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powiekszajac tonaz naszéj floqyklhandlo%)efksp atacji Polskim Liniom Oceamcznym

Diugos$E catk O W ita .o 108,25 m . .
A . ; parowa z turbing na pare odlotowga, polepszajgca w du-
SDZ}:?:ksgégﬂedzy PIONAM i 10105 m Zﬁ'aﬂp Ostopniu ekonomicznosé urzadzenia maszynowego.
Wvsokoso boczna. 800 m P l? m)starcza]a dwa kotty typu wodno-rurkowego opa-
Zgnurzenie , 664 m lane weglem. Duzej pojemnos$ci zasobnie uniezalezniajg
‘ 1 ! ; jednostke w wielkiej mierze od podréznych stacji bun-
PoOJemnosSC. i 3817,9 BRT krowych, co jest szczegélnie istotne w zegludze nieregu-
e 19399NRT larne]j.
soc_)ersnzoc;és C}adunkowa ........................... 5('()5(())027tdr;]/v1 Dla osiagniecia dobrych wiasciwosci nawigacyjnych
J h O . w zegludze bez tadunku, specjalng uwage zwrécono na
Moc mas'z’yny GHOW N € i 22(?0 KMi mozliwosci wydatnego balastowania.
SZYDBKOSC oo 12 weztéw Siedem grodzi wodoszczelnych dzieli kadiub statku na

CZESC KADLUBOWA

Statek zbu4dowany zostat zgodnie z przepisami dla

klasy L + R j S z wzmocnieniem przeciwlodowym.

Zatozenia eksploatacyjne przewidujg zastosowanie go
gltownie do przewozu wegla w< relacjach oceanicznych;
poza tym stuzyé ma réwniez do przewozu innych tadun-

Macych w trampingu. Obrano typ tréjzrebnicowca
posiadajgcy dziobéwke, S$redniowke i ruféwke. Naped
stanowi, najodpowiedniejsza dla tych celéw, maszyna

osiem przedziatbw. Skrajnik dziobowy i mieszczacy sie
pized nim  zbiornik gteboki, przeznaczone sg do przy-
jecia balastu wodnego. W skrajniku rufowym przewo-
zony moze. by¢ balast wodny, jak tez w specjalnych dtu-
gich rejsach — woda do picia. Pr6cz dna podwdjnego
takze poprzeczny zbiornik w zasobni; weglowej przezna-
czony jest do balastowania. Skrajniki otrzymaly wezow-
nice ogrzewcze, chronigce wode przed zamarzaniem.

Po dwie duze tadownie roztozone sg przed i za sitow-
nig. Sitlownia, kotlownia i zasobnia weglowa poprzeczna
zajmuja $rodkowa cze$¢ statku. Grodzie wzdiuzne w ta-
downiach przystosowane s do zalozenia drewnianych
przegréd zbozowych.
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Rozklad urzgdzen przetadunkowych przystosowany jest
do wygodnego umieszczania tadunku pokfadowego (drew-
na) na diugosci lukéw tadunkowych.

Luki o wielkiej szeroko$ci i maksymalnej diugosci
umozliwiajg tatwe za- i wyladowanie wegla za pomoca
dzwigéw chwytakowych.

Witasny 5-tonowy sprzet przetadunkowy pozwala na
sprawne ftadowanie wr portach bez urzgadzen dzwigowych,
wzglednie z barek.

Dla utatwienia pracy zalodze przy otwieraniu i zamy-
kaniu luk6w zastosowano rozpornice przesuwane.

Zgodnie z wymaganiami krajowych przepiséw, zatoga
umieszczona zostata zasadniczo w $rédokreciu, a w zni-
komej tylko ilosci na pokiadzie gtéwnym na rutie.

Przedstawione wykresy wykazuja, ze statek odpowia-
da wymaganiom Morskiego Rejestru odnos$nie statecznosci.
Doktadne potozenie $rodka ciezkosci obliczone zostatlo na
podstawie proby statecznosci.

Konstrukcja kadiuba

Kadtub statku jest konstrukcji soawanej. Nitowane
sa szwy stepki ptaskiej, pasa obtowego, mocnioa burto-
wa oraz potaczenie jej z mocnikiem poktadowym, jak
tez zrebnik lukowy; réwniez grodzie poprzeczne nitowane
sg z poszyciem burt.

Konstrukcja opracowana zostala w ten sposob, zeby
w jak najszerszym zakresie umozliwi¢ prefabrykacje po-
szczeg6lnych sekcji w warsztatach, skracajgc w ten spo-

s6b cykl prac na pochylni. Prefabrykacja przewidziana
byta dla nastepujgcych zasadniczych elementéw kadiuba:

a) sekcje przestrzenne dna wewnetrznego na catej
szerokosci z dennikami, wzdtuznikami dennymi i plytg
marginesowa,

b) sekcje blokowe rufowe i dziobowe,

c) sekcje ptaskie poszycia dennego miedzy stepka

a plyta obtowa,
d) sekcje ptaskie poszycia burt z wregami,
e) sekcje poktadu ze zrebnicami lukow,
f) sekcje blokowe.poktadéwek.

Ze wzgledu na spawane denniki, poszycie dna zew-,
netrzhego zgrubione zostalo 6 1,5 mm. Styki sekcji prze-
biegaja w jednej plaszczyznie. Spawane styki ptyty
obtowej przesuniete sag w stosunku do stykéw sekcji den-
nych oraz burtowych. Nitowane szwy ptyty obtowej
utatwiajg montaz, eliminujg powstate naprezenia spawal-
nicze oraz wprowadzajag pewnag elastyczno$é do sztywnej
konstrukcja spawanej. Nitowane szwy spetniajg'réwno-
cze$nie zadanie tzw. ,crack arrestor® czyli zabezpieczen
przeciwko peknieciom. Podobne zadanie spetniajg -nito-
wane szwy stepki ptaskiej oraz mocnicy burtowej.

Dziobnica jest na catej .dlugosci spawana z blach
usztywnionych weztéwkami. Tylnica wykonana jest jako
odlew staliwny w jednej czesSci. Dno podwdjne rozcigga
vsie od wr. 13 do grodzi dziobowej. Na kazdym wregu
przewidziany jest dennik petny. Wzdtuznik denny $rod-
kowy jest szczelny za wyjatkiem odcinka w dziobowym
i rufowym zbiorniku. Z kazdej burty przebiega przery-
wany wzdtuznik boczny. Précz tego, w sitowni przewi-
dziane sa. dodatkowe wzdtuzniki dla wzmocnienia dna
pod fundamentem maszyny gtéwnej. W czeSci dziobowej
dno zewnetrzne posiada zgrubione pityty i dodatkowe
wzdtuzniki, stanowigce wzmocnienia dna. ROwniez poszy-
¢ie burtowe wykonane jest w sekcjach ptaskich, sktada-
jacych sie z ptyt i przyspawanych wregéw. W czesci
dziobowej wspawane sga wzdtuzniki burtowe dla wzmoc-
nienia przeciwlodowego. Szwy’' mochnicy burtowej sg ni-
towane. taczenia sekcji poktadowych sa spawane, na-
tomiast pokiad potgczony jest z mocnicg burtowag przy
pomocy katownika nitowanego w obu poétkach. Na ditu-
gosci Srednidwki poktad gtowny jest spawany do- poszy-
cia. Nitowane jest potaczenie zrebnika lukéw z poktadem
i zrebnica luku.

W obrebie lukéw przewidziane sa specjalnie duze
weztowki na kazdym 3 wregu. Plyty poktadu zgrubione
sa na narozach tukéw, ktére posiadaja odpowiednie za-
okraglenia.

Grodzie sga konstrukcji spawanej, spawane do dna
wewnetrznego i poktadu, a nitowane do burt. Konce
usztywnien spawane sa, zgodnie z przepisami, dwustron-
nie.
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Nadbudoéwki i poktadéwki wykonane sg w konstrukcji
spawanej w sekcjach, skladajacych sie zasadniczo z po-
ktadu oraz grodzi i przegréd, znajdujagcych sie ponizej
tego pokitadu.

tadownie i urzadzenia tadunkowe

Statek posiada cztery tadownie o duzych lukach.
Zamkniecie luk6w stanowig rozpornice przesuwane z po-
krywami z drewma sosnowego grubos$ci 75 mm zakryty-
mi brezentami. Podioga tadowni oraz tunel kryte sa ba-
lami sosnowymi grubos$ci 100 mm. Zezy zakryte sag ba-
lami grubosci 75 mm, a zdejmowane pokrywy umozli-
wiajg dostep do rurociagéw zezowych. Grodzie wzdluzne
zbozowe uzupetniajg wyposazenie tadowni. Wejscie do
tadowni zapewniajg specjalne wtazy w poktadzie.

Na urzadzenie tadunkowe skladaja sie maszty, bomy
i windy tadunkowe. Przy tadowni 2 i 4 ustawione sa
maszty bramowe; przy tadowni 1 i 3 maszty stupowe.
Kazda tadownia obstugiwana jest przez dwa bomy
o udzwigu 5 t. tadownia 3 posiada ponadto jeden bom
o udzwigu 20 t. Rufowe windy tadunkowe stuzg réwno-
cze$nie dla celéw cumowniczych.

Maszty sg konstrukcji spawanej.

Olinowanie state

z lin stalowych, ocynkowanych z uwzglednieniem pie-
ciokrotnego zapasu bezpieczenstwa; lina tadunkowa sta-
lowa, ocynkowana, gietka, posiada szes$ciokrotny zapas

bezpieczenstwa. Bloki tadunkowe zeliwne, samosmarujg-
ce. Topenanty mocowane sg do pokltadu przy pomocy
tancuchéw o duzych ogniwach. Gaje z lin sizalowych,
moga by¢ zastgpione linami stalowymi w przypadku
pracy bomami sprzezonymi.

Parowe windy tadunkowe pracujg na pare nasyconag
o ciSnieniu 7 kg/cm2; ich udzwig wynosi 5/3 ton przy
szybkosci 30/60 m/min. Windy ustawione sa na pokla-
dach nadbudéwek. Sposéb ten umozliwia lepsza obser-
wacje procesu przetadunkowego.

Urzadzenia sterowe

Statek posiada ster typu wyporno$ciowego, czesciowo
zrbwnowazony, .konstrukcji spawanej. Z trzonem stero-
wym potgczony jest ster sprzegtem poziomyri; Ster spo-
czywa na stozkowym palcu, umieszczonym w piecie tyl-
nicy. Drugi raz ster zawieszony jest w specjalnym to-
zysku nosnym na poktadzie ruféowki. Nad tylnica znaj-
duje sie dltawica trzonu sterowego.

Ster uruchamiany jest za pomoca parowej maszyny
sterowej, umieszczonej w poktadéwce na rufie. Maszyna
Sterowa manewrowano jest za pomoca telemptorij ze
sterowni. Na kolumience sterowej znajduje sie wskaznik
potozenia steru. Przewidziane sg poza tym dwa urzadze-
nia sterowe reczne;, jedno z nich za pomoca przektadni
két zebatych, umieszczonej nad pomieszczeniem maszyny
sterowej. .Wytgczenia mechanicznego i przetgczenia na
sterowanie reczne, dzialajgce wprost .na kwadrami, do-
konuje sie w ciggu 1 minuty. Drugie zapasowe urzgdze-
nie stanowig wielokrazki, zamocowane do kwadraotai ste-
rowego. Stopery sterowe ograniczaja wychylenie steru do
+ 35°. Hamulec osadzony na trzonie sterowymi utwierdza
potozenie steru w' razie awarii.

Wyposazenie kotwiczne

Urzadzenie kotwiczne odpowiada wymaganiom dla ze-
glugi na Dalekim Wschodzie. Statek posiada trzy kotwice
patentowe typu Halla og6lnej wagi 7500 kg oraz dwie
kotwice — pradowa d zawozowg — obie typu admiralicji.
Kotwica zapasowa ustawiona jest przy grodzi dziobowki,
kotwice admiralicji ustawione sg na rufie. tancuch kot-
wiczny rozporkowy o diugosci tacznie 600 n posiada
ogniwa o $rednicy preta 52 mm. Konce tancucha zamo-
cowane sg w skrzyni tancuchowej na hakach odrzuca-
nych, umozliwiajgcych natychmiastowe zwolnienie tan-
cucha z zewnatrz skrzyni. Skrzynia tancuchowa posiada
taka objeto$¢, ze nad utozonym tancuchem pozostaje
jeszcze wolna wysoko$¢ ok. 1,8 m. Dla kotwic admira-
licji przewidziane sg liny stalowe ocynkowane. Odwod-
nienie skrzyni przeprowadza sie przy pomocy recznej
pompy ttokowej.

Winda kotwiczna o napedzie parowym podnosi kotwi-
ce rownoczeé$nie z gtebokosci 45 m z szybkoscig 9 m/min.
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WIDOK Z GORY NA SIEOWNIE

SILOWNIA
L. Maszyna gtébwna parowa
2. Turbina na pare odlotowa
3. Skraplacz gtéwny
4. Agregat maszyna parowa pradnica
5. Pompa urzadzenia chtodniczego
6. Skrzynia cieplna
7. Pompa cyrkulacyjna
8. Smoczki prézniowe
9. Pompa hydroforowa wody stodkiej
10. Pompa hydroforowa wody stonej
11. Pompa obiegowa wody cieptej
12. Wiréwka oliwy
13. Agregat pomp zasilajacych *
14. Pompa zasilajagca — zapasowa
15. Pompa og6lnego uzytku ,Duplex®
10. Pompa balastowa ,Duplex®
17. Zapasowa pompa oliwy turbinowej
18. Pulpit w maszynowni
19. Tablica rozdzielcza osSwietlenia
20. Inzektory
21. Pompy przeciwpozarowe ,Duplex”
22. Odwadnigcz automatyczny
23. Zbiornik odpadkéw z wiréwki
24. Tablica manometrow w kottowni
25. Stacja zmiekczania wody
26. Pompa wody surowej stacji zmiekczania wody
27. Zbiornik pomocniczy stacji zmiekczania wody
28. Zapasowa pompa oliwy maszynowej
29. Stot Slusarski
30. Tablica z manometrami w sitowni
31. Kociot
32. Zbiornik do czyszczenia filtr6w para
33. Filtr oliwy
34. Chtodnica oliwy
35. Pompa zawieszona skroplinowana
36. Pompa zawieszona zezowa
37. Pompa zawieszona chtodzgca
38. Wyciag popiotu
39. Kingston
40. Rozruszniki elektryczne



Istnieje réwniez mozliwo$¢ recznego podnoszenia kotwi-
cy. Hamulce tancucha kotwicznego sg typu $rubowego.
Glowice boczne windy stuzg réwnoczes$nie do cumowa-
nia i wykazujg ucigg ok. 5 t.

Urzadzenia todziowe

Zgodnie z wymaganiami miedzynarodowej konwencji
0 bezpieczenstwie zycia na morzu z r. 1948 statek po-
siada na kazdej burcie t6dZz ratunikowa 1 klasy, mogaca
pomiesci¢ cala zatoge. Jedna z todzi posiada naped silni-
kowy o mocy 20 KM. todzie spoczywajg w zurawikaeh
grawitacyjnych, mtak urzadzonych, ze todzie opuszczac
mozna na wode przy przeciwnym przechyle statku do
15°. Faly todziowe z lin stalowych ocynkowanych. Opusz-
czanie todzi odbywa sie recznie za pomoca bebnéw z ha-
mulcami recznymi, osadzonymi na zurawikaeh; podnosze-
nie todzi odbywa sie za pomocg windy tadunkowej
wzglednie recznie za pomoca bebndéw na zurawikaeh.
Zwolnienie hakéw opuszczonej todzi odbywa sie central-
nie, automatycznie. Na rufie ustawiona jest w normal-
nych zurawikaeh obrotowych 16dZ robocza dtugosci 4,5m.

Pomieszczenia

Zatoga umieszczana jest zasadniczo na $rédokreciu;
nieliczne tylko kabiny znajdujg sie na rufie. Pomieszcze-
nia zaprojektowane sg w mys$l wymagan -Okretowej Ko-
misji Bytowej. Oficerowie i zaloga podoficerska mieszka
w kabinach jednoosobowych. Pomieszczenie kapitana
1 st. mechanika sktada sie z pokoju dziennego, sypialni

oraz tazienki. Précz kapitana na pokiladzie todziowym
umieszczeni sg oficerowie nawigacyjni. Oficerowie me-
chanicy umieszczeni sa na poktadzie nadbudowki.

Umeblowanie kabin oficerskich sktada sie z koi drew-
nianej z szufladami, biurka, kanapy miekkiej, fotela
i szafy. Meble wykonane sg z drewna twardego wzgled-
nie fornierowane. Kabiny te posiadajg poza tym umy-
walki z biezgca woda zimng i Ciepta. Podtogi wykonane
sq z litosilo kryte 4 mm linoleum. Sciany stalowe i su-
fity malowane sg sklejka grubosci 10 mm, wzglednie
8 mm. Sciany dzialowe miedzy kabinami wykonane sg
ze sklejki grubosci 25 mm. Na pokiladzie nadbudéwki
znajdujg sie takze messy oficerska i zalogi; kazda messa
ma swoj kredens. Messa zalogi przewiduje miejsce dla
2/3 ilosSci zatogi. W przediuzeniu messy urzadzona jest
Swietlica, ktérej umeblowanie stanowig 2 kanapy miek-
kie, stoty, fotele, iszafka biblioteczna oraz stolik do pi-
sania.

Na poktadzie gtownym $rédokrecia umieszczone sa
1- i 2-osobowe kabiny zalogi. Umeblowanie tych kabin
sktada sie z koi stalowej z szufladami, kanapy poétmiek-
kiej, szafki, stolika i krzesta. Sciany stalowe i sufity sza-
lowane sa sklejka,, podtogi wykladane sg litosillem gru-
bosci 35 mm. Na korytarzu wzdiuz szybu maszynowego
ustawione sg stalowe szafki na ubrania robocze. Na po-
ktadzie gtbwnym na rufie umieszczone sg kabiny zapa-
sowe dla zatogi oraz szpital z oddzielng tazienkg i ambu-
latorium. WejScie do pomieszczen rufowych z pokiadu
rufow ki.
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W szystkie pomieszczenia mieszkalne posiadajg wystar-
czajgce naturalne oSwietlenie dzienne przez iluminatory
Srednicy 400 wzglednie 350 mm.

_Na kazdym poktadzie przewidziane sg w odpowiedniej
iloSci ustepy i tazienki, otoczone $cianami stalowymi
grubosci 4 mm. Podlogi wyktadane sg kaflami, a w ta-
zienkach i prysznicach utozone sa kratownice drewniane.

Do prysznicow i umywalek doprowadzana jest woda
stodka zimna i ciepta, a w kazdym pomieszczeniu sani-
tarnym znajduje sie podtgczenie wody morskiej do zmy-
wania oraz $ciek.

Obszerna pralnia z trzema basenami do prania i deska
do szczotkowania i prasowania przewidziana jest w ru-
ibwce; do basen6w doprowadzana moze by¢ para dla
gotowania bielizny. Obok pralni miesci sie suszarnia.
Specjalne pomieszczenie miesci szafki stalowe dla ubran
roboczych.

Kuchnia umieszczona jest na poktadzie nadbudéwki,
wyposazona w weglowy piec kuchenny do gotowania na
50 os6b, st6t do przygotowania potraw, szafki, zmywak
i pieniek do rgbania. Przewidziany jest réwniez warnik
do gotowania wody pojemnos$ci 100 1L Nad kuchnig znaj-
duje sie Swietlik otwierany.

Na poktadzie gtownym znajduje sie izolowana chtod-
nia prowiantowa. Agregat chtodniczy, pracujgcy na chlo-
ro-metyl o wydajnosci 3400 kcal/h, znajduje sie obok
chtodni. Temperatura w chtodni do —6° C. lzolacja po-
mieszczenia chtodniczego wykonana jest z ptyt korko-
wych. Réwniez przewidziane jest pomieszczenie na su-
chy prowiant, wyposazone w skrzynie i po6tki. Na rufie
i &rodokreciu rozmieszczone sg odpowiednie magazyny
do bielizny itp.

Na poktadzie nawigacyjnym polozone sa sterownia,
kabina nawigacyjna i radiowa. W sterowni ustawiony
jest kompas, kolumienka sterowa, telegraf maszynowy
i szafka na fi&gi. Zainstalowany jest réwniez wskaznik
logu mechanicznego. Dwoje z okien posiada szyby wi-
rujgce, zapewniajgce dobrg przejrzysto$¢ przy kazdej po-
godzie. Kabina nawigacyjna w_yposazona jest w st6t do
map; zainstalowane sga wskazniki logu mechanicznego
i dennego, echosondy i radionamiernika. W kabinie ra-
diowej umieszczone sg 2 nadajniki i odbiornik oraz na-
dajnik awaryjny.

Précz kompaséw magnetycznych statek wyposazony
jest w zyrokcmpas, ktérego repetytory ustawione sg nha
skrzydtach pomostu nawigacyjnego i w kabinie nawiga-
cyjnej. Pomieszczenia na akumulatory i przetwornice po-
siadaja osobne wejscia z poktadu. Biuro poktadowe po-
tozone jest na poktadzie nadbudéwki i posiada bezpo-
Srednie wejscie.

Wyposazenie ogélne

Stalowe $ciany zewnetrzne pomieszczeh mieszkalnych
izolowane sg 10 mm warstwg korka mielonego. Ogrze-
wanie pomieszczen jest parowe; para zredukowana jest
do cisnienia 3 kg/cm2 Ogrzewane sg wszystkie pomiesz-
czenia mieszkalne i sanitarne do temperatury +18°
wzglednie +25° (umywalnie i prysznice) oraz kuchnia,
pomieszczenie maszyny sterowej, maszynownia i kottow-
nia. Celem zabezpieczenia przed zamarzaniem ogrzewane
sg réwniez pochwa watu i skrajniki. Przewody ogrzewa-
nia wykonane sg z rur stalowych ocynkowanych.

Specjalng uwage zwrécono na dobrg wentylacje po-
mieszczen. Pomieszczenia znajdujagce sie pod pokladami
nadbudéwek otrzymaty wentylacje nawiewowsa, sztuczng
do kabin i wyciggowa naturalng z pomieszczen sanitar-
nych. Pomieszczenia w nadbudéwkach otrzymaty wen-
tylacje naturalng nawiewowga do korytarzy; drzwi kabin
posiadajg rozetki wentylacyjne. Wentylacja pomieszczen
sanitarnych ujeta jest w osobne wezly. Wentylacja ta-
downi jest naturalna; kazda tadownia otrzymata jeden
nawiewnik i jeden wywiewnik. Do wentylacji pomiesz-
czen wykorzystane sg maszty stupowe. Zasobnia weglowa
posiada wentylacje wywiewowg.

Jako gtéwne Srodki przeciwpozarowe przewidziane sg
woda i para. Rurociggi wodne o $rednicy 3" — 2'i2" roz-
prowadzone sa na poktadach gtéwnym, i nadbudoéwki oraz
do kottowni 1 maszynowni i posiadajg dostateczng ilos¢
hydrantow do podtgczenia wezy. Rurociggi parowe do-
prowadzone sga do tadowni, zasobni weglowej, magazynu
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farb i lamp. CiSnienie pary wynosi 7 kg/cm2 System
rurociggéw parowych obstugiwany moze byé centralnie
ze stacji zaworowej w nadbuddéwce Srodkowej przy szy-
bie kottowym. Pompa przenos$na, gasnice, piasek, tomy
itp. narzedzia uzupetniajg wyposazenie przeciwpozarowe

W szystkie zbiorniki denne i -inne wyposazone sag w ru-
rociagi odpowietrzajgce, sondy i wlewy; odpowietrzenia
zainstalowane sa w dziobowej czesci zbiornikéw, sondy
przy grodziach rufowych. Rurociggi zezowe i balastowe
wykonane sg z rur stalowych ocynkowanych.

Woda dla celéw sanitarnych i kuchennych dostarcza-
na jest za pomocg hydroforéw. Zainstalowany jest jeden
hydrofor dla wody morskiej oraz drugi dla wody stod-
kiej; pojemnos$¢ kazdego wynosi 1000 1 przy ciSnieniu
2—4 kg/cm2 Podgrzewanie wody stodkiej odbywa sie
centralnie za pomoca podgrzewacza ustawionego W szy-
bie maszynowym.

Dno zewnetrzne w zbiornikach dennych wytozone jest
warstwa betonu grubos$ci ok. 20 mm; zbiorniki malowane
sg dwukrotnie mlekiem cementowym.

Zewnetrzna czes¢ podwodna kadiluba malowana jest
trzykrotnie patentem | i Il. Nadwodna cze$¢ kadtuba
i nadbudoéwki malowane sg minig otowiang i farbg olej-
ng. Wewnetrzna strona $cian w pomieszczeniach miesz-
kalnych malowana jest minig zelazng. Poktady pod po-
szyciem drewnianym, konserwowane sg dwiema warstwa-
mi minii.

SILOWNIA

Zespo6l napedowy skilada sie z tlokowej maszyny pa-
rowej oraz 2 turbiny na pare odlotowg konstrukcji prof.
A. Polaka. Zaréwno maszyna parowa jak i turbina zo-
staly wykonane przez przemyst krajowy.

Ttokowa maszyna parowa o dwustopniowym rozpre-
zaniu, podwodjna, pracuje na zasadzie Woolfa, tzn. para
po rozprezeniu w cylindrze wysokopreznym przeplywa
bez zastosowania przelotni do cylindra niskopreznego.
Uzyskano to przez ustawienie wzgledem siebie korb,
przynaleznych do cylindré6w WC i NC pod katem 180°

Korby przynalezne do drugiego zespotu cylindréw WC
i NC przestawione isg wzgledem zespotu pierwszego od-
powiedniol o 90°, aby otrzymaé¢ bardziej réwnomierny
moment obrotowy i tatwos$¢é rozruchu.

Rozrzad pary odbywa sie za pomocg dwéch suwakow
cylindrycznych. Kazdy z nich steruje napetnienie, roz-
prezanie, wydmuch i sprezanie w cylindrze wysokoprez-
nym oraz napetnienie w cylindrze niskopreznym. Roz-
prezanie, wydmuch i sprezanie w cylindrze niskoprez-
nym sterowane jest za pomoca otworéw wylotowych,
wykonanych w korpusie cylindra niskcpreznego. Cylin-
der niskoprezny pracuje na zasadzie maszyny przeloto-
wej. Osigga sie przez to zmniejszenie straty kondensa-
cji na skutek wptywu zimnych $cianek cylindra, a otwo-
ry wylotowe zmniejszajg dtawienie pary podczas jej
przeptywu do skraplacza.

Dla urzgdzenia nawrotnego zastosowano stawidto sy-
stemu Kiluga. Maszyna wyposazona jest w nawracairke,
umozliwiajacg szybkie przestawianie biegu maszyny
w czasie manewrow.

Przestawienie biegu jest blokowane ze wspétpracuja-
cag turbing na pare odlotowg w ten sposéb, ze znajdujgcy
sie przy stanowisku manewrowym suwak rozdzielczy
wylagcza samoczynnie turbine, gdy stawidio zostanie
przestawione z potozenia ,naprz6d“ do potozenia ,stop*“
lub ,wstecz“.

Dla obracania maszyny w stanie zimnym zainstalowa-
na jest obracarika napedzana jedmocylindrowa maszynkag
parowg. Doprowadzenie oliwy cylindrowej do cylindrow
wysokopreznych i zaworu manewrowego odbywa sie za
pomoca prasek smarnych.

tozyska ramowe smarowane sa pod ciSnieniem. Na-
pedzana od watu korbowego obiegowa pompa zebata
ttoczy olej przez filtr i, chtodnice do tozysk ramowych,
skad poprzez wiercone przewody watu rozchodzi sie do
dalszych miejsc smarowania. Wyciekajacy z tozysk olej
zbiera sie w karterze i stamtad S$cieka do zbiornika $cie-
kowego umieszczonego w dnie podwodjnym statku.

Turbina na pare odlotowa jest, typowa turbing nistko-
prezng typu Bauer-Wach z reakcyjnym uktadem topa-
tek. Tarcze ftopatkowe wykonane sg w jednej catosci



33



z watem turbiny. Moment obrotowy turbiny przenoszony
jest na wat napedowy za pomoca podwdjnej przektadni
zebatej o zebach skos$nych.

Duze koto zebate pierwszego stopnia przektadni po-
taczone jest za pomocg S$rub ze sprzegtem hydraulicznym,
umozliwiajgcym wigczenie lub wytgczenie turbiny z ukta-
du maszyna tlokowa — wat oporowy. Wat oporowy poza
kotnierzem dla potaczenia z duzym kotem zebatym dru-
giego stopnia przektadni posiada pierscien oporowy dla
Jozyska oporowego typu Mitchella. Wymiary maszyny
ttokowej sa nastepujace:

$rednica cylindréw wysokopreznych . . . . 455 mm
Srednica cylindrow niskopreznych . . . . 980 mm
Skok tto KO W ..ccoiiiicice RO 980 mm

Moc maszyny wraz z turbing wynosi okoto . 2200 KMi

Kotly parowe

Sitownia zostata wyposazona w dwa kotty sekcyjne
typu okretowego, trzyciaggowe, wyposazone w przegrze-
wacze i podgrzewacze powietrza. Kotly posiadaja pale-
niska weglowe przystosowane do nasypu recznego. Dla
uzyskania dobrego spalania zostaly zainstalowane dwie

omuchawy. Jedna dmuchawa — wspo6lna dla obu kot-
tow ttoczy powietrze przeiz podgrzewacz rurkowy pod
ru/azt, druga — réwniez wspoélna dla obu kottow — jest

dmuchawg ssaca spaliny i przetlaczajaca je do komina.
Istnieje réwniez mozliwo$¢é doprowadzenia powietrza
wtérnego. Powietrze wtérne doprowadzane jest nad
drzwiczki paleniska, aby w ten spos6b utatwi¢ wymie-
szanie sie gazéw powstalych nad warstwag paliwa. We-
wnatrz walczaka zabudowany jest regulator temperatury
pary. Ze wzgledu na stosunkowo malg pojemno$¢ wodng
kottéw, poza normalng armatura kottowg zostaly zain-
stalowane dila automatycznego zasilania kottbw regula-
tory ptywakowe.

Poza wymaganymi wodowskazami umieszczonymi
bezposrednio na walczakach, zo,staly przewidziane réw-
niez, dla utatwienia obstugi, wodowskazy odlegto$ciowe.
Dla utrzymania w czysto$ci powierzchni ogrzewalnych
kottéw, wyposazone sa one w zdmuchiwacze sadzy.
w . kottowni, poza reczng windg dla usuwania popiotu,
zainstalowane jest urzadzenie mechaniczne, z automa-
tycznym przechylaniem wiadra.

Charakterystyka instalacji kottowej

10SE KO thO W ooieeieceeciee e 2
Cisnienie robocze .vevieeieennns 16 atn
Temperatura p ary .. 325° C

Wydajnos¢é jednego kotta przy
normalnych parametrach pary 55 t'h
Maksymalna  wydajnos¢ pary
przy normalnych parametrach

Pary e e 6,6 t/h
Temperatura wody zasilajgcej . 120°C
Powierzchnia ogrzewalna kotta

po stronie 0gNia ..., 254 m!
Normalne natezenie powierzchni

0grzewalnej. e, 21,7 kg/m 2h
Powierzchnia ogrzewalna prze-

grzewacza P a ry .iiviniieenienens 49,2 m2

Zewnetrzna $rednica walczaka . 1400 mm
llo§¢ sekcji
llo§¢ rurek wodnych w

S € K € i
Zewnetrzna $rednica rurek wod-

NYCH e 445 mm wzgl 102 mm
Powierzchnia chitodzgca regula-
tora temperatury pary R 85 m2

taczna powierzchnia ogrzewalna
podgrzewacza powietrza dla

obu KottO W .o 320 m2
Wydajnos¢ dmuchawy podwie-

wiowej przy temperaturze po-

wietrza 20° C i ciSnieniu u wy-

lotu 120 mm stupa wody . . . 25000 m3h
Wydajnos¢ dmuchawy dla wy-

ciggu spalin ., 43 000 m2h
Powierzchnia ru s ztu ....cceeeveennenennn. 8,4 m2
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Mechanizmy i urzadzenia pomocnicze

Efekt ekonomiczny wynikajagcy z zastosowania turbi-
ny na pare odlotowg jest tym wiekszy, im wieksza be-
azie préznia po stronie odlotu pary z turbiny. Dlatego
na cato$¢ urzadzenia prézniowego zostata zwrécona spe-
cjalna uwaga. Para odlotowa z maszyny gtbwnej, po wy-
konaniu pracy w turbinie przepltywa do skraplacza po-
wierzchniowego, dwuprzeplywowego gdzie skrapla sie
pod wplywem dziatania chtodzacego wody morskiej,
przettaczanej przez ruitn skraplacza za pomocg ods$rod-
kowej pompy cyrkulacyjnej o wydajnosci 700 m*“/h.

Pompa cyrkutacyjna napedzana jesit jednocylindowa
maszynkg parowa, stojaca, catkowicie okapturzcng. Usu-
wanie powietrza ze skraplacza odbywa sie za pomoca
parowych smoczkéw prézniowych w ukiadzie dwustop-
niowym. Kazdy smoczek posiada swoja chtodnice chto-
dzong skroplinaimi zasj'sanymi ze skraplacza gtdwnego
przez zawieszong przy maszynie gtdwnej pompe skroipti-
nowg i przettaczanymi przez obie chitodnice smoczkéw
do skrzyni cieplnej.

Urzadzenie prézniowe zapewnia utrzymanie prézni
w wysokos$ci 95°%0. W celu wstepnego oczyszczenia pary
z oliwy jprzed dostaniem sie jej do kanatéw topatkowych
turbiny, zainstalowany zostat na rurociggu pary odloto-
wej, pomiedzy maszyna tlokowg a turbing odoliwiacz
pary, dziatajgcy w ten sposo6b, ze z pary wprowadzonej
w ruch wirowy za pomocg odpowiednio ustawionych to-
patek odrzucane sa kropelki wody powleczone oliwg.
Oliwa wraz z wydzielong wodg odprowadzona jest za
pomocag automatycznego odwadniacza do zbiornika ka-
skadowego, w ktérym nastepuje rozdziat oliwy i skro-
plin, ale réwniez oczyszcza skroplmy z oliwy iza pomoca
skrzyn koksowych i mat filtracyjnych. Dalszym urzgdze-
niem usuwajagcym reszte oleju i zanieczyszczen ze sikro-
Pliin jest podwdjny filtr wody zasilajacej zainstalowany
na ttloczacym rurociggu zasilajacym. Do zasilania kottéw
zainstalowane ,sg trzy pompy parowe typu ,Simplex*“.
Kazda z nich posiada wydajno$¢ 22 m-'/h. Dwie pompy
tworzg » agregat wyposazony w zbiornik plywakowy.
W zalezno$ci od poziomu wody w zbiorniku, potagczonym
ze skrzynig cieplna, ptywak, za posrednictwem dzwigni
i ciggien reguluje doptyw pary do pomp zasilajagcych,
wplywajgc w ten spos6b na ich wydajnos¢.

Dla celéw portowych i pomocniczych zainstalowane
sg dwa inzektofy sampzasysajagce. Woda zasilajgca przed
dostaniem sie do kotta jesit podgrzewana w dwoéch pod-
gi zewaczach powierzchniowych do temperatury okoto
125 C. W podgrzewaczu pierwszego stopnia woda pod-
grzewana jest parg odlotowg z mechanizméw pomocni-
czych pracujgcych w tym celu na przeciwoi$mienie 0,5
atn>natomiast w podgrzewaczu drugiego stopnia wyma-
gany podgnzew uzyskuje sie przez pobranie pary upus-
towej z miedzyslopni maszyny gtéwnej. Ze wzgledu na
zastosowanie kott6w wodnorurkowych bardziej wrazli-
wych na jako$¢ wody zasilajgcej wprowadzona zostata
stacja zmiekczania wody o wydajnosci 1 mVh. Otrzymy-
wana w stacjii woda przepompowywana jest do zbior-
nika wody zmiekczonej, skad, za posSrednictwem cien-
kiego rurociggu, zasysana jest przez skraplacz w celu
statego uzupetniania strat powstatych w obiegu parowo-
skroplmowym. Obieg olejowy dla smarowania i .sterowa-
nia turbiny wyposazony jest w nastepujgce urzagdzenia:

Pompa zebata posiadajgca naped od watu gtéwnego
o wydajnosci 23 m-Vh przy normalnych obrotach maszy-
ny dajaca cisnienie 3 kG cm2

Zapasowa pompa oleju turbinowego, parowa, podwodj-
nego dziatania, typu ,Duplex“ o wydajnosci 28 m3h.

Chtodnica oleju turbinowego o powierzchni chtodzg-
cej 95 m-.

Filtr oleju turbinowego, sitowy,
stowosci 28 m3h.

ipodwojny, o przepu-

Zbiornik grawitacyjny oleju turbinowego o pojemno-
Sci 1,5 m3 wyposazony w urzadzenie alarmowe sygnali-
zujgce Swietlnie i dzwigkowo zbyt niski poziom oleju
w zbiorniku.

Zbiornik $ciekowy oleju
w dnie podwdjnym statku.

Zbiornik osadowy oleju
W wezowniee parowg.

Zbiornik zapasowy oleju
27 m3

turbinowego zainstalowany

turbinowego wyposazony

turbinowego o pojemnosci
Dla okresowego oczyszczania zaréwno oleju turbino-
wego jak i maszynowego zainstalowana zostata wiréwka.
Maszyna gtéwna napedza, poza opisang juz wyzej pompa
skroplinowa, dwie pompy nurnikowe, z ktérych jedna
stuzy jako pompa zezowa, natomiast druga stuzy do
chtodzenia chitodnic oleju maszynowego i turbinowe-
go, do chtodzenia tozysk nos$nych linii watu, pro-
wadnic wodzik6w maszyny gtéwnej oraz do chtodzenia
chtodnic olejowych maszynek parowych pompy cyrikula-
cyjnej, agregatéw pradotwérczych i dmuchaw. Zawieszo-
na pompa wody chlodzgcej moze by¢ zastgpiona przez
i-ompe og6lnego uzytku w czasie postoju maszyny gtow-
nej. Poza tym w silowni znajdujg sie nastepujace me-
chanizmy i urzadzenia pomocnicze: 2 agregaty prado-
twércze parowe o mocy 25 kW kazdy, wytwarzajgce prad
statly o napieciu 220 V. Tablica rozdzielcza, w sktad kt6-
rej wchodzg 3 przetgczniki pakietowe, regulatory napie-
cia dla kazdej pradnicy, woltomierze, amperomierz, bez-
pieczniki i wytgczniki pakietowe dla wszystkich odgate-
zien linii. Pompa balastowa parowa pionowa typu
,Duplex”, podwéjnego dziatania o wydajnosci 200 m3h
i wysoko$ci ttoczenia 50 in. st. w. Pompa ogélnego uzyt-
ku i dwie pompy przeciwpozarowe, wszystkie parowe,
typu ,Duplex”, podwdjnego dziatania o wydajnosci 30
m3h i wysoko$ci tloczenia 70 m. st w.

Zapasowa pompa oleju maszynowego dla wstepnego
napetnienia rurociggéw olejowych maszyny gtéwnej
o wydajnosci 5 nrvh. Skraplacz pomocniczy o powierzchni
chtodzacej 40 m-. 2 zbiorniki automatéw wodociggowych
(hydroforowe) wraz z dwoma pompami samozasysajacy-
mi (wody morskiej i wody stodkiej). Podgrzewacz wody
wraz z pompa obiegowg. Pompa odsrodkowa
dla urzadzenia chiodniczego prowian-

sanitarnej

aody chtodzacej
towni.

Gratingi utozone na kilku poziomach umozliwiajg do-
wszystkich urzadzen wymagajgcych

godne dojscie do

obstugi.

SPROST OWANIE

W zwigzku z opracowaniem ,Kalkulacja
i analiza kosztéw wilasnych w transporcie mor-
skim*, zamieszczonym w nr 9/54 TG.M, wyjas-

niamy, ze autorem jego nie jest kand. nauk
techn. G. E. Guriewicz — jak to mylnie po-
dano lecz kand. nauk ekonomicznych S. P.
Btank, kierownik Katedry Ekonomiki i Pla-

nowania Transportu Wodnego w Leningradzkim

Instytucie Inzynieréw Transportu Wodnego.
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Zegluga w strefie tajfunu (I

Kpt.

Okres$lanie kierunku, w ktérym znajduje sie oko tajfunu

Z uwagi na fakt, ze oka tajfunu nie mozemy namie-

rza¢ bezpos$rednio, kierunek, w ktérym ono sie znaj-
duje, okresSlamy na podstawie zaobserwowanego Kkie-
runku wiatru i chmur oraz reguly Buys-Ballota. Re-

guta ta miedzy innymi méwi: Jezeli na p6tkuli N sta-
niemy tytem do wiatru, to $rodek nizu bedzie znaj-
dowat sie po naszej lewej rece troche do przodu; ta sa-
ma zasada jest stuszna réwniez dla potkuli S, nalezy
zmieni¢ tylko lewa reke na prawa.

Warto$§¢ namiaru wyraza sie katem, ktérego wierz-
chotkiem jest statek, ramionami za$: kierunek wiatru
i linia statek — $rodek tajfunu. Rozwarto$¢ kata nie jest
wielkoscig stata, lecz zalezy od odlegtosci do $rodka
tajfunu.

Spos6b obliczania kierunku na $rodek tajfunu zalezy
od potozenia statku w obszarze sztormowym. Rozr6znia-
my tu trzy charakterystyczne sytuacje:

a) Jezeli statek znajduje sie w duzej odlegto$ci od
obszaru tajfunu, woéwczas podstawg do okreS$lania kie-
runku na jego oko sa chmury. Jak wiadomo, prady po-
wietrzne w najwyzszych rejonach tajfunu rozchodza
sie od centrum na zewnatrz. Ciepte powietrze morskie
unoszone w oku ku gérze wskutek adiabatycznego ozie-
bienia sie tworzy chmury Cirrus, ktére z prgdami po-
wietrznymi rozchodzg sie promieniscie ze $rodka tajfunu,
niejednokrotnie na duze odlegtosci (do 500 mil). Domnie-
many punkt zbiezno$ci kierunkéw rozchodzenia sie
chmur Cirrus bedzie prawdopodobnym $rodkiem tajfunu,
a namiar tego punktu nad kompasem — kierunkiem
na centrum. Podobne obserwacje mozna przeprowadzac
tylko w malych szeroko$ciach geograficznych, gdyz
w duzych, — obszar tajfunu jest zbyt rozleglty aby mozna
byto zauwazy¢ zbiezno$¢ chmur Cirrus. Czasami zdarza
sie, ze na widnokregu widzimy rozlegtg $ciane chmur,
namierzamy wtedy $rodek tej $ciany; nie nalezy przy
tym oczekiwaé doktadnych rezultatéw.

b) Gdy statek znajduje sie w zewnetrznym obszarze
tajfunu, kierunek na jego centrum okreslamy nie tylko
na podstawie chmur, ale réwniez i przede wszystkim na
podstawie kierunku wiatru. Wiatry na tym obszarze sg

Potkata N Potkula S

Rys. 3

jeszcze stabe i wiejg bardziej w kierunku na $rodek,
a wiec kat zawarty miedzy kierunkiem na centrum
a linig wiatru jest wiecej ostry i w zaleznosci od sity
wiatru i przypuszczalnej odlegtosci od oka waha sie od
4 do 6 rumbow, czyli kat zbieznoscil wiatru wynosi 2 do
4 rumboéw (rys. 3). Biorgc pod uwage kierunek ruchu

1 Kat zbieznoéci wiatru jest to kat, jaki tworzy kierunek
wiatru z izobarg albo $cislej ze styczng do izobary.
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dolnych chmur, ktére w zewnetrznym obszarze tajfunu
nie nabraty jeszcze wstepujgcego, koncentrycznego obiegu
dokota oka, mozemy przyja¢, ze kierunek na centrum
tajfunu jest odchylony 5 do 7 rumbéw od kierunku po-
suwania sie chmur.

c) Statek znajdujacy sie w wewnetrznym
tajfunu notuje porywiste wiatry, silne zachmurzenie
i deszcze. W tej sytuacji kierunek na centrum tajfunu
jest odchylony od kierunku wiatru o 6 rumbdéw, Ilub
wiecej, czyli kat zbiezno$ci wiatru wynosi 2 rumby lub
mniej (zaleznie od odlegtosci od oka), a od kierunku

posuwania sie chmur 7 do 8 rumbéw (rys. 4). Przy

wiatrach szkwalistych nalezy obserwacje kierunku wiatru
przeprowadza¢ po przejSciu szkwatu. Jezeli kierunek
wiatru okredlamy podczas szkwatu, to nalezy pamietaé,
ze na potkuli N wiatr szkwalistjf skreca o kilka rumbéw
w prawm, za$ na potkuli S o kilka rumbéw w lewo.
Okres$lajac kierunek na centrum tajfunu nalezy kalku-
lacje opiera¢ na $rednim wyniku z obserwacji chmur
i wiatru. Doktadno$¢ otrzymanego, wyniku zalezy od pra-
widtowosci elementéow wiatru, co znoéw jest zwigzane z re-
gularng budowa tajfunu. Poniewaz regularno$¢ budowy
tajfunu jest zawsze mniej lub wiecej zakitécona, podany
sposéb okres$lania kierunku na centrum tajfunu nalezy
traktowac¢ raczej jako orientacyjny. Niemniej jednak, na-
wet przy tej stosunkowo matej dokladnos$ci, cel zostaje
osiggniety, gdyz odlegte oko potrafimy w pore oming¢. Na-
lezy tylko pamieta¢, aby przy wszelkich obserwacjach
uwzglednia¢ szybko$¢ statku, wszystkie bowiem reguty
tajfunowe sg opracowane przy zalozeniu, ze obserwator
znajduje sie na unieruchomionym statku. W przeciw-
nym razie mozna doj$¢ do zupeinie btednych wnioskow.

Okres$lanie odlegtosci od oka tajfunu
oraz prawdopodobnego toru jego ruchu postepowego

Odlegto$¢ od oka tajfunu mozna wyznaczy¢ bez
wiekszych trudnos$ci, jezeli mamy do dyspozycji mel-
dunki stacji meteorologicznych Iub statkéw znajdujg-
cych sie w tajfunie albo tez radar na wiasnym statku.
Bez tego oszacowanie odlegto$ci od centrum tajfunu jest
nadzwyczaj trudne. Tylko ciggta obserwacja wiatru,
morza, zachmurzenia i ci$nienia atmosferycznego moze
da¢ pewne przyblizone rezultaty. Ogélnie mozna powie-
dzie¢, ze Srodek tajfunu znajduje sie dos¢ daleko, jezeli
ci$nienie atmosferyczne spada powoli i ftagodnie. Szybki
spadek ci$nienia, wzrost sily wiatru oraz silne opady
wskazujg nieomylnie na blisko$¢ oka. W odlegtosci np.
150 mil od centrum niebo jest catkowicie pokryte

chmurami, z ktérych pada ulewny deszcz. Na obszarze
w odlegtosci 60 mil od oka deszcz leje strumieniami,
a wiatr jest tak gwattowny, ze zaden zagiel nie wy-

trzymuje jego naporu. Chmury, deszcz i morze zamie-
niajg sie w jedng skottowana mase, w ktérej rozlega sie
tylko ztowrogi ryk rozszalatego zywiotu. Widzialnos$¢
zmniejsza sie w tym rejonie tak bardzo, ze czesto led-

obszarze



wie wida¢ dziéb wilasnego statku. Okreslajac odlegtosé
od $rodka tajfunu wg wiatru i stanu pogody nalezy nie
zapomina¢ o rozlegtosci obszaréw tajfunéw, ktére za-
wierajag sie w granicach od okoto 50 do wiecej niz 500
mil. W okolicach tropikalnych $rednica obszaru tajfunu
wynosi przecietnie okoto 300 mil; obszar niszczacych
wiatréw jest oczywiscie duzo mniejszy. Przy przejsciu
tajfunu do $rednich szeroko$Sci obszar jego wzrasta.
Oprécz obserwacji wiatru i pogody nalezy przede wszyst-
kim zwraca¢ baczng uwage na zachowanie sie baro-
metru. Diugoletnie obserwacje wykazaly, ze migdzy wiel-
koscig spadku cisnienia w jednostce czasu, a odlegtoscig
od Srodka tajfnu istnieje zalezno$¢, ktérg wykazuje po-
nizsze zestawienie opracowane przez Piddingtona.

Odlegto$é m milach morskich
od oka tajfuna

Przecietny spadek barometru
nu godzine

Od 0,5 mm do 15 mm Od 250 do 15«

,. 1,5 inni 2,0 mm 150 100
®» 20 min 5,00 mm ,. 100 80
3.0 mm 3,73 mm 80 50

Aby tabela Piddingtona mogta by¢ witasciwie wyko-
rzystana, stan barometru nalezy odczytywaé co godzine
albo jeszcze lepiej, co p6t godziny i dopiero na podstawie
tych odczytéw wylicza¢ spadek ciSnienia na godzing;
trzeba przy tym pamieta¢é o wyeliminowaniu zmian
dziennych ci$nienia atmosferycznego.

Admirat francuski Fournier, stwarzajac swojg regute
dla wyliczania odlegto$ci od $rodka tajfunu wyszedt
z nastepujgcego zatozenia: jezeli r6znica miedzy cisnie-
niem normalnym a panujgcym w obecnej chwili jest
mata, to odlegto$¢ od $rodka tajfunu jest duza i od-
wrotnie. Opierajagc sie na tej zasadzie Fournier utozyt
nastepujacg propozycje:

SB — SB, Di
SB— SBi ~ D*
gdzie:
SB — normalny stan barometru na zewnatrz obszaru
tajfunu minus 3 mm2,
SBi mstan baro_mgtru przy pierwszej obserwacji po
uwzglednieniu poprawek,
SBi stan barometru podczas drugiej obserwacji po
uwzglednieniu poprawek,
Di odlegto$¢ od oka tajfunu w momencie pierwszej
obserwacja (stan barometru SBi),
D> odlegto$¢ od Srodka tajfunu w momencie drugiej
obserwacji (stan barometru SBa).

Z proporcji tej widzimy, ze odlegtosci od Srodka taj-
funu w momentach poszczegélnych obserwacji sg od-
wrotnie proporcjonalne do odpowiadajgcych tym obsza-
rom réznic barometrycznych. Aby okre$li¢ odlegtos¢
od $rodka tajfunu oraz jego tor, nanosimy na mape
(wzglednie kartke papieru) pozycje, w ktérej znajdo-
wat sie statek podczas pierwszej obserwacji. Z tej po-
zycji  wykreslamy zaobserwowany kierunek wiatru,
a nastepnie namiar na S$rodek tajfunu, iktéry zaleznie od
okolicznos$ci bedzie odchylony od kierunku! wiatru o 6 do
7Y2 rumba (o odchyleniu w lewo czy w prawo decyduje
po6tkula, na ktérej sie znajdujemy). Po pewnym czasie,
kiedy kierunek wiatru zmieni sie dostatecznie, prze-
prowadzamy drugg obserwacje notujgc jednoczes$nie kie-
runek wiatru i stan barometru. Warto$ci te nanosimy
na mape podobnie, jak przy pierwszej obserwacji. Jezeli
w miedzyczasie sita wiatru zwiekszyta sie znacznie,
z czego wnosimy, ze odlegto$¢ do $rodka tajfunu mu-
siata sie zmniejszy¢, wtedy okres$lajgc namiar na cen-
trum, musimy uwzgledni¢ jego wieksze odchylenie od
kierunku wiatru. Nastepnie tworzymy r6znice z zaobser-
wowanych stan6w barometréw oraz normalnego stanu
i uktadamy proporcje. Zamiast odlegto$ci D, wstawiamy
wartos¢, ktérg wykalkulujemy na podstawie sily wiatru
i stanu barometru. Kierujemy sie zasadg, ze odlegtos¢
ta zawiera sie w granicach 300—200 mil, jes$li przy

Wg Schubarta odliczanie od normalnego ci$nienia
3 mm Jest stuszne przy szerokosSciach geograficznych okoto 30%
przy szerokos$ciach 20" odlicza sig 2 mm, a przy 10° szerokosm
odlicza sie 1. Algue przy swoim barycyklonometrze odlicza
srednio 2 mm.

obserwacji wiatr byt staby, a spadek ci$nie-
stosunkowo maty. Przy silnych
deszczu przyjmujemy odlegtos¢

pierwszej
nia atmosferycznego
wiatrach i ulewnym
100 mii.

i 1 1 1 1 i *

0 20 40 60 80 100mil

Przyktad: dn. 15 wrze$nia r. 1953 statek znajdujgcy sie

wia??2'rnsri/ cifl \ = i25“31" ° godzinie 0400 obserwowat
Tnstm S,, - m ?e¢ stan barometru -753,4 mm (poprawka
barometrze 28°C, stan

morza“”"R1 te mperé’:ltura

morza 8 B, martwa fala z 0 go%zn){le 0800 zanotowano wiatr
“ ° sle t° B ze szkwatami o sile 11—12°B, stan barometru
757 mm, temperature przy barometrze 28°C.

Normalny stan barometru dla danego akwenu wynosi 757mm.

tor posuwaniadls![10SC °d $rodka taifunu i Jego przypuszczalny

labela dobowych cahan ci$nienia atmosferycznego

Przed potudniem
1 OIOGj 0200j 0300] 04001 0500| C600  (700| 0800[ 0900 1000| 1100{I200

Szerok. Doda¢ do obserwowanego Odjg¢ od obserwowanego
geograf. stanu barometru stanu barometru
mmjmm |mm |mm | mm Imm mm | mm | mm|mm mm |mm
5 0 06 120 u 10 06 0 06 10 |11 10 06
20° 0 06 10 10 10 06 0 06 10 110 1.0 06
25° 0 06 08 09 08 06+ O 06 08 09 08 06
30° 0 04 07 08 07 04 0 04 07 08 07 04
35° 0 04 05 07 05 04 0 04 05 07 05 04
40° 0 03 05 06 05 03 0 03 05 06 05 03
Po potudniu

1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100 2200 2300 2400
5° 0 06 10 11 10 06 0O 06 10 11 10 06
20° 0 06 10 10 10 06 0 06 10 10 10 06
25° 0 06 08 09 08 06 0 06 08 09 08 06
30* 0 04 07 08 07 04 0 04 07 08 07 04
35° 0 04 05 07 05 04 0 04 05 07 05 04
40° 0 03 05 06 05 03 0 03 05 06 05 03
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Rozwigzanie:

| réznica stanéw U réznica stanéw

barometr barometr.

godz. 0400 godz. 0800
Stan barometru 7534 mm 753,7 mm
Btad instrumentu 0.0 mm 0,0 mm
Poprawka na temp. 28"C. . — 35 mm — 35 mm
Poprawka na wysoko$¢ 15 m + 1,3 mm + 1,3 mm
Poprawka na zmiany dzienne
godzina 0400 + 1,0 mm godz. 0800 0,6 mm

SBt = 7522 mm SB> = 7509 mm
Normalny stan barometru
dla danego obszaru =

czyli SB = 7550 mm

Ze sztormowej sity wiatru i stanu morza oceniamy, ze war-

7570 mm — 20 mm = 7550 mm

toé§¢ Di wynosita przypuszczalnie 100 mil morskich. Z proporcji
Fourniera otrzymamy nastepujaca zalezno$¢:
4,1
Nastepnie z pozycji statku na godzine 0400 (rys. 5) wy-

kreslamy kierunek wiatru i kierunek na centrum tajfunu przyj-
mujgc, ze ten ostatni odchylony jest od kierunku wiatru o 5
rumbéw. Na tym kierunku odktadamy wartos¢ D,. Przez ten
sam punkt wykredlamy kierunek wiatru na godz. 0800 przyj-
mujac, ze kierunek na centrum jest odchylony od niego o 7
rumboéw, gdyz wiatr jest silniejszy, co wskazuje na zblizenie
sie do $rodka tajfunu. Nastepnie odktadamy warto§¢ D2. Po-
niewaz statek przebyt w miedzyczasie pewnag droge, otrzymany
punkt Z przesuwamy w kierunku réwnolegtym do kursu statku
0 droge przebyta miedzy obserwacjami. Powyzszy rachunek
powtarzamy dla warto$ci Di = 150 oraz 200 mil i odpowiednio
wyliczamy warto$§¢ D2 = 102 i 137 mil. Po zrobieniu szkicéw
na mapie otrzymamy trzy rézne kierunki toréw tajfunu. W wy-
borze wtadciwego toru kierujemy sie wskazéwkami znajdujag-
cymi sie na mapie pilotowej. W omawianym przypadku wybie-
ramy tor $érodkowy, gdyz kierunek i szybko$¢ posuwania sie
tajfunu sa najbardziej zblizone do odpowiadajgcych, warto$ci,
ktére podaje mapa pilotowa dla danego miesieca (wrzesien)
1 akwenu, z tej mapy widzimy réwniez, ze statek znajduje
sie w okolicy, w ktérej tajfun zmienia swoj tor. Szkic toréw
tajfunu zrobiony na mapie potwierdza to przypuszczenie i wy-
kazuje, ze statek zbliza sie na niebezpieczng odlegtos¢.
Odlegto$¢ od $Srodka tajfunu i przypuszczalny tor jego
posuwania sie mozna okresli¢ bez robienia szkicéw na
mapie za pomocag tzw. barocyklonometru. Z uwagi na

ograniczone miejsce opisu tego przyrzadu nie podaje.

ORGANIZACJA PRACY

Okres$lanie potéwki tajfunu

Jezeli wiatry w tajfunie wiejg regularnie, statek za$
posiada b. matg szybko$¢ albo stoi w miejscu, co jest
najkorzystniejsze, a tajfun nie zmienia kierunku swego
toru, to woéwczas dla okreS$lenia potéwki tajfunu stosu-
jemy nastepujaca regute: gdy obserwujemy zmiane kie-
runku wiatru w prawo — statek znajduje sie w prawej
potéwce, jezeli kierunek wiatru zmienia sie w lewo —
pozycja statku jest w lewej potéwce obszaru tajfunu.
Reguta ta jest stuszna zaréwno dla pé6tkuli N jak i S.

Potéwke tajfunu okredlamy tez bez trudu nanoszac
na mape pozycje jego oka oraz przypuszczalny tor jego
ruchu postepowego przy znanej pozycji statku. W prak-
tyce, jesli jest to mozliwe, nalezy dla wiekszej pew-
noéci stosowa¢ obydwie podane metody tgcznie.

Na potkuli N potéwka zeglowng jest lewa, a na pot-

kuli S prawa potéwka tajfunu.

Potowka niebezpieczna znajduje Sie po prawej stro-
nie toru tajfunu na po6tkuli N, a po lewej stronie na
potkuli S.

Cwiartke tajfunu, w ktérej znajduje sie statek okres-
lamy na podstawie zachowania sie barometru i wiatru.
Jezeli cisnienie atmosferyczne spada, jest to oznaka, ze
znajdujemy sie w przedniej, a gdy obserwujemy wzrost
ci$nienia, jesteSmy w tylnej ¢wiartce tajfunu. Gdy przy
stalym spadku cisnienia wiatr nie zmienia swego kie-
runku, statek znajduje sie na torze tajfunu z przodu.

Jezelimamy do czynienia z tajfunem o bardzo nie-

regularnej budowie, mocno znieksztatconym torze jego
ruchu postepowego itp., woéwczas wszystkie reguly ba-
zujgce sie na regularnosci budowy tajfunu zawodzag

i statek nie jest w staniej okres$li¢, po ktorej, stronie toru
tajfunu sie znajduje. W takim przypadku nalezy zawsze
przyja¢, ze jesteSmy w Ccwiartce niebezpiecznej i odpo-
wiednio do tego manewrowac.

FLOTY | PORTOW

Rozwdj rozrachunku gospodarczego w przedsiebiorstwach
zeglugi petnomorskiej PMH

Mgr Jerzy ORZECHOW SKI,

Instytut Morski — GDAftSK.

Dotychczasowy rozwo6j i stan rozrachunku gospodarczego na statkach PMH. Zasad-

nicze trudnosci i
zmian,

Nieustanne obnizanie kosztéw wtasnych jest w ustroju
socjalistycznym jednym z podstawowych warunkéw pod-
noszenia dobrobytu spoteczenstwa. Stad na Il Zjezdizie
PZPR niejedmokrothie podkreslano konieczno$¢é uwaz-
nego studiowania i polepszania wskaznikéw jakos$cio-
wych, a szczegélnie wskaznika kosztow wtasnych.

Systemem gospodarowania, stwarzajgcym doskonate

warunki do wszechstronnej walki o obnizke kosztéw
wtasnych, jest rozrachunek gospodarczy. Najlepsze wy-
niki daje on woéwczas, gdy jest sprowadzony do naj-

nizszych komoérek.
Celem niniejszego artykutlu jest ocena rozwoju rozra-

chunku gospodarczego statku w przedsiebiorstwach
zeglugi petnomorskiej,' nakreslenie mozliwo$ci uspraw-
nienia metod stosowanego rozrachunku gospodarczego

statku, wreszcie ogdélne wytyczenie kierunku prac.w za-
kresie rozrachunku na najblizszy okres.

Rozw6j rozrachunku gospodarczego statku
opartego na kontroli godzin nadliczbowych
zuzycia materiatdw i czasu

Po nieudanych prébach wprowadzenia na statki roz-
rachunku gospodarczego obejmujagcego wszystkie pozycje
kosztow postanowiono w r. 1952 zastosowac rozrachunek
gospodarczy ograniczony do kilku wskaznikéw, na kt6-
rych poziom zaloga ma bezposredni wplyw. Kontrolg
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niedociggniecia w
w stosowanym uktadzie rozrachunku gospodarczego statku.

realizacji rozrachunku gospodarczego. Projekt

miaty by¢ objete wskazniki godzin nadliczbowych, zu-
zycia bunkiru, olejéw, smaréw, wody i Wskazniki czasu
poprze;: koszty utrzymania statku i ogdlno-zaktadowe
zawarte w tzw. ,Raporcie wynikow*“, Iktory w iswej
pierwotnej formie opublikowano w ,Technice i Gospo-
darce Morskiej*1).

Pod wplywem krytyki sprowadzenia rozrachunku
gospodarczego do analizy wskaznikéw wytgcznie iloscio-
wych?, poczyniono znaczne zmiany w raporcie wynikow.

Godziny jnadliczbowe zuzyte na samore-
monty rejestruje sie osobno. Kontrola dotyczy *tytko

godzin nadliczbowych zuzytych na pozostate prace.
W skazniki roboozogodzin i godzin nadliczbowych roz-
bito na planowane przed rejsem i wykonane Roboczo-

godziiny planowane oblicza sie w oparciu o przewidy-
wang dla danego statku norme liczebno$ci zatogi, nor-
malng ilo§¢ godzin pracy na dobe i planowy czas trwa-
nia rejsu. Np. przy ilosci zatogi poktadowej — 15 oséb,
iloSci roboczogodzin na dobe — 120 (15.8) oraz plano-
wym. czasie trwania rejsu — 20 dni planowana ilo$¢ ro-
boczogodzin dla zatogi poktadowej wynosi 2400 (20.120)

1 Wojszwitto K.: O realizacje rozrachunku gospodar-
czego na statkach PMH, TGM nr 6/1952.
2 todykowski T.: O realizacje rozrachunku gospo-

darczego na statkach PMH, TGM nr 8/1952".



Z kolei w ten sam sposéb oblicza sie roboczogodziny
dziatu maszynowego a hotelowego. Planowe godziny nad-
liczbowe ustala sie identyczng metoda, jedynie do ob-
liczen przyjmuje sie norme godzin nadliczbowych przy-

padajacg na 1 dobe dla zalogi poktadowej, nastepnie
maszynowej i hotelowej.

Do kontroli zuzycia materiatéw zastosowano
dodatkowo wskazniki wartoSciowe: koszt w ztotych

obiegowych i dewizowych i wyniki (oszczedno$¢ Ilub
strata) w ztotych dewizowych i obiegowych. Spowodo-
wato to konieczno$¢ rozbicia pozycji ,Oleje i smary“ na
poszczeg6lne rodzaje uZ3wanych olejéw, poniewaz ceny
oleju maszynowego, obiegowego i cylindrowego rb6znig
sie miedzy soba.

Uprzednio podawano dla poszczeg6lnych materiatow
wytgcznie norme zuzycia,w rozbiciu na ruch i postdj, rzeczy-
wistg wielko$¢ zuzycia globalnego, zuzycie na dobe, pro-
cent wykonania normy i wyniki. Obecnie ilo§¢ wskazni-
kéw stuzgcych do analizy i ustalania oszczednos$ci czy
strat znacznie sie zwigekszyta. Wynikto to z koniecznos$ci
skoordynowania wynikéw uzyskiwanych w ramach roz-
rachunku gospodarczego z wynikami sprawozdawczosci
sporzgdzanej dla komdrki energetycznej przedsiebior-
stwa zeglugowego.

Sprawozdawczo$¢ dla komérki energetycznej przed-
siebiorstwa zeglugowego polega na ustalaniu wielkosci
zuzycia, paliwa wediug norm uwzgledniajgcych warunki
wykonywania rejsu, na poréwnaniu tej wielko$Sci z zu-
zyciem faktycznym i obliczeniu oszczednos$ci paliwa
wzglednie przepatdbw. Norma podstawowa (sporzadzana
oddzielnie dla warunkéw zimowych, oddzielnie dla let-
nich) dotyczy zuzycia paliwa w morzu w czasie ruchu
statku przy okres$lonych obrotach silnika (ma-
szyny), przy peinym zanurzeniu statku i przy bunkrze
okres$lonej kalorycznosci. Pochodnymi normy podstawo-
wej sa normy zuzycia paliwa w czasie manewrdéw, posto-
jow z pracg wind (i gotowos$cig) oraz postojow bez pracy
wind. W wypadku zmiany ktérego$ z tych czynnikow —
a takie zmiany z reguly zachodzg — przeprowadza sie
korekte normy wedlug odpowiednich metod. W ten spo-
s6b obliczone zuzycie bierze sie wtasnie za podstawe
stwierdzenia oszczednosSci wzglednie strat w bunkrze
w kazdym rejsie.

W skiadzie wskaznikéw kontrolujgcych w raporcie
wynikéw czas trwania rejsu nie nastapity zadne
powazniejsze zmiany, poza wyliczaniem obok wskazni-
kéw ilosciowych réwniez wskaznikéw kosztéow w zto-
tych obiegowych i dewizowych. Mianowicie dla poszcze-
go6lnych faz i operacji rejsu ustala sie wskazniki kosztu
planowego i faktycznego oraz wynikéw w poszczegdlnej
fazie i wynikébw od poczatku rejsu.

Wyniki rozrachunku gospodarczego statku

Czy w ten sposéb ujety rozrachunek gospodarczy
wzmaga zainteresowanie zatogi kosztami wtasnymi i czy
przyczynia sie do ich obnizki?

Niewatpliwie tak. Swiadczy o tym fakt, ze kontrolo-
wane wskazniki polepszajg sie z kwartatu na kwartat
Np. w PLO zmniejsza sig nieustannie stosunek godzin
nadliczbowych, poswigconych pracom innym niz samo-
remonty, do roboczogodzin przepracowanych na statkach.
Wzrasta w poréwnaniu z okresem ubiegtym ilo$¢ dziesiat-
kéw tysiecy kilograméw zaoszczedzonych olejéw i smarow,
dziesigtkow tysiecy ton zaoszczedzonej wody, zmniejsza sie
wielko$¢ strat spowodowanych przekroczeniem plano-
wych norm czasu trwania rejsu. Zmiany te $wiadcza
0 zmniejszaniu sie kosztow wtasnych przewozu, w czjrni
niewatpliwie i rozrachunek gospodarczy ma swoj udziat.

Trudno$ci i niedociggniecia w realizacji rozrachunku
gospodarczego statku.

Jedng z podstawowych trudnos$ci zwigzanych z reali-
zacja omawianego typu rozrachunku gospodarczego
statku jest niedostateczne jeszcze zainteresowanie sie
zatég wskaznikami raportu wynikéw. Obok zalég, ktdre
przywigzuja duza wage do rozrachunku gospodarczego
(np. w PLO zatogi m/s ,Lechistan“, s/s ,Olsztyn",
sls ,Gliwice”, m/s ,Batory”), istniejg jeszcze statki, gdzie
raporty wynikéw wypetniane sg niedbale i gdzie rozra-
chunek jest traktowany jako dodatkowa niepotrzebna

sprawozdawczo$¢. Przejawia sie to albo w niekomplet-
nym obliczeniu wskaznikéw, albo w rozbieznos$ciach
miedzy tymi samymi wskaznikami podawanymi w réz-
nych formularzach, dalej w nieterminowym dostarczaniu
raportdw, automatycznym obliczaniu wskaznikéw. Obja-
wem niepomys$inym jest réwniez zaprzestanie prowadze-
nia na statkach wykreséw obrazujgcych osiggniecia,
wzglednie niewtasciwg prace zalogi.

Stad wyptywa wniosek o koniecznosci wiekszej po-

pularyzacji zagadnienia rozrachunku gospodarczego
wséréd zatogi. W akcji wyjasniajgcej biorg zbyt maly
udziat organizacje polityczno-spoteczne. Aparat kultu-

ralno-oswiatowy powinien réwniez bra¢ bardziej aktywny
udziat w upowszechnianiu wéréd marynarzy rozrachunku
gospodarczego i w likwidacji wyzej wymienionych niedo-
ciagnie¢. Natomiast np. w PLO pomoc aparatu kultu-
ralno-oSwiatowego byta minimalna mimo przyrzeczen
ze strony kierownictwa tego aparatu.

Pewng trudno$¢ stanowi ustalenie wielko$Sci zuzycia
i oszczednosci lub strat: wody w sytuaciji, gdy statki za-
opatruja sie w wode zza burty (w ujSciu rzek, jeziorach).
Jezeli w takim przypadku iloSciowe zuzycie przewyzsza
zuzycie skorygowane wody, to iloSciowo notowana jest
strata, wartosSciowo — o0szczedno$¢.

Aby unikna¢ tej sprzecznosci, wystarczy zuzycie fak-

tyczne oblicza¢ odejmujgc od wielkoSci remanentu
z poprzedniej podrézy, powigekszonego o ilo§¢ zaku-
pionej wody — ilos¢ pozostata po zakornczeniu pod-

r6zy. Majac w ten sposéb ustalone zuzycie tatwo obli-
czy¢ koszt zuzycia, przyjmujac za mnoznik odpowiedniag
cene w ztotych obiegowych ilub dewizowych. Np. za-
ktadamy planowe zuzycie 100t ton wody krajowej i 100 t
wody zagranicznej, co stanowa 150 zIl obiegowych i 100, zt
dewizowych; pozostato$¢ z poprzedniej podrézy — 30 t;
zakupiono w porcie polskim — 70 t; pobrano zza burty —
170 t; pozostatlos¢ wody w momencie zakohczenia pod-
ro6zy — 50 t; zuzycie wody —m50 t (30 + 70 — 50), co sta-
nowi koszt 75 zt obiegowych. Oszczedno$¢ wody krajo-
wej — 50 t, zagranicznej — 100 t. Zmniejszenie kosztu
zuzycia wody o 75 zt obiegowych i 100 zt dewizowych.
Uwzgledniajgc natomiast wode pobrang zza burty, trzeba
bytoby stwierdzi¢ nadmierne zuzycie wody w wy-
sokos$ci 20 t.

Niedociggnieciem przy kontroli zuzycia wody jest
brak w PLO norm na zuzycie wody na cele gospodar-
cze i sanitarne. Istniejg tylko normy na wode kottows.
Dziat zaopatrzenia przedsiebiorstwa powinien opraco-
wac¢ brakujgce normy.

Ocena rozrachunku gospodarczego statku w PMH

Najpierw kilka uwag na temat raportu wynikow.
U podstaw oceny leze¢ bedzie zasada: jak najmniej na-
ktadu pracy dla uzyskania okreslonych efektow.

Zacznijmy od analizy wskaznik6w notowanych w ra-
porcie wynikéw w celu kontroli godzin nadlicz-
bowych. Wskaznikiem analizowanym i obserwowa-
nym jest tu jedynie wskaznik wyrazajacy stosunek
procentowy -miedzy godzinami nadliczbowymi w rejsie
a roboczogodzinami przepracowanymi w rejsie. Dla
obliczenia i analizy tego wskaznika nie sg potrzebne
ani roboczogodziny planowane, ani planowane godziny
nadliczbowe ani godziny nadliczbowe zuzyte na samore-
monty. W czasie wykonywania rejsu wskaznik plano-
wych godzin nadliczbowych spetnia pewng role infor-
macyjng. Mianowicie wskazuje on na przyblizong wy-
soko$¢ limitu godzin nadliczbowych, ktérego nie mozna
przekroczyé. Stad wynika celowo$¢ pozostawienia tego
wskaznika. Natomiast podobny limit dla planowych ro-
boczogodzin jest juz niepotrzebny. Rezerwy w tym wskaz-

niku tkwig bowiem .w skréceniu czasu trwania rejsu,
ktéry jest juz kontrolowany w trzeciej czeSci raportu
wynikow.

Sam wskaznik stosunku godzin nadliczbowych fak-
tycznych do roboczogodzin faktycznych budzi zastrze-
zenia:

1 Zatézmy, ze statek wykonat dwa podobne

w tym samym czasie i ze zaloga wykonata takg sama
ilo§¢ godzin nadliczbowych w obu rejsach. JeSli w dru-
gim rejsie byto na statku mniej marynarzy, to wskaz-
nik omawiany sie pogorszy, mimo ze w rzeczywisto$ci
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Koszt globalny

zaloga pracowata
sktadzie zalogi

lepiej, poniewaz przy zmniejszonym
nie powiekszyta sie ilos¢ godzin nad-

liczbowych. Powyzsze zastrzezenie ma charakter raczej
teoretyczny. W praktyce wahania w liczebnosci zatég
nie sg wielkie.

2. Wskaznik stosunku godzin nadliczbowych nic sam

zatodze nie moéwi. Nie wiadomo,
jest dowodem dobrej, czy niewtasSciwej pracy zatogi,
czy praca zatogi w tej dziedzinie sie pogarsza, czy po-
lepsza. Wade te mozna tatwo usunaé podajgc w rapor-
cie wynikéw przed rejsem stosunek godzin nadliczbo-
wych do roboczogodzin od poczatku roku. Jezeli wskaz-
nik z zakonhczonego rejsu bedzie nizszy niz wskaznik
roczny, oznacza to podniesienie pracy na wyzszy poziom
i odwrotnie. Wskaznik stosunku godzin nadliczbowych
do roboczogodzin od poczatku" roku (lub z roku po-
przedniego w pierwszych miesigcach roku biezgcego) moze
by¢ ustalany przez eksploatacyjnego referenta statku.

czy obliczony procent
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Koszt globalny

Zatem, aby uzyskaé¢ efekt, otrzymywany dotychczas
z kontroli godzin nadliczbowych, mozna zrezygnowac
z rejestracji wskaznikéw: planowana ilo$¢ roboczogodzin,
iloé§¢ godzin nadliczbowych na samoremonty (wykaz ich
przesyta statek do Dziatu Ptac). Natomiast w celu zwiek-
szenia sity mobilizacyjnej, trzeba doda¢ wskaznik wy-
razajacy stosunek godzin nadliczbowych do roboczogo-
dzin od poczatku roku.

Trzeba réwniez nadmieni¢, ze pozostawiony wskaznik
planowych godzin nadliczbowych tylko woéwczas bedzie
spetniat role informatora, jesli normy bedag prawidiowe.
Np. w PLO normy te sg za wysokie. W 22 rejsach ré6z-
nych statkéw przyjetych do obliczen wykonanie plano-
wych godzin nadlibzbowych wynosito zaledwie 55%.

Metode rejestrowania i obliczania, wynikéw przy
wskaznikach zuzycia materiatéw mozna réwniez

znacznym stopniu upros$ci¢ nie umniejszajac korzys$ci,
jakie daje kontrola wskaznik6w obecnie stosowanych
w raporcie wynikow.

Wyniki od poc.z. roku



Przede wszystkim mozng zrezygnowac¢ z planowanych
wskaznikéw zuzycia (iloSciowych i warto$ciowych), usta-
lonych w oparciu o normy podstawowe i planowy czas
trwania rejsu. Oszczedno$ci oblicza sie bowiem poréw-
nujgc zuzycie faktyczne do zuzycia planowego, ustalo-
nego wedlug norm skorygowanych i faktycznego czasu
trwania rejsu. Wskazniki ilosciowe planowanego przed
rejsem zuzycia materialowego mogtyby wprawdzie stu-
zy¢ jako wielko$ci pomocnicze przy ustalaniu zapasow
paliwa, olejow i wody, zabieranych przez statek w rejs,
ale takie orientacyjne dane mozna znalez¢ w odniesieniu
do wody i paliwa w ..Zadaniu 'planowym dla zatogi®
sporzagdzanym przed kazdym rejsem. Zresztg nie trzeba
W tym celu oblicza¢ kosztu materiatow, ani dzieli¢ tych
materiatdw na zakupione w kraju i za granica.

Mozna réwniez zrezygnowaé¢ z rubryki ,Norma sko-
rygowana“. Norma ta dotyczy tylko paliwa i nie stuzy
obliczeniu wielko$ci zuzycia paliwa wediug norm skory-
gowanych; jest ona przeciez pochodng,tego zuzycia.

Wydaje sie, ze wystarczy zuzycie faktyczne materia-
téw rejestrowac¢ i wyniki gospodarowania nimi ustalaé
bez podziatu na zuzycie i wyniki w czasie ruchu i po-
stojow statku. Przez potaczenie tych wskaznikéw otrzyma
sie jasniejszy obraz oszczednosci lub strat (jeden wskaz-
nik na kazdy rodzaj materiatu). Kontrolowanie wskaz-
nik6w zuzycia oddzielnie za czas postoju i ruchu miatoby
sens (mozno$¢ analizy, w ktéorym z proceséw roboczych
sktadajacych sie na rejs zachodzi oszczednos$¢ lub strata),
gdyby metody pomiaru faktycznego zapasu materiatow
byty dokladniejsze.

Poniewaz wielko$¢ zuzycia paliwa wedlug norm sko-
rygowanych i faktycznego czasu trwania rejsu ustala
sie na podstawie raportu Dzialu Maszynowego, to po-
dziat skorygowanych wskaznikéw planowych paliwa na
planowane za czas ruchu i za czas postoju jest réwniez
niepotrzebny.

Podziat ten jest natomiast uzasadniony przy wodzie
i olejach, poniewaz planowanie zuzycia dla tych mate-
riatbw (wedlug czasu faktycznego i norm) jest dokony-
wane na statku wytgcznie w raporcie wynikow.

Dobrze bytoby, gdyby pracownicy eksploatacji umiesz-
czali w raporcie wynikéw wielko$s¢ oszczednos$ci lub
strat powstatlych w gospodarce materiatami od poczatku
roku.

Czes$¢ raportu wynikéw dotyczacg czasu trwania
rejsu i kosztéw od niego zaleznych, mozna réwniez
upros$ci¢. Mozna zrezygnowac¢ z ewidencjonowania wskaz-

nik6w kosztu trwania poszczeg6lnych faz i operaciji
(planowy koszt poszczeg6lnych przebiegéw i postojow,
koszt faktyczny poszczegdlnych faz rejsu i operacji)

oraz ilustrowania wartoSciowo oszczednos$ci lub strat

w poszczeg6lnych fazach rejsu. Trzeba natomiast pozo-
stawi¢ wskazniki obrazujgce wartosciowo ksztaltowanie
sie wynikéw od poczatku rejsu. Wskazniki te — poprzez
wskazywanie warto$ci zaoszczedzonych wzglednie stra-
conych godzin — bedg czynnikiem mobilizujgcym. Kon-
trola tych wskaznikéw w peini wystarczy dla usSwia-
domienia zaltogi o znaczeniu, jakie dla obnizki kosztéw
wtasnych posiada walka o skrécenie czasu trwania rejsu.

Likwidujgc catkowicie planowe i faktyczne wskazniki
kosztéw utrzymania i ogdélnozakiadowych w rejsie tra-
cimy jednak mozno$¢ zapoznania zatogi z wysokos$cig
tych kosztéw w rejsie. Aby do tego nie dopusci¢, nalezy
sume planowych i faktycznych godzin trwania rejsu
pomnozy¢ przez koszt statkogodziny w ztotych obie-
owych i dewizowych. Gdyby kogo$ z zatogi zaintereso-
wat udziat poszczegdlnych faz czy operacji w koszcie za

caly rejs, to udziat ten tatwo mozna obliczy¢ postugu-
jac sie czasem trwania tej-fazy czy operacji i kosztem
statkogodziny. Likwidacja tych wskaznikéw w niczym

wiec nie ogranicza mozliwosci analizy kosztow przez

zatoge.

Podobnie jak w dwéch pierwszych czesciach celowe
bytloby podawanie przed rozpoczeciem rejsu wysokosci
oszczednos$ci lub  przekroczenia kosztéw utrzymania
statku i ogdlnozakiadowych od poczatku roku.

Znaczne uproszczenia proponowane powyzej wyni-
kaja ze stusznego dazenia do wyeliminowania niepotrzeb-
nej pracy. Nalezy pamieta¢, ze stosowane obecnie metody
ewidencjonowania i analizy kosztéw na statku sg do-
piero poczatkiem wprowadzania rozrachunku gospodar-
czego statku i ze poszerzanie zakresu tego. rozrachunku,
jego doskonalenie nie jest mozliwe bez pewnego naktadu
pracy sprawozdawczej i ze wskutek tego, metody te po-
winny byé jak najbardziej racjonalne, jak najmniej
pracochtonne.

Aby stworzy¢ warunki do stosowania prawidiowego
rozrachunku gospodarczego statku przy najmniejszym
nakladzie pracy, trzeba gruntownie zmieni¢ podejscie
do zagadnienia metod rozwoju tego rozrachunku. Sy-
tuacja panujgca obecnie w tym zakresie wskazuje, ze
rozwoj rozrachunku gospodarczego nastapi poprzez uzu-
petnianie obecnie kontrolowanych w ramach rozrachunku
gospodarczego wskaznikéw nowymi pozycjami kosztow.
Jest to metoda nieekonomiczna, bowiem da ona w przy-
sztosci trudny, skomplikowany uktad. Stuszna droga po-
lega na opracowaniu ostatecznej formy rozrachunku
gospodarczego statku i nastepnie na stopniowym reali-
zowaniu tej formy. Wydaje sie, ze opracowanie catosci
metod rozrachunku gospodarczego statku powinno sie
sta¢ obecnie naczelnym zadaniem Centralnego Zarzadu
PMH w jego pracach nad rozrachunkiem gospodarczym.

Z zagadnien gospodarki sktadowej w portach morskich

Mgr WITOLD ANDRUSZKIEWICZ, Zarzad Portu Gdynia

Charakterystyka niektérych aktualnych zagadnien gospodarki sktadowej w portach,

jak przyczyny skladotoania,

bazy skladoloe, planowania pracy skladow, zaleznosf

obstugi statkéw od odpowiedniego skladowania.

~ W gospodarce planowej sktadowanie taduinkdw w por-

cie stanowi wazne ogniwo w procesie przemieszczania
tadunku przez port. Kompleksowe ujecie sktadowania
w jednym os$rodku, tj. w zarzadzie portu, zapewnia nie
tylko korzystne warunki sktadowania tadunkéw, ale réow -
niez utatwia przygotowanie zatadunku oraz wytadunku
statkéw, wagonéw, barek i samochodéw. Naturalnie na-
ptyw masy towarowej do portu oraz jej wysytka z portu
muszg by¢é w dostatecznym stopniu opanowane. Port
musi mie¢ wczeéniejsze rozeznanie tych tadunkéw po-
przez otrzymywane awizy i zgloszenia oraz przez odpo-
wiednie ujmowanie ruchu towarowego w planach opera-
tywnych.

W portach polskich skitadowaniu podlega okoto 70%
drobnicy, ktéra wymaga duzej powierzchni sktadéw kry-
tych i otwartych. Natomiast tadunki masowe sg zasad-
niczo przetadowywane bezposrednio: tadunki te tylko
w nieznacznym procencie sg skladowane w porcie, jednak
ich partie, jednoczeé$nie skladowane, siegaja wielu ty-
siecy ton.

Przyczyny skiadowania tadunku w porcie

O tym, czy towar ma by¢ sktadowany w porcie czy
tez przetadowany bezposrednio decyduje spedytor jako
zleceniodawca i organizator przemieszczania tadunku na
catej trasie ladowo-morskiej. Przyczyny i okolicznos$ci,
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powodujace obecnie sktadowanie tadunkéw w naszych
portach sa rézne; najwazniejsze z nich wynikaja z ko-
niecznosci:

1. sukcesywnego gromadzenia w porcie wiekszej partii
tadunku eksportowego, przeznaczonej na jeden statek,
a nawet dla kilku statkéw réwnoczes$nie,

2. wcze$niejszego zgromadzenia i przygotowania licz-
nych matych partii réznorodnej drobnicy, przeznaczonej
na statek liniowy, w celu zapewnienia gotowos$ci towaru
do zatadunku;

3. przyjecia do portu tadunkéw eksportowych, ktorych
nie mozna juz pomiesci¢ w przepetnionych magazynach
przyfabrycznych;

4. przeprowadzenia na skladzie portowym manipu-
lacji towarowych (zaréwno przedwysytkowych w ekspor-
cie, jaik i przewidzianych w kontraktach w zakresie ta-
dunkéw importowych);

5. zlozenia na sktad sprowadzonego do portu tadun-
ku, gdy statek sp6znit sie i nie mozna byto dokonaé prze-
tadunku bezposredniego;

6. zlozenia na skiad czesci tadunku importowego, kt6-
ra przekracza zdolno$¢ dobowego odbioru przez zaktad
produkcyjny, pokrywanag wysytkami wagonéw, zalado-
wywanych w relacji bezposredniej;

7. skiadowania z powodu braku adreséw i zapotrze-
bowan odbiorcéow (tj. gdy brak rozdzielnika);

8. skladowania w oczekiwaniu na wagony specjalne,
np. ,gtebinowe*;

9. pozostawienia w porcie partii
zowych");

spornych (,arbitra-

10. sktadowania tadunku idacego w tranzycie mor-

skim.

Ponadto konieczno$¢ skltadowania moze wynikna¢, gdy
tadunek tranzytowy, ktéry nadszedt do portu, nie jest
zadysponowany do dalszej wysytki przez zleceniodawce
zagranicznego, gdy towar zostat sprzedany loco sktad
portowy i musi byé do niego zlozony, wreszcie gdy ta-
dunek zostat ztozony przez przewoznika morskiego z po-
wodu niezgloszenia sie odbiorcy przy statku po odbiér
tadunku.

Rodzaje portowych baz skiadowych

tadunku w porcie

Jak z tego wynika skltadowanie
sprecyzowania wy-

jest w zasadzie z gory planowane;
maga jedynie wtasciwy wybor sktadu portowego. Zalezy
to od rodzaju i wtasciwosci tadunku, wielko$ci partii,
portu przeznaczenia lub przetadunku oraz czasu skia-
dowania. Powazne ulatwienie stanowig wyznaczone przez
zarzad portu bazy skladowe czyli sktady o $cisle okre-
Slonym przeznaczeniu. Rozr6zniamy bazy towarowe, li-

niowe i kierunkowe.

Baza towarowa to magazyn lub plac przezna-
czony i przygotowany do sktadowania okreslonego ta-
dunku, np. wegla, rudy, zboza, drewna, towardéw nie-

bezpiecznych, nawozéw sztucznych, cementu, cukru, su-
rowcow widkienniczych, kauczuku, soli jadalnej, soli po-
tasowych, zelaza diugiego, sztuk ciezkich, ozd6éb choinko-
wych, towaréw chtodzonych i mrozonych, pomarancz,
jagdéd, cebuli itd. Prawie wszystkie wymienione wyzej
bazy posiada Gdynia, ktérej niewiele ustepujg Gdansk
i Szczecin. O ile partia omawianego tadunku przekra-
cza okreslone minimum ton, statek powinien w celu jej
wytadunku lub zatadunku stangé przy wtasciwej bazie
towarowej. Wiekszo$¢ z wyzej podanych tadunkéw moze
by¢ sktadowana réwniez na bazach liniowych i kierun-

kowych. Niektére bazy towarowe posiadaja prawo wy-
tacznosci, np. baza towaréw niebezpiecznych, do ktdrej
musi by¢ zlozony kazdy zdany na skilad tadunek tru-

jacy, zracy, tatwopalny, wybuchowy.

Baza Iliniowa to przydzielony na odpowiednim
nabrzezu magazyn, a nieraz réwniez i plac, dla obstugi
okres$lonej linii zeglugowej, ktérej statki obowigzane sa

stawa¢ na tym miejscu. Na sktadzie tym gromadzi sie
drobnice, nadchodzacg z zaplecza i przeznaczong na da-
ng linie regularng oraz skitada sie drobnice dowieziong
przez statki danej linii, za wyjatkiem tadunkéw wyma-
gajacych sktadowania w bazach towarowych.
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Baza kierunkowa to wyznaczony zesp6t ma-
gazynow i placéw, potozonych na kilku nabrzezach, gdzie
gromadzi sie tadunki przeznaczone na okres$lony Kkieru-
nek, np. ,daleki wschoéd“. Jest wiec jak gdyby baza li-
niowa rozszerzona na kilka miejsc réwnoczesnego ta-
dowania.

Poszczeg6lne hale wielkiego hangaru moga by¢ prze-
znaczone na rézne bazy skladowe. Wielko$¢ poszczegol-
nych baz sktadowych musi by¢é aktualnie dostosowana do
istotnych potrzeb obrotu towarowego. Spedytorzy po-
winni okres$li¢ ile procent poszczegdlnych tadunkéw pla-
nuja przetadowaé posrednio ze skiadowaniem oraz ile
dni przecietnie bedag poszczeg6lne tadunki sktadowane.
Wiedzac ile kilogramoéw typowych tadunkéw mozna zio-
zy¢ na 1 m2powierzchni sktadu, wylicza sie wielko$¢ po-
wierzchni, potrzebng dla poszczegdlnych baz.

Planowanie pracy sktadow

Podnoszenie sprawnos$ci eksploatacyjnej skladowania
w porcie wywotuje potrzebe szczeg6lowego planowania
sktadowania, i to w formie planéw kwartalnych, mie-
siecznych i dekadowych. | tak zaplanowaniu powinien
podlega¢: stan (liczba ton) tadunkéw na poczatek okresu
planowanego, przychdéd sktadu, rozchéd ze sktadu oraz
stan na koniec okresu planowanego. Przy tym tadunki
powinny by¢ podzielone na grupy, odpowiadajace skia-
dowaniu na poszczegélnych bazach towarowych, linio-
wych i kierunkowych. Plany miesieczne i dekadowe po-
winny wyznacza¢ zadania skladowe oddzielnie dla kaz-
dego magazynu i placu, co wptywatoby mobilizujgco na
zatogi sktadoéw, jak rowniez wskazywatoby czy w danym
okresie tadunki nalezy spietrzaé wysoko lub nisko. Przy
planowaniu dekadowym nalezy opiera¢ sie na otrzymy-
wanych awiizach zza granicy i ze staitikbiw oraz na infor-
macjach spedytoréw, wykazujgcych jakie ilosci i rodzaje
towaréw zostaly zadysponowane (odwotane) do portu oraz
jakie tadunki majg by¢ wystane z portu. Specjalnie do-
ktadnie powinna by¢ ujeta w planach operatywnych kon-
centracja tadunkéw, tj. sukcesywne zgromadzenie na
przestrzeni wielu dni a nawet tygodni duzych partii ta-
dunkéw.

Aby otrzymac¢ obraz czasu, przez jaki majg by¢ skia-
dowane poszczeg6lne .zgtoszone oraz ztozone tadunki,
opracowuje sie i codziennie uzupetnia sie wykres zajmo-
wania powierzchni w poszczeg6lnych sktadach (por. za-
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taczony wz6r). Linie poziome odzwierciadlajg liczbe dni,
w jakiej zgloszone tadunki bedg sktadowane. Nad kazda
linig wypisuje sie charakterystyke tadunku oraz numer
rejestru. Gdy ftadunek zostanie ze sktadu wczes$niej za-
brany wprowadza sie korekte diugos$ci danej linii. Wy-
kres taki obejmuje na jednej karcie wszystkie sktady
i wazniejsze tadunki w nich sktadowane, co utatwia po-
dejmowanie decyzji odnos$nie dalszych zgtoszonych ta-
dunkow.

Ponadto prowadzi sie dla kazdego sktadu oddzielnie
szkice rozmieszczenia tadunkéw (por. zalgczony wzor).
Umozliwiajag one planowe rozmieszczanie tadunkéw oraz
szybkie ich odszukanie. Plany skiadéw sa sporzadzone
w podzialce 1:100, a cata powierzchnia jest podzielona
na stale pola, oznaczone cyframi i literami.

Dyscypling planowej wspoétpracy portu, spedytora i
armatora moga podnie$¢ szczegélowo opracowane nor -
thny jednoczesnego sktadowania w porcie,
to jest normy wyrazone w liczbie ton poszczegdélnych
tadunkéw lub ich grup, ktére zarzad portu obowigzany
jest jednoczes$nie sktadowac¢. Najlepiej jesli te normy
okre$lone beda dla poszczegdlnych baz towarowych, li-
niowych i kierunkowych. Réwnoczednie powinny by¢
okreslone zamienniki, ktére nalezy stosowaé¢ przy wy-
korzystywaniu baz dla innych tadunkéw. Powyzszy sy-
stem naktadatby na sktady obowigzek wykonania nor-
my sktadowania oraz utatwiatby walke o zwiekszanie
praktycznej zdolnos$ci skiadowania na tej jsamej po-
wierzchni sktadowej. To pozwalatoby kontrolowac¢ i oce-
nia¢ gospodarno$¢ poszczegdblnych zalég sktadowych,
szczeg6blnie wazng w okresach szczytowego natezenia
przetadunkéw w portach. Przy opracowywaniu tych
norm mozemy wzorowac sie na portach radzieckich, kt6-
re takie normy majg ustalone.

Skiadowanie a obstuga statkow

Przy ustalaniu miejsca sktadowania tadunkéw nalezy
zwraca¢ szczeg6lng uwage na koncentracje ich dla po-
szczegblnych statkéw. Jest to szczeg6lnie wazne przy
sktadowaniu na placach, gdzie gromadzenie tadunkéw po-
winno sie odbywac¢ w:ten sposéb, aby tadunki byly skita-
dowane na stosy w miejscach, z ktédrych najwygodniej
bedzie je mozna zaladowac¢ na statek, a wiec juz na pla-
cu zbiera¢ je nalezy wedlug tadowni, aby unikngé¢ na-
stepnie w czasie zatadunku przewozow krzyzujgcych sie.
Znajac budowe statku i wiedzac np., ze ma on najwiek-
sze luki Il i IV nalezy naprzeciw nich zlozyé sztuki
diugie. W oparciu o zgtoszenia tadunkéw w porozumie-
niu z armatorem powinien by¢ opracowany szkic roz-
mieszczenia tadunkoéw, ktére dla okreslonego statku na-
dejda na dany plac. Mozna tez uzgodni¢ typowg kompo-
zycje tadunkoéw catego statku oraz szkic rozmieszczenia
tych tadunkédw na placu. W kazdym przypadku groma-
dzenie tadunkéw na placu musi by¢ $ScisSle zwigzane z bu-
kowaniem, ktére powinno by¢ przeprowadzane jak naj-
wczes$niej, aby unikng¢ wielokrotnego holowania statku.

Wazne jest prawidlowe skierowanie kazdego wagonu,
przywozacego tadunek na oznaczony statek, na miejsce
wyznaczone uprzednio na placu lula w magazynie. Dy-
spozytorzy dyzurni moga biezaco kontrolowaé¢ wtasciwe
zgtaszanie i skierowanie kazdego wagonu. Konieczne jest
przy tym, aby spedytor przy nadej$ciu pierwszego wa-
gonu jako czes$ci wiekszej partii, zaznaczat na kwicie
sktadowym, jak wielka bedzie cata partia oraz aby przy
nadej$ciu nastepnych wagonéw z tymze tadunkiem za-
znaczal, ze jest to dalsza cze$¢ partii, ktéra zaczeto skta-
da¢ na oznaczonym miejscu. Przed zatadunkiem towa-
row na statek powinny one byé przygotowane i spraw-
dzone. Kazdy ftadunek powinien by¢ oznaczany nume-
rem pozycji listy tadunkowej oraz nazwg statku, na kté-
ry jest przeznaczony, co eliminuje przerwy powodowane
wyszukiwaniem i identyfikowaniem tadunkéw;

Technologia skitadowania

Jeszcze przed kilku laty praca w porcie i w magazy-
nie byta bardzo ciezka, gdyz robotnicy portowi recznie
spietrzali tadunki. Obecnie prace te wykonuje sie pra-
wie wylacznie przy uzyciu sprzetu zmechanizowanego, a
gtéwnie przenos$nikéw, uktadarek, dzwigobw samobieznych
i woézkow elektrycznych. Wprawdzie postugiwanie sie
sprzetem zmechanizowanym wymaga przeznaczenia okre-
Slonej powierzchni sktadowej na ustawianie i poruszanie
sie tych mechanizméw, to jednak korzys$ci stad plyngce
sa wielokrotnie wieksze. Przede wszystkim sprzet zme-
chanizowany umozliwia — bez wysitku robotnika — wy-
sokie pietrzenie tadunkéw na stosie, a przez to wtlasci-
we i petne wykorzystywanie wytrzymatosci podtogi skia-
du. Mozna réwniez spietrzajgc tadunki, uktada¢ je na
paletach w gotowych unosach Ilub ,elementach® unosow.
Nastepnie w czasie zatadunku towaru na statek mozna
uktadarkg zdejmowac¢ ze stosu gotowe unosy i podawac
je w zasieg haka dzwigu, np. 2 palety z cementem ukila-
da sie na jednej szecie w jeden unos, zabierany przez
zuraw. Aby mechanizacja przemieszczania tadunkéw- na
sktadach mogta byé nalezycie postawiona, kazdy sktad
bazowy powinien posiada¢ dostateczna liczbe odpowied-
nich palet, przektadek i podktadéw. Dotychczasowa prak-
tyka wykazuje, ze poszczeg6lne rodzaje tadunkéw drob-
nicowych wymagajg stosowania palet ré6znej konstrukcji
i wymiaréw.

Wspoétzawodnictwo zatég sktadowych

Decydujaca role w podnoszeniu poziomu i wydajnosci
pracy zatég skladowych, jak tez w prowadzeniu walki o
obnizke kosztéw wiasnych, odgrywa rozwijajace sie co-
raz szerzej wspoOizawodnictwo pracy. Zatogi sktadéw por-
towych w Gdyni zainicjowaly kompleksowe wspoéiza-
wodnictwo o tytut przodujacego sktadu portowego i pro-
wadzg walke o najlepsze wyniki ekonomiczne.

m Niektére zatogi sktadowe, pragnac podnie$¢ na wyzszy
poziom czysto$¢ i porzadek na sktadzie, podejmujg od-
powiednie zobowigzania pod hastem ,nasz sktad Swiad-
czy o nas“. Zatogi sktadéw portowych zaciagajg réwniez
zobowigzania roztoczenia socjalistycznej opieki nad skia-
dowanymi tadunkami. Ws$réd podejmowanych zobowig-
zan skladowych, niektére dotyczg petnego wykorzysty-
wania wytrzymatosci podiogi, a wiec ekonomicznego wy-
korzystywania powierzchni sktadowej, inne dotyczg sta-
rannego gromadzenia partyj konosamentowych, przepro-
wadzania we wtasnym zakresie tadunk6éw, naprawy opa-
kowan itp. Do wspéizawodnictwa prowadzonego na te-
renie skladéw wilaczajg sie réwniez brygady przetadun-
kowe. Podejmujac zobowigzania brygady starannie spie-
trzajg i uktadaja tadunki na stosie. Na dowdd podje-
tego zobowigzania kazda brygada zaczepia na stosie karte
zobowigzaniowg, na ktérej umieszcza sie numer brygady
i podpisy cztonkéw brygady. Praktyka wykazuje, ze w
stosach ,zobowigzaniowych* nie spotyka sie typowych
usterek, polegajacych na spietrzeniu wéréd sztuk catych,
rowniez sztuk majgcych uszkodzone opakowanie; tadunki
sg utozone réwno, przez co umozliwione jest ich prze-
liczanie na stosie. Dalszy rozw6j wspotzawodnictwa za-
t6g sktadowych moze da¢ szczegdlnie pomysine rezultaty
w zakresie szybkosSciowej obstugi statkéw, wagondw,
barek i samochodow.
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Przetworstwo na statku-bazie

Mgr inz. Roland WISNIEWSKI, CIOP — Gdarhsk-Wrzeszcz

Doswiadczenia eksploatacyjne statk6w-baz wskazujg na konieczno$¢ dalszego

roz-

szerzenia programu przetwoérstwa. Postulowany zakres przetwdérstwa na statku-ba-
zie. Zmechanizowanie procesu produkcji konserw, zatrudnienie i wielko$¢ produkcji.

i,Jj:dnyrn Z .'w,azngc® zadan statku-bazy jest racjonalne
sktadowanie i zabezpieczenie przetadowanej ryby z jed-
nostek potowowych w sposéb eliminujgcy niebezpieczen-
stwo obnizenia jako$ci oraz dokonywanie niektérych ope-
racji technologicznych, w celu podniesienia jakos$ci i war-

Przyjbtego z jednostek 'potowowych poéiproduktu.

Wykonanie tego zadania wymaga, aby statek-baza byt
wyposazony w urzadzenia do przetwoOrstwa i konserwacji
ryby oraz aby posiadal odpowiedniej wielko$Sci pomiesz-
czenia produkcyjne i magazynowe.

W szczego6lnosci na statku-bazie powinny by¢ stworzo-
ne warunki dla:

a) wtasciwej, Scistej kontroli (jakoSciowej j iloSciowej)
przyjmowanej ryby,

b) zabezpieczenia i konserwacji przyjmowanej ryby,

c) okresowej kontroli wyrywkowej przyjetej na sta-
tek-baze ryby w trakcie jej skladowania,
d) przetwarzanie tak ryby surowca jak i ryby solo-

nej na statku-bazie przede wszystkim z tych partii, ktore
wykazujg tendencje obnizenia jakosci.

Zachowanie tych wymogéw umozliwi z jednej strony
dostarczenie do kraju produktu o najwyzszej jakoSci,
z drugiej za§ — przygotowanie w czasie trwania rejsu

produktu handlowego, ktéry bedzie mégt by¢é skierowany
na rynek natychmiast po powrocie statku-bazy do kraju
bea jakichkolwiek dodatkowych manipulacji. Jednocze$-
nie® umozliwi to® przetwarzanie na statku-bazie pewnych
ilosci surowca (Sledzi i makreli), ktére w okresie nasilo-
nych potowéw nie moga byé w catosci wtasciwie zakon-
serwowane i przetworzone na jednostkach potowowych.
Wprowadzenie produkcji przetwo6rczej na statku-bazie
zwiekszy w znacznym stopniu rentowno$¢é oraz umozliwi
produkowanie wysokojakosciowych artykutéw spozyw-
czych ze Swiezej ryby. W ten sposéb statek-baza znalazt-
by isie w znacznie bardziej sprzyjajgcych warunkach ani-
zeli zaktady przetwdrstwa w kraju, ktére otrzymujg ry-
be z potow6éw dalekomorskich dopiero po kilku a nawet
kilkunastu dniach. Konieczno$¢ wprowadzenia przetwor-
stwa rybnego na statku-bazie jest uzasadniona réwniez
koniecznoscig odcigzenia w pewnym stopniu baz lgdowych
w Swinouj$ciu i Gdyni. Ze wzgledu na znaczne ilosci
ryby solonej dostarczanej przez statek-ibaze s/s ,Fr. Cho-
pin“ (ponad 30000 beczek) :z kazdego rejsu nalezy jprze-
widywaé, ze lagdowe jbazy bedg napotyka¢ na powazne
trudnos$ci z przetworzeniem takich ilo$ci ryby w krétkim
jakos¢ ryby,

okresie czasu co wplynie ujemnie na
szczeg6lnie w klasach nizszych.
Zakres przetworstwa
Produkcja na statku-bazie powinna obejmowac:
a) przygotowanie produktu handlowego w ilosci 30—

40% przetadowanych na statek-baze $ledzi solonych,

b) wypatroszenie catej ilosci makreli, przyjmowanej
na statek-baze z jednostek potowowych,

c) produkowanie niektérych gatunkéw konserw, kt6-
rych produkcja nie bedzie wymagata urzadzen trudnych

w zainstalowaniu i eksploatacji, W tym przypadku (przy-
moze by¢ mowa przede

najmniej w pierwszym etapie)
wszystkim o konserwach w sosie wtasnym ze S$ledzia
i makreli:

1) opracowanie doktadnego schematu procesu techno-
logicznego i produkcyjnego, ktéry powinien umozliwi¢
wykonywanie réznych manipulacji i czynnosci na tych
samych stanowiskach roboczych,
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2) wyposazenie statku-bazy w odpowiednie urzagdze-
nia techniczne ze specjalnym uwzglednieniem jak naj-
szerszej mechanizacji proces6w i operacji, przede wszyst-
kim najbardziej pracochtonnych i uciazliwych,

3) zorganizowanie na statku-bazie specjalnej brygady
przetwoérczej, sktadajacej sie z wykwalifikowanych pra-
cownikéw i pracujgcej pod kierownictwem gtéwnego
technologa przetwoérstwa.

W sktad brygady przetwoérczej wchodzi grupa konser-
wacyjna grupa przetwdérstwa oraz obstuga urzgdzenia do
produkcji maczki rybnej. Grupa konserwacyjna ze wzgle-
du na ciggto$¢ pracy przetadunkowej pracuje na dwie
zmiany. Kazda zmiana sktada sie z dwoch solarzy i szes-
ciu bednarzy | obstuguje jednoczesnie wytadunek z 2-ch
jednostek potowowych.

Sktad brygady zatrudnionej przy produkcji $ledzi
handlowych z uwzglednieniem specyficznych warunkéw
statku-bazy powinien by¢ nastepujacy:

1. Odgardlanie $ledzi —» 10 robotnikéw

2. Uktadanie do beczek — 4
3. Uktadanie lustra — 1
4. Zalewanie solanka — 1
5. Zamykanie beczek — 1
6. Cechowanie beczek — 1
7. Prace pomocnicze — 3

Brygada o podanym skiadzie w przeciggu 30 dni ro-
boczych jest w stanie przerobi¢ okoto 375t $ledzia. Prze-
twérstwo moze by¢é wykonywane réwniez podczas prze-
stojéw w jprzetadunkach oraz powrotnego rejsu statku-
bazy do kraju, co pozwala na dodatkowe =zatrudnienie
brygad przetadunkowych, czesciowo brygady remontowej
oraz stuzby magazynowej. W takim przypadku brygada
przetwérczo-konserwacyjina winna stanowi¢ kadre facho-
wa, ktérej zadaniem jest wykonywanie bardziej skompli-
kowanych i odpowiedzialnych operacji, organizowanie pra-
cy i kontrola wykonywania. Przyjmujac, ze w ciagu 5
dni na miesigc nie bedzie dokonywany przetadunek i ze
w przetworstwie bedzie mogto by¢ zatrudnionych dodat-
kowo 60 oséb podczas jednej zmiany — ilos¢ przerabia-
nego $ledzia wyniesie dodatkowo jeszcze okoto 375 ton
czyli w przeciggu jednego miesigca zostanie przerobio-
nych okoto 750 ton. W tein sposéb ogdlng ilos¢ przerobio-
nej ryby na statku-bazie w trakcie jednego rejsu mozna
okres$li¢ przecigetnie na 900—1000 toin co wyniesi¢ okoto
u5—40 /o ogdblnej ilosci przyjetej ryby. Niewatpliwie me-
chanizacja poszczeg6inych operacji przez zastosowanie
maszyn do odjgardlania $ledzi, wibratoré6w d* uszczelnia-
nia ryby w beczkach i urzgdzen do mechanicznego za-
mykania”® beczek z rybg pozwoli na znaczne zwigekszenie
wydajnosci pracy przy produkcji $ledzi handlowych,
a tym samym powstaje mozliwo$s¢ przerabiania jeszcze
wiekszych ilosci ryby.

W przypadku patroszenia na statku-bazie makreli so-
lonej przy patroszeniu moze by¢ zatrudnionych 15 robot-
nikéw (odipada czynno$¢ uktadania do beczek i uktada-
nia lustra). W przeciggu jednego rejsu statku-bazy bry-
gada przetwoOrcza bedzie mogta wypatroszy¢ i zakonser-
wowac¢ okoto 300 ton,makreli solonej aw przypadku wy-



korzystania dni sztormowych i przerw w przetadunku,
praktycznie cata ilos¢ ztowionej makreli moze by¢ wy-
patroszona nawet jprzy wzmozonych potowach.

Produkcja maczki rybnej i produkcja konserw

Wprowadzenie na statku-bazie s/s ,Fr. Chopin“ po-
danego zakresu przetwodrstwa powoduje konieczno$¢ za-
instalowania urzadzen do produkcji maczki rybnej z od-
padéw. Ponadto ,chwast rybny*“, obecnie wyrzucany za
burte stanowi cenny surowiec do produkcji maczki ryb-
nej. Urzadzenia do. produkcji maczki rybnej powinny byé
zainstalowane réwniez na jednostkach potowowych, prze-
de wszystkim na trawlerach dla przerobu odpadkéw
i chwastu rybnego, co z jednej, strony przyczyni sie do
zaopatrzenia kraju w tak cenny produkt jakim jest macz-
ka rybna, z drugiej za$ bezsprzecznie przyczyni sie do
zwiekszenia rentownos$ci i zmniejszenia kosztéw wias-
nych eksploatacji tak statku-bazy jak i jednostek poto-
wowych.

iSia statku-bazie s/s ,Fr. Chopin“ istnieje realna moz-
liwos¢ jprodukowania niektérych gatunkéw konserw, nie
wymagajgcych stosowania skomplikowanych urzadzen,
a mianowicie konserw w sosie wtasnym z makreli.

Produkcja konserw w sosie wtasnym ze $ledzia Iub
makreli wymaga nastepujacych operaciji:

1. odlodowanie,

2. mycie wstepne,

3. patroszenie, odgtawianie i usuwanie ptetw,

4. mycie ryby wypatroszonej,

5. solankowanie,

6. krajanie na dzwonka,

7. przygotowanie puszek i wieczek (parowanie),
9. zamykanie puszek,

10. sterylizacja,
11. chtodzenie,
12. czyszczenie i wazetinowanie puszek.

Mechanizacja procesu produkcji

Wszystkie wymienione operacje moga by¢ zmechani-
zowane za wyjatkiem patroszenia i uktadania do puszek
pokrajanych na kawatki (na dzwonka) ryb.

Odlodowanie i wstepne mycie surowca moze by¢ po-
tagczone w jedrng operacje i wykonywane przy pomocy
urzgdzenia pomystu racjonalizatorow PPD ,Dalmor* ob.
ob. Pietrasa i Bandurskiego, koncepcja ktérego jest o-
parta na wykorzystaniu réznicy ciezaru wtasciwego ryby
(1,01—1,04) i lodu (0,88—0,92).

W przypadku trudnos$ci wykonania takiego urzgdze-
nia, do mycia ryby moze by¢ wykorzystana inna maszy-
na o dziataniu ciggtym lub periodycznym (rys. 1i 2).

Zasadnicze wymogi stawiane urzadzeniom do mycia
ryb w warunkach statku-bazy sa nastepujace:

Rys. 1. Elewatorowa maszyna do mycia ryb.
1 — Wanna do mycia ryb (balastu), 2 — przenos$nik siatkowy.
3 — siatka przenos$nika, 4 — urzadzenie napinajace (napinaez
tancucha), 5 — urzadzenie napedowe, 6 — natrysk. 7 — dopro-
wadzenie wody, 8 — zawér, 9 — zeSslizg.

Rys. 2. Schemat maszyny do mycia ryb o dziataniu przerywanym

1. Maszyna powinna posiada¢ jak najmniejsze wymiary
gabarytowe.

2. Maszyna powinna by¢ dostosowana tak do mycia
ryby petnej jak i patroszonej.

3. Mycie powinno odbywaé sie w zimnej biezgcej wo-
dzie morskiej, przy czym zuzycie wody powinno .by¢ jak
najmniejsze.

4. Konstrukcyjnie maszyna powinna byé rozwigzana
w ten spos6b aby ryby nie ulegaly uszkodzeniom mecha-
nicznym.

5. Obstuga
prosta.

6. Maszyna powinna by¢ zabezpieczona przed wyle-
waniem sie 2 niej wody podczas przechytow statku.

7. Wszystkie elementy napedowe maszyny do mycia
ryb (waty, sprzegta, pasy, kota napedowe i zebate) po-
winny by¢ ostoniete zgodnie z obowigzujacymi postano-
wieniami.

8. Instalacja elektryczna powinna by¢ wodoszczelna
i odpowiada¢ obowigzujgcym przepisom Polskiego Reje-
stru Statkow.

Nastepna operacja technologiczna — patroszenie, od-
gtawianie i usuwanie ptetw, w obecnych warunkach be-
dzie wykonywana recznie na stotach drewnianych obi-
tych blachg. Nalezy jednak przeprowadzi¢ studia nad
zmechanizowaniem tej operacji na statku-bazie.

Mycie ryby wypatroszonej moze by¢ wykonywane
przy pomocy tych samych maszyn co i mycie ryby nie-
patroszonej.

Nastepna operacja technologiczna — solankowanie ma
na celu nadanie rybie wtasciwego smaku. Zawarto$¢ soli
W rniesie ryby powinna wynosi¢ okoto 2°/0. W warunkach
statku-bazy celowe byloby zastosowanie mechanicznego
urzadzenia do solankowania ryby w solance cyrkulujgcej
(rys. 3). Urzadzenie to powinno by¢ zainstalowane bez-
posrednio w potgczeniu z maszyng do mycia ryb.

Krajanie ryb na dzwonka w obecnych warunkach mo-
ze tatwo byé zmechanizowane poprzez zastosowanie spe-
cjalnej maszyny. Maszyna do krajania ryb na dzwonka
skonstruowana przez polskich konstruktoréw jest obecnie
stosowana w przemysle przetworczym i catkowicie zdata
egzamin, tak ze nic nie stoi na przeszkodzie zainstalo-
wania jej w warunkach statku-bazy. Pozwoli to na
zmniejszenie duzej pracochtonosci tej operaciji.

Przygotowanie puszek i wieczek (parowanie) moze by¢
zmechanizowane przez zastosowanie urzadzenia pokaza-
nego na rys. 4.

Do zamykania puszek moze by¢ zastosowana jedna
z obecnie uzywanych maszyn w przetworstwie rybnym
— zamykarka pétautomatyczna o wydajnos$ci 1000— 1200
puszek na godzine. Puszki po zamknieciu i kontroli, ma-
jacej na celu wysortowanie puszek wadliwie zamknie-
tych, wuszkodzonych itp, sterylizuje sie w autoklawach.
Dla sterylizacji powinny by¢é zainstalowane 2 autoklawy
0 pojemno$ci 600—800 puszek kazdy.

Oczyszczanie powierzchni zamknietych puszek kon-
serwowych powinno by¢ zmechanizowane, a to ze wzgle-
du na znaczng pracochtonnos$¢ tej operaciji.

Ostatnig operacjg jest natluszczanie puszek (wazeli-
nowanie). Konieczno$¢ nattuszczania puszek wynika ze
zwiekszonej wilgotnosci powietrza w warunkach statku-
bazy. Z tego tez wzgledu puszki nie powinny by¢ etykie-
towane na statku-bazie a dopiero na lgdzie.

maszyny powinna by¢ jak najbardziej
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Puszki nawazelinowane bedg Sktadowane do konca
rejsu statku-bazy. Dazac do jak najwiekszej oszczednoSci
powierzchni uzytkowej" na statku-bazie nalezy zastgpi¢
skrzynie konserwowe stosowane w przetworstwie rybnym
(o pojemnos$ci 100 puszek) wiekszymi pojemnikami. Prp-
dukcja 6 tys. puszek konserw w sosie wtasnym wymaga
nastepujgcego zatrudnienia:

Hys. 3. Mechaniczne urzgdzenie do solankowania ryby. 1 _
basen, 2 — przenoé$nik tancuchowy, 3—4 — zgarniacze, 5 —
przewody solanki, 6 — kolektor, 7 — przektadnia, 8 — skrzynka
przektadniowa, 9 — silnik, 10 — ze$lizg doprowadzajacy, |li —
warstwa ryb, 12 — pompa, 13 — natrysk stezonej solanki,

przenos$nik siatkowy, 15 —mnatrysk czystej solanki, 16 —

zedlizg odprowadzajacy.
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a) Obstuga maszyny do mycia ryby i urzadzenia do
solankowania — 2 robotnikow.

b) Patroszenie, odgtawianie i usuwanie ptetw — 8 ro-
botnikow.

.c) Obsluga maszyny do krajania ryb na dzwonka
i urzadzenia do parowania pustych puszek i wieczek —

1 robotnik.

d) Uktadanie ryb do puszek — 5 robotnikéw.

e) Obstuga maszyny do zamykania puszek — 3 robot-
nikow.

f) Obstuga autoklawéw — 1 robotnik.

g) Obstluga urzgdzenia do czyszczenia i wazelinowa-

nia puszek — 1 robotnik.

, ... .uuuuntji «iiruuuieni przy my-
ciu, ryby, solankowaniu, krajaniu ryb na dzwonka, przy-
gotowaniu puszek i wieczek oraz przy zamykaniu puiszek
bedg zatrudnieni tylko przez niewielki okres czasu pod-
czas dnia roboczego i zachodzi mozliwo$¢ wykonywania
mnycn czynno$ci przez tych samych robotniké6w —e pro-
dukcje konserw moze wykonywac¢ brygada przewidziana
dpkprodukcji Sledzia handlowego w skiadzie 21 pracow-
nikow.

Wszystkie operacje i urzadzenia, powinny stanowi¢
jednag calosc $cisle miedzy sobag powigzang przy pomocy
urzgdzen pomocniczych i transportowych, redukujacych
pracochtonno$¢ produkcji i transportu.

Do celéw przetwérstwa na statku-bazie s/s ,Fr. Cho-
pin moze byé przeznaczony i odpowiednio przystoso-
wany 1 miedzypoklad 2-giej tadowni, powierzchnia kt6-
rego jest catkowicie wystarczajgca dla rozmieszczenia
urzagdzen produkcyjnych i stanowisk roboczych. Przysto-
sowanie_ go w zasadzie sprowadzatoby sie do zainstalo-
wania $ciekéw, oddzielenia przy pomocy wodoszczelnego
progu miedzypoktadu 2-giej tadowni od trzeciej oraz za-

bezpieczenia otworu Iluku 2-giej tadowni przy pomocy
siatek.
Przy wtasciwej organizacji pracy i wykorzystaniu

wszystkich rezerw, fachowym kierownictwie i kwalifiko-
wanej obstudze istnieje realna mozhwos$¢é prowadzenia
na statku-bazie wszystkich rodzajéw produkcji ré6wno-
legie, co powinno da¢ jpowazng ilos§¢ wysokowartoscio-
wych produktéw, a tym samym przyczyni¢ sie do zwiek-
szenia rentownos$ci statku-bazy.



Z DZIALALNOSCI

Komisja Prawa Morskiego przy

W zwigzku z ogloszeniem w drugiej /potowie 1954 r.
projektu kodeksu cywilnego PRL rozpoczeta sie w calym
kraju, dyskusja nad projektem. Zrzeszenie Prawnikéw
Polskich zwotatlo szereg posiedzen, Komitet Nauk Praw-
nych PAN zorganizowal w grudniu 1954 r. kilkudniowa
selsje. Ukazato sie tez szereg wypowiedzi w czasopismach
prawniczych.

W dyskusji tej nie poruszano jednakze zagadnien pra-
wa morskiego w Swietle nowego projektu kodeksu cywil-
nego, ktérego odpowiednie przepisy obowigzywaé jbeda
W razie braku unormowania w prawie morskim. Wypet-
nieniem tej luki w dotychczasowej dyskusji byta sesja
Komisji Prawa Morskiego przy Zrzeszeniu Prawnikéw
Polskich zorganizowana w dniu 11 grudnia 1954 .
w' Warszawie. Sesja poswiecona byta zagadnieniom pra-
wa morskiego w $wietle projektu kodeksu cywilnego.
Referat wygtosit dr Michat Szuldenfrei naswietlajgc za-
gadnienie pod katem zharmonizowania norm prawa cy-
wilnego z normami prawda morskiego.

Projekt kodeksu, cywilnego normuje tylko stosunki
majatkowe i nie obejmuje stosunkéw uregulowanych od-
rebnym’ przepisami. Projekt nie zawiera ani jednego
przepisu z dziedziny prawa morskiego. Termin statek
uzyty zostat jeden raz w art. 37 w rozdziale — uznanie
za zmartego. O wumowie o0 przewéz sa przyktadowe
wzmianki w art. 361 i 374. O konosamencie jest mowa
w art. XXXIl przepisbw wprowadzajgcych w rozdziale
IV dotyczacym przepiséw szczegdélnych dla obrotu z za-
granica ,a odnoszacych sie tylko do przedsiebiorstw han-
dlu zagranicznego.

Zdaniem referenta bi'ak unormowania zagadnien, pra-
wa morskiego nie jest wadg projektu kodeksu cywilnego.
Dziedziny specjalne znalazlty sie poza kodeksem cywilr
nym ze wzgledéw techniki kodyfikacyjnej, koniecznosci
drobiazgowego normowania dziedzin specjalnych, kitére
wymagaja zaréwno przepisé6w cywilno-prawnych jak
i adminiistracyjno-prawnych.

Projekt kodeksu cywilnego
specjalne, odrebnym przepisom prawnym powinien jed-
nakze dazy¢ do zharmonizowania ich z przepisami ko-
deksu. Jednolitos¢ systemu prawa cywilnego bedzie zre-
alizowana, gdy projekt kodeksu cywilnego wytyczy ogoél-
ne zasady dla dziedzin specjalnych.

Z tych wzgledéw referent wysungt szereg postulatow
z punktu widzenia zagadnien prawa morskiego. Projekt
kodeksu cywilnego powinien okre$la¢ we wstepnych’prze-
pisach zakres przedmiotowy swej mocy w stosunku do
dziedzin specjalnych unormowanych przepisami odreb-
nymi. Referent wypowiedziatl sie za umieszczeniem w pro-
jekcie kodeksu cywilnego norm miedzynarodowego pra-
we prywatnego dotyczgcych obrotu zagranicznego pod
katem zharmonizowania og6lnych norm z normami
szczegblnymi prawa morskiego. Nalezatloby przy tym
uwzgledni¢ nowe zasady obrotu ze Zwigzkiem Radziec-
kim i krajami demokracji ludowej.

W zwigzku z pominieciem w projekcie kodeksu cy-
wilnego szeregu wiaznych instytucji dla olbrotu morskiego
referent uznat za wskazane umieszczenie og6lnych zasad
dotyczgcych umowy o przewdz, instytucji ubezpieczenia,
umowy spedycji oraz umowy sktadu.

Zdaniem referenta jbudzi zastrzezenia szereg postano-
wien rozdziatu IV przepiséw wprowadzajgcych obejmu-
jacych przepisy szczeg6lne dla obrotu z zagranicag jak np.
wyjatkowe w obrocie zagranicznym prawo zatrzymania.

Wreszcie referent wskazal na konieczno$¢ zharmoni-
zowania szeregu przepisOw projektu kodeksu cywilnego
z prawem morskim przytaczajgc szereg przyktadéw, mie-
dzy innymi art, 161, ktéry wjnnaga formy aktu notarial-
nego od umdéw o przeniesienie witasnos$ci nieruchomosci.
W zwigzku z takim samym .wymogiem przy umowie
o przeniesienie wilasnoséci statku jako rzeczy ruchomej
wedtug projektu kodeksu morskiego powinno by¢ zastrze-
zenie, ze art. 161 dotyczy tez rzeczy ruchomej o ile prze-

pozostawiajgc dziedziny

STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Zrzeszeniu Prawnikdéw Polskich

Piisy szczegdlne to postanawiaja. Innym przyktadem jest
art. 736 zblizony do instytucji awarii wspdlnej a umiesz-
czony w tytule — czyny niedozwolone. Wobec tego, ze
awarii wspoélnej nie mozna uwazaé¢ za czyn niedozwo-
lony moznaby art. 736 umiesci¢ jpo art. 624 w tytule
0 prowadzeniu cudzych spraw bez zlecenia.

W toku ozywionej dyskusji, uznano w .zasadzie stusz-
no$¢ tez wysunietych przez referenta. Podzielone zdania
byty co do celowo$ci umieszczenia w projekcie kodeksu
cywilnego przepis6w miedzynarodowego prawa jprywat-
nego i instytucji ubezpieczenia. Z innych uwag nie po-
ruszonych w referacie nalezy wymieni¢ postulat umiesz-
czenia przepisbw o papierach wartosciowych, a to
W zwigzku z duzym znaczeniem konosamentu (kwestia
indosu) oraz zagadnienie przedawnienia (art. 115) po-
qud#jqce trudnos$ci na tle praktyki ubezpieczen mor-
skich.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Gdansku

Przedostatnia w 1954 r. sesja Ekspozytury Gdanskiej
Komisji Prawa Morskiego w dniu 29 listopada 1954 r. po-
Swigcona byta ,Zagadnieniu wo6d terytorialnych w pra-
cach Kcsniisji Prawa Miedzynarodowego ONZ“. Referat
wygtosit dr R. Zaorski. Referent naswietlit na wstepie
przebieg prac Komisji Prawa Miedzynarodowego wskazu-
jac trudnos$ci w realizowaniu zadah Komisji tj. popie-
rania postepowego rozwoju prawa miedzynarodowego
1jego kodyfikacji, na skutek tego ze szereg panstw im-
perialistycznych dazy do uczynienia z Komisji, wbrew
Karcie Narodéw Zjednoczonych i statutowi Komisji, na-
rzedzia dla realizacji wtasnych celow.

Praco nad zagadnieniem wod terytorialnych rozpo-
czeto zostaly w 1950 r. i nie zostaly jeszcze zakorczone.
Na IV sesji Komisji w 1952 r. oméwione byto w sposéb
ogdblny pierwsze sprawozdanie. Spotkalo sie ono z ostrg
krytyka zwtaszcza jezeli chodzi o zasadnicze zagadnienie
— szeroko$¢ wod terytorialnych, ktéra okreslona zostata
w sprawozdaniu maksymalnie do 6 jmil. morskich. Prze-
ciwko temu wypowiedzieli sie delegaci Zwigzku Radziec-
kiego i Czechostowacji. Uznali oni, ze nie ma normy pra-
wg miedzynarodowego ustanawiajgcej maksimum szero-
koéci wod terytorialnych. Panstwo nadbrzezne okresla
szeroko$¢ swych woéd terytorialnych biorgc pod uwage
wiasne interesy jak i interesy zeglugi miedzynarodowej.
Delega; radziecki poddat ostrej krytyce 'kosmopolityczne
koncepcje idace w kierunku przekre$lenia instytucji wéd
terytorialnych awypowiadajgce sie za ,szeroko ujeta wol-
nosScia mérz* oraz anglosaska koncepcje 3 milowej sze-
rokosci wod terytorialnych. Z krytyka sprawozdania wy-
stapito rowniez kilku delegatéw panstw kapitalistycz-
nych.

Pod wplywem wywodéw delegacji panstw obozu po-
koju drugie sprawozdanie przyjeto maksymalng szerokos$¢
wod terytorialnych na 12 .mil mérskich.

Projekt stanu prawnego wdd terytorialnych nasunat
szereg zastrzezeh dotyczgacych wyznaczania poozagtkowei
granicy wod terytorialnych. Odnosi, sie to zwilaszcza do
rozgraniczania wéd w zatokach.

Powazne zastrzezenia budzi sformutowanie o .sytuacji
prawnej obcych okretéw wojennych na wodach teryto-
rialnych. Delegat radziecki stwierdzit, ze przepis ten nie
jest: do przyjecia. Prawo nieszkodliwego iprzeptywu przy-
stuguje statkom handlowym, ale nie okretom wojennym.

Zagadnienie wéd terytorialnych bedzie dalej omawia-
ne na VIl sesji Komisji Prawa Miedzynarodowego ONZ
w maju 1955 r.

W dyskusji poruszono sytuacje statkéw rybackich na
obcych wodach terytorialnych, zagadnienie wyznaczania
poczatkowej i koncowej linii wéd terytorialnych oraz
proby niektérych panstw potludniowo - amerykanskich
W zakresie ustalania szerokosci woéd terytorialnych
w oparciu o kryterium szelfu kontynentalnego.
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Terenowa Sekcja Finansow Wybrzeza PTE w Sopocie

W ostatnim okresie dziatalnosci Terenowej Sekcji Fi-
nanséw Wybrzeza PTE (wrzesien — grudzien 1954) ze-
tknety sie ze sobg dwa etapy pracy Sekcji. Mianowicie
we Wrze$niu zakonczono: pierwszy etap prac. poswiecony
dokonaniu ogélnego przegladu systemu finansowego
poszczegdlnych przedsiebiorstw transportu morskiego,
w pazdzierniku za$ przystapiono do pracy nad proble-
mami szczego6towymi, zapoczagtkowujgc i€ ten sposob
drugi etap prac Sekcji.

Cecha charakterystyczng pierwszego etapu pracy by-
to, iz.umozliwit cin z jednej strony, kolektywne sprecy-
zowanie cech wspélnych dla systemu finansowego og6tu
przedsiebiorstw transportu morskiego, z drugiej za$ stro-
ny pozwolit dostrzec i zarejestrowaé¢ (dla pracy w dru-
gim etapie) odrebnosci systemu finansowego w poszcze-
g6lnych typach przedsiebiorstw transportu morskiego.
W rezultacie, w tym etapie pracy Sekcja nie tylko do-
konano teoretycznych sformutowan odnos$nie finanséw
poszczeg6inych typow przedsiebiorstw transportu mor-
skiego, ale jednocze$nie spowodowano wnikliwe pozna-
nie finanséw zasadniczo catosci przedsigebiorstw transpor-
tu morskiego przez ekonomistow — cztonkéw Sekciji,
uprzednio znajacych tylko finanse tych pizedsiebiarstw
morskich, w ktérych sami pracuja. Dzieki temu powstat
staly, duzy kolektyw dla dalszych, szczegétowych prac
Sekcji, ktéra obecnie bedzie pracowa¢ w roboczych ze-
spotach problemowych.

j EtaP Pierwszy zamkniety zostat odczytem dyr. Stani-
stawa _Lubinskiego ,System finansowy przed-
siebiorstw eksploatacji portéow mor-
skie h*. Prelegent scharakteryzowat w nim bowiem
szereg roznych elementéow systemu finansowego tego
typu przedsigbiorstw. Opis systemu finansowego jpodbu-

dowatl przy tym krdétkim zarysem powstania naszych
przedsiebiorstw eksploatacji portow morskich, z podkre-
Sleniem punktéw stycznych dziatalnosci tych przedsie-
biorstw 'z dziatalno$Sciag Urzedéw Morskich w okresie
przed powotaniem do zycia zarzadow portéw jatko przed-
siebiorstw na rozrachunku gospodarczym. Na tle takiego
zestawienia referent scharakteryzowal stosunek przed-
siebiorstw eksploatacji portéw morskich do budzetu pan-
stwa, w szczego6lnosci zas omowit krytycznie planowo-
deficytowy charakter tych przedsiebiorstw i problem ra-
chunku wyréwnawczego tych przedsiebiorstw oraz roz-
wazyt charakter ekonomiczny optat portowych i rozli-
czeh Zarzaddéw Portéow iz ich kontrahentami.

W dyskusji na czoto wysunigeto problem budzetowego
systemu wyréwnawczego. Mdéwigc o réznych koncep-
cjach umiejscowienia rachunku wyréwnawczego, doty-
czacego ustug portowych $Swiadczonych przez przedsie-
biorstwa eksploatacji portéw morskich, dyskutanci opo-
wiadali sie za konieczno$ciag umiejscowienia tego rachun-
ku w ‘'zarzadach portéw, nie za$ przedsiebiorstwie ma-
klerskim (jaik to wystepuje dotychczas w zakresie ustug
przewozowych przedsiebiorstw zeglugi morskiej). Takie
rozwigzanie, zdaniem dyskutantéw, pogtebiloby rozra-
chunek gospodarczy w przedsiebiorstwach eksploatacji
portow morskich ii pozwolitoby na prawidlowa ocene
wynikéw ich dziatalnosci.

Nastepnie w dyskusji poruszono zagadnienie rozréz-
nienia kosztow krajowych od kosztéw zagranicznych oraz
wplywow krajowych od wpltywoéw zagranicznych (otrzy-
mywanych od armatoréw zagranicznych za pos$rednic-
twem przedsiebiorstw maklerskich). Wreszcie szerzej
w dyskusji omoéwiono ztozony charakter ekonomiczny
optat jportowych, stopiefd ich zr6znicowania oraz problem
stosunku wysokosci poszczeg6lnych rodzajow optat do
r6znych rodzajéw kosztéw $wiadczenia uistug przez za-
rzady portéw.

Drugi etap prac Sekcji posiada dwie nastepujgce ce-
chy charakterystyczne. Po pierwsze «— zmieniono zasieg
tematyczny wieczoréw dyskusyjnych. Tre$ciag wieczoréow
sg obecnie juz nie rozwazania nad caloscig finanséw po-
szczegblnych typéw przedsiebiorstw transportu morskie-
go, lecz badanie konkretnych, szczeg6towych wycinkéw
pizedsiebiorstw morskich, czy to w skali jednego typu
tych przedsiebiorstw, czy tez w skali r6znych przedsiie-
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biorstw morskich. Po drugie — gtéwny nacisk potozono
na piace w zespotach problemowych. Juz w pierwszym
etapie pracy Sekcji cztonkowie jej odbywali szereg po-
siedzen dyskusyjnych w matych, zmiennych co do skia-
du grupach. Posiedzenia takie odbywaty sie zaréwno
w poszczegélnych przedsiebiorstwach (centralnych za-
rzadach) jak tez w odpowiednich oddziatach Narodowe-
go Banku Polskiego w Gdansku i Gdyni. Posiedzenia; te
zostaly zapoczatkowane przez katedre finans6w i kredytu
WSE w Sopocie jeszcze na rok przed powotaniem do zy-
cia Terenowej Sekcji Finanséw Wybrzeza PTE. W dru-
gim etapie prac Sekcji te zmienne co do skitadu kolek-
tywy zastgpione zostaly statymi zespotami. Kazdy >z ze-
spotéw, skladajacy sie z kilku lub kilkunastu os6b zaj-
muje sie okredlonym wycinkiem finanséw przedsiebiorstw
morskich. W sktad kazdego z zespotéw wchodzg przed-
stawiciele réznych przedsiebiorstw morskich, aparatu
bankowego i pracownicy nauki. Dzieki temu poszczeg6l-
ne wycinki finanséw moga by¢é w kazdym z zespotdw
badane w przekroju réznych typ6w przedsiebiorstw
morskich. Zespoly zrzeszaja zaréwno cztonkéw Tereno-
wej Sekcji Finanséw Wybrzeza PTE jak i ekonomistow
spoza PTE.

Obeeniie dziataja, wzglednie :sa w stadium organizacji
nastepujace zespoty:

1. Zespo6t rozliczeh w gospodarce morskiej,

2. zesp6t gospodarki fimasowej Ssrodkami obrotowymi
w przedsiebiorstwach transportu morskiego.

3. zesp6t kredytowego finansowania przedsiebiorstw
morskich,

4. zespét bankowej kontroli dziatalno$ci przedsie-
biorstw morskich,

5. zesp6t budzetowych s yrownawczych
w gospodarce morskiej,

6. zesp6t problemdéw podg w przedsiebior-

stwach morskich,
1 Auidillsum@llict ui
monitéw w gospodarce morskiej,

8. zesip6t morskiej gospodarki dewizowej.

gnoin,,0dn:i1Sieniu metody Pracy poszczegdlnych ze-
spoow nalezy podkreslic "nastepljace momenty. Na

pierwszym zebraniu kazdego z zespotdw dokonuje sie
przede wszystkim wyboru dwu referentéw, ktérych za-
daniem jest opracowanie referatow podstawowych
wprowadzajgcych w problematyke danego wycinka' fi-
nanséw przedsiebiorstw morskich. Referaty takie wygta-
szane sga na drugim zebraniu zespolu. Na pierwszym ze-
braniu ponadto przydziela sie poszczeg6lnym cztonkom
zespotu opracowanie szczeg6towych, matych referatéow
ustnych przedstawiajacych w sposéb peilny dany wyci-
nek (problem) finanséw z osobna w kazdym typie przed-
siebiorstw morskich. Dla wykonania tak zaplanowanych
prac ustala sie na pierwszym zebraniu zespotu kilku-
miesieczne okresy, w czasie ktérych majg miejsce dy-
skusje robocze w matych kolektywach, organizowanych
przez czjpinkéw zespotu na terenie poszczegdlnych przed-
siebiorstw i instytucji gospodarczych, z udziatem os6b
me wchodzacych w skitad zespotéw. Ponowne zebrania
calych zespotéw pozwalaja, w oparciu o referaty pod-
stawowe i szczeg6towe, ustala¢ cechy specyficzne i od-
rebnosci w zakresie odpowiednich wycinkéw finanséw
zarowno w skali calosci przedsiebiorstw morskich, jak
tez w odniesieniu do poszczegélnych przedsiebiorstw
marskich.

W rezultacie, w zespotach precyzuje sie i kolektyw-
nie opracowuje problemy, ktére albo maja by¢ przed-
stawiane w formie referatéw na wieczorach dysfcusyi-
nych Terenowej Sekcji Finanséw Wybrzeza, wzglednie
w formie wnioskéw i postulatéw dla odpowiednich
wiadz.

. z drugiej jednakze strony wieczory dyskusyjne Sek-
cji wysuwaja zagaidnienia, ktére musza by¢ opracowane
w zespotach. Tak byto z trzema wieczorami dyskusyj-
nymi drugiego etapu pracy, na ktérych przedyskutowa-
no wstepnie szereg problemoéw”

W miesigcu pazdzierniku, w czasie si6édmego wieczo-
ru dyskusyjnego dyr. finansowy CZ PMH Ossowski wy-



.Zagadnienie jkosztéw w zeglu-
dze morskiej jna tle systemu finansowego
przedsiebiorstw zeglugi petno morski ej".

Autor zajat sie w gtbwnej mierze problemem poréw-
nywalnos$ci kosztéw (naktadéw) dewizowych i Ziotowych
w przedsiebiorstwach zeglugi petnomorskiej. Podkres$lit on
na wstepie, ze styczno$¢ z zagranica jest w przedsiebior-
stwach zeglugi petnomorskiej wieksza niz w przedsie-
biorstwach handlu zagranicznego. Przedsigebiorstwa ze-
glugi petnomorskiej bowiem pracujg réwniez za granica,
za$ powigzania z zagranicg dotyczg w duzej mierze kosz-
tow. Wprawdzie — formalnie rzecz biorgc — koszty de-
wizowe wynosza okoto 75°0 catosci kosztéw, lecz wiel-
kos¢ ich w cenach poréwnywalnych wynosi okoto 30%
jog6tu kosztow przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej.
Nastepnie, moéwigc o rozgraniczeniu w ksiegowos$ci przed-
siebiorstw zeglugi morskiej wydatkéw oraz wptywéw de-
wizowych ji zlotowych, referent stwierdzit, ze jrozgrani-
czenie takie nie pozwala jednak na tatwg »jcene wyni-
kéw dziatalnos$ci jprzedsiebiorstw. Spowodowane jest to
w pierwszym rzedzie nieporownywatnos$ciag tych opera-
cji. Dalszg trudno$¢ w tym wzgledzie stanowig wystepu-
jace w jpraktyce zmiiany (w stosunku do planu) w pro-
porcjach naktadéw w ztotych i w walutach obcych. Da-
lej referent scharakteryzowat od strony kosztéw w przed-
siebiorstwach zeglugowych strukture taryfy planowo-
rozliczeniowej PMH. Zauwazyt on w szczegdélnosci, ze
taryfe te ustalono w oparciu o dodawanie kosztow ,nie-
dodawatnych*: dewizowych i zlotowych. Referent zilu-
strowat szeregiem przyktadéw wady taryfy w powigza-
niu z ksztattowaniem ,sie kosztow w zegludze.

Jesli’ chodzi o zagadnienie poréwnywalnosci kosztéw
dewizowych i zlotowych, referent zajal sie szczego6towo
problemem ,przeliczalnik6w" zaréwno w zakresie cen
towardéw i ustug nabywanych za granicg i w kraju, jak
tez w zakresie amortyzacji jako elementu kosztéw. Wy-
sunat on teze, iz nie mozna stosowaé ani w zakresie cen,
ani w zakresie amortyzacji jednego tylko przeliczalni-
ka. W zakresie nabywanych: towaréw przez przedsiebior-
stwa zeglugi petnomorskiej (bunkier, zywno$¢) powodem
tego jest rozbiezno$¢ miedzy stosunkiem cen towarow
za granica i tychze towaré6w w kraju. W zakresie amor-
tyzacji gtéiw.ng przyczyne stanowi tutaj rézno-rodna
wartos¢ ksigzkowa“ (bedagca podstawg amortyzaciji)
statkbw nowych i starych. Referent omoéwit r6zne pod-
stawy przeliczania ztotych obiegowych na dewizowe
(w szczeg6lnosci ceny eksportowe, wystepujace w na-
szych portach) i w zwigzku z tym naswietlit projekty
nowych powigzah przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej
z budzetem panstwa na odcinku systemu wyréwnawcze-
go cen.

Dyskusja skupita sie zasadniczo na zagadnieniu wspoét-
zaleznosci miedzy ksztaltowaniem sie (ujmowaniem)

gtosit referat
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kosztow w przedsiebiorstwach Zzeglugi petnomorskiej,
a strukturg taryfy rozliczeniowej, chociaz nie brak byto
w dyskusji r6wniez uwag, odnoszacych sie.do catoksztal-
tu systemu finansowego przedsiebiorstw zeglugi petno-
morskiej. W szczeg6lnosci wiele wypowiedzi pos$wieco-
nych byto zagadnieniu poprawnego przeliczania (poréw-
nywalnos$ci) kosztéw. W zwigzku z tym zagadnieniem
roztrzgsano problem oparcia nowej taryfy planowo-roz-
liczeniowej o ceny $Swiatowe, krytycznie ustosunkowujgc

sie do ,usztywnienia taryfy“, do stlusznosci usitowania
wyeliminowania koniunktury*“.
Dalej rozwazano instrumentalny charakter naszej

wigzaca sie z tym konieczno$¢ pracy w okre-
Slonych warunkach przy wptywach jnizszych od kosztéow
— problem ,kosztéw zdobywania dewiz*® na odcinku
transportu morskiego. Méwiono w dyskusji o tym, ze m
w przeciwienstwie do jrozr6zniania, kosztow dewizowych
i zlotowych — wszystkie wptywy przedsiebiorstw zeglu-
gi petnomorskiej nalezy traktowac¢ jako wptywy dewi-
zowe; czes¢ ich bowiem zawarta jest w cenach otrzy-
mywanych przez Centrale Handlu Zagranicznego, wzgled-
nie stanowi oszczedno$¢ w wydatkowaniu dewiz.

Jedli chodzi o pozostate wypowiedzi, warto tutaj
wspomnie¢ o paru z nich. Po pierwsze, przy omawianiu
trojakiego charakteru dotacji budzetowych, jakie winny
by mie¢ miejsce w oparciu o nowa taryfe planowo-roz-
liczeniowg (wyréwnywanie kursu walut; pokrywanie
strat ,interwencyjnych®; ,korygowanie koniunktury“) —
postawiano dyskusyjnie problem przejScia w zakresie
systemu finansowego przedsigebiorstw zeglugi petnomor-
skiej na planowane straty, z jednoczesnym zrezygnowa-
niem z taryfy planowo-rozliczeniowej. Po drugie, za-
stanawiano- sie mad zagadnieniem uprzywilejowania
przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej w zakresie prze-
wagi zakupoéw w kraju (kasztéw zlotowych) poprzez od-
powiednie ustawienie przettczainéfcow kosztéw dewizo-
wych.

Zamykajgc wieczér dyskusyjny stwierdzono. ze sze-
reg poruszonych w dyskusji probleméw bedzie musiato
by¢ przedmiotem wnikliwych roztrzasan w zespotach
roboczych, po czym problemy te beda mogty ponownie
by¢é omawiane w czasie przyszlych wieczorow dysku-
syjnych.

Na dwoéch dalszych wieczorach dyskusyjnych, ktére
cdbyty sie jeszcze w ub. roku, wygloszono nastepujgce
referaty: ,System rozliczen w Swietle dziatalnoS$ci przed-
siebiorstw gospodarki, morskiej* (dyr. Sz. Tyrkaisiki
z NBP — Gdansk); ,Gospodarka dewizowa przedsie-
biorstw gospodarki morskiej na tle obowigzujacego usta-
wodawstwa“ (W. Szpakowsiki, NBP — Gdansk). Sprawo-
zdanie z tych wieczoréw ukaze sie w jednym z nastep-
nych numeréw ,TGM*“.

floty —

Newy zeszyt prac ekonomicznych Instytutu Morskiego

Naktadem ,.Wydawnictw Komunika- zeglugi $rédladowej, badz tez do Zarza- 2) barka jako $rodek transportu wew-
cyjnych ukazat sie w ub. r. nowy czwar- du Portu. natrzportowego,

ty zeszyt ,Prac Morskiego Instytutu Zagadnienie uzycia barki do przetadun- 3) barka jako element umozliwiajgcy
Technicznego* (Warszawa 1954, str. 33. kow portowych w celu usprawnienia dwustronng obstuge statku.

cena zt 11—), zawierajgcy nastepujace pracy i skrécenia czasu postoju statku Wydaje sig, ze zasadniczym zadaniem
opracowania z tematyki ekonomiczno- w porcie byto kilkakrotnie poruszane barki portowej, bedacej w gestii Zarza-
eksploatacyjnej portéw i zeglugi mor- w prasie fachowej, ale cato$¢ zagadnie- du Portu, jest przede wszystkim wew-
skiej: T. . Krzyzanowski nia zostata wtadciwie po raz pierwszy natrzportowy transport tadunku. Rola
.Przestanki . gospodarcze przetadunku ujeta w omawianej pracy T. M. Krzy- barki jako sktadowiska jest raczej dru-
w relacjach wodnych w portach mor- zanowskiego. goplanowa i wystepuje jedynie w wy-
skich® (s. 3 — 12), Z. Sédéjka .Sred- Barka portowa odgrywa wazng role padku braku wolnej powierzchni skia-

przy przetadunku

nioprogresywne normy pracy w porcie
tach Swiata.

(podstawy metodologiczne)“, (s. 13 — 2%).

we wszystkich por-
W portach polskich zostata

dowej. Dilugotrwate sktadowanie blokuje
barke i uniemozliwia uzycie jej do prze-

J. Orzechowski sRozrachunek wprowadzona do eksploatacji stosunko- wozéw wewnatrzportowych. W omawia-
gospodarczy statku morskiego* (s. 23 — wo niedawno, a wykorzystanie jej jest nej pracy autor przedstawia i analizuje
38). W ponizszych recenzjach omawiamy jeszcze niewystarczajgce. barke ,wroctawska“, a wiec barke duza
poszczeg6lne prace. Autor jasno i przystepnie uzasadnia dochodzacg do 600 — 700 ton no$noSci,
PRZELADUNEK ekonomiczne korzysci zastosowania bar- zaznaczajac réwnoczesnie, ze mniejszy
W RELACJACH WODNYCH _kl w pracy portu, stusznie odgranicza- typ barki zostal_ uznany przez Zarzad

jac prace barek portowych, bedacych Portu za poreczniejszy.

W pracy tej autor analizuje celowo$¢ w gestii Zarzgdu Portu i barek zeglugi Wydaje sig, ze to zagadnienie naleza-
gospodarczg przetadunku w relacji sta- Srédlagdowej. toby do-ktadniej omoéwié. Nie tyle ,po-
tek — barka przy uwzglednieniu kwestii Zadanie barki w pracy portu sprowa- recznos$é® matej barki, ile jej znacznie
sktadowania i transportu wewnagtrzporto- dza autor do trzech zasadniczych czyn- mniejsze koszty, cigzgce na kazdej to-

noéci:
1) barka jako

za pomoca jedno-
badz do

realizowanych
nalezgcych

wego,
stek plywajacych,

sktad portowy,

nie przewozonego towaru, odgrywajg za-
sadniczg role i powodujg, ze typ matej
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barki o no$nosci do 200 ton jest bar-
dziej wskazany do przewozéw wewnatrz-
portéwych. Przewozy wewnatrzportowe
obejmujg jednorazowo niewielkie w za-
sadzie partie tadunku, dochodzace mak-
simum do 200 ton, a czesto nie przekra-
czajgce 30 — 50 ton. Przewiezienie tak
niewielkiej iloéci tadunku duza 600-tono-
wg barka obcigza powaznie kazdg prze-
wieziong tong i w rezultacie rola barki
jako taniego Srodka przewozu nie zosta-
je spetniona. Wobec takiej sytuacji kon-
trahenci niechetnie korzystajg z barek.
Zastosowanie barki na szeroka skale do
przewozéw wewnqtrzportowych jest za-
lezne w duzej mierze od ksztaltowania
sie kosztéw przewozu. Oczywiscie im
wieksza jest ilo§¢ przewiezionych ton,
tym mniejsze jest obcigzenie kosztami
poszczegdlnej tony. Na tej zasadzie opar-
ty jest projekt taryfy, w ktérej zastoso-
wana jest progresja optat w miare
zmniejszania sie ilodci przewozonych ton.
Przy przetadunku jednorazowych partii
ponad 300 ton przy przewozie w obrebie
jednego portu optata wynosi 100 jedno-
stek za 1 tone. przy przetadunku jedno-
razowym partii do 100 ton optata wynosi
250 jednostek za 1 tone. Kalkulacja ta.
w formie projektu taryfy, byta przepro-
wadzona dla barek duzych typu ,,wroc-
tawka“. Przy wuzyciu barek mniejszych,
a wiec nie tak kosztownych, kalkulacja
wygladataby zupetnie inaczej i koszt
przewozu ksztattowatby sie duzo nizej.
W chwili obecnej koszt przemieszcza-
nia tadunkéw przy uzyciu barki porto-
wej nie zawsze ksztaltuje sie ponizej
kosztéw, wynikajgcych =z zastosowania
transportu ladowego, zwtaszcza przy par-
tiach niewielkich i pod tym wzgledem
trudno jest zgodzi¢ sie z autorem.

Praca T. M. Krzyzanowskiego powinna
by¢é uzupetniona metodologia pozwalajg-
cg na ustalanie zdolnos$ci eksploatacyj-
nej barki w godzinach w ciggu roku.
Oddzielnie nalezy potraktowaé przy usta-
leniu tej metodologii prace barek’ stuzg-
cych do przewozéw wewnatrzportowych,
a oddzielnie prace barek - sktadéw. Bar-
ka sktadujac towar jest unieruchomiona
w ciggu kilku lub kilkunastu dni w za-
leznosci od czasokresu sktadowania i nie
moze by¢é w tym czasie wykorzystywana
do innych celéw. Ustalenie zdolnosci
rocznej jest niezbedne zaréwno ze wzgle-
du na konieczno$¢ ustalenia stopnia wy-
korzystania, jak i analizowania kosztéw
obcigzajgcych sktadowany iub przewo-
zony w obrocie wewnatrzportowym ta-
dunek. Wydaje sie réwniez, ze naleza-
toby bardziej rozdzieli¢ prace barek por-
towych i barek zeglugi érédladowej. Za-
sadnicze funkcje, jakie spetniajag one
w porcie, sa odmienne, a jedynym pun-
ktem wspélnym ich pracy jest umozli-
wienie dwustronnego tadowania statkow,
ewentualnie sktadowanie, ktére jednak
na barkach zeglugi érédladowej jest nie-
optacalne.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze autor
ujat zagadnienie bardzo obszernie oma-
wiajgc najwazniejsze elementy pracy ba-
rek w porcie oraz wykazujgc jasno ce-
lowoé¢é gospodarczg stosowania na wie-
ksza skale przetadunku w relacji sta-
tek - barka.

Mgr R. Sokotowski
Centralny Zarzad Portéow

SREDNIO - PROGRESYWNE NORMY
PRACY W PORCIE

Opublikowanie tej pracy nalezy przy-
ja¢ z uznaniem, tym bardziej, ze wyja$-
nia ona skomplikowanag metodologie
ustalania norm ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem norm $rednio - progresywnych
Niewatpliwie uzupetni ona luke, istnie-
jaca na tym odcinku w naszej naukowej
literaturze fachowej. Przede wszystkim
moze stuzyé¢ jako materiat szkoleniowy
na seminariach dla aparatu normowania
w portach morskich, jak réwniez dla
studentéw wyzszych szk6t ekonomicz-
nych.

Autor w pracy swej przedstawit sze-
reg wtasciwych przestanek, ktére uza-
sadniajg politycznie i ekonomicznie sto-
sowanie norm $rednio - progresywnych.
Do najlepszych rozdziatéw pracy mozna
zaliczy¢ rozdziat ,Techniczne normowa-
nie pracy a normy S$rednio - progresyw-
ne“, w ktérym autor jasno przedstawit
r6znice miedzy zasadami normowania
metodg szacunkowo - statystyczng, a za-
sadami normowania metodag techniczno -
ekonomiczng, a przede wszystkim wtas-
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ciwie powigzat normy techniczno - eko-
nomiczne z normami $rednio - progre-
sywnymi. Tak situsznie przedstawionego
powigzania nie spotkatem jeszcze w na-
szej literaturze.

Praca ma jednak szereg niedociggnie¢,
z ktérych najpowazniejszym jest niedo-
stateczne, a w niektérych miejscach nie-
zgodne ze stanem faktycznym wytycze-
nie etap6éw normowania robét przetadun-
kowych w portach morskich. Normowa-
nie robo6t przetadunkowych nastrecza du-
ze trudnos$ci — jak stusznie autor zazna-
czyt — ,,ze wzgledu na zachodzace zmia-
ny zaré6wno po stronie przedmiotéw, jak
i zasadniczych urzadzen uczestniczacych
w procesie przetadunkowym®“. Z tych
tez wzgledéw przed przystgpieniem do
normowania robdét przetadunkowych me-
todg techniczno - ekonomiczng koniecz-
ne jest ustalenie i zalegalizowanie
form organizacji pracy gwarantuja-
cych najekonomiczniejsze warunki pra-
cy i uwzgledniajacych wszystkie warian-
ty wspotdziatania czynnikéw zasadniczo
wptywajgcych na wydajno$é¢ (relacja,
urzgdzenie przetadunkowe, sprzet zme-
chanizowany, osprzet pomocniczy, statek
tadunek itp.).

Podstawowym warunkiem rozpoczecia
normowania metoda techniczno - ekono-
miczna jest ustalenie wtasciwej organi-
zacji pracy, W warunkach portowych
majg stuzy¢é temu celowi tzw. karty
technologiczne. Autor o tym blizej nie
wspomniat pomimo, ze opracowanie kart
technologicznych dla setek réznych wa-
riantoéw procesu przetadunkowego jest
problemem samym w sobie i odsuwa' na
razie na dalszy plan wszelkie zamierze-
nia w zakresie norm technicznych.

Przedstawione w pracy etapy ustala-
nia norm $rednio - progresywnych dla
praktykéw normowania robdét w porcie
nie wydaja sie stuszne, szczegdlnie doty-
czy to ,Analizy normowania procesu
wykonawczego“ bardzo stabo Powigzanej
z robotnikami portowymi i nieuwzgled-
niajgcej w sposéb wyczerpujacy bryga-
dy roboczej — elementu decydujacego
w robotach przetadunkowych.

Szkoda, ze autor jako przyktad nor-
mowania pracy recznej robotnikéw prza-
ladunkowych_ przyjagt roboty trymerskie,
zamiast robot przetadunkowych przy
drobnicy, wykazujgcych zuzycie okoto
70% ogo6tu robocizny i stanowigcych ty-
powy przyktad robo6t portowych.

Poza tym autor w opisie rob6t trymer-
skich popetnit pare niesdcistosci niezgod-
nych ze stanein faktycznym, w szczegél-
nos$ci przy omawianiu znaczenia ,faz
pracy“. Utrudnienie i konieczno$é¢ sto-
sowania faz nie polega bowiem na pa-
rokrotnym przerzucaniu wegla, a na
tym, ze usypany stozek wegla w poczat-
kowej fazie mozna tatwo ,Sciagnac*
w przeciwienstwie do nastepnej fazy,
w ktérej wegiel podrzuca sie pod $ciany
tadowni. Przy wtadciwie zorganizowanej
trymerce nie moze byé¢ w zasadzie mowy
o ,potréjnym “ przerzucie wegla pod sa-
mym poktadem.

Podobnie przy okazji omawianie wspoét-
pracy trymeréw z dzwigowym nie jest
jasno podkreslone, ze wspodipraca ta
w przeciwienstwie do przetadunku drob-
nicy jest niepowigzana. Przetadunek we-
gla odbywa sie w ten spos6b, ze naj-
pierw dZwigowy taduje do tadowni we-
giel, az do momentu kiedy wierzchotek
usypanego stozka przekroczy linie pokta-
du, a luk zostanie prawie wypetniony.
W tym momencie przystepuje do pracy
brygada trymerska, a dzwig przerywa
prace na szereg godzin. Istnieje zasada,
ze podczas pracy dZwigu nie pracuja
trymerzy i na odwrét, z wyjatkiem tak
zwanych ,dosypek”.

W zwigzku z powyzszymi uwagami wy-
daje sie, ze praca ma duze znaczenie ja-
ko sformutowanie teoretycznych przesta-
nek zwigzanych z metodologia normo-
wania, natomiast niedostatecznie i nie-
wlasdciwie jest powigzana z pracg w por-
cie.

W tym stanie rzeczy nalezy stwierdzi¢,
ze zadanie, jakie autor sobie postawit,
zostato wykonane potowicznie, a miano-
wicie praca systematyzuje zagadnienie
zwigzane z metodologia norm $rednio -
progresywnych w oparciu o zasady tech-
nicznego normowania pracy.

E. Zebrowicz
Centralny Zarzad Portéw

ROZRACHUNEK GOSPODARCZY
STATKU

Zagadnienie rozrachunku gospodarcze-
go w zegludze wzbogaca sig o coraz to.
powazniejsze opracowania. Omawianie
tego problemu w piSmiennictwie krajo-
wym zapoczatkowaly artykuty w ,Tech-
nice i Gospodarce Morskiej* oraz innyeii
wydawnictwach. Z kolei ksigzka F.
Szczutkowskiego ,,Rozrachunek gospodar-
czy statku*® zapoznata pracownikéw
PMH z zadaniami rozrachunku gospodarz
czego na statku i spopularyzowata réw -
noczes$nie osiggniecia floty ZSRR na tym
odcinku. Nowa praca J. Orzech ow-
skiego jest najpetiniejszg i najgrun-
iowiliej przygotowana z dotychczaso-
wych pozycji. Stanowi ona zbiorcze pod-
sumowanie pewnego etapu rozpatrywa-
nia sprawy rozrachunku gospodarcze-o-
statku.

Autor postawitl sobie za zadanie poka-
za¢ jak jego zdaniem winien przedsta-
wiac¢ sie rozrachunek gospodarczy wpro-
wadzony w peini na statek morski
i z zadania tego wywigzat sie zasadniczo
dobrze. Wida¢ u niego gruntowne zapo-
znanie sie z tematem i wnikliwe prze-
mys$lenie go od strony teoretycznej, jak
rowniez szerokg znajomo$¢ literatury ra-
dzieckiej z tego zakresu.

Chcac oceni¢ projekt J. Orzechowskie-
go od strony praktyki i mozliwos$ci za-
stosowania go na statkach PMH napoty-
ka sie jednak na trudnos$ci. Wprawdzie
autor ilustruje pewne punkty swej pra-

cy przyktadami i tabelami, nie daje on
jednak ani jednego konkretnego przy-
ktadu planu i rozliczenia rejsu; brak

rowniez wzoréw arkuszy rozrachunku
statkowego, ktére wutatwitloby w znacz-
nym stopniu ocene przydatnosci tego*
opracowania.

jest obecnie wcigz jeszcze w poczagtkowej
fazie rozwoju, lecz nabrat juz cech witas-
ciwych tej metodzie socjalistycznego go-
spodarowania. Szkoda, ze autor opraco-
wywat swoéj temat przed zmianami, ja-
kie zaszly tymczasem w ukladzie stoso-
wanego arkusza rozrachunkowego. Zato-
gi naszych statké6w prowadza rozrachu-
nek w ograniczonej wprawdzie ilosci tle-
mentow, lecz zaréwno w jednostkach,
naturalnych, jak i w ich pozycjach war-
to$ciowych. Pienigdz jest uznany za
najwtasciwszy miernik, a wycene pro-
wadzi sie¢ zaré6wno w planie rejsowym,
Ji liw ewidencji wedtug cen biezgcych
z podziatem na zilote dewizowe i obiego-
we. Totez caly rozdziat omawianej ma-
cy — zreszta bardzo dobry — poswieco-
Dtonfeniea2110301 wProwadzenla miernika
pienieznego umacnia tylko juz przyjeta
I uznana za sluszng zasade. e

Nie rozpatrujac etapéw przejSciowych
+ Orzechowski zajagt sie tag fazg rozra-
chunku gospodarczego, gdy =zaistnialy
warunki catkowitego wprowadzenia go
na statki morskie. Autor proponuje ogra-
niczy¢é woéwczas rozrachunek gospodar-
czy wytagcznie do pozycji kosztow elimi-
nujac wptywy jako zalezne w gtéwnel
mierze od stuzby eksploatacyjnej. Jego
/.daniem rozrachunek gospodarczy wi-
nien obejmowac¢ planowanie, ewidencjo-
nowanie i analize wszystkich kosztéw
oraz sum wplywajgcych na ostateczny
wynik pracy statku, jak premie za pos-
piech, przestojowe, claimy tadunkowe
i inne niezaplanowane pozycje. Specjal-
nie podkreslona zostata  konieczno$¢
i znaczenie szczegbélowego rozliczenia po-
zycji wchodzgcych w skitad kosztéw sta-
tych. Argumentem, jaki autor przytacza
AH P°?a”cle swed t jest lr(nozllwosc
podania ta droga zao ze wysokosci Jed-
nostkowego kosztu wtasnego, stworzenie
warunkéw do analizy tego kosztu oraz
wykorzystanie szeregu bodzcéw, ktére
moga wptywaé¢ na polepszenie wynikéw
pracy statku.

Zagadnienie to jest szeroko dyskuto-
wane w kotach zeglugowych. Wysokos$é
kosztéw statych ksztattuje sie w prostej
zaleznosci od czasu trwania rejsu,
a czynnik czasu stanowi réwniez naj-
istotniejszy element ich poziomu. Mobi-
lizacje zatég dla skrécenia cyklu pro-
dukcyjnego mozna osiggna¢ na polu roz-
rachunku gospodarczego dwiema droga-
mi: rozlicza¢ szczegdtowo koszty state
i w walce o ich obnizke uzvskiwacé
oszczedno$¢ czasu lub tez postawi¢ przed
zatoga statku bezposrednie zadania wal-
ki o <czas, a pozycje kosztéw statych
rozlicza¢ narzutem, wyprowadzonym



2 planu rocznego. Przedsiebiorstwa ze-
glugowe wybraly te druga, tatwiejsza,
ale réwniez skuteczng metode.

Punktem spornym przy wyborze syste-
mu jest powazna pracochtonnosé¢ rozli-
czania wszystkich pozycji kosztéw na
statku. Nalezy wzig¢é pod uwage, ze
w zegludze przy czestych odchyleniach
pracy statku od zalozen planu rejsowe-
go, istnieje konieczno$¢ przeprowadze-
nia korekty tych planéw w oparciu
o faktycznie zaistniate warunki, czyli za-
ktada sie z géry potrzebe wykonywania
dwukrotnie tej pracy. Niezaleznie od te-
go ewidencje kosztow nalezatoby réow-
niez przeprowadza¢ dwa razy: najpierw
wedtug sum kalkulowanych (koszty
zmienne), a nastepnie wedtug faktycz-
nych obcigzen. Wydatki zwigzane z eks-
ploatacjag statku sg bowiem pozycjami
ztozonymi i zaleznymi od wielu czynni-
kéw, tak ze kalkulowanie ich wysokos$ci
moze sie znacznie rézni¢ od sumy osta-
tecznego rozliczenia, ktoére zresztag do-
chodzi do przedsiebiorstwa w pewnych
wypadkach stosunkowo pé6zno po za-
istnieniu wydatku i ukoriczeniu rejsu.
Jest rzecza jasnag, ze wylaczenie szeregu
pozycji z rozrachunku obniza sumy efek-
tow ekonomicznych, wuzyskanych przez
zaloge, gdyz mozliwosé wykazania
wszystkich ewentualnych oszczednos$ci
jest wowczas ograniczona, istnieje jed-
nak obawa, ze koszt wykonania tej
zmudnej i absorbujacej wiele czasu pra-
cy moégtbhy pochtongé¢ wyniki dodatkowej
mobilizacji, wytworzonej poprzez te bar-
dziej analityczng droge rozrachunku.

Nalezy przyznaé¢, ze metoda propono-
wana przez autora ma faktyczng wyz-
szo$¢, jesli chodzi o stworzenie przez
rozrachunek gospodarczy bodzcéw dla
skracania postojow pozaeksploatacyj-
nych. Wysitki zatég czynione w tym
kierunku nie odzwierciedlajg sie w obo-
wigzujgcym obecnie ,arkuszu wynikéow*",
gdyz narzut kosztéw statych jest wypro-
wadzony z planu w oparciu o kalenda-
rzowy czas statku w dyspozycji, a nie
w eksploatacji przedsiebiorstwa. Narzut
ten stanowi niezmienna kwote dla okre-
su rocznego i nie jest korygowany
w miare zmian zachodzgcych w stosun-
ku do planu. Projekt autora pozwala
rejestrowaé¢ wptyw eksploatacji technicz-

nej statku na koszty rejsu i w zwigzku
z tym zastuguje na specjalnie uwazne
przestudiowanie mozliwos$ci zastosowa-
nia go w praktyce.

Do brakéw pracy trzeba zaliczy¢ nie-
dostateczne nasdwietlenie zwigzku, jaki
zdaniem autora ma tgczy¢ plan rejsowy
z planem rocznym (kwartalnym). Litera-
tura radziecka podaje szereg systemow
Sledzenia przez zatoge przebiegu wyko-
nania rocznych zadan planu. J. Orze-
chowski nie porusza jednak w ogdle te-
go zagadnienia. Wprawdzie proponowane
przez niego normy $rednio - progresyw-
ne, ustalane dla kosztéw, majg stanowic
podstawe przy budowie planu rocznego,
jednak normy te majg réwnoczes$nie od-
grywacé¢ tylko pomocniczg role przy bu-
dowie planéw rejsowych, gdyz odchyle-
nia od nich sg usprawiedliwione zmien-
nymi warunkami pracy w zegludze. Wy-
jatek czyni autor jedynie przy planowa-
niu kosztu paliwa zakupywanego za gra-
nica, gdzie zaleca $ciste trzymanie sie
planowej normy kosztu i obliczenie
oszczednos$ci przez poréwnywanie tej
normy z rzeczywistymi wydatkami. Me-
toda ustalania norm kosztéw réwniez nie
jest omawiana.

Problem funduszu kapitarfnskiego byt
poruszany tylko fragmentarycznie w do-
tychczasowych publikacjach zwigzanych
z rozrachunkiem gospodarczym statku
morskiego. Dopiero w pracy J. Orzechow-
skiego sprawa ta zostala nalezycie doce-
niona. Materialne zainteresowanie zatogi
jest potezna dzwigniag w walce o obniz-
ke kosztu wtasnego. Stusznie pisze J.
Orzechowski, ze bez materialnego zainte-
resowania pracownikéw tymi zagadnie-
niami poprzez premiowanie oséb, od kt6-
rych zalezg ostateczne wyniki pracy,
rozrachunek gospodarczy statku szybko
moze sie przerodzié w biurokratycznag
sprawozdawczo$¢ o niewielkiej przydat-
noséci. Wyprowadzony przez autora system
ustalania funduszu kapitanskiego opiera
sie na wzorach radzieckich z uwzgled-
nieniem specyfiki warunkéw pracy floty
polskiej. Zatozenie, ze suma funduszu ka-
pitaiskiego ma by¢ ustalana nie po kaz-
dym rejsie, lecz po kilku zakoriczonych
podrézach nie budzi sprzeciwéw z uwa-
gi na konieczno$¢ korekty obliczen wy-
nikowych. Dalsze wnioski autora odno$-
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nie wysokoséci i metody wyprowadzania
funduszu kapitanskiego réwniez sg stusz-
ne. Zalagzkowa forma funduszu kapitan-
skiego istnieje juz obecnie w przedsie-
biorstwach PMH w postaci premiowania
zatogi maszynowej i stuzb z nig zwigza-
nych za wygospodarowane przez statek
oszczednos$ci paliwa. Istniejg perspekty-
wy, ze system premiowania zatogi
w oparciu o wyniki uzyskane w rejsie,
bedzie rozszerzat sie i obejmie réwniez
inne pozycje rozliczane przez statek.

Zastrzezenia wysuwajgce sieg w stosun-
ku do projektu wprowadzenia tak sze-
rokiego rozrachunku gospodarczego na
statek, jak to sugeruje autor, nie prze-
kresSlaja jednak zalet tej solidnie przy-
gotowanej pracy. Dzigki niej ekonomisci
zeglugowi maja po raz pierwszy moznos$é
doktadnego zapoznania sig z systemem
rozrachunku gospodarczego, zastosowa-
nego w peini na statku morskim oraz
oceny trudnos$ci zwigzanych z wprowa-
dzeniem go w praktyce. O trudnos$ciach
tych moéwi chociazby juz poruszana na
wstepie konieczno$¢ przeprowadzania ko-
rekt zaréwno planu, jak i ewidencji rej-
su. Praca nad rozrachunkiem obcigzata-
by zaréwno stuzbe eksplotacyjna, jaK
rowniez wymagataby specjalnego pra-
cownika na statku. W zwigzku z tym
przedsigebiorstwa zeglugowe dazag do
ograniczenia pozycji objetych rozrachun-
kiem gospodarczym do tych, na ktdre
zatloga ma wplyw najbardziej bezposred-
ni, co wydaje sig ekonomicznie celowe
i uzasadnione.

Teoria musi jednak wyprzedzaé¢ prak-
tyke. Wydajno$é pracy i poziom wysz-
kolenia zawodowego zatég plywajacych
i aparatu lgdowego w zegludze podno-
szg sig ustawicznie. Tym samym mozna
sie spodziewa¢, ze w przyszto$ci zaistnier
ja korzystniejsze warunki dla szczegé-
towego rozliczania kosztéw rejsowych na
statku. Praca J. Orzechowskiego przed-
stawia to zagadnienie w formie dojrza-
tej wzbogacajgc nasza literature zawodo-
wag o potrzebny i brakujgcy dotychczas
materiat. Praca taka chroni praktyke
przed podjeciem niedoktadnie opracowa-
nych decyzji, a przez to spetnia pozy-
teczne zadanie.

Maria Konarska
Polskie Linie Oceaniczne

Bezdymne spalenie w kottach ptomienicowych

Ogdblnie znang wada spalania wegla na
rusztach ptaskich przy recznej obstudze
jest nieekonomiczny proces spalania po-
chodzacy stad, ze po narzuceniu nowej
warstwy wegla zwieksza sieg opo6r dla
przechodzacego przez ruszt i wegiel po-
wietrza z réwnoczesnym zwigkszeniem
zapotrzebowania tlenu do spalania w
poczatkowym okresie, gdy wegiel po
narzuceniu wydziela duze ilosci lotnych
weglowodoréw. Rezultatem tego jest nie-
dobér powietrza powodujgcy spalanie
sie wegla tylko czesciowo na tlenek
wegla i wydzielanie sie znacznych ilosci
dymu. Te dwa produkty niezupetnego
spalania stanowig konkretng strate cie-
pta.

Azeby te straty zmniejszy¢ prébowano
dotychczas wielu sposobdéw, ktére gtow-
nie polegajag na dodawaniu powietrza po-
nad rusztem, tzn. powietrza wtérnego w
czasie zwiekszonego zapotrzebowania.
W kottach ptomienicowych odbywato sie
to z reguty przez otwory w drzwiczkach
paleniskowych. Prowadzito to do czes-
ciowego polepszenia spalania, ktére jed-
nak nie mogto byé¢ zupetne z powodu te-
go, ze strugi powietrza wtérnego ptynac
rownolegle do spalin miaty maty wptlyw
na wymieszanie sie¢ z nimi i przechodzity
cze$ciowo bez udziatu w paleniu zabie-
rajac ze sobg ciepto zuzyte na wtasne
podgrzanie sie.

Zagadnienia powyzsze usituje rozwig-
za¢ wniosek racjonalizatorski zgtoszony
do Polskiego Rejestru Statkéw w Gdan-
sku przez inz. Romana Somnickiego.

Rys. 1. Przekr6j przez ptomienice

Wniosek ten ma usungé¢ wymienione
wady przez doprowadzenie powietrza
wtérnego w spos6b, ktéry zapewni bar-
dzo dobre wymieszanie sie z paliwem,
dzieki temu. ze strugi powietrza wtérne-
go doplywaja ze znaczng energig prosto-
padle do kierunku spalin, co powoduje
doktadne wymieszanie sie i prawie cat-
kowite spalanie sie tlenku wegla i lot-
nj'ch weglowodoréw. W efekcie konco-
wym sposéb ten powinien da¢ prawie
bezdymne spalanie, a jak wiadomo dym
jest jedna z plag o$rodkéw przemysto-
wych i ruchliwych portéw morskich.

W yniki te uzyskuje sie przez urzadze-
nie bardzo proste i matlo kosztowne.
Sktada sie ono z 2 belek korytkowych
skierowanych strong otwarta w dot,
ustawionych na dwéch skrajnych ruszto-
winach po bokach masztu. Korytka te
maja w go6rnej czes$ci nawiercone otwo-
ry, skierowane prawie poziomo ku $rod-
kowi paleniska. Korytka majg diugosc¢
réwna dtugosci paleniska. Powietrze
przechodzi migedzy rusztami do korytka,
a stamtad przez otwory juz nad warstwa
wegla prostopadle do osi plomienicy,
powodujgc energiczne wirowanie spalin.
Pod rusztowinami na ktérych stoi belka
korytkowa przewiduje sie  obrotowo
umocowane klapy, ktérymi mozna re-
gulowaé¢ doptyw powietrza wtdérnego.

Rys. 2. Belka korytkowa rozprowadza-
jaca powietrze wtérne

Urzgdzenie to jest bardzo tanie, latwe

do zainstalowania i nie wymagajace
zadnych przeréobek kotta poza zaloze-
niem odpowiednich umocowan.

W. B.

51



SEOWNICTWO MORSKIE

Uwagi co do niektérych termindw z zakresu sprzetu tadowniczego

Ws$réd sprzetu tadowniczegol uzywanego w
naszych portach mamy kilka urzadzen, kté-
rych terminologia jest chwiejna: na kazde z
nich istnieje po kilka nazw, na przyktad2

1 szet = szeia = planka= platforma:

2. paleta = taca = szeta dla sprzetu zme-
chanizowanego.

Ktéry z tych terminéw wybraé? — zapy-

tujg portowcy. Zobaczymy wiec, co one oz-
naczajg i postaramy si¢ odpowiedzie¢ na to
pytanie.

ZARG. SZEF, POL. TACA LADOWNICZA

Terminy wymienione w punkcie | w jezy-
ku naszych portowcéw oznaczajag drewniane,
z grubych desek, kwadratowe lub prostokat-
ne jednowarstwowe plyty z umieszczonymi na
rogach stalowymi uchami (uchwytami), za
ktére zaczepia sie haki liny nos$nej dzwigu.

Dla nazwania tego sprzetu nie jest wtas-
ciwy zaden termin wymieniony w pkcie |I.
Dlaczego?

Wyraz szet jest bardzo nieprzyjemnie
brzmigcym zargonizmem pochodzacym od
ang. shet3 ktéry w jezyku ogdlnoangielskim
oznacza m.in. »przescieradto«, »arkusz« (sheet
iron to »blacha«, a w stownictwie specjal-
nym, morskim, albo pewng line okreto-
wa, niem. Schot, poi. zarg. szkét, albo pew-
ng ptyte (blaghe), niem. Feinblech, Ei-
senblech, franc, feuillard4 Jak widzimy, ang.
sheet w specjalnym zastosowaniu to termin
stownictwa zeglarskiego i budowy okretéw,
a nie stownictwa portowego: nie stuzy on
do oznaczenia sprzetu tadowniczego. Dopie-
ro trzywyrazowy termin ang. sheet iron bo-
ard (a wiec, dostownie »platforma blasza-
na«), oznacza »a platform sling especially
designed for handling structural steel of
short lengths and other similarly heavy and
hard comodities«5. Rosyjskim odpowiedni-
kiem tego terminu jest zeleznafa gruzowaja
platformas (a wiec »zelazna platforma tadow-
nicza«). Platforma ta (board) sktada sie z

kilku, z szeregu shets, a wiec jedno
sheet nie tworzy jeszcze sprze-
tu o ktérym tu moéwimy.

Dla nazwania tego sprzetu nie nadaje sig
takze termin pianka, z ang..plank czy niem.
Pianke, jest on bowiem terminem budownic-
twa okretowego (oznacza on co innego)7.

Rowniez platforma nie jest tu terminem
odpowiednim, bo jest to wyraz zbyt ogdlny,
wieloznaczny.

Wiec jak okres$la¢ sprzet, o ktéorym tu mo-
wimy? Ot6z najlepszym wydaje sie by¢ ter-
min taca tadownicza. Termin ten zostal ofic-
jalnie ustanowiony w r. 1951 przez Komisje
Stownictwa Morskiego PKN, sprzet ten przy-
pomina rzeczywiscie tace, ktéra znamy z in-
nych okolicznos$ci, termin jest krétki (w prak
tyce, w mowie zywej, przy pracy, przym.
tadownicza moze odpa$¢ — pozostanie dwu-
zgtoskowy wyraz taca), uzywany jest juz w
literaturze fachowej8, powinien wiec utrwa-
li¢ sie w mowie zywej portowcéw rugujac
zarg. szet Il szeta i pianka, ktére przeciez
nie oznaczajg wtasciwie tego sprzetu.

POL. PALETA

Obok tacy tadowniczej szerokie zastosowa-
nie ma juz w naszych portach sprzet skia-
dajacy sie z dwéch warstw utozonych obok
siebie desek umocowanych na kilku poprzecz-
kach z belek (sprzet ten bywa réwniez me-
talowy), zdatny do uzycia takze na wdzkach
widtowych. Sprzet ten nazywa sie u nas
tacg, szeta dla sprzetu zmechanizowanego
lub, najczes$ciej zreszta, paleta. | znéw kwes.
tia: ktéry termin uzywac?

Taca urzadzenia tego nazywaé nie mozna,
bo taca (taca tadownicza) jest to jedno-
warstwowy sprzet niezdatny do uzycia przez
wozki widlowe (o sprzecie tym mowiliSmy
wyzej).

Czterowyrazowe wyrazenie szeta dla sprze-
tu zmechanizowanego réwniez nie nadaje sie,
bo: po pierwsze — wystepuje tu zarg. szeta,
po drugie — sprzet ten jest przede'wszyst-
kim dla tadunkodéw (stuzy przenoszeniu
tadunkéw) i uzywany moze by¢ nie tylko
przy pracy tzw. ,.sprzetu zmechanizowane-
go“; zresztg wyrazenie to w ogdle' nie ma
charakteru terminu.
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(taca tadownicza; paleta; podest)

Pozostaje termin paleta, termin powszech-
nie uzywany w jezyku zywym portowcow i
w literaturze. W terminologii angielskiej na-
zywa sie: pallet. Wyraz paleta znany jest w
jezyku polskim od dawna, jednak w innym
znaczeniu, mianowicie oznacza on jedno z
narzedzi malarskich. Nie ma jednak przesz-
kéd, aby nie mégt byé uzywany jako ter-
min specjalny portowomorski: nieporozumien
co do jego znaczenia tutaj nie bedzie9.

POL. PODEST

Wézki widtowe na swych widtach moga
przewozi¢ (i podnosi¢) tadunki ustawione nie
tylko na paletach, ale réwniez na sprzecie,
ktéry po angielsku nazywa sie: platform on
legs, a wiec ttumaczac dostownie: platforma
na nézkach. W naszej prasie fachowomors-
kiej spotkaliémy sie juz z wyrazem stolik,
ktdrym oznaczono to urzadzeniel*

Na zapleczu uzywana jest nazwa podsta-
wa tadunkowa lub podstawka — lecz jest to
nazwa zbyt ogélna, wieloznacz
n a.

Autor niniejszego artykutu, w porozumie-
niu z pracownikami Dzialu Ekonomicznego
Morskiego Instytutu Technicznego proponuje
dla tego sprzetu termin podest, poniewaz
wyraz ten (z wlosk. podesta) jest mato zna-
ny i uzywany, dla wielu dotychczas nic kon-
kretnego nie znaczy — a wiec wtasnie bar-
dzo sie nadaje dla nazwania rzeczy nowej
i nie majacej jeszcze nazwy; zreszta je$li
kto§ zna ten wyraz, to tgczy go z pojeciem
jakiejkolwiek podstawki, wzniesionej nad zie-
mig platformy, a witadnie podest jest ro-
dzajem podstawki, platforma na niskich né6z-
kach.

0 tym czy termin ten moze by¢ dogodny
w porcie — wypowiedzie¢ powinni sie por-
towcyll

Zygmunt Brocki

1Termin sprzet tadowniczy ustalony zostat
w r. 1951 przez b. Komisje Stownictwa Mor-
skiego PKN. W pracy T. M. Krzyzanowskie-
go, Z. SOjki i Cz. Wojewddki, Metoda szyb-
kosciowej obstugi statkbw w portach mors-
kich (»Wydawnictwa Morskie« Gdansk 1951),
na s. 38 znajdujemy nastepujaca definicje:
..Terminem sprzet tadowniczy obejmuje sig
kazde urzadzenie zawieszone na state lub
czasowo na linie wysiegnika dzwigu, w celu
bezposredniego uchwycenia lub zagarniecia
tadunku i przemieszczenia go ze statku na
lad lub odwrotnie, ze sktadu na skfad itp.
Do sprzetu tego zalicza sie na przyktad chwy
taki, palety, siatki, stropy itd.“ — O ter-
minie paleta méwimy nizej, terminowi strop
poswiecona bedzie osobna notatka.

2 Zob.: Z. Mongrid, Wdézko-podnos$nik czy
sztaplarka? Gtos Portowca, nr 43 (1953), s. 4.

3 Sheet, jak wszystkie, z nielicznymi wy-
jatkami, rzeczowniki niezywotne w jezyku
angielskim, jest rozdz. nijakiego. Nasi por-
towcy obok formy meskiej szet uzywajg for-
my zenskiej szeta (w tym ostatnim wypadku
prawdopodobnie przez analogie do platfor-
md, ptyta, deska itd.).

4 Zob. np. International Maritime Dictiona-
ry de Kerchove'a (New York 1946 i szereg
wyd. nast.): tak samo u Taubego i Szmidta,
Anglo-russkij morskoj stowar (Moskwa 1951).

'5 Kerchove, 0. c.

e Taube i Szmidt, o. c.

7 Zob. Kerchove, o. c. Od plank kilka po-
chodnych: plankagc (= niem. Bohlwerksgel-
der). planker (tylko w- USA; = szkutnik),
planking (= niem. Beplankung) oraz wiele
terminéw z wyrazem plank (np. plank floor
»a term ttsed in  wooden shipbuilding
[...]«, plank keel, itd.) — wszystkie zwigzane
z budownictwem okretowym.

Wyrazem pianka w naszych portach nazy-
wa sie rowniez plyty drewniane uzywane do
budowania pomostéw tadowniczych.

8 Po raz pierwszy w cyt. ksigzce Krzyza-
nowskiego i in., s. 91. (przystepujac do wy-
dawania tej ksigzki »Wydawnictwa Morskie«
zwrécity sie do dziatajgcej jeszcze woéwczas
Komsiji Stownictwa Morskiego PKN o usta-
lenie terminéw dla kilku poje¢ zawartych
w tej ksigzce; przewodniczacy Komisji inz.
mgr J. Morze nadestal wykaz zadanych ter-

minoéw, ktére tez zastosowano w wydawnic-
twie) Zob. tez np. u B. Kubasa, Bezpie-
czenstwo i higiena pracy przy przetadun-
kach portowych (»Wydawnictwa Komunika-
cyjne« Warszawa 1954), passim.

9 Spotkatem sie z terminem paleta sztau-
erska. Przydawke szlaucrska twérca tego ter-
minu dodat zapewne po to, aby nie wigzat
sie on z narzedziem malarskim. Moim zda-
niem nie jest to potrzebne.

Zob. art. pt. Zmechanizowanie przetadun
ku drobnicy w portach morskich, Technika
i Gospodarka Morska, 1951. nr 6. s. 397.

1 Zob. o tym: Technika i Gospodarka Mor-
ska, 1955, nr 1, s. 28.

NOWOSCI WYDAWNICZE

Woprosy ekonomiki i techniki na
wodnom transportie, Tom 1, 112 str.;
tom 2, 52 str.; tom. 3, 72 str.; tom. 4.
40 str.; Wodtramsizdat, Moskwa 1954.

DO nowych wydawnictw radziec-
kich nalezy seria broszur wydawa-
nych pod wspdélnym tytutem ,Za-
gadnienia ekonomiki i techniki
w transporcie wodnym*“. Wydaje je
Centralny Instytut Naukowo - Ba-
dawczy Ekonomiki i Eksploatacji
Transportu Wodnego, przy czym
jednak autorami zawartych w nich
opracowan sa nlie tylko pracownicy
naukowi instytutu, lecz réwniez
naukowcy z wyzszych uczelni oraz
wybitni praktycy z przedsigebiorstw
zeglugowych, portowych itp.

W wydanych dotychczas czterech
tomach znajduja sie m. in. nastepu-
jace opracowania, mogace zaiintere-
cowaé¢ pracownikéw naszej gospo-
darki morskiej: tom 1 — Skura-
tow W. S.: Uproszczony sposéb obli-
czania zelbetowych konstrukcji pa-
lowanych z uwzglednieniem ela-
stycznosci  rusztu; Sztamm E. t.
Sktadane zelbetowe magazyny za-
sobnikowe dla zboza w portach
rzecznych; Uwarow A. P.: Zuzycie
pomp pogtebiarskich; tom 2 —
Stuckij S. S.: Plan przedsiewzig¢ or-
ganizacyjno-technicznych na statku;
Ryskin M. S.: Suwnica mostowa
z uchwytem widtowym; tom 3 —
Antonow B. S. i Domaniewskij N.
A.: Zagadnienie pracy pogiebiarek
wielokadtubowych; Piesoczinskij W.
N.: Metodyka badan i sporzadzania
wykreséw cieplnych dla pracy po-
gtebiarek wielokadtubowych; Kli-
mientow A. N.: Zaleznosci zdolnosci
transportowej pogtebiarek ssacych
od liczby obrotébw pompy grunto-
wej; tom 4 — Kotomojcew. W. P.:
Ujednolicona metodyka kalkulacji
kosztow wihasnych prac przetadunko-
wych w portach; Oganow N. K.:
O rozrachunku gospodarczym na
statkach zeglugi morskiej i $rodlg-
dowej; Kapielewicz W. S.: Rozra-
chunek gospodarczy na statkach ze-
glugi towarowo-pasazerskich (z do-
Swiadczen; Wotzanskiego Przedsie-

| biorstwa Zeglugowego); Woronin A.
A.: Rozrachunek gospodarczy na
| statkach tranzytowych.
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ARTYKULY
W CZASOPISMACH
POLSKICH

ORGANIZACJA
Biegeleisen-Zela-

EKONOMIKA |
PRACY Nr 12:

zowslki B.: Niektére doswiadczenia
Z rozwoju normowania pracy
w NRD.

GOSPODARKA CIEPLNA - ENER-
GETYKA PRZEMYSLOWA Nr 6:
Jaszczulk B.: O oszczedzaniu ener-
gii elektrycznej.

GOSPODARKA RYBNA Nr 12: Sa-
dowska R., Ropelewski A.: Z za-
gadnien mechanizacji w przetwor-
stwie rybnym.

GOSPODARKA WEGLEM Nr 12:
Witek J.: Ogélne warunki dosta-
wy paliw stalych.

OCHRONA PRACY Nr 12: Pietru-
siak E.: Wytyczne kontroli zama-
wiania i konserwacji tancuchow
w zaktadach przemystowych.

PRZEGLAD MECHANICZNY Nr 12:
Lesz M.:. O oszczednosci stali
i metali,

PRZEGLAD SPAWALNICTWA
Nr 12: Spawalnictwo na Wroctaw-
skiej Wystawie Wynalazczoscii Po-
stepu Technicznego.

PRZEGLAD TECHNICZNY Nr 12:
Zadania stowarzyszeniowych kot
zakladowych przy opracowywaniu
planu 5-letniego.

TRANSPORT Nr 1: Pokrowski E.:
Biezace zagadnienia morskiej go-
spodarki transportowej; Mondal-
ski J.: O nowy polski konosament
liniowy.

WIADOMOSCI PKN Nr 11: Mazur
Z.. Uwagi o normalizacji opako-
wan drewnianych.

DSC
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Nr 12 (grudzien 1954) zawiera m.
in. nastepujgce opracowania: Beige
H.: Whijanie bruséw i pali Scianek
szczelnych za pomoca wplukiwania;
Rose G.: Jak mozna unikng¢ awa-
rii? (zakonczenie artykutu o podsta-
wowych zagadnieniach nawigacji z
nr 11/54): Orzeczenia Inspekcji
Awaryjnej (zderzenie holownika ze
statkiem pasazerskim w porcie, zmy-
cie rybaka z kutra na towisku);
Mundt E.. Sytuacja prawna stat-
kéw na morzu otwartym; Ferdi-
nand: Angielski statek wielorybni-
czy ,,Setter 1X; Griuning: Nowy sta-
tek motorowy bez osprzetu tadowni-
czego dla rejonu Morza Péinocnego
i Battyku (1360 tdw).

M opckom
NPEHHOM
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Nr 12 (grudzien 1954) zawiera m. in.
nastepujace opracowania: Pilne za-
dania pracownikéw naukowych tran
sportu wodnego (artykut wstepny);
Urtmincew N.: Usprawni¢ normo-
wanie pracy holownikéw redowych;
topyriew N.: O sposobie okres$lania
charakterystvk predkos$ci i uciggu
statkbw o wiasnym napedzie, zapro-
ponowanych przez prof. W. W.
Zwonkowa; Jakowlew W.: Doktad-
nos¢ okreslania odlegtosci na pod-
stawie obserwacji kata pionowego
przedmiotu; Chabienski M. J.: O
sprawnos$ci zamknietych systemoéw
chtodzenia silnikébw okretowych; Fo
kin T.. Wn>vw potozenia korb wa-
tu maszyn parowych na rozwijang
moc; Archangorodskij A.: O wymo-
gach w stosunku do stali wysokiej
wytrzymatosci na kadiuby statkéw;
Sziszkin G. i Kotota G.. Przyrzad
do hydraulicznego badania cylin-
dréow okretowych silnikéw spalino-
wych; Recenzje (omoéwienie ksigzki
A. A. Kurdiumowa ,Drgania okre-

tu”).

Omawiany numer miesigcznika
.Morskoj i Riecznoi Flot” stanowi
ostatnie wydanie tego czasopisma.

Od stycznia 1955 r. ukazujg sie dwa
miesieczniki radzieckie, posSwiecone
zagadnieniom transportu wodnego,
a mianowicie ,Morskoj Flot” i
,Riecznoi Transport”. Zawarte w
nich opracowania, ktére moga za-
interesowac¢ pracownikéw nasze] go-
spodarki morskiej, bedziemy réw-
niez wymienia¢ w ,Technice i Go-
spodarce Morskiej”.

BAHAHTPBHCSioPT

W  ostatnich numerach gazety
JWodinyj Transport* , ukaizaly sie
m. in. nastepujagce opracowania:

Nr 146/54 — O udoskonalenie
technicznej eksploatacji floty (arty-
kut wstepny); Golbearg R.: Plano-
wanie wewnatrzzaktadowe a obniz-
ka- kosztéw wiasnych w stoczni re-
montowej; nr 147/54 — lIrchin A.
0 systemie wskaznikéw pracy floty
1 portéow; Maslejew N.: Remont blo-
ku silnika okretowego; Gieorgijew
B. : Nowe lodotamacze o napedzie
dieselelektrycznym (charakterystyka
lodotamaczy ,Kapitan Bietousowl,
,Kapitan Woronin*, ,Kapitan Mie-
lechow”® o mocy maszyn po 10.500
KMe, budowanych dla Zwigzku
Radzieckiego w Finlandii); nr 148/54
— Batalin A.: Stuzba hydrometeo-
rologiczna w zegludze; Archipow E.:
O stanie technicznym wyposazenia
portéw i przystani; nr 150/54 —

W'Y D AW NI

CZE

Piekerman M.: Z dosSwiadczen wy-

korzystania dokéw  plywajgcych;
Siemienow |: O obnizke kosztéw
wlasnych przewozoéw; Wielednicki

1.: Recenzja o ksigzce D. |I. Ilwancza
»,Budowa i teoria okretu*; nr 151/54
— Konowatow A.: Szkolenie ekono-
miczne w porcie odeskim; nir 152/54
—a tukjanczenko S.: Rozrachunek
gospodarczy na statkach Dalekiego
Wschodu; Muszba N.; Przyrzad dla
okreslania kierunku i szybkos$ci pra-
du (w porcie); Plesfcaezew B.: Chwy-
tak do przetadunku drewna; nr
153/54 Pietrow M.: Walka z oblo-
dzeniem statkéw; Zacharow A.:
Trzy normy na zmiane (z doswiad-
czen przodujgcego dzwigowego);
Szatamajiko B.: Uporzadkowaé¢ stow-
nictwo morskie i rzeczne; nr 154/54
— Gatoczkin F.: Wykres godzinowy
na statkach morskich; nr 155/54 —

Kogan t.: Normy pcstéju statkow
w remoncie; Szleifier N.: Rezerwy
wzrostu wydajnos$ci dzwigéw (za-
stosowanie odpowiednich chwyta-

kéw); nr 2/55 — Naumow K.: Hak
automatyczny pomystu kowala |I.
Rymariewa (stuzy do automatyczne-
go odczepiania unosu elrewna); nr
3,55 — Z doswiadczenn astrachan-
skich stoczni remontowych.

TECHNIK

Nr 12 (grudzien 1954) zawiera m-
in. nastepujgce opracowania: Mohr
W.: Dyskusja naukowa nad budow-
nictwem okretowym NRD (artykut
wstepny); Drugie zebranie dyskusyj-
budownictwa okretowego. Pierwsza
narada aktywu budownictwa okre-
towego z wicepremierem H. Rau;
Klewitz W.: Stateczno$¢ i rentow-
nos¢ trawlera ,,ROS 205“ (bogato u-
dokumentowany referat wygtoszo-
ny na pierwszym zebraniu dy-
skusyjnym w  .sprawie waznych
probleméw budownictwa okreto-
wego, o ktérym wspomina wy-
mieniony powyzej artykut wstep-
ny); Ross P. i Fleischer Ch.
Konstrukcja i budowa urzadzen po-
ktadowych (druga cze$¢ artykutu z
nr 10/54, posSwiecona omoéwieniu
pionowei windy kotwicznej i. kabe-
stanu); Wyposazenie statkéw pasa-
zerskich o dlugosci 42 m budowa-
nych dla Zwigzku Radzieckiego (u-
zupetnienie artykutu z nr 5/54);
Wobisch K.: Szkio w budownictwie
okretowym (druga cze$¢ artykutu z
nr 10/54); Schnacht G.: Konstruk-
cyjne $rodki zapobiegawcze w za-
kresie ochrony przeciwpozarowej na
statkach morskich;- Sesja poswieco-
na zagadnieniom budownictwa okre
towego — Berlin 1954; Oszczednos¢
czasu przez zastosowanie watka do
malowania; Z dziatalnosci Okreto-
wej Komisji Izby Technicznej; Nor-
malizacja W budownictwie okreto-

wym; Recenzje (m. in. omdéwienie
.Handbuch der Werften 1954”);
Przeglad Dokumentacyjny Budow-

nictwa Okretowego.

N
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NOWE KSIAZKI POLSKIE

Blizinski S.: Maszyny i urzadzenia
w przemys$le rybnym. WPLiS War-
szawa 1954, 327 str., 283 rys... po-

ziom IIl, cena 30,30 zi.
Brach I|., Chojnacki E., Wdjcikow-
ski A.; Urzadzenia do transportu

bliskiego — wykaz i charaktery-
styki techniczne. PWT Warszawa
1954, 335str., licznaj-ysunki i tabl.,
poziom I11/1V, ca* 53— zt

Klemczynski Z.: AfC okretu. Wyd.
MON Warszawsjf 1954, 92 str., 28
rys., poziom |I,.'Cena 4,—"z}.

Krynicki M.:~Afasze morze. ,Wiedza
PowszechaW Warszawa 1954, 224
str., rys.,Riom 1, cena 5,10 zi.

Lepiej bufopfemy okrety. (Stoczniow-
cy gdajfflity stosuja nowe metody
pracyWBiblioteka Fotoreportazo-
wa. wyd. Zwigzkowe CRZZ War-
szawa 1954, 56 str., fot., poziom I,
cena' 5,— zt.

Porebski E.: Technika na dnie mo-
rza“. ,Wiedza Powszechna“ W ar-
szawa 1954, 161 str., 67 rys., po-
ziom |, cena 5,50 zi.

Siwicki J.: Podstawy technologii pa-
liwa i wody. PWT Warszawa 1954,

40 str., 67 rys., poziom |IlI, cena
5 —zt
Tymczasowa instrukcja kontroli

technicznej statkbw morskich (ttu-
maczenie instrukcji Morskiego Re-
jestru ZSRR — 1949 r.). Bibioteka
Polskiego Rejestru Statkéw WK
Warszawa 1954, 196 str., (do uzyt-
ku wewnetrznego).

Voellnagel A.: O warsztatowych na-
rzedziach mierniczych. Seria ,Be-
de fachowcem®, PWT Warszawa
1954, 56 sitr.,, 4 8rys, poziom |, ce-
na 2,— zt

NOWE KSIAZKI ZAGRANICZNE

Atlas Morski Lloyd’a. Lloyd’s mari-
time atlas. Wyd. The Corporation
of Lloyd’s. Londyn 1953 — 26 mdp
oceanéw, moérz, wybrzezy, wysp, za-
tok itp. Wykaz wazniejszych por-
té6w z Dodaniem potozenia geogra-
ficznego.

Balandin G. I.: Rozmieszczenie ta-
dunkéw na statkach morskich. U-
ktadka gruzéw na morskich sudach,
Wodtransizdat, Moskwa 1954. 140
str. — Charakterystyka pomieszczen
tadunkowych statku oraz sprzetu ta-
downiczego. Podstawowe wymogi
rozmieszczenia ftadunku na statku.
Przygotowanie tadowni do przyjecia
tadunku. Technologia sztauowania i
trymowania poszczegdélnych tadun-
kéw. Niektére zagadnienia bezpie-
czenstwa pracy. |,

Christiansen U.: Statystyka obrotow
morskich. Seeverkehrsstatistik S chiff-'
fahrts-Verlag ,Hansa” C. Schroed
ter & Co., Hamburg 1954, 84 str.—m
Pojecie obrotéw morskich. Krytycz-
na analiza dotychczasowych metod
statystyki obrotéw morskich. Przy-

obrotéw morskich w skali miedzy-
narodowej i doprowadzenia je.i da--
nych do poréwnywalnos$ci.

Driemlug W. W. i Olchowskij W. E.:
Oceanografia w stuzbie wspoétczesnej
nawigacji. Okieanografia na stuzbie
sowriemiennowo sudowozdienija,
Wodtransizdat. Leningrad 1954, 160
str. — Praca popularno-naukowa
przedstawiajgca wykorzystywanie
osiggnie¢ oceanografii dla rozwigzy-
wania zadanh praktycznych w wspot-
czesnej nawigacji (prady morskie,
wahania poziomu morza, badanie
falowania, czynniki hydrologiczne
wplywajace na rozchodzenie sie
dzwieku w morzach i oceanach, lo-
dy morskie).

Morozow M. W.: Organizacja i pla-
nowanie w przedsiebiorstwach prze
mystu rybnego. Organizacija i ptani
rowani.ie priedprijatij rybndi pro-
myszlennosti, Piszczepromizdat, Mo-
skwa 1953. 284 str. — Jest to pod-
recznik dla technikum rybotéwstwa.
Przedstawiono w nim catoksztatt za
gadnien nlanowania i organizacji w

datnos¢ obecnej statystyki ruchu przedsigbiorstwach przemystu rybne
statkbw i obrotow tadunkowych. go. obejmujacych zaréwhio potowy,
Wytyczne wujednolicenia statystyki jak i przetworstwo itp.
Redaguje kolegium:
Mgr K. Kierkowski, mgr St. Ludwig, mgr inz.
Wydawca: pP. P. W. ,Wydawnictwa
Adres Redakcji i Administracji: Gdynia, Al. Waszyngtona

CeP-a nameru pojedynczego 6— zt.

pacztowynl Prze? 15 dniem miesigca
optacanej w
muje Oddzja. Wydawnictw Zagranicznych PPK ,Ruch® Sekcja Eksportu, Warszawa,

Wszelkie reklamacje w zwigzku z prenumeratg nalezy zgtasza¢ tam,

preni Imeraty

kraju

padku, gdy te reklamacje me odnosza skutku, nalezy reklamowa¢ pod adresem:

Wszelkie® prawa zasirzeione.
Wysoko$¢ naktadu: 100 egz.

Zbytu, Gdynia, Al. Waszyngtona 34 p.
Nr Z. 2/44

Format czasopisma A4. Objeto$¢ numeru 4 ark.
Rekopis otrzymano 4. |. 55.
Wykonano w Gdanskich Zaktadach

Graficznych,
Zamoéwienie 20 — W-6-96

JWyd. Komunik.* Oddz

Druk ukonczono 5.
Gdansk, Targ

Siemieka W. A.: Sporzadzanie cha-
rakterystyk paszportowych statkéw.
Sostawlenije pasportnych charakteri
stik sudow. Wodtransizdat 1954, Mo
skwa < Leningrad 1954, 228 str. —
Metodyka sporzadzania eksploatacyj
no-technieznych charakterystyk stat
kéw morskich. Badanie maszyn i u-
rzagdzan celem opracowania ich cha
rakterystyki. Pomiary przy bada-
niach paszportowych statkow.

Theel G. A.: Srodki popierania bu-
downictwa okretowego przez pan-
stwo za granica. Staatliche Schiff-

bauférderungsmassnahmen im Au-
sland. Carl Schinemann Verlag,
Bremen 1954, 50 str. — Istota po-?

pierania gospodarki morskiej przez
panstwo. Metody popierania bu-
downictwa okretowego. Podstawy
wymiaru wielko$ci pomocy panstwo
wej. Przeglad obecj*p stanu po-
pierania budownictwa okretowego
przez manstwo w 20 krajach. Opra-
cowanie stanowi zeszyt 1 prac utwo
rzonego w 1954 r. Instytutu Badaw
czego Zeglugi w Bremie (Institut
fur Schiffahrtsforschung).

Theel G. A.: Stanowisko pilota na
statku. Poréwnanie miedzynd&flfe
we. Die Stellung des LotsenlJBP
Bord, Ein internationaler Vergleich.
Carl Schinemann Verlag, Bremen
1954, 84 str. —mCharakterystyka sta
nowiska prawnego pilota na stat-
ku (zakres odpowiedzialnos$ci) w u-
stawodawstwie 26 krajow (tekst w
jezyku niemieckim i angielskim).
Wyjatki z odpowiednich nrzepiséw
prawnych (w oryginale i przekia-
dzie niemieckim). Opracowanie sta-
nowi zeszyt 2 prac Institut fur Schiff
fahrtsforschung w Bremie.

Wolyniec F. S.: Przewozy w matym

kabotazu i problemy prawa. Piere-

wozki w matom kabotaze i woprosy

prawa, Wodtransizdat. Moskwa 1954,

160-str. — Planowanie przewozoéw w

radzieckim transporcie morskim.

Wzajemne Dowigzanie miedzy por-
tami morskimi i przedsiebiorstwami

zeglugowymi. Umowa o przew6z mo.
rzem. Prawno zagadnienia obstugi

przetadunkowej statku. Przewozy ta

mane kolejowo-wodne. Protesty mor

skie.

T. Prechitko, mgr Cz. Wojewdédka, mgr J. Wojtysko
Komunikacyjne”, Oddziat Morski
34 p. 16, tet. 33-31. — Przyjmowanie interesantéw w goci. 9—12.
Prenumerata roczna 72— zt. — Prenumerate nalezy wptacaé¢ na rece listonosza lub

poprzedzajacego kwartat, za ktéry optaca” sie prenumerato
ze zleceniem wysytki za granice udziela oraz zamoéwienia przyj-

Aleje Jerozolimskie 119, tet. 805-03.

gdzie optacono nalezno$¢ za prenumerate. W wy-

Morski Dziat

Przedruk dozwolony z podaniem Zrédta.
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