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Zadania przedsiębiorstw gospodarki morskiej w ostatnim roku
Planu Sześcioletniego

M g r W ito ld  S TR Ą K , Ministerstwo Żeglugi, W arszawa

PR Z E D S IĘ B IO R S T W A  gospodark i m o rsk ie j 
w yk o n a ły , a n iek tó re  z n ic h  na w e t pow ażnie 
p rze k ro czy ły  zadania postaw ione przez N P G  

na ro k  1954. Za t r z y  k w a r ta ły  w yko n a n ie  p lan u  w  k lu ­
czow ych gałęziach gospodark i m o rsk ie j (portach, żeg lu­
dze m orsk ie j, ry b o łó w s tw ie  i  m o rsk ich  stoczniach rem on­
tow ych ) w yn ios ło  114°/o. ¡Podobnie k s z ta łtu je  s ię  w y k o ­
nan ie  p la n u  rocznego.

W  d ru g ie j po ło w ie  lis topada zosta ł w yk o n a n y  przez 
ryb o łó w s tw o  roczny p la n  po łow ów . Już w  p ie rw szych  
dn iach  paźdz ie rn ika  p rz e ła d u n k i w  po rc ie  gdańsk im  
os iągnę ły wysokość zaplanow aną na  ca ły  rok .

W  r. 1954 p rzem ysł s toczn iow y p rzekaza ł p rzedsię­
b io rs tw o m  żeg low ym  ponadp lanow o now e s ta tk i. Rów nież 
ryb o łó w s tw o  ja k  co roku , o trzym a ło  nowe tra w le ry  
i  k u try .  Znaczn ie w z ro s ły  w  m in io n y m  ro k u  n a k ła d y  
in w e s tycy jn e  na bu do w n ic tw o  m ieszkan iow e. W  p o ró w ­
na n iu  z r. 1953 p ra cow n icy  re so rtu  żeg lug i o trz y m a li 
przeszło 4 razy  w ięce j izb.

K ie ro w n ic tw o  p rzeds ięb io rs tw  i  cen tra ln ych  zarządów  
in te resow a ło  się w  r. 1954 znacznie w ięce j s tw orzen iem  
ro b o tn ik o m  lepszych w a ru n k ó w  bezpieczeństwa i  h ig ie n y  
pracy. G dy  w  r. 1953 w ska źn ik  często tliw ości (ilość w y ­
pa d kó w  p rzyp ad a ją cych  na 1 m il io n  przepracow anych 
rolboczogodzin) w y n o s ił 19, tc  w  trzech  k w a rta ła c h  r . 1954 
w y n ió s ł on 17, chociaż n ie  wszędzie jeszcze, a zwłaszcza 
w  H M H , na s tąp iła  na ty m  odc inku  zadow ala jąca popraw a.

P la n  na ro k  1955 zakłada da lszy po w a żny  ro zw ó j 
go spo da rk i m o rsk ie j. G loba ln ie  w artość us ług i  p ro ­
d u k c ji p rzem ysłow e j czterech k lu czo w ych  gałęzi gospo­
d a rk i m o rsk ie j p o w in n a  wzrosnąć w  ¡roku 1955 w  p o ró w ­
n a n iu  z r .  1954 o 11,6°/0. O siągnięcie tego w zros tu  w y ­
maga przezw yciężen ia  w  nadchodzącym  ro k u  dotychczas 
w ys tęp u jących  niedoimagań. n ie k ie d y  dużych  b ra k ó w  
(zwłaszcza w  p ra cy  m orsk ich  stoczni, rem on tow ych) oraz 
u trw a le n ia  i  ro z w ija n ia  pow ażnych osiągnięć (zwłaszcza 
rybo łó w s tw a , ro k u  ubiegłego).

Zadania portów w  r. 1955 w  świetle trudnych doświadczeń 
ć .____ -—  ----------------»roku ubiegłego

O żyw ien ie  w y m ia n y  hand low e j P o lsk i, ja k  rów n ie ż  
1 in n y c h  k ra jó w  d e m o kra c ji lu d o w e j, od b iło  się zdecy­
dow an ie  na zw iększen iu  ob ro tów  idących  drogą m orską. 
W  w y n ik u  tego w  ro k u  u b ie g łym  p o r ty  po lsk ie  s tanę ły  
przed po w a żnym  1 tru d n y m  zadaniem  prze ładow an ia  
znacznie_ w iększe j m asy to w a ro w e j. W  okresie  trzech 
k w a r ta łó w  r. 11954 p o r ty  po lsk ie  p rze ła dow a ły  ilośc iow o 
o przeszło 23% w ięce j tow a rów , n iż  zakładano w  N P G  
i  o przeszło 21% w ięce j, n iż  w ykonano w  r . 1953. W edług 
p rzew idyw anego  w yko n a n ia  p o r ty  m o rsk ie  zaplanow ane 
na ro k  1954 zadania w y k o n a ły  w  przeszło 118%, a ¡glo­
b a ln y  p rze ładunek w  r. 1954 b y ł w iększy  od ro k u  po­
przedn iego 0  oko ło 13%. W zrost ob ro tó w  m ia ł m ie jsce 
w e w szys tk ich  trzech  po rta ch ; nieco in te n syw n ie jszy  b y ł 
w  G dańsku i  G dyn i, n iż  w  Szczecinie.

P o rty  p o lsk ie  p rzyc iąg nę ły  w  r. 1954 znacznie w ięce j 
m asy tra n zy to w e j, n iż  w  r. 1953. T y lk o  w  okresie  trzech 
k w a r ta łó w  ro k u  Ubiegłego tra n z y t w zró s ł o oko ło 470/0 
w  p o rów nan iu  z ana log icznym  okresem  r. 1953. Szcze­
gó ln ie  s iln ie  w z ro s ły  o b ro ty  tra n zy to w e  w  po rc ie  Szcze­
c in , k tó r y  p rze ła d o w a ł w  ciągu trzech  k w a r ta łó w  r. 1954 
o 63 /o w ię c e j- to w a ró w  tra n zy to w ych , n iż  w  ty m  sam ym  
okresie  r. 1953. W  Szczecinie s ilną  tendenc ję  w zro s tu  
m ia ł przede w s z ys tk im  tra n z y t w ęg ie rsk i, k tó ry  zw iększy ł

się w ięce j n iż  d w u k ro tn ie ; rów nocześnie w zra s ta ł t ra n ­
z y t czeski i  NR D.

W  r. 1954 s tru k tu ra  p rze ła dow yw an e j m asy u leg ła  
da lsze j ra d y k a ln e j zm ian ie . Szczególnie s iln ie  zw ię kszy ły  
się ¡prze ładunki d re w n a  i  zboża. Na tle  um iarkow anego 
w zro s tu  w  pozosta łych g rupach  tow a ro w ych  zaznaczył 
się s iln y  w zro s t p rze ła dun ku  in n ych  m asowych, k tó ry  
zw iększy ł się w  c iągu trzech  k w a rta łó w  r .  1954 w  po­
ró w n a n iu  z ana log icznym  okresem  r. 1953 przeszło ,pół- 
to ra k ro tn ie , na  co decydu jący  w p ły w  m ia ło  zw iększenie 
im p o rtu  ¡nawozów sztucznych.

M im o  stosunkow o nieznacznego w zros tu  (o ok. 7%) 
p rze ła d u n kó w  d ro b n ic y  n a s tąp iła  pow ażna zm iana je j 
s tru k tu ry . W zrosła ¡bardzo pow ażn ie  w  g ru p ie  „d ro b n ic a “  
ilość pracoch łonnych  ła d u n kó w  (sz tuk i ciężkie , m aszyny, 
urządzenia, sprzęt ¡p recyzyjny itp ,).

Te poważne zm ia n y  s tru k tu ry  m asy tow a row e j zw ię k ­
s z y ły  b a rd z ie j pracoch łonność w  p ra cy  po rtów , n iż  ' to 
w y n ik a  z ilościowego w zro s tu  p rze ładunków . W artośc io ­
w y  p la n  p rze ła d u n kó w  za t rz y  k w a r ta ły  r .  1954, m ie ­
rzon y  cenam i n iezm ie nn ym i, zosta ł p rzekroczony ó 32%, 
a p rze w id yw a ne  w yko n a n ie  r . 1954 je s t ró w n ie ż  znacznie 
wyższe n iż  w  r. 1953.

D ecydu jącym  m ie rn ik ie m , ilu s tru ją c y m  jakość p racy  
po rtu , je s t szybkość p rze ła d u n ku  i  o b s łu g i s ta tku . M im o  
s ta rań  p rze ds ięb io rs tw  i  op e ra tyw nośc i C entra lnego Za­
rządu P ortów , n ie  zosta ły  osiągnię te w  tym zakresie 
zap lanow ane w s ka źn ik i za rów no w  G dyn i, ja k  i  w  G dań­
sku. W  okresie  trzech  k w a rta łó w  r. 1954 w  G dańsku 
ś red n i czas p rze ła dun ku  jednego s ta tku  w yn o s ił o 26% 
w ięce j, n iż  w  ana log icznym  okresie  1953 r., w  G d yn i 
o 20% w ięce j, na tom ia s t w  Szczecinie zm n ie jszy ł się 
o p ra w ie  30%. O czyw iście  m ie rn ik  ten  n ie  jes t zupe łn ie  
doskonały, je d n a k  n ie  u lega w ą tp liw o ś c i, że na od c inku  
usp raw n ie n ia  i  przyśp ieszenia p rze ła d u n kó w  p o rty  
G dańsk i  G dyn ia  n ie  mogą poszczycić się w  p ie rw szym  
pó łroczu r . 1954 żad nym i w iększym i osiągnięciam i, na­
tom ia s t w  I I  pó łroczu nas tąp iła  znaczna poprawa. 
W praw dz ie  k ie ro w n ic tw o  ty c h  po rtó w , walcząc o p rz y ­
spieszenie ¡obsługi s ta tków , ro b iło  m aksym a lne w y s iłk i,  
przede w szys tk im  s ta ra jąc  się o zw iększenie ilo śc i za­
tru d n io n y c h  ro b o tn ikó w . W  a k c ji w e rb u n ko w e j napo­
tyka n o  je d n a k  na ca ły  szereg pow ażnych trudnośc i, k tó re  
uda ło  się pokonać w  zasadzie dop iero  w  d ru g im  p ó ł­
roczu r. 1954. O trudnośc iach , ja k ie  p o r ty  m u s ia ły  
w  os ta tn im  ro k u  pokonać, św iadczy zestaw ienie następu­
ją cych  w ę z łow ych  w s ka źn ikó w  za t r z y  k w a r ta ły :

W ykonan ia  p lan u  p rze ła dun ków  w g w a rto śc i —  132% 
W ykonan ia  p lan u  za tru d n ie n ia  —  105%
W ykonan ia  p la n u  w yd a jn o śc i p ra c y  na jednego 
za trudn ionego w  g ru p ie  eksp lo a tacy jn e j —  121%
Poważne trudn ośc i w  zapew n ien iu  odpow iedn iego po­

ziom u za trud n ien ia  ro b o tn ik ó w  prze ładunkow ych , n ie  
zawsze ry tm iczn e  podchodzenie sta tków , zw iększona p ra ­
cochłonność p rz y  p rze ła dun ku  w ie lu  to w a ró w  —  oddzia­
ły w a ły  raczej n ieko rzys tn ie  n a  ksz ta łto w an ie  się kosztu 
jednostkow ego p rze ła d u n ku  —  gdzie z w y ją tk ie m  Szcze- 
C!na —  n a s tą p iły  dosyć poważne przekroczen ia  p lanu.

W  tra k c ie  re a liz a c ji p lan u  ro k u  ub ieg łego p rze zw y­
ciężono ca ły  szereg tru d n o śc i na  od c in ku  ¡w erbunku  k a d r, 
o rg a n iza c ji d la  n ich  h o te li robo tn iczych . N a s tą p iła  w  n ie ­
k tó ry c h  po rta ch  dalsza popraw a w  w y k o rz y s ta n iu  sprzętu 
zmechanizowanego.
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Na rp k  1955 zadania N P G  us ta la ją , że ilośc iow o masa 
p rze ła dun kow a  ksz ta łtow ać się będzie w  zasadzie na 
poziom ie ro k u  ub iegłego, na tom ias t w a rtośc iow o p rze ­
ła du nek  w in ie n  wzrosnąć o przeszło 4°/o. N a js iln ie jszą  
d yn am ikę  w yka zyw a ć  będą o b ro ty  ru d y , k tó ry c h  w zrost 
w yn ies ie  oko ło  10 % . M n ie jszą  dyn am ikę  w  r. 1955 po­
w in ie n  w yka zyw ać  p rze ładunek in n ych  m asowych 
i  d robn icy . W  pozostałych grupach to w a ro w ych  p rz e w i­
d u je  się, że p rz e ła d u n k i będą ksz ta łto w ać  się bądź na 
poziom ie ro k u  ub ieg łego (drewno), bądź też mogą w y k a ­
zyw ać pew ien spadek, zwłaszcza w  zbożu.

B y  n ie  p ię trzyć  tru d n o ś c i w  G dańsku i G dyn i, b y  
pozw o lić  ty m  po rto m  rozw iązać zaległe z ro k u  ubiegłego 
p rob lem y, b y  z d ru g ie j s tro n y  a k tyw izow a ć  da le j Szcze­
cin , k tó ry  racze j okazał się s tosunkow o ba rdz ie j od­
p o rn y  na  tru d n o ś c i ro k u  ub ieg łego p lan na ro k  1955 
nak łada  w zros t p rze ła dun ku  w  Szczecinie o oko ło 14°/o. 
P o rt szczeciński w  ro k u  bieżącym  p o w in ie n  zw iększyć 
—• i  to  bardzo pow ażnie , bo około p ó łto ra k ro tn ie  —  prze ­
ła d u n k i r u d y  i  d ro bn icy . W  r. 1955 p o w in ie n  rów n ież  
zostać dokonany zasadniczy prze łom  w  przyśp ieszeniu 
obs ług i s ta tkó w  w  po rtach . Ze w zg lęd u  na to, że zadania 
d la  p o rtó w  na ro k  1955 n ie  są ła tw e , p lan  p rze w id u je  
poważne ś ro d k i d la  ich  re a liza c ji. M . in . zw iększy się 
w  nadchodzącym  ro k u  ilość urządzeń p rze ła dun kow ych  
o około 6°/o. O gólna liczba  z a tru d n io n ych  w  po rtach  
m orsk ich , d z ię k i założeniu na  ro k  1955 zdecydowanego 
zw iększen ia lic z b y  ro b o tn ik ó w  w ie lk ie j re ze rw y  po w in na  
wzrosnąć o 'około 10°/o. Z a łożony ta k  pow ażny w zro s t 
za tru d n ie n ia  w  Z ak ładach  Robót Zastępczych na k łada  
na k ie ro w n ic tw o  p o r tó w  i  C e n tra ln y  Zarząd n ie  ty lk o  
obow iązek zw e rbow an ia  przeszło tys iąca  lu d z i, zapew­
n ie n ia  im  pomieszczeń i  odpow iedn ich  w a ru n k ó w  k u l tu ­
ra ln y c h  i  b y to w ych , lecz zobow iązu je  je  do na leżytego 
zorgan izow an ia  p rac zastępczych w  okresach z m n ie j­
szonego ru c h u  s ta tków , aby w  te n  sposób zapew nić  odpo­
w iedn ie  za ro b k i ro b o tn iko m , k tó re  łączn ie  z w a ru n k a m i 
s o c ja ln o -b y to w y m i w  ho te lach robo tn iczych  zadecydują
0 ty m , czy p łynność k a d r  w  nadchodzącym  ro k u  u legn ie  
zaham ow aniu .

D ru g im  w a żnym  zagadnieniem , k tó reg o  rozw iązan ie  
decydować będzie o spraw nośc i p ra cy  po rtów , je s t osiąg­
n ięc ie  założonego w  p la n ie  zw iększen ia zd o ln o ś c i-p rz e " 
ła d u n ko w e j, a w ię c  oddanie do eksp lo a tąę jijaow yeh  d ź w i­
gów  d ro bn icow ych , uzyskan ie  doda tkow e j po w ie rzch n i 
p lacó w  i  z rea lizow anie  założonego w  p la n ie  zakupu 
sprzętu zm echanizowanego.

W reszcie ¡n iezm iernie w ażny p ro b lem  —  to dalsze 
u s p ra w n ia n ie  i  unow ocześnianie p ra c y  s łużby  dyspo­
zy to rs k ie j w  portach. W  da lszym  c iągu na s ty k u  zm ian 
pow sta je  jeszcze stosunkow o dużo p rze rw , co n ie  pozw ala 
stosować p ra cy  c ią g łe j przez w szys tk ie  brygady..

O czyw iśc ie  z  w y s iłk a m i k ie ro w n ic tw a  p rzeds ięb io rs tw  
p o rto w ych  i  ic h  s łużby dyspozyto rsk ie j, zm ie rza ją cym i do 
usp raw n ie n ia  p ra cy  w  porcie , m uszą iść równocześnie 
w y s iłk i spedyto ra  i  P o lfra c h tu i C i os ta tn i n ie  zawsze 
jeszcze p o tra f ią  rozłożyć ró w n o m ie rn ie  w  czasie zadania 
d la  p o rtó w . W  ro k u  1954 is tn ia ły  nada l zby t duże odchy­
le n ia  m iędzy  w yko n a n ie m  a p lanem  prze ładunków , k tó re  
ze szczególną s iłą  u ja w n ia ją  się w  p lanach  dekadowych.

N iezm ie rn ie  pom ocne d la  zacieśn ien ia w spó łp racy 
p o r tu  z jego k o n tra h e n ta m i, d la  w ła ś c iw e j k o o rd y n a c ji 
te j w sp ó łp racy  są u m o w y  o współpracę, zaw arte  w  ub. r. 
np. przez Zarząd P o rtu  G dańsk z P LO , P Ż M , M orską 
A genc ją  i  W ęglokoksem . Jednak u ch yb ie n ia  s tron , w y ­
n ik a ją c e  z n iew yko na n ia  us ta lon ych  w  u m o w ie  zobo­
w iązań  p o w in n y  być  re jes trow ane  i analizow ane, ja k  
też rozliczane czego n ie  by ło  w  r. 1954. T rzeba ró w n o ­
cześnie doprow adzić  do zaw arc ia  p rzyg o tow anych  ju ż  
um ó w  z kon tra he n tam i, z k tó ry m i dotychczas u m o w y  nie  
b y ły  zaw ierane (np. z - P o lsk im i Z a k ła d a m i Z bożow ym i, 
z C e n tra ln ym  Zarządem  T ra n sp o rtu  i  S pedyc ji M ię d zy ­
na rodow e j na p rze ładunek drew na) oraz zak tua lizow ać 
w  św ie tle  dośw iadczeń osta tn iego ro k u  u m o w y  ju ż  za­
w a rte  (np. z W ęglokoksem ).

M a ją c  na uw adze fa k t, że w  ro k u  1955 w y k o rz y ­
stan ie  zdo lności p rze ła dun kow e j p o rtó w  u legn ie  n ieznacz­
nem u zm nie jszen iu  (o ok. 2%  w  p o ró w n a n iu  z ro k ie m  
poprzedn im ), o raz to , że C e n tra ln y  Zarząd P o rtó w  w y ­
szedł ju z  z fa z y  o rg an izac ji i  w  osta tn ich  m iesiącach 
ro k u  1954 'poważnie okrzep ł, na leży oczekiwać, że zada­
n ia  sto jące przed p o rta m i zostaną w yko n a n e  spraw n ie
1 po znacznie n iższym  koszcie, n iż  to  zakłada p lan . O b n i­

żyć koszty  p rz y n a jm n ie j o 0,5% w  po rów nan iu  z w y k o ­
nan iem  ro k u  ub iegłego i  n ie  dopuścić do p rzes to ju  ani 
jednego s ta tku  —  oto hasło, k tó re  pow in no  przyśw iecać 
w  p ra cy  p o rtó w  w  o s ta tn im  ro k u  P lanu  Sześcioletniego.

Zadania stojące przed żeglugą morską w  roku 1955

P olsk ie  s ta tk i hand low e b y ły  w  u b ie g łym  ro k u  w  d a l­
szym  ciągu narażone na szykany i  d y s k ry m in a c ję  ze 
s tro n y  n a jb a rd z ie j ag resyw nych  s ił im p e ria lis tyczn ych . 
U prow adzenie w  m in io n y m  ro k u  drugiego z k o le i p o l­
skiego s ta tku , szykanow anie za łog i ś ta tku  „J a ro s ła w  D ą­
b ro w s k i“  w  po rc ie  lo nd yń sk im , trw a ją c a  w  dalszym  
ciągu odm ow a b u n k ro w a n ia  naszych s ta tkó w  p łynących  
na D a le k i W schód w  n ie k tó ry c h  po rtach  —  oto dalsze 
p rze ja w y  k a p ita lis ty c z n e j d y s k ry m in a c ji naszej żeglugi.

M im o  ty c h  i  całego szeregu in n y c h  tru d n o śc i s tan 
f lo ty  je s t w yższy od założeń p lanu  (ilość s ta tkó w  —  prze ­
szło 104°/o p lan u , tonaż —  przeszło 101% p lanu). O siąg­
n ięc ie  w iększe j ilośc i s ta tkó w  p rzez naszą flo tę  w  po­
ró w n a n iu  z p lanem  ro k u  1954 spowodowane zostało m . in . 
ponadp lanow ym  przekazaniem  przez k ra jo w y  p rzem ysł 
s toczn iow y dw óch m n ie jszych  s ta tk ó w  („N o teć“  i „N o - 
g a t“ ) do przew ozów  na B a łty k u  oraz d o da tko w ym  za­
kup em  w  I I  pó łroczu w iększego1 s ta tk u  zagranicą.

Z adan ia  przew ozow e za trz y  k w a r ta ły  r. 1954 f lo ta  po lska  
w y ko n a ła  w  104%. P rzew ozy w  to n o m ila ch  os iągnę ły  w  ro k u  
1954 przeszło 105% p la n u , podczas gdy p rzew ozy w* tonach  ksz ta ł­
tu ją  się w  zasadzie na poz iom ie  p lanu . R ównocześnie n a s tą p iły  
w  p o ró w n a n iu  z ro k ie m  1953 pew ne zm ia n y  w  s tru k tu rz e  m asy 
to w a ro w e j p rzew ożone j prziez po lską  f lo tę , w  w y n ik u  uch w a ł 
I I  Z ja zd u  P ZP R  f lo ta  po lska  zw iększy ła  p rzew ozy  a r ty k u łó w  
k o n su m p cy jn ych  (m. in . zboża z P o łu d n io w e j A m e ry k i) .  W zros ły  
w  p o ró w n a n iu  z r .  1953 przeszło d w u k ro tn ie  p rzew ozy d rew na  
do p o rtó w  E u ro p y  Z a chod n ie j. Zabezpieczenie in te re só w  p o l­
skiego h a n d lu  zagranicznego oraz in n y c h  k ra jó w  obozu p o k o ju  
— to  g łów n a  zasada, k tó ra  p rzyśw ie ca ła  p ra cy  p o lsk ie j f lo ty  
ha n d lo w e j w  m in io n y m  ro k u .

T ru d n o  jeszcze obecnie  ocenić, w  ja k im  s to p n iu  te  zm ia n y  
e ksp lo a tacy jn e  1954 ro k u  w p ły n ę ły  na zw iększen ie  oszczędności 
d e w izo w ych  d la  p o lsk ie j go spoda rk i n a rodo w e j. F a k tem  je s t 
je d n a k , że na o d c in ku  w a lk i O' ob n iżkę  kosztów  P M H  w  ro k u  
1954 osiągnęła pew ne sukcesy. I  ta k  koszt w ła sn y  tys iąca  to n o m il 
je s t m n ie jszy  w  ro k u  1954 o 4,3% w  zakres ie  w ydatków * w  z ło tych  
ob ie gow ych  i  o p ra w ie  4% w  zakres ie  w y d a tk ó w  W dew izach.

W  m in io n y m  ro k u  do m e to d o lo g ii p lan ow an ia  że g lu g i m o r­
s k ie j w  op a rc iu  o now e dośw iadczen ia  w p row adzono  szereg 
p o p raw e k  i  uzu pe łn ie ń , n ie  z ry w a ją c  je d n a k  z p o ds taw ow ym i 
zasadam i m e todo lo g ii, obow iązu jące j dotychczas. W prow adzen ie  
ty c h  po p raw e k  i  u lepszeń s tw arza  lepsze w a ru n k i do o rga ­
n iz a c ji w a lk i o w y ko n a n ie  w ska źn ikó w  ja ko śc io w ych , do jeszcze 
lepsze j k o o rd y n a c ji p ra cy  f lo ty  hand lem  zag ran icznym . Cele 
powyższe będą osiągn ię te , je ś li w  r. 1955 ce n tra le  h a n d lu  za­
gran icznego oraz C e n tra ln y  Z a rząd  T ra n sp o rtu  i  S p e d yc ji M ię ­
dzyn a rod ow e j pog łęb ią  i  u sp raw n ią  w  p lan ach  k w a rta ln o - 
m ies ięeznych  m e to d y  p la n o w a n ia  s t ru k tu ry ,  w ie lk o ś c i i  k ie ­
ru n k ó w  m asy to w a ro w e j.

O bok ty c h  osiągn ięć w  p ra cy  żeg lug i m o rs k ie j w ys tę p o w a ły  
w  m in io n y m  ro k u  ró w n ie ż  poważne n ied oc iąg n ięc ia . Szcze­
gó lnego om ów ien ia  w ym aga  pogorszenie się s y tu a c ji na o d c in ku  
re m on tów , w  r. 1954 czas zap lanow any na re m o n ty  (w  tonażo- 
dn iach) zosta ł p rzek roczo ny  o oko ło  3%, a ilość  s ta tkó w  w y ­
re m o n to w a n ych  ks z ta łtu je  się po n iże j p lan u . T y lk o  w  trze c im  
k w a rta le  ub ieg łego ro k u  czas z u ż y ty  fa k ty c z n ie  na w yko n a n ie  
re m o n tó w  (w  s ta tkodn ia ch ) b y ł w yższy o przeszło 10% od p lanu , 
podczas gdy ilość w y re m o n to w a n y c h  s ta tkó w  b y ła  n iższa o 4%. 
O dpow iedzia lność za te n  stan spada g łó w n ie  na stoczn ie re ­
m ontow e, lecz i  p rzeds ięb io rs tw a  żeg lugow e n ie  są bez w in y . 
P io n y  e ksp lo a ta cy jn e  p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych  n ie k ie d y  
jeszcze bez uzasadn ionych p rz yczyn  n ie  p rze ka zu ją  je dn os tek  
do re m o n tu  w  u s ta lo n ych  ze s toczn iam i te rm in a ch . P io n y  te ch ­
n iczne  op óźn ia ją  bardzo często usta lone te rm in y  d la  sporzą­
dzania  s p e c y fik a c ji re m o n to w ych  oraz n iedosta teczn ie  n a dzo ru ją  
w y k o n y w a n ie  re m on tów . U zyskan ia  zdecydow anego u sp ra w n ie ­
n ia  re m o n tó w  f lo ty  zw łaszcza w  P Ż M  to  jedno  z zasadniczych 
zadań, s to ją cych  w  ro k u  b ieżącym  zarów no przed p rzedsię ­
b io rs tw a m i żeg lu gow ym i, ja k  i  stoczn iam i.

P lan na r. 1955 nak łada  na C Z P M H  i  p rzeds ięb io r­
stw a żeglugowe zadania um ocn ien ia  in s tru m e n ta liz m u  
p o lsk ie j f lo ty ,  b y  jeszcze le p ie j s łu ż y ł on in te resom  roz­
w ija ją c e j się gospodark i na rodow e j. U m ocn ien ie  in s tru ­
m e n ta lizm u  to jeszcze pe łn ie jsze podporządkow an ie  f lo ty  
w ym ogom  podstawowego p ra w a  socja lizm u. N ie  można 
um ocn ić in s tru m e n ta liz m u  naszej f lo ty  bez zw iększen ia 
w yko rzys ta n ia  m ocy p ro d u k c y jn e j każdego s ta tku , bez 
p o p ra w y  w ska źn ikó w  techn iczno-ekonom icznych  oraz bez 
dalszego obn iżen ia  kosztów  w łasnych .

Przez lepszą organ izac ję  rem o n tów  stoczn iow ych oraz 
poprzez dalsze usp ra w n ia n ie  sam orem ontów  w in n a  na­
stąp ić popraw a w spó łczynn ika  czasu eksp lo a tac ji (stosu­
ne k  d n i eksp lo a tac ji do d n i ka lendarzow ych) k tó ry  to 
w sp ó łczyn n ik  po w in ie n  w yn ieść w  r. 1955 —  83,5%. 
podczas gdy w  r. 1954 w y n o s ił 81%. W zrosnąć pow inna  
rów n ież  średn ia  eksp loa tacy jna  szybkość 's ta tkó w , k tó ra  
w  m ila c h  ma dobę po w in na  w  r. 1955 być w yższa od 
w yko n a n ia  ro k u  ub ieg łego o 1,3%.
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Z ak łada  się rów n ież  w  p lan ie  r. 1955, że w sp ó łczyn n ik  
przeb iegów  ba lastow ych zm nie jszy s ię  z 27,2°/o w  r. 1954 
do 25,4°/o w  r. 1955. Popraw a ty c h  w sp ó łczyn n ikó w  po­
w in n a  w  rezu ltac ie  doprow adzić do zw iększen ia w y d a j­
ności przew ozow ej, k tó ra  (m ierzona ilośc ią  to n o m il na 
tonażodcbę w  eksp loa tac ji) p o w in n a  w  r. 1955 wzrosnąć 
o 1,6%. Również w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  zdolności 
przew ozow ej p o w in ie n  kszta łtow ać się le p ie j n iż  w  ro k u  
ub ieg łym .

P rzy  p lanow anym  na rek  1955 w  p o ró w n a n iu  z r .  1954 
w zroście  tonażu naszej f lo ty  (średnio roczn ie  w  D W T  
o 6,5%) zakłada się w zrost je j przew ozów  w  ton om ilach  
o przeszło 21%.

W  r. 1954 p rzeds ięb io rs tw a żeg lug i m o rsk ie j uzyska ły  
poważne w y n ik i w  zakresie w a lk i o obn iżkę kosztów . 
W  nadchodzącym  ro k u  w a lkę  tę  trzeba kon tynuo w a ć  
z n iesłabnącą siłą, zw raca jąc szczególną uw agę na obn iżkę  
kosztów  dew izow ych , k tó rą  m ożna będzie osiągnąć m . in. 
przez w zm ocnien ie k o n tro li zużycia p a liw a  na sta tkach 
o ra z  in n y c h  m a te ria łó w  zakupyw anych  zagranicą.

Zadania stojące przed rybołówstwem morskim w  r. 1955 
—  utrw alenie osiągnięć roku ubiegłego

W  r . 1954 ry b o łó w s tw o  m o rsk ie  osiągnęło p o ło w y  w  w yso ­
kośc i oko ło  100 tys . to n , c z y li o p ra w ie  12% w ię c e j n iż  w  r. 1953. 
N a js iln ie js ze  tem po ro zw o jow e  w y k a z y w a ły  w  ro k u  u b ie g łym  
p rzeds ięb io rs tw a  państw ow e, k tó re  w  p o ró w n a n iu  z r. 1953 
z w ię kszy ły  p o ło w y  o p ra w ie  20%. W zrasta jącą  ro lę  uspo łeczn io ­
nego ryb o łó w s tw a  m orsk iego  i lu s t ru ją  następu jące  dane:

W ska źn ik  w zros tu  w  1954 
(1949 =  100)

R ybo łó w stw o  państw ow e 278
R ybacy  in d y w id u a ln i 467
R ybo łó w stw o  spó łdzie lcze 62

Ze w zrostem  ilo śc i po łow ów  w z ra s ta ły  z ro k u  na ro k  p o ło w y  
ry b  b a rd z ie j w a rto śc io w ych , przede w szys tk im  śledzia . P o ło w y  
śledzia w  ro k u  1954 os iągnę ły  w ysokość ok. 38 tys . ton , co 
oznacza przeszło t rz y k ro tn y  w zros t w  p o ró w n a n iu  z tr. 1949.

R ybo łó w stw o  m o rsk ie  znacznie p rze k ro czy ło  p lan  po ło w ów  
r. 1954. W skazu je  to , że załog i i  k ie ro w n ic tw o  p rzeds ięb io rs tw  
d o ko n a ły  poważnego w y s iłk u  w  u ru c h o m ie n iu  re ze rw  
i  w  u s p ra w n ie n iu  p ra cy  p rzeds ięb io rs tw . Ś w iadczy to  o ty m , 
że ryb o łó w s tw o  w ysz ło  ju ż  z dynam icznego, bu rz liw e g o , n ie  
pozbaw ionego za łam ań okresu  i  w k ro c z y ło  na drogę system a­
tycznego ro zw o ju .

Czy ro k  1954 b y ł p rze łom o w ym  w  ro z w o ju  po lsk iego ry b o ­
łó w s tw a  m orsk iego? O dpow iedź na to  p y ta n ie  u ła tw ia  w  pew ­
n y m  s to p n iu  poniższa tabe la , w  k tó re j pokazany zosta ł ro czny  
p ro c e n t w z ro s tu  p o ło w ów  w  poszczególnych la ta ch  sześc io la tk i 
w  s tosunku do każdego ro k u  poprzedniego:

R ok  1950 1951 1952 1953 1954
11,7 8,4 20,9 3,1 Ok. 12

W  ro k u  1954 p o ło w y  b y ły  wyższe od ro k u  poprzedniego 
o oko ło  11 tys . ton , a w  ro k u  1952. k ie d y  to  w eszła w  życ ie  
uch w a ła  P re zyd iu m  Rządu w  sp raw ie  zw iększen ia  po ło w ów  
ryb o łó w s tw a  m o rsk iego  i  pom ocy ryb a ko m , w  p o ró w n a n iu  
z ro k ie m  pop rzed n im  p o ło w y  w z ro s ły  o 15 tys. ton . Powyższe 
lic z b y  w skazu ją , że decydu jąca  d la  ro z w o ju  ryb o łó w s tw a  b y ła  
uch w a ła  P re zyd iu m  Rządu z dn ia  2 lu te g o  1952 r., m im o , że 
n ie  w szys tk ie  zadania  w  n ie j postaw ione zos ta ły  w  p e łn i 
osiągnięte . P ow sta ła  w  ro k u  1952 w  tra k c ie  op racow yw a n ia  
w zm ia n ko w a n e j u c h w a ły  P re zyd iu m  Rządu Idea p rze ła d u n ku  
ry b  na s ta tk i-b a z y  na p e łn ym  m o rzu  w ów czas jeszcze1 n ie  
w  p e łn i sk rys ta lizo w a n a  — w  okres ie  1952—1954, a zw łaszcza 
w  o s ta tn im  ro k u  zw yc ię ży ła  w  p e łn i. Jest to  zasługą je j  in ic ja ­
to ró w , a le  jeszcze w iększą tych , k tó rz y  po ko n u ją c  w ie lk ie  
tru d n o śc i, w a lcząc z o b ie k ty w n y m i i  s u b ie k ty w n y m i przeszko­
da m i sys tem a tyczn ie  i  tw ó rczo  ją  re a lizo w a li i  u lepsza li.

Na os iągn ięc ie  i  p rzekroczen ie  w  r. 1954 zap lanow ane j lic z b y  
p o ło w ów  — n ie  um n ie jsza ją c  w  n iczym  w y s iłk u  za łóg i  opera­
ty w n o ś c i a d m in is tra c ji — w p ły w  m ia ły  i  p rzy c z y n y  o b ie k tyw n e . 
N ie  n a s tą p ił p rz e w id y w a n y  w  p lan ie  spadek w y d a jn o ś c i ło w is k  
do rszow ych, co p o zw o liło  ryb o łó w s tw u  p rzek roczyć  p la n  w  ty m  
aso rtym e nc ie  o przeszło 9%.

M im o  w y k o n a n ia  i  p rzekroczen ia  p lan u  przez ryb o łó w s tw o  
ja k o  całość, ry tm iczn o ść  w y k o n y w a n ia  p la n ó w  m ies ięcznych 
pozostaw ia ła  w  ro k u  1954 w ie le  do życzenia .

Z a gad n ien iu  o p racow yw a n ia  p la n ó w  m ies ięcznych, b y  m o g ły  
one w  p e łn i b yć  spraw dzianem  p ra c y  i  s top n ia  m o b iliz a c ji 
p rzeds ięb io rs tw a , n a le ży  pośw ięcić w  nadchodzącym  ro k u  
szczególną uw agę.

Z w iększyć  w  p o rów na iu  z p rz e w id y w a n y m  w y k o n a ­
n iem  ro k u  1954 p o ło w y  w a rtośc iow o o  przeszło 15% 
a ilośc iow o o przeszło 10% —  oto zadan ie stojące przed 
ryb o łó w s tw e m  w  nadchodzącym  roku . N a jpow ażn ie jsze 
zadania s to ją  p rzed  p rzeds ięb io rs tw am i p a ńs tw o w ym i, 
k tó ry c h  p o ło w y  p o w in n y  wzrosnąć o p ra w ie  19%.

P lan  r .  1955 k ła d z ie  m aksym a ln y  nac isk  na z w ię k ­
szenie po ło w ów  śledzia, k tó re  p o w in n y  wzrosnąć o p rze­
szło 23%. Założen ie takiego poważnego w zros tu  po łow ów  
śledzia je s t m oż liw e  dz ięk i system atycznym  postępom  
w  rozbudow ie  naszej f lo ty  da lekom orsk ie j o raz zak łada­
nem u dalszem u postępow i o rg a n iz a c ji i te c h n ik i p rac

p rze ładunkow ych  na sta tkach-bazach. W  ro k u  1955 po­
ło w y  śledzia na jednego m ieszkańca p o w in n y  osiągnąć 
oko ło 1,8 kg.

W  p lan ie  r. 11955 zakłada się, że p o ło w y  pozostałych 
aso rtym e n tów  (poza dorszem) p o w in n y  wzrosnąć rów n ież  
dość znacznie, np. p o ło w y  łososia o 29%, m a k re li o 19%, 
p łask ich  o przeszło 30%. Jed yny  aso rtym ent, k tórego 
p o ło w y  w ed ług  założeń p lanu" r. 1955 nieznacznie zm a­
le ją , to dorsz. P lanow ane nieznaczne zm nie jszenie po ło ­
w ó w  dorsza w y n ik a  z p rze w id yw a ń  i  usta leń k o n fe re n c ji 
na uko w ców  M IR  z n a uko w cam i ZSRR i  NR D.

M im o p lanowanego spadku p o ło w ó w  dorsza, p lan  na 
ro k  1955 uw zg lędn ia  w ym o g i ry n k u  i  k ładz ie  nac isk  na 
dostarczenie konsum en tow i ja k  na jw iększe j ilo śc i f i le ­
tów , k tó ry c h  p ro d u kc ja  po w in na  wzrosnąć o przeszło 23%.

O siągnięcie poważnego w zros tu  p ro d u k c ji f i le tó w  
i  patroszenia zależy od tego, czy założone w  p lan ie  zw ię k ­
szenie m asy ry b n e j patroszonej na jednostkach  łow czych 
na m orzu  oraz ro z w ija n ie  f ile to w a n ia  m etodą radziecką 
będzie system atyczn ie  w  c iągu całego ro k u  rea lizow ane.

N a jpo w a żn ie jszym  i  w yd a je  się, że n a jtru d n ie js z y m  
zadaniem  s to jącym  przed p rze d s ię b io rs tw a m i rybo łó w s tw a  
m orskiego w  nadchodzącym  roku , je s t zdecydowane o b n i­
żenie kosztów  p ro d u k c ji. ' P la n  zakłada, że koszty  po­
w in n y  być obniżone o 3%. N ie  u lega w ą tp liw ośc i, że 
w  ro k u  i  954 w a lk a  o obn iżkę  kosztów  by ła  w  ry b o łó w ­
stw ie  ba rdz ie j skuteczna, n iż  w  la ta ch  poprzednich. Po­
z w o liło  to p o p ra w ić  aku m u la c ję  p rzeds ięb io rs tw  pod­
le g łych  C ZR M  ty lk o  w  okresie  trzech k w a rta łó w  o ok. 8 
m il io n ó w  zł. T rzeba je d n a k  zw róc ić  uwagę, że w  sezo­
n ie  ś ledz iow ym  ( I I I  k w a rta le ) ryb o łó w s tw o  ja ko  całość 
pogorszyło znacznie w y n ik  dz ia ła lnośc i i  n ie  w yko na ło  
p lan ow a nę j a k u m u la c ji.  Ś w iadczy to , że na o d c in ku  
w a lk i o ob n iżkę  kosztów  w  p rzeds ięb iors tw ach ry b o ­
łó w s tw a  m orsk iego is tn ie ją  jeszcze poważne n iedom a­
gania, a w a lka  ta  jes t p row adzona z ryw a m i. N iedom a­
gan ia  u ja w n ia ją  się szczególnie p rzy  kosztach eksp loata­
c j i  ¡statków-baz, gdzie is tn ie je  jeszcze poważne m arn o ­
tra w s tw o  m a te ria łó w . N iedostateczna troska  o ijakość 
rytby, to  dalsze źród ło  z w y ż k i kosztów  w  rybo łó w s tw ie . 
Skuteczność w a lk i o obn iżkę  kosztów  ¡zależy od tego, 
czy d y re k c je  p rze ds ięb io rs tw  i  C ZR M  poświęcać będą 
zagadn ien iom  kosztów  ty le  uw ag i, ¡czasu li, oddania , co p o ­
św ięca ły  dotychczas spraw om  w y k e n a n ia  p la n u  po łow ów .

Jeden z zasadniczych w a ru n k ó w  osiągnięcia  p lan o ­
w ane j ilośc i d n i po ło w ow ych  to  uzyskan ie  zap lanow anej 
gotowości techn iczne j —  s u p e rtra w le ry  w in n y  podnieść 
ją  o przeszło 3%, t ra w le ry  o przeszło 2%. T rzeba pa ­
m ię tać, że w  ro k u  1954 zap lanow aną ¡gotowość techniczną 
os iągnę ły  ty lk o  n ie liczne  je d n o s tk i, i  ta k  np. super­
t ra w le ry  os iągnę ły 97% p lanow ane j gotowości techn icz­
ne j, t ra w le ry  —  96%, a  lu g ro tra w le ry  jeszcze m n ie j. 
N a tom iast p la n  po łow ów  zosta ł przekroczony d z ię k i le p ­
szej w yd a jn ośc i na  jeden -dz ień po łow ow y.

O w y k o rz y s ta n iu  ilośc i d n i po łow ow ych  decydu ją  
przede w szys tk im  k a d ry  "rybackie, ich  ilość i  jakość. 
W  ro k u  1954 nie  w y s tą p iły  b ra k i ilośc iow e na od c in ku  
k a d r  ryb a ck ich . W  bieżącym  ro k u  n ie  na leży o ty m  za­
pom inać ; p rz y p ły w  now ych  k a d r  ryb a ck ich  m us i być  
znacznie w iększy, n iż  w  ro k u  1954, W  ro k u  1955 liczba  
ry b a k ó w  p o w in n a  wzrosnąć o 25%, a  w  ro k u  ub ie g łym  
w zros ła  ty lk o  o 19%. W  da lszym  c iągu w  o s ta tn im  ro ku  
podnoszenie k w a li f ik a c j i  zaw odow ych, ,a ' zwłaszcza 
uśw adom ien ia  społeczno -  po litycznego poważnej części 
k a d r  ryba ck ich , b y ło  zby t w o lne . B ra k i na  ty m  odc inku  
p o w in n y  być  w  ro k u  1955 konsekw en tn ie  usuwane.

D ośw iadczenie ro k u  ub ieg łego uczy, że zagadnienia 
k o o rd y n a c ji p ra cy  S ta tku -b azy  z ¡pracą jednostek ło w ­
czych, a przede w s z ys tk im  z zaopatrzeniem  s ta tku -b a zy  
(beczki) ¡pow inny być o w ie le  w n ik l iw ie j,  a co n a jw a ż ­
nie jsze w e w cześnie jszym  te rm in ie  analizow ane. N ie  
m ożna dopuścić w  ro k u  1955, b y  na sku te k  b ra k u  beczek, 
czy in n y c h  n iedom agań na od c inku  k o o rd y n a c ji p ra cy  po­
szczególnych kom ó re k  przeds ięb io rs tw a , je d n o s tk i p ra cu ­
jące na M orzu  P ó łnocnym  t ra c iły  poważne ilo śc i ryb y .

T rzeba ko n tynuo w a ć  i  pogłębiać jeszcze ba rdz ie j 
w spó łp racą na uko w ców  M IR  z ry b a k a m i i  k ie ro w n ic ­
tw e m  e ksp lo a ta cy jn ym  s ta tku -b azy . N a uko w cy  M IR , 
a zwłaszcza M IT , p o w in n i ba rdz ie j in te n syw n ie  i  k o n ­
k re tn ie  pomagać p ra k tyce . Z  d ru g ie j s tro n y  naukow cy 
m uszą um ieć w yko rzys ta ć  w  swej p ra cy  dośw iadczenia 
p rzodu jących  szyprów  i  ryb a kó w , da jąc im  zadania p rze­
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prow adzan ia  system atyczn ie obse rw ac ji naukow ych . Jeś li 
za jdz ie  potrzeba na leży naw e t wyposażyć k ilk a  jednostek 
p rzem ys łow ych  w  odpow iedn ią  apara tu rę . N auko w cy  M IR  
p o w in n i postaw ić  sobie am b itne  i  tru d n e  zadanie, by  
w  na jb liższych  2 la tach  opanować zagadnienia M orza 
Północnego tak, ja k  u m ie li to zrob ić  odnośnie B a łty k u .

W ykonan ie  tych  różnoradnych  zadań, a naw e t p rze­
kroczenie zap lanow anej lic z b y  po łow ów , n ie  przerasta 
s ił p racu jących  coraz le p ie j p ra co w n ikó w  polskiego r y ­
bo łów stw a; są to zadania być może ba rdz ie j napięte, n iż  
na ro k  1954, lecz w  p e łn i realne.

Zadania stojące przed m orskim i stoczniami rem ontowym i 
—  nadrobić braki roku minionego

O cen ia jąc w y k o n a n ie  p la n ó w  m o rsk ich  stoczn i re m o n to ­
w y c h  ilośc ią  roboczogodzin  no rm o w a n ych  trzeba s tw ie rd z ić , że 
stoczn ie zadania  p la n u  na ro k  1954 w y k o n a ły . O p e ru ją c  da le j 
roboezogodzinam i n o rm o w a n ym i, n a s tą p ił rów n ież  w  p o rów na ­
n iu  z ro k ie m  1953 pow ażny w zros t p ro d u k c ji,  k tó r y  ty lk o  
w  okres ie  trze ch  k w a rta łó w  w y n ió s ł 45°/o (także w  roboczo- 
godz inach no rm ow a nych).

N ies te ty , znacznie go rze j w yg lą d a  w y ko n a n ie  p la n u  przez, 
m o rsk ie  stoczn ie rem on tow e , je ś li się w eźm ie  pod uw agę ilość 
w y re m o n to w a n ych  s ta tków . P rz y jm u ją c  p lanow aną na ro k  1954 
ilość  jedn os tek , k tó re  m ia ły  prze jść  w  stoczn iach re m o n t p la ­
n o w y  za 100, w y ko n a n ie  w yn ie s ie  ok. 85. S tocznie n ie  os iągnęły  
p lanow anego p rze rob u  dobowego na jednostkę , co spowodow ało, 
że ś redn io  czas re m o n tu  je d n o s tk i (w  dn iach) na stoczn i t rw a ł 
w  ro k u  1954 o ok. 30% d łu że j, r.iż  to  zak ład a ł p lan . P rze d łu ża ły  
się re m o n ty  da le ko m o rsk ich  jedn os tek , gdzie czas re m o n tu  
w  dn iach  b y ł p rzekracza ny  n a w e t o przeszło 30%.

Jak ie  p rz y c z y n y  z ło ż y ły  się na ta k ie  n ie z b y t po m yś lne  
ksz ta łto w a n ie  się s y tu a c ji w  ro k u  ub ie g łym ?  N ie  u lega w ą t­
p liw o śc i, że zagadnien ia  p lan ow an ia  re m o n tó w  są szczególnie 
tru d n e  i  skom p likow ane . O pracow an ie  do b re j s p e c y fik a c ji re ­
m o n to w e j je s t m o ż liw e  ty lk o  w ówczas, je ś li a rm a to r posiada 
d o k ła dne  rozeznan ie s tanu technicznego je d n o s tk i (a w in ie n  je  
posiadać na k i lk a  m ies ię cy  p rzed rozpoczęciem  re m on tu ) 
i  is tn ie je  w ła śc iw ie  o p racow a ny  ce n n ik  na ro b o ty  stoczn iow e. 
O pracow an ie  cen n ika  je s t n ie zm ie rn ie  p racoch łonne  i  w ym aga 
ba rdzo  dużego w k ła d u  p ra cy  w y s o k o k w a lif ik o w a n y c h  i  posia­
d a ją cych  duże dośw iadczenie in ż y n ie ró w . Poza ty m  a rm a to rzy  
w  w a lce  o w y ko n a n ie  swego p la n u  ła m ią  często h a rm on og ram y 
re m on tów , co stw arza  doda tko w e  tru d n o śc i dla stoczn i.

P lo ta  nasza, zarów no hand low a , ja k  i  ryb acka , w  da lszym  
Ciągu jeszcze sk łada się w  znacznej części ze s ta tkó w  s ta rych  
pos iada jących  ro zm a ite  ty p y  napędu, b u dow an ych  na n a jro z ­
m a itszych  stoczn iach zagran icznych. P rzy  rem onc ie  ta k ic h  je d ­
no s tek  trzeba  pokonać ca ły  szereg tru d n o śc i z zaopatrzen iem  
i  im p o rte m , zw łaszcza części zam iennych .

T y m  sam ym  na uksz ta łto w a n ie  s ię s y tu a c ji re m o n tó w  taboru  
p ływ a ją cego  z ło ż y ł się szereg p rzyczyn , k tó ry c h  usun ięc ie  n ie  
je s t w ca le  ła tw e , a przede w s zys tk im  w ym aga  czasu. In n a  
spraw a, że CZM SR i  pod leg łe  m u  za k ła d y  z b y t w o ln o  ro zw ią ­
z y w a ły  p ro b le m y  n ie  c ie rp iące  z w ło k i.

M im o  ty c h  w ie lu  b raków , w ys tę p u ją cych  w  p ra cy  m o rsk ich  
s toczn i re m o n to w ych , fa k te m  jest, że ilość  w y re m o n to w a n ych  
przez, stoczn ie w  r. 1954 je dn os tek  znacznie w zros ła  w  p o ró w ­
n a n iu  z r. 1953. Fa k tem  je s t rów n ież , że re m o n ty  te  w ykona no  
z opóźn ien iam i, chociaż je d n a k  w y re m o n to w a n o  w szys tk ie  je d ­
n o s tk i ry b o łó w s tw a  da le kom o rsk iego  w  p ie rw szych  m ies ią ­
cach ro ku  (jeszcze w  1953 ro k u  w iS le  t ra w le ró w  m usiano re m on­
tow a ć  zagranicą). P o zw o liło  to  ry b o łó w s tw u  w  p e łn i w y k o ­
rzys tać  sezon ś ledz iow y. W pra w d z ie  sezon ś ledz iow y b y łb y  
jeszcze le p ie j w yk o rz y s ta n y , g d yb y  n ie  poważne przed łużen ie  
re m o n tu  s ta tku -b a zy  „M o rs k a  W o la “ .

Jeś li chodz i o now ą p ro d u kc ję , to  p o d k re ś lić  trzeba, że 
uda ło  się w reszc ie  w  m in io n y m  ro k u  p rzezw yc iężyć  w iększość 
tru d n o śc i p rz y  p ro d u k c ji s iln ik ó w  w  P u cku  i  p ie rw sze s i ln ik i 
po p rze jśc iu  p rób  tech n iczn ych  zosta ły  p rzekazane do eksp loa ta­
c ji.  W r . 1955 n a le ży  ty lk o  u czyn ić  m a ksym a ln y  w y s iłe k , by  
o b n iżyć  ko sz ty  p ro d u k c ji s iln ik ó w , k tó re  dotychczas k s z ta łtu ją  
się na z b y t w y so k im  poziom ie.

W  r. 1955 w ę z łow ym  zagadnien iem  p lanu  stoczn i re ­
m on tow ych  je s t os iągnięcie w zro s tu  p ro d u k c ji rem on­
to w e j w  roboczogodzinach no rm ow a nych  o p ra w ie  15°/'o, 
a ilość w yre m on to w an ych  s ta tkó w  pow in na  wzrosnąć 
o ok. 30°/o. Równocześnie średn i czas trw a n ia  rem on tu  
jednego s ta tku  p o w in ie n  w  ro k u  1955 być m n ie jszy
0 13°/o (w  dniach) n iż  w  ro k u  1954.

D la  w yko n a n ia  tych  zadań na leży przede w szys tk im  
zw iększyć poważnie prze rób dobow y na każdym  sta tku . 
N a jw a żn ie jszym i czynn ikam i, k tó re  zadecydują o rze­
czyw is tym  zw iększen iu  prze robu  dobowego są:

—  podn iesien ie  na w yższy poziom  op racow yw anych  
przez a rm a to ró w  s p e c y fik a c ji rem on tow ych  oraz koszto­
rysó w  op racow yw anych  przez stocznie;

—  rzeczyw iste  w zm ocn ien ie  d y s c y p lin y  w  zakresie 
no rm ow an ia  pracy;

—  ja k  najszybsze zakończenie prac nad cenn ik iem
1 ka ta log iem  n o rm  na  ro b o ty  stoczniowe.

S pecja lne j u w a g i w  nadchodzącym  ro k u  w ym aga ją  
zagadn ien ia  zw iązane ze stosow aniem  postępu techn icz­
nego. Bez nadrob ien ia  w ie lu  opóźnień 1954, k tó re  ze 
szczególną s iłą  u ja w n iły  się w  zakresie m echan izac ji 
rob ó t c iężk ich, w yko na n ie  zakładanego p lanem  w zro s tu  
w yd a jn ośc i p ra cy  na jednego p ra co w n ika  o przeszło ll° /o  
będzie p rob lem atyczne . Duża uw aga pow in na  być zw ró ­
cona ,n,a w łaśc iw e  zorgan izow anie tra n s p o rtu  m iędzy- 
operacyjnego i  m iędzyw ydz ia łow ego. T rzeba —  w zo ru jąc  
się na próbach p rzeprow adzonych w  G dyń sk ie j Stoczni 
R em ontow ej —  rozszerzyć na inne zak łady  m etodę m e­
ta liz a c ji n a trysko w e j k a d łu b ó w  k u tró w  s ta low ych . Przed 
M O RS sto i zadanie zakończenia zaawansow anych w  ro k u  
m in io n y m  prac p rzygo tow aw czych  do pełnego w p ro w a ­
dzenia m etody po tokow e j p rzy  m ontażu urządzeń rad io ­
w ych .

Poza ty m  na leży postaw ić dysku sy jn ie  p rob lem  z re w i­
dow ania  re g u la m in ó w  p re m iow an ia  d la  n ie k tó ry c h  g ru p  
p ra co w n ikó w  w  k ie ru n k u  jeszcze w iększego ich za in te re ­
sowania rzeczowym  i  te rm in o w y m  w yko na n ie m  rem on­
tów .

Dużą pom oc w  w y k o n a n iu  ty c h  tru d n y c h  zadań na 
od c inkń  rem o n tów  p o w in n y  uzyskać stocznie od pow o­
łanego do życ ia  w  końcu ub iegłego ro k u  B iu ra  D o k u ­
m e n ta c ji R em ontow ej p rz y  P aństw ow ym  P rzeds ięb io r­
s tw ie  B u d o w n ic tw a  M orsk iego w  Gdańsku. B iu ro  D o ku ­
m en ta c ji, k tó re  będzie je d y n y m  w ykonaw cą  dokum en­
ta c ji rem ontow ych , będzie w  przyszłości podporządko­
w ane CZMSR.

Trzeba w  nadchodzącym  ro k u  na d ro b ić  opóźnien ia na 
od c inku  szkolen ia 1 doszkalania kad r. N ie  m ożna do­
puścić, b y  p lan  szkolen ia w  r. 1955 b y ł n iew yko n yw a n y , 
ta k  ja k  to m ia ło  m ie jsce w  ro k u  ub ieg łym , k ie d y  to 
na kon iec w rześn ia  w  przeds ięb io rs tw ach  pod leg łych  
CZMlSR przeszkolono ty lk o  około 55°/o lic z b y  ro b o tn ik ó w  
zak ładane j w  p lan ie  rocznym . Bez system atycznej ko n ­
t r o l i  re a liz a c ji p lan u  szkolen ia n ie  uda się osiągnąć an i 
zwiększonego prze robu  dobowego, a n i też zm nie jszyć 
ilośc i b raków .

N ie  je s t w ie lk ą  przesadą tw ie rdzen ie , że w yko na n ie  
p lan u  przez stocznie rem ontow e to jeden z podstaw ow ych 
w a ru n k ó w  w yko n a n ia  p lan u  przez f lo tę  hand low ą i  r y ­
bo łów stw o, te rm inow ego przeprow adzen ia przez P R C iP  
prac po g łęb ia rsk ich  w  portach, a w ięc w y w ią za n ia  się 
przez całą gospodarkę m orską  z zadań p lan ow ych  nad­
chodzącego roku . Ta p ra w d a  m usi dotrzeć do każdego 
p ra cow n ika  m orsk ich  stoczni rem ontow ych.

*  * *

B ra k i i n iedociągn ięcia , w ystępu jące w  p ra cy  gospo­
d a rk i m o rsk ie j w  ro k u  ub ieg łym , w ie lkość  zadań 1955 r- 
•— wszystko to n ie  pow inno  p rzys ło n ić  dynam icznego 
ro zw o ju  naszej gospodark i m o rsk ie j w  m in io n y m  dziesię­
c io leciu. W  okresie ty m  p ra co w n icy  m orza u w ie lo k ro tn il i 
s iłę  P o lsk i na m orzu. I  ta k  np. f lo ta  po lska zw iększy ła  
się cz te rok ro tn ie  w  po ró w n a n iu  ze stanem  z 1938 r. z a j­
m u ją c  obecnie —  po ZSRR i  C h inach L u d o w ych  —  
trzec ie  m ie jsce w śród f lo t  pa ńs tw  obozu poko ju . Nasze 
p o rty  zosta ły  odbudowane i  rozbudowane osiągając zdo l­
ność p rze ładunkow ą, g w a ra n tu ją cą  spraw ną obsługę 
ob ro tó w  po lskiego ha nd lu  zagranicznego oraz tra n z y tu  
k ra jó w  de m okra c ji lu do w e j. O b ro ty  ładunkow e p o rtó w  
w zro s ły  w  1954 r . p ra w ie  d w u k ro tn ie  w  po rów nan iu  
z 1946 r., p rz y  czym  tra n z y t w zrós ł przeszło trz y k ro tn ie . 
N a jw iększą  dyn am ikę  rozw o jo w ą  w yka zu je  rybo łó w s tw o  
m orsk ie , k tórego p o ło w y  sięgają obecnie 1Ó0 tys. t  rocznie 
(1938 —  12,5 tys. t, 1946 —  23,3 tys. t). S tan ow i to w y n ik  
rozb ud ow y f lo ty  ry b a c k ie j, zastosowania nowoczesnych 
m etod po łow ów  i  p rze ła dun ku  oraz pow ażnych in w e s ty c ji 
lą do w ych  (m. in . duża baza w  Ś w inou jśc iu ).

W  nadchodzącym  ro k u  —  w  dziesiątą roczn ię naszego 
po w ro tu  na szerokie odzyskane W ybrzeże i  w  os ta tn im  
ro k u  p lanu  6 -le tn iego —  sto i zadanie, by  osiągnięcia la t  
ub ie g łych  u trw a lić  i  rozw inąć, by  b łędy  i  zan iedbania 
z żelazną konsekw encją  ja k  na jszybc ie j usuwać. W yko ­
nu ją c  i  p rzekracza jąc zadania p lan u  nadchodzącego ro k u  
na od c inku  gospoda rk i m o rsk ie j p ra cow n icy  po lskiego 
m orza w n iosą sw ój w k ła d  w  podn iesien ie stopy życ io ­
w e j całego n a rod u  polskiego, w  um ocn ien ie  obozu postępu 
i  poko ju .



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

O poprawę warunków bytowych załóg na statkach
M gr inż. Zbigniew G R Z Y W A C Z E W S K I —  Przewodniczący O krętow ej Kom isji B ytow ej i Ochrony Pracy

Po k ró tk im  om ów ien iu  ro zw o ju  h istorycznego w a ru n kó w  by to w ych  załóg na s ta t­
kach da je au to r przegląd ustaw odaw stw a m iędzynarodow ego oraz przepisów  
W' Z w ią zku  B.adzieckim  i. Polsce., Szerzej om ówione je s t zagadnienie m a łych  s ta t­
ków  w y ję ty c h  spod przepisów  oraz przedstaw ione w y s iłk i w ładz  do u regu low an ia  
zagadnień by to w ych  i  B H P  w  naszej flo c ie  m o rsk ie j, ry b a c k ie j i  rzecznej

Rozwój warunków bytowych

O sta tn ie  dz ies ią tk i la t  p rzyn io s ły  o-gromną popraw ę w a ­
ru n k ó w  bytowych, załóg na statkach. J a k k o lw ie k  od po­
n u ry c h  k u b ry k ó w  czy m iędzypok ładów  na  żaglowcach 
d z ie li nas n ie  w ięce j n iż  pó ł w ieku , to  je d n a k  postęp  w  te j 
dz iedzin ie  je s t bardzo duży. Z n ik ły ; ogólne [pomieszczenia 
m ieszkalne d la  załóg, a .ich  m ie jsce z a ję ły  oddzie lne po­
m ieszczenia przeznaczone na jw yże j d la  k i lk u  osób.

Pom im o tego obecny stan n ie  jes t jeszcze zadow ala jący. 
T rzeba w ziąć pod uwagę, że pozą dość, ciężką pracą f iz y ­
czną i  m onotonną służbą na m orzu w  ciągu n ie raz d łu g ie ­
go okresu czasu, m arynarze  spędzają w iększą  część życia 
w  od e rw an iu  od rod z in  i  życia k u ltu ra ln e g o  na lądzie . S ta­
te k  jes t w ięc n ie  ty lk o  ich  zakładem  pracy, lecz rów n ież  
m ie jscem , gdzie spędza się czas w o ln y  od służby. D latego 
też zupełn ie  zrozum ia łe  są żądania m a ry n a rz y  w  zakresie 
s tw orzen ia  im  na jlepszych  w a ru n k ó w  n ie  ty lk o  pracy, lecz 
ró w n ie ż  w yp oczyn ku  i  roz ryw k i, k u ltu ra ln e j na s ta tkach 
m o rsk ich  odbyw a jących  dług ie  podróże.

Pełna re a liza c ja  ty c h  po s tu la tó w  na s tąp iła  je dyn ie  
w  k ra ja c h  socja lizm u, na tom iast w. szeregu k ra jó w  m o r­
sk ich  zw ią zk i zawodowe, m a ryn a rzy  p o d ję ły  w a lkę  o po­
p ra w ę  s y tu a c ji socja lno-ekonom iczne j sw o ich  członków, 
k tó ra  np. w  k ra ja c h  skandynaw skich  zosta ła uw ieńczona 
po m yś ln ym i w y n ik a m i, jednakże w  o lb rz y m ie j w iększości 
k ra jó w  n ie  da ła  w y n ik ó w , ponieważ p rz e c iw s ta w ia li się je j 
w  zdecydow any sposób arm a to rzy, w idząc w  n ie j zakusy 
na zm nie jszenie zysków , ja k ie  os iąga li z eksp lo a tac ji 
s ta tków .

O kres I I  w o jn y  św ia tow e j p rz y n ió s ł znaczną popraw ę 
s y tu a c ji załóg s ta tk ó w  m orsk ich  w  k ra ja c h  k a p ita lis ty c z ­
nych, b io rących  ud z ia ł w  w o jn ie , ¡ponieważ, od w y s iłk ó w  
m a ryn a rzy  w  dużym  s topn iu  zależało osiągnięcie zw yc ię ­
stwa. Jednakże p o  zakończeniu w o jn y  a rm a to rzy  zaczęli 
system atycznie ograniczać i  lik w id o w a ć  zdobycze m a ryn a ­
rz y  dążąc do p rzyw rócen ia  dawnego stanu rzeczy. W y n i­
k ie m  tego b y ła  w a lka , podjęta przez z w ią z k i zawodowe 
m aryn a rzy  o u trz y m a n ie  swoich osiągnięć, k tó ra  p rze ja ­
w iła  się w  szeregu s tra jkó w .

W  te j s y tu a c ji M iędzynarodow a O rgan izacja  P racy  na 
w n iosek k i lk u  na rodow ych  zw iązków  m a ry n a rz y  podn io ­
s ła  sprawę u regu low an ia  na ca łym  św ięcie  w a ru n k ó w  
ekonom iczno -  soc ja lnych  m aryna rzy , dążąc do u trw a le n ia  
zdobyczy z okresu w o jn y . Po w stępnym  om ó w ie n iu  na 
k o n fe re n c ji p rzygotow aw cze j, od by te j w  s tyczn iu  r. 1945 
w  Kopenhadze, p ropozyc je  k o n w e n c ji m iędzynarodow ych  
zosta ły przedstaw ione na 28 sesji ogólnej w  czerwcu 
r. 1945 w  Seattle.

W  rezu ltac ie  obrad 29 czerwca 1946 zosta ły  p rzy ję te  
liczne u ch w a ły  zm ierza jące do po p ra w y  w a ru n k ó w  sóc ja ł- 
no-ekonom icznych  m aryn a rzy  na ca łym  św iecie . U ch w a ły  
te w  postaci k ilk u n a s tu  ko n w e n c ji M iędzynarodow e j O r­
ga n izac ji P racy u regu low ah- szereg is to tn ych  k w e s tii ja k  
m in im u m  w ynagrodzen ia , ciągłość pracy, czas p ra cy  załóg 
na s ta tku  w  m orzu i  w  porcie u r lo p y , leczn ic tw o , ubezpie­
czenie, k w a lif ik a c je  kuch a rzy  załogowych, w yżyw ie n ie  
i m . in. rów n ie ż  spraw ę pomieszczeń d la  za łog i na s ta t­
kach. Ta osta tn ia  konw e nc ja  oznaczona1, n r  75, (obecnie 
zm ien ionym  na n r  92) in te resu jąca nas szczególnie ze 
w zg lędu na tem at a r ty k u łu  została os ta tn io  ra ty f ik o w a n a  
przezi Rząd P o lsk ie j Rzeczypospolite j L u d o w e j i  te k s t je j 
je s t ogłoszony w  D z ienn iku  U s ta w  n r  44 z r. 1954.

K on w e nc ja  z 29 czerwca 1946

P ostanow ien ia  K o n w e n c ji m a ją  zastępowanie ty lk o  do 
s ta tk ó w  h a nd low ych  o napędzie ¡mechanicznym, zbudow a­
nych  po- w e jśc iu  je j w  życie., N ie  s to s u je ju ę  ona do:

a) g ta tkó w  o po jem ności poniżej, 500 B R T
b) żag low ców  z pom ocn iczym  napędem  m echan icznym
c) s ta tków  ryb a ck ich
a) ho lo w n ików .
K o n fe re n c ja  za lec iła  jednak, aby, postanow ien ia  k o n ­

w e n c ji stosowane b y ły  rów n ie ż  do s ta tk ó w  od 500 B R T  —  
do 200 BRT, oraz do s ta tk ó w  w ie lo rybn iczych .

W  22 a r ty k u ła c h  k o n w e n c ji om ów ione są w ym agan ia  
dotyczące um ieszczenia i  w yko n a n ia  pomieszczeń, in s ta la ­
c j i  ośw ie tlen iow ych , w e n ty la c y jn y c h  i  ogrzew niczych. Is to ­
tną  rzeczą jes t zakaz um ieszczenia pomieszczeń m ieszka l­
nych  w  p rze dn ie j części s ta tku  i  poniżej, l i n i i  zanurzenia, 
co by ło  da w n ie j zasadą. N a jw ażn ie jsze znaczenie m a a r ty ­
k u ł 10 us ta la ją cy  rozm ieszczenie i  pow ie rzchn ie  m ie szka ł" 
ne p rzypada jące na jednego cz łow ieka wi kab inach  zb io ­
row ych , k tó re  wynoszą:i

1,85 m-’ —  na s ta tkach poniże j 800 B R T
2,35 m 2 —  „  „  od 800 B R T  do 3 000 B R T
2,78 m 2 —  „  „  pow yże j 3 000 B R T

V/ w y ją tk o w y c h  p rzypadkach  m in im um , to  można 
zm n ie jszyć do 1,65 ,m2 na s ta tkach  pon iże j 3 000 B R T  
i  1,85 m 2 pow yże j.

Ilość osób określono na 1 —  w  kab inach  o fice rsk ich , 
po 2 w  podo fice rsk ich  i  3 —  d la  m a ryn a rzy , a le  w  żad­
n y m  w yp a d k u  n ie  w ięce j n iż  . 4 w  je dn e j kab in ie .

Dalsze postanow ien ia  ok re ś la ją  budow ę i, w y m ia ry  k o j i 
i in n ych  m eb li, ilość ja d a ln i, urządzeń san ita rnych , szp ita ­
la  itd . K o n w e n c ja  obow iązu je  od ro k u  1947' po r a ty f i ­
k a c ji przez k ra je , k tó re  ją  podp isa ły , p rz y  czym  do w ażno­
ści je j wym agana b y ła  ra ty f ik a c ja  przez 4 k ra je  posia­
da jące flo tę  ponad 1 m ilio n  B R T  każdy.

Przepisy Zw iązku Radzieckiego

Znaczn ie wcześnie j n iż  konw e nc ja  po w s ta ły  w  Z w ią zku  
R adz ieck im  przep isy  bu dow y pomieszczeń dla  pasażerów 
i  załog i na_ s ta tkach  m o rs k ic h  wydane! przez M orski, Re­
je s tr  S ta tk ó w  w  r. 1934. P rzep isy  te  oraz szczegółowe n o r­
m y  O,ST 8312 z r. 1930 i  St. N K  W od. (29 d o k ła dn ie  ok re ­
ś la ją  w ym agan ia  d la  pomieszczeń za łogow ych i  pasażer­
sk ich , zarów no m ieszka lnych, ja k  ogólnych i  san ita rnych , 
ponadto w y m ia ry  m e b li i  urządzeń. Poszczególne w y m a ­
gania tych  przep isów  i  k o n w e n c ji n ie  różn ią  się z b y t­
n io  od siebie ta k  iż odnosi się w rażenie, że w  w ie lu  po­
stanow ien iach  kon w e n c ja  by ła  w zo row ana n a  w cześn ie j­
szych norm ach radz ieck ich . Zasadnicza różn ica  leży  w  
rozc iągn ięc iu  przepisów  M RS na  ka tegorie  s ta tków , w y ­
ję te  spod dz ia łan ia  ko n w e n c ji, a m ia no w ic ie  s ta tk i ryb a c ­
k ie  i  inne o po jem ności poniże j 500 B R T . P rzep isy  n ie  
dotyczą je d yn ie  s ta tk ó w  o załodze poniże j 25 osób oraz 
s ta tkó w  redow ych, żag lowych, żag low o-m o to row ych  s ta t­
k ó w  d re w n ia n ych  oraz jednos tek  pog łęb ia rsk ich .

Statki „upośledzone“

M iędzynarodow a K on w e nc ja  n r  75 (obecnie 92), k tó ra  
m a zastosowanie rów n ież  do s ta tkó w  po lsk ich , pozosta­
w ia  poza naw iasem  szereg k a te g o r ii s ta tków , a m ia n o w i­
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cie s ta tk i ryback ie , po rtow e , śród lądow e. W  te n  sposób 
dz ia ła n ie  je j og ran icza się je d y n ie  do dużych  s ta tków , 
n a  k tó ry c h  w ym a ga n ia  co do  pomieszczeń m ogą być z ła ­
tw ośc ią  spełn ione, z w y łączen iem  szeregu m a łych  jedno­
stek, k tó ry c h  za łog i ż y ją  w  w a ru n ka ch  pozostaw ia jących 
ba rdzo  w ie le  do życzenia.

s ta tków  ryb a ck ich  p rzypom ina  w  w ie lu  p rzyp ad kach  ob­
raz w a ru n k ó w  panu jących  n a  s ta tkach  te j k a te g o rii 100 
la t  tem u. Postęp tech n iczn y  oraz soc ja lny  dociera do 
tego ty p u  s ta tk ó w  w  n ie je d n a ko w ym  s topn iu  i  o ile  pod 
w zględem  techn icznym  stosunk i zm ie n ia ją  się dość szyb­
ko  w  k ie ru n k u  zw iększen ia skuteczności ty c h  s ta tk ó w  
ja-Ko na rzędzi po łow u, to  pod wzg lędem  b y to w y m  is to t­
ne zm iany  n ie  są duże.

Jak  d a w n ie j w a ru n k i p ra cy  za łog i są n iezm ie rn ie  
ciężkie. P raca ry b a k a  odbyw a się n a  o tw a rty m  po k ła ­
dzie, n ieza leżn ie od pogody i  p o ry  Iroku, zm uszając do 
operow an ia  g o ły m i rę k a m i m o k ry m  sprzę tem  na m rozie  
i  w ie trze , często w  przem oczonej odzieży, p rz y  czym  nie  
obow iązu ją  tu  żadne przep isy  o us ta w ow ym  czasie p ra ­
cy. W, okres ie  ko rzys tnych  p o ło w ó w  cała załoga praciu- 
,le po 2 3 doby, n ie m a l bez c h w ili odpoczynku. Po ta k  
c ię żk im  w y s iłk u  ry b a k  n ie  m a odpow iedn ich  w a ru n k ó w  
do odpoczynku, bo w  k i lk u  czy na w e t k ilkunastoosobo­
w e j w spó lne j ka b in ie  panu je  zaduch i  ta k i ścisk, że je ­
ś li się n ie  po łoży do sw o je j k o j i ,  toj w p ro s t n ie  m a gdzie 
się swobodnie rozprostow ać bez zawadzenia o sprzę t lu b  
w spó łtow arzyszy. T rzeba dodać, że na, tra w le ra c h  dzie je  
się ta k  przez szereg tygo dn i, a obecnie p rz y  p rz e jś c iu  na 
po ło w y ekspedycyjne p rzec ię tny  poby t w  m orzu  s ta tku  
¿owczego trw a  3 do 4 m iesięcy bez z a w ija n ia  do po rtu . 
Dlatego^ też s ta tk i -  bazy m a ją  specja lną ro lę  do odegra­
n ia  w  dz iedz in ie  p o p ra w y  w a ru n k ó w  b y to w y c h  ry b a k ó w  
na m orzu, dostarcza jąc im  pom ocy le k a rs k ie j, m oż liw o ­
ści, skorzystania^ z urządzeń san ita rnych , ro z ry w k i k u l­
tu ra ln e j i  c h w ili w y tc h n ie n ia  po  w ycze rpu jące j pracy.

Na jc ięższa je s t sy tua c ja  ry b a k ó w  k u tro w y c h  z n a j­
m n ie jszych  jednostek używ anych  d o  po ło w ó w  ekspedy­
cy jn y c h  t j .  k u tró w  24 —  m , na  k tó ry c h  w a ru n k i p ra ­
cy i  by to w e  za łóg są n a jtru d n ie jsze 1. W  czasie sztorm o­
w e j pogody dziobowe pom ieszczenia za łog i są a lbo  zu­
pe łn ie  n iedostępne z pow odu za lew ania  po k ładu  przez 
fa lę  w zg lędn ie  p o b y t w  n ich  jes t u tru d n io n y  ze w zg lędu 
na s ilne  ko łysan ie , k tó re  na jm o cn ie j odczuwa ,się w ła ­
śnie na dziobie. Ponadto na s ku te k  n iestarannego w y ­
konaw stw a  stoczn i ry b a c k ic h  do pomieszczeń ty c h  sączy 
się woda przez nieszczelne ś w ie t lik i,  z e jś d ó w k i czy n a ­
w e t pok łady . W  rezu ltac ie  za łog i k u tro w e  n ie raz  w  c ią ­
gu k i lk u  dn i -pozbawione są odpoczynku po c iężk ie j p ra ­
cy  n a  m orzu .

W  zestaw ien iu  z pow yższym i w a ru n k a m i sy tua c ja  pa­
nu ją ca  na pozosta łych d w u  ka tego riach  s ta tk ó w  w y ję ­
ty c h  spod dz ia łan ia  k o n w e n c ji t j .  ¡portow ych i  ś ród lą ­
dowych, je s t bez po rów nan ia  lepsza. N a  ogół w a ru n k i 
by to w e  na ty c h  s ta tkach  cechuje p ry m ity w  urządzeń, 
zwłaszcza na s ta tkach śród lądow ych, alei w y n ik a  to- g łó w ­
n ie  z w ie k u  jednostek, poniew aż gąj one w  w iększości 
przestarzałe. J a k k o lw ie k  w ym agań k o n w e n c ji n ie  m oż­
na  na n ich  spełn ić w  -całym zakresie, to  je d n a k  n ic  n ie  
s to i na -przeszkodzie do znacznego polepszenia stanu po­
mieszczeń załogowych.

Rys. 1. L o k a liz a c ja  pom ieszczeń za łogow ych  i  o fic e rs k ic h  na 
s ta tka ch  w  ciągu osta tn iego stu lec ia , i  — Ż a g low iec  z d ru g ie j 
p o ło w y  X IX  w .; 2 — P a ro w ie c  z po czą tku  X X  w .; 3 — P a ro w ie c  
z okresu  m ięd zyw o jenn ego ; 4 — M o to ro w ie c  z okresu  m ię d zy ­
w o jennego ; 5 — M o to ro w ie c  z okresu  po I I  w o jn ie  ś w ia to w e j;

6 — W spółczesny tra w le r  ry b a c k i.

Szczególnie na leży tu  zw ró c ić  uw agę na w a ru n k i b y ­
tow e  załóg s ta tk ó w  ryb a ck ich , a  zwłaszcza da lekom or­
sk ich , t j .  t ra w le ró w  i  lu g ró w . M a łe  te  je d n o s tk i posia­
d a ją  s tosunkow o bardzo liczne  załogi, k tó ry c h  rozm iesz­
czenie na  s ta tkach  o m a łych  w y m ia ra c h  geom etrycz­
n ych  na p o tyka  na duże trudnośc i. W ym agania  kon w e n ­
c j i  n ie  m ogą tu  być spełn ione, a n i co- do* rozm ieszczenia, 
a n i co- do ilo ś c i osób w  kab in ie , a a  tru d e m  co- do- po­
w ie rz c h n i p rzypada jące j na  1 osobę. S y tua c ja  za łog i

Zagadnienia przepisów krajowych
T roska  o  popraw ę w a ru n k ó w  b y to w y c h  załóg na s ta t­

kach  P o lsk ie j M a ry n a rk i H a nd low e j zosta ła pow ierzona 
O krę tow e j K o m is ji S oc ja lne j ¡powołanej przez M in is tra  
Ż eg lug i w  r .  1947. W  ¡skład te j K o m is ji w e sz li p rzed­
s taw ic ie le  władz- żeglugow ych, a rm a to rów , zw ią zku  za­
wodowego zrzeszającego m a ry n a rz y  oraz p rzedstaw ic ie ­
l i  stoczni i  C entra lnego B iu ra  K o n s tru k c ji O krę tow ych .

P rzedm io tem  dz ia ła lnośc i te j k o m is ji -były sp raw y po­
mieszczeń b y to w ych  na, s ta tkach  m orsk ich , g łów n ie  pod­
lega jących w ym agan iom  K o n w e n c ji. Z adan iem  je j' b y ło  
za tw ie rdzan ie  p lan ów  pomieszczeń na  s ta tkach  budow a­
nych  lu b  p rzebudow yw anych  w zg lędn ie  podlega jących 
ka p ita ln e m u  rem on tow i.

W  w y n ik u  cz te ro le tn ie j dz ia ła lności K o m is ji s fo rm u ­
łow ano w ym agania , k tó re  zosta ły  u ję te  w  broszurze: 
„S ta tk i P M H  o po jem nośc i pow yże j 500 B R T , część I  —  
Pomieszczenia m ieszkalne i  uży tko w e  — w ska zów k i bez­
p ieczeństwa i  h ig ie n y  p ra c y “ '. W  ¡broszurze te j zesta­
w ione  są szczegółowe w ym agan ia  k o n w e n c ji dotyczące

1 S t a n i a k  M. ,  S o p n e n f e l d  B. ,  B r a m i ń s k i  E .: 
S ta tk i P M H  o po jem nośc i po w yże j 500 B R T , część I.  Pom iesz­
czenia m ieszka lne  i  u ży tko w e , w ska zó w k i bezpieczeństw a i  h i ­
g ie n y  p ra cy , W y d a w n ic tw o  M in is te rs tw a  P racy  i  O p ie k i Spo­
łeczne j — S eria  O ch ro n y  P ra cy  n r  64.
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pomieszczeń m ieszkalnych, ogólnych, san ita rn ych  i  po­
m ocniczych. Ponieważ podane są dokładne w y m ia ry  
urządzeń, m e b li itd ., broszura ta  'zastępuje w  w a ru n ­
kach po lsk ich  dane zaw arte  w  rad z ie ck ie j no rm ie  OST 
8312 i  s ta n o w i podstaw ową pom oc d la  p ro je k ta n tó w  z a j­
m u jących  się rozp lanow yw an iem  i  urządzan iem  pom iesz­
czeń za łogow ych na statkach.

D ośw iadczenie p racy  O krę to w e j K o m is ji S ocja lne j 
zm u s iły  ją  do w ys tąp ien ia  z w n io s k a m i 0 zm ianę zakresu 
dz ia ła lnośc i i  odm iennego u re gu low an ia  p ro b lem ów  k o n ­
t r o l i  społecznej i  państw ow ej nad sp ra w a m i so c ja ln o -b y ­
to w y m i załóg s ta tków . W  rezu ltac ie  K o m is ja  została 
przekszta łcona zarządzeniem M in is te rs tw a  Ż eg lug i z 11 
k w ie tn ia  1952 r. w  O krę tow ą K o m is ję  B y to w ą  i  O chrony 
P racy  ze znacznie szerszym zakresem  dzia ła lności. K o ­
m is ja  ta, pow ołana p rz y  P o lsk im  Rejestrze S ta tków , sta­
n o w ić  ma przed łużen ie  dz ia ła lności in s ty tu c ji k la s y fik a ­
c y jn e j w  zakresie  sp ra w  by to w ych  i  B H P , k tó re  je j niie 
pod lega ją  z ty tu łu  nadzo ru  k la sy fika cy jn e g o  s ta tkó w  
D zia ła lnośc ią  K o m is ji ob ję te są w szys tk ie  s ta tk i m o rsk ie  
i śród lądow e, k tó ry c h  p lany są op in iow ane pod w zg lę - 
d e m . w a ru n k ó w  b y to w ych  i  B H P , p rz y  czymi op in ia  K o ­
m is j i je s t w ym agana ja k o  n iezbędny w a ru n e k  do z a tw ie r­
dzenia p ro je k tó w  in w es tycy jn ych .

W obec b ra k u  podstaw  p isanych  zalecenia K o m is ji 
o p ie ra ły  się ty lk o  na ogólnych zasadach s fo rm u łow a nych  
w  p a rc iu  o in te n c je  u ch w a ł p a r t i i  o  p o p ra w ie  w a ru n k ó w  
b y to w ych  lu d z i p ra cy  oraz U chw a łę  R ady M in is tró w  
n r  594 z 1. 8, 53 o postępie w  BHP.

Zasady te  m ożna streścić w  następu jących  pu nk tach :
1) Zagadn ien ie  w a ru n k ó w  p ra cy  i  w yp oczyn ku  zało­

g i na s ta tku  m usi być przez k o n s tru k to ró w  i  a rm a to rów , 
us ta la jących  założenia, tra k to w a n e  jako> spraw a zasadni­
cza, na  ró w n i z  zagadn ien iam i e ksp lo a tacy jn ym i, a nie 
ja k o  spraw a uboczna lu b  zło konieczne.

2) N a leży dążyć do zapew nienia załogom  m aksym a lne ­
go k o m fo r tu  w  pomieszczeniach b y to w ych  i  ogólnych 
oraz s tw orzen ia  w a ru n k ó w  u m o ż liw ia ją cych  w ła ś c iw y  w y

poezynek i  ro z ry w k ę  k u ltu ra ln ą  w  okresie w o ln y m  od 
służby.

3) Z apew n ić  cz łonkom  za łog i bezpieczną pracę w  h i­
g ien icznych w a ru n ka ch  przez rozw iąza n ie  p ro b lem ów  
B H P  na s ta tku .

4) Dążyć do ulżen ia w y s iłk u  fizycznego, potrzebnego 
dotychczas p rz y  p ra cy  na statkach, przez m echan izację  
i  au tom atyzac ję  prac c iężkich.

W  p ra k ty c z n y m  stosow an iu powyższych zasad s taw ia  
się na  czele po s tu la t postępowości, od rzuca jąc w sze lk ie  
„a rg u m e n ty “  o n ie sp o tyka n iu  podobnych rozw iązań  na 
zachodzie. Idąc  za os iągn ięc iam i k o n s tru k to ró w  s ta tków  
w  Z w ią z k u  R adzieckim , sprawę cz łow ieka  i  jego potrzeb 
s taw ia  się na p ie rw szym  m ie jscu.

P ie rw szym  k ro k ie m , ja k i  na leżało z rob ić  na te j d ro ­
dze by ło b y  w yd an ie  no rm , ok reś la jących  w ym a g a n ia  K o ­
m is ji.  P ro je k t ta k ie j n o rm y  zosta ł op racow any w  po­
staci „Tym czasow ego zestaw ien ia  zasadniczych w ym agań 
dotyczących w a ru n k ó w  b y to w y c h  załóg s ta tk ó w “ . Zesta­
w ien ie  powyższe zaw iera  dane dla  w szys tk ich  ty p ó w  s ta t­
ków , zarów no o b ję tych  dz ia łan iem  K o n w e n c ji ja k  i  „u p o ­
ś ledzonych“ . W  zasadzie dane te  są oparte  na w y m a ­
ganiach K o n w e n c ji z eks trapo lac ją  d la  s ta tków  m n ie j­
szych, p rzy  czym  usta lone m in im a  są uzgodnione z. za in ­
te resow anym i in s ty tu c ja m i i  za tw ie rdzone  prze* M in i­
s ters tw o Żeg lug i. Zestaw ien ie  powyższe zaw ie ra  ty lk o  
lic z b y  zm ienne w  zależności od  ty p u  s ta tku  na tom ias t re ­
szta w ym agań op iera się na danych, za w a rtych  w  w spom ­
n ian e j up rzedn io  broszurzei. „S ta tk i F M H  0 po jem ności 
pow yże j 500 B R T  —  pomieszczenia m ieszkalne i u ż y t­
kow e ' . Do zestaw ien ia  dołączone są ob jaśn ien ia  okreś la ­
jące w y ra źn ie  sposób us ta lan ia  w ie lk o ś c i w ym aganych  
przez kom is ję . N a leży  uważać powyższe u jęc ie  za ty m ­
czasowe; op racow an ie  w łaśc iw yoh  p rze p isów  je s t ju ż  za­
początkowane.

N ie w ą tp liw y m  osiągnięciem  w  dotychczasowej dz ia­
ła lnośc i O krę tow e j K o m is ji B y to w e j i  O chrony P racy 
jes t s tw orzen ie  k o le k ty w u  zrzeszającego sp e c ja lis tów  z

TYM CZASO W E ZESTAW IENIE ZASA D N IC Z Y C H  W Y M A G A Ń  D O TY C ZĄ C Y C H  W ARUNKÓ W  BYTO W YC H  Z A ŁÓ G  S TATKÓ W

O l)  j a  ś n i e n i a :
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I. ŻE G LU G A  M ORSKA

S ta tk i tow arow e i  p rzem ysłowe o po-
jem ności p ow yże j 3000 BRT 2,8*) 2 i o fice rów 0.6 wg zasięgu 6 +  40 6 6 6

S ta tk i o po jem neści 500-3000 BRT 2,35 2 3 dz ia łow e 0,5 ,, 6 +  25 8 8 8 2
„  „  200-500 BRT 2,0 4 ( o ficerów 0,4 „ „ 6 +  25 10 10 10 1,, „  pon iże j 200 BRT 1,85 4 i za łog i *  0,4 „ „ i.

_ o. 6 +  25 10 10 10 1
I I .  RYBOŁÓW STW O MORSKIE ź

S ta tk i da lekom orsk ie , lu g iv ,  lu g ro tra -
w le ry , tra w le ry 2,0 4 wspólna ca lk . 3,5 1 6 +  15 10 10 10K u try  17 — 24 m 1 85 6 ew. ca lk . 2,7 1 ty< zień ew 1 6 +  15 10 10 10K u fry  pon iże j 17 m

II I .  ŻEG LU G A PORTO W A
1,65 6 — - 3 d n i — 6 +  10 10**) 10**) -

H o lo w n ik i, p ilo tó w k i itp . 1,85 2 w spólna ca lk . 2,7 — — — 6 +  15 10 10 10
Pogłęb ia rk i 2,0 2 ca lk . 3,5 1 tyc z ień ew 1 6-1-25 10 10 10 1
D ź w ig i, d o k i p ływ a ją ce 2,0 4 - 6 +  25 10 10 10
K o sza rk i 2,0 4 0,5 1 tyd z ień 1 6 + 2 5 6 6 6 1
B a rk i, sza landy 2,0 4 — _ __ __ _ 6 +  25 10 10 10
IV . ŻEG LU G A ŚR Ó D LĄD O W A
S ta tk i tow arow e i  pasażerskie 1,85 4 wspólna ca lk . 2,7 1 U d zień ew 1 6 6 10 10
P o g łę b ia rk i 2,0 4 6 10 10 10
K osza rk i 2,0 4 0,5 1 6 6 6 6 i
B a rk i, k ry p y 2,0 4 — — — — 6 10 10

15

d z ia łó w  
2 
1 
1

R u b ry k a  6. Pow ie rzchnię  kuchn i usta la  się wg ilo ś c i osób obs ług iw anych , 
i  ilo ś c i osob. . t j .  pasażerów  i  za łóg  ja k o  ilo c z y n  p ow ie rzch n i p rzy p a d a ją c e j na osobę

7. W ie lkość p ro w ia n tu ry  w ynos i 0,01 m 3 na osobę/dobę.
8* „  ch łodn i w ynosi, 0,1 n i3 na osobę/miesiąe.

11—13. L ic z b y  w  tych  ru b ry k a c h  oznaczają ilość osób p rzypa d a ją cą  na jedno  u rządzen ie .
14—15. L iczb a  oznacza ilość p ra ln i i  suszarni w ym aganych  na danym  stn tsu .

D la  k a b in  jednoosobowych w ym agana pow ie rzch n ia  5 n r ,  **) cona jm n ie j.

7



rożnych dziedzin, k tó r y  w p ra co w a ł s ię  w  zagadnienie 
i  s fo rm u ło w a ł w ym agania  k tó ry m i ¡należy się k ie row ać 
p rzy  ocenie p ro je k tó w  pomieszczeń m ieszka lnych  na s ta t­
kach. G run to w na  analiza w sze lk ich  p ro je k tó w  bu dow y 
czy też p rzebudow y pomieszczeń spowodow ała ko re k tę  
w ie lu  n iedopracow anych  rozw iązań  i  usun ięc ie  usterek, 
k tó re  odczuw ali m arynarze  p ły w a ją c y  na p o lsk ich  s ta t­
kach.

Postulaty co do poprawy w arunków  bytowych  
na statkach

J a k k o lw ie k  p ie rw szym  dążeniem  pow inno  być po­
p ra w ie n ie  w a ru n k ó w  b y to w ych  panu jących  na s ta tkach 
k a te g o rii „upoś ledzonych“  d la  zb liżen ia  ich  do w a ru n k ó w  
is tn ie ją cych  na s ta tkach P M H , to  je d n a k  na leży zdać so­
bie sprawę, że w  w ie lu  p rzypadkach  postanow ien ia  K o n ­
w e n c ji o k re ś la ją  m in im a  zby t n isk ie , k tó re  na leży dz i­
s ia j uznać ju ż  za przestarza łe  i  n iew ysta rcza jące  T rze ­
ba tu  p rzypom n ieć  c iekaw e  uw ag i zaw arte  w  a r ty k u le  
członka K o m is ji m g r inż. J. Z ubrzyck iego  „Pom ieszcze­
n ia  załog i na s ta tku  m o rs k im “ . („T e ch n ika  M orza i  W y ­
brzeża“ , n r  5/6 z r. 1949). P os tu la ty , ja k ir r t  muszą odpo­
w iadać pomieszczenia m ieszkalne d la  za łog i na sta tku , 
u ję te  zosta ły  następująco:

1 . W szystk ie  pom ieszczenia m ieszka lne załog i p o w in ­
n y  zna jdow ać się na śródokręc iu  pow yże j p o k ła d u  g łó w ­
nego.

2. N a leży zapew nić jedno łóżkow e k a b in y  d la  każdego 
członka załogi.

3. Pomieszczenia w szys tk ich  cz łonków  . danej g ru py  
fu n k c y jn e j p o w in n y  być skup ione w  zw a rtą  przestrzenn ie 
całosc.

4. W szystk ie  pom ieszczenia m ieszka lne p o w in n y  być 
odpow iedn ie j w ie lkośc i, z na le ży tym  wyposażeniem , w en­
ty la c ją , ośw ie tle n iem  i  ogrzewaniem .

5. K u ch n ia  pow inna  być umieszczona ce n tra ln ie  w  sto­
sunku  ido ja d a ln i i  sp iżarn i.

6. P rzew idzieć na leży odpow iedn ie po łożenie ka b in  
m ieszka lnych  za łog i w  stosunku do m ie jsc  pracy.

i. Xj m oż liw ie  ła tw y  dostęp do pom ostu na w ig a cy jn e ­
go, m aszynow ni, k u c h n i itp .

3, U m o ż liw ić  ła tw y  dostęp do urządzeń ra tu n ko w ych .
. 9- Z apew n ić  całe j załodze pomieszczenia, w vp oczyn -
Kowe.

10. Z apew n ić  załodze odosobnienie w  czasie posto­
ju  s ta tk u  w  portach.

11. Z apew n ić  odpow iedn ie urządzenia san ita rne  dla  
całe j załogi.

12. Dążyć do nowoczesnego i  p rzy jem nego d la  oka, w i­
doku  zewnętrznego w szys tk ich  nadbudów ek m ieszka lnych.

P ostu la ty  powyższe okreś la ją  w a ru n k i, do k tó ry c h  
pow inno  się dążyć, chociaż obecnie rea liza c ja  ich  jes t 
m oż liw a  ty lk o  na w iększych  s ta tkach m orsk ich . Jednak­
że^ na leży się lic zyć  z ty m , że w  przyszłości trzeba  zm ie - 
n :ć w  p ro je k to w a n iu  m etodę tra k to w a n ia  po trzeb m ie ­
szkan iow ych załog i i  dążyć do zapew nienia ' je j odpow ied­
n io  w ygodnych  w a ru n k ó w  b y to w ych  n ie  na drodze 
„u p y c h a n ia “  pomieszczeń do zapro jektow anego sta tku , 
a le  raczej na p ro je k to w a n iu  s ta tku  do us ta lonych  po­
m ieszczeń podobn ie  ja k  to się ju ż  p ra k ty k u je  p rzy  p ro ­
je k ta c h  s ta tk ó w  pasażerskich.

Wnioski

Z  p rzedstaw ione j pow yże j sytuacji, na leży w yc iągnąć 
k o n k re tn e  w n iosk i. Dotyczyć one m uszą dążenia do d a l­
szej po p ra w y  w a ru n k ó w  b y to w ych  załóg na sta tkach 
m orsk ich  i  śród lądow ych.

W n io sk i te  w  postaci m aksym a lnych  żądań p o w in n y  
s fo rm u łow ać docelow y program , którego* rea liza c ja  będzie 
następować stopniow o w  m ia rę  'dalszego postępu socja l­
nego, w zro s tu  stopy życ io w e j i, w ym ogów  k u ltu ra ln y c h  
św ia ta  pracy. M ożna je  s fo rm u łow ać następująco:

1. N a jw a żn ie jszy  na s ta tku  je s t cz łow iek  i w łaśc iw e  
u loko w an ie  go oraz zapew nien ie  m u  odpow iedn iech w a ­
ru n k ó w  p racy  i b y tu  je s t podstaw ow ym  zadaniem  p ro ­
je k ta n ta .

2. P rzy  p ro je k to w a n iu  pomieszczeń na leży pam iętać, 
że zasadniczym  n rre rn ik iem  niezbędnej p rzestrzen i i  u rzą ­
dzeń je s t cz łow iek i  jego potrzeby.

3. Zarów no na dużych, ja k  i na  m a łych  s ta tkach  lu ­
dzie m a ją  te  same potrzeby, w ięc  m a łe  W ym ia ry  s ta tków , 
zwłaszcza odbyw a jących  d ług ie  podróże, tnie mogą usp ra ­
w ie d liw ia ć  pogorszenia w a ru n k ó w  b y to w ych  załogi.

D ezydera ty  powyższe na leży sk ie row ać pod adresem  
k o n s tru k to ró w  i a rm a to ró w  po lsk ich  s ta tków . J a k k o l­
w ie k  mogą się one w yd aw a ć obecnie n ieco za w ysokie, 
to  je d n a k  w  m ia rę  dalszego- postępu n a  drodze do* u rze­
czyw is tn ien ia  socja listycznego przeobrażenia naszego ży ­
cia stawać się będą coraz ba rdz ie j rea lne  i kon ieczne 
do spełn ien ia .

Regulacja spalania w kotłach okrętowych
Inż . A lfre d  B R A N D O W S K I, S tocznia Gdańska —  Gdańsk

(A r ty k u ł dyskusy jny)

Praca om aw ia z eksp loatacyjnego p u n k tu  w idzen ia  regu lac ję  spalania w  czasie 
prób zdawczych s ta tków  p ro d u k c ji k ra jo w e j. Z aw ie ra  dużo cha rak te rys tycznych  
o rn ych , k tó re  przydadzą się w  p ra k tyce  stoczn iow ej. Redakcja uważa a r ty k u ł za 
dysku sy jn y  ze w zg lędu na aktua lność tem atu  z p u n k tu  w idzen ia  n ie  ty lk o  stoczni 
ale i  a rm a to rów . Redakcja p ros i o ja k  najszersze w yp ow ied z i k ó ł żeg lugow ych dla  
'p rzyczynien ia  sie tą  drogą do ob n iżk i kosztów eksp loatacyjnych. W  zw iązku  z tym  
¿wraca się rów n ież  uwagę na p u b lik o w a n y  w  tym  num erze a r ty k u ł inż. K o w a l­
czyka,

Regulacja spalania

W łaśc iw a regu lac ja  opalan ia  k o tłó w  w  w a run kach  
p rób  m orsk ich  je s t k ło p o tliw a  i  tru d n a  do przeprow adze­
nia. W ym aga za insta low an ia  szeregu doda tkow ych  p re cy ­
zy jn ych  p rzyrządów  pom ia row ych  i  w yszko lone j w  ich  
obsłudze e k ip y ,, D latego pełną regu lac ję  spalania w a rto  
p rzeprow adzić je d yn ie  na  s ta tkach  przechodzących próbę 
zużycia pa liw a . Na s ta tkach , k tó re  p ró b u je  się pod ba la ­
stam i, k o t ły  re g u lu je  się w  oparc iu  o robocze p rzyrządy  
pom ia row e wchodzące w  skład, wyposażenia ko tło w n i. 
Spalanie w  ko tle  je s t obarczone ca łym  szeregiem strat, 
a w ysoka sprawność k o tła  zależna jes t przede w szys tk im  
od w łaściw ego przebiegu procesu spalania.

C iepło doprowadzone w  p a liw ie  =  c iepło oddane pa­
rze +  c iep ła  s tra t

Bh ■ Wu =  Gh • (il —  im) +  Qs fr t  gdzie:
G'h —  ilość w yp ro d u ko w a n e j p a ry  w  kG /h ,
U —  c ie p lik  p a ry  na w y lo c ie  z przegrzewacza w  K ca l/kG , 
tw — tem pera tu ra  w ody zas ila jące j w  °C.
Bi, — ilość  spalonego p a liw a  w  kG /h ,
W u  —  do lna w artość opałow a p a liw a  w  K ca l/kG .

Z  rów na ń  stech iom etrycznych m ożna w y liczyć  daw kę 
pow ie trza  teore tyczn ie  po trzebną do spalania pa liw a  
o znanym  składzie chem icznym . W  pa len isku  k o tło w y m  
ta  ilość pow ie trza  n ie  wystarcza. T rzeba w y tw o rz y ć  ta ­
k ie  w a ru n k i, żeby każda z cząsteczek napo tka ła  w  obrę-
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b ie  kom o ry  spa lan ia  potrzebną je j cząsteczkę tlenu . Po­
w ie trze  doprow adza się z nadm iarem , k tó re  określa  
w sp ó łczyn n ik  m.

L r

m  = ~ L T  >  1

L r  —  pow ie trze  rzeczyw iście  doprowadzone do pa leniska. 
L t  —  teore tycznie potrzebna ilość pow ie trza .

W ie lkość w spó łczynn ika  m  zależy od k o n s tru k c ji pa­
leniska, rodza ju  i  ga tunku  p a liw a  i  um ie ję tnośc i obsłu- 
gi. W ęgle stare, ubogie w  lo tn e  w ęg low odory , w ym a ga ją  
m niejszego w spó łczynn ika  n a d m ia ru  n iż  m łode. P a liw o  
p łynne , gazowe i  p y ł w ęg low y m a ją  na jn iższe w spó łczyn­
n ik i to, gdyż ich  doskonałe rozp y le n ie  w  kom orze spala­
n ia  pozw ala na dokładne przem ieszanie z pow ie trzem . 
O pory po w ie trza  przechodzącego przez w a rs tw ę  leżącą na 
ruszcie, w z ra s ta ją  z rozd robn ien iem  pa liw a . D la  pokona­
nia, oporów  stosuje się wyższe ciśn ien ie  pod rusztam i, 
a w ięc  spalanie m ia łu  odbywa, się p rzy  w iększym  n a d ­
m ia rze  po w ie trza  n iż  d la  w ęgla grubego.

P ow ie trze  ogrzewa s ię  w  pa len isku  kosztem  w yw ią za ­
nego ciepła, a n iespalone zw iększa objętość gazów w y lo ­
to w y c h  i  Ilość  c iep ła  bezużytecznie oddanego atmosferze. 
Duże ilośc i zim nego pow ie trza  obn iża ją  tem pe ra tu rę  
w  pa len isku , pogarszając spalanie. W spó łczynn ik  to sta­
ra m y  się u trzym ać w  granicach ja k  na jn iższych, o p ty ­
m a lnych  d la  ty p u  k o tła  i  pa liw a .

W artość w spó łczynn ika  m  podaje tab lica  I.

Tab lica  I.
Współczynnik nadmiaru powietrza w  palenisku m 

dla różnych paliw
K oks i  a n tra c y t
w ę g ie l kam ien ny  g ru b y  pal. ręczne 
w ę g ie l kam ien ny  m ia ł pa l. ręczne 
w ęg ie l kam ien ny  m echanicznie narzucany 

na rusz ty  p łask ie
p y ł w ę g lo w y  _ _

Na podstaw ie w y n ik ó w  ana lizy  spa lin  apara tem " Orsa- 
ta m ożna w yznaczyć w spó łczynn ik  na dm ia ru  pow ie trza  
w  pa len isku . Z n a jd u je  sie^go z w yk le  z w yk re su  O stw alda
ja ko  w sp ó łczyn n ik  P — —  z podanej na boku  ta b liczk i. 
Jeżeli na s ta tku  n ie  m a w ykre su  O stw alda, w sp ó łczyn n ik  
to trzeba ob liczyć:

1
m =  —

1,4 — 1,5
1.7 — 2,0
1.7 — 2,5

1,4 - 
1,2 -

1,7
1,3

79
21

O
C O

2
71

O — %  zaw artośc i t le n u  w  spalinach,
CO —  °/o zaw artośc i t le n k u  w ęg la  w  spalinach, 
n  — %> zaw artośc i azotu w  spalinach. O b liczam y go ja ­

ko  resztę 100°/o p rzy  założeniu b ra ku  azotu 
w  pa liw ie .

n  =  100 —  (CO2 +  CO +  0 2)
P rzyb liżone  w a rto śc i można uzyskać prostszym  sposo­

bem.
C O ,  m ax

m  = -------—-----------
c o ,

CO 2 max- — % -w e j zaw artośc i CO2 w  spalinach, p rzy  zu­
p e łn ym  spa lan iu  i  m  =  1 co d la  w ęg la  kam iennego w y ­
nos i 18,5 do 19,8°/o, a d la  a n tra cy tu  19,0 do 19,9%. W ę­
g ie l p rzy  sp rzy ja ją cych  w a runkach  spala się na bezwod­
n ik  w ęg low y

c  +  o 2 =  CO,2
1 m o l C +  1 m o l Q 2 =  1 m o l CO2 

W y n ik a  stąd, że p rzy  zupe łnym  spa lan iu  czystego węgla 
w  p o w ie trzu  p rzy  to =  1 udz ia ł C 0 2 w  spa linach p o w i­
nien, rów na ć  się ud z ia ło w i t le n u  w  p o w ie trzu  =  21%. 
Ponieważ p a liw o  zaw iera  prócz węgla także w odór, 
udz ia ł p rocen tow y C 0 2 w  spa linach je s t m nie jszy. Ze 
w zrostem  w spó łczynn ika  m  CO2 w  spa linach m ale je . Re­
g u la c ja  spalania sprowadza się do u trzym a n ia  o p ty m a l­
nego w spó łczynn ika  nadm ia ru  pow ie trza  i  doprowadzenia 
s tra t k o tło w y c h  do w a rto śc i m in im a ln e j, uznanej za n o r­
m a lną  d la  danego ty p u  k o tła  i  ga tunku  p a liw a . N iże j 
pokró tce  om ów ię te s tra ty , ich  rozm ia ry , sposoby pom ia ­
ru  i  reg u lac ji.

1. Strata kominowa. Obok s tra ty  niezupełnego spa la - 
la n ia  je s t ona na jpow ażn ie jszą pozycją  w  b ilans ie  ko tła .

S pa liny  o tem pera tu rze  znacznie wyższej od te m p e ra tu ry  
otoczenia uchodzą kom inem  unosząc ze sobą k ilk a d z ie s ią t 
p rocen t c iep ła  w yw iązanego w  pa len isku .

Q
n, wh u

100%

Sk —  s tra ta  kom ino w a  w  %,
Q — ciepło, ja k ie  spa lin y  oddadzą atm osferze w  K ca l/h .

Is tn ie je  ca ły  szereg skom p liko w a nych  w zo rów  na o b li­
czenie s tra t kom inow ych . M ożna m ie rzyć  ilość uchodzą­
cych spa lin  i  ob liczać ich  c iepło w łaśc iw ie  na podstaw ie 
ana lizy  chem icznej spalin . S tra ty  kom inow e rosną ze 
w zrostem  te m p e ra tu ry  gazów od lo tow ych , a m a le ją  ze 
w zrostem  p rocen tu  zaw artośc i bezw odnika  węglowego, 
k tó ra  m ó w i o zm n ie jszen iu  się ob ję tośc i spalin . Na te j 
zasadzie o p a rty  je s t p rosty, p ra k tyczn y  w zór S iegerta :

=  a %

gdzie: t s —  tem pe ra tu ra  spa lin  od lo tow ych  w  °C. 
t p —  tem pe ra tu ra  po w ie trza  w  "C. 
a — w spó łczynn ik ,
b —  %  zaw artośc i d w u tle n k u  w ęgla w  spalinach.

W ykre s  1. Zapo trzebow an ie  W ykres  2. W p ły w  na d m ia ru  
pow ie trza  podczas spa lania. p o w ie trza  na spalanie, m  —

w s p ó łczyn n ik  nadm . pow.

■Współczynnik a zależy od rod za ju  pa liw a , iego w ilg o t­
ności i zaw artośc i CO2 w  spalinach. M ożna go odczytać 
z w ykresów . P rzec ię tn ie  p rz y jm u je  się d la  w ęg la  kam ie n ­
nego a — 0,66. O bliczen ie p ro f. S tefanowskiego w  podręcz- 

. n ik u  „G ospodarność ciep lna s iło w n i“  w ykazu je , że różn ice  
w y n ik ó w  m iędzy wzorem  S iegerta  a in n y m i d o k ła d n ie j­
szym i, są rzędu k i lk u  dz ies ią tych procenta. W zór ten, je s t 
słuszny je że li zaw artość CO n ie  przekracza 0,3%.

W ykres 2 ch a rak te ryzu je  proces zachodzący w  p a le n i­
sku w  zależności od w spó łczynn ika  m. Jak  w idać  sp ra w ­
ność pa len iska i  tem pe ra tu ra  spa lan ia  są na jwyższe d la  
optym alnego w spó łczynn ika  m.

0  p a l =  ciep ło  zaw arte  w  spalinach 
ciep ło  dostarczone w  p a liw ie

Na u trz y m a n iu  o p tym a ln e j ilośc i po w ie trza  op ie ra się 
w ła śc iw ie  cala reg u lac ' ko tła . P ra k ty k a  w ykaza ła , że 
s tra ty  kom inow e są na jm n ie jsze, gdy w  spa linach zaczy­
n a ją  s:ę pokazyw ać ś lady CO. Jeżeli m im o  p ra w id ło w o  
u trzym anego na dm ia ru  po w ie trza  analiza w yka zu je  
w  spa linach w iększe ilośc i CO, je s t toi d.owodem z łe j p ra ­
cy palaczy. Na d ru g i czynn ik  zw iększa jący s tra ty  k o m i­
nowe a m ia no w ic ie  tem pe ra tu rę  spa lin  od lo tow ych  m am y 
bardzo ogran iczony w p ły w . Zależy ona od k o n s tru k c ji 
ko tła . Obsługa przez u trzym an ie  w  czystości ogn iow e j 
i  w odne j s trony  k o tła  może n ie  dopuścić do w zros tu  tem ­
p e ra tu ry  na w y loc ie . O bserw ow ałem  spadek te m p e ra tu ry  
po jednorazow ym  dm uchan iu  ru re k  o 100° C.

W ykres  3 przedstaw ia  s tra tę  kom ino w ą  ja k o  fu n k c ję  
tem p e ra tu ry  spa lin  od lo tow ych  i  p rocen tow e j zaw artośc i 
C 0 2 w  spalinach.

W  strac ie  kom ino w e j m ieści się s tra ta  nieszczelności, 
w y n ik a ją c a  z zassania pow ie trza  przez o tw o ry  w  płaszczu 
ko tła , k tó re  ogrzewa się kosztem  spalin. Szczelność płasz­
cza można zbadać bardzo prosto  —  przez zam knięcie  k la ­
py  kom in o w e j k o t ła  p rzy  m a łym  obciążeniu. Ze szpar 
i  o tw o ró w  zacznie w ydobyw ać ' się czarny dym  pozosta­
w ia ją c  ś lady na odsłonach.

2. Strata niezupełnego spalania powodow ana jes t obec­
nością CC i  w ęg low odorów  w  spalinach. P rzy  spa lan iu  
w ęgla na C 0 2 w y w ią z u je  się 8100 K c a l/k G  a ha CO ty l
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ko  2440 K ca l/kG . M ożna p rzy jąć , że jeden °/o CO w  spa­
lin a c h  zw iększa s tra ty  k o tło w e  o 5°/o. N a w ykre s ie  2 w i­
dać, że sprawność pa len iska r|pai da leko g w a łto w n ie j spa­
da na le w o  od w,opt, w  obszarze n iedobo ru  pow ie trza , n iż  
na p ra w o  w  obszarze nadm ia ru . Z ła  obsługa k o tła  —  n ie ­
ró w n o m ie rn ie  rozrzucony w ę g ie l na  rusztach, zb y t d ługo 
o tw a rte  d rz w ic z k i pa len iskow e —zw iększa ją  . s tra ty  n ie ­
zupełnego* spalania. P ow ie trze  p rze p ływ a  przez od k ry te  
m ie jsca a b ra k  go w* skup isku  węgla, k tó re  s taw ia  duże 
opory p rzy  p rzep ływ ie .

W arto  w spom nieć także o p rz e w le k ły m  spa laniu . P rzy  
n is k ie j kom orze spalania, szczególnie u  w ę g li d ług op ło - 
m iennych, proces spa lan ia  n ie  zdąży się skończyć w  pa­
len isku , a n a tra f ia ją c  na pow ie rzchn ię  ogrzew alną gazy 
schładzają się i  proces spa lan ia  zam iera. P rzew lek łe  spa­
la n ie  m ożna usunąć przez przebudow ę ko m o ry  spalania, 
zastosowanie k ró tkop ło m ien ne go  p a liw a  lu b  doprow adze­
n ie  do pa len iska  po w ie trza  w tórnego, k tó re  skraca p ło ­
m ień  i  um ie jsca w ia  proces spalania. P rzew lek łe  spalanie 
dz ia ła  niszcząco na  do lne p a rtie  r u r  w  ko tła ch  w odno- 
ru ro w y c h  i  na przegrzewacze w  ko tła ch  ty p u  H ow den- 
Johnson. S tra ta  n iezupełnego spa lan ia  w yn os i:

S =  5660-------C ‘ C ° -------
co 1P(C02+C0)

gdzie: C — °/o zaw artośc i w ęg la  w  p a liw ie , 
CO — °/o zaw artość CO w  spalinach, 
CO2 —  %> zaw artość CO2 w  spalinach.

W ykre s  3. S tra ta  kom in ow a . W ykres 4. S tra ta  n iezupełnego
s p a la n ia .

Podany w zó r n ie  uw zg lędn ia  m etanu  w  spalinach, jes t on 
je d n a k  bardzo poręczny.

Z  w yk re su  4 m ożna odczytać s tra ty  n iezupełnego spa­
la n ia  ja k o  fu n k c ję  %> zaw artośc i CO i  CO2 w  spalinach.

3. Strata przesypu. N ie  spa lony w ęg ie l spada do po ­
p ie ln ika , a stąd zostaje usun ię ty  i  w y rzu co n y  za burtę . 
S tra ty  przesypu rosną z rozd robn ien iem  p a liw a  i  osiągają 
na jw yższą w artość d la  m ia łu . S tra ty  w  dużej m ierze za­
leżą od k o n s tru k c ji pa len iska i  od  w ie lko śc i p rześw itu  
m iędzy rusz tow in am i. Są one wyższe w  ko tła c h  p łom ie - 
n icow ych  n iż  w o dn o ru rko w ych . S tra ty  przesypu m ożna 
okreś lić  dw om a sposobami. P ie rw szy  sposób: przez p o ­
dzie len ie  ilo śc i w ytw orzonego w  ciągu pewnego czasu po ­
p io łu  do spalonego w  ty m  okresie  p a liw a  o trzym u je m y  
średnią ilość p o p io łu  z jednego kg  pa liw a . Żarząc w  ty g lu  
p róbkę  w ęg la  okreś lam y m in im a ln ą  pozostałość po spa­
lan iu . Różnica tych  dw óch w a rto śc i da je  ś redn ią  zaw ar­
tość w ęg la  w  w y g a rn ia n y m  popiele. S tra ty  przesypu w y ­
niosą wówczas:

P — P.
S =  --------- - L  100%

p f
gdzie: P — średnia ilość w ytw orzonego po p io łu  w  kg,

P f —  teore tyczna ilość po p io łu  w  kg.
D ru g i sposób polega na żarzeniu p ró b k i po p io łu  i  waże­
n ia  je j u b y tku .

c _ .  PP ' k  ■ 8100 o,o — --------------------  /o
B ■ W u

gdzie: P p — ilość pop io łu  w  k O  w ytw orzonego w  ciągu 
je dn e j godziny w  kg, 

k  —  %  w ęg la  w  popiele.

4. Straty niedopalu. W  usu w a nym  z pa len iska w  pza-
sie czyszczenia (szlakow ania) popie le  i  żuż lu  zn a jd u je  się 
pew ien  “/o w ęgla, k tó ry  ja k o  n iespa lony w  pa len isku  da je
stra ty .

W  pew nych  w a runkach , gdy w a rs tw a  p a liw a  n ie  m a 
dostatecznej ilo śc i pow ie trza , na  rusztach w y tw a rz a  się
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koks, k tó ry  ca łym i h a łd am i usuwa się z pa len iska. Po­
w ie trze  dosta jąc się do pa len iska ka n a ła m i w tó rn y m i 
o m ija  w a rs tw ę  pa liw a . W  m ia rę  zanieczyszczania się 
rusztów , w zro s tu  w a rs tw y  koksu, opory  p rze p ływ u  rosną 
a w a rs tw a  p a liw a  o trzym u je  coraz m n ie j pow ie trza . W y ­
dzie la jące się w  n ie j CO i  w ęg low odo ry  spa la ją  się 
w  s tre fie  pow ie trza  w tórnego, da jąc popraw ne w y n ik i 
ana lizy  spa lin . T em pera tu ra  w  pa len isku  spada. P łom ień  
zab a rw ia  się na czerwono i  c iem nie je . Palacze m ów ią  
w tedy, że w ęg ie l n ie  przepa la się. W ydajność k o tła  g w a ł­
to w n ie  spada. W ypadek ta k i je s t częsty w  czasie p ró b  
zdawczych. P rzyczyną może być z ła  obsługa k o tła  i  ź le 
lu b  w  ogóle n ie  dz ia ła jące k la p y  po w ie trza  w tórnego. 
S tra ty  n iedopa łu  w  ta k ic h  w a run kach  w zra s ta ją  do o l­
b rzym ich  rozm ia rów , po p rostu  u n ie m o ż liw ia ją c  eksp lo­
atację  ko tła .

S tra ty  n iedopa łu  Sn można ob liczyć ty m i sam ym i m e­
tod am i i  w zo ram i, ja k  s tra ty  przesypu.

5. S traty gorącego żużla. Czyszcząc pa len isko usuw a­
m y rozpa lony żużel, k tó ry  następnie gasi się wodą. O b li­
czenie c iep ła  zaw artego w  żużlu  je s t bardzo k ło p o tliw e . 
T rudność spraw ia  okreś len ie  c iężaru żużla. W yg a rn ia  się 
go z pa len iska  w  stan ie rozżarzonym . G dy pozostaw i się 
go, żeby ostyg ł, w yp a lą  się pozostałe w  n im  cząstk i pa­
liw a . Jeże li będzie się gasić go wodą, ciężar jego w z ro ­
śnie. P rz y jm u ją c  m a łą  ilość pozostałości po spa lan iu  i  n i ­
skie ciepło w łaśc iw e  (c =  0,2 — 0,8 K ca l/kG ) o trzym am y 
s tra ty  m nie jsze n iż  jeden °/o, co m ieści się w  gran icach 
b łędu  pom iarow ego in n y c h  s tra t.

6. Strata sadzy. W ęgie l w y d z ie lo n y  w  czasie rozpadu 
w ęg low odo rów  p rzy  b ra k u  po w ie trza  lu b  n is k ie j tem pe­

ra tu rz e  w  pa le n isku  n ie  spala się i  osadza w  postaci czar­
nych  cząsteczek w  kana łach  dym ow ych lu b  uc ieka k o m i­
nem. P ow staw anie  sadzy je s t oznaką n iew łaśc iw ie  p ro ­
wadzonego procesu spa lan ia  i św iadczy o  wzroście in ne ­
go rod za ju  s tra t, ja k  n iezupełnego spalania, kom inow e j, 
lo tnego ko ks iku . W ęgle tłus te , z dużą zaw artośc ią  c iężk ich  
w ęg low odorów , m a ją  szczególną skłonność do tw o rze n ia  
sadzy w  p rze c iw ień s tw ie  do p a liw  s tarych lu b  odgazowa- 
nych. P rze jrzystość dym u jes t m ia rą  ilo śc i unoszonej sa­
dzy. P rzy  zupe łnym  spa lan iu  dym  je s t n ie m a l n iew idocz­
ny. Szarą ba rw ę  nada je  m u p o ryw a n y  popió ł. P rzy  za­
w a rto śc i sadzy 1 —  2 G /m 3 spa lin  w yd z ie la  się z kom ina  
dym  jasnoszary. C zarny d ym  unosi za sobą t rz y  i  w ięce j 
G /m 3. S tra ty  sadzy m ożna zm nie jszyć przez odpow iedn ie 
regu low an ie  ciągu, d o p ływ u  pow ie trza , zastosowanie po ­
w ie trz a  w tórnego, a także przez odpow iedn i dobór pa­
liw a .

7. Straty lotnego koksiku. S iln y  ciąg p o ryw a  cząstecz­
k i  n iespalonego węgla, k tó re  os iada ją  w  kana łach  dym o­
w ych  lu b  u c ieka ją  kom inem . S tra ty  te są duże p rzy  za­
stosowaniu sztucznego w yc iągu  spalin , a bardzo duże 
p rzy  jego n ie u m ie ję tn e j obsłudze. N iska  tem pe ra tu ra  
w  pa len isku  i  m a ły  n a d m ia r pow ie trza  sp rzy ja  w yd z ie ­
la n iu  się ko ks iku . O kreślen ie  s tra t lo tnego k o k s ik u  ja k  
i  sadzy je s t k ło p o tliw e  i  zawsze n iedokładne. Polega na 
okreś len iu  zaw artośc i k o k s ik u  i  sadzy w  spa linach przez 
ii lt ro w a n ie  p ró b k i spa lin . Część ko k s ik u  i  sadzy, k tó ra  
osiad ła w  kana łach  dym ow ych może zostać ob liczona 
przez w ym iecen ie  i  zw ażen ie po w ygaszen iu  ko tła . W a r­
tość tę trzeba odnieść do całego okresu p racy ko tła , 
a ka n a ły  przed próbą muszą być zupe łn ie  czyste. S tra t 
sadzy od s tra t k o k s ik u  n ie  da się oddzie lić. W  p ra k tyce  
p ra w ie  n ig d y  się ich  n ie  m ierzy.!

8. Straty promieniowania pow sta ją  w sku te k  p ro m ie ­
n iow a n ia  i  przew odzen ia c iepła z poszczególnych części 
k o tła  do otoczenia. S tra ty  m ożna ob liczyć z podanego n i ­
żej w zo ru :

gdzie: Sp —  s tra ta  p ro m ien io w an ia  w  procentach,
F  —  pow ie rzchn ia  p ro m ien io w an ia  w  m 2 * *, 
t i  — tem pe ra tu ra  po w ie rzchn i p ro m ien iow an ia  

w  nC.
ta —  tem pe ra tu ra  otoczenia w  c'C. 
a —  (4 - i- 8) =  w sp ó łczyn n ik  p rzy jm o w a n ia  ciep ła

K ca l
m iędzy osłoną k o tła  a pow ie trzem  w ---------------

m 7 h °C



c —  w sp ó łczyn n ik  p ro m ien iow an ia  w  

ta b lic y  I I .

K ca l  

n r  h  °C
w g

Tablica I I  —  współczynnik promieniowania c
M u r z w y k ły  3,6
B lacha  żelazna 2,72
B lacha  żelazna .zardzew ia ła  3,36
B lacha żelazna po lerow ana 0,45
B lacha  cynkow a  po le row ana 0,26

Lew a część lic z n ik a  stanow i w zó r S tefana— B o ltzm a n - 
na i  okreś la  c iepło p rom ien iow an ia . P raw a  określa  c iep ło  
przewodzenia. O b liczen ie  s tra t p ro m ien io w an ia  je s t n ie ­
zm ie rn ie  uc iąż liw e , gdyż różne części osłony k o tła  m a ją  
różne tem pe ra tu ry , różne w sp ó łczyn n ik i a i  c oraz różne 
pow ie rzchn ie . W  p ra k tyce  s tra ty  p ro m ien io w an ia  p r z y j­
m u je  się ja k o  resztę do 100°/o, zam yka jącą  b ilans  c ie p ln y  
k o tła  po ocenien iu  pozostałych s tra t. W  o k rę to w ych  k o ­
tła ch  s tra ty  p ro m ien iow an ia  'są duże. O słony ze w zg lędu 
na ciężar i  m ie jsce są słabsze n iż  w  in s ta la c jach  lądo - 

.w ych . In te n syw n a  w e n ty la c ja  k o tło w n i pow iększa s tra ty  
p rom ien iow an ia . W artość w spó łczynn ika  c w  ta b lic y  I I  
pozw a la  zorien tow ać się ja k  og rom ny .w p ły w  na p ro m ie ­
n iow an ie  m a m a te ria ł osłony i  stan je j pow ie rzchn i.

Szereg wytycznych dla przeprowadzania prób

S tra ty  n iezupełnego spalania, przesypu, gorącego żu­
żla, n iedopa łów , sadzy i  lotnego k o k s ik u  zosta ły u ję te  na 
w yk re s ie  2 ja k o  sprawność pa len iska. Sprawność p a le n i­
ska p rzy  dobrze p row adzonym  spa lan iu  pow in na  w y n o ­
sić od 0,85 0,95.. W  ta b lic y  I I I  podano w a rto śc i po­
szczególnych s tra t i  sprawności k o t łó w  o k rę to w ych  na

Tablica I I I

S tra ty  i  sprawność kotłów  
okrę tow ych

K o c io ł p ło m ien n i- 
cow o -p ło m ie n iów - 
k o w y  z p rzeg rzc - 

waczem

K oc io ł wo- 
d n o ru rko w y- 

S:  k c y jn y  
ł  przegrze - 

waczcm
palen iska

ręczne
pa len iska

meehanicz.
Sprawność 0,55—0,7 0,65—0,8 0 ,7 -0 ,85

S trata kom inow a 15—20% do 15' /o

S trata n iezupełnego spalen ia 2 - 5 “/. do 1%

Strata p rzesypu
a) w ęg ie l g ru b y
b) m ia ł 1 -8 %  1 -2 %  

do  8%

Strata sadzy 1 -3 % do 05%

Strata lo tnego k o ks iku
a) c iąg  na tu ra ln y
b) c iąg  sztuczny

do  1%
do 5%

Strata n iedopa łów 2 -5 % do 1%

podstaw ie l i te ra tu ry  i  p ra k ty k i.  Proces re g u la c ji odbyw a 
się w  w a run kach  podyktow anych  program em  p róby  
zdawczej. S ta tek  m usi uzyskać sw o ją  um ow ną szybkość 
p rz y  okreś lonym , p ra w ie  zawsze m aksym a lnym  zanurze­
n iu  i  ok reś lonym  stan ie  m orza (pogody). Szybkość tę  
osiąga się p rz y  pew nych  obrotach śruby, k tó ra  z k o le i 
zapotrzebow u je  pew ną moc m aszyny, n a  k tó re j w y tw o ­
rzen ie zużyw ana je s t jakaś ilość pa ry . K o t ły  w y tw a rz a ­
jące tę  ilość p a ry  p o w in n y  pracow ać p rz y  n o m in a ln ym  
obciążeniu. Zdarza  się, że są przeciążone lu b  od w ro tn ie  
- p ra cu ją  na obciążeniu m niejiszym  od nom inalnego. 
vV pu nkc ie  nom ina lnego obciążenia koc io ł ro z w ija  na j ­
wyższą sprawność. K rz y w a  sprawność k o tła  w  zakresie 
obciążeń m n ie jszych  od nom ina lnego przebiega płasko, 
d la tego n iedociążen ie n ie  jest niebezpieczne. W ręcz p rze ­
c iw n ie  p rzedstaw ia  się sy tuac ja  p rzy  przeciążeniu. 
Sprawność forsow anego k o tła  g w a łto w n ie  spada. Może 
w y tw o rz y ć   ̂się stan, w  k tó ry m  c iśn ien ie  i  przegrzanie 
p a ry  zacznie spadać. W  św ie tle  pow yższych rozw ażań 
n ieko rzystne  d la  dostawcy jes t łączenie p ró b  zużycia  pa­

liw a  i  szybkości a szczególnie, gdy p rzy  um ow ne j szyb­
kości k o t ły  są przeciążone. Jeże li łączenie p rób  n ie  je s t 
konieczne, to  k o t ły  m a ją  dostarczyć ta k ie j ilo śc i pa ry , 
ażeby u trzym ać  stałe, nom ina lne  ob ro ty  m aszyny p rzy  
okreś lonym  zanurzen iu  s ta tku  i okreś lone j pogodzie. W a­
ru n k i te precyzu je  p rog ram  prób, opracow any na pod­
s taw ie  k o n tra k tu  o dostawę s ta tku  i  przepisów  to w a rz y ­
stw a k la sy fikacy jn eg o . Zadaniem  regu lu jącego je s t za­
pew n ić  na jw yższą sprawność k o t ła  w  okresie  p ró b  zuży­
cia pa liw a , konieczną ilość p a ry  w  czasie p rób  szybkości 
i  n o rm a ln y  -ruch k o tła  w  czasie pozosta łych prób. Z za­
dań ty c h  p ierw sze —  na jw yższa sprawmość —  je s t n a j­
w ażnie jsze i  na jtrud n ie jsze . Pozostałe na ogół p o tra f i za­
pew n ić  załoga.

P unktem  w y jś c io w y m  re g u la c ji może być stan, na 
ja k i nas taw i ko c io ł załoga, p rzy  n o m in a ln ych  obro tach 
m aszyny. O d b io rn ik i p rzyrządów  po m ia ro w ych  ja k  te r -  
m opary, c iągom ierze i an a liza to ry  spa lin  na jw yg od n ie j 
skup ić  w  je dn e j z k a b in  przy lega jące j do k o tło w n i, gdzie 
w  ró w n ych  odstępach czasu p row adz i się odczyty i  za­
p isy  wskazań. Jeden z reg u lu ją cych  p o w in ie n  zna jdow ać 
się w  k o tło w n i in s tru u ją c  pa laczy i  obserw ując pracę.

Jeże li w  k o tło w n i zna jd u je  się k i lk a  ko tłó w , to n a le ­
ży dążyć do w y ró w n a n ia  ic h  obciążeń c iep lnych. O ob­
c iążeniu k o tła  m ó w i c iśn ien ie  i  p rzegrzanie pa ry , c iąg i 
w  kana łach  po w ie trzn ych  i  dym ow ych  a, przede w szyst­
k im  stan ogni w  pa len iskach. C iśn ien ie  i  p rzegrzanie pa ­
ry  p o w in n y  być rów ne  w e w szys tk ich  ko tła ch  i  Eależeć 
będą od w a ru n k ó w  spalania i  w y m ia n y  ciepła. R zu t do ­
świadczonego oka na ognie pozw ala ocenić jakość zacho­
dzącego procesu. B ia ły , in te n syw n y  p łom ie ń  w . m ia rę  po­
garszania się spa lan ia  przechodzi w  słaby czerw ony, p ra ­
w ie  w iśn io w y . D ok ładn ie jsze  dane m ożna o trzym ać przez 
p o m ia r te m p e ra tu ry  w  pa len isku  p irom e tre m  optycznym .

D okładne w iadom ości o obciążeniu k o tłó w  da ją  po­
m ia ry  c iśn ień w  kana łach  pow ie trznych  i  dym ow ych. 
W  w ykre s ie  5 przedstaw iono schem atycznie ch a ra k te ry ­

styczne p u n k ty  pom iarow e. C iągom ierz I  pokazu je ciś­
n ien ie  pod rusz tam i a I I  c iśn ien ie  w  kom orze pa len isko ­
w e j. Różnica tych  w a rto śc i m ie rzona ciągom ierzem  I I I
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ró w n a  jes t oporom  p rze p ływ u  po w ie trza  podm uchow e­
go przez ru sz to w in y  i  w a rs tw ą  pa liw a , V  w skazu je  pod­
c iśn ien ie  przed k la pą  kom ino w ą  a V I  nadciśn ien ie  na 
tłoczen iu  dm uchaw y, dostarczającej po w ie trze  spalania. 
Różnica c iśn ień w  kom orze spa lan ia  i  przed k la pą  k o ­
m in ow ą  nazyw a się ciągiem  różn ico w ym  —  m ie rzy  go 
c iągom ierz IV .  C iąg różn ico w y jes t m ia rą  oporów  p rze ­
p ły w u  spa lin  przez ko c io ł łączn ie  z podgrzewaczem  po­
w ie trza . O pory  te rosną ze w zrostem  szybkości p rze p ły ­
w u  i o r ie n tu ją  się w  obciążeniu c iep lnym  kotła . Przed 
rozpoczęciem re g u la c ji spalania, c iąg i różn icow e i  n a d ­
ciśn ien ie  pod rusz tam i b liźn iaczych  k o tłó w  p o w in n y  zo­
stać w yrów nane . W ie lkośc i te  są cha rakte rystyczne  dla 
poszczególnych typów ' ko tłó w , rod za ju  i  ga tu n ku  pa liw a  
oraz obciążenia ko tła . M ogą się także różn ić  w  rozm a i­
tych  w yko na n ia ch  te j samej in s ta la c ji, ale n ig d y  n ie  
w  dw óch b liźn iaczych  ko tła ch  p racu jących  ze w sp ó ln y ­
m i w e n ty la to ra m i, czy na w spó lny  kom in . Różnica Spro­
w a dz iłab y  do zm nie jszenia w yd a jn ośc i jednego z k o tłó w  
kosztem  przeciążenia drugiego. C iśnienie po w ie trza  pod 
rusz tam i zależy od ob ro tów  w e n ty la to ra , o tw a rc ia  k la p  
po w ie trznych , szczelności kan a łów  i  oporów, ja k ie  sta­
w ia ją  ru sz ty  i  pa liw o . W' ko tła ch  H ow den-Johnson sto­
suje. się podm uch do 80 m m  sł. H 2Q a w  ko tła c h  B ab- 
cock -W ileox  120 —  150 m m  sł. H 20  na tłoczenie dm u­
chawy. C iśn ien ie  przed k la p ą  kom ino w ą  na s ta tkach  w y ­
posażonych w  w e n ty la to r w yc iągow y, re g u lu je  się obro­
ta m i w e n ty la to ra . Przy' b ra k u  w e n ty la to ra  w yc iągu  spa­
lin ,  pozostaje regu lac ja  przez o tw a rc ie  k la p  kom inow ych . 
Szczelność kan a łów  i  czystość s trony  ogn iow e j ko tła , 
k tó ra  zm nie jsza opory  p rze p ływ u , m a ją  tu ta j zasadnicze 
znaczenie. K la p a  kom ino w a  w g lędn ie  .ob ro ty  w e n ty la to ra  
w yciągow ego a z d ru g ie j s trony  o b ro ty  w e n ty la to ra  pod­
m uchow ego p o w in n y  być  ta k  regulow ane, żeby zabezpie­
czyć w  kom orze spalania podciśn ien ie  1 —  3 m m  sł. 
H 2O, k tó re  zapobiega w yd os taw an iu  się p łom ie n ia  z k o ­
m o ry  i  um o ż liw ia  obsługę. Z b y t duże podc iśn ien ie  w  ko ­
m orze spalania pow odu je  zassanie z im nego pow ie trza  
przez nieszczelności d rzw iczek pa len iskow ych  i  kom o ry  
spalania. S tra ty  lo tnego  koks iku , sadzy i  tem pe ra tu ra  na 
w y lo c ie  z k o tła  znacznie rosną. D rogą obse rw ac ji m ożna 
us ta lić  no rm a lne  w a rto śc i c iągów  danej in s ta la c ji, czy 
na w e t ty p u  in s ta la c ji. O d c h y łk i od w a rto śc i n o rm a ln ych  
da ją  o rien ta c ję  w  z jaw iskach  tow arzyszących spa lan iu  
w  ko tłach . T ab lica  IV . u jm u je  schem atycznie d iagnostykę 
wskazań ciągom ierzy.

Po w yre g u lo w a n iu  obciążeń k o tłó w  m ożna p rzys tąp ić  
do ana lizy  spa lin  i  re g u la c ji na d m ia ru  pow ie trza . Celem 
je s t sprowadzenie d.o m in im u m  (ślady) zaw artośc i CO 
w  spalinach. P ró b k i pobierane w  czasie zasypu da ją  
b łędne w y n ik i,  są one obrazem  chw ilow ego sk ładu  spa lin  
p rzy  o tw a rty c h  d rzw iczkach  pa len iskow ych . W  czasie r e ­
g u la c ji le p ie j trzym ać się gó rnych  w a rto śc i na dm ia ru  
pow ie trza , podanych w  ta b lic y  I I .

Jeże li  ̂n a d m ia r pow ie trza  zosta ł u re gu low an y  w a rto  
p rze liczyć s tra ty  kom inow e  i  niezupełnego spalania (tych 
osta tn ich  w ła śc iw ie  m e pow in no  być). Pozostałe s tra ty

Tablica IV
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IV. 111 i V 1 1 11

1 > > > > — Natężenie ognia 
obciążenie  ko tła  — w zrosło

2 < < < <

Zassanie z im nego pow ie trza  
przez n ieszczelności płaszcza, 
d rz w ic z k i pa len iskow e lub 
p rzez  d ru g i, n iep ra cu ją cy  
ko c io ł

3 > < — < <
W y p a liła  się lu b  za c ienka  
w arstwa p a liw a  — P a liw o  n ie ­
rów nom ie rn ie  rozrzucone  po 
ruszcie

4 < > — > ,  - > Za g ruba  w arstwa p a liw a  lu b  
zanieczyszczone pa len iska

5 > — > — — Zanieczyszczone pow ie rzchn ie  
ogrzew alne — tem pera tu ra  ga ­
zów od lo tow ych  wzrasta

W skazania  c iągom ie rzy
<  różn ica  poziom ów  w  i> —  ru rce  zm ala ła  
>  „  „  w zrosła
— „  „  norm alna

ocenia się o rien ta cy jn ie . Sum a s tra t pozw ala s tw ie rdz ić , 
czy sprawność k o t ła  je s t w  no rm ie , i  da le j, czy m ożna 
zdecydować się na przeprow adzen ie p rób  zużycia  pa liw a . 
Na p ro to typach  k o tłó w  warto: okreś lić  s tra ty  przesypu 
i  n iedopa łów  a to celem  s tw ie rdze n ia  p ra w id ło w o śc i ko n ­
s tru k c ji rusztów . P róby  ta k ie  są, d łu g o trw a łe  i. uc iąż liw e . 
W  p ra k tyce  bardzo rzadko się je  stosuje. Po ¡wyregulo­
w a n iu  k o tłó w  praca ek ip y  pom ia row e j sprowadza się do 
k o n tro li ruchu . U trz y m u je  s ię  poszczególne c iąg i i  ob ro ty  
w e n ty la to ró w  w  w artośc iach  w yznaczonych drogą regu­
la c ji. P ró b k i spa lin  m ożna pobierać przez asp ira to r d la  
uzyskan ia  w a rto śc i średn ie j z pewnego okresu czasu.

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

Gospodarka węglem bunkrowym w Polskiej Marynarce Handlowej
Z. K O W A L C Z Y K  —  CZ P M H  —  Gdynia

A r ty k u ł na św ie tla  ogólny stan a k c ji oszczędnościowej w  gospodarce p a liw o w e j P o l­
s k ie j M a ry n a rk i H a n d lo w e j om aw ia jąc ko le jn o  podstaw owe zagadnienia m ające  
bezpośredni w p ły w  na coraz ba rdz ie j rac jona lne  sposoby u ży tko w an ia  posiadanych  
zasobów surow cow ych.

A kcja oszczędnościowa w  P M H

W  dążeniu do zapew nienia ja k  na jn iższych  kosztów  
w łasnych  p ro d u k c ji oraz rac jona lnego w yko rzys ta n ia  
za;Obów surow cow ych w e w szys tk ich  naszych zakładach 
p rzem ysłow ych  trw a  w a lk a  o oszczędną gospodarkę w ę­
glem . C zynny ud z ia ł w  te j w a lce  bierze rów n ież  Polska

M a ry n a rk a  H and low a. Zagadn ien ie oszczędności m a te ­
r ia łó w  energetycznych we flo c ie  nab ra ło  zasadniczego 
znaczenia i  dziś każd y  statek, każdy  m aryna rz , konse­
kw e n tn ie  w a lczy  o zm niejszenie zużycia p a liw a  i  osiąg­
n ięcie  na jw yższych  w y n ik ó w  oszczędnościowych.

W  konsekw enc ji wzm ożonych w y s iłk ó w  naszych m a­
ry n a rzy , in żyn ie ró w  i  te ch n ikó w  f lo ta  hand low a w  ro k u
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u b ie g łym  uzyska ła poważne oszczędności, da jąc naszej 
gospodarce na rodow e j tysiące to n  zaoszczędzonego w ęgla. 
Na podkreś len ie  zasługuje fa k t, że w  P o lsk ie j M a ry ­
narce H a nd low e j w y n ik i oszczędnościowe uzysk iw ane 
w  poszczególnych k w a rta ła c h  system atyczn ie  w zras ta ją , 
czego p rzyk ła d e m  są następu jące dane: w  p ie rw szym  

k w a rta le  ub. r. je d n o s tk i P M H  n ie  zaoszczędziły ani, je d ­
ne j to n y  węgla, a naw et p rze c iw n ie  —  zanotowano m i­
n im a ln e  przepa ły, na tom iast w  I I  k w a rta le  f lo ta  ha n ­
d low a  uzyska ła  oszczędność w ęg la  w  w ysokości 2,9%, 
a w  I I I  k w a rta le  oszczędności te  w z ro s ły  do 3,9°/o.

S ta ły  w zros t oszczędności je s t dowodem , że za łog i 
s ta tk ó w  a n a lizu ją  sw o ją  pracę oraz m oż liw o śc i obniżenia 
zużycia pa liw a , że a k ty w  p a r ty jn y  we flo c ie  dz ia ła  oraz 
że w spó łzaw odn ic tw o na od c in ku  zużycia p a liw  zatacza 
coraz szersze k ręg i.

U zysku jąc  ta k  poważne w y n ik i oszczędnościowe za­
ło g i nasze do w io d ły , że m im o  spec ja lnych  i  tru d n y c h  
w a ru n k ó w  p ra cy  s ta tk ó w  na m orzu  zadanie stałego o b n i­
żania zużycia  p a liw a  jes t zupe łn ie  rea lne, że system tyczne 
podnoszenie w ska źn ikó w  techniczno -  ekonom icznych 
urządzeń m aszynow ych jes t m ożliw e , je dn ak  p rz y  ca ł­
k o w ity m  z rozu m ien iu  przez załogę zagadnień gospodark i 
m a te ria ło w e j, prowadzącej w  efekcie  do o b n iżk i kosztów  
w łasnych  p ro d u k c ji.

D roga do ty c h  sukcesów n ie  b y ła  ła tw a  i  w ym aga ła  
dużego w k ła d u  k ie ro w n ic tw a  oraz cz łonków  załóg p ły ­
w a jących , ja k  rów n ie ż  p ra co w n ikó w  p ionów  techn icz­
nych  p rze ds ięb io rs tw  żeglugowych. W  p ie rw szym  etapie 
p ra cy  na leżało ściśle powiązać dz ia ła lność kom órek  ener­
ge tycznych p rzeds ięb io rs tw  z za łogam i s ta tk ó w  oraz za­
cieśnić w spó łp racę m aszynow ców  z cz łonkam i załóg po­
k ła do w ych , k tó rz y  poprzez na leżytą  na w ig ac ję  i  obsługę 
urządzeń pok ładow ych  m ają pow ażny w p ły w  na rozchód 
p a liw a  na  sta tkach.

Kontrola mechanizmów

N ależa ło  w po ić  w  załogi zasadę, że chcąc osiągnąć 
pozy tyw ne  w y n ik i gospodark i energetyczne j na  sta tku , 
na leży w zm óc drogą socja lis tyczne j o p ie k i k o n tro lę  p racy 
w szys tk ich  m echanizm ów, u trzym yw a ć  in s ta la c ję  p a rc - 
w ą w  ja k  na jlepszym  stanie, dokonyw ać system atycznych 
p o m ia ró w  in dyka to row ych , k tó ry c h  w yk re s y  poza m o ż li­
wością us ta len ia  m ocy m aszyn pozw a la ją  na w łaśc iw e  
us taw ien ie  rozrządu m aszyny i  ty m  sam ym  zm nie jszenie 
zużycia pa ry .

W  w y n ik u  te j a k c j i  u ja w n io n o  szereg w y p a d k ó w  n ie ­
dostatecznego s tanu  technicznego m aszyn i  urządzeń, n ie ­
szczelności zaw orów  i  złącz przewodów , b ra k u  iz o la c ji 
na przew odach pa row ych  i  w o d y  gorącej oraz w ie le  
in nych , często zdaw a łoby się m a ło  znaczących b raków , 
k tó re  w  sum ie pow odują poważne trudn ośc i ruchow e 
i  nadm ie rne  zużycie  węgla. Ponadto w y k re s y  in d y k a to ­
row e  w yka za ły , że m oc m aszyn g łó w n ych  na n ie k tó ry c h  
jednostkach  n ie  je s t w yko rzys tyw an a  należycie, tó  zna­
czy w  g ran icach  w  ja k ic h  m aszyna może pracow ać 
w  ciągu nieograniczonego czasu, bez uszczerbku d la  je j 
k o n s tru k c ji,  p rz y  czym  w s ka źn ik i w yko rzys ta n ia  m ocy 
dochodz iły  n ie k ie d y  do 60% i  n iże j.

S tan te n  u lega s ta łe j pop raw ie  o tw ie ra ją c  przed P o l­
ską  ̂ M a ry n a rk ą  H and low ą szerokie h o ryzo n ty  dalszego 
obn iżen ia  zużycia p a liw a  p rz y  jednoczesnym  zw iększen iu  
szybkości s ta tków .

Szkolenie personelu obsługującego kotły

W  dalszej faz ie  podnoszenia na w yższy poziom  gospo­
d a rk i energetyczne j w  P M H  zwrócono szczególną uw agę 
na poziom  k w a li f ik a c j i  zaw odow ych p ra c o w n ik ó w  obsłu­
gu ją cych  k o t ły  okrę tow e . N a leży  s tw ie rdz ić , że k w a li­
f ik a c je  naszych pa laczy nie zawsze odpow iada ją  w y m a ­
ganiom , s taw ianym  przez p rzep isy  U rzędów  M orsk ich , 
w  zw iązku  z czym  zachodzi konieczność rozw in ięc ia  sze­
rok iego szkolen ia załóg m aszynow ych, a w  szczególności 
palaczy.

Poza k u rs a m i d la  pa laczy okrę to w ych , k tó re przepro  
wadzane są w  O środku S zko len iow ym  P M H  z ode rw a­
n iem  od pracy, prowadzone je s t system atyczne szkoilenię 
bezpośrednio na s ta tkach , w  czasie trw a n ia  re jsu , gdzie 
om aw iane są szczegółowo m etody pa len ia , o b s łu g i ko ­
t łó w  oraz k ie ru n k i rac jon a ln e j gospodark i energetycznej.

N ow ą fo rm ą  szkolen ia pa laczy o k rę to w ych  je s t w p ro ­
wadzenie od  n iedaw na  w  P o lsk ie j Żegludze M o rs k ie j 
m etody p rzekazyw an ia  doświadczeń p rzodu jących  p a la ­
czy słabszym  załogom  ob s łu gu jącym  k o t ły .  W  ty m  celu 
de leguje s ię  na s ta tk i na okres jednego lu b  dw óch re j­
sów —  w  zależności od w y n ik ó w  szko len ia  —  pa laczy- 
iras trukto rów , k tó rz y  ud z ie la ją  p ra k tyczn ych  ra d  i  w ska ­
zów ek sw o im  m łodszym  kolegom  w  zakresie w łaśc iw ych  
m etod pa len ia , czyszczenia p a le n isk  itp . Z  ich  to pomocą 
w ach ta  pa laczy, k tó ra  da w n ie j p rz y  czyszczeniu pa len isk  
obn iża ła  c iśn ien ie  p a ry  często o d w ie  a tm osfe ry , dziś 
pokona ła  te  n iedociągn ięc ia  podw yższając ty m  sam ym  
w y n ik i oszczędnościowe sta tku .

Jednak powyższe osiągnięcia n ie  p o w in n y  p rzys łan iać 
fa k tu , że jeszcze n ie  wszyscy p ra co w n icy  P M H  zrozu­
m ie li po trzebę oszczędzania węgla w  gospodarce socja­
lis tyczn e j, w yka zu ją c  bierność, a  inaw et lekceważący 
stosunek do zagadnień gospodark i c iep lne j. N p . na s ta tku  

„T o ru ń “  starszy m echan ik  lekceważąc obow iązu jące p rze­
p is y  dopuśc ił do zaniedbania ko tłó w , k tó re  przez okres 
3500 godzin  p ra cy  n ie  b y ły  czyszczone a n i przeglądane. 
Ponadto z powodu n ieodpow iedn ie j óbs ług i oraz b ra k u  
k o n tro li ze s tro n y  m echan ików  k o t ły  zosta ły  „p rzez ię ­
b ione “ , co w  konsekw enc ji spowodow ało silne p rze c ie k i 
k o t łó w  i  w z ro s t zużycia  w o dy  o 13 ton  na dobę. N ic  
w ięc  dziwnego, że s ta tek  „T o ru ń “  w yka za ł w  I I  k w a rta le  
ub. r. p rzepa ł w ęg la  w  wysokości oko ło  3%.

W praw dz ie  tego rod za ju  w y p a d k i we flo c ie  należą 
ju ż  do przeszłości, ale n ie  w o lno  zapom inać, że m a rn o ­
tra w s tw o  naw e t je dn e j to n y  w ęgla, n ie u m ie ję tn e  jego 
w yko rzys ta n ie  s tanow i z ja w isko  szczególnie szkodliw e, 
k tó re  na leży z całą bezwzględnością zw alczać i  zapobie­
gać na przyszłość tego ro d z a ju  p rze ja w om  na statkach.

Norm y zużycia paliw a

Zasadniczym  w a ru n k ie m  rac jon a ln e j gospodark i ener­
getycznej na s ta tku  są w łaśc iw ie  opracowane techniczne 
n o rm y  zużycia p a liw a .

N a s ta tkach P o lsk ie j M a ry n a rk i H a nd low e j obow ią ­
zu ją  techn iczne n o rm y  zużycia p a liw a , k tó re  zosta ły  
usta lone w  opa rc iu  o fa k ty c z n y  stan tech n iczn y  urządzeń 
m echan icznych oraz o p ra k tyczn e  p o m ia ry  zużycia p a li­
wa, przeprow adzone na  poszczególnych jednostkach  p ły ­
w a ją cych 1.

K a ż d y ,s ta te k  posiada sw o ją  usta loną podstaw ow ą 
no rm ę zużycia, k tó ra  stanow i bazę w y jśc io w ą  p rz y  k o ­
rekc ie  norm , przeprow adzanej w  zależności od w a ru n ­
ków , w  ja k ic h  p ra cow a ł statek. Jako podstaw ow ą no rm ę 
zużycia  p rz y jm u je  się zużycie p a liw a  w  kG/*godz. u s ta - 

■ lone d la  ru c h u  sta tku , p rz y  ściśle okreś lonych ob ro tach  
m aszyn g łów nych , ka lo rycznośc i p a liw a  oraz p rz y  p e ł­
n y m  ła du nku .

Poza no rm ą usta loną  d la  s ta tku , k tó rą  ok re ś la m y ja ko  
podstaw ową, usta la  się rów n ież  n o rm y  zużycia d la  in ­

nych^ w a ru n k ó w  p ra cy  s ta tku , ja k  m a n e w ry  i  do jazdy, 
postój s ta tku  z pracą m echan izm ów  p rze ła dun kow ych  
oraz postó j bez p ra cy  tych  urządzeń.

W szystk ie  powyższe n o rm y  usta la  się oddz ie ln ie  dla 
okresu le tn iego  i  z im owego, p rz y  czym  n o rm y  d la . okresu 
zim owego są wyższe od n o rm  le tn ic h  o 4 —  6%, w  za­
leżności od ty p u  sta tku . W y ją te k  stanow ią  s ta tk i,  posia­
da jące specja lne urządzenia chłodnicze, d la  k tó ry c h  
n o rm y  na okres z im o w y  i  le tn i us ta la  się in d y w id u a ln ie  
w  zależności od m ocy za insta low anych  s iln ik ó w  napę­
dza jących chłodnię.

Za podstaw ę p rz y  u s ta lan iu  no rm y , p rz y jm u je  się 
p a liw o  um ow ne. Przez p a liw o  um ow ne na leży rozum ieć 
ta k ie  p a liw o , k tó rego  w artość  opałowa w yn os i np. d la  
węgla —  7 000 K ca l.

System  no rm ow an ia  zużycia p a liw a  da je  w  m a ry ­
narce ha nd low e j w ła ś c iw y  obraz gospodark i p a liw o w e j, 
u m o ż liw iła  bieżąco re jes trac ję  w y n ik ó w  oszczędnościo­
w ych  s ta tk ó w  oraz u ja w n ia  na dm ierne  zużycie  p a liw a , 
da jąc możność załodze je d n o s tk i pod jęc ia  na tychm ia s to ­
w ych  środków  zaradczych.

1 P or. K o w a l c z y k  Z .: G ospodarka energe tyczna na 
s ta tkach  P M H , T G M  n r  5/1954.
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Urabianie wody kotłowej

P ow ażny w p ły w  na. rozchód w ęgla  na s ta tkach  P M H  
m a u ra b ia n ie  w o d y  ko tło w e j. Rozw iązan ie tego p rob lem u 
w  P M H  w  ram ach a k c ji u sp raw n ia jące j m ia ło  zasad­

n iczy  w p ły w  na zm nie jszenie aw a ry jn o śc i k o t łó w  oraz 
po zw o liło  na obniżenie n o rm  zużycia  w ęg la  o ok. 3%.

J a k  ogóln ie  w iadom o n a jw ię k s z y m  w ro g ie m  k o tłó w  
jes t ko roz ja  i  kam ie ń  k o tło w y , k tó ry  poza pow odow a­
n iem  a w a r ii k o t łó w  (opadanie p łom ien ie , pękan ie  ścian 
k o m ó r p łom ie n icow ych  itp .) działał ja k o  w a rs tw a  iz o lu ­
jąca pow ie rzchn ię  ogrzew alną ko lta , a w ięc  n ie  dopuszcza, 
alby c iepło z pa len iska  zostało sw obodnie p rzy ję te  przez 
wodę.

W łasności iz o la cy jn e  ka m ie n ia  ko tłow ego są bardzo 
duże. Już w a rs tw a  ka m ie n ia  2,5 m m  pow odu je  s tra tę  
w  w yd a jn ośc i k o tła  do 15%. P ły ta  p ło m ie n icy  12,2 m m  
p o k ry ta  kam ien iem  g rubośc i 2,5 m m  je s t ta k im  sam ym  
izo la to rem  ciepła, ja k  p ły ta  s ta low a g rubości 250 m m . 

D la  u p rz y to m n ie n ia  sobie w ie lko śc i s tra t samego ty lk o  
p a liw a , k tó re  pow sta je  p rz y  obecności kam ien ia  k o tło ­
wego, w ys ta rczy  rozw ażyć nas tępu jący  p rz y k ła d : s ta tek 
(Posiadający dw a  p łom ien icow e k o t ły  ty p u  szkockiego 
spala w  c iągu doby pełnego obciążenia oko ło  30 ton 

w ęgla , p rz y  czym  z te j ilo śc i p a liw a  w y k o rz y s tu je m y  
fa k ty c z n ie  za ledw ie  19,5 do 21,6 ton, ponieważ w y d a j­

ność om aw ianego ty p u  k o tła  w yn os i —  65 —  72%. S tra ta  
fa  jest_ s ta ła  1 n iezależna od obs ług i' p rz y  czym  u trz y ­
m yw a ć  się będzie w  w yże j podanych granicach, pod 
w a ru n k ie m , że k o t ły  będą abso lu tn ie  w o lne  od kam ien ia . 
Jeże li na tom ias t k o t ły  posiadają kam ień , i  to  grubości 
za ledw ie  2,5 m m , to  s tra ta  w  fa k ty c z n y m  w yk o rz y s ta ­

n iu  p a liw a  w yn ies ie  aż ¡15%, co w  naszym  p rzyk ład z ie  
oznacza w zrost rozchodu w ęg la  z 30 to n  na 32,8 do 33.2 
to n y  na dobę.

Toteż w  m aryn a rce  h a nd low e j zagadnien ie  u ra b ia n ia  
w o d y  k o tło w e j na b ra ło  poważnego znaczenia ja ko  jeden 
z k ie ru n k ó w  w a lk i o na jn iższe zużycie  p a liw a  i  obniżkę 
kosztów  w łasnych  przeds ięb iors tw a . Do n iedaw na  jeszcze 
f lo ta  naisza ko rzys ta ła  z p re p a ra tó w  zm iękcza jących  po­
chodzenia zagranicznego. W y n ik i stosowania b y ły  je dn ak  
różne i  za leża ły  w  dużej m ie rze  od k w a li f ik a c j i  załóg 
i  do pewnego s topn ia  p rzys łow iow ego szczęścia. Taka 
sy tua c ja  w  pow ią zan iu  z tru d n o śc ia m i zaopa trzenia spo­
w odow a ła  konieczność un ieza leżn ien ia  się od obcych do­
staw ców  i  s tw orzen ia  now ych  środków  zm iękcza jących 
w  opa rc iu  o k ra jo w ą  bazę surowcową.

W  ro k u  1953 została opracowana przez G ł. Energe­
ty k a  P LO  inż. Noiszczyńskiego i  zastosowana na s ta tkach  
P M H  no w a  m etoda och rony k o tłó w  m orsk ich  przed k a ­
m ie n ie m  i  ko roz ją , po p u la rn ie  zwana „C ham org“ . M e­
toda ta  w  sw ym  dz ia ła n iu  n ie  ustępu je  abso lu tn ie  
znanym  zag ran icznym  środkom  zm iękcza jącym  ja k  „A re -  
ro id “ , ,,D eorborn ‘ ‘ i  in n ym . P repa ra t „Ć hem org “  'łą c z y  
w  sóbie dw a k ie ru n k i o d dz ia ływ an ia  na s k ła d n ik i tw a r ­
dości w o d y  k o tło w e j —  k ie ru n e k  chem iczny i  o rgan iczny 

‘p rzy  czym  n ie  zaw iera  w 1 sobie ¡sody kaustyczne j ja k o  
czynn ika  w p ływ a jącego  na bu rzen ie  się w o d y  w  k o tle  
i  mogącego w yw o ła ć  z ja w isko  k ruch ośc i kaustyczne j. 
Dużą uw agę zw raca się p rz y  s tosow an iu  m e tod y  „C he- 
m o rg “  na da w ko w an ie  od czyn n ikó w  chem icznych do 

ko tła . Przez um ie ję tne  da w ko w an ie  c h e m ik a lii u zysku ­
je m y  w odę k o tło w ą  w o ln ą  od zanieczyszczeń m in e ra l­
nych  i  bazowych, uzysku jąc  pod w zg lędem  w a rto śc i wodę 
p ra w ie  ró w n ą  de s ty la tow i. D a w kow an ie  o d czynn ików  do 
k o tła  je s t ty lk o  w te d y  rac jona lne , je że li je s t oparte  na 
w ła śc iw e j potrzebie, s tw ie rdzone j w  w y n ik u  p rze p ro ­

wadzonych an a liz  w o dy k o tło w e j. Toteż podstaw ą i  za­
razem  zaletą u ra b ia n ia  w o d y  m etodą „C h em org “  jes t 
system atyczne przeprow adzen ie k o n tro l i  za pomocą ana­
l iz y  w ody, k tó ra  da je  w skazów k i, ja k ie  o d c z y n n ik i na ­
leży  w  danej c h w ili stosować i w  ja k ic h  ilościach. 
W  ty m  ce lu  w szystk ie  s ta tk i m o rsk ie  wyposażone są 
w  ap teczk i ana lityczne  do badan ia  w o d y  k o tło w e j, p rz y ­
stosowane do następu jących badań: tw a rd o ś c i c a łk o w i­

te j, a lka liczności, zaw artość c h lo rk ó w  oraz gęstości.
R ac jona lna gospodarka w odą ko tło w ą  ¡na s ta tkach  

P M H  k o n c e n tru je  się na dążen iu do na jw iększe j czystości 
w ody, osiągalne j przez niedopuszczenie do zapow ie trze­

n ia  z pow odu nieszczelnych d ła w ic  pom p —  zwłaszcza 
sk ro p lin o w y c h  i  po w ie trzn ych  —  u trzym a n ie  ja k  n a j­
da le j idącego podgrzew an ia  w o d y  zasilającej,, lik w id o w a ­

n ie  s tra t w o d y  sku te k iem  nieszczelności in s ta la c ji i  w resz­
cie przez c iąg łe  je j ko n tro lo w an ie . W  w y n ik u  stosowania 
te j m e tody  uzyska liśm y  k o t ły  w o lne  od kam ien ia , wobec 

czego w y e lim in o w a n o  ca łkow ic ie  czyszczenie m echaniczne 
k o tłó w  og ran icza jąc te  prace ty lk o  do w y p łu k a n ia  resztek 
m u łu  kotłow ego.

Gospodarka smarownicza

Jak  w y n ik a  z  pow yższych w yw o d ó w  zużycie p a liw a  
na s ta tk u  w  dużej m ie rze  zależy od stanu technicznego 
eksp loa tow anych  urządzeń i  m echan izm ów . D latego też 
w  celu zapew nien ia  w łaściw ego uży tko w a n ia  m aszyn 
szczególną uwaigę zw raca się  na ich  obsługę i  w łaśc iw e  
używ an ie  o le jó w  sm arow ych.

W  P o lsk ie j M aryn a rce  H a nd low e j gospodarka sma­
row n icza  poczyn iła  duże postępy, p rzy  czym  na pod­
kreś len ie  zasługu je  fa k t  ca łkow itego  p rze jśc ia  z począt­
kow o używ anych  o le jó w  zag ran icznych na o le je  p ro ­
d u k c ji k ra jo w e j.

Celem  zapew nienia n ienagannej p ra cy  m aszyn uw aga 
naszych s m a ro w n ikó w  skup ia  się przede w szys tk im  na 
w ła ś c iw y m  doborze p ro d u k tó w  sm arow ych  do poszcze­

gó lnych  m echan izm ów  o ra z na  ra c jo n a ln ym  ich  w y k o ­
rzys tan iu .

N ie  om a w ia ją c  b liż e j zagadnień gospodark i sm arow ­
n icze j w  P M H  na leży za trzym ać się je d yn ie  na z ja w isku  
często pow odu jącym  zaburzenia w  gospodarce c iep lne j, 
a m ia no w ic ie  na sku tkach  nadm iernego sm arow ania 
w e w nę trznych  części m aszyn pa row ych.

J a k  w iadom o zby t o b fite  sm arow anie c y lin d ró w  m a­
szyn pa row ych  w  p ie rw szym  rzędzie zw iększa ilo śc i w y ­
tw a rza ją cych  się nagarów . C y lin d e r i  t ło k  w ym aga ją  
pew ne j okreś lone j ilośc i o le ju , zaś jego na dm ia r usu­
w a ny  jes t z c y lin d ra  g łów n ie  przez parę  odlotową. 
W szystk ie  s ta tk i hand low e  posiadają obieg" p a ry  zam kn ię ­
ty . W  w yp a d k u  n iew łaśc iw e j .pracy f i l t r ó w  czy o d o li- 
w iaczy, n a d m ia r o l iw y  c y lin d ro w e j przedosta je  się z w o ­
dą zasila jącą do ko tła . O tóż śm ia ło  m ożna pow iedzieć, 
że d la  k o tła  i  jego o b s łu g i na jg roźn ie jszym  z ja w isk ie m  
je s t o le j w  w odzie k o tło w e j. P rzew odn ic tw o  ciep lne po­
w ie rz c h n i p o k ry te j o le jem  je s t 10 ra z y  słabsze n iż  .po­
w ie rz c h n i p o k ry te j kam ien iem  ko tło w y m , toteż obecność 
o le ju  w  w odz ie  k o tło w e j, poza zw iększen iem  rozruchu  
w ęgla , p ro w a dz i do pow ażnych uszkodzeń przew ażnie 
p łom ie n ie  k o tło w ych . Z  ty c h  w łaśn ie  w zg lędów  w  P M H  

prow adzana je s t system atyczn ie akc ja  zw a lczan ia  o le ju  
w  w odzie k o tło w e j poprzez prow adzen ie  s ta łe j k o n tro li 
stanu w ew nętrznego k o tłó w , n o rm  zużycia  o le ju  c y lin ­
drowego onaz f i l t r ó w  i  odo liw iaczy.

System prem iowania personelu

W szystk ie  te zadania, w  zakresie ra c jo n a liz a c ji gospo­
d a rk i energetyczne j w  P o lsk ie j M a ryn a rce  H a nd low e j 
re a lizu je  się p rzy  m a te r ia ln y m  za in te resow an iu  załóg 
p ły w a ją c y c h  zagadnien iem  oszczędzania węgla. Z  dn iem  
1 styczn ia  1954 r. w prow adzono w  P M H  system  p re m io ­
w a n ia  za oszczędną gospodarkę pa liw em , k tó ry  o b e j­
m u je  p ra c o w n ik ó w  obs ługu jących  w zg lędn ie  nadzo ru­
ją c y c h  u rządzen ia  kotłowe^ R egu lam in  p re m iow am a  
op racow any zosta ł w  o p a rc iu  o- w y tyczne  Zarządzenia 

Przewodniczącego P K F G  p rz y  czym  treść jego p rzys to ­
sowano ściśle do w a ru n k ó w  m orsk ich . W  re a liz a c ji ty c h  
postanow ień w  ro k u  1954 ogó lna p re m ia  ta  oszczędne 
zużycie węgla, p rzyznana p ra co w n iko m  P M H , w yn ios ła  
ponad 160.000 zł. W prow adzen ie  p re m iow an ia  w  dużym  

s topn iu  p rzyczyn iło  się do podw yższenia w y n ik ó w  
oszczędnościowych f lo ty  olra z  do um ocn ien ia  św iadom ości 
załóg p ływ a ją cych , że tru d  ic h  codziennej p ra cy  oraz 
w y s i łk i w  k ie ru n k u  obn iżen ia  zużycia  p a liw a  w  P o lsk ie j 
M aryn a rce  H a nd low e j są na leżycie  doceniane przez naszą 
w ładzę ludow ą.
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N A U T Y K A  I P R A K T Y K A  M O R S K A

Żegluga w strefie tajfunu (I)
Kpt. ź. w . Bronislaw G ŁA D Y S Z  —  Gdynia

S ta tk i obsługujące lin ię  ch ińską  p rzebyw a ją  s tre fę  ta jfu n ó w . Zagadn ien ia  na u tycz­
ne zw iązane z żeglugą w  te j s tre fie  n ie  zosta ły dotychczas naśw ie tlone w  po lsk ie j 
ite ra tu rze  fachow e j. W  a r ty k u le  kp t. ż. w . B. G ładysza podane są w skazów ki, ja k  

rozpoznawać zb liżan ie  się ta jfu n u , ja k  określać k ie ru n e k  na jego oko i  odległość 
od oka oraz to r  jego ruch u  postępowego. W  je d n ym  z następnych num erów  za- 
7fu n ie CZOny zostanie d ru Si a r ty k u ł tegoż au to ra  o m an ew ro w a n iu  s ta tk ie m  w  ta j-

N azw a „ ta jfu n *1 w yw odz i się od ch ińsk iego s łow a „ ta i-  
fe n g ”  (s iln y  w ia tr )  używanego przez m ieszkańców  T a i-  
w a n u  do okreś lan ia  naw iedza jących  teł oko lice  sztorm ów .

T a jfu n y  Morza, Chińskiego, A rc h ip e la g u  F i l ip in  i  Ja ­
p o n ii są w iro w y m i sz torm am i t ro p ik a ln y m i (o rkanam i) 
i  w  zasadzie n iczym  n ie  różn ią  się od cyk lo n iczn ych  
sz to rm ów  w ystęp u jących  na in n y c h  w odach tro p ik a ln y c h . 
W szystko w ięc, co ko lw ie k  m ożna pow iedzieć o n a w ig a c ji 
w  ta jfu n a c h , będzie m ia ło  zastosowanie rów n ież  do cy ­
k lo n ó w  Z a to k i B enga lsk ie j, M orza A rabsk iego , w ysp y  
M a u rit iu s , a u s tra li js k ic h  W illy -W illie s , Cordonazos środ­
ko w e j A m e ry k i czy też hu raganów  za ch od n io -in dy jsk ich .

P odobnie ja k  w e  w szys tk ich  w iro w y c h  sztormach, t r o ­
p ik a ln y c h  p ó łk u li pó łnocne j, w ia t ry  w  ta jfu n ie  w ie ją  sp i­
ra ln ie  do środka w  k ie ru n k u  p rze c iw n ym  ru c h o w i w ska ­
zów ek zegara. K ie ru n e k  i  s iłę  w ia tró w  w  zależności od 
spadku c iśn ie n ia  atm osferycznego w yka zu je  rys. 1. J a k ­
k o lw ie k  n ie k tó re  ta jfu n y  posiada ją  w zg lędn ie  łagodny 
cha rak te r, to  je d n a k  ogóln ie  m ożna pow iedzieć, że należą 
one do na jg w a łto w n ie jszych  sz to rm ów  na k u l i  z iem skie j.

P ó łku la  północna

Niszcząca s iła  w ia tró w  i  rozszalałego m orza je s t w  w ię k ­
szości w y p a d k ó w  ta k  w ie lka , że p rze jśc ie  przez obszar 
sz to rm ow y ta jfu n u  je s t zw iązane z dużym  ry z y k ie m  na ­
w e t d la  mocnego s ta tku . N a leży bo w iem  pam iętać, że 
każdy  s ta te k  posiada m ie jsca czu łe na uszkodzenie 
i  o ile  m a łe  d e fe k ty  ja k  np. ze rw an ie  c iągów  sterow ych, 
zacięcie się m aszynk i sterow ej itp ., dadzą się podczas do­
b re j pogody ła tw o  i  szybko nap raw ić , to  w  ta jfu n ie  mogą

one doprow adzić do pow ażnych a w a rii. M a jąc  pow yż­
sze na uwadze, na leży zawsze przestrzegać s ta re j, lecz 
w c iąż dobre j zasady nakazu jące j om inąć każdy ta jfu n . 
A b y  móc to  w ykonać, trzeba  wcześnie rozpoznać zb liża ­
n ie  się sztorm u.

Oznaki zwiastujące ^nadciąganie tajfunu

W  b ra k u  ostrzeżeń ra d io w ych , p ie rw szym  zw iastunem  
zbliża jącego się ta jfu n u  je s t m a rtw a  fa la , k tó ra  rozcho- 
dz i się n ie je d n o k ro tn ie  bardzo da leko, a w  każdym  ra ­
zie da je  się odczuć W, od leg łości do 400 m il od oka ta j fu ­
nu. M a rtw ą  fa lę  c h a ra k te ryzu je  znacznie d łuższy okres 
n iż  okres f a l i  n o rm a ln ie  obserw ow ane j w  tro p ika ch . 
Szybkość postępowa m a rtw e j fa l i  w yn o s i p rzec ię tn ie  30 
w ęz łów  a lbo w ięce j, ta k  że w yprzedza ona posuw a jący się 
w o ln ie j ta jfu n . Podczas gdy k ie ru n e k  w ia tru  podlega 
odchy len iu  w s k u te k  dz ia ła n ia  ru ch u  obrotow ego ziem i, to 
żyw a i  m a rtw a  fa la  n ie  od chy la ją  się. D la tego w e w n ą trz  
obszaru ta jfu n u  fa le  z w y k le  nadchodzą p ro s to  z cen tru m  
a lbo trochę  z le w a  t j .  z k ie ru n k ó w  2— 8 ru m b ó w  w  p ra ­
w o od k ie ru n k u  w ia tru . N a M orze  C h ińsk ie  ta jfu n y  
przychodzą z k ie ru n k ó w  w schodn ich  poprzez F ilip in y ,  
d la tego k ie ru n e k  m a rtw e j f a l i  je s t zn iekszta łcony przez 
leżące na je j drodze w yspy. Po c a łk o w ity m  je d n a k  
p rze jśc iu  u k ła d u  sztorm ow ego na M orze C h ińskie , w y ­
tw arza  się now e pole m a rtw e j fa li,  k tó re  stopn iow o p rz y ­
b ie ra  ty p o w y  u k ła d  z fa la m i b iegnącym i prosto  z oka 
‘-a jfu nu  w e w szys tk ich  k ie run kach . Z aobserw ow any k ie - 
ru n e k  rozchodzenia się m a rtw e j f a l i  odpow iada w  p rz y ­
b liż e n iu  k ie ru n k o w i na cen tru m  ta jfu n u , zaś zm iana te ­
go k ie ru n k u  może często posłużyć do w yznaczenia to ru  
ta jfu n u .

■ą’ i P0d0bn?e ,wczesnE!> oznaką nadciągającego ta j-  
u n u  je s t p o ja w ie n ie  się c h m u r ty p u  C irrus , k tó re  roz­

c iąga ją  się da leko  poza obszar sz torm ow y. C h m u ry  ta ­
icie n ie  zawsze je d n a k  są dowodem  is tn ie n ia  ta jfu n u , 
szczególnie je ż e li z n a jd u je m y  się w  w iększych  szeroko­
ściach geograficznych . W  m ia rę  zb liżan ia  się sztorm u, 
cienka, m g lis ta  p ra w ie  po w ło ka  c h m u r C irru s  rozprze­
s trzen ia  się na całe n iebo pow odu jąc w  dzień ha lo  do- 
oko ła  słońca a w  nocy dooko ła księżyca, zaś p rz y  wscho­
dach i  zachodach słońca ja s k ra w ą  czerw ień. W ia tr  c i­
chn ie  p rz y  ty m  kom p le tn ie , pow ie trze  sta je  się parne 
a w idz ia lność  n ie n o rm a ln ie  duża. P rzy  da lszym  z b l iz a n ij 
się ta jtu n u , m g lis te  le d w ie  w idz ia ne  c h m u ry  C irru s  za- 
-rm em a ją  się w  ba rdz ie j w y ra z is te  chm u ry , k tó re  roz 
chodzą się p rom ien iśc ie  na zew ną trz  sztorm ow ego obsza­
ru  często na  odległość do 500' m il od oka ta jfu n u . W  m ia ­
rę  daiszego zb liżan ia  się u k ła d u  sztorm ow ego w ys tęp u ją  
ko le jn o  c h m u ry  ty p u  C irro s tra tu s  i  A ltocu m u lus , a n a ­
stępnie nad ho ryzon tem  p o ja w ia ją  się czarne zw a ły  
chm ur, k tó re  z czasem z le w a ją  się w  je dn ą  o lb rzym ią  
masę N im bos tra tu s , s tanow iącą w łaśc iw ą  chm urę  sz to r­
m ow ą. O bserw u jąc taką  chm urę  ze znacznej od leg ło ­
ści zauw ażym y, że n ie je d n o k ro tn ie  przez w ie le  godzin 
zachow uje  ona ten  sam k s z ta łt  i  n ie  zm ie n ia  pozyc ji. P o­
n iew aż w ym ie n io n a  chm ura  fo rm u je  się dooko ła ta j fu ­
nu, p rze to  k ie ru n e k  na je j środek będzie p rzyb liżo n ym  
k ie ru n k ie m  na jego cen trum . Z m iana  n a m ia ru  na chm u­
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rę  po zw o li w  pew ne j m ie rze  zorien tow ać się co do ru ch u  
postępowego ta jfu n u .

K ie d y  ta jfu n  zn a jd u je  się ju ż  w  naszym  bezpośred­
n im  sąsiedztw ie, n iechybną  oznaką jego is tn ie n ia  będzie 
zm iana w e w skazan iach ba rom e tru . W  m iesiącach je ­
s iennych, z im o w ych  i  w iosennych , przew ażn ie  od g ru d ­
n ia  do k w ie tn ia , znad obszaru C h in  nadc iąga ją  depresje 
średn ich  szerokości, k tó re  w ę d ru ją  z w y k le  na ENE z cen­
tram i, na pó łnoc od T a iw an u . P rzy  przechodzen iu depre­
s je  te  mogą spowodować pew ien  spadek c iśn ien ia  a tm o­
sferycznego na M orzu  C h ińsk im . W  lip c u , s ie rp n iu  
i  w rześn iu  depresje  te są rzadsze i  każdy  znacznie jszy 
spadek b a ro m e tru  je s t w te d y  n ie w ą tp liw ą  oznaką z b li­
żającego się ta jfu n u . Jeże li podczas ak tyw nego  sezonu 
ta jfu n ó w  s tw ie rd z im y , że zaobserwowane, c iśn ien ie  je s t 
niższe o 3 m ilib a ry , a n iże li ś rednie c iśn ien ie  a tm osfe ry ­
czne w  te j części oceanu podane na m apach m eteo ro lo ­
gicznych, na leży lic zyć  się z p raw dopodob ieństw em  po w ­
s taw an ia  a lbo is tn ie n ie  ta jfu n u  w  n ie w ie lk ie j od nas 
od ległości. Jeże li ta jfu n  przechodzi w zg lędn ie  n ieda leko 
od obserw ato ra  i  przebiega w g  usta lonyoh  regu ł, to  w  za­
chow an iu  się b a ro m e tru  można, rozróżn ić  t rz y  w yraźne  
fazy  (rys. 2): I II
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I  —  P o w o ln y  spadek, podczas k tó rego  zm ia ny  dz ien­
ne c iśn ien ia  atm osferycznego są jeszcze w idoczne na ba - 
rog ram ie . M a to m ie jsce w  od leg łośc i od 500 do 200 m il 
od oka ta jfu n u .

I I  W yraźny  spadek, podczas k tó rego  dzienne zm ia ­
n y  c iśn ien ia  atm osferycznego są ju ż  zupe łn ie  zam asko­
wane. Zdarza się to  z w y k le  w  odległościj 120 do 60 m il 
od cen tru m  sztorm u. Faza ta  c h a ra k te ryzu je  się czasa­
m i n iesta łośc ią  w skazań ba rom e tru .

I n  — S zybk i spadek, k tó ry  w ys tęp u je  w  od ległości 
60 qo  10 m il od oka.

A b y  o trzym ać w ła ś c iw y  obraz zachow ania się barom e­
tru , na leży n ie  zapom inać o u w zg lę dn ie n iu  zm ian  dz ien­
n ych  c iśn ien ia  atm osferycznego.

Do w y k ry c ia  nadciągającego ta jfu n u  może posłużyć w  
pe w n ym  s topn iu  ra d io n a m ie rn ik  a lbo z w y k ły  o d b io rn ik  
ra d io w y . S tw ie rdzono  bow iem , że w iro w e  sz to rm y t ro p i-  
l^ ln e  pow o du ją  s ilne  zaburzen ia  atm osferyczne, k tó re  
z k o le i zak łóca ją  od b ió r ra d io w y  fa l e lek trom agne tycz­
nych. Jeże li w ięc  m ię dzy  stac ją  nadawczą a s ta tk ie m  
z n a jd u je  się ta jfu n , wówczas o d b ió r te j s ta c ji w s k u te k  
zaburzeń je s t bardzo u tru d n io n y  a lbo w ręcz n iem o ż liw y . 
P rz y  pom ocy ra d io n a m ie rn ik a  m ożem y ok re ś lić  k ie ru ­
nek, w  k tó ry m  słychać m aks im um  zaburzeń, a ty m  sa­
m ym  o trzym ać k ie ru n e k  na cen tru m  ta jfu n u . T łum aczy  
się to  tym , że w  tro p ik a c h  w iru ją  doko ła  oka sz to rm u 
jednorodne  m asy pow ie trza , f ro n ty  na tom ia s t w ys tę p u ją  
późn ie j w  w iększe j od ległości od s tre fy  gorącej. Z abu ­
rzen ia  zaś pochodzą p raw dopodobn ie  z sąsiedztw a ta jfu n u  
w zg lędn ie  z w yższych w a rs tw  pow ie trznych . D la  m a­
ryn a rza  n ie  je s t to  w ie lk ą  przeszkodą, gdyż is tn ie n ie  t a j ­
fu n u  zostanie i  ta k  w y k ry te  a to  je s t na jw ażnie jsze .

N a leży w spom nieć tu  o os ta tn ich  typ a ch  ra d a ró w  
okrę tow ych , k tó re  w y k ry w a ją  oko ta jfu n u  z od ległości 
80 m il,  a czasam i w iększe j.

Możliwości ominięcia tajfunu

M im o  na jlepszych  chęci, om in ięc ie  ta jfu n u  n ie  zawsze 
je s t m ożliw e . Jednym  z ta k ic h  p rzyp a d kó w  je s t ro z w i­
ja n ie  się ta jfu n u  w  m ie jscu, gdzie zn a jd u je  się sta tek. 
T a jfu n  n ie  posiada jeszcze szybkości postępowej, gdyż 
fu r tk a  w  postac i r y n n y  n isk iego ciśn ien ia , przez k tó rą  
m ó g łb y  się wydostać, n ie  zaznaczyła się jeszcze dość w y ­
raźn ie . W  rezu ltacie , ta jfu n  w y k a z u je  w aha n ia  w  ró ż ­
nych  k ie run kach . Te niezdecydowane ru c h y  ta jfu n u  n ie  
po zw a la ją  na s ta tk u  ok re ś lić  ta k ty k i postępowania.

Czasami zdarza się, że zew nę trzne  oznak i (m artw a, fa ­
la , chm u ry , spadek ba rom e tru ) zbliżającego się ta jfu n u  
są słabo zaakcentowane. S zto rm  nadciąga w te d y  n iepo­
strzeżen ie i  zazw yczaj s ta tek  n ie  m a ju ż  m oż liw ośc i om i­
n ięc ia  go.

Jeże li s ta te k  zn a jd u je  się na ogran iczonym  akw en ie  
np. w  w ą sk ich  cieśninach, na, m orzach us ianych  lic z n y m i 
w yspam i, ja k  np. w o d y  W schodnio -  A z ja ty c k ie , w ó w ­
czas ru c h y  uchy la jącego  się przed ta jfu n e m  s ta tk u  są 
bardzo ograniczone przeszkodam i n a w ig a c y jn y m i, co n ie ­
je d n o k ro tn ie  zmusza s ta te k  do zna lez ien ia  się w  p o lu  
dz ia ła n ia  ta jfu n u .

I  w reszcie  os ta tn i p rzypadek to  sy tuac ja , k ie d y  szyb­
kość postępowa ta jfu n u  je s t bardzo duża i  s ta tek  może 
być dopędzony. D uże szybkości postępowe ta jfu n u  w y ­
s tępu ją  p rzew ażn ie  po p rze jśc iu  jego oka przez p u n k t 
zw ro tn y , a zatem  poza szerokościam i ge og ra ficznym i 
20° —  25°N.

W  in n y c h  sy tua c jach  do k ła dam y w sze lk ich  s ta rań  aby 
om inąć każdy  ta jfu n .  A b y  zaś przedsięw ziąć w łaśc iw ą  
akc ję  na leży ja k  na jw cześn ie j ok re ś lić :

a) n a m ia r na cen trum ,
b) odległość od cen trum ,
c) p rzypuszcza lny to r  i  szybkość postępową ta jfu n u ,
d) po łó w kę  i  ć w ia rtk ę , w  k tó re j z n a jd u je  się sta tek.

(C. d. nastąpi)

N O W Y  P O L S K I Z W Y C Z A J P O R TO W Y

p  , N.3 .Podstaw ie a r ty k u łu  5 (plot. 8 d e k re tu  z dn ia  28 w rześn ia  1949 r. o u tw o rze n iu  
P o isk ie j Izb y  H a n d lu  Zagranicznego (Dz. U. R. P. N r  53 poz. 403), Polska Izba 
H a n d lu  Zagranicznego .stw ierdza i  ogłasza następu jący p o ls k i zw ycza j po rto w y , 
p o ls k ic h ^  Składania zaiw iado m ie ń  o gotowości ¡statku do za /w y ła d u n ku  w  po rtach

. »Zw ycza jow o w  po rta ch  po lsk ich  s ta tek może dać notę gotowości dop iero  w te d y  
gdy je s t rzeczyw iśc ie  go tow y  do za ładow ania  lu b  w y łado w a n ia  oraz po zakończeniu 
k la ro w a n ia  i  o trzym a n iu  zezw olenia na rozpoczęcie p rac prze ładunkow ych , o ile  
um ow a s tron  lu b  k la uzu le  czarterow e n ie  p rze w id u ją  w y ra źn ie  czego innego“ .

16



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

O udoskonalenie planowania w portach morskich
D r Ignacy T A R S K I, W A R S Z A W A

Zgodnie z zapow iedzią w  n r  9/54 zam ieszczamy pon iże j a r ty k u ł om aw ia jący dz ia­
ła lność K o m is ji do pogłęb ien ia  i  usp raw n ie n ia  m etodo log ii p lanow an ia  w  po rtach  
m orsk ich , po w o łan e j przez M in is tra  Żeg lug i. A u to r  przedstaw ia  w y n ik i p racy K o -  
m is ji w  zakresie następu jących zagadnień: w s k a ź n ik i podstaw ow e j p ro d u k c ji po rtu , 
w s ka źn ik i czc.su posto ju  s ta tków  w  porcie , m etoda ob liczan ia  po trzebne j ilo śc i ro -  

o n ik o w  prze ładunkow ych , nośn ik  kosztu w łasnego w  porcie. Jak nas in fo rm u je  
M in is te rs tw o  żeg lu g i, w n io s k i K o m is ji zosta ły zatw ierdzone i  zostaną uw zględn ione  
w  p lanach na ro k  1955.

żony w  tonach fizycznych , obe jm u je  w szys tk ie  ła d u n k i, 
k tó re  przechodzą przez b u r tę  s ta tk u  oraz za liczany jest 
w  p lan ie  i  sprawozdawczości w  m om encie p rze jśc ia  ła ­
d u n ku  przez b u rtę  s ta tku  m orskiego. Stąd w y p ły w a  w n io ­
sek, że n ie  za liczym y do ob ro tu  tow arow ego p o rtu  p rze­
ła d u n ku  w ew ną trzportow ego, gdyż n ie  przechodzi przez 
b u rtę  s ta tku , a bezpośredni p rze ładunek z jednego s ta tku  
m orskiego Ina d ru g i ( tra n z y t m o rsk i —  transsh ipm ent) 
za liczym y podw ó jn ie , bo dw a  ra z y  przechodzi przez b u r ­
tę  s ta tku . W  porc ie  typo w o  m o rsk im  in te resu je  nas p rze­
de w szys tk im  w  ten  sposób ob liczony  m o rsk i ob ró t to ­
w a ro w y  po rtu , k tó ry  je s t p rzedm io tem  k o o rd y n a c ji w  p la ­
nach rocznych i  op e ra tyw nych  .m iędzy po rte m  a przed­
s ię b io rs tw am i spe dycy jnym i, m a k le rs k im i i  żeg lugow ym i. 
W  po rtach  m orsko-rzecznych in te resu je  nas także rzeczny 
o b ró t to w a ro w y  p o rtu , k tó ry  obe jm u je  całą masę to w a ­
row ą, przechodzącą przez b u rtę  s ta tk u  rzecznego w zg lęd ­
n ie  ba rek i  s tanow i p rze dm io t k o o rd y n a c ji m iędzy  p o r­
tem  a p rzeds ięb io rs tw am i żeg lug i ś ród lądow ej.

O bró t to w a ro w y  p o rtu  n ie  da je  je d n a k  jeszcze w łaś ­
ciwego obrazu p ra cy  p ro d u k c y jn e j p o rtu . D opiero w skaź­
n ik  p rze ła dun ku  obrazu je na leżycie pracę p o r tu  w  za­
kres ie  us ług  prze ładunkow ych . W yraża on w szystk ie  rze ­
czyw iście prze ładow ane w  po rc ie  tony. O be jm u je  w ięc 
prze ładunek w sze lk ich  ła d u n k ó w  w  porcie," także zatem  
w  obrocie w e w n ą trzp o rto w ym . M ie rn ik ie m  w skaźn ika  
p rze ła d u n ku  są je d n a k  n ie  ty lk o  tony , ale! także i to n o - 
operacje, gdyż każda tona ła d u n k u  może być p rze ładow a­
na w  je d n e j łu b  k i lk u  re lac ja ch  prze ładunkow ych . Z a li­
czany je s t w  p la n ie  i  sprawozdawczości w  m om encie za­
kończen ia procesu prze ładunkow ego. W yrażon y  w  to n o - 
operacjach za liczany je s t w  m om encie zakończenia p rze­
ła d u n k u  w  dane j re la c ji.  Pon ieważ w s k a ź n ik  p rze ła dun ­
k u  je s t w yrazem  p ra cy  p ro du kcy jne j, podstaw ow e j1 dz ia - 
..alności po rtu , sitainowi on oś w szys tk ich  w ew nę trznych  
pow iązań p la n u  transportow o-finansow ego  po rtó w , a w ięc 
s łuży do pow iązan ia  ¡planu us ług  p rze ła dun kow ych  z p la ­
nem  za trudn ien ia , zaopatrzenia m ateria łow ego, kosztów  
w łasnych  i  in n y c h  części p la n u  tra n sp o rto w o -fin a n so w e - 
go. Podstawą pow iązań  je s t tu  przede w szys tk im  w skaź­
n ik  p rze ła d u n ku  w y ra żo n y  w  tonooperacjach, p rz y  czym  
należy b rać pod uw agę je d y n ie  tonooperacje  zlecone i  od­
p ła tne .

W skaźn ik  o b ro tu  tow arow ego p o r tu  s łuży zatem  d la  
z e w n ę t r z n y c h  pow iązań p la n u  (w  celu re a liz a c ji 
zasady jednośc i p lanów ), a w ska źn ik iem  p rze ła dun ku  
po s ługu jem y się d la  w e w n ę t r z n y c h  pow iązań p lan u  
transportow o-finansow ego  (w  ce lu  re a liz a c ji zasady w e­
w n ę trzne j zgOidności p lanów ).

Zarówno^ _ o b ró t to w a ro w y  p o r tu  ja k  i  p rze ładunek 
obe jm u je  różne ła d u n k i o n ie je dn ako w e j pracoch łonności 

o różn ym  nak ładz ie  p ra c y  żyw e j i  up rzedm io tow ione j. 
P ra w id ło w a  ocena w yko n a n ia  p lan u  n ie  może się zatem 
op ie rać na n a tu ra ln y m  w ska źn iku  ¡syntetycznym , będą­
cym  sumą ob ro tu  tow arow ego czy sum ą p rze ła dun ku  
w szys tk ich  ła d u n kó w  w  porcie . W ska źn ik i na tu ra ln e  
p ro d u k c ji p o r tu  służą przeto przede w szys tk im  do ana­
liz y  asortym entow ego w yko na n ia  p lanu , a w ięc  w y k o -  
nania^ p la n u  ob ro tu  tow arow ego i  p la n u  p rze ła dun ku  
w  .każdej, oddz ie ln ie  w z ię te j g rup ie  tow a ro w e j, ob e jm u ­
jące j ładunki^ o jednakow e j lu b  p rz y n a jm n ie j zb liżone j 
pracochłonności. Zachodzi w ięc konieczność ba rdz ie j do­
k ładnego n iż  do tąd z różn iczkow an ia  g ru p  tow a ro w ych  

Na n o w y m  e tap ie  p lan ow an ia  w  u a p -  p lan ie  i  sprawozdawczości. K o m is ja  zaproponow ała
10'1954- ’ "“tibs tępu jące  nowe u jęc ie  s tru k tu ry  m asy to w a ro w e j:
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N ow e zadania, wytyczone przed naszym  p lanow an iem  
przez I I  Z jazd  PZPR, po s ta w iły  konieczność zastanow ie­
n ia  się nad  m etodologią p lanow an ia  n ie  ty lk o  w  żeg lu­
dze, ale ró w n ie ż  i w  portach m orsk ich  i  w p row adzen ia  
także  i  na ty m  odc inku  pew nych  zm ian i  u d osko na leń1.

Decyzją M in is tra  Żeglug i z dn ia ' 29 czerwca 1954 r. 
została pow ołana kom is ja  do pogłęb ien ia  m etodo log ii p la ­
no w a n ia  p ra cy  p o rtó w  m orsk ich . K o m is ja  zakończyła 
sw o ją   ̂ dz ia ła lność w e w rześn iu  ub. r . . i  op racow ała 
w n iosk i, k tó re  zosta ły przedstaw ione M in is tro w i Ż eg lu ­
g i do zatw ierdzen ia .

G łó w n ym  zadaniem  k o m is ji b y ło  uw zg lędn ien ie  
w  w iększym  n iż  dotąd s topn iu  w ska źn ikó w  jakośc iow ych  
i  zastanow ienie się nad sygn a lizow an ym i z te renu  n ie ­
doc iągn ięc iam i w  m etodo log ii p lanow an ia . Na w stęp ie 
sw ych  w n iosków  kom is ja  s tw ie rd z iła , że dotychczas obo­
w iązu jąca  m etodolog ia  p la n u  p o rtó w  m orsk ich , oparta  
w- dużej m ie rze na metodach p lan ow a n ia  w  po rtach  ra ­
dz ieck ich  spe łn iła  w  zasadzie sw o je  zadanie i  s tanow i

w  stosunku do metod stosowanych w  naszych p o r­
tach  k i lk a  la t  tem u  —  d u ży  k ro k  naprzód.

K o m is ja  p rzedysku tow a ła  następujące zagadnienia:
a) w s k a ź n ik i podstaw ow ej p ro d u k c ji po rtu ,
b) w s k a ź n ik i czasu posto ju  s ta tk ó w  w  porcie,
c) s top ień  m echan izacji,
d) m etodę ob liczania po trzebne j ilo śc i ro b o tn ik ó w  

prze ładunkow ych ,
e) nośn ik  kosztu w łasnego w  po rtach.

W skaźniki podstawowej produkcji portu
P o rt m o rsk i je s t p rzedsięb iorstw em  transp o rtow ym . 

G łó w n y m  jego zadaniem  p ro d u k c y jn y m , podobn ie ja k  
i  każdego innego przedsięb iorstw a transportow ego jes t 
przem ieszczenie ła d u n kó w  lu b  osób.

S pecyfikę  p ro d u k c y jn e j dz ia ła lności p o rtu  s tanow i 
przem ieszczanie ła d u n kó w  z jednego środka tra n s p o rtu  
na  d ru g i, a zatem  zm iana środka tra n s p o rtu  przez ła d u ­
nek. T e j podstaw ow e j p ro d u k c ji p o rtu  są podporządko­
w ane w szystk ie  in ne  usług i, ja k  us ług i, wobec s ta tku , 
sk ładow an ie  itd . Podstaw ow ym  prze to  w ska źn ik iem  p ro ­
d u k c ji p o r tu  m usi być  zawsze ilość ła d u n k ó w  przem iesz- 
czana^ przez p o r t m orsk i. O bok tego n iem n ie j w ażnym  
w ska źn ik iem  p ro d u k c ji po rtu , będącym  w yrazem  doda­
w a ne j p rzez p o rt ła d u n ko w i w a rto śc i w ym ienn e j, jest 
w a rto ść  p ro d u k c ji.

K o m is ja  prze to  uznała za podstaw ow e w s ka źn ik i p ro ­
d u k c ji p o r tu  na ró w n i w ska źn ik i na tu ra lne , ja k  i  w skaź­
n ik i  w artośc iow e.

W śród w s k a ź n ik ó w * - * n a tu r a ln y c h  p ro p o n u je  się 
po raz p ie rw szy  w  p lis a c h  naszych p o rtó w  w yo d rę bn ie ­
n ie  w skaźn ika  ob ro tu  tow arow ego p o rtó w  od w skaźn ika  
p rze ładunku . Dotąd obow iązu je ja ko  podstaw ow y w skaź­
n ik  p ro d u k c ji p o r tu  ty lk o  w ska źn ik  p rze ładunku , z a li­
czany w  p la n ie  i  w  sprawozdawczości w  m om encie 
p rze jśc ia  ła d u n ku  przez b u rtę  s ta tku . P ow odu je  to  sze­
re g  trudn ośc i i_ nieścisłości w  p lanow an iu , ja k  np. p rzy  
o b licza n iu  w spó łczynn ika  przesuw u, p rzy  u s ta la n iu  noś­
n ik a  kosztu  w łasnego, p rzy  za liczan iu  p rze ła dun ku  w e ­
w n ą trzpo rtow ego  itd .

W skaźn ik  ob ro tu  towarow ego p o rtu  s łuży przede 
w szys tk im  ¡dla pow iązan ia p la n u  p o rtó w  z p lanam i 
ha nd lu  zagranicznego, tra n z y tu  oraz p rzeds ięb io rs tw  że­
g lug ow ych  i  P o lfra ch tu . O bró t to w a ro w y  po rtu , w y ra -

1 P or. T  a r  s k  1 I . :  
spo rc ie  m o rsk im , T G M  n r



1. w ęg ie l
2. ru d a :

a) da lekow schodnia
b) pozostała,

3. inne masowe,
4. zboże,
3. d re w n o '

a) tarc ica ,
b) ok rą g la k i.

6 d robn ica :
a) w o rk i,
b) bele,
c) bębny i  beczki,
d) ro le  i szpule,
e) k a r to n y  i  ko b ia ł
f) luzem ,
g) .skrzynie i  k ra ty
h) w y ro b y  m etalowe.
i) ¡różne.

D la  oceny w yko n a n ia  p la n u  całości p ro d u k c ji w  u ję ­
c iu  syn te tycznym  p o w in n y  służyć w s k a ź n i k i  w a r ­
t o ś c i o w e  p ro d u k c ji po rtu .

W skaźn ik  w a rtośc i p ro d u k c ji p o rtu  w  c e n a c h  b i e ­
ż ą  c y  c h n ie  oddaje je d n a k  na obecnym  etap ie —  z u w a ­
g i na  dw oistość ta ry fy  p o rto w e j —  w łaściw ego obrazu 
p ra c y  po rtu . K om is ja  p ro po nu je  przeto, b y  poczynając 
od r. 1955 p la n  re a liz a c ji w  po rta ch  (a w ię c  w artość 
p ro d u k c ji w  cenach bieżących) b y ł o p a rty  na staw kach 
ta ry fo w y c h  obow iązu jących  u ż y tk o w n ik ó w  k ra jo w y c h . 
Będzie to  m oż liw e  p rz y  zachow aniu dw óch system ów  ta ­
ry fo w y c h  —  jednego d la  u ż y tk o w n ik ó w  k ra jo w y c h , d ru ­
giego d la  u ż y tk o w n ik ó w  zagran icznych, —  je d yn ie  p rzy  
jednoczesnym  w prow adzen iu  w  po rta ch  ra ch u n ku  w y ­
rów nawczego różn ic  budżetow ych. Do tego czasu kom is ja  
p roponu je , „ b y  d la  ce lów  e w id e n c ji i  an a lizy  s ta tys tycz­
ne j cała rea liza c ja  p o rtó w  b y ła  jednocześnie re je s tro w a ­
na w e d łu g  obecnej ta ry fy  k ra jo w e j“ . W  ten sposób o b li-  
czona_ i  ew idenc jow ana rea liza c ja  n ie  s tanow i je dn ak  
w skaźn ika  p lanu. K o m is ja  zaproponow ała, b y  rachunek 
w y ró w n a w czy  różn ic  budże tow ych w  po rtach  został 
w p row adzony od 1 styczn ia  1955 r.

Do czasu uporządkow an ia  w skaźn ika  re a liz a c ji w  ce­
nach bieżących kom is ja  zaleca oparcie  synte tyczne j oce­
n y  p ro d u k c ji p o r tu  na w a rto śc i us ług  w  c e n a c h  n i e ­
z m i e n n y c h .  Ceny n iezm ienne us ług  p o rtu  w in n y  być 
jeszcze ba rdz ie j zróżn iczkow ane i  w  w iększym , n iż  dotąd 
s to p n iu  być w yrazem  pracoch łonności poszczególnych 
g ru p  tow a row ych . Z  c h w ilą  oparc ia  re a liz a c ji na s taw ­
kach  ta ry fo w y c h  obow iązu jących  d la  u ż y tk o w n ik ó w  k ra ­
jo w y c h  i  w p row adzen ia  ra ch u n ku  w yrów naw czego róż­
n ic  budżetow ych, synte tyczna ocena p ra cy  p o rtu  w in n a  
być oparta  przede w s z ys tk im  na w a rto śc i us ług w  cenach 
bieżących.

W skaźn ik i w a rtośc iow e p ro d u k c ji p o rtu  są n a jb a r­
dz ie j g lo b a ln ym i w ska źn ika m i, o b e jm u ją cym i całość 
w szys tk ich  zadań p ro d u k c y jn y c h  p o rtu , a w ięc- n ie  ty lk o  
p rze ładunku . W skaźn ik i n a tu ra ln e  w  p rzeds taw ionym  
w yże j u ję c iu  ja k  i  syn te tyczne w s k a ź n ik i w artośc iow e 
są je d n a k  d la  załóg p o rtu  zby t ogólne. Z a łog i muszą 
o trzym yw a ć  zadania p ro d u k c y jn e  w  ba rdz ie j s k o n k re ty ­
zow anych dla  n ich  w skaźn ikach . D la  doprow adzen ia za­
te m  zadań p ro d u k c y jn y c h  do za łog i służyć w in ie n  w skaź­
n ik  p ro d u k c ji poszczególnych w yd z ia łó w  p o rtu  w y ra żo ­
n y  w  norm o-roboczogodzinach oraz w  statko-dofoowych 
(luko -dobow ych ) no rm ach  (ra tach) prze ładunkow ych .

W skaźniki czasu postoju statku w  porcie
Do na jw a żn ie jszych  w ska źn ikó w  ja kośc io w ych  p lanu  

p o rtó w  m orsk ich  należeć p o w in n y  w s k a ź n ik i dotyczące 
czasu posto ju  s ta tku  w  porcie . W a lka  o m aksym a lne 
skrócenie czasu po s to ju  s ta tku  je s t jednocześnie w a lk ą
0 lepsze w yko rzys ta n ie  po te n c ja łu  po rtu , o skrócenie 
c y k lu  transportow ego s ta tk u  oraz o skrócenie czasu ca­
łego c y k lu  p rzew ozu ła d u n k u  w  h a n d lu  zag ran icznym
1 tranzycie . Posiada zatem  ¡bardzo ważne ogólnogospodar­
cze znaczenie. Mimo¡ to  dotąd w skaźn ikom  czasu posto ju  
s ta tk u  w  p la n ie  i  sprawozdawczości p o rtó w  n ie  pośw ię­
cano zupe łn ie  uw ag i.

O bow iązujące obecnie s ta tko -dobow e  (luko-idobowe) 
n o rm y  (ra ty ) po rtow e  mogą spe łn iać  zadanie n o rm  cza­
su posto ju  s ta tków . P o w in n y  one je d n a k  być w  ty m  ce­
lu  uporządkow ane, zwłaszcza w  k ie ru n k u  ob jęc ia  n im i 
w iększej ilośc i ła du nków , w iększego ich  zróżn iczko­
w an ia  i  ba rdz ie j m obilizującego- ich  ustaw ien ia , zw łasz­
cza w  przypadkach , gdy ra ta  czarte row a je s t wyższa. Po 
u p rząd kow a n iu  ty c h  n o rm  k o m is ja  zaleca w prow adzen ie  
do p lanu  i  sprawozdawczości tzw . w s p ó ł c z y n n i k a  
s p r a w n o ś c i  p r z e ł a d u n k u ,  będącego s tosunk iem  
czasu rzeczyw iśc ie  zużytego na  postó j s ta tk ó w  w  porcie  
pod p rze ła dun k ie m  do czasu dozwolonego d la  ty c h  s ta t­
k ó w  i  dane j m asy to w a ro w e j w  norm ach po rtow ych .

Dotychczas p ra k ty k a  stosu je sankcje  za przekroczenie 
dozwolonego czasu p rze ła d u n ku  i  p rem ie  za p rz e d te rm i­
now e zakończenie p rze ła dun ku  je d yn ie  m iędzy a rm a to rem  
a załadowcą (dem urrage i  dispatch). P o rt odpow iada za 
przestó j s ta tk u  wobec a rm a to ra  ty lk o  pośrednio i  n ie  
o trz y m u je  n ig d y  p re m ii za przyśpieszenie p rze ła dun ku . 
K om is ja  zaleca prze to  ja k  na jrych le jsze  w p row adzen ie  
system u u m ó w  p lan ow ych  m iędzy p o rta m i a p o ls k im i 
p rzeds ięb io rs tw am i żeg lugow ym i. U m o w y  te w in n y  p rze ­
w id yw a ć  dozw o lony czas po s to ju  s ta tk ó w  pod p rze ła ­
du nk iem  w  porc ie  oraz p rem ie  za jego skrócenie i  k a ry  
um owne za jego przekroczenie. Po w p row adzen iu  u m ó w  
p lanow ych  m iędzy p o lsk im  arm a to rem  a p o ls k im i p o r­
ta m i na leży w  p lan ie  i  sprawozdawczości w p ro w a d z ić  
jeszcze jeden w ażny w ska źn ik  jakośc iow y, a m ia n o w ic ie  
w s p ó ł c z y n n i k  s p r a w n o ś c i  p r z e ł a d u n k u  
s t a t k ó w  p o l s k i c h .  W spó łczynn ik  te n  będzie sto­
sunkiem  czasu rzeczyw iście zużytego na p rze ładunek s ta t­
k ó w  ¡polskich do czasu um ownego.

W  celu lepszej an a lizy  w a lk i p o r tu  oi skrócenie czasu 
pos to ju  s ta tk u  pod p rze ła dun k ie m  sprawozdawczość p o r­
tó w  p o w in na  u jąć  zaoszczędzony i  przekroczony czas po­
s to ju  s ta tk ó w  pod p rze ładunk iem  i  to zarów no w szyst­
k ic h  sta tków , ja k  i  oddzie ln ie  s ta tk ó w  po lsk ich .

Stopień mechanizacji
Dotychczas stosowana w  p la n o w a n iu  p o rtó w  m etoda 

Obliczania s topn ia  m a łe j m echan izac ji n ie  daw a ła  w łaśc i­
wego obrazu s topn ia  zm echan izow an ia  p rze ładunku . S to­
p ień  m echan izac ji po w in ie n  być kom p le ksow y  i  obe jm o­
wać zarów no dużą ja k  i  m a łą  m echan izację  łącznie. Te­
ore tyczn ie  w yraża  on zawsze stosunek p ro d u k c ji zmecha­
n izow ane j do całości p ro d u k c ji przedsięb iorstw a. P ro ­
b lem  w łaściw ego us ta w ie n ia  kom pleksow ego stopn ia  m e­
c h a n iz a c ji oraz s to p n ia  m a łe j m echan izac ji w  po rta ch  
nastręcza w ie le  tru d n o śc i i  b y ł ju ż  n ie je d n o k ro tn ie  d y ­
sku to w an y  na  łam ach naszych czasopism * 2. N ie zna lazł 
je d n a k  dotąd p raktycznego rozw iązania.

Z  uw ag i prze to na. duże tru d n o śc i p raktycznego usta­
w ie n ia  syntetycznego i kom pleksowego stopn ia  m echan i­
zac ji w  po rtach  K o m is ja  proponu je , b y  na obecnym  eta­
pie  stop ień zm echan izow an ia  p rze ła d u n ku  w yrażać w  p la ­
n ie  i sprawozdaw czości w sp ó łczyn n ik iem  da jącym  obraz 
jednego ze s k u tk ó w  m echan izac ji, a m ia n o w ic ie  zaoszczę­
dzenia s iły  roboczej. S top ień ten  w  syn te tycznym  i k o m ­
p leksow ym  u ję c iu  na leży ob liczać ja ko  stosunek za­
oszczędzonej w  rezu ltac ie  m echan izac ji ilości, rotooczogo- 
dz in  do ilo śc i roboezogodzin po trzebnych  d la  p rze ładun­
ku , g d yb y  odbywały się on, ręcznie ». W adą tego s topn ia  
i  jego n iedoskonałością jes t to, że n ie  w yra ża  on in n y c h  
s k u tk ó w  m echan izacji, ja k  mp. przyśpieszenia p rze ła dun ­
ku , zm nie jszenia kosztu. Zaoszczędzenie! s iły  roboczej je s t 
je dn ak  n ie w ą tp liw ie  n a jw a żn ie jszym  rezu lta tem  m echa­
n izac ji.

Metoda obliczania potrzebnej ilości robotników
Ilość obs ług iw anych  przez pont ła d o w n i s ta tku  w p ły ­

w a n ie w ą tp liw ie  na potrzebę w iększe j lu b  m n ie jsze j 
ilośc i za trud n ionych . D o tąd p rz y  us ta la n iu  lic zb y  po ­
trzebnych  ro b o tn ik ó w  p rze ła dun kow ych  w  p lan ie  z a tru d ­
n ien ia  n ie  uw zg lędn ia  się ilo śc i ła d o w n i s ta tk u  an i w ię k ­
szych korzyśc i k o n c e n tra c ji p rze ła dun ku  (tzw . p ra c y  
w ą s k im  fran tem ).

K o m is ja  n ie  b y ła  je d n a k  w  stan ie  w p row a dz ić  ja k ic h ­
k o lw ie k  zm ia n  w  m etodzie usta lan ia  po trzebne j ilo śc i 
ro b o tn ik ó w  p rze ła dun kow ych  bez głębszej a n a liz y  ca ło­
ści 'zagadnienia. U

K o ft iis ja  za ję ła  się na tom iast' zagadnieniem , czy do­
tychczasow y p rocen t tzw . dużej re z e rw y  w  w ysokości 
¿,5 proc. je s t dostateczny d la  p o k ry c ia  okresow o zw ię k ­
szonego zapotrzebw an ia  ro b o tn ik ó w  prze ładunkow ych .

N a podstaw ie _ a n a liz y  przeds taw ionych  'm a te ria łó w  
K o m is ja  s tw ie rdz iła , że p rocen t dużej reze rw y  ro b o tn i­

s Z agadn ien ia  szczegółowe s topn ia  m e ch a n iza c ji oraz pew ­
n y c h  o p e ra tyw n ych  p ro b le m ó w  p lan ow an ia  i  spraw ozdaw czości 
zostaną om ów ione  w  osobnym  a r ty k u le  (P rzyp . red.).

2 M a d z i a r  J .: Ooe,na m e chan iza c ji procesów  p rze ła d u n ko ­
w ych , T G M  n r  3/1953, T a r s k i  I . :  O w s p ó łczyn n iku  m a łe j 
m e ch a n iza c ji w  po rtach , „T ra n s p o r t "  n r  2/1954 i  inne .

* K o m is ja  s tw ie rd z iła , że m etoda us ta lan ia  ilo śc i z a tru d n io ­
n y c h  w  o p a rc iu  o w yd a jn o ść  p ra cy  oraz w  zw ią zku  z ilośc ią  
o b s łu g iw a n ych  przez p o r t  ła d o w n i, u w zg lę dn ia ją ca  ko n ce n tra c ję  
p rze ła d u n kó w  oraz p rzysp ieszen ie  obs ług i s ta tku , w ym aga  da l­
szego op racow an ia  przez M o rs k i In s ty tu t  T e chn iczny  o raz Cen­
t ra ln y  Za rząd P o rtó w .
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k ó w  p rze ła dun kow ych  d la  p o k ry c ia  szczytów  Z pow odu 
n ie ry tm iczno śc i p rze ładunku  oraz d la  p o k ry c ia  okresowo 
zw iększonego zapotrzebow ania ro b o tn ik ó w  p rze ła dun ko ­
w ych  w s k u te k  odchyleń w ie lko śc i d aso rtym e n tów  fa k ­
ty c z n ie  p rze ładow yw ane j m asy to w a ro w e j h a n d lu  zagra­
nicznego i  tra n z y tu  w  stosunku- do NPG , p o w in ie n  w y ­

nosić oko ło  40 proc. m iesięcznie d la  w szys tk ich  p o rtó w  
ze zróżn iczkow an iem  na  poszczególne p o rty .

P rzyczyną trudnośc i po rtó w  na  od c inku  okresowego 
b ra k u  za trud n ionych  jest je d n a k  n ie  ty lk o  n ie ry tm ic z - 
ność p rze ła dun ku . P o rty  w y k a z u ją  zw iększone okre ­
sowe zapotrzebow anie ro b o tn ik ó w  p rze ła dun kow ych  ró w ­
n ież z pow odu odchyleń w ie lko śc i i  a so rtym e n tów  fa k ­
tyczn ie  p rze ładow yw ane j m asy to w a ro w e j h a n d lu  za­
granicznego i t ra n z y tu  w  stosunku do Narodowego P la ­
n u  Gospodarczego. Pow ażny w p ły w  m a ją  tu  też odchy­
le n ia  p la n ó w  opera tyw nych  w  stosunku do p la n u  rocz­
nego. W erbunek ro b o tn ik ó w  p rze ładunkow ych  je s t p ro ­
cesem d łu g o fa lo w y m  i  odbyw a się zgodnie z p lanem  
rocznym  t j .  w  celu dostosowania stanu za trud n ionych  
w  po rc ie  do ilośc i usta lone j w  p la n ie  rocznym . T rudno  
je s t prze to  Zarządom  P o rtu  dostosować się doraźn ie do 
zm ian  m asy to w a ro w e j w  p lanach o p e ra tyw nych  czy 
w  w y k o n a n iu  p la n u  i zapew nić w te d y  dostateczną ilość 
ro b o tn ik ó w  p rze ładunkow ych .

N ależy przede w szys tk im  dążyć do w iększego u re a l­
n ien ia  p la n ó w  ha nd lu  zagranicznego i tra n z y tu . N ie ­
m n ie j je dn ak  m us im y się nada l liczyć  z p e w n ym i od­
ch y le n ia m i p la n ó w  opera tyw nych  od p la n u  rocznego oraz 
rzeczyw iśc ie  zaplanow anej masy to w a ro w e j od zap lano­
w a ne j. D latego też kom is ja  p ro po nu je  zw iększyć z tego 
pow odu doda tkow o dużą rezerw ę o pew ien  p rocen t w y ­
n ik a ją c y  z powyższych odchy leń  i  p o k ry w a ją c y  p rze­
c ię tn ą  nadw yżkę  zapotrzebowania s iły  roboczej (np. na „  
ro k  1955 p rzec ię tn ie  d la  w szys tk ich  p o r tó w  o około 15°/o, 
c z y li łączn ie zw iększyć dużą rezerw ę do około 40%>).

•
Nośnik kosztów własnych

K o m is ja  doszła do w n iosku , że w  p la n ie  kosztów  
w łasnych  na leży w yraźn ie  w yo d rę bn ić  nośn ik  aso rtym en­
to w y  od no śn ika  syntetycznego.

N o śn ik  a s o r t y m e n t o w y  służyć będzie do o b li­
czania kosztu  jednostkowego poszczególnych us ług  p rze­
ła d u n k o w y c h  p o r tu  oddzieln ie. N a leży p rzy  ty m  oddz ie l­
n ie  uw zg lędn ić  koszt w łasny  sz tauerk i w zg lędn ie  t r y -  
m e rk i.  N ośn ika m i aso rtym e n tow ym i będą w s ka źn ik i na ­
tu ra ln e : tonooperacja  p rze ła dun ku  oraz tona  fizyczna  
sz ta u e rk i w zg lędn ie  itrym erk i. N o śn ik i asortym entow e

w in n y  być ponadto  zróżn iczkow ane w e d łu g  g ru p  to w a ro ­
w ych , ta k  samo ja k  aso rtym e n tow y  w ska źn ik  p rze ła ­
d u n k u  (pa trz  w yże j).

D la  oceny o b n iżk i kosztu  własnego w  całokszta łc ie 
dz ia ła lnośc i p o r tu  s łu ży  s y n t e t y c z n y  nośn ik  kosztu 
własnego. S yn te tycznym  nośn ik iem  1 kosztu  w łasnego w i­
n ien być w a rto śc io w y  w ska źn ik  p ro d u k c ji po rtu , a w ięc 
w a rtość  re a liz a c ji w  cenach bieżących, a do czasu op a r­
cia je j na  ta ry fo w y c h  s taw kach obow iązu jących dla  u ż y t­
k o w n ik ó w  k ra jo w y c h  i  w p row adzen ia  ra ch u n ku  w y ró w ­
nawczego ró żn ic  budże tow ych —  w artość p ro d u k c ji p o r­
tu  w  cenach n iezm iennych . Chcąc w ięc  ob liczyć koszt 
je dn os tkow y  ob e jm u ją cy  ca łokszta łt p ro d u k c ji us ługow e j 
p o rtu , m u s im y  podz ie lić  w szystk ie  koszty  ty c h  us ług  za 
pew ien  okres przez w a rtość  rea liza c ji.

*  *  *
K o m is ja  zdaw ała sobie sprawę, że w y n ik i je j p racy 

nie w ycze rpu ją  całości zagadnień, k tó re  na leżałoby na 
obecnym  etapie opracować. Do dalszego ' opracow ania po­
zostaje n ie  ty lk o  m etoda w łaściw ego ob liczan ia  po trzeb ­
ne j ilośc i ro b o tn ik ó w  p rze ładunkow ych . W  tra k c ie  p racy  
k o m is ji w ysun ię te  zosta ły  zastrzeżenia odnośnie na leży­
tego powiązania! o rg a n iza c ji Z arządów  P o rtu  z odpow ie­
dzia lnością  za w yko n a n ie  poszczególnych części p lanu  
transportow o-finansow ego. K o m is ja  zaproponowała, by 
Z arządy P o rtó w  u s ta li ły  fu n k c jo n a ln ą  odpow iedzia lność 
za w yko na n ie  poszczególnych części p lanu, a C e n tra lny  
Zarząd P o rtó w  w y d a ł w  ty m  k ie ru n k u  odpow iedn ie za­
rządzenie.

S tw ie rdzono rów n ie ż  częstą rozbieżność in te rp re ta c ji 
szeregu w ska źn ikó w  w  poszczególnych Zarządach P o rtu  
lu b  też rozbieżność in te rp re ta c ji w ska źn ikó w  w  p lan ie  
w  s tosunku  do sprawozdawczości. D latego też w  p k t  19 
w n iosków  ko m is ja  p roponu je  „...zw o łan ie  przez C e n tra l­
n y  Zarząd  P o rtó w  n a jd a le j w  c iągu dw óch  m iesięcy na­
ra d y  k ie ro w n ik ó w  dz ia łu  p lan ow a n ia  z udz ia łem  przed­
s taw ic ie la  D epa rtam en tu  P lanow an ia  M in is te rs tw a  Ż eg lu ­
gi. Celem na rady  będzie om ów ienie praktycznego w p ro ­
wadzenia w  życie zaproponow anych przez K o m is ję  zm ian 
m etodolog icznych. N arada p o w in n a  ponadto  p rzedstaw ić  
w n io s k i odnośnie u jed no lice n ia  in te rp re ta c ji w ska źn ikó w  
rozb ieżnych w  p la n ie  i  sprawozdaw czości lu b  rozb ieżnych 
w  poszczególnych Zarządach P ortu . 5

Prace k o m is ji i je j w n io s k i s tanow ią  n ie w ą tp liw ie  
dość duży k ro k  naprzód w  udoskona len iu  i  uporządko­
w a n iu  m etody p lan ow a n ia  p o rtó w  m orsk ich.

5 N arada ta ka  od by ła  się w  lis topa dz ie  1954 r. (P rzyp . red.).

M echanizacja przeładunku tarcicy w  porcie gdańskim
P rze ład une k  d rew na  na leży do n a j­

b a rd z ie j p racoch ło nnych  czynności 
w  po rc ie . D la tego też jego  m echan izacja  
je s t ja k  n a jb a rd z ie j pożądana. W  osta t­
n ic h  la ta ch  w  po rc ie  gdańsk im  zm echa­
n izow a no  p rze ładu nek  drew na okrąg łego 
(k o p a ln ia kó w ) oraz częściowo p rze ładu nek  
ta rc ic y  (w  re la c ja ch  lądo w ych : w agon 
— p lac itp .) .

M echan izac ja  p rze ładu nku  ta rc ic y  na ­
p o ty k a ła  na szereg tru dno śc i ze w zg lę ­
d u  na n iew ła śc iw e  u ksz ta łtow an ie  i  w y ­
posażenie p lacu  składowego. D la tego też 
kon ieczne b y ły  pewne in w e s tyc je  adap­
ta c y jn e  (budow a d róg  b itych ). U m o ż li­
w iło  to  zastosowanie p rzy  p rze ła d u n ku  
ta rc ic y  now oczesnych urządzeń p rze ła ­
d u n ko w ych , a m ia n o w ic ie  dźw igów  sa­
m ob ieżnych .

O p racow u ją c  techno log ię  zm echnizo- 
w anego p rze ła d u n ku  ta rc ic y  z w agonu 
na p lac  oraz z p la cu  na w ó zk i, dow o­
żące ła d u n e k  pod sta tek, szczególną u w a ­
gę zw rócono na zastosowanie od pow ied ­
n iego sprzę tu  ładow niczego oraz na ja k  
na jlepsze u łożen ie  ta rc ic y  na w agonach 
w  ta r ta k a c h  w y s y ła ją c y c h  ładunek? do 
p o rtu .

Spośród sprzę tu  ładow niczego na 
szczególne po dkreś len ie  zasługują  u c h w y ­
t y  pa n tog ra fo w e , za pomocą k tó ry c h  
p rze ła d o w u je  się bezpiecznie i  bez 
uszkodzeń unosy ta rc ic y . N a tom iast ła ­
du n e k  na w agonach p o w in ien  b yć  u ło ­
żon y  w a rs tw a m i, od dz ie lo n ym i p rz e k ła d ­
k a m i o g rubośc i ok . 5 cm.

E fe k tyw n o ść  zm echanizow anej tech ­
n o lo g ii p rze ła d u n ku  ta ic ic y  je s t pow aż­
na. D otychczas 5 ro b o tn ikó w  p rze łado­
w y w a ło  n a jw y ż e j dw a w agony na zm ia ­
nę, podczas gd y  p rz y  zastosow aniu d ź w i­

gu sam obieżnego 4 ro b o tn ik ó w  p rze ła ­
do w u je  do sześciu w agonów  na zm ianę.

Zm echan izow an ie  p rze ła d u n ku  ta rc ic y  
w  re la c ja ch  lą d o w ych  s tan ow i dop ie ro  
początek zam ie rzone j na szeroką skalę

m e chan iza c ji p rze ła d u n ku  tego ła d u n ku , 
p rz y  k tó re j p rz e w id u je  się m . in . zasto­
sow anie dźw igó w  do p rze ła d u n ku  w  re ­
la c ja ch  b u rto w ych , pe łną adaptac ję  p la ­
cu itp .

P rze ład une k  ta rc ic y  w  re la c ji w agon — p lac p rzy  zastosow aniu dźw igu  sam obież­
nego i  u c h w y tu  pantog rafow ego.
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Socjalistyczna opieka nad ładunkiem w transporcie morskim

Krzysztof F R U S Z Y Ń S K I —  Gdynia

Poszczególne p rzeds ięb io rs tw a  b io rące  bezpośredni, 
czynn y  u d z ia ł w  transp o rc ie  m o rs k im ' w y k o rz y s tu ją c  
w e w nę trzne  re ze rw y  p ro d u k c y jn e  w  ce lu  obn iżen ia  kosz­
tó w  w łasnych , n ie  mogą jednakże  w  żadnym  raz ie , zapo­
m in ać  o ja ko śc i sw ej p ro d u k c ji.  Naczelną dew izą po­
w in n o  być zapew nien ie  ła d u n k o w i bezpiecznego p rze­
wozu, w y e lim in o w a n ie  w sze lk ich  szkód, ja k im  cz łow iek  
może p rzec iw dz ia łać . N a leży je d n a k  s tw ie rdz ić , że w  do­
tychczasow ej p ra k ty c e  żeg lugow ej zagadnien ie  ja kośc i 
p ro d u kc ji, by ło  n ie je d n o k ro tn ie  tra k to w a n e  n ie  ty lk o  po ­
w ie rzchow n ie , ale c a łko w ic ie  n ie m a l g inę ło  wobec za­
gadn ien ia  ilościowego.

O m aw ia jąc  zagadnien ie  soc ja lis tyczne j o p ie k i nad 
ła du nk ie m , na leży przede w s zys tk im  zdać sobie spraw ę 
z tego, co na leży rozum ieć przez to  określen ie . W yda je  
się, że odpow iedź m ożna b y  s fo rm u łow a ć  następu jąco: 
soc ja lis tyczna  op ieka nad ła d u n k ie m  je s t celową, w y n i­
ka jąca  z soc ja lis tyczne j św iadom ości, dz ia ła lnośc ią  lu d z ­
ką, m ającą za zadanie zabezpieczenie ła d u n k u  od w sze l­
k ic h  szkód, ja k im  m óg łb y  ten  ła dunek, u lec zan im  do­
stan ie się do rą k  odbiorcy.

W y n ik a  z tego, że np. w  eksporc ie  spedy to r n ie  po­
w in ie n  sobie s taw iać  py ta n ia , czy ła d u n e k  wi danym  sta­
n ie  zostanie p rz y ję ty  na s ta te k  bez zastrzeżeń, czy też 
n ie, lecz —  czy ła d u n e k  p rze trzym a  w sze lk ie  ry z y k a  (w y-^ 
łącza jąc oczyw iśc ie  ry z y k o  noszące c h a ra k te r losow y) 
do c h w ili do ta rc ia  do rą k  odb iorcy .

Chcąc w yw iązać  się z ta k  po jm ow anego zadania, s tro ­
n y  uczestniczące w  transp o rc ie  ¡morskimi n ie  m ogą p o m i­
nąć niczego, co m og łoby zapobiec ¡powstaniu szkody, 
p rzy  czym  przez szkodę rozu m iem y tu ta j n ie  ty lk o  sa­
mo uszkodzenie ła d u n ku , a le  ró w n ie ż  o m y łk i w  k o n tro ­
l i  ilośc iow e j podczas p rze ła dun ku  powodujące Rozbież­
ności m ię dzy  s tanem  fa k ty c z n y m  a  de k la row a nym , ja k  
i  kradzieże. S tąd też  soc ja lis tyczna  op ieka  na d  ła d u n ­
k ie m  w yra ża  się n ie  ty lk o  w  k o n tro l i  jego opakow an ia , 
sk ładow an ia , czy przewozu, a le  także  w  odpow iedn ie j 
o rg a n iza c ji procesu prze ładunkow ego, co m a rów n ie ż  k o ­
lo sa ln y  w p ły w  na jego przyśpieszenie.

O m aw ia ją c  na jczęście j w ys tępu jące  rodza je  szkód 
w  transp o rc ie  m o rs k im  i  sposoby zapobiegania im , po ­
d z ie lim y  ca łe  zagadnienie na t r z y  w ęzłow e części:

1. U szkodzenia ła d u n kó w
2. K radz ieże  (mogą w  pew nych  w yp ad kach  uszka­

dzać ładunek, ale n ie  koniecznie).
3. Rozbieżności m iędzy stanem  fa k ty c z n y m  a d e k la ro ­

w anym , w y n ik łe  na sku te k  o m y łe k  w  k o n tro li ilo śc io ­
w e j.

U S Z K O D Z E N IA  Ł A D U N K Ó W

U szkodzenia ła d u n k ó w  w  transp o rc ie  m o rsk im  mogą 
być spowodowane przez w ie le  czynn ików , d la tego też 
og ran iczym y się tu ta j ty lk o  do n a jb a rd z ie j c h a ra k te ry ­
stycznych, p rz y  czym  p rze d s ta w im y  ko le jn o  uszkodzenia 
ła d u n k ó w  w  po rc ie  i  na s ta tku .

Uszkodzenie ładunku w  porcie

N a leży  tu  w y m ie n ić  w  p ie rw szym  rzędzie:
a) n iew łaśc iw e  sk ładow an ie  ła dunków ,
b) uszkodzenia w  czasie m a n ip u la c ji p rze ła dun ko ­

w ych .
N i e w ł a ś c i w e  s k ł a d o w a n i e  ł a d u n k ó w  w  

p o r c i e  n ie  je s t z ja w is k ie m  w ys tęp u jącym  często i  d la ­
tego tez uszkodzenia w y n ik łe  z tego ty tu łu , s tanow ią  
n ik ły  ud z ia ł w e  w szys tk ich  rodza jach uszkodzeń, zdarza­
ją cych  się w  transp o rc ie  m orsk im . T ym  n ie m n ie j na leży 
zw róc ić  na to  zagadnien ie  uwagę, pon iew aż przyczyna  
ta  może być c a łko w ic ie  usunięta.

Załadowca sk ła d u ją c  ładunek w  po rc ie  poda je  sk ła - 
d o w n iK ow i Z a rząd ow i P o rtu  dok ładną  nazwę ła d u n k u  
na podstaw ie  k tó re j Zarząd P o rtu  u s ta la  m ie jsce sk łado ­
w an ia . Jednakże n ie k ie d y  może się zdarzyć, że Zarząd

P o rtu  z łoży ła d u n e k  w  m ie jscu  n ieodpow iedn im , czy to  
na s ku te k  p o m y łk i, czy też n ie  zna jąc specyficznych 
cech ła d u n ku . D latego też tepedytor o trzym u ją c  de k la rac ję  
złożenia p o w in ie n  spraw dzić, czy m ie jsce sk ła do w an ia  
ła d u n k u  zabezpiecza go przed uszkodzeniam i.

P rzyk ła d e m  tu  może być w ypadek, k tó ry  spowodo­
w a ł poważne s tra ty  w  sam ym  ła d u n k u , ja k  i  n a ra z ił na 
uszkodzenie in n e  ła d u n k i zna jd u ją ce  się w  pob liżu . O tóż 
do p o r tu  nadeszła p a rtia  lodowego kw asu  octowego w  ba­
lonach szk lanych , k tó ry  posiada s iln e  w łaśc iw ośc i żrące, 
ja k im  zasadniczo op ie ra  s ię  ty lk o  szkło i  a lu m in iu m . 
Ł a d u n e k  zosta ł złożony w  m agazyn ie  n ie  pos iada jącym  
urządzeń do reg u lo w a n ia  te m p e ra tu ry . N a s ku te k  pod­
n ies ien ia  się te m p e ra tu ry  otoczenia, k ry s ta lic z n y  kw as 
oc tow y z a m ie n ił się w  ciecz, rozsadz ił b u tle  i  zaw artość 
się roz la ła , pow odu jąc o lb rzym ie  szkody.

M ogą rów n ie ż  za is tn ieć w y p a d k i z łożenia ła d u n k u  
czułego na w ilg o ć  na p lacu , co naraża go na dz ia ła n ia  
atm osferyczne. W  ta k ic h  p rzypadkach  załadowca p o w i­
n ien  n a tych m ia s t spowodow ać przen ies ien ie  ła d u n k u  do 
m agazynu, a gdy je s t to  n iem ożliw e , np. ze w zg lęd u  na 
ro z m ia ry  poszczególnych sztuk, zabezpieczyć go brezen­
ta m i czy papą przed dostan iem  się w o d y  do środka.

Szereg ła du nków , szczególnie m aszyn i  a p a ra tó w  p re -
1 cyzy jn ych , n ie  może stać „d o  g ó ry  nogam i“ . D la tego  też  
spedy to r p o w in ie n  po złożen iu  ła d u n k ó w  spraw dzić  w  
m agazynie, czy na p lacu , ja k  są one ułożone, a  Zarząd 
P o rtu  ja k o  s k ia d o w n ik  ściśle p ilnow ać, ab y  n ie  od w ra ­
cano ic h  p rz y  sk ładow an iu .

O w ie le  ba rdz ie j skom p likow ane  i  znacznie tru d n ie j­
sze do rozw iązan ia  je s t zabezpieczenie ła d u n k ó w  przed 
uszkodzeniem  podczas m a n i p u l a c j i  p r z e ł a d u n ­
k o w y c h .  Najczęstszą p rzyczyną  tego ro d za ju  uszko­
dzeń je s t n ieostrożne lu b  b ra w u ro w e  m a n ip u lo w a n ie  uno­
sem przez dźw igowego oraz n ieodpow iedn ie  przesuw anie 
ła d u n k ó w  w  ła do w n i.

O to  p rzyk ła d . Z  jednego ze s ta tk ó w  w y ła d o w yw a n o  
la m p y  kw a rcow e  —  ła du nek  bardzo w ra ż liw y  na  w sze l­
k ie  w strzący. N a p iance  ustaw iono  d w ie  skrzyn ie , na 
k tó ry c h  ustaw iono  z k o le i dalsze dw ie . Po obrocie  w y ­
s ięgn ika  dźw igu  nad nabrzeże dźw igo w y  g w a łto w n ie  opu­
śc ił unos. Pon iew aż źle o b lic z y ł odległość od z iem i, n ie  
z a trzym a ł w  odpow iedn im  m om encie i  ła d u n e k  zos ta ł 
g w a łto w n ie  pos taw iony  na nabrzeżu. W  rezu ltac ie  tego
2 sk rzyn ie  zna jdu jące  się pod spodem u le g ły  zgnieceniu, 
a zaw artość została ko m p le tn ie  zniszczona.

P odobny sposób m a n ip u lo w a n ia  unosam i m ożna zaob­
serw ować szczególnie często p rzy  p rze ła dun ku  w y ro b ó w  
żelaznych, ja k  szyny, dźw iga ry , ru ry , b lach y  itp ., czego' 
w y n ik ie m  są n ie  ty lk o  uszkodzenia p rze ła dow yw an ych  ła ­
dunków , ale n ie raz  i  in n y c h  ła du nków , a  na w e t i  s ta tku .

In n ą  p rzyczyną  po w staw an ia  szkód podczas m a n ip u ­
la c ji p rze ła dun kow ych  je s t n ieodpow iedn ie  p rzesuw an ie  . 
ła d u n k ó w  w  ła do w n i, co m a m ie jsce szczególnie p rz y  
za ład unku  sz tuk  c iężk ich . Rozróżnić tu ta j na leży uszko­
dzenia ła d u n k u  przesuwanego oraz uszkodzenia ła du nku , 
czy ła du nków , po k tó ry c h  przesuw a się daną sztukę.

\  W  p ie rw szym  p rzyp a d ku  najczęście j spo tykaną p rzyczy ­
ną uszkodzeń je s t n iew łaśc iw e  założenie re n e ru  pow odu­
jące w ypaczen ia  czy pękn ięc ie  sk rzyn i, słabe opakow a­
nie, bądź _ też  n iep rzygo tow an ie  pod łog i, po k tó re j po­
w in ie n  być -ładunek przesuw any. Uszkodzenia ła du nków , 
po k tó ry c h  przesuw a się inne  ła d u n k i w y n ik a ją  ró w ­
n ież z n iep rzygo tow an ia  pod łog i z d rew na  sztauerskiego 
zabezpieczającej przed po w staw an iem  szkód.

P rz y  p rze ła d u n ku  ła d u n k ó w  na szetach lu b  pa le tach 
uszkodzenia po w s ta ją  czasem na sku te k  n ie ró w n o m ie r­
nego rozłożenia c iężaru na szecie (palecie). M ożna tu ta j 
przy toczyć następu jący p rzyk ła d . Na palecie ustaw iono 
4 beczk i zelazne z acetonem, p rz y  czym  d w ie  beczki w y ­
s ta w a ły  nieco poza k raw ęd ź pa le ty . W obec n ie ró w n o m ie r­
nego rozłożenia ciężaru, środek ciężkości u leg ł przesun ię­
ciu , a stąd sama pa le ta  pew nem u w ych y le n iu . P rzy  o b ro -
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c ie  dźw igu  s iiy  odśrodkowe spow odow ały dalsze odchy le ­
n ie  pa le ty , k t ó r e  jeszcze; się pow iększy ło  p rz y  opusz­
czan iu  unosu do ładow n i. W  rezu ltac ie  w ych y le n ie  p rze­
k roczy ło  m om ent k ry tyczn y , jedna  z beczek zsunęła się 
i  ro z b iła  się w  ładow n i. S powodow ało to n ie  ty lk o  z n i-  

' szczanie ła d u n ku , ale ponadto nas tąp iła  p rze rw a  w  za ła­
du nku . M óg ł rów n ie ż  nastąpić n ieszczęśliw y w ypadek.

Podobne w y p a d k i zsunięcia się ła d u n k u  zi p a le ty  (sze- 
ty )  następu ją  rów n ie ż  w  p rzyp ad ku  n ieuważnego m a n i­
p u lo w a n ia  dźw ig iem , w  w y n ik u  czego pa le ta  zaczepia, o 
zrębn icę  lu k u  cźy inną część s ta tku , p rzechy la jąc  się 
gw a łto w n ie .

Poza ty m  m ożna tu ta j w y m ie n ić  ja k o  przyczynę po w ­
s taw an ia  szkód podczas p rze ła dun ku  używ an ie  przez ro ­
b o tn ik ó w  ha ków  do ła d u n kó w  w o rkow a nych , be l ba­
w e łn y , pa p ie ru  itp . Zasadniczo zab ran ia  się stosowania 
w  ta k ic h  w ypadkach  haków , jednakże w  p ra k ty c e  często 
n ie  przestrzega się tego zakazu.

N a leży tu ta j zaznaczyć, że je że li w  tra k c ie  m a n ip u la c ji 
p rze ła dun kow ych  zostaje uszkodzone opakow anie , to 
uszkodzenie ta k ie  pow inno być n a tych m ia s t usunięte, po­
n ie w a ż  następstw em  tego może być bądź uszkodzenie 
samego ła d u n k u  w  późnie jszym  te rm in ie , bądź jego roz - 
kractzenie.

Uszkodzenie ła d u n ku  na s ta tku

Ł a du ne k  w  transporc ie  m o rsk im  je s t szczególnie na ­
rażony na w ie le  uszkodzeń, zapobieganie k tó ry m  spra ­
w ia  dużo tru d n o śc i załodze s ta tku , a w  n ie k tó ry c h  na­
w e t w ypadkach  dzia ła lność lu d zka  n ie  może zapobiec 
po w s tan iu  szkód —  są to w y p a d k i o cha rak te rze  loso­
w ym , k tó ry c h  następstw a p o k ry w a  ubezpieczenie. M ożna 
tu  w y m ie n ić  uszkodzenia spowodow ane b u rz liw ą  pogodą, 
w s trzym a n ie m  w e n ty la c ji na ssu te k  opadów  atm osfe­
ryczn ych  itp . Ponieważ po w stan iu  tego rod za ju  uszko­
dzeń n ie  m ożna w  zasadzie zapobiec, n ie  będziem y ich  
tu ta j om awiać.

Jako g łów ne p rzyczyny  pow staw an ia  uszkodzeń ła ­
d u n k ó w  na statkach, można w ym ien ić :'

a) n iezdatność s ta tku  do żeglugi,
b) n iew łaśc iw a  w e n ty la c ja ,
c) szkodn ik i,
d) w a d liw a  sztauerka.
N i e z d a t n o ś ć  s t a t k u  d o  ż e g l u g i  z p u n k tu  

w idzen ia  p ra w a  jes t rozum iana szeroko, znacznie g o ­
rz e j a n iże li się na to  zagadnienie p a trz y  w  p rak tyce .
I  ta k  np. często uw aża się, że s ta tek  je s t w te d y  zda tny 
do żeglugi, gdy spe łn ia  w a ru n k i zapew nia jące ' bezpiecz­
ne do jście do p o r tu  przeznaczenia. O kreślen ie  ta k ie  n ie  
je s t niesłuszne, lecz za w ąskie  i  n ie  obejm uje, w sze lk ich  
w yp ad ków . W  p o ję c iu  ty m  bo w iem  statek, w  k tórego 
poszyciu  zna jdu je i się jeden czy k ilk a  ob luzow anych  n i­
tó w  będzie zda tny  do żeglugi, poniew aż w ystępu jące  
p rze c ie k i n ie  będą m og ły  zagrozić, bezpieczeństwu .statku. 
A le  uszkodzenia ła d u n k u  spowodowanie przez te p rzec iek i 
będą p rzy ję te , w  m y ś l p ra w a  m orskiego, ja k o  pow sta łe  
na sku te k  n iezdatności s ta tku  do żeglugi. W y n ik a  stąd, 
że s ta tek  n ie  ty lk o  m a sam przebyć podróż m orską  w  
sposób bezpieczny, ale rów nież zapew nić ła d u n k o w i bez­
p ieczny przewóz.

A  oto in n y  p rzyk ła d . S ta tek p rze w o z ił k u k u ry d z ę  w  
ła d o w n i czw a rte j, przez k tó rą  przechodz ił w a ł ok rę to w y . 
Pod jego osłoną przeb iega ły  przew ody parow e. Przed 
za ład unk iem  k u k u ry d z y  w a ł zosta ł ob łożony k ilk o m a  
w a rs tw a m i m at, k tó re  m ia ły  zabezpieczeć ła d u n e k  przed 
e w e n tu a ln y m  dzia łan iem  wyższej te m p e ra tu ry , w y tw o ­
rzone j przez parę  przebiega jącą os łon ię tym i p rzew oda­
m i. W  czasie re jsu  ku ku ryd za  zna jd u ją ca  się w  po b liżu  
w a łu  u leg ła  zagrzan iu. Pom im o tego, że w  po rc ie  za ła­
d u n ko w ym  rzeczoznawca zażądał p rz y k ry c ia  tu n e lu  w a ­
łowego ty lk o  m a ta m i i  w y d a ł następn ie atest, s tw ie rdza ­
jący , iż  to w a r je s t za ładow any w  sposób w łaśc iw y , a r ­
m a to r p rze b ra ł spraw ę i  m u s ia ł w ła ś c ic ie lo w i ła d u n k u  
zap łacić pe łne odszkodowanie, pon iew aż s ta tek  ja k o  ta k i 
n ie  b y ł zda tny  do żeglugi. » 

m N a leży tu ta j zaznaczyć, że a rm a to r je s t obow iązany 
uczyn ić s ta tek zda tnym  do żeg lug i w  c h w ili rozpoczęcia 
podróży i  je ż e li p o tra f i udow odn ić, że do ło ży ł na leży­
ty c h  s ta rań  w  ty m  k ie ru n ku , to za szkody w y n ik łe  z; n ie ­
zda tności s ta tk u  do żeglugi n ie  ponosi odpow iedz ia lnośc i.®

Przeprow adzenie takiego dowodu n ie  je s t rzeczą ła tw ą , 
poniew aż św iadectw o tow a rzys tw a  k la s y fik a c y jn e g o  za­
sadniczo n ie  oznacza jeszcze, że s ta tek  b y ł rzeczyw iśc ie  
zda tny  do żeglugi. W  ty m  ce lu p rz y  każdej sposobności, 
a szczególnie w  czasie pos to ju  s ta tk u  w  porcie , o fice r 
ła d u n k o w y  w ra z  z je d n ym  czy dw om a cz ło nka m i załog i 
p o w in ie n  obejść pom ieszczenia ładunkow e, spraw dzić 
m o ż liw ie  dok ładn ie  m ie jsca  n a jb a rd z ie j narażone na dz ia­
ła n ie  różnych  s ił, ja k  m ie jsca um ocow ania  w e n ty la to ­
rów , dźw igów , m asztów  itp ., czystość i  suchość ła do w n i, 
wyposażenie i  jakość po tn ie , w yczyszczenie zęz i  ście­
ków , stan i  um ocow anie p rzew odów  ru ro w y c h  w  ła ­
dow n iach , s tw ie rd z ić  czy n ie  m a przec ieków  p rzy  n ita ch  
i  z łączeniach p ły t,  szczelność w szys tk ich  z b io rn ik ó w 1 pa­
liw o w y c h , w odnych  oraz p rzew odów  pa row ych . M ie jsca  
s ty k u  ła d u n k u  z p o w ie rz c h n ia m i s iln ie  na g rzew a jącym i 
się muszą być do k ła dn ie  zabezpieczone, ta k  b y  n ie  u le g ł 
on zagrzan iu. W  w y p a d k u  s tw ie rdzen ia  ja k ic h k o lw ie k  
w ad, na leży n a tych m ia s t p rzec iw dz ia łać  im  prz^z  doko­
nan ie  odpow iedn ich  napraw , i  to bezwzg lędnie jeszcze 
przed rozpoczęciem now e j podróży. A na log iczn ie  p o w i­
n ien  postępować starszy m ech an ik  w  odn ies ien iu  do 
dz ia łu  maszynowego.

W  p ra k ty c e  podobne p rzeg lądy  są sta le  dokonyw ane, 
jednakże n ie  zawsze spostrzeżenia są odno tow yw ane w  
d z ie n n iku  p o k ła dow ym  czy m aszynow ym , szczególnie 
wówczas g d y  przegląd ta k i n ie  w y k a z a ł żadnych uszko­
dzeń. P rzeds ięb io rs tw a żeglugowe p o w in n y  p rzyzw ycza ić  
za łog i s ta tk ó w  do «przestrzegania powyższego, gdyż po ­
z w o li to bezsprzecznie n ie  ty lk o  na zm nie jszenie od­
pow iedz ia lnośc i p rzew oźn ika , a le  rów n ież  zapobiegnie 
w ie lu  szkodom.

N i e w ł a ś c i w a  w e n t y l a c j a  pow odu je  często 
w ystępu jące  w  transp o rc ie  m o rsk im  uszkodzenie — .z a ­
m oczenie ła du nku , k tó rego  następstw em  w  pew nych  w a ­
ru n k a c h  i  p rzy  n iek tó rych , ła du nkach  może być zaparze­
nie. Zagadn ien ie  p row adzen ia  w łaśc iw e j w e n ty la c ji je s t 
bardzo obszerne i  tru d n o  je  om ów ić w  k i lk u  zdaniach.

Zasadą jes t, że p rzy  ła d u n k ^ h  w y p e łn ia ją c y c h  ściśle 
za jm ow aną przestrzeń, np. p rz y  Tyżu, zbożu itp ., kon iecz­
ne je s t budow an ie  k o ry ta rz y  pozw a la jących  na p rz e p ły w  
pow ie trza . P rzy  ła du nkach  d ro bn icow ych  tego rodza ju  
ko ry ta rz e  są zbędne, poniew aż m iędzy  n im i zn a jd u je  się 
zamsze w o lna  przestrzeń.

Jednakże samo zabezpieczenie dobrego p rze p ływ u  po­
w ie trza  n ie  w ysta rczą  jeszcze d la  zapobieżenia e w e n tu a l­
nym  szkodom. K on ieczne je s t ponadto reg u low a n ie  do­
p ły w u  pow ie trz# . Jeże li w a ru n k i na, to  pozw a la ją , a ła ­
dunek w ym aga in tensyw nego w ie trzen ia , na leży o tw o ­
rzyć  lu k i,  a w e n ty la to ry  nastaw ić  na w ia tr .  N ie k tó re  
ła d u n k i „p o t l iw e “ , ja k  np. ryż , kuku ryd za , ju ta  itp . n ie  
znoszą ta k  gw<Atownego w ie trze n ia  i  wówczas n a jle p ie j 
je s t uchy lać  p rW k ry c ia  lu k ó w  stopniow o, trz y m a ją c  w e n - ’ 
ty la to ty  pod w ia tr ,  dopók i nagrom adzane w  łado w n iach  
ciep łe  i  w ilg o tn e  pow ie trze  n ie  zostanie usunięte.

W  w ypadkach  na g łych , zm ian te m p e ra tu ry  w e n ty la ­
c ja  ła d o w n i m u s i być p rze rw ana  do czasu, gdy tem pe­
ra tu ra  p o w ie trza  w e w n ą trz  ła d o w n i n ie  w y ró w n a  się z 
tem pe ra tu rą  zew nętrzną. N iezachow anie powyższych 
środków  ostrożności powodow ać będzie zamoczenie ła ­
dunku , rdze w ie n ie  części że laznych s ta tku  i  .inne szkody, 
k tó re  mogą w yrażać się w  pow ażnych sumach.

S tra ty  powodow ane przez s z k o d n i k i ,  z w y ją tk ie m  
pew nych  p rzypadków , n ie  s tanow ią  pow ażnych po zyc ji 
w  s ta tys tyce  szkód w ys tęp u jących  w  transp o rc ie  m orsk im . 
O dnosi się to  szczególnie do szkód pow odow anych przez 
szkodn ik i, z ja k im i m ożna no rm aln ia ł spotkać się na s ta t­
ku , k tó ry  przez dłuższy czas nie  p rzechodz ił fu m ig a c ji.

Poważne s tra ty  w  ła d u n k u  pow odu ją  na jczęście j szko­
d n ik i przeniesione na s ta j^ k  w raz  z ła du nk ie m , ja k  np. 
p rzy  zbożu —• w o łe k  zbożowy. Jednakże w  ta k ic h  w y ­
padkach załoga n ie  rozporządza żad nym i ś rod kam i p rze ­
c iw dz ia łan ia .

O ile  okaza łoby się, że p rzew iez iony  ła du nek  b y ł za­
rażony, Wówczas na leża łoby n a tych m ia s t przeprow adzić  
odpo\\jjednią dezyn fekc ję  ła do w n i, poniew aż m og ły  w  
n ie j -pozostać szkod n ik i, lu b  zarażone z ia rna  zboża, co 
p rz y  następnym  przew ozie „zd row ego“  ła d u n k u  g ro z iło by  
jego zarażeniem .

W a d l i w a  . s z t a u e r k a :  R ozp lanow anie  u łożenia, 
u łożenie i  zam ocow anie ła d u n k u  m a ko losa lne znaczenie
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d la  u ch ron ien ia  go przed uszkodzeniam i w  czasie re jsu . 
W  ty m  zakresie  w ie lk a  odpow iedzia lność spoczywa na 
oficerze ła du nkow ym , k tó ry  m a decydu jący  głos o tym , 
gdzie i  ja k  na leży ła d u n e k  załadować.

P onieważ w  transp o rc ie  m o rsk im  w ys tęp u je  -wiele ro ­
dza jó w  ła du nków , a p rz y  n ie k tó ry c h  kon ieczna je s t zna­
jom ość różnych  dziedzin  w iedzy, d la  u ła tw ie n ia  p racy 
o fic e ro w i ła du nkow em u  w zyw a  się rzeczoznawców, je d ­
nakże ich  o p in ia  m a ty lk o  c h a ra k te r doradczy, a decyzja  
ostateczna na leży do o fice ra  ładunkow ego.

O tym , ja k  ważne znaczenie m a w łaśc iw a  sztauerka, 
może św iadczyć nas tępu jący  p rzyk ła d . Na s ta tek  łado ­
w ano m. in . fo lię  a lu m in io w ą  w  sk rzynka ch  i  o liw ę  m a­
szynową w  u żyw an ych  beczkach, p rzy  czym  o liw ę  u s ta ­
w iono  na fo li i,  n ie  w iedząc o tym , ża w  raz ie  w y c ie k u  
o liw a  może zniszczyć fo lię . I  rzeczyw iście! podczas re jsu  
część o liw y  w y c ie k ła  pow odu jąc szkodę w  fo l i i  na po­
nad 120 tys. ru b li.

Podobne w y p a d k i w  p ra k ty c e  zdarza ją  się n ie je dn o ­
k ro tn ie  i  sporządzając p lan  ła d u n k o w y  trzeba bardzo do­
k ła d n ie  badać, czy dane ła d u n k i mogą być ze sobą w  k o n ­
takc ie . , N ie k tó re  ła d u n k i w ym a ga ją  um ieszczania ich  w  
pew nych  częściach s ta tku . Np. p a ra fin a  p o w in na  zn a j­
dować się ja k  n a jd a le j od ko tłó w , a je że li s ta tek  m a 
przechodzić przez s tre fy  ciepłe, to  na leży um ieścić  ją  
pon iże j l in i i  w odne j, aby w  ten sposób, uch ron ić  ją  przed 
roztop ien iem  się. Ł a d u n k i w ra ż liw e  na w ilgoć, ja k  np. 
herba ta , muszą być um ieszczane z da la  od ła d u n kó w  za­
w ie ra ją c y c h  duży p rocen t w ilg o c i.

Bardzo cha rak te rys tyczn ym  p rzyk ładem , św iadczącym  
o ważności um ocow ania  ła d u n k u  w  ładow n i, je s t w y ­
padek, ja k i się zda rzy ł p rzy  przew ozie lo ko m o tyw . M ia ­
no w ic ie  podczas stosunkow o n ie w ie lk ie g o  szto rm u um oco­
w a n ie  okazało się bardzo s łabe i  puściło , ą k i lk a  lo k o ­
m o ty w  zaczęło przesuw ać się z b u r ty  na b u rtę  w  m ia rę  
ko łysan ia  się s ta tku  pow odu jąc  poważne szkody. G dyby  
n ie  w zo row a postaw a załog i, k tó ra  dokona ła  ponownego 
um ocow ania, lo kom o tyw , szkody s ięgnę łyby o lb rzym ich  
sum, a być m oże d o s z ło ]^  na w e t do za top ien ia  s ta tku .

Ponieważ o fice r ła d u n k o w y  n ie  jeist w  s tan ie  ró w n o ­
cześnie ko n tro lo w a ć  sposób u k ła d a n ia  oraz m ocow ania 
ła d u n k u  w  każdej ła do w n i, cz łonkow ie  załogi, dysponenci 
b iu ra  po rtow ego i  b rygadz iśc i p rze ła d u n ko w i p o w in n i D il-  
nować, aby w ydane  przez niego zarządzenia b y ły  ściśle 
przestrzegane. W  p ra k tyce  je s t to  n ie  zawsze w y k o n y ­
wane, w  zw iązku  z czym  bądź pow s ta ją  uszkodzenia ła ­
d u n ku  podczas re jsu , (jeże li o fice r ła d u n k o w y  n ie  zauw a­
ży, że jego zarządzenia n ie zosta ły  w ykonane), bądź też, 
gdy zauważy, następu je  do da tko w y  przestó j s ta tku , po­
n iew aż konieczne je s t ponowne przesztauow an ie  ła d u n ku  
albo ponow ne przeprow adzen ie  jego m ocowania.

K R A D Z IE Ż E  ♦
*  „

K radzieże ła d u n k u  zdarza ją  się na jczęście j podczas
m a n ip u la c ji p rze ładunkow ych , i  to  zarów no na s ta tku , 
ja k  i  na nabrzeżm. Znaczn ie rzadz ie j w ys tę p u ją  one pod­
czas sk ładow an ia  ła du nku , a n ie m a l zupe łn ie  b ra k  ich  
na s ta tku  podczas re jsu . ^

N ależy tu ta j z sa tys fakc ją  podkreś lić , że w  po ró w n a ­
n iu  do w ie lu  p o rtó w  zagran icznych z ja w isko  kradz ieży  
je s t u  nas bardzo rzadk ie . Celem zapobiegania im  na leży 
n ie  dopuścić do pow stan ia  ^okoliczności u ła tw ia ją c y c h  do­
konan ie  k radz ieży. D la tego też to w a ry  „ ła k o m e “  p o w in ­
n y  być szczególnie s iln ie  opakowane, a drobne naw e t 
uszkodzenia opakow an ia  na leży n a tych m ia s t usunąć. A że­
b y  zapobiec k radz ieży  w  czasie sk ładow an ia  w  po rc ie  na ­
leży ła d u n k i sk ładow ać w  m ie jscu  zabezpieczonym.

Z a ła du nek  i  w y ła d u n e k  ła d u n k ó w  „ ła k o m y c h “  p o w i­
n ien  odbyw ać się ty lk o  w  porze dziennej, i  to  pod śc i­
s łym  dozorem  zarów no .s ta tk i!^  jak) i  spedyto ra  i  Z arządu 
P ortu . O ile  ła d u n k i te  n ie  są ładow ane do pomieszczeń 
zam ykanych, na leży je  n a tychm ia s t w  ła d o w n i zasztauo- 
w ać tak , aby n ie  m ożna b y ło  się do n ich  dostać. Jeże li 
ie s t to  z ty c h  czy in n y c h  p rzyczyn  n iem ożlu^e, ła d u ­
nek p o w in ie n  być strzeżony bez p rz e rw y  p^fez kogoś 
z za łog i do c h w ili zam kn ięc ia  w sze lk iego dostępu *o  n ie ­
go. bądź do c h w ili w y jś c ia  s ta tku  z po rtu .

O M Y Ł K I W  K O N T R O L I IL O Ś C IO W E J
Szkody pow sta jące na s ku te k  om y łe k  w  k o n tro li i lo ­

ściow ej s tanow ią  jedną  z pow ażn ie jszych p o z y c ji w  sta­

tys tyce  szkód. Szkody te mogą dotyczyć zarów no spe­
dyto ra , Z arządu P o rtu , ja k  i  p rzeds ięb io rs tw a żeglugo­
wego. P rz y k ła d ó w  odnoszących się do tego zagadnien ia  
m ożna b y  podać bardzo dużo, og ran iczym y się je d n a k  
ty lk o  do k i lk u  typo w ych , w  k tó ry c h  w yp ad ek  k ra d z ie ży  
b y ł w yk lu czo n y .

N a jeden ze s ta tk ó w  załadowano w ed ług  konosam entu 
1 305 sz tu k  szyn. W  po rc ie  w y ła d u n k u  okazało się, że na 
s ta tku  by ło  ty lk o  1 301 sztuk. Ze w zg lędu na rodza j ła ­
d u n k u  b ra ku ją ce  4 s z tu k i szyn niej m og ły  zaginąć w  cza­
sie podróży. P onow na k o n tro la  przeprow adzona w  p o r­
cie w y ła d u n k u  p o tw ie rd z iła , że ze s ta tku  w ydano ty lk o  
1 301 sztuk. P oszuk iw an ia  w  po rc ie  za ładunkow ym  n ie  
d a ły  żadnego rezu lta tu . S k ła d o w n ik  p rz y ją ł i  rozchodo­
w a ł ilość konosam entową, ta i ły  sheet‘y  w yka za ły , że na 
s ta tek  załadowano 1 305 sztuk, na p lacu  1 rów n ie ż  n ie  od­
na leziono b ra k u ją c y c h  4 sztuk. P rzeds ięb io rs tw o żeg lu­
gowe m us ia ło  zapłacić odszkodowanie odb iorcy , aczko l­
w ie k  w yk luczon e  b y ło  zag in ięc ie  b ra k u ją c y c h  szyn, w ó w ­
czas gdy zn a jd o w a ły  się one w  ges tii p rzew oźn ika .

W  in n y m  p rzyp ad ku  podczas w y ła d u n k u  s ta tk u  w  
po rc ie  przeznaczenia znaleziono w śród  w y ła d o w a n ych  ła ­
d u n kó w  34 szt. p ły t  s ta low ych , k tó re  n ie  na leża ły  do żad­
ne j z p rzew iez ionych  p a r t i i,  an i na k tó re  n ie  b y ło  d o ku ­
m e n tó w  przew ozow ych. W sze lk ie  poszuk iw an ia  i  w  ty m  
w yp a d k u  n ie  d a ły  re z u lta tu  —  w ła śc ic ie l n ie  zosta ł od­
na leziony.

W  p rz 3'padkach  ta k ic h  ja k  p ie rw szy  ła du nek  z re g u ły  
n ie  g in ie , a n i n ie  byw a  ro zk ra d z io n y  lecz bądź przez po­
m y łk ę  zaw ie ru szy ł się w  po rc ie  za ładunkow ym , bądź 
om y łkow o  zosta ł za ładow any n a  in n y  s ta te k  i  t r a f i ł  do 
innego p o rtu  ja ko  nadw yżka , ja k  to  m ia ło  m ie jsce  p ra w ­
dopodobnie w  d ru g im  w yp ad ku , p rzy toczonym  przez nas 
pow yże j.

Czasami uda je  się odnaleźć b ra k u ją c y  ła d u n e k  albo. 
u s ta lić  do kogo na leży nadw yżka , ale zdarza się to  raczej 
rzadko. G dzie tk w ią  p rzyczyn y  ty c h  om yłek? Ótóż jedną  
z n ic h  je s t n iesum ienna praca liczm ena. Zdarza się, że 
liczm en  zam iast skon tro lo w ać za ładunek, sprawdza, ja k i 
ła du nek  m a być  ładow any, p rze licza  z i lu  sz tuk  sk łada  
się stos (sztapel) i  opuszcza m ie jsce, w  k tó ry m  m ia ł p ro ­
w adzić kon tro lę . Po pe w n ym  czasie pow raca, spraw dza 
ile  ła d u n k u  pozostało jeszcze w  stosie, a różn icę  w n os i 
do ta i ły  sheet‘u. Tym czasem  wówczas, gdy n ie  b y ło  lic z ­
mena, jedna czy w ięce j sztuk ła d u n ku  uleg ło  uszkodze­
n iu  zos ta ły  przew iezione do w a rsz ta tó w  d la  na p ra w y , 
a p rz y  za ład unku  po liczono je  ponownie.

D rugą  /. p rzyczyn  je s t n iep rzygo tow an ie  ła d u n k u  nrzez 
spedytora  i  przez Zarząd P o rtu  do za ładunku . W yraża  się 
to  w  tym , że gdy s ta tek  żąda ładow an ia  ja k ie jś  p a r t i i,  to  
okazu je  się, że n ik t  n ie  w ie , gdzie się ona zna jd u je . 
Żeby nie  dopuścić do p rzes to ju  s ta tk u  zaczynają się 
gw a łto w ne  poszuk iw an ia  za danym  ła du nk ie m , w  k tó ­
ry m  rów n ie ż  b ierze u d z ia ł liczm en. Tym czasem  inne  ła ­
d u n k i ładow ane są na s ta tek  bez k o n tro li.  W ówczas do 
ta i ły  sheet‘u zostaje w p isana ilość de k la row ana  przez 
załadowcę w  k w ic ie  s te rn ika .

W  m yś l zarządzeń M in is te rs tw a  Żeg lug i ła d u n e k  w i­
n ie n  być podaw any na s ta tek  p a r tia m i konosam en tow y- 
m i. Z a ładunek now e j p a r t i i  może rozpocząć się dop iero  
wówczas, gdy za ładunek poprzedn ich  p a r t i i  zosta ł za­
kończony. W  te n  sposób do je dn e j ła d o w n i po w in na  być  
ładow ana w  danym  czasie jedna  lu b  ty lk o  k ilk a  p a r t i i  
konosam entow ych. Tym czasem  w  p ra k tyce  n ie  je s t to  
przestrzegane. Często m a ją  m ie jsce ta k ie  w yp a d k i, gdzie 
za ładunek dane j p a r t i i  konosam entow ej p rze ryw a  się i  
rozpoczyna się za ładunek in ne j. W  rezu ltac ie  do je d n e j 
ła d o w n i ła d u je  się n ie  k ilk a , ale k ilka n a śc ie  p a r t i i  ró w ­
nocześnie, n a ł^ k u te k  czego liczm en  może się ła tw o  om y­
lić , poniew aż je s t zm uszony do zm ie n ia n ia  co c h w ilę  
ta i ły  sheet‘ów.

*  *  *  ^

Jak  z tego w y n ik a  w szys tk ie  p rzeds ięb io rs tw a uczest­
niczące w  p rze rzuc ie  ła d u n k u  przea port, i  jego tra n s p o r-  *  
cie drogą m orską  p o w in n y  do łożyć w sze lk ich  starań, aby 
zm n ie jszyć ilość i  koszty  szkód ła du nkow ych , co p rz y ­
n iesie  w yd a tne  podn ies ien ie  ja kośc i p ro d u k c ji oraz o b n i­
żenie kosztów  w łasnych .
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R Y B O Ł Ó W S T W O  M ' O R S K I E

Połowy śledzia włokami i tukami pelagicznymi
D r Józef P O P IE L , M orski Instytu t Rybacki —  G D Y N IA

E ksp loa tac ja  s tre fy  pe lag iczne j spowoduje zw iększenie w yd a jn ośc i po łow ów  śledzia. 
W a ru n k i stosowania, w ło k ó w  i  tu k  pe lagicznych. Dośw iadczalne po łow y wlokawA  
pe lag icznym i z użyciem  echosondy„

W ło k  denny używ an y  do ’po łow ów  ry b  m orsk ich  jes t 
•obecnie najczęściej s tosow anym  narzędziem  na  naszych 
« ta tka ch  ryback ich . Jego zastosowanie jes t je dn ak  do 
pewnego s topn ia ' .ograniczone gdyż ' osiągnięcie w łaśc iw ych  
e fe k tó w  zależy od uksz ta łtow a n ia  dna, k tó re  m us i być 
dość rów ne  i ponadto pozbaw ione zaczepów, ja k  ró w ­
n ież od skoncen trow an ia  ry b y  w  s tre fie  p rzydenne j.

Jednakże w  czasie osta tn ich  d w u  w o jen , w o d y  po ło­
żone w  obrębie sze lfu  kon tynen ta lnego , a w ięc najczęś­
c ie j uczęszczane przez s ta tk i ryba ck ie , zosta ły s iln ie  za­
nieczyszczone ró ż n y m i w ra ka m i, k tó re  pow odu ją  n ieraz 
poważne s tra ty  w  sprzęcie ryb a ck im . Poza ty m  ryby , 
a szczególnie ry b y  pelagiczne, spędzają znaczną część 
życ ia  w  o tw a rte j to n i w odnej.

Z  ty c h  w zg lędów  w  osta tn ich  la ta ch  zaczęto 1 p rzep ro ­
w adzać cora;z częściej p ró b y  użyc ia  w ło k a  n ie  ty lk o  p rzy  
dn ie , ale także w  to n i w odne j, a w ięc  w  s tre fie  pe ła - 
.gicznej. Od nazw y te j s tre fy  nazwano w ło k i używ ane 
do ta k ic h  po ło w ó w  w ło k a m i pe lag icznym i. W śród na­
rzę d z i tego rodza ju  należy w y ró ż n ić  t u k i  pelagiczne 
c iągn ione p rz y  pom ocy dw óch s ta tk ó w  i  w ło k i pelagiczne 
c iągn ione z jednego sta tku .

Zastosowanie w ym ien ion ych  w yże j narzędzi w ym aga 
•oczywiście dok ładne j znajom ości poziomu., na ja k im  z n a j­
d u ją  się sku p ie n ia  ryb , aby można, by ło  us ta w ić  w ło k  
na odpow iedn ią  głębokość. K on ieczna jest rów n ież  zna­
jom ość p ion ow ych  w ędrów ek dokonyw anych  przez ry b y .

Jak  dotychczas po łow y w ło k a m i pe lag icznym i noszą 
jeszcze ch a ra k te r p rób, na tom iast tu k i pelagiczne są ju ż  
w  pew nych re jonach  używ ane na skalę przem ysłow ą. N ie 
na leży je d n a k  przypuszczać, że narzędzia te  zastąpią 
w  przyszłości w ło k i denne, będą one na tom ias t s tanow ić 
ic h  cenne uzupe łn ien ie  oraz u m o ż liw ią  jednostkom  po ­
ło w o w y m  lepsze w yko rzys ta n ie  czasu spędzanego na ło ­
w iskach .

Pionowe w ędrówki śledzia

Przebieg p ionow e j w ę d ró w k i ry b  je s t dość ściśle 
zw iązan y  z cyk lem  dobowym . Nocą p o ła w ia  się bow iem  
ś ledzie  w  gó rnych  w ars tw ach  w o d y  najczęściej za pomocą 
p ła w n ic , podczas .gdy za d n ia  w yd a jn ie jsze  są zw yk le  
p o ło w y  w ło k ie m  dennym .

Od te j na ogól obow iązu jącej re g u ły  is tn ie ją  je dn ak  
w y ją tk i.  I  ta k  np. rybakom  znany jes t fa k t, że w ’ o k o li­
cy F aren  Deep na M orzu  P ó łnocnym  n ieraz zaciągi nocne 
•są na jw yd a jn ie jsze . Dotychczas nie w ie m y  jeszcze czym 
je s t w yw o ła ne  ta k ie  w łaśnie w y ją tk o w e  zachow anie się 
ś ledzi w  n ie k tó ry c h  rejonach.

Powyższe obserw acje dokonane na podstaw ie p ra k ty k i 
po łow ow e j uda ło  się w  znacznej m ie rze uzupe łn ić  dz ięk i 
zastosowaniu echosondy do w y k ry w a n ia  ła w ic  ryb . B a­
dan ia  prowadzane p rzy  pom ocy echosond p o tw ie rd z iły  
na  ogół podany w yże j schemat p ionow ych  w ędrów ek, 
w y k a z a ły  jednak, że ruchy  śledzi są dość (Skomplikowane 
i  że zależą od  takich , czynn ików  ja k , głębokość w ody, je j 
przezroczystość, a praw dopodobn ie jeszcze i  w ie le  innych .

W  pó łnocne j i  zachodniej części M orza Północnego, 
gdzie ło w im y  z początkiem  sezionu śledzia żerującego, 
tru d n a  je s t .w ciągu dn ia  w y k ry ć  jego sku p ie n ia  za po­
mocą echosondy. Dopiero Z nastan iem  zm roku  p o ja w ia ­
ją  się częściej na  echogram ach znak i, z k tó ry c h  m ożna

wnosić, że zna jdu jące  się poprzednio p rz y  dn ie  śledzie, 
skup ia ją  s ię  w  m ałe stadka i  podnoszą dość szybko k u  
pow ie rzchn i, gdzie na jp raw d op odo bn ie j ponow nie  się roz­
praszają. V / m ie jscu  gdzie zaobserwowano szczególnie 
dużą ilość ta k ic h  m a łych  ła w ic  uzysku je  się dobre  w y ­
n ik i  p o ło w ó w  na p ław n ice . Opisane podnoszenie się ła ­
w ic  odbyw a s ię  zw yk le  n a jin te n s y w n ie j bezpośrednio po 
zachodzie słońca lu b  przed sam ym  wschodem  i  w  tych  
w łaśn ie  godzinach śledzie t ra f ia ją  na jczęście j do zasta­
w io n ych  p ław n ic .

N ieco inacze j zachow ują się śledzie na  Dogger B ank, 
w  oko licach  w yb rzeży  w schodn ie j A n g li i oraz W K ana le  
L a  Manche, gdzie ło w im y  je  pod kon iec sezonu. W  prze ­
c iw ień s tw ie  do ło w io n ych  w  okresie  pop rzedn im  śledzi 
żeru jących, skup ien ia  ry b  z p o łu dn iow e j części Morza, 
Północnego sk ła da ją  się najczęściej z ry b  zb ie ra jących  
się przed ta rłe m , albo na w e t ju ż  cieknących. C h ara k te r 
znaków , k tó re  ław ice  te  o d b ija ją  na echogram ach je s t 
ró w n ie ż  odm ienny. Zam iast n ie w ie lk ic h  p rzec inków , ja ­
k ie  m ożna by ło  obserw ować na «wykresach w  pó łnocne j 
części m orza, na po tyka m y tu  nia p ra w d z iw e  ,,c h m u ry “ , 
k tó re  z, pewnością p rze ds taw ia ją  bardzo rozleg łe ław ice ; 
G łębokość je s t w  te j części m orza znacznie m niejsza, 
a woda n ie  tak: p rze jrzys ta  ja k  na pó łnocy.

W ystępu jące  w  ty c h  wodach śledzie w ę d ru ją  ró w ­
nież w  k ie runkach , p ionow ych . W ę d ró w k i te n ie  są je d ­
na k  ta k  rozleg łe, ja k  om aw iane poprzednio.

Np. na łow iska ch  po łożonych pom iędzy ła w icą  Doigger 
a w yb rzeżam i A n g lii,  ś ledzie n ie  podnoszą się z w yk le  
pow yże j izoba ty  10 sążni, a w  n ie zw yk łe  m ętnych  w o ­
dach u  w ybrzeży w schodn ie j A n g lii,  rzadko schodzą aż 
do dna.

Jeszcze inaczej zachow ują  się śledzie w  M orzu  N o r­
w eskim , P rzebyw a ją  one tam  nad znacznym i g łęb inam i, 
(dochodzącym) do 1 000 i  w ięce j m e trów ) i  n a jp ra w d o ­
podobn ie j n ig d y  n ie  schodzą do dna. N a echogram ach 
obserw u jem y ta m  ¡nieraz całe „p o la “  śledzi rozciągające 
się na w ie le  m il, a zna jdu jące  się często na głębokoś­
ciach 70 m.

Is tn ie je  pogląd, że w ędrów ki, te  są w yw o ła ne1 ru ch a ­
m i p la n k to n u  zwierzęcego, k tó ry  s łuży im  za pokarm , 
a k tó ry  dokonu je  rów n ież  ■regularnych p ion ow ych  w ę ­
d ró w e k  w  ucieczce przed światłem .- N iem n ie j pogoń za 
poka rm em  n ie  może być je d yn ym  powodem  p ionow ych  
przemieszczeń, się śledzi, gdyż dokonu ją  ich  rów n ież  r y ­
by  z s iln ie  ro z w in ię ty m i gonadam i, k tó re  ja k  w iadom o 
n ie  odżyw ia ją  się. P raw dopodobn ie  g łó w n ym  czyn n i­
k ie m  w p ły w a ją c y m  na p ionow e ru c h y  śledzi je s t po­
dobne ja k  w  w yp a d k u  p la n k to n u  u n ika n ie  zby t in te s y w - 
nego św ia tła . T łum a czy  to nam  fakt,, że w  w adzie o m a­
łe j przeźroczy,stości słabo d la  ś w ia tła  p rz e n ik liw e j, ś le­
dzie za trzym u ją  się ju ż  w  n ie w ie lk ie j od leg łośc i od p o ­
w ie rzch n i, n ie  schodząc do dna. T ru d n o  na tom iast p o ­
dać pow ód d la  k tó rego  śledzie w  pew nych  w ypadkach  
dochodzą do samej pow ie rzchn i, w  in n y c h  zaś z a trz y ­
m u ją  się w  pew ne j od n ie j odległości.

Jeżeli chodzi o inne ry b y  pelagiczne, to  u  szpro tów  
udało się w y k ry ć , podobn ie ja k  i  u  śledzi, podnoszenie 
się ła w ic  nocą i  opuszczanie się na dó ł w  ciągu dn ia. 
Odnośnie m a k re li n ie  posiadam y jeszcze opisu p iono­
w ych  ruch ów  ich ła w ic  na podstaw ie obserw acji echo- 
gram ów .
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Rejony połowów w łokiem  pełagicznym
Z podanych w yże j w iadom ości m ożna w ysnuć pewne 

w ska zów k i co do. zastosowania w ło k a  pelagicznęgo. Po­
lo w y  ta k ie  są oczywiście) ściśle uza leżniane od m ożliw ości 
ła tw ego w y k ry c ia  ła w ic  ry b  za pomocą echosondy, 
a w ięc mogą być prowadzone ty lk o  wówczas, gdy W y­
k ry w a n ie  ła w ic  n ie  pow odu je  w iększych  trudnośc i.

J s k  m ów iliśm y , z początk iem  sezonu śledziowego nie  
ła tw o  je s t z loka lizow ać śledzie za pomocą echosondy, 
a obserwowane skup ien ia  są zazw yczaj n ie w ie lk ie . O d­
nosi się to  do ło w is k  lu g ro w ych  sezonu szkockiego, ja k  
i  do eksploatowanego przez t ra w le ry  F laden  G round. 
W ykonyw ane  dotychczas p ró b y  po ło w ów  w ło k ie m  pe ła­
g icznym  n ie  da ły  na ty c h  łow iska ch  zadow ala jących re ­
zu lta tów .

Znacznie korzys tn ie jsze  w y d a ją  się być pod ty m  
w zg lędem  ło w is k a  p o łu dn iow e j części M orza Północnego 
i K a n a łu  gdzie, ja k  w iadom o, m ożem y za pomocą echo­
sondy W y k ry ć  ła tw o  ¡znaczne ¡skupienia ś ledz i ta r ło -  
w ych  lu b  skup ia jących  się przed ta rłem .

N a  Sandettie  w  K an a le  L a  M anche ło w i się ju ż  
z powodzeniem  trącego się śledzia p rz y  pom ocy tu k i pe- 
lag iczne j. U żyw a się je j rów n ie ż  do p o ło w ó w  śledzi w y ­
ta r ty c h  w  o k o lic y  D ieppe i  Cap G riz  Nez. W y ta r ty  śledź 
ło w io n y  je s t podobn ie p rzy  pom ocy tu k  pe lag icznych 
w  S kagerraku. Jest m ożliw e , że rów n ie ż  ogrom ne sku ­
p ien ia  śledzi w  M orzu  N o rw esk im , zna jdu jące się n ieraz 
na znacznych głębokościach, uda się  z czasem eksp loato­
wać za pomocą w ło k a  czy też  tu k  pe lag icznych.

Jeżeli chodzi o B a łty k , to zastosowanie w ło k a  pe ła - 
gicznego może dać dobre w y n ik i w  okresie podejść ia r -  
ło w ych  śledzia oraz p rz y  po łow ach szprota, k tó ry  ja k  
w y n ik a  z dotychczasowych p rób  p rzeprow adzonych na 
B a łty k u , ła tw ie j -od śledzia t r a f ia ł do w ło k a  pe lag icz- 
nego.

Reakcja ryby przy połowach włokiem  pełagicznym

W  p o rów nan iu  z w łó k ie m  czy tu k ą  denną, p rz y  po­
ło w ie  w ło k ie m  czy tu k ą  pelagiczną, ry b a  m a jedną 
szansę uc ieczk i więcej,, a to w  dó ł pod w ło k . N ie  w iem y

jeszcze czy w iększość ry b  posiada skłonność do  w y b o ru  
w łaśn ie  tak iego  k ie ru n k u  ucieczki. G dyby  ta k  by ło , to  
można b y  pon iekąd  osłab ić u je m n y  e fe k t przez u re gu ­
lo w an ie  w łoka , w  ten  sposób aby przechodz ił racze j 
w  oko licy  do lne j k raw ęd z i za re jestrow ane j ma echoson­
dzie ła w icy . N ie m n ie j dobre w y n ik i po łow ow e osiągane 
za pomocą tu k  pe lag icznych czy to  na Sandettie  czy 
w -re jo n ie  S kagerraku, w yka zu ją , że ten d o d a tko w y  k ie ­
ru n e k  uc ieczk i n ie  w yk lu cza  m ożliw ośc i po łow u  śledzi 
na rzędziam i pe lag icznym i.

P rz y  po łow ach śledzia w ło k ie m  dennym  na  p ły tk ie j 
w odzie n ie  osiąga się z w yk le  dobrych  rezu lta tów . S łabą 
w yda jność  ta k ic h  po łow ów  tłu m a czy  się na ogół od­
s trasza jącym  dz ia łan iem  ś ru b y  s ta tku . Spłoszone r y b y  
uc ieka ją  od k u tra , ai id ący  za n im i w ło k  t ra f ia  w  p ró ż­
nię. N a leża łoby się zastanow ić nad  m oż liw ośc iam i w y ­
e lim in o w a n ia  opisanego pow yże j n iekorzystnego dz ia ła ­
n ia  ś ruby  s ta tku . N ie  w ie m y  jaszcze do ja k ic h  g łębo­
kości w p ły w  ten  rozciąga sw ó j zasięg. P rzypuszczaln ie  
nie sięga, on głęboko. W iem y bow iem , że na głębokości 
40 m etrów , a na w e t p ły c ie j m ożna osiągnąć dobre  w y ­
n ik i w  po łow ach  śledzia za pomocą w ło k a  dennego. N a­
leży w ięc przypuszczać, że i  p rz y  zastosowaniu w ło ka  
pelagicznego n,a głębokościach n ie  m n ie jszych  od 40 m e­
tró w  w p ły w  ś ruby  n ie  po w in ie n  ju ż  dzia łać rozp rasza - 
jąco na zna jdu jące  się pod s ta tk ie m  ry b y . O tóż ja k  
w ie m y  skup ien ia  śledzi zn a jd u ją  się często naw e t na 
znacznie w iększych głębokościach. O dnosi się to  szcze­
gó ln ie  do śledzi w  M orzu  N o rw esk im .

Jeżeli chodzi o ław ice  ry b  zna jdu jące  się ju ż  w  h i­
po tetycznej s tre fie  dz ia łan ia  śruby, a w ięc  wyż-szych 
w a rs tw ach  wody, to  je j' u je m n y  w p ły w  da łoby się może 
złagodzić przez m anew row an ie  s ta tk ie m  w  ten. sposób,; 
£by w ło k  n ie  przechodził po osi s ta tku . Celem dania 
rybo m  dość czasu na p o w ró t na daw ne m ie jsce można 
by  też spróbować znacznego p rzed łużen ia  sta lów ek.

Powyższe rozw ażania teoretyczne i  w n io s k i p o w in n y  
uzyskać po tw ie rdzen ie  na podstaw ie doświadczeń p ra k ­
tycznych . N a leży podkreś lić , że przeprow adzen ie ba da ń  
i  obserw acji p ra k tyczn ych  w ym aga bardzo czu łych 
echosond.

Z D Z I A Ł A L N O Ś C I  S T O W A R Z Y S Z E Ń  N A U K O W Y C H

Ogólnopolska Sekcja Okrętowców przy SIMP
Dotychczasowa dzia ła lność O gó lnopo lsk ie j S ekc ji 

O krę tow ców  p rzy  S tow arzyszen iu  In ż y n ie ró w  i  Tech­
n ik ó w  M echan ików  P o lsk ich  kon cen tro w a ła  się przede 
w szys tk im  na zagadnieniach o rgan izacy jnych . Pom im o 
pó łto ra roczne j dz ia ła lnośc i n ie  uda ło  się je d n a k  ro z w ią ­
zać ta k  podstaw owego zagadnienia, ja k  u tw o rzen ie  w łas ­
ne j o rg a n iza c ji ok rę to w có w  NO T. P rzyczyną tego 
by ło  w  pow ażnym  s top n iu  m ało p rzych y ln e  p rzy jęc ie  te j 
in ic ja ty w y  przez S IM P  i tra k to w a n ie  je j ja ko  d z ia ła l­
ności godzącej w  je dn o lito ść  i  żyw o tne  in te re sy  tego 
stowarzyszen ia.

Tym czasem  o k rę to w cy  s tanow ią  n ie  ty lk o  od łam  b ra n ­
żow y m echan ików , ja k  np. m echan icy k o le jo w i, lecz 
cechują się rów n ie ż  zupełn ie  odrębną specja lnością tech­
niczną i  naukow ą o odm iennych  i  ra d y k a ln ie  różnych 
zainteresowaniach.

Jednak W a ln y  Z jazd  D e legatów  S IM P , k tó ry  od by ł 
się w  ub. ro ku , n ie  uzn a ł p ra w a  ok rę to w có w  do w yd z ie ­
le n ia  się z. S IM P  i  u tw o rzen ia  odrębnego stowarzyszenia 
naukow o-techn icznego okrę tow ców , pom im o że uzgod­
n iono to  przedtem  ostatecznie z Zarządem  G łó w n ym  
S IM P . T y m  sam ym  spraw a ta  od w le k ła  się do następ­
nego walnego zjazdu, k tó r y  odbędzie się w  b r. Na zjeź- 
dzie ty m  spraw a ta  p o w in n a  znaleźć ostateczne z a ła t­
w ien ie .

Poważne trudn ośc i w  p racy  S ekc ji w y n ik a ły  rów n ież  
z organ izacyjnego rozb ic ia  sam ych okrę tow ców  pom iędzy 
dw a  re so rty  —  M in is te rs tw o  P rzem ys łu  M aszynowego

i M in is te rs tw o  Żeg lug i, k tó re  uzn a ły  różne s tow a rzy ­
szenia naukow o-techn iczne  N O T  ja ko  sw oje stowarzysze­
n ia  branżowe. Spowodow ało to  zg rupow an ie  części o k rę ­
tow có w  z reso rtu  żeg lug i w  S towarzyszenie In ż y n ie ró w  
i T echn ikó w  K o m u n ik a c ji, co da ło  rozd robn ien ie  o rga­
n izacy jne  zam iast zjednoczenia w  je d n ym  stowarzysze­
n iu . W y tw o rzo n y  stan rzeczy je s t n iezd row y  i  sprzeczny 
z in te resam i sam ych okrę tow ców , k tó rz y  chc ie lib y  roz ­
w ija ć  sw o ją  dz ia ła lność w  ram ach je dn e j w spó lne j o rga­
n izac ji.

P om im o to  uda ło  się zrzeszyć w  S ekc ji ponad 1 200 
okrę tow ców , zorgan izow anych w  23 ko łach  p rzyza k ła ­
dow ych na te ren ie  całego k ra ju  w  oddzia łach G dańskim , 
Szczecińskim , W arszaw skim , a osta tn io  także B ydgosk im , 
Poznańskim , P ło ck im  i Z ie lonogó rsk im . Praca ty c h  k ó i 
ja k k o lw ie k  n ie  wszędzie jeszcze ro z w ija  się zadowala '- 
jąco, to  je d n a k  ro k u je  nadzie je , że p rz y  s iln ie jszym  zes­
po len iu  o rg an izacy jnym  s tw o rz y  ośrodk i sam okszta łcenia 
k a d r ok rę tow ców  i p ropagow an ia  zagadnień ok rę to w ych  
w śród szerokich rzesz społeczeństwa.

W iększość k ó ł skoncen trow ana jes t w  G d yn i i G dań­
sku, k tó re  stanow ią  g łów ne cen trum  życia  okrętowego.. 
Toteż ko ła  zakładow e tego re jo n u  w yka zu ją  na jw iększą  
dzia ła lność, k tó ra  na ty m  te ren ie  może się n a jła tw ie j' 
rozw ijać .

Poza sp ra w a m i o rg a n iza cy jn ym i g łów ne w y s iłk i Sek­
c ji zm ie rza ły  do zape łn ien ia  lu k i na o d c in k i p iśm ien n ic ­
tw a  o tem atyce  o k rę to w e j, zarówno periodycznego, ja k
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i  książkowego. S ta ran ia  o u tw o rzen ie  w łasnego czasopis­
m a poświęconego w yłączn ie  tem atyce ok rę to w e j, n ie  da ły  
co p raw da  dotychczas pozy tyw nych  w y n ik ó w , ty m  n ie ­
m n ie j je d n a k  zagadnienia te  do czasu pow stan ia  takiego 
pism a zosta ją  u trzym an e  w  „T echn ice  i  Gospodarce M o r­
s k ie j“ , k tó ra  będzie rów n ież  p row adz ić  k ro n ik ę  życia 
•organizacyjnego okrę tow ców .

Jeśli chodzi o p ro du kc ję  książek, to została ona prze­
ję ta  przez P aństw ow e W ydaw n ic tw a  Techniczne, k tó re  
zap lanow a ły  te m a tykę  w ydaw n iczą  na na jb liższe  la ta  
w  opa rc iu  o op in ię  S ekcji O krę tow ców . N a jw ażn ie jszym  
w y d a w n ic tw e m  będzie dziesięcio tom ow y „P o ra d n ik  O k rę - 
to w c a “  —  dz ie ło  w  rodzaju; „M e ch a n ika “ , k tó rego  I  tom  
do tyczący m ate ria łoznaw stw a  ukaże się ju ż  w  br.

W  początku br. zostanie rów n ie ż  zorgan izow ana ko n ­
fe re n c ja  naukow o-techn iczna  poświęcona zagadnieniom  
techno log icznym  bu do w n ic tw a  okrę tow ego oraz1 spraw om

b y to w ym  załóg na statkach. T em a tyka  ta  pozw o li na 
połączenie zagadnień in te resu jących  ok rę to w có w  zarów no 
za in teresow anych budow ą, ja k  i  eksp loatac ją  s ta tków . 
K o n fe re n c ja  będzie p ierwszym , pow ażn ie jszym  w ystępem  
S ekc ji O krę tow ców , k tó ry m  zam ierza się ona w łączyć 
w  o rb itę  p rac S tow arzyszeń T echn icznych NO T.

Jak  w idać  z,' powyższych uw ag no w y  ro k  dz ia ła lnośc i 
S ekc ji O krę tow có w  m usi przyn ieść szereg w ydarzeń, k tó ­
ry c h  znaczenie będzie m ia ło  decydu jący w p ły w  na d a l“  
szy to k  życia organ izacyjnego okrę tow ców . D latego też 
Zarząd S ekc ji O krę tow có w  ape lu je  tą  drogą do wszys­
tk ic h  K o legów  o poparcie  je j w y s iłk ó w  zm ierza jących 
do w łasne j, ogólne j o rg a n iza c ji techn iczne j, p iśm ien n ic ­
tw a , m ożliw ośc i pog łęb ian ia  swoich k w a lif ik a c ji  zaw o­
dow ych. ro z w ija n ia  ru ch u  rac jona liza to rsk iego  i  postępu 
technicznego w  dziedzin ie  zarów no bu do w n ic tw a , ja k  
i techn iczne j eksp lo a tac ji s ta tków .

Komisja Prawa Morskiego przy Zrzeszeniu Prawników Polskich
W zrost za in teresow ania p ra w e m  m o rsk im  w  Polsce 

L u d o w e j, k tó ra  s tw o rz y ła  w a ru n k i d la  ro z w o ju  te j ga łęz i 
p raw a , zupe łn ie  zaniedbanej w  okresie  m iędzyw o jennym , 
do p ro w a d z ił do zrzeszenia się w szys tk ich  p ra w n ik ó w , in ­
te resu jących  się p raw em  m o rsk im  i  s tw orzen ia  podsta­
w y  o rgan izacy jne j d la  prac w  te j dziedzinie.

W  d n iu  13 m arca 1950 r. pow ołana została do życia 
K o m is ja  P raw a M orsk iego p rzy  Zarządzie G łó w n ym  Z rze­
szenia P ra w n ik ó w  Polskich. W  tym że ro ku  u tw orzone  
zos ta ły  dw ie  E kspo zy tu ry  K o m is ji w  G dańsku i  W arsza­
w ie , a w  -roku następnym  pow sta ła  E kspozy tu ra  w  Szcze­
c in ie. Zadaniem  K o m is ji P raw a M orsk iego jest P row a­
dzenie prac nad zagadn ien iam i p ra w a  m orsk iego "zarów­
no z p u n k tu  w idzen ia  teoretycznego ja k  i praktycznego, 
pog łęb ian ie  zna jom ości te j ga łęzi p ra w a  w śród  cz łonków  

K o m is ji  oraz popu la ryzac ja  p ra w a  m orskiego.
K o m is j a P raw a  M orsk iego skup ia  w  sw ym  gron ie  

w szys tk ich  p ra w n ik ó w , za jm u ją cych  się p raw em  m o r­
sk im , zarów no teo re tyków  ja k  i  p ra k ty k ó w . Reprezen­
tow ane są w  K o m is ji zarówno oś ro dk i naukow e ja k  
i  p ra k ty k a  h a n d lu  zagranicznego i  tra n s p o rtu  m orskiego. 
W  pracach K o m is ji b iorą u d z ia ł n ie  ty lk o  cz łonkow ie  
Zrzeszenia P ra w n ik ó w  P o lsk ich , lecz także p ra k ty c y  

z p rzeds ięb io rs tw  żeglugow ych i p o rto w ych  ciraz przedsię­
b io rs tw  h a n d lu  zagranicznego, k tó ry c h  u d z ia ł je s t bardzo 
lic z n y . W  ten sposólb sesje K o m is ji i E kspo zy tu r s ta ły  
się p la tfo rm ą  dyskusy jna  nie  ty lk o  d la  cz łonków  Z rze­
szenia P ra w n ik ó w  Polskich, a le  rów n ież  d la  p rze ds taw i­
c ie li p ra k ty k i,  k tó rz y  mogą dz ięk i tem u zetknąć się z te ­
o re ty k a m i i  w ym ie n ić  pog lądy  w  in te resu jących  ich  za­
gadn ien iach.

T em atyka  p ra c  K o m is ji P raw a  M orsk iego i  je j Ekspo­
z y tu r  czerpana je s t z tra n sp o rtu  m orskiego, co re a liz u je  
po s tu la t w iązan ia  te o r i i z p ra k ty k ą . P odzia ł p rac m iędzy 
K o m is ję  P raw a  M orsk iego a E ksp o zy tu ry  zosta ł p rze p ro ­
w adzony w  ten sposób, że K o m is ja  za jm u je  się zagadnie­
n ia m i  ̂ raczej n a tu ry  ogólnej, na tom iast zagadnienia 
szczegółowe, w y n ika ją ce  z bezpośrednie j p ra k ty k i p o r­
tó w  i  żeg lugi, są opracow yw ane zasadniczo w  E kspozy­
tu ra c h  W ybrzeża. Szczególną.uwagę zw raca K o m is ja  P ra ­
w a M orsk iego na w ykazyw an ie  wyższości soc ja lis tyczne j 
n a u k i p ra w a  m orskiego, na u ja w n ia n ie  is to tn e j treśc i 
i  celów  b u rżua zy jne j te o rii p raw a  m orsk iego oraz na de­
m askow an iu  im p e ria lis tyczn ych  ten den c ji w  stosunkach 
m ię dzyn a rod ow ych  w y n ika ją cych  z uży tko w a n ia  morza.

W  okresie sw e j dz ia ła lnośc i od 1950 do 11954 r. K o ­
m is ja  P raw a M orsk iego od by ła  15 sesji, w  ty m  3 na 
wybrzeżu. Spośród E kspozy tu r n a ja k ty w n ie j dz ia ła jąca 
E kspozy tu ra  G dańska, tw orząca  n a jw ię k s z y  ośrodek, g ru ­
p u ją c y  te o re tykó w  i  p ra k ty k ó w  p ra w a  m orskiego, odby ła  
w  ty m  okresie 39 sesji., W  uto. ro k u  K o m i s j a  P r a ­
w a  M o r s k i e g o  za jm o w a ła  się m . in . zagadn ien iam i 
sys tem a tyk i p ra w a  m orsk iego (re f. p ro f. d r S. .M atys ika), 
zagadnieniem  p ra w a  m orsk iego w  ś w ie tle  p ro je k tu  k o ­
deksu cyw ilnego ' (dyr. d r M . S zu ldonfre i).

T em atyka  p rac E k s p o z y t u r y  G d a ń s k i e j  
ob ję ła  w  ty m  okresie  następujące zagadnien ia : C harakte r 
p ra w n y  ho lo w an ia  m orskiego (m gr A . Iw anczenko, PRO), 
bezpieczeństwo s ta tku  m orsk iego ja k o  p rob lem  praw a  
m iędzynarodow ego (adw. S. Suchorzew ski, CZ P M H ), od­
pow iedzia lność p rzew oźn ika  za ła dunek przew ożony na 
pok ładz ie  (m gr A . Ż uk , PLO ), zdatność s ta tk u  do żeg lug i 
w  św ie tle  w ym o gó w  ubezpieczeniowych (m gr E. M e lle r, 
PZU), n ie k tó re  k la uzu le  konosam entowe w  ro z w o ju  h i­
s to rycznym  (k lauzu la  o og ran iczen iu  odpow iedzia lności 
p rzew oźn ika , k la u zu la  roz liczen ia  a w a rii w spó lne j, k la u ­
zula obus tronne j w in y  p rzy  zderzen iu s ta tk ó w  —  p re f. d r  
S. M a ty s ik , W SE —  Sopot),, znaczenie zw ycza jów  p o rto ­
w ych  d la  o b ro tu  m orsk iego (prezes d r  L . G rossfeld , 
P IH Z  —  W arszawa), zagadnien ie  w ód  te ry to r ia ln y c h  
w  pracach K o m is ji P raw a  M iędzynarodow ego O NZ (d r 
R. Z ao rsk i —  M o rs k i In s ty tu t  Techn iczny, Gdańsk).

Pozostałe E ksp o zy tu ry  za jm o w a ły  się m iędzy  in n y m i 
n a s tępu ją cym i zagadn ien iam i: S z c z e c i ń s k a  —  po­
ro zu m ien ia m i m ię dzyn a rod ow ym i w  zakresie  w y k o n y w a ­
n ia  ryb o łó w s tw a  m orskiego, a rb itraże m  m orsk im , orzecz­
n ic tw e m  sądow ym  w  spraw ach przew ozu m orsk iego ; 
W a r s z a w s k a  —  ju ry s d y k c ją  ka rn ą  państw a nadbrzeż­
nego nad obcym i s ta tk a m i h a n d lo w ym i, w o d a m i te ry to ­
r ia ln y m i.

W  rb. K o m is ja  P raw a  M orsk iego i je j Ekspozytury, 
będą k o n ty n u o w a ły  sw o ją  dzia ła lność odczytow ą o te ­
m atyce dostosowanej do potrzeb p ra k ty k i.  Ukaże się 
rów n ież  p ie rw szy  p o lsk i „R oczn ik  P raw a  M orsk iego “  za­
w ie ra ją c y  szereg a r ty k u łó w  z zakresu p raw a  m orskiego 
cyw ilnego , m iędzynarodow ego, h is to r ii p raw a , spraw oz­
dań i in fo rm a c ji o dz ia ła lnośc i K o m is ji,  recenzje, b ib lio ­
g ra fię  p ra w a  m orsk iego za okres 10-lecia PRL.

Podsekcja transportu morskiego PTE w Sopocie
Po p rze rw ie  le tn ie j,  p ierw sze zebran ie naukow e  pod­

s e k c ji odby ło  się w  d n iu  16 lis topada  ub. r. R e fe ra t pt. 
„ W a l k a  m o n o p o l i  w  k a p i t a l i s t y c z n y m  
t r a n s p o r c i e  z b i o r n i k o w y m  (tzw . „sp ra w a  
Onassisa“ ) w yg ło s ił docent m g r T . O c i  o s z y  ń s k  i 
z W yższej S zko ły  E konom icznej w  Sopocie. W  p ie rw ­
szej części swego re fe ra tu  p re le gen t w ykaza ł, iż  k a p i­
ta lis ty c z n y  tra n s p o rt m o rs k i w  w a ru n ka ch  im p e ria lis ty c z ­
n e j fazy  ro z w o ju  k a p ita liz m u  u ja w n ia  w szys tk ie  te  ce­

chy  cha rak te rys tyczne  degeneracji s tosunków  społeczno- 
w y tw ó rczych , k tó re  cechują rów n ież  inne  ga łęzi p ro ­
d u k c ji św ia ta  kap ita lis tycznego. Jedną z cech tych  je s t 
stałe pog łęb ian ie  się i  zaostrzanie sprzeczności i  fo rm  
w a lk i pom iędzy poszczególnym i g ru p a m i m onopo lis tów  
żeg lug i o k o n tro lę  nad. ła d u n k a m i w  transp o rc ie  m o r­
sk im  celem  osiągnięcia m aksym a lnych  zysków.

W  d ru g ie j części p re legen t o m ó w ił i  g ru n to w n ie  za­
na lizo w a ł s tosunk i w  przew ozie p ro d u k tó w  na fto w ych ,
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tonaż z b io rn ik o w y  oraz k a p ita ł k o n tro lu ją c y  te n  tonaż 
(„p rze m ys łow e“  f lo ty  zb io rn iko w e  oraz „n ieza leżn y “  to ­
naż zb io rn ik o w y ), fo rm y  w sp ó łp ra cy  m iędzy t y m i poszcze­
g ó ln y m i w ie lk im i ga łęz iam i (czarte r na czas oraz czar­
te r  na podróż). P re legen t w y k a z a ł rów nocześnie o b ja w y  
k ry z y s u  na ry n k u  fra c h to w y m  w  przew ozie p ro d u k tó w
n a fto w ych . . . .  . , .

Po ty m  ogó lnym  scha rak te ryzo w an iu  t ła , na k tó ry m  
od g ryw a  się tzw . „sp ra w a  Onassisa", p re legen t p rze­
szedł do om ów ien ia  te m a tu  związanego z a rm a to rem  
g re ck im  A ris to te lese m  Onassisem. O cen ia jąc go słusznie 
ja k o  kosm opo litę , zaś f lo tę  jego ja k o  f lo tę  kosm o po li­
tyczną operu jącą pod band e ram i pańs tw  _ egzotycznych 
(Panama, H onduras, L ib e ria ), p re le gen t o m o w ił s tru k tu rę  
jego tonażu, po te n c ja ł przew ozow y oraz stosunek dó w ie l­
k ic h  m on op o li n a fto w ych . P re legen t s tw ie rd z ił, iż  „ w ła ­
m an ie  sie“  Onassisa d z ię k i bezpośredn ie j um o w ie  z A ra ­
b ią  S audy jską  w  „uśw ięcone“  p rz y w ile je  kon ce s jo n a riu ­
sza k tó ry m  je s t tow a rzys tw o  eksp lo a ta c ji ro p y  w  A ra b ii 
S a u d y jsk ie j „A ra m c o “  (A ra b ia n  A m e rica n  O il Co.) w y ­
kazu je  zaprzeczenie g ie łd y  fra c h to w e j ry n k u  z b io rn i­
ko w có w  i  po tw ie rdza  w  p e łn i tezę L e n in a  o zaniku, zna­
czenia g ie łd  w  im p e ria lizm ie . P re leg en t o m ó w ił pokró tce  
samą um owę, k tó ra  Obok u tw o rze n ia  f lo ty  a rabsk ie j 
przez zorgan izow an ie  mieszanego tow a rzys tw a  żeglugo­
wego a rabsko -„onass is tow sk iego“  zaw ie ra  zobow iązania 
tego greckiego a rm a to ra  do u d z ie lan ia  pom ocy fachow e j 
dotyczącej zarów no sam ej żeglugi, ja k  rów n ie ż  zo rg an i­
zow an ia  ap a ra tu  pom ocniczego (kszta łcenia o fic e ró w  m a­
ry n a rk i ha nd low e j). N astępn ie p re legen t przeszedł do 
om a w ia n ia  w a lk i m on op o li n a fto w y c h  na B lis k im  W scho­
dzie ja k o  zasadniczego t ła  u m o w y  Onassisa z rządem  
A ra b ii S au dy jsk ie j. O m ó w ił obecne znaczenie po­
k ła d ó w  ro p y  na B lis k im  W schodzie d la  gospodark i po­

szczególnych p a ń s tw  im p e ria lis ty c z n y c h  oraz coraz 
ostrze j za rysow u jące j się na ty m  1 te ren ie  ry w a liz a c ji 
a m e ry k a ń s k o -b ry ty js k ie j.  P rzedstaw iona została n ieudana  
p róba  un ieza leżn ien ia  się Ira n u  od eksp lo a ta c ji k a p ita l i­
styczne j, co je d n a k  w  w y n ik u  zd ra dy  w e w nę trzne j do­
p ro w a dz iło  je d yn ie  do zm ia ny  eksp loa ta to rów , a w ię c  
z eksp loa ta to ra  b ry ty js k ie g o  na  eksp loa ta to ra  o k a p ita le  
m ieszanym  z przew agą k a p ita łu  am erykańskiego. P re le ­
gent w y ra z ił przypuszczenie, iż  um ow a A ra b ia  S a u d y j­
ska —  Onassis je s t być  może' pewnego ro d za ju  now ą 
p róbą  zrzucenia ja rz m a  choćby ty lk o  pa  od c in ku  p rze - 
w ozu m orsk iego przez ponstw o orabskie, k tó ra  to  p róba  
w y p ły w a  z w idocznych  fe rm e n tó w  św ia ta  a rabskiego 
p rze c iw ko  ko lon iza to rom .

N a zakończenie p re legen t zana lizow a ł stosunek żeg lug i 
m iędzynarodow e j do poczynań Onassisa. Najwyższa, fa la  
oburzen ia  m a m ie jsce w  ty c h  k ra ja c h , k tó re  dysp on u ją  
po tężnym i f lo ta m i zb io rn ik o w c ó w  (S kandynaw ia , W . 
B ry ta n ia ). A rm a to rz y  ty c h  państw , ic h  organ izac je  za­
w odow e oraz same rządy  w y ra ż a ją  g w a łto w ną  reakc ję , 
na raz ie  je d n a k  ty lk o  słowną. S praw a Onassisa, to  c ie ­
k a w y  przyczynek, do, p ró b y  tw o rze n ia  nowego m onopo lu  
celem  oba len ia  is tn ie ją c y c h  m onopo li.

W  s łow ach końcow ych  p re legen t w y ra z ił p rzypusz­
czenie, iż  akc ja  Onassisa je s t je d yn ie  zręcznym , na w ie lk ą  
ska lę  p o d ję tym  m anew rem  m a jącym  na ce lu  w y m u ­
szenie na w ie lk ic h  koncernach p ro d u k c ji ro p y  k o ­
rzys tn ych  d la  siebie w a ru n k ó w  w  ob liczu  zarysow u jącego 
się k ryzysu  n a  ry n k u  żeg lug i z b io rn ik o w e j. O s ta tn ie  w y ­
ja śn ie n ia  Onassisa d a ją  do zrozum ien ia , iż  is tn ie ją  z  jego 
s tro n y  w sze lk ie  m oż liw ośc i pogodzenia się. W  ty m  w y ­
padku  stroną  „p łacącą“  tę  no w ą  ugodę b y łb y  konsum en t 
oraz A ra b ia  S audyjska.

r e c e n z j e  i  o m ó w i e n i a

W ładysław  L e k k i :  M anew row anie  statkiem , W arszawa 1953, 130 str., 2^2 rys.

K siążka  k p t. W ł. L e kk ie g o  u jm u ją c a  
syn te tyczn ie  zagadn ien ie  m a new ro w an ia  
s ta tk ie m  Jest Jedyna w  sw o im  ro d z a ju l. 
T a k ie j k s ią ż k i n ie  spo tka łem  w  sw o je j 
d łu g o le tn ie j w ęd rów ce  po p o rta ch  ka ­
p ita lis ty c z n y c h , co zresztą je s t z ro zu ­
m ia łe  tam , gdzie  w a lk a  o pracę trw a  
na  każd ym  o d c in ku , a w ię c  i  na  od ­
c in k u  p ilo ta żu . G d yb y  w  k ra ju  k a p ita ­
lis ty c z n y m  dośw iadczony p i lo t  p o d z ie lił 
się sw o im  dośw iadczen iem  w y d a ją c  
ks iążkę, zn a la z łb y  może w  k ró tk im  cza­
sie ’ ko n k u re n ta , a d a le j pozbaw ionoby 
go p ra cy  p rz y  p ie rw sze j nadarza jące j 
się o k a z ji. Z n a n y  Jest ta k t ,  że p ilo ta ż  
np . w  A n g li i  obsadzony jes t, że się ta k  
w yrażę , „p rze z  ro d z in k ę “  i  n ik t  do te j 
ro d z in k i n ie  w e jd z ie  bez popa rc ia  i  p ro ­
te k c j i  p ilo tó w . M ó w i się tam , że „d z ia d  
uczy  w n u k a “  sw o ich  sposobóiy m ane­
w ro w a n ia , lecz nile po d z ie li się sw ym i 
w ia do m ośc iam i z „o u ts id e re m “  c z y li m ó ­
w ią c  po po lsku  — przybyszem .

Ze w zg lęd u  na przy toczone  fa k ty  na ­
le ż y  o d pow ied n io  ocenić p racę k p t. L e k ­
kiego , k tó r y  p o d z ie li! się, a w ła śc iw ie  
d z ie li się dośw iadczen iem  w  m a n e w ro ­
w a n iu . K s iążka  ta  p o w in n a  b yć  d o k ła d ­
n ie  p rzes tud iow ana  n ie  ty lk o  przez k a ­
p ita n ó w  P M H , lecz ró w n ież  przez s ta r­
szych o fice ró w , k tó rz y  w  przysz łośc i z a j­
m ą stanow isko  kap ita n a . N aw e t w ię ce j, 
ks iążką  k p t. L e kk ie g o  po w in n a  b yć  na 
każd ym  s ta tk u  p rzeczytana  przez całą 
załogę pok ła dow ą , gdyż pow odzen ie  m a­
n e w ru  w  dużej m ie rze  za leży od zo r ie n -

iJ e d y n y m  zna nym  w y d a w n ic tw e m  z te ­
go zakresu, w y d a n y m  podczas I I  w o jn y  
św ia to w e j, je s t R. A . A  r  d 1 e y ‘ a 
H a rb o u r P ilo tage , L o n d o n  1941, I I  w yd . 
1942, 158 s tr., (p rzyp . re d a k c ji) .

to w a n ia  się załog i, czego p rz y  da nym  
m anew rze  mogą żądać k a p ita n  i  p ilo t. 
P odanie  l in y  cum ow n icze j na czas, rzu ­
cenie k o tw ic y  z od pow ied n ią  ilośc ią  ła ń ­
cucha d e cyd u je  często o be zaw ary jn ośc i 
m a new ru .

U w ażne i  dok ładne  p rzes tud io w an ie  
o m aw iane j k s ią ż k i przez ka p ita n ó w , 
szczególnie m ło d ych , da im  w ię c e j pew ­
ności sieb ie  p rz y  m a new ra ch  z p ilo te m . 
Da im  m ożność o r ie n ta c ji,  czy da ny  m a­
n e w r p ilo ta  je s t d o b ry  czy z ły , czy może 
w  s k u tk u  spowodow ać aw arię , czy n ie , 
czy w ym aga  pom ocy h o lo w n ika , czy n ie .

N a tu ra ln ie  każd y  k a p ita n  p o w in ie n  
pam ię tać, iż  p i lo t  w pro w adza  i  w y p ro ­
w adza dz ienn ie  po k i lk a  s ta tkó w , że 
zna le p ie j w a ru n k i m ie jscow e, że zna 
m o ż liw o śc i m a new ro w e  h o lo w n ik ó w . 
D la tego też in te rw e n c ja  k a p ita n a  w  cza­
sie m a n e w ru  p ilo ta  po w in n a  b yć  dobrze 
przem yś lana  i  zastosowana je d y n ie  
w  ostateczności. D o pow zięc ia  m o ż liw ie  
bezb łędne j d e c y z ji n ie w ą tp liw ą  pom ocą 
będzie dok ładna  zna jom ość w skazów ek 
z a w a rtych  w  książce „M a n e w ro w a n ie  
s ta tk i Gm

A u to r  zaznacza w  sw o je j p rzedm ow ie , 
że ks iążka  da je  ty lk o  schem atyczne u ję ­
cie p raw id ło w e g o  rozw iązan ia  poszcze­
g ó ln ych  s y tu a c ji m a n e w ro w ych  s ta tku  
i  podkreś la , że każd y  m a n e w r może 
znacznie ró żn ić  się od p rzy ję te g o  sche­
m a tu . A u to r  s łuszn ie  tw ie rd z i, że_ każd y  
m a n e w r ty m  sam ym  s ta tk ie m  i  p rzy  
ta k ie j sam ej pogodzie może b yć  in n y  
i  d la tego do żadnego poszczególnego m a ­
n e w ru  n ie  da je  się zastosować szablonu. 
Zastosow anie m a n a to m ia s t w yczuc ie , 
„czego s ta tek  w  da nym  p rz yp a d ku  
chce“ . K o rz e n io w s k i w  je d n e j ze sw o ich  
pow ieśc i w y ra z ił  się: s ta tek, podobn ie  
ja k  cz ło w ie k  m a duszę i  duszę tę  k a ­

p ita n  p o w in ie n  poznać — w tenczas 
s ta tek  będzie z n im  w spó łp raco w a ł. 
Może c y ta t n ie  je s t dosłow ny, pog ląd  
te n  je d n a k  w y ra ż a n y  b y ł n ie je d n o k ro t­
n ie  przez w ie lk ie g o  znawcę m orza  K o ­
rzen iow sk iego . T ru d n o  tw ie rd z ić , że sta­
te k  m a duszę, je d n a k  n ie w ą tp liw ie  każ­
d y  s ta te k  m a sw o je  specyficzne  w ła ś c i­
w ości, n a w e t je ż e li to  będzie s ta te k  sio­
s trza ny , zbu dow an y  w e d łu g  id e n tyczn ych  
p lan ów , i  fa k t  te n  p ra k ty c z n ie  n ie  pod­
lega d y s k u s ji. w ła ś n ie  te  w łaśc iw ośc i 
p o w in ie n  każd y  k a p ita n  dobrze poznać, 
p o w in ie n  je  z in d yw id a u lizo w a ć  i  z n a jo ­
mość ic h  p rzysw o ić  n ie  ty lk o  sobie, ale 
ca łe j załodze i  w te d y  m ożna tw ie rd z ić  
z całą pewnością, że s ta tek  będzie z n im  
„w s p ó łp ra c o w a ł“ .

P ierw sza i  na jw a żn ie jsza  w łaśc iw ość 
s ta tku , k tó ra  po w in n a  b yć  do k ła d n ie  
zgłęb iona, to  zachow an ie  się s ta tk u  
w  m o rzu  p rz y  ró żn ym  w ie trz e  i  fa l i ,  
p rz y  ró żn ych  ła d u n ka ch  i  ró żn ym  ich  
rozm ieszczen iu . O dpow iedn io  do z n a jo ­
m ości ty c h  w łaśc iw ośc i nas tępu je  za ła­
dow an ie  s ta tku  i  odpow ied n ie  u s ta w ia n ie  
go w  m o rzu  p rz y  szto rm ach . M ożna 
tw ie rd z ić  z całą stanowczością, że fo rso ­
w a n ie  s ta tk u  i  us iło w a n ie  podporządko­
w a n ia  go sobie n ie  da pożądanych re z u l­
ta tó w , a m oże ty lk o  spowodow ać m n ie j­
szą lu b  w iększą  aw arię . P raw da , że n ie  
zawsze m ożna s ta tek  p row adz ić  w e d łu g  
jego „u p o d o b a ń “ , jednakże na leży o ty m  
pam ię tać  w  ka żd ym  szto rm ie , i  je że li 
ju ż  n ie  m ożna zm ien ić  ku rsu , to  n a le ży  
zm ien iać  w  ta k i sposób b ie g  m aszyny, 
b y  fo rsow an ie  b y ło  ja k  n a jm n ie jsze . 
P oruszone zagadnien ie  m a po zorn ie  n ik ły  
zw iązek z m a new ro w an iem  s ta tk ie m  
w  śc is łym  tego słow a znaczeniu, je d ­
nakże w p ły w  na  m anew row ność s ta tku  
w  po rc ie  je s t tu ta j n ie w ą tp liw y . G dy
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b o w ie m  s ta te k  będzie dobrze za ładow any 
i  będzie dobrze zachow yw ać się na m o­
rz u , s łucha jąc  np. dobrze steru, to  w łaś­
c iw ość  tę , bardzo zresztą ważną zachowa 
i  w  po rc ie .

D rug a  ważna w łaśc iw ość, k tó ra  po­
w in n a  być  dobrze znana ka p ita n o w i 
to  w ie lko ść  c y rk u la c j i ,  p rzy  ró żn ych  
b iegach  m aszyny, w łaśc iw ość  ta  je s t 
w a żn ym , je ż e li n ie  n a jw a żn ie jszym , 
c z y n n ik ie m  p rz y  m anew ro w an iu . P o­
p rz e d n io  ju ż  zosta/ło podkreś lone, że 
n a w e t s iostrzane s ta tk i m a ją  różne 
w ła śc iw o śc i m anew row e. Znane m i są 
sprzed w o jn y  dw a s iostrzane s ta tk i s/s 
„ L w ó w “  i  s/s „ L u b l in “ . D ow odziłem  
k o le jn o  obydw om a. O bydw a s ta tk i 
w  ró żn ym  czasie ła d o w a ły  d rew no  
w  ty m  sam ym  m ie jscu  na M a rtw e j W iś le  
w  G dańsku. P rzy  ab so lu tn ie  iden tyczne j 
b e zw ie trzn e j pogodzie od chodz iły  one 
z m ie jsca  za ład unku . W  obydw u  p rz y ­
pa dkach  zastosow any zosta ł ten sam m a­
n e w r  ce lem  w y k rę c e n ia  s ta tku  dziobem  
do  w y jś c ia , m ia n o w ic ie  ru fa  zosta ła s i l­
n ie  odrzucona od pom ostu i  na bardzo 
w o ln y m  b iegu  w stecznym  lu b  stopu jąc  
m a szyny  s ta te k  zosta ł w yco fa n y  ru fą  aż 
pod ówczesną S toczn ię  Gdańską, następ­
n ie  po z łożen iu  s te ru  lew o  na b u rtę  
i  na dan iu  b iegu  „c a ła  naprzód“  s ta tek  
m ia ł być  w y k rę c o n y  dziobem  do w y j ­
ścia. N a leży  zaznaczyć, iż  obydw a s ta tk i 
z n a jd o w a ły  się w  ty m  sam ym  m ie jscu  
p rz e d  rozpoczęciem  tego m anew ru . Re­
z u lta t b y ł ta k i,  iż  s/s „ L u b l in “  le k k o  
w y k rę c ił  się n ie  dochodząc w ca le  do 
nabrzeża ówcziesnego ,,A lld a g ‘u “ , s/s 
„ L w ó w “  doszedł do nabrzeża i  uszko dz ił 
d a lb y . A w a r ia  b y ła b y  znacznie pow aż­
n ie jsza , g d y b y  na czas n ie  została rz u ­
cona le w a  ko tw ica . W y p ły w a  stąd w n io ­
sek, ja k  w ażna je s t zna jom ość w ie lk o ś c i 
c y r k u la c j i  s ta tku .

W  o m aw iane j książce pow iedziano, ze 
n a  każd ym  s ta tku  p o w in n a  być sporzą­
dzona tabe la  jego  m anew row ości. Za le ­
cen ie to  na leży uw ażać n ie  ty lk o  za 
s łuszne, lecz  ró w n ież  za kon ieczne 1 w in ­
no  ono być  s k ru p u la tn ie  przestrzegane. 
T a be la  ta k a  po w in n a  b yć  ko rygow ana  
po  każd ym  p o b yc ie  s ta tku  w  doku, 
szczególnie je ż e li b y ła  zm ien iana śruba 
lu b  ś ru b y  k ie d y  b y ł w y m ie n io n y  s te r 
lu b  gdy s ta te k  zaopa trzony został w  no ­
w e  p ły ty  denne itp .,  w  ty c h  bo w ie m  
p rzyp a d ka ch  w y m ia n a  zawsze będzie 
m ia ła  w p ły w  na m anew row ność s ta tku . 
N a leży  nawlet w y m ó g  te n  rozszerzyć 
w  ta k i sposób, b y  każd y  ka p ita n  ob e j­
m u ją c  s ta te k  spo rządz ił d la  siebie taką  
tabe lę , m im o  że je s t ona na s ta tku , a to  
d la tego, że każd y  k a p ita n  ma w ła ś c iw y  
sob ie  sposób w yd a w a n ia  kom end, szyb­
c ie j lu b  w o ln ie j,  g łośn ie j lu b  ciszej 
i  w  zależności od tego przebiega re a kc ja  
s te rn ik a  m anew row ego  i  o fidera  p rzy  
te le g ra f ie . Z g ra n ie  ty c h  trzech  osób na 
m o s tku  m a w p ły w  zarów no na sporzą­
dzenie  danych  ta b e li, ja k  1 na zastoso­
w a n ie  ty c h  da nych  p rz y  p rzysz łych  m a­
new rach .

N ies te ty , a u to r w  sw e j książce po­
ś w ię c ił z b y t m a ło  m ie jsca  ty m  spraw om  
i  s iła  rzeczy recenz ja  m u s i być  stresz­
czona ty lk o  do w spom n ianych  poprzed­
n io  w łaśc iw ośc i s ta tku , o  k tó ry c h  po ­
w in ie n  pam ię tać  ka żd y  kap itan .

P rz y  s tu d io w a n iu  ks ią żk i k p t. L e k k ie ­
go na leży  pam ię tać, że zaw arte  w  n ie j 
w ska zó w k i dotyczące sposobów w y k o ­
n y w a n ia  poszczególnych m a new ró w  są 
w z ię te  bądź z w łasnego dośw iadczenia 
au to ra , bądź z dośw iadczeń jego k o le ­
gów  p ilo tó w , bądź w reszcie  z rozw ażań 
czysto  te o re tyczn ych  i  dostosowane są 
do s ta tkó w  in d y w id u a ln y c h , z k tó ry m i 
a u to r lu b  in n i p ilo c i m ie l i  do czyn ien ia . 
K a żd y  k a p ita n  po w in ie n , b io rąc  za pod­
s taw ę  te  w ska zó w k i, dostosować jte do 
w ła śc iw o śc i in d y w id u a ln y c h  swego s ta t­
ku , p rz y jm u ją c  pod uw agę c y rk u la c ję , 
czas zm ia n y  b iegu  m aszyny, m oc m a­
szyny, na w ie trzno ść  lu b  podw ie trzność 
s ta tku , szybkość za rzucan ia  r u fy  p rzy  
b ieg u  w stecz itp . Jeże li w szys tk ie  te 
e le m e n ty  będą dobrze p rzysw o jone  przez 
ka p ita n a , to  ks iążka  „M an e w ro w a n ie  
s ta tk ie m “  odda m u  n ieocenione u s ług i 
n ie  ty lk o  p rz y  w ła sn ych  m anew rach, 
lecz  ró w n ie ż  d la  ud z ie len ia  odpow ied n ich  
In fo rm a c ji p ilo to w i, k tó r y  ja k o  doradca 
ka p ita n a  i  p ra w n ie  n ie  od pow ied z ia lny  
za a w arię  obow iązany je s t zastosować 
się do ty c h  w skazów ek.

P rzechodząc do om aw ian ia  poszcze­
g ó ln y c h  m a n e w ró w , k tó re  a u to r u ją ł

w  sw o je j książce schem atyczn ie , p o m i­
n ie m y  te , k tó re  są c a łko w ic ie  w ła ś c i­
we, n a to m ia s t pod  dysku s ję  poddam y 
te , k tó re  w  sam ym  za łożen iu  w in n y  b yc  
w y ko n a n e  inacze j.

T a k  w ię c  na  s tr. 35 op isane je s t pod­
chodzenie h o lo w n ik a  pod ho l. N ie  m ożna 
zgodzić się z au torem , że w  w y p a d k u  
pokazanym  na rys . 34 h o lo w n ik  .pow i­
n ie n  podchodzić  dziobem . G d yb y  h o ­
lo w n ik  p o dchod z ił dziobem , ja k  w skazu­
je  rysu nek , to  n ie w ą tp liw ie , zan im  zdą­
ż y  się o b róc ić  i  w y jś ć  p rzed  dziób s ta t­
ku , s ta tek  pod ba lastem  w y s ta w io n y  
w iększą p łaszczyzną na dz ia ła n ie  w ia tru  
z łoży  się do h o lo w n ik a  i  te n  o s ta tn i 
pozosta jąc pod naporem  całego s ta tku  
n ie  o d e rw ie  się od n iego. Za w łaśc iw e  
pode jśc ie  h o lo w n ik a  w  op isanym  w y p a d ­
k u  na leży uznać w skazan ie  zaw arte  
w  rys . 33.

M a n e w r w  s y tu a c ji pokazane j na r y ­
sunku  52 na s tr. 53 n ie  może być  zale­
cony, gdyż tru d n o  sobie w yo b ra z ić , żeby 
sta tek  m ia ł k lu zę  i  p o le r do k ła d n ie  na 
ś ró d o k rę c iu . M a on  je  racze j a lbo  n ieco 
b a rd z ie j na przodzie , a lbo  n ieco da le j 
w  ty le  i w ów czas a lbo dziób, a lbo  ru fa  
będą się sk ładać szybc ie j n iż  to  je s t 
pożądane. T ru d n o  zatem  w y o b ra z ić  so­
bie, że k a p ita n  lu b  p i lo t  pode jdą  ao 
nabrzeża do k ła d n ie  na ta ką  odległość, 
że p rz y  zam ocow anym  szp rin gu  i  b ie ­
gach m aszyna CW N  sta tek  z łoży  się 
całą b u r tą  do k ła d n ie  m ię d zy  s ta tka m i. 
N a to m ias t p ra w ie  na pew no m ożna p rze ­
w idz ieć , że dzliób s ta tk u  o trz y m u ją c  na ­
pęd w  p raw o  ud e rzy  s ta tek  stojący^ p rzed 
dziobem , n ie  m a b o w ie m  s iły , k tó ra  by  
dz iób  op isyw anego s ta tk u  za trzym a ła . 
B ieg  naprzód, s te r le w o  na b u rtę  n ie  
pomoże, lecz zaszkodzi; b ieg w stecz ró w ­
n ież może b y ć  szko d liw y , gdyż dz iób 
jeszcze b a rd z ie j pó jd z ie  w  praw o . W  w y ­
padku  ty m  na leży sądzić, iż .s k o ro  m oż­
liw e  b y ło  podanie  szp rin gu  na ląd , to 
także  m ożna podać lin ę  dz iobow ą i  r u ­
fow ą  lu b  szp r in g i i  zw ycza jn ie  s ta tek  
podciągnąć.

W  w y p a d k u  op isanym  na s tr. 55, rys . 
54 w y d a je  się w łaśc iw e  rzucen ie  lew e j 
k o tw ic y , n ie  zaś p ra w e j, a to  d la tego, 
że p rz y  rzu ce n iu  p ra w e j k o tw ic y  na na ­
ro ż n ik u  n ie m o ż liw e  będzie w yk rę ce n ie  
s ta tk u  w  ta k i sposób, b y  sk ie row ać go 
dziobem  do p u n k tu  A.

P rz y  rzu ce n iu  le w e j k o tw ic y  s ta tek  
da się ła tw o  sk ie ro w ać  w  pożądanym  
k ie ru n k u , p rz y  podchodzen iu  do nabrze ­
że lew a k o tw ic a  n ie  będzie s tanow ić  
pr^eszKody p rz y  c y rk u la c j i  w  p raw o  
i  może ona być  podnies iona po podan iu  
szp rin gu  i  p rze d n ie j l in y .  M a n e w ru ją c  
m aszyną w stecz i  naprzód i  lu z u ją c  l in y  
ru fa  zostanie z ła tw ośc ią  doprow adzona 
do nabrzeża.

Sposób podchodzenia  do nabrzeża, 
op isany na s tr. 80, ry s  95, na w e t p rzy

bardzo s łabym  w ie trz e  n ie  może b yć  
uzn any  za w ła śc iw y , szczególnie p rz y  
s ta tk u  pu s tym , i  w łaściw sze w y d a je  się 
rzu can ie  p ra w e j k o tw ic y  chociażby ty lk o  
na g ru n t. P rz y  podchodzen iu  bez k o tw i­
cy  szybkość w in n a  być  ta k  w y re g u lo ­
w ana, b y  racze j dawać m aszyną CW N,

n iż  ry z y k o w a ć  da jąc m aszyną wstecz. 
P odany szp ring  n ie  będzie jeszcze na ­
c ią g n ię ty  i  s tosu jąc b ieg  w stecz zostanie 
on jeszcze w ię ce j z luzow a ny . _

Po po s ta w ie n iu  s ta tk u  w  p o z y c ji I I ,  
le k k im i u d e rzen iam i . , , w o lno  na p rzód “  
na leży  s ta tek  sk ładać stopn iow o  do na- 
brzeża (rys . 1). T y lk o  b iegam i naprzód 
spo w o du je m y, że s ta te k  le k k o  z łoży  się 
do nabrzeża. B ieg  w stecz p ra w ie  w  każ­
d ym  w y p a d k u  spow odu je  s ilne  uderze­
n ie  r u fy  o nabrzeże.

S tr. 119, rys . 155 — podobn ie , ja k  p rz y  
w ie trz e  z dz iobu, n ie  n a le ży  podchodzić  
do nabrzeża pod ką tem , gdyż d r y fo ­
w a n ie  s ta tk u  na p rądz ie  Jest z w y k le  
bardzo s ilne  1 d la tego zawsze le p ie j pod ­
chodzić  do nabrzeża ró w n o leg le  w  od leg­
ło śc i oko ło  je d n e j szerokości s ta tk u  lu b  
d a le j i  d z ia ła jąc  m aszyną oraz sterem  
le k k o  sk ładać s ta tek  do nabrzeża. T a k  
podchodzą p ilo c i w  S zanghaju  1 w  in ­
n y c h  po rtach , gdzie is tn ie je  prąd .

O d b ija n ie  od nabrzeża pod p rą d  — 
z mego p u n k tu  w id ze n ia  — p rzedsta­
w ia  się n ieco  inacze j. W yd a je  się, że 
racze j na leży  zastosować d łuższy szp ring  
ru fo w y , a to  d la tego że p rz y  k ró tk im  
szp rin gu  ru fa  będzie  rze czyw iśc ie  op ie ­
ra ć  się o nabrzeże, podczas gd y  p rzy  
d łuższym  p rąd  b ę d z ie  ją  od rzucać! od na ­
brzeża. M o im  zdaniem , p o p a rtym  zresztą 
dośw iadczen iem  na m /s „C zech“  w  L o n ­
d yn ie , m a n e w r ten  p o w in ie n  być  do ko ­
n a n y  w  sposób ob ja śn io n y  na rys . 2.

Pozostaw ia się szp rin g  ru fo w y  i  p rzed­
n ią  lin ię . P rzed n ia  l in ia  u lega z luzo ­
w a n iu  — sta tek  z a jm u je  poz. I I .  P rz y ­
trz y m u je  się p rzedn ią  lin ię , lu z u je  się 
szpring . S ta te k  z a jm u je  poz. I I I .  Po
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p rz y trz y m a n iu  szp ringu , da je  się „m a ła  
w stecz“  i  lu z u je  się lu b  na w e t rzuca 
p rzedn ią  lin ię . S top m aszyna. N astępu je  
rzu cen ie  szp rin gu  i  w y jś c ie  na środek 
rze k i. G d yb y  sta tek  z b y t g w a łto w n ie  po ­
szedł w  lew o i  n ie  ch c ia ł w y k rę c ie  
w  p ra w o  na leży  rz u c ić  p raw ą  ko tw icę , 
s ta tek  u lega w y ró w n a n iu  i  w te d y  na ­
s tęp u je  w y b ra n ie  k o tw ic y .

Z  o g ó ln ych  spostrzeżeń nasuw a się 
je d n o : m ia n o w ic ie  a u to r w  k i lk u  p rz y ­
p a dkach  używ a  „g w a łto w n ie  ob róc ić  się 
w  p ra w o “ , a przecież zdarza się bardzo 
rzadko , żeby s ta te k  po b iegu  w stecz za­
czął g w a łto w n ie  obracać się w  p raw o  po 
d a n iu  P N  i  „p ra w o  na b u rtę “ . D op ie ro  
po na d a n iu  b iegu  p raw dopodobne je s t 
w y k o n a n ie  przez s ta tek  szybkiego o b ro tu  
w  praw o.

N a zakończenie  podkreś lam , iż  za­
w a rte  w  re jdenzji zastrzeżen ia  pod le ­
ga ją  d y s k u s ji, pon iew aż i  one także  
b y ły  czerpane z w łasnego dośw iadczen ia 
i  n ie  m ogą b yć  uw ażane za p rog ram ow e 
w y ty c z n e  w łaśc iw ego  postępow ania 
w  podobn ych  do op isanych  sy tua c jach .

K s iążka  k p t. L e kk ie g o  ja k o  cen ny  do­
ro b e k  w  naszej l ite ra tu rz e  w y ka zu ją ca  
w ie lk ie  dośw iadczen ie  i  u m ie ję tno ść  k o ­
rzys ta n ia  z cudzych  dośw iadczeń oraz 
doprow adzan ie  do syn te tycznego u ję c ia  
zagadn ien ia  m a new ro w an ia  s ta tk ie m  w y ­
da je  się w  p e łn i godna po lecen ia  d la  
po trzeb  naszej m a ry n a rk i ha n d lo w e ], 
a szczególnie załóg po k ła dow ych .

K p t. ż. w . Czesław M a c ie je w sk i

W  m o rzu , p a źd z ie rn ik  1954 r.
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Z P R A S Y  Z A G R A N I C Z N E J

Postęp w  technice okrę tow ej.

L lo y d ’« R eg is te r p u b lik u je  corocznie 
os iągnięcia w  techn ice  o k rę to w e j. 
P oda jem y pon iże j g łów ne dane za 
ro k  1953.

D z i a ł  k o n s t r u k c j i  o k r ę ­
t o w y c h .

1. w  now ych  p ro je k ta c h  zaobser- 
w onano da lszy w z ro s t m ocy napędo­
w e j i  szybkości s ta tków . K a d łu b y  
s ta ły  się sm ukle jsze i  o d łuższych 
ładow n iach , przez co w z ro s ły  n a ­
prężen ia kad łuba , szczególnie p rz y  
po łożen iu  śródokręc ia  na szczycie fa ­
li.  Duże moce napędowe podn ios ły  
średnie szybkości p rzy  z łe j pogo­
dzie, co b y ło  da lszym  powodem  d u ­
żych obciążeń kad łuba . O bow iązu­
jącą w y tyczną  stało się p rzy  tych  
k o n tra k c ja c h  s taranne i  m oż liw ie  
op tym a ln e  rozłożenie w zd łużne  c ię­
żarów  z p u n k tu  w idzen ia  naprężeń 
kad łu ba  oraz zasada u n ik a n ia  k o n ­
c e n tra c ji c iężarów  na k rańcach  s ta t­
ku .

2. Wyższe w ym agan ia  eksp loa ta ­
cy jn e  spow odow ały znaczny w zrost 
jakośc i w y k o n a n ia  s ta tk ó w  ¡i w zm o­
żenie staranności p rzy  spawaniu. 
W  w ie lk ie j m ie rze  op ie rano się na 
dośw iadczeniach z la t  ub ieg łych .

3. O w rężenie w zd łużne  dna i po ­
k ła d u  zna jdow a ło  coraz to w iększe 
zastosowanie d la  s ta tkó w  .przew o­
żących ła d u n k i suche.

4. Z dobyto  nowe dośw iadczenia 
p rzy  do kow an iu  dużych z b io rn ik o w ­
ców. gdzie n ieodzow ną okazała się 
troska  o u n ik a n ie  zb y t dużych ob­
ciążeń na b lokach  s tępkow ych  i  o 
rów no m ie rn e  p rzy legan ie .

D z i a ł  m a s z y n  o k  r  ę t  o- 
w  y  c h. Do g łów n ych  osiągnięć w 
ty m  dzia le  zaliczono:

1. Zastosowanie tu rb in y  gazowej 
na zb io rn ikow cach  i  rozpoczęcie b u ­
do w y  tu rb in  gazowych do napędu 
zespołów p rą do tw ó rczych  na l in io ­
w ych s ta tkach  tow a row ych .

2. R ozw ój m a te r ia łó w  odpo rnych  
na w yso k ie  te m p e ra tu ry , stosowa­
nych do ło p a te k  tu rb in .

3. Postęp na o d c in ku  chłodzenia 
ło pa te k  tu rb in .

4. W prow adzen ie  do napędu s ta t­
k ó w  to w a ro w ych  tu rb in  gazowych 
i  gazogeneratorów  w o ln o tło k o w y c h  
system u Pescara.

5. W z ro s t'm o c y  tu rb in  na s ta t­
kach jednośrubow ych  do oko ło  20 000 
K M w  oraz c iężaru śrub  ' do rzędu 
30 —  40 ton.

6. U zyskan ie  w yższych m ocy je d ­
nos tkow ych  s iln ik ó w  w ysokopręż­
nych  przez stosowanie do ładow ania.

7. B udow ę le k k ic h  s iln ik ó w  w y ­
sokoprężnych (ciśn. ś rednie 14 
kg /cm 2) d la  s iło iy n i w ie lo s iln ik o -  
w ych .

3. Z a tw ie rdze n ie  s iln ik a  typ u  
D e ltic

9. Rozw ój s iln ik ó w  w ysokop ręż­
nych  na p a liw o  ciężkie.

10. Postęp na od c in ku  badań ca ł­
kow iteg o  spa lan ia  i  zm nie jszania 
zużycia koszu lek c y lin d ró w .

D z i a ł  u r z ą d z e ń  c h ł o ­
d n i c z y c h .

W  dzia le  ty m  n o tu je  L lo y d  z n a j­
du jące się w  budow ie  urządzenie 
chłodm iczo-ogrzewcze, k tó re  p racu je  
ja ko  ogrzew anie  p rzy  odw róconym  
cyk lu , tzn. przez w yko rzys ta n ie  c ie­
p ła  sk rap la n ia  sprężonego gazu, 
p rzy  czym  e fe k t ch łodn iczy  o d p ro ­
w adzany je s t do w o dy  m orsk ie j.

D z i a ł  b a d a ń  o k r ę t o ­
w y c h .  R a p o rt wyszczegó ln ia n a ­
stępujące k ie ru n k i i  ciekawsze osiąg­
n ięcia :

1. B adan ie  nad s ta łą  odporną na 
udarność d la  k o n s tru k c ji spawanych. 
N ie  usta lono jeszcze je d n a k  zada- 
w a lących  sposobów prób  d la  o k re ­
ślen ia  sk łonności s ta li k ru c h y c h  
złam ań.

2. W a lka  z ko roz ją .
3. S kracan ie  czasu, sezonowania 

s ta li; odzendrow an ie  i  m a low an ie  
uznane nada l za na jlepszy sposób 
w a lk i z koroz ją .

4. B adan ie  na g łych  k o ro z ji w 
zb io rn ikow cach , w a łk a  z w żeram i.

5 P ró b v  stosowania a lu m in iu m  
do zęz oraz ru ro c ią g ó w  ba lastow ych 
i o le ju  pa liw ow ego.

Na eksperym en ty  dążące do uno­
wocześnien ia s ta tk ó w  „L ib e r ty ”  
przeznaczona została sum a 11 m il. 
do la rów . Da lszych rozw iązań  należy 
oczekiwać w  n a jb liższym  czasie.

W  ślad na w zm ianka  w  n r  9/54 
T G M  poda jem y p ierw sza decyzję od­
nośnie w y b o ru  próbnego u k ła d u  z 
tu rb in a  gazową. Z jedenastu o fe rt 
w y b ra n a  została tu rb in a  gazowa

6. L ik w id a c ja  s iln ych  d rgań  przez, 
osadzenie s ta ran n ie  obliczonego i  
wyważonego c iężaru  ba lastu jącego 
na w a le  pośredn im  za o s ta tn im  ło ­
żyskiem .

7. W ypadek usun ięc ia  b ic ia  w a łu  
śrubowego przez ponow ne u łożenie 
i ih i i  w a łu  p rzy  zastosow aniu spec­
ja ln y c h  p rzyrządów . S tw ie rdzono, że 
m ie rzen ie  c z u jn ik ie m  m iędzy k o ł i j ie -  
rzam i p ro w a d z i do pow ażnych b łę ­
dów

8. W artośc iow e w y n ik i uzyskano 
p rzy  m ie rzen iu  w  p racy  naprężeń 
w a łu  śrubow ego i  sk rzyde ł ś ruby  
p rzy  pom ocy e le k tryczn ych  p rz y ­
rządów  uka zu jących  lin ie  naprężeń. 
B adan ia  w  toku .

9. B adan ia  w  basenach zm ien ia ­
ją k ie ru n e k , poniew aż l in ie  teo re ­
tyczne na ogół przychodzą . z b iu r  
k o n s tru k c y jn y c h  w  fo rm ie  ta k  d o j­
rza łe j. że badan ia  są ty lk o  racze j 
ich spraw dzen iem  i  n ie  wnoszą. 
zm ian. Wobec powyższego sk ie ro ­
w u je  się w y s iłk i na rozw iązan ie  za­
gadn ień k a w ita c ji,  rozszerzenie ob 
szaru n a jw y d a jn ie js z y c h  w spó łczyn­
n ik ó w  ś rub y  na w iększy  zakres m o ­
cy s iln ik ó w , na sp ra w y  ta rc ia  p rz y  
różnych  w yko na n ia ch  kad łu ba  (n i­
tow any. spawany), rodzaje fa rb , za­
chow anie  się s ta tku  na f a l i  p rz y  
różnych stanach m orza  i  szybkoś­
ciach i  zagadnienia ko łysan ia .

f -m y  G enera l E le k tr ic  o m ocy  
6000 K M w , p racu jąca  na jedna/ ś ru ­
bę o nas taw nym  skoku. Dziób s ta tk u  
dośw iadczalnego zostanie w yd łu żo n y  
o 25 stóp. E kspe rym en ta lny  s ta tek 
ty p u  „L ib e r ty ”  z tu rb in a  pa row a  zo­
stan ie  w yk o n a n y  na dotychczaso­
w y m  kad łu b ie , tzn. bez p rzed łużen ia  
dziobu.

S Ł O W N I C T W O  M O R S K I E

Szeta i  podstawka
Na naradzie odbytej w marcu ub. r. w b. 

Zarządzie Portu G1 uisk-Gdynia na temat 
niektórych portowych verm nów fachowych* 
dyskutowano m. in  term iny szet __ szeta =  
taca ładownicza oraz szeta na nóżkach — 
podstawka =  (proponowany term in) podest.

Używany niekiedy w literaturze term n ta ­
ca ładownicza (lub w skrócie tacą)_ nie jest 
używany w mowie żywej portowców. Zda­
niem większości uczestników narady termin

* Por. Technika i Gospodarka Morska, 1954, 
nr 6, 4 str. okładki.

ten nie przyjm ie się w porcie. Większość ta 
wypowiedziała się więc za pozostawieniem 
żargonizmu szet (choć wyraz ton nie jest 
znany na zapleczu). Jeśli chodzi o rodzaj gra­
matyczny tego terminu, to wypowiedziano się 
raczej za formą żeńską: szeta.

Uczestnicy narady wypowiedzieli się nega­
tywnie co do proponowanego terminu podest. 
Raczej woleliby ogólny term in podstawka (w 
pełnym brzmieniu: podstawka ładownicza).

Terminu paleta nie dyskutowano, gdyż jest 
on właściwy i powszechnie stosowany za­
równo w portach, jak  i w głębi kraju.

M odernizacja statków „L ib e rty “ .

28



N O W O Ś C I  W Y D A W N I C Z E

ARTYKUŁY 
W CZASOPISMACH 

POLSKICH
E K O N O M IK A  I  O R G A N IZ A C JA  

P R A C Y  N R  111: Kubisiak J.: 
Współzawodnictwo o przedłużenie 
międzyremontowego okresu pracy  
maszyn —  metoda N in y  Nazar o -  
w ej; Gajda J.: Stopniowo rozsze­
rzać zakres wewnątrzzakładowego  
rozrachunku gospodarczego; Sa­
nie w ski J.: K ilk a  uwag o urucha­
m ianiu produkcji ubocznej.

E N E R G E T Y K A  N R  5: Lesz M .: 
O oszczędność węgla.

G O S P O D A R K A  P L A N O W A  N R  12: 
O ja k  najszersze uwzględnienie 
doświadczeń bieżącego roku w  p la­
nach na rok 1955.

G O S P O D A R K A  R Y B N A  N R  11:
Falkiew icz H .: Konferencje par- 
tyjno-ekonomiczne rozw ijają in i­
cjatyw ę załóg rybołówstwa m or­
skiego; W alczak J.: Zagadnienia 
łososiowe na Pomorzu Zachodnim.

G O S P O D A R K A  W O D N A  N R  11: 
Chudzyński M ., Szczawiński A.: 
Z zagadnień obniżki kosztów włas­
nych w  wykonawstwie wodnym; 
M ianow ski A.: Zdobycze techniki 
w  budownictw ie wodnym ZSRR. 
Gościniak Cz.: Problem zwiększe­
n ia uciągu holowników śródlądo­
wych.

M E C H A N IK  N R  11 —  12: Num er 
poświęcony zagadnieniu pomiarów  
warsztatowych i  kontroli technicz­
nej jako czynnika postępu tech­
nicznego.

O C H R O N A  P R A C Y  N R  11: B iernac­
k i J.: Obsługa b u tli acetyleno­
wych. K o rw in  M .: Uszczelnianie 
w łazów  kotłowych.

P R Z E G L Ą D  E L E K T R O T E C H N IC Z ­
N Y  N R  11: K ra jow a konferencja 
w  sprawie maszyn i napędów elek­
trycznych.

PRZEGLĄD MECHANICZNY NR 
■11: Nagawiecki J.: Wysokoprężny 
silnik morski typu „Renag“.

P R Z E G L Ą D  T E C H N IC Z N Y  N R  11: 
Kuraków  J. G.: Mechanizacja pra­
cochłonnych i  ciężkich robót 
w  piątym  p lanie pięcioletnim  
ZSRR.

TR A N S P O R T  N R  12: Gąsiorowski 
M., Boduszyński J.: Zagadnienie 
remontów statków handlowych; 
Sługocki H .: O aktyw izację żeglu­
gi kabotażowej.

Ż Y C IE  G O SPO DA RCZE N R  22: 
K ryn ick i M .: Dziesięć la t polskiej 
żeglugi; J. M .: Franciszek Stachy- 
ra —  przodujący m arynarz Pol­
skiej M aryn ark i Handlowej.

M o p c k o h
uPECHOM 

4»AOT
N r 11 (listopad 1954) zaw iera m . i. 

następujące opracowania: O polep­
szenie pracy b iur projektow o-kon­
strukcyjnych (artyku ł wstępny); 
Słuckij S.: W ytyczne ulepszenia sy­
stemu płacy załóg statków holow­
niczych i  dyspozytorów; Legzdin J.: 
Kompensacja składowej zmiennej 
dew iacji półokrężnej; Jegorow W . 
i  Legienko A.: Urządzenie zmecha­
nizowane do obróbki cieplnej lanych  
łańcuchów kotwicznych; M azur W .: 
W  sprawie obliczania kąta przechyłu  
przy dryfie; Kn iaziew  A .: Autom a­
tyzacja na statkach rzecznych; M e -  
ier N .: N ow y mechanizm odbioru 
mocy przy silniku 3 D -6; Sadowskij 
D.: Zastosowanie p ali klejonych  
w  budownictwie portowym ; U łanow - 
skij I .:  Korozja konstrukcji stalo­
wych w  budowlach hydrotechnicz­
nych; Łysko W .: Frez do obróbki 
powierzchni skrzydeł śrub okręto­
wych; Bulega S.: Autom at do na­
daw ania sygnałów mgłowych; Sobo­
lew  G.: Nowa konstrukcja pali od­
bojowych i urządzeń przystanio­
wych.

BOililbiH TPdHcnoPT

W  gazecie „Wodny; Transporty u- 
kazały się ostatnio m. in. następu­
jące opracowania, które n iew ątp li­
w ie  zainteresują pracow ników  naszej 
gospodarki morskiej.

N r  129/54 —  Chlębnikow Ł.: Na  
szalupie w  sztormowej pogodzie 
(podchodzenie szalupą do burty  stat 
ku  oraz podnoszenie szalupy pod­
czas sztormu); n r  130/54 —  M a k a -  
rienko A.: O planowo-zapobiegaw- 
czym remoncie statków morskich; 
n r 132/54 —  Kogan Ł . i Chais A.: 
K ieru n k i przyśpieszenia remontu  
statków morskich; n r 138/54 —  Za- 
m anskij B. i Now ak S.: Dlaczego 
stocznia m a trudności finansowe?; 
F itu n i Ł .: Naruszenie wolności że­
glugi przez Stany Zjednoczone z 
punktu w idzenia praw a międzynaro  
dowego; n r 143/54 —  Upowszechnić 
doświadczenia portowców K a lin in ­
gradu (streszczenie referatów  i dys­
kusji na Kolegium  M inisterstw a Flo  
ty  M orskiei ZSRR poświęconym osią 
gnięciom portowców K alin ingradu  
w  zakresie szybkościowej obsługi 
statków).

N r  11 (listopad 54) zaw iera na­
stępujące opracowania: B o llm annE .: 
Początek żeglugi m orskiej N R D  (ar­
ty k u ł napisany z okazji przekaza­
n ia  żegludze morskiej N R D  p ierw ­
szych nowych statków, które będą 
eksploatowane w  zasięgu europej­
skim —  B ałtyk, M orze Północne, 
Śródziemne i  Czarne); M iethe E.: 
Statki towarowe „Rostock“ i  „W is­
m ar“ dla flo ty  handlowej N R D  
(obszerny, szczegółowy i  bogato ilu ­
strowany opis nowego typ u  statków, 
budowanych przez stocznię „Neptun“ 
w  Rostock zarówno d la  flo ty  han­
dlowej N R D , ja k  i  n a  eksport; noś­
ność statku 3000 tdw , szybkość 13,3 
węzła, parowiec opalany węglem); 
Reinecke H.: Pom iary wodowania 
90-metrowych rzecznych statków  
pasażerskich, typ A ; Freiberg G.: 
Nowe przepisy Rejestru Statków  
N R D  w  zakresie spawania e lektry ­
cznego w  budownictwie okrętowym; 
Begemann E.: Problemy ka lku lacji 
w ynikow ej w  stoczniach; W izyta  
polskich inżynierów w  stoczni M a t­
hias-Thesen w  W ism ar; Budownic­
two Okrętowe na Targach Technicz­
nych w  Lipsku 1954; Norm alizacja  
w  budownictwie okrętowym  (w ykaz  
norm); Recenzje i  omówienia; 
Przegląd Dokumentacyjny.

.JM ' 
' 3{gfgj

N r 11 (listopad 1954) zaw iera m. 
in. następujące opracowania: Rosę 
G.: Jak można uniknąć aw arii?  
(podstawowe zagadnienia nawigacji); 
Stock O.: Przybrzeżna żegluga ho­
lownicza; Orzeczenia Inspekcji A w a ­
ry jn e j (wejście ku tra  na mieliznę, 
zderzenie kutrów ); Telegraf stero­
w y; W skaźniki położenia steru; 
Pinske: Tw orzyw a sztuczne w ypie­
ra ją  metale i  drewno z budowni­
ctwa okrętowego; Czy można zasto­
sować energię atomową do napędu 
statków?



Cena zł 6,

NOWE KSIĄŻKI I SKRYPTY POLSKIE
G rab iec A ., M a rk ie w ic z  E.: M e ta li­

zacja natryskowa. P W T, W arsza­
w a 1954, 196 str., 148 rys., cena 
14 zł.

H e lb re ch t J.: Przeładunek statków  
handlowych. P W T  —  B ib lio te k a  
O chron y  P racy, W arszaw a 1954, 
96 str., cena 6,30 zł.

J e w tiu c h o w  K . S.: Technika bez­
pieczeństwa transportu w ew nątrz­
zakładowego ( tłu m . z ros.). PW T, 
W arszaw a 1954, 180 str., 105 rys., 
cena 13,00 zł.

K n o p f M .: M etody badań farb  rdzo- 
ochronnych. P W T, W arszaw a 1954, 
120 str., cena 8,00 zł.

K re isb e rg  J.: M echanizacja prac na 
składnicach drewna. P W R iL , W ar­
szawa 1954, 227 str., cena 11,90 zł.

M ile w s k i Sz.: Remonty siłowni pa­
rowych na statkach rzecznych. 
W K , W arszaw a 1954, 251 str.,
cena 13,45 zł.

A c h iłło  W . Ch.: W iedza o ładun­
kach. G ruzow ied ien ie . W o d tra n s - 
dat, L e n in g ra d  1954, 396 str. —  
C h a ra k te ry s ty k a  podstaw ow ych  
ła d u n kó w , przew ożonych na s ta t­
kach  m o rsk ich  i rzecznych.

C u rba n  A. J.: S tatki żaglowo-moto- 
rowe. P arusno -m o to rny je  suda. 
W od trans izda t, L e n in g ra d  1953, 
207 s tr. 85 rys., 2 ta b l. —  O sprzęt 
współczesnego żaglowca. M an ew ­
row an ie . R o le  m anew row e, rozsta­
w ie n ie  i czynności załogi.

D ia k o n ó w  W . F.: Określanie pozycji 
statku w g słońca. O p rie d ie le n ije  
m iesta  suda po so łncu . W od tran s ­
izdat, L e n in g ra d  1954, 175 str., 28 
rys. —  M on og ra ficzne  opracow a­
n ie  zagadnień teo re tycznych  i  p ra k  
tycznych , ks iążka przeznaczona 
je s t d la  na w ig a to ró w .

Eksport, import, spedycja. E x p o rt, 
Im p o rt, S ped ition . W yd. H am m e- 
r ic h  &  Lesser, H a m b u rg  1952, 544 
s tr. —  P raw no-ekonom iczna  cha­
ra k te ry s ty k a  tra n s a k c ji eksporto ­
w y c h  i  im p o rto w y c h . O rgan izac ja  
spedycji. N ie k tó re  .zagadnienia p ra

M oro czn ik  J.: Dokum entacja prze­
wozowa w  transporcie m iędzyna­
rodowym. W K , W arszaw a 1954, 
68 str., cena 4,90 zł.

Now aczek W., C h w in  J.: Rachunko­
wość w  transporcie morskim, cz.
2 i  3. P W N, Poznań 1954, 375 str., 
8 tab l., cena 24,90 zł.

Pac W .: Próby mechaniczne w  spa­
w alnictw ie. P W T, W arszaw a 1954, 
167 s tr., cena 14 zł.

P ie trz y k  Cz.: Ładunki i ładowanie.
P W N, Poznań 1954, 171 str., cena 
10,35 zł.

P o ty ra ła  A .: Przykłady konstrukcyj­
ne z budowy kadłubów okręto­
wych, z b ió r 2. P W N, Poznań 1954, 
19 s tr., 74 tabjPr cena 18,40 zł.

S iw ic k i:  Technologia paliw a i  wody.
P W T, W arszaw a 1954, 278 str., 
cena 12 zł.

w a  m orsk iego , ubezpieczeń m o r­
sk ich , p ra w a  celnego. S ło w n ik  te r  
m in ó w  fachow ych , używ an ych  w  
transp o rc ie  m iędzynarodow ym .

Iw ancza  D. J.: Budowa i  teoria okrę
tu. U s tro js tw o  i  t ie o r i ja  k o ra b lją , 
W odtrans izda t, L e n in g ra d  1954, 
390 str., 292 rys., 1 tab l. —  P od­
rę c z n ik  d la  uczn ió w  w ydz. n a w i­
gacyjnego szkół m orsk ich . Obszer 
ne  om ó w ie n ie  osprzętu, urządzeń 
p o k ła dow ych  i  in s ta la c ji o k rę to ­
w ych .

Garoche P.: Słow nik ładunków  prze­
wożonych statkam i. D ic tio n a ry  o f 
com m odities ca rried  b y  ship. C o r- 
n e ll M a r it im e  Press, C am bridge - 
M a ry la n d  1952, 357 s tr. —  O gó l­
ne zagadnien ia  sztauow ania i  t r y -  
m ow an ia . O bszerny w y k a z  g łó w ­
n ych  ła d u n k ó w  w ra z  z podan iem  
ich  c h a ra k te ry s ty k i techno log icz­
ne j, opakow an ia , w sp ó łczyn n ikó w  
przestrzenności itp . O bsługa ła ­
d u n k ó w  niebezpiecznych.

K ird a n  I. L .: Roboty linowe w  bu­
downictwie okrętowym . T a k ie la ż - 
n y je  ra b o ty  w  sudos tro jen ii. 
Maszgiz, M oskw a 1954, 207 str. —

L in y ,  narzędzia do ro b ó t lin o w y c h , 
s p lo ty  i  w ęz ły , ta lie , osprzęt ła ­
du nko w y . P os ług iw a n ie  się lin a ­
m i p rz y  p racach  m ontażow ych, 
w yko ńczen iow ych  i  rem o n tow ych .

K ró tk i niemiecko - rosyjski słownik  
handlu zagranicznego. K r a tk i j  n ie ­
m iecko -  ru s s k ij w n ieszn ie to rgo - 
w y j s ło w a r. W n ieszto rg izda t, 
M oskw a 1954, 471 str. —  Ponad 
10.000 te rm in ó w  z zakresu zagad­
n ie ń  ogólnoekonom icznych, h a n d lu  
zagranicznego, fina nsó w , tra n s p o r­
tu , ubezpieczeń itp .

K uźn ie cow  I. I.: P rzew od n ik  dla 
n u rk a . Rukowodstwo dla wodoła-
za. W odtrans izda t, M oskw a 1954, 
182 str., 77 rys . —i F iz jo lo g ia  i  te ­
ch n ik a  n u rk o w a n ia , opuszczanie się 
na dno, bezpieczeństwo prac pod­
w odnych , p ie rw sza  pomoc w  n ie ­
szczęśliwych w ypadkach .

L a  Dagę J. H. S tatki współczesne. 
Elem enty ich projektowania, kon­
strukcji i eksploatacji. M odern  
ships. E lem ents o f th e ir  design, 
con s tru c tion  and opera tion . C o r- 
n e ll M a r it im e  Press, C am bridge  
(U SA) 1953, 12 +  377 str. —  P od­
rę c z n ik  d la  n a w ig a to ró w  zaw ie ­
ra ją c y  w  p ra k tyczn ym , skróconym  
u ję c iu  zagadnienia te o r ii i bu d o w y  
ok rę tu  ze szczególnym  uw zg lęd ­
n ie n ie m  zagadnień e ksp lo a tacy j­
nych  (p ró by  odbiorcze, dokow anie  
itp .).

O brazcow  B. M .: Montaż rurociągów
okrętowych. M ontaż sadow ych t r u -  
boprow adow . M aszgiz, M oskw a 
1954, 111 s tr., 52 s tr., 1 ta b l. —  
P odręczn ik  d la  w y k w a lif ik o w a ­
nych  ro b o tn ik ó w  i  m is trzów .

S ta rokadom sk i L . M ., S o łow iew  W. 
W .: Higiena na statkach morskich.
G ig ije n a  na m orsk ich  sudach. 
W odtrans izda t, M oskw a 1954, 141 
str. —  K s iążka  d la  k a p ita n ó w  
i  o fice rów .

Szczegolew E. J.: Morskie urządze­
n ia radionawigacyjne. M o rs k i je 
ra d io n a w ig a c jo n n y je  us tro jos tw a . 
W odtrans izda t, L e n in g ra d  1954, 
227 str., 161 rys. —  R ad ionam ie­
rzan ie , ra d io la ta rn ie  (Consol), ra ­
da r, system y h ipe rbo liczne . P rzy ­
stępne u jęc ie  d la  rad io ope ra to ró w  
i  na w ig a to ró w .

NOWE KSIĄŻKI ZAGRANICZNE

Redaguje kolegium :
M g r K . K lerkow ski, m gr St. Ludw ig, m gr St. Ładyka, m gr inż. T . Preehitko, m gr Cz. W ojewódka  

W ydawca: p . p . w . „W ydaw nictw a K o m u n ikac y jn e“ , Oddział M orski 
Adres R edakcji 1 A dm inistracji: G dynia, A l. W aszyngtona 34 p. 16, tel. 33-31. — P rzy jm ow an ie interesantów w  godz. 9 - 12.
Cena num eru pojedyńczego 6.— zł. P renum erata roczna 72.— zł. — Prenum eratę należy wpłacać na ręce listonosza lub  
w  najbliższym  urzędzie pocztowym przed 15 dniem  miesiąca poprzedzającego kw arta ł, za k tó ry  opłaca się prenum eratę. 
In fo rm a c ji w  sprawie prenum eraty opłacanej w  k ra ju  ze zleceniem  w ysyłk i za granicę udziela oraz zam ówienia p rzy j­
m uje Oddział W ydaw nictw  Zagranicznych P P K  „R uch“ S ekcja Eksportu, Warszawa, A le je  Jerozolim skie 119, te l. 805-05 
W szelkie reklam acje w  zw iązku z prenum eratą należy zgłaszać tam , gdzie opłacono należność za prenum erata. W  w y ­
padku, gdy te reklam acje n ie odnoszą skutku, należy reklam ow ać pod adresem: „W yd. K om un ik .“  Oddz. M orski D zia ł

Zbytu . Gdynia, A l. Waszyngtona 34 p. 17.
W szelkie praw a zastrzeżone. N r  Z. 1/43 P rzedruk dozwolony z podaniem źródła.
Wysokość nakładu: 1000 egz. Form at czasopisma A4. Objętość num eru 4 ark. P apier d ruk . sat. 61/88 — 60 g r k l V

Rękopis otrzym ano 26. X I .  54 D ru k  ukończono 11. 1. 1955.
W ykonano w  Gdańskich Zakładach G ra ftcznych, Gdańsk, Targ  D rzew ny 11.

Z a m ó w ie n i^ ' .¡¡52» - b ’ W-5-26119


