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Wykorzystajmy doswiadczenia wspotzawodnictwa pierwszomajowego

K. KUSIAK — Kierownik Wydziatu Ekonomicznego Zarzgdu
Gtownego Zw. Zaw. Prac. Zeglugi

Podobnie jak w latach ubiegtych klasa robotnicza uczci-
ta tegoroczne $Swieto 1 maja czynem produkcyjnym. Wspot
zawodnictwo to nabralo szczegdlnej wymowy, bowiem spla-
ta sie ono z walkg o wykonanie zadan gospodarczych ostat-
niego roku Planu 6-letniego, o dalszy wzrost poziomu zy-
ciowego ludzi pracy.

Niemaly byt udziat w czynie pierwszomajowym naszych
marynarzy, portowcoéw i rybakow.

Z wielu cennych zobowigzan portowcéw na specjalne
podkres$lenie zastuguje inicjatywa brygad przetadunkowych
Wydziatu IlIl portu gdanskiego, ktére wydatnie usprawnity

obstuge statkéw z drewnem, gwarantujgc nie tylko wysoka
wydajnosé, lecz rowniez jako$¢ pracy, Szczegdlnie wyréznity

sie przy tym brygady 307 (bryg. Wasierski) i 323 (bryg.
Btarzynski).
Ogo6tem zatoga portu gdarnskiego podjeta dotychczas okoto 300

zobowigzan, ktérych zasadniczym kierunkiem jest podniesienie wy-
dajnos$ci pracy na wszystkich stanowiskach, przyspieszenie obstugi
statkéw Drzy jednoczesnej trosce o jak najmniejszg ilo$¢ uszkodzen
w czasie przetadunku. Wielu brygadom portowym realizacja zobo-
wigzan 1l-majowych pomogta uzyskaé¢ powazne efekty ekonomiczne.
Portowcy gdyrfiscy np. w czynie pierwszomajowym przezwyciezyli
powazne trudnos$ci, jake wystapity z powodu przybycia duzej ilosci
statkO6w. Mianowicie obstuzyli oni w czasie szybszym anizeli plano-
wano kilkadziesigt statkéw réznych bander, zaoszczedzajagc ponad
2500 godzin postoju tych statkéw w porcie.

W PMH zobowigzania zalég przyspieszajag planowe sa-
moremonty, a w wygospodarowanym czasie gwarantujag wy-
konanie dodatkowych robé6t. Wplynag one znacznie na pod-
niesienie zdolnosci techniczno-eksploatacyjnej jednostek pty-
wajgcych.

Skroécenie czasokresu remontéw to gtowna tres¢ zobowiag-
zah w stoczniach remontowych. Realizujgc swe zobowigza-
nia zaloga Gdanskiej Stoczni Remontowej oddata do eks-
ploatacji s/s ,Krakéw" o 17 dni przed terminem, a m/t ,Ra-
domka“ o 10 dni przed terminem.

Duzy jest réwniez udziat zatlég rybackich w wspéiza-
wodnictwie pierwszomajowym. Realizacja zobowigzan ryba-
kéw ,Arki“, ktérych inicjatorem jest zaloga kutra Gdy-208
z szyprem Przybylskim z kazdym dniem przynosi dodatko-
wa ilos¢ ryby ponad plan. '

Nie sposéb jest wylicza¢ zaréwno wszystkie zobowigza-
nia, jak i wyniki ekonomiczno-finansowe uzyskane dzieki
ich realizacji. Na podkreS$lenie jednak =zastuguje fakt, ze
w tegorocznych zobowigzaniach wigksza jest bez poréwna-
nia oddolna inicjatywa samych zalég. Znaczny jest réwniez
udzial administracji gospodarczej, przez co zobowigzania
stajg sie coraz bardziej konkretne i mobilizujagce. Wystepu-
je coraz $cislejsze powigzanie zobowigzan z Zaktadowymi
Umowami Zbiorowymi oraz z wiekszg niz dotad troska o lik-
widacje uszkodzen, o higiene i estetyke pracy.

W Gdyrnskiej Stoczni Remontowej, w ,Arce”“ i innych zaktadach
W czynie pierwszomajowym rozszerzono dotychczasowe formy
wspoétzawodnictwa. Zapoczatkowano nowa forme zobowigzan kom-
pleksowych obejmujacych okreélony cykl pracy. Wzajemny zwiag-
zek zobowigzahn poszczegdlnych grup produkcyjnych, a nawet pra-
cownikéw poszczegdlnych wydziatéw, pozwolit wykonaé¢ nie tylko
planowe zadania produkcyjne, ale wptynat réwniez na polepszenie
jakos$ci, petniejsze wykorzystanie czasu roboczego i podniesienie
Swiadomej dyscypliny pracy, a tym samym na wzrost wydajnosci
pracy i obnizke kosztéw wtasnych.

Zadaniem Zarzgdu Gléwnego ZZPZ i wszystkich ogniw
zwigzkowych, jak roéwniez administracji gospodarczej, jest
upowszechnienie w jak najszybszym czasie tej cennej inic-
jatywy i doswiadczen przodujacych zakladéw wykorzystujac
je jako podstawe dla lepszego kierowania ruchem wspéiza-
wodnictwa pracy.

Kierowa¢ wspoéizawodnictwem w czasie jego trwania —
to znaczy kontrolowa¢ wyniki, usuwac¢ trudno$ci, podawac
codziennie tub co pewien okres wyniki osiggane przez wspo6t-
zawodniczacych. Koncowym etapem jest ocena i nagrody
jako czynnik zainteresowania moralnego i materialnego
wspoétzawodniczgcych.

niedostatecznej jeszcze umiejetnos$ci kierowania tym
ruchem przez Zarzad Giéwny ZZPZ, aktyw zwigzkowy
i gospodarczy szuka¢ nalezy zr6det stabosci i brakow wspot-
zawodnictwa pracy w resorcie zeglugi. Wyrazem tego jest
fakt, ze nawet w okresie ozywienia aktywnos$ci ludzi pracy
przed 1 Maja w szeregu zakladach nie przezwyciezono
w petni skostnienia ruchu wspéizawodnictwa, nie wykorzy-
stano go przez Rady Zaktadowe i Dyrekcje jako operatyw-
nego i niezawodnego oreza skierowanego na pokonanie naj-
wiekszych trudnosci.

Wezlowg sprawg wysunietg przez Partie i Rzad jest pet-
ne wykonanie zadan w zakresie obnizki kosztéw wtasnych.

Wykonanie tych zadan przez resort zeglugi w duzym stopniu
uzaleznione jest od zmniejszenia zuzycia materiatéw i paliw. Istnie-
jg jeszcze w tej dziedzinie nie wykorzystane rezerwy. W stocz-
niach remontowych i rzecznych, ktére wykazujg nadmierne zuzycie
m ateriatow, bez szkody dla jako$ci produkcji mozna zaoszczedzié
sporg ilos¢ blachy, materiatéw kolorowych, materiatdw pomocni-
czych itp. Istnieja jeszcze duze mozliwos$ci oszczedzania wegla we
flocie, rybotéwstwie i innych zaktadach. Tymczasem w czynie pier-
wszomajowym niedostatecznie stworzyliSmy,warunki dla konkret-
nego rozwoju wspoétzawodnictwa oszczednoéciowego. Podstawe bo-
wiem dia wtasciwegoiSego rozwoju stanowi inicjatywa zatogi Byd-
goskiej Fabryki Sygnatéw Kolejowych polegajaca na zrzekaniu sie
tej czes$ci przydziatéw materiatowych, ktére w oparciu o podjete
zobowigzania zatoga zobowigzuje sie zaoszczedzi¢. Natomiast nawet
w tych zaktadach, ktére podjety zobowigzania oszczedno$ciowe nie
potrafiliSmy tej inicjatywy upowszechnic.

W dalszym ciggu wspoétzawodnictwo pracy ogranicza sie
do podejmowania zobowigzan oraz do oceny kwartalnych
wynikow. Zarzad Giléwny ZZPZ nie potrafit dotychczas
nauczy¢ Rady Zaktadowe systematycznej oceny wynikow
wspoétzawodnictwa prowadzonej przez samych wspéizawod-
niczacych — przez grupy zwigzkowe i komisje wspoéiza-
wodnictwa.

Stanowi to nieprzezwyciezong stabosé w kierowaniu
wspoétzawodnictwem, ktéra nie sprzyja rozwojowi $wiado-
mej, aktywnej inicjatywy robotniczej. Zarzad Gtéwny ZZPZ
wspdélnie z Ministerstwem Zeglugi podjat obecnie kroki dla:
stworzenia witasciwych warunkéw rozwoju wspéizawodni-
ctwa, dla stworzenia atmosfery i mozliwos$ci szlachetnej ry-
walizacji wspéizawodniczagcych. Mozliwos$ci te stwarza m
in. rozszerzenie dotychczasowych form wspétzawodnictwa
0 tytut najlepszego w zawodzie, kt6re obejmie podstawowe
zawody w PMH, w rybotéwstwie morskim i w portach.

Wprowadzenie tego rodzaju szlachetnej rywalizacji wy-
maga zdecydowanej poprawy pracy organéw zwigzkowych
1 administracji w zakresie kierowania wspéizawodnictwem
pracy. Osiggniemy to woéwczas, jezeli nasz aktyw zrozumie
w peitni nowag tres¢ i formy socjalistycznego wspoétzawodni-
ctwa pracy w resorcie zeglugi, jakie wskazuje ostatnia
uchwata Kolegium Ministerstwa Zeglugi i Prezydium Za-
rzagdu Gléwnego ZZPZ.

Chodzi przed wszystkim o to, aby w oparciu o uchwaty
Il Plenum KC PZPR ,potozy¢ kres biurokratycznym i ad-
ministracyjnym metodom organizowania wspo6izawodnictwa
pracy. Chodzi o to, aby wspotzawodnictwo pracy bardziej
niz dotychczas oprze¢ o inicjatywe przodujacych robotnikéw,
majstrow, technikéw i inzynier6w oraz nada¢é mu w pe#ni
charakter bogatego w formach, masowego oddolnego ruchu*.
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Port szczecinski w dziesiecioleciu Polski Ludowej

Mgr St. TROIJNAR — Zarzad Portu Szczecin

przed 10 laty oddzialy Armii Czerwonej oraz Wojsfea Pol-

sfeiego w swoim zwycieskim pochodzie na Berlin przy -

niosty wolno$¢ naszym ziemiom piastowskim i w dniu 26
kwietnia 1945 roku oswobodzily Szczecin — miasto i port.
Oswobodzony portt szczecinski przedstawiat obraz komplet-
nej ruiny. Olbrzymie zniszczenia wynikte wskutek bombar-
dowan, dziatan wojennych oraz zorganizowanej akcji nisz-
czycielskiej objelty wszystkie urzadzenia portowe. Zniszczone
zostaly zupeinie urzadzenia komunikacyjne, wszystkie mo-
sty drogowe i kolejowe zostaly wysadzone w powietrze.
Liczny portowy tabor plywajacy zostat ewakuowany, za$
pozostate jednostki bez wiekszego znaczenia zostaty zatopio-
ne, blokujac baseny i kanaty portowe uniemozliwiajac w ten
spos6b jakikolwiek ruch w ipordie.

W skutek dziatan wojennych i zaprzestania prac czerpal-
nych warunki nawigacyjne portu szczecinskiego ulegly
w wysokim stopniu pogorszeniu. Oznakowanie toréw wod-
nych Szczecin — Swinoujécie zostalo zerwane lub zniszczone.
Ponadto na torach wodnych znajdowaty sie liczne miny oraz
setki zatopionych statkéw i barek, ktére uniemozliwiaty
zegluge.

Odciety od miasta oraz od swojego zaplecza, pozbawiony
dostepu do morza, zniszczony i ogotocony port szczecinski
byt w roku 1945 w rzeczywisto$ci symbolem geograficznym
figurujgcym tylko na mapie. Z prawdziwym samozaparciem
i zwielokrotniona, pionierska energiag przystapit polski ro-
botnik, technik i inzynier do podniesienia z gruzéw i uru-
chomienia portu szczecinskiego. Jak najszybsze uruchomie-
nie portu szczecinskiego, abstrahujgc od wzgledéw politycz-
nych ozywienia oraz zagospodarowania miasta i portu,
zwigzane bylo przede wszystkim z konieczno$cig zaspokoje-
nia wzrastajgcych potrzeb naszej gospodarki narodowej,
w szczeg6lnosci polskiego handlu zagranicznego w zakresie
eksportu wegla.

W tym poczatkowym, trudnym okresie uruchomienia
portu polskie wtadze spotkatly sie z braterskg, bezinteresow-
nag pomoca zotinierzy radzieckich, ktérzy usuneli setki min
i dziesigtki wraiko6tft. Dzieki ich ofiarnej pracy stworzone
zostaty warunki umozliwiajgce juz w roku 1946 bezpieczng
zegluge do portu i z portu szczecinskiego.

Pierwszy statek zawingt do portu szczecinskiego w dniu
4 kwietnia 1946 roku, przywozgc repatriantow. W dniu 14
sierpnia 1946 roku odptynat z portu pierwszy statek zatado-
wany polskim weglem do Szwecji. Od tej daty rozpoczyna
sie dynamiczny wzrost ruchu statkéw oraz obrotéw prze-
tadunkowych. W okresie planu 3-letniego blisko 8 tysiecy
statkOw reprezentujgcych bandery kilkunastu panstw prze-
byto bezawaryjnie calg trase toru wodnego w obu kierun-
kach i zostalo obstuzonych w porcie szczecinskim. Swiadczy
to o szybkim tempie i dynamicznym rozwoju portu szcze-
cinskiego.

Rys. 1. Fragment Rejonu Przetadunkéw Masowych.
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Nalezy przy tym podkresli¢ olbrzymi wysitek techniczny
i eksploatacyjny zatogi .portu, ktéra juz w r. 1948 osiagneta
wielko$¢ niemieckich obrotéw przetadunkowych z r. 1932.

Wprawdzie rok 1932 charakteryzowat 6wczesne zacofanie gospo-
darcze portu szczecinskiego, ktéry w kapitalistycznej gospodarce
niemieckiej wegetowat w cieniu konkurencji Hamburga, to jednam
jego stan techniczny w tym czasie stanowit peitny obraz osiggnigc¢
inwestycyjnych nie ulegajacych juz do wybuchu wojny wiekszym
zmianom, z wyjatkiem budowy elewatora zbozowego oraz prac po-
gtebiarskich na torze wodnym. Szczecin w okresie miedzywojennym
oderwany od swojego naturalnego polskiego zaplecza gospodarczego
spadt do podrzednej roli portu lokalnego Pomorza Zachodniego oraz
ostatnich latach

portu zaopatrzeniowego Berlina. Jakkolwiek w
przed Il wojng imperialistyczng obroty portu szczecifnskiego wzra-
staty, byto to jednak wynikiem polityki gospodarczej zwigzanej

$cidle z przygotowaniem, agresji przeciwko Polsce i ZSRR. Ocenia-
jac rozwodj techniczny portu szczecifnskiego do roku 1945 nalezy
zaznaczy¢, ze Szczecin byt portem przestarzatym, zagospodarowanym
chaotycznie, w miare narastajgcych potrzeb, bez wyraznego z gory
okreéslonego plami. Bezptanowy rozwoéj portu szczecifnskiego i jego
przestarzate urzgdzenia stanowity typowy obraz chaotycznej gospo-
darki i budownictwa kapitalistycznego, przy czym techniczny stan
portu nawet niezaleznie od dokonanych zniszczen wojennych nie
mogtbhy zaspokoi¢ najwazniejszych potrzeb, wynikajacych z nowych
zadan naszej gospodarki morskiej w Polsce Ludowej

Odbudowa i rozbudowa portu

Dlatego tez pont szczecinski wymaga! catkowitej .odbudo-
wy drogi wodnej taczacej go z morzem oraz gruntownej
przebudowy wtasciwego portu wraz ze wszystkimi elemen-
tami jego technicznego uzbrojenia i wyposazenia.

W zwigzku z tym przyjecie portu i jego uruchomienie posta-
wito przed gospodarzem portu — Szczecifnskim Urzedem Morskim
- olbrzymie zadanie opracowania i wykonania diugofalowego pla-
nu rozbudowy portu wedtug koncepcji polskich ekonomistéw i in-

zynieréw, stosownie do nowych zatozen ekonomicznych uwzglednia-
jacych dostosowanie portu do zmienionych warunkéw gospodar-
czych i politycznych. Rozbudowa inwestycyjna portu szczecinskiego
oparta zostata na zalozeniu uniwersalnego w zasadzie charakteru
obrotow przetadunkowych z wyraznag przewaga przetadunkéw to-
waréw masowych, w szczeg6lnosci wzrastajgcego eksportu wegla
dowozonego do portu koleja. Zgodnie z powyzsza koncepcja gtowny

wysitek i kierunek inwestycji skoncentrowany zostat w pierwszej
kolejno$ci na budowe nowoczesnego Rejonu Przetadunkéw Maso-
wych, obejmujgcego nowy basen, nabrzeza, rozlegltg sie¢ kolejowa

oraz liczn* urzadzenia przetadunkowe, ws$réd ktéorych na pierwszym
miejscu wymieni¢ nalezy wysoko wydajny przenosénik tasmowy do
przetadunku wegla. Zakrojona na szerokg skale budowa Rejonu
Przetadunkéw Masowych rozpoczeta zostata w roku 1948 i w za-
sadzie ukonczona zostata w roku 1951. Nalezy zaznaczyé, ze w roku
1948 najwieksze prace inwestycyjne portowe w Europie byty pro-
wadzone wtasnie w Szczecinie. Tak przyjety i realizowany kierunek
rozbudowy portu szczecifniskiego byt zgodny z éwczesnym stanem
charakteryzujgcym sytuacje w latach 1947—1951 na odcinku przeta-
dunku wegla w eksporcie droga morska.

Przetadunek wegla w porcie szczecinskim
(rok 1949 = 100%)

i 946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

2 17 72 100 103 103 82 87 83 85

roku 1952 jest wynikiem
morskiego na trans-
naszego handlu za-

Zmniejszenie przetadunku wegla od
zmiany kierunku eksportu wegla z transportu
port ladowy, w zwigzku ze wzrostem obrotow
granicznego z krajami demokracji ludowej.

Réwnoczeénie z budowag nowoczesnego portu, przetadunkéw ma-
sowych przystapiono do budowy Rejonu Przetadunkéw Drobnico-
wych, zgodnie z pilnymi potrzebami oraz przewidywanym statym
wzrostem przetadunku drobnicy, zaréwno krajowej, jak i tranzy-
towej.

Przetadunek drobnicy w porcie szczecifskim
(rok 1949 = 100%)
1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

5 10 56 100 152 132 144 165 183 248

Rejon Przetadunké6w Drobnicowych sktada sie z dwéch wydzia-

tow przetadunkowych zorganizowanych w tzw. Biura Portowe —
Staréwka i Ewa. W pierwszym etapie budowy Rejonu ,Staré6wka*“
zostata wyposazona w nowoczesny magazyn drobnicowy, plac skta-

dowy, budynek socjalny oraz dozbrojona w urzgadzenia przetadun-

kowe.
Na poétwyspie
szuwaréw i wikliny,

rosngcych przed kilkoma laty
powstaty nowe nabrzeza, nowoczesne maga-
zyny drobnicowe i place sktadowe uzbrojone w nowowyproduko-
wane dzwigi, jak réwniez zbudowany zostal nowoczesny budynek
socjalny. Na polwyspie tym réwniez zostat wybudowany i prze-

JEwa“ w miejscu



kazany do eksploatacji w roku 1952 autonomiczny Czechostowacki
Rejon Przetadunkowy, bedacy pigknym dowodem przyjazni i wspo6t-
pracy polsko-czechostowackiej, przejawiajgcej sie codziennie w licz-
nych konkretnych przyktadach na terenie portu szczecinskiego.

Dzigki wykonanym inwestycjom w Rejonie Przetadunkéw
Masowych i Drobnicowych w okresie zaledwie niesipetna
trzech lat, udziat portu szczecinskiego w ogélnych obrotach
przetadunkowych portow polskich juz w roku 1950 wvnosit
33°/».

Szczecin portem morsko-rzecznym

Rozw6j inwestycji w porcie szczecinskim w okresie planu
3-letniego oraz na poczatku planu 6-letniego szedt w kierun-
ku zapewnienia wysokiego potencjatu przetadunkowego por-
tu dla przerzutu towaréw masowych, w relacjach ladowe-

wodnych i wodno-ladowych.
Kierunek i charakter tych inwestycji zostal podyktowany nie
tylko aktualnymi potrzebami eksploatacyjnymi, lecz byt réwniez

zgodny z o6wczesng sytuacjag na odcinku wodnego transportu $réd-

ladowego, ktéry wuczestniczyt zaledwie w kilkunastu procentach
w obrotach przetadunkowych portu szczecifnskiego, podczas gdy
transport kolejowy posiadat zdecydowang przewage w obstudze

portu 1 zaplecza. W latach 1950—1954 nastapit jednak znaczny rozwoj
zeglugi $rédladowej, wyrazajacy sie przeszto dwukrotnym wzrostem
ruchu barek craz przewozow masy towarowej przez zegluge na
Odrze w obrotach portu szczecinskiego. Wzrost ten w roku 1954 wy-

nosit 268% ruchu barek oraz 210% przewoz6w masy towarowej
w stosunku do 1950 roku. Nalezy zaznaczyé¢, ze w wzrastajgcym
transporcie rzecznym znacznej ilosci masy towarowej, gtdwnie ta-

dunkéw masowych droga wodng Odry do portu i z portu szczecin-
skiego. bierze udziat zegluga $rédladowa Polski. Czechostowaciji
i NRD.

W zrastajagcy udziat zeglugi Srédladowej w obrotach portu szcze-
cinskiego zastat port niewystarczajgco przygotowany pod wzgledem
technicznym do obstugi wodnego transportu $rédlagdowego, co spo-
wodowato czesciowg zmiane zatozen inwestycyjnych w kierunku
rozwoju Szczecina jako portu morsko-rzecznego.

Powstata zatem konieczno$¢ przystosowania portu w sposéb do-
razny oraz diugofalowy do obstugi wzrastajgcych przewozéw bar-
kowych. Pierwsze inwestycje w tym kierunku zostaty wykonane.
Nalezy do nich zakup dzwigéw pitywajacych, dzwigéoéw mostowych
oraz zwiekszenie powierzchni zasobni i placéw dla sktadowania ru-
dy i innych masowych. Roéwniez przy uzbrojeniu Rejonu Prze-
tadunkéw Drobnicowych uwzgledniono taki typ konstrukcji dzwi-
géw drobnicowych, ktéry umozliwia przetadunek w relacjach wod-
nych, to jest statek—barka i odwrotnie.

Poniewaz ruda stanowi gtéwny tadunek powrotny dla barek
przywozacych wegiel bo portu szczecifiskiego, szczegdlnie duze
znaczenie dla portu posiada dalsze zwigekszenie powierzchni placo-
wej dla diugoterminowego sktadowania rudy w okresach przerw
nawigacyjnych zeglugi na Odrze, a przede wszystkim w okresie
zimowym. Potrzeba posiadania odpowiedniej rezerwy uzbrojonych
placéw, wzglednie zasobni rudowych wigze sie ponadto ze zwiek-

szeniem atrakcyjnoséci portu szczecifnskiego w zakresie przy$piesze-
nia wytadunku rudy ze statkbw z uwagi na duzg rdédznorodnos$¢
asortymentéw rudy oraz staty wzrost importu rudy. zaréwno kra-
jowej Jak i tranzytowej.

rudy w porcie szczecifiskim
(rok 1949 —= 100%)

Przetadunek

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

— 22 94 100 116 110 145 145 175 218

zdolnos¢
grup

przetadunkowa
towarowych

portu

W poréwnaniu do roku 1949.
wzrosta

szczecinskiego og6tem dla wszystkich
w roku 1954 przeszto dwukrotnie.

Dalsza rozbudowa portu w nastepnych latach, jak réwniez za-
dania portu w zakresie obstugi wodnego transportu $rédlgdowego,
wynikajace przede wszystkim z jego geograficznego potozenia jako
dogodnego i naturalnego portu morsko-rzecznego lezgeego u ujécia
Odry, wigzg sie $cis$le z planowanym rozwojem zeglugi $rédladowej
na Odrze oraz diugofalowym, kompleksowym programem rozbudo-
wy drég wodnych w naszym kraju.

Rozw6j obrotéw portowych w latach 1946— 1955

Réwnocze$nie z rozwojem technicznym portu szczecin-
skiego obejmujagcym przebudowe oraz rozbudowe inwesty-
cyjng portu, zapoczgtkowang w plamie 3-letnim, powstata
konieczno$é przebudowy 'struktury gospodarczej portu, w

szczeg6lnosci organizacji aparatu ustugowego portu, zgodnie
z zachodzacymi przeobrazeniami spoteczno-ekonomicznymi
w catej gospodarce narodowej.

utworzony
panstwowe,

zostat w r. 1950 Zarzad
stanowigce samo-

komercjalizacji
Portu Szczecin — przedsigebiorstwo
dzielng jednostke bilansowga, dziatajacg na podstawie rozrachunku
gospodarczego. W miejsce dotychczasowych kilku przetadowcow
i inwestoréw na terenie portu szczecinskiego, Zarzad Portu Szczecin
obja} swojag dziatalno$cig catoksztalt ustug przetadunkowych wraz
z trymerka i sztauerka, ustjig statkowych — cumownictwo, pilotaz
i holownictwo statkéw,, nastepnie administracje oraz eksploatacje
terenéw, urzadzen i magazynéw portowych, jak réwniez wszystkie
zagadnienia zwigzane z budowg i rozbudowag portu w ramach naro-
dowych planéw inwestycyjnych. Stworzyto to wtasciwe warunki dla
realizowania planowej gospodarki portu w zakresie dziatalnos$ci
eksploatacyjnej i inwestycyjnej, przyczyniajgc sie skutecznie do
statego wzrostu osiggnie¢ oraz atrakcyjnos$ci portu szczecinskiego.

W wyniku

na poczatku roku 1950 rejonizacja portu oraz
utworzenie w kazdym rejonie samodzielnych jednostek organizacyj-
nych — Biur Portowych, pozwolito na wprowadzenie planowania
operatywnego oraz wewnetrznego rozrachunku gospodarczego, ktére
w dalszym etapie, oprécz Biur Portowych, rozciggnieto réwniez na
warsztaty portowe, .tabor plywajacy i Zaktad Robét Zastepczych.

Usprawnienia w zakresie organizacji i eksploatacja zapo-
czatkowane przez kierownictwo, pobudzity twérczg inicja-
tywe robotnikéw portu szczecinskiego w kierunku udosko-
nalenia metod pracy. W dniu 25 marca 1950 roku dzwigowi
i trymerzy portu szczecinskiego wzorujgc sie na doswiad-
czeniach radzieckich, obstuzyli — po raz pierwszy w portach
polskich — parowiec bandery dunskiej ,Hafnia® metoda
szybko$Sciowa, zaoszczedzajgc 89°/» czasu dozwolonego w
umowie frachtowej. Od tej daty zaloga portu szczecinskiego
stosujgc szeroko szybko$Sciowa obstuge statkow, obstuzyta
do konca 1950 r. jeszcze 507 Statkéw, za$ do konca | kwar-
tatu roku 1955 ogétem 6650 statk6w réznych bander, osz-
czedzajac przecietnie okoto 70%> czasu dozwolonego.

Zadania przetadunkowe pierwszego roku planu 6-ietniego
zatoga Zarzgadu Portu Szczecin wykonata 26 dni przed ter-
minem — w dniu 5 grudnia r. 1950, realizujac do konhca
roku dodatkowo 17rno ustug przetadunkowych. Roéwnocze$nie
wzrosta atrakcyjno$¢ portu szczecinskiego, poniewaz .przez
skrécenie czasu obstugi statkéw w 40(/o dzieki wyeliminowa-
niu przerw nieproduktywnych, mozliwe stato sie podniesie-
nie rat przetadunkowych o 30"0o, co spowodowato obnizenie

Przeprowadzona

stawek frachtowych — np. dla rudy o 20°», przynoszac po-
wazne oszczednosSci dewizowe dla naszej gospodarki naro-
dowej.

Rys. 2. Nowoczesne urzadzenie tasmowe do przetadunku wegla.

Dzieki korzystaniu z doswiadczen przodujgcych portéw
iadzieckieh, dzieki systematycznemu ulepszaniu organizacji
i techniki pracy, poczagwszy od stanowiska roboczego az do
wspoipracy iz zegluga morska \ $rédladowa, koleja, makle-
rem i spedytorem, dynamika obrotéw przetadunkowych
portu szczecifnskiego zapoczatkowana w okresie planu 3-tet-

niego wzrasta nadal w planie 6-letnim.

Przetadunek ogétem w tonach fizycznych
(rok 1949 = 100"«)

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

2 16 69 100 109 117 105 113 122 129

Wprawdzie w latach 1952/53 nastagpit przejSciowy spadek
w globalnej ilosci przetadowanej masy towarowej wskutek
znacznego zmniejszenia sie przetadunku wegla to jednak
rownoczes$nie wzrosty przetadunki bardziej pracochtonnej
masy towarowej, co spowodowalo od roku 1952 znaczny
wzrost wartosci przetadunku.

w cenach
100°/0)

W artos¢ przetadunku niezmiennych

(rak 1949 =

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

3 40 58 100 126 136 136 152 183 201

Wzrost przetadunku toiwaréw bardziej ,wartoSciowych*
(pracochtonnych), jak apatyty, fosforyty, zboze, a w szcze-
go6lnosci drobnica jest wynikiem zmiany struktury obrotéw
naszego handlu zagranicznego, wynikajgcej z uchwat Il Zja-
zdu PZPR.
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Szczecin od roku 1952 wysunagt siie zdecydowanie na-pier-
wsze miejsce wsréd portéw polskich pod wzgledem wielkosci
przetadunkoéw, za$ stosownie do planu na rok 1955 réwniez
pod wzgledem wartos$ci przetadunku (Szczecin 36,4°/0, Gdynia
35,8°/0o i Gdansk 27,8% globalnej wartosci przetadunku por-
tow).

Procentowy udziat Szczecina w obrotach polskich portéw morskich

1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

7 19 26 33 32 38 41 39 44

Port szczecinski stuzgc w wzrastajgcym zakresie intere-
som naszej gospodarki narodowej, obstuguje réwniez w coraz
wiekszym stopniu obroty tranzytowe krajéw demokracji lu-

dowej, w szczegdlnosci Czechostowacji, Niemieckiej Repu-
bliki Demokratycznej oraz Wegier.
Obroty tranzytowe przez Szczecin
(rok 1949 = 100%)
1047 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

8- 55 100 129 122 160 194 260 . 271

Wymowa przytoczonych wskaznik6w obrazujgcych osigg-
niecia produkcyjne portu szczecinskiego posiada swoje zrédto
oraz wtasciwe uzasadnienie w gtebokich przeobrazeniach
spoteczno-gospodarczych w zakresie zatrudnienia, warunkéw
pracy i ptacy oraz warunkéw socjalno-bytowych robotnikéw
portu szczecinskiego.

Juz z poczatkiem roku 1950 zostata podpisana nowa umo-
wa zbiorowa okreS$lajgca szczegétlowo prawa robotnikéw
portowych. Utworzenie Zaktadu Robét Zastepczych rozwiag-
zato praktycznie bardzo wazny i trudny problem statego za-
trudnienia robotnikéw portowych oraz zapewnienia im uzys-
kania wtasciwych zarobkéw. Z kazdym rokiem wzrasta nie-
ustannie poziom kulturalno—techniczny zatogi portu, wyra-
stajg stale nowe szeregi przodownikéw .pracy i racjonaliza-
toré6w, rosng tysieczne kadry wykwalifikowanych i uswiado-
mionych robotnikéw portowych.

Socjalistyczne wspoétzawodnictwo pracy Stato sie w porcie
szczecinskim ruchem obejmujgcym 96°/» zatogi podejmujgce]j
i realizujgcej przedterminowo dtugofalowe zobowigzania —
indywidualne i zespotowe. We wspdizawodnictwie miedzy-
portowym (Gdansk — Gdynia — Szczecin) w okresie od roku
1950 do roku 1954 na 18 ocenianych etapéw kwartalnych,
zaloga Zarzadu Portu Szczecin 8-krotnie zajeta | miejsce
zdobywajgc na wiasnos$¢ sztandar Zarzadu Gidwnego Zwigz-

ku Zawodowego Pracownikéw Zeglugi PRL.

Powazne naktady inwestycyjne przyczyniaja sie do zwiekszenia
bezpieczeAstwa i ochrony pracy oraz do systematycznej poprawy
warunkéw socjalno-bytowych robotnikéw portowych. Wzrasta stale

opieka socjalna i zdrowotna, wybudowane zostaly nowe budynki,
socjalne wyposazone w taZznie, szatnie, $Swietlice i stotowki, uru-
chomiono portowy o$rodek zdrowia wyposazony w nowoczesne

ambulatoria i kilkanascie gabinetéw lekarskich, oddano do uzytku
nowe hotele robotnicze, ztobek i przedszkola.

Rozwija sie nieustannie w porcie zycie kulturalno-o$wiatowe,
amatorski ruch artystyczny oraz sport i kultura fizyczna. Oddziat
Zaopatrzenia Robotniczego rozwinat szeroko dziatalno$é zaopatrze-
niowg i ustugowa, podnoszac na coraz wyzszy poziom gospodarke
rolna, hodowlang i ogrodniczo-warzywniczg.

Osiagniecia te przyczynily Sie do
wzrostu wydajnos$ci pracy.

bardzo wydatnego

Wzrost wydajnos$ci pracy w cenach niezmiennych na 1 pracownika
grupy eksploatacyjnej

1950 1951 1952 1953 1954 1955 (plan)

100 117 120 133 158 164

Ten znaczny wzrost wydajnos$ci pracy znalazt wyraz nie tylko
w przedterminowym wykonaniu planéw ilosci i wartoéci przetadun-
ku zaréwno w roku 1953, jak réwniez w roku 1954, lecz wpiltynat
takze na zwiekszenie sprawnos$ci i szybkosci przetadunku oraz na

obnizenie kosztéw wtasnych. Tak np. w roku 1953 czas oszczedzony
przy przetadunku statkéw w stosunku do czasu dozwolonego na
przetadunek wynosit 57,1%, za$ koszty wtasne obnizono w poréw-
naniu do roku 1949 o ok. 50%.

W roku 1954 zaloga Zarzadu Portu Szczecin uzyskata
oszczednosci w poréwnaniu do roku 1953 w wysokos$ci 5,8
miln. zt, tj. 5%> za$ w stosunku do szczegétowego planu
transportowo-finansowego na rok 1954 — 10,7 miiln. zi, tj.
8,9% przy robwnoczesnym zwiekszeniu wiptywéw o 14,3%. Do
osiggniecia tych wynikéw przyczynita sie w gtéwnej mierze
I Konferencja Partyjno-Ekonomiczna, ktéra zmobilizowata
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calag zatoge do wzmozenia walki o obnizenie kosztéw wias-
nych, w szczegélnosci do peiniejszego wykorzystania dnia
roboczego oraz zmniejszenia przestojow i awarii.

W roku 1955 zaloga portu szczecifskiego nowymi osiag-
nieciami uczcita X Rocznice Wyzwolenia miasta i portu
szczecinskiego, wykonujac zadania przetadunkowe Narodo-
wego Planu Gospodarczego na | kwartat iloSciowo w tonach
fizycznych w 110,2%, za$ wartoSciowo w cenach niezmien-
nych w_ 131,5%. Pomimo trudnych warunkéw lodowych
utrzymujacych slie nieomal na przestrzeni catego kwartatu,
wykonane przetadunki wzrosty w poréwnaniu do | kwartatu
roku 1954 o 21,9%.

Perspektywy rozwojowe portu szczecifnskiego

Olbrzymie i niezaprzeczalne sa osiggniecia portu szcze-
cinskiego uzyskane .na przestrzeni kilku zaledwie lat. Osigg-
niecia te nie powinny .jednak przestania¢ istniejagcych jeszcze
licznych niedociggnie¢, ktére nalezy usungé. Sa jeszcze
znaczne rezerwy i zrodta oszczednosci, ktére mogag byé wy-
gospodarowane, Sa wreszcie nowe i trudne zadania, jakie
postawi przed portem plan 5-letni. Perspektywiczne zadania
oraz kierunki rozwojowe portu szczediiskiego w planie 5-
lathim obejmuja wzrost produkcji ustug przetadunkowycn
pod wzgledem ilosci, wartosci i jakosci oraz dalszy rozwdj
techniczny portu.

Stosownie do projektu Planu 5-letnjego przetadunek w Szcze-
cinie og6tem w roku 1960 wzro$nie w poréwnaniu do wykonania
w roku 1954 o 33%, za$ warto$¢ przetadunku w cenach niezmiennych
wzroénie o 32%. Réwnoczes$nie przewiduje sie powazny wzrost obro-
tow tranzytowych, ktére pod koniec Planu 5-letniego wziosng
w stosunku do roku 1954 o 68%. W okresie Planu 5-letniego ciezar
przetadunkéw w porcie szczecifnskim przesunie sie zdecydowanie
z relacji ladowo-rwodnych pa relacje wodne w zwigzku z planowa-
nym wzrostem przewoz6éw na Odrze Zeglugi Srédlagdowej Polski
Czechostowacji i NRD.

Zadania jakoéciowe zaktadajg wzrost atrakcyjnoéci portu, w
szczegdblnosci dalsze usprawnienie obstugi statk6w przez przyspiesze-
nie przetadunku oraz skrécenie czasu nieproduktywnego postoju ich
w porcie, Wykonanie tak, wysokich zadan przetadunkowych wigze
sie¢ z konieczno$ciag dalszej rozbudowy inwestycyjnej oraz wyposa-
zenia technicznego portu, przy czym uwzgledniajagc zalozenia i per-
spektywiczne kierunki rozwojowe portu szczeciiskiego jako portu

morsko-rzecznego oraz tranzytowego, nalezy zwréci¢ szczegdlng
uwage na:
1. przystosowanie portu do wzrastajacych zadan w zakresie

obstugi wodnego transportu $rédladowego;’

2. prace czerpalne w celu systematycznego pogtebiania basenéw
i kanatéw portowych oraz toru wodnego;

3. dalszg modernizacje, jak réwniez zwigekszenie potencjatu tech-
nicznego portu, przede wszystkim urzadzen przetadunkowych oraz
zasobni i placéw sktadowych;

4. zmechanizowanie ciezkich i pracochtonnych praé¢ przetadun-
kowych ze szczeg6lnym uwzglednieniem manipulacji i przetadunku
drewna, paietyzacji przetadunku drobnicy oraz mechanizacji prac
w tadowniach statkow'’

5. zwiekszenie ilo$ci holownikéw portowych, jak réwniez innych
jednostek portowego taboru plywajgcego.

Dalszej rozbudowie wulegnie Rejon Przetadunkéw Masowych
(wyposazenie w urzgdzenia przetadunkowe, zasobnie sktadowe i za-
sobniki wagonowe, szczegdlnie nabrzeza Chorzowskiego, przeznaczo-
nego przede wszystkim do przetadunku rudy). Rozbudowany zosta-

nie réwniez Rejon Przetadunkéw Drobnicowych, i to przez wtacze-
nie i zagospodarowanie dalszej cze$ci portu — tasztowni.
Specjalng uwage nalezy zwréci¢ ponadto na staty rozwéj OZR

oraz na inwestycje zmierzajagce bezpos$rednio do podniesienia stopy
zyciowej i zaspokojenia potrzeb zatogi portu przez dalsze polepsze-
nie warunkéw socjalno-bytowych, mieszkaniowych, kulturalno-
oswiatowych, rozrywkowych i sportowych.

Bilans osiggnie¢ portu szczecinskiego w X rocznice jego
wyzwolenia jest chlubnym $wiadectwem olbrzymiego wysit-
ku oraz ofiarnoséci klasy robotniczej Szczecina, ktéra reali-
zujagc wskazania Partii i Rzadu .port ten dzwigneta z ruin do
wyzyn przodujgcego portu na Battyku. Bilans ten jest histo-
rycznym dowodem, ze port szczecinski dopiero w Polsce
Ludowej posiada warunki dla swojego dynamicznego rozwo-
ju, .przestajac by¢ raz na zawsze zacofanym technicznie
i .gospodarczo portem drugorzednym.

27 .tysiecy statkow, reprezentujgcych kilkadziesigt bander,
ktéore zawinety do Szczecina, kilkadziesigt milionéw ton to-
waréw przetadowanych w Szczecinie, w tym kilka milionéw
ton tranzytu, zadato ktam wszelkim rodzimym i zagranicz-
nym teoriom o nieoptacalno$ci rozbudowy portu szczecin-
skiego, o mietrwato$ci. naszej granicy na Odrze i Nysie.

Polski Szczecin jest przykiadem preznosci i rozmachu
naszego budownictwa socjalistycznego, jest symbolem naszej
tworczej, pokojowej pracy oraz .przyjaznej, wspotpracy z ty-
mi wszystkimi krajami, ktére w miedzynarodowej wymianie
widza wzajemne korzy$ci gospodarcze.
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Kierunki usprawnienia remontu statkow

Inz. W. MILEWSKI —

Zamieszczajgc artykut
runkach usprawnienia
no$¢ wnioskéw wysunietych przez autora i

Gdanska Stocznia Remontowa

Gtéwnego Inzyniera Gdanskiej Stoczni Remontowej o kie-

remontu statkbw Redakcja TGM pragnie podkres$li¢ stusz-

ta drogg apeluje do zaktadowych kot

Ogolnopolskiej Sekcji Okretowcéw S1IMP przy przedsiebiorstwach, zeglugowych, ry-

backich i

remontowych o zorganizowanie dyskusji nad mozliwos$ciami i

Srodkami

realizacji tych wnioskéw. Sprawozdania z takich zebran dyskusyjnych chetnie za-

miescimy w TGM.

Sprawa skrécenia remontu statkéw jest i bedzie zawsze
aktualna, poniewaz kazdy przestdj statku przynosi przed-
siebiorstwu straty, zaleznie od wielkosci statku, od 1500 do
8000 ztotych dziennie.

Zagadnienie skréocenia czasu remontu wystepuje w na-
szych warunkach specjalnie silnie, zar6wno ze wzgledu na
szereg trudnos$ci technicznych, istniejgcych przy organizo-
w ani stoczni remontowych na skale przemystowa, jak tez
ze wzgledu na trudnos$ci w opracowywaniu wtasnych metod
mozliwie realnego planowania remontéw przy braku danych
dotyczgcych stanu technicznego jednostek remontowanych
po raz pierwszy w kraju.

Od szeregu miesiecy w codziennej prasie Wybrzeza uka-
zujg sie artykuty na temat konieczno$ci usprawnienia re-
montéw, przy czym autorzy ich, podkreS$lajac takie czy inne
niedociggniecia, rzucajace im sie najbardziej w oczy, nie-
jednokrotnie podchodzg do sprawy powierzchownie i nie
zawsze obiektywnie.

Cerem niniejszego artykutu jest omoOwienie zagadnienia
remontu statkéw, od ehwili powstania defektu na statku az
do jego usuniecia oraz wykrycie wszystkich istniejgcych
rezerw, pozwalajgcych na skrécenie czasu trwania remontu
i obnizenie jego kosztow.

Wptyw prawidtowej eksploatacji statku na zakres remontu

Nie bedziemy szerzej omawiali konieczno$ci
obstugi i konserwacji maszyn i urzadzen w ruchu jako
pierwszego i podstawowego czynnika decy-
dujgcego o zakresie remontu. Konieczne jest jednak pod-
kreslenie, ze o ile na oszczedng gospodarke paliwem i sma-
rami zwraca, sie¢ u nas duzg uwage, stosujac ipremiowanie
i podkre$lajgc osiggniecia na tym odcinku, o tyle nie zwré-
cono dotad dostatecznej uwagi na to, w jakim stopniu osz-
czedno$¢ smaréw przez mniejsze ich zuzycie iloSciowe i niz-
szg jakos¢ wplywa na nadmierne zuzycie 'sie czes$ci tragcych
maszyny. Ze strony stoczni mozna stwierdzi¢, ze ilos¢ zlecen
na przetaczanie szyjek i czopow oraz ponowne wylewanie
tozysk biatym metalem jest bardzo duza.

| tak np. przy remoncie statkéw PLO zuzyto w r. 1954 biatego
metalu: s/s Olsztyn — 822 kg, s/s Marchlewski — 498 kg (pierwszy
remont czteroletni), s/s Wista — 712 kg itd. Przyczyny tego stanu
mozna by okre$li¢ jedynie na podstawie doktadne] analizy.

Mozna stwierdzi¢ obiektywnie, ze ilo§¢ remontéw, zgta-
szanych do wykonania w stoczni, a wynikajagcych z niewtas-
ciwej obstugi urzagdzen w ruchu powaznie wzrosta, szczegél-
nie w odniesieniu do niektérych statkéw petnomorskich,
natomiast w odniesieniu do statkbw remontowanych przez
nasze stocznie juz od szeregu lat, wzrostu nie' ma wzglednie
jest on mniej znaczny.

Poréwnujac kwalifikacje

wtasciwe]j

zalbg maszynowych statkéw
handlowych z kwalifikacjami zaldg maszynowych statkow
rybackich, holownikéw itp. odnosi'sie wrazenie, ze o ile
w latach ubiegtych zalogi maszynowe statk6w handlowych
znacznie przewyzszaly kwalifikacjami zatogi statkéw rybac-
kich i pomocniczych, o tyle obecnie poziom ten sig wyréw-
nuje.

Niestety statk6w handlowych z zaloga tak dobrg jak na
m/s ,Generat Walter™ jest nieduzo. Jezeli ostatnio przepro-
wadzany remont roczny na m/s ,General Walter* przewi-
dziany w planie rocznym na 30 dni, w planie operatywnym

na 10 dni, wykonany zostat w rzeczywisto$ci w ciggu 5 dni,
to bezsprzecznie bardzo duzg zasluge ma w tym zaloga
statku.

Nie Wiem, czy zatoga m/s
byta za zmniejszenie zakresu
osiaggniecie to nie zostalo
a wtasdnie uzyskane korzysSci
bardzo duze.

Druga powazng drogg do Skrécenia czasu trwania remon-
tu w stoczni jest wiasciwa konserwacja w czasie postoju
statku w porcie.

Przed paru miesigcami na tamach prasy codziennej
omawiana byta sprawa wprowadzenia ciggtego i sukcesyw-
nego przegladu przez Polski Rejestr Statkow i wykonywania
remontéw w czasie eksploatacji dla uzyskania $wiadectwa
klasyfikacyjnego bez remontéw czteroletnich. Jest to w za-
sadzie zatozenie stuszne, w praktyce moze jednak sie okazaé
przedwczesne, poniewaz w obecnych warunkach na Wielu
statkach handlowych nie sg wykonywane we wtasciwym
zakresie normalne prace konserwacyjne, a niektére drobne,
biezgce naprawy odsuwa sie na czas postoju statku w stoczni.

Z czego to wynika? Z jednej strony z czesSciowego braku
mozliwosci wykonywania tych prac we wtasciwym zakresie,
szczegoblnie u armatoréw nie posiadajacych swego pogotowia
technicznego, z drugiej strony z pracy stuzb technicznych
armatora systemem z dnia na dzien. W rezultacie w spe-
cyfikacji remontéw zlecanych stoczniom znajdujg sie takie
pozycje jak: przeczyszczenie $ciekéw z umywalek, konser-
wacje czesci nadwodnej kadtuba itp. Poza tym wykonywanie
prac konserwacyjnych w czasie eksploatacji wypacza wtas-
ciwy obraz ksztattowania sie kosztow wykazujgc oszczednosé
na materiatach i kosztach konserwacji? natomiast wzrost
wydatkéw na remonty.

Niektére jednostki, kupione w ostatnich latach za granica

,Gen. Walter"
remontu, w kazdym razie
dostatecznie rozpropagowane,
(5 dni eksploatacyjnych) sa

premiowana

jako uzywane i remontowane dotad za granicg, np. ms
,Hugo KohHataj* lub m/s ,Gen. Bem" nie byly wcale kon-
serwowane od chwili ich wybudowania, a przy remoncie

wykonywanym po raz pierwszy w
usuwa sie z czesci konstrukcyjnych
milimetrow grubosci, jaka trudno
praktyce stoczniowej.

Jezeli chcemy okres postoju statku w stoczni skréci¢, to
powinni$my do maksimum wykorzysta¢ czas postoju statku
w porcie podczas za- ji wytadunku ($rednio ok. 45°/o czasu
w eksploatacji) dla wykonania wszystkich robét, ktére sa
mozliwe do wykonania poza stocznig.

Prac tych w wymaganym zakresie nie mozna wykonywacé
na statkach handlowych pelnomorskich, przede wszystkim
na statkach PLO. Okoto potowy czasu postoju tych statkéw
w portach przypada na porty zagraniczne, gdzie ze wzgledu
na oszczednosci dewizowe wszelkie wydatki ograniczane sa
do niezbednego minimum. Dla pokrycia czasu straconego za
granicg remonty i konserwacje w portach krajowych powin-
ny by¢ prowadzone ze wzmozonym nasileniem, co jednak
nie ma miejsca.

Stocznie remontowe roboty portowe przyjmujg niechet-
nie, z warsztatéw spoéidzielczych armator nie korzysta ze
wzgledu na ich brak lulb nierzetelne podchodzenie do pracy
ze strony niektérych istniejacych spoétdzielni.

Wysytanie z Gdanskie) Stoczni Remontowe) na Ostrowiu ludzi
np. do Basenu Goérniczego dla naprawy pieca kuchennego lub ze-

stoczniach krajowych
rdze nieraz kilkunastu
spotka¢ w normalnej
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spawania,odcinka rury nie znaldduje uzasadnienia ekonomicznego,

LkiadoweTuTego”zakl*u® kOSZty d°3azdU ho“ kiem i k«“ ‘y

Wydaje sje konieczne, aby w Gdansku-Nowym Porcie
w bezposrednim sgsiedztwie najwiekszego zgrupowania stat-
kéw handlowych powstat nieduzy warsztat pomocniczy, wy-
konu'e}(cy drobne prace naprawcze na statkach —' tanio
i szy

Asekuranetwo i nieznajomos$¢ przepiséw klasyfikacyjnych

Nastepng przyczyng nadmiernego rozbudowywania sie
list remontowych jest asekuranetwo dotagd niedostatecznie
rozpoznane i ujawnione na odcinku morskim.

Starsi mechanicy odznaczajacy sie niejednokrotnie nawet
duzym doswiadczeniem, zarazeni duchem asekuranctwa, ze-
stawiaja rézne pozycje przegladu mechanizmoéw lub urza-
dzen na wszelki wypadek. Przy omawianiu listy remontéw

inspektorem dajg mato przekonywajace uzasadnienia. Je-
zeli inspektor techniczny pozycje skresli, starszy mechanik
w lazie uszkodzenia danego mechanizmu w czasie pracy
w morzu (nawet z winy zalogi) ma zawsze wytlumaczenie
wstawiatem remont na liste — inspektor skreSlit*.

Inspektor techniczny natomiast w niektérych przypad-
kach skresdla pozycje nie znajdujagce uzasadnienia, w wielu
jednak przypadkach pozostawia je dla $wietego spokoju,
zeby w razie uszkodzenia nie zrzucono odpowiedzialnosci
na niego, zeby byta mozno$¢ zrzucenia winy na stocznie
ktérej zlecono przeglad danego mechanizmu. Jezeli stocznia
krajowa jaki§ mechanizm rozbiera- i skltada nie wykonujac
zadnej naprawy, bo nie jbylo potrzeby, zawsze jdla zatogi
w razie uszkodzenia z powodu zlej obstugi jest wyttuma-
czenie — ,Stocznia remontowata“.

Typowym przyktadem ta-kiej rozdetej specyfikacji byta lista
robot na remont roczny s/s ,Wroctaw"“, dla przeanalizowania ktérej
trdanska stocznia Remontowa musiata poprosi¢ Dyrektora Tech-
nicznego i Gt Mechanika CZ PMH. Okoto 504 robdét z tej listy
Skreslono bez szkody dla statku jako zbyteczne. Duze pole do nad-
miernego wzrostu zakresu robd6t na statkach daja czeste zmiany

na stanowiskach starszych mechanikéw. Kazdy nowy st mechanik
wszystkie roboty ,nadzwyczajne“ zwala na karb poprzednika.

Doé¢ powszechnym biledem jest zlecanie wylewania tozysk na
nowo biatym metalem przy stosunkowo nieznacznym uszkodzeniu
Pomijajgc juz -niepotrzebng strate czasu, koszt

starego metalu.
i ro-zchod materiatu.
lekko popekany (szczegdlnie oryginalny
Swiezo wylanego, poniewaz jest zbity i
w pracy.

Kontrola pracy mechanizméw nalezy -do obowigzkéw za-
togi. Niewtasciwe jest zlecanie stoczni przegladu pewnych
urzadzen tylko dlatego, ze nie rozbierane byty -dawno.

Trudno wyliczy¢ wszystkie jdrogi, zmierzajace do zmniej-
szenia zakresu remontu; nalezy jednak wspomnie¢ jeszcze
0. rozrastaniu sie remontéw wskutek nieznajomosci przepi
séw instytucji klasyfikacyjnych przez opracowujacych listy
remontowe lub opracowywanie list w oderwaniu od przepi-
sow klasyfikacyjnych.
statek,

w wielu przypadkach stary biaty metal, nawet
fabryczny) jest lepszy od
przeszedt swojg probe

Prawle kazdy przychodzgcy na remont roczny na

iilé.cie rob6t dokowych ma pozycje ,wykreci¢ wszystkie korki ze
zbiornikéw dennych“. Dlaczego?
Nawet lista remontowa tak dobrego statku, jakim jest m/s

wolna od tej pozycji, a na zapytanie
przedstawiciela stoczni st. oficer wyjas$nil, Zze jest on na statku
dopiero pare dni, ze poczatkowo byto na liscie do wykrecania
1? korkéw, ale on skre$lit 6, bo nawet wszystkich nie mozna wy-
krecie ze wzgledu na zapas oleju napedowego i wody, znajdujgcych
sie na statku w zbiornikach dennych

Czy korki sg szczelne nalezy sprawdzi¢ wtedy, kiedy sg wkre-
cone na miejscu.

,Gen W aiter*, me byta

Kazdy statek handlowy prawie przy kazdym rocznym remoncie
ma pozycje: ,osprzet tadunkowy zdjgé¢ i wyzarzy¢“. Przepisy Board
of Trade wymagajag wyzarzania osprzetu co rok, bez préby na

rozerwanie, natomiast przepisy Morskiego Rejestru ZSRR i Polskie-
go Rejestru Statkbw wymagaja wyzarzania osprzetu co cztery lata
z jednoczesng probag na rozerwanie.

Bardzo czesto zleca sieg réwniez wyzarzanie tahcuchdéw kotwicz-
nych i ich prébe na rozerwanie, bez zadnego uzasadnienia.

Statki handlowe dokowane sg co roku dla oczyszczenia i po-
malowania podwodnej czes$ci i to nie tylko dla celow konserwaciji
dna, lecz przede wszystkim dla unikniecia strat szybkos$ci z powodu
obroéniecia dna, natomiast nieuzasadnione jest dokowanie réwnie
czesto statk6w pomocniczych, a szczegdlnie dzwigéw plywajgcych
bez witasnego napedu.

Typowym przyktadem opracowywania list remontowych w ode-
rwaniu od przepiséw klasyfikacyjnych jest np. zlecanie wymiany
podtog w tadowniach przy remontach rocznych, bez wziecia pod
uwage, ze np. w roku nastepnym przy remoncie czteroletnim prze-
pisy instytucji klasyfikacyjnych wymagaja zerwania podtogi dla
sprawdzenia stanu ptyt stalowych dna podwéjnego i wiercenia
otworéw kontrolnych.

Instytucje klasyfikacyjne majg na tym odcinku szerokie
hole -do zmniejszenia strat, jakie ponosi gospodarka narodo-
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wa. Wiekszy lub mniejszy margines bezpieczenstwa wyma-
gany przez przepisy instytucji klasyfikacyjnych lub wigeksza
tzy mniejsza tolerancja pasowan ma ogromny wpityw na
wzrost pracochtonnosci remontéw. Zwiekszenie dokladnosci
pasowan z 0,1 mm na 0,05 mm niejednokrotnie zwigeksza
dwitotoffi czas potrzebny na wykonanie danej czynno$ci.

-Podejscie poszczegdblnych inspektoréw instytucji klasyfi-
kacyjnych do zagadnien technicznych m-a réwniez duzy
wplyw na tempo i zakres -remontu. Sprawa ta wymaga jed-
nak szerszego omoOwienia i nie miesci sie w ramach niniej-
szego artykutu.

Przygotowanie dokumentacji remontowej

WyjSciowym dokumentem remontowym jest specyfikacja
robét opracowana przez zleceniodawce, na podstawie ktorej
st-ocznia sporzgdza o-pis prac.

Opis prac, jak to szczeg6towo omowit inz. Erbel w arty-
kule zamieszczonym w numerze pazdziernikowym TGM- z r.
1954, jest dla stoczni drogowskazem prowadzenia robét.

Opis prac jest wtasciwie odbiciem specyfikacji remonto-
wej z rozpisaniem czynnos$ci na poszczegblne warsztaty
i z podaniem kalkulacja wstepnej ilosci godzin, potrzebnych
na wykonanie poszczeg6lnych prac.

Im 1lepisza jest specyfikacja remontowa
tym doktadniejszy jest opis prac.

Zle sporzadzona specyfikacja jest gorsza od zadnej, po-
niewaz przysparza stoczni niepotrzebnej roboty i wprowadza
zamieszanie. Na podstawie Zle sporzadzonej specyfikacji ar-
matora stocznia sporzg-dza o-pis pracy i kosztorys -oraz przy-
gotowuje karty robocze i kwity materialowe (co wymaga
duzo pracy), azeby natychmiast po przyj$ciu statku rozpo-
czal prace.

Tymczasem z chwilg -przyj$cia statku do stoczni w -trak-
cie uzgadniania iisty robé6t miedzy Inspektorem armatora
a technologiem stoczni, zaczynaja sie czeste zmiany specy-
fikacji, skre$Slenie pewnych pozycji i Wstawianie innych
w ramach tej samej -puli godzin. Tymczasem statek stoi.
Remont jnie zostaje rozpoczety lub, co réwniez sie zdarza,
na podstawie wczeéniej wystawionych -kart rozpoczeto ro-
boty, ktére przy uzgadnianiu zdsfaty skreSlone.

przygotowania
zostato wyd-a-ne Za-
opracowywania
specyfikacji
znacznym

z- ———ua

tego wy]smowego dokumentu remontowego,
Ministra Zeglugi -nr 333 w sprawie trybu
specyfikacji remontowych. Wtasciwe opracowywanie

remontowej miato sig przyczyni¢ do zlikwidowania w
czasie remontu Nie-

stopniu dodatkowych robét, zgtaszanych w

"i ~ilflu Przypadkach intencja zarzadzenia zostata wypaczona
tatk k Z In0S?' mBrtak I° t tech
statiu Idb grr£>YKe zmngsorllﬂosm FT”srt%tnycrha wrgmsacglanS atré%hmeccznn)}%ﬁnecﬁg

danego typu remontu zastgpiono fantazjag literackg wst-a-wiajac zza

biurka na wszelki wypadek rézne pozycje remontowe dla stwo-
s°dzin "" PraCe’ ktOre w” iknE*¢

[ J . —N -— wamct »puiuziei-

£ opracowujg je szablonowo w oderwaniu od
obicictu, ktéry miat byc remontowany, mija sie zupetnie z celem

warto$cig specyfikacji jest bowiem jej realnoé¢ i zgod”
noéc z faktycznymi potrzebami remontowymi statku.
ze nastgpita pewna poprawa na odcinku spo-
Stuzby techniczne na statkach i u armatora
sporzadzania

r".0JM<Z a stwierhzic,
rzagdzania specyfikacji.
me moga jednak traktowac¢ -koniecznosci doktadnego

| Ik gaki'larile Zta k > k kutek -
2018 M BOKI G SR AOMISTE e MIOHSRYERNE % oo X iR ATNEY

mfa SZanpa wProwadza Stoczni zta specyfikacja albo ciggte jej
%m{any, Wvgocynefmfmpzrawwy nie bedZ pecy ! ﬁlg .115

Stocznie zagraniczne sktadajac oferte na remont statku
na podstawie specyfikacji armatora sg w stanie, w zaleznosci
od rodzaju remontu, skosztorysowa¢ 50—60"/0 catosci re-
montu. W naszych warunkach .przy remontowaniu statkow
od szeregu lat w tych samych stoczniach i przy znajomosci
ich stanu technicznego procent ten moze by¢ wyzszy; nie
mniej -tylko 10°/0 zastrzezone na roboty nieprzewidziane jest
Lednak marginesem zbyt matym, -szczegodlnie przy remontach
apitalnych.

Przy remontach kapitalnych do opisu prac powinno byc
dodawane 20—30% roboczogodzin j-ako rezerwa w dyspozyciji
armatora na roboty nieprzewidziane, ktére dadzag sie stwier-
dzuc dopiero po zadekowaniu statku lub w trakcie remontu

N-alezy réwniez ze-rwa¢ z met-o-dg wstawiania nrzez arma-
tora do specyfikacji prac blizej niespre-cyzowanych
a co za tym idzie sporzgdzania przez stocznie opiséw tech-
nologicznych rob6t domniemanych

__ N2 przyktadzie, chociaz w czes$ci postaram sie zo-bra-
.owac przebieg remontu obiektu blizej nierozeznanego.



W specyfikacji figuruje pozycja: ,Przeprowadzi¢ przeglad i re-
mont pompy cyrkulacyjnej — cze$¢ wodna”, pompa napedzana sil-
nikiem elektrycznym, stojgca.
nrzit? ~~eC?n0l0gliizny podaje: ..Pomp wymontowaé¢ ze statku,
przetransportowa¢™ do warsztatu, rozmontowa¢, watek w miejscach
wypracowanych w razie potrzeby metalizowaé¢ i przetoczyé, wybrac
luzy, catlosc spasowaé, przetransportowac¢ na statek, potaczyé¢ z sil-
niklem, sprawdzi¢ centrowanie, wyprébowac¢ itd.“.

A, u*tnym wyjasnieniu st. mechanik podaje, ze: ,Pompa pra-
cuje dobrze, ale rok czasu nie byta przegladana i w zwigzku z po-
bytem na stoczni chce wykorzysta¢ okazje, azeby pompe przejrzec¢”.

Gdyby zaloga statku odkrecita pokrywe wirnika pompy i do-

Przegladu sama, cato$¢ pracy, tacznie z przemyciem tozysk
rolkowych, me P°winna zajg¢ wiecej czasu niz ok. 12 roboczo-
tiX&?”mi tymczasem praca wykonywana w stoczni wedtug opisu
technologicznego zajmie wielokrotnie wiecej czasu.

Opis technologiczny, a nastepnie kosztorys, stocznia uimuie
W najszerszym ujeciu, poniewaz pod stowem ,remont” mozna ro~
zumie¢ wszystko i gdyby w trakcie remontu wynikta jaka$ praca
dodatkowa, zleceniodawca kwestionowatby jej akceptowanie

Wedtug opisu technologicznego wystawiane sa karty robocze
ktére otrzymuje robotnik. Jezeli wydana jest karta na metalizacje
watka w miejscach wypracowanych, to metalizacje robimy w ta-
kich wypadkach watpliwych, przy ktéorych nie wykonalibyémy tei
czynnoséci, gdyby karty nie bylo. Ewentualna procedura anulowa-
nia karty z inicjatywy robotnika jest przewlekta i czasochtonna

To samo dotyczy centrowania watka. Rejestr Statk6w w swoich
przepisach przewiduje r6zne tolerancje luzéw i pasowan dla ma-
szyny nowobudowanej, inne dla maszyny po remoncie biezgcym
i mne w czasie eksploatacji, podajagc gdérne granice =zagrozenia,
ktére nie moga byc przekroczone i w ktérych to wypadkach re-
mont musi byé natychmiast wykonany. Ta gd6rna granica ustalona
jest réwniez z zachowaniem zapasu bezpieczenstwa
w  eZeU prZy da?ej pompi?- ° ktér<=i mowa, po zdjeciu pomiaréw
ze” centrowanie jest w granicach eksploatacyjnych, ale

okaze sie,

bime nieznacznie przekracza granice, dopuszczalne dla danego
urzgdzenia po remoncie, cala praca jest wykonywana chociaz
pompa mogtaby jeszcze rok pracowaé¢, a te wyzsze doktadnosci
w pasowaniach po dwéch tygodniach pracy pompy i tak znikng.

Wymagania Polskiego Rejestru Statkow

Na naradach lub w luznych rozmowach niejednokrotnie
jako jeden z powodoéw zwiekszonego zakresu remontéw na
statkach podaje ssie nadmierne wymagania Polskiego Reje-
stru Statkow.

Przepisy sa \y wielu wypadkach przestarzate i zbyt ostre
inspektorzy niejednokrotnie formalizujg je, ale bardzo czesto
inspektorzy PRS w stoczni wyjasniaja, ze armator w specy-
filkkacji (tak jak to miato miejsce na s/t ,Pokucie") zada
pizegladu przez PRS catej maszyny, a PRS wykonuje tylko
zlecenie klienta. PRS przy rocznym remoncie nie zada prze-
gladu maszyny, przeglagda tylko to, co zlecit w stoczni arma-
tor lub zada rozebrania tej czesci, na ktérg zwraca mu
uwage st. mechanik, ze dana cze$¢ pracuje zle. Inspektor
PRS nie moze ignorowa¢ o$wiadczenia odpowiedzialnego
mechanika na statku; jezeli ten zgtasza zlg prace danego
mechanizmu, musi zazada¢ rozebrania danej czeSci i jej
sprawdzenia.

Inspektor PRS jest w niektérych .wypadkach tg instancja,
przez ktora statek jchce przeforsowac roboty, skreslone przez
inspektorow nadzoru armatora. Majg miejsce wypadki przed-
stawienia mu przez zaloge stanu technicznego w gorszym
Swietle niz stan faktyczny.

Btedy organizacyjne stoczni remontowych

W zakresie witasciwego przygotowania remontu przez
stocznie mamy do zanotowania szereg bleddéw organizacyj-
nych.

W krajach kapitalistycznych bardzo wiele stoczni wyko-
nuje zar6bwno budowe statkéw jak i ich remonty, co wynika
z konieczno$ci wyréwnywania wahan, zaleznych od koniunk-
tury. W gospodarce planowej, chociaz zdarzajg sie okresy
mniejszego nasilenia pracy, sa one z gory przewidziane, co
daje .mozliwos¢ zaplanowania prac zastepczych.

Poniewaz u nas w .kraju funkcja tych dwdéch przemystéw
w ogo6lnej gospodarce narodowej jest inna, rozdziat na stocz-
nie produkcyjne i remontowe jest -stuszny, natomiast nie-
stuszne byto oparcie struktury stoczni remontowych na
schematach organizacyjnych stoczni produkcyjnych.

W procesie technologicznym remontu statkéw w porow-
naniu z ich budowa jest ta réznica, ze w stoczni produkcyj-
nej jak nawiekszg ilo§¢ prac staramy sie wykonaé .przed
wodowaniem, a nastepnie statek przechodzi poszczegdlne
etapy wyposazenia. W stoczni remontowej statek w doku
powinien sta¢ jak najkrécej a nastepnie powinien by¢ re-
montowany w jednym miejscu z tatwym dostepem do niego

ze wszystkich warsztatéw, jdajacym mozno$é maksymalnego
nasilenia pracy przez caly czas.

Azeby remontowany statek po zejsciu z doku nalezycie
obstuzyé w miejscu jpostoju stocznia remontowa powinna
posiada¢ znaczng ilos¢ przenos$nych urzadzen i znaczny asor-
tyment narzedzi mechanicznych oraz w naszych warunkach
przynajmniej jeden dzwig plywajgcy. Niestety ten odcinek
wyposazenia stoczni pozostawia bardzo duzo do zyczenia.

W organizacji stoczni produkcyjnych i stoczni remonto-
wych jest ta roznica, ze im bardziej wialikoseryjna jest pro-
dukcja, tym wieksza moze by¢ centralizacja osrodkéw dys-
pozycyjnych, natomiast przy produkcji jednostkowo-ustugo-
wej, jaka jsa remonty, musi by¢ wieksza decentralizacja a na
poszczegdlnych kierownikéw dziatbw musi byé nalozona
wieksza odpowiedzialnos¢ i dana im wieksza samodzielnos¢.

O ile w stoczniach produkcyjnych biura technologiczne
i konstrukcyjne moga by¢ potozone w do$¢ znacznej odlegto-
Scig od samej stoczni, o tyle w stoczni remontowej powinny
by¢ w jak najblizszym sgsiedztwie warsztatu.

W roku ubieglym kierownictwo zaktadu pracowato sy-
stemem ,popychaczy”. Kazdy, kto zetknat jsie blizej z pro-
dukcjg, orientuje sie, ze nawet w zaktadach produkcyjnych,
nie moéwigc o ustugowych, system ten nie da sie catkowicie
wyeliminowaé, natomiast im bardziej kierownictwo Kkieruje
pracag, a mniej ja popycha, tym lepiej przebiega jona. Z po-
prawg organizacji zaktadu musi stopniowo zmienia¢ sie tak-
ze styl pracy kierownictwa.

Drugim zadaniem, tgczgcym sie z uprawnieniem organi-
zacji, to wilasciwe ustawienie planowania operatywnego
przez czes$ciowag decentralizacje, przerzucenie jplanowania de-
kadowego na wydzialy, urealnienie planowania operatywne-
go w granicach mozliwos$ci oraz przez prowadzenie akcji
uswiadamiajagcej. Planowanie operatywne nie bedzie spet-
niato swej roli w zaktadzie tak diugo, dopdki pracownicy
nie zostang wewnetrznie przekonani ,0 jego potrzebie, nie
zrozumiejg celowosci i koniecznos$ci planowania i nie zosta-
ng wdrozeni do pracy planowej.

Trzecim zadaniem, jakie stoi przed nami na odcinku
iprzygotowania remontu, to konieczno$¢ usprawnienia w sto-
czni systemu sporzadzania opiséw jprac, jsporzadzania koszto-
rysbw oraz wystawiania kart roboczych..

System sporzgdzania opiséw prac nalezy uprosci¢ i w
miare mozliwosci znormalizowac¢. Przy wystawianiu kart ro-
boczych nalezy dazy¢ do scalania rob6t na jedng karte
w granicach dopuszczalnych i mozliwych.

Wiemy dobrze, ze istniejg tylko pewne wspélne wzory,
ale nie ma, gotowych recept na organizowanie przedsie-
biorstw, jszczegdlnie tego rodzaju, co stocznie remontowe.
Nawet jdla przedsiebiorstw tego samego typu moga by¢ réz-
nice w organizacji w zaleznosci jod wielko$ci zaktadu i jego
lokalizacji. Wnioski wyciggniete z doSwiadczen nalezy wpro-
wadza¢ w zycie.

Trudno$¢ planowania ustug remontowych

Im mniej realne jest planowanie, tym gorsze sg wyniki.
Nietypowy charakter produkcji ustugowej, jaka sa remonty
statkow, oraz konieczno$¢ dostosowywania daty rozpoczecia
remontu do daty powrotu statku z morza i zakonczenia wy-
tadunku oraz czeste zmiany zakresu remontu stwarzajg bar-
dzo trudne warunki dla planowania.

SESJA NAUKOWA POLITECHNIKI GDANSKIEJ
,W czasie od 1 do 5 czerwca br. odbedzie sie ko-
lejna Sesja Naukowa Politechniki Gdanskiej, pota-
czona z uroczysto$ciga obchodu dziesieciolecia uczelni.
Sesja Naukowa pos$wiecona jest wynikom dorobku
naukowego Politechniki Gdanskiej w roku akade-
mickim 1954/55. Zakres referatow obejmuje dziedziny
nauk;, reprezentowane przez poszczeg6lne wydzialy;
Architektury, Budownictwa Ladowego, Budownictwa
Wodnego, Budowy Okretéw, Chemii, Lgcznosci, Elek-
trycznego i Mechanicznego.
Program Sesji Naukowej
posiedzenie Senatu z przedstawicielami Senatéw in-
nych uczelni i Ministerstwa Szkét Wyzszych, zebra-
nie plenarne oraz posiedzenia naukowe sekcji po-
szczegb6lnych wydziatow z referatami i dyskusja,

przewiduje uroczyste
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Trudno$ci te wystepuja rowniez 2z calg wyrazistoScig
przy poréwnywaniu poszczegblnych wydziatéw produkcyj-
nych w samej stoczni. Wydzialy takie, jak konserwacyjny,
drzewny, rurownia itp., gdzie planowanie i akordowanie
prac jest tatwiejsze, wykonujg swe plany rzeczowo nie po-
wodujac na og6t opdznienia terminu zakonczenia remontu
jednostki, natomiast najpowazniejsze trudno$ci w rzeczowym
wykonaniu planu istniejg w wydziatach remontu maszyn
i silnikbw, gdzie mamy najwiecej niespodzianek w trakcie
wykonywania remontu i najtrudniejsze jest akordowanie
pracy, przy czym kwalifikacje pracownik6w musza by¢- bar-
dzo wysokie ze wzgledu na wielkg réznorodnos$¢ typow stat-
kéw i mechanizmoéw.

Niejednokrotnie ze strony armatoréw slyszy sia uwagi, ze roz-
biérka maszyn w stoczni odbywa sie bardzo szybko, tylko ze skta-
daniem jest gorzej. Tak jest rzeczywiscie, ale podobnie ksztatuje
sie¢ przebieg remontu traktoré6w czy samochodéw. Stad wniosek,
ze trudnodci te majg przyczyny glebsze.

Jedng z przyczyn, powodujacych szybki demontaz i zahamowa-
nia przy montazu, jest trudnoé¢ w akordowaniu pracy, co powoduje
unikanie przez robotnikéw prac skomplikowanych, przy ktérych
moga by¢ wypadki niewyrobienia normy. Chetnie wykonywany jest
natomiast demontaz. Poza tym przy remontach maszyn powstajg
przerwy, wynikajace z oczekiwania na obrébke mechaniczng po-
szczegdblnych czesci, w nastepstwie zdarza sie, ze inni robotnicy
sktadajg maszyne niz demontowali, powodujac opdznienia.

Na og6t przy przegladach rocznych maszyn i przy remontach
maszyn, ktére posiadaja dostateczng ilos¢ czes$ci zapasowych, na
wieksze trudno$ci stocznia nie natrafita.

Dla usprawnienia pracy na tym odcinku nalezy wzmoc-
ni¢ kierownictwo techniczne wydzialu maszynowego przez
dodanie technologa i konstruktora, opracowaé szereg do-
ktadnych instrukcji technologicznych na wykonywanie trud-
niejszych typowych czynnosci (np. pasowanie linii watéw)
oraz dazy¢é w miare moznosci do zlecania poszczegdllnym
brygadom cato$ci prac maszynowych na danym statku,
wprowadzajgc normy scalone na typowe prace powtarzalne
(np. roczny przeglad silnikéw na lugrotraWierach).

Niejednokrotnie przy omawianiu wykonawstwa remontéw
w stoczniach wysuwane byly przede wszystkim takie trud-
noéci jak brak materiatéw, brak narzedzi i wyposazenia
oraz niskie kwalifikacje perso-ndlu.

Bezsprzecznie trudno$ci te istniejg, nie mozna
docenia¢, aile nie mozna tez ich wyolbrzymia¢,
trudnos$ci decyduja w pierwszym
konczenia remontu. Trudno$ci te stawiajg niejednokrotnie
pod znakiem zapytania mozliwos¢ wykonania remontu
wzglednie koszt jego wykonania, a w mniejszym stopniu
termin zakonczenia remontu.

Przy remontach statkéw (w odréznieniu od ich produkcji)
wystepuje szereg dodatkowych trudno$ci, jak krétka linia

ich nie
bo nie te
rzedzie o terminach za-

produkcyjna i wynikajgca stad konieczno$¢ dokitadnej ko-

ordynacji prac, konieczno$¢ kontroli wszystkich operacji
(a nie serii operacji), wszystkich czesci i ogromnej ilosci
kart roboczych. Wyszkolenie pracownikéw przy pracach

remontowych wymaga diugoletniej praktyki.

W artykule niniejszym nie omawiano sprawy kadr, cho-
ciaz wtasciwe wyrobienie polityczne i podniesienie poczucia
odpowiedzialno$sci u pracownikéw jest zagadnieniem bar-
dziej aktualnym w chwili obecnej, niz brak dostatecznych
wiadomos$ci fachowych. Zagadnienia kadrowe tacznie z ko-
niecznos$cia wprowadzenia wtasciwych form premiowania za
zmniejszenie zakresu remontu przez zatoge statku i skrécenie
czasu remontu przez zaloge stoczni nalezaloby omoéwié
osobno

Wnioski

Aby personel inzynieryjno-techniczny odcinka morskiego
resortu zeglugi zgodnie z wytycznymi Il Zjazdu PZPR wig-
czyt sie skutecznie ido walki o obnizke kosztéw wtasnych
przez zmniejszenie kosztow remontu i skrécenie czasu trwa-
nia remontu nalezy:

1) przeprowadzi¢ na podstawie doswiadczen z lat ubieg-
tych wycinkowa gruntowng analize ksztaltowania sie kosz-
tébw i czasu trwania remontu w réznych tatach, w réznych
stoczniach i w odniesieniu do réznych typow statkéw (lugro-
trawleré6w, taboru pogtebiarskiego, holownikéw portowych,
statkbw handlowych remontowanych w kraju). Na podsta-
wie tej .analizy nalezy ustali¢ przyczyny niedociagnie¢ 1 daé
wytyczne w celu ich -usuniecia.

2) Jezelistocznie remontowe w roku ubiegtym nastawione
byty przede wszystkim na wykonanie szybko wzrastajgcych
planéw produkcyjnych (w Gdanskiej Stoczni Remontowej
plan wzrastat o 62,7°/» w stosunku do roku poprzedniego),
to w roku 1955 powinien by¢ potozony wiekszy nacisk na
podniesienie organizacji pracy i kultury technicznej na wyz-
szy poziom.

3) Zacie$ni¢ wspotprace miedzy zleceniodawcg i Polskim
Rejestrem Statk6w przez aktywizacje ko6t zakiadowych
SIMP w celu wymiany doswiadczen, podnoszenia poczucia
odpowiedzialno$ci, wyrabiania wzajemnego zaufania oraz
watki z przejawami asekuranctwa i niepotrzebng biuro-
kracja.

Jezeli na odcinku remontéw chcemy osiggnaé¢ trwate re-
zultaty, a nie chwilowe, sporadyczne efekty, nieodzowny jest
wspélny wysitek i wspoétpraca wszystkich zainteresowanych
w wykonaniu remontu.

Zagadnienie kruchos$ci stali w spawanych kadtubach okretowych

Mgr inz. Stanistaw BUTNICKI| — Stocznia Gdanska

Nasz mtody przemyst okretowy, po szybkim opanowaniu
budowy kadtubéw nitowanych, $miatlo przechodzi do budo-
wy statkbw o spawanej konstrukcji kadtuba. Wybudowane
dotychczas jednostki spawane zdatly egzamin w eksploataciji,
co Swiadczy o opanowaniu przez stocznie technologii spa-
wania. Nie nalezy jednak sadzi¢, ze zostal osiggniety bardzo
dobry poziom jakos$ci potgczen spawanych i ze spawanie
jako problem w przemys$le okretowym zostat juz rozwigzany.
Szczeg6lnie zaniedbanym zagadnieniem pozostaje nadal
wtasdciwa jakos$¢ stali na kadituby spawane.

Do dzi$§ duza cze$¢ personelu inzynieryjno-technicznego
jest przekonana, ze witasnos$ci stali spawanej okreSlone sg
wiasnosciami mechanicznymi wymaganymi przez przepisy
towarzystw klasyfikacyjnych, a wigc wytrzymatos$cig na roz-
cigganie i granicg plastycznosci (Rr, Qr), -wydluzeniem (A)
i probg technologiczng zginania o kat 180° oraz skladem
chemicznym, a w szczegélnosSci zawartoscia wegla, manga-
nu, siarki i fosforu. Oczywiscie, ze te wiasnoséci dajg dobry
poglad na jako$¢ w sensie ogélnym. Moga one by¢ wziete
pod uwage przy obliczaniu wytrzymato$ci konstrukcji, sa
jednak niewystarczajgce dla okres$lenia wtasnos$ci stali spa-
walnej.
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Praktyka dowiodta, ze stale o doskonatych powyzszych
witasnosciach, uzyskanych przy badaniu metodami klasycz-
nymi, w pewnych przypadkach przechodzity w stan kruchy
i powodowatly zatamanie sie konstrukcji. Zjawisko to jest
albo za mato znane naszemu personelowi technicznemu I*ub
tez jest niedoceniane. Do jakich skutkéw moze doprowadzi¢
niedocenianie tego zagadnienia w budownictwie okretowym
moze zilustrowaé¢ amerykanski komunikat z r. 1953, ktdry
mowi, ze peknigecia kadlubéw spawanych w okresie ostat-
niej wojny, kosztowaly Stany Zjednoczone 50 mil. dolarow.

Do r. 1946 10 spawanych zbiornikowcéw i trzy statki
typu ,Liberty" catkowicie przetamaty sie. Do tego dochodzag
wieksze lub jTiniejsze peknigcia na setkach innych statkow.
Komunikat Lloyd's Register of Shipping z r. 1952 réwniez
podaje, ze w ostatnich 5.latach przetamato sie 15 statkéw
spawanych, liczba ta nie uwzglednia awarii 12 statkéw, po-
dawanych wedtug Zrédet amerykanskichl llos¢ awarii ka-
diub6éw spawanych jest wiec dos¢ pokazna.

1Zeyen K. L.: Die Schweissbarkeit von unlegierten Stéahlen
unter besonderer Berucksichtigung der bei geschweissten Schiffen
und Brucken aufgetretenen Sprodbriche, ,Hansa“, nr 24/25 z 1954.



Analizujgc przyczyny awarii kadtubow okretowych
stwierdzono, ze stal uzyta do budowy posiadata wystarcza-
jace wtasnos$ci plastyczne w warunkach normalnych, mimo
to pekniecia miaty charakter kruchego ztomu.

Ten fakt wybitnie dowodzi, ze wytrzymato$¢ konstrukcji
spawanej nie jest zabezpieczona wielkoscia Rr, Qr i A
w normalnych temperaturach badania.

Na odpowiedzialne konstrukcje spawane, stal, poza wtas-
ciwym sktadem chemicznym i wiasnosciami mechanicznymi
w normalnych temperaturach, powinna posiada¢ szereg do-
datkowych wtasnos$ci, a w szczegoélnosci powinna byé dobrze
spawalna.

Dotychczas samo pojecie spawalnosci, jak rowniez pro-
blem metod badania spawalnych stali, nie jest catkowicie
rozwigzany. Nie ma bowiem bezpos$redniej ilosciowej., og6l-
nie uznanej metody badania spawalnos$ci stali. Brak me-
tody badania jeszcze nie dowodzi, ze zagadnienie jest nie
do rozwigzania. Wtasnosci stali spawalnej sktadajg 6ie
z kilku czynnikéw, ktérych suma okresla spawalno$¢. Po-
szczeg6lne czynniki mozna ustali¢ przy pomocy badan po-
Srednich.

Jesli wezmie sie pod uwage, ze jedng z gtéwnych przy-
czyn awarii byta krucho$¢ materiatu w danych warunkach

pracy, to wiadomy jest gtowny kierunek, w Kktérym idac
mozemy ustali¢ konieczne metody badania. Rys. 1 podaje,
ze wieksza cze$¢ awarii statkébw konstrukcji spawanej
Rys. 1. Czestotliwo$¢ wypadkéw kruchych peknie¢ w zaleznosci
od pory roku kaditubéw spawanych budowanych w USA.
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Rys. 2. Wptlyw stopnia zgniotu na sztuczne starzenie sie stali

kottowej znormalizowanej (zawartos¢ C ok. 02*« i 0,2'/d Cu).

w USA w ciggu dwoch lat nastgpita w miesigcach zimo-
wych, czyli znana krucho$¢ metalu w niskich temperaturach
jest niebezpieczna dla konstrukcji spawanej.

Rys. 2 podaje jak bardzo moga sie obnizy¢ wtasnosci
plastyczne stali po starzeniu. Oznacza to, ze kruchos$é wy-
stepujgca na skutek starzenia jest réwniez niebezpieczna
dla konstrukcji spawanej. Krucho$¢ materialu moga spo-
wodowac¢ réwniez wieloosiowe naprezenia objetoSciowe.
Znane jest bowiem zjawisko, gdzie metal o bardzo dobrych
witasnos$ciach plastycznych przy jednoosiowym rozcigganiu,
zupetnie traci je, przechodzac w stan kruchy przy rozciag-
ganiu objetoSciowym. Wtasnie tym czynnikom posSwieca sie
u nas zbyt mato uwagi i dlatego nalezy je rozpatrzyé
szczego6towiej.

Stale o niskiej zawarto$ci wegla posiadajg charaktery-
styczng wiasnos$¢ obnizania wiasnosci ciggliwych w niskich
temperaturach przy réwnoczesnym wzrosScie wytrzymatosci
i granicy plastycznoSci.

Charakterystyczny jest przy tym fakt, ze stale uspoko-
jone, a w szczeg6lnosci przy pomocy aluminium, przechodzag
w stan kruchy w znacznie nizszej temperaturze, anizeli stale
nieuspokojone. Rys. 3 podaje temperatury przejScia w stan
ikruchy stali niskoweglowej o réznym stopniu uspokojenia.

Obnizenie udamos$ci w niskich temperaturach jeszcze
w wiekszym stopniu powoduje starzenie stali. Starzeniu
szczeg6lnie silnie podlegaja stale po zgniocie na zimno.

W normalnych temperaturach proces ten jest ditugotrwaly,
a w temperaturach 150 — 350° przebiega bardzo szybko.
Spoiwa w ktorej okolicy wtasnie wystepuje ta temperatura
przy spawaniu, moze by¢ czynnikiem przyspieszajgcym sta-

rzenie. Rys. 4 podaje jak zmienia sie udarnos$¢ stali w za-
leznosSci od temperatury przed i po starzeniu. Z wykresu
wynika, ze stal Siemens martenowska po starzeniu (jezeli

nie jest uspokojona aluminium) moze przej$¢ w stan kruchy
juz przy 0°C.

Jak juz wspomniano obnizenie udamos$ci nastepuje row-
niez na skutek naprezen objetosciowych. Przy wszechstron-

Rys. 3. Temperatura przejScia w stan kruchy stali niskoweglowej
o réznym stopniu uspokojenia (wediug Hertyego i Mc Bride‘a)
1, 2, 3 — dezoksyciacja przy pomocy Si i Mn z nastepnym uspo-
kojeniem przy pomocy aluminium; 4 — pétuspokojona, nieznaczny
dodatek aluminium; 5—uspokojona krzemem; 6—stal nieuspokojona.
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Udamos¢ stali przed starzeniem (prébki wg DVMJ

Rys. 4. Zmiana udamos$et stali w zaleznos$ci od temperatury przed
i po starzeniu.

nych naprezeniach rozciggajacych stal o dobrych wtasnos-
ciach plastycznych moze zachowac¢ sie jako stal krucha.
Szczeg6lnie niebezpieczne moga staé¢ sie naprezenia, jezeli
w spoinie sa wady w postaci zuzlu, por, nieprzetopéw i pek-
nie¢. Rys. 5 podaje jak zimniejsza sie wytrzymato$s¢ zmecze-
niowa spoiny przy pulsujacym rozcigganiu w zaleznos$ci od
rodzaju wad. Wykres ten wyraznie $wiadczy jak starannie
winna by¢é wykonana spoina i na jakie niebezpieczenstwo
naraza swoj zaktad spawacz lub kazdy inny pracownik,
ktéry wykonuje, lub toleruje spoine o ztej jakosci.

100
%
80
1. 60
O
£ 40
* 0
0
Rys. 5. Wptyw wad wewnetrznych spoiny przy pulsujgcym rozcig-
ganiu (polaczenia spawane obrobione): 1 — material zasadniczy
z warstewka walcowania, 2 — bardzo mate pory, 3 — dobrze wi-
dzialne pory na radiogramie, 4 — btedy w dwu potozeniach, 5 —
wtrgcenia szlaki w podstawie spoiny, 6 — duze btedy w dwu po-
tozeniach, 7 — duze wtracenia szlaki, 8 — duze btedy w podstawie
spoiny. Ogo6lna ocena: 2 — dobre, 3, 4. 5 — $rednie, 6, 7, 8 —
niedostateczne (wedlug Ho6rel i Hempel).
Nalezy pamigtaé, ze kontrola spawania jes™ trudna.

Rentgenowanie odbywa sie tylko na pewnej diugos$ci spoiny;
wykrycie wiec wszystkich wad ukrytych jest bardzo pro-
blematyczne. Dlatego odgrywa tu powazng role czynnik
moralny 1 kwalifikacje pracownika wykonujgcego dang

prace.
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Omawiajgc wady w spoinie nalezy podkres$li¢, ze szcze-
g6lnie niebezpieczne dla wytrzymatos$ci konstrukcji sg pek-
niecia w spoinie. Najbardziej wrazliwe na tworzenie pek-
nie¢ w spoinie sg stale nieuspokojone posiadajgce segre-
gacje siarki i fosforu. Stale takie powoduja pekniecia na
gorgco. W konstrukcjach spawanych na odpowiedzialne ele-
menty nalezy unika¢ stali o duzej segregacji siarki i fosfo-
ru. Uspokojenie stali usuwa to ujemne zjawisko.

Roéwniez stale gruboziarniste sg bardziej sktonne do two-
rzenia peknie¢ w spoinie. To zagadnienie, tak samo jak
pekniecia na gorgco, rozwigzane jest przez uspokojenie stali
przy pomocy aluminium. Wynika stad wniosek, ze uspoko-
jenie stali przy pomocy aluminium daje nastepujace ko-
rzysci:

a) obniza temperature przejsScia stali w stan kruchy przy
niskich temperaturach.

b) zmniejsza wrazliwo$¢ stali na starzenie,

c) zmniejsza wrazliwo$s¢ stali na tworzenie peknie¢ za-
rbwno na zimno jak i na gorgco.

Stale uspokojone przy pomocy aluminium najbardziej
wiec zabezpieczajg wiasciwg wytrzymatos¢ konstrukcji. Dla
tych stali pozostaje jedynie nierozwigzany problem kontrol-
nych badan spawalno$ci, ktérych pominiecie przy prawi-
dtowym procesie uspokajania nie powinno ujemnie wptly-
ngé na wytrzymato$s¢ konstrukcji spawanej w eksploatacji
(oczywiscie przy zachowaniu wtasciwego sktadu chemicz-
nego i wtasnosci wytrzymatosciowych).

Mozliwosci stosowania stali o nieokreSlonym stopniu
uspokojenia na konstrukcje spawane

Niewatpliwie najprostszym i najpewniejszym rozwigza-
niem problemu materiatowego na kadtuby spawane jest sto-
sowanie stali uspokojonej przy pomocy aluminium. Pozo-
staje jednak pytanie, kiedy i czy w ogéle mozna stosowaé
stal o nieokreslonym stopniu uspokojenia. Pytanie to jest
szczeg6lnie aktualne w chwili obecnej, gdy huty nie nada-
zajg z dostarczeniem stali o wtasciwej jakoSci.

Centralne Laboratorium Stoczni Gdanskiej przeprowadza
obecnie badania szeregu blach okretowych o nieokre$lonym
stopniu uspokojenia. Scisty komunikat w tej sprawie bedzie
podany po zakonhczeniu badan, jednak mozna juz w chwili
obecnej postawi¢ nastepujace wnioski-

1. Biorgc pod uwage wzgledy ekonomiczne i trudnosci
produkcyjne naszych hut przy budowie kadlubéw spawa-
nych na mniej odpowiedzialne elementy powinna by¢ sto-
sowana stal nieuspokojona. W tym celu biuro konstrukcyjne
w S$cistym porozumieniu z technologami powinno okre$li¢,
ktére sekcje moga by¢ wykonywane ze stali nieuspokojonej.
Roéwnoczesdnie organizacja pracy stoczni powinna by¢ tak
ustalona, aby wtasciwy materiat trafiat na wtasciwe miejsce.

2. Znaczna ilo$¢ stali dostarczanej stoczniom jest uspo-
kojona krzemem. Stale te do pewnej gérnei granicy za-
wartosci krzemu sg dobrze spawatne i pod tym wzgledem
nie ma zastrzezen. Sa one jednak gorsze od stali uspokojo-
nych aluminium z nastepujacych powodéw:

a) przechodzag w stan kruchy w znacznie wyzszym za-
kresie temperatur anizeli stal uspokojona aluminium (por.
rys. 3),

b) sa bardziej wrazliwe na starzenie,

c) jako stele gruboziarniste sg bardziej wrazliwe na two-
rzenie peknie¢ w strefie przejSciowej.

Przy stosowaniu stali uspokojonej krzemem powinny by¢
zatem z gOry ustalone:

a) klimatyczne warunki eksploatacji kadtuba (naltezy
przy tym pamietaé, ze temperatura przejScia w stan kruchy
dla stali uspokojonej krzemem lezy w granicach — 10 do
20° C. Uzycie tej stali na kadtub o zbyt niskiej temperaturze
eksploatacji powoduje konieczno$¢ zabrukowania duzych
iloéci blach przy badaniach kontrolnych),

b) proces technologiczny produkcji zabezpieczajacy przed
powstaniem sztucznego starzenia sie stali,

c) wtasciwy proces technologiczny spawania.

Przy zachowaniu tych czynnikéw, stale uspokojone krze-
mem moga by¢ z powodzeniem stosowane na odpowiedzial-
ne konstrukcje spawane.

3. Przy stosowaniu stali uspokojonej krzemem na odpo-
wiedzialne konstrukcje spawane powinny by¢ przeprowa-
dzane nastepujace badania odbiorcze:

a) préba spawalnosci metodg VUS-2 S2 tub inng préba
rbwnowazna,
! CabeUta, prof. dr: Die metalurgische Schwedssbarkeit der

Baustahle, Schweisstechnik nr 2/1954.



b) badanie udarnosci w najnizszej temperaturze eksploa-

tacji statku,

c) kontrolne badania prébg Baumana (dla wykrycia ew.

segregacji siarki i fosforu).

Dopiero wyniki tych badan moga zakwalifikowaé¢ stat
uspokojong krzemem do stosowania na $ciSle okreslong kon-
strukcje spawang.

4. Jezeli stopien uspokojenia stali nie jest
atestem hutniczym, to aby stal mogta by¢é uzyta na odpo-
wiedzialne konstrukcje spawane powinny by¢ przeprowa-
dzone nastepujgce badania (poza skitadem chemicznym
i wtasnosciami mechanicznymi):

a) préba Baumanna dla kazdego arkusza,

b) badania spawalno$ei metodag prof. Cabelki,

c) badania udarnosci w najnizszej temperaturze eksplo-
atacji.

Po uzyskaniu dodatnich wyniké6w mozna stal stosowaé
na odpowiedzialne konstrukcje spawane z podobnymi za-
strzezeniami jak dla stali uspokojonej krzemem.

Nalezy z naciskiem zaznaczyé, ze wszystkie czynniki od-
powiedzialne za jako$¢ produkcji powinny zwréci¢ wieksza
uwage na konieczno$¢ powyzszych badan kontrolnych dla
mstali o nieokreSlonym stopniu uspokojenia. Produkcja ka-
dlub6w spawanych ze stali o nieokre$Slonych wtasnos$ciach
spawalniczych moze narazi¢ gospodarke narodowg na po-
wazne straty, jezeli wiasnosci te z goéry nie bedag'znane
i w zwigzku z tym nie beda przedsiewziete odpowiednie
g:ogki zaradcze w procesie technologicznym budowy ka-

uba.
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Problem szybkosci ,umiarkowanej"

Kpt.

z. w. STEFAN GORAZDOWSKI,

Gdynia

Obszerny komentarz do postanowienia prawidta 16 miedzynarodowych przepiséw

0 zapobieganiu zderzeniom na morzu dotyczgacego szybkosci ,umiarkowanej".
Omowienie warunkéw decydujgcych o ocenie szybkosci i

glad orzecznictwa.

dzialnosci,
,umiarkowana“.

Prawidto 16 miedzynarodowych przepis6w o zapobiega-
niu zderzeniom na morzu postanawia w ustepie a), ze
kazdy statek powinien podczas zmniejszonej widzialno-
Scil is¢ z szybkos$cia umiarkowang, majac szczeg6lnie na
lozgledzie istniejagce okolicznosci i warunki.

Podstawowym zatem obowigzkiem kazdego statku, za-
rowno zaglowego jak i o napedzie mechanicznym, wynika-
jacym zresztg nie tylko z prawidta 16, lecz réwniez z zasad
dobrej praktyki morskiej, jest posuwanie sie podczas
zmniejszonej widzialno$ci szybkoscia umiarkowanag.

Celem szybkos$ci umiarkowanej nie jest tylko zmniejsze-
nie szkéd w wypadku zderzenia sie statkéw, lecz un i-
kniecie zderzenia podczas ograniczonej widzialnos$ci.
Jezeli zatem zderzenie statkéw w. tych warunkach nasta-
pito, to z faktu tego wynika na pierwszy rzut oka, ze co
najmniej jeden 2z dwo6ch statkéw przekroczyt szybkos¢
umiarkowang. Totez, problem szybko$ci statkow przed zde-
rzeniem i w czasie zderzenia, ktére nastgpito podczas
zmniejszonej widzialnosci, jest podstawowym problemem
kazdej rozprawy sadowej tego typu, szybko$¢ ta bowiem
decyduje zazwyczaj w pierwszym rzedzie o winie albo bra-
ku winy po stronie kazdego z dwoéch statkéw. Z tego
wzgledu prawidlowe pojecie ,szybkos$ci umiarkowanej* ma
praktyczne i najbardziej istotne znaczenie dla kierownikéw
statk6w wszelkich typéw i wielkoSci.

Szybko$¢ ,umiarkowana“ jest pojeciem wzglednym i nie
moze by¢ okreSlona $cisSle tak, aby byta stuszna dla kaz-
dego przypadku. Zalezy ona od catego, szeregu czynnikéw,
ktéorych ocena w danych warunkach i okolicznosciach po-1

1 Termin ,zmniejszona widzialno$¢*
piséw mgige, opary, padajgcy $nieg, ulewny deszcz i kazde inne
warunki podobnie ograniczajgce widzialno$¢, jak np. dym z ko-

mina statku wtasnego lub innego, dym =z ladu, zastona dymna itp.

zdolnosci manewrowych,

oznacza w rozumieniu prze-

Prze-
wi-
radaru a szybkos¢

statkow, miejsca. Uzywanie

zostawiona by¢é musi dosSwiadczeniu morskiemu kapitana.
Stad tez wywodzi sie szczeg6lny obowigzek kapitana prze-
bywania podczas ograniczonej widzialno$ci ustawicznie na
mostku i jego szczeg6lna, osobista odpowiedzialno$¢ za bez-
pieczenstwo statku w tych warunkach.

Na przestrzeni ostatnich stu lat sady morskie réznych
panstw wydaty diugi szereg orzeczehn zawierajgcych ogdlne
okres$lenia szybkosci umiarkowanej. Okreslenia te majg
stuzy¢ marynarzom jako pomoc w ustalaniu tej szybkoSci
-w poszczego6lnych przypadkach, a w polgczeniu z wiedzg
i ¢.o8wiadczeniem morskim kapitana, majg zabezpieczyé

statek przed zderzeniem w warunkach zmniejszonej wi-
dzialnosci.
Jedno z najstarszych orzeczen (1851 r.) glosi, ze we

wszelkich okolicznosciach podczas dobrej widzialno$ci w no-
cy i w dzien, zaden parowiec nie ma prawa is¢ taka
szybkoscig, przy ktérej nie jest w stanie zapobiec wyrza-
dzeniu szkody... Orzeczenia poézniejsze idg w kierunku S$ci-
Slejszego okres$lenia szybkos$ci ,umiarkowanej*. W r. 1882
powiedziano, ze statek powinien i$¢ taka szybko$cig, przy
ktéorej — gdy zblizy sie do innego statku — moze mie¢
czas na wykonanie wtasciwych manewréw dla unikniecia
zderzenia. W roku 1889 jeden z sadéw orzeki, ze podczas
zmniejszonej widzialno$ci parowce obowigzane sg posuwac
sie z taka szybkoscig, ktéra pozwoli im zatrzymaé sie -m
po zobaczeniu zblizajgcego sie statku — dos$é wczes$nie, aby
unikngé zderzenia pod warunkiem, ze zblizajgcy sie statek
sam idzie z szybkoscig ,umiarkowang“. W r. 1896 uznano,
ze gdyby wszystkie statki zeglujace podczas zmniejszonej
widzialnosci przestrzegaly przepiséw, to ich szybkos$ci by-
tyby tak zredukowane, ze chociaz jeden statek spostrzegal-
by drugi z niewielkich odlegto$ci, to kazdy z nich miatby
do$¢ czasu, aby unikngé zderzenia z drugim statkiem.
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W r. 1900 powiedziano, ze szybkos$¢, przy ktérej nie mozna
unikngé¢ drugiego statku, jest za duza, a w r. 1903 uznano,
ze statek szedt z szybkos$ciag, ktéra uniemozliwiata mu za-
trzymanie sie w granicach widzialno$ci. Wreszcie w r. 1933
jeden z sadéw orzekl, ze kazdy statek powinien byé w sta-
nie zatrzymac sie na odlegto$ci rownej potowie widzialnos$ci.

Wszystkie te orzeczenia, jakkolwiek wyjasniajg istote
pojecia szybkosci ,umiarkowanej*, to jednak z praktyczne-
go punktu widzenia nie przedstawiaja szczeg6lnej wartosci.
Nawet dwa orzeczenia -ostatnie, ktére na pierwszy rzut oka
wydajag sie najbardziej konkretne, nie rozwigzujg problemu
wobec niemoznoéci w praktyce obiektywnego i dos$¢ dokitad-
nego okres$lenia zwykle ustawicznie zmieniajgcej sie wi-
dzialnos$ci. Podkres$li¢ jednak nalezy, ze zasadg ogélnie sto-
sowang przez sady morskie w latach ostatnich jest teza, ze
kazda szybkos$¢, przy ktérej nie mozna zobaczy¢é drugiego
statku dos$¢ wczesnie, -aby unikng¢ z nim zderzenia — jest
naruszeniem prawidia 16.

Diugi szereg orzeczen sgdowych ustalit réwniez warunki,
od ktérych zalezy szybko$¢ umiarkowana oraz kolejnosé¢,
w jakiej warunki te wplywajg na ustalanie jej g6rnej gra-
nicy. Na ogo6t przyjeto nastepujaca kolejnos¢: widzialnosg,

zdolnosci manewrowe statku i miejsce.
Widzialnos$¢ jest oczywiscie najwazniejszym czyn-
nikiem decydujgcym o szybkos$ci umiarkowanej. Im mniej-

sza widzialno$¢, tym mniejsza powinna by¢ szybko$¢ statku.
Jezeli zatem widzialno$¢ jest tak mata, ze statek nie moze
sie w ogdle posuwaé bezpiecznie, to powinien zatrzymacé
sie, wzglednie — jes$li to mozliwe — rzuci¢ kotwice.
Wprawdzie prawidto 16 nie nakazuje tego w sposob bez-
poséredni, lecz uznano, ze obowigzek zatrzymania statku
w takich warunkach wynika z zasad dobrej praktyki mor-
skiej. W miare polepszania sie widzialnosci szybko$¢ umiar-
kowana wzrasta od zera w goére i zalezy przede wszystkim
od odlegtosci, na jakag mozna zobaczy¢ inny statek. Naj-
istotniejszym zatem problemem jest ocena widzialnosci i to
z dokladnoscig dostateczng dla ustalenia szybko$ci umiar-
kowanej.

Dotychczas nie ma praktycznego sposobu doktadnego
okres$lenia widzialno$sci w warunkach morskich, totez oce-
na ta odbywa sie ,na oko“ i zalezy jedynie od dosSwiad-
czenia morskiego obserwatora. W niektérych przypadkach
mozna w spos6b praktyczny i doktadny mierzy¢ widzial-
no$¢ za pomocg radaru, np. gdy dwa statki idg w zespole
i jeden z nich utrzymuje sie na granicy widzialno$ci dru-
giego. W tej sytuacji kazdy z dwoéch statkbw ma moznosé
Scistego i ustawicznego okres$lania widzialnosci, jednak tego
szczegblnego przypadku nie mozna uog6lnia¢ zwilaszcza
w odniesieniu do statkbw handlowych, ktére w normalnych
warunkach w zespotach nie chodzg. Ocena widzialno$ci ,na
oko“ jest na morzu szczeg6lnie trudna i zawodna. Potwier-
dzajag to zeznania $wiadkéw w calym szeregu rozpraw,
gdzie widzialno$¢ oceniana ,na oko“ waha sie czesto w gra-
nicach od V» do 2 mil, w zaleznos$ci od dosSwiadczenia mor-
skiego obserwatora lub miejsca, z ktérego dokonywat obser-
wacji. W tych warunkach ocena widzialno$ci powinna od-
bywaé sie ustawicznie i ze szczeg6lng staranno$cig, a znacz-
niejsze zmiany widzialno$ci powinny by¢ zapisywane
w dzienniku okretowym.

Zdolnos$ci manewrowe statku sg nastepnym
elementem decydujacym o szybkos$ci umiarkowanej.

Termin ,zdolno$ci manewrowe" nalezy w tym przypad-
ku pojmowac¢ szeroko. Na ogo6t przyjeto, ze pojecie to obej-
muje: wielko$¢ statku i jego rodzaj, zanurzenie, moc ma-
szyn, ilos¢ S$rub, rodzaj maszyny napedowej (tlokowa, tur-
bina lub silnik spalinowy), sterowno$¢ statku, jego promien
cyrkulacji wreszcie jego stan zaladowania. Wszystkie te
elementy majg wptyw na ustalenie szybkos$ci umiarkowa-
nej, powinny by¢ przeto starannie analizowane i uwzgled-
niane w kalkulacji. Jak z powyzszego wynika, statki o réz-
nych zdolnosciach manewrowych posuwajace sie w iden-
tycznych warunkach podczas zmniejszonej widzialno$ci, be-
da mialy, rézne szybkos$ci ,umiarkowane“. Niekoniecznie
zatem winriym zderzenia musi byé ten statek, ktéry szedt
szybkos$cig wiekszg od drugiego. Gdyby np. zderzyt sie pod-
czas mgty okret wojenny o wielkich zdolnoSciach mane-
wrowych, ktérego szybko$s¢ wynosita 10 w., z wolnym,
ciezko zatadowanym i trudno manewrujgcym statkiem han-
dlowym, ktérego szybko$¢ wynosita 8 w. — to istnieja
wszelkie wskazéwki, ze uznanoby szybko$¢ okretu wojen-
nego za ,umiarkowang“, a szybko$¢ statku handlowego za
przekraczajaca szybko$é ,umiarkowang“.

Miejsce, w ktéorym znajduje sie statek, jest nastep-
nym czynnikiem wplywajacym na szybko$¢ ,umiarkowang".
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Jest rzecza oczywistg, ze ten sam statek w takich samych
warunkach bedzie miat inng szybko$¢ umiarkowang na
otwartym oceanie, gdzie prawdopodobienstwo spotkania in-
nego statku jest nieznaczne, a inng w ruchliwym, uczeszcza-
nym przejSciu, np. w kanale Angielskim lub w Sundzie. Im
wieksze jest prawdopodobienstwo spotkania innego statku,
tym mniejsza powinna by¢ szybko$¢ ,umiarkowana“.

Dalszy, lecz czasami istotny wplyw na szybkos¢ ,umiar-
kowang“ moga mie¢ jeszcze czynniki meteorologiczno-oce-
anograficzne, jak kierunek i sita wiatru, prad, stan pogody
i morza. Szczeg6lnie prgd moze mie¢ w pewnych okolicz-
nosciach zasadnicze znaczenie. Chodzi o to, ze szybkos$¢
sumiarkowana“ moze by¢ mierzona wzgledem wody Ilub
wzgledem dna. Jezeli zatem mozliwo$¢ zderzenia zachodzi
tylko pomiedzy statkami bedacymi w drodze, to istotng be-
dzie szybko$¢ wzgledem wody. Inaczej rzecz sie przedsta-
wia, jezeli zachodzi mozliwo$¢ zderzenia statku bedacego
w drodze ze statkiem nie bedgcym w drodze28lecz np. sto-
jacym na kotwicy. W tym przypadku prad odgrywa zasad-
nicza role, albowiem bezpos$rednio wplywa na szybkos¢
sumiarkowang“ wzgledem dna. Wynika stad, ze statek po-
suwajgcy sie podczas ograniczonej widzialno$ci na wodach,
na ktérych moze spotka¢ inny statek nie bedacy w dro-
dze, powinien uwzgledniaé prad, szczeg6lnie gdy posuwa
sie z pragdem, a zatem wzgledem dna idzie szybkoScig
wiekszg niz wzgledem wody.

Osobna uwaga nalezy sie w tym miejscu radarowi. Dos¢
powszechne jest mniemanie, ze statek uzywajacy radaru
moze w warunkach zmniejszonej widzialnosci i§¢ szybko-
Scia wieksza niz by to uczynit, gdyby radaru nie posiad-at.
Mniemanie takie oznaczaloby, ze radar jest réwniez ele-
mentem wplywajacym na szybko$¢ .,umiarkowana”“. Dotych-
czasowe decyzje sgdow morskich kategorycznie zaprzeczajg
takiej opinii i zdecydowanie podtrzymuja zalecenie konfe-
rencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z r. 19482 ktére
brzmi:

...posiadanie radaru w zadnym stopniu nie zwalnia ka-
pitana statku z obowigzku S$cistego przestrzegania, miedzy-
narodowych przepis6w o zapobieganiu zderzeniom na mo-
rzu, a w szczego6lnosci z obowigzkéw wynikajgcych z pra-
widet 15 i 16 tych przepisow.

Zalecenie to oznacza w spos6b niewatpliwy, ze radar nie
moze mie¢ wpltywu na ustalenie szybkos$ci ,umiarkowanej"
i nie moze upowaznia¢ statku do jej przekroczenia. W szcze-
go6lnosci podkresla to orzeczenie angielskiego sadu apela-
cyjnego z dn. 13 kwietnia 1954 r. w sprawie zderzenia stat-
kéw ,Prins Alexander® i ,N. O. Rogenaes“, ktére miato
miejsce podczas mgty na Morzu Péitnocnym w dn. 10 lipca
1952 r. Orzeczenie sadu w tym wzgledzie brzmi:

..w prawidle 16 nie dokonano zadnych zmian, ktére mo-
dyfikowatyby w jakikolwiek sposéb obowigzek posuwania
sie szybkosciag umiarkowang w odniesieniu do statkéw wy-
posazonych w radar. Szybko$¢ statku ,Prins Alexander* 1
nie moze by¢ uznana za ,umiarkowang“, jakkolwiek sta-
tek posiadat radar, ktéry umozliwiat mu kontrolowanie na-
miaru na zblizajgcy sie statek. Uzywanie radaru nie zwal-
nia statku wyposazonego w radar od obowigzku przestrze-
gania prawidta 16.

Przekroczenie szybkosci ,umiarkowanej* jest zanied-
baniem, ktére nie moze byé niczym usprawiedliwione.
Sady morskie przyjety generalng zasade, ze kazdy statek po-
suwajacy sie podczas ograniczonej widzialno$ci z szybko-
Scig nieumiarkowang, bedzie uznany winnym zaniedbania,
ktére bezposrednio przyczynito sie do zderzenia. Ani to, ze
statek wiezie poczte, ktérg zgodnie z kontraktem musi do-
starczy¢ na okres$lony czas, ani td, ze statek chce predzej
wyjs¢ z mgly, ani to, ze statek konwojowany podczas woj-
ny ma rozkaz utrzymac¢ szybkos$¢ okretéw konwojujgcych —
nie moze usprawiedliwi¢ jego nadmiernej szybkos$ci pod-
czas ograniczonej widzialnosci. Charakterystycznym przy-
ktadem bezwzglednosci prawa w odniesieniu do szybkosci
;sumiarkowanej* jest zderzenie parowca ,Nacoochee“, ktory
styszac — jak mu sie wydawato — wotanie o pomoc z in-
nego statku znajdujaceggo sie za jego rufg, wykonat cyr-
kulacje i zwiekszyt szybko$¢ do 7 wezibw w celu niesienia
pomocy rzekomo zagrozonemu statkowi. Pomimo to ,Na-

2 Termin ,w drodze“ oznacza statek,
cy, nie jest przymocowany do brzegu i

ktéry nie stoi na kotwi-
nie stoi na mieliznie.

3 Zalecenie Nr 19, zob. Internationale Conference on Safety of
Life at Sea, 1948.

4 Szybko$¢ ,,Prins Alexander® wynosita 4 wezty, a :,.N. O. Ro-
genaes“ — 2 wezly.



coochee" zostat uznany winnym zderzenia ze statkiem trze-

cim, ktére nastapito w wyniku przekroczenia szybkoSci
sumiarkowanej".
Najczestszym ttumaczeniem przekroczenia szybkos$ci

,umiarkowanej* jest to, ze statek szedt tak wolno, jak tyl-
ko to bylo mozliwe, ze gdyby prébowat i§¢ wolniej — nie
stuchatby steru lub maszyny nie mogtyby pracowaé¢. Pod-
czas wielu rozpraw sadowych wyjasniono, ze statek, ktory
nie moze chodzi¢ szybkos$cia umiarkowang, uprawia zeglu-
ge na wilasne ryzyko. Niemozno$¢ sterowania przy szybko-
$ci ,umiarkowanej* nie jest ,okoliczno$cia szczeg6lng"
w znaczeniu prawidta 27 przepisow o zapobieganiu zderze-
niom na morzu.

ORGANIZACJA

PRACY

Szybko$¢ ,umiarkowana“ jest — jak wida¢ bez-
wzglednym nakazem dobrej praktyki morskiej i prawa i ma
na celu umozliwienie statkowi uniknigcia zderzenia z in-
nym statkiem posuwajgcym sie réwniez szybkoscig ,umiar-
kowang"“, i to unikniecia zderzenia nie tyle przez wykona-
nie manewru za pomoca steru, ile przez zatrzymanie ma-
szyny lub danie jej biegu wstecz.

Jak dotychczas nadawanie sygnaléw mgtowych i posu-
wanie sie szybkos$cia ,umiarkowang“ daje statkowi podczas
ograniczonej widzialnosci maksimum zabezpieczenia przed
zderzeniem. Totez w praktyce nakazy te powinny by¢ prze-
strzegane z calg $cistosScig i starannoscia.

FLOTY | PORTOW

Odpowiedzialnos¢ cywilno-prawna za ustugi pilotowe

Mgr Maciej CHORZELSKI — Zarzad Portu Gdansk

Charakterystyka kapitalistycznych przepis6w o pilotazu.
zaleznosci

na cztery grupy w
wilnej za ustugi

Przepisy o pilotazu w panstwach kapitalistycznych

Podstawowym celem ustug pilotowych jest zapewnienie

pilotowe.

Podziat tych przepiséw
od kryterium wunormowania odpowiedzialno$ci cy-
Blizsza charakterystyka nowych przepiséw zachodnio-

niemieckich o pilotazu. Przepisy o pilotazu w Zwigzku Radzieckim i w Polsce.
Szczegdlnie wyraznie okreélaja odpowiedzialno$é¢ pilota za kie-
rownictwo statkiem przepisy art. 142 hiszpanskiego rozporzadzenia
wykonawczego z dnia 13. X. 1913 r. do ustawy zeglugowej z dnia
14. VI. 1909 r. (,EIl Practico es responsable de la derrota de la na-
ve...“) i § X1LIl filipinskiego Customs Administrative Order No 26
(A ilot shall be held responsible lor the direction ol a ves-

bezpiecznego przebycia przez statek badz to wéd portowych
i dotarcie do odpowiedniego nabrzeza, badz tez trasy wod-
nej o pewnych szczeg6lnych wilasciwosciach, utrudniaja-
cych zegluge. Kapitan statku, bedacy jego statym kierow-
nikiem, nie zawsze jest w stanie, pomimo posiadania od-
powiednich Zrédet, doktadnie i szczegdétowo orientowaé sie
v,' specyfice trasy, ktérg jego statek ma przebyé¢, do tego
bowiem konieczne jest niejednokrotnie praktyczne dos$wiad-
czenie lokalne. Dos$wiadczenie takie posiadaja miejscowi
pracownicy, wzglednie samodzielni przedsiebiorcy zeglugo-
wi, ktérych ustugi, polegajace na udostepnieniu kierowni-
kowi statku korzystania z ich doswiadczenia i znajomosSci
trasy wodnej, a nawet czasami na obejmowaniu na danej
trasie kierownictwa statku, stanowig istote pilotazu.

Juz z powyzszego krotkiego omoOwienia pilotazu wynikajag
trudnosci przy okre$leniu jednolitych zasad odpowiedzial-
nosci za ustugi pilotowe. Jednag z przyczyn tych trudnosci
bedzie nie zawsze i nie wszedzie jasny wzajemny stosunek
pilota do kapitana statku pilotowanego, drugg — fakt, Ze
o ile w czasie wykonywania ustug pilotowych w terenie
lepiej orientuje sie pilot, to znéw we wtasciwosciach statku
pilotowanego niewatpliwie lepiej orientuje sie kapitan, za$
do powziecia wtasciwej decyzji manewrowej konieczne jest
zawsze uwzglednienie i jednych i drugich danych.

Z tych tez wzgledéw stanowisko prawne pilota na po-
ktadzie i zakres jego odpowiedzialno$ci stanowily i stano-
wig dotad Zzroédto szeregu sporéw i teoretycznych i prak-
tycznych, zwtaszcza, ze w réznych panstwach zagadnienia
te r6znie sg normowane.

Panstwa kapitalistyczne podzieli¢ mozna, biorgc za kry-
terium unormowanie w ich ustawodawstwie odpowiedzial-
nosci cywilnej za ustugi pilotowe, na cztery grupy:

1. panstwa, w ktérych pilot wyraznie, lub w spos6b
domniemany, uwazany jest za odpowiedzialnego za
kierownictwo statku;

2. panstwa, w ktérych odpowiedzialnym za kierownic-
two statku pozostaje zawsze kapitan, jednak pilot,
wzglednie jego instytucja macierzysta, ponosi odpo-
wiedzialno$¢ za ustugi pilotowe (np. prawdziwos$¢ in-
formacji):

3. pahstwa, ktérych ustawodawstwo wyraznie wyklucza
odpowiedzialno$¢ za ustugi pilotowe i mozliwosci re-
gresu ze strony statku:

4. panstwa, w ktoérych brak wyraznych norm szczeg6l-
nych o odpowiedzialno$ci za ustugi pilotowe.

Do pierwszej grupy panstw zaliczy¢ mozna Danig, Fin-

landie, Filipiny, Hiszpanie, a takze Strefe Kanatu Panam-
skiego i Triest.

sel...“)*. A w Trieécie przepisy podkres$laja odpowiedzialnoé¢ pilota
za szkody, wyrzadzone przez pilotowany statek (art. 93 kodeksu
zeglugi z dnia 30. Ill. 1942 r. — Il pilota risponde dei danni su-
biti dalla nave...*); w Strefie Kanalu Panamskiego za$ rozdz. 9
przepiséw normujgcych zegluge w Kanale i na wodach przy-
legtych ustala odpowiedzialno$é Towarzystwa Kanatu Panamskie-
go za szkody, wyrzagdzone statkom, tadunkom, zalodze Ilub pasa-
zerom statkéw, w zwigzku z przechodzeniem statku przez $luzy
Kanatu pod nadzorem pracownikéw Towarzystwa, albo na wodach
poza $luzami, gdy szkoda spowodowana zostalta przez niedbalstwo
lub btgd owych pracownikéw.

Przepisy finskie i dunskie
finskiego rozporzadzenia o pilotazu
cego odpowiedzialno$¢ kapitana statku za zgodno$¢ manewrdéw ze
wskazéwkami pilota, wnosi¢ mozna, ze w przypadku wykazania
przez kapitana stosowania sie do wskazéwek pilota, odpowiedzial-
no$¢ za ew. kolizje ponosi pilot. W Danii §8 25 prawa o pilotazu
z dnia 17. IV. 1916 r. wytlgcza odpowiedzialno$¢ pilota za szkody,

spowodowane przez statek, jes$li kapitan statku nie polecit natych-
statkowy nie

nie sa tak wyrazne. Z tres$ci § 13
z dnia 1. VI. 1922 r. ustalajg-

miast wykona¢ zgdan pilota, lub jes$li obserwator
ostrzegt na czas pilota o grozgcym, a mozliwym do zauwazenia
niebezpieczenstwie; a contrario wnosi¢ mozna, ze w pozostatych

przypadkach pilot za szkody takie odpowiada.
Druga grupa panstw obejmuje Anglie, Francje, Holan-
die, Kanade, Kube, Meksyk, Niemcy Zach., Szwecje, Uru-

gwaj i Wtlochy. W grupie tej znajdujg sie panhstwa, posia-
dajace przepisy pilotowe jeszcze z okresu przed, pierwszag
wojng $wiatowa (Anglia — Pilotage Act z r. 1913), z okre-
su miedzywojennego (Francja — 1928, Holandia — 1932,
Kanada — 1934) i z okresu powojennego (Szwecja i Uru-
gwaj — 1952). Najstarsze sg tu przepisy Kuby (z 1. V.
1900), najnowsze — Niemiec Zachodnich (18. X. 1954). Te
ostatnie stanowig zarazem najnowsze przepisy pilotowe,
wydane w $wiecie kapitalistycznym i juz choéby z tego

tytutu zastugujag na uwage.

Charakterystyczne jest, ze orzecznictwo Gtéwnej Izby Morskiej
Niemiec Zach. (Bundesoberseeamt), z okresu poprzedzajagcego wy-
danie owych przepiséw, pomimo przyjmowania zalozenia', ze pilot
jest tylko doradcg kapitana, przerzucato niejednokrotnie caly cie-
zar winy za ew. kolizje na pilota. Tak wigc np. orzeczeniem
z dnia 26. X. 1951 r. Nr Bf 11/52- w sprawie kolizji, jaka miata
miejsce na tabie w dniu 11. IIl. 1951 r. pomiedzy s/s ,Ribeira
Grande“ (band. portugalska) i m/s ,Gretchen von Allwérden®
(band. niem.) oddalone zostato odwotanie pilota od orzeczenia lzby
Morskiej w Hamburgu z dnia 7. IV. 1951 r., uznajacego winnym
kolizji tegoz pilota, bedacego doradca kapitana statku portugal-
skiego. Pilot w wuzasadnieniu swego odwotania twierdzit m. in.,
ze gdyby nawet przyjaé¢, iz kolizje spowodowat statek portugalski,
to sprzeciwiatoby sie wszelkiemu poczuciu sprawiedliwo$ci uzna-
nie, przy odwréceniu odpowiedzialno$ci, doradzajacego pilota za
jedynie winnego kolizji. Bundesoberseeamt oddalenie odwotania pi-
lota uzasadnit twierdzeniem, ze dla niemieckiego Lrteresu spo-2

kapitalistycznych zacytowane w opar-
Theel: Die Stellung des
Bremen 1954

przepiséw
ciu o wyjatki, podane w pracy G. A.
Lotsen an Bord. — Ein internationaler Vergleich,

2 ,Hansa"“ nr 3/1952, str. 156.
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tecznego jest bez znaczenia, ew. wina
statku, bowiem celem obowigzujgcych
pieczenstwa zegludze niemieckiej.
twierdzone zostato orzeczeniem z
wydanym w sprawie kolizji m/s ,Lubeca®“ (band. niem.) z s/s
,Bore V* (band. finska) z dnia 6. I. 1952 r.s Czy istotnym mo-
tywem zajecia takiego wtasnie stanowiska byta tylko troska o bez-
pieczenstwo zeglugi zachodnio-niemieekiej, czy tez moze dyspro-
porcja w potencjale ekonomicznym zagranicznego armatora i pi-
lota pozostawi¢ mozna ocenie czytelnikéw.

Ciekawe jest rowniez postawienie w dotychczasowej li-
teraturze prawniczej Niemiec Zachodnich zagadnienia, kto
jest strong w umowie pilotowej. Charakterystyczna jest tu
ocena prawna, dokonana przez dr Waltera Hasche w arty-
kule ,O0 odpowiedzialnosci pilota® (,Zur Haftung des Lot-
sen“) 4. Poglad jego da sie stresci¢ w twierdzeniu, ze pilot
samodzielnie uprawia wolny zawdéd, przy czym jest on
o tyle specyficzny, ze nalezno$¢ za ustugi wyplacana jest
z reguty nie jemu, lecz wtadzy portowej, podobnie, jak
nalezno$ci pubiiczno-prawne. Oczywiscie prostag konsekwen-
cja tego pogladu jest stwierdzenie, ze kontrahentem statku
z umowy pilotowej jest pilot osobiscie, a dalej ze za
ew. szkody odpowiada przed armatorem bezposSrednio pi-
lot osobistym majatkiem, a nigdy nie wtadze portowe. Jed-
nym ze zrédet omoéwionych poglagdéw jest cytowany w ar-
tykule wyrok Hanzeatyckiego Sadu Apelacyjnego (Hanse-
atisches Oberlandesgericht), nie podanej blizej daty i nu-
meru, wydany w sporze pomiedzy armatorem statku i pi-
lotem. w uzasadnieniu ktérego to wyroku czytamy m. in..
.,Pozwany odpowiada wobec armatora,

zagranicznego kapitana
ustaw jest zapewnienie bez-
Tego rodzaju stanowisko po-
dnia 23. V. 1952 r. Nr Bf 4/52,

jako pilot umow-
ny, z tytulu umowy, zawartej z armatorem wzgl. jego
przedstawicielem, ktéra winna byé oceniona jako umowa
o Swiadczenie ustug (Dienstvertrag — § 611 BGB), ponie-

waz pilot 'W czasie podrézy stawia do dyspozycji tylko swe
rady. Chociaz wiec poprzez udzielanie kierownictwu statku
rad przez pilota nie zostaje uchylona odpowiedzialno$¢ kie-
rownictwa za kurs statku, réwniez woéwczas m jak to,
zgodnie ze zwyczajem, miato miejsce w niniejszym wypad-
ku __ gdy pilot umowny wydaje wskazéwki manewrowe
bezposrednio sternikowi, to jednak pilot musi odpowiadac
wobec armatora za te swe rady, ktoére jako ivytyczne ma-
newrowe (Fahrtanweisungen) badz to bezpos$rednio, badz
tez za posSrednictwem kierownictwa statku,, byty decyduja-
ce dla kursu statku. JeSli z powodu udzielenia fatszywej
porady nastapi kolizja lub inna szkoda, pilot zobowigzany
jest wobec armatora do odszkodowania z tytutu nienale-
zytego wykonania umowy, o ile mozna w,u przypisa¢ zily
zamiar lub niedbalstwo (soweit ihm Vorsatz oder Fahrlas-
sigkeit zur Last fallt — § 276 BGB)".

~Cytowane orzeczenie, odmiennie od orzeczen zachodnio -
niemieckich izb morskich, wyraznie uwypukla doradczg tyl-
ko role pilota, a wiec zweza niejako zakres jego odpowie-
dzialnos$ci, gdy idzie o jej podstawy. Jednoczes$nie jednak
naktada ono na pilota powazny ciezar osobistego ponosze-
nia strat materialnych, spowodowanych przez kolizje i to
w peitnym zakresie (odmiennie, niz np. w Anglii). ,Pozatlo-
wania godnym z socjalnego punktu widzenia“ wydaje sie
zachodnio-niemieekiemu prawnikowi, ze przy takim posta-
wieniu sprawy pilot ponosi ciezar odpowiedzialnos$ci, da-
leko przekraczajgcy normalne ryzyko innych zawodéw, ze
ryzykuje on przy kazdej poszczegélnej transakcji cate swo-
je mienie. Sytuacja ta, jak sie wydaje, nie ulegta jednsrk
zmianie r6wniez pod rzadami nowego zachodnio-niemiec-
kiego prawa o pilotazu.

Podstawowy zasadag nowych przepis6w, ogtoszonych
w Zwigzkowym Dzienniku Ustaw (Bundesgesetzblatt Teil Il
Nr 21) z dnia 18. X. 1054 r., a obowigzujacych od dnia
1. XI. 1954 r., stanowi stwierdzenie, ze piloci morscy wy-
konujg swe ustugi, stanowigce wolny zaw6d, na wtasng od-
powiedzialno$¢ < 25)°. Wiadze, z nielicznymi wyjatkami,
ograniczaja swe czynnos$ci jedynie do nadzoru nad pilota-
zem i do $ciggania optat pilotowych, oddzielonych obecnie
wyraznie od nalezno$ci za ustugi, pilotowe, ktére przypa-
dajg pilotom, zjednoczonym =z reguty w tzw. bractwach
(Bruderschaft). Poza rewirami, w ktérych pilotaz uwazany
jest za konieczny Iub obowigzkowy, wykonywanie ustug
pilotowych uwazane, jest nie za wolny zawdéd, (jak na
obszarze owych rewiréw), lecz za prowadzenie przedsiebior-
stwa zarobkowego (Gewerbe).

Nowe przepisy utrzymujg nadal w mocy zasade, ze pi-
lot jest jedynie doradcag kapitana (88 1 i 27), a takze wy-

raznie stwierdzajg, ze armator odpowiada za szkody, spo-
9 ,Hansa“, nr 35/1952, str. 1160.
;1 ,Hansa", nr 41—42/1952, str. il3S3.
5 por. Kallus H.: Das .Gesetz Uber das Seelotsenwesen, ,Hansa“

nr 45/1954, str. 1965.
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wodowane przez pilota; w zwigzku z tym prawo o pilo-
tazu wprowadza nawet pewne zmiany do 8§ 485 i 486 ko-
deksu handlowego niemieckiego. Zagadnienie regresu ar-
matora do pilota pozostawiono przepisom ogélnym, wobec
czego cytowany wyzej wyrok Hanzeatyckiego Sadu Apela-
cyjnego zachowat w petni swa aktualnosc.

Na o0g6l mozna stwierdzi¢, ze nowa zach.-niemiecka
ustawa o pilotazu ani nie zwiekszyta obowigzkéw witadz
panstwowych w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa ze-
glugi, ani nie zmniejszyta ciezaru odpowiedzialno$ci mate-
rialnej pilotobw, ktéry nawet zachodnio-niemieccy praw-
nicy uwazali za zbyt wielki.

Do trzeciej grupy panstw', wytaczajgcych wyraznie od-
powiedzialno$¢ panstwa za winy pilota, wzglednie regres
armatora do pilota, nalezg Belgia (przepisy z lat 1935-6),
Egipt (ustawa z r. 1948), Unia Pid. Afryki (ustawa z r.
1916) i Nowa Zelandia (ustawa z 13. X. 1950 r).

Natomiast brak wyraznych, jednolitych norm
nych, : normujagcych odpowiedzialno$¢ za ustugi pilotowe,
cechuje ustawodawstwo Grecji, Indii, Norwegii, Stanéw
Zjednoczonych, a takze przepisy zeglugowe Towarzystwa
Kanatu Suezkiego. RV

Stosownie do przepisé6w panstw', zaliczonych wyzej do
drugiej, trzeciej i czwartej grupy, pilot jest tylko doradca
kapitana, ktéry pozostaje nadal rozkazodawcg na statku.
Z panstw grupy pierwszej w Finlandii pilot udziela wska-
z6wek, w Danii stawia zadania, ciio¢ i tu nie posiada pra-
wa wydawania rozkazéw zalodze bezposrednio. Najwiekszy
zakres uprawnien posiada pilot w Hiszpanii, Triescie i Stre-
fie Kanatu Panamskiego.

Przepisy o pilotazu w Zwigzku Radzieckim

W Zwigzku Radzieckim przepisy pilotowe zawarte sa
w rozporzagdzeniu CKW i RKL ZSRR nr 109/2413 z dnia
17. X. 1934 r. o panstwowych pilotach morskich (Zb. U.
nr 53, poz. 410), stanowigcym zalgcznik V do Kodeksu
Moirskiej Zeglugi Handlowej ZSRR. Stosownie do § 18 roz-
porzadzenia, obecno$¢ pilota na statku nie uwalnia kapi-
tana od odpowiedzialno$ci za kierownictwo statku, a we-
diug 8 19 — jesli kapitan jest nieobecny (w czasie pobytu
pilota) na mostku kapitanskim, obowigzany jest on wska-
za¢ pilotowi Osobe, odpowiedzialng za kierownictwo statku
na czas jego nieobecnosci. Tak wiec zawsze w czasie wy-
konywania wustug pilotowych odpowiedzialno$¢ za kierow-
nictwo statku cigzy na statej zalodze, konkretnie na kapi-
tanie lub jego zastepcy.

Odpowiedzialno$¢ kapitanng za kierownictwo statku me
zwalnia pilota od odpowiedzialno$ci za swe ustugi i rady.
Zgodnie z 8 21 omawianych przepiséw, pilot ma prawo
w obecnos$ci osoby trzeciej zrzec sie odpowiedzialnosci za
nastepstwa prowadzenia statku, gdy kapitan nie stosuje sie
do jego wskazéwek, albo gdy zazada prowadzenia statku po-
mimo, ze pilot znajduje przeciw temu przeszkody. A con-
trario wnosi¢ wiec mozna, ze w pozostatych przypadkach
pilot odpowiada za swe czynno$ci. Jes$li za$ kapitan zada
mwyprowadzenia statku w morze, a pilot uwaza to za nie-
mozliwe — spoOr rozstrzyga dyrektor portu (8 20).

szczegol-

W Zwigzku Radzieckim, odmiennie niz w takich kra-
jach kapitalistycznych jak Niemcy Zach. czy Anglia, stro-
ng w umowie pilotowej jest nie pilot, lecz port. W kon-

sekwencji za szkody, spowodowane przez pilota, odpowiada
panstwo, z tym, ze odpowiedzialno$¢ ta jest ograniczona
wysoko$cig funduszu awaryjnego dla danego portu, utwo-
rzonego z 10% potracen od naleznosci pilotowych. Pozew
o odszkodowanie wnosi sie wéwczas przeciwko dyrektoro-
wi portu, ktoremu podlegat pilot (§7).

Do obowigzkéw pilotéw w Zwigzku Radzieckim nalezy,
oprocz przeprowadzania Statkéw, takze czuwanie nad prze-
strzeganiem przez zatogi statkéw przepis6w porzgdkowych
(zakazu fotografowania, wy rzucania balastu na farwaterach
itd..), a takze czuwanie nad stanem i nalezytym wytycze-
niem farwaterow. Obowigzek czuwania nad przestrzeganiem
przepisbw porzadkowych przez zatogi statkéw obejmuje
obowigzek uprzedzania (przede wszystkim kapitana) o istnie-
jacych zakazach, a takze obowigzek powiadamiania o na-
ruszeniu przepis6w odnos$nych wtadz portowych (88 8 i 22).

Przepisy o pilotazu w Polsce Ludowej

Stanowisko prawne pilota w Polsce okre$lone jest w § 25
rozporzadzenia porzadkowego Dyrektora Urzedu Morskiego
z dnia 29. V. 1933 r. o przepisach policyjno-portowych dla
portu handlowego w Gdyni (Pom. Dz. Woj. nr 16, poz. 167),
obowiazujgcego réwniez w Gdansku na podstawie 8§ 1 roz-
porzagdzenia Dyrektora Giléwnego Urzedu Morskiego z dnia



7. VIII. 1946 r. w sprawie przepiséw porzadkowych dla
morskiego portu handlowego w Gdansku (Gd. Dz. Waoj.
nr 6, poz. 66), oraz § 17 rozporzadzenia porzadkowego Dy-
rektora Szczecinskiego Urzedu Morskiego z dnia 17. XII.
1948 r. o pilotazu morskim na obszarze morskiego portu
handlowego w Szczecinie oraz na obszarze trasy wodnej
Swinoujécie — Szczecin (Szcz. Dz. Woj. nr 25, poz. 194).
Odnos$ne przepisy brzmig:

.8 25 — Odpowiedzialno$¢ pilota.

Pilot stuzy kapitanowi statku rada, doSwiadczeniem
i znajomos$cia wod portowych. Odpowiedzialnym za kierow-
nictwo statku pozostaje zawsze kapitan statku pilotowane-
go. Na zadanie kapitana statku pilot moze wydawac¢ bez-
posdrednio rozkazy manewrowe jednak pod, warunkiem, ze
kapitan wzgl. jego zastepca bedzie przy tym obecny, aby
Imc’)gl — o ile to uzna za potrzebne — zmieni¢ rozkaz pi-
ota“.

.8 17 — Stanowisko prawne pilota.

Pilot stuzy kapitanowi statku rada, doswiadczeniem
i znajomos$ciag wéd portowych i trasy wodnej Swinouj$cie-
Szczecin. Podczas obecno$ci pilota na statku pilotowanym
kierownik statku powinien znajdowaé¢ sie na mostku kapi-
tanskim, by kierowa¢ statkiem. Zayzgoda kierownika stat-
ku, pilot moze wydawaé¢ bezposrednie rozkazy manewrowe,
odpowiedzialnym jednak za kierownictwo statku pozostaje
zawsze kierownik statku pilotowanego, ktéry moze na
wiasng odpowiedzialno$¢ nie wykonaé¢ zarzadzen pilota“.

Jak z wyzej cytowanych przepiséw wynika, odpowie-
dzialnos¢ za kierownictwo statku pilotowanego spoczywa
zawsze na jego’ statym kierowniku, tj. z reguly na kapi-

tanie statku. Wobec poszkodowanych wiec na zewnatrz
odpowiada¢ bedzie woéwczas materialnie armator statku.
Ale nie tylko za kierownictwo statku odpowiada mate-

rialnie armator. Stosownie do art. 5 konwencji brukselskiej
z dnia 23. IX. 1910 r. o ujednostajnieniu niektérych prze-
piséw dotyczacych zderzen (Dz. U. nr 101/38, poz. 670)
statek (a wiec armator) odpowiada za kolizje spowodowane
z winy pilota, cho¢by to byt pilot przymusowy (odmiennie
§ 738 k. h. n., u nas zresztg nieaktulany, wobec braku
pilotéw przymusowych). Odpowiedzialno$¢ armatora jest
zresztg ograniczona co do wysokos$ci przez art. 1 i 7 kon-
wencji brukselskiej z dnia 25. VIII. 1924 r. o ujednolice-
niu niektédrych zasad dotyczacych ograniczenia odpowie-
dzialnosci wtascicieli statkbw morskich (Dz. U. nr 33/37,
poz. 256) do wysokos$ci wartosci statku, frachtu morskiego
i przynaleznos$ci statku, je$li idzie o odszkodowanie za stra-
ty materialne, spowodowane przez pilota, a do wysokoSci
8 f od tony pojemnos$ci statku, jesli idzie o spowodowane
przez niego uszkodzenia ciaia lub $mieré. Armator nie od-
powiada za$ za straty i szkody, spowodowane przez pilota,
wobec kontrahentéow z umowy o przewéz towaréw, po-
twierdzonej konosamentem, na podstawie art. 4 ust. 2
pkt. a) konwencji brukselskiej z dnia 25. VIIl. 1924 r.
o0 ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosa-
mentéw (Dz. U. nr 33/37, poz. 258). Oczywisoie, owe zasady
normujgce odpowiedzialno$¢ armatora statku pilotowanego
za pilota obowigzuja tylko woéwczas, jesli i armator i jego
kontrahent, wzglednie poszkodowany, pochodzg z krajow,
ktore przystagpity do wymienionych konwencji.

Przepis6w szczegélnych, normujgcych sytuacje, gdy kon-
wencje nie majg zastosowania, a takze normujgcych ¢w.
prawo regresu armatora, u nas brak; nie przewiduje ich
takze projekt nowego kodeksu morskiego. Pewne wnioski
w tej dziedzinie wyciagna¢ jednak mozna z obowigzujgcych
przepiséw ogoélnych.

Pilot w Polsce, podobnie jak w Zwigzku Radzieckim,
a odmiennie niz w Niemczech Zach., jest pracownikiem
portu. Sytuacji tej nie zmienia zaliczenie pilota do zatogi
statku przez formalnie obowigzujgcy jeszcze 8§ 481 k. h. n..
ktéry ustala tylko pewne zalozenia prawne, majace zna-
czenie do stosunkéw pomiedzy armatorem a jego kontra-
hentami z umowy o przewdz; wyraznie wytagcza bowiem
pilota z zalogi statku prawo pracy (por. art. 3 ustawy

z dnia 28. IV. 1952 r. o pracy na polskich statkach han-
dlowych w Zegludze miedzynarodowej — Dz. U. nr 25
poz. 171, a takze poprzednio obowigzujacy 8§ 2 ustawy
z dnia 2. VI. 1902 r. o stuzbie marynarza — Dz. U. Rzeszy
sir. 175, w brzmieniu nadanym wustawa z dnia 17. III.
1933 r. — Dz. U. nr 22, poz. 164). Pilotaz nalezal, zgodnie
z art. 8 pkt. 2 dekretu z dnia 5. IX. 1947 r. o organizacji

i zakresie dziatania wtadz administracji morskiej (Dz. U.
nr 60, poz. 328) do zakresu dziatania kapitanatow portow.
Zgodnie z § 1 pkt. 3 uchwaly Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministrow z dn. 4. X. 1949 r. w sprawie centralizacji

dyspozycji w portach i komercjalizacji zespotu portowego
Gdansk/Gdynia i portu Szczecin (zat. 3 do pkt. XI| prot.
nr 18/49), pilotaz przeszedt do zakresu dziatania nowopowo-
tanych przedsigebiorstw panstwowych, co nie zmienito faktu
zaleznos$ci stuzbowej organéw nowych przedsiebiorstw, wy-
konujgcych funkcje kapitanatow portéw «— a wiec i pilo-
tow — od urzedéw morskich (por. art. lI0a dekretu z dnia
5. IX. 1947 r. w brzmieniu nadanym ustawg z dnia 4. Il.
1950 r. — Dz. U. nr 6, poz. 55).

Tak wiec obecnie u nas »pilot, cho¢ bedacy nie urzed-
nikiem panstwowym, a tylko pracownikiem przedsiebior-
stwa panstwowego — zarzadu portu, jest jednak, jako
podlegajacy w czynnosciach swych panstwowym witadzom
administracji morskiej, organem panstwa ludowego.' Z wnio-
sku tego wynika nastepny — odpowiedzialno$¢ za szkody,

wynikte z czynnosci’' pilota, wykonywane w zakresie 'wta-
morskiej, a nie

Sciwosci rzeczowej wtadzy administraciji
przedsiebiorstwa, normowana by¢é musi, niezaleznie od jej
podmiotu, wedlug zasad, regulujacych odpowiedzialno$é

panstwa za swoje organy 8 Zasady te szczeg6towo omawia
orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 31. X. 1950 r. Nr C.
226/50 (Zb. Olz. lzby Cyw. S. N. z 1952 r. zesz. Il, nr 33).
Orzeczenie to wyraznie odréznia dziatanie organéw pah-
stwa jako aparatu przymusu od wykonywania czynnosci
0 charakterze gospodarczym. Na tle tego rozréznienia orze-
czenie stwierdza: ,Uznanie nieodpowiedzialno$ci panstwa za
szkode wyrzgdzong przez jego organy w przypadkach, gdy
panstwo dziala jako aparat przymusu, nie wytgcza mozli-
woséci uznania nieodpowiedzialno$ci panstwa za jego organy
takze w innych przypadkach, gdy interes spotec¢zny nie ze-
zwala na ograniczenie operatywnos$ci tych organdéw*.

Wydaje sie niewatpliwe, ze pilot, bedacy doradca ka-
pitana, nie dziata jako organ panstwowego aparatu przy-
musu; brak wiec podstaw do wytaczenia z gory odpowie-
dzialnosci za »spowodowane przez pilota szkody. Jak wynika
z cytowanego wyzej orzeczenia Sadu Najwyzszego, mozliwe
jest jednak réwniez wytagczenie odpowiedzialnosci panstwa
— z uwagi na interes spoteczny — i w innych przypad-
kach. Czy do przypadkéw takich moze “naleze¢ pilotaz —
na to pytanie preced,entaine, publikowane orzecznictwo
Sadu Najwyzszego nie dalo dotgd odpowiedzi. Sadzi¢ za$
mozna, ze brak owej odpowiedzi nie jest bynajmniej do-
wodem niklego zainteresowania sprawami morskimi ze
strony naszej judykatury, lecz jest wynikiem dobrej i do-
ktadnej pracy naszych pilotow, wynikiem ich rzetelnych
1 sumiennych wysitkéw, ktére uniemozliwiajg powstawanie
szk6éd i sporéw na ich tle.

‘ Pewne zmiany w strukturze organizacyjnej pilotazu wprowa-
dzit przepis art. 2 ust. 1 pkt. 8 dekretu z dnia 2 Jutego 1955 o te-
renowych organach administracji morskiej (Dz. U. str. 6, poz. 35).
Zgodnie z tym przepisem pilotaz w portach skomercjalizowanych
podlega nadzorowi urzedéw morskich; wydaje sie za$, ze brak pod-
staw do rozciggania na te porty ew. zasady nieodpowiedzialno$ci.

STATEK OPTYMALNY

W zamieszczonym .w nr 4 ,TGM" opracowaniu
mgr J. T. Hotlowinskiego ,Wyznaczanie gtéwnych
parametrow techniczno-eksploatacyjinych statku opty-

malnego“ nastgpito z .winy autora znieksztalcenie
tekstu na str. 100 lewa szpalta w $rodku.

Witasciwy tekst przedstawia sie nastepujgco:

.Na optymalno$¢ statku majg wptyw: 1. czynniki
gospodarcze, 2. czynniki techniczne i 3. ekspolatacja.

Czynniki gospodarcze skladajg sie z takich
elementéw, jak na przyktad: ksztaltowanie ,sie cen
kosztow r6znych artykutow, oddzialywanie prawa
wartosci na dalie, przewozy, stosunki gospodarczo-

polityczne wptywajgce na warunki wyko»na»nia prze-
wozéw (np. mozno$¢ Ilub niemozno$¢ bunkrowania
w obcych portach) itd.

Czynniki techniczne statku, a wiec takze jed-
nostki optymalne, sktadaja »sie z jego gtéwnych pa-
rametrow jak: 1 wielko$¢ (nosnos¢), 2. szybkos¢
i 3. wyposazenie (typ) statku.

Eksploatacja, to nic innego, jak wykorzysty-
wanie czynnikéw ekonomicznych na bazie posiada-
nych urzadzen technicznych. Z elementéw ekspolata-
cyjnych, za pomocg ktérych dostosowuje »sie nawza-
miem elementy gospodarcze i techniczne, nalezy wy-
r6zni¢ "przede wszystkim: 1. dtugos$¢ trasy przewozu.
2. dobor tadunku (takze z punktu widzenia szybkos$ci
przetadunku) i 3. wykorzystanie tadownos$ci statku“
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O pogtebienie

Mgr Wiktor SZCZYT!" —

analizy pracy wydziatow przetadunkowych

Zarzad Portu Gdansk

Charakterystyka pracy wydziatu przetadunkowego jako podstawowej komdrki pro-
dukcyjnej portu. Wprowadzenie stanowiska ekonomisty jako wyraz dagzenia do dal-

szego pogtebienia ekonomicznej

ekonomisty.

Uchwatly Il Zjazdu Partii naktadaja na wszystkie przed-
siebiorstwa powazne zadania w dziedzinie obnizki kosztéow
wtasnych. Oszczednos$ci te powinny daé¢ dodatkowo 5 mi-
liardow zlotych na nowe inwestycje, na podniesienie do-
brobytu mas pracujacych miast i wsi.

Aby te zadania wykona¢, walka o obnizke kosztéw wtas-
nych musi sta¢ sie ré6wniez w portach«sprawg catej zatogi,
a aktyw zatlogi musi nie tylko zdawaé¢ sobie sprawe z co-
dziennych ZzZrédet marnotrawstwa na swoim odcinku, pracy,
ale potrafi¢ analizowaé¢ prace swego wydziatu przetadunko-
wego i oceni¢ prace calego portu.

Dlatego tez musza sie coraz bardziej rozwija¢ i krzepngé
jak najprostsze metody analizy praicy w oparciu o koszty
wiasne, a zaloga musi otrzymywac coraz bardziej realne
bodzce, aby poprawia¢ swoje wyniki pracy.

Podstawowg role gra tu socjalistyczna metoda kierowa-
nia przedsiebiorstwem — rozrachunek gospodarczy przed-
siebiorstwa i jego jpogtebienie — rozrachunek wewnatrz-
zaktadowy wydziatéw, oddziatow i .poszczegdélnych brygad
roboczych, gdyz zadaniem rozrachunku gospodarczego jest
zapewnienie najlepszego wykonania planu przy najmniej-
szych naktadach pracy zywej i uprzedmiotowionej, naj-
lepsze wykorzystanie mocy produkcyjnych, zapewnienie sta-
tego wzrostu wydajnosci pracy i realnych ptac robotnikéw
i pracownik6w umystowych.

Reorganizacja zarzadéw portéw (powstanie dwu zarzg-
déw portow zamiast jednego obejmujgcego porty Gdansk
i Gdynie) umocnito jeszcze bardziej zasade, ze kierowanie
portem, spetniajacym szereg .r6znorodnych funkcji gospo-
darczych moze byé w peini planowe tylko w wypadku
Scistego rozgraniczenia zadan planowych i rozdzielenia ich
pomiedzy poszczeg6lne jednoosobowo Kkierowane wydziaty
i oddzialy. Dlatego tez nastapito pogtebienie zasad rozra-
chunku gospodarczego wydziatéw przetadunkowych.

Wydziat przetadunkowy zarzagdu portu stat sie juz dzi$
w petni terytorialnie zamknieta jednostkg obejmujacag sze-
reg nabrzezy wraz z catlym uzbrojeniem, tj. z urzgdzeniami
przetadunkowymi, skiadami i drogami kotowymi. Wydziaty
te staly sie w rzeczywisto$ci zaktadami o doktadnie spre-
cyzowanym zakresie dziatania, a ustugi przez nie wykony-
wane majg charakter catkowicie zakornczony. Dziatajg one
w ramach wtasnych planéw wewnatrzzakladowych, stano-
wigcych cze$¢ ogoblnego planu zarzagdu portu, kierowane sa
jednoosobowo i posiadajag peing samodzielno$¢ operatywng
w ramach planu.

Jedyne ograniczenie tej samodzielno$ci operatywnej wy-
nika z koniecznosci Skoordynowania calos$ci prac portowych
na szczeblu Gidwnego Dyspozytora, ktéry decyduje o prio-
rytecie poszczeg6lnych przetadunkéw i innych podstawo-
wych czynnos$ci portu, wigzac ja $cis$le z pracg kontrahen-

tow portu.
Wydzialy pracujag na ograniczonym wewnetrznym roz-
rachunku i s strukturalnie podporzadkowane stuzbie,

eksploatacyjnej. Ksiegowo$¢ zarzadu portu rejestruje koszty
poszczeg6inych wydziatéw i rozlicza powstajagce $wiadcze-
nia innych wydziatéw (taboru plywajgcego, warsztatow,
taboru transportowego) oraz komoérek przedsiebiorstwa we-

dtug cen pianowo-rozliczeniowych. Wydziat opiera swoja
prace na planach rocznych, kwartalnych, miesiecznych
i dobowo-zmianowych oraz na recznych i kwartalnych
planalch pracy. Podstawowymi bodZzcami ekonomicznymi

dla zatogi wydziatu sg wspéizawodnictwo miedzybrygado-
we i miedzywydziatlowe oraz Zaktadowa Umowa Zbiorowa.

Zadania w zakresie analizy ekonomicznej
wydziatu przetadunkowego

pracy

Umocnienie i dalsize pogtebianie w wydziatach odpowie-
dzialnosci osobistej i jednoosobowego kierownictwa, zwiek-
szenie samodzielno$ci i operatywnos$ci pracownikéw wy-
dzialu powoduje iistotng potrzebe jcoraz dokladniejszej oce-
ny pracy wydziatu przez sam wydziat. Dlatego tez zary-
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sowata sie potrzeba stworzenia — obok istniejgcego juz
w wydziale stanowiska planisty — nowego etatu ekonomi-
sty jako samodzielnego stanowiska pracy, podlegtego bez-
posrednio kierownikowi wydziatu.

Z najbardziej istotnych podstaw pracy ekonomisty na-
lezy wymieni¢ wydzialowe plany ekaploatacyjnortechmcz-
ne, zatrudniania i kosztéw oraz plany pracy, zarzadzenia
i polecenia wtadz zwierzchnich, Zaktadowg Umowe Zbio-
rowg, uchwatly narad roboczych i wytwérczych, uchwaly
konferencji partyjno-ekonomicznych, zalecenia i uchwaly
poszczegdblnych instancji partyjnych i zwigzkowych.

Bardzo iistotng funkcjg ekonomisty jest jego wspotudziat
przy opracowywaniu kwartalnych planéw pracy wydziatu,
a specjalnie jego czesSci zwanej ,iSrodki walki o obnizke
kosztow wtasnych”. Plan pracy sporzadza sie w oparciu
0 plan kwartalny (pperatywny). Skltada sie on z nastepu-
jacych czesci:

a) zadania ilosciowe i jjakosciowe jna dany kwartat,

bj zabezpieczenie wykonania planu z podziatem na:

inwestycje,

produkcje i technike,
zaopatrzenie,

kadry,

eksploatacje i organizacje,
finanse,

plany i kierownictwo,

c) $rodki walki o 6bnizike kosztéw wiasnych,

d) przygotowanie zagadnien do realizacji w nastepnym
kwartale (z podziatem jak w punkcie b).

W czes$ci zawierajacej Srodki walki o obnizke kosztéow
wtasnych wydziat przetadunkowy podaje formy i kierunki
obnizki kosztéw wilasnych w oparciu o wskazniki planu
operatywnego. Kierunki te moga by¢ nastepujace:

podniesienie wydajnos$ci pracy liczonej w tonach na
rob.-godz. lub jako warto§¢ w cenach niezmiennych na 1

rob.igodz.,

zmniejszenie iloSci przerw i prac manipulacyjnych nie-
odptatnych,

zmniejszenie kosztéw kolejowych,

zmniejszenie kosztéw uszkodzen statkéw, tadunkow
1 wagonoéw,

zmniejszenie funduszu ptac itp.

Ekonomista powinien nie tylko wspéipracowaé przy

sporzadzeniu planéw pracy, lecz powinien,
wym motorem przy opracowywaniu tej jego czes$ci, ktéra
obejmuje $rodki walki o obnizke kosztéw wtasnych, przy
czym powinny by¢é wykorzystane wnioski poszczegélnych
brygad roboczych. Istotna jest takze jego wspoipraca, przy
organizowaniu i propagowaniu oraz analizie wspéizawod-
nictwa miedzybrygadowego, a specjalnie miedzywydziato-
wego, opierajgcego sie na nastepujacych wskaznikach
planu:
procent
procent
procent
procent
pracy,
procent wykonania wskaznika wydajnosci,
procent zmniejszenia wypadkéw przy pracy,
wskazniki racjonalizacji,
procent zmniejszenia uszkodzen,
procent naruszenia dyscypliny pracy.

Précz tego z racji swego stanowiska ekonomista powi-
nien by¢ cztonkiem komisji opracowujgcych Zaktadowa
Umowe Zbiorowa oraz wnioski na konferencje Partyjno-
Ekiomomiozne.

Do podstawowych form pracy ekonomisty powinny na-
leze¢:

biezagca kontrola ' analiza wskaznikéw pracy wydziatu,

obserwacja bezpos$rednia .wydziatu,

by¢ podstawo-

wykonania planu przetadunku,

wykonania rat przetadunkowych,

obnizki kosztéw wtasnych przetadunku 1 tony,
wykorzystania wskaznika czasu efektywnej



analiza ekonomiczna jpracy wydziatu (jako ocena pracy
wydziatu w formie opisowej i tabelarycznej),

spetnianie takich czynno$ci, jak opracowywanie dla kie-
rownika wydzialu szeregu zagadnien, dotyczacych spraw
spornych z kontrahentami, opracowywanie materiatbw na
narady robocze i wytwdércze, kontrola termindéw zarzgadzen
i polecen wtadz zwierzchnich itp.

Praca ekonomisty wigze sig S$cisle z pracg planisty
w wydziale i jest jej uzupetnieniem i ekonomicznym
uogoblnieniem. Biezgca kontrola i analiza wskaznikéw pra-
cy wydzialu jest przez ekonomiste wykonywana w szeregu
kierunkach. Do podstawowych zagadnien jakie powinien on
biezaco S$ledzi¢, naleza:

1) przestoje statkow (wykonanie rat portowych
i czarterowych, szybkos¢ przetadunku liczona w tonach na
statko-dobe, i czas jprzetadunku, analiza przyczyn przerw
i przestojéw przy przetadunku, ewidencja usterek w czasie
przetadunku);

2) przestoje wagondéw (analiza przyczyn przesto-
jow ze specjalnym uwzglednieniem obstugi wydziatu przez
PKP);

3) ewidencja i usterek

analiza w pracy

brygad roboczych, analiza przerw i prac manipu-
lacyjnych, specjalnie nieodptatnych robé6t gospodarczych
i porzadkowych;

4) analiza i
zZzmianowego;

5) analiza |
mie dzybrygad owego
przez brygady robocze);

6) ocena plandéw wydziatu,
planiste;

7) kontrola i analiza obiegu
szczegOlnie dotyczy to faktur i raportow robocizny.

Niemniej wazny, a moze najbardziej istotny, jest styl
pracy ekonomisty, a wiec nie zbieranie potrzebnych do
pracy danych, ,zza biurkal, ale codzienna biezgca obser-
wacja w terenie. Bez obserwacji bezposredniej niemozliwe
jest opracowanie przez niego analizy poszczeg6lnych za-
gadnien wydzialu, a zwlaszcza ocena zjawisk zachodzacych
w wydziale. Précz tego powinien on nie tylko uczeszczaé
na narady irobocze i wytwoércze, ale byé w Scistym kon-
takcie z organizacja partyjna, zwigzkowa i milodziezowg,
aby by¢ zorientowanym w stopniu aktywno$ci pracy poli-
tycznej w wydziale, w jej brakach i usterkach.

Ekonomiste interesuje bardzo szeroki wachlarz zagad-
nien. Dlatego tez musi on wspoétpracowaé nie tylko z pla-
nistg, ale w pierrwiszym rzedzie z poszczeg6lnymi oddziata-
mi wydziatlu, komdrka iplanowania eksploatacyjnego, sekcja
kosztéw wiasnych itp. O wszystkich usterkach i nieprawi-
diowos$ciach zauwazonych w obserwowanych zagadnie-
niach, powinien meldowaé kierownikowi wydziatu i Czyn-
nikom partyjnym w wydziale.

kontrola planowania dobowo-

kontrola
(procent

wspotzawodnictwa
wykonania norm

sporzadzanych przez

dokumentéw,

Projekt uktadu kwartalnej analizy pracy
wydziatu przetadunkowego

Podsumowaniem i uogo6lnieniem pracy ekonomisty po-
winna by¢ kwartalna analiza pracy wydziatu. Analiza po-
winna'sie Sklada¢ z czeSci opisowe! oraz z czesSci tabela-
rycznej obejmujacej dany kwartat w poréwnaniu do wy-
konania poprzednich kwartatéw i zalozen planowych.

Cze$¢ opisowa powinna obejmowac:

1) ocene wykonania podstawowych wskaznikéw pracy
wydziatu;

2) ocene pracy poszczeg6lnych oddziatow
wy, dzwigowy, sktadowy);

3) ocene powazniejszych nieprawidtowos$ci w wykonaniu
planu, usterek czy tez odchylen.

Czes$¢ tabelaryczna powinna zawiei-ac:

1) procent wykonania planu rocznego,
i miesiecznego;

2) ksztaltowanie sie przetadunku masy towarowej w to-
nach fizycznych, toniopperacjach i cenach niezmiennych;

3) ksztaltowanie sie wydajnos$ci pracy, mierzonej w to-
nach na roboezo-godzineg;

5) analize prac pomocniczych i
przerw;

6) analize przestojéw statkow

(przetadunko-

kwartalnego

manipulacyjnych oraz

i wagonow;

7) szkodowo$¢ (uszkodzenia statkéw, wagondéw”, tadun-
kéw, taboru ptywajgcego);
8) analize wykonania planu kosztow w uktadzie kalku-

lacyjnym.

Ostatnia analiza stanowi uogodlnienie pozostatych w for-
mie pienieznej. Poniewaz do tej pory nie jest ona przez
wydziaty sporzadzana, nalezy jej pos$wieci¢ nieco miejsca.

Mianowicie nalezaloby sporzadzi¢ ja w uktadzie tabela-
rycznym, przy czym kolumny pionowe obejmowatyby ko-
szty danego kwartatu wediug planu rocznego, koszty we-
diug planu kwartalno-miesiecznego (wszystkie z podzia-
tem na grupy towarowe — wegiel, ruda inne masowe,
zboze, drewno i drobnica — oraz inne ustugi przetadun-
kowe i sktadowanie). Natomiast poziomo koszty te.klasy-
fikowanoby nastepujaco:

Robocizna bezpos$rednia.

Narzuty.

Koszty urzadzen przetadunkowych.

Koszty sprzetu zmechanizowanego.

Inne koszty ruchu.

Koszty ogo6lnowydziatowe.

Koszty ogé6lnozaktadowe.

Ponadto podawanoby dla kazdej
jednostek odniesienia (ilos¢ tort fizycznych, ilos¢ tonoope-
racjii itp.) dla obliczenia kosztow jednostkowych Ilub usta-
lenia wielko$ci kosztow zmiennych. Koszty urzadzen, inne
koszty ruchu oraz koszty ogdélno-wydziatowe specyfikuje
sie wedlug zestawien otrzymanych z sekcji kosztow wtas-
nych.

Jako zatgcznik do tabeli

grupy towarowej ilos¢

powinno podawac sie koszty
nieplanowane poniesione przez wydzial, jak koszty ptac
z tytutu przerw zawinionych przez wydziat, koszty prac
gospodarczych i wyczekiwali robotnikéw przetadunkowych,
koszty robocizny obcej, koszty przestojow wagonéw i kosz-
ty uszkodzen wagondw, koszty przestojow statkéw itp.

Clzes¢ opisowa analizy pracy wydziatlu powinna by¢ tak
opracowana, aby wskazywata btedy i niedociggniecia, kt6-
re wplvnety na przekroczenie kosztéw, wynikajgce z tej
tabeli, lub uzasadniata to przekroczenie. | tak nip. jako
uzasadnienie moze by¢ podana zmiana struktury masy
tadunkowej w stosunku do planu, zmiana pracochtonnos$ci
w poszczeg6lnych podgrupach, zmiany w wydajno$ci pracy
i przekroczenie norm, zmiana udzialu w pracy poszczeg6l-
nych urzadzen przetadunkowych.

Z przedstawionych form pracy ekonomisty wynika jego
istotna rola w kierowaniu walkg o obnizke kosztéw wtas-
nych w 'wydziale przetadunkowym. Od jego przygotowania
fachowego i waloréw osobistych w duzym stopniu zalezy
poziom i styl walki o rozrachunek gospodarczy wydziatu,
o wdrazanie coraz to nowych, lepszych form i metod
w walce o wykonanie i przekroczenie planu, specjalnie
w dziedzinie wskazniké6w ekonomiczno-finansowych.

~HANDEL ZAGRANICZNY*“
Pod powyzszym tytutem ukazatlo sie nowe czaso-
pismo polskie, wydawane przez Polska lzbe Handlu
Zagranicznego. Jest to miesiecznik wydawany tym-
czasowo na powielaczu (rotaprint). Numer pierwszy
z marca 1955 roku ukazal sie w objetosci 82 stron
A 4.
Jak stwierdza redakcja, pismo jest poswiecone za-
gadnieniom organizacji i techniki handlu zagranicz-

nego, transportu, spedycji, ubezpieczen, kontroli to-
waréw, rozliczen itp., ponadto omawiane beda aktu-
alne zagadnienia prawne, (orzecznictwo, informacje)

oraz biezace zagadnienia reglamentacji handlu zagra-
nicznego, cet, umoéw handlowych itp.
Pierwszy zeszyt czasopisma zawiera m. in.
pujace opracowania:
tychowski T.: Stosunki gospodarcze miedzy dwo-
ma rynkami Swiatowymi; Wullert J.: Eksport usiug
kontrolnych; Mirowski S.: O lepsze poradnictwo

naste-

transportowe; Palica W.: Organizacja przerzutu zbo-
za z portéw; Olszewski J.: Niektére zagadnienia
umowy o wspoiprace Hartwig — P. L. O.; Piesie-

wicz K.: Nowa taryfa frachtowa linii lewantynskiej.

Z orzecznictwa omawia sie zagadnienia odpowie-
dzialnosci przewoznika morskiego za niedostateczne
opakowanie, odpowiedzialno$¢ przewoznika morskie-
go w przypadku dziatania sily wyzszej oraz zagad-
nienie podawania nazwy statku w kontrakcie f. o. b.
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Wydajnos¢ potowow ptawnicowych tugréw i lugro-trawlerow
na Morzu Poinocnym

P. KWIATKOW SKI,

Zagadnienie rozwoju

Jakkolwiek w calosci naszych potowéw morskich potowy
battyckie 'Stanowig dotychczas dominujgca jpozycje to jednak
rzeba stwierdzi¢, ze mozliwosci dalszego ich zwiekszenia sg
w zasadzie ograniczone. Dlatego tez rozwd6j naszego rybotow-
stwa zalezy od rozszerzenia potowéw dalekomorskich
a przede wszystkim od pelnego wykorzystania naszych moz-
liwosci potowowych na Morzu Pétnocnym zwlaszcza w sezo-
nie Sledziowym.

Nalezy podkres$li¢, ze wymogi konsumenta oraz szybki
rozwoj przemystu przetwérczego wysuwa postulat zwieksze-
nia dostaw ryby o najwyzszej klasie jako$ci. Wymogom tym
moze w peini odpowiada¢ $ledz z potowdédw ptawnicowych.
Wiadomo przy tym, ze konserwacja $ledzia nie powoduje
wiekszych trudnos$ci, umozliwia dluzsze skladowanie oraz
niektopotliwy transport do najdalszych nawet rejonéw kraju
i osrodkow przemystowych.

Rozwoj rybotéwstwa $ledziowego wymaga oczywiscie
przeznaczenia dalszych znacznych $rodkéw na inwestycje
przede wszystkim na rozbudowe dobrze wyposazonej flotylli
potowowej.

.Jednakze duze znaczenie majg réwniez inne czynniki.
Przede wszystkim nalezy dazy¢ do maksymalnego wykorzy-
stania mozliwosci polowowych przez opanowanie efektyw-
nych metod potowu, w oparciu o pogilebiong znajomos$¢ to-
wisk, ich wydajno$¢ w poszczegdbinych okresach eksploataciji
oraz stosowanie odpowiednich narzedzi potowu.

Czynnikiem umozliwiajgcym podniesienie wynikéw eks-
ploatacji jest systematyczne dokonywanie analiz wydajnosci
potowdéw w okreslonych warunkach.

Oprécz tak istotnych elementéow jak obraz eksploatacji
poszczeg6lnych towisk i ‘'ksztattowanie sie wydajnos$ci na
1 dzien potowu nalezy zwr6ci¢ uwage na zalezno$¢ ustalonej
wydajnosci od rodzaju i iloSci eksploatowanych narzedzi po-
towowych. Oméwiona ponizej wydajnos¢é potowéw ptawnico-
wych stanowi prosbe potraktowania tego zagadnienia od
strony narzedzia polowu w powigzaniu z typem statku.

Pizytoczone dane sg oparte na wynikach pracy lugré6 W

lugro-trawleréw potawiajacych ptawnicami oraz lugro-
trawleré6w towigcych wiokami — w sezonie $ledziowym 1953
ra Morzu Péinocnym, Sezon ten przynosi cenny materiat
analityczny ze wzgledu na niezaktécone warunki eksploa-
.acji. Wydajnos$¢ poszczegélnych miesiecy omawianego sezo-
au na 1 dzien potowu lugréw ilugro-trawleréw i na 1 ptaw-
cie? dziennie przedstawia sie nastepujgco:

Tablica |

Wydajnosé
na 1 ptawnice
dziennie (w kg)

Wydajnoé¢é na 1 dzienh
potowu (w tonach)

© Lugry- Lugro-trl.  Lugro-trl. Lugro-
: ptawnice ptawnice wtoki Lugry traw lery
\ 3,0 19 2.4 26,3 26,9
/ 6,1 51 238 533 72,2
71 45 31 2,5 45,4 47,9
711 5,6 2,9 3,6 46,9 34,9
7111 3,8 2,4 39 33,1 34,0
X 2,5 2,5 52 20,9 38,3
v 6,6 4,0 52 54,7 58.3
a 7,9 3,6 55 88,6 57,8
Cll 2,0 37 4,3 21,1 68,3
Srednia
sezonowa 51 3,3 3,9 46,4 49,3

[26

rybotowstwa $ledziowego.

typoéw jednostek potowowych w nowym aspekme
niesienia wynikéw eksploatacji.

J. ORLOWSKI — Gdynia

Wydajnos¢ potowowa omawianych

Praktyczne wnioski co do pod-
poa

Mimo, ze wydajno$s¢ potowoéw ksztattowata sie réznie
w zaleznos$ci od towiska i okresu potowu tablica ta obrazuje
ogélne ksztattowanie sie wydajnosci potowéw ptawnicowych
i wiokowych osiggnietej przez omawiane typy statkéw tow-
czych. Widzimy, ze zasadniczo we wszystkich miesigcach
omawianego sezonu r. 1953 wydajno$¢ lugréw na 1 dziehn po-
towu byta wyzsza niz lugro-trawleré6w potawiajgcych tym
samym narzedziem potowu, tj. prtawnicami z wyjatkiem
miesigca wrzeénia, gdzie wyniki sg zrbwnowazone i grudnia,
w ktérym lugro-trawlery uzyskaly wyzsza ‘wydajno$é.. Sred-
nia sezonu dla lugréw na 1 dzien polowu wyniosta 51 t
natomiast dla lugro-trawleréw 3,3 t. Tak duze r6znice w wy-
nikach lugréow i lugro-trawleré6w na niekorzy$¢ tych ostat-
nich nalezy ttumaczy¢ tym, ze lugro-trawlery w wiekszos$ci
potawialy w sezonie r. 1953 po raz pierwszy plawnicami
i nie byly wylacznie nastawione na potowy tym sprzetem.
Stad doswiadczenia przy tej metodzie potowu byly jeszcze
stosunkowo niewielkie. Ponadto zalogi lugro-trawleréw byty
bardziej sktlonne do dokonywania potow6éw wiokowych. Roz-
patrujac wydajnos$¢ lugréw i lugro-trawleré6w na 1 ptawnice
dziennie obserwujemy zasadniczo odmienne Zjawisko, a mia-
nowicie wydajno$¢ lugro-trawler6w na i ptawnice byta wyz-
sza niz wydajnos$¢ lugréow, z wyjgtkiem m-ca listopada.
Srednia sezonu dla lugréw na 1 ptawnice dziennie wyniosta
46,4 kg, natomiast dla lugro-trawleréw 79,3 kg. Jakkolwiek
wiec lugro-trawlery uzyskaty o niecate 3 kg ryby wiecej na
i ptawnice dziennie, to ich wydajno$¢ na dzien potowu byta’
lugréw o 1,8 t. Pomijajac inne czynniki mozna
ze zasadniczo wydajno$¢ na dzien potlowu byta
tu wynikiem iloSci wystawianych ptawnic i wydajnos$ci na
1 ptawnice — dziennie. Czynnik pierwszy, tj. wystawienie
wiekszej ilosci ptawnic zadecydowat w znacznym stopniu
o lepszych wynikach lugréw na dzien potowu, mimo niz-
szej nieco 'ich wydajnos$ci na 1 ptawnico-dzien. Poréwnujac
przecietng llos¢ wystawianych ptawnic przez tugry i lugro-

nizsza od
stwierdzic,

trawlery w poszczegélnych miesigcach sezonu r 1953 otrzy-
mamy:
Tablica IX

llo§¢ przecigtna wystawianych dziennie ptawnic w poszéz. m-cach

Statki iv V. VI VIL VI 1X X x| X!l Srednia
sezonu

Lugro-trawlery 73 70 64 83 70 64 68 61 55 o

Lugry 13 114 9 120 115 120 120 9 o5 111

fak wynika z powyzszego lugro-trawlery wystawiaty
Srednio -w zestawie w ciggu dnia potowu o 43 sied mniej
niz lugry. Omoéwiong powyzej wydajnos¢ potowoéw ptawni-
*ufr°w i lugro-trawleréw ilustruje wykres 1 i 2.
W dalszym ciggu poréwnamy wydajnos¢ potowoéw ptawnico -
wych lugréw i lugro-trawleréw z potowami wiokowymi
uzyskanymi przez luigro-trawlery na Morzu Péinochym na
1 dzien potowu. Jakkolwiek przedstawione dane z jednego
sezonu r. 1953 nie pozwalajg nam na wyciggniecie zdecydo-
wanych wnioskéw, to jednakze wskazuja one juz na pewne
tendencje w omawianym zakresie. Dane zawarte w tabliev |
Swiadczg o tym, ze najwyzej ksztaltowata sie Srednia sezonu
lugréw (5,1 t), nastepnie $rednia lugro-trawleréw przy noto-
wach wtokowych (3,9 t) i w koncu S$rednia lugro-trawleréow
przy potowach ptawnicowych (3,3 t). Rozbiezno$¢ w ostatnich
dwu przypadkach nie byta stosunkowo duza i wynosita 0,6 i
na | dzieh- potowu na korzy$¢ lugro-trawleréw” przy 'poto-
wach wtokowych.



Rys. 1. Wydajnoé¢ potowoéw ptawnicowych lugréow i tugro-trawleréw
na Morzu P6tnocnym w poszczeg6lnych miesigcach sezonu 1953 r.
na 1 dzien potowu.

Rys. 2. Wydajno$¢ potowéw ptawicowych lugréow i
na Morzu Péinocnym w poszczegd6lnych miesigcach
na i ptawnice dziennie.

lugrortrawleréow
sezonu 1953 r.

Jaik wynika z 'poréwnania wydajnos$ci potow6éw ptawnico-
wych i wtokowych (wykres 3) — optymalne efekty eksplo-
atacji statku towczego zapewnia stosowanie ma zmiane naj-
wydajniejszej -okresowo metody potowu, co jest zalozeniem
pracy lugro-trawlera.

Z powyzszych rozwazahn wysuwa sie wniosek, ze ilos¢
wystawianych dotychczas ptawnic przez lugro-trawlery jest
niewystarczajgca. Nalezaloby w okresie sezonu wyposazy¢
te jednostki w odpowiedniag ilos¢ ptawriic tak, aby mogly

.......... lugnj -ptowruce

Rys. 3. Poréwnanie wydajnos$ci lugréw i tugro-trawleréw przy po-
towach ptawnicowych z wydajnoscig tugro-trawleré6w przy potowach
wtokowych na Morzu P6tnocnym w sezonie 1953 na 1 dzien potowodw.

one wystawia¢ ich od 80—90 sztuk zamiast dotychczasowej
ilosci wynoszgcej okoto 70 sztuk, Przy usprawnieniu pracy
na statku ipod wzgledem organizacyjno-technicznym nie wy-
daje sie to rzecza niemozliwg. Pozwoli to na polepszenie
dziennych wynikéw potowowych tugro-trawleréw w poto-
wach ptawnicowych o okoto 500—800 kg, a tym samym zbli-
zenie sie do osiggnie¢ lugréw.

Dotychczasowe do$wiadczenia wskazujg ponadto na ko-
nieczno$¢ dazenia do szerszego, wykorzystania wydajnych
aktualnie towisk, nie eksploatowanych w nalezytym stopniu
jak np. The Paitch w jpoblizu Rynny Norweskiej (m-c maj),
wydajne towisko Faren Deeps i rejon przylegty na pin. i ptd.
(m-c czerwiec, lipiec), czy towiska u pid. ws'ch. wybrzezy
Anglii (m-ce pazdziernik, listopad). Odpowiednio postawiony
zwiad przemystowy i natychmiastowe wzajemne komuniko-
wanie Sie jednostek flotylli towczej na morzu w wypadku
pojawienia sie znacznych tawic $ledzia jpozwoli na wtasciwe
ich wykorzystanie. Celowo$¢ dalszego rozwijania potowow
ptawnicowych $ledzia .zar6wno w .oparciu o tugry jak i lu-
gro-trawtery wskazuje na konieczno$¢ kontynuowania ana-
lizy ich wynikéw eksploatacyjnych z uwzglednieniem ro-
dzaju i iloSci stosowanych narzedzi potowu.

Ster aktywny na lugro-trawlerze

Kpt. z.

w. Z. ZEBROWSKI — Morski

Instytut Rybacki,

Gdynia

W sktadzie flotylli panstw potawiajacych na Morzu Po6}-
nocnym zaszly na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat zmia-
ny, ktére wskazujg na ogo6lng tendencje przechodzenia od
typowych, nieduzych lugrow do budowy statkéw miesza-
nych, dostosowanych zaréwno do potowéw ptawnicowych
jak 1 witokowych. Tego rodzaju statki w naszym rybotow-
stwie nazywamy lugro-trawlerami.

To dazenie do potaczenia dwoch zupetnie r6znych metod
potawiania — aktywnej i biernej — na jednym pokiadzie
powoduje znaczne zmiany w wyposazeniu i rozmiarach do-
tychczasowego typowego lugra. Zmiany te wynikaja z ko-
niecznosci zwigkszania -mocy maszyny gtdbwnej, aby sprostac,
wymaganiom tratowania oraz ze zwiekszania ogo6lnej po-
jemnosci statku dla zapewnienia mu rentownosci.

Zmiany te dokonywane pod katem potrzeb tratowych nie
moga pozosta¢ bez wptywu na technike potowu pta.wnica-
mi. Zwiekszanie rozmiaréw statku pocigga ujemne skutki
przez zmniejszenie jegolzdolnosci manewrowych jak zwrot-
nosci, szybkiej reakcji na dziatanie steru, miekkos$ci ru-
chéw itp. Mozliwo$¢ elastycznego manewrowania statkiem
jest jego konieczng zaletg i warunkiem do sptawiania i wy-
ciggania zestaw6w ptawnicowych. Narzedzie potowu i statek
towczy oddziatluja wzajemnie na siebie i zasadnicza jaka$
zmiana w jednym z tych czynnikéw wptywa nieodigcznie
na zmiane w drugim. W tym przypadku obserwujemy
wzrost trudnosci w technice potowéw ptawnicowych w wy-
niku zwiekszania objetosci, masy i mocy statku towczego.

W dotychczasowej metodzie potawiania ptawnicami ma-
newrowg elastyczno$é statku zapewnia sie przez zachowa-
nie niewielkich jego rozmiaréw oraz przez zastosowanie do-
datkowego steru dziobowego. Ponadto szyper w petni korzy-

sta z bezanzagla, Sruby napedowej, nieraz o zmiennym sko-
ku oraz oczywiscie ze steru rufowego. Z okiem zwréconyn:
to na zagiel, to na linie zestawu wytknietg ptawami na po
wierzchni wody, manewruje w taki sposob, aby statek kté
rego maszyna pracuje wolno lub bardzo wolno- wstecz
sptawiat zestaw mozliwie wyciggniety w linie prostg. W tyn
celu statek musi reagowaé¢ bardzo czule na wychylenia ste
ru. Wszelkie zmiany kursu w tym czasie powodujg zakol;
zestawu, ktére zmniejszaja jego o0gdlng powierzchnie low
czg i przestrzen penetrowanej przezen wody.

Jak powiedziano, statek, w czasie sptawiania zestawi
ptynie powoli wstecz. W tym samym czasie sieci powinn:
ptynnie, ciagle i szybko wybiegaé¢ za burte. Czynnosci z tyr
zwigzane zostaly znacznie usprawnione przez zmechanizo
wanie sieciowych watkéw burtowych. Mimo to zahamowa
nia lub nawet przerwy w tym procesie sg zjawiskiem do$
czestym badz to wskutek zaczepiania sie siatek o walk
lub rolki, badz to wskutek trudnosci przy wydawaniu ic
z luku sieciowni, lub wskutek przeszkéd na poktadzie prz
podawaniu lin podwigzéw itp. Oczywiscie, zwiekszenie siat
ku wptywa utrudniajgco na wykonywanie tych czynnos¢
rbwnoznaczne jest -ono bowiem ze zmniejszeniem mozliwos¢
reagowania natychmiastowym manewrem w wypa-dkac
przytoczonych powyzej i stwarza, ogdélnie biorgc, dodatkéow
trudnos$ci przy sptawianiu zestawu,

Wiadomo z praktyki, ze ilo§¢ manewréw przy wyciagE
rriu zestawu jest znacznie wieksza niz przy sptawianiu. Siei
wybiera sie w ten sposéb, ze statek podcigga sie do nic
ling repu wybierang kotowrotem mechanicznym na pokir
dzie. Czesto przy tej czynnos$ci trzeba pomagac¢ sobie mf£
szyng gtéwng. Jest to regutag w koncowej fazie wybierani

12



fn L faatev nie przy”mywany mala ilosciag ptawnic po-

Naetvrh JeSZC2e W wodzie 2aczyna dryfowac¢ z wiatrem
tv.,N gtych.1 tawet czestszych prfzerw, "niz to zdarza Kie"
Pizy sptawianm, me da sie unikngé¢ w czasie wybierania®
Powodowane one sg zazwyczaj trudnos$ciami w szybkim od

s?Sr,™ |V ' 'nn™*“wM éextoieni

Rdilcjd statRu Fa "mbf B3trzezd ipfzed narzdceniém "M tRy@
u ponad zestaw. | w tej fazie potowu zwiekszenie statku
stwarza dodatkowe i znaczniejsze trudnos$ci

Powstaje wiec pytanie, w jaki .sposéb mozna by zapew-

, elarycznosc i miekkcsc manewréw zwiekszonemu lugro-
iedndt tmeJe dosc duzo teoretycznych sugestii, praktycznie
jednak przeprowadza sie tylko eksperymenty z zastosowa!
mem tzw steru aktywnego w wyposazeniu lugro-trawieréw.

sterufaco3 n/~Modz 03 xtej iSamei zasadzie, jak dziata
nvm H#C na tod? sruba motoru przyczepnego. omawia-
nym tu przypadku dodatkowa Sruba jest wmontowana

s S r* rufowego Napedzajacy ja elektryczny motor
en naWv H wmontowany w specjalnej gondoli. Motor
en nalezy do tzw. mokrych, ¢zyli moze pracowa¢ w statym
defeen26™11 Urz/ dzenie to sterowane jest z mostku kapitan-

1 m°Ze byc natychmiast przerzucane z biegu prad-
nm a wsteczny, a ponadto liczba obrotow moze by¢ re-
gulowana trzystopniowo. y e

Na nautyczne i mechaniczne korzy$ci pitynace z zasto-
powania steréw aktywnych zwrécono uwage w rybotowstwie
- . R S .
jg)saszgngqm %ylv Iuglr((\)-trlagazferP'ef,glesl%(¥1%1t$sta{5¥?mcztﬁlbomvlvi a
'y, m>“l-m. p. 0i,10 m, szer. 7,78 m, wys. 340 m naned
palmowy 550 KM). Whbrew poczatkowym zamierzeniom za-
nstalowano silnik elektryczny napedowy Sruby steru aktyw
.ego zbyt staby (35 KM). Ponadto wtasciwosci tej ftiow S

e m gty byc w peini wykorzystane przy zachowaniu nor-
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Komisja Prawa Morskiego przy

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Gdansku

Bksp'ozytury Komisji Prawa Morskiego przy

h | gdf+e- ° kIl gU Gdanskiego Zrzeszenia Prawnikéw PolL-
S? dnia 29 grudnia 1954 r., posSwiecone
rozstrzygania sporéw pomie-

o
to zagadnieniu
gospodarki wuspoteczni 6-

jednostkami

zy

,6f 0 roszczenia majagtkowe z wypadkow
rs ich. Referat na ten temat wygtosit mgr Madei

i rzelsiki, radca prawny Zarzadu Portu Gdansk. Referat

iyskusja przyczynity sie do wysSwietlenia wielu problemoéw
iu,y pioceduralnej, taczacych sie z omawianym zagadnie-
em, w pierwszym rzedzie do ustalenia roli i znaczenia
3 morskich w rozstrzyganiu sporéw cywilnych o odszkodo-
ania z tytutu wypadkéw morskich.

,i?ffdwno z obowigzujacego ustawodawstwa, jak i z orzecznictwa
-ni i ™ ia% H Z |
ME MARIKOWE NKG y U ko w'® m orsKiRRSRER biSie SRAOW Tsho !

uspotecznionej, nalepy do p In IS y S

u y h-.Dla rozstrzygnigcia sporu tego typu jednak
,U zasada roszczenia jest sporna, konieczne jest ustalenie przv’
I/L rtfl3* 11 morskiego i winy w jego spowodowaniu to ta$

Brak wprawdzie obecnie wv-

kornP?tencJr rzby morskiej.

ustalai4cych moc wigzgcg orzeczenia
morskiego, wobec

ei'@ n”6 PLSOW izby moir-
przyczyny wypadku arbitrau

itt dnosnie

nw»agJH nalti orzecznictwo wydajag si?< wskazywac¢ z”orzecte-'

owe faktycznie moc takg posiadajg, tak ze jv praktyce komisie
rozstrzygniecia co do zasad/ ?oszc™nia

mUrazowe opieraja swe

6 IT/TyTk/z/s*d”m si® ° przyczynie wypadku, a
ce [%{G yRE WyPddku SHIHWAa CT38°788CssdM MhPRRKIS WE AT
ogole nie dochodzi. Praktyka ta oparta jes/o wysoS auto
et jaki posiadaja izby morskie, ktéorych zespoly “rzekaipce
adaja sie z osob o wysokich kwalifikacjach fachowych. J1

czesto-

stowarzyszen

malnie praktykowanj*ch wychylen piéra sterowego (do 35°)

sSnot*H °graildczeA wyniki eksperymentu Tugrotrawtera
. byly tak zadowalajgce, ze armator zamierz! oblc-
t~ zwiekszy¢é moc silnika $ruby sterowej do 85 KM i w

chylenia piéra sterowego do 90“ DzigkTtem! spoSwa *
2y - i -
e Y QYA onEl S RSN, RIS AATZEEE, dlaTtatky
u ?ter aktywny wyposazony zostal nowy
* k k

Soktedqwy PO '§o8 2. BT 026 Difkonnym SSilfsiid fr €idk!
ycznym napedzajacym Srube steru aktywnego. Przewiduje
sie, ze dzieki tej instalacji statek ten bedzie tak elastyczny
miekki w manewrowaniu, ze mimo swej wielko$ci i mocy
maszyny gtébwnej (850 KM), bedzie on mégt z powodzeniem
upiawiac iowmez potowy ptawnicami.

rv-

to nk~nl hidJeje dad’wniczych tego statku spetnity sie,
bedzie statlo na przeszkodzie do przebudowania

wszystkich trawleré6w na tugro-trawlery. Oczywiscie ze ta-

101116 umiatoby ogromne znaczenie dla moderni-

zfrum™ ! Y
przez nas obecnie flotylli trawleréow

zacji posiadanej

Wydawnictwa Komunikacyjne powiadamiajag 0so-
by i instytucje ktére nabyty ksigzke pt. ,Jak prze-
dituzyé okres eksploatacji narzedzi potowu” _ W T
Sawczenko, wydang przez WK w mies, lutym 1955 r
ze pewna czesc naktadu w/w ksigzki omytkowo uka-

W Sprzedazy bez Przewidzianej do niej

e,aty

wwE uatV. ° v_a?ie przestana na zadanie nabywcow
' ksigzki. Zgtoszenia prosimy kierowa¢ na adres'—

1 W
ul. Widok

m ~aty”™ Komunikacyyne- Warszawa,

naukowych

Zrzeszeniu Prawnikéw Polskich

interesie gospodarki na-

POglad> ze w
%’Na‘ awcze] mocy wia-

rodnwp7'YozW yr+Zili
rog B/ 1oz Ejl drodze ustawo

owej lezy ustalenie
morskijc jiZd «17b morskich' odposnie przyczyn adko
moEs ,cneﬂ winy w len powo owalniu,p Wot%gc \\/'vvggystt?cwh
wtadz i organow orzekajacych, a takze ustalenie zasady

stanowigcej, ze bieg prekiuzjli arbitrazowej ulega zawiesze-
niu na czas postepowania przed izbg morska w celu usta-
lenia wypadku, ktérego roszczenie dotyczy (por. art 120
ptrt 1 projektu kodeksu cywilnego). Zapewni to oparcie orze-

czehn arbitrazowych na nalezytych podstawach faktycznych
ilo§¢ spraw, kierowanych

i prawnych, a takze zmniejszy
nieraz niepotrzebnie do arbitrazu przed orzeczeniem izby
morskiej wytagcznie z obawy przed prekluzja.

Komisji Prawa

Pierwsza sesja Ekspozytury Gdanskiej
Morskiego ZPP _w 1955 r. odbyta sie w dniu 25 lutego. Re-
Wiasciwo$§¢ sagdéw w sporach z prze-

erat pt.
wozu morskiego i znaczenie klauzul dot.
jurysdykcji w dokumentach przewozowych™

wygtosit dr Jan totpuski.

ii,r-/H ZelivOZniCy zagranlczni umieszczajg w konosamentach klauzule
dr ia mocy ktérrych dochodzenie roszczeh wynikaja-
z tego dokumentu moze nastgpic tylko w sadzie ‘siedziba
wediug prawa bandery. Przy tej praktyce odbiorca
przewozonych na obcych statkach po-
zbawiony ,est. moznoéci dochodzenia roszczen przeciwko zagranicz-
nemu przewoznikowi pi-zed sadami swego parnstwa Praktyka ta
ograniczenia wtasciwosci%ad?w w m ~“yko -

rvih
ych
przewoznika i
tadunlcow importowanych,

j™

ze w ustawodawstwie i orzecznictwie morskim
zaczyna powstawaé¢ dagzto$s¢ do przecie
iurysdykcyjnym w konosamentach (usta-
orzécznictwo belgijskie, egipskie wtoskie)

Sle szeregu krajow S£°d mocy klauzul jurvsdykcvj:
powazne uzasadnienie. ad miejsca wyladowania jest

Referat wykazat,
krajéw kapitalistycznych
woda.wstw S'a k'a™ Ul°m
S " sw australijskie,

y ma



zawsze najlepiej poinformowany i najbardziej wtasciwy do roz-
strzygania sporéw z konosamentow. Natomiast powstajg czesto
duze trudnos$ci w prowadzeniu sporu przed sadem =zagranicznym

wynikajace miedzy innymi z potrzeby dostarczenia dowodéw wy-
sokich kosztéw adwokackich, wydatkéw dewizowych.

W zwigzku z poruszeniem w referacie charakteru Umoéw
czarterowych w dyskusji podniesiono kwestie klauzul arbi-
trazowych w umowach czarterowych, ktére nie wywotlujg
zastrzezen. Omoéwiono stosowanie klauzul jurysdykcyjnych
w Swietle praktyki ubezpieczeniowej. W odniesieniu do sto-
sunkéw polskich uwagi mialy charakter de lege ferenda.

Komisja Prawa Morskiego w Warszawie

Pierwsza w r. 1955 sesja Komisji Prawa Morskiego od-
byta sie w Warszawie w dniu 5 marca br. i poSwiecona byta
zagadnieniom morskiego prawa miedzynarodowego. Referat
pt. ,Ze wspoétczesnej problematyki zasady
wolnosci mérz* wygtosit prof. dr Z. Gelberg.

Referent zajat sie wspoéiczesnymi przejawami tamania
wolnoéci mérz przez panstwa imperialistyczne. Jakkolwiek zasada
wolnoéci mérz jest powszechnie uznana to jednakze w okresie im -
perializmu jest ona wykorzystywana dla ekspansywnych celéw
przez panstwa imperialistyczne. Dazeniom tym przeciwstawiaja
sie panstwa socjalizmu zmierzajagce do nadania zasadzie wolnoéci
morz wtasciwej jej tre$ci jako podstawy utatwienia pokojowych
stosunkéw miedzy narodami.

zasady

tamania zasady wolnos$ci mdérz sa
czangkalszekowskie okrety wo-

Stanéw Zjednoczonych A. P.
ktére ulegto

Symptomatycznym przejawem
akty pirackie dokonywane przez
jenne przy poparciu sit zbrojnych
Referent poddat analizie wspdiczesne pojecie piractwa,

przemianom w poréwnaniu z dawnymi pogladami. Dawniej za akty
pirackie uwazano jedynie napasci statkéw prywatnych, a dziatania
statku pirackiego nie mozna byto przypisa¢ panstwu, w okresie

pojecie piractwa obejmuje kazda zbrojng dziatalnos$¢
z zamiarem wywarcia przymusu, ktéra nie jest legalnym aktem
wojennym. Wyrazem tych przemian byt czes$ciowo uktad waszyng-
tonski z r. 1922 (nie ratyfikowany), a przede wszystkim konwencja
w Nyon z r. 1937, ktéra potepita ,piractwo panstwowe® i ustalita
Srodki zmierzajgce do jego likwidacji. System ,piractwa panstwo-
wego“ odzyt obecnie na wodach Pacyfiku. Referent omdéwit aspekty
prawne zwigzane z pirackimi napadami jednostek czangkaiszekow-
skiich i kroki panstw poszkodowanych, podejmowane przeciwko tei
akcji, na drodze dyplomatycznej i w ONZ.

imperializmu

ktére byto gtownym przedmiotem

Oprécz zagadnienia piractwa,
inne przejawy tamania, zasa-

rozwazan, referenta, omoéwione zostaty
dy wolnoéci morz: system wojskowych baz morskich, blokady,
doswiadczenia z bombami atomowymi, akcje wojskowych samo-
lotow nad przepltywajagcymi statkami handlowymi.

W dyskusji omoéwiono charakterystyczne cechy wspoét-
czesnego piractwa, momenty, historyczne dotyczgce rozwoju
piractwa oraz poruszono szereg innych form zamachéw na
zasade wolnosci moérz: ograniczanie wolnosci rybotéwstwa,
skutki doswiadczen z bronig termojagdrowa na obszarach
wod morskich.

Zespol transportu morskiego PIE w Warszawie

Zespo6t transportu morskiego PTE w Warszawie odbyt
w dniu 15 lutego br. posiedzenie, ktére zainaugurowato cykl
zebran poswieconych problematyce koordynacji pracy trans-
portu morskiego z handlem zagranicznym. Cykl ten pomy-
Slany jest jako seria wieczoréw dyskusyjnych, na ktérych
bedzie wygtoszony szereg referatoéw poruszajacych rézne
problemy wspéipracy zeglugi morskiej, portéw morskich,
przedsiebiorstw maklerskich ze spedycjg i centralami han-
dlu zagranicznego. Pierwszy wiecz6r byt poswiecony ogélnym
zagadnieniom styku transportu morskiego i handlu zagra-
nicznego, na drugim omawiaé ma sie zagadnienia techniki
tej wspotpracy, a nastepne specyfike wspoéipracy miedzy
transportem morskim i przedsiebiorstwami handlu zagra-
nicznego przy przerzucie drogag morska poszczeg6lnych ta-
dunk6éw' czy grup towarowych.

Referat pt. ,Transport morski w polskim handlu zagra-

nicznym* wygtosit docent dr Ignacy Tarski.
* Referat sktadat sie z trzech czesci. W pierwszej omédwiono
czynniki wptywajgce w naszych konkretnych warunkach na wybor
tadunkéw handlu

drogi morskiej czy ladowej w przewozie zagra-
nicznego. Jedne z tych czynnikéw dziataja po stronie naszego
transportu morskiego. Wplywajag one wszystkie na zwigkszenie

udziatu drogi morskiej. Do nich autor zalicza te wielkie przemiany,
jakie dokonaly sie na odcinku naszego transportu morskiego po
wyzwoleniu, a wigc wydluzenie si¢ naszej granicy morskiej, prze-
sunigcie sig naszego kraju na zachéd, odzyskanie oprécz Gdyni
jeszcze dwéch wielkich portow — Gdanska i Szczecina, zwiekszenie
sie¢ stanu naszej floty handlowej po wojnie i zmiana jej struktury
z towarowo-pasazerskiej na wybitnie towarowg, skupienie naszego
transportu morskiego w gestii jednego gospodarza — naszego pan-
stwa ludowego, umozliwiajgce planowag dziatalno$¢ i lepszg koordy-
nacje pracy przedsigbiorstw transportu morskiego, staly rozwdj
transportu morskiego w okresie dziesigciolecia "polski Ludowej
wreszcie szereg zalet transportu morskiego w poréwnaniu z in-
nymi $rodkami transportu, jak jego nizszy koszt wtasny, masowo$¢,
bezposdrednio$¢.

Wsréd czynnikéw dziatajacych po stronie
granicznego jedne wptywajg na wieksze uwzglednienie drogi

naszego handlu za-
lado-

| erenowa Sekcja Finansow

W pierwszym kwartale w ramach dziatalno$Sci Tereno-
wej Sekcji Finanséw Wybrzeza w Polskim Towarzystwie
Ekonomicznym odbyty sie dwa plenarne posiedzenia Sekcji,
mianowicie dziesigty i jedenasty Wieczory Dyskusyjne, oraz
dwa rotooczo-dyskusyjne posiedzenia Zespoilu Rozliczen
w Gospodarce Morskiej (drugie wspdlnie z Zespotem Ban-
kowej Kontroli Dziatalno$ci Przedsiebiorstw Morskich).

Dziesigty Wieczér Dyskusyjny rozpoczeto referatami:
kierownika katedry finanséw i kredytu WSE w Sopocie
dr Zbigniewa Jaskiewicza pt. ,Znaczenie instytu-

przewozoéw i przetadunkéw mor-
rozmiaréw obrotéw Z poszcze-
zagranicznego, zwigzane
umocnieniem wspot-

inne za$s powodujg wzrost
po pierwszych nalezg zmiany
kontrahentami naszego handlu
jednolitego rynku $wiatowego i
krajow obozu demokracji. Spadek wudziatu
kapitalistycznymi taczy sie u nas przewaznie
morskiej w catosci naszego handlu za-
jest naszg jedyna bezpos$rednia
Z drugiej jednak strony Staly

wej,
skich.
go6lnymi
z (rozpadem
pracy ekonomicznej
obrotéw z krajami
ze spadkiem wudziatu drogi
granicznego, gdyz granica morska
granica z krajami kapitalistycznymi.
rozwo6j naszego handlu zagranicznego, zmiany jego kierunkdéw (sil-
niejszy wzrost obrotéw z azjatyckimi krajami demokracji ludowej,
z kapitalistycznymi krajami zaleznymi i pétzaleznymi )oraz zmiana
struktury masy towarowej w kierunku zwiekszenia sie ilosci drob-

nicowych tadunkéw stawiajg przed naszym transportem morskim
coraz wieksze i trudniejsze zadania.
Uwzgledniajac wszystkie te czynniki, dochodzimy do wniosku,

ze mimo znacznego w stosunku do przedwojennego okresu zmniej-
szenia sie udziatu drogi morskiej w przewozach tadunkéw handlu
zagranicznego zadania postawione przed naszym transportem mor-
skim z roku na rok wzrastajg.

referatu przedstawita
jaki sposéb polski transport
coraz wiecej, zwigksza sie systema-

liczbowych,

szereg danych
realizuje te

Druga czes$¢
morski

wykazujacych, w

zadania. Flota nasza przewozi
tycznie zasieg jej przewozoéw, coraz wieksza role odgrywajg prze-
wozy liniowe. Porty nasze przetadowujag mase towarowga, Kktorej

pracochtonno$é¢ coraz bardziej wzrasta.

W koncu referatu autor nasdwietlit zadania, ktére stang w dal-
szej perspektywie, w szczegdlnosci w Planie 5~letnim przed polskim
transportem morskim w zwigzku z jego instrumentalng rolg dla
naszego handlu zagranicznego, Flota polska w coraz wiekszym stop-
niu pracuje jako tacznik w stosunkach gospodarczych nowego typu
miedzy krajami obozu demokracji, a ponadto tez jako tacznik
w pokojowych i réwnoprawnych stosunkach miedzy tymi krajami
a krajami kapitalistycznymi.

Dyskutanci (poruszyli szereg probleméw nie uwzglednio-
nych lub niedostatecznie naswietlonych w referacie, 'jak za-
gadnienie tranzytu, problem wtasnej gestii transportowej
dla tadunkéw naszego handlu zagranicznego, problem pre-
ferencji w naszych warunkach potagczen potregutarmych,
wspoétczynnik iprzewbzéw witasng floitg i jego znaczenie itp.

Wybrzeza PTE w Sopocie

wptat z zysku w przedsiebiorstwie
zeglugi petnomorskiej dla przejmowania
rezultatéw jego dziatalnos$ci przez budzet
panstwa“ oraz kierownika Stanistawa Ktebukowskiego
z przedsiebiorstwa ,Baltona“ pt. ,Rola wptat z zy-
sku, w przedsiebiorstwie zaopatrywania
statko6w morskich®*.

Autor pierwszego referatu na wstepie nakre$lit w
tetyczny obowigzujgce w gospodarce socjalistycznej
mowania przez finanse scentralizowane rezultatéow
przedsiebiorstw panstwowych. W szczegd6lnosci omowit

cji

spos6b syn-
zasady przej-
dziatalno$ci
on w tym



zakresie wspoéitzalezno$¢ miedzy budzetowymi metodami przejmo-
wania dochodéw poszczeg6lnych przedsiebiorstw a systemem cen
w gospodarce socjalistycznej oraz wyjas$nit podtoze dwukanatowe-
go systemu przejmowania przez budzet czes$ci dochoddéw przedsie-
biorstw, systemu wyrazajgcego sig¢ w stosowaniu podatku obroto-
wego (wzglednie od operacji nietowarowych) i instytucji wptat
z zysku. Ponadto referent poruszyt zagadnienie tzw. ,dodatnicn
roznie budzetowych“, bedacych w okreslonego typu przedsiebior-
stwach (zwtaszcza importowych) swoista, zastepujgca podatek, me-

todg przejmowania akumulacji finansowej przedsigbiorstw przez
budzet. Uwagi ogdlne zakonczyt referent zaczerpnigetymi z nauki
finansow tezami:

1) odchylenie ccn od wartoéci w poszczegdlnych gateziach

spodarki powoduje drugostronne odchylenie cen od warto$ci w in-
nych gateziach gospodarczych;
rezultatach po-

2) formy i rozmiary udziatu budzetu panstwa w
szczeg6lnych typ6éw przedsiebiorstw zaleza od rozmiar6w akumu-
lacji finansowej tych przedsiebiorstw;

3) instytucja wptat z zysku jest w zasadzie: po pierwsze — na-

rzedziem przejmowania tej catej czesci zysku przedsiebiorstwa,
jaka pozostaje po zaspokojeniu z niego potrzeb zwigzanych z pla-
Srodkéw obrotowych przedsigebiorstwa

nowanym uzupetnieniem
i planowanych potrzeb zalogi, po drugie — narzedziem kontroli
rentownos$ci przedsiebiorstwa.

Na tle powyzszych tez referent rozwazyt przyczyny niewyste-
powania w przedsiebiorstwach zeglugi petnomorskiej podatku od
operacji nietowarowych i obszernie scharakteryzowat znaczenie
instytucji wptat z zysku w tych przedsiebiorstwach.

Jes$li chodzi o zagadnienie niestosowania podatku od operacji

petnomorskiej, refe-

nietowarowych w przedsigebiorstwach zeglugi
zakresie wykony-

rent oddzielnie zajgt sie podiozem tego stanu w

wania ustug przewozowych przez nasze przedsiebiorstwa zeglugi
petnomorskiej na rzecz krajowych central handlu zagranicznego
(importowych i eksportowych), oddzielnie za§ — w zakresie ustug

zagranicznych. W pierwszym przypadku —

na rzecz kontrahentéw
pobierane przez

zdaniem referenta — ceny za przewozy morskie,
przedsigbiorstwa zeglugi petnomorskiej od central handlu zagra-
nicznego nie wyrazajag wartosci ustug przewozowych, sg znacznie
od niej nizsze. Wynika to przede wszystkim z tego faktu, ze cen-
trale handlu zagranicznego ptacg przedsiebiorstwom zeglugowym
weditug wyrazanych w obcych walutach cen $wiatowych przelicza-
nych na ztote po obowigzujgcym kursie (kursie NBP). W rezultacie
w przedsigbiorstwach zeglugi petnomorskiej nie tworzy sie w tym
wycinku ich dziatalno$ci wyrazana w zilotych akumulacja finan-
sowa o takich rozmiarach, ze nalezatoby ja przejmowaé¢ do budzetu
panstwa w postaci podatku od operacji nietowarowych. W yniki
pracy przedsigebiorstw zeglugi petnomorskiej wyrazajg sie zatem
tutaj czedciowo w wynikach przedsiebiorstw handlu zagranicznego.

W wycinku ustug przewozowych przedsiebiorstw zeglugi petno-
morskiej na rzecz zagranicznych odbiorcéw tych wustug referent
rozréznit dwie zasadnicze trudnoé$ci zastosowania podatku od ope-
racji nietowarowych jako narzedzia przejmowania przez budzet
rezultatow dziatalnoéci tych przedsigbiorstw. Pierwsza z nich wy-

raza sig w tym, ze podatek od operacji nietowarowych jest urzg-
dzeniem finansowym wtasciwym dla gospodarki socjalistycznej,
stanowi planowe przejmowanie planowo tworzonej akumulaciji

przedsiebiorstw panstwowych; na tle za$

finansowej ustugowych
zagranicznych kontrahentéw nie

pracy floty polskiej na rzecz jej

mozna $cisle planowaé¢ wysokos$ci wplywoéw, tak jak nie mozna
$cisle nlanowaé¢ rodzajow przewozOow przez poszczeg6blne statki,
a wiec i przez poszczegdlne przedsiebiorstwa zeglugowe. Druga
z wsoomnianych przyczyn stanowi — podobnie jak w zakresie

pracy floty polskiej na rzecz krajowych central handlu zagranicz-
nego — fakt odstepowania (,sprzedawania“) otrzymywanych ty-
tutem frachtéw walut obcych do Narodowego Banku Polskiego po
obowigzujagcym kursie, co czyni, formalnie rzecz biorac, handlowg
flote polska deficytowa. Trescig zatem tej drugiej przyczyny nie-
stosowania podatku od operacji nietowarowych w przedsiebior-
stwach zeglugi morskiej jest przesuniecie przejmowania rezultatéw
dziatalnos$ci tych przedsiebiorstw z budzetu panstwa do aparatu
bankowego, co z kolei pocigga za soba nawet konieczno$¢ dotowa-
nia zeglugi petnomorskiej przez budzet panstwa, konieczno$¢ po-
krywania jej ,formalnych“ niedoboréw.
Mimo takich przyczyn niestosowania w
datku od operacji nietowarowych, istnieje
wania w przedsiebiorstwach zeglugowych instytucji wptat z zysku
budzetu panstwa. Wigze sie to z funkcjonowaniem taryfy planowo-
rozliczeniowej jako podstawy ,wewnetrznych® rozliczen w zegludze
morskiej, jako metody rozdziatu pomiedzy poszczegdlne przedsie-
biorstwa zeglugi petnomorskiej dotacji budzetowych przydzielanych

zegludze morskiej po-
uzasadnienie dla stoso-

tacznie dla catej zeglugi petnomorskiej z tytutu ,strat*, gtéwnie
Jkursowych“. Niedoskonato$¢ bowiem dotychczasowej budowy ta-
ryfy rozliczeniowej powoduje, - ze w przedsiebiorstwach zeglugi

,zyski“ ksztattowaé sie mogly i ksztattowaty sie
przypadkowo, ze powstawata w nich ponadplanowa akumulacja
finansowa, ktéra powinna by¢ odczerpywana przez budzet pan-
stwa. Referent wysunat w tym zakresie teze, ze wzglednie dobrym
i stosunkowo elastycznym (jednakze za mato elastycznym) narze-
dziem korygowania taryfy plunowo-rozliczeniowej sa wtasnie wptaty
z zysku, ktéorych wysokosé¢ przy zysku ponadplanowym wynosi
100ro, z tym jednakze, ze przedsiebiorstwo przejSciowo zatrzymuje
do swej dyspozycji 25V» zysku ponadplanowego, co w przedsie-
biorstwach zeglugi petnomorskiej stanowi Zzrédlo nieuzasadnionych
luzéw finansowych. Obok sprecyzowania tej gtownej tezy w za-

petnomorskiej

kresie roli instytucji wptat z zysku w przedsiebiorstwach zeglugi
petnomorskiej, referent uzasadnit takze teze, ze wptaty z zysku
w tych przedsigbiorstwach nie sa narzedziem kontroli ich ren-
townos$ci.

Autor drugiego referatu rozpoczat swoje wywody od ogdlnego
omdéwienia istoty zysku w przedsiebiorstwach handlowych. Insty-

tucje marzy handlowej w przedsigbiorstwach handlu wewnetrznego
opisat referent na tle nakre$lonego przez siebie systemu cen sto-
sowanych w handlu wewnetrznym w gospodarce socjalistycznej. Za-
gadnienie zysku przedsiebiorstw handlowych powigzat referent zatem
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z zagadnieniem ,kosztéw obrotu handlowego“, uwypuklajac w ten
sposob wzajemne powigzanie miedzy tymi dwoma zjawiskami gos-
podarczymi oraz akcentujac role zysku ponadplanowego w przed-
siebiorstwach handlowych. Nastepnie referent w celu wyprowadze-
nia koncowych tez referatu przeciwstawil przedsiebiorstwom han-
dlu wewnetrznego przedsiebiorstwa handlu zagranicznego, do kto-
rych wtasnie nalezy przedsigbiorstwo zaopatrywania statk6w mor-

skich W tym zakresie referent opisatl obrazowo, postugujgc sie
przyktadami, instytucje ujemnych i dodatnich réznic wyréwnaw -
czych w handlu zagranicznym, wynikajacych w gtdwnej mierze
z zestawienia cen eksportowych i importowych, przeliczanych na
ztote po obowigzujgcym sztywnym kursie, z krajowymi cenami
go-eksportowanych lub importowanych towaréw. Ta okoliczno$¢ --
zdaniem referepta — powoduje, ze w przedsiebiorstwach handlu

zagranicznego nie moze mie¢ miejsca stosowanie marzy handlowej
w takim sensie jak w przedsiebiorstwach handlu wewnetrznego.
Jednakze w zwigzku z koniecznos$cia pokrywania kosztéw obrotu,

ktore w przedsiebiorstwach handlu zagranicznego réwniez wyste-
puja, tworzy sie w tych przedsighiorstwach (wedlug okreS$lenia
referenta) ,sztuczng“ marze, nazywang marza zryczattowang.
Marza ta ,ptacona“ jest przez budzet. W rezultacie ,zysk" przed-
siebiorstwa handlowego, jako réznica pomigedzy naliczong i otrzy-
mang z budzetu panstwa marzg zryczaltowang a poniesionymi
kosztami obrotu, nie jest w istocie rzeczy zyskiem, lecz koncoéwka

catosci rozliczen przedsigbiorstwa z budzetem panstwa.

Zagadnienie zysku w przedsiebiorstwie zaopatrywania statkow
morskich, nalezagcym do przedsiebiorstw handlu zagranicznego, wig-
charakterem transakcji,

ze sie $cis$le z réznorodnym, mieszanym

jakie wystepuja w tym przedsiebiorstwie, bedgcym ,morskim
domem towarowym®“. Dlatego referent omoéwit kolejno rodzaje
transakcji przedsiebiorstwg w powigzaniu z problemem marzy

W szczegdlnosci referent wykazatl, ze w odniesieniu do sprzedazy
towaréw krajowych na statki zagraniczne (eksport), sprzedazy to-
waréw importowanych na statki zagraniczne (reeksport) oraz sprze-
dazy towarow importowanych na statki krajowe (import) — w gre
wchodzi marza zryczattowana ,sztuczna“; w odniesieniu za$ do
sprzedazy towaréw krajowych na statki krajowe w gre wchodzi
marza rzeczywista (podobnie jak w przedsiebiorstwach handlu we-
wnetrznego). W praktyce w przedsiebiorstwie zaopatrywania stat-
kow, ze wzgledu na duzag ilo§¢ kazdego rodzaju transakcji, nie
rozlicza sie osobno poszczeg6lnych rodzajéw transakcji, czyli nie
oblicza sie stosunku do jednych z nich zysku brutto, w stosunku
do innych zas marzy zryczaltowanej. Stosuje sie tu naliczanie
taczne marzy zryczattowanej w powigzaniu z codziennym nali-
czaniem budzetowych réznic wyréwnawczych. Budzetowe réznice
wyrownacze ostatecznie sa ustalane raz na kwartat przy sporza-
dzanm bilanséw kwartalnych. Ze wzgledu jednak na konieczno$¢
elastycznego doptywu (i odptywu) $Srodkéw pienieznych do przed-
siebiorstwa zaopatrywania statké6w morskich, co wynika z obstugi
statkéw zagranicznych, réznice budzetowe oblicza sie wedtug usta-
lonego klucza (ryczattowo) kazdego dnia od zarejestrowanych
w poprzednim dniu sum utargu. ROéznice te podlegaja wstepnej
korekcie z koncern kazdego miesigca. Naliczana codziennie tacznie
z réznicami budzetowymi marza zryczattowana, przelewana z bud-
zetu na rachunek rozliczeniowy przedsiebiorstwa, stanowi Zrédto
pokrycia kosztow obrotu i Zzrédio zysku, traktowanego w catosci
jako zysk ponadplanowy. Traktowanie calego zysku jako ponad-
pianowego pozwala tu — przy obowigzujagcym systemie PWptat
z zysku do budzetu — na odprowadzenie tego zysku w stu pro-
centach, czyli na zwrécenie do budzetu catej nadwyzki ,dotacji"
budzetowej, jaka udzielona zostala przedsigbiorstwu ponad potrzeby
zwigzane z kosztami obrotu. y y

W dyskusji — przeprowadzonej tagcznie nad obydwoma
referatami — szereg o0s6b, zabierajgcych gtos podzielato

wywody autoré6w. W szczeg6blnosci za$ zwrécono uwage na
nastepujace zagadnienia.

Po pierwsze, ostro akcentowano jako wade systemu
finansowego przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej .fakt, ze
rezultaty dziatalnosci tych przedsiebiorstw nie uzewnetrz-
niajg sie w ich akumulacji finansowej, zwlaszcza w ich
zysku oraz ze instytucja wptat z zysku nie stanowi instru-
mentu kontroli rentownos$ci tych przedsiebiorstw.

Po drugie, rozwazano wptyw matej elastycznosci insty-
tucji wptat z zysku w zakresie odczerpywania $rodkéw pie-
nieznych z przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej na po-
wstawanie luzéw finansowych w tego typu przedsiebior-
stwach.
ze gdyby nawet oficjalny kurs

Po trzecie, podnoszono,
przedsiebiorstw ze-

walut obcych w zakresie dziatalnosci
glugi petnomorskiej ustalony byt w nawigzaniu do sily
nabywczej tych walut i zlotego' to jednak zysk w tych
przedsiebiorstwach podlegatby wahaniom na skutek wahanh
(cen) w gospodarce $wiatowej. Instytucja wptat z zysku
dotyczytaby w takim przypadku przejmowania przez budzet
zmiennych w swych rozmiarach rezultatéw dziatalnosci
(zyskéw) przedsiebiorstw Zzeglugi petnomorskiej.

Po czwarte, wyrazono poglad, wediug ktérego w przed-
siebiorstwie zaopatrywania statk6w morskich stosowanie
marzy powinno wystepowacé nie tylko w celu pokrywania
kosztow obrotu, lecz réwniez dla celéw kontrolnych. Dla-
tego” tez nalezatoby wypracowaé¢ 'takg metode budowania
marzy, by zapewniata ona tworzenie planowego zysku, co
poprzez stosowanie wptat z zysku do budzetu stanowitoby



podtoze kontroli przy pomocy urzgdzenia finansowo-budze-
towego dziatalnos$ci przedsiebiorstwa zaopatrywania statkow.
Obecnie element kontrolny zysku (wptat z zysku) zostat za-
tarty, podobnie jak w przedsigbiorstwach zeglugi petno-
morskiej.

St OWNI

CTWO

Ponadto pare os6b zajeto sie w dyskusji poruszonymi
przez pierwszego referenta problemami teoretycznymi jak:
1) teza, ze suma cen réwna sie sumie wartos$ci, 2) zestawie”
nie poje¢ ,zysk® i ,dochdédd czysty" przedsigbiorstwa oraz
sakumulacja finansowa“ i produkt wspdéiny.

M ORSKIE

Uktad rzeczowy stownika morskiego

(artykut dyskusyjny)

Mgr S. LUDWIG — Instytut Morski, Gdansk

Ws$réd zagadnien dotyczacych stownika morskiego wyste-
puje sprawa uktadu rzeczowego tj. podzielenia catego zasobu
stownictwa morskiego na mniejsze dzialy, tworzace osobne
czesci stownika, ktére z koleji podlegaja coraz szczegdtow-
szemu, wielostopniowemu podziatowi. Konieczno$¢ stoso-
wania tego ukiadu w pierwszej fazie prac stownikowych,
kiedy gromadzi sie materiaty przy pomocy specjalistow po-
szczegblnych dziedzin — wynika z faktu, zei polska fachowa
literatura morska nie objeta jeszcze wszystkich dziedzin
oraz ze nasze stownictwo morskie jest jeszcze niejednolite
i w licznych wypadkach nie ustalone. Nie mozna wiec —
przynajmniej na razie — tworzy¢ stownika przez proste wy-
bieranie wyrazéw z odpowiednich dziet i ukiadanie ich al-
fabetycznie.

Uwagi o sposobie opracowania uktadu rzeczowego stow-
nika morskiego oparte sa na zalozeniu, ze zadaniem stow-
nika jest zaspokojenie praktycznych potrzeb pracownikéw
gospodarki morskiej tzn. objecie catego zasobu stownictwa
spotykanego w codziennej praktyce. Uwagi te dotycza tyl-
ko pierwszego stopnia podzialu, a wiec podzielenia catosci
stownictwa na zasadnicze dzialy,, bez dalszego ich anali-
zowania.

Aby zasadniczy podziat byt przejrzysty i jednoznaczny —
powinien opiera¢ sie na takich kryteriach, ktére nieomyl-
nie i bez wysitku pozwolag zaklasyfikowa¢ kazdy dowolny
wyraz z zasobu stownictwa morskiego do wtasciwego dzia-
tu. Dobér tych kryteribw powinien zarazemi zapobiegaé za-
rowno zbytniemu rozdrobnieniu jak tez zbytniemu $cie$nia-
niu liczby dziatbw. Dazy¢ nalezy do takiego uktadu, aby
odrebne dziedziny stownictwa morskiego znalazty sie w oso-
bnych dziatach oraz aby stownictwo podstawowe, wspodlne
dla kilku dziedzin skupito sie w jednym dziale.

Niezawodny klucz, podziatu zgodnego: z powyzszymi wy-
maganiami uzyskuje sie dzieki wyodrebnieniu W tematyce
morskiej srodkow produkcji (morze, statki, porty, narzedzia
rybackie) oraz sfery stosunkéw produkcyjnych i nadbudowy
prawnej (ekonomika transportu morskiego i prawo mor-
skie).

Wyodrebnione w ten sposéb dziaty stownictwa: pierwszy
(morze) i ostatni (ekonomika i prawo) nie budza zastrze-
zeh co do swych rozmiar6w. Natomiast pozostaly dziat
Srodkéw pracy zawiera tak wielki zas6b stownictwa, ze na-
lezy go dalej podzieli¢.

W stownictwie odnoszacym sie do statkéw daje sie w spo-
s6b naturalny wyodrebnié:

— stownictwo dotyczgce statkéw w ogoéle oraz kadtuba wraz
z wyposazeniem nie ujetym w nastepnych, dziatach,

— slownictwo dotyczace sitowni, maszyn pomocniczych, ru-
rociggoéw,

— stownictwo dotyczgce urzadzen elektrycznych,

— stownictwo dotyczgce $rodkéw wytwarzania, remontowa-
nia i rozbi6érki statkbw a wiec przemystu stoczniowego,
— stownictwo dotyczgace ruchu i prowadzenia statkéw po
morzu (nawigacja, sygnalizacja, manewrowanie).

Stownictwo odnoszace sie do portéw daje sie w sposob
naturalny podzieli¢ na:

— stownictwo dotyczace budownictwa hydrotechnicznego
z witgczeniem robdt pogtebiarskich i podwodnych,

— stownictwo dotyczgce urzadzen lgdowych portu, jego wy-
posazenia oraz przeptywajagcego przez port potoku tadunkow.

W ten spos6b wytaniajg sie zasadnicze dziaty stownictwa
morskiego w liczbip 10:

. Morze
Il.  Teoria i konstrukcja: statku wraz z wyposazeniem ka-
dtubowym,

Ill.  Wyposazenie maszynowe (sitownie, maszyny pomocni-
cze i rurociagi)

IV. Elektrotechnika okretowa

V. Budownictwo okretowe

VI. Nautyka i praktyka morska

VIl. Rybotéwstwo morskie

VIIl. Budownictwo morskie, pogtebiarstwo i roboty pod-
wodne

IX. Urzadzenia portowe, technika obstugi statkow i tadunku

X. Ekonomika i organizacja pracy transportu morskiego,

prawo morskie.

Powyzszy podzial nalezy sprawdzi¢ przez; poréwnanie

z uktadem dyscyplin naukowych.

Dziat | obejmuje stownictwo dyscyplin biologicznych
i nauk o ziemi: oceanografii, fizyki i chemii morza, czescio-
wo meteorologii, geologii (zwtaszcza dynamicznej — w za-
kresie proces6w brzegowych) oraz biologii morza. Stownic-
two to ftaczy sie wprawdzie z dziatami VI (oceanografia
nautyczna), VIl (ichtiologia) i VIl (hydromechanika gruntéw
dna morskiego), jednak jako wywodzace sie z okre$lonych

dyscyplin— powinno by¢ objete dziatem I, ktéry, w stosun-
ku do wymienionych dziatow odgrywac bedzie rolg pomoc-
nicza.

Dziat |1l obejmuje dyscypliny nauk technicznych: te-

orie, projektowanie i konstrukcje okretu, bedace trzonem
programow, wedtug ktérych ksztalcg sie inzynierowie i tech-
nicy budowy okretéow.

Dziat [IlIl obejmuje dyscypliny nauk technicznych:
teorie, projektowanie, konstrukcje i eksploatacje maszyn
i instalacji okretowych, bedace trzonem programoéw, wedtug
ktorych ksztalcg sie inzynierowie i technicy budowy Iub
eksploatacji maszyn okretowych.

Dziat IV obejmuje dyscypliny nauk technicznych:
elektryke i elektronike w zastosowaniu do okretownictwa,
bedace trzonem programéw, wedlug ktérych ksztatcg sie
inzynierowie i technicy specjalizujacy sie w elektrotechni-
ce lub radiotechnice okretowej.

Dziat V obejmuje dyscypliny nauk technicznych:
technologie budowy okretéw oraz materiatoznawstwo okre-
towe wyktadane inzynierom i technikom budowy okretow.

Dziat VI obejmuje fragmenty niektéorych dyscyplin
nauk o ziemi (czesciowo geodezje, czesciowo geofizyke w za-
kresie magnetyzmu ziemskiego) i fragmenty astronomii, kto-
re w takim ujeciu wyktadane sg w politechnice na kate-
drze nawigacji oraz w szkotach morskiej i rybackiej,
ksztalcacych nawigatorow. Wystepuje tu tgcznos¢ z dziatem
IV, poniewaz w nawigacji przewaznie stosuje sie instru-
menty elektryczne i elektroniczne. Do dziatu tego naleza
poza tym zagadnienia nie wchodzgce w zakres dyscyplin
naukowych, lecz oparte na doswiadczeniu i ,praktyce mor-
skiej.

Dziat VII obejmuje dyscypliny mtode Ilub dopiero
powstajgce, technike narzedzi polowoéw, technologie rybng
oraz w pewnym zakresie zagadnienia praktyczne. Dyscypli-
ny te stanowiag trzon programoéw, wedlug ktédrych ksztaicg
sie inzynierowie oraz technicy rybotowstwa morskiego.

Dziat VIII obejmuje dyscypliny inzynierii wodnej
rozszerzone o zagadnienia prac podwodnych i pogtebiarskich.
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Dziat 11X obejmuje zbiér réznorodnych zagadnien
dotyczgcych portow. Sa to zar6wno zagadnienia ujete
w okres$lone dyscypliny naukowe np. urzadzenie dzwigowe
(wyktad politechniczny), jak tez zagadnienia oparte wytgcz-
nie o praktyke portowg, podobnie jak jest to w dziale VI
w odmesieniu do praktyki okretowej. Dziat IX wigze sie
z dziatem X, poniewaz obejmuje strone techniczng operacji
portowych, ktére od strony organizacyjnej, ekonomicznej
| prawnej ujete sa w dziale X.

Dziat X obejmuje calos¢ stlownictwa zwigzanego
z ekonomikag i organizacjg pracy transportu morskiego oraz
zazebiajagce sie stownictwo prawa morskiego. Poza tym do
dziatu tego wchodzi stownictwo finansowos$ci, ubezpieczen
i handlu, zagranicznego dotyczgce zagadnien morskich. Dziat
X zupeinie jednoznacznie wyodrebnia sie od pozostatych
9 dziatbw poniewaz obejmuje wytacznie dyscypliny praw-
no-ekonomiczne

Przedstawiony projekt uktadu rzeczowego nie wyklucza
dalszej rozbudowy liczby dziatbw np. przez dodanie dziatu
wojenno-morskiego Iub dzialu stownictwa histerycznego,
ktére zreszta moze stanowi¢ poddziat w* kazdym z dziatow.

Powigzanie uktadu rzeczowego z systemem dyscyplin
naukowych wyklucza przypadkowos$¢ i dowolnos¢é w klasy-
fikowaniu materiatow stownikowych. Zarazem umozliwia
dob6r wtasciwych specjalistow do opracowania poszczegdl-
nych dziatow.

Osobnym zagadnieniem jest powigzanie tego
z praktyczng morska dzialalnoscig gospodarcza.

Zbadanie, czy (i w jakich dziatach) uktad rzeczowy stow-
nika obejmuje stownictwo specjalnych zagadnien praktycz-
nych stanowigcych przedmiot dziatalno$ci przedsiebiorstw,
instytucji i urzedéw, zwigzanych z morzem — jest zar6wno
sprawdzianem praktycznej przydatnosci stownika jak tez
moze by¢ wskazéwka, jakich specjalistow praktykéw précz
przedstawicieli dyscyplin naukowych nalezy wciggnagaé¢ do
prac nad poszczeg6lnymi dziatami stownika, aby nie prze-

uktadu

Wyniki ankiety

oczyé stownictwa praktyki nie znajdujgcego nieraz odbicia
w dyscyplinach naukowych.

Zbadanie to polega na prostym wyliczeniu zasadniczych
zadan produkcyjnych, ustugowych i administracyjnych za-
ktadéw pracy zwigzanych z morzem oraz wskazaniu,
w ktorych dziatach uktadu rzeczowego wymienione zagad-
nienia powinny by¢ uwzglednione.

1. Przewozy morzem tad. i pas. — IX, X,
2. Frachtowanie tonazu — X

3. Ratownictwo morskie — VI

4. Podnoszenie wrakéw — VI, VIII

5. Holowanie morskie— VI

6. Demontaz i ciecie wrakow — V

V. Remontowanie statkéw m V

8. Obstuga urzgdzen radiowych — IV

9. Budowa statkow — V

10. II(\/Ias\)lfil;(acja i nadzér nad budowag statkow — II' [L1]
11. Utrzymanie szlakéw morskich — VI, VIl

12. Ochrona wydm i brzegéw — I, V Ili

13. Pogtebiarstwo — 1, VIl

14. Wykonawstwo budowli hydrotechn. — I, VIII
15. Eksploat. techn. urz. przetad. — IX,

16. Sktadowanie i przetadunek — IX, X

17. Pilotaz i holownietwo portowe *~ VI, X
18. Ustugi spedycyjne — IX, X

19. Zaopatrywanie statkéw — IX, X

20. Kontrola i rzeczoznawstwo portowe — IX, X
21. Ubezpieczanie statkéw i tad. — X

22. Potowy ryb — I, VII, X

23. Produkcja i naprawa sieci — VI

24. Przetad. i sktadowanie ryb — VII, IX

25. PrzetwoOrstwo rybne — VII.

Kierunki dziatalno$ci gospodarczej 1, 3—5, 7, 9, 11, 13, 16
i 22 tacza sie z eksploatacja statkow, przewaznie statkéw
specjalnych, w zwigzku z czym stownictwo tych kierunkéw
dotyczy réwniez dziatow Il — V

Narada dyskusyjna

stownikowej* Lo ;
” : nad stownikiem morskim

Odpowiedzi na ankiete, ogtoszona w nr
3/55 TGM, nadestato 69 o0s6b, w tym 43 . . .
przedstawicieli $wiata techniki (62yprocA) Stosownie do uchwaly powzigtej na na-  j koncepcje przygotowywanego pod jego
oraz 22 ekonomistéw i prawnikéw (32 proc). fa‘_’z'e_ Czytelnikéw TGM W dn. 29 paz- kierunkiem stownika encyklopedycznego
Pozostate 6 proc. gtoséw przypada na hu- dziernika ub. 1. (sprawozdanie w n-rze 12 i esnaczonego nie dla  fachowcéw, lecz
manistow i przyrodnikow. TGM z grudnia 1954 Komisja Morska To- 413 og6lu interesujacych sie sprawami

1. Za celowos$ciag taczenia w jednym warzystwa Przyjaciot Nauki i Sztuki W morgkimi. Nad stownikiem tym pracuje
stowniku terminologii morskiej i $rodla- Gdansku zorganizowata w dn. 2 kwietnia gpecjalny zesp6t przy Komisji Morskiej
Stanowisko to zajmowali przede_ wszysgklm 41 o0séb (23 ’technikéw 10 ek%nomistéw Stownictwo zeglugi $rédladowej dotycza-
okretowcy, biorgcy pod uwage interesujace i rawnikéw. 8 humanistéw i bprzyrodni- € statkow powinno byé ujete we wspol-
'C.h stownictwo dptyczqce teorii i kpnstruk- kc’)vl\)/) rzewo’dnicz t prof. dr inz pA yR ke nym dziale ze stownictwem morskim, na-
cji statku w duzym zakresie wspéine dla P yi prot. S A RYIKE omiast charakterystyczne dla zeglugi $réd-
statkéw rzecznych i maorskich. Przeciwnie Tezy do dyskusji przedstawit mgr ladowej stownictwo innych dziedzin nalezy
wypowiadali sie hydrotechnicy, nawigato- S. Ludwig wysuwajac na pierwsze miejsce wyodrebni¢ w osobnym dziale.
rzy, ekonomisci i prawnicy dostrzegajacy zagadnienie, ~czyim potrzebom powinien Slownictwa maszynowego nie mozna wy-
odrebnos¢ stownictwa $rédladowego i mor- odpowiada¢ stownik morski i wskazujac, jaczyé ze stownictwa okretowego, domagaja
skiego w innych dziatach. . ze od odpowiedzi na to pytanie zaleza gje tego pracownicy zaréwno floty jak

2. Zdecydowana wigkszos¢ glosow 84 dalsze rozstrzygniecia szeregu kwestii nal 3 przemystu okretowego. Postulatem tym
proc. poparta zasade objecia w  stowniku suwajacych sie »w zwigzku z ujeciem pje jest objeta najbardziej ogélna termino-
morskim terminologii maszyn i urzadzen i uktadem stownika, ujetych w pytaniach |ggia mechaniczna. Stownictwo z zakresu
spolykanych ~w gospodarce morskiej (na 1—4 ankiety TGM. Szczegélna uwage na- elektrotechniki okretowe] nalezy uznac za
statkach i w portach), cho¢ nie charak- lezy zwréci¢c na ukiad rzeczowy stownika. ,wizzane ze stownictwem maszyn okre-

uktadu, towych. S

terystycznych wytlacznie dla zeglugi. Préba

sformutowania

zasad tego

a7 3. Rowniez ;N Zdecys_o\;vanm W'eks(jzo_éﬁ! przedstawiona przez mgr S. Ludwiga do Stownik fachowy dla pracownikéw go
sie 'z podawaniem przy poprawnycn na.  Przedyskutowania ona inaradzie, 0gloszona 5ot morskie] powinien . obejmowac
zwach nowotworzonych ich dotychczaso- fqiejszym numerzeyA y yineg stownictwo obiegowe, wskazujac zarazem
wych odpowiednikéw gwarowych, znajdu- terminy poprawne i osobnym drukiem lub
jacych sie w obiegu. To zagadnienie po- W dyskusji, ktéra wywigzata sie nad W inny spos6b podkreslajgc terminy, ktore
ruszone bylo juz poprzednio w pierwszej przedstawionymi tezami, zywy udziat wzie- Powinny by¢ wycofane =z obiegu.
ankiecie TGM, ktérej wyniki omoéwione sg to 21 uczestnikéw narady: mgr Adamski, W dyskusji nad zaproponowanym ukia-
w n-rze 9 z wrze$nia ub. r. Za poda- red. Procki, kpt. z. Bykowski, mgr inz. dem rzeczowym podkre$lano jego roboczy
waniem w stowniku nazw gwarowych prze- Czyz, mgr Drapella, inz. Gasiorowski, j operatywny charakter. Podzial na czesci
znaczonych do usunigcia z obiegu padto mgr Janik, inz. Jabtonski, prof. dr Kaspro- potrzebny jest w | fazie powstawania stow-
wowczas 97 proc. gtosow. wicz, mgr Ludwig, mgr Mondalski, mgr pjka. W ostatecznej postaci stownik po-
4. Przeciwko systemowi uktadu stowni- mz. Pacze$niak, prof. dr Pierzchalski, mgr winien mieé uklad alfabetyczny, w dyskusji
ka przedstawionemu we wstepie do ,Pro-, Ptak, mgr inz. Prechitko, prof. dr inz. padly glosy za rozbiciem projektowanego
jektu stownictwa komunikacji wodnej. Rylke, mgr inz. Szarejko, mgr inz. Wysz- dziafu IX na kilka (prof. Kasprowicz) oraz
Dziat 3. Statek i jego konstrukcja“ wy- kowski, kpt. z.w. Zagrodzki, mgr inz Ze- ;3 utworzeniem osobnego dzialu tadunkéw
powiedziato sie 75 proc. uczestnikéw ankie- ler.ay, prof. dr Zwolinski. okretowych (prof. Pierzchalski), cho¢ row-
ty.” za 17 proc., nie udzielito odpo- Dyskusje podsumowat prof. Rylke: niez wyrazono uznanie dla proponowanego
wiedzi 8.proc. i Zgodnie stwierdzono ze stownik przy ujgcia dziatu 1X (mgr Mondalski).
Mglerlaby ankietowe zostaly przez re_ gotowany przez specjalistow powinien by¢ Ws_zyscy dysku_tanm po_dkreslall potrz_ebe_
dakcje TGM przekazane do Dziatu Stow h oy ; szybkiego wydania stownika oraz wyrazali
ow a Technicznego PWT z prosha wzigcia czysto fachowy i siuzyC najszerszym rze- %% 0i" 43 pwT za wydanie prébnego
ich pod uwage w dalszych pracach nad szom pracownikéw gospodarki morskiej. zeszytu dyskusyjnego, co powinno byé
stownikiem . Jako niezalezne i nie kolidujgce z +ym akty kowane réwniei P opracowywa-
przedsiewzigecie prof. Zwolinski przedsta- giu (:)Ilalszych dzialéw przy p y
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WYMIANA

DOSWIADCZEN

Zastosowanie wykresOw pracy na statkach

Opierajagc sie na wzorach radzieckich
pion eksploatacyjny PZM postanowil wpro-
wadzi¢ w ub. roku wykresy (harmonogra-
my) godzinowe. Gtéwnym zatozeniem przy
budowie wykresu byto catkowite zastg-
pienie nim dotychczasowej sprawozdaw-
czoséci statku. Wykres taki powinien taczy¢
w sobie nie tylko wszystkie dane wyma-
gane przez poszczegdlne dzialy przedsie-
biorstwa (z wytagczeniem komdrki energe-
tycznej, ktéra nadal miata otrzymywac
dotychczasowe Raporty Maszynowe), ale
powinien réwniez zawiera¢ dane planowa-
ne na podr6z, a nawet uwidacznia¢ podjete
przez zatoge statku zobowigzania dotyczace
skréocenia przebiegéw oraz postojow w por-
tach.

Poczatkowo opracowany i zastosowany
wykres byt jedynie pewnego rodzaju osno-
wa, ktérag nalezato uzupetni¢ po jej prob-
nym wprowadzeniu w kilku podrézach pew-
nych statkow. Wykres ten w zadnym
przypadku nie moégt zastapi¢ peinej spra-
wozdawczos$ci eksploatacyjnej statku, ani
tez nie spetniat roli zadania planowego na
podréz. Ujmowat on jedynie czeé¢ za-
sztosci podréozy i to w dodatku niewy-
czerpujaco, bez podawania konkretnych da-
nych liczbowych, mogacych stuzy¢ do dal-
szej sprawozdawczos$ci lub analizy staty-
stycznej w przedsiebiorstwie. Wzér ten.
ograniczat sie zasadniczo do poréwnania
trzech wykreséw przebiegu pracy statku
a mianowicie planu, zobowigzania zatogi
odnos$nie skrécenia rejsu oraz wykresu
obrazujgcego samo wykonanie.

Juz w pierwszym okresie po
dzeniu wykreséw na niektérych
(obok réwnolegle obowigzujacej
dawczos$ci dotychczasowej) mozna byto
stwierdzi¢ znaczng dogodno$é¢ ich stoso-
wania. Moznos$é¢ graficznego poréwnania
wykonania z planem uwidaczniata znacznie
lepiej, niz przy poréwnywaniu samych
dat i godzin, wykorzystane przez zatoge
rezerwy czasu lub opbéznienia w stosunku
do planu, spowodowane kongestiami, ztymi

wprowa-
statkach
sprawoz-

Polskiej Zeglugi Morskiej

warunkami nawigacyjnymi itp., omoéwio-
nymi nastepnie dokladnie w czesci opi-
sowej wykresu. Podobne wuwagi odno$nie
wprowadzenia wykresoéw wniosty zatogi
statk6w. Roéwniez i im metoda graficzna
pozwalata na biezgco obserwowanie prze-
biegu podrézy (obowigzywata bowiem za-

sada biezagcego wykre$lania przebiegu wy-
konania) i wycigganie odpowiednich wnios-
kéw odnoénie dalszego jej przebiegu, np.
przyépieszenie przelotu Ilub skrécenie po-

stoju dla nadrobienia strat powstatych we
wczeéniejszych fazach pracy. Zarazem jed-
nak wszystkie bez wyjatku zatogi opowie-

dziaty sie za wprowadzeniem na state wy-
kreséw w takiej udoskonalonej formie, aby

mogly catkowicie zastgpi¢ dotychczasowa
sprawozdawczo$¢é z podrézy. Wprowadzenie
wykresé6w jako dodatku do obowigzujgcej
(czysto liczbowej i opisowej) sprawozdaw-
czosci okreslono jako nadmierne obcig-
zanie kierownictwa statku formularzami
sprawozdawczymi wychodzac ze silusznego
zatozenia istnienia obiektywnych warun-

kéw zastgpienia obowigzujgcej sprawozdaw-
czos$ci jednym formularzem udoskonalonego
wykresu. Zastrzezenie to byto zupetnie
stuszne. Krotkie przebiegi i postoje stat-
kéw zasiegu battyckiego i zachodnio-euro-
pejskiego nie pozwalaja na stosowanie
zbytnio rozbudowanej i obarczonej ba-
lastem sprawozdawczos$ci, ktéra w znacz-
nym stopniu absorbuje kierownictwo stat-
ku odrywajgc je zarazem od nadzoru prac
przetadunkowych, zaopatrzenia statku oraz
innych czynnos$ci dokonywanych w czasie
postoju w porcie macierzystym, przy czym
postoje te sa czestokro¢ ograniczone do
kilkunastu godzin.
Stosujac sie do tych
rano sie opracowac¢ wykres taczacy w so-
bie oprécz juz omawianych i zawartych
w dotychczasowym wzorze rubryk, wszelkie
inne dane planu podrézy, jak i wykonania,
zawarte w pozostatych obowigzujgcych for-
mularzach. Umieszczono r6wniez dane stu-
zagce do kwartalnego typowania przoduja-

zyczen zatég sta-

Z PRASY ZAGRANICZNE]J

Elektryczne urabianie wody kotto

Elektryczne przyrzady do urabiania
wody kottowe! zabezpieczajgce kociot
przed osadzaniem sie kamienia, stano-
wig nowy S$rodek skutecznie wypiera-
jacy chemiczne $rodki do zmiekczania
wody kottowej.

Elektryczny przyrzad do wurabiania
wody kottowej wedlug patentu bry-
tyjskiego skitada sie z wspdlosiowych
rur bragzowych, przez ktére przepltywa
woda zasilajgca. Do kazdej z rur do-
taczony jest deptyw pradu statego
(wzglednie zmiennego). Drugie urza-
dzenie skiada sie z miseczek miedzia-
nych oraz blokéw cynkowych lub alu-

miniowych, tworzacych swego rodzaju
ogniwo, umieszczone wewnatrz kotta.
Inny przyrzad stanowi szklana rurka
wypetniona rtecig i gazem szlachet-
nym. nadajgca wodzie kottowej tadu-
nek statyczny. Opinie w okretowej
prasie Swiatowej o elektrycznych

Srodkach do zwalniania kamienia ko-
ttowego' sa ré6znorakie, jedne sg przy-

inne natomiast zwalczajg je
kryje sie za tym najpraw-
dopodobniej interes handlowy firm
produkujgcych chemiczne $rodki do
zwalczania kamienia kotlowego.
Najbardziej skuteczny wydaje sie
by¢ francuski $rodek do zwalczania
kamienia kotlowego za pomocag ciat
promieniotwérczych. Urzadzenie to

chylne,
namietnie:

stosowane obecnie we Francji, skltada
sie z ciala radioaktywnego, umiesz-
czonego w szklanej rurce i zawieszo-

nego wewnatrz kotta. Cialo to wysyta
promienie radioaktywne. Liczne opinie
wiarogodnych uzytkownikéw przyta-
czane przez francuskie prospekty po-
zwalajg przypuszczaé, ze urzadzenie to
rzeczywiscie zapobiega osadzaniu sie
kamienia, a nawet usuwa istniejgcy.
Instalacja promieniotwoércza stragca
kamien kottowy, ktéry w postaci za-
wiesiny daje sie sptukiwaé. Dziatanie
tego urzadzenia elektronicznego polega
najprawdopodobniej na zahamowaniu
pradu pitynacego z masy wodinej na

cych jednostek we wspoétzawodnictwie mie-
dzy-statkowym. \
Obecnie proponuje sie sporzadzenie wy-
kreso6w na arkuszach formatu A2. Poszcze-
golne rubryki zostaty uszeregowane w ten
spos6b, ze lewa strona arkusza zawiera
dane, ktére sa wykorzystywane przez
eksploatacje, a strona prawa — dane do-
tyczgce zasadniczo wspoéizawodnictwa. Opie-
rajac sie na tym korfncowym przeznaczeniu
poszczegdlnych cze$ci wypetniony wzor

bytby, po przejsciu przez wszystkie dziaty
przedsigbiorstwa zainteresowane w jego
danych, dzielony i przechowywany przez

eksploatacje oraz referat wspétzawodnictwa.

Ostatecznie opracowany wzér wykresu
przystosowany jest do warunkéw pracy
statk6w na liniach bliskiego i $redniego
zasiggu i dlatego tez przystosowanie go
do statkéw zeglugi oceanicznej wymagatoby
pewnych zmian. Zastosowanie tego wzoru
dla trampéw nie bytoby wskazane z uwagi
na odmienng specyfike pracy zeglugi nie-
regularnej. Przemawia to za stworzeniem
odrebnego wzoru, ktéry uwzglednitby takie
dane, jak normy (raty) przetadunkowe, wy-
korzystanie nos$nos$ci i inne. Wzér ten
musiatby przy tym zawieraé¢ wszystkie
dane konieczne do sporzadzenia analizy
rejsu. W wykresie dla statkéw liniowych
z danych tych mozna zrezygnowaé, ponie-
waz analiza statystyczna jest sporzgadzana
tylko dla statkéw zeglugi nieregularnej.

Harmonogram godzinowy nie zostat wpro-
wadzony na zaden ze statkow liniowyc.i
PZM z uwagi na opracowanie przez Cen-
tralny Zarzad PMH nowych form spra-
wozdawczo$ci statkowej obowigzujgcych od
1 stycznia br. To zaniechanie prébnego
wprowadzenia harmonogramu wydaje sie
jednak byé niewskazane. Wykresy nalezy
wprowadzi¢ réwnolegle do obowigzujgcej
sprawozdawczos$ci. Wyniki moga by¢ bar-
dzo ciekawe i dadza niewatpliwie obszerny
m ateriat poréwnawczy.

. W. Milke
Polska Zegluga Morrska

wej

powierzchnie kotla, w postaci tadun-
kéw elektrycznych niesionych przez
krystalizujace sie drobiny soli wap-

nia. Zahamowanie to nastepuje w dro-
dze zneutralizowania fadunku elek-
trycznego drobin przed zetknieciem sie
z Oigrzewalng powierzchnig kotla.
Poza tym znane jest urzadzenie elek-
tromagnetyczne, stosowane w Niem-
czech. Polega ono na przepuszczaniu
wody przez pole magnetyczne o zmien-
rowniez powoduje

nym natezeniu, co
strgcanie sie soli wapnia i magnezu.
Inne urzadzenie, stosowane ostatnio

z powodzeniem w przemys$le weglo-
wym, pracuje na ultradzwiekach. Pb-
naddzwiekowa gtowica, wmontowana
w kociot, sklada sie z generatora pro-
stowniczego, dostarczajgcego impulséw
oraz cbwodu oscylujacego, zlozonego
z kondensatora i elektromagnesu.
Oscylator wytwarza drgania o czesto-
tiwosci 28 JOo okresé6w na sekunde.
To ostatnie, tak jak i poprzednie urzg-
dzenia elektryczne, powoduje strgcanie
sie soli wapnia i magnezu w postaci
zawiesiny, ktéra zbiera sie w dennej
czesci kotta w postaci szlamu i daje
sie stamtad usuwaé przy przeptuki-
waniu.
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Przyrzad do szybkiego okre$lania zawartos$ci
oleju w wodzie kottowej

Zwykty sposob okreslania ilosci ole-
ju, znajdujagcego sie w postaci emulsji
w wodzie kottowej, polega na wyciag-
nieciu oleju z emulsji przy pomocy
rozpuszczalnika (eteru), odparowaniu
rozpuszczalnika i OkreS$leniu jloSci czy-
stego oleju. CzynnoS$ci te zajmujg oko-

to 7 godzin. Okreslenie ilosci tych
resztek oleju, ktére po przejsciu fil-
trow skrzyni cieplnej znajdujg sie
jeszcze w wodzie skroplinowej w po-
staci emulsji, mozna dokona¢ przy
pomocy fotoelelctryeznego komparato-

ra fluorascencji w ciggu 15 minut.
Przyrzad Sktada sie z dwdch rtecio-
wych lamp ultrafioletowych, ktérych
Swiattlo pada na umieszczong miedzy
nimi probéwke. W prob6éwce znajduje
sie eter z olejem wyciggnietym z wo-
dy kottowej. Promienie ultrafioletowe
padajg na znajdujgca sie w probéwce
ciecz i rozpraszajag sie na drobinach
oleju. Fluorescencja cieczy obserwo-
wana pod katem prostym do kata pa-
dania promieni stanowi miare zawar-
tosci drobin oleju. Niedokladng obser-
wacje wzrokowg zastepujg tu dwie
komo6rki fotoelektryczine, do ktérych
jest podiaczony gaiwanometr. Odczyt
na galwanometrze stanowi wzgledny
wskaznik zaolejenia cieczy. Dla okre-
Slenia bezwzglednej zawarto$ci oleju
konieczne staje sie przeprowadzenie
kalibracji galwanometru, ktérej doko-
nujemy robigc odczyty dla probek
wzorcowych specjalnie w tym celu
sporzagdzonych, o znanej nam zawar-
tosci oleju i to tego samego gatunku,
co olej zawarty w wodzie kottowej.

Dokonane odczyty ujmujemy w posta-

Suwnica mostowa z

tadunki drobnicowe na paletach
byty dotychczas przewozone, pietrzo-
ne itp. w portach morskich przede
wszystkim za pcmocg uktadarek. Tym-
czasem okazalo sie, ze w tym celu
moze by¢ réwniez wykorzystana we-
wnatrzmagazynowa suwnica mostowa,
wyposazona w specjalny uchwyt wi-
diowy.

Urzadzenie takie, pomystu inz.
Ryskina, zostalo zastosowane w mos-
kiewskim percie $rédlgdowym. Skiada
sie ono z suwnicy przejezdnej wzdluz
sktadu, wyposazonej w wbézek obroto-
wy z jazda po dolnym pasmie suwni-
cy (w poprzek skiadu). Uchwyt widto-
wy umocowany jest teleskopowo (po-
dobnie jak przy zwyktej uktadarce),
co umozliwia manipulacje paletami na
dowolnej wysokosci.

Charakterystyka teohniczno-ekone-
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Prib6wFo

komparator ftuorescenc/i

ci wykresu kalibraeyjneg». Stopien za-

olejenia badanej
wykresu w drodze

prébki

okresSlamy z
interpolaciji.

uchwytem widtowym

miczna suwnicy moistcwei z uchwytem

widtowym
jaco
przeswit
wysokos$é gtowki
ga 61 m

przedstawia

sie nastepu-

suwnicy 10 m

szyny nad podio-

udzwig 1500 kg
najwieksza wysoko$¢ podnoszenia
41 m
szybko$é podnoszenia tadunku
14,6 m/niin
szybko$¢ jazdy suwnicy 60 m/min
szybko$¢ jazdy wdézka 25 m/m:n
szybkos¢ obrotu wézka 3,13 obr/min
silnik elektryczny podnoszenia N=7
kw, n = 930 obr'min
silnik elektryczny obrotu N=0,6 kW
n -*1410 obr/min

silnik  elektryczny jazdy suwnicy
N ~ 25 kW, n —960 obr/min

silnik  elektryczny jazdy wozka
N = 0,8 kW, n = 890 obr/min

rama teleskopowa — trzyczeS$ciowa

ciezar suwnicy 4500 kg

ciezar wozka z mechanizmem obro-:
tu 450 kg

ciezar «go6lny urzadzenia 7173 kg.

Prototyp tego urzgdzenia zostal zbu-
dowany przy maksymalnym wykorzy-
staniu elementow zwykitych suwnic
mostowych, jco odbito sie na wynikach
eksploatacyjnych, ktére bylyby lepsze
przy budowie prototypu na podstawie
specjalnego projektu. Tym niemniej
udato sie osiggnag¢ dlugosé¢ cyklu 127
sek. (bez taczenia ruchdéw), g zuzycie
energii na 1t tadunku wyniosto 0,12—
0,15 kw.

Ekonomiczna analiza zastosowania

tego rodzaju urzadzen wykazata po-
wazne ich zalety. Mianowicie w po-
rownaniu z zastosowaniem ukladarek

suwnJfca mostowa z uchwytem widto-
umozliwia zwiekszenie wykorzy-

wym
stania powierzchni sktadowej (wezsze
przejazdy — przy uktadankach 45 m,

przy suwnicy 2 m), zwiekszenie wy-
dajnosci przetadunku (uktadanka 1,5-
tonowa przy cyklu 176 sek. okoto 28
t/godz., suwnica 1,5-tonowa przy cyklu
120 sek. okoto 45 t/godz.) oraz obnizke
kosztéw przetadunku (szczegétowa ana-
liza wykazuje kaszt wiasny przetadun-
ku i t za pomoca uiktadarki w wyso-
koséci 33 kop., za pomocg suwnicy —
22.4 kop.). Natomiast wzrastajg nakta-
dy inwestycyjne na magazyn, ktérego
konstrukcja przy zastosowaniu suwni-
cy musi by¢ silniejsza. Tym niemniej
analiza kompleksowa jprzemawia na
korzy$¢ suwnicy, ktoérej zastosowanie
umozliwia osiggniecie zdolnosci prze-
pustowej magazynu wiekszej o ok. 60
procent (270.000 t, podczas gdy przy
zastosowaniu uktadanki daje zdolnos$¢
przepustowa w wysokos$ci 168.000 t).

Oczywiscie nie nalezy przy tym za-
pomina¢ o wadach suwnicy, do ktérej
nalezy jej mata elastyczno$¢ (moze
by¢ eksploatowana tylko w danym
magazynie) oraz mozliwo$¢ podawania
tadunku jedynie na przymagazynowe
pasmo rampy.



RECENZJE | OMOWIENIA

,Z' Ba‘b.leWSkl' Wspo6tpraca por-  sisw racjonalizatorskich dla celéw mate] i sporzadzania dokumentacji przewozowej
téow morskich z transportem lagdowym. mschzgxﬁ\gﬂ wﬁt;n Bg)dzaPt)ZgEerSV B?Iésgy oraz sama dokumentacja, tj. sposobem wy-
i i i - » etniania listow rzewozowych, zaréwno
Wydawlggz[wat goomumka(:)éjgg, war w tej dziedzinie, o czym S$wiadczy¢ moga Srzy przesytkach tl())warowychy nadawanych
szawa - str. » cena zt 2,60. chociazby cytowane przez autora pomysly do przewozu na podstawie umowy SMGS

W. Ofiary i st. Przybylskiego. jak i KMT.

Szereg bledéw i niedociggnie¢ jest praw-

Publikacje polskie z zakresu ekonomiki dopodobnie réwniez wynikiem nie$cistego Nalezy podkres$lic, ze ta czeS¢ pracy
i eksploatacji , portow nie sa jak dotad opracowania redakcyjnego. | tak np. ter- ujeta jest w spos6b jasny i przystepny.
zbyt liczne i dlatego zainteresowani czy- minologia urzadzen przetadunkowych Szczegoétowe omowienie techniki wypetnia-
telnicy z rados$cia i zaciekawieniem przyj- i sprzetu zmechanizowanego jest bardzo nia dokumentéw oraz podanie licznych
mujg kazdg nowg pozycje wydawnicza swobodna, niejednolita. Np. autor rozréznia wskazowek o charakterze praktycznym
z tej dziedziny. Na pierwszy rzut oka tasmowce i przeno$niki, chociaz pierwsze sprawia, ze rozdziat ten stanowi pozy-
zainteresowanie takie wzbudza rowniez okreslenie stanowi jedynie zwyczajowg teczne wprowadzenie do zagadnien kole-
omawiana niewielka praca Z. Bagblew- nazwe pewnego typu przenos$nikéw (str. 30, jowych. w rozdziale I, traktujacym
skiego, posSwiecona wspolipracy portow 31), dalej sztaplarki i woézko - podnos$niki o transporcie, ktéry stanowi zagadnienie
morskich z transportem Ilgdowym. Miano- (str. 35), pomimo ze okres$lenia te stanowig o wiele bardziej skomplikowane od prze-
wozéw kolejowych, autor popetnit kilka

synonimy sprzetu nazywanego zresztag ukta-
darka. niescistosci. Wystepuja one przy formu-

wicie sadzac z tytutu czytelnik spodziewa
definicji, gdzie zauwa-

sie¢ znalez¢ w niej omoéwienie stosunkowo >
kontroli tekstu nie powinny towaniu pewnych

skomplikowanych zagadnien wspétpracy Przy Scistej
przede wszystkim transportu kolejowego sie w nim znalez¢ takie okres$lenia, jak np. zy¢ mozna niebezpieczng czasami dowolnos$¢
(gdyz zegluga $rédlgdowa raczej nie wcho- .,Ocean Pétnocny“ (str. 21 _ chodzi' <t Pé}- ujecia. | tak np. na str. 27 autor mowi:
dzi w pojecie transportu lagdowe - nocny Ocean Lodowaty), tereny ZSRR nad ,umowa 0 zarezerwowanie miejsca na stat-
g o) z portami, wzajemnej koordynacji ich Morzem Pétnocnym (str. 21 _ ku nazywa si¢ bukowaniem®". To samo
pracy, zmierzajagcej do usprawnienia obstu- chodzi o tereny nad Poéinocnym Oceanem powtarza sig na str. 29, podczas gdy na
gi statkow, a moze nawet wnioski wskazu- Lodowatym), ,rurociggi zwane pompami* str. 32 autor definiuje bukowanie jako
jace jak te wspoéiprace poprawic. (str. 30), ,bezpos$redni przetadunek do ma- .umowe o przew6z morski, ustalajgcag 'date
Niestety blizsze zapoznanie sie z oma- gazynu® (str. 31) itp. zatadowania tadunku na statek oraz miejsce
wiang praca nie pozwala na stwierdzenie, Zawiodio réwniez opracowanie technicz- przeznaczenia...". Przychylitbym sie raczej
7e speinia ona te przypuszczenia czytel- no-wydawnicze, bowiem do wymienionych do tej ostatniej definicji jako bardziej
nika, bowiem autor wbrew tytulowi daje w erracie 15 btedéw korektorskich mozna prawidtowej.
w giei potprOStU pobiezne II(OImpendium signSé)rr]zu‘zlc ppr;zc);lnajmnlej drugie tyle, ioz- Przy omawianiu kwestii konosamentu
wiedz ortowe omawiajgc olejno ro- . ci ieni
dzaje ypmptc’)w m(J)rskich, iclhq role wJ gospo- W sumie ocena omawianej pracy nie tcv\fiaerrtsgovgegge afu{-mr L:(pmsc” ztag_adrzlenlez
i i moze wypas$é pozytywnie. ,Wydawnictwa ac, »Jezell konosament jest za
‘tiafﬁe_ ”adeOWle,Jv badu'nkl POTIOKWG. b_zze Komunikacyjne®, ktére wydaly szereg na opatrzony wzmianka o zawartym czarterze,
echniczng portéw, potaczenia omunika- > y - K
cyjne oraz organizacje pracy w porcie. PLaWde _kv_va_rtoskmmllvy(ih __pOZth’JI z _zakées}u ‘t/\?ia;/vuqulo;:.lzrélgl; dvgsz(i/e;r[fi?no evr;(::/jvr:);iu CO;.;(;_
Jednakze i to kompendium nie jest nie-  ym . razem  csvrelitow i dobrei | Kksiazkl ~ teru, dopiero zas w dalszej kolejnosci wa-
p, ! P tym razem czytelnikowi dobrej ksigzki ki K tu od warunkiem se
stety wolng od b&eQOw._ B_bedy te'sg roz- Wydaje sie, ze przyczyna tego jest miedzy rL_Jnkl I_dor_1osamen s pt ) > s ;
nego rodzaju. Wydaje sig, ze podstawowym innymi fakt opracowywania je] nie przez Ele dobl' ujag one z cz;r’erem_, w stosunku
z nich jest w_ydanle ksigzki c_ila nie okre- wyspecjalizowany oddziat Morski WK, o odbiorcy towa_ru, tory_nle Je_st réwno-
slon_ego o_dblorcy. Wprawdzie w_ydawca lecz przez redakcje, znajdujaca sie w War- czesSnie czarterujacym miarodajne beda,
51W|erdza_1,’ze .praca przeznaczona jest dla szawie i sila rzeczy oderwana od zagad- nawet przy konosamencie czarterowym wa-
pracownikow ’wszelk!ch komérek transpor- nien specjalnych transportu morskiego runki konosam_entow_e, a czarterowe J_edynle
towych, wspolpracujqc_ych z transportem Mgr Cz. Wojewo6dka wtedy, gdy nie kolidujg z _zasadaml prze-
morskim, dla pracownikow _Qrzed5|eb|9rstw Instytut M orski wozu za konosamentgm. l\_/lajq one w tym
spedycyjnych oraz dla_ ucznié6w technikum wypadku c_ha[akter jedynie uzupetniajacy.
tr_ansportowego,hte((j:lhnlkum htandlu zagrg- t(ﬁlheob?iggs{:g?mie uhnajernogheassé%gi?ermp::?yr
nicznego oraz andlu wewnegtrznego“, jed-
nak zgkres jej i poziom beynajmgniej Jnie nor in fact, any obligation of the charterer
potwierdzaja spetnienia tego celu. Miano- . i under the Bill of Lading, for ex hypothesi
wiice pracownicy, studenci, uczniowie itp. Morocznik J-: DokumentaCJa prze- there are nonge. A new contract appears
zajmujgcy sie tymi zagadni(_eniadmihrgu_sz_a wozowa W transporcie miedzynarodo- tcoonssip;igg (L)Jr[IJ tt;]eetwetgpmstheofsrujpe agcii” thoef
anizeli o przedstawions w omawiane] pra.  Wym, Wydawnictwa Komunikacyjne, Lading — “Chorley and Giles, .Shipping
cy; natomiast w stosunku do czytelnika Warszawa 1954 r_. str. 68, cena 4,90 zt Law*, str. 159, rowniez szereg innych auto-
interesujagcego sie nimi nie z obowiazku, row jak Scrutton, Wtistendérfer, Kunert,
adz _ciek_a\;voécitznacznie Ie;l)iej spetniaja Ksiazka 3. M " . . _ y Gross-Hotowinski).
zadania informatora np. cytowana rzez sigzka J. orocznika zajmuje si ow -
autora praca Cz. Kaz%bkay LPorty pmor- nie a%alizq dwéch zasadniclzych] do?(ugmen- Piszgc powyzsze autor pozostawal za-
skie i ich urzadzenia“ (Warszawa 1951) czy téw, majacych zastosowanie w miedzyna- pewne pod wplywem peinego rezerwy sto-
tez nowa praca prof. St. Szymborrskiego rodowym transporcie ladowym i morskim; sunku sfer bankowych do konosamentu
JPort morski“ miedzynarodowym listem przewozowym oraz czarterowego jako dokumentu raczej ,nie-
bezpiecznego® w obrocie handlowym, gdyz

konosamentem. eczr . ] )
oddziatuja na niego warunki nieznanego

Dalsze zastrzezenia budzi szereg nie-
Scistosci merytorycznych i formalnych. Ze wzgledu na rozmiary broszurki, jak niejednokrotnie odbiorcy czarteru
W pewnym stopniu wynikaja one z faktu 1 wyrazng intencje autora praktycznego i i ) o o .
Kiespreeyzowania zakresu pracy, ktory potraktowania tematu, analiza ta nie mogta Nie mozna réwniez zgodzi¢ sie ze stwier-
miejscami ogranicza sie wytgcznie do por- sita rzeczy siega¢ zbyt gleboko i rozstrzy- dzeniem, ze ,umowa o przew6z okreSla
tow  polskich, a nieraz dotyczy w ogdle ga¢ szczeg6towo zawitych nieraz kwestii przede wszystkim stosunki prawne pomie-
gospodarki portowej, co prowadzi do nie- transportowych. To czesto praktyczne na- dzy przewoznikiem a wysytajagcym, kono-
porozumien. stawienie podkre$lone zostalo juz' we wste- Zimemrzzeav?/ooiﬁriﬁist-:‘l?n SlgSuondkt:iopr(r:awnl(;dz?\?ﬁ-
W szczegélnosci zastrzezenia budzi bardzo Pig (,praca omawia dokumenty obowig- Niey t’))llko pomiedzy odbiorca a|ecz przede
nieuporzgdkowana klasyfikacja portow, tfa- zujgce w  transporcie = migdzynarodowym wszystkim  zaladowca, gdyz okresla dla
dunkéw i magazynéow, w ktérej autor nie sposoby prawidiowego ich wypeinia- niego warunki pod jakimi przew6z zosta-
precyzujac doktadnie kryteriow rozréznia- . o ) ) nie dokonany, stanowi stwierdzenie zata-
jacych wylicza mechanicznie obok siebie Ksigzka dzieli sig na dwie zasadnicze dunku towaru na statek lub przyjecia do
systematyke portow itd. w réznych prze- czeéci: transport kolejowy i transport mor- przewozu, wreszcie zobowiazanie ze strony
krojach. i tak np. sposréd typéw autor  ski, ponadto autor opracowal jeszcze roz-  pr7ewoznika w stosunku do zaladowcy prze-
wymienia kolejno bez podania kryterium dziat 111, ,Zgodno$¢ dokumentéw przewo- wiezienia przesytki do miejsca przezna-
systematyki porty przelotowe, dyspozycyj- zowych z warunkami ptatno$ci za towar", czenia.
no - rozdzielcze, porty - przystanie i o charakterze ,handlowym® i szczuplejszy . L. . . ,
porty bunkrowe (str. 8). niz poprzednie, ktéry stanowi zakornczenie ~ Pewng nlesmslo_sc_zaukwazyc molzpa row-
Zupelnie ni pisskonywuiace st wywasy  BIACT b iSgccie poiaianie prodemu do. NS Uy omawinkoossmenin e
autora na tem at nasilen przetadunku, kumentow _transportow_ych z zagadnieniami dk - - Inei d .
5 ; ; ; ; 2 handlowymi (transakcja kupna — sprze- wypadku stosowaC generalnej zasady, 'ze
w  ktorym stwierdza sie m. in., ze ,nasi dazy). Jlinia okretowa... zobowigzana jest do za-
lenie przetadunku drobnicy przypada na tadowania go (towaru) na swéj pierwszy
drugi i trzeci kwartat, zboza — na jesieni,.." W rozdziale | przeprowadza poréwnaw- statek odchodzacy w danym kierunku®.
(str. 24). Tego rodzaju stwierdzenia moga czag analize kolejowych umoéw miedzy- Dokument ten, jak wiadomo moze by¢
dotyczy¢ jakiego$ konkretnego roku, lecz narodowych, dziatajagcych w kregu panstw wystawiany w' rézny sposéb.' Jezeli za-
hie, moga stanowi¢ obiektywnej prawidto- obozu socjalistycznego (SMGS — ,Umowa wiera wzmianke ,received for shipment on
woéci, jak to wynika z twierdzenia autora. [¢] Miedzyn_arodowej Kolejowej_ Ko_munikac’ji board the steame"r X“ nie ma wtedy zad-
Przy omawianiu zagadnien sktadowania Towarowej") oraz w komunikacji z paf-  npych kwestii. Je$li natomiast po nazwie
(str. 46 i nast) uderza prawie zupeiny brak stwami bloku kapitalistycznego (,Taryfa statku, co czesto sie zdarza, nastepuje uwa-
analizy ekonomicznej tego zagadnienia; Migdzynarodowa na Przew6z Towarow ga w rodzaju ,or one of the following
czego nie moze zastapié¢ kilka poprzednich Kolejami Zelaznymi®* — KMT), wykazujac ships“, ,or any other ship* lub tp. pow-
uwag na temat przetadunku posredniego :vgzsvfgz?emtx‘::] gfunfﬂésnziejlchstréikoora(;panr]tg'ch staje duza stosunkowo dowolno$é w ozna-
Niesluszne jest réwniez nazwanie wy- e h naJ Ceﬁ’] I T S e ZJZ czaniu przez przewoznika statku i data
Sci i ; ; y y 9 g zatadunku jest w tym wypadku niepewna.
nalazczo$ci robotniczej w zakresie mecha- dania — narodowego planu gospodarczego. nku Tyl vypad) p -
i i : A > h : Oczywiscie przewoznik nie moze przewlekac
nizacji prac przetadunkowych w naszych W dalszym ciagu autor zajmie sie ogélnymi A r s é
portach mianem ,préb zastosowania pomy- y ag u ] € ogoinyn terminu zatadunku zbyt razaco i zobowig-
» zasadami zawierania umowy o przew6z zany jest wyslaé powierzony mu towar
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terminie“, okreélenie to jed-
dajace mocnych
reklamacji.
rozdziatu spotkac
niescistosci,

w ,rozsagdnym
nakze jest plynne i nie
podstaw do ewentualnych

W tekécie omawianego
mozna jeszcze kilka dalszych
ktérych w tym miejscu ze wzgledu na
ograniczony rozmiar recenzji nie bede juz
omawial; wymagajag one usunigcia w na-
stepnych wydaniach broszury.

W naszej literaturze fachowej odczu-
wamy powazny brak popularnych opra-
cowan z zakresu transportu, zwtaszcza
morskiego. Ksigzka Morocznika stara sie
czesciowo Iluke te zapetnic. Z wuwagi na
przystepng forme moze ona stuzy¢ jako
wstepne wprowadzenie do zagadnien tran-
sportu morskiego i kolejowego.

Usterki rozdzialu o transporcie
skim powinny by¢é w nastepnych
niach poprawione, powinny by¢ ponadto
wprowadzone konieczne uzupetnienia i nie-
kiedy korekta uzytej terminologii (np.
konosament ,zabrudzony“, ktérego to ter-
minu autor uzywa jako przeciwstawienia
konosamentu czystego).

Mgr J. Olszewski
Centralny Zarzad Transportu
i Spedycji Migdzynarodowej
Ekspozytura Morska — Gdynia

mor-
wyda-

Elektrotechni-
1953, Wydaw-

Wyszkowski S.:
ka okretowa Warszawa

nictwo Komunikacyjne, 372 str.,, ce-
na 29.80 zi.

Ukazanie sie ksigzki inz. Wyszkowskiego
zostato powitane z wielkg radoscig przez
wszystkich, ktérym rozwoéj elektrotechniki
okretowej w Polsce nie jest obojetny.
O aktualnos$ci tematu $wiadczy fakt pra-
wie catkowitego wyczerpania naktadu.

Ksigzka przeznaczona jest zasadniczo dla
technikéw zatrudnionych przy projektowa-
niu, budowie i naprawach okretowych
urzgdzen elektrycznych oraz dla personelu
plywajacego PMH zajmujacego sie ekploa-
tacjg tych urzadzen. Obejmuje wszystkie
dziaty elektrotechniki okretowej. Autor po-
dzielit swa prace na 14 rozdziatow: w roz-
dziale | — wiadomosci .ogélne — da.ie
krotki rzut na historie elektrycznosci
okretowej, zakres stosowania elektrycznosci

na okretach (przydatby sie bardziej syste-
matyczny i metodyczny podzial), charakte-
rystyczne cechy elektrotechniki okretowej,

NOWE

Aleksandréow A. W.: Instalacje okre.
towe. Sudowyje sistemy. Sudpromgiz
Leningrad 1954, 376 str., 146 rys.,
poziom |1l —mPodrecznik dla tech-
nikum budowy okretow zawierajgcy
omoéwienie elementéw konstrukcyj.
nych instalacji okretowych, opis bu-
dowy wszelkich instalacji spotyka,
nych na statkach morskich z wyjat-
kiem instalacji sitowni oraz podsta.
wy obliczen rurociggéw.

Dubinin A. J.: Prace przetadunko-
we na otwartych redach. Gruzowy-
je raboty na otkrytych riejdach,
Wodtransizdat, Moskwa 1954, 156
str. — Charakterystyka red mor-
skich. Post6j statku na kotwicy. Ta
bor pltywajgcy (barki itp.). Przygo-
towanie statku do przetadunku na.
redzie. Organizacja prac przetadun-
kowych. Technologia przetadunku
poszczegdlnych tadunkéw. Szczegdl-
ne przypadki przetadunku na redzie
(przetadunek przy zalodzeniu redy,
przetadunek burta — burta, zaopa-
trzenie statku w paliwo i wode).
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zmiennego na
klasyfika-

statego i
towarzystw

pradu
oraz rola

poréwnanie
okretach
cyjnych.

W rozdziale Il mamy
okretowych, ich podziat i
pradnice okretowe oraz b.
twornice i akumulatory.
,Rozdziat energii* — porusza
gtownych systeméw rozdziatu energii, ty-
powych schematéw gtéwnych tablic roz-
dzielczych, budowy tablic, rozmieszczenia
gtownych tablic na okrecie oraz sprzet
i aparature stosowana na tablicach gtéw-
nych.

Rozdziat IV — ,Elektryczne sieci okreto-
we“ — zawiera o0go6lne okreédlenia i po-
dziatl sieci, wiadomos$ci o kablach, arma-
turze sieciowej i uktadaniu sieci kablowej.
Rozdziat V — omawia zagadnienia os$wietle-
nia. Na zakonczenie rozdzialu omoéwione
sq krotko zasady projektowania oS$wietle-
nia. Rozdziat VI — najobszerniejszy, po-
Swiecony jest napedom elektrycznym. Po
omoéwieniu cech charakterystycznych i za-
sadniczych pojec napedu elektrycznego
oraz wtasciwosci silnikéw i aparatury roz-
ruchowej, regulacyjnej i =zabezpieczajgcej
autor daje opis poszczegdélnych zastosowan
napedu elektrycznego na okretach: wenty-
latoré6w, pomp, wind poktadowych i wy-
ciagéw, urzadzen sterowych, napedéw obra-
biarek i urzadzen gospodarczych. Po tym
nastepuje krotki rozdziat. VII — ,Grzej-
nictwo elektryczne®.

W rozdziale VIII
nia stabopradowe —

opis elektrowni
rozmieszczenie,
krétko — prze-
Rozdziat 111 —
zagadnienia

omawia sie urzadze-
przenoszenie wskazan
na odlegto$¢, pomiar wielkosci nieelek-
trycznych, sygnalizacje, wurzadzenia’ alar-
mowe, logi, telefony. Specjalnie duzo miej-
sca poswiecono echosondom. Nastepny roz-
dziat omawia stosunkowo obszernie zyro-
kompasy zaréwno Speery jak i Auschuetz.

Rozdziat X poswiecony jest demagnety-
zacji okretow. Rozdziat X1 w sposéb ogéiny
omawia elektryczny naped gtéwny i sprzeg-
ta elektryczne napedéw gtéwnych. Roz-
dziat X1l — daje ogoélne zasady projekto-
wania elektrycznych instalacji okretowych
wraz z omoéwieniem zakresu poszczeg6l-
nych etapéw projektowania. Rozdziat X Il
— omawia krotko wyposazenie elektryczne
budowanych okretéw, ostatni XIV rozdziat
poswiecony jest eksploatacji i konserwacji
elektrycznych wurzadzen okretowych.

W zatgcznikach podane sg symbole gra-
ficzne uzywane w schematach obwodowych

stycznikowych uktadéw napedowych i w
planach elektrycznych instalacji okreto-
wych.

Ellsberg E.: Silniejsi niz morze.
Starkar ais das Meer. E. Brock-
baus, Wiesbaden 1953, 160 str. —
Szczegblowy opis akcji ratowniczej
amerykanskiej todzi podwodnej, kt6-
ra wskutek zderzenia ze statkiem
handlowym zatoneta na gtebokosci
45 m. i po przeszto po6irocznej pracy
zostata wydobyta za pomocag ponto-
néw. Autor ksigzki byt kierowni-
kiem akcji ratowniczej.

Gorski M. W.: Nawigacja praktyczna
Prakticzeskaja nawigacija. Wodtran-

sizdat Leningrad 1954. 120 str., 43
rys., 16 tabl., poziom II/11J, 5 r.
45 k. — Zwiezle, ujecie zagadnien

codziennej praktyki nawigatora, do-
tyczagcych  "wyznaczania drogi i
okre$lenia pozycji statku, w réznych
warunkach sposobami terestryczny-
mi.

Nikotajew A. N.: Problem wéd tery-
torialnych w prawie miedzynarodo-
wym. Problema territorialnych wod
w miezdunarodnom prawie, Gosju-

tresci daje

Powyzszy pobiezny przeglad
ksigzki.

wyobrazenie o szerokim zakresie

Og6lnie trzeba powiedzie¢, ze odwazne
zamierzenie autora zawarcia szerokiej
i réznorodnej tre$sci w stosunkowo nie-
wielkiej objetosci wudato sie dobrze. Sa
niew agtpliwie rozdzialy ciekawsze, potrakto-
wane bardziej szczegétowo jak napedy,
zyrokompasy, opis echosondy — wida¢, ze
te tematy autora bardziej intersujg i dla-
tego zwroécit na nie wigkszg uwage. Sag tez
rozdziaty znacznie stabsze — jak akumu-
latory, grzejnictwo elektryczne, napedy
gtéwne — potraktowane bardzo ogbdlnie.
Mozna tez postawi¢ autorowi zarzut zbyt
matego uwzglednienia strony mechanicznej
— okretowej, jak np. przy napedach brak
zasadniczych parametréw technicznych, jak

uciggéw, szybkos$ci podnoszenia, mocy sil-
nikéw przy windach tadunkowych.

Autor ograniczyt sie gtéwnie do ombé-
wienia uktadéw i schematéw elektrycz-
nych co zrobit zresztag starannie i dobrze.
Mozna tez wyrazi¢ nadzieje, ze w nastep-
nym wydaniu (o ile takie sie ukaze) be-
dzie przeprowadzona staranniejsza korekta
(mimo ,erraty“ istnieje jeszcze spora ilos¢
btedéw, np. str. 27 — zamienione napisy,

str. 315 pomylony sktad strony, str. 327
w. 11 od géry powinno by¢ rys. zdawcze
zamiast roboczych itd.) oraz usuniete beda
pewne drobne zreszta niejasnos$ci czy nie-
Scistosci jak np. na str. 89 odlegtos¢ po-
jedynczych kabli od kompasu 9 m?, str.
105 — ilos¢ punktéow Swietinych w jednym
obwodzie przy 120 V — 16 i przy 220 V —
24 szt., napiecie dla napedu gtébwnego
przy pradzie statym 2500 V na str. 315 —
1000 V. wg MR na str. 316.

Na zakonczenie nalezy podkres$li¢, ze
szybki rozwdj naszego przemystu okreto-
wego stawia coraz dalej idace wymagania
literaturze technicznej. Dotychczas jednak
trzeba przyznaé¢, ze literatura ta nie na-
dazata za rozwojem przemystu. Warto wiec
przy okazji omawiania ksigzki inz. Wysz-
kowskiego wyrazi¢ pod adresem naszych
Wydawnictw — zaréwno Komunikacyjnych
jak i Technicznych — zZyczenia, ab- za
tym pierwszym zwiastunem w najblizszych

latach ukazatly sie na poétkach ksiegarskich
dalsze opracowania, zaréwno og6lne ency-
klopedycznie ujmujace catoksztatt elektro-
techniki okretowej jaK i szczeg6towsze do-
tyczace jednego tylko dziatu. Szybkie wy-
czerpanie naktadu powinno byé odpowied-
nig do tego zacheta.

Mgr inz. J. Kuropatwinski

CBKO — 1 Gdansk

KSIAZKIZ AGRANICZNE

rizdat, Moskwa 1954, 308 str. — Po-
jecie woéd terytorialnych w prawie
migedzynarodowym. Polityka mo-
carstw imperialistycznych w odnie-
sieniu do wod terytorialnych. Poli-
tyka Zwigzku Radzieckiego i panstw
demokracji ludowej w tym zakresie.

Piestow A. |.: Planowo-zapobiegaw-
czy remont urzadzeh portowych. Pta-
nowo-prieduprieditielnyj riemont
portowowo oborudowanija. Wod-
transizdat, Leningrad 1954, 112 str,,
— Zuzycie detali urzadzen przeta-
dunkowych, Obecna organizacja re-
montu urzadzen przetadunkowych w
portach $rédlgdowych. Zasady orga-
nizacji remontéw planowo-zapobie-
gawczych. Techniczne przygotowa-
nie systemu PZR (dokumentacja,
czesdci zamienne itp.). Planowanie
i finansowanie remontéw planowo-
zgpobiegawczych. Warsztaty i bazy
remontowe.

(c. d. na 4 str. okl)
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ARTYKULY W CZASOPISMACH
POLSKICH

ARCHIWUM HYDROTECHNIK! NR 1:
Szwankowski S, Petczynski Z.: Za-
gadnienie dozbrojenia drobnicowego
nabrzeza przetadunkowego w dzwigi
nabrzezne (efekty gospodarcze); Tu-
szko A.: Przeciwfalowa przestona po-
wietrzna (falochron pneumatyczny).

BUDOWNICTWO PRZEMYSLOWE
NR 3: Kajfasz S., Kierski B.: Per-
spektywy rozwojowe betonu sprezo-
nego.

EKONOMIKA | ORGANIZACJA
PRACY NR 3: Elbanowski J.: Nie-
ktére zagadnienia analizy ekono-
micznej przedsiewzigé¢ techniczno-
organizacyjnych.

GOSPODARKA PLANOWA NR 3
Tarski |.: Drogi rozwoju transportu
morskiego w polskim handlu zagra-
nicznym.

GOSPODARKA RYBNA NR 3; Gote-
biowski F.; Zadania, rybotéwstwa
morskiego w 1955 roku; Jakacki W.:
Z zagadnien produkcji $ledzi solo-
nych.

GOSPODARKA WODNA NR 3 (100);

Czernik S.. Zagadnienie regulacji
Wisty dolnej; Debski K.: Zagadnie-
nie bezpieczenstwa m. Gdanska i
delty Wisty.

NORMALIZA.CJA NR 2: Krasnodeb-
siki J., Priiffer S.: Korzys$ci tech-

niczno-ekonomiczne z wprowadzenia
norm na sprzet potowowy w rybo-
towstwie morskim; Ptak Cz.. Dy-
na ternat stownika morskiego.
°CHRONA PRACY NR 3: Godecki
M.: Kabiny suwinie.

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 3:
Pietrzyk W.: Oddzialywanie okreto-
wych silnikéw spalinowych na fun-
dament.

PRZEGLAD TECHNICZNY NR 3:
Ruminski B.: Wezlowe zadania ru-
chu stowarzyszen naukowo-technicz-
nych na rok 1955.

TRANSPORT NR 4: Gronowski F.:
Harmonogram ruchu jako plan pra-
cy eksploatacyjnej taboru w zeglu-
dze $rodlagdowej.

ZYCIE GOSPODARCZE NR 7: Wasi-
ljiew T.. W sprawie os$rodka .nauko-
wego organizacji stuzb dyspeczer-
Skich w przemysSle.

Nr 3 (marzec 1955) miesigcznika ,Die
Schiffahrt* poswiecony jest w duzej
mierze naradzie gospodarczej transpor-
towcow NRD, ktéra odbyta sie w lu-
tym ~br. Z materialbw na ten temat
zamieszczono m. in. nastepujgce opra-
cowania:

Salomon K.: Przewozi¢ szybciej, ta-
niej i pewniej; Uchwata narady go-
spodarczej transportowcOw; Szczi.pec-
ki: Konieczne jest studiowanie praw
ekonomicznych  (streszczenie referatu

na temat realizacji planu przewozoéw);
Lindenmann: Remonty nie sa celem
samym w sobie. Ponadto podano
streszczenie ciekawych wypowiedzi dy-
skusyjnych na te tematy.

W czesci artykutowej omawiany nu-
mer ,Die Schiffahrt* zawiera repor-
taz fotograficzny o gospodarce mor-
skiej Chinskiej Republiki Ludowej
oraz nastepujgce opracowania:

Gebke K.: Zasady obliczania frachtu
morskiego; Rath K.: Nawigacja i wy-
krywanie tawic na statkach rybackich;
Z orzeczen Inspekcji Awaryjnej (koli-
zja luigra z molem portowym w wy-
niku uszkodzenia maszynki sterowej);
Fischer W.: Mechanizacja przetadunku
wegta w portach $rédladowych (zakon-
czenie cyklu artykutéw o wywrotni-
cach wagonowych); Zbiornikowiec tur-

binowy ,ESSO-Dusseldorf* o nos$nosci
26.650 tdw.
TECHNIK
Nr 3 (marzec 1955) miesiecznika

,Schiffbautechnik*
ce opracowania:

Greifzu H.: Urzadzenia do seryjnej
budowy statkéw towarowych (opis no-
wego pomystu racjonalizatorskiego,
zastosowanego w stoczni ,Neptun“ w
Rostock przy budowie sekcji dna);
Otto Ch.: Jak podnie$liSmy naszg ren-

zawiera nastepuja-

townos$¢ (charakterystyka organizaciji
i kontroli produkcji w stoczni Ubi-
gau); Braun K.-T.: Obliczanie $rub

bez kadituba na podstawie teorii wi-

rowej; __Schmidt-Stieibitz H.: Granice
kawitacji; Wendel K.: Utrata statecz-
nosci przy kotysaniu z tadunkiem po-

ktadowym koksu (zakonczenie artyku-
tu z nr 2/55); Kazdmirow A. A. i
Gristszenko W. M.; Pétautomatyczne
spawanie szwéw montazowych na
statkach rzecznych; Zernke H.: Uwagi
w sprawie zwigkszenia liczby obrotéw
Sruby na statkach petnomorskich; Ko-

munikaty Rejestru Statkébw NRD;
Riesis: Otwarcie Instytutu Budownic-
twa Okretowego na uniwersytecie w
Rostock; Adler J.: Szkolenie kadr
technicznych dla zeglugi i rybotow-
stwa morskiego; Z dziatalnosci pod-

komisji spawalnictwa i lekkich metali
w Izbie Techniki; Przeglad Dokumen-
tacyjny; Recenzje.

PECHOM
TPAHCHOPT

Nr 2 (luty 1955) miesiecznika ra-
dzieckiego ,Riecznoj Transport* za-
wiera m. in. nastepujagce opracowania:

O szersze wykorzystanie doswiad-
czen nowatoréw w zakresie eksploata-
cji technicznej i remontu statkéw
(artykut wstepny); Swiridow A. A.:

WY DAWN
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O wyzszy poziom pracy eksploatacyj-
nej w transporcie rzecznym; Cwiet-
kow N.: Przewozy drewna na barkach
samoroztadowujgcych sie; Komarow
A. W.. Planowanie przewozu tadun-
kéw w komunikacji tamanej kolejo-
wo-wodnej; Koszkariew T.: Usunagé
niedociggnigcia w organizacji przewo-
z6w tamanych kolejowo-wodnych; Su-
kolenow A.: Techniczno-ekonomiczna
metodyka obliczania ciezarowej nor-
my podstawienia wagonéw do przeta-
dunku; Bienua F. F. i Bogdanow A.
M.: Badanie napig¢ szczgtkowych w
napawanych watach okretowych; Du-

szeniu N. |.: Spawanie punktowe za
pomocag poétautomatu PSz-5; Mizikow
M.: Maiy statek pasazerski ,Kijowia-

nin“; Z dziatalnosci Wszechzwigzkowe-
go Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikéw Transportu Wodnego (streszcze-

nie kilku prac z zagadnien technicz-
nej eksploatacji i remontu statkow);
Zimnioki F.: Zastosowanie detali bi-

metalowych przy remoncie statkéw;
Konferencja naukowo-techniczna uczel-
ni i instytutébw naukowo-badawczych
transportu rzecznego; Burtakéw B. I.:
Braki w ,Albumie kart technicznego
stanu czeéci i weztdbw mechanizmoéw
statkéw rzecznych* (recenzja); NowosSci
wydawnicze.

OPCKOM
M $SAOT

Nr 2 (luty 1955) miesiecznika ra-
dzieckiego ,Morskoi Ftot* zawiera m.
in. nastepujagce opracowania:

O terminowe wykonanie planu prze-
wozéw morskich w 1955 roku i pod-
niesienie jakosciowych  wskaznikéw
pracy floty (artykut wstepny); O
usprawnienie pracy transportu mor-
skiego i likwidacje awaryjnosci (spra-
wozdanie z posiedzenia rozszerzonego
Kolegium Ministerstwa Zeglugi Mor-
skiej ZSRR w sprawie walki z awa-
ryjnoscia); Man |.: Zapewni¢ bezpie-
czenstwo zeglugi; Bruchis G.: Niedo-
ciggniecia systemu umoéw w zakresie
transportowo-spedycyjnej pracy por-
tow; Polin t.: Bezpieczenstwo statkow
na redach otwartych; Baranéw J.:
Uproszczony sposéb obliczania btedu
przy ustalaniu pozycji statku na pod-

stawie radionamiaréw; Aleksandrow
A.: Z doswiadczen eksploatacji silni-
koéw D-50; Orzechowski M.: Zastoso-

wanie chemicznych separatoréw pary;
Bogaczenko W.: Wyposazenie elek-
tryczne dzwigébw i racjonalne zaopa-
trzenie nabrzezy w energie elektrycz-
ng przy intensywnej pracy dzwigéw;
Jegupow W.: Przyblizona metoda obli-
czenia drgan wigzan okretowych; Szi-
roczenko W.. Wytwarzanie nakretek
dtawikowych do chtodni okretowych;
Zmiana napiecia $widrow elektrycz-
nych z 220 V na 36 V; Gilowica do
wycinania; Wyszniepolski S.: Szlaki
morskie Oceanu Spokojnego po dru-
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siej wojnie Swiatowej; Worobiew W.:
Fizyczno-geograficzny tom Atlasu
Morskiego (recenzja t. |l radzieckiego

Atlasu Morskiego); Nowos$ci wydawni-

BOfIHbIH TPflicnopT

W ostatnich numerach gazety ,Wo,d-
nyj Transport* ukazaty sie m. in. na-
stepujagce opracowania:

Nr 28/55 — O przedluzenie czasu
pracy mechanizméw okretowych (spra-
wozdanie z wspé6lnego kolegium Mi-
nisterstwa Zeglugi Morskiej ZSRR i
Prezydium Komitetu Centralnego
Zwigzku Zawodowego Pracownikéw
Zeglugi Morskiej i Rzecznej ZSRR,
poswiecone omoéwieniu inicjatywy za-
togi statku ,Stalinabad“ w zakresie
wzorowej eksploatacji maszyn okreto-
wych); Kusznar M.: Przetadunek rudy
zelaznej metodami  szybkos$ciowymi;
Koriecki A., Szirokow K.: Mechaniza-
cja czyszczenia zbiornikowcéwl AKi-
mov/ R.: Recenzja atlasu W. W. Gri-
goriewa i W. M. Griaznowa ,Okreto-
we prace linowe*; nr 29/55 — Szerzej
wcigga¢ marynarzy i wodniakéw do
szkolenia zaocznego (artykut wstepny);
Ruch racjonalizatorski w stoczni odes-
kiej (analiza dotychczasowych osiggnie¢
i brakéw oraz Charakterystyka Miku no-
wych pomystéw); nr 30/55 — O wycho-
wawczej roli aktywu kierowniczego
(Sprawozdanie z kolegium Minister-
stwa Zeglugi Morskiej ZSRR, po$wie-
cone analizie pracy polityczno-wyoho-
wawczej we flocie); Krajew 1., Sjedow
|, Tietieriatnikow M. Nierozwigzane
zagadnienia szkolenia kadr pracowni-
kow eksploatacji zeglugi $rédladowej;
nr 32/55 — Falkowskaja P.: O wykre-
sach i planach (analiza pracy linii we-
glowo-rudowej na Morzu Czarnym);
Kraszennikow W,, Sipowskaja I.: Nie-
rozwigzane zagadnienia szkolenia kadr
ekonomistéw transportu wodnego; nr
33/55 — Jegupow W.: Nierozwigzane
zagadnienia szkolenia kadr inzynieréw
remontu statk6éw; Dobre i nowe ksigz-
ki dla pracownikéw transportu wod-
nego (wywiady z dyrektorami radziec-
kich przedsiebiorstw  wydawniczych
.Morskoj Transport* i ,Rieczno.i Tran-
sport* pa temat planéw wydawni-
czych literatury fachowej na 1955 r. i
lata nastepne); Maleniu A.: Konkuren-
cja armatoréw zaostrza sie (analiza
sprzecznos$ci w zegludze kapitalistycz-
nej na tle amerykanskiej reguty 50:50);

Kierkowski, mgr

UWAGA

Wobec ograniczonego naktadu ,Tech-
niki i Gospodarki Morskiej* wszyscy,
ktérym zalezy na statym otrzymywaniu
naszego czasopisma, .powinni do dnia
10 czerwca br. wptaci¢ prenumerate
na IlIl kwartat 1955 r. W ptaty przyj-
mujg wszystkie urzedy pocztowe i li-
stonosze w catym kraju.

Jednocze$nie podajemy do wiado-
mosci, ze ,Technike i Gospodarke
Morska" w sprzedazy kioskowej moz-
na naby¢ w ograniczonej iloSci w na-
stepujacych punktach:

1) Gdansk — kiosk PPK ,Ruch* na
Dworcu Gtéwnym,

2) Gdansk — sklep PPK ,Ruch®, ul.
Dtuga,

nr 35/55 — Bierkun N, Jegorow M.:
Nowa technologia na nabrzezach
(szybkosciowa obstuga statkéw z ta-
dunkami masowymi w porcie Zda-
now); Wiadimiréw A.: Amerykanska
~wolnos$¢ zeglugi“; nr 36/55 — Nikie-
lin D, Griszkt M, Anisimow G, Mied-
wiediew M.: Wzorowa troska o techni-
ke okretowa (z przodujgcych dos$wiad-
czen technicznej eksploatacji statkow);
Dawydow I.: Polskie czasopismo mor-
skie (recenzja miesiecznika ,Morze");
nr 37/55 — Radczeniko A.: Holowanie
szaland systemem pchania; Gtazkéw
M.: O wyzszy poziom nauki eksplo-
atacyjnej; Rezerwy linii rudoweglowej
(na Morzu Azowskim); Matwiejew G.:
Praca naukowo-badawcza studentéw
(przede wszystkim w zakresie budow-
nictwo wodnego); Briegman G.: Jubi-
leusz akademika W. W. Szulejkina
(60-lecie urodzin i 4(M'ecie pracy na-
ukowej); nr 38/55 — Przeprawa kole-
jowa przez ciesnine kerczenska (cha-

rakterystyka komunikacji promowej);
Charin N.: Co przeszkadza udziatowi
marynarzy W remoncie statkow;
nr 39/55 — Bobtkow N.: 25-lecie Le-
ningradzkiego Instytutu Inzynieréw
Transportu Wodnego; Kriwoszapkin

A.: Wedlug jednolitego planu techno-
logicznego (organizacja szybkosciowej
obstugi statkéw w Leningradzie); Ju-
nin K.: Uchwyt automatyczny do prze-

tadunku pojemnikéw; Atfiertew A.:
O eksploatacji technicznej silnikéw
.18 D“; nr 41/55 — Koszkariew T.:

Wiecej tadunkéw dla transportu mor-
skiego (mozliwos$ci przerzucania na
droge morska tadunkéw przewozonych
koleja).

Redaguje kolegium:

St. Ludwig, mgr inz

_T. Prechitko, nlggr Cz. Wojewddka
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3) Gdansk-Wrzeszcz, kiosk PPK
,Ruch“ na dworcu,

4) Gdansk-Wrzeszcz, kiosk PPK
,Ruch“, Politechnika Gdanska,

5) Sopot — Klub Miedzynarodowej
Prasy i Ksiagzki,

6) Sopot — kiosk PPK ,Ruch® w
holu dworca.

7) Gdynia — kiosk PPK ,Ruch® w

holu dworca.
8) Gdynia — kiosk PPK ,Ruch®“ na
Placu Kaszubskim,
9) Szczecin. Klub Miedzynarodowej
Prasy i Ksigzki.
10) Warszawa,
Miedzynarodowej

Nowy Swiat, Klub
Prasy i Ksigzki.

Nowe ksigzki
zagraniczne
<a

Prace z historii techniki, tom X1, Sek
cja historii techniki transportu.
Trudy no istorii tiechniki, wypusk
K, Siekcija istorii tiechniki tran-
sporta, wyd. Akademia Nauk ZSRR,
Moskwa 1954, 116 str. — Praca za-
wiera szereg referatow z pierwszej
sesji w sprawie historii techniki, kté
ra odbyta sie w 1952 r.. m. in. Ba-
kajew W. G.: Z historii zeglugi ro-
syjskiej do pierwszej potowy X Il
w, Dormindontow N. K. i Raskin
N. M.: Prace I. P. Kulibina w dzie-
dzinie transportu rzecznego, Troszin
A. K.: Poczatki przewozu ropy lu-

zem (z historii rosyjskiej zeglugi
zbiornikow ej).

Samojlowicz P. D.: Dokumentacja
prawna przewozu ‘tadunkéw mo-

rzem. Prawowoje oformlenije mor-
skich pierewozok gruzéw, Wodtran-
sizdat 1954, 260 str. — Umowy o
przewéz morzem. Przyjecie tadunku
do przewozu. Konosament. Przyjecie
i przekazanie tadunku przez statek.
Dokumentacja prawna przewozéw
w obrocie zagranicznym. Dokumen-
tacja prawna brakéw tadunkowych.
Czarter. Obliczanie czasu postoju
statku. Znaczenie zwyczajow porto-
wych.
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