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Radziecka pomoc naukowo-techniczna
dla polskiej gospodarki morskiej

Inz, ZDZISEAW CWIEK
Dyrektor Morskiego Instytutu Technicznego, Gdansk

: rocznice Wielkiej Socjalistycznej Rewolucji Paz-

3 dziernikowej nardd radzieckj obchodzi pod zna-

kiem nowych powaznych zwyciestw na polu walki

-0 umocnienie i utrwalenie pokoju $wiatowego, jak row-
niez w dziedzinie rozwcju socjalistycznej gospodarki na-

_rodowej, PomyS$lna realizacja zadan pigtego piecioletnié-
go planu rozwoju Zwigzku Radzieckiego, przyjetego na
XIX Zjezdzie KPZR, coraz bardziej zbliza Kraj Rad

do komunizmu.

Niarod polski, ktéry dzieki zwyciestwu Rewolucji Paz-
dziernikowej uzyskal niepodleglo$¢, a w niespelna trzy-
dzieSci lat po niej wyzwolenje narodowe i spoteczne, ob-
chodzi rocznice te r()wniez w okresie szczegdlnego nasi-
lenia walki o rozwdj i umocnienie panstwa ludowcgo
i gospodarki narodowej wedlug kierunkéw nakreslonych
przez II Zjazd PZPR.

W walce tej miezmiernie wazne znaczenie przypada
stale udzielsnej nam pomocy radzieckiej. W gospodarce
morskiej, ktéra nas szczegolme mtereque w ninieiszym
artykule, pomoc ta datuje si¢ od pierwszych dni wyzwo-
lenia wybrzeza. Odminowahie i otwarcie portéw przez fa~
chowcow Epronu, przekazanie naszej marynarce wojennej
i handlowej szeregu statkéw, wspodlpraca koasultantéw
rzdzieckich przy rozbudowie stoczni i doskonaleniu pro-
dukeji okretowej, przekazywanie doSwiadczen w zakresie
przodujacych meted pracy w stoczniach, rybotéwstwie, ze-
gludze j portach, wszechstronna pomoc naukowa w roz-
nych galeziach gospodarki morskiej — oto wezlowe za-
gadnienia pomocy udzielonej nam w zakresie gospodsr-
ki morskiej przez Zwigzek Radziecki.

Ostatnie lata szczegélnie obfitujg w radzieckg pomoc
naukowa dla naszej gespodarki morskiej. W 1952 r. go$ci-
1i w Morskim Instytucie Technicznym wybitni oceano-
grafowie radzieccy z Instytutu Oceatografii Panstwowej
Stuzby Hydrologiczno-Meteorologicznej w Moskwie prof.
J. W. Istoszyn i inz: A. N. Kryndin, Pomogli oni naukow-
com polskim w ustaleniu najwazniejszych problemoéw ba-
dan morza w zzkresie hydrometeorologii oraz w zorga-
nizowaniu pierwszych tego rodzaju badan w Polsce. Wy-
bitni ichtiolodzy radzieccy brali réwniez udziat w dwdch
rozszerzonych sesjach Rady Naukowej Morskiego Insty-
tutu Rybackiego. Wreszcie na rok biezacy przypadaja od-
wiedziny wybitnego specjalisty radzieckiego w dziedzi-
nie dynamiki brzegéw morskich i morfologii dna mor=
skiego, Laurezta Nagrody Stalinowskiej dok*ora nauk
geograficznych prof. W. P. Zienkowicza.

.Prof. W. P. Zienkowicz jest kierownikiem laborato-
rium uksztaltowania dna i brzegéw w Instytucie Oceano-
logii Aksdemii Nauk ZSRR i juz od 25 lat prowadzi ba-
dania naukowe w zakresie geologii mérz ZSRR oraz dy-
namiki brzegéw morskich. Jest autorem przeszlo 60 prac
naukowych, ogloszonych w réznych wydawniciwach Aka-
demii Nauk ZSRR, Wszechzwigzkowego Towarzystwa Ge-
ograficznego itp. Kazdy inzynier, zajmujacy sie zagadnie-
nizmij dynamiki brzegéw morskich; zng jego prace ,,.Dy-

namika { morfologia brzegéw morskich®, ujmujgcg w je-

" dnolite, usystematyzowane ramy dotychczasowe wiado-

mosci z tej dziedziny oraz wprowadzzjacg nowe poglady
do zagadnien proceséw brzegowych. ’

Prawie dwumiesieczny pobyt prof: W. P. Zienkowicza
w Polsce byl dla nas szczegdlnie cenny miedzy innymi
dlatego, ze ten wybitny uczony radziecki interesuje sie
szczegolnie brzegami Poludniowego Baltyku, ktére sg nie-
zwykle zmienne i réznorodne. Problem umocnieniy tych
brzegéw jest bardzo trudny wtasnie z powodu niestatoscl
zachodzacych zjawisk, Zjawiska te nie byly dotychczas
gruntownie zbadane, g wszelkie materiaty dotyczace ich
obserwacjj itp. do roku 1945 badz zcstaly przez okupan-
ta wywiezione lub zniszczone, badz nie odpowiadaja
wymaganiom wspoétczesnej nauki. ’

Po zapoznaniu sie z naszymi br'zeg;mi morskimi prof.
W. P. Zienkowicz stwierdzil wielkg dynamiczno$é i zwro-
cil uwage na wyrazny brak na naszym wybrzezu wi-
docznych rezerw rumowiska, ktore mogloby dostarczac
materialu dla pokrywania deficytu osadéw w miejscach
erozji. Dlatego do z:gadnienia uregulowania brzegow
przez zabudowe umocnienia brzegéw erodowanych nalezy
podchodzm bardzo ostroznie i traktowac zagadnienie to
jzk najbardziej kompleksowo.

N\auk.a i technika kapitalistyczna podchodzily do za-
gadnien umocnien brzegowych z punktu widzenia indy-
widuslnych intereséw poszczegédlnych wlascicieli terenéw
przybrzeznych wywolujac czesto — w wyniku hiekom-

- pleksowego traktowania problemu — duze straty teryto-

1i6w, zabieranych przez morze na skutek hiewlasciwie
usytuowanych umocnien brzegowych lub mniewlasciwego
doboru konstrukcji.

N2ukg i technika socjalistyczna musza do zagadnien
tych podchodzi¢ kompleksowo, bowiem wigza sie z tym
niezwykle wazne zagadnienia gospodarcze, polegajace na
ochronie cennych obszaréw przed rezmyciem lub zala-
niem fala sztormowa, jak réwniez przeq zasoleniem gleby.

"W zakresie tych wszystkich zagadnien spostrzezenia
i wnioski prof. W. P. Zienkowicza cddaly nam nieocenio-
ne ustugi pozwalajgc na usystemstyzowanie naszych prac
naukowo-badawczych, ha wytyczenie ich gidwnych kie-
runkéw rozwojowych, zabezpieczzjacych csiggniecie op-
tymalnych wynikéw dla gospodarki ogdlnonarodowej.
Oilbrzymie do$wiadczenie prof. W. P. Zienkowicza, zdo-
byte w pracy badawczej na tak olbrzymich teremach, ja-
kimi sg brzegi morskie Zwigzku Radzieckiego, przyczy-
nilo sie réwniez do podniesienia poziomu pracy nsszych
pracownikéw naukowych, do glebszego siegniecia do wy-
probowanych metod radzieckich.

Radziecka pomoc npukowa, kiérej dobitnym przeja-
wem byl pobyt prof. W. P. Zienkowicza w naszym kraju,
stanowi jedng z dziedzin pomocy, ktdrej nam wszech-
stronnie, bezinteresownie i codziennie wdziela wielki
Kraj Rad. TR -
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Walka o obnizke kosztéw wlasnych centralnym zadaniem
przedsiebiorstw gospodarki morskie] na obecnym etapie

Podstawowym celem, ktéry 11 Zjzzd Polskiej Zjed-
noczonej Partii Robotniczej postawil przed partia, przed
calg klasg robotniczg, chlopstwem pracujgcym, inteli-
gencja ludowsg, przed calym naszym narodem — jest wy-
datne podniesienie poziomu Zzyciowego mas pracujacych
naszego kraju. ’ '

Podniesienie stopy zyciowej moze by¢ osiggniete przez
wzrost zarobkéw przy jednoczesnym wzroScie wydajnosci
pracy i produkcji, oraz w drodze obnizania cen artykwu-
16w spozycia, czego niezbednym warunkiem jest systema-
tyczne obnizanie kosziow wilasnych produkcji we wszyst-
kich galeziach gospodarki narodowej. Obnizka kosztow
wlasnych w naszej socjalistycznej gospodarce jest pod-

stawowym Zrédiem wzrostu akum-u’lacjd, z kitorej budzet .

panstwa czerpie Srodki niezbedne dla realizacji stojacych
przed nami zadan. Rozmiary osiaganych w wyniku ob-
nizki kosztow wilasnych oszczednosci posiadaja zasadnicze
znaczenie zaréwno dla tempa wzrostu dochodu narcdo-
wego, jak i dla mozliwosci inwestowania, jak -réwniez
i dila rozmiaréw zaspckajania biezgcych potrzeb spole-
czenstwa,

W ten sposéB problem racjonalnej i oszczednej gos-
podarki, jakosciowych 1 ekonomiczno - finansowych
wskaznikéw produkcji, stal sie na obecnym etapie reali-
zacji Planu Sze§cioletniego centralnym zagadnieniem
kocentrujacym na sobie uwage aktywu partyjnego i gos-
podarczego, w my$l wskazan tow. Bieruta, ktéry mowit
na II Zjezdzie Partii:

»ezadanie, ktére wynika z analizy pracy przemystu
polskiego w cigqgu czterech lat Planu Sze$cioletniego, mu-
si brzmieé jako kategoryczny i nieodwolalny nakaz par-

tyjny: skoncentrowaé calg uwage na jako$ciowych i eko-~

nomiczno - finansowych wskainikach produkcft i trakto-

waé lelkcewazqey i niedbaly stosunek do tych spraw jako

wrecz karygodng § antypartyjng praktyke” L

Walka o polepszenie ekonomiczno - finansowych
wskaznikéw produkceji i pelne wykonanie planu w za-
kresie obnizki kosztéw wlasnych oznacza w prakiyce sze-
roki fronti walki-o wzrost wydajnosci pracy, o systema-
tyecznie realizowany postep techniczny, o szeroki i -maso-
wy rozwdj wspdlzawodnictwa socjalistycznego, o pelna
realizacje zasad rozrachunku gospodarczego, o uspraw-
nienie zaopatrzenia materialowo - technicznego oraz Sciste
opracowanie i wprowadzenie w Zycie progresywnych norm
zuzycia materialowegp, o oszczednosé w zakresie surow-
cOw i stosowanie surowcéw zastepczych, o likwidacje
wszelkiego rodzaju przerostéw w zatrudnieniu. Podsta-
wowym zagadnieniem. staje sie jako$¢ produkeji.

Warunkiem niezbednym powcdzenia w iej walce jest

' 16g poszczegolnych izakladéw i jednostek produkeyjnych.
Kazdy pracownik musi zna¢ ekonomicznag sytuacje za-
kladu pracy, kazdy robotnik winien wiedzie¢ jak ksztal-
tuje sie zuzycie surowcéw na jego odcinku, jak przed-
stawia sie wydajno§é pracy oraz jaki jest poziom i ten-
dencja rczwojowa kosztéw. : 2

Powaznym i skutecznym §rodkiem mobilizacji zatog
do realizacji wymienionych zadan, w zakresie polepsze-
nia ekonomiczno - finansowych wskaznikéw produkcji,
staly sie zwolywane z inicjatywy organizacji partyjnych
konferencje partyjno - ekonomiczne.

* * *

Realizujgc wytyczne Uchwatl 1I Zjazdu Polskiej Zjed-
noczonej Partii Robotniczej przedsiebiornstwa reprezentu-
jace gospodarke morska naszego kraju: stocznie, porty,
zegluga i ryboléwstwo przeprowadzily w ostatnich mie-
sigcach konferencje partyjno - ekonomiczne.

Naczelnym zadaniem konferencji partyjno - ekono-
micznych bylo przeprowadzenie szczegétowej analizy pra-
cy przedsiebiorsbwa, zwlaszeza struktury i poziomu -jego
kosztéw wilasnych oraz opracowanie konkretnego planu
dzialania w zakresie przedsiewzie¢ organizacyjnych
i technicznych, ktorych realizacja pozwoli na polepsze-

1 ,,Nowe drogi*, nr 3(57), 1954, str. 38.
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. w ramach kampanii przygotowawczej do

nie ekonomiczno - finansowych wynikéw pracy przed—
sigbiorstwa. Konferencje stworzyly podstawe dla blizsze~
g6 zapoznania sie i glebszego zainteresowania przez cala
zaloge, zaréwno robotnikéw jak i inteligencje techniczna,.
ekonomiczng strong dzialalnoéci przedsiebiorstwa.

Dyskusja przeprowadzona na samych konferencjach,.
jak rowniez dokladna analiza zagadnien ekonomiki za--
kiadu i jego poszczegdlnych dzialéw, przeprowadzona
konferencji.
partyino - ekonomicznych, wykazaly, ze jakoSciowe wy-
niki pracy przedsiebionstw pozostajg w tyle za ilocio—
wymi wskaznikami produkcji. Tak np. port gdanski
w pierwszym poélroczu br. iloSciowy plan przeladunku
i uvslug wykonal w 123%, réwnoczesnie jednak przekro-
czono kosziy pierwszego pélrocza ogdlem o 19,4%0. Wpraw-
dzie Stocznia Gdanska w pierwszym péiroczu br.

~wykonata z duzg nadwyzksg plan akumulacji," gdyz wy-

konala 106,6% swego catorocznego planu akumulacji.
i w 146,8% plan obnizki kosztéw wilasnych, jednak nie
oznacza to, ze stocznia uruchomila juz wszystkie istnie-
jace rezerwy i wykorzystala w pelni mozliwoci oszcze--
dzania. Jak wskazywano na konferencji sumy zmarno-
wane przez stocznie w pierwszych latach Planu 6-letnie--
gp wskutek niewykonania panstwowych zadan akumu-
lacji, wynoszg 112 milionéw' ztotych, co stanowi réwno-.
warntosé¢ kosztow budowy 9500 izb mieszkalnych, obec—
ne za$ sukcesy w dziedzinie polepszenia ekonomiki pro-
dukcji stanowig rezultat likwidacji najbardziej razacych
przejawéw marnotrawstwa., Wychodzac z analizy tego
rodzaju sytuacji konferencja mpartyjno - ekonomiczna
Stoczni Gdanskiej zalecila jednoczesnie wykonanie tego—
rocznego planu akumulacji w 195%, tj. wygospodarowa—
nie ponad plan 20,5 milionéw zi.

Konferencja wskazala na podstawowe braki w orga—
nizacji pracy i istniejacé, a w niedostatecznym stopniu
wykaorzystywane rezerwy produkcyine i obnizki kosztow
wlasnych, jak: niedostateczne  wykonywanie. planu wzro—
stu wydajnoéci pracy, ktory pozostaje w tyle za wzro-
stem poziomu plac (co stanowi niewatpliwie niezdrowy
przejaw ekonomicznej dziatalnosci zakitadu), zbyt staby
stopien realizacji planu postepu technicznego, brak Scisle-
go uregulowania gospodarki materialowej i opracowania
normatywoéw zuzycia materialow, .przekraczanie obowig-
zujgcego limitu godzin nadliczbowych, a- tym samym
wzrost limitu plac i w ogoéle kosztéw produkcji, brak
koordynacji pracy pomiedzy poszczegélnymi wydzialami,
co powoduje niekiedy konieczno§¢ wykonania szeregu
dodatkowych prac i tym samym staje sie podstawg do-.
datkowych nakladéw czasu i materiatu, oderwanie ruchu
racjonalizacji i wynalazczo§ci od zagadnien ekonomiki
zaktadu, zbyt przewlekly okres zalatwiania zgloszonych
whnioskéw racjonalizatorskich craz niejednokrotnie lekce-
wazgcy stosunek do zastosowania i rozpowszechniania
opracowanych juz pomystéw iracjonalizatorskich, zbyt
staby wdzial personelu inzynieryjno - technicznego w ru-
chu racjonalizatorskim, wreszcie brak uporczywej, syste-
matycznej walki o masowy ruch wspélzawodnictwa pra-
cy i szerokiego stoscwania nowych metod pracy.

Jednoczesnie konferencja wskazala gléwne kierunki
uderzeniowe 'w walce o dodatkowsg akumulacje, a wiec:
dalsze, systematyczne doskonalenie technologii proceséw
produkcyjnych, obnizenie nakladéw na robocizne przez
zmniejszenie godzin nadliczbowych nie planowanej ro-
bocizny wdodatkowej oraz przez zwiekszenie dyscypliny
normowania pracy, uzdrowienie gospodarki materiato-
wej rrzede wezystkim przez uptynnienie zbednycn zapa-
soéw, doprowadzenie do stanu pelnej prawidiowos$ci norm
materialowych oraz przez S$cista konirole zuzycia mate-
rialow, dazenie do dalszego, systematycznegc podnoszenia
jakosci produkcji. :

Dyskusja i uchwaty konferencji partyjno - ekonomicz-
nych w portach podkreslity, ze walka o obnizke kosz-
té6w wiasnych produkcji portowej winna wyrazi¢ sie pel-
niejszym wykorzystaniem dnia roboczego, lepszg orga-
nizacja miejsca pracy, likwidacja przestojow i unikaniu



awarii, czego niezbednym warunkiem jest zdecydowane
polepszenie warunkéw bezpieczenstwa i higieny pracy,
likwidacja marnotrawstwa nieraz tysiecy roboczo-godzin
wskutek niewlasciwego rozdysponowania pracy, w spraw-
nym i terminowym przejmowaniu pracy jednej zmiany
rrzez drugg w drodze konsekweninego i masowego przej-
$cia na system pracy ciaglej, w pelnym wykorzystaniu
wszystkich maszyn i urzadzen przetadunkowych, w ter-
minowym i szybkim remoncie urzadzen portowych,
W rozwoju racjonalizacji i wynalazczo$ci; w szerokiej po-
pularyzacji przodujacych metod pracy oraz osiggnieé¢
- przodownikow i racjonalizatoréw zalogi-portu, w likwi-
dacji ptymnosci kadr ! wzmozeniu socjalistycznej dyscy-
pliny pracy, w oszezednej gospodarce materialowe;j

i energetycznej, w likwidacji przestojéw i unikaniu awa-
rii, w rozwijaniu socjalistycznej opieki nad urzadzenia-
mi, w szerokim stosowaniu wspolzawodnictwa koszto-
wego. g

Szczegblnie wazne jest w portach skrocenie nie-
produktywnego postoju statkéw w porcie, postoju wago-
néw kolejowych oraz wzrost wydajnoséci pracy przy prze-
ladunku, te bowiem wskazniki wykazaty spadek w pierw-
szym poiroczu br. w poréwnaniu z rokiem wubiegtym.

" Konferencje odbyte w przedsiebiorstwach
zeglugowych wskazaly na konieczno$é systematycz-
nej walki o przedluzenie czasu efektywnego wykorzysty-

" wania tonazu morskiego, przy czym chodzi tu zaréwno
0 ogolne skrécenie czasu postoju statkow w portach, jak
przede wszystkim o radykalne usprawnienie gospodarki
remontowe]j. Wispdlny wysilek stoczni remontowych oraz

. przedsigbiorstw armatorskich winien i§¢ zaréwno w kie-
runku bezwzglednego dotrzymywania i skracania plano-
wanego czasu remontu, jak i podnoszenia jakosci prac
remontowych. Zbyt wysokie sg réowniez koszty przesto-
jow awaryjnych. Czesto spotyka sie jeszcze niewlas$ciwe

" wykorzystanie tonazu. Zbyt matlo jeszcze zrobiono w za-

kresie racjonalnej gospodarki paliwem 1 smarami,
a w szczegolnosci 'w zakresie gospodarki materialowe]
-oraz na odcinku stosowania materialéw zastepczych.

Przeszkoda w zadaniu obnizki kosztéw wlasnych jest
rowniez lamanie dyscypliny pracy zaréwno na statkach
jak i na ladzie oraz zbyt wielka jeszcze pltynnos¢ kadr.
MNalezy wreszcie szerzej stosowaé samoremonty statkéow
oraz szerzej rozwingé ruch wspdlzawodnictwa i racjona-
lizacji. Jakkolwiek istnieja juz pewne wyniki w dzie-
.dzinie obnizki kosztéw wiasnych, to sa one jednak bar-
dzo  nieréwnomierne i obok przodujacych statkow sa
rowniez takie, ktore tolerujg niechlujstwo i marnotraw-
stwo. Na nie tez frzeba zwréci¢ szczegodlng uwage.
Rowniez w ryboléwstwie morskim walka
o finansowo - ekonomiczne wskazniki pracy nie stoi na

wlasciwym poziomie, jak to wykazala analiza konferencji
partyjno - ekonomicznych. Podstawowym #rédlem wyso-
kich kosztéw wilasnych polowéw morskich jest zdarza-
jaca sie nadmierna bezczynno$é statkow, wynikla z prze-
sto;ow statkéw wportach, czy. tez wskutdk przekrocze-
nia czasu zaplanowanego na remont. Tak np. wskutek
rrzestojow statki ,Dalmoru“ w pierwszym péiroczu br.
stracily prawie 400 dni potowowych, czyli ok. 800 fonn
ryby. Jak znacznie mozna ¢bnizyé koszt wlasny polowéw
dzieki maksymalnemu zmniejszeniu wszelkich przesto-
jow statku Swiadezy fakt duzej rozpietoSci w kosztach
wiasnych polowoéw poszczegélnych trawleréw dalekomor-
skich, wynoszacej do 20,— zt na 1 kg.

Dazgc do obnizenia kosztéw wlasnych potowu, nalezy
unikaé polowu za wszelky cene, bez odpowiedniej dbatos-
ci o statek i jego mechanizmy, gdyz to prowadzi do kosz-
townych remontéw i przestojéw. )

Niezmiernie waznym czynnikiem, warunkujgcym eko-
nomiczne efekty pracy rybotéwstwa, jest dbalto§é o naj-
wyzszg jako§é ryby.

* * *

Odbyte konferencje partyjno - ekonomiczne stanowia
wazny etap na drodze prowadzonej w my$l wskazan IX
Plenum i II Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Roboct-
niczej walki o ekonomiczno - finansowe wyniki pracy
przedsiebiorstw socjalistycznych.

Powaznym dorobkiem konferencji jest nakre§lenie
programu $§todkow, konkretnych wskazan i szczegolowo
opracowanych zadan w walce o tanszg produkcje. Ma-
{eriaty podejmowane na konferencjach nakreslaja kon- .
kretny i obszerny plan stojacych do wykonania zadan,
zalecajgc nie tylko wykonanie wielu prac, lecz wskazu-
}gc jednocze$nie terminy ich cealizacji i ludzi za nie od-
powiedzialnych. )

Zadanie polega ' obecnie na tym;, aby w drodze co-
dziennej pracy  politycznej, w drodze rozwoju wspélza-
wodnictwa majacego jako cel oszczedne, gospodarne wy-
konanie zadan produkcyjnych nakreslonych przez kon-
ferencje — weciggnaé do walki o obnizke kosztéw wla\s-
nych cale zalogi pmzedswblovx“st\w

Nalezy pamieta¢, ze konferencje partyjno - ekono-
miczne nie mogg byé potraktowane jako cel sam w so-
bie — sa one tylko jednym ze érodkéw walki o obnizke
kosztéw wilasnych. Rzeczg najistotniejszg jest, aby bo-
gacbwo pomystdw i cenna inicjatywa zaldg, kibre prze-
jawily sie zarowno w okresie przygotowawczym: do kon-
ferencji, jak i na niej samej byly konsekwentnie 4 z upo-
rem wecielane w Zycie. Warunkiem gwarantujgcym sku-
teczng realizacje tego zadania jest stale podnoszenie po-
ziomu pracy politycznej na zakladach pracy.

Wezlowe zagadnienie postepu technicznego w rybolowstwie,
zegludze i portach morskich

Mgr inz. Michal

Postep techniczny ujety jest w plan rozwoju techniki,
stanowigcy nierozdzielng cze$¢é Narodowego Planu Go-
spodarczego. Tak jak plan finansowy i plan zatrudnienia
nie mogg byé opracowane w qderwaniu od planu pro-
dukeji czy ustug, tak réwniez i plan produkceji powinien
byé $ciSle powigzany z planem rozwoju techniki. Tak
wigc ten ostatni nie jest bez wplywu na plan zatrudnie-
nia, plan zaopatrzenia i plan finansowy. Tylko przy wy-
konaniu planu postepu techniki mozliwe jest wykonanie
planu produkeji (uslug) w przedsiebiorstwach, resortach
1 w skali panstwowej.

Zadania postepu technicznego sa nastepujace: zwie-
kszyé produkcje wykorzystujac do maksimum zdolnos¢
produkcyjng, ulstwié robotnikom prace i podnie$é jej
wydajnosé, zwickszajac jednoczesnie bezpieczenstwo i hi-
giene pracy, zaoszczedzié materialy gléwne i pomocnicze
oraz podnie§é jakosé produkceji. Rozwigzujge te zadania
osiagniemy gléwny cel — obnizke kosztéw wiasnych.

BOGDANOWICZ

— Ministersiwo Zeglugi, Warszawa

Srodki do rozwigzania tych zadan dotycza szerokiego
wachlarza czynnoéci i obejmuja:

a) wprowadzenie do produkeji i ustug nowych udo-
skonalonych maszyn, narzedzi i aparatéw;

b) mechanizacje i automatyzacje nie tylko robét ciez-
kich i pracochtonnych, lecz w ogéble recznych;

c) wprowadzenie ulepszonej techmologii: zastosowanie
nowych elementéw do produkcji, mowych materlalow
oraz nowych proceséw technologicznych;

d) prowadzenie prac naukowo-badawczych i labora-
toryjnych oraz realizacje wynikéw tych prac; asortymen-
téw, nowych artykuléw i nowych udoskonalonych $rod-
kéw produkcji zabezpieczajacych rosngce potrzeby go-
spodarcze;

f) ustalenie tematyki dla pomysidw racjonalizator-
skich' i wynalazk6w oraz zabezpieczenie ich realizacji
i rozpowszechnienia;

g) opracowanie norm przedmiotowych i
wych oraz normatywéw projektowania;

materiato-
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h) rozszerzenie kontroli technicznej i ulepszenie me-
;od jej pracy.

Te ogdlne wylycane postepu techniki w mniejszym
lub wigkszym zakresie powinny znalezé szerokie zasto-
sowanie w resorcie Zeglugi w poszczegélnych jego przed-
>1eb10rsbwach

Obecnie’ wszystkiie centralne zarzady i przedsigbior-
stwa Ministerstwa, pod kierownictwem i wedtug wytycz-
nych Departamentu Techniki, ustalajg plany postepu
technicznego, z roku na rok polepszajag metodyke ich
dpracowania i podwyzszaja procent wykonania.

Gléwny cel techniki na odcinku morskim to zabez-
pieczenie wykonania zadan Narodowego Planu Gospo-
darczego przez powickszenie zdolnoSci eksploatacyjne]j
portéw oraz floty handlowej i rybackiej. Nalezy dazy¢
do skrocenia postoju statkow w portach i stoczniach re-
montowych, do powiekszenia szybkosci technicznej i eks-
ploatacyjnej statkéw oraz zwiekszenia wydajnos$ci polo-
woéw, przy jednoczesnym podniesieniu bezpieczenstwa
pracy na morzu i w portach. ‘

Ryboléwstwo morskie

Rybotéwstwo jest stosunkowo mlodym przemystem
w naszym kraju. Przed wojna istnialo prywatne rybo-
owstwo, lecz w bardzo niewielkim zakresie. Polska zmu-
szona byla do importu ryb, w tym samych tylko §ledzi

na sume ok. 30 milionéw zil. Dzisiaj mamy zorganizowa-'

ny panstwowy i spéldzielczy przemyst rybacki oraz pra-
cujgcych w ramach planu rybakéw indywidualnych., Na-
sze przetwory rybme idg nie tylko na zaspokojenie po-
trzeb wiasnych, lecz stanowia takze przedmiot eksportu.

Zadania w zakresie podwyzszenia potowéw i podnie-
sienia jako$ci ryby wymikajg bezposrednio z uchwat II
Zjazdu Partii. Przy wykonaniu tego zadania techmika be-
dzie grata decydujacag role na wiszystkich etapach rybo-
to6wstwa: prowadzenie badan naukowych, przygotowanie
dobrej floty rybackiej i sieci, konserwacja taboru, pod-
niesienie technologii potowoéw, mechanizacja przeladun-
ku i usprawnienie wstepnego przetwérstwa surowca.

Flota rybacka powigksza sie z roku na rok przez wpro-
wadzenie jednostek budowanych w krajowych stoczniach
wedlug  wlasnej dokumentacji. Wprowadza sie nowe
1 ulepszone typy jednostek i wyposazenie w dostosowa-
niu do nowych metod potowowych. W ubieglym roku
opratowano nowg werksje lugrotrawlera, co zwiekszy jego
zdolnosé potowowsg oraz bezpieczenstwo i higiene pracy
zatogi. W celu polepszenia warunkoéw polowow zespolio-
wych wprowadza sie radiofonizacje i echosondy. Na pod-
stawie pierwowszoru dzwigu samobieznego do wyladunku
ryb w porcie opracowano dokumentacje i zamoéwiono
w kraju szereg takich ‘dzwigéw o napedzie elektrycznym.
Dla pelniejszej mechanizacji przeladunku zwiekszono
w ‘bazach rybackich ilo§¢ woézkéw elekirycznych. Reali-
zZuje sie opracowane w poprzednich latach projekty ru-
chomych stoiéw dla patroszarni po ich prébnym zainsta-
lowaniu w hali manipulacyjnej. -

Wobec dobrych wynikéw, jakie daty proby polowow
dalekomorskich w oparciu o statek-baze, zostal przystoso-
wany drugj statek-baza ,,Fryderyk Chopin“,

Morski Instytut Rybacki prowadzi miedzy innymi ba-
dania nad wiéknem sztucznym i wyprodukowanymi z nie-
go sieciami. W ubieglym roku przeprowadzono kilka pré-
bnych polowow z wlokami pelagicznymi. D]a podniesie-
nia wynikéw potowdéw z wirokami lub tukami pelagicz-
nymi obok echosondy krajowej produkcji zastosowano
batygraf, ktérego prototyp powstat w MIR i po pierw-
szych probach pozytywnych, zmodyfikowang jego pier-
wowzor dla wykonania serii.

Jest rzecza znang jak wielki wplyw wywiera na ja-
kosé ryby chlodnictwo — zastosowanie odpowiednio pre-
parowanego lodu, zamrazanie Swiezej ryby; chlodzenie
przetworéw rybnych. Wybudowane zostaty w bazach ry-
backich nowoczesne chtodnie i wytwoérnie lodu. Przed na-
mi stoi jeszcze zadanie ulepszenia technologii zamrazania.
i chlodzenia ryb oraz zaopatrywania jednostek lowczych
w 16d, a takze wprowadzenia nowych asortymentéw prze-
tworéw rybnych.

W ubieglym roku zapocza’tkowano normalizacje w ry-
boldwstwie w zakresie sprzetu dla jednostek lowczych,
przetworéw rybnych, ich opakowan itp.
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Konitrola techniczna, ktéra az do roku 1953 nie znaj—
dowata odpowiedniego uzn:znia hawet wsrod fachowcéw
rybotéwstwa, obecnie zostaly ustabilizowana i bezwzgled-
nie wplynie na jako$é ryby i przetworéw.

Wobec wyzej podanego rozwoju techniki w ryboiéw-—
stwie mozna $mialo powiedzieé, ze przedsigbiorstwa ry-
backie wykonajg z nadwyzka w latach 1954 i 1955 zada-
nie postawione przez II Zjazdg Partii.

Wymienione wyzej oOsiggniecia sa tylko poczatkiem,
wskazujgcym k1e<runk1 dalszego rozwoju techniki w. ry-
boléwstwie. Wiemy, ze plany polowéw w ostatnich dwoch
latach nie zostaly w pelni wykonane. Dla unikniecia po—
dobnych niedociggnie¢ w przyszioSei nalezy oprécz pro-
wadzenia badan naukowych dotyczacych towisk, podniesé
technike i usprawnié metody technologiczne na wszyst—
kich etapach ryboléwstwa.

Na czele stoi zagadnienie taboru i sprzetu rybackiego.-
W zwigzku z zastosowaniem zespolowego systemu polo-
woéw przy udziale statku-bazy nalezy zastanowxc sie nad -
rekonstrukejg jednostek lowczych.

Dla poszczegélnych typow trawleréw, lugrow, lugro—
trawlerow i kutréw réznych diugos$ci nalezy przeprowa-—
dzi¢ analize wskaznikow techniczno-ekonomicznych w ce-
lu ustalenia, jaki statek i w jakich warunkach daje naj-
lepsze wyniki. Do waznych zagadnien nalezy okre§lenie
odpow1edm1e3 do wielkoSei statku mocy silnika, badanie
Srub i ster6w; mie nabraly one jeszcze U nas doisutate(.znej
wagi.

Nowy sprzet zmechanizowany, ulepszenie istniejgcego
sprzetu oraz ustalenie dokladnych proceséw technolo-
gicznych przy przetadunku. (szczegblnie na morzu), przy
pracy w halach manipulacyjnych, odlodowaniu, patrosze-
niu i chlodzeniu ryb — oto zadania na najblizsze lata dla
technikow i racjonalizatoréw.

Jezeli ws‘pomnieliémy o racjonalizatorach, to samokry-
tycznie musimy przyznaé, ze mstytuty naukowe, inzynie—
rowie oraz technlicy ruchu i konstruktorZy dotychczas
zbyt malo -wispotpracowali z nimi. Organizacja klubéw,
kierowamnie ruchem racjonalizatorskim, teoretyczna tech-
niczno-ekonomiczna podbudows i konstruktorskie opra-
cowanie pomystéw robotniczych, budowa modelj i proto-
typoéw — to sg nie tylko rubryki sprawozdan, lecz zywy
obowigzek pracewnikéw techmicznych resortu: od dyrek-
tora technicznego do referenta, od gléwmego pIOJektanta
do kreSlarza. )

Normalizacja przedmiotowa, oparta o szeroko rozwi-
nietg i wszechstronng normalizacje ZSRR oraz kontrola
techniczna wykonawstwa — jako- jedne z gléwnych wa-
runkow podniesienia produkeji i iej jakosci — powinny
by¢ nie tylko planowane i organizowane, lecz réwniez’
odpowwdmo propagowane w terenie, gdzie nie znalazly
jeszcze dostatecznego zrozumienia.

Polska Marynarka Handlowgy-

Ogblny tonaz statké6w naszej floty handlowej na po-
czgtku roku 1954 stanowil ok. 280% w stosunku do tonazu
w roku 1939. Do konca Planu 6-letniego stan ten powie~
kszy sig o dalsze 30%, a wigc lacznie przekroczy 300%o
stanu przedwojennego.

Nie od rzeczy bedzie tu podaé¢ dla poré6wnania, Ze o»gol-f
ny wzrost tonazu $wiatowego w ciggu r. 1953 wynosi za-
ledwie 3,2%, przy czym najwiceksze kapitalistyczne pan-
stwa morskie (USA i Anglia) wykazujg straty w tonazu;
Holandia powigkszyla swéj stan o 3%, Norwegia i Fran-
cja o 5% itd., a wiec wzrost tonazu floty poszczegdlnych
panstw kaputahstyczmych w c1a1gu 5 — 6 lat siegg naj-
wyzej 30%. ‘

Postep techmczny naszej floty wyraza sig znacznym
wzrostem przecietnego tonazu statké6w w stosunku do
okresu przeédwojennego, poza tym zwicksza sie procent
statkéw o napedzie spalinowym (motorowcdédw), Rozwijajg
sie przewozy o zasiegu oceanicznym,

Zostalp to osiggniete w duzym stopniu dzieki poste-
powi techniki, gdyz sprawa przystosowania statkéw do
zeglugi na wodach tropikalnych — dob6r odpowiedniego
typu napedu, gatunku paliwa i smaréw, urzgdzen chtod-
niczych i wentylacyjnych, zapaséw czeSci zamiennych
itp. — wymagata wnikliwszych opracowan technicznych.

Poza tym wprowadzono na statkach w ubieglym okre-
sie szereg usprawnfiea technicznych w zakresie mecha-
nizacji i technologii: na statkach motorowych zastosowa-



N0 na podstawie pomystu racjonslizatorskiego nowg mie-
szanke paliwa, dajaca powazne oszczednoSci, zapoczatko-
wano stosowanie na statkach do opalania kotléw paliwa
‘plynnego, co wplywa na powiekszenie zasiegu plywania
bez bunkrowania. Znacznie rozszerzono i usprawniono do-
kumentacje remontowa dla statkéow oraz opracowano
instrukcje dla samoremontéw z wykazem cze$ci zamien-
nych i operacji, jakie mogg byé wykonywane przez za-
toge; rozszerzono zastosowanie mechanicznego obijania
kadiubéw z rdzy i mechanicznego czyszczenia rur kotlo-
wych oraz mechanizacje niektérych robét gospodarczych
na statku. .

Wprowadzono w zycie warunki wspélzawodnictwa
miedzy zalogami i harmonogramy pracy na niektérych
statkach. Wiele statkéw zaopatrzono w nowoczesne przy-
rzady pomiarowe dla okreslenia szybkosci statku, dla
kontroli pracy silnikéw, norm zuzycia® paliwa i stanu
twardosci wody; czesé statkéw zaopatrzono w urzadzenia
radarowe. .

Wszystkie te usprawnienia techmiczne wplynely na
zwiekszenie szybkosci statkéw, a jednocze$nie na skro-
cenie czasu postoju w porcie i w stoczni, i daly w re-
zultacie obnizke kosztéow wtasnych.

. Dla podniesienia stanu technicznego floty wzmocniono
kontrole techniczng wykonywanych remontéw, poglebio-
no przez Polski Rejestr Statkow metody 1 procesy badan
jako$ci wykonania tak nowych jednostek, jak i remonto-
j};/anych Zalozono réwniez stacje pomiaru szybkosci stat-

ow.

W zwiagzku z rozszerzeniem zasiegu plywania naszej
floty handlowej powstaje konieczno$é wprowadzenia do
eksploatacji nowych jednostek o odpowiedniej charakte-
rystyce technicznej. Z:zgadnienie optymalnych typéw
statkow, tj. najwlasciwszych pod wzgledem wielkosci, na-
Ppedu 1 szybkoSci oraz najbardziej ekonomicznych dla
okreslonych zadan, jest w koncowej fazie opracowania
i dyskusji. W efekcie otrzymamy typy statkow, jakie
Pprzyjmiemy dla rozbudowy naszej floty w planie 5-letnim
i ew. w latach nsstepnych.

Jezeli dla statkéw obslugujacych krotkie szlaki bardzo
wazng sprawg jest szybka ich obsluga w porcie, za$
mniejszg role odgrywa szybko$é¢ plywsnia, to dla statkow
1inij dalekich szybkoé¢ odgrywa decydujgca rolg, lecz
w granicach gkreslonych wskaznikami techno-ekonomicz-
nymi, Przed naszymi instytucjami naukowymi stoi wazne
zadamie zorganizowania badan modelowych statkéw, srub
okretowych i sterow dla znalezienia optymalnych ich
ksztaltéw i rozmiaréw. W tym celu nalezy rozwazyc
sprawe budowy basenu modelowego i kanalu kawitacyj-
nego dla prowadzenia badan nie tylko dla Zeglugi mor-
skiej lecz takze rybolowstwa i zeglugi Srodladowej.

Zagadnienie typu napedu, a w zwiazku z tym rodzaju
paliwa i gatunku smaréw, zawsze bedzie staé przed na-
szymi naukowcami i racjonalizatorami jako temat do cia-
glych udoskonalen i polepszenia norm zuzycia. Trwaé
musi nadal nieublagana walka z korozja.

Zainstalowanie dobrej wentylacji i klimatyzacji wy-
maga racjonalnego rozwigzania przy projektowaniu stat-
kéw dlg linii tropikalnych, azeby zaloga, szczegélnie ob-
stuga maszym, miata dobre warunki pracy.

Dla usprawnienia nawigacji i zwiekszenia bezpieczen-
stwa nalezy ulepszyé¢ lgczno$é radiowg oraz zainstalowaé
radary, echoscndy i nowoczesne logi na wszystkich stat-
kach.

Harmonogramy pracy statkéw, juz wprowadzone na
niektérych jedmostkach powinny znalez¢ szerokie zasto-
sowanie. Ich analiza pozwoli wykry¢ rezerwy czasu i pra-
widlowo ustawié¢ wspdélzawodnictwo.

Sprawa podniesienia samoremontéw i remontéw zapo-
biegawczych, terminowo$é opracowania dokumentacji
technicznej i jej dokladno$é bedg jeszcze przez szereg lat
aktualne. Powiekszenie iloSci narzedzi i sprzetu zmecha-
nizowanego dla prac zalogi moze Wiplynaé na dalsze skré-
cenie remontéw stoczniowych. Zorganizowanie produkcji
krajowej cze$ci zamiennych maszyn i urzadzen unieza-
lezni nas od zagranicy i przyniesie oszczednoSci dewi-
zZowe,

Wszyst\kle postaw10ne zagadnienia powinny znalezé
swlj wyraz w planach roku 1955 j lat nastepnych i wy-
maga;a szczegélowego opracowania przez MIT, CZPMH
i departamenty branzowe Ministerstwa Zeglugi. W takich
warunkach mozemy byé pewni, ze osiggniemy postawio-

ny cel — powigkszenie do roku 1960 czterp i pélkroinie
w stosunku do roku 1939 udzialu procentowego wlasnej
floty w wymianie towarowej z zagranicg drogg morska.

Porty morskie

Zadaniem portéw jest umozliwienie sprawnego prze-
fadunku masy towarowej, bezpieczne jej przechowywanie
oraz stworzenie nalezytych warunkéw dla ruchu i po-
stoju $rodkow transportowych — statkéw, barek i wa-
gonow. ,

Obecny stan urzadzen przeladunkowych nie budzi za-
strzezen co do mozliwosci sprawnego przetadunku wegla,
rudy, drobnicy magazynowej i innych towaréw; uzupel-
nied wymagajg urzadzenia dla przeladunku zboza i ciez-
kiej drobnicy placowej.

W planie nadchodzacej pieciolatki nalezy przewidzieé¢
wycofanie z eksploatacji starych urzgdzen przeladunko-
wych i uruchomienie nowych i bardziej nowoczesnych,
azeby utrzymaé potencjal przetadunkowy na poziomie
odpowiadajgcym obrotom towsrowym.

Sprzet zmechamzowany, czyli tak zwana ,,mala me-
chanizacja“ nie byl znany w naszych portach przed woj-
na, kiedy to taczka na dwdch kétkach i zelazny tom byly
jedynymi itowarzyszami robotnika portowego. Taki stan
pokutowal jeszcze jaki§ czas po wojnie, Sprowadzano
jedynie doryweczo, od wypadku do wypadku, wozki elek-
tryczne i-przenos$niki. Dopiero w r. 1949 przedsiebiorstwo
»Portorob”, przy wudziale przedstawicieli Ministerstwa,
opracowalo pierwszy szczegdlowy wykaz sprzetu zmecha-
nizowanego dla prac w portach. Od roku 1950 w portach
Gdansk i Gdynia, @ od r. 1951 takie w porcie Szczecin
wozki elekiryczne, ukladarki, przeno$niki, przepychacze
wagonéw i inny sprzet pracujg przy przeladunku roéz-
nych towarow.

Na koniec roku 1953 bylo juz tego rodzaju sprzetu
w neszych portach i bazach rybackich okolo pél tysigca
sztuk., Rok 1953 wzbogacit porty o sprzet, ktérego zasieg
pracy nie ogranicza sie-do ramp i magazynéw, lecz wsku-
tek realizacji pomystéw racjonalizatorskich zaczyna by¢é
wprowadzany do pracy w ladowni statkéw dla sztauerki
i trymerki.

Niewysokie na poczatku wykorzystanie sprzetu zme-
chanizowanego roénie z biegiem lat w miare opracowa-
nia przez stuzbe techniczng portéw technologii przetadun-
ku poszczegdélnych towaréw dla roznych relacji. Pad tym
wzgledem na czoto wysunely sie porty Gdynia i Gdansk.

W najblizszych latach przewiduje sie dalszy wzrost
ilo$ci sprzetu zmechanizowanego, przypuszczalnie go 160%
w stosunku do stanu w r. 1953,

Dalsze opracowanie proceséw technologicznych dla
réznych warunkéw pracy podniesie wykorzystanie sprze-
tu’ zaleznie od jego rodzaju do 30 — 45% jego gotowo-
$ci technicznej. Na pierwszy rzut oka ten stopien wyko-
rzystania nie jest wysoki, lecz naleZy podkreslié, ze dal-
szy wzrost tego wskaznika moze mieé¢ ujemny wplyw na
mechamzaCJe robét pracochlonnych. Mianowicie, przy da-
zeniu do wysokiego stopnia wykorzystania sprzetu, na-
lezaloby jego ilo$é ograniczyé do wielkoSci niezbednej do
zmechanizowania przecigetnego przetadunku,- Natomiast
uniemozliwitoby to dokonanie zmechanizowanego prze-
tadunku w okresie nasilen masy towarowej, co odbi Zoby
sieg na jakoSci pracy porbu.

Zadaniem stuzb technicznych portéw jest taki dobor
rodzaju sprzetu j takie opracowanie procesé6w technolo-
gicznych przeladunku i skladowahia, aby ten sam sprzet
bral udzial w mozliwie duzej iloSci procesdéw.

Drugim biezacym zadaniem jest podniesienie gotowo-
$ci technicznej sprzetu zmechanizowanego, ktéra obecnie
waha sie w granicach 60% — 65%. Bledy lat ubiegtych,
kiedy nie bylo zapasowych akumulatoréw, czeSci zamien-
nych, kiedy brak bylo odpowiedniego warsztatu napraw-
czego i obstuga, sprzetu nie byla dostatecznie wykwalifi-
kowana sa stopniowo usuwane, Rampy i nawierzchnie
drég sg czeSciowo przebudowane odpowiednio do cha-
rakteru, pracy sprze¢tu zmechanizowanego.

"W.roku 1953 polepszona.zostala mechanizacja przela-
dunku drewna. (kopalniak6éw i tarcicy): uruchomiono
mosty przeladunkowe oraz kilka dzwigéw samobieznych.
Dalsze prace na tym odcinku sg w toku.

Realizacja pomystéw racjonalizatorskich w zakresie
sztauerki i trymerki powinna sie odbyé jak najpredzej,
azeby zmechanizowaé ciezkg prace w ladowni statku.
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Normalizacja przedmiotowa oraz typizacja urzadzen
i sprzetu usprawnig znacznie remonty, polepszg organi-
zacje i ulatwig prace w portach.

W ubiegltym roku mialy miejsce wyjazdy naszych fa-
chowedow do ZSRR w celu zapoznania sie z technikg pra-
cy portéow. Wprowadzenie zdobytych doswiadczen do na-
szych portéw podniesie szybko$ciowg obstuge statkow
na wyzszy poziom.

Jezeli chodzji o technike budowy portéw na uwage za-
slugujg m. in. badania prowadzone przez Morski Insty-
tut Techniczny nad zastosowaniem pali ze strunobetonu
i odbojnic klejonych z elementéw drewnianych oraz pra-
ce dotyczace zamulania portéw i ujscia rzek. Dalsze ba-
dania w tym kierunku oraz analiza pomystéw racjonaliza-
torskich majacych na celu zabezpieczenie brzegéw i bu-
dowy nowych typéw falochron6éw, np. z tetrapod (gniazdo_
betonu), mogg przynie§¢ w realizacji rewelacyjne zmiany
na tych odcinkach budownictwa morskiego, co da znacz-
ne oszezedno$ci przy zachowaniu trwatosci budowli.

W najblizszych latach przewiduje sie wyjazd pracow-
nikéw naszych instytutéw za gramnice, przede wszystkim
do Zwigzku Radzieckiego, celem poglebienia wiadomosci
i zdobycia do$wiadczenia w zakresie oceanografii, budow-
nictwa wodnego, technologii odmulania itp.

* ® *

Z pracg naszej floty handlowej i rybackiej oraz tabo-
ru portowego wigze sie nierozerwalnie dziatalno$¢ na-
szych stoczni remontowych.

Zzgadnienie ich rozbudowy i organizacji oraz postebu
technicznego wykracza jednak poza zakres i objetosc
opracowania.

Z tychze wzgledéw pominieta zostata tak wazna dzia-
lalnosé morska jak ratownictwo okretowe, ktore zapoczat-
kowane u nas po wojnie osiggneto wysoki poziom tech-
niezny, szczegblnie w dziedzinie wydobycia wrakow.

Radiokomunikacja, nowoczesne przyrzady pomiarowe
na statkach, nowy tabor pogiebiarski i nurkowy — to
réwniez zagadnienia, ktore zyja, rozwijajg sie i wymaga-
ja stalej opieki technicznej. Wykonanie planowych za-
dan Ministerstwa byloby zagrozone bez prawidlowego
ustawienia nowoczesnej techniki na wymienionych odcin.
kach. Osobnego naswietlania wymagajag prace naszych in.
stytutéw naukowych i biur konstrukeyjnych, organizacja
wspolzawodnictwa, szkolenie zawodowe. Te zagadnienia

w wysokim stopniu rzutuja na rozwéj techniki, wydaj-—

no$é pracy i obnizke kosztéw wlasnych.

® * *

Podane powyzej wiaddmoéci nie bylyby pelne, g'dy.-
by nie zostaly zakoficzone chociaz krétkim naswietlenien:
efektow wymkaJacych z postepu techniki w resorcie ze-
glugi.

Sciste okre§lenie wynikéw finansowych i obnizki kosz--
16w wlasnych w miare rozwoju techniki jest niemozliwe,
gdyz trudno jest rozgraniczyé nastepstwa wprowadzenia
mechanizacji i usprawnienia organizacji lub obliczyé do-
datnie skutki badafi naukowych. Tym niemniej istnieja
pewne odcinki, ng ktérych da sie wyraznie stwierdzié: -
WYysOce korzystny wplyw nowej techniki w gospodarce
morskiej.

Tak wiec kazdy nowy wobzek elektryczny lub trymer
w ladowni statku, aparat do usuwania rdzy, ulepszone:
ruszty pod kotlem lub nowa metoda urabiania wody kot-
towej przynoszg ulge w ciezkiej pracy robotnika porto-
wego czy marynarza i pozwalajg na przeniesienie czesci
zatrudnionych na inne odcinki pracy, badz tez przynoszag
oszczednoSci w materiale i paliwie.

Przyblizone obliczenia wykazuja,-ze wprowadzenie w
ostatnich trzech latach (1951 — 1953) sprzetu zmechanizo-
wanego w portach Gdansk i Gdynia pozwolilo na
przeniesienie ok. 450 0s6b do innych prac miedzy innymi
do stoczni, i obnizylo koszt przeltadunku drobnicy
o przeszio 20%. Dalszym niewatpliwym efektem jest po-
wazne skrocenie postoju statkéw pod przeladunkiem co
daje znaczne korzy$ci finansowe,

Przyspieszenie na skutek mechanizacjj wyladunku ryo
z trawlera lub kutra i szybkie zaopatrzenie tych jednostek
w paliwo i 16d zwieksza ilo$¢ rejsé6w polowowych, a to
tacznie z usprawnieniem proceséw patroszenia i sposobéw
zamrazania oraz przechowywania w chiodnizch da lud-
nosci dodatkowe tysigce tonn perodukt.u o wysokiej ja—
kosci.

Efekty ekonomiczne normalizacji sg trudne do uchwy-
cenia tym niemniej obliczono, ze normalizacja desek tra-
towych oraz sieci rybackich rskréci czas ich wykonania o
wiele roboczogodzin oraz przyniesie znaczne oszczednosci
w materiale, co igcznie wyrazi sie sumg przeszio milion
ztotych rocznie.

. Wystarezy juz tych kilka przykladéw, azeby s.twiefdzié,
ze wysitki wlozone w rozwéj techniki naszego resortu bez

wzglednije powinny by¢ systematycznie kontynuowane,
a nawet wzmozone,

Stocznia w Stralsund

Jedna z najnowoczesniejszych stoczni Niemieckiej Republiki Demokratycznej jest stocznia w Stralsund. Jest
to stocznia zbudowana specjalnie dla seryjnej budowy statkow rybacki_ch. W lipcu br. wodowano w hiej dwéch-
setny lugier. Metody produkcji seryjnej w tej stoczni (tzw. metoda drég taktowych) zostaly omoéwione blizej
w nr 10/54 TGM w artykule Z. Belzowskiego. Powyisze zdjecia obrazuja fazy budowy tej stoczni. Lewe zd;eme
przedstawia stan prac w 1948 r., Srodkowe — w 1949 r., a prawe — widok z 1954 r.
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PRACE PODWODNE.

Podniesienie m/s ,,Seeburg”

629.129

Przed przystgpieniem do prac zwigzanych z wydoby-
ciem jakiegokolwiek zatopionego obiektu nalezy prze-
prowadzi¢ dolttadne jego badanie. Pod pojeciem ,bada-
nie zatopionego statku“ rozumie sie caly zespo6t zaBad-
nieh zwigzanych z uzyskaniem wszystkich danych tech-
nicznych o . statku, o przyczynach jego zatoniecia, od-
niesionych przez statek uszkodzeniach, o jego polozeniu
na dnie, warunkach klimatycznych i geograficznych
miejsca zatoniecia, rodzaju i ilo$ci fadunku, to jest to
wszystko, co wplywa na wybdr metody i sposobu pod-
niesienia statku. Dane o zatopionym statku uzyskuje sie
z dokumeniidow statkowych i badan nurkowych.

W wypadku ,,Seeburga‘.zasadnicze plany statku uzy-
skaho dapiero w drugim roku pracy, tak ze pierwszy
plan podniesienia statku opracowano wylgcznie na pod-
stawie danych otrzymanych z badan nurkowych.

Dane o wraku

M/s ,,Seeburg® jest statkiem przeznaczonym do prze-
wozenia drobnicy. Jego wymiary sa nastepujace:
Tonaz rejestrowy brutto — 12 349,15 BRT

Tonaz rejestrowy netto — 7545,40 NRT
Nosnosé — 13750  tdw
Diugos¢ maksymalna — 168,98 m
Diugos¢ miedzy- pionami —_ 160,98 m
Szerckosé — 21,34 m
Wysokosé boczna do pokladu

glownego — 10,67 m
Wysoko§é boczna do pokladu

ochronnego — 13,22 m .
Zanurzenie z pelnym ladun- — 9 m (do marki

kiem letniej)

Statek posiada dwa silniki dwusuwowe o lacznej mo-
¢y 13000 KM. Na podstawie zebranych wiadomos$ci i ba-
dan nurkowych stwierdzono, ze m/s ,,Seeburg® zatonal
w grudniu 1944 r. dwie mile na poludnie od Jastarni na
glebokosci 32 m. W czasie kilkuletniego lezenia na dmie
statek zapadl sie w  twardy, ilasto-gliniasty. grunt ma
14 m. Dziéb i rufa wraka zostaly odmulone pradami,
tak ze rufa zapadnieta byla na 10 m, $rédokrecie na 14 m,
a dziéb.na 4 m (rys. 1 i 2). W czasie toniecia lub w okre-
sie zapadania sie w grunt statek przechylil sig 21° ma
prawg burte. Statek byl nie zaladowany. W ladowpia_ch
i, II, III i IV znajdowal sie balast z piasku i zwiru
w Igcznej ilosci okoto 3000 tonn.

1zist

Zamulenie pokazane na przekrojach dziobu, Srédokrecia
i rufy

Rys. 2.

Kpt. 2. w. Witold POINC. Laureat Nagrody Painstwowej

Statek zatonag! po najechaniu na mine, ktéra wyrwa-
la pod rufg w dnie statku otwoér o wymiarach okolo
10 m na 8 m, Poza tym zostaly zniszczone w széstej la-
downi trzy -dolne poklady, a grédz wodoszczelna miedzy
sz6sta a pigta ladownia zostala w goérnej czesci sfalo-
wana, a w dolnej czesci rozbita, W czasie tomiecia za-
pad! sie od nacisku wody poklad wraz z zrebnica pierw-
szego luku z prawej burty na przestrzeni okolo 20 m?
W tym miejscu gr6dz miedzy I i II ladownia zostaia
przy pokladzie sfalowana. Innych . wiekszych uszkodzeft
nie stwierdzono.

Obliczenie sily do podniesienia wraka

Posiadajac powyzsze dane mczna bylo przystapié do
obliczenia wielkoScl sii niezbednych do podniesienia
wraka. Na sity te skladajg sie:

1. ciezar statku w wodzie,

2. sila przyssania statku przez grunt,

3. bezpieczny zapas ptywalnosci statku po jego wy-
plyniecin na powierzchnie.

Cigzar wraka w wodzie. Ciezar stalku pustego
obliczony na podstawie dokumentéw wynosi 8.400 tonn obliczony
stago rtlgn I{)odstawie wzoréw radzieckich wynosi w przyblizeniu

Zestawienie dla obliczenia ciezaru wraka w wodzie

. Wartosé -
Cigzar Wspétezynnik | liczbowa Cigzar
L.p. Nazwa na o0o- utraty ciezaru utraty w wodzie
wierzchni w wodzie ciezaru
w wodzie
1| Stal i metale 7700 t 0.13 1000 t 6 700 tonn
2 |- Drewno 320 ,, 1.00 320 ,, —
3 Inne 380 ,, 0,40 150 ., 230 ,,
4 | Balast i mul 3000 ,, 0,60 1800 ,, 1200 ,,
Caly statek | 11400 ,, 3270, |80

Sita przyssania. Kazdy zatopiony statek jest przyssa-
ny przez grunt. Przyssanie jest wprost proporcjonalne do ciezaru
statku w wodzie i zalezne jest od rodzaju gruntu. Dla gruntdéw -
chudych, piaszezystych jest mniejsze, dla gruntéw ' tlustych,
gliniastych wieksze.

Wspblezynniki przyssania zebrane przez praktykéw radziec-
kich’ zamykajg si¢ w granicach od 0,1 do 0,5. Dla gestej gliny
wspolezynnik wynosi 0,3. Poniewaz m/s ,,Seeburg*“ zostal na-
okolo odmulony i podkopano pod nim 30 tuneli znacznie zmniej-
szajacych przyssanie, wspélezynnik ten obnizono do 0,2 i tak
sila przyssania wynosita 8130 X 0,2 = 1626 tonn, a sita potrzebna
do oderwania statku od dna jako réwna ciezarowi statku w wo-
dzie plus sila przyssania — wynosila 8130 -+ 1626 = 9856 tonn.

Bezpieczny zapas ptywalnos§ci Zapas ptywal-
nosci jest juz czesciowo ujety w sile potrzebnej do oderwania
statku od dna przewidzianej na pokonanie sily przyssania, ktora
po oderwaniu sie statku przestaje dziala¢. Poniewaz sila ta moze
byé jednak niewystarczajaca, za bezpieczny zapas prywalnosci
przyjmuje sig 30% ciezaru statku w wodzie, a wiec w tym wy-
padku 8130 X 0,3 = 2450 tonn.

Niezbgdna bezpieczna do podniesienia wraka sila wynosi za-
tem 8130 + 2450 = 10 580 tonn. Sile te zaokraglono do 11.000 tonn.

Obliczenie polozenia sSrodka ciezkoS$ci

Przy = podnoszeniu wraka bardzo wainym zagadnie-
niem, ze wzgledu na poprzeczng i wzdtuzng statecznosé
przy wyplywaniu jest jak najdokiladniejsze obliczenie
polozenia jego $rodka ciezkoéci. Wrak 'wyplywa z dna
na powierzchnie z duzg szybko$cig i jezeli nie ma do-
brej statecznosci .poprzecznej, przewréei sie, Statecznosé
podtuzna potrzebna jest dla okredlenia z géry, ktdra czes¢
statku, dziéb czy rufa, ma wyplywaé pierwsza a takze
po to, aby statek po wyplynigeiu miat jak najmniejsze
przegiebienie. Srodek cigzkosci statku pustego, obliczony
wedblug przyblizonego wzoru, znajduje sie 7,4 m mnad
sterka.
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Zestawienie dla

obliczenia .polozenia nad stepka S$rodka
ciezko$ci wraka )

: Ciezar Wysokesé G
Wyseczegblnienie w wodzie nad stepkq Mlo)ment
P h h
Statek pusty 6 930 tonn 74 m oo 51 300 Tm
Zwir w lad [ 210 ,, 30,, 630 ,,
“Zwir w sad. 1T 4435 3,0, 1300 ,,
Zwir w lad. 11 60 ,, 12,0 ., 720 .,
Zwir w lad. IV 3%, 5.5 ,, 2060 ,,
Mul na calym statku 130 ,, 4, 960 ,,
TP=8140 ,, EP-h=056970 ;,
he — 890 _ o
8 140

Dla obliczenia poltozenia wzdiluznego §rodka ciezko$ci zasto-
sowano wz6r Biles'a, ktérego graficzne rozwigzanie wykazalo,
ze $rodek ciezkoéeci kadtuba lezy w odleglo$ci kilku centymetréow
od $rodka odleglo$ci miedzy pionami. Przyjeto wobec tego, ze
lezy on w samym $rodku i jest odlegly od pionu rufowego
o 80,5 m. Pozostale odleglosci frodkéw ciezkosci wzieto z planu.

Zestawienie dla bbliczenia polozenia wzdiuZnego §Srodka
ciezkof$ci wraka - .
Cies Qdleglosé G
. S 16281 od pionu Moment
Wyszezegblnienie w wodzie 1ufowego Pl
P 1 ®
Kadlub z wyposaz. 6 755 Tunn 80,5 m 463 300 Tm
Maszyny 11755 ,, 58,0 ,, 68 150 ,,
Zwir w tad. I 210 ., 137,0 ., 28 760 ,,
BT | 435 -,, 116,0 ,, 50550 .,
) € 89,0 ,, 5350 .,
5w oaw AV 3%, 45,6 ,, 17050 ,,
Mut na calym statku 130 ,, 80,5 ,, 10 500 ,,
=P=8140 ,, = P.1=0643650 ,,
Odleglo$¢ Srodka ciezko$ci od pionu rufowego =
643 650 79.9 ( 3)
= = 4 My (rys.
8 140 ’

Rys. 3.

Schemat obliczenia srodka ciezko$el

Pierwszy plan wydobycia wraka

Posiadajac powyzsze elementy mozna bylo przystapic
do opracowania planu podniesienia wraka. Plan wydo-
bycia m/s ,,Seeburg” przedstawial sie w swej pierwszej
wersji nastepujaco:

1. Wrak zostanie wydobyty przy pomocy cylindrycznych
pontonéw ratowniczych, ktérych Polskie Ratownictwo Okretowe
posiadato 32 sztuk o 1jacznym wyporze nominalnym 8300 tonn
. (skutecznym ok. 7500 tonmn).

Poniewaz pontony nie zawsze ustawiaja sie poziomo i nie
mozna z tego powodu wydmuchaé z nich wszystkiej wody (na
sucho), od nominalnego wyporu pontonéw odejmuje sie 10%
i skuteczna sila wspomnianych pontonéw wynosi 7500 tonn.

2. Brakujace 3500 tonn wyporu (sity podnoszenia) w ponto-
nach zostanie uzyskane przez odpompowanie uszczelnionych
tadowni. :.adownie bedg odpompowane metodg pompowania wra-
k6w na duzej glebokoSci z zastosowaniem regulatoréw, opraco-
wanych przez uczonego radzieckiego, akademika Szymanskiego,
zabezpieczajacych pokilady pompowanych ladowni przed zarwa-
niem sie pod naciskiem wody.

Odpompowane zostang ladownie II, III i IV oraz wydmu-
chane na sucho sprezonym powietrzem zbiorniki balastowe nr 1,
2 i 3 z prawej burty i1 skrajnik dziobowy, Brano pod uwage
tylko prawe zbiorniki balastowe ze wzgledu na to, ze balast
w tadowniach byl przesypany na prawg burtg. Poza tym dla
zmniejszenia przechylu =zostanie zamocowane z prawej burty
0 4 pontony 80-tonnowe wiecej niz lewej.

3. Pontony zostang umieszczone tak, ze calkowicie zabezpie-
czg wrakowi stateczno§é w momencie wyplywama tj. ich wy-
padkowy $Srodek wyporu znajdzie sie mmlmum o 2,5 m wyzej
nad s$rodkiem ciezko$ci statku.

4. 'Na rufie wraka zostang zamocowane na dilugich stropach
6 m pod powierzchnia wody 4 pontony 230-tonowe, ktére beda
mialy zadanie, po pokonaniu sily przyssania i po podniesieniu
rufy statku na 6 m, wyplynaé na powierzchnie i zwolnié szyb-
koS¢ podnoszenia sie rufy wraka, ktéra po naglym przestaniu
dzialania sily przyssania. osiggnelaby w momencie wyplywanta
rufy na powierzchnie okolo 3,6 m/sek. Po wyplynieciu rufy
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wraka na powilerzchnie, gérne pontony rufowe ‘zostana przenie-
sione na dziéb, zamocowane na uprzednio przygotowanych stro—
pach do pary pontonéw VI i VII (rys. 4) i wykorzystane dla
podniesienia dziobu. .

Para pont:
S0rLs g

T .mérﬂ

Rys. 4.

Gorne pantany?i(?r
s obrotu
przeniestone “Z ru.fy s tathu

Rozmieszczenie pontonéw

& Rozmieszczenie pontonéw i momenty podnoszace

Pontony N Wypér (){“’eg
ogé wypér Miejsce ) 11(1:‘}:8' ogdocsjsi Momenty
szt nominalay zamocowania Y | obrotu Tm
: T T m
2 pontony 230 I para na rufie gérna 420 | 146,0 61 320 T
2 . 230 M s w W 420 130,0 54 600 ,,
2 ., 500 I ., od rufy © 900 | 147,0 |-132300 ,,
2 . 500 | 900 123,0 | 110700 .,
2, 500 (7 O 900 | 98,0 | 88200 ,,
2 500 N s o w 900 76,6 67950 -,
2 500 N L 900 55,5 49950 ,,
2 -, ‘230 1’2 420 | 34,0 | 14280 .,
2 ., 230 Vil e 420 7,0 2940 ,
2 230 rownnlegle do II pary
pontondw . 420 123,0 61660 ,,
1 ponton 80 na dziobie P. B. 70 3,0 210 ,,
kolo mostku od dziobu
1 . 80 P. B. 70 40,0 2800 ,,
1 5 80 kolo mostku od rufy P.B. 70 52,0 3670 ,,
1, 80 ,» 1lI ladowni P. B. 70 62,0 4340 ,,
1 u 80 ,» komina P. B. 70 90,0 6300 ,,
1 = 80 s»» 1V ladowni P. B. 70 | 104,0 7280 ,,
; 80 w N 4y L.B. 70 | 102,0 7140 ,,
1 & 80 ,» maszynowni L. B. 70 189,0 13220 ,,
1, 80 na dziobie L. B. 70 4,0 280 .,
1 & 80 ,» Sroédokreeiu P. B. 70 75,0 5250 ,,
2 pontony 100 na dziobie 180 7,0 1260 ,,
7480 €83130 Tm

0§ obrotu dookola ktérej statek bedzie sie obracal przy wy~
chodzeniu rufy przyjeto na dziobie w odleglo$ci 151 m od pionu
rufowego. Wydmuchanie sprezonym powietrzem wody z dzio-
bowych zbiornikéw balastowych stworzy dodatkowe momenty.

7biornik bslasiowy Pojemnosé Odleglosé Momenty
‘ tonn od osi obr. Tm
Skrajnik dziobowy 150 43 m 650
Zbiornik balasi. nr 1 100 14,0 m 1400
5 5 Or2 120 31,0 m 3720
- s NP3 130 49,0 m 6370
500 “ 10 840

Pontony i balasty dajg laczny wypdr 7980 tonn i moment
podnoszacy 693.970 Tm. Dla podniesienia rufy nalezalto pokonac
nastepujace momenty:

9756 T X 71,8 m = 700 500 Tm (sila potrzebna do oderwania statku
razy odleglosé G statku od osi obrotu).

Nieznaczne wiec odpompowanie ladowni IV, ktérej Srodek
ciezko$c: oddalony jest od osi obrotu o 110 m spowoduje wy-
plynigcie rufy na powierzchnie. Osuszanie przeniesionych z rufy
na dziéb gérnych pontonéw hamujacych i odpompowanie okoio
3000 tonn z tadowni II, IIT i IV spowoduje wyplyniecie statku.

' Ladownie té beda musialy byé odpompowane na glebokos§é olmio

3m. -Na
pontonéw.

rysunku 4 podane jest rozmieszezenie wszystkich

Przygotowania do pierwszej proby podniesienia

Na poczatku czerwceca 1951 roku skierowanc do pracy
przy ,Seeburgu® nowozakupiony lodotamacz ,Swiato-
wid“. Na pokladzie zaokretowano dziesieciu nurkéw.
Jako pierwsze zadanie zostalo im powierzone dokladne
zbadanie wraka -ze szczegélnym uwzglednieniem I, II,
III, IV i ladowni oraz zaspawanie lukéw tych tadowni.

Pierwsze tygodnie pracy daly minimalny efekt. Nur-
kowie pracowali pierwszy raz na giebokosci ponizej 30 m
i praca ich byla malo wydajna przez pierwsze miesigce,



zahim po przejSciu zaprawy w komorze cisnieniowej
przyzwyczaili sig { nauczyli pracowaé¢ na duzej gtebo-
kosci. . .

Poza tym ,Swiatowid“ w tym okresie stale byl od-
Tywany do innych prac (podnoszenia pamcernika Gnei-
senau® itd., i przepracowal lgcznie w roku 1951 przy
»oeeburgu zaledwie 60 dni. W koncu kwietnia 1952
roku skierowano do pracy statki ,,Smok“ i ,Swiatowm“,
Na obu statkach zaokretowano 24 nurkéw.

Trudnosci pracy nurka spowodowane glebokoscia

Na $redniej glebokosci 36 m na jakiej odbywala sie
praca nurkéw przy m/s ,,Seeburg®, wedlug obowigzujace]j
w Polsce przestarzatej tablicy rozprezania Haldana nu-
rek moze pracowaé zaledwie 30 minut. Nie zezwalalo fo
ma rozwinigcie wydajnej pracy. Zaledwie nurek doszed?l
do miejsca i zapoznal si¢ z ciezkimi ‘warunkami pracy,
byl odwotywany do wyjscia na stacje dekompresji. Sko-
rzystano woOwecezas z 'materialdw zagranicznych, zebra-
nych 'przez dyrektora Morskiego Instytutu Technicznego
inz. Zdzistawa Cwieka i zwolano narade przedstawicieli

Akademii Medycznej w Gdansku, Morskiego Urzedo
Zdrowia, MIT, Wojewodzkiego Ingpektora Pracy' oraz
nurkéw i pracownikéw 'PRO, na ktérej ustalono, zZe

w oparciu o materialy zagraniczne i doswiadczenia nur-
koéw PRO zostanie wprowadzona tytulem préby, wylgcz-
nie przy pracy przy ,Seeburgu“ i pod stalg opiekg le-
karza dr Hajela nowa tabela rozprezenia zezwalajgca
na okres pracy nurka przeszto dwa razy dluzszy.

Tabela ta zdala w praktyce caltkowicie egzamin.
Wykonano wg niej ponad 10000 nurkowan, przy czym
nunkqw.ie zapadali® mniej ma choroby cisnieniowe, niz
wtedy gdy rracowali wedtug tablicy Haldana.

Bagrowanie i przeciaganie stropéow

Najtrudniejszg praca przy podnoszeniu m/s ,Seeburg*
Dbyto: ) : . .

1. odkopanie wraka z obu burt na szerokosci 10 m
i na glebokosSci ponizej stepek przechylowych. Nalezalo
w tym celu usungé¢ ponad 25000 m3 twardego itu o kon-
systencji betonu.

2. Przeciggniecie pod statkiem 30 stropow dla 10 pon-
tonéw 500-tonnowych i 10 pontondéw 230-tonnowych.

Bagrowanie do glebokosci 46 m nie znane bylo dotad
W technice podnoszenia wrakéw. Zastosowanie zwyczajnych
ejektoréw powietrzno-wodnych dawalo poczatkowo urobek nie
przekraczajagecy 2 m® na godzine. .
. Zespoly racjonalizatoré6w ze ,,Smoka® i »Swiatowida‘ stosu-
Jac szereg pomystéw opracowaly do ejektora glowice, posiada-
Jaca spul‘chpiacze wodne i mechaniczne. Przesuwanie ejektora
odbywato sie przy pomocy wind statkéw -ratowniczych linami
przeprowadzonymi przez system blokéw zamocowanych do burt
wraka. Wydobyty grunt przez weze, rury stalowe i koryta od-
Tzucany byt na znaczna odleglo$¢ od wraka, Zastosowanie tego
wynalgzku’ zwigkszylo urobek dzienny do ponad 30 ms/godz.
Gléywm tworcy wynalazku zostali odznaczeni zespolowsg Nagroda
Panstwowa II stopnia.

LFT——__

Lina do opuszczania
pontonu

Przecigganie stropéw, wykonanych z podwdjnej
liny stalowej @ 73 mm na gleboko§ci przekraczajacej 46 m
w bardzo twardym gruncie i pod dnem statku o szerokos$ci
ponad 21 m bylo zadaniem niestychanie. trudnym.

Wedlug posiadanych przez nas wiadomosci w innych przed-
siebiorstwach przeciaganie takich stropéw odbywa sie w ten
spos6b, ze nurek! przy pomocy specjalnych pomp ssacych i cis-
nieniowych przekopuje pod wrakiem tunel przez ktéry osobiScie
przecigga pierwsza line prowadnicza. Praca ta czesto konczy
sie zasypaniem i $miercig nurka, Przekopanie ta metoda tuneli
w warunkach wraka ,,Seeburg‘ byloby niewykonalne.

I w tym wypadku przyszla z pomoci nowatorska mysl ra-
cjonalizatoréw ze ,,Smoka‘“ i ,,Swiatowida‘. Opracowano péi-
automatyczng, pewna i bezpiecznag metode przeciggania stropow.
Polega ona na stosowaniu tzw. szprychy, kierowanej przez nurka
stojacego przy oble wraka w.miejscu, gdzie strop ma byé
przeciagniety, wyplukujacej maly kanal do przeciaggnigeia
pierwszej cienkiej stalowej linki prowadzacej, przy czym nurek
w ogble pod statek nie wchodzi. ,

Nastepnie przy pomocy linki prowadzgcej zostaje pod stat-
kiem, juz przy minimalnym udziale nurka przeciggnigta zw.
»torpeda*, ktora przy pomocy. sprezonego powietrza i wodyv
pod ci$nieniem, przewyzszajacym o 4 osfery ciSnienie
w miejscu pracy, poszerza tunel do Srednic ,7:1 m. Przy po-
nocy lin grubszych przez poszerzony tunel zostaja przeciagnietz
stropy nosne (rys. 5). .

Moeowanie pontonéow

Pontony zostaly umieszczone w ten sposéb, ze ich
wypadkowy $rodek wyporu znajdowatl sie 2,7 m nad $rod-
kiem ciezko$ci statku, co statkowi catkowicie gwaranto-
walo statecznoéé  poprzeczng w momencie wyplywania.
Stropy nofne dla pontonéw 500 i 230 tonnowych wyko-
nano z podwéjnych lin stalowych @ 73 mm. Dla 1 pary
pontonéw 500 T uzyto 4, dla 1 pary pontonéw 230 T 2
tekie stropy. :

Na stropy noéne pontonéw 100 i 80 tonnowych oraz
na umochienia poprzeczne i wzdiluzne ponitonoéw uzyto
liny stalowe ¢ 60 mm i 50 mm. Zapas bezpieczenstwa
przy stropach najwiecej obcigzonych wynosit 3,0.

Rys. 6. Zamocowanie pontonéw 500 T na érédokieciu. Obciagze-

nie stropu — 135 T, wytrzymalo§é stropu — 400 T, zapas bezpie-
czenstwa — 3, nacisk pontonéw na burte — 180 T,

Prace przygotowawcze do podnoszenia wraka

Do pierwszej proby podniesienia przystagpiono po wy
konaniu nastepujacych prac: ) =

1. Zespawano luki w ladowniach I, II, III, IV i V,

2. uszczelniono kilkadziesigt otworéw oraz wyprébowano na
szczelnosé tadownie IV, III, II, miedzypoklad tadowni III z pra-
wej burty oraz prawoburtowe zbiorniki balastowe w tadowniach
I, II, IiI i skrajniku dziobowym., i

3. ustawiono na stropach nosnych oraz zamocowano do wraka
wzdluZnie i poprzecznie 32 pontony o lacznym wyporze skutecz-
nym 7500 tonn, .

4, do pompowania wody w ladowniach ustawiono 4 po-
wietrzne pompy glebinowe oraz 5 ejektoréw powietrznych o lacz-
nym wydatku okolo 2000 m® wody na godzine,

5. na tadowniach ustawiono 5 regulatoréw cis$nien akademika
Szymanskiego, .

6. na wypadek szybkiego toniecia wraka juz po wyplynieciu
na powierznie i gwaltownego wzrostu nacisku wody na po-
klady, dla uruchomienia ich od zerwania sie zainstalowano na
lukach ladowni tzw. ,,czute miejsca®, tj. 3 mm plyty stalowe
o powierzchni 1 m?, ktére pod cisnieniem wody zarwalyby sie
nie .dopuszczajac do uszkodzenias poktadu,

I
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7. komory pontonéw, pompy powietrzne, ejektory i tadownie
polaczond wezami pneumatycznymi ze stacjami rozdzielczymi
zespoldw sprezarek na ,,Smoku‘ i ,Swiatowidzie (rys. 7).

Przewidywano, zZe podniesienie wraka wodbedzie sie
w pieciu nastepujacych fazach:

1 faza — pokonanie sily przyssania, oderwanie sie
wraka od dna, szybkie podniesienie sie rufy na wyso-
kos¢ 6 m tj. do momentu wyptyniecia na powierzchnig
gérnych pontonéw 230-tonnowych. W tym celu konieczne
bedzie odpompowanie wszystkich pontonéw,

2 faza — nieznaczne odpompowanie ladowni IV Spo-~
woduje lagodne wyplyniecie rufy na pow1erzchmq, WOW-
czas 4 gérne pontony rufowe zostang przeniesione i umo-

Swiatowid”

—]

(1) fr/) I
4 SN MR

"
S0

Rys. 7. Schemat podigczen zbiornikdéw rozdzielczych zespolu®
sprezarek na statkach ratowniezych ,,Smok“ i ,,Swiatowid
z. odpowiednimi przedziatami pontonéw i tadowni II, III, IV
i zbiornikow balastowych., Na rysunku uwzgledniore sg tylko
pontony giéwne, Goérne male pontony 80 tonnowe zostalty wyd-
muchane jako pierwsze, a weze z nich zdjete. Na rysunku pon-
tony te nie sg pokazane. Na powyzsze polaczenie zuzyto ponad
8000 mb wezy pneumatycznych

cowane na dziobie na uprzednio przygotowanych stro-
pach,

3 taza — osuszenie przeniesionych na dziéb .p-o'n‘conow
 oraz odpompowanie tadowni IV, III, II 4 Zbiornikéw ba-
lastowych spowoduje wyplyniecie dziobu,

4 faza — przycumowanie sie statkow ratowniczych do
wraka, dalsze odpompowanie ladowni, przeholowanie
i ustawienie wraka na gtebokosci 20 m,

5 faza — skroécenie stropéw na pontonach, ustawienie
na wraku motopomp o duzym wydatku, dalsze podnie-
sienie wraka i ‘przeholowame do Gdymi.

Pierwsze préby podniesienia

Do ipierwszej proby -podniesienia preystapiono dnia
26. 6. 1953 r. Dnia 28. 6. 53. wbrew przewidywaniom
ruta wraka oderwala sie i bardzo powoli, ruchem pra-
wie jednostajnym pontony gorne wyplynely na po-
wierzchnie, a pdzniej w mlarre pompovwama tadowni IV,
wyplyneta na powierzchnie réwniez bardzo wolno rufa
statku. Dziatania sity przyssania nie zaobserwowano. Po-

niewaz przenoszenie gérnych pontonéw rufowych na’

dziéb przy wraku wiszacym na pontonach bylo do§é nie-
bezpieczne, odpadalo za§ catkowicie ryzyko gwaltow-
nego wyplywania rufy po naglym przestaniu dziatania
sity przyssania, opuszczono wrak powoli na dno i prze-
niesiono oraz zamocowano pontony rufowe ma dziobie
statku.
* Dnia 21 lipca 1953 r., po osuszeniu wszystkicn pon-
tonow i po nieznacznym. odpompowaniu IV ladowni rufa
wyplyneta bardzo wolno i !agodnie na powierzchnie
wody. Mimo jednak intensywnego pompowania ladowni
IV, 11, II i dziocbowych zbiornikéw balastowych dziobu
statku podnie$é mnie zdolano. Przyczyng bylo niedosta-
teczne uszczelnienie ladowni. Woda opadata w mich do
pewnego poziomu po czym przecieki tak wazrastaly, ze
zainstalowane pompy nie byly w stanie ich pokona¢. -
Zauwazono przy tym ruchy dziobu, co przyjeto jako
znak ,ze riewiele wyporu brakuje do podniesienia dziobu.
Postanowiono wowiczas umjesci¢ na dziobie 2 madzieckie
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ponfony 400 tonnowe. W koncu sierpnia otrzymane
z ZSSR 3 pontony 400 tonnowe. 2 zamocowane zostaly na
przedzie statku Przy II ladowmi, 1 z prawej burty na
rufie. Do !’urzemej préby '_podnoszema wraka przystapiono
dnia 22 wrze$nia 1953 r, Dnia 23 wrzeSnia, w koncowej:
fazie osuszania pontonéw rufa wyrplynela gwaltownie:
szybko na powierzchnie. Wyraznie wystgpita 'sita przy-
ssgnia. Rufa“ statku podncsila sie z szybko$cig silnie
przyspieszong.. Silg bezwladno$ci wynurzyla sie duzo
wyzej, anizeli zezwalal na to wypdr pontondéw, po czym.
osiadajae spowodowala zanurzenie sie pontonéw, a przez
to wdarcie sig do nich wnetrza wody i utrate sity pod-—
W rezultacie rufa siadla szybko z powrotem.
na dno. Poczatkowo tlumaczono 'sobie to zjawisko tym.,
ze w momencie 'podnoszenia sie rufy w pontonach znaj—
dowala sie jeszcze woda. W miare zmniejszania sie ci§-—
nienia z zewngtrz pontonéw rozprezajace sie w nich po-
wietrze wyrzucalo szybko wode i pombony nabierajgc
plywalno$ci podnosity rufe wraka, z coraz quksza szyb~
kodcia.

Wykonano jeszcze dwie kolejne préby przy calkowi-
cie osuszonych pontonach., Zjawisko opisane powy'ze]
powtarzalto sie z calg dokladnoscig. Dopierc gdy réw-
nocze$nie 2z osuszaniem ponbonow pompowano IV Ia-—
downie — rufa zatrzymala sie na powierzchni.

Przystgpiono woéwiczas do osuszania pontondéw i ta-
downi dziobowych. W momencie, gdy zaczal podnosié .sie
réwniez bardzo szybko dzidb, rufa z powrotem osiadia
na dno. A wiegc i przy podnoszeniu sie dzicbu wystapiio
dziatanie sily przyssania, spotegowane tym, ze grodzie
pomiedzy poszczegblnymi tadowniami nie byly dosta-
tecznie szczelne dla powietrza wdmuchiwanego pod cis-
nieniem do fadowni i powietrze ‘to, w miare szybkiego
podnoszenia sie dziobu Wzraka., przemieszeczato sie z rufy
na dziob, powodujgc szyfb zie wyplywanie dziobu, a za-
nurzanie sie rufy.

Pozostaly dwa wyjscia:

1. dodatkowo uszczelnié ladownie,

)

2. uzy¢ wiekszej iloSci pontonéw, ktérych lgczny wy-
przewyzszy wage statku w wodzie i pokona site
przyssania.

Uszczelnienie ladowni bylo trudne do przeprowadze-
nia ze wzgledu na to, ze wnmetrze statku pokryte bylo
lekkim mutem, kitory za kazdym ruchem nurka unosit sie
do gory i pozostawat diugo w wodzie, tworzac catkowi-
cie nieprzesroczysta zawiesing. Nurek moégt sie w te}
pracy postugiwaé jedynie dotykiem. Wyszukiwanie w ta—
kich warunkach otworéw w grodziach i pokiadach stat-
ku, nie zamknigtych zawordéw, peknietych rur bylo nie
tylko miestychanie 4rudne, ale przede wszystkim nie-
mozliwe do okre§lenia w czasie. Z tych wzgledéw zde-
cydowano sig pozyczyé z ZSSR 7 pontonéw 400 tono-
wych i z NRD 4 pontony 250-~tonnowe,

Sprowadzenie, wyremontowanie i ustawienie dodatko-
: wych pontonéw

Po sprowadzeniu i wyremontowaniu pontonéw wzno-

wiono prace pod koniec kwietnia 1954 r. Pozyczone pon-

1;01r1§ir1 ustawiono réwnolegle do pontonéw juz zamocowa-
nyc

Ilosc pontonéw w dniu podniesienia wraka przedsta—
wiala sie nastepujgco:

500 tonnowych

10 pon‘onéw 5 000 tonn
10 5 : 400 ” 4000 ,
9 - 230 55 2079 ,,
4 5 250 7 1000 ,,
2 » 100 % 200 ,,
8 - 80 v 640 ,,
Razem 43 pontony o 1aeznym wyporze l 12910 ,,

Wypér uzytkowy (— 10% wyporu nominalnego) = oo
11 600 tonn. 2 pontony 400 tonnowe, 1 ponton 250 ton-
nowy i 6 pontonéw 80 tonnowych uzyto na zbudowanie
,ydrabiny“ tj. ustawienie pontonéw na dziobie i rufie
wraka pionowo na rozmaitych poziomach w celu zmmniej-
szenia szybkoSci wyplywania wraka (rys. 8).
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Rys. 8. Rozmieszczenie pontonéw w ostatniej fazie podnoszenia

nieniu ladowni, przy czym odkryto szereg przeciekéw,
Ktérych nurkowie mie byli w stanie znalezé, odpompo-
wano tadownie I, II, III, IV oraz maszynownie. Ladow-
nie 'V i VI pozostawiono zalane woda, a rufe podtrzy-
mano dwoma 500 fonnowymi pontonami.

Przechy?  statku, spowodowany przesypaniem sie ba-
lastu na prawg burte wyréwnano dwoma 500 tonnowymi
pontonami, Reszte pontonéw zwolniono. W ten sposéb
doprowadzono 'wrak do zanurzenia na dziobie 6,5 m, na
rufie 10,5 m. Dnia 21 lipca 1954 r. m/s ,,Seegurg” zostal

Seria zdje¢ z podnoszenia wraka ,,SEEBURG”

Pierwsze biale plamy na wodzie wywo-

lane rozprezajacym. sie z pontonéw po-

wietrzem wskazuja, 2ze wrak ruszyi
i idzie do géry.

Po. wynurzeniu sie¢ trzech pontonéw
wrak zatrzymuje sie. Powietrze z ponto-
néw -przestaje sie rozprezaé.

Rufa wraka na pontonach.

Podniesienie wraka

Dnia 3 czerwca 1954 r. przystapiono do czwartej z ko-
lei préby podniesienia wraka. Dnia 6 czerwca 1954 r.
wrak Wyplynal spokojnie dziobem, a nastepnie w 10
godzin Ppdzniej 1uly.

Znowu dalo sie zauwazy¢ wyrazne wystepowanie si-
1y przyssania. Dziéb z chwila oderwania si¢ od dna za-
czgtl podnosi¢ sie coraz szybciej. Szybkosé ta jednak ma-
tychmiast malala po wynurzeniu sie gérnych pontondw.
W podobny sposdb jak dzidb wynurzyla sie rufa. Po
osuszeniu wszystkich pontonéw przystapiono do pom-
powania ladowni [V, III i II. Wrak podniést sie przeszlo
1 m wyzej., Wowcezas zostal przeholowsny i postawiony
na glebokosci 20 m. Nastepnie po dodatkowym uszczel-

Wrak nabiera szybkoS§ci. Powietrze z pon-
tonéw coraz gwaltowniej sie rozpreza.
Pierwszy z gérnych hamujacych ponto-
néw wynurza sie na powierzchnie wody.

Wynurza sie¢ komin i péimaszty wraka.

Wrak w drodze do Gdyni.

Po wynurzeniu sie drugiego pontonu
wrak zaczyna traci¢é szybkosé.

Dziéb wraka na pontonach.

Wrak w drodze do Gdyni.

przeholowany do portu w Gdyni i postawiony przy na-
brzezv. Francuskim,

Ogodlem przepracowano przy wrakw 508 dni. W okre-
sie zimy statki kierowane byly na 4—5 miesiecy na la-
manie lodu w Szczecinie i na remonty. Poza tym prace
przeprowadzano tylko w okresach dobrej pogody, tj. do
sity wiatru 5—6 i stanu morza 3—4.

Dla obliczania statecznosci statku, mezajru statku
w wodzie, sil niezbednych do bezpiecznego podniesienia
statku ,szybkosci wyptywania, powierzchni przelkrojow
regulatoréw akademika Szymanskiego, obciaien strop()w
noénych, mocowan poprzecznych i wzdluznych, zapasow
be'2|p1eczens1uwa w stropach nacisku pontonéw na burty
statku uzywano wzoréw opracowanych przez naukow-
c6w i praktykow radzieckich.

331



TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Uwagi o eksploatacji drobnicowcéw motorowych 660 tdw

629.123.4.072/.073

Andrzej ZAWADZKI, Polska Zegluga Morska — SZCZECIN

W ar 4/54 ,,T(;M“ ykazat sie artykul in2. Raciniewskiego, omawiajacy komstrukcje
matych drobmicowcéw motorowych 660 tdw, zbudowanych przez polski przemyst
okretowy dla PMH. Obecnie publikujemy uwagi eksploatatora o tych statkach.

Matle drobnicowce motorowe 660 tdw — ,,Nysa“, ,San*, .
»Dunajec, ,Pilica®“ i ,,Odra"“ — eksploatowane sa przez
Polska Zegluge Morska na liniach regularnych bliskiego
zasiegu. Zatogi tych statkéw wykonuja z nadwyzka swo
je zadania przewozowe, a w wspédlzawodnictwie nie uste-
pujg zalogom innych statkow. Noénoéé teoretyczna tycn
statkéw wynosi 660 tdw. W praktyce jednak, gdy oka-
zato sie, Ze przewidziany poczgtkowo staly balast o wa-
dze ok. 35 ton nie jest konieczny usunieto go w niekto-
rych statkach, przez co dotychczasowa no$no$§é wzrosia
do 695 tonn w okresie letnim, wynoszgc 665 tonn w okre~
si¢c zimowym. Pojemne zbiorniki paliwowe mieszczgce
29530 kg ropy i zbiorniki wodne na 16 600 kg umozliwia-
jg statkowi zabieranie zapaséw z portéw krajowych na
kazda podrdéz okrezng w zasiegu Baltyku i Morza Pél-
nocnego, a tym samym pozwalaja na realizacje zasady
oszezednosci dewiz. )

Statek ten przy pelnych zbiornikach wraz z zapasami
gospodarczymi i technicznymi wynoszgcymi okolo 9 ton
(liczge w tym 16 czlonkéw zaldgi, prowiant, cze$ci zapa-
sowe, resztki wody w_zezach i balastach itd.) zdolny jest
zatadowa¢ w okresie letnim w wodzie stonej okolo 640
ton, a w zimie -w wodzie stonej okolo 610 ton tadunku
drobnicowego, ktérego $rednia wilasciwa kubatura nie
przekracza 75 stop sze§¢. na tone. Poniewaz statki typu
»Nysa®“ laduja przewaznie w wodzie slodkiej, gdyz porty
do ktorych zawijaja sa portami rzeczno-morskimi nos-
noé¢ ich = zmniejsza sie automatycznie o okolo 30 ton.
Obszerne dwie ladownie przedzielone grodzia wodo-
szczelng, posiadajace nie przedzielony miedzypokiad,
umozliwiajg zabieranie najréznorodniejszej drobnicy,
ktérej kolejnosé zatadunku lub wytadunku jednym lub
dwoma gankami nie nastrecza powazniejszych trudnosci
nawet w wypadku doéé znacznej ilosci portéw, jak to ma
‘miejsce na linii francuskiej. Ten stan rzeczy stwarza
armatorowi duze mozliwosci natychmiastowego dostoso-
wywania sie do sytuacji rynkowej i zgdan zleceniodaw-
cow i czyni eksploatacje tego statku bardziej elastycznag
niz w i innych wypadkach. ) )

Pojemno$é ladowni wynoszaca ogétem (wraz z mie-
dzypokladem) 54810 stoép szesSciennych umozliwia lado-
wanie¢ towaréw masowych do p8mej nosnosci statku,
przy drobnicy za§ pojemno$é ta w kalkulacji zmniejsza
sig¢ do 47 198 stop szeSciennych na skutek niemozno$ci
zasztauowania workow, beczek, bel, skrzyn itp. towaréw
tak $ciSle i w sposéb tak idealnie przylegajacy do skos-
nych $cian ladowni jak to ma miejsce przy zatadunku
towaréw sypkich. TUtrata jednak przestrzeni ladownej
z powodu ,,broken stowage® jest niewielka (wynosi tylko

11,6%) i stanowi optymalng wielko§¢é dla tego typu
statkow. Pojemnos$é tadowni przedstawia sig nastepujgco:
Zia.rno Drobnica
m? m?
Y.adownia nr 1 297,60 . 252,00
5 - 494,75 365,00
Miedzypoklad nr 1 409,25 359,75
5 52 420,50 369,75
Razem 1.552,C0 1.336,00

'Nieprzed.zielone, w sumie niewiele wieksze objetos-
- ciowo od ladowni, miedzypoklady umozliwiajg zabiera-
nie lekkiej a bardzo przestrzennej drobnicy, ktéra moze
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‘byé¢ zréwnowazcna ladunkiem ciezkim i malo objetoscio-
wym (co w sumie daje catkowite wykorzystanie statku
tak pod wzgledem nosnoéci jak i objetosci). Doskonale
rozwigzana stateczno$é statku lamie w tym wypadku ze-
lazng zasade Iladowania 1/3 ciezaru na miedzypoktad
a 2/3 w ladownidch.

Praktyka wykazuje, ze nawet przy zaladowaniu w wo-
dzie stonej 340 ton iadunku na miedzypoklad przy iloSci
300 ton zasztauowanych w ladowniach, statek trzyma
sig dobrze, posiada dostateczne dtugie ramie wysokosci
metacenitrycznej, nie jest za ,miekki“ i w Zzegludze zu-
pelnie bezpieczny.

Wachlarz dodatkowych mozliwosci w ustalaniu rota-
cji przy polaczeniach regularnych niezaleznie od wtasci-
wosci towaru, jego wspélezynnika przestrzennego, wy-

* miaréw, specjainych kolejnosci wyladunku, wrazliwosci

na temperature i uszkodzenia, terminéw itp. zwiekszony
jest przez odpowiednie  operowanie 220 tonami balastu
wodnego i przyczynia sie do jak majbardziej racjonal-
nego planowania przewozdéw. Srednia wlasciwa kubatura
ladowni odpowiadajgca najcze$ciej spotykanej, mierzaca
od 65 — 75 stop szeSciennych na tone drobnicy, dosko-
nale odpowiada wymogom rynku Battycdkiego, lecz nieco
gorzej dla tranzytu czeskiego oraz bardzo przestrzennego
importu w relacjach z portami Europy Zachodniej. Ogdl-
nie jednak malezy stwierdzi¢, ze wobec wspdlczynnika
przestrzenno$ei ladunkéw na liniach Baltyckich, ktory
ksztabluje sige okoto 40 stdp szeSc. na tone, proporcja
przestrzennoéci i no$no$ci zachowana jest na naszych
motorowcach nalezycie. Wielkosci te najlepiej przysto-
sowane sa zarowno do rodzaju jak i iloéci najczeSciej
spotykanej drobnicy, co stwarza mozliwo$é zastepowa~ -
nia jednego statku drugim, nie tylko mna liniach bal-
tyckich lub Zachodnio-Europejskich, lecz mprzerzucania
ich z jednego kierunku na drugi w chwili gdy tego wy-
maga sytuacja rynkowa lub konieczno$¢ wycofania jed-
nostek kierowanych na dokowanie.

Bardzo wygodnym czynnikiem w pracy portu i zatogi
sa odpowiednio duze wymiary lukéw, wynoszace 9,6 m
diug. 5,5 m szer. na I lad., a 12 m, dl. i 5,5 szer. na IT1ad.
i odpowiednio takie same na miedzypokiadach.



Ulatwia to w znacznym stopniu ladowanie przedmio-
tow dtugich jak prety zelazne, szyny, katowniki oraz
objetosciowo duzych, jak kotly parowe, agregaty oraz
wszelkiego rodzaju cze$ci maszyn i urzadzeh technicz-
nych. Za tadunki tego rodzaju fracht wzrasta niewspot-
miernie szybko w stosunku do wizrostu wagi lub wymia-
réow, zwicksza sie rentowno$é¢ rejsu przy jednoczesnym
zachowaniu bezpieczenstwa na uszkodzenia ladunku lub
statku w momencie wyladunku lub zatadunku na pokiad.

Gdy z jakichkolwiek powoddéw lradunki takie nie moga.

sie znalez¢ w tadowni, a zaladowca wyraza zgode prze-
wiezienia ich na pokladzie, korzystne rozmieszczenie
urzgdzen pokladowych i ogramiczona ilo$¢ czesci wysta-
jacych nie eliminuje na tych statkach wspomnianej moz-
‘liwosci. Wymiary samej ladowni tj. diugosé I tad. 13,75,
szer, I lad. max. 9,65 m (w czeSci dziobowej 4 m) di. II
lad. 16,50 m, szer. IT lad. 9 m (jak widaé niewiele wigx-
sze od wym. lukoéw), dlugosé miedzypokladu — 33,75 m
oraz wysokos¢ do pokiadu ochronnego 5,80 m i do po-
kiadu giéwnego 3,45 m dajg sztauerom mozliwosé ta-
- kiego pokierowania wyladunkiem lub zaladunkim, aby
dzwigowy podal tadunek lub zabrat go z kazdego niemal
miejsca statku, oszczedzajac tym samym wysitek Iudzki,
_zwiekszajac wydajno$¢ pracy i podnoszgc akcrdowe za-
robki robotnika mportowego.

Statek posiada do$¢ dobrze urzadzone wyposazenie
tadunkowe, Stanowi ono dla kazdego luku maszt kon-~

strukecji spawanej z dwoma bomami ¢ nosnosci 5 ton’

oraz dwie windy ladunkowe 3 tonowe o napedzie elek-
trycznym. Bomy diugosci 10 m zapewniajg wysieg za
burte na odlegltos¢ 2,5 m. Konstrukeja masztéw, a wla-
Sciwie ustawienie okien na mostku nie jest szczesliwie
rozwigzane, gdyz maszt stojgcy na $rodku utrudnia ob-
serwacje sternikowi. Jest ito jednak biad niewdielki, ktory
‘Jatwo da sie usungC w przysziosci.

Niewielkie zanurzenie tych statkéw, wynoszace przy
pelnym ladunku wraz z zapasami gospod ~-techn.., woda,
paliwem itp. max. 3,46 m (na rufie) i 3,37 m (na dzxdble)
daje’ armatorowi mozhwosc kierowania statku do ma-
lych portéw lub do specjalnych nabrzezy powigkszajgc
mozliwosé dokompletowywania ladunkéw i uzyskiwania
dodatkowej produkeji iransporifowej.
wezlow, na krotkich odcinkach zwiekszana do 10,5 bez
szkody dla maszyn i urzadzen napedowych, gwarantugje

Szybkos¢ okolo 10 -

utrzymanie regularnoSci podrézy w wypadku, gdy sta-
tek z przyczyn od siebie niezaleznych opézni wyijscie
z portu, lub ndtrafi w swym rejsie na chwilowe pogor-
szenie sie warunkoéw a’omoscferycznyidh Jest to o tyle
wazna okolicznosé, poniewaz czesto od wozeniejszego
o kilka godzin ’pt‘ZY‘byCLa do portu, zalezy rozpoczecie
lub nie rozpoczecie prac przeladunkowych w terminie
zgodnym z ro.zpoczynamem pracy przez brygady sztau-
erskie, co daje mozno$é zaoszczedzenia postoju w por-
tach polskich o 8 bezproduktywnie straconych godzin
a za granicg o calg dobe.

Nieco gorzej rozwigzany jest ster poruszany elekitry-
czna maszyng sterowg. W przelotach waskimi rzekami,
szkierami lub kanalami reaguje on zbyt wolno. Jako
zapasowe urzadzenie sterowe shuzy przekladnia, urucha--
miana recznym kolem sterowym z pokladu nad po-
mieszczeniem sterowym. Przelgczanie z napedu mecha-
nicznego na reczny trwa okolo minuty, co stwarza w wag-
skich przejsciach duze mozliwosei zaistnienia awarii,
gdy?z statelkk idgcy "z szybkosdcia 3 weztow vpnzeplyme
w tym czasie sila inercji okolo 100 m.

Problem ten zostal jednak pomyslnie rozwigzany

.przez usprawnienie jednego z naszych racjonalizatorow,

ktory zastosowal automatyczne przetaczanie z napedu me-
chanicznego na reczny bezpos$rednio w kabinie sterowej.

Statki tego typu posiadajg wprawdzie wzmocnienia
przeciwlodowe, nie wystarczajag one jednak w zegludze
na poélnoc od Gotlandu. Na bardza powazne trudnosci
natrafia w zimie m/s ,Odra%, obstugujacy linie finska
(Szczecin—Helsinki—Rostock). Rowniez i sruby wydaja
sie nieco za stabe. Ubieglej zimy, ktéra co prawda na-
lezata do jednej z ostrzejszych, wszystkie statki zmu-
szone byly wymieniaé¢ je na skutek powstalych w lodach
uszkodzen, co spowodowalo wiele strat eksploatacyinych. .

Daje sie odczu¢ réwniez powainy brak drobnych
czesci zamiennych, ktére nie tyle moze majg istotny
wiplyw na stan gotowosci technicznej, ile w duzym stop-
niu utrudniajg zalodze zycie na statku.

Ogoélnie oceniajgc statki tego typu nalezg do bardzo
udanych, o czym $wiadczg nie tylko wypowiedzi naszych
fachowcédw krajowych, lecz réwniez fakt, iz sg one
przedmistem szczegdlnego zainteresowania fachowcow
holenderskich, szwedzkich i belgijskich, k'tmyczh ocena
wypada réwniez bardzo korzystnie.

BUDOWA" I
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Pory' \ 4 spoinach[okrlqtowych wykonanych automatami
tukiem krytym

621.791.75:629.12

‘Warunki sprzyjajace powstawaniu por

Nowoczesna technika budownictwa okretowego jest
nierozlacznie zwigzana z koniecznoscig jak najszerszego
stosowania spawania automatycznego. Wprowadzajac jed-
nak nowe metody produkecji napotykamy zwykle na nie-
przewidziane trudnosci, ktérych zlikwidowanie jest ko-

- nieczne dla osiggniecia planowanych efektow ekonomicz-
nych. Takim zagadnieniem na odcinku spawania automa-
tycznego w przemysle okretowym jest sprawa porowatosci
spoin.

Jest rzecza powszechnie znang, ze dia otrzymania
jakosciowo dobrej spoiny konieczne jest zabezpieczenie:

1) wilasciwego przygotowania krawedzi materialu do

spawania,

2) wilasciwych materialéw spawalniczych,

3) odpowiedniej technologii spawania.

Jak tymczasem wyglada sytuacja w przemyS$le okre-
towym na .odcinku zabezpieczenia wyzej wymienionych
czynnikéw? Trzeba otwarcie stwierdzi¢, Ze zasadnicze
trudnosci stwarza problem wiasciwego przygototwania

Mgr inz M. MYSLIWIEC — Stocznia Gdaska

krawedzi materialu do spawania ze wzgledu na specy-
ficzny charakter prac spawalniczych w okretownictwie,
ktérych znaczna cze$¢ jest- wykonywana pod odkrytym
niebem w trudnych nieraz warunkach atmosferycznych.
Z uwagi na to w wielu wypadkach wykluczona jest mo-
zliwoé¢ bezblednego przygotowania krawedzi materialu
do spawania, co w polaczeniu z masowoscia prac spawal-
niczych wyraza sie prawie zawsze obecnoscig wigkszej
lub mniejszej ilo§ci rdzy, zendry -itp. zanieczyszczehn na
stykach spawanych elementéw. Zajmujac sie wiec spa-
waniem automatycznym w przemysle okretowym nale-
zaloby poswieci¢ nieco uwagi zagadnieniom porowatosci
spoin. Zdjecie 1 przedstawia rentgenogramy spoin poro-
watych, na ktérych widoczne sg dwa typowe rodzaje roz-
mieszczenia por. Zrozumiate jest, ze tego rodzaju spoiny,
szczegblnie w potgczeniach odpowiedzialnych, moga uzy-
ska¢ jedynie klase niedostateczng, tzn. przeznaczone sa
do wyciecia i ponownego zaspawania. Jezeli wezmiemy
pod uwage wysokg wydajnosé pracy automatéw spawal-
niczych, to dojdziemy do wniosku, ze przy czestym wyste-
powaniu tej wady spawalniczej straty w pradukeji na
tym odcinku dochodzi¢é mogg do ogromnych rozmiarow.
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Dotychezasowa praktyka w przemysle okretowym wy-
kazata, ze pory powstaja jezeli:

1) krawedzie spawanego materiatu nie zostaly dosta-
tecznie oczyszezone z vdzy, zendry i innych zanieczyszczen;

2) topnik spawalniczy, lub krawedzie lgczonych eie-
mentoéw - bylty zbyt wilgotne;

3) strefa spawania byla niedostatecznie zabezpieczona
przed wplywami otaczajgcej atmosfery (za mata warstwa
topnika, nieprawidtowe odstepy miedzystylkkowe Iaczonych
elementéow);

4) krawedzie spawane zameczyszczone byly zwigzkami
organicznymi;

5) do spawania uzytc topnika i drutu elekirodowego
o nieodpowiednich wtasnoéciach iechnologicznych, lub

w niewladciwym ich ukladzie. d

Pory lancuchowe

Gabcezastosé spoiny

Bezposredma przyczyng powstawania por s3 gazy wy-
dzielajgce sie w czasie spawania, ktére nie zdazyly wy-
dobyé sie z objctosci wanny spawalniczej do czasu
zakonczenia krystalizacji.

Istnieja zasadniczo dwie teorie tlumaczgce proces po-
wstawania por w spoinach. Pierwsza z nich zaklada,
ze glownym powodem powstawania por przy spawaniu
niedostatecznie oczyszczonych z rdzy stykéw jest obec-
nos$¢ pecherzy tlenku wegla, ktéry powstaje w objetosci
wanny spawalniczej na skuiek reakeji chemicznej zacho-
dzacej w atmosferze tuku miedzy tlenem i weglem.
Wodér powstajacy w wyniku dziatania wilgoci zawartej
w rdzy lub topniku na roztopiony metal jest czynnikiem
dodatkowo zwiekszajgcym porowatosé.

Druga teoria przypisuje decydujacg role wodorowi
rozpuszczajacemu sie w wyzszych temperaturach w du-
zych iloSciach 'w wannie spawalniczej, W miare spadku
temperatury rozpuszczalnosé wodoru w plynmym metalu
maleje, powodujac wydzielanie sie go w postaci gazo-
wych baniek, Cze$§é¢ tych pecherzy zostaje jednak zam-
knieta wewnatrz skrzepnietej spoiny. Tlenek wegla po-
wstajacy w wannie podczas procesu krystalizacji wobec
niskiej zawartoéci Si (0,03—0,05% dziata podwyzszajaco
na porowa'tosc Wyzsza zawarto§é Si powoduje intensyvr-
niejsze wydzielanie CO obnizajac w ten sposdb ilosé
baniek zamknietych w postaci por w metalu.

Na rys. 2 ujete s3 w formie wykresu rezultaty badan.

jednego z radzieckich instytutéw spawalniczych, ktéry
badal zagadnienie mozliwo§ci powstawania por w spoi-
nach wylkonanych automatami w zaleznoéci od stopmia
zanieczyszczenia rdzg krawedzi spawanych elementéw i od
procentowej zawartoéci krzemu w tworzywie dla poszcze-
g6lnych rodzajow topnikéw produkeji radzieckiej. Rezul-
taty tych badan moga byé bardzo przydatne dla celow

1334

praktyecznych przy okre$laniu optymalnych mozliwosci
stosowania danego ty'pu topnika do okre$lonych prac
.-spawalniczych.
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Rys. 2

Srodki zapobiegajace powstawaniu por

W praktyce spawalniczej znane s3 nastepujgce srodki
zapobiegajgce powstawaniu por w spoinach:

1) metody mechaniczne — oczyszczanie do czystego
metalu krawedzi stykowych spawanych elementow;

2) metody metalurgiczne — stosowanie odpowiednich
topnikdw i drutéw elektrodowych;

3) srodki technologiczne.

Z wyzej wymienionych metod najcze$ciej stosowana
jest operacja oczyszczania krawedzi lgczonych elementéw.
Operacja powyzsza moze by¢ wykonana recznie przy po-
meocy szczotki metalowej, Iub tez mechanioznie przy uzy-
ciu metalowych szczotek wirujgcych, tarcz szlifierskich,
ewentualnie obrabiarek 'do metali (strugarki, frezarki).

i (c. d. na str. 336)

Drobnicowiec motorowy 820 tdw

629.123.4—84

W ostatnich latach polskie stocznie wybudowaly se-
rie drobnicowcé6w motorowych o no$nosci 820 tdw, z kt6—
rych statkij ,,Note¢“ i ,Nogat“ znajduja sie w eksploatacji
Polskiej Zeglugi Morskiej w Szczecinie, Za opracowanie
i uruchomienie seryjnej produkcji tych statkéow kolek-
tyw w skladzie inZ. Stefan Pup, mgr inz. Andrzej Roba-
kiewicz, st. budowniczy Bronistaw Rolbiecki i kierownik
kadtubowni Bolestaw Przybylskj otrzymal w ub. roku ze.
spolowg Nagrode Panstwowg III stopnia. Ogélna charak-
terystyka tego typu statkéw oraz przebieg ich budowy
zostaly przedstawione w artykule mgr inz. A. Robakiewi-
cza w nr 11/1953 TGM. W zwigzku z tym publikujemy
ponizej jedynie podstaWOWe dane o statkach tego typ\x
oraz plan generalny.

Charakterystyka statku

Diugosé catkowita 57,64 m
Dlugoé¢ miedzy pionami - 52,00 m
Szeroko$é na wregach 9,00 m
‘Wysokosé boczna 475 m
Zanurzenie 425 m
Nosénosé 820 tdw
Pojemnos$e 650 BRT
Moc silnika gléwnego 640 kMi
Szybkos$e . 105 w.
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Sposoby te pozwalajg na catkowite lub co najmniej czes-
ciowe usuniecie rdzy, zendry i tym podobnych zanie-
czyszczen ze spawanych powierzchni. Nalezy bezwzgled-
nie przestrzega¢, aby czyszczenie mechaniczne bylo
stosowane przed montazem elementéw lub sekcji do spa-
wania. W przeciwnym wypadku zdjete zanieczyszczenia
trafia w odstepy miedzystykowe i stang sie przyczyng
witornej porowatosci. Jest to szczegblnie wazne przy wy-
konywaniu spoin pachwinowych. Oczywiscie kwestia
oczyszczania dotyczy w pierwszym rzedzie materialu pod-
stawowego jakim sg blachy i profile, ale rozcigga sig
réwniez na materialy spawalnicze;, a nawet na drut elek-
trodowy w szczegdélnodci. Bardzo czesto jednak szczegdl-
nie w sezonie jesienno-zimowym, kiedy to na skutek
transportu miedzywydzialowego materiat spawany znaj-
duje sie nieraz w skrajnie réznych tem$eraturach oto-
czenia, samo oczyszczanie staje sie niewystarczajace.
Woéwezas nalezy bezwarunkowo zastosowaé intensywne
suszenie stykow przed spawaniem przy pomocy spawal-
niczych palnikow acetyleno-tlenowych, lub palnikéw
specjalnych uzywanych do czyszczenia plomieniowego.
Trzeba podkreslié, ze styki przed spawaniem muszg byé
nagrzane do temperatury 300—400° C, tj. do temperatury
przy ktérej rdza przechodzi w stan bezwodny co latwo
mozna stwierdzié optycznie po zmianie jej barwy na
ciemnag.

Rownie decydujacy wplyw na porowa’fosc spoin wyko-
nanych automatami moze wywiera¢ wilgoé znajdujaca
sie w topniku. Dlatego tez do liczby $rodkéw zaradczych
zaliczamy réwniez zagadnienia prawidlowego magazyno-
wania topnika i spos6b jego suszenia. Przechowywanie
topnika powinno sie zorganizowaé¢ tak, aby wykluczyé¢
mozliwo§é jego zanieczyszczenia lub zawilgocenia. Wy-
twoérnia dostarcza zazwyczaj topnik do odbiorcy w wor-
kach papierowych, rzadziej w skrzyniach drewnianych
lub beczkach metalowych. Dlatego tez magazyny topnika
winny by¢ dokladnie zabezpieczone przed wplywami wil-
goci oraz na co nalezy zwréci¢é baczng uwage, posiadac

. stala niezmienng temperature w ciggu calego roku. Przy
wahaniach temperatury w magazynach wystepuje zja-~-
wisko pocenia sie topnika, a w efekcie braki produkecji.

Wedlug Scistych danych technicznych wilgotnosé topni-
kéw do spawania automatycznego nie powinna przekra-.
cza¢ 0,10 i zagadnieniu temu, szczegolnie w przemys$le
okretowym nalezy poswieci¢ specjalng uwage.

Do metod metalurgicznych zmniejszajgcych porowa-
tosci spoin zalicza sie wlasciwy dobér drutu i topnika
do spawanego materialu oraz sposéb jego przygotowania,
Porowatos$¢é spoin wybitnie zmniejsza sie, jezeli gazy wy-
dzielajgce sie pod wiplywem wysokiej temperatury z roz-
topionego topnika zwigzg sie w tuku spawalniczym z wo-
doremm ma zwigzki nierozpuszczalne w plynnej stali.
Nalezy tu zwroécié szczegolng uwage na dodatnie dzialanie
krzemu wnikajacego do wanny spawalniczej z topnika
lub materialu podstawowego. Porowato$¢ spoin mozemy
zmniejszy¢ przez wprowadzenie do wanny innych odile-
niaczy, a takze uzywajac do spawania drutu elekirodc-
wego o zwickszonej zawarto$ci wegla. Pozytywne rezul-
taty uzyskuje sie takze przez zmiane skiadu chemicznego
topnika, to znaczy zwiekszenie zawartoSci CaFy, SiOs,
MnO 1 MgO oraz zmniejszenie zawarto$ci CaO, OKa,
NasO i FeO. Oczywiscie dokenanie zmiany skiladu che-
micznego moze byé przeprowadzone jedynie po uprzed-
niej wnikliwej analizie wplywu tej zmiany na pozostale
wlasno$ci topnika i metalu spoiny. Réwnie dobre rezui-
taty przy obnizaniu porowato$ci daje zastosowanie do
spawania automatycznego zamiast pradu zmiennego —
pradu statego o odwrotnej biegunowosci, co jednak ze
wzgledow natury ekonomicznej stosowane jest -hardzo
rzadko. -

Do metod technologicznych walki z porowato$cig zali-
czy¢ nalezy metody spawania cienkim drutem elektrodo-
wym, tzw. wysoka gestoscig pradu. Zmniejszenie diugosci
luku zwigzane ze spadkiem jego napiecia obniza mozli-
woseci nasycenia wodorem metalu wanny spawalniczej.

Zmniejsza sie przy tym ilos¢ roziopionego topnika
a w efekcie 1 ilo§¢ wilgoci przenikajgcej w atmosfere
tuku.

LITERATURA:

Paton E. O.: Awtomaticzeskaja elektrodugowaja swarka,
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Tieorija swarocznych

Przygotowanie produkcji stoczni remontowej (II)

T £29.128.1.002.003

Inz. Ryszard ERBEL — Szczecinska Stocznia Remontowa

W czesci II artykulu, poswieconego omoéwieniu zagadniernn przygotowania produkcji
w specjalnych warunkach pracy morskich stoczni remontcwych, autor charak-

teryzuje technologicznq,

materialowag i

konstrukcyjnq dokumentacje remontowq,

uwzglednianie przepiséw BHP oraz zagadmeme zmian w dokumentacgz remontowej.
Czes$é I artykulu ukazata sie w nr 10/54 TGM.

Technologiczna dokumentacja remontowa

Instrukcje technologiczne jakie obowigzujg komorki
wydziatu produkcji przy prowadzeniu robét a jakie opra-
cowuje i przygotowuje dzial' gl. technologa dadzg sie
podzieli¢ na dwie grupy, na instrukcje stale i instrukcje
obowigzujgce jednorazowo dla poszczegblnych wypadkow
(nazywaé je bedziemy w dalszym ciggu instrukcjami jed-
norazowymi)., Instrukcje technologiczne sg usystematyzo-
wanymi, uporzgdkowanymi i ustalonymi prawidlami po-
stepowania przy wykonywaniu robdét remontowych.
Zadaniem instrukeji jest osiagniecie takiego poprowadze-
nia prac, aby w danych warunkach dalo ono najlepsze
efekty techniczne i ekonomiczne. Instrukcjami stalymi
dadzg sie uja¢ dla przykladu nastepujace grupy robot:
czyszezenie i malowanie kadlubéw, pomiary i kontrola
stanu kadluba (ustalone zresztg arkuszem pomiaréw kla-
syfikacyjnych PRS), izolacje przewoddéw, wymiana i sto-
sowanie szczeliw, uszczelnianie drewnianych kadtubdéw
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i pokladow, wylewanie panewek, spawanie, nitowanie itp.-
Stocznia winna dysponowac jak najwyzszg iloScig instruk-
cji statych, Jest to powaznym przyczynkiem do podnie-
sienia’ jako$ci robdt, podniesienia wydajnosci i kwalifi-
kacji robotnikow. Duza wreszcie ilo§¢ dobrze opracowa-
nych, stalych instrukcji techmnologicznych pozwala na
zmmerzeme opisu robot i powolame sie w nim na od-
nosng instrukcje.

Instrukcje technologiczne jednorazowe nalezy opraco-
wywaé¢ dla poszczegolnych przypadkéw nietypowych,
rzadko wystepujacych, przedstawiajgcych specjalne trud-
nosci lub wymagajacych specjalnego zatwierdzenia towa-~
rzystwa klasyfikacyjnego. Instrukcje takie po Jednorazo-
wym zastosowaniu staja sie nieaktualne.

Przytoczymy ponizej przyklad stosowania mstrukcn
technologicznej jednorazowej.

Zespol skladajgcy sie z dwu pomp oliwnych, dwu
pomp wodnych i jednego kompresora zabudowany byl



w jednym bloku. Pompy i kompresor posiadaly naped od
. Jednego mimo$rodu osadzonego na wale korbowym sil-
nika glownego. Caly zesp6l na skutek nieumiejetnego
zapuszczania silnika ulegt zniszczeniu. Popekata obudo-
~wa, pokrzywione =zostaty korbowody, zniszczone dwa
ttoki itp. Stocznia zrezygnowala z wykonania calego no-
wego zespolu. Opracowano instrukcje technologiczng
jednorazows. Instrukcja okreS$lata $Scisle, ktore elementy
nalezy zastgpié nowymi, ktére elemeniy nalezy wypro-
stowa¢, ktére pozszywaé, pospawaé, wyzarzyé oraz jak
przeprowadzaé prostowanie i spawanie. Instrukcja zawie-
rajgca opis, szkice i instruktaz kolejnosci zostala za-
twierdzona przez towarzystwo klasyfikacyjne i stala sie
podstawg prowadzenia robdt.

‘W miare podnoszenia sie kwalifikacji personelu robot-
niczego i inzynieryjno - technicznego oraz w miare
‘zwiekszania zaufania towarzystw klasyfikacyjnych do
stoczni, ilo$¢ instrukeji stalych i jednorazowych bedzie
ulegala zmniejszeniu, a istniejace beda stanowily mate-
riat doszkalania sie zalogi robotniczej.

Materlalowa ﬂokumentac;a remontowa

Rownolegle Z opracowywaniem opisu robét i mstrur'-
cjami winno nastepowaé¢ ustalanie zapoirzebowania na
materiaty potrzebne dla danego remontu..

Oczywiscie, ze dzial gl technologa przed przyjeciem
statku mnie jest w stanie $ci§le okresli¢ ilosci wszystkich
potrzebnych materialoéw. Podstawowe ilosci materiatow
w branzach zasadniczych nalezy jednak przewidzieé¢, na
podstawie dokumentacji remontowej armatora oraz bez-
posrednich kontaktéw czy to ze statkiem w czasie jego
postoju w porcie, czy to z ‘inspektoratem “technicznym.
Specjalng uwage winno sie po$wiecié materialom trudno
dostepnym jak metale kolorowe, kable, osprzet elektrycz-
ny, specjalne szczeliwa, stale konstrukcyjne. Tak opra-
cowany wykaz materialowy z datami dostawy przesyia
sie wydzialowi zaopatrzenia w mozliwie najkrétszym
czasie, nawet przed ostatecznym zakonczeniem opisu
-1 przed podpisaniem kosztorysu. Wydziat zaopatrzenia
rezerwuje w magazynach materialy posiadane oraz infor-
muje gl technologa czy materialy, ktoérych nie ma
w magazynie bedzie moégl dostarczy¢ i w jakim czasie.
Nalezy w tym miejscu podkreslié, ze nieodpowiednio
postawione na stoczniach zagadnienie zaopatrzenia ma-
terialowego staje sie czesto powodem przeterminowania
remontéw, Z jednej strony wymagania tawarzystw kla-
syfikeyjnych, a co za tym idzie armatoréw, sg coraz
wyzsze, zgodnie zresztg z obowigzujacymi przepisami
i powoduja %koniecznos¢é wymiany bardzo mpowaznych
partii blach poszycia, elementéw konstrukcyjnych me-
chanizméw, kabli, osprzetu elektrycznego — z drugiej
strony stocznie stojg przed duzymi trudnosciami zaopa-
trzenia sie w surowce i materialy w ogéle a w szczeg6l-
nosci w otestowane stale konstrukcyjne, kable, ksztal-
towniki itp.

Znajge trudnosdci ‘materialowe stocznie winny od razu
w czasie opracowania opis6w robét a przed przyjSciem
statku stawiaé¢ przed armatorem zagadnienie niemozliwo-
Sci przeprowadzenia pewnych prac. Stocznie remontowe
nie posiadajg obecnie sztywno obowigzujacych norm ma-
terialowych. Istotnie trudno jest czasem stwierdzié¢ shusz-
noé¢ i konieczno$é zuzycia zapotrzebowanych i zuzywa-
nych przez wydzialy materialéow. Jednak w dobie toczacej
sie walki o obnizke kosztéw wilasnych, stocznie winny
podjaé bardziej energiczne starania opracowania wlas-
nych, wewnetrznych norm materialowych.

‘Wystawianie kwitéw materialowych oraz kalkulacja
i opracowywanie kart pracy sg takze cze$cig pracy dzialu
gléwnego technologa i cze$cig prac przygotowania pro-
dukecji. Zagadnienia te bardziej sa jednak zwigzane
z gospodarkg materialowag stoczni oraz normowaniem
pracy, ktére to problemy nie sg przedmiotem niniejszych
rozwazan.

Konstrukcyjna dokumetancja remontowa

Ustalona jest zasada, ze dokumentacje rysunkows na
przebudowe lub zmiane konstrukcji statku dostarcza
armator, dokumentacje za§ rysunkowg na wymiane czesci
zuzytych wykonuje stocznia remonmtowa. Przed przyj-
Sciem statku do remontu dziat gt. technologa winien wiec

mie¢ skompletowang pierwsza cze$é dokumentacii w od-
powiedniej ilosci egzemplarzy, tak aby na krétko przed
przyjsciem statku moéc je przeslaé do produkeji. Doku-
mentacja nadestana przez armatora na przebudowe jest
zatwierdzana przez towarzystwo klasyfikacyjne.
Koniecznoéé wzglednie mozliwosé wykonania doku-

mentacji rysunkowej, nacheémeJ rysunkéw roboczych
warsztatowych, pojawia sie najcze$ciej dopiero w chwili
postoju statku w stoczni. Z tego to powodu od biura
konstrukcyjnego, wchodzacego w stoczniach remontowych
zwykle w sklad dzialu gl. technologa, wymaga sie duzej
operatywnos$ci. Po zdemontowaniu elementu, jego ogle-
dzinach i pomiarach, w wypadku jego niedopuszczalnego
zuzycia, zapada decyzja dzialu kontroli technicznej, a na-
stepnie towarzystwa klasyfikacyjnego wymiany tego
elementu i zastapienia go nowym. Biuro konstrukecyjne
przystepuje witedy natychmlast do wykonania rysunkow.
Czas jaki stocznia moze poswieci¢ na wykonanie rysunku

. Jest krotki, gdyz warsztat czeka na nowa cze$é. Powazna

cze$¢ tych rysumkéw musi byé zatwierdzona przez PRS.
Bardzo powazna cze$¢ nowych, szczegblnie drobnych czy
pilnych elementdéw, wykonywana jest przez warsztat
obrébki mechamczneJ na podstawie starego wzoru, czy
tez na podstawie ustnych wskazéwek wzglednie odxrecz-
nych szkicoéw brygadzistow lub majstrow warsztatéw
maszyn parowych i silnikéw spalinowych. Dzieje sie to
dlatego, ze nawet w dobrze pracujacym biurze konstruk-
cyjnym, czas zuzyty ma opracowanie rysunkéw jest
o wiele za dlugi w stosunku do czasu, jaki moze na ten
cel poswieci¢ armator.

Wyzej opisany sposéb wykonywania nowych elemen-
t6w bez rysunku powoduje bardzo czesto ich mieprzydat-
nos¢ ze wzgledu na uzycie ztego materiatu, ztg konstruk-
cje czy nieodpowiednio dobrane odchytki. Zdaniem arma-
tora dzial gil. technologa winien posiada¢ w produkeji
w dziale maszynowym specjalng komorke ,,fabrykacyjno-
konstrukeyjna“., Przez komorke te winny przechodzié
wszysttkle elementy idace do warsztatu obrobki mecha-
mczneJ ze wszystkich warsztatow stoczni a w szczedol—
no$ci z warsztatdw maszyn parowych i silnikéw spalino-
wych. Komérka ta winna opracowywaé¢ karty obrdobki dla
wszystkich elementow, tak dla starych jak i dla nowowy-
konywanych. Na karcie obrobki elementéw starych uwi-
dacznialoby sie jej rodzaj, grubos§é zbieranej warstwy,
odchytek itp. Do karty nowego elementu dolgczytoby sie
rysunek czy szkic wykonywany od razu, od reki, przez
pracownikow komoérki konstrukecyjno-fabrykacyjnej. Na-
lezaloby tylko wustali¢ zasade, ktore karty i rysunki mo-
glyby byt zatwierdzane ze wzgledu na swg wazno$c
przez kierownika tej komorki, a kiore przez gi. techno-
loga. Komoérka ta ustalatlaby wiec écistg technologie
obréobki, ktéra obecnie wustalona jest, jak juz wyzej
wspomniano, czesto falszywie przez oddajacych elementy
do obrébki majstréw i brygadzistow oraz zlikwidowataby
wyczekiwanie na biuro konstrukcyjne. Stworzenie tego
rodzaju postepowania jest oczywiscie racjonalne tylko
dla stoczni obrabiajacej na jednej zmianie kilkadziesiat
elementéw.

Przepisy BHP

W opisie rob6t lub w specjalnych stalych czy jednora-
zowych instrukcjach dziat gi. technologa winien umiesci¢

. charakterystyke odpowiednich metod postepowania —

przy danym procesie technologicznym — majacym na
celu stworzenie warunkéw bezpieczenstwa i higieny
pracy. o
Ogoélne przepisy BHP obowigzujgce stocznie, regulujg
metody pracy i postepowanie przy wiekszosci wykony-
wanych rob6t. W kazdym razie stocznie remontowe ze
wzgledu na olbrzymia réznorodno$§é wykonywanych prac
posiadaja caly szereg takich sporadycznych proceséw
technologicznych, do ktorych nie da sie zastosowacé prze-
piséw ogblnych. ‘
Do czynnoseci tych dla przykladu naleza: praca na
masztach i przy takielunku, na rusztowaniach komina,
przy kluzach kotwicznych, roboty montazowe i demon-
tazowe mechanizmoéw, szczegblnie maszyn gléwnych,
kiedy podnosi sie przekladnie, waly korbowe, pokrywy
cylindréw itp., roboty wyposazeniowe w silowni — gdzie
pracuje czesto bardzo znaczna ilo$é robotnikéw réznych
specjalnosci, nawzajem wprzeszkadzajacych sobie w -cias-
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nych pomieszczeniach, Oczywiscie, Zze najlepsze nawet
przepisy nie zastapig ostroznos$ci pracownika.

W  kazdym razie instrukcje z zakresu BHP, jakie
dziat gl. technologa winien opracowaé przy opisie robét,
stwarzajg ogélne podstawy i wytyczne, ktoérych- robotnik
ma sie trzyma¢ przy wykonywanych przez siebie pracach.

Zmiany dokumentacji remontowej

Bardzo powazng czescia przygotowania produkcji na
stoczniach remontowych jest ustalenie w czasie trwania
remontu, poprawek opisu prac. Nawet przy najlepiej
opracowanej przez armatora dokumentacji remontowej
zajdzie potrzeba skre§lenia pewnych prac czy dodania
innych. Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami zmiana
zakresu prac lub jego powiekszenie dopuszczalne jest
w granicach 10% w stosunku do poczatkowo okresloneJ
pracochlonnosci danego remontu.

W praktyce jednak granica ta jest ustawicznie prze-
kraczana. Konieczno§¢ wykonywania przez stocznie roboét
dodatkowych wynika z nastepujacych okolicznosci:

1) armator w 'dokumentacji remontowej przeoczyl
pewne usterki statku,

2) wymagania towarzystwa ‘klasyfikacyjnego oparte
zresztg o aktualne obowigzujgce przepisy, sa wyzsze niz
spodziewatl sie tego armator — w odniesieniu do zhanycn
mu uszkodzen statku,

3) po zdemontowaniu mechanizméw oraz po udostep-
nieniu czeSci podwodnej ujawniajg sie zuzycia, ktérych
nie mozna bylo przewidzieé¢, a ktore dyskwalifikujg dany
element.

Wprowadzenie paszportyzacji, o ktérej byla mowa na
poczatku artykulu, w bardzo powaznej mierze usunetoby
przypadkowosé i konieczno$é zwiekszenia zakresu robét
wynikajgce z powyzszych trzech punktow.

Kazda prace dodatkowa bez wzgledu na jej praco-
chlonnos$é, armator zleca stoczni do wykonania w formie
normalnego zamoéwienia. Skladanie tych zlecen (zamo-
wien) dodatkowych przez armatora przyjmowane jest
przez stocznie mniej wiecej do konca /s czesci calego
postoju statku w remoncie. Przyjmowanie zlecenn po tym
terminie powoduje dla stoczni szereg trudnosci organiza-
cyinych jak i materialowych oraz jest powodem nieryt-
micznego Pprowadzenia produkcji. Istniejace usterki nie
wykazane w poczgtkowym opisie robdt, a majace swe
trzy poprzednio przedstawione zroédia, moga by¢ stwier-
dzone:

1. przez samego artmatora w czasie obserwacji prowa- -

dzenia remontu,

2. przez dzial kontroli technicznej w czasie prowadze-
nia kontroli demontazu oraz w czasie wykonywania
pomiaréw,

3. przez inspektorow ‘towarzystw klasyfikacyjnych
w czasie sprawdzania atestéw materialowych, pomiaréw
orzeczen dzialu kontroli oraz w czasie sprawdzania pracy
poszczegblnych urzgdzen.

Na stoczniach remontowych zwykle od czasu stwier~-
dzenia koniecznoéci robot dodatkowych w sposéb i z przy-
czyn wyzej podanych do chwili roapoczecia tych prac
uplywa duzo czasu bezpowrotnie straconego.

Chodzi wiec o to, azeby wuwagi armatora, uwagi
i orzeczenia dzialu kontroli technicznej i towarzystw
klasyfikacyjnych byly jak najszybciej komunikowane
dziatowi gl. technologa w celu zajecia przez ten dzial
stanowiska w sprawie mozliwo$ci przyjecia rob6t dodat-
kowych. Armatorzy winni jednak przez swoich inspekto-
réw terenowych pilnie $ledzi¢é orzeczenia dzialu kontroli
technicznej oraz towarzystwa klasyfikacyjnego, a o po-
wstajgcej konieczno$ci przeprowadzenia robét dodatko-
wych wiedzieé réwnolegle z dziatem gl. technologa. Tylko
sposéb wyzej przedstawiony umozliwia szybkag konsulta-
cje dziatu gt technologa jako przedstawiciela stoczni,
armatora i towarzystwa klasyfikacyjnego, majaca na celu
omoéwienie koniecznosci przeprowadzenia robdt dodatko-
- wych, ustalenia warunkéw wykonania wzglednie warun-
kow dopuszezania statku do eksploatacji bez wykonania
robét dodatkowych.

Obserwacje i uwagi dzialu kontroli technicznej oraz
towarzystwa klasyfikacyjnego, tyczace sie jakoS$ci prze-
prowadzonych przez stocznig prac, wzglednie dyskwali-
fikujgc te prace, muszg byé przez dzial produkcii bez
opinii dzialu gl. technologa natychmiast zrealizowane,
chyba ze poprawka pracy wymaga nowego rozpracowa-
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nia technologicznego. Z tego to powodu winien dziat
gléwnego technologa posiadaé caly kompléf orzeczen
kontroli technicznej i towarzystwa klasyfikacyjnego, mi-
mo iz nie zawsze z nich korzysta.

Przy okazji omawiania tych spraw, nalezy podkresli¢,
ze dla unikniecia zbednych rozméw, drobne prace dodat-
kowe nieprzekraczajgce 10% opisu oraz niewiele zmie-
niajace kosztorys powinny stocznie przeprowadzaé na-
tychmiast. Wychodzac z zalozenia, ze dziat gl. technologa
odpowiedzialny jest w calosci za przygotowanie produk-
cji i za decydowanie o procesach technologicznych, na-
lezatoby stanowczo podkreS§lié, ze wszelkie decyzje
o konieczno$ci przeprowadzenia robét obrébkowych, mon-
tazowych itp. bez wzgledu na to, czy to sg roboty po-
prawiajgce jako$¢, czy tez roboty dodatkowe, winien
wydawaé dziat gl technologa, a nie jak to sie czasem
zdarza dziat kontroli technicznej wzglednie budownicZy.

Na podstawie dokumentacji armatora, umowy i kosz-
torysu oraz stoczniowego opisu robét dzial gi. technologa
uklada tak zwany ,harmonogram technclogiczny jed-~
nostkowy* dla kazdego planowanego statku. Harmono-
gram ten ustala terminy rozpoczecie i zakonczenie prac
w podstawowych duzych zespolach statku. W oparciu
o ten harmonogram sekcja planowania warsztatowego
przy szefie produkcji opracowuje harmonogramy i plany
operatywne dla poszczegdlnych wydzialow i warsztatow.

L3 * *
W $wietle uchwat IX Plenum KC PZPR i II Zjazdu

Partii koniecznos¢ obnizki kosztéw wilasnych, walka
z marnotrawstwem i przestojami staje sie jednym z na-

‘czelnych zadan przed jakimi stojg zatogi i kierownietwo

stoczni. Stocznie remontowe wykazuja sie staraniami
i pewnymi osiagnieciami w dziedzinie obnizki kosztéw
wlasnych. Uzyskane jednak efekty sa jeszcze ‘bardzo
nieznaczne.

Na stoczniach remontowych istnieje jeszcze wiele
mozliwo$ci wzmozenia. walki o obnizke kosztéow wlas-
nych, wydaje sie¢ Ze obok racjonalnej gospodarki mate--
rialowej unormowanie i podniesienie na wyzszy poziom
organizacji pracy stoczni da najwieksze rezultaty osz-
czednosciowe.

Nieodpowiednie ujecie organizacyjne przygotowania
produkecji moze staé sie powazng przyczyng przestoju
statkow, a co za tym idzie zwiekszenia kosztéw wlasnych
tak stoczni jak armatora. W toku biezacej operatywnej
pracy sprawy te nie sg dostatecznie analizowane i prze-
my$liwane, najczesciej kierownictwo instancji nadrzed—
nych oraz kierownictwo samych stoczni zadowalnia sie
formalnymi efektami jak schematem organizacyjnym itp.
Wydaje sie rzecza konieczna, aby zagadnienia organizacji
przygotowania produkeji i wykonawstwa produlkeji
w oparciu o bogate do$wiadczenia radzieckie w dziedzi-
nie przemystu stoczniowego i zeglugi staly sie przedmio-
tem powaznej analizy i szybkiegc opracowania.

Komunikat w sprawach slownictwa morskiego

W $lad za notatkq w n-rze wrzesniowym TGM infor-

* mujacq o odbytej w dn. 16 lipca br..naradzie z Czytelni-

kami w sprawach stownictwa morskiego zawiadamiamy,
2e Redakcja Stownictwa Panstwowych Wydawnictw Tech
nicznych opracowala projekt poprawnego stownictwa do-
tyczgcego statku i jego konstrukcji. !

Projekt ten oddany zostat do druku i dolgczony zos-

_tanie jako wkladka bezplatna do jednego z nastepnych

numerow naszego miesiecznika.

Réwniez doczekala sie realizacji uchwala podjeta na
wspomnianej naradzie sugerujgca zwolanie kohferencji
w sprawach stownictwa morskiego.

Konferencja taka odbyla sie z okazji Sesji PAN w
Gdansku. Sprawozdanie 2z niej zamieScimy réwnieZ
w n-rze grudniowym. )




ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Zastrzezenia statku przy zatadunku (II)

(Z orzecznictwa morskiego sadéw zagranicznych)

656.61.073.21 +347.795

Jacek SIEDLECKI — SZCZECIN

W cze$ci II artykulu (czesé I wkazata sie w nr 5/54 TGM) autor omawia — w $wie~
tle orzecznictwa morskiego sqdow kapitalistycznych — tre$é klauzul konosamento-
wych o stanie towaru zaladowanego ma statek. Cze$é 1II, ktéra ukaze sie w na-
stepnym numerze TGM, zawieraé¢ bedzie omdwieniz dalszych klauzul, & mianowi-
cie dotyczacych opakowania i ladunku pokladowego.

Przechodzimy teraz do oméwienia w S$wietle orzecz-
nictwa sgdéw krajow kapitalistycznych tresci klauzul
konosamentowych o stanie #towaru zatadowanego na
statek. :

Klauzula generaina co do ilesci i jakosei towaru
i opakowania

Sad Apelacyiny w Rouen w wyroku z 25. 5. 511 prze-
widuje ze, ,przewozinik morski odpowiada za kolli (jed-
nostke opakowania) nie dostarczone przez niego, jezeli
opiera sie na klauzuli generalnej konosamentu, majqcej
charakter klauzuli stylistycznej: ,,bez odpowiedzialnosci
za wage*, ,,bez odpowiedzialnosci za worki rozprute lub
podarte” i odpowiada za szkode stqad moggca wyniknagé,
skoro przyznaje wyrainie fakt niedostarczenia calosci
workéw zatadowanych na statek®.

Tenze sad w orzeczeniu z 20. 7. 50 2 przyjal, ze ,,skoro
kapitan moze odméwié wpisania w konosamencie oswiad-
czen zatadowcy dotyczqcych jakosci zatadowanych towa-
Téw, ktérych kapitan nie moze sprawdzié, a co do praw-
dziwosci tych os$wiadczern ma powazne zastrzezenia, to
wig2g go te o$wiadczenia (zaladowcy), ktére zgodzil sie

wpisaé, ‘dokonujqc zarazem nieskutecznych = zastrzezer.
Stad odpowiada on za braki choéby wpisat na konosa-
mencie; ,;,wino zostalo zatadowane w cysterny ma pokla-
dzie, zaplombowane przez wiadze celne po zaladowaniu,
przewoinik mie moégl sprawdzié iloci z powodu szczegdl-
nych warunkéw zatadowania (zwazenie niemozliwe, prze-
mierzenie nierealne) jezeli w rzeczywisto$ci kontrola ta-
ka byta mozliwa*. Stanowisko powyzsze jest jednak
w orzecznictwie niezdecydowane.

Wzmianky o ilo$ci towaru w konosamencie zajmuje
sie orzeczenie trybunatu handlowego w Oranie (Alger)
z 10. 8. 50 3. Czytamy tam: ,,Skoro liczba kolli, bel... wor-
kow przewozonych morzem, zostala wymieniona w ka-
nosamencie, czeSciowe ograniczenie odpowiedzialnosci
przewoinika morskiego moze mieé zastosowanie tylko do
konkretnego kolli, beli i worka... Rowniez zatadowca nie
moze systemutycznie wylgczaé ustawowego egraniczenia
odpowiedzialnosci w ten sposéb, Ze wymienia badZ catosé
wagi jako jednostke, badz komplet towaru dowolnie
przez siebie wybrany, gdyz przez to ograniczenie odpo-
wiedzialnosci staloby sie zupelnie iluzoryczne®.

Klauzule tego rcdzaju+ odnosza ten skutek, ze ciezar
dowodu za szkody i braki przenosi sie na zatadowce
badz odbiorce. Art. 2 ustawy francuskiej z 2 kwietnia
1936 rr. stanowi m. in., ze przewoznik, lub jego przedsta-
wiciel moze wstrzymaé¢ sie od opisania w konosamencie
oswiadezen zaladowcy dotyczgcych cech, liczby, ilodci,
rodzaju lub wagi towaru, jezeli posiada powazne ~pod-
stawy <o powatpiewania o ich prawidtowosci, lub gdy
nie posiada normalnej mozliwoscei ich sprawdzenia. Gdy
zachodzy okolicznosei, w ktérych przewoinik moze sie
powstrzymacé od poczyniema wzmianki, to jezeli mimo
to o$wiadczenie takie erzlemle, winien poda¢ dokladnie
przyczyny.

t,,Droit Maritime Francaise* (cyt. dalej DMF) r. 1951, str. 553.

2 DM, r. 1951, str. 76,
3 DM, v, 1951, str. 444—445.
4, Harc-.a%, r. 1952, nr 17—18, str. 512.

»waga zawarto§é i jako§é mieznana‘

Powszechnie stosuje sie klauzule ,waga, zawartosé
i jako$¢ nieznana“. W tym przedmiocie spotkamy sie
z orzecznictwem i literaturg francuskg oraz niemiecks.

Trybunal handlowy w Ailgerze w wyroku z 1 marca
1951 r.5 wyraza poglad, ze jezeli skorzystanie z porto-
wych Srodkéw kontroli w porcie zaladowania jest nie-
matliwe wskutek trudnofci.powstalych wobec wyjatko-
wych warunkéw spowodowanych wojng (chodzilo o port
w Dunkierce), to zastrzezenia wpisane w konosamencie,
a dotyczace braku gwarancji wagi, zawartosci rodzaju
i liczby zaladowanych towardéw, majg pelne znaczenie
i obalajag domniemanie ciazace na przewozniku morskim.

Literatura i orzecznictwo niemieckie doby obecnej —
0 ile chodzi o klauzule konosamentowe — opiera sie na
tekscie kodeksu handlowego niemieckiego w jego brzmie-
niu z 1935 r. Niemcy przeniosty istotne postanowienia
konwencji o konosamentach do tekstu swego kodeksu
handlowego.

Literatura niemiecka dochodzi do podobnych ustalen
jak orzecznictwo francuskie. Jest to zrozumiate wobec
tego, ze podstawa obu ustawodawstw jest sama konwen-
c¢ja z 1924 r. W Niemczech Zachodnich nie ma obowiazku
ujawnienia w konosamencie miary, wagi i liczby towaru
jezeli: 6

1) cechy. towaru nie zostaly uwidocznione na samym
towarze, rnaczyniach lub opakowaniu, lub zostaty tak' do-

"konane, ze w zwyklych o{kqﬂxcznoémach nie pozostana

czytelne do koneca podrozy,

2) jezeli przewoznik ma podstawe do przyjecia, ze
oswiadczenia zaladowcy sg niedokladne, lub nie ma do-
statecznej okazji do ich sprawdzenia.

W dtakich przypawdkach nie domniemywa sie winy
przewoznika, za§ konosament na podstawie art. 646 k. h.
n. moze zawiera¢ o$wiadczenia dokonane przez zatadow-
ce, jezeli zawiera dopisek odpowiadajgcy wlasciwemu
stanowi faktycznemu. W dodatkach takich nalezy podaé
jaki zachodzi konkretny przypadek obalajgcy domnie-.
manie. Klauzule takie winny wiec brzmieé: ,,Waga nie-
znana wobec mezwazema“, »Cechy mieznane jako nie-
czytelne®, ,Tlo§¢é nieznana wobec nieprzeliczenia®. Zwykla
klauzula nieznajomo$ci stanu (np. ,,waga nieznana®)
w mysl obowigzujacych przepisé6w nie wystarcza.

Przyjmuje sie w Niemczech — przeciwnie niz we
Francji — ze dla umieszczenia klauzul wystarcza subiek-
tywne mmniemanie przewoznika, a nie rzeczywista nie-
mozno$¢ sprawdzenia., Jezeli wobec zachodzacych oko-
licznosci wydaje sie uzasadnione, ze przewoznik ma po-
wody do watpliwosci co do wagi, stanu opakowania itp.
towaru, to wystarczy, jezeli powody te, obiektywnie oce-
niane, wykazuja niemozno$¢ sprawdzenia tych danych.

Sporng w literaturze jest kwestia ciegzaru dowodu,
a miaznowicie kto powinien udowodnié, ze za-chOIdza wa-
runki, na podstawie ktérych armator moze wuzupehié
osw1adczen1a zatadowcy swojg wzmianks ogranlczajaca
odpowiedzialno$¢. Przewazajacy poglad przyjmuje, ze cie-
zar dowodu spoczywa na armatorze.

5 DMF, r. 1951, str. 559.
% ,,Hansa‘, r. 1952, rir 33—34, str. 1078—1079 (Die Beweisvertei-
lung bei Konosamentszusitzen nach § 646 HGB).
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Zupelnie inne znaczenie nadaje omawianej przez nas
klauzuli orzecznictwo belgijskie. Wedtug orzeczenia try-
bunatu handlowego w Antwerpii z 9 listopada 1949 r.7
zamieszczenie w konosamencie klauzul ,,weight declared
by Shipper but not checked by carrier” i ,,Shipper's

weight, measurement, count and load“ ma to znaczenie,-

7e nie czyni kapitana odpowiedzialnym za wage i zawar-
10é¢ skrzyn.

Klauzule ,,more“ i ,shortshipped”, ;,more/less in dlspute“
‘w Polsce

Wszysrﬂkie te klauzule sg dopuszczalne w konosamen-

tach — wedtug ogloszonej opinii Polskiej Izby Handlu

Zagranicznego 8 — a postawa ich wpisania do konosa-
mentu jest kwit sternika.

Sztauerka

. Teraz zajmiemy sig skutkami ekspertyzy o prawidio-
wej sztauerce. Jakie znaczenie ma tego rodzaju eksper-
tyza w- odniesieniu ‘domniemania nalezytego stanu to-
waru w odniesieniu do odpowiedzialno$ci przewoznika
za stan towaru?

" Wedtug orzeczenia trybunalu handlowego w Marsylii
z 5 lipca 19530 r.? certyfikaty stwierdzajgce doskonalg
zeglowno$¢ statku transportowego i dobrg sztauerke nie
mogg przewaza¢ nad ustaleniami dokonanymi przy
udziale cbu stron przez bieglego sgdowego, jezeli obie te
cechy (zeglowno$é i sztauerka) nie mialy znaczenia pgzy
powsstaniu szkéd w towarze. Armator odpowiada za szko-
dy doznane w ‘trakcie transportu morskiego wskutek za-
niedban kapitana, bez wzgledu na sztauerke w. Scistym
tego stowa znaczeniu. Sztauer opierzl sie¢ na blednym
mniemaniu, ze oddzielenie matami roéznych ‘tadunkéw,
czeSciowo uszkodzonych, bylo wystarczajagce dla zabez-
pieczenia towaru.

W konosamentach wprowadza sie czesto klauzule
chronigce przedsiebiorstwa sztauerskie. Opierajac sie na
konwencji i konosamentach z 1924 r. 1® wprowadzono np.
nastgpujgce klauzule (podaje w przekiladzie polskim):
~odpowiedzialno§é przewoznika rozpoczyna si¢ od zacze-
pienia ladunku przez u.rzapdzenia przetadunkowe statku
przy zatadowaniu, i kohczy sie w zupelnosci, gdy urza-
dzenia te odlaczy sie od tadunku w trakcie wytadowa-
nia“,

7 Jurisp. du Port d’Anvers, r. 1949, str, 549.
. % Biuletyn PIHZ nr 1, poz. 3.

.Y DMF, r. 1951, str. 403. ~

1 art, 7.

. Towary bedace pod pieczg ﬁ*zewozm:ka lub oséb od
niego zaleznych (bedacych na jego uslugach) przed za-
ladowaniem lub po wyladowaniu, w trakcie transportu
na statek lub ze statku albo oczekujace na zatadowarnie,
znajdujace sie na nabrzezu lub na skladzie, badz w la-
downiach c¢zy na plywajacych jednostkach przewoznika
czy innej ogoby, badZ oczekujace na zaladowanie w ja-
kimkolwiek stadium calego transportu sg w ‘tej pieczy.
na wylaczne ryzyko zatadowcy, a przewoznik nie jest od-
powiedzialny za straty lub szkody powstale lulb wyni-
kajgce z jakiejkolwiek przyczyny.

\ ‘W pewnym procesie toczacym sie przed australijskim
sadem najwyz'sszym Nowej Potudniowej Walii — zasta-
nawiano sie czy przedsiebiorstwo sztauemskle moze “sie
zasloni¢ powyzszg klauzula 11,

Sad wyszedt z zalozenia, ze konosament «zaw1era wa-
runki umowne, zachodzgce miedzy przewoznikiem i za-
tadowca, przy czym jako zalagowce rozumie sie tu takze
odbiorce. Konosament zgodny z omawiang konwencjg
z 1924 r., zobowigzuje przewoznika -do zatadowania i wy-
ladowania towaru z nalezytg starannoscia i wyklucza
nostanowienia przenoszace ryzyko w czasie od zatadowa-
nia az do wyladowania na zaladowce badZz odbiorce. Po-
za tym okresem czasu strony moga zawrze¢ wszelkie po-
rozumienia. Przy wykiladni umowy nalezy mie¢ na
wzgledzie porozumienie o przyjeciu, przewozie i odda-
niu towardéw i porozumienie to nie konczy sie przez
zwykte polozenie fowaréw na nabrzezu po odczepieniu
urzadzenia przetadunkowego. Zdarzenie to okresla jedy-
nie chwile, w ktérej konczg sie obowigzki przewoznika
wedtug Regul Haskich (Konw. o konosamentach z r. 1924
— przyp. moédj-J. S.), chociag przez to umowa brzewozu
Jeszcze nie zostala wypelniona. Jest zrozumiale, ze po-
miedzy wyladowamem a dostawsg towaru odbiorcy upty-
wa pew1en okres czasu, podczas ktérego towwary znajduja
sie jeszeze w pietzy przewoznika.

Dla tego okresu postanowiono w konosamencie, ze
ryzyko straty lub szkody towaréw ponosi zatadowca badz
odbiorca. Samodzielne zobowigzanie firmy sztauerskiej
wobec przewoznika odnosilo sie do tej czeSci umowy
przewozu, kiora dotyczyla postepowania z towarem i jego
przechowania po wyladowaniu. Firma sztauerska prze-
jela w tej czeSci wykonania umowy od przewoznika.
W tych warunkaeh, gdy przewoznik jest wyraznie zwol-
niony od odpowiedzialnoéci za uszkodzenie towaru po
wyladowaniu — zwolnienie to odnosi si¢ réwniez do
przedsiebiorstwa sztauerskiego.

u  Hansa‘, r. 1952, nr 5, str. 196.

7. dzialalnoéci morskich sekcji terenowych
Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego

W ramach Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego
powstala w ub. roku Sekcja Ekonomiki Transportu. ktéra
utworzyla szereg zespoléw i podsekeji terenowych. Ich
cele i zadania zostaly przedstawione w TGM, nr 12/53.
Obecnie publikujemy materialy dotyczace dmalalnosm
zespomw tpampor’cu morskiego w Warszawie i Sopocie,
jak rowniez pokrewnej - sekcn finanséw w Sopocie! W
nastepnym numerze oméwimy dzialalnosé sekcii rybotow-
stwa morskiego.

\Zespél transportu morskiego w Warszawie

Zespbl Transportu Morskiego zorganizowany w ramach
Sekgji Ekonomiki Transportu Polskiego Towarzystwa

1 Materialy do niniejszego opracowania dostarczyli prof. dr
st. Darski, mgr H. Dierzanowska oraz mgr Z. Lobacz.
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Ekonomicznego w Warszawie rozpoczal swa dzialalnosé
w lutym 1954. Do okresu przerwy urlopowej (lipiec —
sierpien) odbyto 7 posiedzen, z ktérych, pierwsze poswig~
cone zostalo sprawom organizacyjnym, Dalsze 6 posie-
dzen- obejmowato dyskusjé nad tematyks problemowa.

Wyboér tematyki dokonywany byl pod katem widzenia
umocnienia wiezi teorii z praktyka, umozliwiajgc 'z jed-
nej strony rozwijanie. pracy ieoretycznej w oparciu o
zywy, konkretny material, a z drugiej strony stwarzajac
mozliwosci dla popularyzacji i pogtebienia wiedzy eko-
nomicznej w drodze naukowego dyskutowania probleméw
wysuwanych przez prakiyke na odcinku ekonomiki tran-
sportu. W tym, stanie rzeczy dyskusyjne posiedzenia Zes-
potu tworzg plaszezyzne dla usprawnienia i wykorzysta-
nia propagandy naukowej dla realizacji zadan, jakie
postawil przed transportem II Zjazd Partii, a takze



wigzac teorie z praktyka popularyzujacsy teorie marksis-
towska na odcinku ekonomiki transportu,

Miarg zainteresowania prac Zes.polu byla zwiekszajaca
sie frekwencja na posiedzeniach oraz coraz bardziej ak-
tywny udzial ekonomistéw-transportowcéw, i to nie tylko
z resortéw transportowych, ale takze i resortéw gospo-
darczych, Poza tym udzial brali w posiedzeniach przed-
stawiciele instytutow naukowych transportu oraz ka-
tedr ekonomiki transportu z calego kraju.

Poszczegblne referaty obejmowaly mastepujgce zagad-
nienia:

1) ,;JKoncepcja ekonomiczna ‘tranzytu w gospodarce
planowej“ — Dyr. Wajserbs z Ministerstwa Handlu Za-
graniczmego, Centralny Zarzad Transportu i Spedycji
Miedzynarodowej — 2 posiedzenia,

2) ,,Wplyw’ wskaznikéw techniczno-ekonomicznych na
poziom kosztow wlasnych w zegludze morskiej“ — Nacz.
Glerattowski z Panstwowej Komisji Planowania Gospo-

darczego, Dep. Komunikacji i Egcznosci — dyspozycja -

tematu,

3) ,,Zadania transportu morskiego w $wietle uchwat
IT Zjazdu PZPR“ — mgr E. Zagorskl 7z Katedry Ekono-
miki Transpertu SGSZ w Warszawie (opracowanie po
uzupelnieniv, w wyniku przeprowadzonej dyskusji zostalo
opublikowane w TGM, nr 7/54),

4) ,Zagadnienie rentownosci floty morskiej“ — Dyr.
Ossowski, Ministerstwo Zeglugi, Centralny Zarzad Pol-
skiej Marynarki Handlowej — dyspozycja tematu,

5) ,Instrumentalizm polskiej zeglugi morkiej* — mgr
W. Kosmowski z Ministerstwa Zeglugi, Dep. Planowania.

Referat pt. ,Koncepcja ekonomiczna tran-
zytu w gospodarce planowej“ Zzostat wy-
gloszony wedbug nastepujacej dyspozycii tematu:

1) ekonomiczno-polityczne zaloZenia tranzytu w gos-
podarce planowej,

2) sytuacja tranzytu w gospodarce planowej, jej roz- -

woéj 1 osiggane wyniki
doswiadczen,

w  $Swietle dortychczasowych

3) zalozenia ekonomiczne d]a per!s,pektyvvlcznego roz-
woju organizacji tranzytu w gospodarce planowej.

Autor postawil koncepcje organizacyjnej centralizacji
zagadnien tranzytowych, aby umozliwié:

1) kompleksowe planowanie tranzytu oraz przewozu
masy towarowej importowej i eksportowei wszystkimi
rodzajami transportu wraz z opracowywaniem wytycz-
nych dla kalkulacji tranzytowych oraz dla ksztaltowa-
nia sie cen za tranzytowe ustugi transportowe,

2) wykonawstwo uméw i zlecen tranzytowych w
oparciu o umowy zawierane z krajowym! przedsiebiors-
twami transportowymi oraz innymi przedsiebiorstwami
krajowymi, $§wiadczacymi ustugi na rzecz tranzytu, a
takze koordymacje wykonawstwa wynikajgcego z tych
umow,

« 3) prowadzenie rozliczen zagranicznych i krajowych
wynikajgcych z tranzytu,

4) osiagniecie powaznych efektéw w dziedzinie obni-
zenia kosztéow wilasnych obstugi tranzytu.

Zdaniem prelegenta zadania te wypelni najprawidio-~
wiej ‘resort handlu zagranicznego, gdyz:

1) nie mT zadnych roznic miedzy eksportém ustug a
eksportem towaréw,

1) resort handlu zagranicznégo posiada w swej gestii
planowanie polskiego handlu zagranicznego i bedzie moégt
koordynowaé oba te rodzaje dziatalnosci,

3) resort handlu zagranicznego prowadzi polityke zwia
zang z tranzytemr towardw polskich przez kraje trzecie,

. 4) resort handlu zagranicznego ma zasadniczy wplyw
na ksztaltowanie sie bilansu platniczego.

Dyskusja, w ktorej byly reprezentowane poglady dzia-
laczy gospodarczych z resortu Kolei, Zeglugi i Finanséw
port\merdma konieczno$é centralizacji zagadnienia tran-
zytu z tym jednak, ze koncepcje co do organizacyjnego
ustawienia byly roéznorakie. W zasadzie przewazyla su-
gestia utworzenia nadrzednej komodrki koordynacyinej

w celu wyeliminowania ew. prymatu. zagadnien jednego
resortu. Ponadto prof. dr Tarski, podzielajac opinie pre-
legenta i dyskutantéw co do koniecznodéei koncentracji
organizacyjnej, zajal negatywne stanowisko co do niekto-
rych twierdzen prelegenta. W szczegdlnoéci dr Tarski
kwestionowat sluszno$é stwierdzeniu prelegenta o braku
réznic miedzy eksportem uslug i eksportem towaréw.
Jakkolwiek eksport ustug lezy w sferze obrotu. towa-
rowego, to jednak ustuga transportowa jest skonsumo-
wana w trakcie procesu produkeyjnego, podczas gdy war-
tod¢ towaru przemieszczanego wzrasta po dokonaniuy
uslugi przewozowej.

Temat ,Wplyw wskaznikéw .technlcznno—
ekonomicznych na poziom kosztiéw wilas-
nych w zegludze morskiej“zostal przedyskuto-
wany wstepnie, z tym, ze dyskusja wykazala, iz temat
kwalifikuje sie catkowicie na posiedzenie plenarne. Usta-
lono ze opracowanie winno wobjgé nastepujgce zaga--
dnienia:

1) znaczenie wskaznikéw ekonomiczno-finansowych
w Zegludze morskiej w $§wietle uchwat II Zjazdu PZPR,

2) klasyfikacja, kosztéw w zegludze .morskiej,

3) mierniki kosztéw w zegludze morskiej (syntetyczne
i szczegolowe), z tym, Ze uznaje sie stusznogé utrzymania
tony i tonomili jako podstawowych wskaznikéw eksplo-
atacyjnych,

. 4) zaleznos¢ pomiedzy wynikami eksploatacji floty a
ksg}altowaniem sie wskaznik6éw ekonomiczno-finansowych.

Temat ,Zagadnienie rentownos§ci floty
morskiej zostal przedyskutowany wstepnie. Ustalono
konjeczno$¢ ujecia w referacie nastepujacych zagadnieni:

1) okreélenie roli i zadan PMH w stosunku do gospo-
darkj krajowej i kontrahentéw zagranicznych,

2) ustalenie wskaZnikéw wartoSciowych,

3) ustalenie wskaznika wydajnoSci dewizowej (propo-
zycja w dyskusji: stosunek efektywnych wplywow de-
wizowych do wartosci przewozéw),

4) metoda analizy wskaznikéw,

5) problemy taryfy rozliczeniowej:

a) okreslenie zadaf stojacych przed taryfa i usta-
lenie stuszno$ci stosowania systemu finansowe-
go, ktéorego instrumentem jest taryfa,

b) zmiany w metodzie budowy taryfy.

Referat ,Instrumentalizm polskiej zeglu- )
gi morskiej“ zostal wygloszony mna posiedzeniu ple-
narnym, Autp.r postawit nastepujace tezy:

1) w praktyce Kkapitalistycznej polityki zeglugowej
wytworzyly sie po;em.a, floty zarcbkowej i floty instru-

mentalneJ z tym, ze wspoiczesna tresé tych pojeé laczy
sie Scisle z kryzysem kapitalizmu w epoce imperializmu,

2) poglebiajacy sie w wyniku drugiej wojny $wiato-

-wej 1 rozpadu jednolifego dotychczas rynku $Swiatowego

kryzys kapitalizmu z jednej strony, & drugiej za$ rosnace
z kazdym dniem Swiatowe znaczenie rynku demokratycz-
nego stawia przed flotg polska $ciSle okre§lone zadania,

3) instrumentalizm polskiej floty handlowej, w ktérej"
pracy prawo wartoéci dziala jedynie w ograniczonym
zakresie, cechuje rozszerzenie sfery dziatania zaréwmo
w sensie obstugiwania handlu zagranicznego panstw blo-
ku demokratycznego jak i interwencyjnej oprony inte-
resow tych panstw,

4) na tle podstawowych praw ekonomicznych wspoél-
czesnego kapitalizmu i socjalizmu ksztaltujg sie réznice
gospodarczo-polityczne miedzy pokojowym i internacjo-
nalistycznym charakterem naszej floty, a cechami coraz
bardziej faszyzujacych sie koncepcji gospodarczych flot
kapitalistycznych.

Dyskusja wykazala w zasadzie zgodno$é pogladéw
dyskutantow z tezami prelegenta, to tez szla w kierunku
uzupelnienia referatu przez glebsze maswietlenie takich
zagadnient, jak ekonomiczne granice instrumentalizmu
floty dla gospodarki narodowej, mstrumem;ahzm floty
polskiej jako eksportera ustug itp.

W okresie jesienno-zimowym przewidziane jest zorga-
nizowanie Konferencji Ekonomicznej w sprawie racjona-
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lizacji pracy i obniZenia kosztéw wlasnych w transpor-
cie morskim. Celem tej konferencji bedzie stworzenie
naukowej podbudowy ekonomicznej i racjonalizacyjnej
dla zadan stojacych przed transportem morskim. Dla
uzyskania najpelniejszych rozwigzan zapewniony zostal
wspdtudziatl w Konferencji i w pracach przygotowaw-
czych pracownikéw reésortu zeglugi, przedstawicieli ka-
tedr ekonomiki transportu oraz . instytutéw naukowych.

Okres wakacyjny wykorzystany zostal na ustalenie
tematyki oraz autordéw referatéw, ktérych wysgtoszenie
nastapi w ramach Konferencji. Dla pogiebienia opraco-
wan ustalano, iz autorzy (czy zespoly opracowujgce dane
zagadnienie) rozsylaé beda tematyke - szczegélowa do
wszystkich jednostek transportu morskiego, azeby zain-
teresowani zagadnieniem pracownicy, a w szczegdlnosci
racjonalizatorzy i przodownicy pracy, mogli przesta¢ swo-
je “wnioski do opracowywanych referatéw Ilub zglosié¢
swoje bezposrednie wystapienie w dyskusji. Ponadto przy

gpracowywaniu referatéw beda brane pod uwage wyniki -

konferencji partyjno-ekonomicznych.

Material uzyskany z konferencji ekonomicznej bedzie
stanowit naukowa podbudowe dla dalszych narad eko-
nomicznych szerokiego aktywu zeglugowego. W tym celu
bedzie biezgco publikowany w ramach popularnej biblio-
teczki ekonomicznej, przystosowanej dla celdw szkolenia
zawodowego oraz dla popularyzacji wiedzy ekonomicznej
i racjonalizacji pracy w$rdéd najszerszych rzesz pracow-
nikéw zeglugowych.

'

Podsekcja transportu morskiego w. Sopocie

W ramach planu odczytowego na pierwsze polrocze
1954 roku, wygloszonych zostalo ple¢ referatéw porusza-
jacych zagadnienia zwiazane z pracg naszej zeglugi oraz
porté6w. Pierwsze dwa odczyty wygloszone w grudniu
1953 1 styczniu 1954 przez mgr W. Rzepeckiego pt.
sPodstawowe mierniki produkeji w tran-
sporcie mor skim“ omawialy sprawe dotychczas sto-
sowanych podstawowych miernikéow priodukeji w zeglu-
dze (tony i tonomile). Zaréwno referent jak i wiekszoéé
uczestnikéw zebran kwestionowala stusznosé dotychcza-

sowego systemu planowania w oparciu wylacznie o tony -

i tonomile, wysuwajac sugestie wprowadzenia dodatko-
wego miernika wartoSciowego, zgodnie z wymogami pra-
wa wartosci. Referaty te oraz ozywiona dyskusja odbity
sie gloénym echem zaréwno na Wybrzezu, jak w Warsza-
wie wywolujac duze zainteresowanie.

W lutym 1954 odbyl sie odczybt mgr Z. Pelczynskiego
traktujacy analogiczny problem z punktu widzenia pla-
nowania w portach (,WskazZnikiimierniki pra-
cy portdw“). Referent przeanalizowal dotychczas obo-
wigzujace wskazniki i mierniki, przeprowadzit krytyczna
ich analize oraz wysunal wnioski dotyczace potrzeby
uwzgledniania w wyzszym stopniu niz dotychczas przy
planowaniu pracy portéw miernika wartosci produkeji
w' cenach biezacych oraz pracochlonmosci tadunku.

W kwietniu wygltoszony zostat referat mgr J. Holo-
winskiego ,Umowy planowe w przewozie mo-
rzem tadunkoéw calostatkowych® Teza re-
feratu bylo podkre§lenie celowosci opracowania typowej
umowy planowej o przew6z morzem w oparciu o pod-
stawowe zalozenia wzorcowego czarteru radzieckiego
»Sowflot“ uwzgledniajge specyficzne warunki, w jakich
pracuje zegluga polska.

Na zakonczenie cyklu wiosennych odczytéw wyglo-
szony zostal w czerwcu br. referat przez prof. dr B.

Kasprowicza ,Ekonomiki branzowe w tramns-
porcie®“. Zatozeniem - referatu bylo omoédwienie, jakie

branze ustugowe istnieja w transporcie Polski Ludowej
w obecnym stanie rozwoju. Wyklad mial wykazaé. jakie
ogniwa cyklu transportowego jako caloéci stanowia od-
rebne procesy produkcii w mrocesie nrzemieszezania ze
sfery vrodukcji do sfery konsummbcji oraz uzasadnic
ustalanie celowego podziatu dvscyplin maukowych, ktérv
zavewnilby uijecie calei problematyki ekonomicznei. W
zebraniu tym brali réwniez udzial pracownicy naukowi
wyzszych uczelni ekcnomicznych z Warszawy. .
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Terenowa sekcja, finanséw w Sopocie

Z inicjatywy Zarzadu Gléwnego PTE utworzono w
ub. roku Sekcje Finans6w, m. in, i w Sopocie.

Terenowa Sekcja Finanséw w Sopocie skupila wokét
siebie zarowno praktykoéw z dziedziny finanséw i kredytu,
jak i pracownikow mauki w tym =zakresie, stwarzajac
w ten spos6b platforme wymiany my$li i zacie$nienia
wiezé6w miedzy teorig i praktyks.

NakreS$lajac kierunek dziatalno$ci wzieto pod uwage
specyfike gospodarcza Wybrzeza, ograniczajac sie w
zwiazku z tym do zagadnien finansowo-kredytowych ro6z-
negoa typu przedsiebiorstw transportu morskiego.

‘W ramach dzialalnosci Sekcji zaplanowano na pierwsze
poélrocze 1954 r. cykl wieczoréw dyskusyjnych, poprze-
dzanych odczytami wprowadzajacymi "w problematyke
finansowa poszczegblnych przedsiebiorstw.

Pierwszy wieczér dyskusyjny, ktéry ogdbyl sie dnia
11 lutego br., poprzedzony zostal referatem prof, dr Zb.
Jagkiewicza pt. ,,Socjalistyczny system finan-
sowy“. Drugi wieczor dyskusyjny poswiecono dyskusji
nad referatem mgr Z. fobacza ,,System finanso-
wy przedsigbiorstw panstwowych®,

Oba te referaty ujete w formie teoretycznych uogél-
nien wprowadzily czlonkéw Sekeji w rozwazania nad
problematyks finanséw socjglistycznych i systemu finan-
sowego przedsicbiorstw, majgcg daé podstawe dla roz-
wazan nad systemem finansowym w konkretnych przed-
siebiorstwach morskich. i

Nasteprnie dwa odczyty po$Swiecone zostaly finansom
przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej. Pierwszy z mnich
wygtoszony przez Z. Kubihskiego, kierownika finanso-

wego PLO, na temat ,System finansowy przed-

sigbiorstw zZeglugi pelnomorskiej* wpro-
wadzil w sposdéb ogélny w problematyke finansows tego
typu przedsiebiorstw. Na tle ogélnie przyjetych zasad
systemu finansowego, dyskutanci jak i referent krytycz-
rie ustosunkowali sie do obowigzujgcego systemu finan-
sowego przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej.

Drugi referat pt. ,Kredytowanie przedsie-
biorstw.-zeglugi morskiej“ wygloszony =zostal
przez dyrektora administracyjno-finansowego CZ PMH
W. Ossowskiego i spowodowal ozywiong i szerokg dys-
kusje na temat specyfiki kredytéow wystepujgeych w
przedsigbiorstwach transportu morskiego. W szczegdlnosci
w dyskusji przeanalizowano wszechstronnie kredyt na
ustugi w toku i rozliczenia z tytutu eksploatacji statkéw.

Cykl dzialalno$ci referatowo-dyskusyjnej Sekcji za-
konczono w pierwszym polroczu odezytem 1. Wesolow-
skiego z Morskiej Agencji, Gdynia na temat ,Dziatal-
no$é finamsowa polskiego przedsigbior-
stwa maklerskiego“ )

Wiszystkie wieczory dyskusyjne cieszyly sie dobra frek-
wencjg cztonkow, wzbudzily wsrod nich zainteresowanie
pobudzajac do ozywionej dyskusji i jednoczesnie zjed-
naty ich do dalszej pracy w Sekcji.

Opréocz wyzej wymienionej dzialalno$ci na prosbe
Polskich Wydawnictw Gospodarczych przeprowadzono
w czerweu br. dyskusje nad projektem pl wydawni-
czego, Dyskusja objeta te pozycje planu wydawniczego

Polgosu, ktore dotyczyly finanséw. Z. wynikami dyskusji .

zapoznano Polskie Wydawnictwa Gospodarcze.

W okresie jesienno-zimowym dziatalno§é6 Sekeii w
dziedzinie odeczytowo-dyskusyjnej zapoczatkuje wreferat

~ dyr. S. Lubinskiego na temat: ,,System finansowy przed-

siebiorstw eksploatacii portéw morskch®, Nastepne te-
maty odezytéw beda dotyczyly systemu finansowego przed-
siebiorstw spedycji morskiej oraz przedsiebiorstw zaopa-
trywania statkéw.

W ckresie {ym zaprojektowano réwniez zorganizowa-
nie zespoléw operatywnych. ktére maig pracowaé nad
poglebieniem probleméw z dziedziny finanséw oraz za-
rroponowaé nowe rozwigzania majace udoskonalié obo-
wigzujacy system finansowy przedsiebiorstw.
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Z PRASY ZAGRANICZNE]

Nowe statki dla Zwiazku Radzieckiego

W nr 2/54 TGM pisaliS§my o no-
wych zbiornikowcach radzieckich,
zbudowanych zaréwno w stoczniach
ZSRR, jak i za granicg. Rowniez w
ostatnich miesigcach flota radziecka
powiekszyla sie o szereg roéznych
statkow.

- Stocznia finska Wartsila Koncer-
nen A/B Sandvikens Skepsdocka zbu-
dowala pierwszy z trzech zamoéwio-
nych lodotamaczy — motorowiec
»Kapitan Bietlousow”, ktérego wy-
pornoéé wynosi ok. 5300 t, diugosé
83,2 m, moc silnikéw 12.000 KM.

Stocznia holenderska De Schelde
buduje serie statkéw przeznaczonych
dla zeglugi arktycznei o napedzie
dieselelektrycznym. Charakterystyka
tych statkéw jest nastepujaca: no$-
nos¢ 6500 t, dlugosé 118,3 m, sze-
rokosé 18,6 m, szybko§é 14 weziédw.
Pierwsze z nich (,Lena” i ,,Ob”) zo-
staly juz przekazane Murmanskiemu

Z zakupu pochodzi roéwniez statek
parowy ,,Bogdan Chmielnicki” (ex
,»Stanpool”), zbudowany przez stocz-
nie angielskg W. Gray w West
Hartlepool dla Stanhope Steamship
Co. Charakterystyka tego statku jest
nastepujgca: BRT 7351, no$nosc
10.060 t, diugosé 128 m, szerokosc
17,4 m, szybko$§é¢ 12 weziow. Statek
ten plywa rowniez w zegludze ark-
tycznej - (Murmanskie  Arktyczne
Przedsiebiorstwo Zeglugowe).

Powazne zamoéwienia dla ZSRR
wykonuja takze' stocznie NRD, Mig-
dzy innymi Neptunwerft w Rostock
buduje serie trampéw parowych o
pojemnos$ci 3000 BRT, 2z ktorych
statki ,,Kamienski”, ,,Kotomna” i in-
ne zostaly juz przekazane Zwiazko-
wi Radzieckiemu.

Ponadto w stoczniach NRD budu-

je sie dla Zwiazku Radzieckiego po- -

wazne ilosci statkéw $§rdédladowych,
przede wszystkim pasazerskich .I tak

.. Rzeczny statek pasazerski ,,W. Czkalow<,

Arktycznemu Przedsiebiorstwu Ze-
glugowemu i plywaja na Wielkiej
Drodze Pélnocnej.

Stocznia belgiiska J. Boel buduje
serie statkéw po 3100 tdw, z kté-

rych kilka juz przekazano do ZSRR..

Nalezg do nich statki ,,Nikotaj Do-
brolubow”, ,,Wissarion Bielinski”,
,,Nikotaj Niekrasow” i inne,

W stoczni Verschure & Co. w Am-
sterdamie buduje sie serie . chlod-
niowcéw o pojemnosci ok. 2 900 BRT
(dtugosé. 104,5 m, szerokos$é 13,4 m).
Pierwszy z nich m/s ,,Swietlogorsk”
wodowano w lipcu br.

Ponadto Zwiazek Radziecki zaku-
pit motorowiec ,,Atlantica” (ex,Ara.
gona”) zbudowany w stoczni szwed-
zkiej Oskarshamn dla fihskiej Re-
derii Re-Be, Charakterystyka tego
statku jest nastepujaca: nosnosc
9400 t, dlugosé 134,1 m, szeroko$§é
18,6 m, szybkos¢ 13,5 wezla. Cena
statku wynosita £ 825.000 tj. £ 87 za
1 tdw.

np. do eksploatacji weszly niedawno
statki: ,,W. Czkalow”, ,,A. Matro-
sow” (Mathias-Thesen-Werft, Wis-
mar; dtugoséé 96,3 m. szerokosé 14,3
m, szybko$é 23 km/godz., 368 miejsc
kabinowych), ., Issyk-Kul” (Warnow-
werft, Warnemiinde; dlugos¢ 65 m,
szeroko$é 12 m, szybkosé 22 km/
godz. 281 miejsc pasazerskich), ,,Tur-

gieniew” (Edgar Andre-Werft, Ro-.

thensee; diugosé 42,2 m, szerokosé
6,7 m, szybko§¢ 20 km/godz, 173
miejsc pasazerskich), ,,Bajkal”, ,,Bal_
chasz” (Warnowwerft, Warnemiinde;
200 miejsc pasazerskich).

Ze stoczni NRD statki te przybyly
do Leningradu i stamtad przeszly
siecig rzek, kanalow i jezior na Mo-
rze Biale, a nastepnie trasg Wielkiej
Drogi Poélnocnej na Jenisei, gdzie
obstuguja regularne linie pasazer-
skie Krasnojarsk-Dudinka i Krasno-
jarsk-Nowosjelowo (poza statkiem
,Issyk-Kul”, ktéry obstuguje linie
Jakuck-Tiksi).

Nowa metoda w budownictwie
malych statkéw

Firma angielska Burness, Kendall
& Partners Ltd.,, w Londynie rozwi-
neta nowa metode ,hydroconic”,
ktora daje okolo 35% oszczednosci
na robociZnie potrzebnej do wyko-
nania kadtuba. Metode zastosowano
do holownikéw portowych. Polega
ona na wprowadzeniu spawania
stozkowych i cylindrycznych elemen-
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wregéw ramowych. Stepka i uszty-
wnienia wzdluzne w postaci stali
okraglej, czynig dokladng obrobke
krawedzi wplyt zbedna. = Katowy
ksztalt stepki daje dostateczne luzy,
tak iz mozna zrezygnowac z doklad-
nych wymiaréw ptyt dna. Zukoso-
wanie krawedzi piyt, potrzebne dla
spawania, powstaje tu automatycz-
nie przy okraglych pretach stalo-
wyvch, tak iz jedynie gdérne krawe-
dzie plyt bocznych wymagaé beda
dokladnej obrébki. Stepka zespawa-.
na z dwéch katownikéw lebkowych
ma bardzo duza sztywnosé. Cze§é
dziobowa kadluba wzmocniona jest
miedzywregami i mocnikami burto-
wymi od dziobu, do rufowej grodzi
maszynowni.

Holownik ,Jaycee”, drugi statek
zbudowany wg. powyzszei metody
posiada dlugo$¢ calkowitg 18,90 m,
szerokosé 4,88 m. zanurzenie na ru-
fie 2,29 m i wypornos¢ 70 . Naped
silnikiem wysokopreznym 324 KMe -
(305 KMw), pracujgcym przy 600 obr,
przez przektadnie 2 :1 na srube 3 —
skrzydlows.

Przy pelnej mocy uzyskano 5,56 T
uciggu na uwiezi, szybko$¢ w jez-
dzie swobodnej 10,28 w., cyrkulacje
o promieniu 40 m i ucigg 17 kG/
KMw. Holownik wykazat dobre
wlasciwosci stateczno$ci i dzielno$ci
morskiej,

343



RECENZJE I OMOWIENIA

S. A WYSZNIEPOLSKIJ: Mirowyje morskije pu
ti i sudochodstwo, Geografgiz, Moskwa 1953, — str. 456.

Nazwisko ekonomisty radzieckiego S. A.
Wyszniepolskiego znane jest fachowcom

morskim juz od szeregu lat jako ' na-',

zwisko autora wielu interesujgcych opra
eowan z dziedziny zagadnien morskich,
przede wszystkim w zakresie ekpnomicz-
nych stosunkéw kapitalistycznego tran-
sportu morskiego. M. in. oglosit on
przed wojng obszerniejsza prace o ryn-
kach frachtowych, frachtowaniu i staw-
kach frachtowych rynku kapitalistycz-
nego1l. Po wojnie opublikowatl interesu-
jacy krytyczny szkic prawno-ekonomicz-~
ny o wolno§é moérz w warunkach
sprzecznosci imperializmu ® oraz zwiezly
lecz bogato udokumentowany i wysoce
przekonywajacy przyczynek do =zagad-
nienia konecentracji kapitalu w zegludze
morskiej w pierwszej polowie XX w.3
Prace te. skupily na sobie uwage facho-
wych czytelnikéw réwniez poza granica-
mi ZSRR: tak np. szkic o wolnosci mérz
by? tlumaczony na jezyk polski. .

Kolejna publikacja Wyszniepolskiego,
ktérej poSwiecamy niniejsze uwagi, po-
traktowana zostala przez Autora réwniez
jako szkice (oczerki), co przy pokaznych
rozmiarach wydawnictwa (ponad 450
stron) wskazuje na skrupulatno§é¢ nau-
kowa pisarza, dobrze rozumiejacego roz-
leglo§é objetych rozwazaniami tematéw.

Ksiazka sklada sig z czternastu rozdzia-
16w, omawiajgcych kolejno nastepujace
zagadnienia: zarys historyoznego rozwo-
ju zeglugi morskiej i szlakéw morskich
(od czaséw najdawniejszych az do
ksztaltowania sie Swiatowego rynku
frachtowego w kapitaliZmie), szlaki mor-
skie $wiata kapitalistycznego, uktad
gléwnych strumieni !adunkowych na
oceanach (wraz z kierunkami masowego
ruchu pasazerskiego), szlaki morskie
Atlantyku, Pacyfiku i Oceanu Indyjskie-
go w XX w., porty morskie doby wspé6l-
ezesnej, kanaly morskie (Sueski, Panam-
ski i Kilonski), flota handlowa $§wiata
kapitalistycznego (ogélna charakterysty-
styka ekonomiczna i techno-ekonomicz-
na), podzial morskiego tonazu handlowe-
g0 miedzyv krajami kapitalistycznymi,
wreszcie spory rozdzial koncowy o ra-
dzieckich szlakach morskich. Ksigzke po-
przedza przedmowa, po$wiecona giéwnie
zwiezlej krytycznej charakterystyce ka-
pitalistycznej literatury przedmiotu oraz
onmdwieniu technicznych brakéw w dzie-
dzinie kapita‘listycznych zrédet materia-
towych z zakresu zeglugi.

Jak z tego wyliczenia widaé, zakres te-
matyczny pracy jest bardzo szeroki. Ge-
neza ksigzki — wedlug st6w Autora —
lezy w ,,szczegdlnie dojrzalej potrzebie*
dania czytelnikowi radzieckiemu - kry-
tycznego obrazu zmian, jakie dokonaly
sie na $wiatowych szlakach morskich po
drugiej wojnie imperialistycznej. Autor
widzi o0gélny sens tych zmian w tym,
ze. pod wplywem i naciskiem monopoli
amerykanskich dawny geograficzny
uklad swiatowego transportu morskiego,
wytworzony w dlugim okresie czasu i
oparty na historycznie uksztaltowanym
miedzynarodowym podziale pracy —
ulegl obecnie glebokiemu wykolejeniu

1 W pracy zbiorowej ,,Organizacja i tie-
chnika frachtowowo dieta* (pod re-
dakcja 8. A. Wyszniepolskiego). Moskwa-
Leningrad 1934.

t 8. A, Wysznlepolskn. Swobo-

da moriej w epochu impierializma, ,,So-
wietskoje Gosudarstwo i Prawo‘, nr
1/1949,
.¥S. A, Wyszniepolskij: Procies-
sy -koncientracji kapitala w morskom
transportie burzuaznych stran. ,»Morskoj
Flot*, nr 7/1952.
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(str. 4) i ze w warunkach ogélnego kryzy-
su kapitalizmu, w warunkach stale zao-
strzajacych sie sprzeczno$ci §wiata kapi-
talistycznego znika dawniejsza wzgledna
réwnowaga Swiatowej sieci szlakéw
morskich (str. 51 passim). ,,Na $cieSnio-

nym rynku kapitalistycenym — czytamy na

str. 50 — foczy sie zaciekta walka o owla-
dniecle szlakow morskich i ciagéw tadunko-
wych, kiéra wyraza spolegowane dziatanie
prawa nieréwnomiernosci rozwoju’.

Praca Wyszniepolskiego ma kierunek
przede wszystkim geograficzno-gospodar-
czy, co wynika m. in. z charakteru in-
stytucji wydawniczej (Panstw. Wyda-
wnictwo Literatury Geograficznej). Autor
operuje pojeciem szlaku morskiego jako
pojeciem podstawowym, choé¢ nie daje
wyczerpujacego wywodu ‘tego pojecia.
W rzeczywisto$ci ksigzka wyraza bardzo
szerokie podejScie metodologiczne: nie
brak w niej elementéw analizy  histo-
rycznej i ekonomicznej, nie zapomniano
réwniez o zagadnieniach rozwoju techni-
ki (techniczna ewolucja statku morskie-
go i portu, techniczne szczegdlty kanalow
morskichy. W ten sposoéb powstala pu-
blikacja o bardzo rozleglych horyzontach
tematycznych z jednej strony stanowig-
ca bagate 2Zrdédlo wszechstronnej Kkry-
tycznie podanej informacji o wsp6i-
czesnych stosunkach zeglugi ka-
pitalistycznej, ale z drugiej strony
nie wolna od watpliwo$ci co do dosta-
tecznej pelnosci posZezegbdlnych tez czy
sformulowan (np. w rozwazaniach o
rynku frachtowym i konkurencji, o kar-
telizacji zeglugi, o ksztaltowaniu sie za-
pleczy portowych itd.). Skoro jednak
Autor daje Swiadomie przewage uiecilu
geograficznemu, to kwestia roli momen-
tow poza-geograficznych w strukturze
pracy musi byé potraktowana raczej po-
sitkowo. Tym tlumaczylaby sie m. in
pewna pobieznoé§é¢ rozdzialu I (a w znacz-
nej mierze i II), gdzie autor przy oma-
wianiu dziejow zeglugi okresu niewol-
nictwa i feudalizmu niemal catkowicis
pomija np. zagadnienia form prawno-
organizacyjnych zeglugi i portéw,
lub gdzie brzy omawianiu .problematyki
zeglugowej XVI-XVII w. niedosta-
tecznie rozwija polityczno-gospodar-
czg analize tak powaznych faktéw
historycznego rozwoju, jak wvrotekecjo-
nizm handlowo-zeglugowy Anglii (Akty
Nawigacvine), tezy grocjanskie o wol-
nosci moérz otwartych oraz istote sprze-
cznos$ci miedzy nimi, Jest jednak oczy-
wiste, ze rozmiary ksigzki — i tak dos¢
znaczne — limitowaly mozliwosci Auto-
ra. Z drusgiej strony =z uznaniem pod-
kre§lié nalezy. ze w odniesieniu do za-
gadnien wspoélezesnych Wyszniepolskij
staje sie bardziej wyczerpuiacy zaréwno
w zakresie dokumentacji, jak i analizy
ekonomicznej (np. Swietne rozdzialty
IX — XI o kanatach morskich, uwagi o
nieréwnomiernym rozwoju tonazu $wia-
towego, o militaryzacji transportu mor-
skiego w kapitalizmie i in.).

Wartosé pracy szczegblnie jest podkre-
§lona ptrzez obfito§é materiatu statystycz-
nego. Jest on w wiekszoSci tabel dopro-
wadzony az do 1952 r. i oparty na sta-
rannie zanalizowanych, powaznych Zréd-
lach, np. statystyki Lloyd‘s Redister, pu-
plikacje Organizacji Narodéw Zjedrioczo-
nych, urzedowe roczniki i przegladv sta-

- tystyczne poszczegdlnych panstw. Stosu-

nek autora do -tych Zrédet jest ostroinv
i krytyezny: ma on nalezyta $wiadomos§é
roli, jaka statystyka ekonomiczna odgry-
wa w gospodarstwie kapitalistycznej, w
warunkach panowania kapitalu monopo-
listycznego. Znamiennhe jest w tym
wzgledzie, ze Wyszniepolskij niemal cal-
kowicie pomija lub wyraznie ogranicza
wykorzystanie szeregu burzuazyjnych
opracowan statystyczno-ekonomicznych
z dziedziny morskiej (np. znana niemiec-
ka prace z r. 1940° pt. ,,Detr Wettbewerb

in der Seeschiffahrt, opracowang pod
auspicjami Instytutu Badania Koniun-
ktury, prace takich autoré6w — jak Sven
Helander, G. Theel. Heeckt, Osb. Mance,
prace J. Humluma z r. 1943 na temat
§wiatowych strumieni tadunkowyech na
szlakach morskich w ostatnich latach
przedwojennych oraz inne tego rodzaju
publikacje). Jak widaé, Autor polega
przede wszystkim na wlasnych opraco-
waniach podstawowego materialu hcz-
bowego 4.

Opracowanie Wyszniepolskiego - jest do-
brym przykladem twoérczego zastosowa-
nia marksistowskiej metody dialektycz-
nej. Autor kazde zagadnienie rozwaza
z intencja doglebnego przenikniecia jego
spotecznej, Klasowej treSci, jego poli-
tyczno-gospodarczego sensu, jego szer-
szych powigzan z podstawowymi zagad-
nieniami zycia i sprzeczno$ci wspolezes-
nego spoleczenstwa klasowego, wreszcie
jego roli w aktualnych 'zagadnieniach
polityki Swiatowej. Przykiadem w tym
wzgledzie sa rozdzialy o kanalach mor-
skich, ;

Moéwiac o kanalach, Autor nie tylko
jest (w granicach ksiazki) wyeczerpujacy
w zakresie danych geograficznych, tech-
nicznych i statystyeznych, ale réwniez
jest on badzo wnikliwy, czujny i bez-
wzgledny w ujawnianiu i charakteryzo-
waniu ich genezy politycznej, ich roli
jako poteznych instrumentéw wojujgce-
go imperializmu, ich znaczenia jako
czynnikéw ostrych nie dajacych sie po-
godzi¢ sprzecznosci §wiata kapitalistycz-
nego, literatura Kkapitalistyczna na ‘ten
temat peina jest apologetyki burzuazyj-
nej: spotykamy je w podobnych opraco-
waniach takich pisarzy burzuazyjnych
jak cytowany przez Autora Francu. A.
Siegfried lub za ,,klasyka‘ angielskiej 1i-
teratury morskiej uchodzacy - A. W.
Klrkaldy Podcezas gdy w literaturze bur-
zZuazyjnej znajdujemy np. takie metody
»oObjasnienia* walki brytyjskiej o wtad-
ztwo - nad Suezem, jak wyjasnienie mo-
nopolu brytyjskiego w Suezie... wyiszo-
Scig rasy anglosaskiej nad tlacinska,
zdolno$cig ,,dziatania we wlasciwym mo-
mencie psychologicznym‘‘ itp. (Kirkal-
dy %), to w pracy Wyszniepolskiego c¢zy-
telnik ma dialektycznie pojety, wysoce
instruktywny obraz polityeznych walk
o te wazne wezly komunikacyjne, ich ro-
li w tworzeniu poteg morskich, narasta-
jaeych w oparciu o kanalowe monopole
sprzeczno$ci ekonomicznych, a wiec
rzeczywisty obraz waznego odcinka sto-
sunkéw spolecznych w ich miedzynaro-
dowej skali, i to z powigzaniem z naj-
bardziej aktualnymi problemarni polityki
$wiatowej (np. konflikt anglo-eginski a
raczej anglo-amerykanski o ' konirole
SBuezu, polityka USA "w Ameryce Srod-
kowej itp.).

Analogicznie jest przy omawianiu za-
gadnien naftowych. Wyszniepolskij po-
Swieca sporo miejsca temu tak Kkluczo-
wemu obecnie problemowi (produkcja
i obroty ropa, rozwdéj tonazu tankowego,
zmiany szlakéw przewozu morskiego, ry-
nek frachtowy tankowcéw — str. 66-78
i 385-391), ale nie ogranicza si¢ do suche-
go operowania liczbami statystycznymi,
do ,,opis6wki‘‘. Przeciwnie — silnie pod-
kre§la miedzynarodowo-polityezne zna-
czenie monopoli naftowych, obnaza zary-
sowane na tym podlozu glebokie sprzecz-
nosci i ostra walke miedzy grupami mo-
nopolistycznymi, i dopieroc na tym tle
analizuje zagadnienia rozwoju i rozmiesz-
czenia tonazu tankowego, jego formy
organizacyjne (np. tonaz koncernowy),
metody eksploatacyjne itd. jako istotne

(c. d. na 3 str. okt)

¢ Inna rzecz, 2e Autor powinien byt
podaé odpowiednio obszerny' spis tej li-
teratury oraz ew. jej ocene.

SA. W. Kirkaldy: British Ship-~
ping..., Londyn, 1914 str. 317 passim. " -
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Gwiazdksa obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone s3 publikacje, znajdujace sie w bibliotece
dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

TFechnicznego;

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAEL ZEGLUGI

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretow

393* 629.123.4-84 IM

Franz K. dr: Motorowy statek towarowy ,Rantum®.
Frachtmotorschiff ,Rantum®. Schiff u. Hafen, Hamburg,

mies., t. 5. Nr 7, lip. 53, s. 315, A 4, 4 str,, 7 fot., 3 rys.

- Ochronnopokladowiec o nos$noSci 4700 tdw i szybkoSei 15
wezldw, Wymiary: L = 114 m, B = 15m, H = 945 m, T = 6,53
m. Préby modelowe z formg Mayera przeprowadzone w Ham-
burgu 1 Madrycie. 4 kabiny pasazerskie. Pulpit sterujacy.
Sztueczna wentylacja pomieszczen z 20-krotng wymiang powie-
trza. Wyposazenie ladunkowe. Elekiryczna winda kotwiczna
i kabestan. Sterowanie elektryeczne. Silnik napedowy Fiat-Borsig
0 mocy 3600 KMe na paliwo ciezkie. Kociot do podgrzewania

paliwa La Monte na 5 atn oraz Kkociol plomienicowy jako
rezerwa.
394* 629.123.4-84 IM

Motorowiec ,,Stylchurst“ nowoczesny tramp. ,The m. s
»Stylchurst” a modern tramp“. Mot. Ship., London, mies.,
t. 33, Nr 393, grudz. 52, s. 340, A 4, 6 str., 13 fot., 11 rys,
1 tab.

Tramp motorowy ,Stylchurst o no$n. 10000 tdw i pojem.
5750 BRT posiada 5 ladowni. Naped silnikiem typu Swan-Hunter-
Doxford 670/23200 przeciwbiezny 4-cylindr. o mocy N = 4400
KM przy n = 115 min — 1. Maszyny pomochnicze z napedem pa-
rowym. Pare dostarczaja dwa kotly dwuplomiennicowe-cylin-
dryczne opalane olejem. Kotly o §rednicy wewn. = 3550 mm.
Jeden z kotléw moze byé opalany gazami odlotowymi silnika
gtéwnego,

395* 629.12.02/09.004.64 I

Zilbersztejn ‘A.: Z praktyki rozpatrywania uszkodzen
i niedopatrzen mechanizméw okretowych”. Iz praktiki
razbora 'i nieisprawnostiej sudowych miechanizmow®.
MorsR. Reczn. Ftot, Moskwa, mies., 1. 13, Nr 2, czerw. 53,
5.°18, A 4, 2 str.

Znaczenie analizy uszkodzeh w awariach mechanizméw okre-
towych. Przyklady z praktyki ustalania przyczyn awarii. Rola
komisji odpowiednich przedsiebiorstw zeglugowych w okreslaniu
przyczyn awarii na statkach.

396* 621.124:621~22.001 IM

Siemienow B.: Analiza wykreséw rozrzadu suwakowego
maszyn parowych. ,,Analiz diagram zolotnikowowo paro-
rozpriedielenja sudowych maszin“, Morsk. Fot, Moskwa,
mies., t. 13 Nr 4, kw. 53, s. 11, A 4, 1,5 str., 2 rys.,, 1 wykr.,
1 tyb.

Uproszczony sposéb sporzadzania wykreséw suwakowych.
Zalezno§é liniowych wlotéw przedzwrotowych od polozenia ku-
lisy. Zaleznosé napeinien od elementéw rozrzadu suwaka i od
samego suwaka.

397* 621.4362634.2 IM

Brose W.: Stosowanie paliw ciezkich w Pracy szybko-
obrotowych dieslow w polaczeniu z przekladniami oraz
zasadnicze dane o ich konstrukcji oraz urzadzeniach po-
mocniczych na statkach. ,Verwendung von Schwerdlen
fiir den Betrieb schnellaufender Dieselmotoren in Ver-
bindung mit Untersetzungsgetrieben und Grundsatzliches
iiber diese Konstruktion und Hilfseinrichtungen auf
Schiffen“, Schiff u. Hafen, Hamburg, mies.,, t. 5, Nr 5,
maj 53, s. 195, A. 4, 2 str., 3 wykr.

Wiasciwosci olei cigzkich. Przewaga silnikéw Diesla z prze-
kladnia nad silnikami pracujacymi bezpoSrednio na $rube. Przy-
klad statku 1-Srubowego .0 szybk. 16 wezl. z obrotami Sruby
80/min o mocy 5930 WKMi. Korzy$el tego rodzaju silowni o kilku
silnikach przy pracy na paliwo cigzkie,

398* 629.12:621.436-634.2 IM

Argeo Fontana dr: O stosowaniu paliw ciezkich w silni-
kach Diesla na okretach. ,,Uber die Verwendung von

Morskiego Instytutu

Schwerdlen in Schiffsdieselmotoren®. Schiff u. Hafen
Hamburg, mies., t. 5, Nr 5, maj 53 s. 181, A. 4, 3 str.

Czynniki niekorzystne wplywajace na wyniki pracy silnika
napedzanego paliwem cigzkim, Wymagane wlasciwosci paliwa.
Mieszanina paliw. Oczyszczanie paliwa. Odsalanie paliwa stodka
wodg. Spalanie i podgrzewanie paliwa. Pompy paliwowe (luz
migdzy tlokiem i cylindrem). KorzysSci wynikajace ze stoso-
wania paliwa ciezkiego. Cena paliwa.

Budowa Okretéow, Maszyn i Wyposazenia

399* 629.12:621.869.6-83 IM
Liitgnes: Rozwazania o réznych Systemach wind ladun-
kowych z napedem elekirycznym, ,Betrachtungen zu ver-
schiedenen Systemen elekirisch angetriebener Ladewin-
den“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 17/18, kw. 53, s. 683,
A 4, 25 str., 4 wykr. -

Analiza charakterystycznych warto$ci dla wind okretowych:
1. moc zapotrzebowana stala — wynika z analizy szybkoS$ci pod-
noszenia tadunku, 2. mocy dorywczej, 3. zapotrzebowania mocy
dla grupy wind, 4, zuiycie energii., Analiza poszczegélnych
typéw wind z napedem elektrycznym. '

400* 621.436.047.3 ) IM
Mieleszkin G.: Wybér systemu sterowania instalacjami
elektryczno-Ssrubowymi pradu stalege, , Wybor sistiemy
uprawlenja griebnymij elektriczeskimi ustanowkami po-
stojannowo loka“. Morsk: Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 11,
list. 52, s. 20, A 4, 1,5 str., 4 wykr,, 2 tab. )

Sposoby obcigzania silnika Diesla D-50 pracujgcego jako sil-
nik gidwny w instalacji Diesel-elekirycznej, Przyklady doboru
liczby obrotéw przy réznych mocach,

401* 621.431.74:621.43.065 IM

Jakowlew W.: Tlumik dla silnikéw 2z doladowaniem.
»Szumogluszitiel dla dwigatielej s nadduwom®. Morsk.
Reczn. Fiot, Moskwa, mies., t. 13, Nr 2, czerw. 53, s. 31,
A 4, 0,5 str.,, 2 rys., 1 tab. .

Opis tlumika, Badania nad praca tlumika daly zadowalajace

wyniki. Moc silnika przed i po zalozeniu tlumika pozostaje
niezmieniona. ro e ’
402* 621.431.74:621.791 M

Nowe dwusuwowe silnikj okretowe Sulzera o konstrukeji
spawanej, ,Die neue Suleer Zweitakt - Schiffsmotoren
in geschweisster Banart“, Hansa, Hamburg, tyg., Nr 11,
marz. 54, s. 485, A 4, 5,5 str., 10 fot., 6 rys., 1 wykr.

Typ RSD 58/76 pierwszy silnik wyprébowany na stanowisku
latem 1952 r. Pracuje na paliwie cigzkim i normalnym, Wyniki
z pracy szeregu silnikéw 7, 10 i 12 cylindrowych w normalnych
warunkach okretowych. Praca silnika w ukladzie multidieslo-
wym. Skok 760 mm @ cyl. 5800 mm. Normalna moe w cyl.
520 KMe przy 240 obr/min. Silnik ten moze byé tak samo jak
typ RS 76 budowany w jednostkach od 4 — 12 cyl. Silnik RS 76
o @ cyl. 760 mm i skoku 1550 mm i 110 do 115 obr/min, przy °
1080 KMe w cylindrze réwniez budowany w konstrukeji spa-
wanej. Zbudowano prototyp spawanego silnika 2-suwowego typu
SD-72 0 @ cyl. 720 mm skoku 1250 mm™i 125 obr/min. Zastoso-
wane ulepszenie konstrukcyjne: naped tancuchowy watu roz-
rzadezego, latwiesze remonty. Ulatwienie czestych przegladow.
Wyniki z prob., * :

DZIAEL. PORTOW .

Hydro-, Meteoro-, Geologia Morza i Mechanika Gruntéw

403 627.223 IM

Pocinski L.: Stosowanie uzgodnionych przekszialcen
w zagadn’eniu fal oceanicznych. , The application of con--
formal transformation to ocean wave refraction prob-
lems*, Trans. Amer. Geoph. Union, Washington, gwumies.,
t 31, Nr 6, grudz. 50, s. 856, B 5, 10 str., 17 wykr., 1 poz.
bibl.

Oméwienie stosowania wsp6étezynnikéw refrakcyjnych dla
warunkéw falowania w poblizu charakterystycznych przeszkéd
podwodnych w warunkach stopniowego spltycania sie dna. Po-
daje sie wnikliwg analize elementéw fali nad poszczegéinymi
izobatami.
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404 627.223:6217.16 IM

Johnson J W.: Refrakcja fal spowodowana pradem. , The
refraction of surface waves by currents“, Trans. Amer.
Geoph. Union, Washington, dwumies., {. 28, Nr 6, grudz.
47, s. 867, B5, 7 str,, 2 fot, 2 rys., 3 wykr., 1 poz. bibl.

Opis fali pochodzacej przez obszar wodny, bedacy pod wply-
wem pradu (rzecznego), Teoretyczne uzasadnienie zmiany dlu-
gosSci i stromos$ei fali oraz odchylenia kierunku promienia fali
na tym obszarze. Wyznaczanie w sposéb wykreSlny wspoéiczyn-
nikéw refrakcji dla opisywanego zjawiska. Artykul wprowadza
umozliwienie obliczenia elementéw fal morskich w ujsciach
rzek,

Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

405 691.327:627.24 IM

Waganow A. I.: Czas mieszania betonu hydrotechniczne-
go. ,Prodotzitielnost’ pieriemiesziwanja gidrotiechniczcs~
kowo bietona“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies:, t. 17,
Nr 4, kw. 48, s. 15, A 4, 3 str., 8 tab., 1 poz. bibl.

Rozpatrzenie cech wymaganych od betonu hydrotechnicz-~
nego. Uwypuklanie zalezno$ci tych cech od czasu mieszania
betonu, Wysuniecie postulatu koniecznos$ei badania tego czasu
na kazdej wiekszej budowie,

Opis doswiadczen przeprowadzonych przez Lenmgradzkl In-
stytut Mechanizacji Budownictwa. Wyprowadzenie wnioskéw.
Artykutr ma znaczenie dla opracowania normy technologii beto-
noéow hydrotechnicznych i wykonywania robo6t betonowych,

406* .627.3(492) IM

Risselada T. J.: Port Amsterdam. ,The port of Amster-
dam*, Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 399
stycz. 54, s. 277. A 4, 3 str., 2 fot., 4 rys.

Oméwienie rozwoju historycznego portu amsterdamskiego
po II-ej wojnie §wiatowej. Podane przyklady odbudowy i ulep-
szen zaprowadzonych przy magazynach, nabrzezach i urzadze-
niach hydrotechnicznych, Wnioski.

Poglebianie Portéw, Roboty Podwodne
i Ratownictwo Morskie

407+ 628.879.42 IM

Szkundin  B. M.: Ochrona pomp gruntowych od zatkania.
~Zaszezita ziemlesosow of zasorienja“. Mechaniz. Stroit.,
Moskwa, mies., t. 11, Nr 3 msrz. 54, s. 6, A 4, 4,5 str., 9

, 1 wykr., 4 tab.

Rozpatrzenie niebezpieczesistwa zatykania pomp gruntowych
przez obce przedmioty. Analiza poszczegblnych typéw pomp
i sposobéw zapoblegama Podany szereg schematéw urzadzen
oczyszczajacych mieszaning gruntows przed zassaniem. Wypro-
wadzenie wnioskéw. Artykut ‘jest postawxemem zagadnienia
jeszeze merozwmzanego ostatecznie i wymagajacego dalszyciy
badan,

408* 626.021:621.791.83 1M

Gricenko M. N.: Z do§wiadczenia podwodnego ciecia me-
tali. ,, Iz opyta podwodnoi riezkji mietalla®“. Mechaniz.
Stroit., Moskwa, mies., t. 11, Nr 2, luty 54, s. 27, A 4, 2

str., 3 rys., 1 tab.

Opls doswiadezen uzyskanych przy budowie mostu odno$nie
podwodnego ciecia metali. sposobemn tlenowo-elektrycznym.
Schemat obrabiarki do wyrobu elekirod stalowych zwijanych
z paskéw blachy w dwoéch warstwach. Opis budowy otuliny,
sposobu prowadzenia robo6t. Podane wyniki. Artykut przedsta-
wia warto$é jako przyczynek do opracowania metody wyrobu
elektrod. ’

Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portéw

409* 656.615.073.486:621.87 IM

Klosner H.: Dobre wykorzystanie pomieszczen sklado-
wych dzieki zastosowaniu dzwigu pietrzacego.: ,,Gute La-
gerraumsnutzung mit einen Stapelkran®. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 6. Nr 5, maj 54, s. 326, A 4, 4,5 str,,
6 fot., 4 rys.

Charakterystyka nowego typu diwigu magazynowego, posu-
wajgcego sie na suwnicy i wyposazonego w uchwyt widlowy.
Wysokosé pietrzenia do 10 m, udzwig 750 kg, 1500 kg. Wzrost
wykorzystania powierzchni skladowe; 0 35 — 40%,

410* 656.615.073:621.86/87 IM

Wundram O.: Sprawozdanie z pracy Komisji Techniki
Przeladunku Portowego. ,Bericht iliber die Arbeit des
Ausschusses fur Hafenumschlagstechnik, Hanga, Ham-
burg, tyg., t. 91, Nr 31/32, lip. 54, s. 1442, A 4, 1,5 str.

Charakterystyka ostatnich prac Niemieckiego Towarzystwa
Portowo-Technicznego (HTG) w zakresie techniki przeladunku:
opracowanie wzorcowego przepisu budowy dzwigéw, prace nad
zastosowaniem lin drucianych w portach oraz ekonomiczna eks-
ploatacje ukladarek,
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411% - -656.61.073.435 IM
Neumann H. dr: Godne uwagi przedsiewziecia I.C.H.C.A..
»Bemerkenswerte Veranstaltungen der I.C.H.C.A.“. Han-
sa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 21/22, maj 54, s. 963, A 4,
2 str. .

Charakterystyka narady na temat przetadunku towaréw ta-
two psujacych sie, zorganizowanej w marcu 1954 r, przez Mig~
dzynarodowe Stowarzyszenie Koordynacji Przeladunku Towa--
row, Streszczenie 6 referatéw na temat opakowama, przetadun-
ku, wentylacji, sktadowania itp. warzyw i owocow. Paletyzacja

przeladunku. Zastosowanie duzych urzadzenn przeno$nikowych
w relacji statek — magazyn.

Wyposazenie portéw i Urzadzenia Specjaine

412% 614.842:627.2 IM
Ochrona przeciwpozarowa w porcie New York, ,Fire
protection at the port of New York“. Dock a. Harb. Auth.,
London, mies., t. 34, Nr 396, p.azdz 53, s. 178, ‘A 4, 3 str.,,
3 fot,, 1 rys., 1 poz. bibl.

Omow1em= 10-letniego planu ochrony przempozarowe; portu
New York, Na tle kilku powazniejszych pozaré6w W. porcie oraz
wojennego zaniedbania sprawy ochrony przeciwpozarowej por-
tu omawia sie nowe zamierzenia inwestycyjne w porcie pod ka-
tem widzenia bezpieczenstwa pozarowego. Zagadnienie obowigz-
kow dzierzawcy nabrzezy i pirséw oraz kontroli ubezpieczenn po-
zarowych. Podano kilka szczegdéléw najrrowszego projektu plrsu
zelbetowego nr 57.

413* 614.841.2:627.3(43) “IM
Schubert dr: Ochrona przeciwpozarowa w porcie hambur-
skim. ,Der Brandschutz im Hamburger Hafen“. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 90, Nr 51/52, grudz 53, s. 2159, A 4, 3,5
str., 7 fot.

Charakterystyka nowoczesnego wyposazenia przeciwpozaro-
wego w portach morskich. Urzadzenia wykrywajace i alarmowe
w magazynach. Urzadzenia specjalne do gaszenia pozaru paliw
piynnych na wodach portowych.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

414% 387.1 M
Lorenzen J. M.: Kanal Suezki, - Panamski -i Kilonski.
»ouez, Panama — und Nord-Ostsee-Kanal“, Hansa,

Hamburg, tyg., t. 91, Nr 31/32, lip. 54, s. 1421, A 2, 4,5 tr
7 rys.

Charakterystyka techniczno-gospodarcza trzech najwiekszych
na $§wiecie kanaléw morskich. Znaczenie gospodarcze tych ‘ka=
naléw dla zeglugi §wiatowej. Nasilenie obrotéw w okresie 1920 —~-
1953. Formy eksploatacji kanaidéw.

415% 629.123:657.472 ‘,,1946/1954“ M
Fluktuacje cen tonazu. ,,Fluctuations in shipping values®.
Feirplay, London, tyg., t. 182, Nr 3686, stycz. 54,-s. 24
B 4, 1 str.

Tendenc;e rozwojowe w ksztaltowaniu sie wartoSci nowego’
tonazu. Zestawienie (sporzadzone za lata 1946 — 54) cen statku
(9500 tdw, motorowca) gotowego i cen kwotowanych przy za-
wieraniu umowy o budowe wskazuje na staty wirost cen siat-
kéw (od E 28.0.0. za 1 tdw do E 65.5.0, dla statkéw zamawianycn)

416* 656.61.065.32:338.582.2 ,,1947-1954 IM
Ceny wegla bunkrowego w latach 1947 de 1954 r. ,,Coal
bunker price: in 1947 to 1954“. Fairplay, London, tyg.,
t. 182, Nr 3668, stycz. 54, s. 26, B 4, 2,5 str., 1 tab.

Zestawienie cen bunkru weglowego w poszczegélnych por.
tach $wiata w latach 1947 — 1954, z podaniem warunkow dosta-
wy i gatunku wegla.

EKONOMIKA PORTOW

417* 656.615:627.34/35 IM
Neumann H. dr: Idealny port. ,Der ideale- Hafen“. Hansa,
Hamburg, tyg., 1. 91, Nr 29/30, lip. 54,-s. 1276, A 4, 5,5 str.

Sprawozdanie Z konferencjl ICHCA poswu:conej optymame-
mu wyposazeniu i eksploatacji portéw morskich, ktéra odbyta.
sie w Neapolu w dniach 31. 5. — 4. 6. 54. Charakterystyka 15 wy-
gloszonych referatéw, poswieconych réznym zagadnieniom bou-.
dowy, wyposazenia i eksploatacji portéw ze szezegdlnym
uwzglednieniem nowych zadan stojacych przed portami Swia-
towymi,

* £ %

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie CZQSé
analiz dokumentacyjnych publikowanych z zakresu Budowni-
ctwa OKkretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego.
Pelna dokumentacja ukazuje sle w postaci kart dokumentacyj-
nych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Nau-
kowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodlegloéci 83) — CIDNT
przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktdra - moze
obejmowaé zaréwno calg dokumentacje naukowo-techniczna,
jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tematy
techniczne,

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofil-
my publikacji objetych zaréwno przegladem dokumentacyjnym,
jak i kartami dokumentacyjnymi.



PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

~ OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACI]I
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

DODATEK DO MIESIECZNIKA

~TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA”

Rok 1V I Gdynia — Listopad 1854 r. Nr 6
Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuldow oznaczohe sg publikacje, znajdujgce sie w bibliotece
Morskiego Instytutu Rybackiego; dwiemagwiazdkami—tiumaczenia publikacji, wykonane przezMIR
N E e
ICHTIOLOGIA "KiloAskiej. Poréwnanie tempa wzrostu w/w ryby ‘w Kattegacie
i w Baltyku.
127* 639.2.033.13:591.5:551.509 MIR-6-34

Diemientjewa T. F.: PrawidloweSci wahan liczebnosci
giéwnych ryb uzytkowych i metody prognoz. ,Zakono-
miernosti kolebanii czislennosti osnownych promysiowych
prognoz*. Trudy Ws. Konflierencji po Wopr. Rybn. Choz.
1951, Moskwa, wyp. 1, 1953, Izdat. Ak. Nauk SSSR, s, 19;
B 5, 18 str., 1 wykr., 33 poz. bibl. )

Referat przedstawia wyniki badan dynamiki j liczebnosci ryb
uzytkowych opierajgc cie na osiggnieciach WNIRO. Omawia
czynniki wplywajace na liczebnosé stada oraz wspélzaleznosé
miedzy tymi czynnikami. Podano zasadnicze metody obliczania
zapasOw ryb i opracowanie prognoz.

.k %
128* 639.222:591.5:31 (261) (265) M}R—6-54
Swietowidow "A. N.: O niektérych czynnikach warunku-
jacych liczebnosé ryb Sledeziowatych. ,,O niektorycn fak-
torach obuslowliwajuszczich czislennost® siel‘diewych®.
Trudy Ws. Konfierencji po Wopr. Rybn. Choziajstwa,
1951, Moskwa, wyp. 1., 1953, Izdat. Ak. Nauk SSSR, s. 99;
B 5, 11 str., 3 wykr.,, 2 tabl, 2 mapki, 17 poz. biblL

Autor omawia znaczenie gospodarcze poszczegdlnych gatun-
kéw Clupeidae i podaje ich odlowy w skali Swiatowej. Rozpa-
truje znaczenie pokermu, powierzchni tarlisk, wylegu, wplyw
stosunk6éw klimatycznych oraz wedréwki jako czynniki majace
wplyw na liczebnoéé stada. Analizuje $ledziowate Pacyfiku, At-
lantyku oraz moérz ZSRR.

129% 577.4:639.2.09 MIR-6-54
Winberg G. G.: Przyczyny letniego $niecia ryb. ,Stuczaj
letniewo zamora ryb w ozierie“. Priroda, Moskwa, mies.,
t. 40, Nr 3 mirz. 51, s. 65; 26 X 20 cm, 2 str., 6 poz. bibl.

Gléwng przyczyna $Sniecia ryb jest brak tlenu, wywolany
réznymi czynnikami. Mogg wchodzié tu w gre warunki meteoro-
logiczne, mineralizacja substancji rozkladajacej sie, nadmierny
rozwéj planktonu oraz bakterii, Powodem moze tez by¢ masowy
rozwo6j sinie, szczeg6lnie Aphanizomenon flos-aquae; ktére maja
wlasnosci toksyczne.

130* 639.2.00.:597.562 (268.3) MIR-6-54
Borodatow W. A.: Znakowanie ryb — metoda badania ich
wedrowek. ,,Mieczenie ryb — mietod izuezenija migracji“.
Priroda, Moskwa, t. 43, Nr 4, kw. 54, s. 105; 26 X 20 cm,
0,7 str. :

’ Ciekawe rezultaty znakowania dorsza na M. Barentsa przez
Polarny Instytut Rybolowstwa i Oceanografii w Murmansku.

Zakres wedréwek dorsza dojrzalego pleciowo 1 niedojrzalego
w M. Barentsa.
131% 597.562:597.587.9.001.5 (261.2) MIR-6-54

Jensen A. J. C.. Dunskie badania nad gatunkami ryb
Baliyku. ,Danish observations on the fish of Baltic".
Annales Biol,,; Copenhague, t. 9, grudz. 53, s. 161; 25 X 20,5
cm, 1 str., 2 tabl.

Opis wynikéw badan nad dorszem i stornig Baltyku Zach.
Sadzae na podstawie wzrostu ilo$ci narybku dorsza w 1952 r.,
w poréwnaniu do lat poprzednich, polowy tego gatunku nadal
utrzymaja sie na wysokim poziomie. U storni zaobserwowano
dalszy spadek wielko$ci stada.

132* 597.553.2.001.5 (485) (261.3) MIR-6-34
Alm G.: Szwedzkie badania nad lososiem na Baltyku.
»Swedish observations on salmon®. “Annales Biol., Copen-
hague, t. 9, grudz. 53, s. 161; 25 X 20,5 cm, 1 str., 2 wykr.

Zobrazowano globalne polowy szwedzkie Zlososia za OKres

1941—52 i ksztaltowanie sie wydajno$ci tych potowdw. Maksimum -

odtowiono w 1946 r. (z czego 60% przypadalo na osobniki 8 kg).
Od 1946 r. polowy i wydajno§é malejg a jednocze$nie udzial
mlodych rocznikéw zwigksza sig.
133* 597.553.1:639.2.001.5 (261.3) MIR-6-54
Morawa F.: Wzrost szprotéw w Baltyku. ,,Das Wachstum
der Sprotten in der Ostsee“. Fischwirtschaft, Bremer-
haven, t. 6, zesz. 3, marz. 54, s. 59; A 4, 0,5 str,, 1 rys.
Notatka zawiera wyniki badan przeprowadzonych nad waro-
stem szprotéw pochodzacych z réznych rejonéw Baltyku. Z ba-

dan wynika, ze szprot Zatoki Gdanskiej roSnie wolniej od szpro-
ta Basenu Bornholmskiego, ten za§ wolniej od szprota Zatoki

-135%

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA

134* 577.4%2.002.2:639.2.003.13 MIR-6-54
Wodianickij W. A.: Problem biologicznej produktywnosci
morza i jego znaczenie dla gospodarki rybnej. ,,O proble-
mie biologiczeskoj produktiwnosti moria i jejo znaczenii
dla rybnowo choziajstwa*“. Trudy Ws. Konfierencji po
Woprosam Ryb. Choz., 1951, Moskwa, wyp. I, 1953, Izdat.
Ak, Nauk SSSR, s. 487; B 5, 22 str., 23 poz. bibl.

Produktywno§é jako cze$¢ hydrobiologii. Trofologia i zna-
czenie pokarmu, Bilans energetyczny. Ogélna prawidlowoké ilos-
clowego rozwoju zycia. Podstawowe typy proceséw produkcyj-
nych. Trudnos$ci badania produktywnosci moérz oraz wplyw od-
lowéw przemystowych na predukcje.

577.475:639.2 MIR-6-54
Corlett J.: Plankton a ryboléwstwo. ;, Plankton and fishe-
ries“. World Fishing, London, mies., t.- 3, Nr 7, lip. 5%,
s. 276; 25 X 18,5 cm; 3 str., 2 fot., 2 wykr. .

Charakterystyka fito i zooplanktonu. Zalezino$é zooplanktonu
od fitoplanktonu. ,ELancuch pozywienia‘“ obrazuje wspéizaler-
no$¢ miedzy gidwnymi elementami zycia morza. Plankton a ryby
pelagiczne i ryby denne. Stwierdzono, Zze badania planktonu sa
b, waznym czynnikiem dla ichticlogow.

136* 551.46:577.472.002.3:338 MIR-6-54
Morze- jako Zrédle surowca i $rodkow zywnoSciowyech.
»Das Meer als Rohstoff und Nahrungsmittelquelle. Allg.
Pischwirtschaftszig., Bremerhaven, t. 6, Nr 23, czerw. 54,
s. 6; A 3, 0,3 str. o

Oceany zawierajgce miliardy ton rozpuszczonych zwigzkéw
chemicznych moga pokry¢ zapotrzebowanie $wiata na $rodki che-
miczne, a ryby, skorupiaki, glony wyzywi¢ ludzko$é. Poréwna-
nie oceanu do mato uprawianego i wykorzystywanego ogrodu.
Podkreslono istnienie niezbadanych rezerw zapasowych na gte-
binach oraz slaba eksploatacje moérz eieptych. Podano skiad
chemxczny roslinnosci morskiej. Oszacowanie bogactw moérz
winno byé zagadnieniem porozumienia miedzynarodowego.

137* 639.64:639.294:338 MIR-6-h4

Czepmien W.: Wodorosty morskie i ich wykorzystanie.
»Morskije wodoro$li i ich ispolzowanje“: Moskwa, 19353,
Izdat, Inostr. Lit.; D, 22 X 15 cm, 246 str., 60 str., 38 tabl.,
769 poz. bibl. -' ‘

Ilos¢ i wystepowanic glonéw w roéznych czeSciach $wiata.
Omowiono sposoby zbioru oraz wykorzystania glonow jako su-
rowca dla wydobycia agaru, alginatéw, jodu i soli minerainych.
Sktad chemiczny i wlasnos$ci odzywceze poszezegolnych gatunkow,

OCEANOGRAFIA FIZYCZNA

138* 551.465.551.55:577.472 (289) (42) MIR-6-54
Southward A. J.; Orton J. H.: Wplyw falowania na roz-
mieszczenie i ilo§é roslin i zwierzat w slonawych wodach
Plymouth. , The effects of wave-action on the distributioa
and numbers of the commoner plants and animals living
on the Plymouth Brackwater®, J. Mar. Biol. Ass. U. XK.,
Cambridge, t. 33, Nr 1, luty 54, s. 1; A 4, 19 str.,, 1 mapka,
6 wykr., 3 tabl., 21 poz. bibl.

Pordéwnanie wplywu falowania w slonawych wodach w zwigz-
ku z dziataniem wiatru. Wigkszo$é roslin wykazuje najwisksze
zageszezenie 1 najszerszy pas na péinocy, szczegllnie przy
wschodnim krancu, najbardziej ostonietym i zacisznym punkeie
stonawych wod. Wiegkszo§é zwierzat wybrala poludniows strone,
szczegoOlnie zach. kraniec najbardziej wzburzony przez fale.

139* 551.465:577.472:591.9 MIR-6-54
Fluktuacje zycia w ocenie s3 wynikiem dzialania pradow.
., The ccean flow of life i3 shown by its currents®. Fishing
News, London, tyg., Nr 2132, luty 54, s. 7; 31 X 38 cm,
0,3 str., 1 rys. .

Na mapce przedstawiono kierunki pradéw na Atlantyku

i Pacyfiku. Zasadniczy wplyw na ksztallowanie sie pradéw maja
— temperatura, rotacja kuli ziemskiej i powodowane nig wiatry.
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Prady oceaniczne maja zasadniczy wplyw mna zycie planktonu
i wiecej lub mniej posSredni na wszystkie gatunki fauny mor-
skiej. ’

140* 551.464 - MIR-~6-54

Hermann F.: Potencjometryczne okreslenie zawarfosci
chlorkéw w wodzie morskiej z wielka dokladnoscia.
,»,High accuracy potentiometric determination of the chlo-
rinity of sea water“. J. du Conseil, Copenhague, t. 17,
Nr 3, sierp. 51, s. 223; B 5, 8 str., 2 rys.,, 1 wykr., 3 tabl,
3 poz. bibl.

Opis nowej metody potencjometrycznej oznaczenia zawartosci
chlorkéw w‘wodzie morskiej przy zastosowaniu elektrody z dru-
tu srebrnego oraz kalomelowej. (Potencje elektrod oznaczamy za
pomocg pH-metru ze skala milimetrowa). W treSei zawarie sgr
dane odnos$nie przygotowania roztworéw do miareczkowania oraz
wyniki poréwnawcze sprawdzenia czulosci oznaczen. Metoda b.
ciekawa ze wzgledu na powazne skrécenie czasu analiz w po-
réwnaniu z innymi szczegdlnie w wypadku matych réznic w za-
wartodei CL’.

POLOWY I SPRZET RYBACKI

141* 531.719.35.061.5 MIR-6-5%
Schnakenbeck W.: Wyniki préb wykrywania lawic ryb
za pomocy echosondy. ,Ergebnizse der Versuche mit dem
Echolot zur Feststellung von Fischschwirmen®. Przedr.
z Pischereiwelt, Hamburg, Nr 1, 1850; A 4, 2,25 str., 7 fot.
— wykr, . -
Krotkie oméwienie historii zastosowania echosondy w ryvno-
16wstwie. Stwierdzono, :e-echosonda daje ustugi zarédwno priy

polowach wiokowyeh jak 1 plawnicowych. Wiaczanie reflektorow
w nocy powodowalo gromadzenie si¢ ryb dajacych zapisy echo-

sondy. Echosondy wykazuja lawice ryb zalegajgce nad samym -

dnem, jak rowniez wraki.

142% 629.124.72:639.2.067/.668 (73) MIR-6-51

Freon J.: Statki przetwornie : statki zamrazainie, ,lLes
naviresusines : les bateaux congélateurs®. Péche Mari-
time, Paris, mies., t. 31, Nr 886, stycz. 52, s. 14; 24 X 31 cm,
2,5 str. -

Historia budowy statkéw-przetwérni w USA w latach mie-
dzywojennych. Poréwnawceze opisy najciekawszych typdw st at-
kéw-przetworni badawezych i przemystowych i ich wyposazenia
chtodnicézego: Pacific Explorer, Neva, Pacific Queen, D=ep Sea,
Ccean Life, Arcturus, Delaware.

143* 629.124.72:639.2.068 (42) MIR-6-54
Techniczne szczegély ,Fairtry“. ,Technical details of the
»Fairtry“. Fishing News. London, tyg., Nr 2141, kw. 5%,
s. 7; 31 X 38 ¢m, 1 str. ’

Opis techniczny nowego brytyjskiego trawlera-przetwdrni
O tonazu 2605 BRT, diug. 74,5 m, szer, 13,75 m, napedzanego mo-
torem Diesel 1900 KM, Opis elektrycznych mechanizméw pomoc-
niczych statku i najnowocze$niejszych zmechanizowanych urza-
dzeh do produkeji i zamrazania filetéw, produkecji maczki ryb-
nej i tranu. Statek jest przystosowany do tralowania z rufy,
gdzie ma specjalng pochylnie do wciagania wloka. Gléwaym
jego zalozeniem jest catkowite zuzytkowanie pclowu.

144* 621.396.9:639.2.003 MIR-6-54

Korzysci przy zastosowaniu radaru. , Vorteile durch Ra-

dar®, Jahresheft der deutschen Fischwirtschaft 1954, Bre-
merhaven, s. 26; A4, 0,8 str.

Omdéwienie zasadniczych KkorzysSci, jakie wynikaja dla stat-
kéw rybackich 2z posiadania radaru (mozno$é polawiania we
mgle, wsréd gér lodowych, wejscie z ryba do portu w razie
mgty itp.). Cechy jakie powinnco posiadaé urzadzenie radarowe
nta statku rybackim (tatwo$é ohbslugi, nieduzy rozmiar aparatu
itp.). y

145% 639.2.081.11.004.6:576.8 MIR-6-5%

Nopitsch M.: Niszczenie sieci przez mikroorganizmy.
,Zerstorung ven Fischnetzen durch Mikroorganismen®,
Ciba Rdsch., t. 108, 1953; D, A5, 5 str.,, 1 fot., 1 wykr,,
1tabl. ‘ ]

Bakterie blonnikowe niszcza sieci i liny z wldkien roslinnych.
Intensywno$¢ proceséw rozkiadowych w danym S$rodowisku
wodnym zalezy od: 1) rodzaju i sity pradéw, 2) zawartosei CO,
w wodzie, 3) pH §rodowiska (opt. pH alkaliczne), 4) temperatury
(opt. 30° C), 5) zawartofci substancji organicznych w wodzie,
6) odlegtosci zanurzonej sieci od dna. Bakterie dokonuja roz-
kiadu bawelny za pomocg enzymdw' celulazy, celobiazy. Nisz-
czenie sieci z lnu, konopi i in. wildkien lykowych polega na
rozkladzie pektyn przez bakterie, co pociaga za soba rozpad
tkanek. dalsze niszczenie jak w wypadku bawelny. Zestawienie
bakterii bionnikowych rozkladajacych sprzet rybacki pochod:ze-
nia roslinnego. :

146* 627.231:639.2.081.1:621.396.97 MIR-6-54

Zradiofonizowana boja do wskazywania narzedzi pelown
i towisk. ,,Une boué radio émettrice pour le repérage des
engins et de fonds de péche“. Péche Maritime, Paris,

mies., t. 31, Nr ‘895, pazdz. 52, s. 525;.31 X 24 cm, 0,25 str.. .

348

% Charakterysiyka

Krétki opis wynalazku angielskiego, znajdujacego szerokie’
zastosowanie w ryboléwstwie przy polowach. ptawnicami i wio-
kiem. Boja pracuje na bateriach i nadaje sygnal swego statku
plus numer, w rejonie ok, 30 mil. Waga 150 kg pozwala na tatwag -
manipulacje.

TECHNOLOGIA RYBNA

147+ 668.393.51:338 MIR-6-54
Kiziewietter J. W.: Agar-Agar. ,Agar-agar“. Priroda,
Moskwa, mies., t. 43, Nr 4, kw. 54, s. 83; 26 X 20 cm,
2,8 str., 1 poz. bibl.

Glony magazynuja w tkankach rézne zwigzki mineralne oraz
syntezuja szereg cennych zwigzkéw organicznych np. agar-agar.
Dzigki wlasno$ciom galaretowacenia. agar ma duze zastosowanie:
w przemyS$le spozywezym do wyrobu marmelad, galaret, iako
Srodek zaggszczajacy do soséw, zalew konserwowych itp., w
przemysle farmaceutycznym, tekstylnym, fotografieznym oraz
jako podtoze do hodowli mikroorganizméw. W ZSRE byl do nie-
dawpa przedmiotem importu, obecnie rozwija sie produkeja tzw.
agaroidu nad M. Czarnym ji na Dalekim Wschodzie z krasno-
rostéw: Phyllofora nervosa, Ahnfeltia plicata. Podano sposoby
zbioru w/w glondéw, skiad chemiczny i ich wlasnoéci. Krotki
opis otrzymywania agaru metodami: dyfuzyjng i wymrazania.

148* 664.951.1:576.8 . MIR-6-5%
Zakazanie ryb przez bakterie. ., La contamination .du peis-
son par les bactéries”. Péche Maritime, Paris, mies., Nr
015, czerw. 54, s. 257; 31 X 24 cm, 2,5 sir., 1 tabl.

OMoéwienie pracy C. H. Castell'a pt. ,,Problemy zakazania
Swiezej ryby*, stawiajacej to zagadnienie na poziomie tech-
niczno-ékonomicznym. Oméwienie i podkreslenie znaczenia
ostroznej manipulacji ryba na pokladzie statkti. Znaczenie czy-
stoSci lodu. Dotychezas wyprébowane Srodki dezynfekeyijne do-
dawane do lodu nie nadaja sie do przemysiowego zastosowania.
149* - = 625.244.004.13:637.56 (42) MIR-6-54

interesujacego typu wagoenu-chiodni.
»Caractéristiques révolutionnaires des wagons réfrigérés+.
Péche Maritime, Paris, mies., Nr 915, czerw. 54, s. 259;
31 X 24 cm, 0,5 str.

Skonstruowany ostatnio w Anglii wagon-chicdnia ma Aowy,
samodzielny, elektryczny system chlodniczy. W czasie ijazdy
urzgdzenia chlodnicze sg zasilane pradem wytwarzanym przez
dynamo umieszczone na osi ko6i; na stacji prad jest dostarczany
z zewnatrz. Jako plyn chlodniczy do kompresora uzyto freon.
Pojemncéé wagonu wynosi 32 m? Cbstuga jest minimalna.

150* 664.957:636.087.6.001.5 MIR-6-54
Doswiadezalne karmienie zwierzat maeczka rybna. ,Expe-
rimental farm to prove value of fish meal for stock*.
Fishing News, London, tyg., Nr 2154, lip. 54, s. 5; 38 X 31
cm, 0,5 str.

Zwigzek Producentéw Maczki Rybnej przy pomocy Instytutu
Naukowego (Torry Research Station) prowadzi farme dos§wiad-
czalng, gdzie zwierzeta i dréb karmi sie maczka rybna. Do-
Swiadezenia mialy na celu przystosowanie jakoSci maezki- -do
hodowli. E

151* 672.46:679.5:637.56 MIR-6-54

Z morza na st6l w puszkach z plastiku, ,,Vom Meer zum
Tisch in Plastikdosen®. Allg. Fischwirtschaftsztg., Bre-
merhaven, mies., t. 6, Nr 34, sierp. 54, s. 4; A3, 0,1 str.

Dwie firmy w Niemczech Zachodnich rozpoczely produkejg
puszek do konserwowania ryb, wykonanych z przezroczystego
plastiku o pojemno$ci 500, 250 i 125 gramoéw. Krotki opis puszek
i ich zalet. 4 o ’

152* 664.9.037.001.5:639.222.2 MIR-6-5%

Zamrazanie ryb na morzu, odmrazanie, filetowanie i po-
nowne zamrazanie filetéw. ,Freezing fish at sea, defro-
sting, filleting and refreezing the fillets*. Com. Fish. Rev.,
Washington, mies., Nr 9, wrz. 53, 5. 7; 20 X 26 cm, 1 str.,
1 tabl:

Opis prac badawczych przeprowadzonych w laboratorium
i na statku badawczym ,Delaware‘ nad wyznaczaniem zawar-
toScei soli w zamgozonych i odmroionych filetach z lupacza,
zamrazanych mefeda solankowa.

Niniejszy przeglad dokumehtacyjny zawiera jedynie cze§¢
analiz dokumentacyjnych publikacji z gzakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego, Pena
dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wy-
dawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo =
Technicznej (Warszawa, -Al. Niepodlegtosci 183) — CIDNT przy}-
muje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmo-
waé zaré6wno cala dokumentacje naukowo — techniczng jak i od-
dzielne jej dzialy lub poszczegblne zagadnienia i tematy tech-
niczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro-
filmy publikacji objetych zaréwno przegladem dokumentacyi-
‘nym, jak i kartami dokumentacyjnymi. .




(c. d. ze str. 334)»

skladniki wielkiej $wiatowej . ,,walki o
nafte ¢, I znéw wystarczy ten obraz za-
gadnienia zestawié¢ z odpowiednimi opra-
cowaniamij, autoréw burzuazyjnych, aby
wyraznie dostrzec wyzszo$¢ marksistow-
skiej metody analizy ekonomicznej, jej
naukowa sile i znaczenie poznawcze. Po-
dobnie ma sie rzecz z ustgpami o prze-
wozach pasazerskich, o koncentracji i
centralizacji kapitalu w transporcie mor-
skim, o rozmieszczeniu Swiatowego prze-
mystu stoczniowego, o przesuwaniu sig
punktu ciezkosci zeglugi =z trampingu
do ruchu liniowego itd. W analogicznie
ostrym §wietle przedstawia Autor zagad-
nienie wspdlczesnego konfliktu zeglugo-
wego miedzy Ameryka a Europa, role
tonazu panstw imperialistycznych w
tworzeniu i utrwaleniu systemu kolonial-
nego i wyzysku ekonomicznego krajow
Azji i Afryki, bezlad'i marnotrawstwo
w wykorzystaniu mocy produkcyjnych
tonazu kapitalistycznego itd.

Bardzo dobry jest rozdz. VIII, omawia-
jacy porty morskie. Autor podaje w nim
— obok licznych informacji o technicz-
nym stanie portéw, o metodach admini-
stracji, oplatach portowych itd. — inte-
resujgce wywody i poglady na historycz-
ny proces rozwoju funkecji portéw od
zwyktej przystani do wspéiczesnego, wy-
soce zlozonego wezla komunikacyjnego,
przy czym akcentuje — organiczny zwig-
zek” dwéch ogniw transportu — portéw
i zeglugi i przeciwstawia organiczna jed-
.no$é¢ tego stosunku w_socjaliZmie zywio-
tfowemu i anarchicznemu
w kapitaliZmie (str. 199, 213 passim).

Jednakze praca ma réwniez szereg bra-
kow. Niedostatecznie — moim ‘zdaniem
— o$wietlono proces rozwoju tzw. ma-
tych flot narodowych (np. Argentyna.
Indie, XKraje Bliskiego Wschodu i in.).
Proces ten, rodzajowo odmienny od czy-
sto spekulatywnego przerejestrowywania
tonazu pod bandery tzw. 5,Panholibu*
(Panama, Honduras, Liberia), jest spe-
cyficzng forma rozwoju sprzecznosci ka-
pitalistycznych, a poniewaz jego skala
stale wzrasta, wiec nalezalo o nim sze-
rzej powiedzieé, zwlaszcza Ze jest to sfe-
ra zjawisk,. obszernie dyskutowanych
w $wiecie kapitalistycznym. W Kksig2ce

-~ brakuje w tym wzglednie syntezy’.

Nie do§¢ wyczerpujaco oméwione zo-
staty réwniez kwestie, zwigzane z tzw.
etatyzmem zeglugowym, tzn. z bezpo-
srednim udzialem panstwa kapitalistycz-
nego w tworzeniu i prowadzeniu przed-
siebiorstw zeglugi morskiej, czego przy-
klady widzimy w Brazylii, Turcji, Ar-
gentynie i szeregu innych krajéw, gdzie
kapital prywatny z réinych wzgledéw
stroni od inwestycji zeglugowych i prze-
rzuca zwiazane z nimi klopoty na pan-
stwo i na budzet panstwowy eczyli na
szerokie - rzesze platnikéw podatkow.
Jest to, jak wiadomo, specyficzna me-
toda - walki grup Kkapitalistyeznych o
maksymalizacje zyskéw w dziedzinie
zagranicznego obrotu towarowego (droga
interwencyjnych funkeji tonazu naro-
dowego), a metoda ta jednoczesnie wy-
raza proces stalego poglebienia sie wew-
netrznych sprzecznosci w' kapitalistycz-
nym transporcie morskim, zaostrzenia
walki o wladanie szlakami morskimi.

Niedostatecznie wyczerpujgco przed-
stawia Autor zagadnienia postepu tech-
nicznego we wspoélczesnym statku mor-
skim, brakuje np. oméwienia takich mo-
mentéw  jak gzastosowanie stopéw lek-
kich metali i tworzyw plastycznych, jak
coraz szersze zastosowanie spawania, jak
donioste zmiany w ksztalcie kadtuba,
w urzadzeniach sterowych, w zamknie-
ciach lukéw itp. Wiadomo za$§, ze fa-

¢ Warto jednakze zauwazyé, ze niedo-
statecznie zostal oSwietlony np. wplyw
monopolizacji tonazu tankowego na roz-
wo6j konfliktu anglo-iranskiego (str. 77).
Brakuje réwniez oméwienia pool‘u tan-
kowego, powstalego w 193¢ r. jako prze-
jaw centralizacji kapitalu zeglugowego
W epoce imperializmu.

7 Ciekawe uwagi na str, 375-38¢ maija
charakter raczej opisowy (poza proble-
matyks ,,Panholibu*).

stosunkowi.

chowey oceniaja, iz dzieki tym zmianom
i udoskonaleniom sprawno$¢ produkcyina
statku powaznie wzrosta. Byé moze, iz
nalezalo nieco obszerniej oméwié rozwdj
tonazu chlodniczego, ktory stanowi juz
obecnie duzy problem strukturalny we
flocie Swiatowe].

Nie spostrzegamy w omawianej pracy
syntetycznego omowiehia problemu za-
trudnienia w transporcie morskim. Brak
réwniez specjalnego omowienia waznej
kwestii §wiatowej baz zaopatrzenia (roz-
mieszezenie, organizacja, metody pracy).

Szczuple ramy recenzji nie pozwalaja
takze na polemike z kilkoma szczegélo-

‘wymi tezami Autora, zresztg nie posia-

dajagcymi istotniejszego znaczenia.

Tych kilka zastrzezen w niczym nie
zmienia zasadniczej oceny ksigzki Wy-
szniepolskiego. Jest to publikacja duzej
miary i powaznej wartosci. ~Literatura
radziecka .data juz przed dwudziestu la-
ty podobne opracowanie, pochodzgce
spod pior zespolu autorskiego W. Sze-
majewa i A. Koszliackiego . Niewatpli-
wie praca Wyszniepolskiego stanowi pro-
dukt znacznie dojrzalszy, bogatszy pod
wzgledem dokumentacyjnym, szerszy w
skali problemowej, glebszy w analizie
i wnioskach. Autor porusza sie myslowo
z wielka swoboda i kompetencja po roz-
leglym obszarze nowoczesnej i wsp6l-

s Ekonomika morskowo transporta‘,
Moskwa, 1934.

czesnej tematyki zeglugowej, daje rze-
czowa i bogata informacje, oswietla pod-
stawowe zagadnienia &mialo, wnikliwie
i jasno. .
Powstaje jeszcze tylko pytanie co do
praktycznej wartosci tej publikacji.
W tym wzgledzie pozwalam sobie wypo-
wiedzieé¢ poglad,. ze warto§¢ pracy Wysz-
niepolskiego jest bardzo powazna. Floty
Kkrajéw obozu pokoju i socjalizmu nie
pracuja (poza kabotazem) w izolacji, w
pustce. Wrecz przeciwnie — nawet w wa-
runkach rozpadu jednolitego rynku swia-
towego, ktorego istotnym skladnikiem
jest transport morski, floty socjalistycz-
ne z natury rzeczy stykaja sie z kapita-
listyeznymi portami i bazami zaopatrze-
niowymi, 2z kapitalistyczng flota han- .
dlowa,, z .kapitalistycznymi maklerami,
z kapitalistycznymi stoczniami itd. Eko-
nomiczna dstota tej stycznosci ma roézno-
rodne przejawy i znaczenie. Praca na-
szych przedsiebiorstw morskich wymaga
od ich kierownictwa — i to na réiznych
szczeblach — gruntownej znajomosci sto-
sunkéw, panujacych w naszym morskim

sasiedztwie' kapitalistycznym, wymaga
znajomosci zachodzacych w nich zmian
i .przeobrazen. -

Ksigzka Wyszniepolskiego tg rolg rze-
telnego -1 wszechstronnego informatora
spelni¢ moze znakomicie. Z tej racji by-
loby dobrze, gdyby mogla by¢ szerzej}
znana w Polsce. -

Doc. mgr Tadeusz Ocioszyfiski
Wyzsza Szkola Ekonomiczna, Sopot

W. W. Dormienko, Bieriego-
wyje i sudowyje rybopromystowyje
ustanowki i miechanizmy, wyd.
Piszczepromizdat, Leningrad 1953,
str. 364. ’

Jest to ksigzka poswiecona mechani-
zacji proceséw produkcyjno-transporto-
wych w przemyS$le rybnym i lepszemu
wylgorzystaniu juz istniejacych urza-
dzen, szczeg6lnie w dziale ryboléwstwa.’
Scislej -biorac, jest to podrecznik dla
technik6w-mechaniké6w pracujgeych na
statkach rybackich i na portowych na-
brzezach przeznaczonych do odbioru
ryb. W koncu — i to bodaj najwazniej-
sze — jest to podrecznik szkolny i ja-
ko taki zatwierdzony przez Zarzad za-
ktadéw naukowych Ministerstwa Prze-
mystu Spozywczego ZSRR dla szké6t ty-
pu t_echnlkum. Z gbry trzeba powie-
dzieé, ze ma wszystkie zalety wymaga-
ne od dobrego podrecznika: jasno§é wy-
ktadu, dobre rysunki, uporzadkowane i
dobr_ze objasnione wzory (formutly) obli-
czeniowe oraz dostateczna ilosé dobrze
dgbranych i przepracowanych przykta-
déw. Wyktad zaczyna sie od najprost-
szych elementéw, spotykanych w oma-
vyianych maszynach jak tarcze, bloki,
liny itd. i przechodzi krok po kroku do
coraz to bardziej skomplikowanych cze-
Sci, potem do ich zestawéw, w koncu
do schematéw pelnych urzadzen dla
okreslonych zadan.

Cata ksigzka jest podzielona na trzy
czegsei:

N. P. BYCZKOW: SUDA TECHNI-
CZESKOWO FROTA, Gosudar-
stwiennoje Izdatielstwo Wodnowo
Transporta, Moskwa — Leningrad
. 1954, str. 424. ‘

Ksigzka jest wznowionym i zmienio-
nym wydaniem dzieta noszacego poprze-
dmo' tytul ,,Dnouglubitielnyje snariady*.
Zaw1§ra ona opis konstrukeji oraz ob-
liczen urzadzen poglebiarskich roéznych
typéw.

Po kroétkim przedstawieniu historii roz-
woju taboru poglebiarskiego opisane sa
zasady budowy pogtebiarek ssgco-refu-
lujgcych z wyréznieniem rurociggu ssaw
nego, tlocznego oraz pompy gruntowej i
spulchniaczy, Szezegélowo opisane jest 6
typéw poglebiarek ssgcych. p

Po krotkim przedstawieniu zasady dzia-
tania i budowy hydromonitora, omoéwio-
ne sa z kolei poglebiarki wielokublowe
z uwzglednieniem szczegélow konstruk-

1. urzadzenia ruchu przerywanego,

2. urzadzenia ruchu ciaglego, :

3. hydrauliczne urzadzenia transpor-
towe. -

W czeSci I podano opis szeregu diwi-
g6w, wind niewodowych, zestawionych
potem w osobnych tablicach z:podaniem
charakterystyki typ6éw uzywanych na
morzach i rzekach ZSRR. Jest ich wiel-
ka roéznorodnos$é, prawie wylacznie po-
mystu radzieckich konstruktoréw dosto-
sowane do okre$lonych lokalnych, bar-
dzo réznorodnych, warunkéw pracy.

W czgéci II podano w ten sam 'szcze-
gotowy spos6b réine typy przenosnikéw
(transporteréw) tasmowych i linowych
oraz elewatoréw. Podano ich opis, obli-
czenia wielkoSei, iloSei, czasu, sily; po-
dano schematy ustawienia ich na statku
i na brzegu oraz wspoélpracy — w ogéle
przewidziano wszystkie mozliwosei, z ja-
kimi mozna sie spotkaé¢ w praktyce.

_Cze$¢ III jest poswiecona urzadze-
niom stosunkowo nowym, stosunkowo

« tez rzadziej uzywanym — urzadzeniom

hydraulicznego transportu ryb. Mimo to
zpaé, ze autor zupelnie pewnie porusza
si¢ w tym dziale zagadnien, daje jak
poprzednic budowe teoretyczng, zasady
i {or.muly obliczeniowe i podaje najbar-
dziej typowe urzadzenia. Z drugiej stro-
ny wida¢, ze w tej dziedzinie nie “po-
wiedziano jeszcze ostatniego slowa, zZe
duzo pracuje si¢ nad udoskonaleniem
obpcme uzywanych typéw, a zapewne
te_z i nad zupeilnie nowymi konstrukcja-
mi — a przede wszystkim nad ich upow-
szechnieniem.

J. H.

cji czeSci lafncucha kublowego, drabiny,
dolnego i gérnego bebna oraz urzadze-
nia do odprowadzania gruntu. Przykla-
»dowoxoméwione jest 5 typéw ssacych i
.morskich poglebiarek wielokubtowych,
Oddzielnie rozpatrywane sy windy i in-
ne urzadzenia pokladowe oraz silownie
dla -.obydwoch wyzej wspomnianych ty-
pow poglebiarek.

Przeglad rézrych typéw poglebiarek
uzupeiniony jest przez pogiebiarki tyz-
kowe i jednokublowe, poczem autor zaj-
muje sie¢ jednostkami taboru pomocni.
czego.

‘W ksigzce poruszone-sg ponadto zagad-
nienia aparatury kontrolno-pomiarowej
oraz kosztéw budowy i eksploatacji ta-
boru poglebiarskiego. .

Ksigzka zaopatrzona wieloma rysunka-
mi' i tabelami stanowi wybitnag pomoc
zaréwne dla konstruktora jak i dla za-
trudnionych przy wykonawstwie prac
poglebiarskich,

Mgr inz. M. Skurczynski



Cena zt 6.—

NOWE KSIAZKI MORSKIE

WYDAWNICTW KO

BUDOWA I REMONT STATKOW

Kisielewski M.: Aflas okretowych kotléw i ma-
szyn parewych, tom I — Kotly parowe, Wyd. 1I, 1954 r.

Ksigzka stanowi nowe poprawione wydanie pozycji, ktora
ukazata sie w r. 1952.

Kisieleewski M.: Atlas okretowych kotléw i ma-
szyn parowych, tom II — Maszyny parowe.

Atlas na przykladzie maszyny suwakowej zapoznaje z budo-
wg okretowych maszyn parowych i omawia kolejno typy ma-
szyn suwakowych, zaworowych, zaworowo-suwakowych z miag-
dzystopniowym przegrzewaniem pary i przelotowych, spotyka- .
nych w polskiej flocie handlowej. Nastepnie omawiane sa wady,
obstuga tozysk i smarowanie, skraplacze i pompy. Atlas prze-
znaczony jest dla szkolnictwa morskiego, plywajacego personelu
floty i pracownikéw lgdowych zatrudnionych przy obstudze 1 re-
moncie okretowych maszyn parowych,

Kowalewski S, Kanenberg Z.: Przygolowa-
nje i montaz rurociagéw okretowyech, Wyd. I.

Jest to ksigzka podreczna dla instalatoréw rurociagéw oxre-
towych i zalég maszynowych PMH i ryboldwstwa morskiego,
omawia strong prakiyczng wykonywania montazu i remontéw
rurociagéw. Ksigzka ma charakter wybitnie praktyczny i przy-
datna jest dla robotnikéw stoczniowych, zalég PMH i wiekszych
statkéw rybackich, jak réwniez stanowi pomoc naukowa dla
Wydz. Budowy Okretow Politechniki Gdanskiej. i Technikum
Budowy Okretéw. .

= NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

Kazmierczak J.: Plywalnoé¢ i statecznosé okretu,
wyd. I, 1954, Cena zt 42,40,

Ksigzka omawia pierwsza grupe zagadnien z zakresu teorii
okregtu, podaje mianowicie wiadomosci wstgpne oraz wyczerpu-
Jjaco i systematycznie traktuje zagadnienia ptywalnosci i sta-
teczno$ci okretu. Ksiazka ma charakter przede = wszystkim
dydaktyczny, stanowi jednak réwniez pomoc przy konkretnych
zawilych ‘obliczeniach i praktycznym wywartosciowywaniu ich
wynikow. | .

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Cieslak T.. Koszty wlasne w'eksploatacji statku,
str. 248, cena zt 17,30. - =
. . Zagadnienie kosztéw wlasnych ujete jest w niniejszej ksiazce
SciSle z punktu widzenia éksploatacji statku. Oméwione sa po-
szczegbélne grupy Kosztéow 'i wykazany wzajemny wplyw -i po-
wigzania miedzy powstawaniem kosztéw a czynnosciami eks-
ploatacyjnymi. KsigzKa zapoznaje takie z zasadami operacyjncj
kalkulacji armatora, jak réwniez. wskazuje drogi, po jakich
pbowinna i§é walka o obnizenie kosztéw wlasnych w zegludze
morskiej. Ksigzka przeznaczona jest dla plywajacych i ladowych
pracownikéw przedsigbiorstw zeglugowych. Moze ona zaintere-
sowaé réwniez innych pracownikow zwigzanych z transportem
morsKim.

Dukielski A. I. Mechanizacja prac przeladunko-
wych w portach merskich, str. 359, cena zt 30.

Ksigzka .we wstepnych rozdzialach zaznajamia z ogélnymi
warunkami prac -przeladunkowych w portach morskich oraz
z podstawami projektowania portowych urzgdzen przetadunko-
wych, W dalszych rozdzialach znaleié mozna szczegélowy oapis
sposobow mechanizacji przeladunku drobnicy, drewna, tadun-
kéw masowych, zboza oraz tadunkéw plynnych. Ostatni rozdziat
poswiecony jest urzadzeniom pomocniczym stuzageym do waze-.
nia i mierzenia objetosci- tadunkéw. Ksigzka ta przeznaczona
jest. dla pracownikéw portéw morskich i inZynieréw projektan-
tow w ich praktycznej dzialalno$ci. Ponadto moze ona stuzyé
jako pomoc. naukowa dla studentéw odpowiednich uczelni tech-
nicznych i ekonomicznych. .

Szymborski St.: Port morski, wyd. I, 1954.

Ksiazka przedstawia w ilustracjach i zalaczonych do nich
tekstach cala problematyke portowsa, a wiec ksztalfowanie sie-
brzegu morskiego i .terenéw portowych, budowe portu, jego

.skiego*‘.

MUNIKACYJNYCH

wyposazenie i eksploatacje, komunikacje z zapleczem itd. Ksinz-
ka ma charakter popularno-fachowy i w.tym ujeciu zainteresuje’
najszersze kola czytelnikéw w calym Kkraju,-zar6wno doroslych-
jak i mlodziez.

Wojewoddka Cz.: Wykres godzinowy obstugi statku
w portach radzieckich, str. 62, cena zt 4,10, -

Ksiazka niniejsza po krétkiej charakterystyce metod szyb-
kosciowej obstugi statk6w w’ portach radzieckich zapognaje ze
stosowaniem wykreséw godzinowych, bedacych przodujacym
organizacyjnym ujeciem szybkosSciowej obslugi. W oparcia
o dwa szeroko oméwione przyklady wskazane sa metody opra-
cowywania wykreséw godzinowych. W zakonczeniu autor. daje
wytyczne dotyczace wykorzystania doswiadezen radzieckich
w portach polsKich. ’ ;

Zebrowicz E. i Grzenia L.: Wspélzawoednictwo
pracy w portach morskich, str. 54, cena zt 3,10.

Ksiazka niniejsza poSwiecona jest zagadnieniu rozwoju ruchu
wspolzawodnictwa pracy w portach. Przedstawia ona oXkres
realizacji w portach wytycznych Centralnej Rady Zwiazkéw Za-
wodowych w zakresie powigzania ruchu wspétzawodnictwa pracy
z zadaniami planowymi. Ksigzka przeznaczona jest dla ro-
botnikéw portowych oraz wszystkich zginteresowanych praca
w porcie. : -

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Bruski Zb.: Wykonamyw przedterminowo plan po-
fowow, Wyd. I, cena zt 2,80. . &

Broszura omawia zasady sporzgdzania planéw polowow.
Sposoby kontroli biezacej ich wykonania pod wzledem ilo§cio-
wym i jakosciowym. Podkrefla ona szczegélnig wspéludziat
rybakéw w plahowaniu. Broszura ma na celu pelne doprowa-
dzenie zadan planowych do rybakéw, azeby pobudzié $§wiadoma
walke o pelng przedterminowsg realizacje planu. Broszura prze-
znaczona jest przede wszystkim dla rybakéw, jak réwniez dla
rybackiego aktywu ladowego i Technikum .Ryboléwstwa Mor-
skiego.

Kordyl E.:

cena zt 2,50, . : i

Broszura podaje charakterystyke zmian jakosciowych surow-
ca rybnego oraz sposoby zabezpieczenia tego surowca na statkacl;
(solenie, lodowanie, przerob odpadkoéw). Zawiera réwniez wska-
z6wki. dotyczace przygotowania i zaopatrzenia statkéw wycho-
dzacych na poléw. Broszura stanowigca cze$¢ PORADNJKA RY-
BAKA MORSKIEGO, przeznaczona jest dla .rybakéw rhorskich.

Okonski St. i Popiel J.: Lowiska dalekomor-
skie, str. 130, cena zl 7,20.

Praca omawia lowiska i gatunki ryb przemyslowych pota-
wianyeh w Polnocnym Atlantyku i wodach przylegtych. Broszu-
ra, stanowigca czes¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO,
charakteryzuje warunki hydrograticzno-kilmatyczne na tych wo-
dach oraz ich wplyw mna przebieg polowéw. Praca przeznaczona
jest dla rybakéw morskich.

PRACE INSTYTUTOW NAUKOWO-BADAWCZYCH
Prace Morskiego Instytutu Technicznego, zeszyt .3,
str. 38, cena zt 11. -

Zeszyt zawiera nastepujacéopracowania: T. M, Krzyza-
nowski — ,Przestanki gospodarcze przeladunku w relacjach
wodnych w portach morskich®, Z. S6jka — ,Srednioprogre-
sywne normy pracy w porcie -(podstawy metodologiczne)*,
J. Orzechowsk: — ,,Rozrachunek gospodarczy statku mor-

zeszyt 4,

ome

Konserwacja ryb na statku, Wyd. I,

Prace Morskiego Instytutu Technicznego,
str. 38, cena zt 15,50.

Zeszyt zawicra nastepujace opracowania:
sWodowanie boczne, A. Jarosgz — ,,Badanie malych mo-
deli i urzgdzenia grawitacyjne MIT*, A. Zylicz. — ,,Wplyw
elementow technicznych na wskazniki eksploatacyjne kutra ry-
backiego“, P. Urbanskj) — ,,Analiza sprawno$ci parowych
sitowni okretowych malej i $redniej mocy*. .
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