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W dziesigtg rocznice Wyzwolenia Wybrzeza

pierwszych dniach marca 1945 roku wojska 2 Bia-

toruskiego Frontu, dowodzone przez marszatka Ro-

kossowskiego, zdobyty Koszalin. W ten sposéb obok
Jkotta® krélewieckiego utworzyt sie ,kociot’ gdanski, z
ktérego wojska hitlerowskie mialy tylko jedno wyjscie
— na morze. Nie byto to jednak zadanie tatwe. Bombar-
dowane przez radzieckie lotnictwo, ostrzeliwane przez
radziecka artylerie, wojska hitlerowskie, mimo rozpacz-
liwego oporu, skazane zostaly na zagtade.

Dalszo dni ofensywy marcowej zacieSnily ognista
obrecz wokét wojsk hitlerowskich. 12 marca zajety zo-
stat Puck, a 23 marca sily przeciwnika zostaly, zdoby-
ciem Sopotu, przeciete na p6t 28 marca wyzwolona zo-
stata Gdynia i w dwa dni p6Zniej wojska 2 Biatloruskiego
Frontu wesp6t z czolgistami. Pierwszej Armii Polskiej,
dowodzonymi przez generata Poptawskiego, wyzwolity
Gdansk. Na szczycie starego ratusza gdanskiego zatopo-
tai biato-izerwony sztandar. Gdansk, po wielowiekowej
niewoli, powrécit na zawsze do Macierzy polskiej.

* * *
Gdy w 1939 reku Wazyly sie losy wojny i pokoju,
gdy zadania faszystow niemieckich stawaly sie coraz

bezczelniejsza a sprawa ,gdanska“ nie schodzita .ze
szpalt prasy S$wiatowej, monachijezycy wszelkich masci
puscili, w Swiat zatrute powiedzonko: ,nie warto umierac
za Gdansk“. Kazdy jednak rozsadniejszy cztowiek, ktory

niepokojem patrzat w przyszio$¢, zdawat sobie sprawe
s tego, ze sprawa gdanska to kolejny etap na drodze
hitlerowskiej agresji na wschéd. Formutka ,nie warto
umiera¢ za Gdansk", miata utatwi¢ te agresje, uspic
i obezwtadni¢ opinie publiczng, .opinie mas ludowych
W Europie, uczyni¢ jg niezdolng do pokrzyzowania za-
miaréw imperializmu niemieckiego, a z drugiej strony
— usprawiedliwi¢ stanowisko rzgagdéw burzuazyjnych

w Anglii i Francji, umozliwi¢ im manewrowanie w
pchnieciu agresji hitlerowskiej na wschéd, na Zwigzek
Radziecki, nawet kosztem niektérych panstw jak Cze-

chostowacja i Polska.

W  sukurs ,europejskim“ monachijczykom przyszli
nasi rodzimi, polscy monachijezycy z Beckiem na czele.
W tych goracych dniach roku 1939 naréd' polski zajat
zdecydowane stanowisko. Smiertelna grozba najazdu hi-
tlerowskiego na Polske, ktérego pretekstem byta ,spra-
wa gdanska“, zjednoczyta nar6d nasz w zdecydowanej
woli obrony swej niepodlegtosci.

Ta haniebna monachijska, kapitulancka i zdradziecka
postawa rzgdu sanacyjnego, doprowadzita do tragicznych
dni wrze$nia 1939 reku. W $Swietle ptonacych miast i wsi,
w tunie bohaterskiej obrony Westerplatte, tym jaskraw-
szy ukazal sic obraz zdrady sanacyjnych wielkorzgdcow
i mordoc¢.zierzcow.

Na co oni liczyli, odrzucajagc w tych decydujacych
dniach radzieckg pomoc wojskowg? Na gwarancje an-
gielskie i francuskie. Wiemy czym sie to wszystko skon-
czylo. Piszemy o tym nie tylko dlatego, zeby przypomi-
na¢ stare dzieje, chociaz skutki ich odczuwamy po dzien
dzisiejszy, chociaz nalezy ciggle i wcigz przypominac
wtasnie to wszystko, co stato sie przyczyng naszych
nieszcze$¢ narodowych; wtasnie dlatego, ze ci zbankruto-
wani monachijezycy kokietujg nas znowu, przypomina-
jac sie przez radiowe ,wolnoeuropejskie* szczekaczki.

Piszemy o tym dlatego, aby wyrazniej uwypukli¢ ten
ogromny dystans, jaki dzieli dzisiejszy dzien Gdanska
i Ylybrzeza od jego dnia wczorajszego.

* * *

Jeszcze po dzieh dzisiejszy widniejg na murach Gdan-
ska i innych miast Wybrzeza rosyjskie stowa: ,min niet".

Pisali je radzieccy zotnierze, krew wielu iz nich wsigkta
w ziemie gdanska ipod Kotobrzegiem i Szczecinem. Ten
posiew krwi ludzi radzieckich, gromigcych hitlerowska
bestie j niosgcych wolno$¢é naszej ojczyznie, wspolnie
przelana krew polskiego i radzieckiego zotnierza, sce-
mentowaty po wieczne czasy przyjazn i braterstwo obu
naszych narodéw. Ta wtasnie, krew, przelana w imie
osiggniecia wspo6lnych celéw i ideatéw legta u podstaw
nowych, socjalistycznych stosunkéw miedzy naszymi
narodami.

Pamietamy dobrze pierwsze dni odbudowy Wybrzeza,
pamietamy pierwsze bochenki chleba, ktérymi ludzie ra-
dzieccy dzielili sie z mieszkancami Gdyni i Gdanska.
W tych trudnych miesigcach pomoc radziecka pozwolita
nam przystgpi¢ do przywrécenia normalnego zycia, ozy-
wienia martwych hal fabrycznych, oczyszczenia basenéow
portowych, zaopatrzenia IludnoSci.,, w Swiatto, wode
i zywnos¢.

Dziesie¢ lait mineto od tych dni. W okresie tych dzie-
sieciu lat stale odczuwaliSmy braterskg pomoc ludzi ra-
dzieckich, inzynierobw i konsultantow, ktérzy pomogli
nam zbudowa¢ przemyst stoczniowy — chlube Wybrzeza
i catego kraju.

Dziesig¢ lal mineto od tych pierwszych dni, gdy z po-
mocg saperéw radzieckich zabtysto $wiatto elektryczne
W domach Gdanska, Gdyni, Koszalina, Kotobrzegu
i Szczecina. A dzisiaj nar6d radziecki znowuz dzieli sie
z nami doSwiadczeniami najwiekszego osiggniecia naszego
wieku — wykorzystaniem energii .atomowej dla celéw
pokojowych. Jest to piekny i szlachetny wyraz uwiencze-
nia dziesigtej rocznicy Wyzwolenia Polski i przyjazni
polsko-radzieckiej.

* 4 *

Podczas gdy na ulicach miast w Niemczech zachod-
nich neohitlerowcy ustawiajg drogowskazy ,nach Dan-
zig" 1 ,nach Stettin® z wyszczeg6lnieniem ilosci kilome-
tréw, dzielacych te miasta od Gdanska i Szczecina, pod-
czas gdy rozne odwetowe organizacje marzg o cofnieciu
wstecz kota historii, pobrzekujac szabelkg bitych gene-
ratbw — jedno jest pewne: panowie ci mylg sie. Zapo-
mnieli widocznie lekcji historii. Co gorzej — oczywiscie
dla nich — nie chca d.ostrzega¢ faktéw. A fakty — to
Niemiecka Republika Demokratyczna powstata na gru-
zach faszystowskiej Rzeszy, to Odra i Nysa, dzielgca od-
wetowe rojenia od ich realizacji odlegtoscig nie kilo-
metrow a lat Swietinych miedzy gwiazdami, to wreszcie
sam lud pracujgcy w Niemczech, przeciwstawiajgcy sie
planom Adenauera i jego amerykanskich mocodawcow.
To sg fakty nieodwracalne.

Nie chcemy oczywiscie nie docenia¢ grozby jaka sta-
nowig uktady paryskie, remilitaryzacja Niemiec .zachod-

nich i odbudowa potencjatu przemystowego Kruppoéw,
Flick6w i innych potentatéw niemieckiego imperializmu.
Zdajemy soibie sprawe z tego, co oznacza ratyfikacja

uktadow paryskich. Jednakze* sytuacja obecna jest z
gruntu odmienna od tej, jaka byta przed 10 laty. Dzisiaj
nie ma potrzeby ,umierania za Gdansk“. Narody chca
pokoju i pokojowego wspétlistnienia. Narody nie chca
umiera¢ w imie zysk6w monopoli amerykanskich
i wskrzeszania trupa hitlerowskiego.

W dziesiatag rocznice wyzwolenia Wybrzeza przez
Armie Radziecka i walczace u jej boku Wojsko jPolskie
mozemy z cala ufnos$cig patrze¢ w przysztos¢. Bo za
nami jest stusznos$¢, bo za nami jest sprawiedliwo$¢ dzie-
jowa i stajgcy na strazy pokoju i bezpieczenstwa naro-
déw potezny ob6z pokoju, demokracji i socjalizmu z nie-
zwyciezonym Zwigzkiem Radzieckim na czele.
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O dobry stownik fachowy dkc pracownikéw gospodarki morskiej

Do poprzedniego numeru ,Techniki i Gospodarki
Morskiej* zostat dotaczony jako wktadka ,Projekt stow-
nictwa komunikacji wodnej. Dziat 3. Statek i jego kon-
strukcja“. Ukazanie sie tej publikacji nalezy uznaé¢ za
powazny krok w kierunku wydania stownika morskie-

go — tak potrzebnego pracownikom gospodarki mor-
skiej. O wydanie takiego stownika upominano sie od
oé$miu lat (pierwsze notatki w ,Technice Morza i Wy-
brzeza* w n-rach 2, 3/4 i 5 w r. 1947), a w roku ubie-

glym redakcja TGM zorganizowata dwie narady z czy-
telnikami na ten temat oraz przeprowadzita ankiete, gro-
madzac wypowiedzi 75 przedstawicieli nauki i gospo-
darki morskiej, przekazane do wykorzystania przez"PWT.

JProjekt* zostat wydany i rozpowszechniony w tym
celu, aby wywota¢ dyskusje nad kompletno$cig, popraw-
noscig i ukiadem rzeczowym zebranego materiatu stow-
nikowego. Jest to dowodem niematej troski wydawcy
o peine zaspokojenie potrzeb czytelnikéw, co trzeba pod-
kres$li¢ z calym uznaniem. Wprawdzie czas przeznaczony
na krytyke (do 15 marca) wydaje sie krotki, zwilaszcza
w poréwnaniu z dotychczasowym tempem pracy nad
stownikiem, ale krotko$¢ ta jest uzasadniona koniecz-
noscig pospiechu. Im wczes$niej naptyng uwagi o dostrze-
zonych brakach, tym predzej rozpoczng sie prace nad
poprawianiem, i uzupetnianiem projektu.

Uktad rzeczowy utatwia specjalistom z réznych dzie-
dzin krytyke materiatow stownikowych. Duzg pomoca
w dyskusji sa ksigzki wydatne w okresie 1951 — 54, nie-
ktére z nich zawierajg kompletng terminologie poszcze-
go6lnych dziedzin.

Ukazanie sie projektu powinno wywotaé — niezalez-
nie od krytyki zawartego w nim materialu ®m szerszg
dyskusje nad calosciag zamierzanego ,Stownika komuni-
kacji wodnej* okreslonego zwieztym programem podanym
na 2 str. ,Projektu”. Dyskusja taka bedzie wyrazem kon-
sekwentnej wspotpracy czytelnikbw z wydawnictwem,
utrwaleniem nawigzanej a dotychczas nie istniejgcej
tacznosciag miedzy nim a warsztatami pracy na Wybrze-
zu. Wspéipraca czytelnikéw niewatpliwie dopomoze wy-
dawnictwu w wywigzaniu sie z podjetego zadania i do-
starczenia pracownikom gospodarki morskiej Stownika
zaspokajajgcego w maksymalnym stopniu ich potrzeby.
Trzeba przy tym zda¢ sobie sprawe, ze zadanie jest
trudne, a potrzeby duze. Stownik morski ma zakonczyé¢
wieloletnie btgkanie sie po bezdrozach rozlegtej termi-
nologii morskiej, a zarazem — jako precyzyjny ctownik
wielojezyczny — stuzy¢ pomocag w czestych i charakte-
rystycznych dla gospodarki morskiej zetknigciach z za-
granica.

Mimo krotkiego odstepu czasu miedzy ukazaniem sie
,Projektu* a oddaniem do druku niniejszej wypowiedzi
zebratlo sie sporo gtoséw krytycznych, ktére pozwalaja
sformutowaé¢ ,na gorgco“ niektére watpliwosci.

Pierwsza watpliwo$¢ dotyczy celowos$ci tgczenia w jed-
nym stowniku odrebnych dziedzin: Zzeglugi $rédladowej
oraz gospodarki morskiej. Obie dziedziny maja wpraw-
dzie pewien zakres stownictwa wspélny, ale przewaza-
jaca cze$¢ stownictwa morskiego nie dotyczy spraw ze-
glugi $rédlgdowej i odwrotnie. Po co wiec pracownik
zeglugi $rodladowej nabywajgc 1000-stronicowy stownik
Komunikacji wodnej*, w ktérym interesuje go 200 str.
terminologii $rédladowej, miatby byé obarczony zbednym
a kosztownym dodatkiem 800 str. terminologii morskiej
Wydajgc osobno stowniki zeglugi $rédladowej i morski
oszczedzi sie duzo papieru. Stownik zeglugi $rédlgdowej
powinien zawiera¢ ponadto odpowiedniki w jezyku cze-
skim. Nazwa ,komunikacja wodna"“ jest niefortunna, bo-
wiem ani przemystu stoczniowego, ani rybotéwstwa nie
podciggamy pod pojecie komunikacji.

ODDZIAL MORSKI
POLSKIEGO TOWARZYSTWA EKONOMICZNEGO

OGOLNOPOLSKA
SEKCJA OKRETOWCOW PRZY SIMP
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Druga watpliwo$¢ dotyczy ograniczenia terminologii
tylko do kadtuba z pominigciem ogromnej dziedziny si-
towni okretowych i elektrotechniki okretowej. A prze-
ciez: stoczniowcy i zatlogi maszynowe chcg mie¢ wspdél-
ng, ustalong terminologie w tych dziedzinach, potrzebu-
ja stownika przy korzystaniu z literatury obcej, przy po-
stugiwaniu sie przepisami lub instrukcjami w jezykach
obcych, w wypadku awarii, zakupu sprzetu za granica
itp. Nie wolno lekcewazy¢ tych potrzeb pod pozorem,
ze kiedy$ sie ukazag wielojezyczne stowniki mechanicz-
ne, elektrotechniczne i ir.ne. Takie ujecie usprawiedli-
wione jest , gdy stownik przeznacza sie dla waskiego
grona teoretykéw zza biurek, otoczonych ksigzkami i licz-
nymi stownikami. Na stownik morski czekajg wielkie
rzesze ludzi praktyki, ktérzy nie majg czasu na poszu-
kiwania w innych stownikach i chcg to, co dotyczy ich
pracy, znalez¢ we wtasnym stowniku branzowym. Poste-
pujac tak dalej, nalezatoby nawigatorow odesta¢ po czes¢
terminologii nawigacyjnej do stownika geodezyjnego
i astronomicznego, oceanograféw — do stownika geofi-
zycznego itd. Takie podejScie do stownika branzowego
upraszcza wprawdzie prace wydawnicze, ale nie zaspo-
kaja potrzeby odbiorcow.

Trzecia watpliwo$¢ dotyczy ograniczenia sie do ter-
minologii poprawnej z pominieciem dotychczas stosowa-
nych nazw obiegowych. Mija sie to z celem stownika,

utrudni korzystanie z niego i opdézni wprowadzenie po-
prawnej terminologii. W ,Projekcie“ niektére terminy
stajg sie zrozumiate tylko dzieki nieprzestrzeganiu tej

zasady. Marynarz zorientuje sie np, ze termin wywie-
cha ma zastgpi¢ znane mu stelingi (3. 6), natomiast
trudno mu bedzie dociec, co nalezy rozumieé przez spu-
stke (3. 5. 11), ro6zki lub przewtoke (3. 5 9).

Czwarta watpliwo$¢ dotyczy nieprzejrzystego podziatu
catosci stownictwa ,komunikacji wodnej* na 6 czeSci.
Wydaje sie, ze podziat ten powinien w wigekszym stop-
niu uwzglednia¢ naturalne dziedziny gospodarki mor-
skiej, tj. po wytgczeniu stownictwa zeglugi $rodlgdowej:
1. statek, jego konstrukcje i wyposazenie, 2. sitownie
okretowe, instalacje i mechanizmy pomocnicze, 3. elek-
trotechnike okretowa, 4. nautyke i praktyke morska, 5.
stocznie, 6. oceanografie i meteorologie morska, 7.

budownictwo hydrotechniczne, pogtebiarstwo i roboty
podwodne, 8. porty, ich wyposazenie i manipulacje ta-
dunkiem, 9. ekonomike transportu morskiego i prawo

morskie, 10. rybotéwstwo morskie. Szczegdlnie*, trzeba
podkresli¢ konieczno$¢ zebrania w jednej czesci stowni-
ka catosci terminologii gospodarczej i prawnej transpor-
tu morskiego.

Sformutowane w zarysie watpliwos$ci pragniemy przy-
ja¢ za punkt wyjscia do szerokiej dyskusji, kté6ra powin-
na da¢ wyraz witasciwym potrzebom pracownikéw go-
spodarki morskiej w zakresie wydania stownika facho-
wego. Poniewaz w chwili ukazania sie niniejszego nu-
meru dyskusja nad konkretnymi materiatami zapewnie
dobiegnie konca, pragniemy uog6lni¢ jg i podsumowacd
w zakresie zagadnien dotyczacych catego przysziego
stownika za pomoca krétkiej, uproszczonej ankiety, do
udziatu w ktérej zapraszamy wszystkich czytelnikow.
Udziat w ankiecie polega na wycieciu z oktadki niniejsze-
go numeru kartki ankietowej, wypetnieniu jej odpowie-
dziami i wystaniu do dn. 31. IlIl." 55 r. Zebrane mate-
riaty przekazane zostang do PWT.oraz ogtoszone w ma-
jowym numerze TGM.

Niezaleznie cd ankiety podtrzymujemy uchwale nara-
dy nad stownictwem morskim, odbytej w dniu 29 paz-
dziernika 1954 r, aby Komisja Morska Towarzystwa
Przyjaciét Nauki i Sztuki w Gdansku podjeta sie organi-
zacji wszechstronnej dyskusji nad zagadnieniami stow-
nictwa morskiego.

KOMITET REDAKCYJNY
~TECHNIKI | GOSPODARKI MORSKIEJ*
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0 wyzszy poziom technologii w przemysle okretowym

Mgr inz. Z. NOWAKOWSKI, Dyrektor Naczelny

Centralnego Zarzadu Przemystu Okretowego,

Artykut stanowi

skr6cone opracowanie

Warszawa

referatu, wygloszonego przez autora na

ogo6lnokrajowej naradzie pracownikéw polskiego przemystu okretowego, poswigeconej

sprawie podniesienia na wyzszy poziom technologii

w budownictwie okretowym

Narada odbyta sie w Warszawie w listopadzie 1954 r.

Polski przemyst okretowy osiggnat dotychczas po-
wazne sukcesy w dziedzinie nowoczesnego budownictwa
okretowego. W stosunkowo niedtugim okresie przyswo-

jono projektowanie i opanowano budowe wielu typow
morskich statk6w towarowych i rybackich. Z kazdym
rokiem powiekszata sie ilo§¢ zdawanych statkéw, skra-

cat sie cykl ich, budowy, podwyzszata sie jakos¢ i jedno-
cze$nie obnizal sie koszt wtasny wykonywanych robot.

P°CZitkowym okresie pracy stoczni gibwna uwaga
byta skierowana na przyswojenie zasad projektowania
i technologu budowy okretéw w zakresie potrzebnym
dla petnego zabezpieczenia wykonania zadan produkcyj-
nych. Opanowawszy zasady budowy i osiggngwszy okres-
stong rytmiczno$¢ w zdawaniu statkéw, zabezpieczajgca
dostatecznie wypetnienie biezacych planéw produkcyj-
n i stocznie stanely przed nowym zagadnieniem, tj.
nyeh” podwyzszema jakos$ci i obnizkg kosztow wtas-

Zagadnienia te zostaly pomys$inie rozwigzane: przemyst
okretowy dokonat powaznego, aczkolwiek jeszcze nie do
uonca doprowadzonego, podwyzszenia jako$ci budowa-
nych statké6w oraz zmienit zasadniczo sytuacje na odcin-
ku wynikéw ekonomicznych stajac sie w roku ubieglym
z przemystu, przynoszacego dotychczas straty, jprzemys-
tem przynoszgcym zyski, przemystem rentownym.

Jednak osiggajac powyzsze korzystne wyniki prze-
myst okretowy wyczerpywat stopniowo istniejgce na posz-
czeg6lnych etapach rezerwy, co powodowato jednocze$nie
zahamowywanie dynamizmu rozwoju i co najwyrazniej
wystepuje w ksztaltowaniu sie charakterystycznych
wskaznikéw obnizki kosztow wtasnych i robocizny ko-
lejno w poszczegélnych latach:

T
t;tllfu Hodzaj obnizki
1952 1955 1954
Trawler koszt wiasny dane niepo-
450 réwnywalne 197, 10%
tdw robocizna 45°/0 +5°,, 3%
ngg(\)p koszt wiasny 159/ IB"/»" 37«
tdw robocizna 35% 19% 14%
Drobnico- koszt wiasny 0
wiec 15% 1
820 tdw robocizna 36% 36%

Ksztaltowanie sie tych wskaznikow wykazuje wy-
razng tendencje ustawicznego spadania dynamizmu roz-
woju przemystu, co w wyniku mogtoby doprowadzi¢ do
zastoju i Swiadczytoby o zatrzymaniu postepu. Byloby
to zaprzeczeniem praw rzadzacych naszg ekonomikg bo-
wiem cechg charakterystyczng socjalizmu jest nieustan-
ny rozwoj sit wytwdrczych, jest ciggta progresja w uzys-
kiwanych wynikach gospodarczych we wszystkich wskaz-
nikach.

W warunkach socjalizmu nia ma granicy postepu,
gdyz postep jest gtownym atrybutem dialektyki rozwoju
i opiera sie w naszych warunkach na niekonniczagcym sie
podnoszeniu poziomu stosowanej techniki. Dzieki wyz-
szej technice mozna uzyska¢ wiekszg wydajnos$¢ pracy
posiadajagca — jak stwierdzit Lenin — najwazniejsze,
najbardziej zasadnicze znaczenie dla zwyciestwa nowego
ustroju spotecznego.

Gtbwnym elementem postepu technicznego jest wta-
Sciwy poziom technologii. Fakt ten podkreslit tow. Bierut

na VIl Plenum KCPZPR moéwigc: ,Nalezy postawi¢ so-
bie za zadanie mozliwie najpetlniejsze wykorzystanie
istniejacych mocy produkcyjnych. W tym celu nalezy
szczegb6towo i do konca opracowaé wszedzie tam, gdzie
tego dotad nie uczyniono, technologie produkcyjng i ry-
gorystycznie jej przestrzegac“l

Sprawa postepu technicznego nabiera szczegélnego
znaczenia réwniez w $wietle Uchwat Il Zjazdu Partii.
low. Mmc w referacie wygloszonym na Zjezdzie na te-
mat gtownych zadan gospodarczych powiedziat: ,wyty-
czajgc drogi dalszego marszu naprzéd, musimy uporzad-
kowac¢ nasze szeregi, doprowadzi¢ do bardziej sprawne-
go i oszczednego funkcjonowania naszej gospodarki
narodowej poprzez lepsze wykorzystanie techniki, no-
przez dalszy wzrost wydajnosci pracy... 1 dalej ,Wynika
z tego, ze podstawowymi zadaniami gospodarczymi na la-
ta 1954 1955 beda: ...osiagniecie lepszego wykorzystania
posiadanej przez nas techniki i poczynienie dalszego po-
waznego kroku naprzéd w dziedzinie postepu technicz-
nego..., ...osiagniecie dalszego wzrostu wydajnos$ci pracy
na bazie nowej techniki i lepszej organizacji pracy...“.
Rozwijajac powyzsze tezy i podsumowujgc zadania tow.
Minc stwierdza: ,..musimy zrobi¢ zdecydowany krok
naprz6d w jzakresie postepu technicznego, nauczyé sie
lepiej wykorzystywaé¢ nowoczesng technike... W alka
o postep techniczny jest jednga z gtéwnych dzwigni roz-
woju catej naszej gospodarki i jednym z podstawowych
zr6det szybkiego podniesienia stopy zyciow®j mas pra-
cujgcych" .®

nitéw pryo ~ K kret0,"iym .CTK2 ustepujacy po nim wz” st wstofi
Zajty

niki, lecz jest przede wszystkim wynikiem uprzednio przygoto-
nrzSaliouv?CeintraC;|1 ,,dla, powiekszenia zasadniczych funduszdw
przedsiebiorstw na drodze znacznego wzrostu inwestycji, skie-
rowanych na odbudowe i rekonstrukcje stoczni, zgrupowania
! Przyg°t°wi¥ma zatogi, zorganizowania kooperacji wtasnei
i obcej itp., co zostalo umozliwione przede wszystkim dzieki

s .to A~ S 505 @ A~ NCYA ZaEdU’ 3aka O stala udziel,onTM naszym
toczniom.” Zagadnienie dalszego "wWZzZroStu potencjatu lezy e

S
ShiDe B el LT P ZANNBR 28R SANAE 2 Q08NS O PTAS R 6P
n

W a. ru Wlekszenla w
iejacych $érodkow wytwérczych, tzn. w kierunku doskonalenia
technologii i polepszenia organizacji produkcji.

Osiggane obecnie przez stocznie wskazniki wyka-
zuja, ze wykorzystanie istniejacego potencjatu jest jesz-
cze dalece niedostateczne w stosunku dé wskaznikéw osig-
ganych przede _wszystkim w Zwigzku Radzieckim, jak
rowniez w krajach kapitalistycznych.

Jezeli porobwnamy wskazniki osiggane przez przoduja-
ce nasze stocznie, a przede wszystkim przez Stocznie
Gdanska, ze wskaznikami stoczni radzieckich, to przed-
stawiajg sie one nastepujaco (procent wykorzystania lub
zastosowania):

obcigzenie pochylni t/m2 _ <k 6080
obcigzenie wregowni " — M 6500
prefabrykacja — 25%

udziat spawania automatycznego w % — , 50%

Z rozwazan tych wynika, ze dla zapewnienia dalszego
postepu w przemysle okretowym, zgodnego z prawami
ekonomicznymi ustroju socjalistycznego, konieczne jest

O umocnienie sp6jni miedzy miastem i wsig

Bierut B.
~.Nowe Dro-

w obecnym okresie budownictwa socjalistycznego
gi", nr 6/1952, str.

2Minc H.: Gitbwne zadania gospodarcze

lat (1954—.1955) Planu Sze$cioletniego, ,Nowe
str. str. 98, 99, 120, 121.

dwoéch ostatnich
Drogi", nr 3/1D54,
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wprowadzenie nowych metod postepu technicznego, prze-
de wszystkim na odcinku technologii, ktéra powinna
sta¢ sie jednym z gtéwnych zZrédet dalszego prawidio-
wego jego rozwoju.

WARUNKI WPROWADZENIA POSTEPU
TECHNOLOGICZNEGO

Lokalizacja prac produkcyjnych

Czy nasz przemyst okretowy posiada mozliwos$ci wpro-
wadzania postepowej techniki przede wszystkim na od-
cinku zrewolucjonizowania stosowanej technologii,
w czym tkwig te mozliwos$ci i gdzie nalezy ich szukac¢?

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie nalezy przeanalizo-
wacé przebieg procesu budowy statku.

Analiza/ danych, dotyczacych budowy statkéw wykazuje, ze
rozdziat prac budowy statk6w w czasie i miejscu wykonania
uktada sie przy znacznej przewadze dla okresu wyposazenia, po
wodowaniu statku i okresu na pochylni w poréwnaniu do sto-
sunkowo matego cyklu i zakresu prac prefabrykacyjnych w war-
sztatach. | tak na trawlerach 450 tdw, ktére osiggnely najdiuzsza
serig (sa w budowie od paru lat i beda jeszcze przez dalsze
lata w produkcji), stale w powaznych seriach cykl prac wypo-
sazeniowych przekracza z reguty o 10—12% okres budowy na
pochylni.

Zdawatoby sie, ze przy ustabilizowanych warunkach plano-
wych i duzej serii cykl wyposazeniowy powinien by¢ znikomy,
wprost nieporéwnywalny z poprzedzajacymi okresami,, poniewaz
wyposazenie na statkach takiego typu i takiej serii, przy pra-
widtowej technologii obejmowaé¢ powinno bardzo nieznaczny
zakres prac na wodzie. Do takiego rozwigzania dochodzi zresztg
w swoich koncepcjach technologicznych Stocznia Gdanska pro-
jektujac blokowy system budowy tych statkéw, z peitnym wy-
konawstwem poza pochylniag szeregu blokéw. Przy tym wszyst-
kim; pracochtonno$¢ rob6t wyposazeniowych stanowi okoto 66%
catej pracochtonnos$ci budowy trawlera.

Nie trudno sobie wyobrazi¢, jakie jest nagromadzenie sity
roboczej na statkach w okresie wyposazenia, jesli kierownictwo
stoczni dgzy do przedterminowego oddania statku i przy tej
okazji znacznie skraca cykl wyposazenia. Rowniez tatwo poja¢c,
jak wplywa to dygresyjnie na wydajnos$¢ pracy, gdyz jest oczy-
wiste, ze w takiej sytuacji trudno jest przestrzega¢ najwtas-
ciwszej technologii i organizacji pracy.

Pracochtonnos$¢ roboét warsztatowych: obrébka detali, war-
sztatowa prefabrykacja, weztéw i sekcji, obrébka rur na sktad
w postaci gotowych do montazu weztéw i wyrobéw i wykonanie
detali montazu kadiuba wynosi np.:

P i a c e Trawler 450 tdw Tiamp 5000 tdw
i Kadtubowe 5470 45,2°/0
= \Nyposazeniowe 23% 25.6%
1 Przecietnie na siatek 2«,37» 35.8%

Jest to tylko teoretyczne rozbicie technologii, ktéra ma mato
wspdblnego z rzeczywisto$ciag. Faktyczny zasieg robot wykony-
wanych tylko w warsztatach jest przecietnie dwa razy nizszy
od przytoczonych danych, a takie warsztaty jak rurownia i izo-
lacyjny prace swoje wykonujg prawie w cato$ci na statkach.
Potwierdzajg to nie tylko dane faktyczne, lecz i dane gtéwnego
technologa o podziale technologicznej pracochtonnos$ci w odnie-
sieniu do miejsca wykonania.

Mianowicie planuje sie:

Prace na trawlerze Prace na trampie

450 td
Warsztat w 5000 tdw

w warsztacie na statku w warszta« ie| na statku
Rurownia 15,2%" ">.87, 9,3% i 90,7,%
Izolacyjny 6,4% 95.0% 2,9% 1 9717»

Na podstawie sprawdzonych danych mozna stwierdzi¢, ze
pracochtonnos$¢ identycznych rob6t wykonywanych w warsztacie,
w stosunku do robdét wykonywanych na pochylni i podczas wy-
posazenia w okresie po wodowaniu) ma sie do siebie jak:
1:27t 33 w warunkach pochylni oraz 1:5 6,5 w warunkach
wyposazenia na wodzie, co jest rbwnoznaczne z obnizeniem w
tych samych stosunkach wydajnos$ci pracy.

Staje sie jasne, ze zmniejszenie rob6t wyposazeniowych wy-
konywanych na wodzie chociazby o 25% i przekazanie tych prac
do wykonania w warsztatach lub na pochylni powinno obnizy¢
pracochtonno$é¢é¢ budowy statku o 12—15%. Niektdre roboty zwig-
zane z montazem kadtuba, jak zainstalowanie detali zbrojenia
czesci, zamocowania tras rurociggdéw, kabli, zamocowania izolacji,
urzgdzen itp. maja przy przeniesieniu do warsztatow G—10 razy
nizsza pracochtonnos$¢ niz przy wykonywaniu ich na statku po
wodowaniu.
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Z powyzszej analizy wplywa pierwszy zasadniczy
wniosek: Gtéwnym kierunkiem w projektowaniu nowych
konstrukcji i wykonawstwa rob6t powinno byé¢ jak naj-
dalej idace przeniesienie rob6t wykonywanych w cyklu
wyposazenia na wodzie, do cyklu wyposazenia na po-
ckylni i do warsztatbw, a z pochylni do warunkoéow
warsztatowych.

Mechanizacja produkcji

Podany na wstepie wskaznik dynamizmu obnizenia
sie kosztow wtasnych i pracochtonnosci budowanych
statkbw wykazuje postepujacy spadek w obnizce tych
wielko$ci. Z drugiej strony szczeg6towa analiza poszcze-
g6lnych sktadnikéw kosztow w uktadzie kalkulacyjnym
wykazuje dalej, ze rola postepowych technologicznych
proces6w i przyswajanie doskonalszych form organiza-
cyjnych w ogélnym wyniku jest mata. Obnizka kosztow
wtasnych powstaje gtownie w obnizeniu kosztéw wy-
dzialowych i ogélnofabrycznych, ca jest wynikiem przede
wszystkim skracania cykléw produkcyjnych oraz lepszego
poznania przez zaloge stoczni statku, powtarzalnie wy-
konywanych na nim robd6t oraz polepszenia spontanicz-
nego wspoidziatania.

W rzeczywisto$ci jednak w ciggu ostatnich dwu lat nie czu-
wa sie nad powiekszeniem udziatu w ogdlnym procesie budowy
tych metod, ktére sa rozwijaniem postepowej technologii. I tak
w Stoczni Gdanskiej osiggniety wskaznik 12—15°0 rur gietych
na zimno nie zwieksza sig, a w Stoczni Szczecinskiej gigecie rur
na zimno faktycznie nie istnieje.

Zakres automatycznego spawania, ktéry w r. 1953 osiagnat
przecigetnie 15—17/» prac spawalniczych w r. 1954 nie powigekszyi
sie, a w Stoczni Szczecinskiej spawanie automaiyczne, w uczci-
wym okres$leniu technicznym, w rzeczywisto$ci nie istnieje. Za-
kres prac na odcinku giecia blach kadtubowych na zimno réow-
niez sig nie zwieksza, a nawet wykazuje tendencjo do spadku,
przez co ilos¢ prac na gorgco, wynoszaca do 20 i wigecej procent
catej pracochtonnosci robét przy wykonywaniu elementéw ka-
dtuba, staje sie wagskim gardtem w produkcji i moze w niedtu-
gim czasie przysporzy¢ stoczni powaznych trudno$ci w wykony-
waniu zwiekszonych zadan produkcyjnych. Jezeli poréwnac
normy czasowe giecia rur na zimno na maszynach z gieciem
na gorgco z podgrzewaniem na ogniskach, okazuje sie, ze giecie
na zimno w zalezno$ci od $rednicy i seryjnos$ci przygotowania
jest 6—14 razy wydajniejsze (dane radzieckie). Dla rur uzywa-
nych przez nasze stocznie giecie na zimno bytoby 3—45 razy
korzystniejsze od obecnie stosowanej metody podgrzewania na
ognisku, przy dodatkowo uzyskiwanej zdecydowanie lepszej ja-
kosci. Spawanie automatyczne, w szczegdlnosci przy grubos$ciach
ponad 10 mm jest korzystniejsze od jrecznego 2—5 razy. Tlocze-
nie oraz giecie na zimno blach i profili, uzywanych do budowy
kadtubéw od: 15 do' 25 razy jest korzystniejsze od obrébki na
goraco.

Jes$li uwzglednimy, ze zakres prac wykonywanych mecha-
nicznie w naszych stoczniach nie przekraczajacy 15% do 2'/»
(@ w radzieckim budownictwie okretowym dochodzi do 92%0)

podniesiemy do 4—5»0, co jest realnie mozliwe, to pracochton-
no$¢ budowy catego statku obnizy sie o 3—5% przy jednoczes-
nym utatwieniu pracy gigeiarzom, rurarzom i spawaczom.

Z powyzszych rozwazan wynika nastepujacy wniosek:
przy opracowywaniu i wprowadzaniu postepowej tech-
nologii i organizacji produkcji oraz opracowywaniu kon-
strukcji okretowych istnieje konieczno$¢ wszechstronnej
mechanizacji wszystkich prac zwigzanych z budowag
statku. j

Stykowanie sktadowych statku

Jezeli catkowitg pracochtonno$¢ budowy statku rozto-
zymy na proste sktadniki czynnosciowe, to stwierdzimy,
ze na pracochtonno$¢ te sktada sie poza obrébkg i pré-
bami caty niekohczacy sie szereg rozmaitych form czyn-
nosci stykowania. Dlatego tez dla konstruktoréw statku
i technologéw nie moze by¢ obojetne, jaka jest technolo-

gia prac montazowych we wszystkich stadiach budowy
jednostki.

Zmniejszenie ilosci stykéw i iloSci spawania, wykonywanych
na pochylni i w okresie wyposazenia, staje sie technologiczng
koniecznoécig juz przy opracowywaniu projektéw statku. Spa-
wana konstrukcja wielka lub mata (wielka bezwzglednie w wie-
kszym zakresie) ulega deformacjom spawalniczym. | z tej racji
zadanie polega na tym, aby ilo§¢ stykéw wykonywanych na
pochylni jak najbardziej zmniejszyé. Nalezy zatem jak naj-
wieksza ilos§¢ prac stykowych przenie$§¢ do warsztatbw w okres
przedpochylnioiwy, tym bardziej, ze pracochtonnos$¢ tych prac
przy wykonywaniu ich w warsztatach jest znacznie nizsza.
Ponadto spawanie sekcji w warunkach warsztatowych i w okre-
sie przedpochylniowym odbywa sie w sytuacji nie przeszkadza-
jacej swobodnemu manipulowaniu konstrukcjg, droga uzycia
specjalnych przyrzadoéw, pozwalajgcych na najbardziej korzystne
usytuowanie szwu i wuzyskaniu tym sposobem dodatkowego
zmniejszenia pracochtonnoséci przy podwyzszeniu jako$ci. Stad
wniosek, ze wszelkie dozbrojenie powinno odbywaé¢ sie w sek-
cjach, sekcje powinny byé mozliwie duze, wezly rurociggéw,
element}, wyposazenia, partie izolacyjne i wykonczeniowe po-
winny by¢ wykonywane w warunkach warsztatowych w mozli-



zmniejszenia ilosci stykow
ktére pozostang do wykona-
na wodzie.

wie duzyoh partiach, a to celem
zaréwno spawanych, jak i innych,
nia w warunkach zbiorczego montazu na pochylni i

Przestudiowanie opracowanego w CBKO nr 1l.projektu po-
dziatu kadtuba statku 10.000 tdw i planu montazu i spawania
wykazato, ze ilos¢ sekcji moze byé zmniejszona w stosunku do
projektu o 60—65 pozycji, przy czym w sposéb istotny polep-
szajg sie warunki budowy statku na pochylni, jak réwniez staje

sie mozliwe zwiekszone =zbrojenie sekcji. Przy wykonywaniu
mierze niz dotychczas

czynnoséci stykowych nalezy w wiekszej
przej$¢ na spawanie. Niezaleznie od zwiekszenia ilosciowego
udziatu spawania w potagczeniach jnalezy podwyzszyé procent

automatycznego spawania, wprowadzi¢ spawanie pdétautomatycz-
ne oraz inne ydajne sposoby spawania jak np. na stole ma-

gnetycznym itp

Z powyzszych rozwazan wynika nastepujacy wniosek:
konstruktorzy i technolodzy powinni skierowaé swéj wy-
sitek na projektowanie konstrukcji i technologie budowy
catkowicie spawanych statkow z detali, weztéw i sekcji
w stanie jak najbardziej skonczonym z tym, aby zakres
prac obejmujacych nastepujace po sobie stykowania byt
to okresie pochylniowym. i wyposazeniowym mozliwie
minimalny.

Rozgraniczenie wytwarzania od montazu

Analiza technologii budowy statkéw wykazuje, ze za-
kres robé6t wykonywanych w warsztacie na podstawie
szablonéw zdjetych ze statku, z przystosowaniem ele-
mentéw, wykonywanych w warsztatach, jest dzisiaj prze-
wazajacy. | tak 8% rur wykonuje sig w warsztatach
w sposéb technicznie zakonczony, nie wymagajgcy do-
datkowego dopasowywania na miejscu montazu, za$ po-
zostate 92 /o jest wykonywane wedlug szablonéw, przy
czym szablony zdejmuje sie z kazdego statku. Z tego po-
wodu rurociggi jednego statku nie s podobne do ru-
rociaggéw drugiego takiego samego statku.

Zupetnie nie stosuje sie pakietowania izolacji w warsztatach.
Obecnie wszystkie prace wyposazeniowe i wykonhczeniowe, za
wyjatkiem mebli, wykonuje sie bezposrednio na statku, a wiec
wyktadanie $cian pomieszczen, korytarzy i przej$S¢ na trawlerze
i trampie, ich malowanie itd. Izolowanie metodg pakietowo-
ptytowa, polegajaca na tym, ze izolacje statku przeprowadza sie
ptytami i pakietami przygotowanymi uprzednio w warsztacie,
oraz metoda wyktadania pomieszczen ptytami doprowadzityby
do tego, ze ptyty izolacyjne i inne jbylyby wykonywane w war-
sztatach za pomocag przyrzadow o wysokiej wydajnos$ci, w po-
staci catkowicie wykonczonych elementéw pomalowanych, wy-
polerowanych i kompletnie przystosowanych do montazu na
stgék_g, przygotowanych sekcjami, nie wymagajahcymi dopaso-
wania.

wszystkie prace rurarskie, montazu ka-
wykanczania sag wykonywane przez prze-
chodzgce brygady, przy kompletnym braku meohanizacii ? na
ruskim poziomie techniki i organizacji Badanie naTury P-ac
ca“kowUa”pracochton” dozl?rajania kadluba wykazuje ze
98 WSH@%H, tj wyznaczelﬁjfe'eLrjni§f§cn?ozrrﬂﬁe%gczgmgg‘”ﬁ%ﬂw%e
Poktadach6 detaU-1 ru™ciiigéw, wyciecie otworéw w grodziach"
poktadach, przepierzeniach itp., usStawienie przejs¢, zamocowa-
nitowanych i spawanych, armatury wodnej itp tj
m S ‘eg° C° Jest «sytuowaniem zbrojenia 'kadtubgP Wy-
ooricja J °iy- 2uzywadi* 70-80*/. catkowitej pracochtonnosci,
-gdy y tasciw> montaz wyposazenia, rurociggéw i innych
urzagdzen zuzywa 20—30°% pracochtonnos$ci prac bezwzglednie
wykonywanych na statku. Zgodnie z technologia, przyjeta obec
me W naszych stoczniach, detali zbrojenia sekSji nie uwzllednia
sie za wyjatkiem paru przej$é¢ grodziowych, ustalanych w dn e
podwdjnym w wodoszczelnych dennikach rurociggéw systemu
balastowego i osuszajgcego. Dlatego wszystkie prirne, zwigzane
z dozbrojeniem i montazem, przeprowadza sie tylko na miejscu
w warunkach gotowego kadtuba, skutkiem czego prac”~rhi™
nos¢ tych robo6t jest bardzo duza, Jak Z S « i
diugotrwato$¢ cyklu przeprowadzania tych prac. J

Jak juz wykazano, pracochtonnos¢ rob6t wykonywa-
nych na statku jest 6,5 razy wyzsza od pracochtonnos$ci
w warsztacie w sekcjach. Przeniesienie tylko potowy ro-
bot montazowych w okres wykonywania sekcji w war-
sztacie, tj. wtasciwie prac zbrojenia sekcji, doprowadzi-

li d° zmme-iszenia pracochtonnos$ci rob6t montazowych
0 15—18%, zas pracochtonno$¢ budowy statku zmniejszy-
taby sie i 10—12%, przy niemniej istotnym skréceniu
cyklu budowy. Z tego wynika nastepujacy wniosek:
utowny kierunek przy projektowaniu nowych konstrukcji
1 technologii statku powinien dagzy¢é do maksymalnego
wydzielenia robét, zwigzanych z przygotowaniem detali,
od ynontazu ich na statku, tzn. nalezy realizowac¢ jak naj-
wieksze rozgraniczenie robét przygotowawczych od mon-
tazowych. W warsztatach powinny istnie¢ oddzialy przy-
gotoicujgce i oddzialy montazowe z nastepujgcym
podziatem czynnoSci: pierwsze oddzialy przygotowuja
detale, elementy i zdajg na magazyn, a drugie pobieraja

W chwili obecnej
2 wyposazenia i

z magazynu i montujg je na statku. Zbrojenie sekcji ka-
dtubowych powinno nastepowaé¢ w okresie wykonywania
sekcji. Powinno to w wyniku doprowadzi¢ do zmniejsze-
nia robot dopasowujgcych i poprawkowych przy monta-
zu z' jednoczesnym polepszeniem jakos$ci konstrukecji
i skréceniu cyklu.

Podziat na zespoty technologiczne

Najwiekszy wysitek technologéw w kierunku wpro-
wadzenia nowych proceséw technologicznych nie da pet-
nych rezultatéw, o ile nie zostang stworzone niezbedne
warunki organizacyjne. Jednym ze znamion dobrej orga-
nizacji jest umiejetnos$¢ prawidlowego planowania i moz-
liwo$¢ uchwycenia stanu produkcji w kazdej chwili. Jest
to osiggalne pod warunkiem, ze produkcja bedzie pla-
nowana w konkretnych jednostkach, ktére bedg réwniez
stosowane przy komplektacji materiatow, we wszelkiej
dokumentacji i ze wediug tych jednostek bedzie ustala¢
sie produkcije.

Jednostka ta bedzie réwniez i przede wszystkim obo-
wigzujgca dla konstruktoro6w opracowujacych i wydaja-
cych do produkcji dokumentacje. Taka planowg jednostka
powinien by¢ zespo6t technologiczny, ktéry jednocze$nie
stanowi konkretng fizyczng tres¢ (nomenklature) czesci
rob6t na statku i cze$¢ catej pracochtonnos$ci budowy
statku. Stad petna gotowos$¢é statku jest sumag praco-
chtonnosci gotowych zespotéw technologicznych.

Weglowiec 5000 tdw s/s ,Szczecin®
Prawidtowo$¢ planowania prac montazowych mozliwa jest
tylko przy réwnoczesnym istnieniu materiatowych elementéw
montazu i przy znajomos$ci stanu gotowos$ci tych elementéw.

Obrachunek stanu materialowych elementéw, szczegdlnie w tej
ktéra wytwarza sam zaktad budujgcy statek, obrachunek

czesci,

gotowosci detali, weztdbw i sekcji jest mozliwy przy istnieniu
w zaktadzie stuzby komplektacji, tj. systemu planowania ma-
terialowego produkcji. Szeroko rozwinieta stuzba komplektacji
nie tylko kompletuje i -wydaje kompletne elementy montazowe,
lecz takze zaopatruje miejsca budowy w te elementy, dostar-

czajac w wymaganych terminach odpowiednie materiaty bezpo-
Srednio do miejsc pracy w specjalnie przygotowanych do tego
celu skrzyniach-kontenerach (pojemnikach), w ktérych znajduja
sie nie tylko detale montazowe, ale réwniez niezbedne narzedzia,
przyrzady, rysunki, dokumentacja technologiczna i odziez spe-
cjalna.

Analiza strat czasu roboczego wykazuje, ze straty organiza-
cyjno-techniczne, wynikajace z niekompletnoéci wyrobéw nie-
znajomoséci technologii i ztej stuzby dostawy wyrobéw na miei-
sce pracy moga osiggnaé¢ 15—25% i wiecej czasu roboczego Pra-
widtowe planowanie techniczne na zasadzie zespotéw technolo-
gicznych, zabezpieczenie w dostawe bezpos$rednio do miejsc pra-
cy materiatbw i pomocy warsztatowych powinno wydatnie po-
lepszy¢ wskazniki wykorzystania czasu roboczego i zredukowad
nieproduktywne straty.

Z przedstawionego powyzej zagadnienia wynika na-
stepny ~zasadniczy wniosek: Konstruktorzy, technolodzy
i komorki organizacyjne powinni prawidtowo ustali¢ ze-
spoty technologiczne poczgwszy juz od opracowania pro-
jektu konstrukcyjnego samego statku i tym sposobem
wspétdziatanie brygad na miejscu. Na podstawie usta-
lonych w projekcie zespotéw technologicznych powinny
by¢ opracowane wzorcowe harmonogramy budowy stat-
kéw poszerzone o cze$¢ materiatowg i gtéwne, sktadni-
ki kosztow wtasnych. Zaopatrywanie miejsca pracy
w elementy materialtowe powinno by¢ doprowadzone do
dostawy elementéw montazowych do miejsc pracy. Ro-
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botnik powinien by¢ catkowicie zwolniony od obowigzku
chodzenia po elementy i ich szukania.

System blokowy

rozpatrywaliSmy postepowe metody tech-
nologiczne w oderwaniu od systemu budowy samego
statku. Obecnie rozpatrzymy rozmaite systemy budowy
statku z punktu widzenia ich warto$ci skutecznej i opta-
calnosci. Poréwnawcze dane techniczno-ekonomicznych
wskaznikéw rozmaitych systemédw budowy wykazujg, ze
najbardziej skutecznym pod wzgledem technicznym i or-
ganizacyjnym systemem jest system blokowy przy poto-
kowo-stanowiskowych metodach organizacji pracy.

Dotychczas

Przy blokowym systemie budowy statkébw — wedtug
danych radzieckiego budownictwa okretowego — dzieki
urzeczywistnionym okre$Slonym procesom technologicz-
nym, ktédrych przestrzeganie jest konieczne, osigga sie
znaczng skuteczno$¢é budowy. | tak dla niektérych klas
i typow statkbw w poréwnaniu ze wskaznikami indy-
widualnej budowy, pracochtonno$¢ obniza sie o 3,6 —
3,7 razy, a skrécenie cyklu produkcyjnego wiecej niz
41 —4,2 razy. Tenze wskaznik w poréwnaniu z dany-
mi indywidualnej budowy wykazuje obnizke przy drob-
nosekcyjnej budowie od 16 — 19 razy, przy wielosek-
cyjnej metodzie 2,3 — 25 razy, przy blokowosekcyjnej
metodzie 2,9 — 3,1 oraz przy mieszanej i wyspowej 3,6
— 3,8 razy.

Przyjeta obecnie w naszym przemyg’le drobnosekcyjna budo-

wa nie posuneta sie daleko od wskaznikéw techniczno-ekono-
micznych indywidualnej budowy, doprowadzajgc do skrdcenia
cyklu 16—18 razy, przy jeszcze mniejszym obnizeniu praco-

chtonnosci.

Blokowy system wymaga powaznego zmechanizowania robot,
bezwzglednego przestrzegania dyscypliny technologicznej, wyso-
kiego oprzyrzgdowania proceséw technologicznych, opracowania
systemu dopuszczalnych tolerancji, szerokiej unifikacji i norma-
lizacji detali, znacznego zmniejszenia typowymiaréw wytworow,
wysokiei organizacji i poziomu produkcji oraz doprowadzenia
do rytmicznego i rbwnomiernego poziomu produkcji.

Jednym z elementéw opracowania technologicznego jest ja-
kos¢ wykonania i jej kontrola. Im bardziej postepowa techno-
logia, im bardziej zblizajace si¢ do blokowej budowy metody

technologiczne — tym wieksza uwaga musi byé poswiecona ja-

koséci vvykonawstwa i kontroli. Trzeba z calym naciskiem pod-
kreélic ten moment, ze stosowanie nowoczeéniejszych metod
technologicznych jest nierozerwalnie uwarunkowane znacznym
podniesieniem jako$ci wykonawstwa i zabezpieczeniem rygory-

stycznej kontroli robét.

Rozpatrujgc system blokowy budowy jako najkorzystniejszy
nie nalezy jednak uwaza¢ go za jedyny, kté6ry w petni powinien
byé zastosowany przy budowie wszystkich statkéw. Jest to sy-
stem, ktéry catkowicie moze by¢ stosowany przy mniejszych
jednostkach, jak lugry, trawlery, holowniki itp. Przy wiekszych
statkach catkowicie wprowadzi¢ sig go nie da. Kazde jednak
przyblizenie w sposobie budowy do systemu blokowego jest
bezspornie korzystne.

Osiggnigecie etapu na wszystkich budowanych przez nas stat-
kach, ktéry bytby posrednim etapem w realizacji budowy blo-
kowej jest naszym celem. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
w $Swiatowym budownictwie okretéw prowadzone sg w tym kie-
runku daleko idace i ciekawe préby. Ostatnio na jednej ze
stoczni zacnodnio-niemieckich przeprowadzono udang prébe blo-
kowej budowy z blokéw wazacych ok. 500 ton, bez uzycia dzwi-
goéw, a przy pomocy dokéw. Aczkolwiek budowy blokowej
w petni zastosowaé nie bedziemy mogli, to jednak formy orga-
nizacji pracy potokowo-pozycyjnej, w jakich powinna odbywacd
sie blokowa budowa, mozemy i powinni§my stosowac¢ jak naj-
szerzej przy wszystkich posrednich sposobach.

Z powyzszych stwierdzen wyptywa nastepujacy wnio-
sek: Technolodzy, konstruktorzy i komorki organizacyj-
ne powinny dazy¢ do tego, aby budowa statku iczgled-
nie jego czesci w catosci lub vj elementach jak najbar-
dziej zblizata sie do systemu blokowego z przystosowa-
niem potokowych lub potokowo-pozycyjnych form
organizacji pracy. Nalezy podnie$¢ jako$¢ wykonawstwa
oraz zaostrzy¢ i wzmocni¢ dyscypling kontroli technicz-
nej dla zabezpieczenia stosowania wyzszych metod tech-
nologicznych.

Postepowa dokumentacja techniczna

Wprowadzenie w naszym budownictwie okretowym
postepowej technologii i przodujacych metod organiza-
cji uwarunkowane jest wigczeniem postepu technologicz-
nego do dokumentacji konstrukcyjnej. Roboczy projekt
konstrukcyjny powinno sie opracowywac tylko na zasa-
dzie opracowanego projektu technologicznego, w ktérym
powinno znalez¢ sie przede wszystkim odzwierciedlenie
wtasciwosci budowy wedlug danego projektu na okre-
Slonej stoczni.
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W projekcie technologicznym opracowanym przez CBKO po-
winny by¢é uwzglednione $rodki zapewniajace podwyzszenie
technologiczno$ci konstrukcji i to powiekszenie zakresu norma-
lizacji, unifikacji, zmniejszenia typowymiaréw blach i profili,
typowymiaréw! wyposazenia, wytworéw, ujednolicenie odbioréow
montazu przeksztatcanie budowy statku w proces montowania
statku z gotowych czeéci, wytwordéw, weztdw i sekcji nie wy-
magajacych dopasowywania w montazu na miejscu budowy.

W tym $wietle niedorzeczne stajg sie takie projekty, ktore
zawierajag niepomiernie duzg ilos§¢ typowymiaréw pewnych ele-
mentéw, jak to przyktadowo ma miejsce z drzwiami strugo-
szczelnymi na trampie 5000 tdw, gdzie bez zadnego uzasadnienia
kazde drzwi sa (inne, a powinien by¢ jeden, najwyzej dwa typy

unifikowanych (drzwi wodoszczelnych, wyttaczanych na zimno.
Widaé, ze zagadnienie unifikacji jeszcze niedostatecznie prze-
nikneto do kryteri6ow obowigzujgcych naszych konstruktoréw

przy projektowaniu.

Duzy stopien mechanizacji robét powinien odzwierciedla¢ sie
w projekcie duzg iloScig powtarzajacych sie detali. Np. komplet
materiatbw na denniki powinien mie¢ minimalng ilos¢ typo-
wymiaréw. Pozwoli to na zorganizowanie zmechanizowanego
wycinania dennikéw wedtug szablonéw, otrzymywanych przy
zastosowaniu magnesowego kopiowania i z zastosowaniem cigcia
gazem w pakietach. Komplet materiatéw na konstrukcje pod-
pokitadowe i burtowe, np. weztéwki wregéw, weztéwki grodziowe
i podobne detale moga by¢ jednego typu, wzglednie moze ich
byé¢ nieliczna ilos¢ rdéznigcych, sie najwyzej jednym wymiarem
— dilugosdciag. Stwarza sie woéwczas mozliwo$s¢ wycinania weztd-
wek pakietami z pozostajacym pdzniej mechanicznym odcieciem

jednej dluzszej krawedzi w specjalnym uniwersalnym przy-
rzadzie.

Zmniejszenie typowymiaréw b.lach uzywanych do budowy
kadtuba doprowadzi do mozliwos$ci zamiennos$ci detali kadtuba

w wielu ptaskich konstrukcjacn, jak poktady, pomosty, grodzie,
pokrycia lukéw itp., przy uwzglednieniu tylko zmian w grubo-
$ciach blach. Konstruktorzy powinni przewidywac¢ krycie ptasz-
czyzn pilytami zawczasu przygotowanymi sposobem fabrycznym
w stanie petnej gotowoéci, nie wymagajacym dopasowywania
i poprawiania na miejscu montazu. lzolacja montowana na sta-
tek powinna byé otrzymywana w typowych pakietach (ptytach),
wyprodukowanych, w warsztatach.

Duze pole do dziatania majag konstruktorzy i technolodzy
przy projektowaniu rurociaggéw. Przeznaczenie statkéw budowa-
nych przez polski przemyst okretowy i ich konstrukcja pozwa-
laja wybra¢ taki kierunek w trasowaniu i uktadaniu, jaki jest
najbardziej wygodny i potrzebny technologowi. Dlatego tez
konstruktor przy projektowaniu rurociaggéw powiniep liczy¢ sie
z technologiem. W konstrukcji rurociggéw powinna by¢é prze-
widziana metoda giecia rur na zimno wedtug $cidle ujednolico-
nych promieni, na podstawie szablonéw wykonywanych metoda
fotoproiekcyjna. Nalezy bezwzglednie dazy¢ do dalszego postepu
w dziedzinie projektowania i wykonywania rurociaggbéw przede
wszystkim przez stosowanie znormalizowanych odcinkéw rur
prostych i znormalizowanych kolanek, wykonywanych masowo
w warsztacie na sktad. Stworzy to maksymalne mozliwoséci wy-
taczenia pracy recznej i w sposéb zdecydowany upros$ci 1 potani
ten powazny odcinek robdt.

Jezeli konstrukcja uwzglednia wymagania postepowej tech-
nologii, wéwczas udoskonalenia technologiczne beda wchodzi¢
do produkcji jako obowigzkowe podobnie jak obowigzkowym
dla odbioru kontroli technicznej jest rysunek konstrukcyjny
i opracowany wedtug tegdé rysunku proces technologiczny. Kon-
struktor powinien umie¢ odpowiedzie¢ jezykiem inzyniera, jezy-
kiem liczb, czy jego projekt jest lepszy i o ile? Za bezwgzlednie
lepszy nalezy uwazaé¢ ten projekt, wedtug ktérego bedzie zbu-
dowany statek z mniejszymi naktadami pracochtonnos$ci, skréco-
nym cyklem produkcyjnym, duzym zakresem prac wykonywa-
nych maszynowo, z szeroko zastosowanym ujednoliceniem wy-
robé6w i zmniejszong ilosciag typowymiaréw, z duzag iloScig prac
wykonywanych w warsztatach i zmniejszonym zakresem prac
montazowych, wykonywanych nag statku. Oczywiscie stopien
ujednolicenia stosowanych na statku elementéw nie moze do-
prowadzi¢ do zasadniczego obnizenia warto$sci eksploatacyjnej
jednostki, co przy nadmiernie uproszczonych i zmniejszonych
typowymiarach oraz za daleko posunietych ujednoliceniach
moze mie¢ miejsce. Utrzymanie wtaéciwej proporcji miedzy tymi
oboma czynnikami jest! jednym z najpowazniejszych zadan pro-
jektujacego statek.

Z tego wszystkiego konstruktor powinien zdawa¢ sobie spra-
we przystepujac do projektowania statku. Aby sprostaé¢ posta-
wionym zadaniom konstruktor powinien by¢ i technologiem
i rozporzadzaé¢ wskaznikami techniczno-ekonomicznymi, w opar-
ciu o ktéore mogtby byé stworzony system wskaznikéw, ktorych
poréwnanie od projektu do projektu mogtoby daé¢ obiektywna
ocene stopnia doskonatos$ci projektu lub nowej konstrukcji. Od
konstruktora wymaga sie nie tylko umiejetnoséci znalezienia pra-
widtowego rozwigzania konstrukcyjnie, ktére bytoby najbardziej
technologiczne w danych konkretnych warunkach; od niego
wymaga sie wiecej: nakre$lenia w konstrukcji i w catym roz-
wigzaniu projektu perspektywicznego rozwinigcia metod pro-
dukcyjnych, tj. doskonaleniai technologicznych proceséw i spo-
zobkév_v_ produkcyjnych oraz polepszenia metod organizacji pro-

ukciji.

Dla podwyzszenia technologicznos$ci
nia jakosciowych wskaznikéw projektow

projektow i podwyzsze-
konieczne jest zobo-

wigzanie CBKO do opracowywania jednocze$nie ze wstepnym
i technicznym projektem statku — wstepnego i technicznego
projektu technologicznego. Rysunki powinny by¢ zaopatrzone

dwoma podpisami: konstruktora i technologa. Przy opracowaniu
technologii w CBKO powinien braé¢ udziat technolog z zaktadu.
Dalej wydaje sie stuszne, zeby zastepca gtownego konstruktora
statku po ukonczeniu projektu przechodzit w momencie rozpo-
czynania budowy prototypu do stoczni w charakterze zastgpcy
gtbwnego budowniczego statku.

Tylko wspdlna praca technologéw i konstruktoréw
doprowadzi do tego, ze technologia budowy nowych
statk6w polepszy sie w sposéb istotny i zdecydowany.



Z powyzszych wywodéw wynika nastepujacy wniosek:
jakos¢ i poziom technologii budowanego statku powinny
byé wytycznymi dla projektu konstrukcyjnego,, ktory
zawiera¢ musi cechy postepu technologicznego. Obowig-
zujgcymi wskaznikami beda:
1) stopien zmniejszenia pracochtonnos$ci
jednostke,
2) stopien skrécenia cyklu na te samag jednostke,
3) stopien prac wykonywanych maszynowo,
4) stopien prac wykonywanych w warsztatach,
5) stopien zmniejszenia prac wykonywanych na stat-
ku, na pochylni i na wodzie,
G) stopien ujednolicenia wyrobéw,
7) stopien zmniejszenia uzytych typowymiaréw.

na umowng

Ujednolicenie wyrobéw i kooperacja miedzyzakiadowa

Obnizenie kosztéw witasnych produkcji jest gtéwnym
zadaniem budowniczych okretéw, a przede wszystkim
stuzby inzynieryjno-technicznej przemystu okretowego.
Witasciwe zaplanowanie kooperacji miedzyzakiadowej
i rozwiniecie jej w jak najszerszym zakresie odgrywa
w tym zadaniu powazng role. Maksymalne ujednolice-
nie wyrob6w uzywanych do budowy statkéw pozwoli-
toby znacznie rozszerzy¢ zakres kooperacji w zakresie
dostaw gotowych wyrobdéw.

Swietlica i mesa na s/s ,Szczecin®

W specyficznych polskich warunkach rozszerzenia kooperacji
w oparciu o jak najwieksze ujednolicanie wyrobéw powinno i$¢
przede wszystkim w kierunku peinego i racjonalnego wykorzy-
stania posiadanych urzadzen. Np. Stocznia Szczecifiska mogtaby
w ramach miedzyzaktadowej kooperacji zabezpieczy¢ w wyroby
ttoczone inne stocznie, a to dzieki posiadaniu poteznej hydrau-
licznej prasy. Na prasie tej z powodzeniem mozna by wykony-
wacé¢ centralnie pracochtonne giecia blach poszycia, koncentrujac
w tym zaktadzie komplet bardzo kosztownych, ale niezbednych
ttocznikéw, wykrojnikéw i matryc i unikajagc w ten sposo6b du-
blowanego ich wykonania w kazdym zaktadzie oddzielnie Wy-
specjalizowanie jednego warsztatu do giecia profili, np. w Stocz-
ni Gdanskiej, pozwolitoby réwniez dazy¢ do zorganizowania
w lamach miedzyzaktadowej kooperacji wykonywania zbiorcze"o
pewnych typowych elementéw wyposazenia, jak np. gotow»
ptyty do wykonczenia pomieszczen, co konstruktorzy i techno-
lodzy powinni utatwi¢ przez jak najszersze ujednolicenie i znor-
malizowanie takich szczegétow jak drzwi, pokrywy i inne.

Z powyzszych wywodéw wynika nastepujgcy wnio-
sek: W oparciu o maksymalne ujednolicenie wszystkich
wytworéw, weztébw i detali nalezy dazy¢ do szerokiego
rozwinigcia kooperacji miedzyzakiadowej, by przez pet-
ne wykorzystanie kapitalnych i specjalnych urzadzen
i kompletne oprzyrzagdowanie procesu technologicznego
osiggna¢ obnizke kosztéw wytwarzania.

Kadry technologiczne
dazeniu do podniesienia na wyzszy poziom techno-
logii powinni bra¢ czynny udziatl wszyscy pracownicy
personelu inzynieryjno-technicznego, role dominujaca
i kierowniczg powinni jednak spetniaé pracownicy Dzia-
téw Giéwnego Technologa.

Dla spetnienia tej roli komeczne jest stworzenie od-
powiednich warunkéw, zapewniajacych technologom
konieczny do nowych powaznych zadan potencjat pro-
dukcyjny, wtasciwy uktad organizacyjny komoérek tech-
nologicznych, dajacy sprawno$¢ wydawanych dyspozyciji
i zabezpieczajacy rygorystyczne przestrzeganie dyscypli-
ny technologicznej. Konieczne bedzie stworzenie dla
technologébw wtasciwej, powaznej pozycji w hierarchii
stuzb, w zaktadach przy jednoczesnym podniesieniu po-
ziomu odpowiedzialno$ci osobistej z ich strony za wpro-
wadzenie proceséw technologicznych. Istniejacy obecnie
stan w stoczniach i w Biurach Konstrukcyjnych nie za-

pewnia wszystkich tych warunkow.

Stan iloéciowy obsady komoérek technologicznych jest jeszcze
niedostateczny i uksztattowany w sposéb przypadkowy, nieod-
powiaidajacy istotnym potrzebom. Nasze Dzialy Technologiczne
a szczegolnie Dziat Technologiczny w CBKO, sa iloSciowo za
stabe. llustruje to ponizszg' tablica:

Procentowe Obsadv Dzialéw Technolog eznych

w stosunku

w stosunku do cate] ilosci w stosunku

Zaktad - . oot e .
do catej zatogi pracownikow do catej ilosci
zakiadn inzynieryjno- inzynieréw
°lo leclmicznycli 7.
0
1 2 3
Stocznia Gdarnska 15 114 17,8
Stocznia im. Komuny
Paryskie] 2,2 193 243
Stocznia Szczecinska 2,1 15.6 18,4
Stocznia Péinocna 25 20,4 13,7
C. Z. M. EIL 57 20 10
C. F. W. M. 4 38,1 80
F. M. li-'/. 3,7 25 8,3
CIliKO-I 6.4 | 8.4 7,3

Niedostateczna obsada powinna by¢ jak najszybciej wyréw-
nana. Stan obsady komdrek technologicznych powinien by¢
ustalony oddzielnie dla kazdego zaktadu w zalezno$ci od potrzeb
oraz warunkéw istniejacych w tym zaktadzie. W stoeznUcn
nosc pracownikéw inzynieryjno-technicznych w komérkach
technologicznych powinna w stosunku do ogdtu pracownikéw
inzynieryjno-technicznych orientacyjnie oscylowaé¢ koto 20°j.

Istniejace obecnie w stoczniach stanowiska technologéw wy-
dziatowych, zaleznych funkcyjnie i administracyjnie od kierow -
nikow wydziatéw produkcyjnych, stwarzajg niewtasciwg i szkod-
liwg dwutorowo$éé w opracowaniach i dyspozycjach technologicz-
nych, wuniemozliwiajag kontrole nad stosowaniem wytycznycn
technologicznych i podwazajg dyscypline technologiczng. Nalezy
przyja¢ zasade, ze jedynym oS$rodkiem opracowan i dyspozyciji
technologicznych jest wytacznie Dziat Gtdwnego Technologa.
Dla zapewnienia mu spetnienia tej roli nalezy podporzgdkowac
mu oezposrednio funkcyjnie technologéw wydziatowych,, pozo-
stawiajgc ich — dla zachowania potrzebnej operatywnos$ci —
w wydziatach i podporzadkowujgc ich jedynie administracyjnie
kierownikom wydziatbw. Ta sama zasada powinna by¢ przepro-

wadzona réwnolegle w stosunku do wydziatowych technikdéw
S liv . n nia P”zez podporzadkowanie ich funkcyjnie Gtéwnemu
lechniKowi Normowania w Dziale Zatrudnienia i Ptac.

Istniejaca obecnie w stoczniach dwutorowo$¢ w dyspozycjach
technologicznych i normowaniu pracy jest gtbwnym powodem
wszystkich przeciekéw w planowanej robociznie, przejawiajag-
cych sie przede wszystkim w nadmiernej ilosci kart dodatko-
wych, oraz jest przeszkoda, na ktérej zatamujg sie nasze naj-
powazniejsze i najistotniejsze akcje, jakie przeprowadzamy, jak
np ostatnio dokonywane przeglady norm w zaktadach. Upo-
rzagdkowanie tego stanu jest pierwszym i nieodzownym warun-
kiem surowego przestrzegania dyscypliny technologicznej.

Dotychczas nie byta wtasciwie oceniana rola Dziatow Tech-
nologicznych w zaktadach. Gtéwna uwaga kierownictwa skiero-
wana byta na dziaty produkcyjne, a na dziaty technologiczne
dopiero wtedy, kiedy op6zniaty wydawanie dokumentacji lub
opracowywaly ja z usterkami. Nie zajmowano sie dostatecznie
organizacjg Dziatébw Technologicznych, nie opracowywano syste-
moéw i metod pracy i nie przeprowadzano wnikliwej kontroli
i analizy ich dziatalno$ci. Nie dobierano pracownikéw do tych
dziatéw o specjalnych kwalifikacjach, a wprost przeciwnie —
przekazywano tam w wiekszoéci wypadkéw pracownikéw o nie-
okreélonych specjalnosciach na ,przetrzymanie“, ,przechowanie®
oraz pracownikéw, ktérych za nieudolno$¢ Ilub nieprzydatnosé
trzeba byto zwolni¢ z dziatow produkcyjnych.

Stan ten musi ulec radykalnej zmianie. Nalezy podnie$¢ po-
ziom polityczno-moralny oraz kwalifikacje zawodowe pracowni-
kéw technologicznych, w tym duchu ich wychowywa¢ i wedtug
tych kryteriow dobiera¢ ich do Dziatbw Technologicznych Na-
lezy sumiennych i wydajnych technologéw' pokazywaé¢ zatodze,
wyrézniaé¢ ich przy premiach, nagrodach, wynagrodzeniach i wy-
r6znieniach honorowych. Nalezy w hierarchii stuzb podnies$¢
znaczenieltechnologa do roli najwyzszej, odpowiadajgcej pierw-
szemu szeregowi, ktéry prowadzi nasz korpus oficerski inzynie-
iow i techniKéw do walki o postep techniczny przez podniesie-
nie poziomu naszej; technologii.
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Z drugiej strony nalezy wzmoéc wymagania w stosunku dn
technologéw. Nalezy skornczy¢ z oderwanym od zycia, od rze-
czywisto$ci, od warsztatow, z panujgcym jeszcze w duzej mierze
stylem pracy, stylem akademickim i pseudonaukowym. Opra-
cowania technologéw powinny by¢ inzynierskie, oparte na naj-
nowoczes$niejszych zdobyczach nauki i praktyki, ale powinny
byc realne. Brak. gltebszej myS$li technologicznej oraz brak per-
spektywicznego planu postepu technicznego powodowa! dotych-
czas state zmiany koncepcji technologicznych i nie pozwalat na
realizowanie postepu. Zakorzenita sie niestuszna zasada', ze tech-
nolog jest odpowiedzialny wytagcznie za opracowanie technolo-
giczne, natomiast za wprowadzanie jest odpowiedzialny jedynie
kierownik wydziatu produkcyjnego.

Jest to zasada oportunistyczna, ktéra nie moze byé w przy-
szto$ci tolerowana. Nalezy twardo i rygorystycznie przestrzegac
zasady, ze technolog jest odpowiedzialny za opracowanie i wpro-
wadzenie do produkcji kazdego nowego procesu technologiczne-
go. Bezpos$rednio funkcyjna zalezno$¢ gtdéwnego technologa od
gtéwnego inzyniera — jednoczesnego przetozonego wydziatow
produkcyjnych — daje petng egzekutywe dla wykonania. Bez
przestrzegania tej zasady nie zapewnimy sobie wtasciwej reali-
zacji nowych metod technologicznych.

Z powyzszych rozwazan zakresu i stylu pracy Dzia-
tow Technologicznych _wynika nastepujacy wniosek:
W walce o dcuszy rozw0j techniczny realizowany przede
wszystkim przez podniesienie poziomu technologii, naj-
powabniejsza pozycja przypada wszystkim technologom,
a w pierwszym rzedzie zatrudnionym w Dziatach Gtéw-
nego Technologa. Dla zapewnienia im wykonania zadan
nalezy:

1) wzmocni¢ iloSciowo i

technologicznych,

2) podporzadkowa¢ funkcyjnie wszystkie komérki
i stanowiska technologiczne pracy w zaktadzie
Dziatowi Giéwnego Technologa, a wszystkich tech-
nikbw normowania gtéwnemu technikowi normo-
wania,

3) podnies¢ znaczenie i pozycje technologéw,

4) przestrzega¢ $ciS$le zasady osobistej odpowiedzial-
noéci technologéw za wprowadzenie w produkcji
opracowywanych przez nich nowych proceséw
technologicznych.

jakosciowo obsady dziatéw

Planowanie postepu technicznego

Cata dziatalno$¢ technologéw, konstruktoréw i innych
kadr technicznych budownictwa okretowego w zakre-
sie doskonalenia technologii i organizacji budowy stat-
kéw powinna znalezé swoje odzwierciedlenie w wyda-
waniu  konkretnych dokumentéw, w oparciu o ktére
mozna by bvio planowo opracowywaé¢ i wprowadzaé do
produkcji postepowe procesy technologiczne i doskonal-
sze formy i metody organizacji produkciji.

Takim dokumentem powinien by¢ plan doskonalenia
technicznego produkcji okretowej, tj. plan techniczny.
Plan taki powinien sklada¢ sie z dwédch czeSci. Czesé
pierwsza planu powinna odzZwierciedla¢ biezgce potrze-
by produkcji, przy maksymalnym i najbardziej racjonal-
nym wykorzystaniu istniejacych obecnie w naszym, prze-
mys$le sit i Srodkéw.

My to juz robimy nie pierwszy raz, lecz nie wediug
najlepszych wzoréw. Z jednej strony nie uwzgledniamy

wielu istotnych spraw, a z drugiej strony przetadowu-
jemy plan powazng iloscia spraw drugorzednych, Ilub
spraw, ktore nie moga by¢ zrealizowane z przyczyn

obiektywnych, jak np. nieujecie w planie inwestycyjnym
potrzebnych inwestycji itp.
Druga cze$¢ planu powinna przedstawia¢ perspekty-

we rozwiniecia technologii budownictwa okretowego
i metod organizacji produkcji, tzn., perspektywiczny
plan techniczny. Planéw takich dotychczas przemyst

okretowy nie opracowywat, poza przypadkowymi oko-
liczno$ciami, zwigzanymi z wydawaniem zarzadzeh Mi-
nistra lub Uchwal Rzadu, gdzie byly podawane pewne
elementy diugofalowych zadan technicznych. Koniecz-
nos$¢ statego opracowywania takich planéw jest bez-
sporna.

Z powyzszych rozwazan wynika nastepujgcy wnio-
sek: Celem zapewnienia planowego postepu techniczne-
go w przemys$le okretowym nalezy:

1) rozwija¢ technologie i wprowadza¢ nowoczesne
metody wedtug perspektywicznego planu technicz-
nego , ktoéry powinien by¢ sporzadzony z perspek-
tywg 3 — 5 lat i w zasadzie powinien pokrywac¢
sie z okresem diugofalowego planu produkcyjnego,

2) w danym roku realizowa¢ postep techniczny we-
dtug rocznych planéw technicznych, bedacych
szczegbtowym rozwinieciem rocznym planu per-
spektywicznego.

60

") Roczny plan techniczny powinien by¢ opracowy-
wany realnie i powinien by¢ z catym rygorem wy-
konywany biezagco w 100%.

Wspotpraca z osrodkami naukowymi

rozwoju prze-
to pozycje po-
narodo-

Zagadnienie dalszego i prawidlowego
mystu okretowego ma swojg pozycje, i
wazng w ogo6lnym rozwoju, naszej gospodarki
zagospodarowania naszego wybrzeza,

wej. Zagadnienie
oraz zagadnienie wzrostu potencjalu gospodarki mor-
skiej podyktowane jest prawami rozwojowymi naszego

panstwa, przeksztalcajgcego sie i dazacego do charakte-
ru panstwa przemystowo-roiniczo-morskiego.

Doskonalenie opanowanej przez nas sztuki budowa-
nia okretéw jest jednym z powazniejszych ogniw w tym
rozwoju i dlatego nie jest zagadnieniem, odcinkowym lo-
kalnym, ale zagadnieniem ogdélnym, ktérego wykonanie
powinno by¢ realizowane szlachetnym i patriotycznym
czynem specjalistow Z catego kraju, a przede wszystkim
specjalistow z Politechnik, w tym z Politechniki Gdan-
skiej w pierwszym rzedzie, i z innych polskich wyzszych
uczelni, a nawet z Polskiej Akademii Nauk.

Dotychczas wspdtpraca ta odbywata sie w sposéb nieplanowy
i czesto przypadkowy. Tym niemniej maimy nawet przy tym
uznym powigzaniu korzystne wyniki takiej wspdtpracy. Przy-
ktadem takim moze by¢ wspdlna praca grupy technologéw
Stoczni Gdanskiej z naukowcami Katedry Technologii Budowy
Okretow Politechniki Gdanskiej nad sprawg optycznej metodv
przy centrowaniu linii watéw i ustawianiu silnika, dzieki ktérej
to metodzie silnik i linie watléw beda zmontowane na pochylni
bez potrzeby pézniejszego docentrowywania na wodzie.

To ze wspobipraca ta nie przyjeta iorm szerszych i statych
jest w powaznej mierze naszg wing. Nie udato sie ujac¢ tej
wspoOtpracy w zaden diuzszy plan, gdyz nasi odpowiedzialni pra-
cownicy stwarzali w wiekszo$ci nierealne projekty zagadnien,
a tam, gdzie byly one realne, nie bylo z naszej strony dosta-
tecznego wktadu w te wspdiprace, badz nie dotrzymywaliémy
swoich zobowigzan. Potrafity wspétpracowaé¢ z Politechnika na
odcinku komercyjnym $wiadczonych nam ustug, a nie potrafi-
liSmy nawigza¢ wtasciwej formy wspétpracy, opartej na ptasz-
czyznie naukowo-badawczej. Nalezy wyj$¢ z dotychczasowego
,,zascianka“ przemystowego i przyciggnag¢ naszych naukowcéw
do wspélnego rozwigzywania powaznych zagadnien zdajgc sobie

Swiadomie sprawe, ze istotag techniki socjalistycznej jest jej
Sciste powigzanie z nauka. W ustroju socjalistycznym prace
naukowe przebiegajag planowo i dlatego nalezy stworzy¢ per-

spektywiczny plan naukowo-badawczej tematyki rozwigzywanej
wspoélnie przez przemyst i instytucje naukowe. Tematéw”do ta-
kiego planu nie brak.

Dla polskich okretowcow i
dziesigtki i lezag one w ich mozliwos$ciach; nalezy wiec
jak najszybciej przystagpi¢ do ich wspdlnego rozwigzy-
wania. Dla blizszego powigzania naszych stoczni z Po-
litechnikg Gdanska, a w szczeg6lnosci z: Wydziatem Bu-
dowy Okretéw nalezy m. in. szerzej niz dotychczas de-
legowaé¢ naszych przemystowych specjalistow do prac.
w Politechnice w charakterze asystentow, adiunktow,
prowadzacych wyktady zlecone. Woéwczas ludzie ci be-
dg w jednakowej mierze zainteresowani wspotpraca za-
ktadow przemystowych z Politechnika.

Naszym zadaniem bedzie wskazanymi $rodkami do-
prowadzi¢ do jak najszybszego zespolenia wysitkow pra-
cownikéw przemystu z naukowcarhi dla osiggniecia jak
najpetniejszego rozwoju technologii okretowej.

uczonych zadan tych, sa

* * *

Koniczac te rozwazania nalezy wyraznie jeszcze raz
podkres$li¢, ze centralnym zadaniem, jakie stawiamy
przed naszymi stoczniami na 1955 rok, jest podniesienie
na wyzszy poziom technologii budownictwa okretowego.
Zadanie to wynika z prawidtlowos$ci rozwoju naszego
przemystu socjalistycznego, jest ono koniecznos$cig, ktéra
powinna sta¢ sie zasadniczym prawem rzadzgcym na-
szym postepowaniem w 1955 roku przy perspektywicz-
nym rozwinieciu w latach nastepnych.

Wykonanie przez nas tego zadania bedzie jednocze$-
nie najlepszym wykonaniem Uchwat Il Zjazdu Partii,
gdyz da w wyniku zwiekszone mozliwos$ci obnizki kosz-
tow wiasnych produkcji, przysparzajgc w ten spos6b do-
datkowe $rodki finansowe na potrzeby zyciowe mas pra-
cujgcych naszego kraju. Wspélny tworczy wysitek
wszystkich  stoczniowcéw, przy udziale naukowcéw
i uczonych doprowadzi do tego, ze polski przemyst okre-
towy zwyciesko przetamie istniejagce jeszcze trudnosSci
w technice i wykonawstwie budowy okretéw i postawi
Polskg Rzeczypospolite Ludowag w szeregu krajow
o przodujgcym przemys$le okretowym.



Narada okretowcow NRD

Mgr inz. Stanistaw WALUSZEWSKI, CBKO 1 — Gdansk

Przebywajac w NRD =zostalem zaproszony na narade
okretowcow, ktérg zorganizowata w dniach 25 i 26 paz-
dziernika 1954 r. Komisja Okretowa Izby Technicznej.
Obradom przewodniczyt Inz. Henschke. Opr6cz Niemcow
z zachodu uczestniczyli w naradzie jako goscie réwniez
przedstawiciele Zwigzku Radzieckiego, Czechostowaciji,
Wegier, Rumunii i Bulgarii. Na przebieg narady ztozyto
sie 9 referatéw, ktére w skréci© omawiam ponizejl.

Jako pierwszy moéwit prof. mgr inz. A. Krause
0 szkoleniu kadr przez wyzsze i zawodowe
uczelnie w NRD. Rozwdj budownictwa okretowego i pow-
stanie szeregu nowych stoczni spowodowato koniecznos¢
uruchomienia nowych szkét Pierwsza byta szkota inzy-
nierska w Wismarze, ktéra juz przed wojna szkolita
inzynierow okretowcéw, uruchamiajgc w 1949 r. dwa, se-
mestry. W r, 1950 powstata w Franzburgu dalsza szkota
inzynierska, przeniesiona w r. 1951 do Warnemiinde.
Dotagczono do niej jeszcze szkote mechanikéw okreto-
wych. W NRD nie byto politechniki z wydziatem okre-
towym. Z tego powodu zorgahizowano przy uniwersytecie
w Rostocku wydziat budowy okretow. Wychodzg z niego
obecnie mgr-inzynierowie budowy okretéw, maszyn okre-
towych i elektrotechniki okretowej.

Do tej pory wyksztalcono w NRD:

139 inzynieréw budowy okretéw

308 o N maszyn okretowych

8 mgr-inzynier6w budowy okretéw.

Dochodzi do tego okoto 30 mgr-inzynieréw, ktorzy
w 1954 roku ukonczyli studia. Absolwenci szkét inzy-
nierskich z roku 1954 wliczeni sg do powyzszych liczb.
Na przyszto$¢ liczy sie z nastepujacym, przyptywem kadr
z uczelni:
inzynierowie budoéw, okret. 1955—58 Srednio 80 rocznie
maszyn okr. N 120 N
w 1957 — 50

1958 — 25
mgr-inzynier6w budownictwa okretowego przewiduje sie w
1955 — 10; 1956 — 70; 1957 — 150 i w 1958 — 60.

Mgr-inzynier6w budownictwa maszyn okretowych
planuje sie po 40 w 1957 i 1958 roku, a mgr-inzynieréow
elektrotechniki okretowej w tych samych latach po 20.

1 Drugi referat dr inz. F. Sztatecsny‘ego poswiecony
byt poréwnaniu silnikéw wysokoprez-

elektrotechniki okretowej

nych wolnoobrotowych o bezpos$rednim
napedzie na $rube =z silnikami szybko-
bieznymi pracujacymi przez przektadnie.

Referent dat na poczagtku przeglad czynnikéw wplywa-
jacych na dobér rodzaju napedu wiekszych statkéw. Dla
zobrazowania przeprowadzone zostalo krotkie poréwna-
nie z sitowniami parowymi. W dalszym ciggu omoéwione
zostaly Srodki zwiekszenia mocy z .jednostkowego ciezaru
silnika, a wiec przede wszystkim podwyzszanie $redniego
ci$nienia i obrotéw. Szczegdblne zainteresowanie wzbudzit
silnik wysokotadunkowy, pracujacy przy Srednim cisnie-
niu 15 kg/cm'-. Zagadnienia przemieszczania mocy za
pomocag sprzegiet hydraulicznych i elektromagnetycznych
naswietlone zostaly przez prelegenta z punktu widzenia
technicznego i eksploatacyjnego.

Mgr K.-H. Heller omoéwit zagadnienia rozwoju
izolacji w budownictwie okretowym. Za-
jat sie on wnikliwie metodami obliczeh i pomiaréw prze-
wodnictwa cieplnego obecnie stosowanych materiatow’,
a przede wszystkim piaitermu i mat z winiiduiru. Badania
nad niepatnos$cig i uodpornieniem na wode morska i na-
sigkanie sg jeszcze w toku. Osiagnieto jednak juz znaczny
postep.

Czwarty poswiecony byt zagadnieniom st e-
rowania i manewrowania sitowniami
elektrycznymi. Referent mgr inz. H. Grébe roz-
wingt metody obliczania czasu potrzebnego na zmiane

referat

1Jak podaje miesiecznik ,Schiffbautechnik (nr 12/54) peiny
tekst referatéw wygtoszonych na naradzie, zostanie onubliko-
wany w specjalnym wydawnictwie lzby Technicznej.

kierunku obrotu $ruby, zatrzymania i odlegto$ci potrzeb-
nej na zatrzymanie statkbw o napedzie elektrycznym,
ktorych szybko$¢, moc, wypornos¢ i sprawnosS¢ Sruby
jest znana.

Zaleznos$ci powyzsze i mozliwosci uchwycenia ich juz
przy projektowaniu sa niezmiernie wazne przy réznych
statkach o specjalnym przeznaczeniu, jak np. przy pro-
mach.

Na pytanie
zmienny maja

instalacje na prad
racje bytu na statkach od-
powiedziat W. Krebs. Doszedt on do wniosku, ze przy
malych mocach ciezar i przestrzen generator6w pradu
zmiennego jest niewiele mniejsza niz przy pradzie sta-
tym, wymagania natomiast stawiane zalodze wzrastaja.
Mate generatory pradu zmiennego sa wprawdzie lzejsze
niz przy pradzie stalym, wymagajg jednak kosztowniej-
szej aparatury sterowniczej. Przy poréwnaniu, przepro-
wadzonym dla rzecznego statku pasazerskiego ciezar in-
stalacji na prad zmienny wyniést zaledwie o 2% mniej,
co rownato sie 0,1% ciezaru statku. W konkluzji doszedt
referent do wniosku, ze, dla matych mocy prad staly jest
korzystniejszy. Ciekawym odcinkiem tego referatu byto
wskazanie przez autora na pewien rozpowszechniony w
literaturze biad w zapatrywaniach na rozwdéj elektro-
techniki okretowej, ktéry jakoby postepowac bedzie tak,
jak to miato miejsce w elektrotechnice lgdowej — do
pradu zmiennego. Bigd ten pochodzi z przeoczenia po-
wodéw, ktére wystepujg tylko w instalacjach ladowych,
nie majag natomiast zastosowania na statkach:

czy mate

1. Rozprowadzanie pradu na duzych obszarach moz-
liwe jest praktycznie tylko przy pradzie zmiennym.

2. Stosunek wielkosciowy mocy centrali pradotwér-
czej do mocy zainstalowanych u odbiorcéw jest zdecy-
dowanie inny niz na statkach.

3. Produkcja pradu i zuzycia sa na lgdzie rozdzielone,
podczas gdy na statku podlegaja temu samemu perso-
nelowi. Prelegent jeszcze raz podkres$lit w zakonczeniu,
ze wyprowadzone przez niego wnioski odnoszg sie do
instalacji okretowych o matych mocach.

Na temat ,materiat plastyczny Zelt-
PVC — ,twardy"“ w lek kiieh konstrukcjach?*"
mowit dr A. Eckelmann. Z materiatu tego produkuje sie
kota ratunkowe, pasy ratunkowe, tratwy, ptywaki do
sieci itp. Ciezar gatunkowy wynosi 0,1 do 0,3. Materiat
powyzszy mozna obrabiaé narzedziami do obrébki drew-
na. Klejenie i giecie mozliwe jest jak przy drewnie, gie-
cie wymaga jednak podgrzania do 80— 100° C. Materiat
zastosowano juz do samono$nych 'konstrukcji $cian i sufi-
tow.
temat ,Systemu taktowego
w budownictwie statkéw morskich wygto-
sit mgr inz. R. Geist. Teoretyczne pogtebianie przez
autora nowej dziedziny technologii budownictwa okreto-
wego wzbudzitlo powazne zainteresowanie. Stopien uprze-

Duzy referat na

mystowienia okreslonej gatezi gospodarki okres$la sie
szczeblem synchronizacji poszczegélnych operacji ko-
niecznych dla wytworzenia produktu koncowego. Im

wiekszy jest produkowany obiekt, tym trudniejsze jest
uzyskanie synchronizacji poszczegblnych odcink6éw
pracy. Dotyczy to szczegdlnie wtasni© budownictwa okre-
towego. Dla osiggniecia i tu postepu technicznego ko-
nieczna jest wnikliwa analiza obiektu i jego elemen-
tow. Celem tej analizy powinno by¢ rozpoznanie czyn-
nosci dajagcych sie zsynchronizowa¢ oraz ustalenie moz-
liwoéci koordynacyjnych prowadzgcych do osiggniecia
optymalnych czasokreséw przepltywu czesSci i procesow
montazowych.

Dla utatwienia rozwazan dotyczacych budownictwa
okretowego przeprowadzit referent najpierw badanie
systemoéw taktowych innych gatezi przemystu. Og6lny
wynik mozna okre$li¢ jako nieprzerwanag kolejno$¢ czyn-
noéci przy jak najwiekszej jednoczesnej operacji. W bu-
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downictwie okretowym majg miejsce w przeciwienstwie
do wyzej okreSlonej cechy procesu taktowego powazne
zmiany obcigzeh poszczeg6lnych dziatéw jednej stoczni.
Jest to ogo6lng cechg rzemieS$lniczych metod wytwarza-
nia. W gospodarce kapitalistycznej wyré6wnywane to jest
przez, koniukturalne podej$cie do sity roboczej jako to-
waru, w gospodarce planowej musi sie dazy¢ do wy-
rbwnywania mozliwosci produkcyjnych dla zabezpiecze-
nia realizacji potrzeb spotecznych.

Rozwazania nad technologiczng podzielno$cig statku
doprowadzajg prelegenta do stwierdzenia koniecznos$ci
podziatu statku wedlug zasad funkcjonalnych poszcze-
g6lnych sktadowych. WydajnoS$ci transportowe i zasady
montazu sekcji w cato$¢ kadtuba narzucone sa dla pro-
cesu jako pewne punkty stale. Punkty te sa podstawg
oceny mozliwosci wprowadzania systemu taktowego
i znalazty w referacie szerokie naswietlenie.

W dalszym ciagu omawia prelegent organizacyjne
i technologiczne zagadnienia systemu taktowego oraz
wyprowadza szereg warunkéw dla sktadowych wyposa-
zenia okretowego oraz koniecznego poziomu komorek
kooperaciji.

We wnioskach koncowych referent przytoczyt podsta-
wowe wymaganie w odniesieniu do dokumentacji, ktéra
musi uwzglednia¢ mozliwosci produkcyjne oraz wytyczne
technologiczne ujete .uz przy projektowaniu. Prelegent
zgdat utworzenia instytutu dla badan proceséw techno-
logicznych w budownictwie okretowym. Referat przepo-
jony byt podstawowa my$la zaszeregowania technologii
do nauk $cistych i nieodzownos$cig stosowania nowych
osiggnie¢ na tym odcinku przy planowaniu budowy du-
zych obiektéw ptywajacych.

N A UTY K A |

refe-

Prof. mgr inz. W. Brunnenberg dat w swoim
racie ,Jaki e wymagania stawia przemyst
okretowy i zegluga mechanizmom pokta-
dowym?*, wnikliwy przeglad budowanych obecnie ma-

szyn poktadowych. Przeanalizowat on szczegdlnie hydra-
uliczne napedy dych maszyn i przytoczyt ciekawe poréow-
nania poszczego6lnych konstrukcji. Referat omowit row-
noczes$nie trudnosci, z jakimi musi walczyé NRD w tej
dziedzinie. Trudno$ci spowodowane zostaly podziatem
Niemiec, w wyniku, czego po stronie NRD nie byto po-
czatkowo zadnej fabryki tej gatezi przemystu. Przy roz-
wigzywaniu tego problemu nie udato siej unikng¢ szeregu
nieudanych konstrukcji, og6lnie mechanizmy wypadaty
wieksze i ciezsze niz w Niemczech (zachodnich i kra-
jach Europy zachodniej. Ostatnio osiggnieto i tu znaczne
postepy.

Ciekawego przegladu stosowania metali lek-
kich przy budowie statkéw pasazerskich
dokonat inz. P. Dr6scher. Szereg stoczni NRD zdobyt
na tym odcinku duze doswiadczenie przy budowie rzecz-
nych statkéw pasazerskich dla Zwigzku Radzieckiego.
Prelegent przytoczyt szereg przyktadéw kostrukcyjnych
nadbudéwek, kominéw, todzi ratunkowych, schodoéw,
trapéw, skrzyn, drzwi itp. oraz omowit kombinowane
konstrukcje z tworzywami sztucznymi. Na koniec poka-
zane byto wyposazenie warsztatu metali lekkich jednej
stoczni.

Ostatni referat byt ilustrowany
zami elementéw konstrukcyjnych z lekkich metali.
W dyskusji nad nim moéwit m. in. inz. Szelceby z Bu-
dapesztu, ktéry przedstawit dosSwiadczenia wegierskiego
przemystu okretowego w tym zakresie.

interesujacymi poka-

FRAK TYKA MORSK A

Iratwy pneumatyczne zamiast lodzi ratowniczych

Mgr inz. JAN MORZE — CZ PMH GDYNIA

Wady lodzi
t6 T o S t°? w
™ntyczn™ d &

Gtébwnym zbiorowym $rodkiem ratowniczym na mor-
skich okretach handlowych ;sa todzie wiostowe i motoro-
we. Najcze$ciej sa uzywane todzie drewniane. Przepisy
miedzynarodowe oraz towarzystw klasyfikacyjnych po-
stanawiajg, ze okrety pasazerskie i rybackie wielkiej
i matej zeglugi powinny byé wyposazone w takg liczbe
toazi ratowniczych, ktére by mogly w odpowiedni spo-
s6b pomiesci¢ 100% ludzi zaokretowanych (pasazerow
i zaloge), zas okretyl towarowe powinny posiadaé na
kazdej burcie todzie dla 100% zatogi, czyli tgcznie dla
z00 /o zalogi. W odniesieniu do okretow7 przybrzeznych,
portowych, technicznych i $rédladowych, przepisy sa ta-
godniejsze i dopuszczajga badz to mniejszg liczbe todzi
badz tez zamiane pewnej ich liczby przez tratwy ratowni-
cze drewniane lub metalowe. Przepisy ponadto postana-
wiaja, ze todzie majg by¢é umieszczone na poktadzie od-
krytym, ktéry jest z reguty poktadem najwyzszym.

1 Stosownie do zyczenia Autora redakcja pozostawita w arty-
nawet w takich zwrotach, w ktérych pow-
,Statek*”.

kule wyraz ,okret"
szechnie stosuje sie
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ratowniczych. Zalety i wady tratw pneumatycznych Propozycja stoo-
* atWH W arunki’ ktérym tratwy muszg odpowiadaé. Koniecz-

tratwy pneu-

zastapienia todzi przez

tadnieniem

todzie nie sg pewnym; i ekonomicznym $rodkiem ra-
towniczym z kilku powodéw.

1. Bezpieczne i pewne wodowanie todzi z ludzmi czy

tez bez ludzi jest mozliwe przy niewielkim przechyle
okretu i przy stosunkowo spokojnej wodzie. Praktyka
wskazuje jednaka ze wiekszo$¢ katastrof zdarza sie pod-
czas sztormu, ktéry utrudnia wodowanie todzi oraz po-
woduje ich uszkodzenie lub rozbicie o burty okretu.

2. Duzy ciezar todzi uniemozliwia ich przenoszenie
2 j*fnej burty na druga lub tez na te cze$¢ okretu,
z ktérej najtatwiej mozna je wodowaé. Dlatego tez przy
wiekszym przechyle todzie jednej z burt sa nieuzyteczne.

3. todzie nie zabezpieczajg dostatecznie ludzi przed
zalewaniem ich woda i przed zimnem, W przypadku dtuz-
szego (ptywania na morzu.

4. todzie i zurawiki oraz inny sprzet konieczny do
wodowania jak réwniez ich utrzymanie w nalezytym sta-
nie sg bardzo kosztowne.

5. todzie i urzadzenia stuzace do ich wodowania sta-
nowig duzy dodatkowy ciezar umieszczony na najwyz-
szym poktadzie, ktéry zmusza konstruktoréw do zwiek-



szania wysokos$ci metacentrycznej okretu, ta za$ powo-
duje zbytnig dynamiczng .sztywno$¢ okretu w ruchu.
W celu skompensowania tego ciezaru i utrzymania odpo-
wiedniej statecznos$ci bez zbytniego zwiekszania wysoko-
Sci metacentrycznej, wykonuje tsie nadbudéwki, kominy
i inny sprzet okretowy potozony w goérnych jego czes-
ciach z lekkiego metalu, ktory jest jednak drozszy od
stali i w naszych warunkach trudno osiggalny. Dla przy-
ktadu mozna podaé, ze ciezar todzi i urzadzen do ich
wodowania na okrecie pasazerskim na ok. 3000 os6b wy-
nosi ok. 450 ton. za$ na okrecie towarowym o pojemno-
Sci ok. 10000 BRT — cd 20 do 50 ton.

Dopuszczalna czes$ciowa zamiana todzi na niektérych
okretach na tratwy drewniane lub metalowe, ktére sa
Izejrsze i .wygodniejsze do wodowania, nie rozwigzuje jed-
nak ani zagadnienia obcigzenia okretow, ani maksymal-
nej mozliwos$ci zabezpieczenia ludzi.

Wobec takich trudno$ci, a szczegdlnie wobec braku
wystarczajgcego zabezpieczenia zycia ludzkiego na morzu
powstaje pytanie, czy nie nalezaloby zwréci¢ wiekszej
uwagi na przepisy dotyczgce samolotéw wykonujgcych
loty nad morzem, na. ktérych jako $rodek ratowniczy.sto-
suje sie tratwy pneumatyczne. Wedilug obliczen w 1954
troku w samolotach dokonujgcych lotéw nadoceanicznych
przewiezono wiecej pasazer6w niz na okretach. Jesli wiec
dla ich zabezpieczenia wystarczg tratwy pneumatyczne,
to i dla pasazeréw okretowych powinny one wystarczyc.
A przeciez w razie wypadku samolotu czas miedzy wy-
padkiem i wodowaniem jest bardzo krotki. Na okretach,
pomijajgc okres wojny, okres ten jest znacznie diuzszy
i ftatwiej jest ratowaé pasazer6w i zaloge. Rozpatrzmy
wiec z kolei, jakie sg zalety i wady tratw pneumatycz-
nych.

1. Mozliwo$s¢ wodowania z kazdego dostepnego miej-
sca na okrecie, a to ze wzgledu na stosunkowo niewielki
ich ciezar i rozmiary. Tratwy moga by¢ umieszczone na
obu burtach i w kazdym dogodnym punkcie i zei wzgle-
du na lekko$¢ mozna je znosi¢ na te burte, z ktorej
spuszczanie ich do wody jest, tatwiejsze.

2. Mozliwos¢ wodowania przy kazdym stanie morza
niezaleznie od przechytu okretu. Wodowanie moze sie od-
bywaé¢ bagdz to przez zrzucanie tratw bez ludzi, badz tez
przez spuszczanie ich z ludZmi za pomoca zupetnie pros-
tych wurzadzen. Obecnie w zastosowaniu do samolotow
tratwy nie sg przystosowane do ich spuszczania na wode
z ludzmi. Ludzie muszg skaka¢ do wody, a nastepnie
wchodzi¢ na tratwe. Jest jednak technicznie mozliwe
przewidzie¢ na kazdej burcie okretu odpowiednio proste
a nawet rozbieralne urzadzenia do wodowania tratw
z ludzmi. Przeciwnie do lodzi, ktére podczas sztormu sa
czesto narazone na rozbicie o burty okretu, tratwy moga
wytrzymywac¢ duze uderzenia bez szkody.

3. Tratwy pneumatyczne w duzym stopniu zabezpie-
czaja ludzi przed zalewaniem woda, zimnem, wzglednie
spiekotg. Obecnie wszystkie okrety zaopatrzone sg w urza-
dzenia radiowe i pozostajg w statej tacznos$ci ze stacjami
brzegowymi lub innymi okretami. Na przybycie pomocy
nie trzeba diugo czeka¢. Najwazniejszg rzeczg jest prze-
trwanie pierwszego najtrudniejszego okresu po>wypadku.
Tratwy pneumatyczne stwarzajg dobre warunki ptywania
zwlaszcza gdy sie bierze pod uwage izolacje powietrzna
oraz ostony goérne, ktére sg tatwe technicznie do urzag-
dzenia.

4. Tratwy sa tatwe do wodowania a nastepnie do
manewrowania na morzu. Nie potrzebujg one fachowej
obstugi marynarskiej, taik jak todzie. Sg one pewne w pty-
waniu, praktycznie niezatapialne i nieprzewracalne.

Jakie sg wady tratw? Pierwsza i najwazniejszg jest
mata wytrzymato$¢é materiatu, z ktérego sg one wykona-
ne, na rozdarcie w zetknieciu z twardymi i ostrymi przed-
miotami, jak na przykiad urzadzenia poktadowe okretu
przechylonego, z ktérymi tratwa moze sie zetkngé zanim
odptynie od okretu, badz tez skaly podwodne przybrzez-
ne. Wydaje sie jednak, ze wypadki przedziurawienia
tratw moga zachodzi¢ tylko w wyjatkowych wypadkach.
Drugg wadg tratw jest trudno$¢ manewrowaniali kiero-
wania ich w pewnym okreslonym kierunku. W sztormo-
wych warunkach wade te majg réwniez i lodzie.

Jak z powyzszego wida¢, tratwy pneumatyczne posia-
dajg wielkie zalety, ktoére przemawiaja za tym, aby je
zaadaptowa¢ zamiast todzi. Nhlezy przewidywaé, ze opér
instytucji klasyfikacyjnych, ktérych przepisy sa raczej

konserwatywne, bedzie duzy, lecz przyjmujac metode po-
wolnego lecz stalego wprowadzania tratw najpierw jako
dodatkowego $rodka ratowniczego, a nastepnie jako po-
mochiczego i zastepczego mozna bedzie doprowadzi¢ do
kompletnego ich przyjecia zamiast todzi. W Angii w r.
1954 tratwy pneumatyczne zostaly dopuszczone jako $ro-
dek ratowniczy na okretach handlowych. Nalezy zazna-
nie zastgpi todzi catkowicie.

czy¢, ze przyjecie tratw

Z jednej strony nalezy zawsze przewidzie¢ jedng lub
dwie todzie do zapewnienia facznosci okretu z innymi
okretami lub z lgdem, z drugiej — mozna przewidzie¢

todzie motorowe do holowania catych pociggéw tratw.

Tratwa pneumatyczna

Poza znacznym zwiekszeniem stopnia zabezpieczenia
ludzi na morzu, zastapienie todzi przez tratwy powietrzne
przyniesie bezpos$rednio duze korzys$ci a to przez zmniej-
szenie ciezaru oraz kosztow nakladowych i konserwacji.

Powstaje pytanie, jakie zasadnicze warunki powinny
spetnia¢ tratwy. Powinny one by¢ okragte lub prosto-
katne, gdyz” tylko taki ksztalt zabezpiecza je od przewr6-
cenia. Powinny one by¢ automatycznie napetniane po-
wietrzem, badZz to przy zetknieciu z woda, jak to jest
obecnie praktykowane w odniesieniu do tratw samoloto-
wych," bgdz tez na okrecie, o ile majg byé wodowane
z ludzmi. Materiat tratw powinien wytrzymywaé¢ co naj-
mniej 100-dniorwe przebywanie w wodzie morskiej w tem-
peraturze zmiennej od minus 5 do plus 40° C. Konserwa-
cja tratw powinna by¢ bardzo skrupulatnie prowadzona,
Zci$ inspekcje i proby urzadzen do napetniania powietrzem
t()Lrjze Oro*vgggizane czes$ciej niz to jest wymagane w stosun-

Zagadnienie tratw pneumatycznych taczy sie posred-
nio z pasami ratunkowymi jako indywidualnym $rodkiem
ratowniczym. Wedlug przepis6w nie powinny one by¢ na-
petniane powietrzem i dlatego w zasadzie sa one wyko-
nywane z korka, ktéry jest materiatem drogim. W przy-
padku paséw réwniez powstaje pytanie, dlaczego dla lu-
dzi przewozonych samolotami dopuszcza sie pasy pneu-
matyczne, za$ na okretach nie sg one dopuszczalne? Na
podstawie badan stwierdzono, ze nowoczesne pasy po-
wietrzne (napetniane powietrzem automatycznie lub przez
tego, ktoéry je uzywaj utrzymujg czlowieka na wodzie
w lepszej pozycji niz pasy korkowe, nawet gdy cztowiek
zemdleje. Poza tym skakanie do wody z duzej wysokos$ci
w pasie pneumatycznym jest znacznie bezpieczniejsze
niz w pasie korkowym.

Zagadnienie ratowniczych $rodkéw pneumatycznych
na okretach jest ciekawe z wielu punktéw widzenia i za-
rowno towarzystwa klasyfikacyjne, jak tez przedsiebiorstwa
zeglugowe oraz instytuty naukowe powinny sie nim za-
interesowaé¢ i prowadzi¢ badania teoretyczne i praktycz-
ne. Nalezaloby wprowadzi¢ obowigzek zaopatrywania
okrety w tratwy jako $rodka dodatkowego na wypadek
gdy todzie okazg sie bezuzyteczne. Nalezatoby réwniez
wprowadzi¢ tratwy na okretach pasazerskich przybrzez-
nych i na kutrach rybackich i jachtach, na ktérych
umieszczenie todzi nie jest ani praktyczne ani technicznie
mozliwe.

63



P R A C E

P O D W O D N E

Nowa metoda technicznej dokumentacji podwodnej

Prof. inz. Stanistaw SZYMBORSKI i Witold ZUBRZYCKI
Instytut Budownictwa Wodnego PAN, Gdansk

W n-rach 2, 3 i 12 rocznika 1933
teoretyczne, zagadnienia techniczne i

liviuizy uriyKuiu przedstawili podstawit
perspektywy stosoyiania dla celéwpraktycz-

y h jotografn podwodne], opierajac sie na zgromadzonej literaturze zagranicznej

clo<mITZ?JIVkUri ogolme zaznajamia z przebiegiem i wynikami pierwszych w Polsce
adczen nad zastosowaniem fotografii jako metody opracowania dokumentaciji

technicznej obiektom podwodnych. Szczegétowe materialy dotyczace stosowania no-

wej metody dostepne sg w

Studia nad zagadnieniem fotografii podwodnej pro-
wadzone w Stacji Morskiej Instytutu Budownictwa Wod-
nego PAN i w Zaktadzie Budownictwa Morskiego i For-
tow Politechniki Gdanskiej pozwolity na wykonanie
w lecie i jesieni 1954 r. powaznego zadania polegajacego
na zbadaniu lica $ciany jednej z naszych betonowych
zap6r wodnych w celu opracowania $rodkéw zaradczych
w wypadku stwierdzenia postepujacej korozji. Wzgledy
gospodarcze wykluczatly ewentualno$¢ opréznienia zbior-
mka, totez opr6écz ogledzin nurkowych postanowiono po-
stuzy¢ sie fotografia podwodng dla uzyskania dokumen-
tacji obiektywnej, na ktérej mogliby oprze¢ swag diagno-
ze specjalisci zagadnienia korozji betonu.

Konstrukcja sprzetu do zdje¢ podwodnych

Jako najbardziej odpowiednig, wybrano zautomaty-
zowang kamere fotograficzng typu ROBOT-SUPER umoz-

liwiajaca wykonanie 48 zdje¢ za jednym nakreceniem
1:2 o ogniskowej 4 cm.

sprezyny, z obiektywem Biotar
Kamera ta zostala wbudowana w pancerz wodo-
szczelny (rys. 1) wykonany z mosieznej tuski arty-
leryjskiej o diugosci 155 mm, grubo$ci $cianki 2 mm,
i Srednicy 160 mm.

Do tylnej pokrywy wykonanej z ptytki mosieznej

0 grubos$ci 4 mm przytwierdzono chassis (podstawe mon-
tazowa) z przesuwng podstawag dia kamery, wyzwata-
czem elektromagnetycznym oraz elastycznym uchwytem
dla dwéch "bateryjek ptaskich potgczonych szeregowo.

ten sipos6b mozliwe byto swobodne wyjecie z pance-
rza catego mechanizmu i kamery wraz ze $ciankg tyl-
ng bez potrzeby odigczania jakichkolwiek dzwigienek
czy przewodoéw, co tak czesto, sie zdarzg w fabrycznych
pancerzach produkowanych za granicg.

Docisniecie tylnej pokrywy na jkrawedzi jpancerza
uzyskano przez natozenie jej na sze$¢ (nitowanych i lu-

IBW i Politechnice Gdanskiej.

wiednio wyprofilowanymi nakretkami. Role uszczelki
spetniat pierscien z grubej gumy. Na zewnatrz tylnej
pokrywy pancerza wyprowadzono nieostonigte gniazdko
wtykowe do kabla wyzwatlacza, takiez gniazdko dla ka-
bla synchronizujagcego otwarcie migawki fotoaparatu
z Dityskiem $Swiatta sztucznego i obrotowy wytgcznik aku-
mulatoréw. Nadto wbudowano jeszcze wyzwalacz me-
chaniczny, wentyl samochodowy, przez kté6ry pompowa-
no powietrze do wnetrza pancerza w celu zabezpiecze-
nia. go przed wniknieciem wody, oraz mate okienko dla
sygnalizacyjnej zar6wki neonowej.

Nie przewidziano natomiast mozliwos$ci przestawiania
odlegtosci i przystony, poniewaz dla uzyskania poréwny-
walnych wynikéw, zdjecia miaty by¢ dokonywane seria-
mi w identycznych warunkach os$wietlenia i odlegtosci
fotoaparatu od fotografowanego obiektu. W przedniej
science pancerza wycieto otwor o Srednicy 80 mm, w kté-
rym umieszczono szybke szklang w oprawce aluminio-
wej dokrecanej od wewnatrz pierScieniem wykonanym
z tego samego materiatu. Dla zapobiezenia korozji alu-
minium w wodzie stonej poddano je zabiegowi ,eloksy-
dacji , co pozwolito uzyska¢ jednocze$nie matowo-czarne
zabarwienie metalu przeciwdzialajgce powstawaniu nie-
potrzebnych odblaskéw. Szybke szklang i jej oprawke
uszczelniono przez podiozenie pierScieni z cienkiej gumy

Budowa podwodnej lampy btyskowej (rys. 2)
nie réznita sie zewnetrznie niczym od lamp btyskowych
produkowanych przez przemyst krajowy. Wprowadzono
nastepujace zmiany w konstrukcji: zamiast 3 bateryjek
stosowanych normalnie umieszczono 4 dla uzyskania
wiekszej pewnos$ci kazdorazowego wypatu lampy po-
mieszczenie bateryjek uszczelniono, w reflektorze lampy
zas wycieto otwor dla zmniejszenia oporu wody przy
poiuszaniu lampy na wodzie. lzolacje pomieszczenia ba-
teryjek od strony oprawki do zaréwki uzyskano przez

towanych na mosigdz) bolcéw, osadzonych na obwodzie \ picie na ciasno nézki kontaktowej w diuga tuleike
pancerza w réwnych odstepach oraz dokrecenie odpo- z wmiduru.

Rys. 1. Pancerz wodoszczelny do Rys, 2. Podwodna lampa blyskowa: a — reflektor,

fotoaparatu ,,Robot*. Widok od ' ¢ze4¢ wodoszczelna instrumentu (pomieszcze- Eg‘fv.a.aaP_od\{(vooltiril:rzeIsgtrgsnoov\évaan Iadmopa abnhéz-_
czota: a — oslona przeciwodblas- pje paterii), ¢ — uchwyt przesuwny dla taczenia b dodatk kp* ' yd i ;
kowa, b — uchwyty reczne dla |ampy, d — pokrywa z uszczelka olowiang zamy- ézza,b c_ gola(‘:e Ovéy Orenfléz(zmr Ocels aje}qca)f
nurka, ¢ — spust mechaniczny kajgca pomieszczenie baterii, e — gniazdko wty- r()zvkea{ bivskowa elektronowa. f moen
uruchamiany  kciukiem prawej kowe synchronizacyjne z natknieta wtyczka ka- uzhw t do laczenia lampy. 4
reki, d — mocny gwintowany bo- bla synchronizacyjnego, f — wtyczki. Y a Py

lec dla taczenia pancerza z ..pa-

jakiem* lub tp.
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Podwodna lampe elektronowag zmon-
towano catkowicie w kraju (inz. Lorenz z Pomocniczej
Spétdzielni ,Spojnia“ w Oliwie, St. Kulinski i H. Jaster
z firmy ,Optyka' w Warszawie). Zastosowano elektro-
nowg zaréwke blyskowg importowang o mocy 100 dzauli.
Caty uktad zaprojektowano w ten sposéb, by mogt sie
pomiesci¢ w rurze o $rednicy 205 mm na podiuznym
chassis, ustawiajgc kolejno od szyby: zaréwke, stacyjke
tozdzielczg, zasilacz i akumulatory zelazo-niklowe
(4 ogniwa po 1,25 volt) wykonane na specjalne zamoéwie-
nie przez Centralne Biuro Konstrukcji Kablowych, Wy-
dziat Akumulatorowy w Poznaniu. Na pancerz uzyto
blachy mosieznej. Otwér w $ciance przedniej zamknieto
szybg szklang o grubosci 8 mm docisnieta do grubej
uszczelki gumowej mosieznym kotnierzem, skrecanym
12 bolcami, ktérego nacisk na szkio amortyzowata do-
datkowa, bardzo elastyczna podktadka gumowa.

Kable synchronizacyjne (w ostonie z polichlorku wi-
nylu) zakornczono wtyczkami wzorowanymi na odpowied-

nich elementach lamp blyskowych produkcji krajowej.
Praca w terenie
Pierwszg czynno$cig ekipy fotograficznej po przyby-

ciu na miejsce bylo okreslenie przezroczystosci wody za
pomoca tarczy Secchhego (biatej tarczy metalowej), kt6-
ra w poblizu zapory stawata sie niewidoczna juz na gte-
bokosci okoto 2 metréw (w wodach Zatoki Gdanskiej
uzyskuje sie na ogo6t wskazania 3[5 — 4 m).

Mimo tak niesprzyjajacych warunkéw przystapiono
do wykonania serii zdje¢ z reki wykonywanych przez
nurka w stroju klasycznym, na mniejszych za$ gtebo-
kosciach — przez nurka w hetmie dzwonowym. Nastre-
czaly sie tu rozliczne trudnoSci.

Serie zdje¢ prébnych, wykonane zawczasu na Stacji
Morskiej w Sopocie wykazatly, ze przy przecietnej prze-
zroczystosci wody odpowiadajacej dwumetrowym wska-
zaniom tarczy Secchkego mozna otrzymac¢ wystarczajaca
kontrastowo$¢ negatywéw o czutosci 17° DIN dopiero
przy zblizeniu aparatu do obiektu fotografowanego na
odlegto$¢ nie wiekszg niz 60 cm. Takie dokltadne utrzy-
manie aparatu w okres$lonej odlegtosci od $ciany zapory
byto dla nurka zadaniem niezwykle trudnym do wyko-
nania. Trzeba zauwazyé, ze ciezki stréj nurkowy czyni
operatora nieporgcznym w ruchach, a wypuszczanie nad-
miaru powietrza z hetmu przez wyciskanie wentyla wde-
chowego glowa odrywa jego Uwage. Précz tego ucho-
dzenie powietrza jak i doptyw $Swiezego tloczonego przez
rytmiczne uderzenia tlok6w w pompie nurkowej wywo-
tuje drgania odczuwane bezpos$rednio przez nurka. Tak-
ze celowanie kamerg podwodng okazato sie nietatwe wo-

bec ograniczonego pola widzenia

w hetmie joraz odlegtosci oka
nurka od szyby obserwacyjnej
hetmu, ktéry na domiar ztego,

nie obraca sie przy ruchach gto-
wy a jedynie calego ciata nurka.

Z dzwigu posuwanego po ko-
ronie zapory opuszczano line sta-

lowg, do ktérej przymocowany
byl strop [stalowy obejmujacy
swym uchwytem dos$¢ szeroka
tawe drewniang. Po opuszczeniu
stropu do wody nurek — jeden
z pracownikéw Stacji Morskiej,
Hieronim Mastowski — doply-

wat pod wodg do stropu, klekat
na lawie i tak wykonywat zdje-
cia mierzac odlegto$¢ odpowied-
nio przycietym drazkiem drew-
nianym. Obsluga na koronie za-
pory opuszczata strop coraz nizej
stosownie do wskazowek kierow-
nika prac pozostajagcego w sta-
tym  kontakcie telefonicznym z
nurkiem i notujgcego gtebokosSci
dokonywanych jzdje¢. Przejscie
na nowe stanowisko wymagato
powrotu nurka na ponton, zas$
przesuniecie pontonu i dzwigu
na nowe miejsce zabierato sporo
czasu, a nurek, pozostajagc przez
caly dzien w ubiorze,niezwykle sie meczyt
Trudnos$ci ze stosowaniem sztucznego oS$wietlenia
w postaci skomplikowanej i tatwej do uszkodzenia kon-
strukcji taczacej w jeden zespdét kamere i lampe biy-
skowa zmuszaly do wykorzystywania kapry$Snego Swia-
tta stonecznego. Fakt ten sktonit do prowadzenia prac
na dwie raty: najpierw wykonano serie zdje¢ na obra-
nych stanowiskach do gtebokosci 5 — 7 m — filmy te
wywotywano normalnie w krajowym wywolywaczu wy-
rownawozo-drobnoziiarnistym, nastepnie wykonano serie
zdje¢ na tych samych stanowiskach na gtebokosciach
wiekszych — do 14 m, stosujgc przed wywotaniem do-
czulanie filméw w parach rteci. Nie mozna bylo poma-
ga¢ sobie stosowaniem wiekszego otworu obiektywu
wskutek gwaltownie malejacej gtebi ostrosci (w obu wy-
padkach czas naswietlania wynosit 1:40 i 1:20, przestona
zas — 1:5,6).
Dodatkowe trudnos$ci nastreczata praca na dnie zbior-

nika. Dno wzdiuz zapory okazato sie grzaskie, nierzadko
nurek zapadat sie do kolan w mule, napotykat takze
bloki skalne i betonowe, kawatki lin stalowych, zmur-
szate belki — roéznorakie rumowisko jporzucone (pod-
czas budowy, a niezwykle utrudniajgce poruszanie eie
nurka. Wspoétautor niniejszego artykutu W. Zubrzycki

nurkujac w hetmie dzwonowym dwukrotnie potknagt sie
na takich przeszkodach, bedac zmuszony zrzuci¢ zalany
wodg hetm i wyptyngé na powierzchnie.

Mimo wielkich utrudnien uzyskano w koncu kilka
serii negatywéw, w ostatecznym wyniku warto$ciowych,
Cho¢ nieco nieostrych. W wyniku zdobytego dos$wiadcze-
nia statlo sie mozliwe przy$pieszenie prac przez zastoso-
wanie catkiem odmiennej metody, ktérej zarysy zrodzi-
ty sie w trakcie przeprowadzonych dotychczas robét.

Wykonano wediug pomystu Witolda Zubrzyckiego
konstrukcje z rur zelaznych w jpostaci jakby poziomego
statywu dla umieszczenia kamery i Zrédta sztucznego
Swiatka, ktoérg nazywano zartobliwie j,pajgkiem* (rys.
4). Pajak opuszczano na linie stalowej, ktéra przecho-
dzita przez blok przymocowany do whbitego w $ciane
zapory haka. Hak whijano tuz nad powierzchnia wody,
by zyska¢ pewnos$¢.dobrego przywarcia konstrukcji do
Sciany. Odlegtos¢ kamery od powierzchni przylegania pa-
jaka dawata sie regulowa¢ w granicach 60 —110 cm.
Zrodio sztucznego os$wietlenia mozna bylo dowolnie usta-
wia¢ na statywie przy pomocy specjalnych uchwytéw.

Wykonano w ten sposob tgcznie okoto 300 zdje¢ za-
pory. Otrzymana plastyka fotografowanego obiektu oka-
zata sie niewielka wskutek silnego rozproszenia Swiatta
w metnej wodzie. Bardziej plastyczne negatywy mozna
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by uzyskaé¢ tylko przez skonstruowanie podwodnego re-
flektora dajacego wigzke $Swiatlta o promieniach réwno-
legtych.

Lampa btyskowa podczas wszystkich préb
dziatata nienagannie. Stosowano zar6éwki btyskowe mar-
ki Photolux typu PF 110.

Stwierdzono mimo to dziwne zjawisko niejednakowe-
go zaczernienia poszczeg6lnych negatyw6w, powodowa-
nego prawdopodobnie albo przez fabryczne brakoré6fo-
stwo lub tez przez czeSciowe zalewanie gruszek szkla-
nych przez wode. Okazalo sie mianowicie, ze do wne-
trza niektérych zaréwek przenikata woda, nie udato sie
jednak stwierdzi¢, czy to przenikanie nastepowato juz
w (trakcie opuszczania pajaka na wieksze gtebokosci, czy
tez woda dostawata sie do zaréwek dopiero po utraceniu
przez nie szczelno$Sci w nastepstwie blysku Swietlnego,
ktéoremu, jak wiadomo, towarzyszy wyzwolenie sie du-
zej ilosci energii cieplnej.

Do czasu, gdy zdjecia wykonywane byly na niewiel-
kich gtebokosciach, kazdorazowe wycigganie pajagka z iwo-
dy dla wymiany zuzytej zar6wki nie powodowato zbyt-
niej mitregi czasu. Stracono go natomiast sporo wykonu-
jac tg metodg serie zdje¢ co 1/2 metra na gtebokosSciach
wiekszych — do 20 m i wiecej, co pozwala wysnu¢ wnio-
sek, ze postugiwanie sie zar6wkami btyskowymi dla fo-
tografii na tych gtebokosciach ma tylko wtedy seins, gdy
chodzi o naswietlenie najwyzej kilku Kklatek.

Lampa welektronowa z poczatku sprawita spo-
ro ktopotéw. Bardzo ciezka — nawet pod wodg — przy
umieszczeniu w skrajnie bocznym potozeniu dla uzyska-
nia bardziej kontrastowego o$wietlenia przechylata pa-
jak na jedna strone. Trzeba bylo po przeciwnej stro-
nie dawaé przeciwwage, co razem wziete'zmieniato wta-
Sciwosci pajgka (nieprzystosowanego wymiarami do no-
wych obcigzen.

Po wyréwnaniu ciezaréw lampa nie dawata btyskéw.
Okazato sie, ze koncéwki kondensatora zaptonowego
( 100 Vy zakonczone nieostonietym gniazdkiem wtyko-
wym (dla kabla synchronizacyjnego) roztadowywaty
kondensator przez wode. | na to znaleziono sposéb:
wtyczke i gniazdko wypetniono tawotem. Tiuszcz ten
w trakcie wciskania wypetnionej nim wtyczki na gniaz-
dko wypetniat wszystkie szczeliny okazujac sie dobrym
izolatorem.

Inny kilopot sprawita szyba w przedniej czesci pan-
cerza. O$Smiomilimetrowa ptyta szklana o $rednicy 180
mm dwukrotnie ulegta rozsadzeniu.

Uktad elektryczny .nie sprawit zawodu. Sprawnos¢
akumulatoréw zelazo-niklowych okazata sie tak duza,
ze mimo zuzycia powaznych zasob6w energii do kazde-
go bilysku (0o mocy okoto 70 dzauli) nie stwierdzono
spadku napigecia po wykonaniu okoto 500 zdjec.

Niedogodno$cig tego typu akumulatorow okazalo sie
niedostateczne uszczelnienie ich korkami gumowymi, co
powodowato tatwe wyciekanie tugu przy znaczniejszych
przechytach pancerza.

Nalezy ostrzec przed faktem, ze w ukladzie lampy
elektronowej ma sie do czynienia z wysokim napieciem
(w omawianym wypadku 500 volt) i duzym amperazem
pradu plyngcego z zasilacza do zar6wki w momencie
btysku. Energia zmagazynowana w kondensatorach elek-
trolitycznych o pojemnos$ci okoto 500 mikrofaradéw mo-
ze by¢ grozna dla zycia cztowieka, co sie odnosi szcze-
g6lnie do pracy pod woda. Totez budowa uktadu lampy
elektronowej winna by¢ przeprowadzona z uwzglednie-
niem doskonatej izolacji wszelkich elementéw znajduja-
cych sie pod napieciem. Dla uniknigcia porazenia po-
przez wode lub niebezpiecznego poranienia przez roz-
pryskujace sie.szklo nalezy ponadto' zwréci¢ baczng uwa-
ge na dobér szyby — najlepszym, surowcem bedzie tu
hartowane, kwarcowe szkto.

Fotografia barwna

Ograniczona zdolno$¢ fotografii biato-czarnej do od-
dania drobnych szczeg6téw, ktlopoty z ziarnem, mato
plastyczne os$wietlenie, wreszcie niemozno$¢ uchwycenia
drobnych réznic w zabarwieniu skitonity do przeprowa-
dzenia prob w zakresie fotografii barwnej.

Rezultaty wykazaly, ze szczegélnie w odniesieniu do
zdje¢ technicznych, gdzie duze znaczenie ma wierno$¢
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oddania drobnych szczegétéw, zdjecia barwne majg bez-
wzgledng wyzszo$¢ nad fotografiag biato-czarng. 'Nawet
niezbyt plastyczne oS$wietlenie pozwolito zyska¢ wiecej
niz poprawne negatywy, niezwykle wyraziscie ukazuja-
ce nature biologicznych porostéw zalegajgcych $ciane
zapory. Podkres$li¢ nalezy, ze zdjecia bialo-czarne w 0g6-
le nie dawaty w tym wypadku czytelnego efektu.

I tu jednak trzeba byto przejs¢ przez smutne do-
Swiadczenia. Ufajac fabrycznie oznakowanej czuto$ci fil-
mow (,Agfacolor, Negativfilm fuer Tageslicht — Be-
lichten wie 13°DIN“) zmarnowano kilka tasm. Dopiero
8-krotne, a nawet 16-krotne przeswietlenie w stosunku
standartowego o czuto$ci '7° DIN dalo wta-
Sciwe pokrycie negatywoéw.

Zdjecia barwne najlepiej jest wykonywaé¢ na filmie
negatywowym, co pozwala pé6zniej wuzyska¢ dowolng
ilo§¢ odbitek pozytywowych w formie przezroczy Ilub
nawet powiekszenn na papierze barwnym.

Przezrocza barwne majg znacznie wiekszg pojemnos$¢
Swietlng niz powiekszenia na papierze, stad przewaga
tych. pierwszych w praktycznym zastosowaniu. Uzysku-
je sie wtedy lepsze oddanie drobnych nawet réznic
w zabarwieniu, a na ekranie —* dowolne powiekszenie,
Ktérego jako$¢ nie zmienia sie w sensie ujemnym wraz
z progresja wymiaréow obrazu, gdyz film barwny prak-
tycznie biorgc ziarna riie posiada.

Niemniej trzeba zwréci¢ uwage na fakt, ze tylko bar-
dzo (Staranny, zestandaryzowany proces laboratoryjny
umozliwia otrzymanie poréwnywalnych wynikéw. W tym
\g/zgklgdzie aktualnie odczuwa sie jeszcze w kraju duze
raki.

Wnioski

Opisana metoda fotografii podwodnej ma szczegdlng
warto§¢ w $Srodowisku naszych wéd morskich i $rédla-
dowych, odznaczajgcych sie na ogo6t niskg przezroczy-
stoScig. Zastosowanie obiektywow szerokokatnych (najle-
piej o ogniskowej 2,8 cm) i poziomego statywu $lizgo-
wego — ,pajaka“ m pozwala na uzyskanie dostatecz-
nie ostrych zdje¢ powierzchni ptaskiej z bardzo bliskiej
odlegto$ci. Pole uzyskanego zdjecia jest co prawda nie-
wielkie (przy ogniskowej 4 om i odlegtosci od obiekty-
wu 60 cm negatyw obejmie kwadrat o bokach 30 cm;
ogniskowa 2,8 cm umozliwi objecie kwadratu o boku
prawie 50 cm), jednakze tanio$¢ materialu negatywo-
wego pozwala mnozy¢é naswietlone klatki, jako ze z jed-
nej znormalizowanej tasmy uzyskuje sie pracujac ka-
merg Robot okoto 60 negatywéw 24X24 mm.

Lampa btyskowa oddaje dobre ustugi tam, gdzie za-
lezy na uzyskaniu tylko kilku zdje¢. Zdjecia seryjne
wykonywac¢ najlepiej z zastosowaniem lampy elektro-
nowej.

Postugujgc sie fotografia barwng mozna wykrywacé
szczegO6ly uchodzace nawet oku ludzkiemu. Jej zastoso-
wanie nalezy jednak ograniczy¢ do wypadkoéw szczegél-
nie trudnych i koniecznych, gdyz uzyskanie ostateczne-
go efektu trwa diuzszy czas (biezgco korzysta¢ mozna
z laboratorium jedynie w Warszawie).

Opisana metoda pozwala osiagna¢ znaczne korzysci
gospodarcze przez catkowite niemal wyeliminowanie pra-
cy nurka. Interwencja nurka staje sie konieczna dopie-
ro w wypadku wykrycia drogag fotograficzng miejsc
istotnie atrakcyjnych, w ktérych nalezatoby pobra¢ préb-
ki, dokonaé¢ specjalnych obserwacji wizualnych lub pre-
cyzyjnych pomiaréw.

W obszernej literaturze zagranicznej na temat' fo-
tografii podwodnej zagadnienia fotografii w wodach me-
tnych nie znalazto jeszcze rozwigzania, ktére by w pet
ni zadowalato wymagania fachowcéw. Jeden z autoréowl
zachodnio-niemieckich relacjonuje co prawda swoje do-
Swiadczenia nad fotografia w wodach metnych, jednak-
ze opisana przez niego ,Nowa metoda technicznej foto-
grafii podwodnej* budzi¢ musi powazne watpliwos$ci co
do jej praktycznej warto$ci.

Ulrich Bodo proponuje postugiwanie sie az. czterema
naraz reflektorami O $wietle (blyskowym kierowanym
(telereflektory), z ktérych tylko jeden bytby zsynchro-
nizowany z fotoaparatem, pozostate zapalalyby sie przy

.Neue Methode der technischen Unterwas-
llafen, rocznik 4, zeszyt 6, czerwiec

Ulrich:
Schilf u.

‘Bodo
serphotographie”,
1952.



pomocy fotokomoérek reagujgcych ma biysk mreflektora
sprzezonego z kamerg. Ustawienia tych reflektorow i ka-
mery, zaopatrzonych w ciezkie statywy, dokonaliby nur-
kowie, ktérzy przed wykonaniem zdjecia powracaliby
na powierzchnie. Odczekawszy pewien czas jpotrzebny,
by zmacona przez nurkéw woda wyklarowata sie, kie-
rownik catej operacji .'znajdujacy sie ma statku-bazie
wyzwalatby elektromagnetycznie migawke fotoaparatu.

Nawet tak skrécony opis proponowanej przez za-
chodnio-ndemieckiego autora metody pozwala oceni¢ jag
jako propozycje czysto akademicka, niemniej dowodzi
to, ze réwniez za granicag docenia sie¢ potrzebe znale-
zienia zadowalajacego rozwigzania zagadnienia fotogra-
fii w wodach mato przezroczystych. Metoda relacjono-
wana. przez autoréw rozwigzuje ten problem w odnie-
sieniu do do$¢ waskiego, niemniej jednak posiadajgcego

duze znaczenie dla nauki i praktyki, sektora zastosowan.

ORGANIZACJIA

PRACY

Wierno$¢ dokumentacyjna obrazu istotnego stanu
podwodnych czesci konstrukcji hydrotechnicznych (rys.
5) uzyskanego przez fotografie podwodna umozliwia
specjalistom opiniowanie nie tylko o stanie korozji w da-
nym momencie lecz robwniez o jej postepie. Periodyczne
powtarzanie serii zdje¢ w tych samych punktach w réz-
nych porach rdku i w okredlonych odstepach cizasu po-
zwala na prowadzenie kontroli zjawiska, co dotychczas
byto praktycznie nieosiggalne. Wizualne ogledziny nur-
ka wymagaly bowiem z jednej strony wysokiego na-
ktadu kosztéw, a z drugiej zas byly zawsze subiektyw-
ne. Wreszcie dzieki szybkosci wykonywania prac foto-
graficznych mozna objgé nimi o wiele szersze pole do-
Swiadczalne i badawcze tworzgc systematyczna inwen-
taryzacje podwodno-fotograficzng licznych obiektow za-
rowno budownictwa morskiego, jak i $rédlgdowego.

FLOTY | PORTOW

Rezerwy czasu statkbw PMH w portach krajowych

Jerzy BODUSZYNSKI, Centralny Zarzad Polskiej
Marynarki Handlowej — Gdynia

Metodyka analizy strat czasu PMH w portach polskich.

czyny strat czasu statkéw polskich w r.
Rozmiar strat w potencjale floty polskiej wynikajacych z prze-

i rodzaje zeglugi.

stojéw w portach krajowych.

Rozmiar i gtéwne przy-
1954 z podziatem na poszczeg6llne porty

Analiza wydajnos$ci przetadunku w odniesieniu do

poszczego6lnych tadunkéw w portach polskich.

Najpowazniejszg rezerwe naszej floty morskiej stano-
wi czas. Podczas gdy przebiegi w morzu kryja w sobie
stosunkowo nieznaczne rezerwy czasu, w postojach stat-
kéw w portach tkwig bSfdzo powazne rezerwy. Na ob-
stuge statku w porcie sktada sie szereg czynnosci, ktérych
szybko$¢é wykonywania zalezy nie tylko od jpoziomu kwa-
lifikacji pracownikéw i od wyposazenia technicznego, lecz
rowniez w powaznym stopniu od dobrej koordynacji
pracy. e ,

Porty odwiedzane przez nasze statki mozemy podzieli¢
na dwie zasadnicze grupy: porty krajowe.J.Jportx_zagra-
niczne. Niewatpliwie obsluga -naszyeh statkéw w wielu
portach zagranicznych pozostawia wiele do zyczenia. Wy-
nika to badz z faktu Okresowego lub statego zattoczenia
niektérych portéw, badz tez ze ztej organizacji pracy lub
niedostatecznego wyposazenia technicznego tych portow.
Jedna z przyczyn moze by¢ réwniez niestaranna praca
niektéorych agentéw portowych PMH, ktérych zasadni-
czym obowigzkiem jest sprawna koordynacja réznych
czynnoéci, sktadajacych sie na obstuge statkbw w porcie.

Dlatego PMH powinna dziata¢ i dziata w kierunku
usuniecia istniejgcych trudnos$ci na tym odcinku, gtéw-
nymi jednék mozliwosciami, jakie posiada PMH w tym
wzgledzie, to nie zawsze mozliwe unikanie portow zatto-
czonych lub Zle pracujacych oraz wtasciwy dobé6r agen-
towi portowych i uontrola ich pracy. Tym samym prak-
tyczne wyniki staran PMH w tej dziedzinie sg raczej
niewielkie, uwzgledniajgc zwtaszcza instrumentalny cha-
rakter naszej floty, ktéra nie moze wybiera¢ dowolnie
portéw, lecz musi pod tym wzgledem zaspokajaé wyma-
gania wtasnego handlu zagranicznego.

W konsekwencji rezygnujemy z analizowania w ni-
niejszym artykule rezerw czasu naszych statkéw w per-
tach zagranicznych, gdyz bytaby to czysto teoretyczna
analiza, zajmiemy sie natomiast szczeg6towo analizg re-
zerw czasu w postojach naszych statkbw w portach kra-
jowych. Ten odcinek pracy naszej floty kryje powazne
rezerwy i mozna go doktadnie przeanalizowaé, a tym sa-
mym przyczyni¢ sie do lepszego rozeznania sytuacji i do
wyciggniecia wtasciwych wnioskow.

W przeciwienstwie do portdw zagranicznych, porty
krajowe stanowig teren catkowicie kierowany i regulo-
wany przez naszg gospodarke, a zatem wnioski zmierza-
jace do uaktywnienia rezerw czasu, kryjacych sie w por-
tach, sa zasadniczo mozliwe do zrealizowania.

METODA ANALIZY

Jako materiat analityczny przyjeto dane statystyczne
PMH za rok 1954. Ze wzgledu na pewne réznice poten-
cjalne poszczegdlnych portéw krajowych oraz z uwagi na
zasadniczo odmienny charakter eksploatacji floty PLO
i floty PZM, dane analityczne podajemy dla kazdego
z trzech naszych portow oddzielnie. Ponadto nasz mate-
riat analityczny jest podany w uktadzie rodzajowym ze-
glugi, tzn. w rozbiciu na linie oceaniczne, linie europej-
skie i tramping. Nie ustawili§my tych danych w uktadzie
kwartalnym, gdyz kwartaly stanowig zbyt krotkie okresy
czasu dla dokonywania obserwacji rozwoju omawianego
zagadnienia, a ponadto istnieje powazne niebezpieczen-
stwo wypaczenia obrazu wsteutek przypadkowych zgru-
powan w okreslonym kwartale specjalnych typow stat-
kéw lub tadunkéw. Jedynie wydajno$¢ przetadunku (raty)
podajemy w uktadzie kwartalnym, gdyz w tym przypad-
ku uktad ten jest bardziej celowy i wskazany.

Tablica | przedstawia szczeg6lowag analize czasu postoju na-
szych statk6w w portach krajowych i jest obliczona w statko-
godzinach. Istnieje zawsze powazna trudno$¢ w obraniu wtasci-
wej bazy poréwnawczej dla ustalania stosunku procentowego
poszczegdblnej fazy postoju statku do pewnej wielko$ci podsta-
wowej.

Przyjecie za baze poréwnawcza tylko catkowitego czasu po-
stoju statku moze tatwo prowadzi¢ do fatlszywych stwierdzen
i wnioskéw1l Istotnie przy zmiennym czasie postoju poszczegdl-

nych grup statk6w, stosunek procentowy, mimo liczbowego
wzrostu, nie musi wcale obrazowaé¢ zwiekszonego czasu okre-
Slonej fazy postoju w liczbach bezwzglednych.

Z drugiej strony sugerowane niekiedy odnoszenie poszcze-
go6lnych faz postoju statku do jego czasu w eksploatacji, jest
tym bardziej btedne. Statki o krotkim cyklu podrézy, a wiec
o duzej czestotliwos$ci zawinie¢ do portow krajowych, wykazy-
watyby przy tej koncepcji bez poréwnania wyzszy stosunek
strat czasu w tych portach do ogélnego czasu w eksploatacji,
niz statki o diugich cyklach podrézy, np. statki linii ocea-
nicznych.

Wobec tego wybraliSmy najwtadciwsza, naszym zdaniem,
metode, a mianowicie obliczenie $redniego czasu postoju statku

oraz $redniego czasu poszczegodlnej fazy postoju. Niezaleznie od
tego podajemy (tablica I) procentowy stosunek kazdej fazy po-
stoju statku do catkowitego czasu postoju. Liczby procentowe
przy poszczeg6lnych $rednich liczbach bezwzglednych statko-
godzin nie korespondujg doktadnie z tymi liczbami, a to dlatego,
ze liczby procentowe zostaly obliczone doktadnie na globalnych
liczbach kwartalnych statko-godzin, podczas gdy S$rednie liczby

O mietodikie analiza pro-

1Poréwnaj takze Miedwiediew J.:
112/7954 (przyp. red.).

stojew flota, ,Wodnyj Transport‘, nr
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czasu nai 1 postéj z kpniecznos$ci musiaty byé zaokraglone przy-
najmniej do p6t godziny. W konsekwencji liczby procentowe sa
bezwzglednie doktadne, podczas gdy $rednie liczby statko-godzin
sa przyblizone. W ten spos6b tablica I, dajgac dobrg i przejrzysta
orientacje w liczbach $rednich bezwzglednych, przedstawia réw -
niez $ciste proporcje procentowe. Obrazuje ona w spos6b pla-
styczny stopied nasilenia poszczegdlnych elementéw niezaleznie
od ich efektow ekonomicznych.

Natomiast tablica Il daje konkretny obraz efektywnych strat
w potencjale floty, spowodowanych odpowiednimi rodzajami
strat czasu wedtug Zrédta ich pochodzenia, z pominieciem strat
czasu spowodowanych $wietami i wptywami atmosferycznymi
jako nieuniknionych.

Dane tablicy Il sa wyrazone w tonazodobach $redniej no$-
nosci brutto poszczeg6lnych statkéw (Srednie wazone). Liczby
procentowe przy stratach potencjatu floty z winy wegla wyra-
zaja stosunek tych strat do cato$ci i strat czasu z winy towaru.

Dla wyjasnienia podajemy, ze nagtéwki poszczegdlnych ko-
lumn strat czasu i potencjatu w tablicach | i ii (PMH, porty
itp.), oznaczajg zrédta powstawania tych strat. Czas obstugi po-
mocniczej oznacza czas poza przetadunkiem konieczny dla obstu-
gi statku w porcie (cumowanie, odprawy celne itd.).

Tablica Ill zawiera praktyczne raty przetadunkowe netto dla
poszczegdlnych zasadniczych rodzajéw tadunkéw w rozbiciu na
porty i kwartaty. Raty te wyrazono w tonach metrycznych na
1 dobe.

ANALIZA CZASU POSTOJU W PORTACH

Z tablicy | widzimy od razu charakterystyczny uktad
tonazu Okretowego pod wzgledem jego zatrudnienia. Ca-
tos¢ linii oceanicznych oraz wiekszo$¢ zawinie¢ statkow
linii europejskich koncentruje sie w Gdyni i Gdansku.
Natomiast nieco mniej zawinie¢ statkéw linii europej-

Straty czasu z winy PMH i portéow

Wielkos¢ globalnej straty czasu ksztattuje sie bardzo
r6znie w poszczegélnych portach. Najgorzej ood tym
wzgledem przedstawia sie Gdynia. Na jeden postdj statku
Imii oceanicznych przypada $rednio w Gdyni 78 godzin
strat czasu, podczas gdy w Gdansku tylko 44 godziny. Na
stosunku tym zawazyly powazne straty czasu w Gdyni
z winy portu i PMH. Straty czasu statkéw linii europej-
skich s w Gdyni i w Gdansku prawie jednakowe. Nato-
miast w Szczecinie straty czasu statkéw linii europejskich
sg bez poréwnania nizsze.

Przechodzac z kolei do strat czasu z winy PMH, tzn. zaréwno

z winy administracji PMH, jak i z winy zalég statkéw, widzimy
a mianowicie linie oceaniczne

dwie pozycje wyr6zniajace sie,
w Gdyni i tramping w Szczecinie.
Na wyjatkowo wysoka pozycje strat czasu z winy. PMH

linii oceanicznych w Gdyni miat de-
remontowy ,Bolestawa Prusa“ w IV

w odniesieniu do statkéw
cydujacy wptyw przestdj
kwartale r. 1954.

Niezaleznie jednak od tej przyczyny, przy statkach linii
oceanicznych wystepujg powazniejsze straty z winy PMH (przy-
czyny techniczne), spowodowane konieczno$cig przeprowadzania
diuzszych remontéw miedzyrejsowych po diugich podrézach
oceanicznych.

Pod tym wzgledem statki ¢mii europejskich PLO w Gdyni
i Gdansku nie wykazuja prawie zadnych strat czasu. Natomiast
notujemy do$¢ powazne straty czasu z winy PMH spowodowane
przyczynami technicznymi w. Szczecinie, i to zar6wno w odnie-
sieniu do statkéw liniowych, jak i do trampoéw. Wydaje sie, ze
konieczno$¢ przeprowadzania czestych remontéw miedzyrejso-

skich oraz Iwia cze$¢ trampingu grupuje sie w Szczecinie. wych na starych i technicznie stabych trampach zawazyta na
Uktad ten posiada powazny wplyw na stopiefi nasilenia WM stanie rzeczy w Szczecinie. . .
. Mimo tych wyjasnien wydaje sie, ze usprawnienie organi-
pewnego typu strat czasu w poszczegdlnych portach. zacji pracy stuzb technicznych PLO i PZM oraz~léTU5vspdipracy
Tablica | — Analiza czasu postoju statkow
*
; ¢ zas t b a t y c z a s n
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> _ . . . iune Swieta
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Czas obstugi pomocniczej w Szczecinie, zwilaszcza z zalogami, mogtoby polepszyé sytuacje w tym zakresie. Odnosi

w odniesieniu do statk6w linii europejskich, jest znacznie
diuzszy niz w Gdyni i Gdansku, a to gtéwnie z uwagi na
dluzszy czas wprowadzania i wyprowadzania statkow
w Szczecinie. Ze wzgledu na potozenie geograficzne tego
portu tgczny czas wprowadzenia i wyprowadzenia statku
waha sie w Szczecinie w granicach 10 godzin, podczas
gdy w Gdyni i Gdansku $redni czas tych czynnos$ci wy-
nosi okoto 2 godziny.

Sredni czas postoju statkéw linii europejskich jest
wyzszy w Gdyni i Gdansku niz w Szczecinie i wynosi
w Gdyni 108 godzin, w Gdansku, — 120, a w Szczecinie
— 69. Zasadniczg przyczyng tego zjawiska jest okolicznos$¢,
ze w Gdyni i Gdansku przetadowuje sie w czasie kazdego
poszczeg6lnego zawinigcia statku do portu znacznie wiek-
sze ilosci tadunku niz w Szczecinie. Najwieksze i najbar-
dziej czasochtonne statki linii europejskich, tj. statki le-
wantynskie obstugiwane sg gtownie przez port gdanski
i dlatego wskaznik $redniego postoju jest w tym porcie
najwyzszy.

Dluzszy czas postoju trampoéw w Gdyni i w Gdansku,
niz w Szczecinie, nalezy ttumaczy¢ kierowaniem do Gdyni
i czesSciowo do' Gdanska duzego tonazu w podrézach
trampowych.
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sie to przede wszystkim do koniecznos$ci rozpoczynania remon-
tow miedzyrejsowych natychmiast po przyj$ciu statku do portu
krajowego, przez co mozna by skréci¢ znacznie czas oczekiwa-
nia statk6w na wyjScie w morze z powodu nieukoriczonych re-
montéw. Nalezy takze przypuszczaé, ze zorganizowanie projek-
towanych interwencyjnych warsztatéw naprawczych armatoréw
wptynetoby takze korzystnie na migdzyrejsowe przestoje remon-
towe.

Poza przyczynami o charakterze technicznym powazny wplyw
na straty czasu z winy PMH maja przyczyny organizacyjne. Do
tego rodzaju przyczyn nalezag dwie typow”r a mranowicie'so6z-
nione mustrowanie lub zmustrowywanie zalogi oraz brak na
czas dyspozycji ze strony eksploataciji.

Pierwsza z tych przyczyn wystennjp
gdzie niejednokrotnie zdarzajag sie przypadki
oczekiwania statku na wyjscie z portu z powodu
wywania zatogi w ostatniej chwili.

Natomiast w PLO miato miejsce w kilku przypadkach prze-
trzymywanie bezczynnie statku wskutek braku’' dysp”y”ji ze
strony eksploatacji. Niektore przestoje z tego~~powodu*byty bar-
dzo dtugie, dochodzace do kilkudziesieciu godzin. Przypadki te
wystepowaty prawie zawsze przy okazji przekazywania lub zda-
wania statku z time-czarterow (rybotdwstwo) 'lub z jednego
przedsiebiorstwa do drugiego. Przechodzac do omoéwienia strat
czasu z winy portow nalezy w pierwszym rzedzie stwierdzi¢ ze
stanowia one najwyzsza pozycje strat floty. Rzucaja sie w oczv
wysokie liczby tych strat przy statkach linii oceanicznych
w Gdyni i w Gdansku, zwtaszcza w Gdyni, przy statkach linii
europejskich w Gdansku oraz przy trampach w Szczecinie.

w Szczecinie,
kilkogodzinnego
przemustro-



Tablica ii

Straty .
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Niemal wszystkie te wysokie pozycje strat czasu z wi-
ny portu zostaly spowodowane przyczynami o charakterze
organizacyjnym. W Gdyni i Gdansku byt to przede wszy-
stkim brak robotnikéw portowych. Druga przyczyna
w odniesieniu do linii oceanicznych w Gdyni i w Gdanhsku
jest niedostateczna liczba starszych pilotéw, uprawnio-
nych do wprowadzania i wyprowadzania duzych statkow,
co powoduje czeste przypadki oczekiwania tych statkéw
na pilota.

W Szczecinie poza okresowymi brakami robocizny
wystepuje dodatkowy moment, a mianowicie czeste ocze-
kiwanie statkéw trampowych na miejsce postoju. Pod
tym wzgledem statki liniowe, majagce swoje state bazy
sa w duzo lepszym potozeniu.

Giléwng pozycjg strat czasu z winy portow z przyczyn
technicznych jest w Gdyni i w Gdansku niedostateczna
liczba holownikéw, co powoduje chronicznie wystepujace
oczekiwanie statk6w na holowanie. W Szczecinie objaw
ten nie wystepuje.

Straty czasu z winy towaru i kolei

Powazne straty czasu wystepuja z winy towaréw,
zwlaszcza w Szczecinie. Przewazajaca cze$¢ tego typu
strat czasu powodujg nieterminowe dostawy wegla co
wykazemy dalej przy obliczaniu strat w potencjale floty
(tablica 1lI). Wida¢ to na pierwszy rzut oka z liczb, od-
noszacych sie do trampingu we wszystkich trzech portach.

Dopiero w dalszych pozycjach wystepujg straty czasu
z winy towaru przy zatadunku drewna oraz drobnicy na
statki linii europejskich, zwlaszcza w Gdyni.

Gtowng pozycjg strat czasu z winy.~EKP jest nieter-
minowe podstawianie wagono6w, zwlaszcza—pod-rader-co
w potgczeniu z niewystarczajagcg' powierzchnia sktadowa
dla rudy, szczeg6lnie W Gdyni i w Gdansku, powoduje
przestoje statk6w pod wytadunkiem. Na ogét jednak stra-
ty z winy PKP nie stanowig powazniejszej pozycji w ca-
tosSci strat czasu.

Roéwniez drugorzedng pozycja sa straty czasu z innych
przyczyn. W tej grupie strat czasu na pierwszym miejscu
nalezy postawi¢ oczekiwanie na odprawe statku oraz
nocne przerwy w pracy ,Pagedu“, ktdre hamujg zala-
dunek drewna.

Wptyw strat czasu na zmniejszenie potencjatu floty

Jak stwierdziliSmy wyzej d,a-ne tablicy 1 obrazuja je-
dynie stopien nasilenia poszczegélnych elementéw czasu
postoju statku, niezaleznie od ich efektéw eksploatacyino-
ekonomicznych.

Natomiast tablica Il wyraza w doktadnych liczbach
tonazodni (Srednie wazone) straty w potencjale floty, spo-
wodowane stratami czasu, wykazanymi w tablicy |. Dane
tablicy Il sa specjalnie interesujgce, gdyz wskazujg na
newralgiczne punkty pod wzgledem stopnia doniostos$ci
strat ekonomicznych, jakie przynoszg poszczeg6lne ro-
dzaje atrat czasu. Z tablicy tej widzimy np., ze straty
czasu dominujgce w tablicy | niekoniecznie musza przy-
nosi¢ w efekcie najwieksze straty potencjatu floty i od-
wrotnie. A przeciez wtasnie skutki ekonomiczne powinny
nas najbardziej interesowac.

Okazuje sie np., ze bardzo powazne straty czasu z winy
wegla w odniesieniu do catego naszego trampingu powo-
duja zaledwie okoto potowe tych strat w potencjale na-
szej floty, jakie przyczyniaja nasze porty swa stabg praca.

Potencjat floty utracony z winy PMH stanowi tacznie
dla trzech portow powazng pozycje, gdyz 26,9% catosci
Str&u P°teng atuJI°ty. Wybija sie tu pozycja linn oceanicz-
ny“ 1 ~* GdyTii; ktérych utracony potencjatl wynosi 88 5»/»
strat z winy PMH w Gdyni. Nalezy tu jednak podkresli¢,
ze cytowany przypadek wyjgtkowo przewlektych remon-
tow miedzyrejsowych na statku ,Bolestaw Prus“ w 1V
kwaitale r. 1954 zacigzyt w sposéb decydujacy na tej po-
zycji. Statek ten spowodowat sam 189.333 tonazodni stra-
ty potencjalu na 554.075 tonazodni straconych z winy
PMH w wszystkich 3 portach i wszystkich 3 rodzajach
zeglugi w roku 1954. Po ewentualnym wprowadzeniu ko-
rekty, udziat catosci strat potencjatu floty z winy PMH
w globalnej sumie utraconego potencjatu floty, zostatby
zredukowany z 26,9°/» do 19,5°0, oczywiscie podnidstby sie
odpowiednio udziat strat potencjatu, pochodzgacych z in-
nych Zrédel, a mianowicie z winy portéw do 40,60 z wi-
g)é /towaru do 27,7%, z winy PKP do 86»/» i innych do
,0»/0.
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Dominujaca pozycje ogd6lnych strat -w notencialp floty
stanowig straty z winy portow. Tutaj, podobnie jak przy
stratach potencjatu’' z winy PHH, najpowazniejsze straty
obserwujemy w liniach oceanicznych w Gdyni i w tram-
pingu w Szczecinie. R6wniez wzglednie duze .pozycje sta-
nowig straty odnoszace sie do statkéw linii europejskich
w Gdyni i w Gdansku.

Tablica NIl — Raty przetadunkowe w portach polskich
Super- Drob-
. fosfa Dre- . Drob- i
Wegiel Koks Ruda Cet_y {Wno Zboze n?ga inrlrg;:-
ment sowka
Gd, nia
I kwarta! 1.313 — 2.036 821 — — 481 671
u i — — 2.244 662 — 1.535 490 536
iii 1874 — 2465 1.068 347 — 469 878
11V 1500 1043 2.938 — - - 576  1.477
R ok | 1.546 1.043 .2.697 895 347 1535 499  1X03
G daiisk
| kwartat [ - 2.271 1.017 464 312 462  1.015
u j 1.080 — 2.651 — 437  1.153 307 874
1 1.889 3412 814 549 988 422 707
v 12.614 - 2.304 524 1.252 544  1.203
R o k | 1.622 2.724 972 510 1.113 446 893
Szc-z eein
I kwartat 1,959 — — un 305 1.568 465 1452
n 11785 ; — e« 2414 1.289 493  2.505 404
ni 1858 i 1291 3.263 1108 327 — 376 386
i\ 2011 1232 2926 . . 539 1.234 412 727
R o k | 1.903 1.248 3.052 11SO 444 1571 413 779

Brak robotnikow odegrat tu decydujgca role. Zanied-
bania ze strony portow sa jednak specjalnie dotkliwe
przy statkach linii oceanicznych, gdyz dotycza najwigk-
szych naszych statkéw, przez co podnoszg niewspoOimier-
nie straty w potencjale floty.

Trzecia co do wielkosci, a po ewentualnej korekcie
..Bolestawa Prusa“, drugg pozycje strat w potencjale floty
stanowig straty z winy towaru. Charakterystyczne jest.
ze tego typu straty w odniesieniu do statkéw linii ocea-
nicznych nie wystepowaly zupetnie w Gdansku, podczas
gdy w Gdyni je obserwujemy. Nieoczekiwanie wysokie
straty wystepuja przy statkach linii europejskich w Gdy-
ni, stanowigc 53,8°/» strat potencjatu floty z winy towaru
w Gdyni.

Najdotkliwiej jednak ucierpiat z winy towaru tram-
ping. Pozycja trampingu w Szczecinie jest podtym wzgle-
dem dominujgca. Calo$¢ strat tego typu w trampingu
Szczecina powoduje wegiel, nieznaczna nadwyzka strat
czasu z powodu wegla obcigza linie regularne w Szcze-
cinie. Z zestawienia tego widzimy, jak wielka wage na-
lezy przywigzywaé¢ do wysitkbw PMH w kierunku polep-
szenia terminowo$ci dostaw wegla do naszych portéw.

Jak z tego wynika, flota nasza traci powazng czes¢
swej mocy produkcyjnej wskutek niedostatecznie ujaw-
nionych, a przede wszystkim niedostatecznie zaktywizo-
wanych rezerw czasu..w postojach naszych statkéw
w portach krajowych.

chcieli zobrazowac te straty w sposob przystepny,
chomazby tylko w aspekcie czysto eksploatacyjnym, tzn pomi-
jaco°® zagadnleme kosztéw wtasnych, wyglagdatoby to nastepu-

Straty potencjatu floty z winy PMH (bez przypadku .B Pru-
sa ) poniesione w r. 1954, ré6wnaja sie wycofaniu z eksloatacii na:
okres jednego roku (35 dni na remont roczny) statku 1105 tdw
a waec wielkos$ci nieco mniejszej niz ,Warmia“

Straty potencjatu floty z winy portédw réwnajag sie uwigzaniu
na sznurku na okres jednego roku statku 2302 tdw a wie”
0 wielkos$ci nieco mniejszej niz ,Wroctaw*

Straty potencjatu floty z winy towaru
niu z eksploatacji na okres jednego roku
a z winy samego wegla — statku 1180 tdw,
znacznie wyzszej od ,Oksywia“
vfo,,CabOS<'\ Strat PotenelJatu floty z przyczyn mozliwych do unik-
mecia léwna sie wycofaniu z eksploatacji na okres jednego
roku statku 6248 tdw, a wiec o wielkosci zblizonej do statkow
,Gen. Walter" i MlckleW|cz

Wydaje sie, ze powyzsze Ilczby moéwiag same za siebie i ze
za mato zrobiliSmy dotychczas w zakresie usprawnienia obstugi
naszych statkéw w portach krajowych. Najpowazniejszymi po-
zycjami do zaatakowania sg straty z winy portéw, a nastepnie
z winy wegla. Niepokojaca jest réwniez wysoko$¢ strat poten-
cjatu floty z winy PMH. Nalezataby specjalna uwage zwréci¢
na usprawnienie przeprowadzania remontéw miedzyreisowych
oraz na zaktywizowanie stuzb kadrowych i eksploatacji PMH.

Jako pewnego rodzaju dodatkowg ilustracje pracy naszych
portow podajemy réwniez zestawienie faktycznych rat przeta-
dunkowych netto (po odliczeniu wszystkich przerw w przeia-
aunku) dla kilku rodzajéow tadunkéw w rozbiciu na portv
1 kwartaty (tablica I111).

Z tego krétkiego wykazu widzimy przede wszystkim,
ze Szczecin- jest szybszy od Gdyni i Gdanska w przetadun-
ku takich towaréw jak wegiel, koks, ruda, superfosfaty,
cement oraz zboze. Natomiast jest on powolniejszy w od-
niesieniu do drewna, drobnicy samej i drobnicy w pota-
czeniu z masowka

Gdansk posiada najszybszy ze wszystkich naszych por-
tow przetadunek drewna, aczkolwiek o wiele jeszcze za
powolny.

Gdynia natomiast posiada najlepsze wyniki w drob-
nicy i w drobnicy w potagczeniu z maséwka. W obliczeniu
rat przetadunkowych na drobnice wkalkulowano czas.
mocowania tadunkéw ciezkich oraz czas sporadycznie

wystepujacych przypadkéw przesztauowywania tadunku.

robwnaja sie wycofa-
statku 1575 tdw
a wiec o wielkos$ci

Analiza i ocena wykonania planu przewozow w zegludze morskiej

Mgr Tadeusz

KOWALEWSKI —

Ministerstwo Zeglugi,

Warszawa

Ocena wykonania planu przewoz6éw wymaga przeprowadzenia analizy szeregu za-
sadniczych wskaznikéw w ich wzajemnym powigzaniu. Autor wskazuje na podsta-
wowe znaczenie analizy wykonania planu, zdolnos$ci i wydajnos$ci przewozowej oraz

na konieczno$¢ wilasciwego uwzgledniania w ocenie sytuacji
oraz zmian w strukturze masy tadunkowej.

remontowej awarii
Artykut stanowi bodajze pierwszg w na-

szej literaturze prébe teoretycznego wskazania na uproszczonym przykiadzie me-
tody analizy wykonania planéw przewozéw w wskaznikach naturalnych. Do opra-
cowama pozostaje jeszcze metoda analizy wykonania planu w wskaznikach war-
tosciowych (koszty i wplywy).

Ostatnio rozwineta sie ozywiona i szeroka dyskusja na
temat metodologii planowania w zegludze morskiej. Dys-
kusja toczyta sie na posiedzeniach zespotéw Sekcji Trans-
portowej Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego, na ta-
mach czasopism {TGM i ,Transport’), jak réwniez na
naradach i konferencjach przy rozwigzywaniu zagadnien
praktycznych w przedsiebiorstwach i instytucjach resortu
zeglugi.
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Dyskusja objeta szereg zasadniczych zagadnien i choé
nie brakto w niej niestusznych tez, przyniosta w rezulta-
cie rozwigzania, ktére .przyczyniag sie do pogiebienia
i usprawnienia zaréwno planowania, jak i samej pracy
naszej zeglugi. Podsumowanie dyskusji stanowig wnioski
opracowane przez powotang w tym celu komisje.1

Tarski I.: Na nowym

etapie planowania w' trans-
TGM, nr 10/1954.

1Por.
porcie morskim,



Celem niniejszego artykutu jest podjecie préoby wska-
zania metody -przeprowadzenia oceny wykonania planu
na podstawie dotychczasowych do$wiadczen praktycznych
i przy uwzglednieniu nowych elementéw, jakie do meto-
dologii -planowania w zegludze wnoszg prace wspomnia-
nej komisji.

U podstaw dyskusji lezalo zagadnienie przydatnosci
stosowanych obecnie wskaznikéw naturalnych (tony i to-
noimile) dla kontroli i oceny wykonawstwa planu prze-
woz6ow. Zagadnienie -to powstato dlatego, ze flota nasza
przewozi dotychczas tylko cze$¢ tadunkéw w n-aszym
obrocie morskim, w zwigzku z czym istnieje problem wy-
boru tadun-ku i relacji, -a wiec mozliwos¢ (wystepujaca
istotnie w praktyce) zmiany, rodzaju tadunku i reiacji
w stosunku do zatozen planu. W takim przypadku zsu-
mowanie ton i tonomil wykonawstwa stwarza w zesta-
wieniu z planem uktad nieporéwnalny z uwagi na zmiany
-asortymentu i nie pozwala n-a dokonanie wtasciwej oceny
realizacji zaplanowanych zadan. Jednocze$nie stawianie
zadan przewozowych we wskaznikach tonowych i tono-
milowych stanowi¢ moze bodziec w kierunku preferowa-
nia przez armatora ciezkich tadunkéw masowych przy
pozostawieniu ptacacych wyzszy fracht tadunkéw prze-
strzennych i pracochtonnych armatorom obcym.

Z takiego stwierdzenia wysnuwano w dyskusji wnio-
ski o nieprzydatnos$ci, a nawet szkodliwo$ci stosowania
wskaznik6w naturalnych jako podstawowych wskaznikéw
planu zeglugi morskiej i prébowano szuka¢ wskaznika,
ktory uwzgledniatby zmiany -asortymentu produkcji
w stosunku do planu, jak réwniez stanowitby bodziec
do preferowania tadunkéw pracochtonnych korzystnych
dewizowo.

Jest rzeczg oczywista, ze poszukiwania takiego jednego
uniwersalnego wskaznika nie moga przynies¢ rezultatu.
Natomiast odstgpienie od wskaznikéw produkcji trans-
portowej na rzecz jakiego$ wskaznika umownego (tony
i tcyromile umowne) oznaczatoby nastawienie planu na

wszelkie ewentualnosci zachodzace w wykonawstwie,
m wiec przekre$Slenie dyrektywnego charakteru planu
i pozostawienie zupeilnej dowolno$ci w wyborze zadanh

i Srodk6w. Wysuniecie na -pierwszy plan wskaznika wpty-
woéw dewizowych mogtoby powodowac tendencje do pre-
ferowania przez armatora tadunkéw obcych ptacgcych
fracht w dewizach, co podwazytoby zasadnicze zalozenia
socjalistycznego instrumentaiizmu zeglugowego.

Z tego wynika, ze w zadnym wypadku nie ,wolno do
oceny wykonania -planu podchodzi¢ w sposéb jednostron-
ny opierajagc te ocene na powierzchownej obserwacji jed-
nego tylko wskaznika. Wskazniki naturalne (tony i tono-
mile) w ujeciu globalnym nie obrazujg zmian, jakie mo-
gty zajs¢ w asortymencie produkcji transportowej (rodzaj
tadunku, relacje przewozowe) w stosunku do planu. Dajag
one obraz ogdlnego rozmiaru dokonanej produkcji w sen-
sie fizycznym i takie tylko wymagania mozna tym
wskaznikom stawiac.

Globalnym wskaznikiem charakteryzujgcym rozmiar
wykonanej produkcji w sensie ekonomicznym jest war-
tos¢ ustug w cenach niezmiennych. Wskaznik ten spet-
nia warunki poréwnywalnos$ci i ,koryguje” wskaznik
tonomilowy w wypadku zmiany asortymentu produkcji.
Dla tych celow ceny niezmienne powinny by¢ jednak
dostatecznie zro6znicowane dla poszczegdlnych tadunkoéw
i relacji przewozowych.

Tak: system cen niezmiennych zostat ostatnio opra-
cowany. Za podstawe przyjeto -obowigzujgce obecnie
ceny niezmienne jednej tonomili w zegludze regularnej
i jednej tonomili w -zegludze nieregularnej. Ceny te
zostaly zréznicowane wedlug podstawowych grup towa-
rowych i podstawowych relacji przewozowych. W Zzeglu-
dze regularnej ustalono ceny dla -poszczeg6lnych linii,
w trampingu dla podstawowych grup towarowych: we-
giel, ruda, cement, nawozy sztuczne, zboze, drewn-o, tla-
dunki ptynne, drobnica, z -podzialem na zasiegi: oceanicz-
ny, europejski, baltycki. Za podstawe zréznicowania ceny
niezmiennej przyjeto relacje rynkowe stawek frachto-
wych, wychodzac z zalozenia, ze dotychczasowe globalne
ceny niezmienne ustalone zostaly na podstawie cen ryn-
kowych 1937 roku oraz ze wskaznik warto$ci przewozéw
w cenach niezmiennych stanowi¢ ma przeciwwage wskaz-
nikow iloSciowych rekompensujgcag .ewentualne niedobo-
ry w tonach i tonomilach w wypadku, gdy w gre wcho-
dzg wzgledy wypracowania lub obrony dewiz.

Tak ustawiona warto$¢ przewozéw w cenach nie-
zmiennych, rozpatrywana réwnolegle z iloScia przewo-
z6w \v tonach i tonomilach pozwoli w wiekszym stopniu
na ogdélng ocene wykonania planu przewozéw -na pod-
stawie globalnych wskaznikéw.

Dla dokitadniejszego ustalenia przyczyn odchylen wy-
konawstwa przewozéw od planu nie moze oczywiscie
wystarczy¢ poréwnanie jednego czy kilku podstawowych
wskaznikéw sprawozdania i planu. Niezbedne jest prze-
prowadzenie analizy szeregu zasadniczych wskaznikow
w ich wzajemnym powigzaniu.

Wszelkie proby, podejmowane w kierunku znalezienia
jednego uniwersalnego wskaznika, jak réwniez ,krytyka
ton i tonomil* oparta na powierzchownych obserwacjach
globalnych wskaznikéw naturalnych sg niedopuszczalnym
uproszczeniem i sptyceniem ztozonej problematyki tech-
nicznej i -ekonomicznej planu -przewozéw zeglugi mor-
skiej. Zaréwno pla-n jak i sprawozdawczo$¢ z tego za-
kresu dla wtasciwego odzwierciedlenia tej problematyki
dysponuje szeregiem dostatecznie precyzyjnych elemen-
tow. ktére ksztattujg okreslone globalnie wielko$ci ton
i tonomil, a wiec umozliwiaja dokladng -analize tych
wielkosci. W wypowiedziach dyskusyjnych zbyt czesto
zapomina sie o tym.

Metoda analizy wykonania planu przewozéw

Analiza taka jest stosowana w praktyce w réznym
zakresie i r6znymi metodami zaleznie od aktualnych po-
trzeb. Obecnie wydaje sie -konieczne teoretycznej opraco-
wanie wtasciwych metod jej przeprowadzania. Nizej podana
jest préba teoretyczna wskazania metody analizy wyko-
nania planu przewozéw na uproszczonym przykladzie.
Liczby przyktadu stanowiag ilustracje teoretycznego roz-
wazania i -nie majg nic wspdlnego z planowaniem- prze-
wozéw w Polskiej Marynarce Handlowej. Dla uproszcze-
nia przyktadu przyjeto w niektérych obliczeniach drobne
zaokraglenia liczb, co nie wptywa na wyniki analizy.
Przyktad odnosi sie do stalego polgczenia miedzy dwoma
portami odlegtymi o 3360 mil. -Statki pracujace na tej
relacji mialy na okres- roczny zaplanowane zadania prze-
wozowe w wysokos$ci 408 tysiecy ton i 1370 milionéw
tonomil, wykonaty .natomiast 368 tysiecy ton i 1234 mi-
liony tonomil.

Z podanych wyzej Wskaznikéw wynika, ze -przedsie-
biorstwo nie wykonato w danej relacji zaplanowanych
zadan przewozowych w tonach i w tonomilach. Do wy-
konania planu zabrakto 10 proc., tj 40 tys. ton i 136 mi-
lionébw tonomil. Na podstawie tych danych nie -mozna
jednak nic powiedzie¢ o przyczynach niedoboru w sto-
sunku do planu, -nie mozna réwniez oceni¢ pracy przed-
siebiorstwa. Aby tego dokona¢ nalezy zbada¢ wykonanie
planuj zdolnos$ci przewozowej. Nalezy ustalig,
jak ksztattowaly sie elementy tej zdolnosci w konkret-
nych warunkach realizacji planu.

Zdolnos$¢ -przewozowa nie jest wielko$cig -stalg i dla-
tego nie mozna -analizowa¢ wykonania planu przewozéw
bez uprzedniego ustalenia, jaka zdolno$¢ przewozowg
reprezentowata flota w okreslonych warunkach. Dla
okre$lenia stopnia wykorzystania zdolnos$ci przewozowej
w wykonaniu planu poréwnywaé trzeba wielko$s¢ wyko-

nanej produkcji przewozowej z faktycznie osiggnieta
zdolnoscig.
Jak wiadomo zdolno$¢ przewozowag w tonomilach

(Zim) obliczamy -przemnazajgc tonazodoby nos$nosci netto
czas-u eksploatacyjnego (Tpe) przez wydajno$¢ przewozo-
wa W (ilos¢ tonomil przypadajgca -na jedng tonazodobe
czasu eksploataciji):

Zinj ~ T e W

Badamy wykona-n-ie planu zdolnosci przewozowej na odcinku
potencjatu technicznego w eksploatacji. Potencjat ten zaplano-
wano w wysoko$ci 13.650 ty-s. tonazodni, w wykonaniu osiggnieto
12.810 tys. tonazodni.

Przyczyny niewykonania planu ujawnia tutaj bilans czasu
pracy floty, ktéry wykazuje, ze przedsiebiorstwo osiggneto
w loo proc. planowany potencjat w tonazodobach w dyspozyciji,
nastgpit natomiast wzrost tonazodni remontowych. Nalezy w ta-
kim wypadku zbadaé¢, co spowodowato taki wzrost. Moze on
mie¢ miejsce zaréwno -z przyczyn niezaleznych od armatora
(przedtuzenie remontu z winy stoczni, awaria spowodowana
dziataniem sity wyzszej), jak i z winy samego armatora (zle
przygotowanie dokumentacji -remontowej, a-wa-ria zawiniona
przez zatoge). Przyjmujemy, ze w omawianym przyktadzie
strata 840 tys. tonazodni eksploatacyjnych powstata z nastepu-
jacych przyczyn:
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a) remont awaryjny statku 7000 DWT
(awaria zawiniona przezarmatora)
b) przedtuzenie cykli remontowych
w stoczniach

280 tys. tonazodni

560 tys. tonazodni

840 tys. tonazodni
wynosita 1115 to-
eksploatacyj-

razem
Zatozona w planie wydajnos$éprzewozowa
nomil (na jedng tonazodobe no$nos$ci netto czasu

nego). Wydajnoé¢é ta. zgodnie z wzorem
tm
W = a*Vv e ===
tm ~~ tp

zaplanowana byta w oparciu o nastepujace elementy:

wspoétczynnik wykorzystania nos$nosci (a) — 0,86
Srednia szybkos$¢ (v) mil na dobe — 240
wspotczynnik czasu w morzu -- — 0,54

tm i tp

sprawozdawczych wynika, ze w warunkach wy-

Z danych
elementy te ksztaltowatly sie:

konania planu

wspotczynnik wykorzystania nos$nosci — 0,83,
Srednia szybkos$¢ mil na dobe — 240,
wspbétczynnik czasu w morzu — 0,52,

co daje w wykonaniu planu zdolnos$ci wydajno$¢ przewozowg
103,6 tonomiil.

Stwierdzamy, ze zmniejszenie wydajno$ci przewozowej w sto-

sunku do planu nastgpito na skutek zmiany wspdiczynnika
wykorzystania nosnosci oraz wspoéiczynnika czasu w morzu.
Srednia szybkoé¢é utrzymana zostata na poziomie normy planu.

zmniejszenia tych
Wspétczynnik wy-

zbadania przyczyn
przewozowej.

Powstaje koniecznos$¢
dwéch sktadnikéw wydajnosci

korzystania nosnoéci ksztattuje sie pod wplywem rodzaju
i struktury przewozonych tadunkéw. Struktura ta w planie
i wykonaniu porzedstawia sie nastepujaco:
Plan Wykonnnie
Rodzaj tadunku
tys. ton udziat 8o tys. ton | udziat %
-
Drobnica 204 50 228 62
Masoéwka 204 50 140 38
Stwierdzamy, ze nastgpita w stosunku do planu zmiana
struktury przewozonej masy towarowej na korzy$¢ drobnicy,
ktérej udziat w przewozach wzrést z planowanych 50% do 62%.

Nalezy teraz wustali¢ jak zmiana ta wplyneta na przecietny
wspobitczynnik wykorzystania nos$nosci statkéw. Dla przewozonej
masowki wspotczynnik ten wynosi 1, dla drobnicy — 0,75. Stad

dla zaplanowanej struktury przewozowej masy towarowej prze-
cietny wspoétczynnik wykorzystania nos$noéci statkéw wynosit
0,86, dla zmniejszonej w wykonaniu planu struktury tej masy

zmiana struktury prze-

wyniesie 0,83. Tak wiec ustalono, ze
zmniejszenia pierw-

wozowej masy towarowej byta przyczyng
szego z elementéw wydajno$ci przewozowej.
Z kolei nalezy przeanalizowaé¢ ksztattowanie sie w wykona-
niu wspétczynnika czasu w morzu. Wykonanie zaplanowanej
przecigtnej normy szybkosci w 100% oznacza, ze dotrzymany
zostat bez zmian wskaznik czasu, w morzu, a wiec pozostaje do
zbadania czas w porcie. Czas ten ustalany jest na podstawie
przecigtnej normy przetadunkowe) brutto w tonach na dobe,
ktéra wynosita rw planie 1000 ton i stanowita $redniag wazong
norm (rat) za/wytadunku: dla maséwki 1500 ton, dla drobnicy
750 ton przy zatozonej w planie strukturze masy tadunkowej.
Jak juz wiadomo, w wykonaniu planu nastgpita zmiana struk-
tury przewozonych tadunkéw, ktéra wpiltywa na wielko$¢ prze-
cietnej normy przetadunkowej brutto. Norma ta dla zmienionej
struktury masy wynosi 925 ton na dobe. Oznacza to zwiekszenie

przecietnego czasu postoju statku w porcie o 8% z tytutu
zmniejszenia normy przetadunkowej. Z drugiej strony nalezy
uwzgledni¢ w obliczeniu okolicznoé¢é, ze ustalone wuprzednio

zmniejszenie przecietnego wspdiczynnika zatladowania oznacza,
ze statek przewozi przecietnie' o 3,5% mniej tadunku w tonach
wagowych, co odpowiednio zmniejsza przecietny czas postoju
W porcie.

Z podanych w planie wskaznikéw (odlegto$¢ przewozu 3360
mil, przecietna szybko$¢ 240 mil na dobe, wspédiczynnik czasu
w imorzu 0,54) wynika, ze planowany czas postoju w portach
dla przecigtnego przebiegu wynosi 12 dni.

Ustalmy teraz2 czas w portach dla przecietnego
uwzgledniajgc:

a) skrocenie

przebiegu

czasu postoju w porcie o 35% wynikajagce ze

zmniejszenia ilo$ci ton wagowych przewozonego tadunku,

b) wzrost czasu planowanego o 8% =z tytutu zmniejszenia
przecietnej normy przetadunkowej, spowodowanego zmiang
struktury tadunkow.

Przecietny czas w portach wyniesie 125 doby, a wspo6t-
czynnik czasu w morzu 0,52

Wedlug podanego wzoru obliczamy teraz wydajnos$é¢ prze-
wozowg, czyli drugi z elementéw zdolno$ci przewozowej:

0,83 X 240 X 0,52 = 103,6 tonomil na jedng tonazodobe.

Analiza wykazata, ze zmiana struktury przewozonej masy

towarowej wptyneta na zmniejszenie wydajnos$ci przewozowej
w stosunku do zatozen planu z 1115 do 103,6 tonomil na tonazo-
dobe.

Po wustaleniu, jak ksztattuja sie w wykonaniu elementy
zdolnoséci przewozowej, mozemy okres$li¢ przyczyny zmiany
zdolnosci przewozowej. Zdolno$¢ przewozowa w tonomilach,
jaka faktycznie reprezentowaty statki zatrudnione w danej re-
lacji, w konkretnych warunkach realizacji planu wynosita

2 Zastosowano obliczenia uproszczone celem skrécenia p
ktadu. W praktyce nalezy ustala¢ przecietny czas w porcie

w drodze obliczania $rednich

i wspoéitczynnik czasu w morzu
dla poszczegodlnych statkéw.

wazonych odpowiednich wielkos$ci
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12 810 tys. X 103,6 — 1327 milionéw tonomil. W tonach osiggnieto
1327 milionow

zdolnos$¢ 3 seo ~ 395 tysiecy ton. Przedsigbiorstwo nie
osiggneto wiec zaplanowanej zdolnosci:
Zdolnos¢ .
przewozowa Plan Wykonanie Procent Niedob6r
W tys. ton 453 395 87,2 58
W milionach tonomil 1.522 1.327 87,2 195

Wykazany niedobér zdolnos$ci przewozowej w stosunku do
zadan planowanych nalezy teraz rozbi¢ na czes$ci sktadowe we-
diug przyczyn, jakie ztozyly sig na niedociggniecie zaplanowanej
zdolnosci:

Pierwszg z przyczyn jest zmniejszenie potencjalu eksploata-
cyjnego wyrazajgce sie og6lna liczbg 840 tysiecy tonazodni. Dla
obliczenia wielko$ci ogdlnej straty na zdolno$ci przewozowej
spowodowanej zmniejszeniem potencjalu w eksploatacji prze-
mnazamy réznice miedzy planowanym, a-osiggnietym potencja-
tem w tonazodobach czasu eksploatacyjnego przez planowana
wydajnos$é przewozowa:

840 tys. X 1115 = 93,6 miliony tonomil;

9361 miliony: 3.360 = 279 tys. ton.

Ustalono juz, ze niedobd6r w potencjale eksploatacyjnym po-
wstat w konsekwencji przedtuzenia cykli remontowych w stocz-
ni, co spowodowato strate 560 tys. tonazodni, a wigc zmniejsze-
nie zdolno$ci przewozowej o:

560 tys. X 1115 = 624 miliony tonomil,

63,4 ™ijliony: 3369 = 18% tys. ton, oraz zawinionej przez
przedsigebiorstwo awarii, ktéra byta powodem utraty 280 tysiecy
tonazodni, zmniejszajac zdolno$¢ przewozowga o:

280" tys. X 1115 = 31,2 milionéw tonomil,

312 miliony: 3360 = 93 tys. ton.

Druga przyczyng nieosiggnigecia zaplanowanej zdolno$ci jest
spadek wydajnos$ci przewozowej, ktéry nastapit wskutek zmiany
struktury przewozonych tadunkéw. Ré6znica na wielko$ci wydaj-
noéci przewozowej wynosi 7,9 tonomil. Celem ustalenia wielkos$ci
zmniejszenia zdolnos$ci przewozowej wynikajacego ze spadku
wydajnoséci przemnazamy uzyskanag w wykonaniu liczbe tona-
zodni w eksploatacji przez r6znice miedzy planowana a uzyska-
nag wydajnos$ciag przewozowaq:

12.810 tys. X 7,9 = 101,2 milionéw tonomil,
101.2 milionéw: 3.360 = 30,1 tys. ton.
Ustalono wiec jak ksztattowata sie zdolnos$¢ przewozowa

w warunkach realizacji planu oraz jakie przyczyny i w jakim
rozmiarze wptynety na jej zmniejszenie w stosunku do wielkos$ci
planowanej. Po przeanalizowaniu zdolno$ci przewozowej mozna
przej$¢ z kolei do zbadania wspéitczynnikéw wykorzystania zdol-
nosci i wskaznikow przewozéw:

Zdolnos¢ . Wspétczynnik
przewozowa Pizewozy wykorzystania
zdolnosci
PJan: tys. ton 453 408 90%
Miliony tonomil 1.522 1.370 90%
Wvkonanie: tys. ton 395 368 F3°/n
Miliony tonomil 1327 1.234 93%

Z zestawienia wykonanych przewozéw z uzyskanag zdolnosciag
przewozowa wynika, ze nastgpit w stosunku do zatozen planu
wzrost stopnia wykorzystania zdolno$ci w tonach i tonomilach
Tak wiec zmiany, jakie zaszlty w wykonaniu zadan przewozo-
wych w tonach i tonomilach, powstatly na skutek nieosiggnie-
cia zaplanowanej zdolnoéci przewozowej oraz poprawienia stop-
nia wykorzystania zdolnosci.

Mozna teraz ustali¢, jakie okolicznos$ci i w jakim sto-
pniu wptynely na ksztaltowanie sie naturalnych wskaz-

nik6w wykonania planu przewozéw:

. P t
Przewozy Plan A\ ykonanie uy{((z)%eanma Niedobér j
i
W tys. ton 408 368 90
W milionach tonomil 1.370 1.234 90 136 !

Dla okreS$lenia wielko$Sci zmiany przewozéw wynika-
jacej ze zmiany zdolnosSci przewozowej stosujemy na-
stepujace obliczenie:
wielko$¢ zmiany zdolnos$ci X planowany wspoétczynnik

wykorzystania zdolno$ci

Wielko$¢ zmiany przewozév:\FDpowstala‘ w wyniku zmiany
wspoétczynnika wykorzystania zdolno$ci przewozowej
obliczamy nastepujacag metoda:

planowane przewozy X wielko$¢ zmiany wspodtczynnika
wykorzystania zdolnos$ci

rzy- 100

Metody te stosujemy zar6wno w odniesieniu do
wskaznika przewozéw w tonach, jak i w* tonomilach. Po



przeprowadzeniu obliczen wskazanymi wyzej sposobami
otrzymujemy nastepujace wyniki:
Przyczyna odchylenia od planu Tys. ion Miliony Procent
tonomil
Wydm zenie cykli remonowych - 16,7 — 56 — 41
Remont awaryjny — 83 — 28 — 20
Zmiana stmktuiy masy towarowej — 27 - a — 67
Wzrost wykorzystania zdolnosci
przewozowej Ht~ 12 4- 39 + 28
Ogoétem odchylenia od planu — 40 — 136 — 10 j

W przytoczonym przykiadzie analiza wykazuje dzia-
tanie dwojakiego rodzaju przyczyn powodujgcych odchy-
lenia od planu. Wystepuja tu zaréwno przyczyny natury
obiektywnej, jak i subiektywnej.

Wydtuzenie okresé6w remontowych w stosunku do
harmonogramu planowanego, ktére spowodowato strate
w przewozach wynoszaca 4,I°/o planu nastgpito, jak przy-
jeliSmy z przyczyn lezacych wytgacznie po stronie stoczni,
bez winy armatora. Przedsiebiorstwo nie ponosi wiec
odpowiedzialno$é: za te strate. Ponosi ono natomiast od-
powiedzialno$¢ za strate 8,3 tys. ton i 28 milionéw tono-
m il na przewozach (2°/0 planu), jaka powstata w kon-
statku, Kktory

sekwencji zawinionej awarii
w rezultacie wypadt z eksploataciji.

Zmiana struktury przewozonej masy
towarowej (zmniejszenie przewozéw o 6,7°/») na ko-

rzy$¢ tadunkéw drobnicowych jest zjawiskiem pozytyw-
nym i stanowi uzasadniong przyczyne odchylenia wskaz-
nikéw naturalnych od planu. Przy wtasciwym zréznico-
waniu cen niezmiennych niedobér w tonach i tonomilach
spowodowany zmiang struktury przewozonych tadunkéw
na korzy$¢ tadunkéw przestrzennych wynoszacy w przy-
ktadzie 6,7°/» powinien by¢ rekompensowany odpowied-
nim wzrostem przewozoéw w cenach niezmiennych. Za-
winiony iprzez armatora niedob6r przewozéw w stosunku
do planu wynosi wiec 8,3 tys. ton i 28 milionéw tonomil,
to jest 2°/0 planu.

Z drugiej strony przedsiebiorstwo osiggneto prze -
kroczenie planowanego stopnia wyko-
zdolno$ci przewozowej. Prze-

rzystania
kroczenie to, bedace wynikiem wysitkobw administraciji
i zalog ptywajacych, dato W efekcie 12 tys. ton i 39 mi-
lionébw tonomil w przewozach, co stanowi 2,8°0 planu
i wyrbwnuje z nadwyzka niedobdr, jaki powstat z winy
armatora.

Tak wiec wykonanie planu przewoz6éw nalezy w da-
nym wypadku oceni¢ pozytywnie (co oczywiscie nie
zwalnia przedsigebiorstwa od odpowiedzialnosci za awarie
statku).

Niewykonanie planu przewozéw we wskaznikach na-
turalnych nastgpito pod wplywem ztozonych czynnikéw.
Ujawnienie tych czynnikéw mogto nastgpi¢ tylko w dro-
dze przeprowadzenia analizy, ktéra pozwala na wyciag-
niecie wtasciwych wnioskéw, stanowigcych podstawe do
oceny pracy przedsiebiorstwa.

Znaczenie zwyczajoéw portowych

Dr Ludwik GROSFELD, Prezes Polskiej

Izby Handlu

Zagranicznego, Warszawa

Zwyczaj handlowy a zwyczaj portowy. Powstanie, znaczenie i cel zwyczajéw w go-

spodarce kapitalistycznej.

portowe.

dokonywuje
wynikajacych

transakcji handlowej

obowigzkéw stron,

Realizacja kazdej

sie w lamach praw i

z zawartej przez strony umowy. Stosunkowo nieliczne
przepisy prawne ograniczaja swobode umowy stron,
zwtaszcza w transakcjach miedzynarodowych. Z istoty

umowy handlowej i z normalnych okolicznosci jej za-
wierania wynika niemozno$¢ przewidzenia w umowie
wszystkich okolicznos$ci, ktoére zaistniejg w toku reali-
zacji umowy i wobec tego stypulowania klauzul umow-
nych dla znacznej czesci tych okolicznos$ci.. Koniecznos$é
szybkiego zawierania uméw i ich zmienianie czesto w to-
ku realizacji, znaczne czesto odlegtosci, dzielagce strony
kontraktujgce, zawieranie umoéw telegraficznie Ilub te-
lefonicznie® «— wszystko to utrudnia niezmiernie doktad-

ne, szczegblowe opracowywanie poszczegblnych umow.
Wypetnianie luk, istniejagcych w umowie, przepisami
ustawowymi zastosowane by¢ moze w stosunkowo nie-

licznych wypadkach. Stad w odniesieniu do wszystkich
transakcji handlowych bardzo powazne znaczenie ma in-
terpretacja umowy.

Kazdego z kontrahentéw obowigzujg tylko przepisy
wydane przez suwerenne panstwo, ktérego obywatelem
jest dany kontrahent, lub objete konwencjami miedzy-
narodowymi, ratyfikowanymi przez dane panstwo. Oba
te ~zrédta prawa sa dosS¢ skape, dotycza tylko pewnych
dziedzin i przewaznie sa raczej ogélnikowe. Istniejg za-
tem bardzo obszerne luki, ktdre wypetnione by¢ musza
interpretacjg, interpretacjag zwigztej, czesto w pospiechu
zawartej umowy.

W tych warunkach pojecie zwyczaju handlowego
i zwyczaju portowego nabiera bardzo powaznego zna-
czenia dla praktyki wykonywania miedzynarodowych
transakcji handlowych. Podkreslam: zwyczaju handlowe-
go i zwyczaju portowego, bo w obrotach miedzynaro-
-dowych przewaza transport morski, a warunki tego
transportu, odpowiedzialno$¢ za poszczegdlne jego fazy
itd. majg bardzo znaczny, istotny wptyw na realizacje

Zwyczaje w ustroju socjalistycznym. Polskie zwyczaje

transakcji handlowej. Kazda miedzynarodowa umowa
handlowa musi zawiera¢ klauzule transportowe, ktdre
nie tylko stanowig jej integralng czes$¢, ale zl reguty de-
terminujag inne postanowienia umowne, jak cene, ter-
min dostawy itd., albo conajmndej majg na nie istotny
wplyw. Z ekonomicznego punktu widzenia podziat na
zwyczaj handlowy czy zwyczaj portowy nie ma istot-
nego znaczenia, watpliwe jest nawet, czy rzeczywistymi
autorami zwyczajow portowych (poza czysto lokalnymi)
sa wladze danego portu, czy nawet uzytkownicy tego
portu, przewaznie bowiem takie zwyczaje ,portowe“ sg
czescig klauzuli transportowej, ktérej tres¢ wplywa na
ekonomiczny efekt transakcji. Granice miedzy zwycza-
jem handlowym i zwyczajem portowym sg pitynne, ich
ustalenie ma m— moim zdaniem — praktyczne znacze-
nie tylko w tych stosunkowo dos$¢ licznych wypadkach
dotyczgcych jednak raczej zagadnien marginesowych,
w ktérych umowne lub typowe klauzule transportowe

przewidujg stosowanie zwyczaju portowego (according
lo the custom oj the port).
Nalezy podkresli¢c, ze w miedzynarodowym obrocie

w obrocie morskim za-

handlowym, a w szczegdlnosci
realizacji transakcji

kres podmiotéw koniecznych do
obejmuje oprocz sprzedajgcego i kupujgcego — przewoz-
nika, spedytora, sktadownika, ze istnieje zatem wiek-
sza ilos¢ stosunkéw prawnych miedzy poszczegdlnymi
podmiotami transakcji. Na og6t nieodzowne sg oprécz
umowy kupna — sprzedazy, umowa miedzy armatorem
a najemca statku (czarter), umowa miedzy zaladowcag
a przewoznikiem, a na skutek dlugosci przebiegu i ry-
zyka transportu takze umowa ubezpieczeniowa. Wszyst-
kie te stosunki prawne ujete by¢ muszg umowami, kt6-
re z reguty ekonomicznie — jakkolwiek niekoniecznie
prawnie — sie zazebiajg i wszystkie dajg olbrzymie po-
le dla tworzenia i stosowania zwyczajéw. Okazje do
tworzenia wzglednie stosowania zwyczaju dajg r6zne
z istniejgcych w caloksztatcie transakcji przepisy umow-
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ne. Wydaje sig, ze mozna przyjaé teze, iz zwyczaj

portowy jest to zwyczaj handlowy,
stosowany przy przemieszczeniu ta-
dunku przez port. Z drugiej strony przez
zwyczaj handlowy sensu stricto mozna by rozumie¢

zwyczaj obowigzujacy przy wykonaniu umowy kupna —
sprzedazy. Rozgraniczenie takich zwyczajéw handlowych
od zwyczajow transportowych nie da sie prawdopodob-
nie w ogo6le przeprowadzi¢. Sadze, ze dla praktyczne-
go uzytku jako temat opracowania przyja¢ nalezy zwy-
czaje w handlu i transporcie morskim, co obejmuje
oczywiscie takze zwyczaje portowe, ale niti obejmuje
zwyczajow dotyczgcych jakosci towaru, terminu dosta-
wy, ptatnosci odsetek, konsekwencji zwtoki itp.

Tak ograniczony zakres ,zwyczajow handlowych®, czy
rozszerzony zakres ,zwyczajéw portowych* obejmuje
tak rozleglta problematyke, ze nieodzowne jest wybra-
nie jednego z probleméw jako tematu artykutu. Pragnat-
bym w ramach niniejszego artykutu podaé¢ kilka uwag
na temat znaczenia i celow wyzej zdefiniowanych zwy-
czajéw handlowych wzglednie portowych w gospodarce
kapitalistycznej i w gospodarce socjalistycznej.

Zrédta zwyczajéw i formy ich powstawania
w gospodarce kapitalistycznej

Dla rozpatrzenia znaczenia i celu zwyczajow handlo-
wych w gospodarce kapitalistycznej, konieczne jest
uswiadomienie sobie istotnych Zrédet zwyczajéw i form
ich powstawania. Jak wspomniano, szczupto$¢ przepi-
s6w prawnych, obowigzujgcych obie strony w obrotach
miedzynarodowych, trudno$¢ szczegdtowego' precyzowania
kazdej' zawieranej umowy, skomplikowana procedura re-
alizacji transakcji, wymagajgca udziatu kilku podmiotéw
i zawierania kilku uméw < stworzyty obiektywne wa-

runki dla rozwijania zwyczajow handlowych w obrocie
morskim i dla duzego ich znaczenia dla sposobu i eko-
nomicznych skutkéw realizacji transakcji. Analizujgc

najwazniejsze zwyczaje w obrocie morskim mozna stwier-
dzi¢, ze znaczna ich cze$¢ dotyczy zagadnienia: ktéra
ze stron i w jakim stopniu ponosi ryzyka iub koszty,
zwigzane z realizacjag umowy. Oczywiste jest, ze w wa-
runkach kapitalistycznych o formutowanie zwyczajow,
majacych istotny wptyw na zyski jednej ze stron, mu-
siata powstawa¢ walka miedzy poszczegd6lnymi podmio-
tami transakcji, reprezentujacymi antagonistyczne inte-
resy. OczywisScie zwyczaje ksztaltowaly sie, zwilaszcza
w pierwszym okresie ich wytwarzania sig, na zasadzie
czestotliwos$ci stosowania norm odpowiedzialnos$ci za ry-
zyka i koszty, czestotliwos$¢ przechodzita w powszechno$é
lub powszechno$¢ wzgledng, tzn. stosowang na decydu-
jacych terytoriach wzglednie w odniesieniu do krajow —
partneré6w o najwiekszych obrotach (liczbowo, warto$cio-
wo i dotyczgcych najwazniejszych towaréw). Juz w tym
stadium decydowata oczywiScie supremacja gospodarczo
najsilniejszych partneréw. Olbrzymia wiekszo$¢ obrotow
dotyczyta importu surowcoéw przez kraje rozwiniete, na
6wczesng skale uprzemystowione, z krajow gospodarczo
nierozwinietych. W tych obrotach istniata rzecz jasna
przewaga importerow. Przewaga ta wynikata z ich nie-
poréownanie wiekszej sity finansowej, z ich tatwosci zor-
ganizowania porozumien, prowadzacych do zaczagtkéw
karteli i monopoléw. Przewaga ta prowadzita wielokrot-
nie do opanowywania Zzrédet surowcowych, a warunki
umowne stanowity jedna z form eksploatacji krajow nie-
rozwinietych. Kompanie importerskie, zwtlaszcza okresu
wczesnego kapitalizmu, byly réwnoczes$nie wtascicielami
lub dysponentami floty handlowej, co zwiekszato ich
przewage gospodarczg nad dostawcami surowcéw i uta-
twiato eksploatacje przez dyktowanie warunkéw umowy
0 przew6z (nie tylko optat stawek frachtowych), a tak-
ze warunkéw umownych dotyczacych praw i obowigz-
kéw stron, rozktadu ryzyka, kosztéw dodatkowych itp.
Juz w tym stadium stosunkowa tatwo$¢ porozumiewa-
nia sie kompanii utatwiata upowszechnianie stosowanych
norm, stwarzajac wszystkie warunki do narzucenia
1 stworzenia zwyczaju. W miare rozwijania sie systemu
kapitalistycznego naszkicowany proces musiatl sie prze-
obraza¢. Przew6z morski tracit elementy ,awanturniczo-
Sci*, przygody, ryzyka i stawal sie coraz lepiej organizo-
wanym ,businessem®, ktérego o$rodek dyspozycji coraz
bardziej koncentrowat sie w potezniejszych przedsiebior-
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stwach, co tworzy jeszcze dogodniejsze warunki do na-
rzucania zwyczajéw, ujmowanych nie tylko w kontrak-
tach kupna — sprzedazy, ale takze w coraz czes$ciej ty-
pizowanych umowach o przew6z. Wprowadzenie przez
posiadajace zdecydowang przewage gospodarczg kompa-
nie importerskie i armatorskie typowych kontraktow
kupna — sprzedazy i typowych uméw o przewdz przy-
czynito sie wybitnie do jednostronnego formutowania,
a raczej do narzucania sformutowan, odpowiadajgcych
interesom wielkich importer6w i armatoréw. Sformuto-
wania te, wprowadzone do standaryzowanych umoéw,
urastaly do ,zwyczajow" i czesto przetrwaly po dzi$
dzien. Najwieksze znaczenie dla tego Zrdédta celowo for-
mutowanych zwyczajow mialy wprowadzone przez an-
gielskie zrzeszenia importerskie — standaryzowane kon-

trakty z ich ,rules“ i ,regulations”, ktére ustalaty mo-
nopolistyczne warunki kupna i zawieraly szereg posta-
nowien dotyczacych warunkéw transportu, ptatnosci,

a nawet ubezpieczen. Te kontrakty byly jednym z naj-
istotniejszych instrumentéw dla stworzenia niemal mo-
nopolistycznego stanowiska londynskiej ,City“ jako ban-
kiera i asekuratora 6wczesnego Swiata. W miare wzrostu
akumulacji powstawaly duze przedsiebiorstwa armator-
skie, w miare rozwoju przemystu kapitat zachodnio-
europejski stawat sie coraz bardziej zainteresowany
eksportem. Rozwo6j ten uwypuklit powstawanie antago-
nistycznych sprzecznosci miedzy interesami importeréw
a interesami jeksporterow, miedzy interesami kupcow
(importerobw i eksporter6w) a interesami armatoréw.
Te antagonizmy ujawnialy sie w dyskusjach i wal-
kach o takie czy inne sformutowanie ,zwyczajéw“; po-
jawity sie i wzmagaly tendencje do narzucania zwycza-
jow poprzez kontrakty ,regulations*, ,bylaws“, ,rules*
itd.; pod pozorem precyzowania modyfikowano klauzu-
le kontraktowe, czarterowe i ich interpretacje w inte-
resie partnera gospodarczo silniejszego, majgcego fak-
tyczng site narzucenia tego czy innego sformutowania,
zapewniajgcego zyski lub chronigcego przed wydatkami.
Konkurencja pomiedzy krajami kapitalistycznymi o zré-
dta surowcoéw i rynki zbytu spowodowata, ze sity kapi-
talistyczne réznych panstw imperialistycznych w walce
konkurencyjnej wprowadzaty tu i 6wdzie pewne modyfi-
kacje tzw. ,zwyczajow" wzglednie na skutek odmienne-
go ksztattowania sie stosunku sit miedzy poszczeg6lny-
mi grupami kapitalistow wewnatrz danego gospodar-
stwa narodowego Ilub z innych powodéw wprowadzily
pewne odchylenia interpretacyjne poszczeg6lnych regut.

Powstatly stad odchylenia i rozbieznosci w sformuto-
waniach, a szczegdblnie w interpretacji i wyktadni po-
szczeg6lnych formut. W obrotach migedzynarodowych sto-
sowanie przez r6zne kraje odmiennych interpretacji na-
raza uczestnik6w obrotu na niespodzianki, powodujace
straty i hamuje same obroty. Powstaje potrzeba ustale-
nia jednolitej interpretacji i sprecyzowania znaczenia po-
wszechnie stosowanych sformutowan Potrzeba ta spo-
wodowata wydanie w roku 1936 przez Miedzynarodowa
Izbe Handlowg zbioru interpretacji stosowanych formut
Jncoterms 1936“, ktérych dalsze sprecyzowanie stano-
wi nowe ich wydanie jako ,Incoterms 1953“. Obowigzu-
ja one wprawdzie strony tylko, gdy umowa sie na nie
powotuje, niemniej jednak majg one dla obrotu miedzy-
narodowego' bardzo powazne znaczenie. Doktadne prze-
studiowanie poszczegélnych sformutowan ujawnitoby za-
rowno ekonomiczne przyczyny odchylen, jak i sity go-
spodarcze. ktére zadecydowaly o sformutowaniu ujedno-
licen.

Sadze, iz mozemy ustali¢, ze w ustroju kapitalistycz-
nym celem aprobowanych przez praktyke i sady (przede
wszystkim arbitrazowe), linig wytyczng ksztaltowania —
a wielokrotnie narzucania — zwyczajéw jest zapewnia-
nie 'zyskéw wielkiemu kapitatowi (monopolom) krajow
imperialistycznych ze szkodga dla krajow gospodarczo*
stabszych, a takze wzrost zyskéw monopoli ze szkodg dla.
stabszych grup kapitalistycznych.

Zwyczaje w gospodarce socjalistycznej

W ustroju socjalistycznym wyeliminowana jest oczy-
wiscie zywiotowo$¢ w tworzeniu i stosowaniu zwyczaju,
wyeliminowane sa antagonistyczne interesy poszczegol-
nych grup uczestnikow transakcji .poszczegélnych pod-
miotow umoéw.



Wzajemne stosunki, prawa i obowigzki stron, grani-
ce ich odpowiedzialno$ci regulowane sa przepisami, za-
rzadzeniami, regulaminami (m. in. np. regulaminem

wspotpracy). Te przepisy, regulaminy itd. korzystaja
z doswiadczen bytej praktyki biezacej, w tym takze ze
stosowanych zwyczajow, ale celem ich jest wylgcznie

unormowanie wszystkich faz procesu transakcji w inte-
resie calosci gospodarki narodowej. Stad w stosunkach
wewnetrznych, tj. miedzy polskimi uczestnikami tran-
sakcji, stosowane by¢ moga jedynie takie klauzule i zwy-
czaje, ktérych stosowanie lezy w interesie calo$ci gos-
podarki narodowej. Zachodzi wiec konieczno$¢ wnikli-
wego dociekania istotnej tresci odziedziczonych formut
i zwyczajow i odrzucania tego, co w naszej rzeczywisto-
Sci jest nieistotne, a moze by¢ hamujgce lub nawet szko-
dliwe, a zachowania tych zwyczajow, ktére moga stu-
zy¢ jako wuzupetnienie obowigzujgcych norm prawnych
i administracyjnych. Zadanie to — w ostatniej instancji
— spetnia Panstwowa Komisja Arbitrazowa; obowigzek
przeprowadzania wtasciwej selekcji klauzul i zwyczajow
cigzy jednak na wszystkich odpowiedzialnych pracowni-
kach resortéw i przedsiebiorstw, uczestniczagcych w obro-
cie morskim, a w szczego6lnosci na prawnikach zajmuja-
cych sie problemami tej dziedziny.

W stosunkach handlowych (a wigc i transportu) mie-
dzy »krajami rynku socjalistycznego obowigzuja ogo6lne
warunki dostaw.

Powszechnos$¢, jednolitos¢ i réwnomierno$¢é ogdinych
warunkéw dostaw sg wyrazem odrebnego charakteru
stosunkéw gospodarczych miedzy krajami rynku socja-
listyczndgo, ktoryclh celem jest rozwijanie wszystkich
sit wytwérczych wszystkich uczestnikéw tego rynku.

Wymagajg one jednak dalszego precyzowania, uzupet-

niania, wymagajg ustosunkowania sie do stosowanych
klauzul i zwyczajéw i albo wigczenia ich do og6lnych
warunkéw, albo wyeliminowania, zwtaszcza w odniesie-

niu doi obrotu morskiego.

Opracowywanie i proponowanie tych uzupetnien i pre-
cyzji jest zadaniem prawnikéw, specjalizujacych sie
w zagadnieniach obrotu morskiego, a zwtaszcza — wo-
bl?'chm” portow polskich — zadaniem prawnikéw pol-
skich.

W obrotach miedzy krajami rynku socjalistycznego
n krajami kapitalistycznymi tres¢ umowy, jej brzmie-
nie, tryb wykonania i interpretacja zalezg od zgody obu
stron i dlatego takze panstwowe przedsiebiorstwa”han-
dlowe, zeglugowe i portowe stosujg klauzule i zwyczaje
obrotu miedzynarodowego, bo taka jest wola suweren-
nego panstwa socjalistycznego. Przedsiebiorstwa te sto-
suja np. klauzule cif, fob itd., formuly czarterowe i ko-
nosamentowe, powotujg sie na incotermsy, bo taka jest
decyzja panstwa.

Panstwo socjalistyczne dysponujagce bezpos$rednio ca-
toscig skoordynowanego i stuzgacego tylko gospodarce na-
rodowej potencjatu handlowego, zeglugowego i portowe-
go, ma wiekszg niz w warunkach kapitalistycznych moz-
no$¢ wpltywania na stosowane klauzule i zwyczaje. Oczy-
wiscie ew. dazno$¢ do takich czy innych zmian w sto-
sunku do $wiata kapitalistycznego' nie powinna hamowacé
rozwoju wymiany miedzynarodowej, wymiany dobr mie-
dzy rynkami (socjalistycznym i kapitalistycznym), stano-
wigcej wazny element utrwalenia pokoju. Moznos$¢ rea-
lizacji pozadanych zmian zalezy od sily gospodarczej,
z ktérg kontrahent kapitalistyczny musi sie liczy¢.

Wyplywajag stad obowigzki:

a) analizowanie uzywanych, przekazanych nam for-
mut, klauzul, kontraktowych, czarterowych, konosamen-
towych, ubezpieczeniowych pod katem ich pozyteczno-
Sci lub szkodliwos$ci dla naszej gospodarki narodowej,

b) doktadna znajomos$¢ ewentualnie istniejagcych od-
chylen, modyfikacji itp. i ich analiza, tatwiej jest bo-
wiem uzyska¢ zmiane na rzecz, stosowanego juz odchy-
lenia (np. klauzula arbitrazowa),

c Locena ekonomiczna mozliwo$ci uzyskiwania dogod-
niejszych warunkow.

Spetnienie tego obowigzku jest aktem ochrony przed
kapitalistycznym wyzyskiem krajow rynku socjalistycz-
nego.

Zwyczaje portowe w Polsce

W Polsce, w okresie miedzywojennym, w dziedzinie
opracowywania i publikowania polskich zwyczajéw por-
towych niczego prawie nie zrobiono. W Gdyni 'stosowa
no przewaznie zwyczaje gdanskie. Rada Interesantéw por-
tu gdynskiego zbierata wprawdzie zwyczaje portowe, ale
ze zbioru tego nic sie nie zachowato, a gdynska Izba
Przemystowo-Handlowa nie zarejestrowata zadnego zwy-
czaju.

Powotana do zycia w koncu 1949 roku Polska Izba
Handlu Zagranicznego powotata statg Komisje Zwycza-
jow Handlowych,, przeksztalcong potem na Komisje Zwy-
czajow Handlowych i Techniki Obrotu Morskiego w Gdy-
ni, ktérej zadaniami sa:

1) ujednolicenie praktyki przy stosowaniu klauzul
obrotu morskiego droga ogtaszania wyjasnien i interpre-
tacji klauzul.

2) koordynowanie — droga dyskusji — stanowiska
poszczeg6inych polskich przedsigbiorstw panstwowych
w szeregu zagadnien obrotu morskiego,

3) ustalanie i publikowanie polskich zwyczajow por-
towych.

Obrét morski byt dziedzing, w ktérej u nas moze naj-
diuzej utrzymywaly sie — a w pierwszych latach Pol-
ski Ludowej nawet dominowaly — prywatne przedsie-
biorstwa maklerskie, spedycyjne, transportowe i powier-
nicze. Na skutek tego do$¢ diugo zachowaly sie po-
zostatosci przedwojennego sposobu mys$lenia, przedwojen-
nej oceny interes6w nawet w uspotecznionych przedsie-
biorstwach. W tej sytuacji koordynacja stanowisk po-
szczegb6lnych przedsiebiorstw, majgcych czesto odmien-
ne punkty widzenia, byta i jest nadal konieczna podob-
nie jak konieczne jest state wywieranie wptywu na ujed-
nolicenie praktyki. Ujednolicona i skoordynowana prak-
tyka musi bowiem przynies¢ korzysci i oszczednosci ca-
tosci gospodarki narodowej, a mozno$¢ stosunkowo ta-
twego ujednolicenia i skoordynowania praktyki przed-
siebiorstw, ktére w ustroju kapitalistycznym majg ten-
dencje antagonistyczne, stanowi jeden z objawoéw wyz-
szosci ustroju socjalistycznego. PIHZ opracowata i opu-
blikowata w swym biuletynie ,Zwyczaje i klauzule
w polskim handlu morskim*“ 63 opinii, wyjasnien, inter-
pretacji d komentarzy dotyczgacych stosowania klauzul
z réznych dziedzin obrotu morskiego. Ilos¢ opublikowa-
nych zwyczajow jest znacznid skromniejsza i wynosi do-
tad tylko siedem. Ogloszenie zwyczaju wymaga bowiem
nie tylko poprzedniego wprowadzenia w zycie, ale tak-
ze praktycznego przekonania sie, ze taki wtasnie zwyczaj
odpowiada w kazdym wypadku wymogom cato$ci gospo-
darki narodowej. Ogtoszone dotad zwyczaje dotyczg po-
jecia konosamentu czystego, momentu przejScia ryzyka
przy transakcjach fob, wyktadni klauzuli fob and stowed,
liczenia czasu w razie przedterminowego rozpoczecia ro-
b6t przetadunkowych, wustalenia czasu $wiatecznego
w portach polskich, ponoszenia kosztéw wystawiania ko-
nosamentéw przy transakcjach na warunkach fob i skia-
dania zawiadomieh o gotowo$ci statku do za/wytadunku
w portach polskich.

Wachlarz, zagadnieh, objetych ogtoszonymi zwyczaja-
mi jest wigc do$¢ waski i istnieje mozno$¢ jego rozsze-
rzenia. Mozliwos$¢ te nalezy wyzyskaé. Dzi§, gdy przed-
siebiorstwa panstwowe uwolnily sie juz przewaznie od
partykularnego ujmowania zagadnien, gdy praktyka sie
v/ znacznej mierze ujednolicita, gdy skoordynowana
wspoétpraca obejmuje coraz szerszy zakres — czas zwro6-
ci¢ baczniejsza uwage na wyzyskanie mozliwosci obrony
przed niestusznymi obcigzeniami przez witasciwe ustano-
wienie obowigzujgcych w portach polskich zwyczajow.
Nalezy w tym celu:

1) przeanalizowa¢ stosowana praktyke i nadaé¢ jej
ctiarakter publikowanych zwyczajow,

2) przegladngé¢ systematycznie wszystkie fazy tran-
sakcji morskiej i wypetni¢ istniejace luki w systemie
zwyczajow,

3) kontynuowaé¢ prace nad odpowiednia wyktadnig
stosowanych klauzul.

Systematyczna i wnikliwa praca we wskazanych kie-
runkach pozwoli na skuteczniejszg obrone przed kapita-
listycznymi kontrahentami zagranicznymi, a tym samym
na pogtebienie walki o obnizke kosztow witasnych. Dzie-
dzina ta stanowi wdzieczne pole dla pozytecznej wspot-
pracy prawnikéw — znawcéw zagadnien obrotu mor-
skiego i praktykéw wykonujgcych ten obrot.
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R Y B Ot O W S T W O

Normalizacja w

Jan NETCER —

M O R S K I E

rybotowstwie morskim

Centralny Zarzad Ryboléwstwa Mor-

skiego — Szczecin

Znaczenie normalizacji
terminologii

dla rybotéwstwa morskiego.
oraz normalizacji

Pierwsze prace w dziedzinie

sprzetu. Wplyw normalizacji przedmiotowej na

usprawnienie produkcji i zaopatrzenia materiatowego. Osiagniete efekty ekonomiczne.

Normalizacja jest niezawodnym $rodkiem podnoszenia
technicznego poziomu rybotéwstwa na wyzszy etap, zgod-
nie ze stalym postepem techniki. Nasze rybotéwstwo,
jak rzadko ktéra dziedzina gospodarcza, stanowi dosko-
naty przyktad znaczenia normalizacji. Szybki bowiem
rozwdj rybotéwstwa Swiatowego naklada na nas obowig-
zek statego pogiebiania wiedzy i techniki oraz przenosze-
nia nowych doswiadczen na caly aparat produkcyjny,
zwtaszcza ze niedostateczne jeszcze opanowanie techni-
ki budowy narzedzi potowowych wywotuje caly wach-
larz konsekwencji dla réznych dziatbw przemystu ryb-
nego i pokrewnych. W technice budowy jednostek ry-
backich oraz w organizacji i technice samych polowoéw
poczyniliSmy na przestrzeni ostatnich lat wielkie poste-
py, natomiast w zakresie narzedzi potowoéw i aparatu-
ry pomocniczej pozostato duzo do zrobienia i w tym Kkie-
runku koncentruje sie praca specjalistow oraz norma-
lizatoréw.

Poczatki normalizacji w naszym
ja sie od niedawna, bo zaledwie od roku 1952. O jej
rozwoju $wiadczg najlepiej liczby opracowanych norm:
w 1952 r. — 2 normy, w 1953 r, — 101, w 1954 r. — 142.
Ogoétem przez 3 tata opracowano 245 norm, a plan na
rok 1955 przewiduje opracowanie 120 norm.

Wobec prawie catkowitego braku dokumentaciji
wstepnej prace normalizacyjne rozpoczeto w zasadzie od
inwentaryzacji istniejgcego stanu rzeczy. Odrazu jednak
natknieto sie na zasadnicza trudno$¢, polegajacg na bra-
ku elementarnych poje¢ i terminéw zwigzanych z na-
rzedziami potowdéw i materiatami, z jakich sa one zbu-
dowane. Przed normalizacja staneto wiec zadanie zapet
nienia luk w naszym stowniku technicznym i spirecy-
'.oWaniach odpowiednich definicji. Dopiero po wstepnym
ustaleniu szeregu poje¢ i terminéw mozna bylo przy-
stgpi¢ dlo opracowania norm na sieci, ich uzbrojenie
i urzgdzenia pomocnicze. Réwnolegle przystgpiono do
opracowywania i nowelizacji norm jakosciowych na réz-
ne gatunki ryb morskich 4 stodkowodnych, co ma duze
znaczenie dla sprawy jakosci surowca rybnego.

rybotéwstwie datu-

Dla usystematyzowania zagadnienia odwrécimy nieco
chronologiczny przebieg rozwoju normalizacji w rybo-

téwstwie, rozpoczynajgc od norm pojeciowych.
Terminologia i definicje
Polskie rybotowstwu morskie ma stosunkowo krotka
tradycje. W okresie miedzywojennym rozporzadzaliSmy

matym skrawkiem wybrzeza, na ktéorym Kaszubi stoso-
wali prymitywnie metody potowu postugujgc sie termi-
nologia we wtasnym dialekcie. Po wojnie nad morzem
zjawili sie ludzie z catej Polski, dla ktérych nie tylko
terminologia, ale samo zagadnienie rybotdwstwa mor-
skiego byto zupetnie obce.

Poza tym nasze rybotéwstwo dalekomorskie byto do
niedawna obsadzone przez kadre rybakéw holenderskich
i angielskich uzywajgcych okreslen i terminéw swoich
narodéw. Terminy te. rézne ,startaly“, breidels'y, eunfc
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fleet'y, headline'y itp. przetrwaty zagranicznych instruk-
tor6w i do dzisiejszego dnia zachwaszczajg jezyk ry-
backi. zwtaszcza ze ukute ,na gorgaco“ neologizmy nie
zawsze trafiajg do przekonania. Rybotéwstwo przybrzez-
ne rozporzgdza bogaiym zasobem terminéw i okreslen
przywiezionych z réznych zakatkéw kraju. Np. popular-
na ,drygawica“ nazywana jest takze ,stepem“ lub ,won-
tonem gndubnym®“. Na ptywak .moéwi sie ,poptawek*”,
.pluto”, ,ploto* itd. Terminy ,neta“ i ,wonton“ ozna-
czaja ta sama cienka sie¢ jednoscienng. Sie¢, z jakiej
wykonuje sie wiekszo$¢ narzedzi potowowych jeist na-
zywana przez rybakéw kaszubskich ,jadrem“. Rybacy
Srédlagdowi przywiezli ze, sobg terminy ,ptétno siecio-
we" i ,Siatka“. Trzeba byto kilku lat, aby przeforsowac
(i to tylko w opracowaniach jnaukowych i koresponden-
cji urzedowej) termin ,tkanina sieciowa“. Nalezy przy
tym podkres$li¢, ze termin ten jest rébwniez podwazany
przez niektérych specjalistow, wychodzgcych z zaloze-
nia, ze sie¢ nie jest tkana, lecz wigzana.

Pierwszg przesieka w dzungli terminéw i okreSlen
byt projekt normy pojeciowej ,Rybackie narzedzia po-

towu. Klasyfikacja i zasadnicze okre$lenia“, a w $lad za
'nim ,Wtloki. Zasady okreslenia wielko$ci i oznaczenia“.
Normy te staly sie punktem wyjSciowym dlI'g innych

'‘opracowan, do ktérych nawigzemy w dalszej czesci arty-
kutu.

Wspomniane normy pojeciowe sg doraznym, fragmen-
tarycznym potraktowaniem zagadnienia, niejako ,od
Srodka“, co byto podyktowanelpilng potrzebg chwili. Ry-
botéwstwo dojrzato juz do wtasnego stownika technicz-
nego rozstrzygajacego bezspornie wszelkie watpliwosci.
Decyzja w tej sprawie zapadta na konferencji w Insty-
tucie Rybactwa Srédladowego w Olsztynie w pazdzier-
niku ub. roku. W jej wyniku zostata powotana miesza-
ka komisja z udzialem specjalistéw z rybotéwstwa mor-
skiego i $rédladowego, ktéra w ramach prac normali-
'zacyjnych MIR utozy pierwszy stownik rybacki dla po-
trzeb praktyki i nauki. Poza tym Centralny Zarzad Ry-
botéwstwa Morskiego przystepuje do opracowania kata-
logu pt. ,Klasyfikacja i znakowanie rybackiego sprzetu
'morskiego”.

Prace te powinny uporzadkowa¢ odcinek terminolo-
giczny, ktéry poza normalizacja ma zasadnicze znacze-
nie dla szkolnictwa zawodowego oraz autoréw i ttuma-
czy coraz liczniejszych publikacji ksigzkowych na tema-
ty rybotéowstwa.

Typizacja i normalizacja sprzetu

W pierwszych latach po wyzwoleniu trudnos$ci wyni-
kajace z braku niezbednego doswiadczenia i wiadomosci
teoretycznych u przewazajacej czesci rybakéw pogtebia-
ty sie przez znany konserwatyzm rybakéw i niezdrowg
rywalizacje, w wyniku ktérej zazdro$nie strzezono zdo-
bytych wiadomos$ci i dosSwiadczen. Szczegdlnie jrybacy
'holenderscy zatrudnieni w rybotéwstwie dalekomorskim
strzegli przed Polakami ,tajemnic zawodowych®.



W rybotéwstwie kutrowym, ktére samo wypracowa-
to prototypy wiokéw, obok niezdrowej rywalizacji i kon-
serwatyzmu powazne zahamowanie powodowata niezna-
jomos¢ wiasciwosci materiatbw uzywanych do produk-
cji sieci. Trzeba byto. wielu przykrych doswiadczen, by
Stwierdzi¢ np. fakt, ze lina sizalowa obramowujgca ba-
wetniang tkanine sieciowg kurczy sie w wodzie w prze-
ciwienstwie do tkaniny, ktéra sie wycigga, przez co wtok
Zmienia nadany mu pierwotnie ksztalt i przestaje wy-
dajnie towic.

W wyniku tych prowadzonych ,na $lepo* préb do
roku 1949 powstato kilkanascie typow wtokéw dorszo-
wych, bowiem dorsz byt wtedy gtéwnym przedmiotem
potowu. Réznorodno$¢ sprzetu pogtebita sie znacznie
w la.tach 1949 — 51, kiedy zaczeto odtawia¢ wigksze ilo-
Sci $ledzia. Pojawito sie woéwczas wisle ts"pow wiokow
Sledziowych i $ledziowo-dorszowych, nadal usprawnia-
nych przez rybakéw. Dos¢ powiedzie¢, ze gdy w roku
1952 przystgpiono do wstepnej typizacji wiokéw kutro-
wych, stwierdzono komisyjnie istnienie ponad 130 typow
wiokdéw, z czego znaczng liczbe w przedsiebiorstwach
panstwowych eksploatujacych tylko 3 typy kutrow.

Taki chaos w dziedzinie sprzetu potowowego przyno-
sit gospodarce narodowej duze straty. Najsilniej prze-
jawialy sie one w nieoszczednej gospodarce materiata-
mi, marnotrawistwie sprzetu i nadmiernej pracochtonno-
Sci w produkcji wtokéw. Niemniej waznym problemem
byty trudnosci w doborze najwtasciwszych wtokéw i ich
uzbrojenie, co bezposrednio wpilywato na obnizenie wy-
nik6w potowowych.

Prace normalizacyjne w roku 1953 doprowadzity do
odnalezienia wspoéizaleznosci pomiedzy wielko$Sciami ele-
mentéw poszczeg6lnych wiokéw. W konsekwencji usta-
lono 4 typy batyckich witokéw kutrowych, a mianowi-
cie: dorszowy gdynski, $ledziowy gdynski, $ledziowy
ptawnicowy, $ledziowy modelowy.

Tym samym zakonczono pierwszy, chaotyczny etap
poszukiwan wtasciwego lypu i otwarto mozliwosci dla
bardziej finezyjnych badan nad uzbrojeniem witoka, gru-
bosciag przedzy bawetnianej, wielko$Scig 'oczka tkaniny
sieciowej oraz wspotzaleznoscia pomiedzy wielkoscig sie-
ci i mocag silnika, kutrowego. <W analogiczny sposo6b
w r. 1954 przeprowadzono normalizacje wtokéw daleko-
morskich. W biezgcym roku planuje .sie normalizacje tu-
ki $ledziowej i wilokéw $ledziowych dla kutrow 24 m,
potawiajgcych na Morzu Po6tnocnym. Prace normaliza-
cyjne objely tez narzedzia potowdéw przybrzeznych i za-
lewowych, a takze zaczynajg dociera¢ do najtrudniej-
szych odcinkéw, mianowicie uzbrojenia wtokéw, stano-
wigc w tym zakresie praktyczng instrukcje dla ry-
bakow.

Omoéwione wyzej normy nie wyczerpujg catoksztattu
zagadnien, ktdéry jest jeszcze nadal problemem otwar-
tym dla szeroko zakrojonych prac. Rybotéwstwo znajdu-
je sie u progu radykalnych przemian ' technicznych
W zwigzku z bliskim juz wprowadzeniem do przemy-
stowej produkcji sprzetu witékien syntetycznych i zasto-
sowaniem na statkach urzadzen do badania pracy wto-
ka pod| wodg. Na marginesie tej sprawy nalezatloby wy-
razi¢ ubolewanie, ze dotychczas nie posiadamy jeszcze
basenu doswiadczalnego dla praktycznego badania pra-
cy sieci, co w powaznej mierze wstrzymuje tempo do-
Swiadczen i postepu.

Efekty ekonomiczne normalizacji

Zbyt Ikrotki okresl jakli uptyngt od wprowadzenia
opracowanych dotychczas norm, znacznie utrudnia ana-
lize petnych efektow techniczno-ekonomicznych wynika-
jacych z zastosowania normalizacji. W rozwazaniach
'swoich pomijamy catkowicie wyniki potowéw, gdyz od-
dziatywajg na nie warunki hydrologiczne, meteorologicz-
nie i biologiczne, niezalezne od cztowieka. Mozna jedy-
nie stwierdzi¢, ze jznormalizowanie wtoki towig .lepiej
i wiecej. Dla ilustracji zagadnienia muszg nam zatem
wystarczy¢ oszczednosSci uzyskane na ladzie.

Stwierdzamy, ze w wyniku normalizacji wtokow ku-
trowych zuzycie czasu na produkcje wtoka jest obecnie
mniejsze w poréwnaniu w rokiem 1951 o okoto 50%. Np.
w roku 1951 wiok $ledziowy typu ,modeléwka“ wyko-

nywano w ciggu 350 roboezogodzin, a obecha norma wa-
ha sie w” granicach 120 — 150 roboezogodzin. tgczna
oszczedno$¢ w czasie uzywanym przez sieciamie pan-
stwowe na roczng produkcje tych wiokéw wynosi oko-
to 10.000 roibcczogodzin, co jprzy Srednim koszcie 4,50 zt
za roboczogodzine stanowi 45.000 zi Biorgc natomiast
pod uwage catkowita produkcje wiokéw kutrowych
w przedsiebiorstwach panstwowych uzyskujemy oszczed-
no$¢ roczng 140.000 roboezogodzin warto$ci 630.000 =zt

Drugim istotnym czynnikiem jest zuzycie tkaniny sie-
ciowej. Srednie zuzycie tkaniny na 1 wtok wynosito
w latach ubiegtych okoto 30 kg. Obecnie po znormali-
zowaniu (zwlaszcza przez zwiekszenie wymiarow oczek)
wynosi ono 23 kg. Daje to rybotowstwu panstwowemu
Oszczednosci okoto 13 ton materiatbw rocznie o warto-
Sci okoto 260.000 zt.

Braki w zakresie typizacji i normalizacji wtokéw od-
dziatywaly réwniez na przemyst lekki produkujacy tka-
niny sieciowe. W ubiegtych latach rybotéwstwo kutrowe
stosowato okoto 250 asortymentéw tkanin  sieciowych
o réznych grubosciach przedzy i wymiarach oczek.
Obecnie uzywa sie 130 asortymentow, a jeszcze niie wszy-
srkie narzedzia zostaly znormalizowane. W samych wto-
kach dorszowych zmniejszono ilo§¢ asortymentéw z 37
do 11. Ograniczenie liczby asortymentéw tkanin umozli-
wito przemystowi lekkiemu wyeliminowanie czestych
przestojéw maszyn spowodowanych przezbrojeniem na
coraz to inny rodzaj tkaniny i w rezultacie pozwolito
zwiekszy¢ ogdélng produkcje.

Szeregu przyktadéw z dziedziny oszczednosci i obniz-
ki kosztéw potowu dostarcza normalizacja uzbrojenia
wtokéw. W rybotéwstwie dalekomorskim przeprowadzono
np. nowelizacje rozpornic, przechodzgc z 20 réznych ty-
poéw na 4, catkowicie zaspokajajace potrzeby trawleréw
wszystkich wielko$ci. Przy normalizacji rozpornic uwzgle-
dniono pewne rozwigzania nowatorskie, zastosowano
drewno sosnowe i debowe wyzszej jakos$ci, wprowadzo-
no okucia ze znormalizowanych wyrobéw hutniczych
krajowej produkcji. Mimo podrozenia produkcji — w wy-
niku zastosowania lepszych materiatéw uzyskano powaz-
ne efekty, przede wszystkim wskutek przedituzenia cza-
su eksploatacji rozpornic. Gdy w roku 1952 zuzyto 32
rozpomice, to 'W roku 1953 juz tylko 15, osiggajac bez-
posrednig oszczedno$¢ w kwocie zt 136.000. Aczkolwiek
zuzycie rozpornic w poszczeg6lnych latach nie zalezy tyl-
ko od ich jakos$ci, bo mogto byé spowodowane réwniez
przeszkodami dennymi, do bezsprzecznych korzys$ci trze-
ba zaliczy¢:

1) usprawnienie zaopatrzenia materiatowego,

2) mozliwos¢ produkcji seryjnej,

3) utatwienie, a nawet cze$ciowe wyeliminowanie na-
praw,

4) wyeliminowanie przestojow jednostek z powodu

braku rozpornic.

Innego rodzaju oszczednos$ci powstaly przez opracowa-
nie w normach prostszego technicznie i bardzo ekono-
micznego wykonania. Np. szelke rozporniey sktadajgca
sie z 6 metrowego odcinka liny stalowej i 3 spinaczy iag-
czono dawniej z ogniwem 6semkowym za pomoca, klam -
ry (szakil). Opracowana norma pozwala zaoszczedzic¢
klamre o wartoéci 24 zt i 2 spinacze do lin po 18 zt. Ra-
zem daje to 60 zt oszczednos$ci, co przy 12 kompletach po
2 szelki (roczna norma zuzycia) wynosi 1.440 zt na jeden
trawler. Podobne korzys$ci uzyskano normalizujgc orczy-
ki do sieci, latawce, ptywaki, liny stalowe i kombinowa-
ne itd. Takie na poz6r drobne, ztotéwkowe oszczednosci
na klamrze, spinaczu czy pltywaku dajg w rezultacie set-
ki tysiecy ztotych, o decydujagcym wplywie na obnizke
kosztow catego rybotéwstwa.

Z tych kilku przyktadéw wynika bezspornie, ze nor-
malizacja oddzialywuje na wiekszo$¢ sktadnikéw kosztow
wtasnych. Jezeli uwzglednimy tez jej wplyw na wydaj-
no$¢ potowodw ii popularyzacje trudnych zagadnien tech-
nicznych w sposéb przystepny dla szerokiego og6tu, to
mozemy z calym przekonaniem stwierdzi¢, ze normaliza-
cja jest w rybotéwstwie morskim gtéwnym $rodkiem do
nieustajgcego torowania drogi postepu technicznego.
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Z DZIALALNOSCI

Terenowa sekcja finansow

W czasie 6smego wieczoru dyskusyjnego, ktéry odbyt
sie w listopadzie ub. r, referat ,System rozliczenh
w Swietle dziatalnosdci przedsiebiorg tw
gospodarki morskiej“ wygtosit dyr 0Oddz. Woj.
NPB w Gdansku Sz. Tyrkalski. Autor najpierw przed-
stawit podstawy .systemu rozliczen wystepujgcych w go-
spodarce socjalistycznej, nastepnie za$ zasady i r6zno-
rodne formy tych rozliczen rozpatrywat w odniesieniu
do dziatalnoSci poszczegdlnych typéw przedsiebiorstw
gospodarki morskiej. Wiele uwagi referent poswiecit
uwydatnieniu wspobitzaleznosci miedzy procesami gospo-
darczymi, wystepujacymi w przedsigbiorstwach mor-
skich, a formami rozliczen, ktadac szczegélny nacisk na
rozr6znienie pierwotnych i wtérnych przyczyn zatorow
rozliczeniowych.

Charakteryzujgc poszczegélne metody rozliczen w go-
spodarce morskiej, najszerzej — a zarazem krytycznie
referent potraktowat rozliczenia w ramach Biura Wza-
jemnych Rozliczen w Gdyni.

Ozywiona dyskusja, jaka wywigzata sie po referacie
wykazata z jednej! strony, ze 'brak jest jeszcze obecnie
wséréd cztonkéw Sekcji Finansé6w PTE zgodnosci co do
oceny funkcjonowania rozliczen w przedsiebiorstwach
gospodarki morskiej, z drugiej za$ stromy, ze w dziedzi-
nie rozliczen w go-spodarce morskiej istnieje caly szereg
probleméw, ktére wymagaja gruntownego przepracowa-
nia.

Wiele uwagi poswiecono strukturze Biura Wzajem-
nych Rozliczen w Gdyni. W pierwszym rzedzie akcento-
wano, ze uczestnicy tego BWR nie tworzg zamknietego
kota, ze wystepuje tu tancuch uczestnikéw: koricowe
ogniwa tego BWR nie mogg kompensowaé¢ swoich nalez-
nosci —: wystepuja tylko jako wierzyciele, albo tylko
jako ptacacy. Dochodzi do tego okoliczno$é¢, ze PLO na

inny rachunek zaraehowuja wplywy, z innego za$ ra-
chunku regulujg zobowigzania.
Na tym tle jedni dyskutanci utrzymywali, ze zacho-

wanie obecnej struktury BWR w Gdyni jest celowe tak
ze wzgledu na znaczne rozmiary dokonywanych ta droga
rozliczen, jak tez ze wzgledu na powazne efekty w za-
kresie przyspieszenia rozliczen pomiedzy uczestnikami
BWR i w zakresie poprawy sytuacji uczestnikow BWR
w stosunkach rozliczeniowych 2z kontrahentami spoza
BWR. Inni dyskutanci podnosili konieczno$¢ zamkniecia
tanncucha uczestnikéw w koto przez wiaczenie do BWR
central handlu zagranicznego. Zarazem jednak podkre-
Slono trudnos$ci zrealizowania tego postulatu lezgce w nie-
moznos$ci ustalania cykléw rozliczeniowych w centralach
handlu zagranicznego.

Dalej wyjasniono w dyskusji, ze w zwigzku z rozli-
czeniami zagranicznymi PLO w matym stopniu uczestni-
czag w rozliczeniach przeprowadzanych za pomocag BWR
i zaznaczono, iz obecny stan rozliczen wywotuje trudno-
Sci w finansach PLO. Im lepiej bowiem przedsiebior-
stwo PLO pracuje, tym wieksze ma trudnos$ci rozlicze-
niowe.

Przy omawianiu wad
gospodarki morskiej, jedni

rozliczen w przedsiebiorstwach
z dyskutantéw dopatrywali

STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Wybrzeza PTE w Sopocie

sie przyczyn tych wad w niedociggnieciach systemu fi-
nansowego oraz w pracy aparatu finansowego (budzeto-
wego i bankowego), inni za$ raczej w samych przedsie-
biorstwach, zwiaszcza w braku zainteresowania w kie-
runku usprawniania rozliczen.

Podnoszono réwniez problem braku bodzcéw dla
przedsigebiorstw w kierunku wzmozenia walki o przy-
spieszenie rozliczen: krytycznie ustosunkowano sie do

swego, rodzaju automatyzmu rozliczen w BWR oraz nie-
dostatecznego rozrézniania rozliczen krajowych i zagra-
nicznych dla celéw usprawnienia rozliczen miedzy ucze-
stnikami BWR; poruszono palaca konieczno$¢ dogtebne-
go zbadania (przy pomocy ekip pracownikéw banku
i przedsiebiorstw) réznych form gospodarki przedsie-
biorstw morskich, by nie tylko usprawnia¢ technike roz-
liczen, lecz by przede wszystkim wigza¢ matarlaiing tres¢
tych rozliczen jz ich technikg.

Referat ,Gospodarka dewizowa iprzedsie-
siebiorstw morskich na tle obowigzuja-
cego ustawodawstwa“ wygtosit na dziewigtym

wieczorze dyskusyjnym W. Szpakowski z NPB w Gdan-
sku. Wyszedt on od stwierdzenia, ze praca oddziatow
NPB na terenie Wybrzeza na odcinku obrotéw zagra-
nicznymi $rodkami ptatniczymi wyptywa ze S$cistego po-
wigzania ustug morskich z obrotami dewizowymi. Po
omowieniu zasad ogdélnych i r6znorodnych form obrotu
wartosciami dewizowymi, referent podkreslit, ze w zasa-
dzie wszelkie ptatnos$ci z tytutu ustug morskich wykony-
wane sg za posrednictwem badz to maklera, badz to
spedytora. Nastepnie referent opisal sposéb zaptaty
frachtu i pokrycia rachunku maklerskiego, akcentujac
zwlaszcza dodatnie cechy rozliczenia z zaliczki frachto-
wej otrzymanej od czarterujgcego i rozliczenia z zaliczki
armatora; krétko wymienit rodzaje rozliczenia rachunku
ekspedytora; poruszyt problem autonomii dewizowej
PLO i PZM; wreszcie wspomniat o obrotach dewizowych
w zakresie dziatalno$ci innych przedsiebiorstw morskich,
niz transportowe (np. stoczni remontowych).

W dyskusji zaznaczono, ze w przedsiebiorstwach ze-
glugi petnomorskiej nalezy odrebnie traktowaé zagadnie-
nie regulowania naleznosci (zobowigzan) dla kontrahen-
tow zagranicznych, inaczej za$ wierzytelnosci zagra-
niczne.

Ponadto dla wydatnego zwiekszenia wydatkowania,
przez naszych marynarzy w kraju walut obcych (doda-
tek zagraniczny) oriaz dla wzmozenia u nas zakupo6w
przez marynarzy obcych konieczne jest, by dziatalnos¢
przedsiebiorstwa zaopatrywania statk6w morskich ,Bal-
tona“ byta bardziej niz dotychczas elastyczna i zharmo-
nizowana z polityka celng. Z dksportem marynarskim,
wigze sie réwniez $cisle problem kursu walut obcych,
dlatego tez zastanawiano sie nad tym, jak by mozna do-
stosowaé przepisy dewizowe do elastycznych potrzeb-
w tym zakresie. Podkre$lono réwniez, ze rozliczenia
Morskich Agencji z przedsiebiorstwami krajowymi na.
rachunek i w imieniu armatoréw zagranicznych sa
w istocie rzeczy rozrachunkami dewizowymi i ten fakt
musi wptywac¢ na tres¢ oraz formy rozliczeh w ramach.
Biura Wzajemnych Rozliczen w Gdyni. *

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Przemystu Chemicznego

W dniach 2 lipca oraz 25 pazdziernika 1954 r. odbyty
sie w Auditorium Chemicznym Politechniki Gdanskiej
dwa zebrania zorganizowane przez Oddzial Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikbw Przemystu Chemicznego
przy Politechnice Gdanskiej z zywym wspoétudziatem
Katedry Chemii Fizycznej i Korozji PG na temat zwal-
czania korozji metali w warunkach morskich. Tematyka
zebran obejmowata teoretyczne i praktyczne aspekty
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zagadnienia oraz zaznajomita zebranych z nowymi po-
stepami wiedzy w tej dziedzinie.
Licznie zebrani przedstawiciele przemystu stocznio-

wego, Marynarki Wojennej, Polskich Linii Oceanicznych
oraz prawie wszystkich zainteresowanych zaktadéw na-
ukowych i przemystowych Wybrzeza w zywej i bardzo
szerokiej dyskusji potwierdzili Sugestie odnos$nie aktu-
alnosci zebran oraz potrzeby zorganizowania planéweg6>



szkolenia pracownikow, ktérzy by mogli
prowadzi¢ walke z korozja.

Pracownicy naukowi Katedry Chemii Fizycznej i Ko-
rozji PG wygtosili nastepujace referaty:

Jerzy Mindowicz: .Niektére jproblemy ekono-
miczne /walki z korozjg metali“. Referent w oparciu
o dane radzieckie i z krajow zachodnich przeanalizo-
wat ekonomiczne zagadnienia walki z korozjg w skali
Swiatowej. Omoéwiono stanowisko inzyniera-korozjonis-
ty i wskazano drogi rozwojowe walki z korozjg metali,
ktérymi powinien kroczy¢ nasz szybko rozwijajacy sie
przemyst. Stwierdzono celowo$¢ prowadzenia specjali-
zacji korozyjne: na wyzszej uczelni technicznej.

Zygmunt Bieguszewski: ,Ochrona katodowa*“.
Omoéwiono badania nad mozliwos$cia zabezpieczenia
przed korozjag konstrukcji znajdujgcych sie w wodzie
morskiej, przy pomocy ochrony katodowej przez podia,
czenie chronionego przedmiotu jako katody do zew-
netrznego zrédta pradu. Przytoczony zostat obfity ma-
teriat z badan nad mozliwoscia zastosowania ochrony
katodowej stalowych $cianek szczelnych przed korozjg
w basenach portowych Gdanska i Gdynil).

Romuald Juchniewicz: ,Antykorozyjne powtoki
galwaniczne“. Referat zawierat analize czynnikow wply-
wajagcych na wytworzenie powtoki galwanicznej. Omo6-
wiono i poréwnano w $wietle badan wtasnych anodowe
powtoki cynkowe i kadmowe na zelazie stali, pracujace
na réznych detalach w warunkach morskich. Przedys-
kutowano metody badan powtok metalicznych otrzyma-
nych droga elektrokrystalizaciji.

nalezycie po-

Jerzy Mindowicz: ,Osiggniecia nauki radziec-
kiej w dziedzinie walki z korozjg' Omoéwiono rozwoj
nauki o korozji, jednej z najmtodszych dyscyplin nau-

kowych, W nawigzaniu do dziatalno$ci
skich jak Kajandra, Onufrowicza i
ze kontynuatorami ich naukowych

uczonych rosyj-
Kuklicza, wykazano
tradycji sg uczeni

1 Referent brat udziat w badaniach przeprowadzonych w la-
tach 1950 i 1951 (por. Minc S.. Badania nad mozliwos$cig ochro-
ny katodowej stalowych $cianek szczelnych przed korozjg w ba-
senach portowych Gdanska i Gdyni, Prace Morskiego Instytutu
Technicznego, nr 2, 1953 r.).

radzieccy Kistjakowski, Akimcw, lzgaryszew, Dankow,
Klark, Balezin i inni, ktéorych ciekawsze prace w kroét-
kim zarysie przytoczono.

Aleksander Stankiewicz: ,Mechaniczne i che-
miczne przygotowanie powierzchni statku pod antykoro-
zyjne powtoki organiczne". Przedyskutowano i poddano
krytycznej ocenie stosowane metody mechaniczne i che-
miczne oczyszczania powierzchni statku pod antykoro.
zyjne powtloki organiczne. Miedzy innymi omoéwiono
problem zendry oraz odrdzawiacze fosforanowe, ktore
przetwarzajg rdze w warstwe o dobrych wtasnos$ciach
mechanicznych, odporng na korozje i zwiekszajgcag site
przylegania powtok lakierniczych. Metode potraktowano
jako majaca szanse powodzenia w naszym przemys$le
okretowym.

Ludwik Gtiszewski: ,Protektorowa ochrona stat-
kéw przed korozjg". Omdéwiono metode ochrony przed
korozja polegajacag na tym, ze do kadiuba statku, znaj-
dujacego sie stale pod wodg dotacza sie zewnetrznie ano-
dy, ktére polaryzujg katodowo poszycie statku. Prze-
dyskutowano wady i zalety stosowanych protektorow
oraz — biorgc pod uwage fakt, ze na protektorze kon-
centruje sie caly proces korozyjny — sposoby ich. zamo-
cowania oraz wymiany. Omoéwiono wplyw protektoro-
wania na wymalowanie ochronne.

Romuald Juchniewicz: ,Korozja miedzykrysta-
liczna w warunkach morskich“. Oméwiono rodzaj ko-
rozji, ktéra niszczy substancje granicy ziarn i w warun-
kach morskich jest bardzo niebezpieczna. Na przykta-
dzie stopow glinowych oraz stali stopowych austeni-
tycznych -pokazano przy pomocy szlifow metalograficz-
nych, przyczyny i skutki korozji miedzykrystalicznej.
Poddano i przedyskutowano szereg metod, ktére pozwa-
lajg zapobiec korozji miedzykrystalicznej w warunkach

morskich. Przytoczony zostal materiat doswiadczalny,
uzyskany ze wspoipracy z zaktadami przemystowymi
wybrzeza.

Nalezy podkres$li¢ zainteresowanie, jakie wzbudzily
demonstracje wzorowo przeprowadzone przez Tadeusza
Pucka i Apolinarego Kupniewskiego, ktére w sposoéb
przejrzysty uzupetniaty omawiany materiat.

Zespot transportu morskiego PTE w Warszawie

W dniu 13 stycznia br. zostal wygtoszony przez mgr
H. Dziarzanowssta z Ministerstwa Zeglugi referat ,S y-
stem rozliczeniowy w portach mor-
skie h". w ktorym omoéwiono sytuacje ekonomiczng
na odcinku sprzedazy ustug w portach morskich panstw
socjalistycznych. utrzymujgcych stosunki handlowe
z kontrahentami kapitalistycznymi, system dwojakich
cen (dla ptatnika krajowego i dla ptatnika zagranicz-
nego), trudnos$ci oceny pracy portdw przy pomocy wska-
znika wptywoéw w przypadku stosowania systemu dwo-

jakich cen, wprowadzenie rachusnku r6znic cen jako
Srodka usprawniajgcego system rozliczeniowy.
Autor stangt na stanowisku, ze konieczne jest sto-

sowanie systemu dwojakich cen, ustalanych na odreb-
nych zasadach dla ptatnika krajowego i dla ptatnika
zagranicznego, umozliwienie prawidiowej oceny pracy
portow morskich przy pomocy wskaznika wplywow,
wprowadzenie rachunku réznic cen, ktoéry stanowié be-
dzie powazne usprawnienia dla analizy pracy portéw
morskich i oceny prawidtowosci taryf. Dyskusja wyka-
zata zgodno$¢ pogladéw dyskutantéw z zasadniczymi
tezami referatu, przy czym rozwazane byly dodatkowo
nastepujace zagadnienia:

1) ocena mozliwosci zréwnania poziomu cen dla pta-
tnika krajowego z cenami dla ptatnika zagranicznego,
w zwigzku z czym dyskutanci wyrazili poglad, ze istnie-
ja powazne przeszkody w tym wzgledzie z uwagi na
odmienne warunki, w jakich ksztattujg sie ceny w pan-
stwach o socjalistycznym systemie gospodarowania
i w panstwach kapitalistycznych,

2) umiejscowienia rachunku réznic cen, przy czym
wiekszo$¢ dyskutantdw wypowiedziata sie za umiejsco-

wieniem go w przedsigebiorstwie spedycyjnym Ilub ma-
klerskim,
3) rola bodzcéow ekonomicznych w taryfach, przy

czym dyskutanci zwracali luwaige na niepdawlidtowos¢
pewnych bodzZzcéw i konieczno$¢ posSwiecenia temu za-
gadnieniu specjalnego zebrania dyskusyjnego,

4) wplyw zmian zalozen planowych oraz struktury
i wielko§¢ masy towarowej, przerzucanej przez porty
morskie, na taryfy oparte na $redni koszt wiasny, przy
czym zajeto stanowisko, iz zmiany te nie sg tak wiel-
kie, aby rzutowaty w sposéb zasadniczy na wyniki glo-
balne.

Nastepne zebrania dyskusyjne Zespotu Transportu
Morskiego poswiecone bedag zagadnieniom koordynaciji
dziatalnos$ci transportu morskiego z handlem zagranicz-
nym. Tego rodzaju wyboér tematyki dokonany zostat
m. in. dlatego, aby stworzy¢ szersza podstawe doi 'zakon-
czenia dyskusji nad wygtoszonym jeszcze w pazdzierni-
ku ub. roku referatem dyr. Ossowskiego (CZ PMH) na
temat zagadnienia poréwnywalnos$ci kosztéw wiasnych
w zegludze morskiej.

Pierwszy referat z tego cyklu wygtosi dr I. Tarski
pt. ,Transport morski w polskim handlu zagranicznym*®.
Tematyka nastepnych referatéw przedstawia sie naste-
pujaco:

1. Koordynacja dziatalnosci transportu morskiego
z handlem zagranicznym, maklerem i spedytorem;

2. transport morski towaréw masowych:
3. transport morski drobnicy.
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RECENZJE |

W. Nowacziek: Rachunkowos$¢ w

transporcie morskim, cz. | — PWN
Poznan 1952, str. 336, cena zt 27,15;
cz. Il (parzy wspétudziale J. Chwiina

i C. Telesza) — PWN Poznan-
Gdansk 1954, ,str. 230, cena zt 15,40;
cz. Il (przy wspétudziale J. Chwi-
na) — PWN Poznan-Gdansk 1954,
str. 145. cena zt 9,50.

Rachunkowos$¢ stata sie w gospodarce
socjalistycznej niezbednym, zorganizowa
nym instrumentem kontroli wykonania
planu, ochrony mienia spotecznego i ope
ratywnego kierowania przedsiebior-
stwem. Na temat rachunkowos$ci socja-
listycznych przedsigbiorstw transportu
morskiego brak byto dotychczas obszer-
niejszych publikacji (poza nielicznymi
artykutami w czasopismach fachowych).
Roéwniez wsréd dostepnej u nas literatu-
ry radzieckiej znajduje sie niewiele o-
pracowan na ten temat.

Opracowanie W. Nowaczka i wspétau-
toré6w jest w tych warunkach wazna
pozycja i dlatego zastuguje choéby na
pobiezne omoéwienie.

,Rachunkowos$¢ w transporcie mors-
kim*“ stanowi skrypt z przedmiotu pod
danym tytutem, jaki wyktadany jest na
Il i Il roku studiéw Wyzszej Szkoly
Ekonomicznej w Sopocie.

Czesé¢ | poswiecona jest r a-
chunkowos$ci przedsie-
biorstw zegtugi petnom or-
skiej. W nastepnych rozdziatach au-
tor zapoznaje czytelnika z formami or-
ganizacyjnymi, procesem produkcji i o-
gélnymi zasadami systemu finansowego
omawianych przedsigbiorstw oraz rolg
bankéw jako instytucji kontrolujacych
ich dziatalno$¢ gospodarczg.

Dalsze rozdziaty oparte sg na branzo-
wym planie kont z r. 1952. Zaczynajac
od $rodkoéw pienieznych zapoznajemy
sie z kontrolg obrotu kasowego (rapor-
ty kasowe, konta analityczne i synte-
tyczne) i bankowego (rachunek rozlicze
mowy i inne rachunki bankowe), kredy-
tami bankowymi i rozrachunkami. W
ramach rozrachunkéw m. in. stosunko-
wo obszernie przedstawiono rozrachun-
ki z agentami zagranicznymi.

Kolejny obszerny rozdziat IX poswie-
cony jest gospodarce materiatlowej. Do-
wiadujemy sie zen m. in. o organizacji
komoérek kontrolujacych te gospodarke
w przedsiebiorstwie oraz o zasadach za-
kupu, ewidencji i rozliczania sprzetu i
materiatbw wydanych (badZ zakupio-
nych) ,na statki ze szczegdélnym wyodreb
nieniem artykutéw spozywczych, towa-
réw kantynowych i paliwa. W rozdziale
nastepnym poswieconym $rodkom praey
autor wyjadnia ich istote z punktu wi-
dzenia ekonomicznego, by dalej zatrzy-
mac¢ sie blizej przy $rodkach trwatych,
gdzie omawia przyczyny zmian ich sta-
nu i warto$ci oraz analityczne i synte-
tyczne wujecie na kontach. Dalszy roz-
dziat zapoznaje czytajagcego m. in. z za-
sadami obliczania ptac oraz ich ewiden-
cja ksiegowa. Zasadniczym zagadnieniem
| czeéci omawianego skryptu jest roz-
dziat X Il omawiajacy sposéb ksiegowe-
go rozliczania kosztéw dziatalnos$ci przed
siebiorstwa zeglugi petnomorskiej. God-
nym uwagi jest rGwniez rozdziat nastep-
ny gdzie znajdujemy opis systemu roz-
liczen za wykonane ustugi przewozowe
(wg stawek rozliczeniowych i Swiato-
wych) oraz charakterystyczng dla zeg'li-
gi ewidencje ksiegowag sprzedazy ustug
podstawowych. Dalsze trzy rozdzialy

omawiajg roboty kapitalne, fundusze
oraz straty i zyski. Koncowy rozdziat po
Swiecg autoir sprawozdawczos$ci i zam-

knigciom rachunkowym, gdzie czytelnik
zapoznaje sie gtéwnie z zasadami sporzag-
dzania i analizy bilansu oraz zestawie-
nia strat i zyskow.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze cze$¢ | oma
wianego skryptu opracowywana byla na
przetomie lat 1951—1952. a wiec w okre-
sie gdy nasze przedsiebiorstwa zeglugo-
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we dopiero przez parg miesigcy opero-
waty nowym, opartym na dosSwiadcze-
niach ZSRR branzowym planem kont.
Dzi§ z perspektywy trzech lat zauwaza-
my pewne odchylenia treéci skryptu od
praktyki wynikajace np. z wprowadze-
nia specyficznego systemu kredytowa-
nia, zmiany sposobdéw rozliczenia niektod
rych kosztow itp.

Obecnie autor chcac podnies¢ poziom
swego opracowania oraz zaktualizowad
catkowicie jego tres¢ przystepuje do po
nownego opracowania cz. |, w zwigzku
z czym w roku biezacym nalezy spodzie
wacé sie jej drugiego wydania.'

W odréznieniu od cz. | w cze$ciach Il

i Ill omawianej publikacji autor kon-
centruje sie wylagcznie na zagadnieniach
ko-sztéw i kalkulacji. Podstawa byto tu-
taj 'niewatpliwie zatozenie, ze odmien-
no$¢ branzowa produkcji ustug w po-
szczeg6lnych przedsigebiorstwach trans-
portu morskiego ujawnia sie gtownie w
odmiennym ksztattowaniu sie kosztéw, a
takze w .sposobach ich rozliczenia. Koszt
wtasny produkcji stanowi bowiem naj-
bardziej syntetyczny wskaznik pracy
przedsiebiorstwa, ktérego ustalenie wy-
maga od pracownikéw pionu ksiegowe-
go licznych zabiegéw. Ewidencja ksiego-
wa w zakresie pozostatych elementéw
ruchu okreznego $rodkow poszczegbl-
nych przedsiebiorstw zazebia sie mniej
lub wiecej i w ostatecznos$ci sprowadza
sie w ogélnym wujeciu do zasad, zawar-
tych w obowigzujagcym ,Ramowym pla-
nie kont dla panstwowych przedsie-
biorstw transportu i tgcznos$ci“i, czescio
wo szczegétowo omoéwionych w cz. | pu
blikacji.

W czedci Il znajdujemy dos$¢ ob-
szerne omoOwienie ogo6lnej teorii kosztéw
1 kalkulacji. W rozdziale I, posSwieco-
nym ekonomicznym podstawom rachun
ku kosztéw wtasnych produkcji na szcze
gbélne podkre$lenie zastuguje podrozdziat
2 ,Koszty wtasne jako wskaznik jako-
Sciowy dziatalnos$ci przedsiebiorstwa*“,
gdzie autor podkreéla ogdlnonarodowe
znaczenie walki o obnizke kosztéw oraz
wskazuje drogi tej walki w transporcie
morskim.

W rozdziale Il oméwiona jest struk-
tura kosztow wtasnych oraz metody ich
kalkulacji. Przystepnie z odpowiednimi

4iMonitor Polski, nr A-46, r. 1953, doz.

Rzepecki W.: Radzieckie metody
szkolenia zawodowego robotnikéw
portowych, Wydawnictwa Komuni-
kacyjne 1954, 32 str. cena zt. 1,50.
Rozwijajgca sie  w portach polskich
mechanizacja prac przetadunkowych ja-
ko prac ciezkich i szczegdlnie praco-
chtonnych wymaga odpowiedniego per-
sonelu do obstugi urzadzen, wymaga
podniesienia na wyzszy poziom kwali-
fikacji zawodowych robotnikéw porto-
wych. Dlatego tez osiggniecie odpowied-
niego przygotowania teoretycznego i
praktycznego robotnikéw portowych sta-
je sie palaca potrzeba, bez ktérej nie-
mozliwy jest dalszy postep. Niezbedng
przy tym pomoca sa dla portowcéw pol-
skich, dla komérek szkolenia zawodo-
wego w portach wiadomos$ci, materia-
ty i opracowania, jak te zagadnienia
rozwigzywano i rozwigzuje sie w Zwigz-
ku Radzieckim.

Nalezy stwierdzi¢, ze materiatéw tych

duzo nie posiadamy i kazda nowa po-
zycja na pétkach ksiegarskich, traktuja-
ca o formach i metodach szkolenia za-

wodowego w Zwigzku Radzieckim, sta-
nowi dla nas cenng pozycje wzbogaca-
jac nasze skromne dos$wiadczenie i po-
magajac nam w pracy szkoleniowej.
Wielu btedéw datoby sie juz dzi§ unik-
naé¢, gdyby aktyw zwigzkowy i partyjny
oraz komorki szkolenia zawodowego w
portach posiadaly wiecej materiatow i
szczeg6towych wytycznych na ten temat.
Luke te w pewnym stopniu uzupetnia
wydana w ub. roku praca W. Rzepec-
kiego ,,Radzieckie metody szkolenia za-

przyktadami przedstawiono tu kolejno
podziat kosztow w uktadzie rodzajowym
(koszty materiatowe, osobowe, amorty-
zacja, inne), podziat kosztéw w uktadzie
kalkulacyjnym (koszty bezposrednie pro
duktu, wydziatowe, ogélnozaktadowe,
funkcjonalne, wynikajgce 2z zaklécenia
normalnego przebiegu cyklu produkcyj-
nego), kalkulacje kosztu wtasnego pro-
dukcji (kalkulacja podziatowa, dolicze-
niowa, normatywna).

i kalkulacji w przedsiebiorstwach zeglu
gi przybrzeznej. Autor omawia tu kla-
syfikacjg dziatalnosci produkcyjnej tej

zeglugi (dziatalno$¢ podstawowa — se-
zonowa i caloroczna, pomocnicza) oraz
strukture organizacyjnag przedsiebior-

stwa. Dalej zapoznaje doktadniej z kosz-
tami i kalkulacjag uslyg podstawowych
(przewozy pasazeréw, przewozy tadun-
kéw, inne ustugi) oraz pomocniczych
(dziatalno$¢ gastronomiczna, przetadunko
wa, warsztaty), W zakoniczeniu znajduje
sie obszerny, rozwigzany przyktad na
rozliczenie kosztéw w przedsiebiorstwie
zeglugi przybrzeznej wediug branzowe-
go planu kont na rok 1953.

« Cz,15¢ *n PosSwiecona jest kosztom
i kalkulacji w przedsiebiorstwie zna-
nym pod nazwg ,zarzad portu“, ktore
autor okresdla jako przedsigebiorstwo eks
ploatacji portu morskiego.

Na wstepie czytelnik zapoznaje sie z
przedmiotem dziatalno$ci przedsiebior-
stwa oraz jego strukturg organizacyjna,
a nastepnie z dziatalno$cia pomocnicza
(warsztaty naprawcze, transport samocho
dowy, tabor ptywajgcy, portowa straz

pozarna i straz obiektéw portowych).
Gtowny problem cz. Ili stanowi omo6-
wienie dziatalno$ci podstawowej — prze

tadunku towaréw. Czytelnik zapoznaie
sig tu m. in. z jednostka kalkulacyjna

ustug przetadunkowych, ich ewidencja a-
nalityczng i syntetyczng oraz bardzo
skomplikowanym zagadnieniem robociz-
ny przetadunkowej.

W czterech ostatnich rozdziatach znai
dujemy przystepny opis kosztéw ogédlno-
zaktadowych, kalkulacji ustug przeta-
dunkowych, kosztéw i kalkulacji ustu"
na rzecz statku oraz skladowania.

Wszystkie trzy czes$ci skryptu zawie-
raja szereg zatacznik6w w postaci wzo-
row dokumentéw oraz schematéow struk

n n . . . .
Sgwyl;'c rloagpltznam(/:ie?jr?ijchlugagrg&méaﬁz.an ksie-
L. B.

wodowego robotnikéw portowych®. Bro-
szura ta jest syntetycznym zbiorem wia-
domos$ci o podstawowym szkoleniu zawo-
dowym, szkotach stachanowskich, szko-
leniu na podstawie metody Kowalowa.

Nie majgc pretensji do ujecia cato-
ksztattu zagadnienia szkolenia zawodo-
wego autor podaje w sposéb przejrzysty,
przystepny i w miare posiadanych Zré-
det, doktadny obraz najistotniejszych za-
gadnien z tej dziedziny postugujac sie
konkretnymi przyktadami osiggnie¢ i
wynikéw w pracy portowcow radziec-
kich. wuzyskanych dzieki szkoleniu za-
wodowemu.

Broszura ta® powinna sta¢ sie przewod-
nikiem komédrek szkolenia zawodowego
i szerokiego aktywu gospodarczego w co-
dziennej pracy pedagogicznej, z niej
powinni oni czerpaé¢ wytyczne i podscal
wy do swej pracy.

| dlatego stusznie sie stato, ze taka
pozycja wzbogacita biblioteke portowca.
Nalezy jednak wysunaé¢ potrzebe dalsze-
go, gtebszego i bardziej wielostronnego
opracowania tego zagadnienia. Wydaje
sig, ze niezbedne jest wydanie ksigzki
obejmujacej kompleksowe zagadnienia
szkolenia zawodowego w portach mor-
skich, gdyz nie zastapig jej ani instruk-
cje ani zarzadzenia wtadz nadrzednych.
Sprawa jest pilna, gdyz wytyczne 1|
Zjazdu PZPR, ktére stawiajg przed por-
tami powazne i napiete zadania, moze
wykonaé¢ tylko robotnik wysokokw alifi-
kowany, umiejacy postuzy¢' sie przodu-
jaca socjalistyczng technika.

Mgr Wiktor Szczytt
Zarzad Portu Gdansk



Reprezentowane $rodowisko
(dziedzina pracy zawodowej)

Kartka obok przezna-
czona jest dla uczestni-
kéw ankiety nad stow-
nictwem morskim sto-
sownie do apelu umiesz

Pytania :

Odpowiedz:
(tak lub nie)

czonego na str. 54. 1 Czy taczenie w jedna calo$é stownika morskiego i $rédlado-
Kartke nalezy wy- wego jest celowe?

clac, _Wypemlc i wystac 2. Czy stownik powinien' obejmowaé¢ cato$¢ terminologia ma-

naleplwszy znaczek za szyn i urzadzen spotykanych powszechnie w gospodarce

40 gr. Jezeli yv ankiecie morskiej?

bierze udziat kilku czy- 3. Czy potrzebne jest podawanie obok nazw nowotworzonych ich

telnikébw jednego egzem
plarza TGM — proszeni
sa 0 nadsytanie glosow
na zwyklych kartkach
pocztowych wypetnio-
nych wg wzoru poda-
nego obok.
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ski A.: Ocena sprawnosci fizycznej
robotnikéw kesonowych.

dawnych odpowiednikéw gwarowych?

Ewent. uwagi dodatkowe

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 1:
Rytel Z.: Dobér silnika okreto-
wego.

PRZEGLAD TECHNICZNY NR 1
Karasiew J.: Realizacja projektow
wynalazcow i racjonalizatoréow
zré6dtem statego wzrostu i dosko-
nalenia produkcji. Kolendowicz
K.; Malepszy B.: Niektére proble-
my upowszechnienia wnioskéw ra-
cjonalizatorskich.

TRANSPORT NR 2: Tarski |I.:
Transport w nowym podreczniku
Wspéipraca miedzy spedytorejm
a maklerem; Narada z czytelni-
kami ,Transportu* (i ,Techniki
ekonomii politycznej; Olszewski J.:
i Gospodarki Morskiej*).

WIADOMOSCI PKN NR 12: Nag6r-
ski "A.: Normalizacja podstawa
wtasciwych technicznych norm zu-
zycia materiatow.

Zycie gospodarcze nr 2. a-
damski R., Hotowinski J.: Ra-
dziecki czarter uniwersalny ;,Sor-
gen“ w praktyce polskiej.

BOUtIbIH teercioet

ostatnich numerach gazety
~Wodnyj Transport* ukazaly sie m.
in. nastepujgce opracowania:

Nr 4/55 — Bojko T.: O zastoso-
waniu norm kompleksowych (nor-
my pracy robotnikéw przetadunko-
wych i dzwigowych w portach mor-
skich); Jaworski I|.: Przyrzad auto-
matyczny KF-Z (do ustalania zanu-
rzenia przechytu i przegiebienia
statku); nr 5/55 — Chotmogorow W.:
Jak skrocitem cykl dzwigu?; Kli-
moéw M.: Nawigacja w lodach; Wta-
dimiréw t.: Nowe zagadnienia spa-
wania zeliwa na zimno: nr 6/55 —
Badigin K.: Ws$ré6d lodéw oceanu
(wspomnienie w zwigzku z pietna-
stoleciem zakonczenia dryfu lodo-
tamacza ,,Gieorgij Sjedow"); Stiefa-

W'Y DAWN I

4. Czy podany na 2 str. ,Projektu“ podziat stownictwa na 6 cze-
$ci odpowiada praktycznym potrzebom?

podpis

C Z E

nowicz A.: W nowoczesny spos6b
organizowa¢ remont statkbw mor-
skich; Zwonkow W.:. W sprawie
wskaznikéw pracy transportu wod-
nego (odpowiedz na artykut Irchina,
zamieszczony w nr 147/54 gazety
sWodnyj Transport*); nr 7/55 —
Wotodin A.: Oszczedno$¢ czasu pod-
czas operacji (przy frezowaniu w
stoczni); Bruchis G.: Polepszy¢
strukture stuzby transportowo-spe-
dycyjnej w portach morskich; Kanto-
rowicz J.: O pracy statkéw towaro-
wych wedtug rozktadoéw jazdy (linie
zeglugowe przy przewozie tadunkow

masowych); nr 8/55 — Kielin S.:
O uproszczenie rozliczeh za skiado-
wanie tadunkéw; nr 9/55 — Zbior-

nikowiec morski o malym zanurze-
niu (charakterystyka m/t ,Oleg Ko-
szewoj“, pierwszego z serii zbiorni-
kowcoéw przeznaczonych do przewo-
zu ropy miedzy portami Morza Ka-
spijskiego oraz do portéw wotzan-
skich); Kuzniecow W.: O przemysto-
we metody remontu floty; nr 10/55
— Nieszczeriet I. £.: Cykl trwat 24
sekundy (z doswiadczen przodujg-
cego dzwigowego); nr 11/55 — Jero-
fiiejew N.: O S$cislejszy zwigzek z
produkcja (wspéipraca katedr Odes-
skiego Instytutu Inzynieréw Floty
Morskiej z przedsiebiorstwami ze-
glugowymi i portowymi); Michaj-
tow M.: Nowy typ odrzutowego ped-
nika okretowego; Burtakéw B.:
Wazne zagadnienie technicznej eks-
ploatacji floty; Zotin M.: Dziewigé
miesiecy na dryfujacych krach (do-
tychczasowe wyniki pracy radziec-
kich stacji badawczych w Arktyce
,Biegun Po6inocny — 3“ i ,Biegun
Pétnocny — 4*); nr 12/55 — Kanto-
rowicz J.: Wazna rezerwa wykorzy-
stania floty, (wtasciwe wykorzysta-
nie nosnosci statku w matym kabo-
tazu); nr 14/55 — Zajfcowski J.: Nie-
wykorzystanie mozliwosci linii ru-
dowoweglowej (analiza pracy linii
regularnej Poti—Zdanow—Odessa).



Nadawca:

1. Czy Obywatel nadestat uwagi
o ,Projekcie“?

2. Czy Obywatel brat udziat w dyskusji
nad ,Projektem*“?

5. Czy Obywatel chciatby wspéipracowac
nad stownikiem i w jakiej dziedzinie?

Nr 1 (styczen 1955) miesiecznika
,Die Schiffahrt* zawiera m. in. na-
stepujgce opracowania:

Baberg H.: Niemiecko - polska
wspotpraca w zakresie zeglugi $réd-
ladowej; Klépfel H.: J. Ressei i jego
Sruba okretowa; Schmidt H. A. F.:
Na pokiadzie

parowca ,Wismar*

(charakterystyka statk6w towaro-
wych o nos$nosci 4450 tdw, budowa-
nych przez stocznie NRD); Rath R.:
Zta instalacja lin tralowych na stat-
kach rybackich; Z orzeczen Inspek-
cji awaryjnej
granicznego

(uszkodzenie za-
statku rybackiego na
peinym morzu przez kotwice lugra
NRD); Fischer W.: Mechanizacja
przetadunku wegla w portach $réd-
ladowych (wywrotnice wagonowe).

Mgr K Kierkowski, mgr

na
znaczek 40 gr

Cena zt 6

Miejsce
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,TECHNIKI | GOSPODARKI row radzieckich — mie-

MORSKIEJ" siecznikow .Morskoj
Flot* i ,Riecznoj Tran-

sport® z 1955 r. Dlatego
omoéwienie ich zostanie
zamieszczone W nastep-
nym numerze TGM.
Réwniez n-ry 1 2

stang omdéwione w na-

GDYNIA
Waszyngtona 34

,Schiffbautechnik* zo-

stepnym
szego pisma.

numerze na-

NOWE KSIAZKI ZAGRANICZNE

Baran6w W. S.: Technologicze przy-
gotowanie produkcji w stoczni. Tiech-
notogiczeskaja podgotowka proiz-
wodstwa na sudostroitielnom zawo-
die. Maszgiz Moskwa 1954, 168 str.,
53 rys., poziom III/IV 5 r. 20 kop.
— Praktyczny poradnik dla techni-

kéw i inzynieré6w zatrudnionych w
stoczniach.
Krebs. W.: Elekrotechnika okreto-

wa. Elekrotechnik auf Schiffen.
Fachbuchverlag Leipzig 1954, 163 str.,
79 rys. poziom II/1Il — Przystepny
opis urzadzen elektrycznych wszel-
kiego rodzaju na statkach przezna-
czony dla wykwalifikowanych ro-
botnikéw i technik6w. Moze réwniez
stuzy¢ jako zrodto informaciji o elek-
trotechnice okretowej dla szerszych
kot czytelnikow.

Mc DoweU C. E., Gibbs H. M.:
Transport morski. Ocean transpor-
tation. Mc Graw-Hill Book Compa.
ny New York 1954, 473 str., poziom
I/1IV. W cz. | omawiai sie rozwgj
zeglugi Swiata, jej role w gospodarce
oraz stan obecny marynarki handlo.

wej w USA, w cz. Il — organizacje
i dziatalno$¢ pnzedsigbiotrstwa! ze-
glugowego, w cz. IlIl — finanse

przedsiebiorstwa zeglugowego, w cz.

Redaguje kolegium:

Sekretarz Redakcji: M. Boczkowska

IV — zagadnienia prawne, ubezpie-
czenia i frachty, w cz, V — pomoc
rzgdu dla jzeglugi i porozumienije

miedzynarodowe. Zarys catoksztattu
zagadnien ekonomiczno-eksploata-
cyjnych marynarki handlowej USA.

Sinajski M. M.: Nastawniki silnikéw
pradu zmiennego do dzwigéw. Kon-
trollery dlja kranowych elekirodwi-
gatielej pieriemiennogp toka. Wod-
transizdat Moskwa 1954, 127 str.,
102 rys. poziom II/1ll. Szésta z ko-
le broszura z serii poSwieconej ob-
studze dzwigoéw elektrycznych prze-
znaczonej dla dzwigowych i perso-
nelu warsztatowego. Omoéwiono w
niej wybor, montaz i obstuge nasta-
wnikow.

Uchow K. S.: Nawigacja Nawigacija.
Wyd. 4, przerobione i poszerzone.
Wodtransizdat Leningrad 1954, 443
str., 214 rys., poziom III/IV, 11 r.
45 kop. — Podrecznik dla wyzszych
uczelni morskich, zawierajacy syste-
matyczny wyktad nawigacji: pojecia
podstawowe,, mapy, obliczanie drogi,
okre$lanie pozycji sposobami tere-
strycznymi, zastosowanie instrumen-
tow radiotechnicznych, nawigacja
w warunkach specjalnych.

St. Ludwig, mgr inz. T. Prechitko, mgr Cz. Wojewd6dka, mgr J. Wojtysko

Wydawca- P P W ,Wydawnictwa Komunikacyjne“, Oddziat Morski
Adres Redakcji 1 Administracji: Gdynia,” Al. Waszyngtona 34 p. 16, tel. 33-31. - Przyjmowanie interesantéw w godz. 9-12.
Cena numeru pojedynczego 6.— zt. prenumerata roczna 72— zi. — Prenumerate nalezy wptaca¢ na rece listonosza lub
w najblizszym urzedzie pocztowym przed 15 dniem miesigca poprzedzajacego kwartat, za ktéry optaca sie¢ prenumerate.
Informacji w sprawie prenumeraty optacanej w kraju ze zleceniem wysytki za granice udziela oraz zamoéwienia przyj-
muje Oddzial Wydawnictw Zagranicznych PPK ,Ruch® Sekcja Eksportu, Warszawa, Aleje Jerozolimskie 119, tel. 805-05.
Wszelkie reklamacje w zwigzku z prenumerata nalezy zgtasza¢ tam, gdzie optacono nalezno$¢ za prenumerate. W wy-
padku, gdy te reklamacje nie odnoszg skutku, nalezy reklamowaé¢ pod adresem: ,Wyd. Komunik.* Oddz. Morski, Dziat
Zbytu, Gdynia, Al. Waszyngtona 34 p. 17.

Wszelkie prawa zastrzezone. Nr Z. 3/45 Przedruk dozwolony z podaniem Zrédta.
Wysoko$¢ naktadu: 1000 egz. Format czasopisma A4. Objetos¢ numeru 4 ark. Papier druk. sat. 61/88 — 60 gr. ki. V.
- Rekopis otrzymano 8. Il. 55 Druk ukoriczono 7. Ill. 55

Wykonano w Gdanskich Zaktadach Graficznych, Gdansk, Targ Drzewny 11
. . Zamowienie 470 — W-6-1555 .
i i " 'Y om T — m-— i m i



