów  dysku sy jn ych , poprze­
dzanych odczytam i w p row a dza jącym i W  p ro b le m a tykę  
finansow ą poszczególnych przedsięb iorstw .

P ie rw szy w ieczór dyskusy jny , ik tó ry  od by ł się dn ia  
11 lu tego  br., poprzedzony zosta ł re fe ra tem  p ro f. d r  Zb. 
Jaśkiew icza pt. „ S o c j a l i s t y c z n y  s y s t e m  f i n a n ­
s o w y “ . D ru g i w ieczór d ysku sy jn y  poświęcono d ysku s ji 
nad re fe ra tem  m g r Z. Łobacza „ S y s t e m  f i n a n s o ­
w y  p r z e d s i ę b i o r s t w  p a ń s t w o w y c h “ .

Oba te  re fe ra ty  u ję te  w  fo rm ie  teo re tycznych  uogó l­
n ień  w p ro w a d z iły  cz ło nkó w  S ekc ji w  rozw ażan ia  nad 
p ro b le m a tyką  fina nsó w  soc ja lis tycznych  li system u f in a n ­
sowego p rzedsięb iorstw , m ającą dać podstawę d la  roz­
w ażań nad system em  fina n so w ym  w  k o n k re tn y c h  p rzed­
s ięb io rs tw ach  m orsk ich .

N astępnie dw a odczyty poświęcone zosta ły finansom  
przeds ięb io rs tw  żeg lug i pe łnom orsk ie j. P ie rw szy z n ich  
w yg łoszony przez Z. Kubańskiego, k ie ro w n ik a  finanso ­
wego PLO , n a  tem a t „ S y s t e m  f i n a n s o w y  p r z e d ­
s i ę b i o r s t w  ż e g l u g i  p e ł n o m o r s k i e j “  w p ro ­
w a d z ił w  sposób ogó lny w  p ro b lem a tykę  finansow ą  tego 
ty p u  p rzedsięb iorstw . N a t le  ogóln ie p rz y ję ty c h  zasad 
system u finansowego, dysku tanc i ja k  i  re fe re n t k ry ty c z ­
n ie  us to sunko w a li się do obow iązującego system u f in a n ­
sowego p rze ds ięb io rs tw  żeg lug i pe łnom orsk ie j.

D ru g i re fe ra t pt. „ K r e d y t o w a n i e  p r z e d s i ę ­
b i o r s t w  ż e g l u g i  m o r s k i e j “  w yg łoszony został 
przez d y re k to ra  adm in is tracy jno-filnansow ego CZ P M H  
W. Ossowskiego i  spow odow ał ożyw ioną  i  szeroką dys­
kus ję  na tem at spe cy fik i k re d y tó w  w ys tęp u jących  w  
p rzedsięb iorstw ach tra n s p o rtu  m orskiego. W  szczególności 
w  d y s k u s ji przeana lizow ano w szechstronnie k re d y t na 
us ług i w  to k u  i  roz liczen ia  z ty tu łu  eksp loa tac ji s ta tków .

C y k l dz ia ła lnośc i re fe ra to w o -d y s k u s y jn e j S e kc ji za­
kończono w  p ie rw szym  pó łroczu odczytem  I. W esołow­
skiego z M o rs k ie j A ge nc ji, G dyn ia  na te m a t „ D z i a ł a l ­
n o ś ć ,  f i n a n s o w a  p o l s k i e g o  p r z e d s i ę b i o r ­
s t w a  m a k l e r s k i  e g  o“ .

W szystk ie  w ieczo ry  dyskusy jne  c ieszyły  się dobrą f re k ­
w enc ją  członków , w z b u d z iły  w śród  n ich  za in teresow anie 
pobudza jąc do ożyw ione j d ysku s ji i  jednocześnie z jed­
n a ły  ic h  do dalszej p ra c y  w 1 S ekcji.

O prócz w yże j w ym ie n io n e j dz ia ła lnośc i na  prośbę 
P o lsk ich  W y d a w n ic tw  G ospodarczych przeprowadzono 
w  czerw cu b:r\ dyskusję  nad p ro je k te m  p lanu  w y d a w n i­
czego. D yskus ja  ob ję ła  te pdzycje  p lan u  w ydaw n iczego 
Polgosu, k tó re  do tyczy ły  finansów . Z  w y n ik a m i d y s k u s ji 
zapoznano P o lsk ie  W y d a w n ic tw a  Gospodarcze.

W  okresie jes ien no -z im ow ym  działa lność6 S e kc ji w  
dz iedzin ie  od czy tow o -dyskusy jne j zapoczą tku je  re fe ra t 
dy r. S. Lub ińsk ie go  na tem at: „S ys tem  fin a n so w y  przed­
s ię b io rs tw  eksp loa tac ji p o rtó w  m orskch “ . Następne te ­
m a ty  odczytów  będą d o tyczy ły  system u finansowego przed­
s ię b io rs tw  spe dyc ji m o rsk ie j oraz p rze ds ięb io rs tw  zaopa­
try w a n ia  s ta tków .

W  okresie  ty m  zap ro jek tow ano rów n ież  zorgan izow a­
n ie  zespołów opera tyw nych , k tó re  m a ją  pracow ać nad 
pogłęb ien iem  p ro b lem ów  z dz iedz iny fina nsó w  oraz za­
proponow ać n,owe rozw iązan ia  m ajace udoskona lić  obo­
w ią zu ją cy  system fin a n so w y  p rzedsięb iorstw .
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Nowe statki dla Związku Radzieckiego

W  n r  2/54 T G M  p isa liśm y  o no­
w y c h  zb io rn ikow cach  radz ieck ich , 
zbudow anych zarów no w  stoczniach 
ZSRR, ja k  i  za gran icą . R ów nież w  
osta tn ich  m iesiącach f lo ta  radziecka 
pow iększy ła  sie o szereg różnych 
s ta tków .

Stocznia fiń s k a  W a rts ila  K o n ce r- 
nen A /B  S andyikens Skepsdocka zbu­
dow a ła  p ie rw szy  z trzech  zam ów io­
n ych  lodo łam aczy —  m otorow iec 
„K a p ita n  B ie ło usow ” , k tó rego  w y ­
porność w yn os i ok. 5300 t, długość 
83,2 m, moc s iln ik ó w  12.000 K M .

Stocznia ho lenderska De Schelde 
b u d u je  serię s ta tkó w  przeznaczonych 
d la  żeg lug i a rk tyczn e j o napędzie 
d iese le lek trycznym . C h a ra k te rys tyka  
ty c h  s ta tków  jes t następu jąca: noś­
ność 6500 t, długość 118,3 m , sze­
rokość 18,6 m, szybkość 14 w ęzłów . 
P ierwsze z n ich  („L e n a ”  i  „O b ” ) zo­
s ta ły  ju ż  przekazane M u rm a ńsk ie m u

A rkt.ycznem u P rzeds ięb io rs tw u  Że­
g lugow em u i  p ły w a ją  na W ie lk ie j 
D rodze P ółnocnej.

Stocznia be lg ijska  J. B oe l bu du je  
serię s ta tków  Po 3 100 tdw , z k tó r  
ry c h  k ilk a  ju ż  przekazano do ZSRR. 
Należa do n ich  s ta tk i „N ik o ła j Do- 
b ro lu b o w ” , „W issa rio n  B ie liń s k i” , 
„N ik o ła j N ie k ra so w ”  i inne.

W  stoczni V erschu re  &  Co. w  A m ­
sterdam ie b u d u je  sie serie ch łod­
n iow có w  o po jem ności ok. 2 900 B R T  
(długość 104,5 m, szerokość 13,4 m). 
P ie rw szy z n ic h  m /s „S w ie tło g o rs k ”  
w odow ano w  lip c u  br.

Ponadto Z w ią zek  R adz ieck i zaku ­
p i ł  m otorow iec „A t la n t ic a ”  (ex „ A r a ­
gona” ) zbudow any w  stoczni szwed­
z k ie j O skarsham n d la  f iń s k ie j Re- 
d e ri Re-Be. C h a ra k te rys tyka  tego 
s ta tk u  je s t następu jąca: nośność
9 400 t, długość 134,1 m, szerokość 
18,6 m, szybkość 13,5 węzła. Cena 
s ta tku  w ynos iła  Ł  825.000 t j .  Ł  87 za 
1 tdw .

Z zakupu pochodzi rów n ie ż  sta tek 
p a ro w y  „B ogdan  C h m ie ln ic k i”  (ex 
„S ta n p o o l” ). zbudow any przez stocz­
n ię  ang ie lską W. G ray  w  W est 
H a rtle p o o l d la  S tanhope S team ship 
Co. C h a ra k te rys tyka  tego s ta tku  jes t 
następu jąca: B R T  7 351, nośność 
10.060 t,  d ługość 128 m, szerokość 
17,4 m, szybkość 12 w ęzłów . S tatek 
ten  p ły w a  rów n ież  w  żegludze a rk ­
tyczne j (M u rm a ńsk ie  A rk ty c z n e  
P rzedsięb io rstw o Żeglugowe).

Poważne zam ów ien ia  d la  ZSRR 
w y k o n u ją  także stocznie NR D. M ię ­
dzy in n y m i N e p tu n w e rft w  Rostock 
bu du je  serię tra m p ó w  pa row ych  o 
po jem ności 3 000 B R T, z k tó ry c h  
s ta tk i „K a m ie ń s k i” , „K o ło m n a ”  i in ­
ne zosta ły ju ż  przekazane Z w ią zko ­
w i R adzieckiem u.

Ponadto w  stoczniach N R D  b u du ­
je  się d la  Z w ią z k u  Radzieckiego po­
ważne ilośc i s ta tkó w  śród lądow ych, 
przede w szys tk im  pasażerskich .1 ta k

np. do eksp loa tac ji weszły  n iedaw no 
s ta tk i:  „W . C zka łow ” , „A . M a tro ­
sów”  (M ath ias-T hesen-W erft, W is ­
m ar; długość 96,3 m. szerokość 14,3 
m, szybkość 23 km /godz., 368 m ie jsc 
kab inow ych ), „ Is s y k -K u l”  (W arno w - 
w e rft ,  W arnem ünde; długość 65 m, 
szerokość 12 m, szybkość 22 k m / 
godz. 281 m ie jsc pasażerskich), „ T u r ­
g ie n ie w ”  (Edgar A n d re -W e rft, Ro­
thensee; długość 42,2 m, szerokość 
6,7 m, szybkość 20 km /godz., 173 
m ie jsc  pasażerskich), „B a jk a ł” , „B a ł_  
chasz”  (W a rn o w w e rft, W arnem ünde; 
200 m ie jsc  pasażerskich).

Ze stoczni N R D  s ta tk i te p rz y b y ły  
do L e n in g ra d u  i  s tam tąd przeszły 
siecią rzek, ka n a łó w  i  je z io r na M o­
rze B ia łe , a następn ie trasą W ie lk ie j 
D ro g i Północne j na Jen ise j, gdzie 
obs ługu ją  reg u la rn e  lin ie  pasażer­
sk ie  K ra s n o ja rs k -D u d in k a  i K ra sn o - 
ja rsk-N ow os je łow o  (poza s ta tk ie m  
„ Is s y k -K u l” , k tó ry  obs ługu je  lin ię  
Jaku ck -T iks i).

Nowa metoda w budownictwie 
małych statków

F irm a  angie lska Bum ess, K e n d a ll 
&  P a rtne rs  L td ., w  Lo n d yn ie  ro z w i­
nę ła  now ą m etodę „h y d ro c o n ic ” , 
k tó ra  da je  oko ło 35% oszczędności 
na roboc iźn ie  po trzebne j do w y k o ­
nan ia  kad łuba . M etodę zastosowano 
do h o lo w n ik ó w  po rto w ych . Polega 
ona na w p row a dze n iu  spawania 
stożkow ych i  c y lin d ryczn ych  elem en­

tó w  kad łuba . Szkic z ładu poprzecz­
nego obrazu je  ła tw ość w yko n a n ia  
w rę gó w  ram ow ych . S tępka i  uszty­
w n ie n ia  w zd łużne  w  postaci s ta li 
ok rą g łe j, czynią dok ładną  obróbkę  
k raw ęd z i p ły t  zbędną. K ą to w y  
ksz ta łt s tępk i da je  dostateczne luzy, 
ta k  iż m ożna zrezygnować z do k ła d ­
nych w y m ia ró w  p ły t  dna. Zukoso- 
w a n ie  k ra w ę d z i p ły t, po trzebne dla  
spawania, pow sta je  tu  au tom atycz­
n ie  p rzy  o k rą g łych  p rę tach  sta lo­
w ych. ta k  iż je d yn ie  górne k ra w ę ­
dzie p ły t  bocznych wym agać będą 
dok ładne j ob róbk i. S tępka zespawa- 
na z dw óch k ą to w n ik ó w  łe bko w ych  
m a bardzo duża sztywność. Część 
dziobowa kad łu ba  w zm ocniona je s t 
m iędzyw ręgam i i  m ocn ika m i b u r to ­
w y m i od dziobu, do ru fo w e j grodz i 
m aszynow ni.

H o lo w n ik  „Jaycee” , d ru g i sta tek 
zbudow any wg. powyższej m etody 
posiada długość c a łk o w itą  18,90 m, 
szerokość 4,88 m. zanurzenie na r u ­
f ie  2,29 m  i  w yporność 70 t. Napęd 
s iln ik ie m  w ysokop rężnym  324 K M a  
(305 K M w ), p ra cu ją cym  p rzy  600 obr. 
przez p rze k ła dn ię  2 : 1 na śrubę 3 — 
skrzyd łow a.

P rzy  pe łne j m ocy uzyskano 5,5 T  
uc iągu na uw ięz i, szybkość w  jeź- 
dzie swobodnej 10,28 w., c y rk u la c ję  
o p ro m ie n iu  40 m  i  uciąg 17 k G / 
K M w . H o lo w n ik  w yka za ł dobre 
w łaśc iw ośc i stateczności i  dzie lności 
m o rsk ie j.
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S. A . W Y S Z N I E P O  L S K I  J: M iro w y je  mc«rskije pu 
t i  i sudochodstwo, G eografgiz, M oskw a 1953, —  s tr. 456.

N a z w is k o  e k o n o m is ty  ra d z ie c k ie g o  S. A . 
W y s z n ie p o ls k ie g o  zn an e  je s t  fa c h o w c o m  
m o rs k im  ju ż  o d  sze reg u  la t  ja k o  1 n a ­
z w is k o  a u to ra  w ie lu  in te re s u ją c y c h  o p rą  
c o w a ń  z d z ie d z in y  z a g a d n ie ń  m o rs k ic h , 
p rz e d e  w s z y s tk im  w  z a k re s ie  e k o n o m ic z ­
n y c h  s to s u n k ó w  k a p ita l is ty c z n e g o  t r a n ­
s p o r tu  m o rs k ie g o . M . in .  o g ło s ił o n  
p rz e d  w o jn ą  o b s z e rn ie js z ą  p ra c ę  o r y n ­
k a c h  fra c h to w y c h ,  f r a c h to w a n iu  i  s ta w ­
k a c h  f r a c h to w y c h  r y n k u  k a p ita l is ty c z ­
nego  i .  P o  w o jn ie  o p u b l ik o w a ł in te re s u ­
ją c y  k r y ty c z n y  s z k ic  p ra w n o -e k o n o m ic z ­
n y  o w o ln o ś ć  m ó rz  w  w a ru n k a c h  
sp rz e c z n o ś c i im p e r ia l iz m u  1 2 3 o ra z  z w ię z ły  
le c z  b o g a to  u d o k u m e n to w a n y  i  w ysoce  
p rz e k o n y w a ją c y  p rz y c z y n e k  do  za ga d ­
n ie n ia  k o n c e n t r a c j i  k a p i ta łu  w  że g lu d ze  
m o rs k ie j  w  p ie rw s z e j p o ło w ie  X X  w . 3 
P ra c e  te  s k u p i ły  n a  so b ie  u w a g ę  fa c h o ­
w y c h  c z y te ln ik ó w  ró w n ie ż  poza  g ra n ic a ­
m i Z S R R : ta k  n p . s z k ic  o w o ln o ś c i m ó rz  
b y ł  t łu m a c z o n y  n a  ję z y k  p o ls k i.

K o le jn a  p u b l ik a c ja  W y s z n ie p o ls k ie g o , 
k tó r e j  p o ś w ię c a m y  n in ie js z e  u w a g i, p o ­
tra k to w a n a  z o s ta ła  p rz e z  A u to ra  ró w n ie ż  
ja k o  szk ic e  (o c z e rk i) ,  co p rz y  p o k a ź n y c h  
ro z m ia ra c h  w y d a w n ic tw a  (p o n a d  450 
s tro n )  w s k a z u je  na  s k ru p u la tn o ś ć  n a u ­
k o w ą  p is a rz a , d o b rz e  ro z u m ie ją c e g o  ro z ­
le g ło ś ć  o b ję ty c h  ro z w a ż a n ia m i te m a tó w .

K s ią ż k a  s k ła d a  s ię  z c z te rn a s tu  ro z d z ia ­
łó w , o m a w ia ją c y c h  k o le jn o  n a s tę p u ją c e  
z a g a d n ie n ia : z a ry s  h is to ry c z n e g o  ro z w o ­
j u  ż e g lu g i m o rs k ie j i  s z la k ó w  m o rs k ic h  
(od  cza sów  n a jd a w n ie js z y c h  aż do  
k s z ta łto w a n ia  s ię  ' ś w ia to w e g o  r y n k u  
fra c h to w e g o  w  k a p ita l iź m ie ) ,  s z la k i m o r ­
s k ie  ś w ia ta  k a p ita l is ty c z n e g o , u k ła d  
g łó w n y c h  s t r u m ie n i ła d u n k o w y c h  na  
o c ea n a ch  (w ra z  z k ie r u n k a m i m a sow ego  
r u c h u  p a s a ż e rs k ie g o ), s z la k i m o rs k ie  
A t la n ty k u ,  P a c y f ik u  i  O ce a n u  In d y js k ie ­
go  w  X X  w ., p o r t y  m o rs k ie  d o b y  w s p ó ł­
cze sne j, k a n a ły  m o rs k ie  (S u e sk i, P a n a m - 
s k i  i  K i lo ń s k i) ,  f lo ta  h a n d lo w a  ś w ia ta  
k a p ita l is ty c z n e g o  (o g ó ln a  c h a ra k te ry s ty -  
s ty k a  e k o n o m ic z n a  i  te c h n o -e k o n o m ic z -  
n a ), p o d z ia ł m o rs k ie g o  to n a ż u  h a n d lo w e ­
go  m ię d z y  k r a ja m i  k a p ita l is ty c z n y m i,  
w re s z c ie  s p o ry  ro z d z ia ł k o ń c o w y  o r a ­
d z ie c k ic h  s z la k a c h  m o rs k ic h . K s ią ż k ę  p o ­
p rze d za  p rz e d m o w a , p o ś w ię c o n a  g łó w n ie  
z w ię z łe j k r y ty c z n e j  c h a ra k te ry s ty c e  k a ­
p ita l is ty c z n e j l i t e r a tu r y  p rz e d m io tu  o raz  
o m ó w ie n iu  te c h n ic z n y c h  b ra k ó w  w  d z ie ­
d z in ie  k a p ita l is ty c z n y c h  ź ró d e ł m a te r ia ­
ło w y c h  z z a k re s u  ż e g lu g i.

J a k  z te g o  w y lic z e n ia  w id a ć , z a k re s  te ­
m a ty c z n y  p ra c y  je s t  b a rd z o  s z e ro k i. G e­
neza  k s ią ż k i — w e d łu g  s łó w  A u to ra  — 
le ż y  w  „s z c z e g ó ln ie  d o jr z a łe j  p o t rz e b ie “  
d a n ia  c z y te ln ik o w i ra d z ie c k ie m u  k r y ­
ty c z n e g o  o b ra z u  z m ia n , ja k ie  d o k o n a ły  
s ię  n a  ś w ia to w y c h  s z la k a c h  m o rs k ic h  po  
d r u g ie j  w o jn ie  im p e r ia l is ty c z n e j.  A u to r  
w id z i  o g ó ln y  sens ty c h  z m ia n  w  ty m , 
że p o d  w p ły w e m  i  n a c is k ie m  m o n o p o li 
a m e ry k a ń s k ic h  d a w n y  g e o g ra f ic z n y  
u k ła d  ś w ia to w e g o  t ra n s p o r tu  m o rs k ie g o , 
w y tw o r z o n y  w  d łu g im  o k re s ie  czasu  i 
o p a r ty  na  h is to ry c z n ie  u k s z ta łto w a n y m  
m ię d z y n a ro d o w y m  p o d z ia le  p ra c y  — 
u le g ł o b e c n ie  g łę b o k ie m u  w y k o le je n iu

1 W  p ra c y  z b io ro w e j „O rg a n iz a c ja  i  t ie -  
c h n ik a  fr a c h to w o w o  d ie ła “  (p od  re ­
d a k c ją  S. A . W y s z n ie p o ls k ie g o ) . M o s k w a - 
L e n in g ra d  1934.

2 S. A . W y s z n i e p o l s k i j :  S w o b o ­
da  m o r ie j  w  e p o c h u  im p ie r ia l iz m a , „S o -  
w ie ts k o je  G o s u d a rs tw o  i  P ra w o “ , n r  
1/1949.

3 S. A . W y s z n i e p o l s k i j :  P ro c ie s -
s y  k o n c ie n t r a c j i  k a p ita ła  w  m o rs k o m  
tra n s p o r t ie  b u rż u a z n y c h  s tra n , „ M o r s k o j
F ło t “ , n r  7/1952.

(s tr . 4) i  że w  w a ru n k a c h  o g ó ln e g o  k r y z y ­
su  k a p ita l iz m u , w  w a ru n k a c h  s ta le  zao ­
s trz a ją c y c h  s ię  sp rz e c z n o ś c i ś w ia ta  k a p i­
ta lis ty c z n e g o  z n ik a  d a w n ie js z a  w z g lę d n a  
ró w n o w a g a  ś w ia to w e j s ie c i s z la k ó w  
m o rs k ic h  (s tr . 51 p ass im ). ,,N a  ścieśn io­
nym  ̂ ry n k u  ka p ita lis tyczn ym  — czytam y na 
s t i\  50 — toczy się zaciekła  w a lka  o o w ła ­
dnięcie sz laków  m orsk ich  i  ciągów  ładunko­
w ych, k tó ra  w yraża  spotęgowane dz ia łan ie  
p raw a  n ie rów nom ierności ro z w o ju “ .

P ra c a  W y s z n ie p o ls k ie g o  m a  k ie r u n e k  
p rz e d e  w s z y s tk im  g e o g ra fic z n o -g o s p o d a r-  
czy , co  w y n ik a  m . in .  z c h a ra k te ru  in ­
s t y t u c j i  w y d a w n ic z e j (P a ń s tw . W y d a ­
w n ic tw o  L i t e r a t u r y  G e o g ra f ic z n e j) . A u to r  
o p e ru je  p o ję c ie m  s z la k u  m o rs k ie g o  ja k o  
p o ję c ie m  p o d s ta w o w y m , ch o ć  n ie  d a je  
w y c z e rp u ją c e g o  w y w o d u  te g o  p o ję c ia . 
W  rz e c z y w is to ś c i k s ią ż k a , w y ra ż a  b a rd z o  
s z e ro k ie  p o d e jś c ie  m e to d o lo g ic z n e : n ie  
b ra k  w  n ie j  e le m e n tó w  a n a liz y  h is to ­
ry c z n e j i  e k o n o m ic z n e j, n ie  z a p o m n ia n o  
ró w n ie ż  o z a g a d n ie n ia c h  ro z w o ju  te c h n i­
k i  ( te c h n ic z n a  e w o lu c ja  s ta tk u  m o rs k ie ­
go  i  p o r tu ,  te c h n ic z n e  szcze g ó ły  k a n a łó w  
m o rs k ic h ) .  W  te n  sposób p o w s ta ła  p u ­
b l ik a c ja  o b a rd z o  ro z le g ły c h  h o ry z o n ta c h  
te m a ty c z n y c h  z je d n e j s t ro n y  s ta n o w ią ­
ca  b a g a te  ź ró d ło  w s z e c h s tro n n e j k r y ­
ty c z n ie  p o d a n e j in f o r m a c j i  o w s p ó ł­
cze s n y c h  s to s u n k a c h  ż e g lu g i k a ­
p ita l is ty c z n e j,  a le  z d ru g ie j  s t r o n y  
n ie  w o ln a  od  w ą tp l iw o ś c i co  do  d o s ta ­
te c z n e j p e łn o ś c i p o s z c z e g ó ln y c h  te z  cz y  
s fo rm u ło w a ń  (np . w  ro z w a ż a n ia c h  o 
r y n k u  f r a c h to w y m  i  k o n k u r e n c ji ,  o k a r -  
t e l iz a c j i  ż e g lu g i, o  k s z ta łto w a n iu  s ię  za­
p le c z y  p o r to w y c h  i td .) .  S k o ro  je d n a k  
A u to r  d a je  ś w ia d o m ie  p rz e w a g ę  u ję c iu  
g e o g ra fic z n e m u , to  k w e s t ia  r o l i  m o m e n ­
tó w  p o z a -g e o g ra fic z n y c h  w  s t r u k tu r z e  
p ra c y  m u s i b y ć  p o t ra k to w a n a  ra c z e j p o ­
s i łk o w o . T y m  t łu m a c z y ła b y  s ię  m . in  
p e w n a  p o b ie ż n o ś ć  ro z d z ia łu  I  (a w  zn acz ­
n e j m ie rz e  i  I I ) ,  g d z ie  a u to r  p r z y  o m a ­
w ia n iu  d z ie jó w  ż e g lu g i o k re s u  n ie w o l­
n ic tw a  i  fe u d a liz m u  n ie m a l c a łk o w ic ie  
p o m ija  n r .  z a g a d n ie n ia  fo r m  p ra w n o -  
o rg a n iz a c y jn y c h  ż e g lu g i i  p o r tó w , 
lu b  g d z ie  p r z y  o m a w ia n iu  p r o b le m a ty k i  
ż e g lu g o w e j X V I  -  X V I I  w . n ie d o s ta ­
te c z n ie  r o z w i ja  p o li ty c z n o -g o s p o d a r ­
cza a n a liz ę  ta k  p o w a ż n y c h  fa k tó w  
h is to ry c z n e g o  ro z w o ju ,  ja k  p r o te k c jo ­
n iz m  h a n d lo w o -ż e g lu g o w y  A n g l i i  ( A k ty  
N a w ig a c y jn e ) , te z y  g ro c ja ń s k ie  o w o l­
n o ś c i m ó rz  o tw a r ty c h  o ra z  is to tę  s p rz e ­
czn ośc i m ię d z y  n im i.  Je s t je d n a k  o c z y ­
w is te , że ro z m ia ry  k s ią ż k i — i  t a k  dość 
zn aczn e  — l im i to w a ły  m o ż liw o ś c i A u to ­
ra . Z  d r u g ie j  s t r o n y  z u z n a n ie m  p o d ­
k re ś lić  n a le ż y , że w  o d n ie s ie n iu  d o  za­
g a d n ie ń  w s p ó łc z e s n y c h  W y s z n ie p o ls k ij  
s ta je  s ię  b a rd z ie j w y c z e rp u ją c y  z a ró w n o  
w  z a k re s ie  d o k u m e n ta c ji ,  j a k  i  a n a liz y  
e k o n o m ic z n e j (n p . .ś w ie tn e  ro z d z ia ły  
IX  — X I  o k a n a ła c h  m o rs k ic h , u w a g i o 
n ie ró w n o m ie rn y m  ro z w o ju  to n a ż u  ś w ia -  . 
to w e g o , o m i l i t a r y z a c j i  t r a n s p o r tu  m o r ­
s k ie g o  w  k a p ita l iź m ie  i  in .) .

W a rto ś ć  p ra c y  s z cze g ó ln ie  je s t p o d k re ­
ś lo n a  p rz e z  o b f ito ś ć  m a te r ia łu  s ta ty s ty c z ­
nego . J e s t on  w  w ię k s z o ś c i ta b e l d o p ro ­
w a d z o n y  aż d o  1952 r .  i  o p a r ty  n a  s ta ­
ra n n ie  z a n a liz o w a n y c h , p o w a ż n y c h  ź ró d ­
ła c h , n p . s ta ty s ty k i  L lo y d ‘s R e g is te r, p u -  
p lik a c je  O rg a n iz a c ji  N a ro d ó w  Z je d n o c z o ­
n y c h , u rz ę d o w e  ro c z n ik i  i  p rz e g lą d y  s ta ­
ty s ty c z n e  p o s z c z e g ó ln y c h  p a ń s tw . S to su ­
n e k  a u to ra  do  ty c h  ź ró d e ł je s t  o s tro ż n v  
i  k r y ty c z n y :  m a  o n  n a le ż y tą  św ia d o m o ś ć  
r o l i ,  ja k ą  s ta ty s ty k a  e k o n o m ic z n a  o d g ry ­
w a  w  g o s p o d a rs tw ie  .k a p ita lis ty c z n e j,  w  
w a ru n k a c h  p a n o w a n ia  k a p i ta łu  m o n o p o ­
l is ty c z n e g o . Z n a m ie n n e  je s t  w  ty m  
w z g lę d z ie , że W y s z n ie p o ls k ij  n ie m a l^  c a ł­
k o w ic ie  p o m ija  lu b  w y ra ź n ie  o g ra n ic z a  
w y k o rz y s ta n ie  s ze reg u  b u rż u a z y jn y c h  
o p ra c o w a ń  s ta ty s ty c z n o -e k o n o m ic z n y c h  
z d z ie d z in y  m o rs k ie j (n p . z n a n ą  n ie m ie c ­
k ą  p ra c ę  z r .  1940 p t.  „ D e r  W e ttb e w e rb

in  d e r  S e e s c h if fa h r t“ , o p ra c o w a n ą  p o d  
a u s p ic ja m i I n s ty t u t u  B a d a n ia  K o n iu n ­
k t u r y ,  p ra c e  ta k ic h  a u to ró w  — ja k  S ven  
H e la n d e r , G. T h e e l. H e e c k t, O sb. M a ń ce , 
p ra c ę  J. H u m lu m a  z r .  1943 n a  te m a t 
ś w ia to w y c h  s t r u m ie n i  ła d u n k o w y c h  na 
s z la k a c h  m o rs k ic h  w  o s ta tn ic h  la ta c h  
p rz e d w o je n n y c h  o ra z  in n e  te g o  ro d z a ju  
p u b lik a c je ) .  J a k  w id a ć , A u to r  p o le g a  
p rze d e  w s z y s tk im  n a  w ła s n y c h  o p ra c o ­
w a n ia c h  p o d s ta w o w e g o  'm a te r ia łu  l ic z ­
b o w e g o  4.

O p ra c o w a n ie  W y s z n ie p o ls k ie g o  je s t  d o ­
b r y m  p rz y k ła d e m  tw ó rc z e g o  z a s to so w a ­
n ia  m a rk s is to w s k ie j m e to d y  d ia le k ty c z ­
n e j. A u to r  k a ż d e  z a g a d n ie n ie  ro zw a ża  
z in te n c ją  d o g łę b n e g o  p rz e n ik n ię c ia  je g o  
s p o łe c z n e j, k la s o w e j t re ś c i,  je g o  p o l i ­
ty c z n o -g o s p o d a rc z e g o  sensu, je g o  sze r­
s z y c h  p o w ią z a ń  z p o d s ta w o w y m i z a ga d ­
n ie n ia m i ż y c ia  i  s p rze czn o śc i w s p ó łcze s ­
n ego  s p o łe c z e ń s tw a  k la s o w e g o , w re s z c ie  
je g o  r o l i  w  a k tu a ln y c h  z a g a d n ie n ia c h  
p o l i t y k i  ś w ia to w e j.  P rz y k ła d e m  w  ty m  
w z g lę d z ie  są r o z d z ia ły  o k a n a ła c h  m o r ­
s k ic h .

M ó w ią c  o k a n a ła c h , A u to r  n ie  t y lk o  
je s t (w  g ra n ic a c h  k s ią ż k i)  w y c z e rp u ją c y  
w  z a k re s ie  d a n y c h  g e o g ra fic z n y c h , te c h ­
n ic z n y c h  i  s ta ty s ty c z n y c h , a le  ró w n ie ż  
je s t  o n  b ad zo  w n ik l iw y ,  c z u jn y  i  bez ­
w z g lę d n y  w  u ja w n ia n iu  i  c h a ra k te ry z o ­
w a n iu  ic h  g e n e z y  p o l i ty c z n e j,  ic h  r o l i  
ja k o  p o tę ż n y c h  in s t ru m e n tó w  w o ju ją c e ­
go im p e r ia l iz m u , ic h  z n a c z e n ia  ja k o  
c z y n n ik ó w  o s try c h  n ie  d a ją c y c h  s ię  p o ­
g o d z ić  sp rz e c z n o ś c i ś w ia ta  k a p ita l is ty c z ­
nego , l i t e r a tu r a  k a p ita l is ty c z n a  na  te n  
te m a t p e łn a  je s t  a p o lo g e ty k i b u rż u a z y j-  
n e j:  s p o ty k a m y  je  w  p o d o b n y c h  o p ra c o ­
w a n ia c h  ta k ic h  p is a rz y  b u rż u a z y jn y c h  
ja k  c y to w a n y  p iz e z  A u to ra  F r a n c u , A . 
S ie g fr ie d  lu b  za „ k la s y k a “  a n g ie ls k ie j l i ­
t e r a tu r y  m o rs k ie j  u c h o d z ą c y  A . W . 
K i r k a ld y .  P o dczas g d y  w  l i t e r a tu r z e  b u r -  
ż u a z y jn e j z n a jd u je m y  n p . ta k ie  m e to d y  
„ o b ja ś n ie n ia “  w a lk i  b r y t y js k ie j  o w ła d ­
z tw o  n a d  S uezem , ja k  w y ja ś n ie n ie  m o ­
n o p o lu  b r y ty js k ie g o  w  S uez ie ... w y ż s z o ­
śc ią  ra s y  a n g lo s a s k ie j n a d  ła c iń s k ą , 
z d o ln o ś c ią  „d z ia ła n ia  w e  w ła ś c iw y m  m o ­
m e n c ie  p s y c h o lo g ic z n y m “  i tp .  ( K i r k a l ­
d y  5), to  w  p ra c y  W y s z n ie p o ls k ie g o  c z y ­
t e ln ik  m a  d ia le k ty c z n ie  p o ję ty ,  w y s o c e  
in s t r u k t y w n y  o b ra z  p o l i ty c z n y c h  w a lk
0 te  w a ż n e  w ę z ły  k o m u n ik a c y jn e ,  ic h  r o ­
l i  w  tw o rz e n iu  p o tę g  m o rs k ic h , n a ra s ta ­
ją c y c h  w  o p a rc iu  o k a n a ło w e  m o n o p o le  
s p rz e c z n o ś c i e k o n o m ic z n y o h , a w ię c  
rz e c z y w is ty  o b ra z  w aż n e g o  o d c in k a  s to ­
s u n k ó w  s p o łe c z n y c h  w  ic h  m ię d z y n a ro ­
d o w e j s k a li ,  i  to  z p o w ią z a n ie m  z n a j­
b a rd z ie j a k tu a ln y m i p ro b le m a m i p o l i t y k i  
ś w ia to w e j (n p . k o n f l i k t  a n g lo -e g ip s k i a 
ra c z e j a n g lo -a m e ry k a ń s k i o k o n t r o lę  
Suezu, p o l i t y k a  U S A  w  A m e ry c e  Ś ro d ­
k o w e j itp . ) .

A n a lo g ic z n ie  je s t  p r z y  o m a w ia n iu  za­
g a d n ie ń  n a f to w y c h .  W y s z n ie p o ls k ij  p o ­
ś w ię c a  s p o ro  m ie js c a  te m u  ta k  k lu c z o ­
w e m u  o b e c n ie  p ro b le m o w i (p ro d u k c ja
1 o b ro ty  ro p ą , ro z w ó j to n a ż u  ta n k o w e g o , 
z m ia n y  s z la k ó w  p rz e w o z u  m o rs k ie g o , r y ­
n e k  f r a c h to w y  ta n k o w c ó w  — s tr .  66-78 
i  385-391), a le  n ie  o g ra n ic z a  s ię  do  s u c h e ­
go o p e ro w a n ia  l ic z b a m i s ta ty s ty c z n y m i,  
d o  „ o p is ó w k i“ . P rz e c iw n ie  — s i ln ie  p o d ­
k re ś la  m ię d z y n a ro d o w o -p o lity c z n e  z n a ­
c ze n ie  m o n o p o li n a f to w y c h ,  o bn a ża  z a ry ­
so w a n e  n a  ty m  p o d ło ż u  g łę b o k ie  sp rze cz ­
n o ś c i i  o s trą  w a lk ę  m ię d z y  g ru p a m i m o ­
n o p o lis ty c z n y m i,  i  d o p ie ro  n a  ty m  t le  
a n a liz u je  z a g a d n ie n ia  ro z w o ju  i  ro z m ie s z ­
c z e n ia  to n a ż u  ta n k o w e g o , je g o  fo r m y  
o rg a n iz a c y jn e  (n p . to n a ż  k o n c e rn o w y ) ,  
m e to d y  e k s p lo a ta c y jn e  i td .  ja k o  is to tn e

(c. d. na 3 s tr. o k ł.)

4 In n a  rzecz , że A u to r  p o w in ie n  b y ł  
p o d a ć  o d p o w ie d n io  o b s z e rn y  sp is  te j  l i ­
te r a tu r y  o ra z  e w  je j  ocenę.

5 A . W . K i r k a l d y :  B r i t is h  S h ip ­
p in g .. . ,  L o n d y n ,  1914 s t r .  317 p a ss im .
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N O W E  K S I Ą Ż K I  M O R S K I E
W Y D A W N I C T W  K O M U N I K A C Y J N Y C H

B U D O W A  I  R E M O N T  S T A T K Ó W
K i s i e l e w s k i  M .: Atlas okrętowych kotłów  i m a­

szyn parowych, tom I  —  Kotły parowe, W yd. I I ,  1934 r.
K s ią ż k a  s ta n o w i n o w e  p o p ra w io n e  w y d a n ie  p o z y c j i  k tó ra  

u k a z a ła  s ię  w  r .  1952.
K i s i e l e w s k i  M. :  Atlas okrętowych kotłów i m a­

szyn parowych, tom I I  —  Maszyny parowe.
A t la s  nu  p rz y k ła d z ie  m a s z y n y  s u w a k o w e j z a p o z n a je  z b u d o ­

w ą  o k rę to w y c h  m a s z y n  p a ro w y c h  i  o m a w ia  k o le jn o  t y p y  m a ­
s z y n  s u w a k o w y c h , z a w o ro w y c h , z a w o ro w o -s u w a k o w y c h  z m ię -  
G z y s to p n io w y m  p rz e g rz e w a n ie m  p a ry  i  p rz e lo to w y c h , s p o ty k a ­
n y c h  w  p o ls k ie j  f lo c ie  h a n d lo w e j.  N a s tę p n ie  o m a w ia n e  są w a d y , 
o b s łu g a  ło ż y s k  i  s m a ro w a n ie , s k ra p la c z e  i  p o m p y . A t la s  p rz e ­
z n a c z o n y  je s t d la  s z k o ln ic tw a  m o rs k ie g o , p ły w a ją c e g o  p e rs o n e lu  
f l o t y  i  p ra c o w n ik ó w  lą d o w y c h  z a tru d n io n y c h  p r z y  o bs łu d z e  i  r e ­
m o n c ie  o k rę to w y c h  m a s z y n  p a ro w y c h .

K o w a l e w s k i  S.. K a n e n b e r g  Z.: Przygotowa­
nie ł montaż rurociągów okrętowych, W yd. I.

Jest to  k s ią ż k a  p o d rę c z n a  d la  in s ta la to ró w  ru ro c ią g ó w  o k rę ­
to w y c h  i  za łó g  m a s z y n o w y c h  P M H  i  r y b o łó w s tw a  m o rs k ie g o , 
o m a w ia  s tro n ę  p ra k ty c z n ą  w y k o n y w a n ia  m o n ta ż u  i  re m o n tó w  
ru ro c ią g ó w . K s ią ż k a  m a  c h a ra k te r  w y b i tn ie  p ra k ty c z n y  i  p r z y ­
d a tn a  je s t d la  r o b o tn ik ó w  s to c z n io w y c h , za łó g  P M H  i  w ię k s z y c h  
s ta tk ó w  ry b a c k ic h ,  ja k  ró w n ie ż  s ta n o w i p o m o c  n a u k o w ą  d la  
W y d z . B u d o w y  O k rę tó w  P o l i te c h n ik i  G d a ń s k ie j i  T e c h n ik u m  
B u d o w y  O k rę tó w .

N A U T Y K A  I  P R A K T Y K A  M O R S K A
K a ź m i e r c z a k  J.: Pływalność i stateczność okrętu,

w yd . I,  1954, Cena z ł 42,40.
K s ią ż k a  o m a w ia  p ie rw s z ą  g ru p ę  z a g a d n ie ń  z z a k re s u  te o r i i  

o k rę tu ,  p o d a je  m ia n o w ic ie  w ia d o m o ś c i w s tę p n e  o ra z  w y c z e rp u ­
ją c o  i  -s y s te m a ty c z n ie  t r a k tu je  z a g a d n ie n ia  p ły w a ln o ś c i i  s ta ­
te c z n o ś c i o k rę tu .  K s ią ż k a  m a  c h a r a k te r  p rz e d e  w s z y s tk im  
d y d a k ty c z n y ,  s ta n o w i je d n a k  ró w n ie ż  p o m o c  p r z y  k o n k r e tn y c h  
z a w iły c h  o b lic z e n ia c h  i  p ra k ty c z n y m  w y w a r to ś e io w y w a n iu  ic h  
w y n ik ó w .

O R G A N IZ A C JA  P R A C Y  F L O T Y  I  PO R TÓ W
C i e ś l a k  T .: Koszty własne w  eksploatacji statku,

str. 248, cena zł 17,30.
. .Z a g a d n ie n ie  k o s z tó w  w ła s n y c h  u ję te  je s t w  n in ie js z e j ks iążce
śc iś le  z p u n k tu  w id z e n ia  e k s p lo a ta c ji  s ta tk u . O m ó w io n e  są p o ­
szczegó lne  g r u p y  k o s z tó w  i  w y k a z a n y  w z a je m n y  w pływ .' i  p o ­
w ią z a n ia  m ię d z y  p o w s ta w a n ie m  k o s z tó w  a c z y n n o ś c ia m i e k s ­
p lo a ta c y jn y m i.  K s ią ż k a  z a p o z n a je  ta k ż e  z z a sa d a m i o p e ra c y jn e j 
k a lk u la c j i  a rm a to ra , j a k  ró w n ie ż  w s k a z u je  d ro g i,  p o  ja k ic h  
p o w in n a  iś ć  w a lk a  o o b n iż e n ie  k o s z tó w  w ła s n y c h  w  że g lu d ze  
m o rs k ie j .  K s ią ż k a  p rz e z n a c z o n a  je s t d la  p ły w a ją c y c h  i  lą d o w y c h  
p ra c o w n ik ó w  p rz e d s ię b io rs tw  ż e g lu g o w y c h . M o że  ona  z a in te re ­
s o w a ć  ró w n ie ż  in n y c h  p ra c o w n ik ó w  z w ią z a n y c h  z t ra n s p o r te m  
m o rs k im .

D u k i e l s k i  A . I.: Mechanizacja prac przeładunko­
wych w  portach morskich, str. 359, cena z ł 30. ,

K s ią ż k a  wTe w s tę p n y c h  ro z d z ia ła c h  z a z n a ja m ia  z o g ó ln y m i 
w a r u n k a m i p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h  w  p o r ta c h  m o rs k ic h  o raz  
z p o d s ta w a m i p ro je k to w a n ia  p o r to w y c h  u rz ą d z e ń  p rz e ła d u n k o ­
w y c h . W  d a ls z y c h  ro z d z ia ła c h  zn a le źć  m o żn a  s z c z e g ó ło w y  o p is  
s p o so b ó w  m e c h a n iz a c ji  p r z e ła d u n k u  d ro b n ic y ,  d re w n a , ła d u n ­
k ó w  m a s o w y c h , zboża o ra z  ła d u n k ó w  p ły n n y c h .  O s ta tn i ro z d z ia ł 
p o ś w ię c o n y  je s t u rz ą d z e n io m  p o m o c n ic z y m  s łu ż ą c y m  do  w a ż e ­
n ia  i  m ie rz e n ia  o b ję to ś c i ła d u n k ó w . K s ią ż k a  ta  p rze zn a czo n a  
je s t  d la  p ra c o w n ik ó w  p o r tó w  m o rs k ic h  i  in ż y n ie ró w  p r o je k ta n ­
tó w  w  ic h  p ra k ty c z n e j d z ia ła ln o ś c i. P o n a d to  m oże  o na  s łu ż y ć  
ja k o  p o m o c  n a u k o w a  d la  s tu d e n tó w  o d p o w ie d n ic h  u c z e ln i te c h ­
n ic z n y c h  i  e k o n o m ic z n y c h .

S z y m b o r s k i  Śt.: Port morski, w yd . I ,  1954.
K s ią ż k a  p rz e d s ta w ia  w  i lu s t r a c ja c h  i  z a łą c z o n y c h  do  n ic h  

te k s ta c h  ca łą  p ro b le m a ty k ę  p o r to w ą , a w ię c  k s z ta łto w a n ie  się  
b rz e g u  m o rs k ie g o  i  te re n ó w  p o r to w y c h , b u d o w ę  p o r tu ,  je g o

w y p o s a ż e n ie  i e k s p lo a ta c ję , k o m u n ik a c ję  z z a p le cze m  i td .  K s ią ż ­
k a  m a  c h a ra k te r  p o p u la rn o - fa c h o w y  i  w  ty m  u ję c iu  z a in te re s u je  
n a jsze rsze  k o ła  c z y te ln ik ó w  w  c a ły m  k r a ju ,  z a ró w n o  d o ro s ły c h  
ja k  i  m ło d z ie ż .

W o . j e w ó d k a  Cz.: W ykres godzinowy obsługi statku  
w  portach radzieckich, str. 62, cena z ł 4,10.

K s ią ż k a  n in ie js z a  po  k r ó t k ie j  c h a ra k te ry s ty c e  m e to d  szyb ­
k o ś c io w e j o b s łu g i s ta tk ó w  w  p o r ta c h  ra d z ie c k ic h  z a p o z n a je  ze 
s to s o w a n ie m  w y k re s ó w  g o d z in o w y c h , b ę d ą c y c h  p rz o d u ją c y m  
o rg a n iz a c y jn y m  u ję c ie m  s z y b k o ś c io w e j o b s łu g i. W  o p a rc iu  
o d w a  s z e ro k o  o m ó w io n e  p r z y k ła d y  w s k a z a n e  są m e to d y  o p ra ­
c o w y w a n ia  w y k re s ó w  g o d z in o w y c h . W  z a k o ń c z e n iu  a u to r  d a je  
w y ty c z n e  d o ty c z ą c e  w y k o rz y s ta n ia  d o ś w ia d c z e ń  ra d z ie c k ic h  
w  p o r ta c h  p o ls k ic h .

Ź e b r o w i c z  E. i  G r z e n i a  L .: Współzawodnictwo 
pracy w  portach morskich, str. 54, cena zł 3,10.

K s ią ż k a  n in ie js z a  p o ś w ię c o n a  je s t z a g a d n ie n iu  ro z w o ju  r u c h u  
w s p ó łz a w o d n ic tw a  p ra c y  w  p o r ta c h . P rz e d s ta w ia  o na  o k re s  
r e a l iz a c j i  w  p o r ta c h  w y ty c z n y c h ,C e n tra ln e j R a d y  Z w ią z k ó w  Z a ­
w o d o w y c h  w  z a k re s ie  p o w ią z a n ia  ru c h u  w s p ó łz a w o d n ic tw a  p ra c y  
z z a d a n ia m i p la n o w y m i.  K s ią ż k a  p rz e zn a czo n a  je s t  d la  r o ­
b o tn ik ó w  p o r to w y c h  o ra z  w s z y s tk ic h  z a in te re s o w a n y c h  p ra c ą  
w  p o rc je .

R Y B O ŁÓ W S TW O  M O R S K IE
B r u s k i  Zb.: W ykonam y przedterminowo plan po­

łowów, W yd. I, cena z ł 2,30.
B ro s z u ra  o m a w ia  za sad y  sp o rz ą d z a n ia  p la n ó w  p o ło w ó w . 

S p o so b y  k o n t r o l i  b ie ż ą c e j ic h  w y k o n a n ia  p o d  w z lę d e m  i lo ś c io ­
w y m  i  ja k o ś c io w y m . P o d k re ś la  o n a  szcze gó ln ie  w s p ó łu d z ia ł 
r y b a k ó w  w  p la n o w a n iu . B ro s z u ra  m a  na  c e li !  p e łn e  d o p ro w a ­
d z e n ie  za da ń  p la n o w y c h  do  r y b a k ó w , . a żeb y  p o b u d z ić  ś w ia d o m ą  
w a lk ę  o> p e łn ą  p rz e d te rm in o w ą  re a liz a c ję  p la n u . B ro s z u ra  p rz e ­
zn aczo n a  je s t  p rz e d e  w s z y s tk im , d la  ry b a k ó w , j a k  ró w n ie ż  d la  
ry b a c k ie g o  a k ty w u  lą d o w e g o  i  T e c h n ik u m  R y b o łó w s tw a  M o r ­
sk ie g o .

K  o r  d y  I  E .: Konserwacja ryb na statku, W yd. I,
cena zł 2,50.

B ro s z u ra  p o d a je  c h a ra k te ry s ty k ę  z m ia n  ja k o ś c io w y c h  s u ro w ­
ca ry b n e g o  o ra z  sp o so b y  z a b e zp ie cze n ia  te g o  s u ro w c a  n a  s ta tk a c h  
(so le n ie , lo d o w a n ie , p rz e ró b  o d p a d k ó w ). Z a w ie ra  ró w n ie ż  w s k a ­
z ó w k i d o ty c z ą c e  p rz y g o to w a n ia  i  z a o p a trz e n ia  s ta tk ó w  w y c h o ­
d z ą c y c h  n a  p o łó w . B ro s z u ra  s ta n o w ią c a  część P O R A D N IK A  R Y ­
B A K A  M O R S K IE G O , p rz e z n a c z o n a  je s t d la  r y b a k ó w  m o rs k ic h .

O k o ń s k i  St .  i  P o p i e l  J.: Łowiska dalekom or­
skie, str. 130, cena zł 7,20.

P ra c a  o m a w ia  ło w is k a  i  g a tu n k i r y b  p rz e m y s ło w y c h  p o ła ­
w ia n y c h  w  P ó łn o c n y m  A t la n ty k u  i  w o d a c h  p rz y le g ły c h .  B ro s z u ­
ra , s ta n o w ią c a  część P O R A D N IK A  R Y B A K A  M O R S K IE G O , 
c h a ra k te ry z u je  w a r u n k i  h y d ro g ra f ie z n o -k ilm a ty c z n e  na  ty c h  w o ­
d a ch  o ra z  ic h  w p ły w  n a  p rz e b ie g  p o ło w ó w . P ra c a  p rz e zn a czo n a  
je s t  d la  ry b a k ó w  m o rs k ic h .

PRACE IN S T Y T U T Ó W  N A U K O W O -B A D A W C Z Y C H
Prace Morskiego Instytutu  Technicznego, zeszyt 3, 

s tr. 38, cena zł 11.
Z e s z y t z a w ie ra  n a s tę p u ją c e  o p ra c o w a n ia : T . M . K r z y ż a ­

n o w s k i  — „ P rz e s ła n k i g osp o d a rcze  p rz e ła d u n k u  w  re la c ja c h  
w o d n y c h  w  p o r ta c h  m o rs k ic h “ , Z . S ó j k a  — „S re d n io p ro g re -  
s y w n e  n o rm y  p ra c y  w  p o rc ie  (p o d s ta w y  m e to d o lo g ic z n e )“ , 
J . O r z e c h o w s k i  — „R o z ra c h u n e k  g o s p o d a rc z y  s ta tk u  m o r ­
s k ie g o “ .

Prace Morskiego Instytu tu  Technicznego, zeszyt 4, 
s tr. 38, cena z ł 15,50.

Z e s z y t z a w ie ra  n a s tę p u ją c e  o p ra c o w a n ia : T . Z d y b e k  — 
„W o d o w a n ie  b o c z n e “ , A . J a r o s z  — „B a d a n ie  m a ły c h  m o ­
d e li i  u rz ą d z e n ia  g r a w ita c y jn e  M I T “ , A . Ż y l i c z  — „ W p ły w  
e le m e n tó w  te c h n ic z n y c h  na  w s k a ź n ik i  e k s p lo a ta c y jn e  k u t r a  r y ­
b a c k ie g o “ , p .  U r b a ń s k i  — „A n a l iz a  s p ra w n o ś c i p a ro w y c h  
s i ło w n i o k rę to w y c h  m a łe j i  ś re d n ie j m o c y “ .

R e d a g u je  k o le g iu m :
M g r  K .  K ie r k o w s k i,  m g r  S t. L u d w ig ,  m g r  S t. Ł a d y k a , m g r  in ż . T . P re c h itk o ,  m g r  Cz. W o je w ó d k a  

W y d a w c a : P . P . w . „ W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e " ,  O d d z ia ł M o rs k i 

A d re s  R e d a k c ji  i  A d m in is t r a c j i :  G d y n ia , A l.  W a s z y n g to n a  34 p . 16, te l.  33-31. — P rz y jm o w a n ie  in te re s a n tó w  w  godz. 9 — 12.

C ena n u m e ru  p o je d y n c z e g o  6.— z ł. P re n u m e ra ta  ro c z n a  72.—  z ł. — P re n u m e ra tę  n a le ż y  w p ła c a ć  n a  rę ce  lis to n o s z a  lu b  
w  n a jb l iż s z y m  u rz ę d z ie  p o c z to w y m  p rz e d  15 d n ie m  m ie s ią c a  p o p rz e d z a ją c e g o  k w a r ta ł ,  za k tó r y  o p ła c a  s ię  p re n u m e ra tę .
In fo r m a c j i  w  s p ra w ie  p re n u m e ra ty  o p ła c a n e j w  k r a ju  ze z le c e n ie m  w y s y łk i  za g ra n ic ę  u d z ie la  o ra z  z a m ó w ie n ia  p r z y i -  
m u je  D a d Z ia ł W y d a w n ic tw  Z a g ra n ic z n y c h  P P K  „ R u c h “  S e k c ja  E k s p o r tu ,  W a rsza w a , A le je  J e ro z o lim s k ie  119, te l. 805-05 
„ - m S“ le .,re lr ama,ci e w  ,z w ii i z k u  z p re n u m e ra tą  n a le ż y  z g ła s z a ć  ta m , g d z ie  o p ła c o n o  n a le żn o ść  za p re n u m e ra tę . W  w y ­
p a d k u , g d y  te  re k la m a c je  n ie  odnoszą  s k u tk u ,  n a le ż y  r e k la m o w a ć  p o d  a d re s e m : „ W y d .  K o m u n ik . “  O ddz . M o rs k i,  D z ia ł

W s z e lk ie  p ra w a  za s trze żo ne .
W y s o k o ś ć  n a k ła d u : 1000 egz.
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