“H—-—
[F0SPODARK'Y
EMORSKA)




g TRESC: v

Klasa robotnicza budowniczym socjalistycznej gospod arki morskiej.
Eksploatacja floty:

Rozw6j wspélzawodnictwa pracy w PMH — mgr St. Sierpinski

Ochrona ladunkéw okretowych przed wilgocig — M. B.

Dwutlenek wegla jako §rodek do gaszenia pozaréw. na statkach — kpt. T. Feyral
Eksploatacja pontéw:

Systematyka kosztéw wlasnych w portach. — Z. Petczynski-i W. Szczytt

.Systematyka taryf portowych w Polscee— H. Burau i M. Chorzelski
Budownictwo okretowe:

Okretownictwo a uprzemystowienie kraju — mgr inz. W. Szulec

Sitownie liniowych statkéw oceanicznych — mgr inz. Wi Milewski
Budownictwo morskie 1 portowe:

O najpopularniejszym sposobie zabezpieczania naszych brzegéw morskich — mgr inz. I. Wilski

Zastosowanie dizwigéw portalowych do rob6t hydrote chnicznych — mgr inz. 'St. Szwankowski

Na marginesie artykutu pt. ,,Poxt i osiedle’* — Z, Br ocki
Rybotéwstwo monskie:
Okresy remontéow taboru a noczny cykl polowéw — Br. Noetzel

Dokumentacja naukowo-techniczna w Morskim Insty tucie Rybackim — mgr L. Ratajczak
Teren zapytuje: O prawidlowym odbiorze bunkru plynnego na statkach — mgr inz. St, Karski

Wydawnictwa madesiane.
ZAGADN]:ENIA NAUKOWE

Oceanografia i naukd pomocnicze:
Dlaczego Golfstrom odchyla si¢ ku Europie? — mgr inz. P. Bomas

Budownictwo morskie i portowe:
Parcie czynne gruntéw spoistych na Scianki nabrzezy plytowych — prof. dnz. St. Hilckel

Biuletyn Morskiego Instytutu Technicznego
Przeglad \Binblmgraﬂczny Morskiego Instytutu ’l‘echnicmnego. Prz eglad Bibliograficzny Morskiego Iqstytwcu Rybackiego,
Nowe normy PKN

COREPXKAHMUE:

Paﬁoqm« KJIacC — CTPOMTENb MOPCKOI'O COLMAJJIMCTHYECKOr0 XO03ANCTBA
G'Kcn.nya'ramm diora:

Pa3BuTie TPYHOOBOTO COPeBHOBaHMS B IIoabcKoM Toprosom <Pijore — mrp. Ct. CepuMHEBCK U I

Banmra KopabeanHbIX-TPYy30B OT CchIpocTyt — M. B.

CO: Kak CPEeACTBO TyIlIeHMA I[03KapoB Ha cyaHax — KnrT. T. Peytpaas
OKcoayaTaluusa IOPTOB:

Cucrematnra cebecrommocTyt B moprtax — 3. IlemunmubckmMi u B. IIlurTt

CuicreMaTMKa IOPTOBBIX TapudosB B Ilonbuie — I'. Bypay u M. Xopmenbcxmﬁ
Cynocrpoenue:

Obupe MPOGJIEeMbI CYZOCTPOEHUA ¥ VHAYCTPMAJIM3AIMA CTPAHBI — MID. MHZK. B. Ilyasn

. CHIIOBBbIe  YCTAHOBKM HA JMHEMHBIX OKEaHCKMX KOpabiax — Mrp. MHXK. Bia. MuaeBCcKuit

MopcKoe ¥ IODTOBO€ CTPOMTENLCTBO:
O nHauboyee mONYJAAPHOM CIIOCOGE 3aMMTBI HAUIUX MOPCKMX 0eperoe — Mrp. MHX. M. BUIbCR Ui
IIpVMeHeHe NOPTalbHBIX KDAHOB ANA IMAPOTEXHMYECKMUX pabor — Mrp. mHxK. CT. IIBaHKOBCKMMA
IIo moBoay CTaThy IIOX 3arJyaBUeM: ,»JIOPT ¥ €ro HaceleHHbLI LeHTp” — 3. BpoOKu i
Mopckoe DPHIGOIIOBCTBO:
PeMOHT IMOBWMIKHOTO COCTaBa M TIOZOBOI LMKJ PbIOHOM JoBIM — Bp. HeTneas :
Hay4Ho-TeXHMYecKasa HoKyMeHrauma B MopckoM Peibankom VucturyTe — Mrp. JI. PaTaitgaxk
C mect cnpamueaioT: O NPaBMILHOM npvxeme Ha CyZax 2KHUIKOrO Toryea — Mrp. max. C1. Kapcrmui
IIpMcIaHHBIE N3JATEJbCTBA.
HAYYHBIE ITPOBJEMEIL:
OxeaHorpacdhus M ee IOACOOHBIE HAYKH:
IIouemy TobCTPEM OTKJIOHAETCA K EBpone'? — Mrp. uEXK. II. Bomac
NMopckoe M IIOPTOBOE CTPOMTEILCTBO:
AKTHBHOE. JaBJIEHUE CBA3HBIX TDYHTOB Ha OMOpPHBIE LINYHTOBBIE CTEHKJ CBaiHBIX HabeperkHBIX — mnpod.
uax. Ct. Tukgeasp
Broianerens Mopckoro Texauueckoro IHcTHTYTa
Bu6namnorpaduyeckuizc 063op Mopckoro Texmmieckoro MHCTHTYTA. Buﬁnuorpa.quecmm o630p Mopcxoro Priban-
Koro VIHCTMTYTa
Hoerle craspapTel IIoJBCKOTO HopmanuzanuosHoro  KoMurera

CONTENTS:

The Working Classes as Builders of the Socialist Mar itime Economy in Poland
The Merchant Fleet Operatiom:
The Achievements of Work Competition in the Polish Merchant Marine — St. Sierpiaskd, M ee.
The Protection of Ship Cargo -against Humidity — M.B.
CO; as a Means of Putting out Fires on Ships —'T. Feyral, cpt.

The Sea-ports Operation: .
The Cost of Production System at Sea-ports — Z. P elczynskiand W. Szczytt
The Harbour Dues System in Poland — H. Bur a u and M. Chorzelski

Shipbuilding:
Shipbuilding and the Development of National Industry — W. Szulc, M. sc. (Eng.) .
Engine-rooms of Deep-sea Vessels in Regular Shipping — Wi, Mi 1 ews ki, M.sc. (Eng.)

Hydrotechnical and-  Harbour Works: ;
The Most Popular Way of Protecting our Sea-shores — I. Wilsk i, M.sc, (Eng.)
Using Bridge-cranes:for the Construction of Hydrote chnical Works — St. Szwankowski, M.sc. (Eng.)
A Margin Note to the Contribution ,Harbour and Ci ty — Z. Brocki

Sea-fisheries:
The Time of Ship Repairs and the Yearly Disposmon of Fishing Periods — Br. Noetzel
Scientific Documentation at the Institute for Sea-fisheries — L. Ratajczak, M.sc.
Questions answered: The Appropriate Way of Receiving Liquid Fuels by Ships — St. Karski, M.sc. (Eng)
On the Bookshelf
SCIENTIFIC PROBLEMS'
- Oceanography and Auxiliary. Sciences: °
Why does the Golfstrom deviate 'oowards Europe? —_ P Bom as, Msc. (Eng)
Hydrotechnical and Harbour Works:
Active: Pressures of Cohesion Soils on the Sheet-piling of Quays on Pilées — St. Hiiclkel, M.sc. (Eng.)
. The Bulletin of the Institute for Marine Engineering,.
“The’ Btbﬂbﬁzir;phiicav"m\? "’w'm?"rthe mfstxturtre “for Marine Engitie éring. The Bibliographical ‘Review ‘of ‘the Institute for Sea-
sheries,
New Standards of the Polish Normalizaton Cormmubtee :



TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA

MIESIECZNI1K .

ORGAN NACZELNE] ORGANIZAC]JI TECHNICZNE], MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO

I MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

" Rok II

Maj 1952 Nr 5

Klasa robotnicza

budowniczym socjalistyczney gospodarki morskiej

,Polska Rzeczpospolita Ludowa jest republikq ludu pracujqcego.

Polska Rzeczpospolita Ludowa nawiqzuje do najszczytniejszych tradycji Narodu Polskiego i urzeczy-
wistnia idee wyzwolericze polskich mas pracujgcych......

,Historyczne zwyciestwo Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich nad faszyzmem wyzwolilo
ziemie polskie, umozliwilo polskiemu ludowi pracujgcemu zdobycie wladzy i stworzylo warunki narodowe-
go odrodzenia Polski w nowych sprawiedliwych granicach. Na wieczne czasy powrécily do Polski Ziemie
Odzyskane.

»Wecielajgc w Zycie wiekopomne wskazania. Manifestu z 22 lipca 1944 r. i rozwijajac jego zasady
programowe, wladza ludowa — dzieki ofiarnym i twérczym wysitkom ludu pracujqcego, w walce z zaciek-
lym oporem rozbitkéw starego ustroju obszarniczo-kapitalistycznego — dokonala wielkich przeobrazer spo-
lecznych. W wynikic rewolucyjnych walk i przemian obalona zostala wladza kapitalistéw i obszarnikéw,
utrwalilo sie paristwo demokracji. ludowej, ksztaltuje si¢ i umacnia nowy ustréj spoleczny, oedpowiadajgcy
interesom i dqzeniom najszerszych mas ludowych®.

Te stowa ze wstepu do projektu Konstytucji Polskiej Rze-  ludu pracujacego, kiéry stat sie rzeczywistym gospodarzem
czypospolitej Ludowej, ,,...Wielkiej Karty zwycieskich osigg-  swego kraju, jedynym i wolnym twérea loséw narodu, gwa-
nigé i utwalonych na zawsze zdobyczy spolecznych polskiego  rantem jego rosngcej sily, niezawodng ostojg jego wielkiej
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przyszioéci“*), podsumowuja dorobek narodu polskiego we
wszystkich dziedzinach zycia spolecznego ostatnich lat.

_ Podsumowuja one jednocze$nie dorobek i zaslugi partii,
ktéra w ostatnich latach bohatersko walczyta o ich realizacjg
— Polskiej Partii Robotniczej. Historyczne zastugi Polskiej
Partii Robotniczej polegaja na tym, ze w okresie ,,...niew>li
hitlerowskiej pod sztandaiem marksizmu-leninizmu podjeta
walke na $mieré i zycie o zrzucenie faszystowskiego jarzma,
walke o wolno$¢ i niepodlegto$é naszej ojczyzny, o wtadze
ludu...*” **) ze skupita masy pracujgce pod swym sztandarem
»W okresie, gdy Zwigzek Radziecki, zbrodniczo napadnigty
przez bandy hitlerowskie, toczyl nieugieta walke o zdruzgs-
tanie i unicestwienie faszyzmu, gdy caly cigzar tej walki
spadt na barki Armii Czerwonej, gdy wojna coraz bardziej
przybierala charakter wielkiej wyzwoleficzej walki narodéw
pod przewodem ZSRR o niepodleglo$¢ i postep spoleczny,
walki przeciw ciemnym sitom faszyzmu, skrycie popieranym
przez imperialisiow USA i Anglii®* **¥),

Historyczne zastugi PPR polegaja na tym, ze glosita
ona hasto walki zbrojnej z najezdzca faszystowskim w opar-
cit o pierwsze pafistwo socjalizmu — ZSRR, Ze ,,...wysuneta
jedynie stuszny program walki o Polske niezalezng od im-
perialistéw, o Polske, w ktérej wladza bedzie mnalezata do
mas pracujacych, o ziemig¢ dla pracujacych chiopéw, o una-
rodowienie wielkiego przemystu, transportu i bankéw, o Pol-
ske przodujacej kultury i dobrobytu szerokich mas, o Polske
obejmujgca nasze prastare ziemie mna Zachodzie, ~oparte
o Odre, Nyse¢ i Baltyk, o Polske ludowg i pokojowg, zwig-
zang wezlami wieczystej przyjazni ze Zwigzkiem Radziec-
kim i calym obozem pokoju i postepu‘ =#**#*),

Historyczne zastugi Polskiej Partii Robotniczej polegaja
na tym, ze w cigzkim okresie odbudowy i rozbudowy naszego
kraju poprowadzitla masy pracujace po jedynie stusznej dro-
dze sojuszu robotniczo-chiopskiego, ze zwyciesko walzzyla
o rozwdj gospodarki planowej, o  realizacje . trzyletniego
planu odbudowy gospodarczej, ze zabezpieczyta Polske od
ekspansji impe:ializmu amerykanskiego, ze utrwalila w opar-
ciu o pomoc ZSRR gospodarczg niezalezno$é kraju, ze toro-
wala polskiej nauce i sztuce droge do rozwoju i rozkwitu,
ze stworzyla przestanki cfensywy. socjalistycznej.

Na tle tych wybitnych zastug Polskiej Partii Robotniczej

zarysowuje sig szczegolnie dobitnie rola jednego z jej za--

tozycieli — Prezydenta Bolestawa Bieruta. W tiudnym
okresie pracy PPR po zamordowaniu jej pierwszego sekre-
tarza, tow. Mariana Nowotki, tow.Bierut przybywa do
Warszawy, ,,..by oddaé dla Polski, dla sprawy wyzwolenia
narodowego i spotecznego swoje wielkie doswiadczenie i re-
wolucyjny hart, swa wiedz¢ marksistowsko-leninowska.

,Jako czotowy dzialacz KC PPR tow. Bierut wskazuje
nie tylko droge walki o przepgdzenie najezdzcow faszystow-
skich, ale we wlaSciwym momencie zwycigskiej ofensywy
Armii Radzieckiej na poczatku 1944 r. wysuwa zagadnienie
przygotowania si¢ do walki o wiadz¢ ludu w Polsce, o wla-
dze klasy robotniczej, zwigzanej sojuszem z pracujgcym
chtopstwem.

,, Tow.'Bolestaw Bierut rozwija i realizuje koncepcj¢ sze-
rokiego antyhitlerowskiego frontu narodowego . do walki
o realizacje tych celéw, ktérych wyrazem jest powstanie
KRN. Prowadzi on zdecydowang walke przeciw nacjonali-
styczno-oportunistycznemu stanowisku Gomulki.

,Rewolucyjna dziatalno$¢ tow. Bieruta i towarzyszy,
skupiajacych si¢ wokét n‘ego w Komitecie Centralnym PPR,
staje sie decydujgcym czynnikiem w realizowaniu przez
partie konsekwentnej marksistowsko-leninowskiej linii® *¥**x),

Po zwyciestwie wladzy ludowej w Polsce Bolestaw
Bierut jako Przewodniczgcy KRN, a nastepnie Prezydent
'R. P, stal na czele walki mas pracujacych o zbudowanie
nowego ustroju spolecznégo w Polsce Ludowej. Pod jego
kierownictwem realizowano  wytyczne manifestu PKWN,

* Bierut B.: Przeméwienie na posiedzeniu Komisji Kon-
stytucyjnej dnia 23 stycznia 1952 r., ,Nowe Drogi‘, Nr 6/1951, s. 4.

»#)  Uchwala Biura Politycznego Komitetu Centralnego PZPR
w' sprawie 10-lecia Polskiej Partii Robotniczej, ,,Nowe Drogi‘‘, nr 6/51,
strona 5.

**) J. w., s. 5.
e+x%) I w., s. 6.

w++x2) B Jozwiak-Witold: W 10-t3 rocznice powstania
Drogi‘‘, nr 6/51, s. 12—I13.
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-przezwycigzono prawicowo - nacjonalistycztie odchylenie  w

partii i przystapiono do realizacji gigantycznego Planu
6-letniego — planu budowy podstaw socjalizmu w Polsce
Ludowe;j.

Pomne zastug tow. Bieruta masy pracujace calego
kraju czczg 60-lecie jego urodzin nowymi zobowigzaniami
produkcyjnymi, ktére zainicjowala zatoga wroctawskie]
»Pa-Fa-Wag", piszgc w liscie do Prezydenta Bieruta m. in.
nastepujgco: ’

»Z Twoim imieniem, z dzietem Twego zycia lgczy sie
nierozerwalnie dluga i cigzka walka klasy robotniczej o wol-
nos$¢ i socjalizm, walka narodu polskiego o wyzwolenie
i byt miepodlegly. Z Twoim imieniem lgczy si¢ nierozerwal- -

_nie wytrwata i ofiarna walka naszej partii — Polskiej Zje-

dnoczonej Partii Robotniczej — przewodniczki narodu.

»Z Twoim imieniem i Twg niezmordowang pracg dla
dobra polskiego ludu pracujacego wiaza sie wszystkie wiel-
kie zdobycze i osiggnigcia zapisane w projekcie Konstytucji
naszej Ludowej Rzeczypospolitej.

»Z Twoim imieniem wiaze si¢ nasza utrwalona na wieki

.przyjazn | braterstwo ze Zwigzkiem Radzieckim — krajem -

zwycigskiego socjalizmu i ostoja wolnoSci, z bratnimi kra-
jami demokracji ludowej, z wszystkimi bojownikami o pokdj
i wolno$é na calym S$wiecie. Twoje wskazania, wskazania
partii, ktérej przewodniczysz, sa dla nas drogowskazem
w codziennym trudzie wykonywania wielkich socjalistycz-
nych zadafn Planu 6-letniego i pomnazania sil naszej umi-
towanej ojczyzny“*). ; :

: Sladem robotnikéw ,,Pa-Fa-Wag* poszly masy pracu-
jace calego kraju, mobilizujagc swe sity dla uczczenia rocz-
mcyl 111v1io<.izi'n Prezydenta Bieruta i $wigta klasy robotniczej
— aja.

Swigto Migdzynarodowej Solidarnosci Klasy Robotniczej,
obchodzone w biezagcym roku po raz szesédziesigty drug,
stanowi szczegdlnie charakterystyczny dziefi, w = ktérym’
mozna i nalezy dokonaé podsumowania osiggnieé ubieglego
okresu oraz rozwazy¢ przyszle perspektywy. Swigto
} Ma]a — to przeglad sit klasy robotniczej na calym
twiecie, o ocena olbrzymich osiggnig¢ w kraju socjalizmu
i w panstwach demokracji ludowej, to dziefi nabrania nowych
sit . do walki z klasami wyzyskujacymi w panstwach kapi-
talistycznych, w krajach kolonialnych i zaleznych.

Podczas gdy bohaterska klasa robotnicza parstw kapi-
talistycznych musi toczy¢ jeszcze zacigte walki o wyzwolenie
spoleczne, a narody krajéw kolonialnych i zaleznych — takze
o wyzwolenie narodowe, masy pracujgce pafistw obozu socja-
lizmu i pokoju, obozu postepu, realizuja zwyciesko gigan-
tyczne plany . przebudowy i rozwoju swej gospodarki. Stale
wzrasta ich potencjat wytwoérezy, ich znaczenie w gpspodarce
ogélno$wiatowej.

Réwniez masy pracujace Polskiej Rzeczypospolitej Ludo-
wej maja do zanotowania powazne sukcesy w realizacji
swych planéw gospodarczych, w przebudowie swej strukiury
spoleczno-gospodarczej, w budowie podstaw socjalizmu w na-
szym kraju. Zwycigskie wykonywanie wielkiego Planu 6-let-
niego — to trwaty wklad w umocnienie pokoju, w szybszc
zbudowanie socjalizmu w Polsce Ludowe;j. '

Wprawdzie we wszystkich galeziach naszego zycia gospo-
darczego trzeba bylo dokona¢ w okresie powojennym nad-
zwyczajnych wysitkéw w -kierunku ich’odbudowy i pelnego
przystosowania do nowych zadan, jednak gospodarke morska
cechowaly szczegélne trudnosci, ktére trzeba bylo pokonac
w trudnej walce.

Walka ta toczyta si¢ na réznych plaszczyznach. Trzeba
bylg nie tylko szybko i sprawnie uruchomi¢ porty, rozbudo-
waé flote i ryboléwstwo, przystapi¢ do krajowej produkcji
jednostek morskich, lecz réwniez wydaé zdecydowang walke’
wszystkim teoryjkom kapitalistycznym, ktére usilowaly Ian-
Sﬁ_w?é mit ,,specyficznosci i ,o0drgbnosci gospodarki mox-
skiej.

Kierowniczg role odegrata w tej walce klasa robotnicza
wybrzeza, prowadzona przez swa zwycigska i nieugieta
partic — Polskg Parti¢g Robotnicza.

»Polska Partia Robotnicza — czytamy we wstepie do
statutu PPR z 1945 r. — organizuje wysitek narodu dla
zagospodarowania odzyskanych ziem zachodnich i wybrzeia -
morskiego, ktérego powr6t do Polski otwiera wielkie mozli-
wosci rozwoju dla calego kraju‘.

‘) »Glos Wybrzeza®, nr 55 z 4. 8. 1952, s. 1.
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. W oparciu o te wytyczne toczyla sie na wybrzezu nieu-
stanna walka o utrwalenie wiadzy ludowej nad Battykiem.
Zwyciesko zrealizowano pierwszy maly plan odbudowy,
w ktorego wyniku porty nasze rozpocze¢ly normalng prace.
W planie 3-letnim przystgpiono do: pelnej rekonstrukcji por-
téw, rewindykacji floty i rozbudowy rybotéwstwa. Réwno-
cze$nie stocznie polskie rozpoczgly budowe statkéw peino-

morskich. Na wszystkich odcinkach naszej gospodarki mor- .

skiej osiggneliSmy 'w tym okresie powazne sukcesy, ktére za-
wdzigczamy madrej i dalekowzrocznej polityce partii kieru-
jace] klasg robotnicza.

Nie przedstawiajac tutaj blizej znanych ogdlnie osiaggnie¢
-w zakresie odbudowy i rozbudowy portéw, budowniciwa
okretowego, rybotéwstwa czy floty, zajmiemy sie nieco blizej
zagadnieniem walki o socjalistyczng -tresé¢ i forme naszej
gospodarki morskiej, walki z wrogimi i .wstecznymj teoria-
mi odnosnie jej socjalizacji.

Przystepujac do rekonstrukeji, a w duzym stopniu i do
budowy nowej gospodarki morskiej, odpowiadajgcej polrze-
bom Polski Ludowej, natrafiliSmy na ostry opor klasy po-
siadajgcej — przedwojennych kapitalistéw, ktérzy poprzez
rozwoj i rozbudowg prywatnych przedsigbiorstw chcieli da-
2y¢ do restytucji kapitalizmu w. Polsce, do obalenia ‘usiroju
ludowego. Ich zamiary w tym kierunku mialy rozlegle po-
wigzania migdzynarodowe, jak to wykazaly procesy szpiegow
w pozniejszym okresie. Poniewaz bezposrednia’ dzialalnos¢

skierowana przeciw wiadzy ludowej nie rokowata nadziei -

na jakiekolwiek sukcesy, ginace klasy siegnely po podsi¢ping
bron — szerzenie niewiary we wlasne sily.

Przez swych przedstawicieli w niektérych instytucjach
paustwowych kapitaliSci przystapili do lansowania lez o nic-
mozliwosci samodzielnej odbudowy portow, o koniecznosci
posiadania jedynic niewielkiej floty, o oparciu, si¢ przede
wszystkim na Gdyni, ze wzgledu na niepewna przyszios¢
Szczecina itp. Od nazwiska b. ministra E. Kwiatkowskiego,
ktory byt ideologicziiym przywddca girupy zbankrutowanych
kapitalistéw, dazacych do obalenia wiladzy ludowej, zespoi
tych teoryjek okre$la sie mianem -, kwiatkowszczyzny*. Za-
rowno przez swoja praktyczna dziatalnosé, jak i przez od-
dzialywanie na spoleczenstwo, ta grupa ludzi usilowata sia¢
niewiar¢ w mozliwo$¢ dokonania tak wielkich prac bez po-
mocy zagranicznych kapitalistow. Tak np. poslulowano wy-
dzierzawienie sloczni, gdyz Polska przeciez nigdy nie bu-
dowata statkow i nie ma ludzi, ktérzy mogliby sprostaé¢ tym
zadaniom. Odno$nie malych :portéow gloszono teori¢ unieru-
chamiania ich, gdyz nie znajda one zatrudnienia w warun-
kach gospodarki poiskiej. :

Szereg tych teoryjek znalazt oddzwigk réwniez u pseudo-
socjalistycznych. WRN-owskich elementow wybrzeza, ktore
zagniezdzity si¢ w kierownictwie PPS. Wspélnie z klika
»Hkwiatkowszczyzny* dazyly one do ograniczenia roli klasy
robotniczej i jej partii w przebudowie naszej gospodarki mor-
skiej. Prébowano ,,wybija¢ nity“, tj. usuwaé rewolucyjnych
cztonkéw PPR z kierowniczych stanowisk wiadz i przedsic-
biorstw,

Klasa robotnicza wybrzeza, kierowana przez bohaterska
Polskg Parti¢ Robotnicza, zdecydowanie przeciwslawila sie
tym ‘zakusom reakcji na zdobycze ludu pracujgcego w za-
kresie gospodarki morskiej. Przygotowujac podwaliny socja-
listycznego gospodarsiwa portowego utworzono pierwsze
pansiwowe przedsigbiorstwa przetadunkowe, z ktérych zalaz-
kéw wyrosty w poczatku 1950 r. Zarzady Porléw — nowe,

.socjalistyczne osrodki zarzadu i eksploatacji portéw mor-

skich.

W walce z reakcyjnymi ‘przywodcami zwigzkowymi re-
windykowano rowniez flot¢ polska, za ktora podazylo co
kraju jej kierowniclwo. Jednak nie wyrzeklo si¢ ono swych
powigzan z kaf)itaiem zagranicznym, nie wyzbylo sie wstecz-
nych i wrogich tendencji z okresu przedwojennego i z lat
wojny. Rozpoczela si¢ twarda, nieustgpliwa walka ¢ kon-
cepcje rozwojowa floty, o jej nowe oblicze, dostosowane do
realnych potrzeb gospodarki narodowej i oparte o przodujgce

~doswjadczenia Kraju Rad. Podsumowaniem tego etapu roz-

wojowego byla reorganizacja floty w peczatku 1951 r., w wy-
niku kiérej powstaly wyspecjalizowane przedsigbiorstwa
zeglugowe oraz Centralny Zarzad Polskiej Marynarki Han-
dlowej. ' :

Realizacja tych podstawowych postulatéw socjalizacji pcl-
skiej gospodarki morskiej stworzyla racjonalne przestanki
dla rozwoju “tej gal¢zi gospodarstwa narodowego w Planie
6-letnim — Planie Budowy Podstaw Socjalizmu w Pols.e
Ludowej. W planie tym, bedacym przede wszystkim planem
uprzemyslowienia kraju, stoja przed gospodarka morska po-
wazne zadania. Obok wzrostu produkeji floty czy rybotow-
stwa wazinym zadaniem jest réwniez mechanizacja pracy w
portach oraz racjonalizacja pracy we wszystkich galgziach
gospodarki morskiej. .

Dotychczasowy okres rozwojowy naszej nowej, socjalis-
lycznej gospodarki morskiej — to jednak nie tylko okres
nowych osiggnieé produkcyjnych. To takze okres dojrzewa-
nia i wyrastania nowych ludzi w portach i we flocie, okres
narodzin i rozwoju socjalistycznego wspoizawodnictwa pracy
— lego masowego ruchu klasy robotniczej w kierunku po-
nadplanowej i przedlerminowej realizacji planéw produkcii.
W oparciu o wzory radzieckie ostatnie lata przyniosty ogrom-
e bogactwo form tego nowego, twoérczego ruchu, charakte-
ryzujacego nowy, socjalistyczny stosunek do pracy, ktéry ro-
dzi si¢ wsréd pracownikéw naszej gospodarki morskiej.

Opierajgc sie o tworcze wskazania Polskiej Partii Ro-
botniczej, kiérej dziesigeiolecie obchodzimy. w biezgcym ro-
ku, klasa robotnicza rozgromita i zwycigzyla wsteczne ten-
dencje-na odcinku odbudowy i rozbudowy naszej gospodarki
morskiej. Kontynuujac to dzielo pod przewodem Polskiej
Zjednoczonej Partii Robotniczej masy pracujace wybrzeza,
zjednoczone w Narodowym Froncie Walki o Pokéj i Plan
6-letni, niewatpliwie sprostaja tym p'owainym zadaniom,
ktére stawia przed nimi nowy etap rozwojowy naszej floty,
ryboléwstwa i portéw.

EKSPLOATACJA FLOTY

Rozwéj wspélzawodnictwa pracy w PMH
Mgr STANISLAW SIERPINSKI

Polska Marynarka Handlowa osiagnela powazne sukce-
sy w walce o wykonanie. i przekroczenie plandw dzigki roz-
wijajacemu si¢ i ogarniajgcemu coraz szersze rzesze mary-
narzy wspétzawodnictwu pracy. .

Realizacja planu trzyletniego PMH zostala przyspieszo-
na o 41 dni, za§ pierwszego i drugiego roku szeSciolatki
tacznie — o 104 dni. ;

Przedstawione wyzej sukcesy przedterminowego wyko-
nawstwa $wiadcza nie tylko o Wartosci wspblzawodnictwa

jako systemu ' organizacji pracy, lecz takie o poteznym
entuzjazmie pracy ludzi z floty, o ich gi¢bokim uswiadomie-
niu, ofiarnosci wysitku dla wielkiego dzieta  budownictwa
podstaw socjalizmu, w ktérym bierze udzial caly naréd.
Wyniki lat 1950 i 1951, wyrazajgce si¢ w przekroczeniu
planéw rocznych floty w tonach o 13 proc. i 22 proc, w to-
no-milach za$ o 3 proc. i 14 proc.,.sag dewodem patriotycz-
nej postawy marynarza i jego niezlomnej woli walki o za-
chowanie pokoju na S$wiecie, wbrew intencjom podzegaczy
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wojennych z obozi anglo-amerykafiskiego. Site do pokony-
wania przeszkéd pietrzacych sie na drodzer realizacji coraz

bardzie] napigivch i trudnpch (zadan ‘czerpia .marynarze .

z bogatych. przyktadéw floty ZSRR"i z nauki marksizmu-
leninizmu. ‘

Ruch wspétzawodnictwa .pracy we flocie PMH ksztaltuje
sig i szerzy, podobnie jak w innych galeziach gospodarki .
narodowe], na zasadzie okreSlonej przez genialnego nauczy-. .
ciela marksizmu-leninizmu Stalina: ,,Socjalizm moze zwy-

ciezyé jedynie ma podstawie wysokiej wydajnosci pracy,
wyzszej niz w ustroju kapitalistycznym, na podstawie, obfi-
‘tosci produkcji i wszelkiego rodzaju przedmiotow spozycia,
na podstawie dostatniego i kulturalnego zycia wszystkich
czlonkéw spoleczenstwa“*). .

W mysl przytoczonej.zasady, realizacja wspdtzawoduic-
twa pracy w PMH rozwijala si¢ 'w szedeiu -rownoleglych
kierunkach, mianowicie: . ‘

1. oszczedne wykorzystywanie czasu w morzu i w, por-
cie, :
2. racjonalizacja metod produkcji ustug,

3. wprowadzanie coraz nowych i doskonalszych wzoréw
organizacji pracy i metod produkeji ustug,

4. podnoszenie uSwiadomienia marynarza . w ‘zakresie
caloksztattu proceséw. produkcyjnych,

5. podnoszenie kwalifikacji zawodowych,

6. uswiadomienie polityczne w oparciu o nauke marksiz~
mu-leninizmu. i

Formalnie rzecz blorgc, mozna by powiedzie¢, Ze ws;;)élf
zawodnictwo pracy we. flocie zaczglo sig rozwijaé dopiert
od 6 wrzesnia 1949 r.,'tj. od momentu wprowadzenia w-zy-
cie regulaminu. Ale fakty $wiadczg o.tym, ze ruch wspélza-
wodnictwa we flocie rozpoczgt sie, daleko wezesniej,. oddol-
nie, z inicjatywy marynarzy ogarnietych entuzjzizmem pra-
cy, ktérzy pragneli — $ladem goérnikéw i hutnikéw — przy-
épieszaé budownictwo zrgbéw socjalizmu w Polsce Ludowej.

Juz w r. 1948 zalogi statkéw ,Poznafi, ,Krakéw*
i Torun“ osiggnely powazne oszczednosci ma smarach. S"t;.—
tek ,,Opole* na poczatku wrzednia 1949 r. wrécit z pqdrozy
do Ameryki Potudniowej; jak -wynikalo ze sprawozdaf, za-
loga statku “w porcie Santos sama oczyScita -dokladnie k'otty
parowe, dzigki czemu w rejsie 9-miesiecznym nie bylo zad-
nych przerw. W drodze powrotnej zaloga poktadowa do-
konata - konserwacji burt, wymalowata wentylatory i bumy,
ponadto oczyscita luki po ladunku, aby przyspieszyé zatadu-
nek i skréci¢ postéj statku w porcie.

Ruch wspélzawodfictwa pracy jako socjalistyczna me-
toda - walki o wykonanie i przekroczenie planu moze sie
wlasciwie rozwinaé jedynie pod warunkiem ujecia go w od-
powiednie formy organizacyjne. ) e

- W pierwszym etapie zywiolowego rozwoju wspéizawod-
nictwa administracjg PMH nie mogta nadazy¢ za flota, nie
potrafita pokonaé trudnoéci technicznych zwigzanych z opra-
cowaniemn regulaminu i organizacjg. Brak norm, falszywe
teorie gloszace zalezno$é floty od ‘wahan rynku migdzynaro-
dowego i nieuzyteczno$¢ planowania w zegludze — demp—
bilizowaly administracje na odcinku walki o wspéizawodnic-
two. Administracja nie u$wiadamiala sobie jeszcze, Ze re-

“alizacja planéw wymaga powigzania produkeji z ' rozwojem
. : h

wspoéizawodnictwa pracy.

Zadania administracji sprecyzowal minister Szyr: ,Ad- -
ministracja gospodarcza jako aparat” wykonawczy pafistwa.

ludowego musi nie tylko uwzgledniaé¢ i popiera¢ inicjatywe
mas pracujacych, zorganizowanych w ruchu wspéizawodnic-
twa, ale réwniez aktywnie pomagal w organizowaniu tego
ruchu**). | : Th b
Tak wigc z trudnych poczatkéw zaczeto wyrastaé wspot-
zawodnictwo pracy we flocie. Z  akcji rozwingto si¢ ono
w system, obejmujacy coraz.wigcej statkéw, a wreszcie catg
flote. Poczatki byly tym trudniejsze, ze Zegluga nie posia-
data ani ustalonych norm zuzycia, ani dostatecznie sprecy-
zowanych miernikéw, umozliwiajacych klasyfikacje pracy
wg stopnia wydajnosci: N .
Wysitki zalég w kierunku postawienia wspélzawodnictwa
na wlasciwym poziomie wyrazaly sie w réznorodnych for-

*) J. Stalin: Zagadnienié leninizmu, s. 457.
**) E. Szyr:, Wspélzawodnictwo pracy i walka o wyzszy poziom
planowania, ,,Nowe Drogi‘‘, 1949, s. 15.
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mach. Na odcinku oszczednoSci bunkru i zwiekszenia. szyb-
kodci pierwsze préby wykazaly, ze przez podniesienie jakosci
wegla bunkrowego -bedzie mozna osiagnaé oszczednoici sie-
gajace 3% zuzywanego paliwa. Qbserwacje palaczy j mecha-
nikéw umozliwily wyeliminowanie niewlasciwego wegla, kt6-
rego stosowanie niejednokrotnie sprawiato, ze np. statek,
ktory powinien normalnie spalaé 44 tony na dobe, spalat
dwukrotnie wiecej. 7 i

Przez zastosowanie we flocie mnajekonomiczniejszych
gatunkéw wegla z okre§lonych kopalfi zracjonalizowano
trudny problem paliwa, co umozliwilo ustalenie norm zizy-
cia wegla. Podobnie zostalo rozwigzane zagadnienie paliw
plynnych. . : : \

W wyniku gruntownej analizy eksploatacji {statkéw,
przeprowadzanej na naradach wytwérczych, oraz poglebia-
jacego si¢ udwiadomienia politycznego zalég marynarze
rozpoczeli walke o skrécenie postojéw w portach, o lepsze
wykorzystanie fadownoSci statkéw, o korzystniejsza rotacje
w postaci wyeliminowania przebiegéw balastowych, o wzmoc-
nienie dyscypliny pracy. . '

" Zatogi wystapity réwniez z inicjatywa ograniczenia
zakupéw zywnosci i-artykulow technicznych za granica.

Zaloga m/s ,,Opole” w czasie jednej ze swych podrézy

‘na Bliski Wschéd uzyskata duze sukcesy w walce o czas.

W Haifie, gdy zaladowca nie mégl znalezé robotnikéw do

‘trymerki zlomu, marynarze sami wykonali te prace.

Na statku ,,Warmia* mechanik Odzimowski zastosowat

'swoj pomyst racjonalizatorski, co dalo oszczednosé ok. 60 kg

'ropy -na dobe. R

' Dla uczczenia’, 32 rocznicy’ Rewolucji Pazdziernikowej
zaloga ,,Batorego! wykonata dodatkowo .caly szereg prac,
jak naprawa motoréw, szlifowanie kranéw indykatoréw, na-

'prawa wlazéw do echo-sondy, remont- dlawicy pompy -cyr-

kulacyjnej itp. Powazny wkiad pracy data réwniez zaloga
miodziezowa., Ogolem wykonanie zobowiazan zalogi ,Bato-
rego* przyniosto ponad milicn zlotych oszczednoéci. (w. starej
walucie). PN - ,

Podane przyktady $wiadcza nie tylko o korzysciach gos-
podarézych; sa one przede wszystkim dokumentem wysokiego
uéwiadomienia politycznego. Marynarz czuje si¢ wspélodno-

‘wiedzialnym gospodarzem powierzonej jego opiece jednostki

i wie, ze jego wysilek przysparza korzysci nie garstce ka-
pitalistéw, lecz catemu narodowi. Stad tez zapal u ludzi
z floty do zwiekszenia Wwysitkti celem usprawnienia pracy,
zastosowania lepszego systemu zatadunku i wytadunku,

- przygotowania w ‘czasie drogi odbywanej pod balastem pod-

kladek pod ladunek zboza, przyS$pieszenia odprawy statku,
zaoszczgdzenia paliwa i prowiantu. Efekty tych wysitkéw
przyczyniajg si¢ do przySpieszenia tempa wykonania planu
i przynoszg oszczedno$ci. :

Dzigki czujnej opiece ‘partii i zwigzku zawodowego
pierwszy etap wspélzawednictwa pracy przyniést powazne
rezultaty dla floty. Niemniej jednak istmialy trudnosci ha-
mujace wiasciwy rozwdj i podniesienie na wyzszy poziom,
wspéizawadnictwa. Przede wszystkim stanely na przeszko-
dzie trudnosci organizacyjne, ktérych konsekwencja byla
wadliwa sprawozdawczo$¢, niedostateczna kontrola wynikéw
i nie zawsze sprawiedliwe punktowanie.’

Poza tym nalezaloby wymieni¢ staba propagande ruchu
racjonalizatorskiego. Gléwne trudnosci tkwily jednak w zbyt
ogélnie i niedostatecznie socjalistycznie opracowanym regu-
laminie, ktéry w pewnym stopniu wypaczal tresé i sens
wspétzawodnictwa. Wspétzawodnictwo nie objelo wszystkich
zasadniczych dziedzin eksploatacji statkéw, bowiem podsta-
wowe zagadnienia konserwacji, remontéw przeprowadzanych
we wlasnym zakresie oraz kompleksowego oszczedzania zo-
staly w regulaminie pgtraktowane zbyt ogdlnikowo.

Ponadto regulamin przewidywal udziat wspoizawodni-
czacych we wplywach, jak np. za zaeszczedzony bunkier
20% jego wartosci,"za wode stodka 15%, itd., co zywo przy-
pominalo zasady podzialu zyskéw miedzy akcjonariuszy w
przedsigbiorstwie kapitalistycznym. Gleboka i wnikliwa kry-
tyka oddolna pozwolita w stosunkowo krétkim czasie na
opracowanie regulaminu wolnego od tych bleddw. )

Z konficem 1950 r. pojawily si¢ we flocie wyzsze formy
wspéizawodnictwa, jak zobowigzania -wzorowane na osigg-

. nigeiach radzjeckich marynaszy, wspélzawodnictwo o lepsze

‘wykorzystanie mechanizméw i kompleksowa  oszczednosé.



Marynarze stali si¢ $éwiadomymi twércami i realizatora-
mi doskonalszej socjalistvcznej organizacji produkcji, opie-
rajgcej si¢ na planach rejséw w my§l zasady — szybciej,
taniej i lepiej.

bazie walki o obnizke kosztéw wtasnych. -

. Codzienna walka toczy sie we flocie o:

L. utrzymanie statkéw w stalej gotowosci eksploata-
cyjnej, e

2. realizacje i przekroczenie planéw rejséw, tzn. o_czas
— p'lepsze wykorzystanie no$nosci, o wigksza szybkosé przy
mmniejszym zuzyciu bunkru.

w ob]iczu_ tak powaznych zadafi maiynarze nieustannie
podnosza poziom swego wyszkolenia, aby méc dokladnie
analizowac procesy produkeyjne w maszynie i na pokladzie,
aby szuka¢ codziennie i wszedzie nowych mozliwosci osz-

czedniejszego gospodarowania i ‘szybciej realizowaé plany

rejsow.
W ciagu r. 1950 “dojrzata $wiadomo$é zalég, ze wspot-
zawodnictwo nie polega na krétkotrwalych wyczynach, lecz

na stalym wzro$cie wydajnosci- pracy i przyspieszeniu efek-’

tow w drodze doskonalszego wykorzystywania
technicznych, stosowania nowych,
i pomystéw racjonalizatorskich.
W omawianym roku wspétzawodniczylo we flocie 2356
os6éb i 50 zespoléw. Wybitne wyréznienie zdobyto 14 oséb.
Ogélnie wyrézniono 553 osoby i 12 zespoléw. Zobowiazania
przyniosty gospodarce narodowej oszczednoscic w sumie
przeszlo miliona zlotych w nowej walucie. Wprowadzono we

urzadzen
lepszych" metod pracy

flocie 76 pomystow racjonalizatorskich, co zaoszczedzilo ok.

*300.000 zi. .. ‘ .

Drugi rok Planu 6-letniego przyniést nowa foime
wspotzawodnictwa, tzw. wspétzawodnictwo bezregulaminowe,
oparte wylacznie na zadaniach planowych statkéw i na zobo-
wigzaniach, wiazacych si¢ z tymi zadaniami. Usunigcie ze
wspéizawodnictwa skomplikowanych regulaminéw, hamujacych
w licznych wypadkach inicjatywe oddolng lub odwracajacy=h
uwage od gldwnego celu, jakim jest wykonanie planu, pod-
niosto znaczenie wspolzawodnictwa. Zobowiazania czlonkow
zalég szly w dwdch podstawowych kierunkach:

1. przedterminowe wykonanie planéw rejséw,

2. walka o zmniejszenie kosztéw wlasnych w konkretnie .

ustalonych rejsach.

Podejmowane zobowigzania musialy spelniaé nastepu--

jace warunki: ,
1. przynosi¢ konkretne korzysci gospodarcze,
2. obejmowaé z géry ustalony okres czasu,
3. by¢ bezwzglednie wykonane w ustalonym terminie.

Idac $ladami zalogi radzieckiego statku ', Akademik »

Krylow*, marynarze postanowili roztoczyé socjalistyczna
opieke nad sprzgtem. Pierwszym statkiem, ktéry przyjat takie
zobowigzanie, byl s/s ,Wielun*. Instrukcja przygotowania
statku do objecia socjalistycznej opieki nad maszynami
i urzgdzeniami statku utatwita rozszerzenie si¢ nowej formy
wspo6izawodnictwa w PMH. ' Lo

Caty rok 1951 stat pod znakiem wprowadzania na statku
socjalistycznej opieki nad,  mechanizmami. Jednocze$nie,
dzieki ‘opracowaniu przez administracje nowych norm opar-
tych na osiggnigciach zalég z okresu ubieglego; jak zuzycie
ibunkru i materiatéw technicznych, szybkosé i cykle rejséw,
wspélzawodnictwo PMH dziatato jako gléwna sita mobili-
zujgca marynarzy do realizacji i przekraczania coraz trud-
niejszych i wyzszych zadan drugiego roku Planu 6-letniego.

Wyniki osiggnigte przez te statki, ktére zaprowadzily
' socjalistyczng opieke nad sprzetem, zastuguja na uwage.
Statek ,,Bytom*, ktéry powzigl zobowigzanie pod koniec
1950 r., nie zglositl zadnych remontéw maszynowych, miino
.odbycia cigzkiej 4,5-miesigcznej podrézy. Przyczynil sie do
tego III mechanik Lewandowski. Zatoga s/s ,,Kutno* w po-
drézy do Odessy w okrésie od 8. II. 1951 do 14. V. 1951 r.
przeprowadzila szereg remontéw we wtasnym zakresie, za-
oszczedzajac powazne ilosci- dewiz. II mechanik Modrze-

jewski wyréznit si¢ zaréwno ustosunkowaniem si¢ do za- -

gadnienia opieki nad sprzetem, jak i umiejetng organizacja
remontéw. Za przyktadem ,,Wielunia® i innych wymienionych
statkéw podjety zobowigzania ,Mazury“, ,Sotdek", ,Kolno“,
»J. Dabrowski“, , Czech”, ,Wista®, ,,Stalowa Wola", ,Rysy",
,Gliwice”, ,Przyjazii Narodéw", ,Batory“, ,Lublin“, ,To-
bruk®, ,Karpaty®, ,Slask“,\ ,Wroctaw®, ,Bug“, ,Rataj“,
»Narocz i inne, S

i Na tym etapie wspolzawodnictwo stalo sie "
gléwnym motorem przy$pieszajacym realizacje .planu na

W Polskiej Marynarce Handlowej trwa nieustanna wal-
ka o coraz wyizsze i doskonalsze formy wspéizawodnictwa.
Juz minat okres, kiedy trzeba bylo zaznajamiaé marynarzy
z * zagadnieniem wsp6lzawodnictwa, kiedy administracja
i zwigzek zawodowy mie umialy poradzi¢ sobie z zorganizo-
waniem wspdlzawodnictwa zespolowego, indywidualnego czy
migdzyzaktadowego. 8 o .

Zgodnie z wytycznymi VI Plenum KC PZPR, walka
o umasowienie wsp6lzawodnictwa w PMH toczy sig¢ we
wiasciwym kierunku. Opieka partii i aparatu K. O. nad ru-
chem wspéizawodnicitwa w PMH przyczynila si¢ do szyb-
kiego likwidowania bledéw, usuwania niedociagni¢é organi-
zacyjnych, szerzenia propagandy wspélzawedniciwa i uma-
sowienia szlachetnej walki o wykonanie planu budowy pod-
staw socjalizmu w Polsce Ludowej.

Bogatym - Zrédlem wzoréw dla - naszych marynarzy
w walce o coraz doskonalsze wspolzawodnictwo we flocie
sy przede wszystkim osiggnigcia marynarzy Zwiazku Ra-
dzieckiego. Tankowiec .,Moskwa'" pracuje od dluzszego czasu
wg. harmonogramu godzinowego, ktory jest prawdziwym
nowatorstwem w tej-dziedzinie. Zaloga parowca , Karagan-
da*“ wykazata, ze kompleksowe wspotzawodnictwo jest po--
teznym $rodkiem zwigkszenia przewozu towaréw i przyspie-
szenia cyklu rejséw statku. Na statku ,Miczurin® stachanow-
ska walka o skrécenie okresu remontu przynjosta w konsek-
wencji przedluzenie okresu eksploatacji statku. Rada Tech-
niczna na motorowcu ,Marszalek Goworow* pod kierunkiem
starszego ~ mechanika Tkaczowa stala si¢ sztabem walki
o postep techniczny, jednoczacym i kierujacym techniczng
inicjatywa marynarzy. Dzigki doskonalej znajomosci mecha=
nizméw na stalku, dzieki bolszewickiemu, $mialemu nowa-
torstwu i twérczemu porywowi opartemy na naukowych pod-
stawach, zaloga motorowca ',,Aleksander Matrosow* dopre-
wadzila maszyne do ‘takiego stanu, ze pracuje ona z mocg

‘przewyzszajaca moc zaprojektowana.

Plan r. 1952 w poréwnaniu z latami poprzednimi jest
niewatpliwie trudniejszy do.wykonania. Przy opracowywaniu
go uwzgledniano przodujgce osiagnigeia poszczegdlnych
statkéw. Na tej podstawie okreSlone normy przewozéw, dla
zeglugi regularnej.i trampowej sa w wysokim stopniu mo-
bilizujace, ponadto za$§ zawieraja przestanki dalszego roz-
woju form wspétzawodnictwa. . :

Na linii indyjskiej wykorzystanie zdclnosci przewozo-
wej wzrasta z 75% w r. 1951 na 829% w trzecim roku Planu
6-letniego. W trampingu nastepuje dalsze kurczenie sig
przebiegéw balastowych. Dla statkéw trampowych wykorzy-
stanie zdolnosci podnosi si¢ z 88% w r. 1951 na 90%, dla
statkéw zasiggu oceanicznego — z 81% na 85%.

Podstawowym zadaniem r. 1952 jest przewiezienie wigk-
szej ilosci tadunku i po nizszych kosztach niz zaplanowane.
Aby zrealizowaé plan marynarze przede wszystkim wzma-
gdja walke o nowe, wyzsze formy wspdlzawodnictwa i o ob-
jecie tym ruchem calej floty. Wiedza ofi, ze inaczej nie za-*
bezpiecza wykonania trudnych zadan stawianych przed PMH
w trzecim roku Planu, nie beda zdolni do dalszego wypie-
rania elementow  kapitalistycznych, nie przyczynia sig¢ do
podniesienia na wyzszy poziom metodologii planowania, sto-
wem moze nastapi¢ niebezpieczny proces stagnaeji we wspot-
zawodnictwie.

Krytyczna analiza stanu wspélzawodnictwa w PMH na
poczatku r. 1952 wykazala, ze organizacja wspélzawodnictwa
nie nadaza za jego rozwojem. Dalo si¢ to zauwazyé¢ w dru-
giej polowie r. 1951. Zaloga statku ,,M. Rej* $ladem radziec-
kiego tankowca ,,Moskwa® wprowadzita grafik ruchu w walce
o przyspieszenie wykonania planu rejsu, osiggajac powazne
sukcesy w zakresie zwiekszenia szybkosci, oszczednosci
bunkru i wody stodkiej, skrécenia postojéw w portach; na
skutek zaniedbania ze strony. administracji osiagniecia te
nie zostaly spopularyzowane i wprowadzone do floty. Mimo
wielokrotnego domagania si¢ przez zalogi rewizji istnieja-
cych miernikéw i kryteriow wspétzawodnictwa pracy, admi-
nistracja nie zajela si¢ tg sprawg. Wytyczne opracowane
w styczniu br. przez Komitet PMH PZPR wraz ze zwiaz-
kiem zawodowym wprowadzaja w tym zakresie gruntowne
zmiany-i wywra zasadniczy wplyw na dalszy rozwéj form
wspétzawodnictwa. Zachowujgc wspéizawodnictwo bezregu-
laminowe, oparte ma planach rejséw, oraz socjalistyczna
opieke nad mechanizmami, wprowadza si¢ nowe formy i me-
tody walki o plan, oparte na wzorach najlepszych statkéw
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radzieckich, jak tankowiec ,,Moskwa*, parow1ec ,Karaganda®,
~Miczurin®, ,,Marszatek Goworow® i ,,Aleksander Matrosow*.
Dotychczasowe niedociggniecia ovrganmzacy]né i brak jasnych

wytycznych odno$nie sposobow obliczania wynikéw zostaty -
usuniete, metody nagradzania i popularyzowania przodowni--

kéw pracy oraz formy podejmowanych zobowiazan zostaty
poprawione, Wwreszcie ewidencja i statystyka — niezbedne
elementy analizy wynikéw i wyciggania praWIdlowych whios-
kéw — zostaly usprawnione.

Doswiadczenia roku. ubiegtego wykazaly, ze wtaczanie
socjalistycznej opieki nad mechanizmami do wspétzawodnic-
twa zobowigzaniowego, obejmujacego okresy kwartalne, nie
bylo stuszne. Kazdy marynarz wie, ze minimalny okres dla
wlaéciwej oceny socjalistycznej opieki nad mechanizmami nie

moze wynosi¢ mniej niz 6 miesiecy (i to dla okreslonej ka-

tegorii statkéw bliskiego piywamla)
Réwniez niestuszne bylo poréwnywanie wymkow stat-
kéw o réznych cechach technicznych, réznych mozliwosciach

zawodnictwie dwdch statkéw takich, ]ak ,Pokéj — Jedncratka
nowoczesna o zasiggu oceanicznym, -i.,Kolobrzeg*
nostka stara o zasiegu ba!tycklm nie mogto by¢ watpliwo-
§ci, ze zwycne;zy ,,Pokoj“, nawet gdyby wkitad pracy zatogi
,Kotobrzega* byt w1elokrotn1e wigkszy niz zatogi ,,Pokoju‘.
Poza tym niesprawiedliwe bylo-stosowanie ]ednwkowego
pseudo- syntetyczmégo klucza dla ws7ys't‘klch form wspélza-
wodnictwa i na tej podstawie wybér przodujacego statku.
Wytyczne nowych form wspétzawodnictwa PMH na rok
1952 ustalajg rézne okresy czasu dla oceny. wspolzawodm-
czacych statkéw, w zaleznosci od zaslegu plywarua i stanu
technicznego jednostek: kwartalne, pétroczne i roczne.

- Zasady stosowane przy typowaniu statkow-przodowm-
kéw ulegly zmiamie: szacowanie osiggnie¢ bedzie.sig odby-
walo wg roinych kryteriéw, jak przekroczenie planu prze-
wozOw, najnizszy - koszt jednej tono-mili,

— jed-.

najlepszy stan-

techniczny statku, bezawaryjnos¢ itd. W ten sposéb zwigkszy
sie liczba przodujqcvch statkow i usurmgta zostanie przypad-
kowosé w . typowaniu naylepszego ze' wspolzawodniczgcych
statkow.

Dalszym usprawnieniem jest Wprowadzeme na_ statkach
biorgcych - udzial ‘we wspélzawodnictwie, organizacji pracy
opartej na wspélzawodnictwie wachtowym i stachanowskim
podziale pracy. Dzieki temu czlonkowie zalég moga bardziej
Swiadomie niz dotychczas wlaczy¢ sie do walki o plan pro-
dukeji i obnizke kosztéw wtasnych. Instrumentem podnie-
sienia $wiadomosci bedzie nie tylko plan rejsu, ale réwniez
plan roczny i arkusz rozrachunkowy, umozliwiajacy prowa-
dzenie przez. zaloge kontroli Wykonawstwa od strony ja-
kosciowe;j.

Popularyzacja metod- pracy przodu]qcych statkéw,
oparta na do$wiadczeniach radzxeckxego inzyniera Kowalo-
wa, zagwarantu]e sprawniejsze niz dotychczas rozpowszech-

- nianie osiagnieé w calej flocie.
produkcyjnych i odmiennych okresach plvwalma We wspot- -

V

Nowe formy wspolzawodmctwa dotknely réwniez mier-
nikéw pracy. Beda one rézne dla zalég poktadowych i dla

" maszyny, "bardziej precyzyjne i zrozumiate od dotyclrczas

stosowanych — tony i tono-mili. Dadza one mozno$é zato-
gom prowadzenia kontroli wynikéw pracy kazdego maryna-

‘" rza. Beda to takie mierniki, jak — ilo§¢: obrotéw maszyny,

$rednie ciSnienie pary, wskaznik odchylemia od kursu itd..
Przejscie od miernikéw - takich, jak tona i tono-mila,” na
ktére zaloga miata wpltyw stosunkowo nieznaczny, do mier-
nikéw jakoSciowych wydajno$ci pracy jest wielkim krokiem
naprz6d w rozwoju wspéizawodnictwa w PMH: Zmiana
form wspdlzawodnictwa, ich wzbogacenie przez czerpanie
z wzoréw wspdlzawodnictwa radzieckiego pociggnie za soba
zmiang w dotychczasowych zasadach nagradzania. Dzigki
podnoszeniu ‘swych kwalifikacji, poznawaniu mechanizméw,
zglebianiu zasad -eksploatacji statkéw i Smiatemu nowator-
stwu marynarze PMH zrealizujg przedterminowo plan 1952 r.

Ochrona ladunkéw okretowych pried wilgocia®)

Juz kllkakrotme omawialidmy na lamach naszego pisma
zagadnienie ' zabezpieczenia tadunkéw -okretowych przed
szkodliwym dziataniem tzw. pocenia si¢ zaréwno powierzch-
ni tadunku, jak i wewnetrznych $cian tadowni. Zagadnienie
to ma powazne znaczenie ekonomiczne, ze wzgledu na
znaczne straty w tadunku, wynikajace czesto z jego zawil-
gocenia. We wszystkich krajach morskich istnieje wiec
w ostatnich czasach duze zainteresowanie dla sprawy zlik-
widowania grozacego ladunkowi z tej strony niebezpieczefi-
stwa, badz to w d<rodze stosowania specjalnych systemdéw
wentylacp badz tez przez schodzeme z ‘drogl niebezpie-
czefistwu. s

Jak wiadomo, owemu ,poceniu si¢®, czyli osadzaniu sig
wilgoci,  sprzyjaja przede -wszystkim zmiany temperatury
wody mo'rskle] i powietrza zewnetrznego oraz wynikajgce
stad roznice’ temperatur pomiedzy powxet‘rzem zewngtrznym
a powietrzem tadowni, czy tez miedzy Sciang ladowm a po-
wierzchnia tadunku.

Jednym z zasadniczych $rodkéw przeciwdziatania szkod-
dliwym skutkom tych zmian jest stosowanie odpowiedniego
systemu wentylacji tadowni. Jednakowoz, -wobec stosunkowo
niewielkiego jeszcze rozpowszechnienia nowych systeméw
wentylacji na statkach, nalezy zorientowa¢ si¢ w mozliwos-
ciach innych jeszcze sposobow zapobiega(nia szkodom w la-
dunku, wynikajgcym z jego ,pocenia sig*.

Osadzanie sig¢ wilgoci na powierzchni Iadwnku lub na’

écianach tadowni jesl dla tadunku tym bardziej grozne, im
gwaltowniej i bardziej intensywnie wys‘u;pujq. zmiany
w temperaturze wody na trasie statku .Dlatego tez kapitan
statku przewozacego wysokowartoSciowe (zwtaszcza roslin-
ne) tadunki powinien wiedzieé, na jakich odcinkach jego

trasy silne zmiany temperatury moga byé szkodliwe dla fa-
dunku. Bedgc zorientowanym w tym zakresie, moze on
przedsiewziaé Srodki, celem zmniejszenia lub zupelnegﬁ wy-

*) Opracowane na podstawie czasopisma ,Hansa“, nr 51/52,
22, XII. 1951, s. 1842. :
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eliminowania niebezpieczeristwa. O wielu terenach morskich
wiadomo powszechnie, ze odznaczaja sig powaznymi zmia-
mami temperatur, np. Morze Wschodnio-Chinskie w okresie
zimowym. Natomiast o innych takich rejonach wiadomo
stosunkowo niewiele. Do nich nalezy mp. rejon wybrzeza za- -
chodnio-afrykanskiego migdzy Freetown a Zielonym Przy-
ldgdkiem, gdzie w miesigcach zimowych wystepuja znaczne
zmiany temperatur wody.

- Rys. 1 przedstawia lutowe temperatury wody, obliczene
na. podstawie diugoletnich obserwacji frzy zachodnim wy-
brzezu Afryki’ pohocne] W letnich  miesiacach obszar ziia-
nej wody naplywowe;,. pojawiajacy sig przede wszystkim na
skutek passatu i powstaly z wydobywania sie glebszych
warstw wody na powierzchnig, zalega Wybrzeza Marokka, na-
tomiast w zimie przesuwa sig on ku potudniowi, na skutek
przesunigcia sig  podzwrotnikowego ~wyzu atlantyckiego,
a wraz z mnim réwniez i passatu; majwyrazniej obszar ten’
wystepuje w okolicach wybrzeza kolo Rio Oro. W miesigcach
zimowych zaznacza sig na]wigkszy spadek tropikalnej tempe-
ratury wody kolo owej ,,zimnej wyspy“ przy Rio Oro, zwykle
migdzy Freetown a  Zielonym Przyladkiem (por rys. 1}
Ten spadek temperatury ma powazne znaczenie dla statkéw
plynacych z potudnia. -

Jesli mp. przyjmiemy statek o szybkosci 16 wezléw, to
na rys. 2 mozemy odnalezé temperatury wody, z. jakimi
statek ten bedzie spotykat sig dzien po dniu na swej trasie
od réwnika do kanalu La Manche. Dla uproszczenia nie
uwzgledniono zmian W umiejscowieniu pradu, poniewaz

z roku na rok zmiany te ulegaja pewnym wahaniom. Jako

pozycje wyjsciowa (dziefi- zerowy) przyjeto 1,5°S, 7,1°W.
Gwaltowny spadek temperatury wody (o 6,7°) mlgdzy dru-
gim i trzecim dniem podrézy, pomiedzy Freetown a Zielo-
nym Przyladkiem, jest najwiekszy na calej trasie podrézy.
Jednakowoz te dane stanowig przecietne wartosci luto-
we, uzyskane z dlugoletnich obserwacyj xklimato.loglcznyuh,
Wazne byloby zorientowanie 'sie, czy rdézmice temperatur
wody pomxgdzy Freelown a Zielonym lprzyladklem kazdego



roku w lutym maja podobne wartosci, czy tez w poszcze-
golnych latach dos¢ znacznie odbiegaja od przecigtnej. Na-
lezaloby réwniez stwierdzié, jakie wartoSci krancowe spadku
temperatury wystepuja w poszczegélnych konkretnych wy-
padkach. . i

Zagadnienie to zostalo zbadane przez jeden z instytu-
téw meteorologicznych na podstawie materialu zebranego
w latach 1906—1914 oraz 1922—1939 odno$nie réznic tem-
peratur wody wystepujacych w lutym pomiedzy punktami
8,5°N, 15,0°W oraz 14,5°N, 17,5°W (na trasie, ktorg statek
o 'szybkosci 16 wezléw przebywa w ciggu 26 godzin).

Uzyskano nastepujgce wyniki przedigtne dla lutego:

przecigtna réznica temperatur wody 7,3°,
, minimalna réznica 1924 4,7°,
maksymalna réznica 1939 8,9°,

' 1914  .9,5° (!)

Widaé wiec, ze na omawianej trasie spadek tempera-
tury wody w lutym ulegatl z roku na rok silnym wahaniom,
ktore wystepuja jeszcze jaskrawiej, gdy bierze si¢ pod uwa-
ge nie przecigtne miesigczne, lecz poszczegélne daty. W tym
ujeciu okazuje sie, ze na omawianej trasie nie sg rzadko$cig
roznice temperatur wody w wysokosci 9°—10,5°, za§ mini-
malne réznice wynosza niewiele ponad 3°. _

Jakie znaczenie praktyczne ma to stwierdzenie? Oto
okazuje sig, ze z dwoch jednakowych tadunkéw, zatadowa-
nych w lutym z jednakowg staranno$cig i posiadajacych
jednakowe wtasciwosci (np. jeSli chodzi o zawartos¢ wil-
goci), jeden, odbywajgc podréz z potudnia. w jednym roku,
mija bez szkody Zielony Przyladek, drugi zas, odbywajac te
samg podr6z w nastgpnym roku, moze by¢é narazony na
najwigksze -niebezpieczenistwo. O ile bowiem spadek tempe-
ratury wody w wysokosci 3° w ciggu 26 godzin podrozy

na ogdl nie ma znaczenia dla tadunku, to spadek tempe-

ratury wynoszacy 10° lub wigcej moze byé bardzo grozny,
zwlaszeza dla tadowni znajdujacych si¢ ponizej linii zanu-
rzenia statku, poniewaz Sciany zewngtrzne tadowni bardzo
szybko przejmuja temperature wody.
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Zatoga czesto nie odczuwa spadku temperatury wody,
poniewaz dezorientuje ja w tej porze roku stoneczna po-
goda panujaca w rejonie zachodniego wybrzeza Afryki, za§
spadek temperatury powietrza odczuwa si¢ po goracych
dniach okolic zwrotnikowych raczej tylko jako ulge (zwlasz-
cza ze w tym rejonie temperatura powietrza na ogot spada
nieco wolniej -niz temperatura wody). Jedynie wiec regu-
larne pomiary temperatury wody moga stanowi¢ dla zalogi
podstawe dla ogdlnikowego stwierdzenia, czy tadunkowi
grozi niebezpieczenstwo, czy tez nie. Dla dokladnej oceny
tej sprawy potrzebne sg ponadto pomiary wilgotnosci oraz
temperatury powietrza zewnetrznego, powietrza w tadowni
oraz samego ladunku.

Przy obecnie powszechnie jeszcze stosowanym systemie

. bezposredniej wentylacji statku, zapobiezenie niebezpieczen-

stwu ,,pocenia si¢” tadunku w omawianym rejonie jest spra-
wa klopotliwa. Wprawdzie bowiem nie jest wlasciwe, przy
silnym i trwalym obnizaniu si¢ temperatury wody, zrezyg-
nowanie z wentylowania (ze wzgledu na ,pocenie sig"
w przeciwnym razie wewnetrznej strony zewnetrznych Scian
tadowni, - stykajacej si¢ z cieptym i wilgotnym powietrzem
w ladowni oraz z tadunkiem), — jednak z drugiej strony

* przy krafcowym spadku temperatury powietrza i przy row=

t

noczesnym zbyt silnym wietrzeniu przez wentylatory po-
wstaje niebezpieczefistwo szkodliwego skraplania sie wilgoci
na powierzchni oraz wewnatrz wilgotnego i cieplego ladun-
ku. W takim wypadku celowa jest wige tylko taka wenty-
lacja, ktéra umozliwia bardzo stopniowe wyréwnywanie
temperatury tadunku do poziomu zmieniajgcych sig tempe-
ratur wody i powietrza.

Dopdki nie zostanie powszechnie zastosowany taki wias-
nie system wietrzenia, w konkretnych wypadkach mozna
zmniejszyé niebezpieczenistwo grozace tadunkowi przez zasto-
‘sowanie pewnych zmian w zakresie zeglugowej charaktery-
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styki rejsu. Jesli wigc pomiary temperatury wody -wykazuja.

grozny, nienormalny spadek temperatury w omawianym re-
jonie, to moina zastosowaé jedng z dwéch alternatyw:

1. Statki o duzej szybkoSci sa bardziej zagrozone niz
statki o mniejszej szybkosci. Jesli statek idzie z szybkoscia
tylko 8 wezlow, to spadek temperatury jest dla niego dwu-
krotnie powolniejszy niz dla statku idgcego z szybkoscia
16 wezléw. Ladunek moze w tym wypadku lepiej dostosowaé
si¢ do miskich temperatur.

2. Mozna tez omijaé ograniczone obszary zimfyych wdd.

Silny spadek temperatury wystepuje na ogét tylko na nor-
malnie uczeszczanej trasie (por. rys. 1). Gdyby za§ wziac
kurs na Zielony Przylagdek (Boa Vista) np. z pozycji 8,5°N, ;
15,0°W, to statek o szybkosci 16 wezléw stracitby wpraw-
dzie pél dnia, ale spotkatby si¢ z temperatura wody 17°
dopiero po 4,2 dnia, zamiast po 2,3 dnia ma normalnym
kursie. Spadek temperatury wody ' bytby w tym wypadku
bardziej réwnomierny i roztozny na dluzszy przeciag czasuy,
a przez to ladunek bylby narazony na mniejsze niebez-
pieczefistwo. ' . .

M. B.

Dwutlenek wegla jako srodek do gaszenia pozarow na statkach

Jeszcze przed kilkunastu laty rézne byly zdania co do
skuteczno$ci dziatania CO. przy zwalczaniu ognia oraz co
do metod jego stosowania.

We wszystkich niemal krajach przeprowadzono w tym
kierunku do$wiadczenia. W 1936 r. grupa radzieckich pozar-
nikéow morskich postanowita przeprowadzi¢ praktyczne do-
§wiadczenia na wigkszym statku morskim, przeznaczonym
na zlom. Przeprowadzanie préb w pomieszczeniu zapetnio-
nym towarem bylo niemozliwe, a wzniecanie pozaréw w wiek-
szych pustych pomieszczeniach nie odpowiadato warunkom
rzeczywistosci. Postanowiono wiec przeprowadzi¢ prébe ga-
szenia pozaru w kabinach i pomieszczeniach dla zalogi na
statku pasazerskim wycofanym z ruchu.

Doswiadczenie z gaszeniem ognia ptynnym COg, znajdu-
jacym sie w stalowych butlach, przeprowadzono przez do-
prowadzenie go rurami @ !/,’" do poszczegdlnych pomiesz-
czefi. Koficéwki rur w poszczegdlnych- pomieszczeniach zao-
patrzono w zamek samotopniejacy, do ktérego podtaczony

- byt elekiryczny system alarmowy. Po stopnieniu wskutek
gorgca, zamek alarmowat o wybuichu pozaru. Wtedy otwie-
rano zawory i doprowadzano CO; do pomieszczefi. Dopro-
wadzone podiaczenie rur do wodociagu umozliwialo réwniez
gaszenie pozaru woda. Doswiadczenie bylo pod kazdym
wzgledem bardzo ciekawe i pouczajgce.

- W kotach fachowych czesto spotyka sie zdanie, ze przy

silnych pozarach wielkie ciSnienie gazéw spalinowych wy-
pycha w gére zastosowany dwutlenek wegla. tak, ze nie ma
on dostepu do ognia i nie moze go gasic. W niektérych
wypadkach taka mozliwosé istnieje, ale w zamknietych po-
mieszczeniach tadunkowych na statku nie wchodzi ona w ra-
chube. Dlatego tez przy pozarach na statkach stosuje sie
normalnie dwutlenek wegla. Omawiane do$wiadczenie wy-
kazalo, ze zastosowanie dwutlenku wegla przy pozarach
w pomieszczeniach o otwartych drzwiach i.dwéch ilumina-
torach, przy duzym przeciagu, dalo niespodziewane wyniki,
mimo Zze $rednica tych iluminatoréw wynosita 40 cm.

Na statkach zaopatrzonych w urzadzenia przeciwpoza-
rcwe do gaszenia ognia dwutlenkiem wegla, ze specjalng
instalacja z rur, doprowadzajaca COp do poszczegélnych po-
mieszczen sktadowych, w wielu wypadkach zaloga, a nawet
kierownictwo statku, z niechecia odnosi si¢ do tych urzadzen,
mimo osigganych przez nie wynikéw. Zdarzalo sie, ze przy
pozarach towaréw na pelnym morzu  otwierano tadownie
i gaszono pozary woda przy pomocy pradownic; zamiast
korzystaé z zainstalowanego na statku przeciwpozarowego
urzadzenia CO,. Na pewnym statku angielskim udalo sie
zalodze ugasi¢é woda palaca si¢ bawelne w dolnym po-
mieszczeniu. Nalezalo jednak w tym wypadku liczyé sie
z tym, ze pozar, mimo wielkiego wysitku zatogi, moégt przy-
braé takie rozmiary, iz zamkniecie luku byloby niemozliwe
i statek bylby wéwczas nie do uratowania. Kierownictwo
statku uwazalo za stosowne energicznie zabra¢ sie do ga-
szenia pozaru przez niebezpieczna akcje bezposrednig, po-

niewaz pod ogniskiem znajdowata si¢ saletra. Réwnie do- -

brze jednak i pewniej daloby sie pozar ugasi¢ przy zasto-
sowaniu dwutlenku wegla.

Niedawno na jednym ze statkéw zagranicznych, prze-
znaczonych do przewozenia bawelny indyjskiej, wybucht dosé
grozny pozar. Z uwagi na jego specyficzny charakter oraz
na przeprowadzenie akcji ratowniczej wtasnie dwutlenkiem
wegla, podaje szczegdlowy jego opis.
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Przykltad przeciwpozarowej akcji ratowniczej

Dnia 9 lutego o godz. 11,35 w czasie rejsu miedzy Ka-
rachi a Port-Saidem w Kanale Sueskim zauwazono kigby
dymu, ktére wydobywaly sie z pierwszego luku przez wen-
tvlator. W dniach od 19. 1. do 3. II. statek ten brat w trzech
réznych portach tadunek bawelny. Pogoda w czasie zala-
dunku byta sucha i piekna, z wyjatkiem 19. 1., kiedy pano-
waty przelotne deszcze. Od dnia 3. II., po opuszczeniu Ka-
rachi, az do dnia 8. II. panowata pigkna pogoda przy spo-
kojnym morzu. Luki i wentylatory byly w nocy i w dziefi
otwarte dla przewentylowania tadowni. Po zauwazeniu w_dniu
9. II. kiehéw dymu natychmiast zamknieto tadownie, ktéra
dla przewietrzenia ladunku byta jeszcze otwarta, nakryto
trzema warstwami brezentu i $ciagnieto mocno Srubami.

Zdieto glowice wentylatoréw pierwszej tadowni, otwory
zamknielo zelaznymi pokrywami, nakryto kapami z bre-
zentu i odpowiednio skrecono §rubami. Z zapachu dymu
wnioskowano, ze zapalita si¢ bawelna sktadowana w pierw-
szej tadowni. Wobec tego uruchomiono przeciwpozarowe
urzadzenie parowe, przez ktére od godziny 12 do 13,30 do-
prowadzano pare wodna do luku: jednoczed$nie zarzadzono
uzvcie 9 butli po 25 kg CO,, znajduigcvch sie na statku dla
celéw chtodniczych, przez potaczenie ich pomocnicza rura
z przednia czedcig rury przeciwpozarowego urzadzenia pa-
rowego. Wykonano to tak sprawnie. ze juz o godz. 13,20
zaczeto doprowadzaé CO, .do luku: 2 butle do miedzvpoktadu
i 6 butli do pomieszczenia dolnego. Prace te ukonczono,
o godz. 16. Ostatria butle zatrzymano jako rezerwe. Praw-
dopodobnie na skutek -tych zabiegéw, ogiefn zlokalizowano.
Potwierdzit to spadek temperatury, zmierzonej przez rure

- sondazowa pierwszego zhiornika dennego o godz. 16,30 i 17;

wynosila ona 29°C w potowie wysokosci dolnego pomieszcze-
nia, w dolnym pomieszczeniu nod miedzvpoktadem 53°C: na

 miedzypokladzie 42°C. W najbardziej niekorzystnvch mieis-

cach, mianowicie w gdrnej czeéci dolnego pomieszczenia,
temperatura spadata réwnomiernie i o godz. 24 osiggneta 26°C.
W ciagu nastepnego dnia spadta do 24°C. Po zauwazeniu
ognia ze wzgledu na bezpieczenstwo zamknieto szczelnie
luki pomieszczenid drugiego i trzeciego oraz wszystkie wen-
tylatory, ktére otwjerano tylko do mierzenia temperatury.

W nastepnvch dniach do 13. II. mierzono temperature
przez rure sondazowa w pierwszym zbiorniku: wynosita ona
przecigtnie 26 do 28°C. Wobec tego  w czasie postoju na
redzie portu sueskiego uznano, ze ogiefnl w pomieszczeniu
pierwszym zostal ugaszony, wszystkie jednak luki i wenty-
latory tego pomieszczenia pozostawiono przez caly dzien
zamkniete. Dnia 13. II. statek doptynat do Port-Saidu i tu
stwierdzono, ze temperatura w. pomieszczeniu pierwszym wy-

nosi od 28 do 33°C. Luki i wentylatory w dalszym ciagu

byly zamknigte. Po wytadowaniu i zatadowaniu towaréw
z innych tadowni, po otrzymaniu zezwolenia na .kontynuo-
wanie podrézy, dnia 14. II. statek wyruszyt w dalsza droge.

Przed potudniem doprowadzono jeszcze 2 butle COs po
20 kg, zmierzono temperature i stwierdzono, ze waha sie
ona miedzy 19 a 23°C. W dniu 15. II. doprowadzono do
pierwszej tadowni ponownie 2 butle COs po 20 kg kazda.
Temperatura w tadowni wynosita od 18 do 26°C. Dnia 16. II.
doprowadzono do tejze tadowni, przy stale zamknietych Iu-
kach i wentylatorach, jeszcze 2 butle CO; na miedzypoktad
i 6 butli do dolnego pomieszczenia. Temperatura wynosila
cd 27,5 do 29,5°C, za§ dnia 17. II.-— od 22,5 do 28°C.
W dniu 18. II. statek przybyt do portu Malty, gdzie zabunk-



rowal wegiel i tegoz dnia, przy dobrej pogodzie i lekkim
wietrze, ruszyl w dalszg droge. Otwarto wszystkie luki
i wentylatory, oprécz pierwszej tadowni. Zaleznie od tem-
peratury zewnetrznej, temperatura tadowni zaczeta spadac
od 26,5 do 15°C.

Dnia 28. II. o godz. 8 statek zawinal do Antwerpii,
gdzie o godz. 9,30 otwarto luk pierwszy. O godz. 13 przy-
stapiono do wytadunku towaru, ktéry byt zewnegtrznie osmo-
lony i w niektérych miejscach zawilgocony. Temperatura
utrzymywala sie na poziomie 16°C. O godz. 16 nagle za-
czgl sie ponownie wydobywaé dym. Zamknigto luki i do-
prowadzono COz. O godz. 20 temperatura w pierwszej la-
downi wynosita jeszcze 34°C, jednak do godz. 24, no do-
prowadzeniu 14 butli COz po 20 kg, spadta do 24°C. W dniu
29. II. po potudniu do zamknigtej tadowni pierwszej dopro-
wadzono jeszcze 4 butle COs po 20 kg kazda. Temperatura
spadla z 23 do 165°C i utrzymywala si¢ ‘w nasteonych
dniach, az do 3. IIL, na poziomie od 13 do 16,5°C. W dniu
3. III. rozpoczeto podréz do portu macierzystego. W dniu
4. III. temperatura zmierzona przez rure sondazowa wyno-
sita 11 —12°C, a 5. IIL, ti. po przybyciu do portu, o godz.
17 wynosita 10— 11°C. W ciagu nastepnej nocy przewier-
cono grédz z tadowni drugiej na wysokosci ok. 2 m nowv-
zej zbiornikdw i doprowadzono jeszcze 4 butle CO, do
pierwszei tadowni. Dnia 6. III. o codz. 7 otwarto luk pierw-
szy w obecnodci strazy pozarnei i przystapiono do wytado-
wywania towaru z miedzypoktadu.

Wytadunku dokonywata straz pozarna, zaopatrzona
w sprzet gazowo-ochronny. Praca w dvmie i w parach CO»
bvia bardzo utrudniona, mimo doprowadzania przez 1.5 go-
dziny $wiczego powietrza przy pomocy turbiny powietrznej
— wezem powietrznym (¢ 33 cm. Po wytadowaniu towaru
7. miedzypokladu dostano si¢ do dolnego pomieszczenia, do
ktérego rownoczeénie dwiema pradownicami puszczono wode,
azeby zmniejszyé ilo§¢ dymu. wvtwarzaiacego sie w coraz
" silniejszym stopniu. O godz. 11,30 ukazaly sie wielkie ilosci

dvmu, prawdopodobnie na skutek doptywn §wiezeoo poewietrza

do ogniska. lezacego na dolnym poktadzie. Wvsoka tempera-
tura i wielkie ilosci dymu uniemozliwity. dalsze wvyladowy-
wanie towaru, nawet w sprzecie ochronnvm. W miedzvcza-
sie odkryto ognisko w dolnej czeSci tadowni. Zarzadzono
wiec zamkniecie pierwszego luku i wentylatoréw. Przykry-
wy- luku nakryto trzykrotnie brezentem i rozpoczeto wpusz-
czanie' dwutlenku wegla do tadowni, ktére trwalo w ciggu
dnia i wieczorem. Whouszczono razem 970 kg COs; z 45
butli. Temperatura, ktéra o godz. 11 wynosita 90°C, spadia
na skutek tego zabiegu i o godz. 18 wvnosita 42°C, o godz.
24 —28°C i dnia 7. III. o godz. 7 — 24°C. W czasie wpro-
wadzania CO, brezent zamykajacy" luk wybrzuszvt sie tak,
ze przez szczeliny wydostawat sie¢ dym. W dniu 7. III. o godz.
9 w obecnosci strazy pozarnej otworzono luk. Poniewaz nie
bylo juz §ladu dymu, przystapiono do dalszego roztadunku
statku. Ze wzgledu na wielka koncentracje dwutlenku we-
gla, strazacy pracowali w aparatach tlenowych, posuwaijac
sie w kierunku rozpoznanego ogniska, ktére, jak sie pézniej
okazalo, znajdowalo si¢ 1.6 m pod miedzypokiadem, w re-
jonie masztu, i bieglo stozkowato powyzej dna wewnetrzne-
. go. Baloty bawelhy i welny w’ pomieszczeniu nasyconym
CO, tlity sie tylko, a po wydobyciu na zewnatrz zaczynaly
sie¢ palié. W tadowni trzymano stale w pogotowiu pradow-
nice, celem ewentualnego zapobiezenia wytwarzania sig
dymu. O godz. 16 mozna byto uwazaé, ze ogien zostal uga-
szony, poniewaz usunigto z. pobliza ogniska nadpalone ba-
loty bawelny. Bez obawy wprowadzono wiec $wieze po-
wietrze do tadowni, by mozliwie szybko usunaé znajdujacy
sie tam dwutlenek wegla. Uzyto powietrza pod ci$nieniem,
dostarczonego ze specjalnej szalandy; poza tym wpuszczono
do wnetrza tadowni specjalna dmuchawe, ktéra wysysala
znajdujacy si¢ tam CO: i odprowadzala go specjalnym we-
zem powietrznym poza burte. Dnia 8. III. udalo sig¢ oczys-
cié¢ z CO, caly miedzypoktad i oddaé go do uzytku sztaue-
rom, a do dnia 10. III. oczyszczono z CO. cale dolne po-
mieszczenie tadowni. Na podstawie analizy powietrza prze-
prowadzonej przez Instytut Chemiczny stwierdzono w tym
pomieszczeniu obecno$§¢ 19, COs. Przystapiono wiec do
dalszego wytadunku statku juz bez zachowywania specjal-
nych $rodkow ochronnych.

Jezeli chodzi e przyczyne pozaru, to mozemy opieraé
si¢ tylko na przypuszczeniach. Miejsce ognia zostalo usta-
lone. Wydobyto 15 balotéw bawelny catkowicie spopiela-

tych, co wskazuje na to, Ze musialy one palié¢ sie bardzo
dlugo, przy czym prawdopodobnie zaczal sig palié¢ tylko je-
den balot. Czy pozar zostal spowodowany przez lekkomysl-
ne obchodzenie si¢ z zapalkami przy zaladunku, czy tez
nastapito samozapalenie na skutek zanieczyszczenia jednego
z balotéw olejem pochodzenia roslinnego, tego nie mozna

- bylo stwierdzié.

Analiza akcji ratowniczej

~Od dnia 9. II, tj. od czasu zauwazenia pozaru, zarza- .
dzenia wydawane przez kierownictwo statku byly celowe,
a zaloga wykonywata je wzorowo. Celowa byla préba ga-
szenia ognia para wodnag, po uszczelnieniu wentylatoréw
i luku. Bardzo szczgdliwa byta mysl uzycia do. gaszenja og-
nia znajdujgcych sie na statku butli z COs, stuzgcych
zreszta do innych celow. W ten sposéb szybko obnizono tem-
peratur¢ wewnairz statku. Celowe bylo,réwniez zamknigcie
w dniu 9. II. tadowni drugiej i trzeciej oraz wentylatoréw,
co uniemozliwilo przedostanie si¢ ognia z tadowni pierw-
szej. Sluszne bylo tez uzupelnienie CO, w Port-Saidzie .
w dniu 14. II. i w nastepnych dniach, tj. 15 i 16. II. Nic dziw- -
nego, ze w porcie macierzystym wyladowywane ze statku
baloty bawelny byly nadpalone i na glebokosé 10 cm od po-

‘wierzchni zweglone; pod ta cienka warstwa tlily sie jeszcze

dalej i przy zetknigciu z powietrzem rozpality sie ponow-
nie. Natomiast w pomieszczeniu nasyconym COs nie zau-
wazono tego; dla préby wprowadzono do tego pomieszeza-
nia plongca Swiece, ktora natychmiast zgasta. Trzeba wigc '
dba¢ o to, aby przedwcze$nie nie usuwaé nagromgdzonego
w pomieszczeniu COp, w przeciwnym razie bowiem przy
zetknigciu ze Swiezym powietrzem moze nastapi¢ ponowne
zapalenie si¢ plomieniem nadpalonych towaréw, jeszcze nie
wyladowanych, a tlacych sie wewnatrz. !

Mozna przyjaé, ze 1 kg CO, wytwarza !/, m3 obloku ga-
zowego. Zawarto$¢ 20—259% tego gazu w powietrzu wystar-
cza, aby pozar zostat sttumiony. !/, m3 obloku gazowego
wystarcza do stlumienia pozaru w pomieszczeniu 4—35 razy
wiekszym, tj. o kubaturze 2—2,5 m3. Uwzglédniajac-jednak
pewien procent na strate, wilasciwiej bedzie przyja raczej
dolna granice. Nalezy jeszcze wziaé¢ pod uwage stopien ‘za-
pelnienia pomieszczenia sktadowego, lub inaczej — ilo§¢
znajdujacego 'si¢ tam jeszcze powietrza. Na omawianym
statku objetosé powietrza wynosita 1/19 ogdlnej objetosci po-
mieszczenia, czyli 300 m3. Do ugaszenia pozaru wystarczy-
loby zatem 150 kg COs, tj. 7,5 butli. Faktycznie pozar zostat
ugaszony 8 butlami (200 kg). Zabranie na wszelki wypadek
butli z COy w dalsza podréz bylo réwniez trafne. ’

Zarzadzenia przeciwpozarowe, wydawane przez kierow-
nictwo statku w Antwerpii, byly pod kazdym wzgledem
celowe i odpowiadaly potrzebie chwili. Zaréwno zaloga jal.
i kierownictwo statku przy zwalczaniu ognia okazaly. wiele
przezornosci i sity, woli.

Moga powstaé watpliwosci, .czy nie byloby wskazane
w Port-Saidzie doprowadzi¢ do pomieszczenia wigcej CO»
i czy to nie spowodowaloby calkowitego ugaszenia ognia.
W obu wypadkach nalezy odpowiedzie¢ przeczgco. Do dnia:
16. II. wprowadzono COz w ilosci zupeinie wystarczaj:cej .
do sttumienia ognia i zahamowania go, co zreszta wykazatv

pomiary temperatury. Zupelne ugaszenie ognia nie nasigpi-

loby nawet po wprowadzeniu do tadowni podwéjnej ilosci
CO,. Jest rzecza znang, ze ogiefi w balocie bawelny nie mc-
ze byé ugaszony nawet przez dlugie magazynowanie pod
wodg, bo woda nie dostaje si¢ do wnetrza balotu, nawet
jesli lezy on kilkanascie metréw pod woda i znajduje sie
pod ciSnieniem. W pomieszczeniu,. do ktérego zostal wtto-
czony, COp dziata w pierwszej chwili pod ci$nieniem, kidre
jednak stabnie wskutek nieszczelnosci przykryw luku. Na-
tomiast widkna spalajace si¢ wewnatrz balotu wytwarzajg
wyzsze ciSnienie, ktére nie dopuszcza COp do wewnatrz.
Dwutlenek wegla moze wiec sttumic¢ plomien, ale nie macze
zapobiec dalszemu tleniu si¢ widkien baweinianych we-
wnatrz balotu, gdyz w rurkowatych naczyniach tych wié-
kien znajduje si¢ odpowiednia ilo§¢ powietrza, ppdtrzymu-
jacego tlenie. Aby przekonaé sig, czy ilos¢ doprowadzonego
do ognia- COs jest wystarczajaca, nalezy dokonywaé cze-
stych pomiaréw temperatur i bacznie obserwowaé przylega-
jace do ognia powierzchnie $cian.

Nie jest pozadane zuzycie calego zapasu COp w czasie
podrézy; nalezy zastosowaé odpowiednia dawke COs i od-
czekaé, jaki to odniesie skutek. : '
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Nawet dobrze zorg'anizowanal akcja ratownicza i po-
$wiecenie zalogi-nie zawsze uratuja statek w razie pozaru,
jesli nie bedzie on zaopatrzony w dostateczng ilosé urzadzen
i srodkéw gasniczych. W krajach kapitalistycznych wielu ar-
matoréw nie chce stosowaé statych urzadzen przeciwpoza-
rowych na swych jednostkach, zwlaszcza starszego typu,

z uwagi na zbyt wysokie koszty instalacji. Poza tym staiki -

ich sg ubezpieczone na kwoty przewyiszajace nieraz ich
rzeczywista warto$¢; armatorowi nie zalezy na tym, aby

uratowaé statek przed zniszczeniem przez pozar, bo w ra-
zie awarii i tak zainkasuje wysokg premig¢ asekuracyjna.

W krajach o ustroju socjalistycznym nie tylko panstwo,
ale réwniez kazdy czlonek zalogi stara si¢ zapewnié¢ statkom
i przewozonym przez nie ladunkom maksimum bezpieczen-
slwa. Od tego bowiem zalezy wykonanie zakreslonych pla-
néw, dostarczenie hulom i fabrykom potrzebnych surowcéw,
od tego zalezy wynik walki o utrwalenie pokoju.

Kpt. Tadeusz Feyral

EKSPLOATACJA PORTOW

‘Systematvka kosztéow wlasnych w portach
Z. PELCZYNSKI i W. SZCZYTT, Gdansk

Uktad kosztéw Zarzqdu Portu jako przedsiebiorstwa ustugowego. Elementy kosztéw wtasnych jako
syntetycznych wskainikéw jakosciowych pracy  portu. Charakterystyka kosztéw bezposrednich. Uklad
rozliczeniowy i kalkulacyjny kosztéw. Wielkos¢ kosztow a wielko$¢ produkcji.

W ustroju kapitalistycznym ,,to co towar kosztuje

‘kapitalistow mierzy sie wydatkowanym kapitalem, to za$
co towar kosztuje w rzeczywistoSci — wydatkowang pra-
ca'‘*). Dlatego tez w ustroju tym istnieje nieprzezwycie-
zalna sprzeczno$¢ pomiedzy indywidualnymi kosztami pro-
dukcji ‘poszczegdlnego przedsigbiorstwa kapitalistycznego
a spolecznymi kosztami produkcji, mierzonymi nakladem
pracy spolecznej. Socjalistyczne keszty .produkcji zawie-
raja w sobie wszystkie naklady pracy zywej i uprzedmio-
towionej, niezbedne dla produkcji. Pomiedzy kosztami
wlasnymi, ceng i zyskiem w przedsigbiorstwie socjalistycz-
nym istnieje Scisty zwigzek, a koszty wlasne stanowig za-
sadniczy moment do ustalania ceny za towary i ustugi,
bedacej jednym z najwazniejszych narzedzi planowej gos-
podarki socjalistycznej.
3 Hoszty wlasne portéw morskich — ogniw 1gczgcych
poszczegblne elementy (dziedziny) transportu morskiego
1 Srédladowego — sa czeScig kosztow wlasnych gospodar-
ki narodowej. Stanowig wiec one cze$¢ sumarycznych ko-
sztow produkcji catego produktu spolecznego i ich stosu-
nek wyraza sie stosunkiem czesci do cato$ci. Zaciemnianie
tego obrazu, tworzenie specyficznej systematyki, spro-
wadzi zawsze na pozycje ,.ideologéw‘ kapitalistycznych,
gdyz nie wolno zapominaé¢ o tym, ze ,koszty wlasne od-
zwierciadlajg strukture klasowg spoleczeristwa‘‘**).

Porty morskie, bedac ogniwem czwartej dziedziny
produkcji materialnej — transportu, nie prowadza dziatal-
nosci wytwdrczej; ich podstawowa produkcja ogranicza
sie¢ do Swiadczenia ustug w stosunku do adunku i $rodka
transportowego. )

Z tych tez powodow pewne podstawowe zagadnienia
kosztow produkcji wytworczej tutaj nie wystepujg. Nie
znaczy to jednak, ze wystepuja tu koszty, nie majace
swego odpowiednika w innych dziedzinach produkcji.

o

‘Rozrachunek gospodarczy a rachunkowos§é

- Rozrachunek gospodarczy przedsigbiorstw uspotecz-
nionych jest metoda socjalistycznego gospodarowania, me-
todg walki o realizacje planoéw gospodarczych. )

Rachunkowo$¢ jest jednym z elementéw tego roz-
rachunku, jest elementem, w ktérego systematyce znajdu-
ja pelne odbicie zasady planowania i finansowania. Ra-
chunkowosé jest kategorig historyczng, uwarunkowang ist-

‘) K., Marks: Kapital, t. III, str. 28, (wyd. ros.).

*) K. A. Fiedosiejew: Plan techniczno-finansowy przedsie-
biorstwa  przemyslowego, Warszawa 1950, str. 91.
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niejagcymi stosunkami produkcyjnymi. W gospodarce so-
cjalistycznej wiaze ona trzy podstawowe funkcje: plano-
wanie,’ sprawozdawczo$¢, kontrole wykonania planu — w
jedng dialektyczng calosé.

Systematyka kosztow wlasnych, majgca odbicie w pla-
nach kont i w ukladach arkuszy sprawozdawczych, jest
jednym z instrumentéw rachunkowosci. Aktualno$é i przy-
datno$é Jednolitego Planu Kont dla portéw, na réwni z ca-
13 gospodarkg panstwowg, podkre$la w sposob zasadni-
czy jednolitg dla catej gospodarki narodowej systematyke
kosztow wlasnych. Dlatego tez, jezeli mozna mowié¢ o sy-
stematyce kosztow wlasnych w portach, to cala ,,specy-
ficznos¢** tego zagadnienia bedzie polegala na specyficz-
no$ci ,,przedsiebiorstwa*, jego struktury organizacyjnej
i rodzaju produkeji, wyrazonej w charakterystycznych nos-
nikach czy grupach nos$nikéw kosztow. :

Dlatego tez zbedne wydaje sie¢ omawianie calej sy-
stematyki kosztow. W zwigzku z tym omawiane tutaj za-
gadnienia dotycza tylko tej cze$ci dzialalnoSci portow,
ktora wyroznia je, jako przedsigbiorstwa dzialajace na roz-
rachunku gospodarczym, spo$rod innych przedsigbiorstw
w oparciu o funkcje i zadania w calej gospodarce pari-
stwowej. ! .

L
Koszty wlasne jako syntetyczny wskaznik

jakoSciowy pracy portéw

Wysoko$é .kosztéow wlasnych produkcji ustug w por-
tach, podobnie jak w innych dziedzinach produkcji, jest
w zasadzie najwazniejszym wskaZnikiem jakoSciowym
planu, osiagnie¢ wykonawstwa; jest ona réwnoczesnie pod-
stawowym instrumentem kontroli pracy portu.

Aby bylo mozliwe . przeprowadzenie takiej oceny,
koszty wlasne winny by¢ takim wskaZnikiem, ktéry osta-
tecznie odzwierciadla jako$é¢ globalnej dziatalno$ci ustu-
gowej portu, pokazuje stopiei opanowania techniki,
przedstawia socjalistyczng organizacje pracy, okresla wal-
ke o obnizenie zuzycia materialéw i usunigcie marnotraw-
stwa, wykazuje osiggniecia w poglebianiu rozrachunku
gospodarczego i w oszczednoSci Srodkéw parnstwowych.

Koszty wlasne produkcji sktadajg si¢ z naktadéw pra-
cy zywej 1 uprzedmiotowionej. Wystepuja one: a) w nakla-
dach pracy zywej — w formie placy zarobkowej (akord,
dniéwka, premia, dodatki) oraz narzutéw; b) w nakladach
pracy uprzedmiotowionej — w materialach, energii, amor-
tyzacji i innych. Bedac syntetycznymi wskaZnikami ja-
koSciowymi, koszty wlasne produkcji kumulujg planowa-
ne i realizowane wskazniki rzeczowe, ustalajac dla nich
jeden wspdlny, porownywalny miernik pieniezny.



Te syntetyczne wskazniki produkcji mozna przedsta-
wi¢ w ukladzie Kosztéw jednostkowych, czy tez catkowl-

tych (na calkowity produkcje). Uklad kosztéw jednostko-"

wych daje mozno$¢ oceny pracy przedsigbiorstwa:

1. w planie — poprzez mozno$¢ wyliczenia zadane-
go obnizenia kosztéw wlasnych produkcji poréwnywalnej,
gdyz obliczanie -planowanych nakiadéw na produkcje roz-
poczyna sie¢ wlasnie od kalkulacji kosztorysowych poszcze-
gélnych ustug; " RS-

2. w realizacjii — poprzez mozno$é’ pri'eprdwadzenia
kalkulacji'i-ustalenia stawek taryfowych (cen) na poszcze-
g6lne ustugi oraz analizy obnizki kosztéw jednostkowych;

© 8..w rozrachunku ' gospodarczym wewnatrzzaklado-
- wym — poprzez moznos¢ ustalania cen planowo-rozlicze-
niowych na produkcje poszczegdlnych (adjacentow) zakla-
dow, czy zéspolow roboczych. -

Uktad kosztéw catkowitych daje moznosé: ‘

1. oceny przeprowadzenia globalnych zadan oszczed-
nosciowych w okresie' planowanym;

2. oceny rentownosci 1 wielkosci akumulacji socja-
listycznej portu.. .

Na ksztaltowanie sie kosztow jednostkowych i catko-
witych zasadniczy wplyw majg takie elementy, jak:

a) wielko$é 1 rodzaje usprawnien organizacyjno-tech-
nicznych, : .

b) stopieri rozrachunku wewnatrzzakladowego,

c). wielko$é 1 rodzaje ustug nieporéwnywalnych (nie
dajacych si¢ poréwnaé z poprzednimi okresami).

Rodzaje kosztéw i ich charakterystyka
Koszty bezposrednie i posrednie

Jednym z kryteriow podziatu kosztéw jest stopieri ich
udzialu w produkcji bezposredniej. ]

Z tego zalozenia wychodzac rozrézniamy koszty *):
bezposrednie i posrednie. ?
\ HKoszty bezposrednie sa to koszty, kiére moga byc
bezposrednio odniesione do poszczegdélnych grup nosnikéw
produkcji podstawowej. Hoszty posrednie ustalane s3
i planowane w:odniesieniu do poszezegdlnych miejsc po-
wstawania kosztow (np. pert, rejon, biuro portowe, odci-
nek, dzial), a nastepnie rozliczane na podstawowe ustugi
_portowe. . .

Do kosztéw bezpdsrednich zaliczamy: L

a) materialy bezpo$rednie,

b) robocizne bezpoSrednig za czas zuzyty do ‘wyko-
nania danej uslugi, '’

c) robocizne za czas wyczekiwania.

Nalezaloby. zastanowi¢ sie nieco nad pozycjg ,ma-
teriaty‘*. W zasadzie produkowane przez port ustugi nie
zawieraja w sobie, jako nieodlgcznego elementu, materia-
16w bezposrednich, majacych w produkcji wytwdrczej
.sw@j -odpowiednik - w .postaci surowcéw. Mowa jest natu-
ralnie o dzialalpo$ci podstawowej portu, tzn. o produk-
cji uslug, polegajacych na przemieszczeniu w stosunku
do tadunku, oraz o produkcji uslug ,,ruchewych w sto-
‘sunku do S$rodkéw transportowych, przede wszystkim
‘w stosunku do statkéw (pilotowanie, holowanie, cumowa-
nie).

Specjalng pozycje stanowig materialy sztauerskie,
a-wiec drewno, gwoZdzie itp., zuzywane przez statek badi
to do zabezpieczénia ladunku, badZz tez do ulatwienia
i umozliwienia jego rozmieszczenia wewnatrz statku. HKo-
_szty tych materialdow nie moga stanowié integralnej czes-
.ci wstugi — sztauerki. Wystgpowanie ich jest w zasadzie
przypadkowe i wynika z wielu czynnikéw:-z wlasciwosci
tadunku, ‘opakowania, wlasciwosSci ‘konstrukcyjnych stat-
ku i faktu posiadania lub nieposiadania tych ;materiatow
przez statek. Stanowig tez éne osgbne zlecenia, a ich od-
stapienie ma charakter ,,odsprzedazy‘‘, wskutek czego na-
lezy je traktowaé raczej jako ,towary” niz ,,materialy*.

*) W literaturze, obok terminu ,,bezposrednie koszty'’, sa uzywane
terminy: ,,naklady bezposrednie' i ,koszty posrednie’’ oraz , bezposred-
nie naklady produkcyjne’* i ,naklady posrednie’’, w tym samym zresz-
tq znaczeniu. .

Patrz:. W. Kantorowicz Techniczno-przemystowo-finansowy
plan przedsiebiorstwa przemyslowego, W-wa 1951 r., str. 230; K. A. Fie-
dosiejew: j. w, str. 95; H. E. Krynski: Planowanie w przedsie-
biorstwie przemyslowym, W-wa 1950, str. 214; Instrukcja Nr 51 PKPG,
str. 38.

Jedynie w' wypadku konieczno$ci wykonania wewnatrz
statku specjalnych konstrukcji, majacych za zadanie umoz-
liwié zasztauowanie tadunku, koszty materialéw wystepu-
ja jako koszty bezpo$rednie. Praca ta nie .wchodzi jed--
nak w zakres podstawowej dzialalno$ci portu i nie nalezy
do tych ustug, ktére, jak méwiliSmy na wstepie, sg dla
portow charakterystyczne.

Usystematyzowanie poszczegdlnych elementéow kosz-
téw wg tego podzialu -znajduje pelne odbicie w arkuszu
rozliczeniowym 1 kalkulacyjnym,

Uklad rozliczeniowy kosztéw

" Arkusz rozliczeniowy ma za. zadanie zebranie i roz-
liczer_m; kosztéow wg miejsc ich powstawania, tj. wg po-
szczegolnych rodzajéw dzialalnosci i'wydzialéw produk-
cyjnych, arkusz kalkulacyjny za$§ — wg no$nikéw kosz-
téw. Zaréwno w jednym jak i w drugim uktadzie wyste-
pujg koszty bezposrednie i koszty posrednie, przy czym
do arkusza kalkulacyjnego przechodza tylko takie i tak
ustawione sumy, ktére przypadajg na poszczegolne nosniki
kosztéw. W tym celu w arkuszu rozliczeniowym nastepu-
je likwidacja poszczegdlnych pozycji-i rozliczenie ich na
stanowiska dzialalnoSci podstawowej wg odpowiednich
kluczy. Operowanie kluczami podzialowymi polega na tym,
ze sume kosztéw przewidzianych do rozliczenia dzieli sig
na wydzialy proporcjonalnie do liczb danego klucza, przy
czym zaklada sig, ze klucze sa to pewne wielkoSci licz-
bowe, do kérych konkretna pozycja kosztéw stoi w stosun-
ku wprost proporcjonalnym.

Ustalenie wlasciwych kluczy podziatu - jest rzeczg
niezmiernie wazng, a niewatpliwie trudng; zwlaszcza w wa-
runkach partowych zastosowanie kluczy, stosowanych
w calym panstwie, nie zawsze jest mozliwe. Dla przykla-
du: kluczem stosowanym przy- rozliczaniu stanowiska
,,Portowa Straz Pozarna‘“ winna by¢ wg J. P. K., war-
tos¢ majatku trwatego. Punktem wyjsScia do ustalania ta-
kiego klucza by! fakt, ze normalnym przeznaczeniem Za-
kladowych Strazy Pozarnych jest ochrona przeciwpozaro-
wa majatku trwalego zakladu, a wartosé Srodkéw majatku
obrotowego i ew. przedmiotéw nietrwaltych stoi najczes-
ciej w pewnym stalym stosunku do majatku trwatego.
W portach natomiast jednym z podstawowych zadan jest
ochrona majatku trwalego obcego i ochrona obcych to-
warow. Wartos¢ towarow obcych w portach i warto$é
statkéw obcych stanowig niewatpliwie pozycje bardzo
powazng, moze nawet powazniejszg niz caly port. War-
tos¢ za$ obiektéw majgtku trwalego portu nie stoi w 2ad-
nym okreslonym do niej stosunku, zwlaszcza w poszcze-
golnych pozycjach - dzialalnosci i grupach no$nikow. Tak
np. wartosé i sam charakter drewna powoduja-koniecznosé
utrzymania na terenach przetadunku tej grupy towarow
specjalnych posterunkéw strazy pozarnej. Wartos¢ nato-
miast majatku trwalego tych odcinkdw nabrzezy w porow-
naniu z innymi obiektami portowymi jest znikoma. Stad na
przetadunek drewna spadnie nieznaczny tylko procent
kosztu utrzymania strazy. Nalezaloby wobec tego przyjac
inny klucz, tym bardziej, ze utrzymywanie Strazy Pozar-
nej ma swoja ' bezposrednig odplatnos¢ w systemie optat
portowych. Juz stuszniejpze byloby wobec powyzszego
przyjecie pewnego okresSlonego procentu do rozliczenia
wedlug wartosci majatku trwatego, reszty zas — do rozli-
czenia’ wedlug ustalonego wykazu procentéw, opracowa-

‘nego w oparciu o szacunkowg wartos¢ ladunkéw i stat-.

kow.

Tak wiec klucze podzialu winny by¢ ustalone w taki
spos6b, aby koszty rozliczane przy ich pomocy przypa-
daty na poszczegdlne miejsca powstania, czy grupy nosni-
kow, w wysokosci rzeczywiScie spolecznie niezbednej:

Uklad kalkulacyjny kosztéw

Uklad kalkulacyjny kosztéw w portach obejmuje na
poszczegdlnych nosnikach nastepujace pozycje:

‘a) robocizna bezposrednia,
b) koszty urzadzen,

c) koszty: wydziatowe,

d) koszty administracyjne.

.Pozycja ,koszty urzadzen* wyodrebniona jest wy-
facznie ze wzgledu na sposéb kalkulowania, poniewaz do
poszczegdlnych rodzajow czynno$ci sume tych kosztow
najlatwiej odnosi¢ w zaleznoSci od przepracowanych dzwi-
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go-godzin. W zasadzie, z wyjatkiem elementéw’ robocizny
dzwigowych, ktéra winna naleze¢ do nozycji ,,robocizna
bezposrednia“, calo$¢ kosztéw urzadzen -— to koszty, wy-
"dzialowe. Zagadnienie doboru - odpowiednich no$nikéw
ma w tym wzgledzie decydujgce znaczenie. Jezeli stwier-
dzimy, ze ksztaltowanie si¢ kosztéw ma by¢ podstawo-

wym elementem do kontroli rentownoS$ci poszczegdélnych:

stawek taryfowych i .stanowi¢ baze ich  kalkulacji, to
miedzy doborem nosnikéw a taryfa musi istnie¢ jak naj-
Scislejsza harmonia i wspdizaleznosé uktadu. Je$li chodzi
o przeladunek, istotny bedzie wiec koszt przeladunku
jednej tony w poszczegdlnych relacjach. Wyodrebnianie
jednak wszystkich rodzajéw ladunkéw byloby niecelowe,
gdyby taka sama wspoélzaleznosé ukladu istniala miedzy
taryfa a ukladem tabeli-stawek akordowych, stanowigcych
calkowitg podstawe do jedynego wtasciwie kosztu. bez-
posredniego w przeladunku, jakim jest koszt robocizny
bezposredniej. Obserwowanie wiec Ksztaltowania sie ko-
sztow calej grupy towarowej w poszczegolnych relacjach
jest wystarczajace dla ustalenia wszelkich kosztow jedno-
stkowych i catkowitych poszczegélnych fadunkow.

Jesli chodzi o pozaprzeladunkowe rodzaje ustug, to
decydujacy wplyw na dobér nosnikéw bedzie mial uklad
odpowiedniej taryfy. Tam wiec, gdzie taryfa przewiduje
BRT, nalezy nos$nik ujmowaé w BRT, gdzie NRT —
w NRT, itd. ! )

Jest rzecza niewatpliwg, ze niektdére pozycje taryfly,
ktérych uktad nie ma specjalnego znaczenia dla zlecenio-
dawcy, mogg byé zmienione w zaleznoSci od ukladu kosz-
tow i mozliwoSci ich obserwowania. -

Punktem wyjscia jednakze przy ' ukladaniu zaréwno
taryf jak tez wynikajgcych z nich no$nikow: ma byé sy-
stematyzowanie zadania w planie ustugowym portéw.

Postugiwanie si¢ w planie kosztéw jedna wspdlng jed-
nostka — pienigdzem, pozwala sprowadzaé¢ zadanie na od-
cinku kosztow wlasnych w odniesieniu do wszystkich ro-
dzajow dziatalnoSci — do jednego wspdlnego mianowni-
ka, bez uciekania si¢ do umownych jednostek — umow-
nych miernikéw pracy portu. Jest to niezmiernie donio-
ste, zwlaszcza na odcinku kontroli wykonania planu.
W tym celu trzeba jedynie znaé poszczegolne pozycje pla-
nu kosztow, odpowiednio powigzane z -wielkoScig zadan
produkeyjnych, ustali¢ ich wykonanie zgodnie z planem
kosztow, w zalezno$ci od faktycznej produkcji, a nastep-
nie porownaé z rzeczywiscie poniesionymi kosztami, sumu-
jac wszystkie pozycje-w calym ukladzie asortymentowym
ustug, zaréwno w pozycji planu, jak tez wykonania.

Wielkos§é kosztow i wielko§é produkecii

Pomigdzy wielkosScig produkcji a wielkoscig kosztéw
istnieje pewna Scista zaleznosé. Jak daleko sie-
ga ta zaleznos¢? Odpowiadajac na to pytanie, trzeba prze-
de wszystkim stwierdzié, ze planowany rzad wielkosci
zadann na Konkretny okres decyduie o strukturze orga-
nizacyinej przedsiebiorstwa i o wielkosei tych wszystkich
czynnikéw, ktére musza byé ulrzymane bez wzgledu na
chwilowe zanizenia prac przeladunkowych w. porcie. Do
tego r -dzaju czynnikéw nalezy wiekszo$¢ pracownikow
umystowych, obiektéw majatku trwatego itp.

HKoszly utrzvmania nie moga by¢ przenoszone jako
ohciazenie produkcji Zakiadu Robét Zastepczych, ktory
ma za zadanie wykorzysta¢ ew. nadwyzki. Ich wielkos¢

jest wobec tego niezalezna od” wielkoSci produkcji ustugo-

wej portu. Dlatego tez cze$é¢ kosztéw ponoszonych przez
porty ma charakter kosztow zaleznych, cze$¢ zas niezalez-
nych od wielkoSci przetadunku. b

W zadnym razie nie mozna kosztéw portow traktowaé
w calosci jako kosziéw -niezaleznych (statych) lub zalez-
nych (zmiennych) od wielkoSci produkcji. ustug (przela-
dunku).

Istnieje dosy¢ Scista granica, na kazdym etapie roz-

wojowym pracy portéw i przy konkretnym rzedzie wiel- -

kosci zadan w okreSlonej strukturze asortymentowosci,
pomiedzy kosztami zaleznymi a niezaleznymi od wielkosci
produkcji w danym okresie.

Stosunkowo duze odchylenia pomiedzy planowanymi
i wykonywanymi wielko$ciami przeladunku w poszczegol-
nych okresach miesiecznych, a zwlaszcza jednolity uklad
asortymentowy grup towarowych i operacyj przetadunko-
wych, powodujg, ze tego rodzaju rozgraniczenie kosztow
w portach ma zasadnicze znaczenie z punktu widzenia
kontroli wykonania planu kosztéw calkowitych w poszcze-
gélnych miesigeach.
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. istoty wskaznika kosztow wlasnych,
‘wigkszg' mobilizacje rezerw i umozliwia realna kontrole

Tego' rodzaju rozgraniczenie w miczym nie zmienia
powoduje jedynie

realizacji zadari na odcinku obniZenia kosztéw wiasnych
w portach. Bk ;

Rozdzial ten moze byé przeprowadzony wylacznie
w etapie sporzgdzania planu. o

‘Koszty ‘calkowite ksztattowac si¢ beda w planie we-
dlug nastepujacego wzoru: :

: ‘Ke = A+ B
- gdzie: Kc — koszty calkowite,
A — koszty niezalezne (state) catkowite, jako

odpowiednia czes$¢ rocznego planu kosz--
téw niezaleznych,
B — koszty zalezne (zmienne) catkowite.

- Wielkos¢ kosztéw zaleznych B wynika z iloczynu
wielkosci produkeji ustug, ‘wyrazonej w poréwnywalnych
i jednoznacznych jednostkach, oraz kosztéw zaleznych na
jednostke.

Rozwiniety wzér na koszty catkowite wygladac¢ be-
dzie nastepujaco : .
Kec=A+4 (b Xux) .

gdzie: b — Kkoszt zalezny na jédnosike,

x — wielkos¢ produkeji. |

Hontrola wykonania planu wymagaé¢ bedzie porow-
nania ‘kosztéw calkowitych wykonanych z kosztami catko-
witymi wg planu, przy czym x nalezy przyja¢ w wysokosci
rzeczywiScie wykonanej. :

Dla przykladu podajemy taBele za czterv okresy
miesigczne i zbtorcze. Wyjasnia ona sposob. postugiwania
si¢ tym wzorem (por. tabl. na str. 203). .

W tahelach pozycja pierwsza wykazije ilo§é ton prze-
tadunku, --ewentualnie ilo§¢ dowolnych jednoznacznych
i poréwnywalnych jednostek. Pozycje te wypelniono
w rubrykach: plan, wykonanie i wskaznik. Nastepng po-
zycja jest ‘wielko$é kosztéw niezaleznych (stalych); pozy-
cje te wypelniono w rubrykach: plan i wykonanie wedlug
planu. W obu wypadkach wykazano - jednakowe sumy.
W. pewnych wyjatkowych wypadkach rubryka: wyko-
nanie wg planu, moglaby odbhiegaé od wielkosci planu. Na
przyktad, o ile w ciggu okresu operatywnego przyznano
dodatkowy etat dla pracownika umystowego. lub w inny
sposéb powiekszono pozycje pierwotnego planu, nastgpi
korekta w tej wtasnie pozycji, ktéra jest wiaSciwie skory-
gowaniem planu pierwotnego, .do wysokoSci na danym
etapie spolecznie niezbednej, uzasadnionej i zatwierdzo-
nej. -

Nastepna pozycja jest koszt zalezny na jednostke:
ilo$¢ jednostek wykazano w pozycji pierwszej — X.
Z przemnozenia iloSci jednostek przez jednostkowy koszt
zalezny otrzymujemy plan catkowitych kosztéw zaleznych
B, ktérego sumy w 1abelach nie wykazano. Wykazano na-
tomiast koszty catkowite (zalezne i niezalezne), jako su-

.me pozycji A oraz iloczynu pozycji X i b.

Dla jasnoSci obrazu koszty = calkowite = zestawiono
dwukrotnie. Pierwsze zestawienie wykazuje, jpki stosu-
nek zachodzi pomiedzy wykonaniem a planem pierwot-
nym, a w rubryce: wskaznik, wykazano procentowy stosu-
nek rzeczywistego wykonania do planu, a wiec bez
uwzglednienia zmian w wielkoSci masy przeladunkowej.
W drugim zestawieniu pokazano, jaki zachodzi stosunek
pomiedzy rzeczywistym wykonaniem a tym wykona-
niem, jakie powinno. by¢ -przy rzeczywiScie wykonanym
przeladunku; wskaznik wykazuje w tym wypadku procen-
towy stosunek wykonania do wykonania wg planu. W iden-
tyczny sposob zestawiono koszty jednostkowe. calkowite
na jedna tone. :

W rubryce: wykonanie wg. planu, zaroéwno- koszty
catkowite, jak tez jednostkowe, a wigc Kc i Kj, sg Scisle
uzaleznione od rzeczywistego wykonania przetadunku
oraz od planowanych kosztéw niezaleznych i zaleznych.
Jest rzecza charakterystyczng, ze w tabelach tych wszyst-
kie ‘wskazniki wykonania kosziéw calkowitych do planu
pierwotnego wykazuja spadek tam, gdzie koszty jednost-
kowe wykazuja wzrost, i odwrotnie. Wskazniki natomiast
do wykonania wg planu sa identyczne przy kosztach cal-
kowitych i kosztach jednostkowych, obrazujac calkowi-
cie calo$é osiggnieé¢ na odcinku realizacji planu Kosztow.



I okres II okres N okres IV okres
Wyszczegél- ; . | Wyko- | Wskaz- | Wyko- | Wskaz- 3 Wyko- | Wskaz- Wyko- | Wskaz-_
pienie Plan Wyk.o— nanie nik Plan’ Wykf)- nanie nik Plan Wyk.o- nanie nik Plan W\lfo— nanie mk
nanie wg do nanie wg do | nanic wg do nanie wg do
planu | planu planu | planu planu | plapn planu planuw
X ton 156 172 — 110 185 137 — 74 147 163 - |m 168 185 — 804
A 2t 5€0 - 560 — | 560 — 1 5€0 | — 560 — 5€0 —_ 560 —_ 560 —_
b zl 1,60 — 1,50 — 1,50 —_ 1,50 —_ 1,50 —_ 1,50 — 1,50 {. — 1,50 —
Kc 2t 794 860 - 108 837 650 { — 77,5 7€0,50 | 785,50 - 100,5 812 775 — 95,6
Kc 21 —_ 8¢0 | 818 105, - 650 765,56 85 — 775,60 | £04,5 9,7 | — 7% 762,56 101,8
Kj*) zi 5,09 5,00 — 98 4,52 4,75! —_ 105 5,32 4,82 —_ 90,7 4,83 5,74 — 119
Kj =zt i 5,00 4,76 105, —. 4,75 5,58 86 — 4,82 4,93 97,7 —_ 5,74 5,64 101,8

Za .wsiystkie 4. okresy lacznie, jako sumy poszcze-
gdblnych pozycyj w odniesieniu do X, A i Kc:

~“{ys~zcz.e- Plan ¢ ¥ Wykonanié Wykonanie | Wskaznik -
golnienie wg planu |. do- planu
X ton 656 €07 —_ 91,7
A zt 2240 —_ 2240 e
b oz 1,560 —_ 1,50 -
G 8 3224 .3070,5 - - 958
Ke 21" v — 3070,6 3150,5 97,5
Kj v . 4,91 5,06 — 103
Kj. zt — 5,06 5,19 97,56

Z tabeli” tej wysnué mozna nastepujace wnioski:
W okresie I poziom wykonania produKcji wzrdst o 10%,
jednoczesnie koszty calkowite wzrosly tylko o 8% w sto-
sunku" do- planowanych. Natomiast koszty jednostkowe

w stosunku do. planowanych zmalaly jednoczesnie o 2%.

Jezell jednak wzigé pod uwage koszty wykonane rzeczy-
wiScie w poréwnaniu do wykonanych wg planu, to okaze

sie, ze, 'zaréwno wg kosztow jednostkowych jak tez cal- -

kowitych. plan zostal przekroczony o 5%.

W II okresie natomiast plan kosztéw-wykonany zo-
stal w wyzszym procencie niz plan przeladunku, jednak
‘0 22,59% ponizej planu. Koszty jednostkowe natomiast wy-
konano o 5% powyzej planowanych. Jezeli jednak i tu
uwzglednié koszty zalezne i niezalezne w wykonaniu wg
planu, to' okazuje sig, ze faktyczny wskaznik kosztu wy-
nosi 85, czyli ze koszty obnizono o 15% w stosunku do
zalozen planu. A

. Tabele dla okreséw III i IV przedstawiaja dalsze mo-
zliwosci. ksztaltowania si¢ kosztéw  w Scistym powigzaniu
z wielko$cig produkcji ustug. - .

«-=Je§li’ chodzi o tabele laczng, to moze ona obrazowacd
zaréwno'-wynik czterech okresow pracy, jak tez $redni
wynik ‘praty f%rzy czterech dowolnie réznych grupach to-
warowyeH, a’ hawet przy zupelnie réznorodnych grupach
nosnikéw. W.'tym ostatnim przypadku suma X, b oraz Kj
-bedzie niemozliwa do ustalenia, wynik jednak na odcinku
kosztéw Kc - rubryka: wskaznik, bedzie wlasciwy, o ile
pozycje A oraz Kc beda suma z poszczegllnych grup nos-
nikow, odpowiadajacych: w naszym przykladzie sumom po-
szczeg6lnych tabel. . . '

Przy tego rodzaju zalozeniach przy 100% wykona-
" nia rocznego planu zadafn w tonach, suma rubryk 5, ew. 9,
z poszczegOlnych miesiecy na odcinku kosztow catkowi-
tych i+ kosztow jednostkowych pokryje si¢ z wielkoscia
rubryki: plan, w skali rocznej, dajac jednocze$nie wlas-
‘ciwa odpowiedz w kazdym z dowolnie malych okresow
pracy.

Tak wiec otrzymane'wskainiki beda zgodne z zato-
zeniami planu rocznego, a zalezno$¢ kosztow od wielkosci
zadan (przetadunku) bedzie $cisle utrzymana.

Punktem wyjscia tego rodzaju wnioskow jest [akt,
7e plany musza by¢ nie tylko mobilizujace, ale przede
wszystkim realne, bo {ylko takie plany sg naprawde mo-
bilizujace.. : .

Oprécz opisanych podzialow, istnieje jeszeze cala
klasyfikacja kosztéw, majaca bezsprzecznie powazne zna-
czenie zaré6wno badawcze, jak i praktyczne. Je.dnakv‘ze
wzgledu na ich drugorzedne znaczenie, nie bedziemy ich

i ") Koszt jednostokowy na tone.

.

omawiali. Pierwszoplanowym zagadnieniem i pierwszopla-
nowym zadaniem portu jest nieustanne obnizanie kosztéw
wlasnych. Instrumentem planowania, realizacji i kontroli
tego obnizania jest wilasnie odpowiednie usystematyzowa-
nie kosztow wlasnych przedsigbiorstwa. -

Obnizka kosztéw — podstawowym czynnikiem
rentownosci portow

Systematyczna obnizka kosztéw produkeji, to jedno
z podstawowych- praw rozwoju -ekonomiki socjalistycznej.

W miare postepu budowy socjalizmu akumulacja
przedsigbiorstw; uspotecznionych’ staje sie podstawowym
Zrodlem Srodkow dla rozbudowy baz produkcyjnych dzie-

,.dzin gospodarki narodowej.

Dla zapewnienia wlasciwego wzrostu akumulacji
niezbedne jest odpowiednie ' ksztaltowanie sie kosztow
wlasnych; mozna to zapewni¢ jedynie pod warunkiem ich
systematycznego planowania oraz rygorystvcznej kontroli
tch wykonania. Dlatego tez planowe obnizanie ' kosztéw
wlasnych stanowi podstawowy czynnik zwiekszenia ren-
townosci pracy portéw morskich.

Obnizanie kosztéw prbdukcjl winno i$¢ w dwu Sci-
Sle.ze sobg powigzanych kierunkach: - y
h).l' obnizanie kosztow produkcji (kosztéw catkowi-
tych), .
‘ 2. obnizanie kosztéw poszczeg6lnych proceséw pro-
dukgyjnych (kosztow jednostkowych cyklu).
) Obnizanie kosztéw produkcji (kosztéw calkowitych)
winno by¢ kontrolowane poprzez dane ewidencyjne, obej-

" mujace:

a) bezwzgledne wykonanie globalnego planu kosz-
tow wilasnych w uktadzie kosztéw catkowitych (wg miejsc
ich powstawania), . \ -

b) wplyw zmian w asortymeéncie produkcji na koszty
wlasne (wg no$nikow), :

¢) odchylenia pomiedzy wynikami kosztow i wyni-

' kami opartymi na wskaznikach naturalnych.

Punkty b) i ¢) uzyskuja najWIaéciwszy‘obraz, o ile
w planie nastgpil podzial na koszty zalezne i niezaleine
od wietkoSci produkcji, przy czym zmiany w ukladzie
asortymentowym-nie odgrywaja przy takim podejSciu za-
sadniczej roli. :
Obnizanie kosztéw poszczegélnych proceséw produk-
cyjnych winno byé badane poprzez dane, obejmujace:
a) zmiany w samej strukturze nakladow,

b) ksztaltowanie sie globalnych kosztow i ich ele-
ment6éw na poszczegdlne ustugi,

¢) koszty jednostkowe i udziat

kosztéw produkcji
bezposredniej poszczegdlnych ustug. )

Zawsze jednak nalezy mieé na.uwadze, ze: ,Konse-
kwentne zmniejszanie naktadow pracy zywej i uprzed-
miotowionej, przypadajacych na jednostke produkcji‘‘ i na
catkowita - produkcje ,,wymaga - codziennej uporczywej
walki o oszczedzanie we wszystkich gateziach gospodar-
ki narodowej oraz we wszystkich fazach produkcji i obie-
gu towaru’’ *). .-

‘) A. Zwieriew: System oszczedzania ‘a dalsze obnizanie kosz-
16w wlasnych w produkcji, ,,Bolszewik'’, Nr. 22, 1950 r., ttum, ,,Nowe
Drogi'’, 6 (24) 1950 r., str. 85.
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Systematyka taryf portowych w Polsce*)

(Stan i perspektywy)

HERMAN BURAU, MACIEJ CHORZELSKI

Podzial oplat portowych. Kwalifikacja prawna optat portowych. Elementy
portowych: problematyka ekonomiczna, problematyka, prawna. o

Podziat oplat portowyéh

Problem optat™w morskich pertach handlowych Polski
obejmuje szereg zagadnieni zlozonych i z réznych wzgledow
spornych. Dlatego rzeczg mieodzowng jest ustalenie pewnej
systematyki, umozliwiajgcej zrozumienie problemu i utatwia-
jacej orientacje w zawilym przedmiocie.

Mozemy przyja¢ naslepujgce praktyczne kryteria syste-
matow, czyli podzial optat w zaleznosci od:

1. kwalifikacji prawnej oplaty,

2. na czyjg rzecz port Swiadczyt usluge, g

3. czy porl $wiadezyt konkretng ustuge, czy brak do-
ktadnie okre$lonych $wiadczenn za wymierzona oplate.

- lF_’owyisze kryleria zostaly uwzglednione w zatgczonej
abeli.

Oplaty porlowe dotycza zasadniczo czterech klientéw:
zeglugi morskiej, zeglugi portowej, $rédladowej i przy-
brzeznej, ,towaru i uzytkownikéw terenéw portowych. Po-
mijamy przypadki wykonywania przez port uslug na rzecz
przedsigbiorstw zaopatrywania statkéw, urzedéw celnych lub
wladz. Poza tym podziat taryf na poszczegdlnych klientéw

jest tylko przyblizony i empiryczny, nie uwzglednia. rzadkicli

przypadkéw stosowania przykiadowo taryfy przetadunkowej
dla zeglugi lub taryfy drobnych ustug gospodarczych dla uzyt-
kownikéw terenéw portowych. Qto krotka charakterystyka
poszczegdlnych taryf: .

Optate tonazowo-pilotowa pobiera sie od
statkéw morskich. Obejmuje ona: wejscie i wyjscie statku,
wprowadzenie i wyprowadzenie przez pilota oraz zajecie
miejsca przy nabrzezu w czasie pobytu w porcie.

Optaty pasazerskie wymierza sig za przyjecie
na statek lub wyladowanie pasazera. Qplaty te ponosi-sta-
tek. W zegludze portowej, $rédladowej i przybrzeznej (zato-
kowej) uiszcza si¢ je ryczattem. .

Optaty na Dom Marynarza. Odno$nie tej
oplafy zarzady portéw spelniaja tylko role wystawiajacego
fakturg, za§ nalezno$é w calosci i bezposrednio wplywa na
konto administracji Domu Marynarza, ktéra uzywa te sumy
na pokrywanie wydatkéw zwigzanych z utrzymaniem Domu.
Pominigcie tych oplat w ustawie z dnia 15 marca 1934 r.
(Dz. U. R. P, Nr 39, poz. 295) o morskich optatach porto-

wych, a odrebne ujecie ich w obwieszczeniu ministra Zeglugi

z dnia 3 czerwca 1948 r: o taryfie morskich optat portowych
(Monitor Polski A-61, poz. 371) nasuwa domniemanie, Ze
oplaty na Dom Marynarza. nie s3 oplata portowa sensu
stricto.

Oplata ryczattowa moze mieé zastosowanie do
statkéw stale uzywanych w obrebie portu oraz do tych pol-
skich jednostek plywajacych, ktére majg stale zairudnienie
w porlach macierzystych. Ryczalty moga byé roczne lub jed-
norazowe i obejmujg rowniez zegluge $rédladows. Nato-
miast zegluga przybrzezna wychodzaca poza zatoke jest pod
wzgledein {arylowym zaliczona do zeglugi morskiej.

Optaty za posidj statkow pobiera sig od jed-
nostek zeglugi portowej, frédladowej i zatokowej, przebywa-
jacych w porcie diluzej niz 1 miesigc. _

Optate tadunkowa uiszcza towar, mimo ze
istnieje ustawowa mozliwos¢ natozenia tych kosztéw na sta.
tek, a w niektorych portach istnieje wrecz zakaz przerzu-
cania tej oplaty na towar. Dla zrozumienia istoty rzeczy
nalezy wyjasnié, ze oplata tadunkowa nie jest — jak na pod-
stawie nazwy.mylnie mozna by sgdzi¢ — pobierana za fi-
zyczng czynnsé przeladunku towaru, lecz niezaleznie od sta-
wek przeladunkowych.

* Artykut niniejszy poéwiecony  jest ogélnym zagadnieniom
naleznoéci portowych. Poniewaz nie wyczerpuje on catosci za-
gadnienia, gdyz szczegélowo oméwiono jedynie formalne zagad-
nienia oplat ze szczegélnym uwzglednieniem oplat typu admi-
nistracyjnego, Redakeja przewiduje zamieszczenie w nastepriych
numerach dalszych artykuléw na ten temat poswieconych za-
gadnieniom szczegbélowym. . '

206

‘

Systematyka taryf portowych
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FORMY NALEZNOSCI I ICH
’ KWALIFIKACJA PRAWNA
Swiadczenia | I - -
na rzecz: p.’ . Optaty typu Nalezno$ci
) .administracyjnego cywilno-
fiskalne _ Jinneadministr.| prawne
‘a ' b [ c d
A. Zeglugi 11 Tar. tonazo- |-
morskiej wo-pilot.
2 | Tar. pasaz.
3 | Tar. optat na
Dom Mar. .
4 Tar. sztauer. -
5 ‘Tar. trymer.
6 Tar. holown.
7 Tar. cumown.
8 Tar. oplat makl.
.9 Tar. oplat za
kontr. towar.
| ;o Tar. oplat za wpis
statké6wi wydaw.
) dokum. okret.
11 Tar. oplat za
. : czyn. sanit.
12 Tar. za drob-
Foo b ne ustugi
: L EOSD.
B. Zeglugi 13 | Tar. ryczalt.
portowej, . :
Srédlado- |
wej i przy-|’
brzeznej \
(zatokaowej) R
' 14 | Tar. postojo-
wa
15.} Tar. pasaz.
16 Tar. pilot.
17 Taryf. sztauer.
18 Tar. trymer.
19 Tar. holown.
20 Tar. curnown.
21 Tar. oplat makl.
22 Tar. oplat za
: kontr. towar. °
- 23 Tar. optat za wpis
\ statkow i wydaw.
_dokum, okret. "
24 Tar. oplat za
czyn. sanit.
25 Tar. za drob-
ne ustugi
| 80sp.
C. Towaru 26 | Tar. oplat
tadunk. - o F
27 Tar. skladowa
28 Tar. korzyst.
z urzgdz.
-| przelad.
29 Tar. za drob-
ne ustugi
gosp.
30 Tar, przelad. -
31 Tar. tranzyt.
32 Tar. sztauer.
33 Tar. trymer.
34 Tar. oplat za
kontr. towar.
35 Tar. oplat za
czyn. sanit.
D. Uzytkow- w projekcie
nikéw tere-
néw porto-
wych.




Taryfa optat za drobne ustugi gospo-
darcze obejmuje oplaty: 1. za korzystanie ze sprzetu
przetadunkowego, 2. za korzystanie z kryp do wywozu &mieci
i zbierania zlomu, 3. za korzystanie z motoréwek, 4. za do-
stawe wody stodkiej, 5 za straz.pozarng, 6. manipulacyjne
za wystawianie rachunkéw z tytulu pobierania ‘oplat za
Swiadczenia portowe. ‘

Oplata wymieniona w pkt. 1 jest stosowana tylko
w sporadycznych wypadkach wynajmu sprzetu przetadunko
wego, natomiast nie pobiera si¢ jej odrebnie przy przeladun-
kach dokonywanych przez zarzady portéw. N

Oplaty za straz pozarng (pkt. 5) pobiera si¢ za dozo:
strazy pozarnej przy przeladunku towaréw wybuchowych
i latwopalnych. Koszty dozoru na statku ponosi statek, za$
z tytulu kosztéw dozoru na ladzie nie pobiera sig specjal-
nych oplat. ;

Optate pilotowa, kiéra w zegludze morskiej za-
sadniczo skumulowano ‘'z innymi optatami, pobiera si¢ w ra-
zie przeholowania statku morskiego z udzialem pilota
w obrebie portu oraz w zegludze portowej (wraki, statki wy-
chodzace i wchodzgce na stocznig). ]

Taryfa sktadowa obejmuje oplaty za korzystanie
z magazynéw i skladéw portowych wedlug klas towaro
wych oraz ponizszego podziatu: 1. w sktadach krétkotermi
nowych (hangary manip.-przelad.), 2. w sktadach dlugoter
minowych (magazyny), 3. na otwartych placach skladowych
4. na placach wodnych w' Gdansku, 5. na statkach i barkach.

Taryla optat za korzystanie z urzadzex
przetadunkowych nmiala szerokie zastosowanie
w okresie, gdy dzwigi portowe byly w gestii Urzedéw Mor-
skich, a pfzefadunek wykonywaly przedsigbiorstwa. Obecnie
urzadzenia s3 wilasnoscig zarzadéw portéw, ’ktc’)re rowno
czeénie dokonuja przetadunku. Koszty diwigéw wkalkulo-
wane sg w stawke przeladunkowg lub sztauerska i odrebna
oplate za korzystanie z urzadzen przel.adun'ko_wych stosuje
sie tylko w rzadkich przypadkach uzycia diwigu do. robot
nietypowych. )

Wszystkie wyzej wymienione oplaty pobieraly do korica
1949 r. Urzedy Morskie. _

Z chwilg centralizacji dyspczycji w portach i komercjali-
zacji zespolu portowego Gdansk-Gdynia oraz portu Szczecin
(uchwata Komitelu Ekonomicznego Rady Ministréw z dnia
4. X. 1949) uprawnienia te przeszty na zarzady portéw na
podstawie Rozporzadzenia Ministra Zeglugi z dnia 23 grud-
nia 1949 r. (Dz. U. R. P. Nr, 64, poz. 518), ktérego § 2 brzmi*

,Morskie oplaty portowe wymierzaja i pobieraja w mor-
skich portach handlowych urzedy morskie. W morskich por
tach handlowych wydzielonych z administracji morskiej na
podstawie dekretu z dnia 3 stycznia 1947 roku o tworzeniu
przedsiebiorstw panstwowych (Dz. U. R. P. Nr 8, poz. 42)
wymierzaja i pobierajag morskie optaty portowe zarzady
przedsigbiorstw panstwowych®. :

Z drugiej strony zarzady portéw przejely wraz z przed-
sigbiorstwami portowymi " takie czynnosci, jak przeladunki,
sztauerka, holowanie, cumowanie i inne. Tiumaczy to, dla-
czego cze$¢ ustug znajduje sie w rubryce ,c¢ czg$¢ zal
w rubryce ,,d* naszej labeli.

Taryla sztaucrska i trymerska mioze mie¢
zaslosowanie zaréwno do statku, jak i do towaru (NrNr 4
5, 17, 18, 32, 33 tabeli). W przypadkach, gdy plainikiem jest
statek zagraniczny lub towar tranzytowy, stosuje si¢ taryfe
sztauerska current rates, uwzgledniajaca moment alrakeyj
nosci porlu, natomiast w przypadkach, gdy usluge $wiad
czono dla slatku linii polskich lub dla towaru polskiego —
taryle sztauerska f. i. o, bazowana na koszcie wiasnym.

Taryfeza holowanie stosuje sie za holowanie iuh
asyste, w zaleznosci od wielkosci statku.

. Taryfe za cumowanie pobiera sig za przymoco-
wanie lub odmocowanie statku od- nabrzezy, w zaleznosc
od pojemnoéci stalku netto.

Taryfa przetadunkowa obejmuje naleznosci za
przetadunek towaréw we wszystkich relacjach miedzy morski-
mi $rodkami transportowymi, ladowymi $rodkami transporto-
wymi i skladami, jak rowniez optaty za czynnoSci flzygzne
przy manipulacji towarami (wazenie, segregacja, probo-
branie itp.). o .

Taryfa tranzytowa rézni si¢ od poprzedniej kwa-
lifikacja prawna, konstrukcja i wysokoscig optal i obejmuje
ponadto stawki ze sktadowanie towaru. e

Do taryf portowych naszym zdaniem nalezy réwniez za-
liczyé nastepujace oplaty pobierane przez instytucje pan-
stwowe poza zarzgdami portéw:

1. taryfe optat maklerskich, pobieranych
przez makleréw od statkéw za klarowanie statku, inkasc
Irachtu i inne uslugi $wiadczone dla, lub w imieniu statku;

2. taryfg¢ optat za kontrole towarowa, sio-
sowang przez panstwowe przedsigbiorstwo kontrolne ,,Pol-
cargo's; :

3. taryfe optat za wpis statkéw § wyda-
wanie dokumentéw okregtowych, stosowang przez
Polski Rejestr Statkéw;

4. taryfe oplat za czynno$§ci sanitarne

"$wiadczone przez Morski Urzad Zdrowia.

Kwalifikacja prawna morskich oplat

portowych ,
. Przechodzac z kolei do pierwszego kryterium — kwa-
lifikacji prawnej — zaznaczamy z géry, ze nie chodzi tu

o podzial na naleznosci pobliczno- i prywatno-prawne. Po-
dzial ten uwazamy za nieaktualny w naszym obecnyin
ustroju, w okresie budowy socjalizmu, opierajac si¢ na slo-
wach Lenina, ktéry w poczatkach lutego 1922 r., tj. w okre-
sie NEP‘u, gdy jeszcze w pewnym zakresie istnialy w kraju
radzieckim stosunki prywatno-kapitalistyczne, pisal do 6w-
clz(gsnego Ludowego Komisarza Sprawiedliwos¢i RSFSR, Kur-
skiego: ‘ . , -~

»,Nie uznajemy nic ,prywatnego“, dla nas wszystko w’
dziedzinie gospodarczej jest publiczno-prawne, a nie pry-
watne... Nalezy wiec rozszerzy¢ zastosowanie interwencji
panstwa w stosunkach ,prywatno-prawnych®, rozszerzyé
uprawnienia pansiwa do zmiany i uchylania (otmieniat’)
»prywatnych” uméw, stosowaé nie corpus juris romani do
»stosunkéw  cywilno-prawnych®, lecz nasza rewolucyjna
$wiadomos¢ prawng“ (Dzieta, wyd. ros., t. XXIX, str. 419).

Nastepnie, w zwigzku z przygotowywaniem radzieckiego
Kodeksu Cywilnego Lenin w piSmie swym do Molotowa
z dnia 22. 1I. 1922, wykazujac, ze redaktorzy Kodeksu nie
uwzglednili jego uwag zawartych w wyzej cytowanym liscie
do Kurskiego, w nastepujacy sposéb precyzuje zadania ke-
misji, ktéra winna byé¢ powotana do opracowanta Kodeksu:

»Za naczelne zadanie Komisji nalezy uznaé catkowite
zabe;pxeczem’e intereséw  panstwa proletariatu z punktu wi-
dzenia moznoici kontrolowanja (kontrola nastepna) wszyst-
kich bez wyjatku przedsigbiorstw prywatnych oraz zmiany
i uchylania wszelkich uméw i prywatnych czynnosci praw-
nych (otmiemat’ wsie dogowory i czasinyje sdietki), sprzecz-
nych zaréwno z litera prawa, jak i z interesami mas pracu-
jacych robotniczych i chiopskich. Nie niewolnicze naslado-
wanie burzuazyjnego prawa cywilnego, lecz sziereg jego
ograniczen w duchu naszych ustaw, bez krepowania dziatal-
nosci  gospodarczej lub . handlowej*. (,,Bolszewik*,
Nr 2/1937 r., str. 62). ¢t &

- Slowa te, pisane w okresie budowy socjalizmu w Zwigz- °
ku Radzieckim, sga i dla nas zasadnicza wytyczng.

Negujac celowo$¢ w ustroju gospodarki planowej po-
dziatu naleznosci na publiczno- i prywatno-prawne zdajemy
sobie oczywiSocie sprawe z tego, ze roznice pomiedzy tymi
rodzajami naleznosci w ustroju kapitalistycznym nie ograni-
czaly si¢ do nomenklatury, ze istota tych réznic nie na naz-
wach polegata. h . :

Istotne réznice pomiedzy nalezno§ciami publiczno- i pry-
watno-prawnymi w ustroju Kapitalistycznym mozna podzieiié
na dwie grupy: pierwsza laczy sie ze sposobami ustalania
tych naleznosci, druga — ze sposobem ich $ciggania.

Nalezno$ci publiczno - prawne byly usta-
lane jednostronnie przez panstwo lub wlasciwy zwigzek
publiczno-prawny (samorzad), przy czym ustalano zaréwno
wysoko$¢, jak i okreSlenie strony zobowigzanej (np. wymiar
podatku) w oparoiu o przepisy ustawy, szczegétowo normu-
jacej wysoko$ci stawek i zakres obowigzkéw dtuznikéw. Od
takiego ustalenia stuzylo zazalenie do wyzej sfojgcego or-
ganu wierzyciela (pafistwa lub samorzadu), co jednak w za-
sadzie nie wstrzymywalo obowigzku uiszczenia nalezno$ci. -
Nalezno$¢ mogta by¢ egzekwowana na podstawie tyiutu wy-
konawczego wystawionego przez wierzyciela. )

Nalezno$ci prywatno-prawne ustalane byly
w zasadzie dwustronnie, w,drodze swobodnej umowy (oczy-
wiscie zakres ,,swobody* woli stron zalezny byl od wzajem-
nego stosunku dch sit ekonomicznych). W razie braku zgody
stron, ustalenia zaréwno zasady, jak i wysokosci naleznosci
dokonywal sad i nalezno$¢ mogla by¢ egzekwowana tylko
na mocy sgdowego tyfulu wykonawczego.
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Z nakre$lonego wyzej w ogélnych zarysach przebiegu
uslalenia naleznosci publiczno-prawnych, jak - i [aktu, ze
pierwsze egzekwowane byly w trybie administracyjnym, na
podstawie tytuléw wykonawczych wystawionych przez wie-
rzycieli, drugie za§ w tirybie egzekucji sadowej, wylacznie
na podstawie tytuléw wykonawczych wystawionych przez sa-
dy, mozna wnosié, ze dla panstwa kapitalistycznego wielkie

znaczenie mialo szybkie ustalenie i Sciagniecie naleznosct’

typu pierwszego, natomiast w zasadzie obojetny byt termin
i wynik ustalen dotyczacych nalezno$ci typu drugiego. Bylo
lo zresztg oczywiste, bowiem dla panstwa tego typu wply-
wy z naleznosci publiczno-prawnych (podatki, optaly) sta-
nowig potldstawe dochodéw budzetowych.

Jakie zmiany w wyzej omawianych rodzajach naleznosci
spowodowaly przemiany ustrojowe zaszle u nas po drugiej
wojnie Swiatowej?

Wsrod naleznosci typu publiczno-prawnego najbardziej
typowe sa podatki; w stosunku do nich na pozér nie widal
wigkszych zmian proceduralnych ani gdy chodzi o ich usta-
lenie, ani tez o egzekucje. Niewatpliwie istoine znaczenic
ma’ wciggniecie czynnika spotecznego do nadzoru nad dzia-
lalnoscig organéw pafistwa-wierzyciela, w postaci réznych

komisji obywatelskich, a przede: wszystkim® przez wiaczenie .

wydzielonych dotychczas urzedéw i izb skarbowych, jako wy-
dzialéw finansowych, do jednolitych terenowych organéw
wiladzy ludowej — Rad Narodowych. Pozostala jednak za-
sada ustalania naleznosci typu podatkowego przez wierzy-
ciela w- oparciu o ustawe, szczegélowo nofmujaca zakres zo-
bowigzan i dopuszczalno$é odwotania jedynie ,do wladzy
nadrzednej wierzyciela, oraz zasada wystawiania egzekucyj-
nych tytuléw - wykonawczych przez wierzyciela.

W pozostatych nalezno$ciach zaszly zasadnicze zmiany.
Jeéli chodzi o ustalanie wysoko$ci naleznosci, we wszystkicli
niemal dziedzinach dostaw i ustug wiladze wydaly normy
taryfowe, a czesto i zasady dopuszczalnoSci korzystania
z owych dostaw -i uslug. W ustroju gospodarki planowej nie
jest dla pafistwa obojetne, kto, komu, co i za ile sprzedaje.
Odnos$nie egzekwowania owych naleznosci zasadnicza zmiane
w sektorze gospodarki uspolecznionej stanowi uchwata Ko-
mitetu Ekonomicznego Rady Ministréw z dnia 20 maja

1947 r. w sprawie rozliczeni za dostawy i ustugi miedzy.

przedsigbiorstwami panstwowymi lub pod zarzgdem pan-
stwowym oraz pomigdzy tymi’ przedsigbiorstwami a jednost-
kami budzetu panstwowego i Zwiazkiem Gospodarczym Spél.
dzielni R. P. ,Spolem“ (zalacznik nr 1 do pkt. III proto-
kétu posiedzenia Petnego Prezydium Komitetu Ekonomicz-
nego Rady Ministréw z dnia 20. V. 1947 r.). Lo

Zgodnie z uchwala faktura wierzyciela, o ile dluznik
w ciggu 5 dni od daty otrzymania zawiadomienia o skiero-
waniu jej do.inkasa nie zaprzeczy roszczeniu co do zasady
(nie co do wysokosci), stanowi podstawe dla banku do do-
konania przelewu, a zatem ma moc réwna niemal tyiulowi
wykonawczemu. ° -

Obecnie powotana uchwala KERM’u zastgpiona zostala
uchwalg Nr 877 Prezydium Rzadu z dnia 12 grudnia 1951 r.
w sprawie zasad rozliczenn za dostawy, ustugi i roboly mieg-
dzy jednostkami gospodarki uspotecznionej (Monitor Polski
Nr A-103), ktéra wprawdzie znacznie rozszerza zakres przy-
czyn uzasadniajgcych odmoweg akeeptu faktury przez diuz-
nika, wprowadza jedriak pojecie rozliczenia bezakceptowego,
gdzie w ogole niemozliwa jest odmowa zaplaty naleznosci.
Do naleznosci pokrywanych w drodze inkasa bezakcepto-
wego uchwata zalicza m. in. naleznoSci z tytulu ustug ko-
munalnych oraz oplaty pocztowe, telekomunikacyjne i ra-
diowe z tym, ze minister Finanséw moze zakres owych na-
lezno$ci rozszerzyé. Wysoce celowe byloby, naszym zdaniem,
zaliczenie do nich wszelkich nalezno$ci portowych.

Tak wigc w zasadzie mozna uznaé, ze w ustroju gospo-
darki planowej odpadly réznice pomiedzy wyraznie wy-
odrebniajgcymi sie w ustroju kapitalistycznym rodzajami
naleznoéci, jesli idzie o ich ustalanie (jakaz jest réznica po-
migdzy Wymiarem podatku na podstawie ustawowych sta-
wek a wystawieniem rachunku na podstawie taryly cen wy-
danej: lub zatwierdzonej przez Ministerstwo Handlu Wew-
netrznego?). Pozostaly natomiast w zasadzie bez zmiany
réznice w sposobie ich.Sciggania. W tej dziedzinie wyodreb-
niajg sie wyraznie dwa rodzaje naleznosci:

Piefwszy — to naleznos$ci typu administra-
cyjnego, co do ktérych spory, nie wstrzymujace w zasa-
dzie zaplaty, rozstrzyga ostatecznie resortowa wiadza nad-
rzedna wierzyciela w trybie administracyjnym; oddawanie
tych sporéw do rozstrzygniecia przez sad lub arbitraz jest
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niedopuszczalne, a tylul wykonawezy, stanowiacy podstawe
egzekucji, wystawia sam wierzyciel.

Drugi — to pozostate nalezno$ci, co do ktérych
spoty, niezaleznie od tego, czy wstrzymujg one obowigzek
zaplaty, czy nie (inkaso), rozstrzyga wiadza stojaca poza.
lub ponad stronami — sad, arbitraz — i tylko ta witadza
uprawniona jest do wystawiania tytulu wykonawczego, sta-.
nowiacego podstawe egzekucji. :

O istnieniu takichze rodzajéw naleznosci w Zwiazku Ra-
dzieckim, réznigcych sie miedzy sobg wlasnie sposobami
Sciggania, éwiadczy fakt, ze zaréwno Radziecki Kodeks Cy-
wilny (Grazdanskij kodieks RSFSR) w art. 101, jak i Ra-
dziecki Kodeks Postepowania Cywilnego (Grazdanskij pro-
ciessualnyj kodieks RSFSR) w art. 266 wsponiinaja o ,,na-
leznoSciach niepodatkowych, na ktére rozszerzony zostal
tryb Sciagania, przewidziany ‘dla podatkéw*, lub tez o ,,zrow-
nanych z podatkami co do trybu S$ciggania naleznosciach
niepodatkowych*.

Co decyduje o zaliczeniu poszczegélnych naleznoéci
do pierwszego lub drugiego rodzaju? _

Niewatpliwie wola panstwa szybkiego i definitywnego
ustalenia i $ciggnigcia pewnych naleznosci powoduje zali-
czenie ieh do grupy podatkowej. Pozostale naleznoici, nawel
jezeli dazenie do ,usprawnienia obrotu finansowego spowo-
duje ich natychmiastowa ptatno$¢ w drodze inkasa, ostatecz
nie ustalane sg przez czynniki stojace ponad obu zaintere-
sowanymi -stronami — sad, arbitraz — co wprawdzie nie-
jako zréwnuje sytuacje stron i zdaje si¢ dawac wieksze gwa-
rancje merytorycznie bezstronnego rozpoznania sprawy, po-
woduje jednak pewne jej przewlekanie. .

Wydaje si¢ wysoce watpliwe, aby w ustroju socjalistycz-
nym mozna bylo kryterium takiego podzialu opiera¢ na tym,
czy przy poszczegdlnych naleznosciach panstwo bedace stro-
ng wystepuje jako wiadza, czy tez jako podmiot stosunkow
cywilno-prawnych.- Watpliwosci te uzasadniamy tym, ze pan-
stwo socjalistyczne rozwija swojg -suwerenng dzialalnos¢
wladczg rowhiez w dziedzinie gospodarczej, gdzie organami
jego sa wyodrebnione finansowo przedsigbiorstwa panstwo-
we, a zatem w. praktyce trudno byloby znalezé taki stosunek
prawny, gdzie panstwo wystgpowaloby nie jako aiadza.

Tak wigc kryterium kwalifikacji prawnej naleznoSci ppr-
lowych u nas zwigzane bedzie z ich podzialem na:

a) naleznos$ci typu podatkowego, tj. takie,
ktorym nie odpowiadaja Sci$le z nimi zwiagzane kon-
kretne ustugi portu;

b) inne naleznoici typu administracyj-
nego, tj. takie, ktére lacza si¢ z wzajemnymi $wiad-
czeniami portu, przy czym sg one, jak i naleznosci
typu pierwszego, wymierzane przez Zarzad Portu
i $ciggane w trybie egzekucji administracyjnej
i droga sporu sgdowego lub arbitrazowego jest dla
nich wykluczona; '

c) naleznos$ci typu cywilno - prawnego,
ktorych dochodzi sie, podobnie jak wszelkich innych °
nalezno$ci, przed sadem lub arbitrazem.

Naleznosci dwdch pierwszych typéw unormowane zostaly
rozporzadzeniem ministra Przemystu i Handlu z dnia 23
kwietnia 1936 r. w sprawie wykonania ustawy z dnia 15
marca 1934 r. o morskich optatach portowych (Dz. U. R. P.
Nr 39, poz. 295), zmienionych rozporzadzeniem ministra
Zeglugi z dnia 23 grudnia 1949 r. (Dz. U. R, P. Nr 64, poz.
518), ktérego § 1 brzmi:

»§ 1. W panstwowych morskich portach handlowych
pobiera sig nastgpujace oplaty portowe:

a) za wejscie i wyjscie statku (tonazowe),

b) za postdj statku (postojowe),

c) za przystanie i nabrzeza (przystaniowe),

d) za wyladowanie lub przyjecie pasazera (pasazerskie).

e) za wyladowanie lub naladowanie towaru (ladunkowe),

f) za stuzbe pilotowa (pilotowe), ;

g) za korzyslanie z administrowanych przez wiadze por-
towe urzadzen portowych, jak magazynéw, urzadzen przela-
dunkowych i innych®. .

Optaty wymienione wyzej pod a), c) i f) zostaly obécnie
polaczone ‘w jednolita oplate tonazowo-pilotowg (vide: Ta-
ryfa morskich optat portowych, stanowigca zalgcznik do ob-
wieszczenia ministra Zeglugi z dnia 30 czerwca 1951 r. —
Monitor Polski Nr A-71, poz. 925), za$ optat wymienionych
pod b) obecnie w ogédle nie pobiera si¢. Ponadto ani dawne
naleznosci tonazowe i przystaniowe, ani obecne oplaty to-
nazowo-pilotowe nie obejmujg naleznosci za holowanie stat-
kéw i cumowanie, a oplaty tadunkowe nie obejmuja nalez-



nosci za fizyczne prace przetadunkowe i za sztauerke. Na-
.leznosci za te uslugi sa obecnie unormowane réwniez tary-
fami zalwierdzonymi przez morskie wladze administracyjne,
nie publikowanymi jednak w dziennikach urzedowych. Od-
mienne traktowanie tych $wiadczen jest pozostaloscia okresu,
gdy byly one wykonywane przez przedsighiorstwa prywatne
lub przedsigbiorstwa panstwowe w formie spétek.

W praktyce nie uwaza si¢ jednak za oplaty portowe na-
leznosci za dlugoterminowe korzystanie na-podstawie uméw
najmu lub dzierzawy z placéw skliadowych, a takie z nie-
ktoryeh pomieszczen skladowych, choé z punktu widzenia
przepiséw ustawy nie ma zadnych przeszkod do zaliczenia
i lych naleznoici do optat portowych. ) .

Do zaszeregowania oplat portowych wg podzialu nalez-
nosci ze wzgledu na czynniki ustalajace je ~ostatecznic
i uprawnione do wystawienia tytuléw wykonawczych ‘dopo-
moga nam przepisy art. 4, ust. 2 i 3 ustawy z dnia 15 mar-
ca 1934 r. o morskich optatach portowych (Dz.U. R. P. Nr 32,
poz. 286): )

»Art. 4 (2). Optaly portowe korzystaja z przywilejow
sluzgcych podatkom panstwowym,

(3). Nieuiszczone w terminie optaty portowe $ciggajg po-
wiatowe wladze administracji ogdlnej w trybie, okreslonym
przez obowigzujgce przepisy o postepowaniu przymusowym
w administracji*, )

oraz §§ 4 i 20 cytowanego wyzej rozporzgdzenia wyko-
-nawczego ministra Przemystu i Handlu z dnia 23 kwietnia
1936 r. w sprawie wykonania ustawy z dnia 15 marca
1934 r. o morskich optatach portowych, zmienionego rozpo-
rzadzeniem ministra Zeglugi z dnia 23 grudnia 1949:

»§ 4. Od wymiaru optat portowych, dokonanego przez
urzedy morskie lub przez zarzady przedsigbiorstw panstwo-
wych przewidzianych w § 2, ust. 2 przystuguje odwolanie
do Ministra Zeglugi. Odwotanie nalezy wnies¢ w terminie
dni 14 od daty doreczenia zawiadomienia o wymiarze do
wiadzy, ktéra dokonata wymiaru. W razie uznania odwo-
lamia za uzasadnione, wladza, ktora dokonata wymiaru, mo-
ze zmieni¢ pierwotna swoja decyzje. Wniesienie odwotania
nie wstrzymuje uiszczenia optaty. Wymiar optat ustdlony
przez wiadze odwotawcza jest |pstateczny w administracyj-
nym toku instancyj. . '

§ 20. Zezwolenia na wyjscie statku z portu udziela Ka-
pitanat Portu po przedstawieniu dowodu uiszczenia oplat,
z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w § 14 oraz po
przedstawieniu dowodu dokenania odprawy celnej...”

Z przepisow tych wynika wyraznie, ze oplaty portowe
stanowia naleznosci typu podatkowego, bowiem ostateczne
ich ustalenie nalezy do wiadzy nadrzednej organu wymie-
rzajacego, a tytul wykonawczy wystawia wierzyciel. Pewne
watpliwosci moze budzi¢ w tym wzgledzie ostatnie zdanie
§ 4 — podkreslenie ostatecznosci wymiaru w admini-
stracyjnym toku instancyj. Przy takiej stylizacji jednak

ustawodawca mial niewatpliwie na mysli dopuszczalnoéé¢ od-

wotania do przedwojennego Najwyzszego Trybunaiu Admi-
nistracyjnego, ktéry nie zostal po wojnie reaktywowany.

Kryterium drugiego podzialu nie wymaga omdéwienia,
trzeci podzial za$ laczy si¢ z bezposrednio wprowadzonym
rozréznieniem naleznosci typu administracyjnego mna po-
datkowe i inne. ) E ’

Etementy socjalistycznego systemu optat portowych
Problematyka ekonomiczna

W czasach dawniejszych zafrachtowanie- statku nosito

cechy przypadkowosci: rynki byly mato chtonne, liczba za-

granicznych zaladowcow mata, a transport rozdrobniony na
szereg portow. W tych warunkach nie moglo byé mowy
o systemie taryf, ktérego nieodzownym warunkiem jest wu;l’(:
sza-ilodé proceséw przetadowezych oraz pewna regularnost,
i jednolitos¢. Wymogi stawiane nowoczesnemu systemowi
taryf sa nastepujace: prostota, jasnos¢, przejrzystos¢, jaw-
noéé i ciaglosé, rownomierne traktowanie wszystkich uczest-
nikéw transportu oraz wlasciwy poziom stawek. }.)OJQCI.C
,oplat portowych* jest w praktyce réznie stosowane i obej-
muje w niekiérych portach tylko optaty fiskalne, a w in-
nvch réwniez czesé lub calosé oplat za écisle eksploatacyjne

ustugi portu, Optaty naleza do elementéw politykl zeglugo-
wej i portowej, a.umiejetnie stosowane moga wywrzeé¢ po-
wazny wplyw na atrakcyjno$é portu, Porty, w ktorych statki
sg narazone na -dlugie przestoje i przewlekle odprawy, dla
wyréownania tych niedogodno$ci zwykle stosuja niskie oplaty,
za$ porty tzw. szybkie moga stosowaé optaty wyzsze. Dla po-
réwnania poziomu cen kilku portéw nie wystarczy porow-
nywanie poszczegélnych taryf, lecz nalezy uwzglednié¢ ca-
tos¢ kosztow poniesionych przez dany statek lub towar. Dla
statku jest rzecza obojetna, jak ksztaltuja si¢ poszczegélne
oplaty, a wazne jest — ile w calo§ci zaplaci. Jezeli choéby
czgié oplat lub ich wysoko$¢ nie jest znana, wszelkie po-
rownania .stajg sic malo przydatne.

Historycznie biorge, oplaty portowe byly jednym z wy-
razéw wladzy i suwerennosci panujgcego i jemu (regi) przy-
stugiwalo prawo .regalii. Regalia cechuja pewien czynnik
monopolistyczny i wylacznosé okreslonych uprawnien. W kai-
dym przypadku charakteryzuja regalia specyficzne. przywi-
leje, majace uzasadnienie w historycznej wiasciwosci stano-
wiska panujgcego —— z reguly kréla.

Pomijajgc  geneze tych przywilejéw, nalezy podkresli¢,
ze regalia w duzej mierze stuzyly do zadokumentowania
prawowilosci wladzy panujacego w stosunku do jego pod-
danych. W polowie XVI stulecia nastepuje podzial na.regalia
maiora i regalia minora, Do pierwszych zaliczono wszystkie
specyliczne j istotne prawa suwerenne glowy panstwa, ktére
«okreilono jako nieprzénosne, a do drugich zaszeregowano

‘uprawnienia przewaznie [inansowej natury, kiére uznano za

zbywalne,

W rzedzie kilkuset réoznego rodzeju regalii znalazly sig
rowniez regalia portowe, ktoérych pobieranie przewaznie zo-
slalo przez panstwo scedowane na miasta portowe, przejmu-
jace réownoczes$nie ‘obowiazki gospodarza i wlasciciela portu.

Z tych- samych uprawnien korzystaly w* pdzniejszym
czasie porty autonomiczne. W polskich portach z regalii ta-
kich wywodza, si¢ optaty tonazowe, pasazerskie, ladunkowe

-1 inne.

Wydaje si¢ sluszne, aby nowoczesne paristwo, przede
wszyslkim panstwo ludowe, pobierato optaty portowe w opai-
ciu o konkretniejsze przeslanki niz tradycyjne prerogatywy
i przywileje. Naszym zdaniem, ta nowg platforma w stosun-
kach migdzy gortem a jego uzytkownikami winien byé kosz
wlasny Swiadczen i uslug portu, z zasadg — réwnowaznosc
wzajemnych &wiadczen. Jest rzeczg bezsporng, Zze Swiadcze
nia naszego pafistwa — w przeciwienstwie do omawianycl
okresow feudalnych czy nawet kapitalistycznych — zwlasz
cza, w zakresie -pobieranych dawnych. regalii, .dla ktérycl
pozornie brak odpowiednika po stronie naktadéw, sa olbrzy:
mie i wielokrotnie przerastajg wplywy z tego tytulu. Amor
lyzacja nabrzezy i falochronéw, poglebianie i utrzymanie
farwaleréw, os$wietlenie i znaki nawigacyjne, utrzymanie
strazy portowych i pozarnych, konserwacja drog i zabiegi
sanitarne — wszystko to, Zeby tytko kilka przykladéw za-
cytowaé, w sposéb prawie anonimowy $§wiadczy pafistwc
badz to bezposrednio ze skarbu, badZ to poprzez zarzady
portéw, pobierajac w zamian stosunkowo mate optaty. Obecne
forma obustronnych $wiadczen, -pafnstwa i uzytkownikéw
portu, proporcja tych $wiadczen i sposéb ich finransowania.
jak réwniez rozliczenia zasluguja na dokladniejsza analize

Port sluzy catoéci gospodarstwa narodowego, lecz nie dla
wszysikich- w réwnym stopniu i nie dla wszystkich bezpo:
$rednio.- Okolicznoéci te na poczatku XIX wieku spowodo-
waly szczegdlnie diugotrwale spory i prawnicze konlrowersje
na temat ppbierania optat na drogach wodnych i w portach:
Zwolennicy pelnej indemnizacji inwestycji i kosztéw eksploa.
tacyjnych, a zatem postulujacy oparcie optat na normalnej
kalkulacji handlowej, oraz przeciwnicy ich, gloszacy w imig
liberalizmu hasto wolnoSci drég wodnych i zadajacy pono-
szenia kosztéw przez skarb panstwa, wraz z kompromiso-
wecami réznych odcieni wydzierali sobie palme zwycigestwa.

. Dodajmy do lego, ze sprawa do dnia dzisiejszego nie sira-
. cila na

aktualnosci, a raczej stata si¢ bardziej aktualna
w Swietle zmian ustrojowych w Polsce.

Dla wyrobienia sobie sadu o.rozbjeznych pogladach na-
lezy zaznajomi¢ sie z finansowym traktowaniem instytucyj
komunikacyjnych W historyczno-gospodarczych ramach pan-
stwa. Czesto — i po czesci stusznie — przeprowadza sig
paralele miedzy portem a innymi czesciami organizmu ko-
munikacyjnego, a wiec drogami .wodnymi, kolowymi i kole-
jowymi. W dziedzinie drég kolowych ustalit si¢ poglad, ze
ze wzgledu na duzg gestosé i réwnomierny podzial w sto-



sunku do obszaru i gestoéei zaludnienia oraz ze wzgledu na
ogélna ich dostepnoié nalezy je traktowaé¢ pod katem ogélno-
gospodarcaym. Zajecie innego stanowiska, nawet ze wzg!e,u
déw praktycznych, nie byloby mozliwe, chyba Ze nalezaioby
wréci¢ do éredniowiecznych praktyk pobierania oplat od uzyt-
kownikéw drég. Jédnak budowa albo kosztami budowy pew-
nych odcinkéw lub pewnych rodzajéw drég obcigzano niegdys
bezposrednich uzytkownikéw, a wiec' mieszkancéw gminy.

Pamietamy réwniez optaty mostowe, stosowane w niekt6-’

rych cze$ciach Polski do r. 1939.

Inaczej rzeczy si¢ maja w dziedzinie kolejnictwa, gdzie
pafistwo dostarcza nie tylko.droge zelazna, lecz réwnocze$nie
$rodki transportu, ktére administruje i eksploatuje. Wpraw-
dzie tu daje si¢ obserwowaé wzrosl gestosci sieci kolejowej,
lecz $wiadczenia panstwa sg co do rodzaju i rozmiaru roz-
maite, a korzystanie z nich nie jest w réwnym stopniu moz-
liwe dla wszystkich mieszkaficow. Biorac pod uwage 1ézny
stopien zainteresowania, korzystania i zdolnoci $wiadczenia
uzytkownikéw kolei, nie byloby stuszne nalozenie kosziéw
‘budowy i eksploatacji drég zelaznych na skarb, czyli na
og6t spoteczenstwa, bez pobierania jakichkolwiek optat od
uzytkownikéw.

Jeszcze bardziej ograniczony jest krag bezposrednio
zainteresowanych w $§rédladowych drogach wodnych. Trans-
port tymi drogami jest optacalny tylko dla’ograniczonej ilosci
towardéw, przewaznie masowych, przewozonych- na diuzszych
trasach i odpowiednio duzymi statkami lub barkami. Zwol-

nienie uzytkownikéw ze $wiadczen za regulacje rzek, bu-’

dowe kanaléw i $luz, przy réwnoczesnym ponoszeniu tych
$wiadczen przez skarb, mogloby stworzyé¢ falszywe pozory
optacalnosci przewozu lowaréw faktycznie deficytowych.

Na tym tle nalezy rozpatrzyé oplaty . portowe i znaleit
odpowiedz na pytanie: czy pobiera¢ optaty portowe, jakie
i w jakiej wysokosci? :

Trudno byloby znalezé argumtent przemawiajgcy przeciw

pobieraniu oplat portowych. Krag oséb czy przedsighiorstw
bezpoirednio korzystajacych z usiug portu jest Scisle okre-
Slony i stosunkowo nieduzy, a stopiefi gospodarczego zain-
teresowania i praktycznego korzystania w skali panstwa —
rézny. W tych warunkach wydaje si¢ uzasadnione roztozenie
catosci kosztéw na klientéw portu, a wigec na statki, towar
i uzytkownikéw terenéw "portowych w proporeji do rozmiaru,
rodzaju i ilosci Swiadczen. Rownoczesnie 7z realizacjg po-
wyzszej zasady winny ulec zanikowi rudymentarne formy re-
galii, a nowe optaty, na bazie wzajemnych $wiadczen i kon-
kretnych uslug, .powinny zaja¢ ich miejsce. Wszelkie polo-
wiczne rozwigzania, do ktérych nalezy zaliczy¢ réwniez 'stan
dzisiejszy, a wigc finansowanie budowy nabrzezy, falochro-
néw i czeSciowo farwateréw bezposrednio ze skarbu panstwa,
przy réwnoczesnym pobieraniu za te éwiadczenia przez za-
rzady portéw symbolicznych optat (nie wracajgcych nota
bene w wyodrebnionych sumach do skarbu), i roztozenie tych
kosztéw ruchowo-eksploatacyjnych (i to obecnie jedynie
w czesci) na klientéw portu — nalezy uwazaé¢ za anachro-
nizmy i przeszkody w socjalizacji gospodarstwa portowego.
Zmienionej tresci naszego, zycia gospodarczego na tym od-
cinku dotychczas nie odpowiada nowa forma. Stare formy
bylty — byé moze — dobre i celowe w Polsce przedwrzes:
niowej, gdzie panstwo bezptatnie -oddawato do dyspozycji
kapitalisty warsztat pracy — port, martwigc si¢ réwnoczesnie
o ,konkurencyjne ceny“. Naduzywanym czesto argumentem
jest okolicznos¢ (przez autoréw nie sprawdzona) bezposred-
niego finansowania inwestycji i amortyzacji drég zelaznych,
‘a wiec nawierzchni i toréw, przez skarb panstwa oraz nie-
roztozenie tych kosztéow na pasazeréw czy przesyiki kole-
jowe. Nawet gdyby tak bylo, to z tym samym argumentem
mogtyby wystapi¢ P. K. P., powotujac si¢ na porty i mialyby
wigcej stusznosci, biorge pod uwage, ze porty — jako takie
— s3 o kilka tysigecy lat starsze od kolei zelaznych, a prak-

tyka przerzucania inwestycyj w tym zakresie bezposrednio

na pafstwo — przynajmniej o kilkaset.

Reasumujac, stwierdzamy:
1. Regalia wirmy‘ulec ostatecznej likwidacji.

2.- Oplaty portowe nalezy pobiera¢ za konkretne éwiadcgé-
nia i ustugi portowe od bezposrednich tzytkownikéw poriu.

3. Wysokosé tych o};lat jest okreslona amortyzacja wszysl-
kich inwestycyj portowych i pelnymi kosztami eksploatacyj-
nymi. 1
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Problematyka prawna

Zagadnienie prawne sprowadza si¢ do pytania, czy ujed-
nolicone juz naleznosci portowe majg byé zréwnane, jesli
idzie o tryb ich $ciggania, z naleznosciami typu administra-
cyjnego, czy tez nalezy je zaliczy¢ do wielkiej gromady po-
zostatych naleznosci, dochodzonych w normalnym trybie po-
stgpowania sgdowego lub arbitrazowego.

Tulaj nalezy przede wszystkim przypomnieé¢, kto moze
byé dtuznikiem przy takich naleznoiciach. Jest to problem
plerwszorzednej wagi z nastepujgcych wzgledéw: ,

Panstwo moze bez przeszkéd ustanowié natychmiastowa
ptatno$¢ wierzytelnosci cywilno-prawnych (vide: uchwala
o inkasie) zawsze tam, gdzie dtuznikiem jest instytucja pan-
stwowa lub inna instytucja krajowa, wykonujaca dzialalnosc
gospodarczag w ramach gospodarki uspolecznionej (np. spoéi-
dzielnia). Ustanowienie takiej platnosci bez wlasciwego ty-
titu wykonawczego -tam, gdzie diuznikiem moze byé insty-
tucja .zagraniczna, mpze wywola¢ powazne komplikacje
natury gospodarczej i politycznej, bowiem z natury rzeczy

~dtuznicy zagraniczni z krajow kapitalistycznych, nie okazg

zrozurhienia dla zasady, wedle ktérej beda obowigzani -
uregulowaé réwniez sporne pretensje, majac najwyzej pra- -
wo dochodzenia w drodze sadowej zwrotu uiszczonych
kwot. Z drugiej strony niewatpliwym dazeniem panstwa
bedzie raczej takie unormowanie ptatnosci owych naleznosci,
aby definitywne ich ustalenie nastapilo mozliwie szybko,
co jest nieodzownym warunkiem sprawnej gospodarki por-
towej, calkowicie mozliwym do spelnienia wobec szczegélo-
wosci taryf. )

Krétko méwigc, jesli stwierdzimy, ze do uiszczenia nalez-
nosci portowych moze byé zobowiazany réwniez cudzoziemiec
lub zagraniczna osoba prawna, to dane rodzaje naleznosci
portowych winny by¢ Sciggane w trybie przepisanym dla na-
leznosci typu administracyjnego, tym-bardziej, iz naleznogci
tego ‘typu znane sg przeciez takie w 'krajach kapitalistycz-

- nych i w takim wypadku natychmiastowa ich platnoi¢ bedzie

dlalcudzoziemca catkowicie zrozumiata.

. Pamigtajgc o tym, ze w gospodarce portowej mamy obec.
nie do czynienia réwniez z przesytkami za konosamentem na
zlecenie, przy ktdérych opieka przewoznika mmrskiego nad to-
warem bynajmniej nie koficzy sie z chwila wyladunku ze
statku, przejrzyjmy liste naleznosci wchodzacych w skiad
optat portowych. Stwierdzimy, ze nie tylko nie ma tam takich
pozycyj, ktére by nie mogly obcigzyé diuznikéw zagranicz-
nych, lecz brak tam nawet naleznosci za prace fizyczne prazy
sztauerce i przeladunku, co do ktérych wspominalismy wy-
zej o potrzebie zréwnania ich z pozostalymi naleznoiciami

" portowymi,

.Mogg wprawdzie nasunagé si¢ watpliwosci, czy tego ro- -
dzaju jednostronne ustalenie i Sciaganie wierzytelnosci przez
jedno przedsigbiorstwo pafnstwowe w stosunku do drugiego
jest zgodne z duchem gospodarki socjalistycznej. Odpowieniy
na to, ze Scigganie przez organ pafistwa powotany do admi-
nistrowania terenami portowymi, jakim jest zarzad portu,
np. od uzytkownika placu sktadowego w porcie optaty przez-
naczonej na pokrywanie kosztdw iwiadczenn ogdlnoportowych
nie jest ani troche mniej zgodne z zasadami gospodarki
socjalistycznej niz Scigganie przez organ panstwa . powolany
do administrowania terenamj miejskimi, jakim jest prezy-
dium miejskiej rady narodowej, od innych instylucyj pan-
stwowych podatkéw przeznaczonych na pokrycie cigzaréw .
$wiadczenn komunalnych. Praktycznie za$§ niemozliwe byloby
np. ustalenie, ze oplata tonazowa jest nalezroscig typu admi. -
nistracyjnego, gdy dtuznikiem jest statek zagraniczny,
a zwykta naleznoscig cywilno-prawng, gdy dtuznikiem jest
statek polski.

Nasze rozwazania zamkniemy zatem nastepujacym wnios-
kiem: Oplaty portowe wedlug obecnie obowigzujgcego usta-
wodawstwa stanowig naleznpéci typu administracyjnego;
z punktu widzenia gospodarki socjalistycznej celowe jest za-
liczenie do tej wlasnie grupy wszelkich naleznosci porto-
wych, gdyz takie rozwigzanie da najbardziej efektywne
usprawnienie .naszej gospodarki portowe;j.



BUDOWNICTWO OKRETOWE

Okretownictwo a uprzemyslowienie kraju
Mgr inz, WITOLD SZULC

Ogdlna charakterystyka i rozmieszczenie przemystu okretowego. Wewngirzna organizacja zakladéw i me-
tody fabrykacyjne. Ogolne warunki rozwoju okrgtownictwa krajowego. Zaleznosé rozwoju okretownictwa

od sukcessw Planu Szesciolelniego.

Wstep -

Na Plenum KC WKP(b) dnia 19 listopada 1928 r.
w przeméwieniu ,,0 industrializacji kraju i o prawicowym
odchyleniu w WKP(b)* Stalin stwierdzil: ,Szybkie tempo
rozwoju przemystu w ogdle, a produkeji $rodkéw produkeji
w szczegdlnosei, jest podstawowym czyrinikiem | kluczem
uprzemysfowienia kraju, podstawowym czynnikiem i kluczem
przeksztalcenia calej naszej gospodarki narodowej na bazie
rozwoju socjalistycznego* *). ’

Uprzemysiowienie kraju stalo si¢ obiektywnym. prawem
ekonomicznym socjalizmu, zasadniczym czynnikiem umocnie-
nia dyktatury proletariatu, jedyna droga do zbudowania so-
cjalizmu i komunizmu,

W Polsce zagadnienie industrializacji stan¢lo na wilas-
ciwym poziomie dopiero obecnie, w Planie 6-letnim. W okre-
sie miedzywojennym uprzemystowienie Polski bylo typowe
dla gospodarki kapitalistycznej, gdzie rozwija si¢ przede
wszystkim przemyst lekki, gdzie industrializacj¢ cechuje po-
wolne tempo i oparcie o impeérialistyczny kapital zagraniczny.
Dopiero obecnie, jak to stwierdzil na V Plenum KC PZPR wice-
premier Minc, ,podstawowym zadaniem Planu 6-letniego,
jako planu zbudowania podstaw socjalizmu w Polsce. jest
powazny rozwdj sil wytwérezych i w pierwszym rzedzie pro-
dukcji Srodkéw wytworczosci. W okresie rozwoju sit wy-
twérczych najwigksze zadania przypadaja przemyslowi, dzig-
ki czemu Plan 6-letni jest planem forsownego uprzemysto-
wienia kraju* **).

Lecz Plan 6-letni, to nie tylko plan zwyklego wzrostu
produkcji przemystowej. Plan G6-letni — to plan technicznej
rekonstrukeji gospodarki narodowej. W okresie szesciolecia
1ozwinie sie¢ bowiem szereg nie istniejacych lub stabo roz-
winigtych w Polsce gatezi przemystu.

Powazne zadania przypadaja w Planie 6-letnim réwniez
budownictwu okrgtowemu. Jak stwierdzit na V Plenum KC
PZPR wicepremier Minc, ,poziom produkeji okretowej:be-
dzig w r. 1955 dziewi¢ciokrotnie wyzszy niz w r. 1949, przy
czym w okresie szeSciolecia zostang wybudowane statki mor-
skie réznego typu o tacznym tonazu 575.000 TDW* ##x),

Chcac na$wietli¢ blizej pewne zagadnienia budownictwa

okretowego, a przede wszystkim jego powigzania z innymi -

galeziami naszego przemystu, zamieszczamy ponizej artykut
omawiajacy le sprawy. :
(Redakcja)

Przemyst okrgtowy, jakkolwiek zalicza si¢ do przemystu
ciezkiego i jest spokrewniony z przemystem komunikacyjnym
(kolejnictwo, lotnictwo, przemyst samochodowy), to jednak
z uwagi na charakter, zakres dzialania, strukture, wyma-
gania oraz wplywy, ktérym podlega i kiére sam wywiera,
nie miesci sig w ramach wspomnianych przemystéw i wv-
odrebnia sie, stanowigc niewatpliwie samodzielna grupe
o swoistym nastawieniu. Odr¢bnosé ta wystepuje nic tylko
przy poréwnaniu zasad prowadzenia stoczni oraz zakladow
innych przemysiéw, lecz zarysowuje si¢ giéwnie przy ujmo-
waniu caloksztattu problemu okretownictwa w ramach’ za-
gadniei pafistwowych, przy planowaniu roli jego w ogolnej
gospodarce krajowej, jak tez przy ustalaniu metod realizo-
wania wyznaczonych celow.

*) Zeszyty Ekonomiczne ,,Nowych .Drég®, nr 1/1950, s. 3.
**)  Nowe Drogi‘, nr 4/1950, s. 11,
**#) Tamze, s. 13. :

~ Okrgtownictwo, dostarczajac i utrzymujgc w dobrym sta-
nie morskie obickty plywajace, jest nierozerwalnie zwigzane
z miejscem, i to w wigkszym stopniu niz jakikolwiek inny

‘pokrewny przemyst. Stocznie i zaklady jego muszg znajdo-

waé sie w bezposrednim sgsiedztwie linii wybrzeza morskie-
go lub tez winny posiada¢ nieskrepowane, dogodne i niezbyt
odlegte potaczenia z morskimi drogami wodnymi. Wyplywa

“stad konieczno$¢ rozmieszczenia przemyslu okretowego tylko

na wybrzezach morskich, w miejscach starannie wybranych,
dostosowanych do wymagan produkcji, odpowiednich do roz-
lokowania zabudowan i urzadZen fabrycznych, przy brzegu
nadajgcym si¢ do poglebiania i uzbrojenia, Miejsca te naj:
czesciej dobiera sie w ruchliwych portach, w poblizu siedzib
przedsiebiorstw zeglugowych i na szlakach najbardziej
uczgszezanych przez okrety. Z natury rzeczy przymuszone
rozmieszczanie przemysiu okretowego wywiera do$é duzy
wplyw na bieg produkcji i stanowj powazng réznice w po-
réownaniu z innymi przemystami, ktdore, zazwyczaj mniej kre-
powane miejscem, moga by¢ korzystniej rozlokowane pod
wzgledem zaopatrywania sie w surowce i fabrykaty, znajdu-
ja si¢ w centrach uprzemyslowienia, napotykaja mniejsze
trudnosci przy kompletowaniu personelu itp.

Charakter produkcji okretowej wymaga zakladéw nie
tylko o swoiste] strukturze o specjalnym urzadzeniu i o do-
stosowanym do potrzeb produkcyjnych wyposazeniu, lecz na-
rzuca przede wszystkim odrgbng wewnetrzng organizacje
przedsigbiorsiw oraz dyktuje odmienne metody pracy i za-,
opatrzenia. Wielka réznorodnosé dzialéw produkeyjnych prze-
jawia si¢ z jednej strony w rozbudowaniu licznych warszta-
téow o odmiennej produkcji, z niestalym nasileniem pracy,
z drugiej za$ strony zmusza do szerokiego poslugiwania sie
pomocyg innych przemysléow,. wypelniajgcych te luki, ktére
nie moga byé¢ wypelniane przez same stoczmie. Wprawdzie
podejmowano proby rozszerzenia zakresu produkcji stoczni,
az do prawie calkowitego zaopalrywania na miejscu we
wszelkie niezbedne do budowy elementy, lecz stocznie roz-
rastaly si¢ woéwczas do tak kolosalnych rozmiaréw, a pro-
wadzenie zakladéw nastreczalo tak wiele trudnosci organi-
zacyjnych, handlowych i gospodarczych, ze wkrétce zrezyg-
nowano z samowystarczalno$ci i ograniczono produkcje stocz-
ni do wielkiej montowni i szeregu -warsztatéw, wykonujg-
cych najbardziej nieodzowne do budowy czgsci.

Nie produkowane na stoczniach materialy, pétfabrykaty
i gotowe wyroby dostarcza przemyst ogélny, ktéry w ten
sposéb odgrywa w stosunku do okretownictwa rolg przemy-
stu pomocniczego. Zadania tego przemystu sg liczne i skom-
plikowane. Winien on nie tylko dostosowywaé swe wyroby
do wymagan okre¢tewnictwa, wypetnia¢ dosé ucigzliwe wa-
runki techniczne, nagina¢ produkcje do pojedynczych komple-
téw i nieprzerwanie dbaé¢ o lerminowo$§¢ dostaw, lecz przede
wszystkim ‘zmuszony jest do zaspokajania ‘bardzo réznorod-
nych zapotrzebowan na najrozmaitsze obiekty z réznych ma-
teriatow i prawie wszystkich znanych dziaiéw techniki.
W tych warunkach harmonizowanie wspéipracy przemysiu
okrelowego z przemystem pomocniczym jest mozliwe tylko
przy bardzo wysokim rozwoju tego ostatniego, jak tez w kra-
ju wysoce uprzemystowionym, a problem zaopatrywania okre-
towniclwa w materialy i przetwory przemyslowe nalezy do
czynnosci bardziej skomplikowanych niz w innych przemy-
stach komunikacyjnych. :

Wewnetrzna  organizacja  zakladéw  okretownictwa
w zwigzku z réznorodnoscia produkcji, skomplikowanym
zaopatrzeniem i zmiennym nasileniem pracy nie moze by¢
zbyt sztywna i stala. Odznacza si¢ ona do§¢ duzg elastycz-
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noscig i przystosowaniem do zmiennego zatrudnienia. W za-
leznosci od najblizszych planéw i przewidywanego naplywu
zamoOwien, organizacja biur, warsztatéw i aparatu admini-
stracyjnego podlega do$¢ czestym przeksztalceniom stosow-
nie do biezgcych potrzeb. W wypadku zmniejszonego napty-
wu wlasciwych zamdwieit zaklady sa zdolne do przystoso-
wania si¢ do produkcji pokrewnej (ciecie wrakéw, budowa
obiektéw portowych, wspolpraca z innymi przemystami, roz-
szerzenie dzialu remontowego itp.), natomiast przy duzym
nasileniu pracy moga w stosunkowo krétkim czasie przesta-
wi¢ produkcje na najwyzsza wydajnos¢ i wszechstronne wy-
korzystanie wszelkich mozliwosci fabrykacyjnych, jak tez
zdolnosci i umiejetnosei zatrudnionego personelu.- Utrzymy-
wanie sprawnoéci zakladu na wymaganym poziomie, umie-
jetne i oszczedne wykorzystywanie $rodkéw  technicznych
i pracy ludzkiej oraz zachowanie prawie stalych kadr obsady,
bez stosowania redukeji lub angazowan nawet przy bardzo
zmiennym nasileniu zaméwien — oto podstawowe cechy
organizacji pracy i zasad prowadzenia zaktadéw okretowych.

Metody fabrykacyjne nawet na najbardziej nowoczesnych,
stoczniach odbiegaja pod wieloma wzgledami od przyjetych
sposobéw przelwarzania w przemystach pokrewnych. Od da-
wien dawna w okretownictwie przyjat sie i utrwalit swoisty
system prewadzenia produkeji. Tylko tu spotyka sig¢ wiasci-*
we dla przemyslu okretowego konstrukcyjne rozwiazania,
stosuje si¢ prawie wylgcznie pewne elementy budowy, uzy-
wa sie specjalnych czesci i sktadnikéw mechanizmow i urzg-
dzen; zaklady okretowe czgstokroé posluguja sie tradycyjny-
mi, rzadko gdzie indziej stosowanymi metodami obrébki. Ten
konserwatyzm, nieodzowny z uwagi na cele produkeji,
wprawdzie pod naciskiem ogélnego postepu techniki dopusz-
cza_pewne modernizacje, lecz wprowadzane zmiany najczes-
ciej dotycza tylko fragmentéw, a nie calosci. Wprowadzone
ostatnio do produkcji elektryczne spawanie, gazowe cigcie ma-
teriatu konstrukcyjnego, nowe metody wodowania kadiubow
oraz szereg innych technologicznych innowacyj, spowodo-
. waty wprawdzie pokaine zmiany, lecz odrgbnosci metod
fabrykacyjno-budowlanych przy konstruowaniu okretéw nie
usunety. Okretownictwo nadal wyodrebnia si¢ szeregiem cha-
rakterystycznych wiasnosei, jak specjalne rozplanowanie za-
kladéw, wyposazenie fabryk i warsztatéw w specjalne ma-
szyny i urzadzenia, prowadzenie osobnego szkclnictwa za-
wodowego, postugiwanie si¢ odrebnymi surowcami i mate-
rialami, itp.

Pomimo pewnego konserwalyzmu Ronstrukcyjnp-budo-
wlanego, istniejacego na-ogél w produkcji okrc;to“./ej‘,tylko
bardzo nieliczne przemysly wykazuja taka wrazliwos¢ na
postep techniki, jaka obserwuje si¢ w przemysle okretowym.
Wszelkie innowacje i nowe drogi wytwoérczosei, udoskona-
lone materialy. konstrukeyjne oraz najnowsze wynalazki na-
tychmiast znajduja w okretownictwie zastosowanie. W kra-
jach kapitalistycznych bodzcem do tego postepu, o ile jest
on w ogéle wprowadzany, jest silna konkurencja oraz da-
zenia imperialistyczne, ~pobudzajace przemyst okrgtowy
do wytwarzania i wystawiania na rynek migdzyrarodo-
wy najnowoczeéniejszego sprzetu. W krajach gospodarki pla-
nowej socjalistyczny stosunek do produkeji spotecznej lezy
u podstaw stalego dazenia do doskonalszych form obiektéw
morskich, bardziej dostosowanych do. przeciwstawienia si¢
zywiotowym sifom morza. Nieustanna pogofi za d’ogkonale-
niem, nieprzerwana modernizacja calo$ci i szczegétdow kon-
strukcyjnych, obnizanie kosztéw eksploatacyjnych, jak tez
wywalczanie rynkéw zbytu — oto gléwne motywy pobudza-
jace okretownictwo do stalego czuwania nad postgpem, do
eksploatowania nowych pomysiéw, do utrzymywania biur
konstrukeyjnych ma wysokim poziomie, do systematycznego
doksztalcania swego personelu kadrowego, do modernizowa-
nia zakiadéw oraz ‘do szeregu innych systematycznych no-
watorstw. *

. Przemysf okretowy moze rozwijaé sie i prosperowaé
tylko w specjalnym otoczeniu. Z uwagi na swa strukture,
organizacj¢, charakler produkcii i zaopatrzenie, wymaga on
specjalnej atmosfery i rygorystycznych warunkéw, do ktérych
nalezy zaliczy¢ nieskrepowany doplyw fachowo przygotowa-
nych technikéw, urzednikéw i robotnikéw, bogactwo surow-
cowe, a przede wszystkim ogdlne wysokie uprzemystowie-
nie kraju. O ile przemysl komunikacyjny niemal w kazdym
kraju moze z wiekszym lub mniejszym sukcesem istnie¢ i za-
spokajaé potrzeby tego kraju, to nie do pomyslenia jest roz-
woj okretownictwa w pafnstwie na niskim stopniu uprzemy-
stowienia, pozbawionym wigkszoéci potrzebnych surowcéw
i nie posiadajacym rozgalgzionego handlu zagranicznego.
Organizowanie i podtrzymywanie okretownictwa bez uwzgled-
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nienia tych podstawowych wythagafi nalezy traktowaé jako
przedsiewziecie sztuczne, nie usprawiedliwione ekonomicznie
i efemeryczne, bowiem istnienie jego ogranicza sie tylko do
okresu koniunkturalnego, po czym nastgpuje nieunikniony
kryzys, zalamanie si¢ i upadek, jeszcze przed zamortyzowa-
niem olbrzymiego wkladu inwestycyjnego.

"~ Wysokie uprzemyslowienie kraju, ktére najbardziej przy-
czynia si¢ do rozwoju okretownictwa i stanowi najpowaz-
niejszg gwarancje jego rozkwitu, jest zagadnieniem wielce
zlozonym i zaleznym od wielu czynnikéw, zaréwno ekono-
micznych jak i ogélnych. Przy rozwazaniu wplywéw na prze-
myst okretowy nalezy rozpatrywaé zagadnienie uprzemysto-
wienia kraju w wielu aspektach, a nade wszystko analizo-
waé nastepujace momenty: '

a) bogactwa surowcowe kraju i poziom ich eksploato-
wania,

b) stan przemystu przetwérczego i przygotowanie go do
wylwarzania materiatéw, pétfabrykatéw -i wyrobéw w_ kaz-
dej dziedzinie zycia przemystowego, gospodarczego i kultu-
ralnego, :

c) zdolnosé przystosowania sie poszczegélnych prze-
mystéw do wymagan innych przemysiéw, odbiorcéw i do
postepu techniki, -

d) doptyw i
w kraju,

e) stan i poziom szkolnictwa zawodowego i ogdlnego,

jak tez wyszkolenie personelu w poszczegdlnych galeziach
przemystu. '

zapoirzebowanie personelu fachowego

. "Rozwinigty przemyst krajowy i towarzyszace temu prze-
jawy zycia technicznego i gospodarczego nieodzowne s3 do
prosperowania okr¢townictwa nie tylko ze wzgledu na za-
kres produkeji, lecz i z uwagi na nieprzecietnie szeroki wa-
chlarz materialéw, przetworéw i fabrykatéw stosowanych
przy budowie statkéw morskich. Wystarczy tylko przejrzeé
asortyment surowcéw niezbednych do wyprodukowania™ ele-
mentow przeciginego morskiego obiektu plywajacego, aby
stwierdzié, ze nie brak tu prawie zadnego z surowcéw, sacze-
g6lnie tych, ktére majg zastosowanie w technice ogélnej lub
w zyciu codziennym. Zaréwno kopaliny (rudy, wegiel ropa,
mineraly lub produkty ziemne), jak tez surowce wydobywa-
ne z roslin lub organizméw zwierzecych (drewno, smoty, ole-
je, olejki, tiuszcze, skéry, wiékna itp.), czy wreszcie pétsu-
rowce, wyprodukowane z surowcéw naturalnych pod posta-
cig wyciggéw, substancyj, przetworéw, chemikalii, produktéw,
fabrykatow i wyrobéw, wszystkie one w wigkszym lub mmniej-
szym stopniu” stanowig nieodzowny sktadnik budowy, decy-
dujg o mozliwosci doprowadzenia konstrukcji do wymaga-
nego stanu wykonczenia i dajg mozno$¢ najpraktyczniejsze-
go rozwigzania wszelkich pomystéw konstrukcyjnych. Bu-
downictwo okretowe, obficie zaopatrzone we wszelkie po-
trzebne przetwory, moze nie tylko wywigzaé sie z.zadan
produkcyjnych, lecz takie wykonaé je najbardziej postgpowo
i zgodnie z najnowoczes$niejszymi- wymaganiami techniki.
Gdy tych surowcéw, przetworéw i materialéw brak, a ma-
gazyny stoczniowe trzeba systematycznie zasilaé towarem
importowanym, budowa odbywa si¢ nieregularnie, rozwigza-
nia konstrukcyjne-musza by¢ naginane do materialéw posia-
danych lub zastepczych, “produkcja przeplywa z duzymi
przeszkodami i nieprzewidzianymi zaburzeniami, a rozwdéj
i postep techniczny w tych warunkach zazwyczaj bywaja
chwilowe i problematyczne. ‘

Bogactwo surowcéw krajowych nalezy do tych atutéw,
ktére wprawdzie umozliwiajg rozwdj przemystu, lecz. same
nie decyduja o jego rozkwicie. Kazdy przemyst, a wiec
i okrgtownictwo, postuguje si¢ surowcami juz przetworzo-
nymi i wymaga gotowych materialéw, péifabrykatéw i wy-
robéw. Wyplywa stad koniecznosé istnienia w kraju rézno-
rodnego przemysiu przetwérczego, majacego za zadanie za-
opatrywanie rynku we wszelkie wyroby z danego surowca.
Przemyst ten, reprezentowany przez liczne fabryki i zakla-

*dy w catlym kraju, nastawiony na réznorodny zakres pro-

dukcji, stale- aktywny w swej pomyslowosci przy uktadaniu
programéw produkcyjnych, winien odznacza¢ si¢ ponadto
dbaloscig o wszechstronne nasycenie rynku wytworami z da-
nego surowca, jak tez o dostosowanie swej wytwérczosci do
wymagan odbiorcéw i do rodzacych si¢ w danym okresie za-
potrzebowan. Wspomniana réznorodnosé stirawcéw, obfitosé
form, pod ktérymi znajduja one w stanie przetworzonym za-
stosowanie w budownictwie okretowym 1 wreszcie organi-
zacja, rozmieszczenie i nastawienie produkcyjne zakladéw

przetwarzajgcych daja pojecie o wymaganym przez okretow-



nictwo poziomie rozwoju przemystu pbmocniciego. Dla kaz-
dego wazniejszego surowca winna istnieé¢ sie¢ placéwek wy-
dobywania, przygotowania i przetwarzania, zaklady do prze-

rébki na materialy i pélfabrykaty oraz cale zespoly fabryk -

do wykonywania przedmiotéw, maszyn i elementéw. Kraj
o takim stopniu uprzemyslowienia moze stworzyé dogodne
warunki do rozwijania si¢ okretownictwa: rynek zaopatrzo-
ny w materialy i wyroby =z réznorodnych surowcgw ulatwia
prowadzenie bpdowy, rozwiazuje rece kenstruktorom okreto-
wym przy projektowaniu i planowaniu, skraca do minimum

terminy wykonania i umozliwia stoczniom wywigzywanie sig

z powzigtych w umowach. zobowigzan.

_Przemyst pomocniczy, ktéry w' odniesieniu do potrzeb
krajowych i potrzeb innych przemysiéw spelnia role prze-
mystu ogélnege i zaspokaja wszystkie normalne zapotrzebo-
wania, przy zaopatrywaniu okretownictwa winien ulegaé
pewnym zmianom, dostosowywac swg produkcje do specy-
ficznych wymagan- tego* ostatniego. Wynika to ze swoistego
charakteru przemystu -okretowege i ze stawianych przezen
wymagan w stosunku dq otrzymywanegc zaopairzenia. Jest
to bardzo niekorzystne i miewygodne dla przemysiu pomoc-
niczego, pocigga bowiem za sobg konieczno§é dokonywania
wewngtrznych zmian i przegrupowan przy dostawach .dla
okretownictwa, utrudnia organizowanie i rozwéj okretowego
przemysiu pomocni€zego w kraju, a przede wszystkim pod-
raza produkcje, zagrazajac jej reniownoSci bezposredniej.
Pobiezna analiza zaméwien okretownictwa dla przemystu
pomocniczego potwierdza ten stan rzeczy. Zamdwienia te
najczeseiej: .

a) odznaczajg si¢ wielkg réznorodnoscia;

b} wymagaja prowadzenia specjalnych oddzialéw w fa-
brykach, gdyz moga byé wykonywane tylko w specjalnych
warunkach. Czgsto dochodzi do tego, ze przemyst pomocni-
czy, wykonujgcy zamoéwienia dla okretownictwa, zmuszony
jest do organizowania w swych zakladach dzialéw produkcji
ckretowéj (morskiej). Dzialy te czesto wyposazone s3 w spe-
cjalne obrabiarki, instalacje i osobne narzedziownie. . ’

c) moga byé wykonane metodami odrebnymi 5lni
przyjetych w fabryce; sl B oeslate

_ d) obejmuja nieznaczne partie dostaw, a nawet poje-
dynicze obiekty, wyrdzniajace si¢ odrgbmoscia urzgdzenia
i dzialania lub budowane z materialéw innych niz powszech-
nie stosowane; ) .

_ €). wymagaja odfgbnYCh komérek w biurach konstruk-
cyjnych dla opracowywania projektow, specjalnych materia-
16w do budowy, doboru specjalistéw itp. edrgbnych warunkéw
wykonania; . . ’

f) posiadajg ograniczone. terminy wykonania i zmuszajg
przemyst pomocniczy do pcépiechu; )

. 8) nie sg ciagle i nie- gwarantujg ciaglosci zatrudnie-
nia w danym zakresie pracy; - . .

’h) nieréwnomiernie zatrudniajg utrzymywane w goto-
wosci warsztaty wyodrebnionych dzialéw morskich, przez co
produkcja bywa kosztowna i.nie zawsze rentowna.

Bardzo charakterystyczna cechg wytwdrczosci przemystu
pomocniczego jest zdolno$é do naginania produkeji do spe-
cyficznych wymagan okretownictwa, jak wyglad wyrob6w,
konlrolowana waga i objetos¢, wyzsza wytrzymatosé, odpor-

no$é na morskie warunki ,oraz zgodno§é z wymaganiami tra- -

dycji. Budownictwo okretowe wywiera presje na poddostaw-
cow w kierunku przestrzegania tych tradycyj, wskutek czego
przemyst pomocniczy zmuszony jest do naginania swej wy-
twérczoici do stawianych wymagan. Potwierdzeniem tego
stanu rzeczy moze byé hutnictwo, zaopatrujgce przemyst
okretowy w stal konstrukcyjng. Otrzymujgc zamdwienia na

stosunkowo hieduze iloSci materialéw bardzo réznorodnych:

pod wzgledem ksztaltu, rozmiaréw i wiasnosci techniczaych,
przemyst hutniczy czestokreé zmuszony jest mie tylko do
wykonywania speé¢jalnych wytopow; lecz nawef do osobnego
walcowania profili; w tym celu musi on posiadaé oddzialy ze
specjalnymi walcami, prasami, matrycami itp. Z drugiej
strony zbyt liczne asortymenty réznorodnych gatunkéw za-
mawianego materialu wprowadzaja w biegu produkcji nawet

najwigkszych hut pewien zamet i niekorzystne harmonogra-

my: prac. Rozwigzanie problemu osigga si¢ przez rozdziela-
nie zaméwieni okretownictwa na szereg bardziej jednolitych
grup i przydzielanie tych ostatnich osobnym hutom i wal-
cowniom; oczywiscie, jest to wykonalne tylko pizy silnie
rozwinigtym hutnictwie i ogélnym uprzemystowieniu kraju.
Lokowanie drobniejszych ujednoliconych partii zaméwienia
w szeregu podobnych zakladéw umozliwia przemyslowi po-
mocniczemu wykonanie terminowych dostaw, zachowanie

- cyzyjne, instrumenty nawigacyjne i precyzyjna

prawidlowego biegu produkcji i normalne zaopatrywanie -
przemystu ogdlnego oraz utrzymanie kosziéw produkcji na
niskim poziomie. . ;

W podobnej sytuacji znajduja sie przemysly maszyno-
we, kotlowe, turbinowe, elektrotechniczne, narzedziowe i in-
ne. Gdy w kraju przemysly te sa stabo rozwinigle i nieliczne,
sa one stale zalrudnione zaopatrywaniem rynku wewnetrz-
nego i nie moga podota¢ dostarczaniu dla okretownictwa
wytworéw prawie zawsze pojedynczych, specyficznych i wy--
magajacych osobnego nastawienia produkcji. Poza tym
zmiennosé typéw i roznorodnosé stosowanych w okretow-
nictwie maszyn, czeste modernizacje modeli oraz udoskona-
lenia konstrukcji wymagajg przemystu rozwinietego, rzut-
kiego, o bogatym wyposazeniu technicznym i o wielkiej ela-
stycznosci. Taki przemyst moze istnie¢ tylko w Srodowisky
wysoce uprzemyslowionym. : o

Réznorodnosé wspdlpracujacych z okretownictwem prze-
mysiéw pomocniczych nie wymaga blizszych wyja$nien, wy-
nika bowiem jastio z poprzedniego stwierdzenia, ze do
zmontowania przecietnego morskiego statku pofrzebne sa
wytwory ze wszystkich niemal znanych surowcéw. Migdzy
innymi nizej wspomniane przemysly majg za zadanie do-
stawe dla okretownictwa nastepujacych artykuldéw i elemen-
t6w do budowy obiektéw morskich: ~

1. Hutnictwo, odlewniectwo i kuZnictwo dostarczajg
wszelkie odmiany stali kadlubowej i maszynowej w postaci
blach, belek, dzwigaréw, klocéw, plyt, gagsek, ksztaltowni-
kéw, rur, odlewéw, fragmentéw kutych i lanych, $rub, nitéw,
pretéw, tasm, taficuchéw i szeregu specjalnych wyrobow. Ten
sam przemyst wyposaza okretownictwo we wszelkie wyroby
z innych metali, jak zeliwo, miedZ, braz, mosiadz, glin, ol6w,

" cyna, cynk i najrozmaitsze stopy. :

2. Ciezki przemyst maszynowy zaopatruje budowane
obiekty morskie w maszyny 1 mecharizmy, waly Srubowe
i wszelkie zwiazane z nimi akcesoria, turbiny parowe kotly
parowe, silniki spalinowe, przektadnie, mechanizmy pomoc-
nicze wodne, parowe, powielrzne i gazowe, skraplacze, pom-
py, windy, dzwigi, maszyny sterowe, mechanizmy i urzg-
dzenia kotwiczne i caly szereg maszyn i mechanizmow spe-
cjalnych, : :

3. Lekki przemyst maszynowy dostarcza lzejsze ma-
szyny i mechanizmy, wszelkiego rodzaju aparature wodng,
parowg, powietrzng i gazowa, stacje rozdzielcze, armature
i sprzet rurociagowy i maszynowy, automaty, zawory, sekcje
i urzgdzenia kierownicze. .

4. Gérnictwo i przemyst naflowy =zasilaja ~stocznie
w opat wszelkiego rodzaju, w oleje, emary i inne przetwory
i destylaty wegla i ropy. :

5. Przemyst elektrotechniczny dostarcza: kablaz, prad-
nice, silniki elektryczne, dparature, armature kablowg i sil-
nikowa, przyrzady pomiarowe, akumulatory, przyrzady re-
jestracyjne i kontrolne, materialy instalacyjne itp.

6. Przemyst precyzyjny wyposaza okretownictwo we
wszelkie aparaty pomiarowe, przyrzady miernicze, automa-
ty rejestrujace, regulujace i kontrolujace,” wyposazenie ba-
dawcze i laboratoryjne, mechanizmy zegarowe, narzedzia pre-
aparature
specjalna.

* . 7. Przemyst drzewny dostarcza stoczniom dréwno kra-
jowe i egzotyczne, materialy i poétfabrykaty drzewne, prze-
twory — pochodne suchej destylacji, gotowe wyroby, jak
meble, sprzet, lodzie, bosaki, dragi,: stupy, tratwy i pasy ra-
{unkowe, wyroby z masy drzewnej.

8. Przemys! tekstylny dostarcza materialy odziezowe,
nieprzemakalne i wodoodporne, obicia, ptotna zaglowe i oslo-
nowe, nici, przedze, wldkna, jak tez wyrabia szczeliwa,
wkladki, podktadki oraz sprzet specjalny. )

9. Przemyst optyczny zaopatruje okretownictwo w so-
czewki, lornetki, przyrzady i aparature optyczna oraz
w sprzet specjalny (peryskopy, dalmierze, lunety nawiga-’
cyjne itp.). .

10. Przemyst tacznosciowy zaopatruje w' urzadzenia ra-

" diowe, telegraficzne i telefoniczne, dostarcza instalacyj syg-

nalizacyjnych, materialéw. montazowych i wyposazenia spe-
cjalnego, jak sondy, aparaty podstuchowe i sprzet nawiga-
cyjny. : J ¢
11. Przemys! galanteryjny ma za zadanie dostawe ma-

_teriatéw i fragmentéw wykoficzeniowych.z réznych dziedzin

produkeji,” drobnych wyrobéw uzupetniajacych z metali, drze-
wa, masy drzewnej, mas plastycznych, tekstylii, papieru pra-
sowanego itp. Naleza tu réwniez luksusowe przedmioty wy-
pesazenia, drobna armatura, czesSci lacznikowe, okucia, obi-
cia itp.
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12. Przemyst skérzany dostarcza skéry, wyroby ze 'ské-

ry, materialy skérzane oraz elementy montazowo-maszyno--

we, jak uszczelki, tloki, zawory, taczniki itp.; naleza tu poza
tym otuliny, izolacje, szczotki, pedzle, wycieraczki itp.

13. Przemyst papierniczy dostarcza papier, karton, tek-
ture, wyroby z miazgi i masy papierniczej, szczeliwo, izo-
lacje, otuliny, podktadki, materiaty zastgpcze itp. wyroby.

14. Przemyst zdobniczy dostarcza i wykonuje materiaty,
sprzet i przedmioty dekoracyjne, upigkszajace wnetrza i po-
mieszczenia, oraz zasila okretownictwo we wszelkie emble-
maty, napisy artystyczne i przedmioty sztuki.

15. Przemyst obrabiarkowy zaopatruje budowane obiekty
w urzadzenia warsztatowe, montazowe i w obrabiarki prze-
noéne: Jednoczes$nie ten przemyst zaopatruje stocznie w urzg-
‘dzenia fabryczne i maszynowe. T

16. Przemyst chemiczny dostarcza chemikalia, sole, kwa-
sy, lugi, odczynniki, farby, lakiery, pokosty, tluszcze, mydta,
smoly, lepniki, spoiwa, materialy przetworcze, montazowe,
obrébkowe i wykoficzeniowe. :

17. Przemysty takielazowy.i szkutniczy zaopatruja w li-
ny, cumy, odbijacze, ozaglowanie, uzbrojenie masztéw, takie-
lunek, pasy i tratwy ratunkowe, wyroby linowe, urzadzenia
holownicze i cumownicze, w materialy todziowe i kutrowe,
izolacje, otuliny, przedze, widkno, szczeliwo, smoty, laki itp.

18. Przemyst szklany destarcza szklo, wyroby, aparature
i naczynia szklane. ‘
_19. Przemysl ceramiczny — cegly ogniotrwate, zaprawy,
glinki, szamot, ziemie fornierska i wszelkie wyroby ceramicz-
ne.

20. Przemyst narzedziowy nie tylko zaopatruje warszta-
ty stoczniowe we wszelkie instrumenty, narzedzia i przyrza-
dy do produkeji, lecz dostarcza réwniez wszelkie wyposaze-
nie j zaopatrzenie narzedziowe na budowane obiekty.

~ Podsumowujac warunki istnienia i rozwoju przemystu
okretowego, dochodzimy do wniosku, ze tylko bogactwo su-
rowcow i wysokie ogélne uprzemystowienie kraju umozliwia-
ja nieskrepowane rozwijanie budownictwa' okretowego. Wraz
z uprzemyslowieniem, charakter kraju ulega przemianom pod
wielu innymi wzgledami. Kraj taki m. in. dysponuje obfity-
mi kadrami wyspecjalizowanych pracownikéw, posiada do-

stateczng ilo§¢ szkél, laboratoriéw i instytucyj doswiadczal-
‘nych oraz rozporzadza obszerng literatura i prasa -fachows,
ktore naswietlaja zagadnienia przemystowe, czuwaja nad po-
stepem technicznym i informujg sumiennie o zmianach zacho-
dzgcych na catym $wiecie.

Nasze krajowe okretownictwo, jako stosunkowo nowa
u nas galaz przemystu, nie jest jeszcze ugruntowane na
niewzruszonych podstawach i musi borykaé sie z trudno$cia-
mi w roznych dziedzinach. Aczkolwiek kraj obfituje w dosé
znaczne i réznorodne surowce, a przemyst ogélny rozwija
sie sprawnie - w roznych dz'edzinach i stopniowo zaspokaja
narastajace ogélne potrzeby krajowe, to jednak nie jest on
jeszcze catkowicje dostosowany do zado$éuczynienia wyma-
ganiom okretownictwa i do spelniania roli przemystu pomoc-
niczego. Wytwoérczo$¢ tego przemystu najczesciej, jako prze-
znaczona dla celéw ladowych, nie uwzglednia lub nie moze
uwzgledni¢ wymagan morskich ‘i okretowych.

Realizowany obecnie SzéScioletni Plan ogdlnego uprze-
myslowienia ma szczegdlnie duze. znaczenie - dla rozwoju
okretownictwa w Polsce.” Stwarza on sprzyjajace okolicz-
nosci dla jednoczesnego uwzglednienia potrzeb przemysiu
okretowego przez zalozenie i rozwinigciz dzialéw morskich
w gléwniejszych przemystach i w ten sposéb dla zapoczat-
kowania na szerokg skale okretowego przemystu pomocni-
czego. Ogdlne uprzemystowienie kraju i rozbudowa okreto-
wego przemystu  pomocniczego sa to podstawowe warunki,
ktére zapewnig naszemu okretownictwu state i pewne Zrédto
zaopatrzenia, rozwigza rece konstruktoréw przy realizowa-
niu postepowych projektéw i uniezaleznia zaktady od impor-
tu zewnetrznego. Osiggniecia Planu SzeScioletniego i zato-
zenie okretowego przemystu pomocniczego doprowadza do
samodzielnoSci, rozwoju i okrzepniecia nowej galezi prze-
mystu w kraju, ureguluja wewnetrzny obrét produkeji roz-
budowanego przemystu ogélnego, przyczynia si¢ do podnie-
sienia poziomu -techniki,- wiedzy i kultury -technicznej oraz -
powieksza dobrobyt mas pracujacych. Przemyst okretowy, nie
krepowany trudnoSciami zaopatrzenia, zdobedzie warunki
szybkiego rozwoiju, przezwycigzy stopniowo hamujace go
trudnosci, nakresli i wykona szeroki program. nowoczesnej
floty i w ten sposéb przyczyni si¢ do zaszeregowania Polski
do grona mocarstw morskich. :

Sitownie liniowych ‘statkéw oceanicznych

Rozwazania poréwnawcze na temat réinych rodzajéw napedéw silowni okretowych o mocy 7 — 8 tys. KMe.

Zamieszczajgc ten material,

Redakcja zacheca specjalistow do zajecia stanowiska w.omawianych sprawach,

jako aktualnych dla Polskiej Marynarki Handlowej. )

Rozne rodzaje napgdu na nowych statkach

Artykul niniejszy ma za zadanie przeanalizowanie zalet

i wad rdéznych rodzajow sitowni okretowych o mocy ok. 8000
KMe, z wyciagnigciem wnioskéw okre$lajgcych, ktory rodzaj
silowni jest najodpowiedniejszy dla polrzeb Polskiej Mary-
narki Handlowej. . : ;

Dla poréwnania réznych rodzajow sitowni przyjmiemy moc
8000 KMe z dwéch wzgledéw. Po pierwsze dlatego, ze moce
w tych granicach sg nam potrzebne dla oceanicznych statkéw
liniowych, @ po wldre, ze korzysci roznych rodzajow nape-
déw przy tych mocach najbardziej si¢ rownowaza i decyzja
jest najtrudniejsza. Przy mocach ponizej 8000 KMe silniki
spalinowe pod wzgledem kosztéow budowy, zuzycia paliwa,
ciezaru, zajmowanej przestrzeni i innych wskaznikéw po-
16wnawczych maja zdecydowana przewage nad turbinami
parowymi i sa w-wiekszosci wypadkéw stosowane do budowy
typowych statkow.

Przy ‘mocach wigkszych, powyzej 8000 KMe, sprawa wy-
glada nieco inaczej. Dodatnie cechy turbin parowych z kotla-
mi wysokopreznymi opalanymi ropa wystepuja znacznie sil-
niej i w miare wzrastania mocy turbina parowa zaczyna co
1az skuteczniej rywalizowa¢ z silnikiem.

Silnik czy turbina — przy mocach ok. 8000 KMe, to temat
stale aktualny i techniczna prasa fachowa cze¢sto to zagadnie-
nie porusza, podkre§lajac zalety jednego urzadzenia w sto-
sunku do drugiego. :

214

Artykuty reprezentujace poglady zaréwno sfer naukowych,
jak i przemystowych, wypowiadaja sie za jednym albo dru-
gim rodzajem. napedu, przewaznie w zaleznosci od tego, ja-
kie §rodowisko autor reprezentuje: czy konstruktoréow i pro-

. ducentéw silnikéw spalinowych, czy tez konstruktoréw i pro-
‘ducentéw turbin i kotléw wysoko;xf@inych.

Jezeli np. zwolennicy silnikow spalinowych stwierdzaja,
ze instalacja lurbinowa jest o 7Y% drozsza od silnikéw, to
olrzymuja kontrargument: koszty remontéw przy silnikach
sa wyzsze. ) )

Gdyby silniki spalinowe o wyzej podanych mocach mialy

-zdecydowana przewage nad turbina, to by ja zapewne wy-

¢liminowaly ze statkow. W obecnych jednak warunkach —
przy stosunkowo nieznacznych roéznicach ekonomicznych —
decydujacy wplyw na wybdr rodzaju napedu maja sfer)f
przemyslowe danego kraju. Decyzja zalezy od tego, na jaki
rodzaj produkcji sa one nastawione.

W marynarce handlowej Stanéw Zjedn. przy oma‘wi'anych

- mocdch zdecydowanie przewazajg statki z napedem turbi-

nowym; w marynarkach handlowych krajéw skandynawskich
i zachodnio - europejskich przewaza naped przy pomocy silni-
kéw spalinowych. .

W Zwiazku Radzieckim przy ustalaniu zasadniczych ty-
péw sitowni okretowych wzieto pod uwage zaréwno turbiny,
jak i silniki spalinowe, jednak ze zdecydowang przewaga
silnikéw spalinowych. .

Nizej podana tablica wskazuje procentowy udzial rodza-



jow naggdu

zastosowanych na statkach ostatnio- budo-
wanych*), :

kidra budowala w- latach 1930 — 1934 gléwnie silniki dwu- -
stronnego dzialania, dbecnie nie buduje ich wcale.

Na podstawie “zrédet radzieckich (wspéiczesne ‘silniké

RODZAJ NAPEDU ~W. A. Bjelobrodow) oraz publikacyj angielskich (,,Motor
- Ship®, styczen 1949) mozemy przeprowadzi¢ porownanie nie-
Parowe | Farowe ktérych wspélczynnikéw trzech rodzajéw sitowni okrgtgwych
Diesel | Diesel-| Tur- [Turbo- =~ =y [masz tlok. o mocy 7500 WKM, pracujacych na jeden wal Srubowy*).
elektr.| biny | elektr, z turb. nis-
tlokowe - o8 -
koprezna Cigzar urzadzefi
%/, ilosci ‘ i L,
. stastkéw 608 13 6,5 0.4 20,5 1,5 Pordwnanie cigzarow **)
°/ tonazu 65,0 0,7 .| 20,0 1,0 11,2 2.1 ) - Turbing 2 silniki Silnik
i Okreslenie ciezaru w tonach sErows, |z preir wolno-
dZ ze{slags{ienia tego wida¢, ze procent ilosei statkéw z na- . : shint.
pedem turbinowym jest nieznaczny, a procent tonazu stat-
) i y e v ; ¢ . . gt Ciezar gléwnej maszyny z lo-
kow turmeWyC.h duzy; ‘_Nymka to stad, ze turbiny stawia sig iygkiem oporowym. Pomosty, . 377 576
prawie wylgcznie na duzych statkach. : schody igrurociagi p(rzy mgszlslr- Koty
St i ias 5 " nie. CzeSci zapas. (Przy 2 sil- s
‘ w astatnich czasach, w zwigzku 2 budowg coraz ‘wigk-  nikach sprzeglo i przektadn.) turbina
bzyc_h .zblormkowcow o duzej szybkoSci, naped turbinowy i —
znajduje coraz szersze zastosowanie, chociaz do niedawna Wat tunelowy, pochwa, Sruba, | o0, | . 18t
zbiornikowce byly budowane przewaznie jako statki moto- loiysl;a bnqénei,WEf) Sr;lz:m:;&;
1owe. Na;’)gd'tl:lrbmowy jest na zbiornikowcach szerzej sto- fplus sndbal Wt aoBE I 240 ton  |— ——|———
sowany rowniez ze wzgledu na komecz’nosc posiadania pary  gjniki pomocn., pompy, kotly: - 183
dla podgrzewania tadunku i innych celéw. pomocn., zbiorniki powietrza | Wwszystko 186
Stosunek ilosci zbiornikowcow parowych do motorowych b ¢%e8cl zapas. do mech. pom. m"te “;g
! jwi i i oy : zestawie-
w trzech na]w1ekszych flotach zbiornikowych w roku blezq-‘ Reszta wyposaz. maszynowni, ooty . .
cym wyglada nastepujaco: ttumiki, komin, warsztat, ma- 7
gazyn itd. 518 ton
Kraij Parowce Motorowce Razem Woda chtodzaca i oliwa w sa- 10 40
mych maszynach wraz ze zbior- 3
Stany Zjedn. A. P. 519 67 589 nikami obiegowymi. * .
’ - - . 1103
Wielka Brytania ] i 195 286 491 Razem: . 758 922
Norwegia 36. 216 282 Dla poréwnania cigzaréw przyjeto kotly wysokoprezne

Na. wybér napedu wplywa réwniez liczebnosé wyszkolo-
riych kadr potrzebnych do obslugi danych urzadzen; np. Nor-
wegia nie posiada prawie mechanikéw do obslugi turbin pa-
rowych i na swoich statkach nie instaluje ich prawie wcale.

Najbardziej obieklywny poglad na wybér wilasciwego na-
pedu dla statku ma uzytkownik — armator, ktéry kalkuluje
koszty, oraz mechanik okretowy, kiory urzadzenia te obstu-
guje w ruchu i remontuje w porcie. -

Podstawy poréwnywania réznych rodzajéw napedu

 Zadaniem niniejszego artykulu jest nagwietlié zagadnie-
nie wyboru napedu jak najbardziej obiektywnie, biorac pod
uwage elemer!ty eksploatacyjne, jak: ceng i ciezar urzadze-
nia, przestrzen zajmowanga, koszt obstugi itp., oraz rozpatru-
jac mozliwosci produkcji maszyn okretowych w kraju.
Dla porréwnania przyjeto trzy rodzaje napedu, najbardziej
typowe, ktére sg stosowane przy mocach ok 8000 KMe.
a. kotly wodnorurkowe wysokoprezne z turbina parowa;
b. silniki- spalinowe dwutakiowe typu ciezkiego, jedno-
stronnego dzialania, wolnoobrotowe, pracujace bezpo-
$rednio na wat Srubowy; ' '

c. uklad wielosilnikowy, przy ktérym silniki szybko-
obrotowe pracujg przez przektadnie i sprzeglo na wat
Srubowy.

Aby nie zaciemnia¢ obrazu, nie bedziemy rozpatrywali,
ani poréwnywali napedéw diesel - elektrycznego i turbo -
elekirycznego, poniewaz naped elektryczny jest w tym wy-
padku przekaznikiem mocy maszyn, ktére pozostaja bez
zmiany. Poza tym urzgdzenia turbo-elekiryczne i diesel-elek-
tryczne nie majg szerszego zastosowania na, statkach.

Poréwnujac silniki ciezkie, wolnoobrotowe, rozpatrujemy
jedynie dwutaktowe silniki jednostronnego dziatania, ponie-
waz silniki dwustronnego dzialania coraz rzadziej si¢ buduje
ze wzgledu na skomplikowang konstrukcje, trudna w obslu-
dze i remontach.

W r. 1950 na 283 statki molorowe nowowybudowane o to-
nazu powyzej 1000 DWT, 21 statkéw miato silniki dwustron-
nego dzialania, 262 — silniki jednostronnego dziatania. Jedna
z najstarszych firm — Burmeister & Wain w Kopenhadze,

*) Dane z L. R. of Shipping. 92% kotléw opalane ropa.

o cisnieniu 32 kg/cmz i temperaturze przegrzewu pary. 425°C.
Wyzej podane cigzary dolycza samej maszynowni gotowej
do ruchu, za§ do ciezaru instalacji turbinowej musimy do-
daé ok. 115 ton zapasu wody zasilajacej, potrzebnej do ko-
tlow na podréz, oraz ciezar stali na wigksze bunkry do pa-
liwa i mocniejsze fundamenty konstrukcyjne przy turbinie, co
daje jeszcze dodatkowo 205 ton. W ten sposdb instalacja pa-
rowa jest o 25 ton lzejsza od silnika wolnoobrotowego i o 156
ton ciezsza od ukladu dwusilnikowego z przekiadnia. )

Jako silnik wolnoobrotowy przy poréwnaniu przyjeto sil-
nik 7-cylindrowy o éredn. 750 mm, skoku roboczym tloka
1500 mm, skoku tloka rozrzadczego 500 mm; obroty 105 min.,
szybkosé loka 525 m/sek., Srednie ciSnienie indykowane
6.4 kg.

Jako dwa silniki z przekladniag na jeden wal Srubowy
przyjeto silniki dwutaktowe jednostronnego dzialania, bez-
krzyzulcowe, 7-cylindrowe, $rednica 530 mm, skok tloka ro-
boczego.820 mm, tloka rozrzgdczego 360 mnm, obroty 220 min.,

_szybkosé tloka 6 m/sek, Sredn. c'i‘én.‘4,5 kg/cmz, przektadnia

na wal 2,2:1.

Przyjmujac, ze kotly opalane olejem opalowym i turbina
zuiywza}ljjé 0,12675 kg/WI(l)\]A, g silniki spalinowe 0,186 kg/WKM,
7e statek dalekobiezny zabiera przecigtnie zapas paliwa na
45 dni, otrzymujemy w’ poréwnaniu.z turbina na korzy$¢ sii-
nika dodatkowa roznice w clezarze paliwa: 720 ton dla sil-
nika wolnoobrotowego i ok. 670 ton dla ukiadu dwusilniko-
wego w slosunku do napedu parowego. ‘ :

W  ostatecznym podsumowaniu silniki wysokoprezne sa
lzejsze od napedu -parowego o 755 — 862 tom, co ma duze
znaczenie przy tonazu statku. Silnik wolnoobrotowy zuzywa
¢ 6,5 — 7Y% mniej paliwa od urzadzenia wielosilnikowego
z przekiadnia. Poza mniejsza sprawnoscig samych silnikow
o wiekszych obrotach, mamy dodatkowe straty w sprzegle
ok. 1,5% i w przekladni w najlepszym wypadku ok. 2%.

Obecnie firma Burmeister & Wain buduje nowe silniki ze
spawang elektrycznie plyta fundamentowa, stojakami i skrzy-
nig powietrza przedmuchowego, przez co uzyskuje sie 25%. -
cszczednosci na wadze. Pierwsza maszyna tego {ypu za-

%) Na slalkach uzywa sie okreSlenia WKM — walowe konie me-
chaniczne, tzn. moc na wale Srubowym. Zuzycie na WKM — oznacza
calkowite zuzycie paliwa, lacznie z mechanizmami pomocniczymi, od
KMe — zuzycie na efektywnego konia mechanicznego silnika giéwnego.

#**) Dane ze stycznia 1949 r,
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instalowana na.m/s ,,Topeka® (7 cylindréw, , ), 740 imm, skok.

1400 mm, n — 105 obr/min., moc w cylindrze 730 KMe)
wykazala na prébach przy normalnym obcigzeniu zuzycie
paliwa 160 gr/KMe/g. Prasa fachowa ze stycznia 1951 r.

godaje, ze na zbiornikowcu ,Atlantic Seeman* o napedzie tur- -

inowym przy ci$nieniu pary 44 kg/cmz2, temperaturze pary
490°C oraz temperaturze wody zasilajacej 210°C osiagniéto
zuzycie 0,227 kg/KMe przy normalnej pracy, co mozna uwa-
za¢ za doskonaly wynik. Kotly projektowane byly na nraksy-
malng temperature przegrzewu pary 545°C.

W miare postepu techniki ciezar zaréwno silnikéw, jak

i turbin bedzie sig¢ stopniowo zmniejszal, jednak dotycheczas.

przy mocach, o ktérych mowa, pod wzgledem cigzaru silniki
majg przewage nad turbing parowa.

Przestrzen. zajmowana przez urzadzenia

Zagadnienie przestrzeni zajmowanej przez urzadzenia na-
pedowe jest malo istotne, bo réznice w zajmowanej przestrze-
ni sa bardzo niewielkie. Silniki z przektadnia maja wigksza
dlugosé, ale sa nizsze i maszynownia moze by¢ nizsza. Poza
tym odnodnie przestrzeni zajmowanej przez maszynownie
przy wystawianiu $Swiadectw pomiarowych obowigzuja do-
tychczas migdzynarodowe (niezyciowe) przepisy z 1894 r.,
tzw. Merchant Shipping Act, gdzie jest powiedziane, ze w sto-
sunku do statkéw Srubowych, w ktorych miejsce przeznaczone
dla maszyn i ich wiasciwej obslugi stanowi powyzej 13%:
i ponizej 20% ogolnej pojemnosci statku, przy obliczaniu to-
nazu netto potraca si¢ 35% od pojemnosci statku brutto. Po-
niewaz wszelkie oplaty portowe i kanalowe placi sie od po-
jemnosci nettp, ma to duze znaczenie. W innym wypadku obli-
cza sig rzeczywisla przestrzen plus 3/4; np. gdy maszynownia
7ajmuje 129% ogdlnej przestrzeni statku, odlicza sie tylko
12% 4 9% = 21%. Na dobrze zaprojektowanym liniowym
statku oceanicznym przéstrzen zajmowana przez maszynow-
nig¢ nie powinna stanowi¢ mniej niz 13%, ani przekraczac
16% ogolnej pojemnosci stalku; a 169 jest iloscia wystar-
czajacag dla kazdego rodzaju napedu.

Poréwnanie wymiardw réznych maszynowni

Moc 7600 KMe na jeden wal srubowy
: ) g g S £
Wyszczegllnienie - e 5 5, aMd o oN LN
[0 EaOn B H> e
wymiaréw ﬁ;;w "ﬁ‘u‘:"ig ﬁﬁﬁ“ ﬁ‘&»’.’:‘.”
‘:-"ONE + 0N £0ONME coMg
axg| 3e»@) 3808 | 3eE
BONS | 2ONS| 2TNS | 30YS
Al¥m | ALNO !l Alem | Alem.
Ilo§¢ silnikéw na 1 watl Srub. 1 1 2 4
Ilo$¢ cylindr. na 1 silnik. 7 10 7 7
Srednica cylindra®™ . . . . 750 740 530 70
Skok ttoka . . . . . . . . | 1500 1400 820 580
Ilo§é obr/min. silnika . . .. 105 108 220 500
Ilo§é obr/min. $ruby . . . | . 106 108 160 ‘ 100
Dlug. maszynowni m. . . . 21,4 21,4 19,1 22,6
Maks. szerok. maszyn m. . 6,7 6,7 |. 8,8 6,1
Wysok. przy wyjmow. tloka ‘
ygérap ’y . )jj R 11,6 10,4 6,7 - 5,2
Wysok. maszynowni przy 2 i _

wyjmow. ttoka dolem . 10,7

Sprawa przestrzeni zajmowanej przez paliwo w naszych
poréwnaniach nie odgrywa wigkszej roli, poniewaz w zbior-
nikach o dnie podwojnym dysponujemy dostatecznymi mozli-
wosciami dla wziecia wystarczajgcego zapasu paliwa réwniez
przy napedzie turbinowym.

Porownanie kosztow

Dalszym wskaznikiem poréwnawczym jest roznica w cenie
paliwa. W portach swiatowych ceny oleju opalowego i oleju
dieslowego ulegajg ciaglym wahaniom, w zalezno$ci od za-
potrzebowania; réznica w cenie tych dwéch rodzajow paliwa
jest mniej wiecej stala i utrzymuje si¢ w granicach 40—45%.
W roku 1950 w marcu olej dieslowy byl o ok. 449, drozszy
od oleju opalowego, w marcu 1951 r. o ok. 40%, a obecnie
jest drozszy o ok. 41%.

Poniewaz dla'przecietnych nowoczesnych urzgdzefl, nie
biorge pod uwage wyjatkowych osiagnieé technicznych, rze-
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" czywistych ' czy ‘reklamowych, na 1 KMe/gndz. zuiywa sie

o 50% -wigcej oleju opalowego przy turbinach niz oleju dies-
lowego przy silnikach cigzkich wolnogbrotowych, ostateczny
koszt paliwa dla silnikéw spalinowych wolnoobrotowych jest
0 0ok."6,5%- nizszy niz dla turbiny. Réznica ta nie wystepuje
pray porownaniu lurbiny z uktadem wielosilnikowym, ponie-
waz, jak podano wyzej, silniki z przektadnia zuzywaja o 6,5%
patiwa wiecej. Réznica w ilosci zuzycia i kosztach smaréw
przemawia na korzys$¢ turbin. Koszt smaréw przy silnikach
spalinowych bezposrednio sprze¢zonych z watem stanowi 59
kosztow paliwa, przy silnikach pracujacych przez przektad-
nig — 6%, a przy turbinach koszt smarow stanowi ok 0,5%
hosziow paliwa.

W sumie koszt materialéw pednych (paliwo plus smary)
przy ukiadzie wielosilnikowym z przekladnia trybowa jest
o ok. 6% wyzszy. Liczebno$¢ 1 koszb zalogi maszynowej przy
turbinie i silniku wolnoobrolowym — jednakowe; przy ukta-
dzie wielosilnikowym z przekiadnia zaloga maszynowa musi
by¢ o'dwdch ludzi liczniejsza, a koszty zalogi maszynowej
sg wyzsze o ok. 99%.

W prasie fachowej czyta si¢ slosunkowo malo o silnikach
wolnoobrotowych, wiasnie dlalego, ze s3 one powszechnie
stosowane. Urzadzenia o napedzie wielesilnikowym, jako
stosowane sporadycznie, sa omawiane szerzej. W r. 1947 cala
prasa fachowa pisala o holenderskim statku pasazerskim
~Willem Ruys“, ktéry mial w szczegélnie interesujacy spo-
séb reprezentowac, najnowsze tendencje w rozwigzaniach si-
lowni okretowych. M/s ,,Willem Ruys* jest statkiem pasazer-
skim Rotterdamsche Lloyd, tonaz 21119 BRT, dlugo$¢ L =
=176,78 m, szeroko$¢ B = 25 m, wysoko$§¢ H = 16,7 m, 6 po-
ktadéw. Maszynownia skiada si¢ z 8 stinikéw Sulzera, dwu-
taktowych  jednostronnego - dzialania, o$miocylindrowyeh,
$redn. cylindra 580 mm, skok 840 mm, kazdy silnik o mocy
3375 KMe, przy n = 215 obr/min. Statek jest dwusSrubowy.
Na kazdy wal srubowy o obrotach 120 na min. pracujg cztery
silniki przez przekiadni¢ trybowa i sprzeglo elekiromagne-

tyczne ASEA. Laczna moc 27000 KMe.

Rowniez ogdlnie znanym faktem jest zaplanowana w r.
1947 budowa dla Francji serii 14 statkow z napedem wielosil-
rikowym i przekiadniag. Maszynownia sklada si¢ z 6.silnikow
pracujgcych po 2 silniki na jeden wat srubowy. Moc kazdego
silnika 1060 KMe, n = 326 obr./min, przez przekladnig otrzy-
mano na wale Srubowym 158 obr/min. .

W tym samym czasie we Francji Ministerstwo Marynarki
w zwigzku z odbudowa floty po wojnie zamawia 200 cylin-
drow w roznych uktadach standaryzowanego typu silnika Sul-
zera 2 720 mm, skok 1250 mm. W Anglii znajduje si¢ w bu-
dowie 500 cylindrow silnikéw typu Doxford o standaryzowa-
nym wymiarze @ 670 mm. Przed trzema — czterema laty
zainleresowanie silnikami szybkoobrotowymi pracujgcymi
przez przekladnie na wal srubowy bylo duze. Od statkéw
wymagano coraz wigkszej szybkosci, a §rednicy cylindra, sko-
ku tloka i ilosci cylindréw nie mozna zwigksza¢ poza pewne
granice. Szukano wigc nowych drég i mozliwosci dla silni-
kéw spalinowych. Obecnie jednak czyta sie¢ w prasie facho-
wej réznych krajow o mozliwosciach zastosowania turbin spa-
linowych dla napedu statkéw handlowych.

W r. 1950 wybudowano 283 statki o fonazu powyzej 1000
DWT o napedzie silnikowym. Z tej ilosci tylko ok. 5% po-
siada naped wielosilnikowy z przektadnia trybowa:

Nizej podana fablica obrazuje rozpowszechnienie zastoso-
wania réznych rodzajow silnikow spalinowych na statkach
wybudowanych w r. 1950 w réznych' krajach.
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Tabela ta obejmuje 239 statkéw z silnikami fabryk naj-
bardziej znamych; pozostate 44 statki posiadaty silniki mniej
uzywarne, jak Stork, Werkspoor, Nohab, Norberg i inne. Lacz-
na moc maszyn nap¢dowych zainstalowanych -na 283 moto-
rowcach wybudowanych w r. 1950 wynosita 1,510.050 IKM
(..Motor-Ship*, styczen 1951). .

Z danych statystycznych, jak réwniez na podstawie poréw-
nania najwazniejszych cech urzadzen napedowych, majacych
fwplyw na koszty eksploatacji, wida¢, ze silniki wolnoobroto-
‘we bezpoSrednio sprzgzone z walem Srubowym wysuwaja sie
na pierwsze miejsce wéréd. trzech’ sitowni, ktére byly poréw-
nywane. Majg one jeszcze .ten plus, ze w coraz szerszym
zakresie dostosowuje sig¢ je do pracy na cigzkim paliwie (olej
opalowy), co dodatkowo obniza koszty eksploatacyjne. Po-
rownywanie bardziej szczegélowe, okreSlajace dokladnie roz-
nicg kosziéw przy kazdym ukladzie, nie jest celowe, ponie-
.waz roznice sa tego rzedu, ze w naszych warunkach decydo-
waé muszg wzgledy i mozliwosci produkcyjne.

v

Mozliwosci produkcyjne

Konstruktorzy i wykonawcy maszyn wiedza dobrze, jakie -

sg trudnodci i mozliwosci produkcyjne, jednak dla wyciggnie-
cia koricowych wnioskéw trzeba poruszy¢ zasadnicze zagad-
nienia dotyczace mozliwosci produkcyjnych.

_ Aby osiagnaé mala wage i wysokg sprawno$é napedu tur-
hinowego z kotlami wysokopreznymi, nawet dla urzadzenia
na ci$nienie 32 kg/cm2, o parze przegrzanej do 425°C, trze-
ba uzyé materialéw wysokogatunkowych. Tuibina powinna
mie¢ wysokie obroty, a Sruba okretowa — niskie. Dla osiag-
nigcia takiej redukcji, aby wymiary przektadni i jej ciezar
nie byly zbyl wielkie, stal weglowa i stal stopowa uzyte na
przekladnie musza byé réwniez wysokiego gatunku.

Przektadnie trybowe na statkach typu ,,Victory*, budowa-

nych w Stanach Zjedn. w r. 1943, maja wieksze wymiary
(wspolczynnik K =100) od przekladni trybowych na stat-
kach typu ,,C2“ i ,,C3“, budowanych przed samg wojng, kie-
dy wspolczynnik wynosit tylko K = 65. Przyczyna tego byly
wojenne trudnoSci materialowe. "

_Problem przektadni trybowych i sprzegiel hydraulicznych
czy elektromagnetycznych wystepuje réwniez przy zastosowa-
nin napedu wielosilnikowego.

Nalezy sadzi¢, ze wyzej wymienione trudno$ci w naszych
warunkach przemawiaja rowniez za zastosowaniem silnikéw
wolnoobrotowych, pracujgcych bezposrednio na wat Srubowy.

Na skutek wymaganej coraz wigkszej szybkosci statkéw.

oraz ograniczonych mozliwosci zwigkszenia iloSci cylindréw
w jednym silniku pracujagcym na jeden wal, fabryki silnikéw
wolnoobrotowych szly w kierunku zwigkszenia mocy w jed-
nym cylindrze przez zwigkszenie jego wymiaréw. Obecnie
moc osiagana z jednego cylindra w silniku dwutaktowym
jednostronnege dzialania wynosi ok. 1100 KM, przy obrotach
ok. 112 na minute. Budowa tak cigzkich maszyn wymaga obra-
biarek najciezszego typu. Poza tym wykonanie dostatecznie
trwatych tlokéw 1 glowic cylindréw przy Srednicach cylin-
dréw ok. 750 mm rowniez nie jest latwe. :

Chociaz dla zalogi maszynowej na statkach idealem jest
jak hajmniejsza ilo§¢ cylindréw o najnizszych obrotach, w na-
szych warunkach najwlasciwszym rozwigzaniem wydaje sig
péjscie w' kierunku zmniejszenia mocy w- cylindrze i zwigk-
szenia obrotéw do goérnych dopuszczalnych granic przy pracy

" dziatania (GOST 4393—48).

silnika bezpoérednio na wal, przez co zmniejszy si¢ wymiary
cylindra. Nalezaloby przyja¢ jako znormalizowany typ niak-
symalng moc w cylindrze ok. 600 KMe i obroty
maks. 165 na minute, podobnie jak to przewiduja nor-
my radzieckie dla silnikéw dwutaktowych jednostronnego

Wieksze moce osiagniemy przez ustawienie dwdch sini-
kow pracujacych na dwa' waly Srubowe; w ten sposob ofrzy-
mamy przy jednym wymiarze cylindra pokrycie calego wach-
larza naszego ‘zapotrzebowania od 6 X 600 = 3600 KMe do
l1(20(30 KMe przy zastosowaniu dwéch silnikow po. 10 cyl.

azdy. .

Rozwigzanie takie nie jest typowe i moze spotkac sie z sze-
regiem zarzutéw; m. in. z zarzutem nienowoczesnosci.

Proponowane rozwigzanie jest rozwazme i dlugofalowe.
Silnik wyzej proponowany znajdzie zawsze zastosowanie bez
wzgledu na to, jak szybko bedzie postepowal rozwoj turbi-
ny spalinowej. )

Rozwiazanie — dwa silniki na dwa waly Srubowe nie jest
typowe dla oceanicznego statku liniowego, niemniej jednak
wiele z najbardziej nowoczesnych statkéw, np. m/s ,,Port Na-
pier*, 11500 DWT, wybudowany w r. 1947, jak réwniez inne
statki- chlodnicowe ,Port Line"”, maja naped dwusrubowy.
M/s ,Sumatra“, wybudowany w.1949 r. dla szwedzkich ar-
matoréw, 10000 DWT, szybkos¢ 17 weziéw, ma dwa silniki
Sulzera kazdy o mocy 7 X 710 =5000 BHP, @ 720 mm,
skok 1250 mm, n = 130 obr/min. Bardzo nowoczesny statek
m/s ,,Indus", wybudowany przez Burmeister & Wain w Ko-
penhadze w 1950 r., 8169 DWT, szybkos¢ z ladunkiem 16
wezléw, ma dwie $ruby, taczna moc maszyn 7100 KMe przy
148 obr/min.

Jaki jest cigzar takiego urzadzenia? — Si]nik.wolnoobr_o-
towy o mocy 7500 KMe i obrotach 112 na minute wazy
576 ton. Silnik o dwa razy mniejszej mocy przy 150 obr/min.
wazy 290 ton. i PR

Jednym z najbardziej udanych typéw silnikéw na naszych
statkach jest silnik o @ cyl. 620 mm. skok 1150 mm, osiem
cylindréw, moc w cylindrze 600 IKM przy 120 obr/min i przy
érednim ci$nienfu . indykowanym 6,48 kg/cm2, wazy lgcznie
z woda i oliwa 336 ton. .

Bardzo wazna zaleta, jakg powinien odznaczaé si¢ silnik
morski, jest pewno§é i 'niezawodnos¢ ruchu podczas_diugiej
nieprzerwanej pracy. Silniki, kiére bedziemy budowali w kra-
ju, jako przeznaczone na statki dalekobiezne, bgdg pracowa-
ly po pare miesigcy poza portem macierzystym. ~Silniki te
przy najwigkszym wysitku ze strony produkeji nie bedg na
pewno od razu tak dobre, jak silniki budowane w fabrykach
ktére wykonaty juz silniki o lacznej mocy ponad milion KM.
Dlatego stawianie dwéch silnikéw na dwa waly ma uzasad-
nienie réwniez w tym, ze gwarantuje wigksza pewno$¢ ruchu.

Wedlug wiadomoséci z kofica 1951 r. coraz wigksza ilos¢
firm produkujacych wolnoobrotowe silniki “morskie " zaczyna
wprowadzaé dla swoich wyprébowanych typéw udoskonalenia
w formie: dotadowania i chlodzenia powietrza przedmu-
chanego. ;

W silniku 0 @ 740 mm;- skoku 1600 mm, ktéry przy 115
obr/min i $érednim ci$nieniu efekt. pm = 5,25 kg/cm2- mial
moc w cylindrze 920 KMe, obecnie na skutek doladowani!a
spodziewaja sig osiagnaé wzrost mocy w cylindrze o ok. 40%:

Inz. Wihadystaw Milewski

Errata .do nr 4/1952

w Fart. mgr. Zb. Czajkowskiego na str. 147 .prawa szpalta, wiersz 30 od dotu, z winy Redakcji mylnie
wydrukewanc: ok:. 0,5 miesigca — zamiast: ok.. 1,5 micsiaca.
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O najpopularniejszym sposobie zabezpieczania naszych brzegéw morskich
(Artykut dyskusyjny)

Przed stu laty pierwsze zastosowania ostrég czy opasek
dla umocnienia lub zabezpieczenia brzegu morskiego nie na-
suwaly projektujagcemu watpliwosci co do ich skutecznosci.
Wykorzystujac “do§wiadczenie zdobyte przy regulacji rzek,
wprowadzano analogiczne typy budowli, bez blizszego anali-
zowania iaktu, ze stosunki hydrologiczne w-obu wypadkach
roznig sie zasadniczo. Miedzy stosunkami rzecznymi i mor-
skimi w zakresie oddzialywania budowli na elemeniy ruchu
wod, dla ktérych regulowania dana budowla jest przeznaczo-
na, istnieja podstawowe rdéznice, natomiast hnie daja sig
stwierdzi¢ zadne analogie.

Powazny autorytet w zakresie umocnienn brzegowych, M i-
nikin w swej pracy z r. 1950%) umieszcza taka uwage:
»wUporczywie pojawia si¢ pytanie: jaki cel majg ostrogi? Do-
piero w okresie ostatnich kilku dni (podczas pisania swej pra-
cy) spostrzegt autor, ze tego rodzaju pytanie moze w ogdle
powstaé“. Uwaga ta dobitnie podkresla, iz w tym zakresie
stosowano skostnialy szablon, bez analizowania trudnego za-
gadnienia.

Dla uwypuklenia réznicy, jaka zachodzi miedzy stosun-
kami rzecznymi i morskimi trzeba wymieni¢ nastgpujgce mo-
menty:

. Rzeczne budowle przegrodowe stuza przede wszystkim do
poglebienia lub wytworzenia toréw wodnych oraz do ochrony
uformowanych (niekiedy sztucznie) brzegéw przed dziataniem
wod i lodéw. Osadzanie rumowiska uwzgledniane jest pod
katem zmniejszania nieréwnosci tozyska rzeki i wyréwnywa-
nia spadku, natomiast zaladowywanie — wyeliminowanie pew-
nych obszaréw przybrzeznych z rezimu wodnego na rzecz
ladowego, bywa osiagane tylko jako efekt uboczny o niewiel-
kim znaczeniu, nie zaé jako cel giéwny.

Oslrogi rzeczne pod wzgledem usytuowania, a takze do-
boru ich diugosci i rozstawu, uzaleznione sa od niezmienne-
go kierunku pradu. W morzu kierunki falowania, przyboju
i pradow zmieniajg si¢ w granicach 180°. Totez usytuowanie
pewnego obszaru brzegowego i ostrogi w: stosunku do kierun-
kéw fali czy pradu nie jest w tych warunkach ustalone; stro-
na zawietrzna staje si¢ nawietrzna, a zmiany te, powtarzaja-
ce si¢ stale, powoduja przeciwstawne oddzialywanie ostrogi
na zabezpieczony nia obszar. Ostrogi morskie nie moga sku-
tecznie oddzialywaé w tak uniwersalnym zakresie.

Ponadto dane odnosnie iloSci, rodzaju, pochodzenia i me-
chanizmu transportu rumowiska w rzece daja si¢ scisle usta-
lié, dotyczg bowiem pomiarowo uchwytnej jednostki fizjolo-
gicznej, w morzu za§ trudno jest te kwestie ujaé i na ogét
dotychczas nie.bywaja one sprecyzowane.

Najbardziej jednak podstawowe znaczenie ma falowanie
i przybdj ze wzgledu na ogrom zakumulowanej energii oraz
wplyw tych czynnikéw na transport rumowiska i na calo$é
proceséw brzegowych. Brak, a co najwyzej — $lady falowania
i przyboju .-w rzekach przesadzaja o zupelnie odmiennym
splocie warunkéw pracy budowli hydrotechnicznych w rze-
kach i w morzu: mogg one byé konstrukcyjnie identyczne, a
zupelnie rézny wywierajg skutek.

Oddzialywanie ostrég morskich moze byé trojakie:

1. jako tamaczy fal, przy czym niewatpliwie w tym za-
kresie rola ich jest znikoma;

2. jako przegrodzenia drogi pragdéw i odsuniecia ich poza
linig glowic. W tej roli sa one skuteczne, powoduja jednak
szkodliwy efekt poglebienia dna przy glowicach, z jednoczes-
nym ich podmywaniem. Korzystny w stosunku do ubezpieczo-
nego brzegu wplyw odepchniecia pradu ogranicza sie do wy-
padkéw, gdy silny prad bezposrednio atakuje brzegi. Prze-
cigtnie jednak sktonni jesteSmy przypisywaé dominujgcg role
dziataniu przyboju i fali, nie za§ pradom.

*) Publikowanej w ,,Dock ana Harbour Authority, II (1950), rozdz.:
Funkcje, jakie pelnig ostrogi‘’,
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3. Ostrogi moga zatrzymyvwaé piasek jedynie w wypadku,
gdy w ich stosunkowo nieznacznym zasiggu (ok. 70 m) za-
chodzi staly wzmozony transport rumowiska, pochodzacego
z dalszych stron; wtedy jednak te same ostrogi, odsuwajac
prad do linii glowic, odgradzaja chroniony obszar od zetknieg-
cia sig ze szlakiem ruchu rumowiska. W kazdym razie celo-
wo$¢ stosowania ostrog dla uchwycenia piasku tizalezniona
jest od stwierdzenia, ze ruch jego w tym obszarze wystepuje..

Mozna réwniez sadzié, iz ostrogi nie odgrywaja decydu-
jacej roli w zakresie powstrzymywania wiasnych zasobdéw
piasku ochranianego obszaru. Przenoszenie rumowiska na
przemian w jedng i druga strone wzdiuz brzegéw i w ich

" poblizu, stosownie do kierunku fali i pradéw, nie stanowi

jeszcze o utracie tego materiatu dla budowy brzegu. Nato-
miast, nawet przy istnieniu ostrég, wydostanie sie materialu
poza lini¢ glowic, przez otwarta od strony morza przestrzen,
jest réwmnoznaczne z oddaniem piasku do ogélnego rezimu
rumowiska, ktéry ustala si¢ pod- wpltywem dynamicznych
czynnikéw morza, a mie w zaleznosci od tego, czy osirogi
istniejg.

" Doraznie projektowano i wykonywano niezbyt wielkie fra-
gmenty umocniel naszych brzegéw morskich ostrogami. Do-
piero niedawno dokonano przegladu wszelkich prac tego ro-

* dzaju wykonanych w okresie 100 lat. Przeglad ten uwypuklit -

ogrom dokonanego naktadu pracy i kapitalu na ubezpieczenia
brzegowe. Podejmowane prace miaty w duzej mierze charak-.
ter doraznej interwencji, poniewaz lezaly one w zakresie kom-
petencji lokalnych’ czynnikéw, ktére nie posiadaty warunkéw
do szerszego potraktowania zagadnienia, tzn. do przepro-
wadzenia studiow brzegowych i ustalenia generalnego planu
umochnief. ‘

W tych warunkach decydujacy wplyw na rodzaj podej-
mowanych prac miaty takie okolicznosci, jak: wykonanie ro-
b6t najprostszym rozporzadzalnym sprzetem, zmieszczenie
odno$nych koszlow w ramach zwyklego budzetu, szybkie
przystapienie do zabezpieczenia. Ostrogi byly inwestycja naj-
czesciej stosowana, ze wzgledu na niskie koszty, prostole
i szybko$¢é wykonania oraz zbgdno§¢ opracowywania skompli-
kowanego projektu, wobec istnienia ogdlnie przyjetego szab-
lonu. Tak wigc wyrastaly poszczegélne fragmenty umocnien,
nie powiazane koncepcja generalnego projektu, jednak tacz-
nie przedstawiajgce ogromny naktad kosztéw na inwestycje
i ich konserwacje. ' : i

Inzynierowie niemieccy, ktdérzy poprzednio gospodarowali
na znacznej czeSci poludniowych brzegow Baltyku, pozosta-
wili sporo sladow swej walki z morzem i ich doSwiadczenie
moze byé wykorzystane. Narzedziem tej walki byly prawie
wytacznie oslrogi, zbudowane w liczbie kilkuset w réznych
uktadach diugosci i odstepu migdzy nimi. :

W tym etapie ubezpieczenia brzegowe przeszly ewolucje
od staro$wieckiej Scieli faszynowej i ostrog z zabijanych pali

drewnianych, poprzez masywniejsze waly z palisady wypel-

nianej kamieniem, do &cianek stalowych. Stosowano rdzne
odmiany w szczegétach rozwigzania profilu podtuznego, kon-
strukeji gtowicy, zakoficzenia na plazy, poziomu korony itd.
Ewolucja ta jednak osiggne¢ta juz kres swych mozliwosci; dal-
sze zwigkszanie wymiarow konstrukcji i doskonalenie sto-
sowanych materiatow nie rokuja istotnego postepu. Punkt
cigzkosci zagadnienia lezy bowiem nie w konstrukeji tych bu-
dowli, lecz w metodzie ich stosowania.

Jako wyraz niedostatecznej skutecznosci stosowanego do-
tychczas systemu ostrég pojawiaja si¢ koncepcje obudowa-
nia brzegu na calej dtugosci umocnionymi punktami masyw-
nej. konstrukeji oraz wspétpracujacymi w kierunku podiuznym
i poprzecznym, bardziej elastycznymi budowlami ubezpie-
czajagcymi. Na tym tle powstaje rowniez koncepcja dlugich
masywnych ostrég, siegajacych-giteboko w morze (300 m
i wigcej), przy czym planuje si¢ ujecie w ten sposéb calosci



brzegéw. Obie te koncepcje, -stalych punktéw oraz dlugich
ostrog, w zasadzie sg tylko odmiang stosowanego od dawna
systemu lzejszych i krotszych ostrég. Koncepcje te nie zna-
lazty szerszego groma zwolennikow i realizacja ich nie zo-
stala podjeta, ze wzgledu zaréwno na fantastyczne koszty
tego rodzaju imprezy, jak i na duze prawdopodobiefistwo
malej skutecznosci. .

Cigzkie konstrukcje z.trwalych materialéw, jak beton i stal,
nd ogol narazone sg na niebezpieczenstwo podmycia; wznie-
sienie budowli powoduje bowiem powstawanie nowych pra-

niecia naturalnych sit morza do budowy dna. W samym wiec
zalozeniu zadanie ostrég sprowadza si¢ do roli- czynnika
hamujacego, opézniajacego przebieg proceséw brzegowych;
nie jest zadaniem ostrég wypelnienie szerzej pojetego postu-
latu catkowitego zatrzymania erozji brzegu oraz przemie-.
nienia procesu niszczgcego na budujgcy. Zatrzymanie oraz
odwrécenie proceséw brzegowych rozumiane jest, oczywiscie,
nie w skali geologicznej, lecz tylko w skali technicznej.

5 W obrebie p6l migdzy ostrogami niekiedy wystepuja
silne wiry i burzliwe prady, kiére wymywaja rynny i znaczne
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Schemat oddzialywania ostrogi na brzeg mﬁrski

déw oraz skoncentrowanie i wzrost atakujacych sil morza.
Konstrukcje te wymagaja zatem kosztownego ‘ubezpieczenia
dna i fundamentéw. Grozba podmycia jest nastepstwem zwig-
kszonych predkosci dennych, jakie wytwarzaja sie pod wply-
wem sil przyboju, roztadowywanych gwattownie na Scianie
.budowli. Przez zastosowanie odpowiednich systeméw budow-
lanych wade le mozna pomniejszyé, nie mozna jej jednak
usungé,

Jako pewng modyfikacj¢ dotychczasowych szczelnych
ostrég ostatnio zastosowano ostrogi azurowe z pali drew-
nianych lub elementéw betonowych, dotychczas nie stwier-
dzono jednak wydatnej roznicy ich skutecznosci. Nie powin-
no to by¢ niespodzianka, gdyz zasadnicze oddzialywanie ostro-
gi pozostalo nie zmienione.

Oceniajac ostrogi jako system ubezpieczenia brzegu, trze-
ba uwzgledni¢ ich wady oraz niekorzystne w pewnym za-
kresie oddzialywanie na przebieg zjawiska procesow brze-
gowych.

1. Ostrogi odsuwaja od brzegu, poza lini¢ ich glowic,
kraficowg czeié¢ irasy ruchu rugpowiska, ktory w naturalnych-
warunkach, zblizajac si¢ do linii brzegowej, powodowat juz
na tym obszarze formowanie sig¢ pierwszej rewy. Istnienie
rewy, tego zasobnego skladowiska materiatu, jest okoliczno-
$cig pomyslng dla utrzymania brzegu. Dobrze wyksztalcone,
prawidlowe rewy zazwyczaj spotyka si¢ jednak dopiero w
" znaczniejszej odleglosci od linii glowic osirég, przed glowi-
cami nalomiast stabo tylko zaznaczajg si¢ ich slady.

2. Pierwotne prady, roztozone znacznie szerszym pasem,
z przestrzeni wyznaczonej dilugoscig ostrég zostajg przez
ostrogi skoncenirowane w wyraznie zaznaczajgcy si¢ przy
linii glowic nurt, powodujacy poglebienie dna oraz podmy-
wanie budowli. )

3. W naszych warunkach, na skutek przewazajacych pod
wzgledem czestotliwosci i sity wiatrw z sektora zachodnie-
go, na nie ubezpieczonym brzegu u wschodniego zakoncze-
nia grupy ostrog z reguly obserwuje si¢ efekt wzmozonej ero-
zji brzegu. Sklania to do zakladania na zagrozonym odcinku
nowych ostrog, dalej na wschéod. Posuwajac sie¢ z zabudowg
ostrog stale na wschéd, mozna by doj$é¢ do obudowania ostro-
gami calego brzegu, co jednak trzeba by uznaé za przedsig-
wzigcie z gruntu chybione.

4. Stwarzajac slabe warunki dla akumulacji osadéw,
ostrogi w matym tylko stopniu przyczyniajg si¢ do wprzeg-

zaglebienia w-dnie. Zjawiska takie moga by¢ bardziej nieko-
rzysine dla trwaloici brzegu niz zachodzaca przed wybudo-
waniem ostrog rownomierna warstwowa abrazia dna. W ta-
kim wypadku ujemne skutki ostr6g moga przewazaé nad ich
nieznacznym oddziatywaniem pozytywnym, dyskwalilikujac
tym samym.tego rodzaju ubezpieczenie.

6. Ze wzgledu na prostote konstrukeji, ostrogi sq inwe-
stycjg stosunkowo niedroga, je$li bra¢ pod uwage jednora-
zowe ich zalozenie. Utrzymanie ich w dobrym stanie wyma-
ga jednak dos$é czestych i kosztownych napraw, ktére znacz-
nie pogarszaja kalkulacje. a

Od koncepcyj niemieckich (wielkie ostrogi lub system
stalych punkiow) kontrastowo réznia sie¢ radzieckie prace
nad umocnieniami brzegéw, opisane przez W. S. G a m a-
z e n k e*). Autor podaje swe spostrzezenia w zwiazku z
pracami prowadzonymi w ostatnich latach na Czarnym Mo-
rzu. Ze wzgledu na ewentualne zastosowanie na naszym
wybrzezu, interesowaé nas moze zasadnicza cecha osirég ra-
dzieckich, mianowicie ich dlugosé. W oméwionych przez Ga-
mazenke przykladach spotykamy diugosci ostrég od 12 do
34 m, przy czym morska ich czes¢ nie przekracza 28 m; $re-
nio biorgc, morska czgsé stosowanych ostrég ma dlugosé 20
m, cze¢i¢ za$§ ladowa ok. 6 m. W porownaniu z ostrogami
spotykanymi u nas, sa wiec one prawie 3 razy krétsze. P. K.
Bozicz i N. N Dzunkowski podaja, iz dlugosc
ostrég budowanych w réznych czasach waha si¢ w bar-
dzo szerokich granicach od. 8 — 10 m do 100 — 120. Nie
przesadzajac sprawy, czy w Zwigzku Radzieckim stosowane
33 tylko ostrogi krétkie, czy tez nie, nalezy zwrdci¢ uwage
na to, iz bywaja tam stosowane, i to W szerokim zakresie,
ostrogi znacznie krotsze od spotykanych na naszym terenie.

Wprawdzie od krétkich ostrég nie nalezy spodziewaé sie
tak wielkich efektéw, jak od ostrég kilkakrotnie diuzszych,
lecz okoliczno$é te przyjaé trzeba raczej jako dodatnia, bo-
wiem krotkie ostrogi nie moga sprawi¢ duzego zawodu. Przed-
stawfaja one mniejsze ryzyko w sprawie, kiora nie jest grun-
townie rozstrzygnigta, wobec niedostatecznego opanowania
zagadnienia. '

Ponadto nastepujace argumenty moga przemawiaé za wy-
borem krétkich ostrog: )

*W. S. Gamazenko: ,Opyt primienienija morskich bieriego-
ukriepitielnych sooruzenij*‘, Maszstrojizdat, 1950.
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1. latwo$¢ przediuzenia krétkich ostrég w razie stwier-
dzenia, iz wypelnily one swe zadanie i nastapit przyrost
plazy w tym stopniu, ze ostrogi nie moga byé juz skuteczne.
W tym wypadku przedtuzeniu podlegaé beda nie wszystkie

ostrogi, lecz tylko te, ktére zapewnig zachowanie przyjetego

‘ogdlnego stosunku diugosci ostrég do odstepu miedzy ostro-
gami.

2. zapewnienie wiekszej réwnomierno$ci ‘oddzialywania
ostrogi na odcinki brzegu, znajdujace sie po obu jej stro-
nach. Z jednej strony ostrogi wystepuje skoncentrowany od-
ktad rumowiska, jednoczes$nie za§ po przeciwnej stronie ostro-
gi — rozmywanie brzegu. W wypadku wiec, gdy ostroga nie
jest zbyt dtuga, lokalne deformacje linii brzegowej sa znacz-
nie mniejsze, a linia zarysu brzegu, bardziej wyréwnana,
utrzymuje si¢ w granicach mniejszych odchylen, tym samym
odpowiadajac warunkom stabilizacji brzegu. .

3. Poza zapewnieniem wigkszej réwnomiernoéci oddzialy-
wania na brzeg, krotkie ostrogi maja te dobra strong, iz nie
przegradzaja calej przestrzeni, na ktérej odbywa sie wedréw-
ka piasku, w mniejszym zatem stopniu odsuwaja szlak ruchu
rumowiska od brzegu ku morzu. .

Ostroga powoduje szybka reakcje w postaci powstawania
odsypiska z jednej jej strony, za§ rozmycia z drugiej. Dla-
tego tez gdy przewiduje sie budowe partii (kilka) ostrég,
wazne jest przestrzeganie wlasciwej kolejnosci ich budowy.
Jako pierwszg nalezy budowaé ostroge zaprojektowana na
kraficu odcinka ubezpieczonego brzegu, podejmujac kolejno
budowe nast¢pnych ostrég, naprzeciw przewazajacego kie-
runku ruchu rumowiska. Ma to na celu niedppuszczenie do
~rozmywania tych partii brzegu, objetych ubezpieczeniem, k-
re byltyby rozmywane (choéby przejsciowo), gdyby najprzéd
ustawié ostroge na przeciwnym kraficu odcinka, lub tez w
miejscach posrednich; rozmywanie trwatoby az do momentu,
w ktorym rumowisko gromadzace sie przed ostroga zebralo-
by si¢ w dostatecznej ilosci i zaczelo obchodzié glowice ostro-
gi, wypelniajgc przestrzen poza nia. ‘

Ostroga jest wigc instrumentem, ktéry moze oddzialywaé
na brzeg zaréwno dobroczynnie, jak’ i szkodliwie, zaleznie
od splotu okolicznosei, ktére nie zawsze ‘daja sie przewidzieé.
-Jako instrument o odwracalnym dziataniu, ostroga na tym
samym odcinku brzegu w pewnych porach roku (gdy wyste-
puja wiatry o przewadze okre§lonego kierunku) wplywa na
przyrost plazy, w inmych za§ porach roku nie przeszkadza
wymywaniu brzegu, lub wrecz je wywoluje. Dziatanie ostrogi
jest wigc sezonowe. Wtasciwosé ta tatwo moze staé sie przy-
czyng ‘rozbieznych opinii o skutecznosci wybudowanych o-
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strég, jedli oceny dokonuje si¢ na podstawie powierzchow-
nych i doraznych ogledzin terenu, a poréwnanie stanéw brze.
gu przeprowadza si¢ w réznych porach roku.

Ostrogi winny byé bezwzglednie sytuowane prostopadle
do brzegu. Przy innym ukladzie ostrég fale beda spotykaly
si¢ z ostrogami pod katem. Wskutek tego po stronie rozwar:
tego kata migdzy ostroga a brzegiem, pod wplywem posle-
powego ruchu fali, powstanie sktadowa predkosci ruchu wo-
dy skierowana w strong cd ostrogi. Rezultatem takiego sta-
nu bedzie odprowadzanie w kierunku otwartego morza na-
gromadzonego przy ostrodze rumowiska i wynoszenie go poza
obregb obszaru pozostajacego w cieniu ostrogi.

Do$¢ przekonujace jest spostrzezenie Gamazenki, ze o-
strogi moga powodowac przyrost plazy tylko w wypadku, gdy
brzeg posiada tagodne nachylenie. Natomiast budzi zastrze-
zenia opinia, iz zbytnia krétko$é ladowej czesci oslrogi moze
powodowaé jej nieskuteczno$é. Wydaje sie, iz zwykle przesad-
nie rozbudowuje sie ladowg czg$é ostrogi, a zwlaszcza jej
czei¢ poczalkowa, stanowiaca zamocowanie w brzegu. Moim
zdaniem, kwestia ta dla skutecznosci ostrogi jest obojetna,
natomiast wigze si¢ z podwyzszeniem kosztu.

Na podstawie ostatnich spostrzezeii, zasadnicze znaczenie
dla skutecznosci ostrogi ma poziom korony ostrogi, jei wy-
niesienie ponad zwierciadlo. wody, a takze ponad plaze w
jej czesci ladowej. Wszystko zdaje sie przemawiaé za tym,
iz poziom korony ostrogi powinien jak najmniej wynosi¢ sig
ponad zwierciadlo wody, w zadnym razie nie wigcej niz ok.
0,3 m, a by¢ moze, iz lepsze wyniki dalyby ostrogi skryte
pod - powierzchniag wody. Mimo  wybudowania ostrég, nie-
kiedy mozna zaobserwowaé wytworzenie sie zupelnie nieza-
dowalajacej sytuacji brzegowej, zwlaszcza w zasiegu czesci
ladowej -ostrég.” Przy analizowaniu przyczyn tego zjawiska
narzuca si¢ mysl, iz stan ten jest nastepstwem nadmiernego
wyniesienia korony ostrog, zwlaszcza w czesci ladowey.

Skuleczno$é ostrég zwykle ocenia si¢ nd podstawie wy-
gladu i zasiggu plazy nadwodnej. Jest to bardzo powijerz-
chowna i niezbyt miarodajna ocena, obserwuje si¢ bowiem je-
den z objawow zjawiska proceséw brzegowych, nie wnika-
jac w jego przyczyny. Zwykle nie uwzglednia si¢ najistot-
niejszych kryteriow: stabilizacji dugego odcinka brzegu (jed-
nostki fizjograficznej) oraz stanu podwodnej cze$ci brzegu
(glebokoié, spadek, wyréwnanie i ustalenie przedpola brze-
gowego). Na ogét nie' podejmowano pomiaréw, ktére by
mogly stwierdzi¢ skuteczno§é¢ pobudowanych ostrég, totez nie
spotykamy udowodnienia powazniejszych sukcesow. Nawet
2zaobserwowane pomys$lne wyniki w postaci zaniesienia ru-
mowiskiem p6l migdzy ostrogami nie sa przekonujgcym do-
wodem skutecznego oddzialywania ostrég, pozostaje bowiem
nie wyjasnione pytanie, czy zapiaszczenie nie nastapiloby
rowniez bez budewli ochronnych, w sposéb naturalny. Od-
sypiska powigkszajace plazg tworza si¢ w.sposéb naturalny
przy pewnym usytuowaniu linii brzegowej; tworza sie one
rowniez, jako przejsciowe, przy dluzej trwajacych wiatrach o
pewnym kierunku z tym, ze zmiana kierunku wiatru pociaga
za soba zniknigcie odsypiska i nawrét do normalnej erozji
brzegu. Tego rodzaju lokalne, albo przejSciowe pomySine
objawy nie moga by¢ uznane jako $wiadectwa skutecznosci
ostrog. - B ;

(Jako przyklad zbyt pochopnej entuzjastycznej oceny ko-
rzystnego oddziatywania ostrég mozna podaé informacje z
najéwiezszej literatury fachowej). Autor stwierdza, ze juz w
dwa lata po wybudowaniu ostrég rumowisko zanioslo cal-
kowicie ostrogi i odsunelo lini¢ wody na odleglosé znacznie
przewyzszajaca ditugo$é ostrég, ktére z ta chwila staly sie
niepotrzebne. Analiza przytoczonego wypadku nasuwa wat-
pliwosé, czy lo rzeczywiscie ostrogom nalezy przypisac osiag-
nigcie tak korzystnych wynikéw; jesli bowiem po zasypaniu
ostrég, a wigc po wyeliminowaniu ich aktywnej roli, naste-
powalo dalsze odkladanie rumowiska i poszerzanie plazy-na
odlegto$é znacznie przekraczajacg diugos¢ ostrég, to mozna
sadzié, iz caly efekt byt w gléwnej mierze skutkiem nie wybu-
dowania ostrog, lecz wytworzenia si¢ sprzyjajacych warun-
kéw innej natury: ukladu pradéw, wiatrow, obfitosci rumo-
wiska. Z dalszego omoéwienia wspomnianego wypadku mozna
sie domyélaé, iz ten korzystny uklad warunkéw powstal w
nastepstwie wybudowania w sgsiedztwie mc’)la' portowego;
w tym wypadku wigc ostrogi, majac szczegélnie latwe za-
danie do wykonania, mogly przyczyni¢ sie -do przyspieszenia
procesu zapiaszczenia, trzeba jednak stwierdzi¢, ze nie byly
one potrzebne réwniez i wéwczas, gdy nie ulegly jeszcze cal-
kowitemu zapiaszczeniu. ;



Jeding z mozliwoscl wykorzystania ostrog w budownictwie
norskim jest zastosowanie ich w walce z zapiaszczeniem
yortu, lub pewnego akwatorium: Wtasciwe usytuowanie ostro-
zi, dobdr. jej dlugosci oraz przekroju poprzecznego (w szcze-
y6lnosci uformowania $ciany odmorskiej i od strony portu)
noga da¢ znakomite wyniki w zakresie opanowania zapiasz-
zenia, jakie niekiedy wystepuje w portach, pociagajac za
sobg koszty koniecznych statych robot poglebiarskich. Tego
‘odzaju wypadek zostal szczeg6lowo opracowany laborato-
'yjnie dla portu La Cotiniére, gdzie zastosowanie ostrogi nie-
mal catkowicie zabezpieczylo port od zapiaszczenia, przedtem
stale wystepujacego na wielkg skale i rujnujacego gospo-
darke portu. \

Bardzo wysokie koszty zwiagzane z budownictwem mor-
skim nadaja problemowi umocniefi brzegowych specjalny
aspekt ekonomiczny. Ubezpieczenia brzegéw musza by¢ opla-
calné, bezposrednio, czy tez posrednio, w przeciwnym bowiem
razie trudno byloby liczy¢ na konieczne srodki finansowe.
Ubezpieczenia brzegowe musza byé niezaprzeczalnie skutecz-
ne, a przy tym na tyle niekosztowne, aby ich koszt mégt sta-
nowi¢ argument przeciwko rezygnacji z podejmowania wy-
silkéw opierania si¢ przewazajgcym silom przyrody.

.Aby zado$éuczyni¢ tym postulatom, trzeba skoncentrowaé
poszukiwania rozwigzan technicznych na lekkich i tanich kon-
strukcjach, oddzialujacych na elementy energii mas wody
i ruchu rumowiska zasadniczo odmiennie niz ostrogi. )

Jak wspomniano, jedng z jstotnych wad ostrég jest nie-
mozno$¢ ich skutecznej reakcji wobec powtarzajacych sig¢ stale
zmian kierunkéw fali i pradéw o 180°. Pod tym wzgledem
przegrody progowe, czyli lekkie falochrony podwodne, réw-
nolegte do brzegéw, znajduja si¢ w sytuacji bez poréwnania
korzystniejszej. Zmiana kierunkéw fali nie ma znaczenia dla
oddzialywania przegrody réwnoleglej do brzegu; w duzej
mierze odnosi si¢ to réwniez do pradéw, bowiem przegro-

dy te nie zagradzaja im drogi. W odniesieniu do przegrody
progowej rozréznia¢ mozna tylko dwa kierunki wiatru, fali
czy pradu: doladowy i odladowy, przy czym w kazdym z tych
wypadkow oddzialywanie przegrody jest nieco inne, lecz w
obu wypadkach pozytywne. Przy kierunku doladowym prze-
groda przyczynia sie do wygaszenia znacznej czeSci energii
atakujacej fali, zatrzymujac jednocze$nie miedzy brzegiem a
przegroda rumowisko doprowadzone od strony pelnego mo-
rza i przeniesione ponad przegrode. Przy kierunku odlgdo-
wym przegroda zatrzymuje w obszarze miedzy brzegiem i
przegrodg rumowisko, jakie mogloby byé uniesione z plazy
i niszczonego brzegu poza lini¢ przegrody, na obszary du-.
zych glebokoSci petnego morza.

Charakterystyczna cecha dzialania ostrég jest to, ze po

'ich stronie zawietrznej nastepuje wymywanie materialu dna

i ubytek plazy. Pozostawanie plazy po zawietrznej stronie
oslrogi bez zmiany, to jest bez przyrostu, mozna tlumaczyé
zmniejszeniem iloéci prowadzonego piasku, ktérego czesé zo-
stala zatrzymana przed ostroga, z jej nawietrznej strony.
Po zawielrznej stronie ostrogi nie utrzymuje sie jednak stan
pierwotny, lecz nastepuje wymywanie, a wigc samoistny pro-
ces, ktory prowadzi do wniosku, ze przy pomocy ostrdg nie
udaje si¢ utrzymaé tego zasobu rumowiska i materialu brze-
gowego, ktéry istnial w. danym miejscu przed wybudowa-
niem ostrogi. Rownoczes$nie jednak ostroga moze zatrzymaé
przenoszone rumowisko dla przyrostu plazy. Wskazuje to, iz
dla uzyskania przyrostu plazy przy pomocy ostréog musza
istnie¢ specyficzne warunki. Ze wzgledu na rozwéj wiedzy
oceanogralicznej oraz moznoié stosowania metod gospodarki
planowej, tj. operowania $rodkami obejmujacymi calo$é za-
gadnienia, szablon stosowania ostréog jako uniwersalnego
i wylacznego $rodka ubezpieczen brzegowych winien byé za-
rzucony. :

Inz. Ignacy Wilski

Zastosowanie dzwigow portalowyeh do robét hydrotechnicznych

Dotychczas dZwigi portalowe stosowane byly przewaznie
do robot przetadunkowych w portach morskich i rzecznych
oraz przy budowie statkéw na stoczniach. W ostatnich latach
w Zwigzku Radzieckim znacznie rozszerzono zakres ich sto-
sowania.

W numerze 12/1951 czasopisma ,Miechanizacja Stroitiel-
stwa* inz. Majzel w artykule ,Portalowe dzwigi na bu-
dowie Kanalu Wolga — Don" opisuje zalety zastosowania

dzwigéw portalowych typu portowego przy mechanizacji ro- -

b6t hydrotechnicznych.

Typ dzwigu
Elementy charakterystyki Jednostka [——————
10 t 3t
Udzwig . t 10 3
Wypad maksymalny .m 30 22
" minimalny ; m - 1,5 6,0
Szeroko$§é toru m 10 6,5
Wysoko$é od glowki szyny poddiwigo-
wej do haka:
a) maksymalna w gére m 30 22,6
b) " w dét - m 15 12,4
Maksymalna wysoko$§¢ podnoszenia m 45 35

m/min. 36,4 72,8
obr./min. 1,1 2
m/min. 22,5 40

m/min. 31,4 30,6
Volt 380 380

Szybko§é podnoszenia
Szybko$§é obrotu
Szybkos§¢é wypadu
Szybkosé jazdy portalu
Napiecie pradu
Charakterystyka silnik6w:

a) podnoszenie KM 80 39
b) obrét ' 24 16,5
¢) wypad ’ 11 8
d) jazda portalu 7,5 10,3
e) kleszczenie automatyczne 5 —
Il0&¢ kOt ) 16 8
Maksymalne obciazenie na koto:
w stanie roboczym t ~ 1»8 16,6
w stanie nieroboczym t 21 19,5
Typ szyn diwigowych R—43 | R—43
Catkowity ciezar dzwigu t 194 84,1

Przy budowie Kanalu Wolga — Don pracuja doskonale
dzwigi portalowe wykonane przez fabryke im. Kirowa.
Z pomocg trzytonowych dzwigéw portalowych, pracujacych
na $luzach Kanatu, ktéry jest przeznaczony do ruchu stat-
kow, ustawia si¢ gotowe elementy uzbrojenia i przeprowa-
dza si¢ betonowanie. Wydajno§¢ kazdego z tych dzwigéw
wynosi setki ton w ciagu dnia pracy.
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Dziesieciotonowe dzwigi portalowe, pracujace przy budo-
wie hydrowezla Cymlanskaja, transportuja ogromne ilosci
materialéw na budowe zapory wodnej. Wydajnos¢ tych dzwi-
géw przy robolach betonowych osiaggneta 2800 ton betonn
na dziefi pracy na jeden dziwig.

Charakterystyke - techniczng tych diwigéw podaje zala-
czona tablica: :

Do obliczenia dzwigéw w stanie robociym przyjeto par-
cie wiatru 40 kg/m?, a przy huraganie, podczas ktérego dzwig

nie pracuje, 110—116 kg/m?. Stateczno$¢ dZwigu przy hura
ganie, bez obciazenia, przyjeto réwng 2,5 dla dZzwigu 10
i 1,2 dla dzwigu 3 t.

Dzwigi te stanowig nowoczesng konstrukcje, przedsia
wiormg na rysunku. Maksymalny wypad dzwigu 10 t wy
nosi 30 m. Obserwacje pracy tych diwigéw przy budowi
Kanatu Wolga — Don pozwalaja stwierdzi¢ wyjatkowe ko
rzySci plynagce z ich zastosowania do.realizacji- wspanialycl
budowli komunizmu. '

Inz. St. Szwankowski

Na marginesie al'tykillu pt. ,Port i osiedle*

Prof inz. P. Zaremb a w art. pt: ,Porti osiedle”
(,TGM*, nr 6/12 z r. ub.) stwierdza, iz w Gdansku ,,rozwo-
jowi portu w kierunku péinocnym nie towarzyszyl wzrost
miasta®, oraz ze wskutek rozciagnigcia sie mijasta wzdluz
drogi do Sopotu ,,Gdanisk odsungt sie zaréwno od portu, jak
i od wybrzeza morskiego“. Zdania te pozwole sobie uzupel-
ni¢ krotka uwaga natury historycznej.

Rozwdj portu gdafiskiego, z jego punktu wyjsciowego —
Motlawy, w' kierunku pétnocnym odbywal si¢ w sposéb dosé¢
osobliwy: port nie rozwijat si¢ stopniowo z biegiem Wisly
(od terenow przyujsciowych Motltawy poprzez tereny dzisiej-
szej Stoczni Gdanskiej, osade Mlyniska, dzisiejszy Dworzec
Wislany itd.,, az do ujscia Wisty do morza), lecz!,przesko-
czyl te lereny i usadowil si¢ od razu naprzeciw Wester-
platte, a wigc w miejscu dogodnym, bo lezacym tuz przy
morzu. Stalo sie to w latach trzydziestych — czierdzie-
styeh XVIII w. (W r. 1739 Gdansk w tym celu wydzierza-
wil te lereny od klasztoru oliwskiego). Powstaniu tulaj no-
wego portu gdanskiego sprzyjalo utworzenie sie miedzy wy-
sepka Westerplaite a ladem stalym dogodnej, bo nie zamu-
lanej drogi zeglownej, na ktéra od r. 1694, wskutek coraz
wiekszych trudno$ci utrzymywania stale zamulanego ujscia
Wisty koto Starej Latarni, skierowano caly ruch okrelowy
portu nadmottawskiego. Tu, a wigc na lewym (poludniowym)
wybrzezu dzisiejszego Kanalu Portowego, powstala ruchliwa
osada portowo - miejska, ktora nastepnie stala si¢ jedna z
dzielnic Gdaiiska; jest to dzisiejszy Nowy Port. A wigc mia-
sto rozszerzylo si¢ w kierunku polnocnym i — zblizylo do
wybrzeza morskiego, nad ktérym przedtem nigdy nie leza-
fo: przez dlugie wieki lezalo ono nad Mottawg, rozszerza-
jac sig tylko wokolo jej wod z terenu przy ujsciu
do Mottawy Potoku Siedleckiego (bgedacego od polowy XIV
. w. gdanskim ujsciem rzeki Raduni).

Powstanie Nowego Portu nie spowodowalo jednak zapel
nienia terenéw lezgcych miedzy nim a $rédmiesciem Gdan
ska ciagta, zwartg zabudowg miejska. Nowy Port jako zabu
dowa zwarta nie doszedt w kierunku $rodmiescia nawet di
Gardzieli, tj. odplywu jeziora Zaspa do Leniwki. Port za
czatl sie tylko wyciagaé wstegowo brzegiem Leniwki — o«
Nowego Portu w gére rzeki i od ujécia Mottawy w dét rzeki
Zabudowa terenéw lezgcych w bezposrednim zapleczu teg
odcinka portiu (tj. — orientacyjnie biorgc -~ od Stoczni Gdan
skiej do jeziora Zaspa i jego odptywu) postepowata oddziel
nymi grupami, tworzac osiedla oddzielone od siebie rozle
glymi terenami nie'zabudowanymi (np. Zaspa, Letnica, Mty
niska, osiedla lezgce nad potokiem Strzyza: Sktady i Now:
Szkoty). Przyczyn tego stanu rzeczy nalezy doszukiwaé si
raczef w momentach ekonomicznych, a w mniej
szym stopniu — w technicznych., Wprawdzie podmokle tere
ny wzdluz dzisiejszej ul. Marynarki Polskiej i wokét potozo
nego w niecce Prawisly jeziora Zaspa raczej nie sprzyjah
budowniciwu, Nowy Port natomiast lezy na terenie wyz
szym. Istotnym powodem byla jednak marginesowo$é zagad
nienia portu gdanskiego w pruskiej polityce gospodarczej
Juz w r. 1772, a wiec zaledewie w okoto 30 lat po powstanit
Nowego Portu, ujscie Wisty i Nowy Port zajely Prusy, ha
mujgc tym samym zaréwno rozwéj Nowego- Portu, jak i portt
nad Motlawg; w r. 1793 Prusy “zajely Gdanisk i' przez caly
w. XIX i poczatek XX uprawialy konsekweninie tendencyjne
polityke upoéledzﬂch port gdanski. Stan ten trwal az dc
naszych czasow. wiec dopiero w ramach polskiej gospo
darki mozna méwi¢ o mozliwosciach rozwoju zabudowy mie
dzy Nowym Portem a $rédmieSciem. Zaraz tez trzeba pod
kresli¢, ze zagadnienie to musi pozostawaé w Zcisltyn
zwigzku z planowaniem inwestycyj i eksploatacji handlo
wej portu gdanskiego.

Zygmunt Brocki

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Okresy remontéw taboru a roczny cykl polowéw
BRUNON NOETZEL, Gdynia

Sprawna i wydajna praca jednostki potowowej zalezy
w pierwszym rzedzie od jej stanu technicznego. Konieczne
jest zatem utrzymanie taboru w takim stanie, kléry by gwa-
rantowal ciaglosé eksploatacji, szczegélnie w okresach na-
silenia polowéw. Caloroczna prawie stuzba statku, wykony-
wana w bardzo ciezkich nieraz warunkach, zuzywa w po-
waznym stopniu maszyny i kadtub, tym wiecej, Ze -usunig-
cie réznych drobnych uszkodzen, ktérych statek doznaje
w czasie eksploatacji, a ktére nie odbieraja mu na razie zdol-
noéci plywania i towienia, odkiada si¢ na pdiniej, by nie
traci¢ cennego czasu w, okresie zwigkszonej wydajnosci to-
wisk. Obowiazkiem armatora jest wiec dokonywanie co naj-
mniej raz w roku, w najwilasciwszym okresje, gruntownego
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przegladu jednostki, celem usunigcia wszystkich usterek
i przygotowania jej do dalszej pracy. Dotyczy to przede
wszystkim statkéw duzych, dalekomorskich, gdyz nie przy-
gotowane nalezycie przed rozpoczeciem gléwnego sezonu
polowdéw moga one tatwo wypasé z eksploatacji po pierwszym
czy drugim rejsie.

Nasuwa si¢ zasadnicze pytanie, w jakim okresie roku
remontowaé statek, aby strata zar6wno masy polowowej
jak i jej wartosci byta jak najmniejsza. OdpowiedZ na tc
pytanie bedzie inna w odniesieniu do jednostek dalekomor-
skich, inna za$ odno$nie taberu zaangazowanego tylko w po
fowach baltyckich i zalewowych. .



Tabor dalekomorski

Trawlery. W celu ustalenia najbardziej wydajnych
miesiecy dla ryboléwstwa ~ trawlerowego
wyniki - eksploatacji trawleréw za péilne dwa lata, tj. 1950
i 1951. Wzigto pod uwage fakt ‘dokonywania odtowéw w tych
latach na tych samych lowiskach, mianowicie w I pétroczu —
na Battyku, za§ w II potroczu — na Morzu Péinocriym
(z pewnymi drobnymi, nieistotnymi odchyleniami). W po-
przednich latach trawlery fowilty w I péiroczu na Morzu Pét-
nocnym i na wodach islandzkich w oparciu o 'baze w Anglii,
zatem wyniki eksploatacji z tych lat (tj. sprzed 1950 r.) nie
sg poréwnywalne z wynikami osiggnietymi w polowach batl-
tyckich w latach 1950 i 1951. Réznice w odleglodci bazy od
towisk wptynety w obu wypadkach w sposéb zasadniczy na
osiggnigcia miesigezne poszczegdlnych jednostek.

Miernikiem wyniku pracy flotylli trawlerowej za jaki$ -

okres jest przecigtny odiéw na jeden statek, bioracy w tym

okresie udzial w potowach. Miernikiem tym nie moze by¢

przecietny odléw na jedna podréz lowcza ze wzgledu na
réznice w czasie trwania,poszczegSlnych podrézy. Wynik
koficowy nalezy bowiem sprowadzi¢ do wspélnej jednostki
czasu, w jakim zostat osiagniety. Przyjmijmy za taka jedno-
stke czasu jeden miesigc. Na podstawie statystyki polowow
dwu badanych lat, tj. 1950 i 1951, stwierdzono, ze przecigtne
na jeden towiacy trawler wynosza w poszczegdlnych miesig-
cach (wyrazone w procentach od $redniej rocznej):

Miesigc I I 111 v v VI | VII
/5% 5.3 7.2 7.0 11,0 | 10,0 7.7 3,3
Miesiac viIn | IX X X1 XI1I Razem
%% %o 13,5 16,2 11,1 5.4 2,3 100,0
. . )

Podzialu odtowu na miesigce dokonano wg dat wyladun-
ku ryby w bazie, nie za§ wg okreséw faktycznego dokona-
nia odfown. Drobna réznica polegajaca na tym, ze np. ryba
wylowiona - w ostatniej dekadzie lipca przychodzi do bazy
dopiero w sierpniu, nie .ma wigkszego znaczenia. Powoduje
to jedynie nieznaczne przesunigcie wynikéw z jednego mie-
sigca na drugi.

Z wyzej zestawionych cyfr wynika, ze na I péirocze przy-
pada 48,2%, na II péirocze 51,8% rocznej masy polowowej
na jednostke, przy czym miesigcami szczytowymi sg kwie-
cien i.maj oraz od sierpnia do pazdziernika.

Rozpatrujac przecigtne wyniki miesigczne jedynie z punk-
tu widzenia ilosci ryby nie stworzymy sobie jeszcze wiaSci-
wego obrazu ich wahaf. W { péiroczu odtawia sie zasadniczo
tylko dorsza, w II natomiast — $ledzia. Nalezy pamietad
o tym, ze ilo§é tluszczu w migsie dorsza jest znikoma (ok.
0,3 do 0,5%), natomiast migso $ledzia Morza Pdtnocnego
zawiera go ok. 15%. Na tym gléwnie polega réznica war-
tosci tych dwu gatunkéw ryb morskich. -Jezeli natomiast
chodzi tylko' o mas¢ ryby, to duze réznice w wydajnosci lo-
wisk ‘dalekomorskich i -battyckich na korzys¢ pierwszych sa
wyréwnywane wigkszg iloscia dni lowczych trawleréw na
Battyku dzieki matej odleglosci lowiska od bazy.

Inaczej wyglada sprawa, gdy do rozwazan wprowadza-
my element wartosci. Trzykrotnie wyzsza cena $ledzia w sto-
sunku do ceny dorsza ma decydujacy wplyw na akumulacje
przedsigbiorstwa polowowego i przesuwa ciezar gatunkowy
wyniku ilosciowego zdecydowanie na drugie péirocze.

Procentowy udzial poszczegélnych miesigcy w przeciet-
nej wartosci rocznej na jednostke lowigcg przedstawia tabli-
ca u géry prawej szpalty.

Z tej tapelki mozna z latwoscia stwierdzi¢, ze najwigksze
nasilenie przypada na miesigce od sierpnia do paZdziernika,
natomiast okres od .grudnia do marca oraz miesigc czerwiec
— dajg znikome rezultaty. o

Zalgczony wykres (rys. 1) unaocznia wyrazniej rézrice
w rozmieszczeniu szezytéw ilociowych i wartoSciowych.

przeanalizowano -

Miesiae | I I I v v vi | v
9,9, 2,6 35 3,5 55 5,0 38 5,0
Miesiac vir | Ix X XI | XII Razem
% | 200 | 242 | 165 8,0 23 | . 100,0
= ilos¢
g T = wartos¢
25
l’ \
20 l' \\

10

Ioho v W o X o
. Rys. 1 '

Krzywe procentowe przecietnych wynikow miesigcznych na 1 lowia-
cy trawler za lata 1950 i 1951

. Nalezy nadmieni¢, ze w tych najstabszych miesi

kiedy na Bgltyku i Morzu P¢6 nocrlyrgl odim};/y sg ;ifiﬁﬁg;
mozna .lovgx’c z duzo lepszym powodzeniem (jezeli chodzi
o wydajnosé dzienna) na odleglych lowiskach” Morza -Ba-
rentsa, u wybrzezy péinocno-zachodnich Norwegii oraz na
wodach islandzkich. Cytujemy za- Lundbekiem (wyd.
1950 r.) wydajno$é towisk subarktycznych w miesiacach zi-
Irrlgg?-;nmsennych, podang w tonach na dzien polowu na

er: -

LEowiska Miesiagce Wydajnosé
(ton) .
I. MORZE BARENTsA
1. Wyspa Niedzwiedzia . XI — XII 14
I—11 17
vV —VI 19
2. Skolpen Bank XI — XII 12
: I—1I1 10
III — IV 14
vV —VI 9
3. Glebia Pélnocna XI — XII 12
I—11 10
vV —VI 22
4. RLawica Gesia XI — XII 15
II. LOFOTY - o ®
1. Roest Bank III — IV 26
. vV — VI 17
2. Ahdenes XI — XII 16
i I—1I1 17
I — IV 18
vV — VI 15
3. Malangsgrund - XI — XII . 19
I—1I 1Y
III — IV 26
vV —=VI 23
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' Lowiska Miesigce Wydajnosé
. (ton)
)
III. ISLANDIA.
1. Wybrzeze ptd.- wsch. I-—-1II . B
2. Wybrzeze pid. III — IV 15
3. Reykjanes III - IV 15
4. Westermann Isl. I - IV 19
5. Rosengarten vV —VI 36

Caly zatem okres zimowo-wiosenny. jest nie imniej wy-
dajny pod wzgledem masy ryby jak okres letnio-jesienny na
Morzu Pétnocnym. Roéznica lezy jedynie w' rodzaju ryby
(dorsz — $ledz). W poréwnaniu natomiast z Baltykiem to-
wiska te sa o wiele bardziej wydajne, istnieje jednak nie-
wspéimiernie wigksza réznica w odleglosci lowisk od- baz
krajowych. ‘

Z wyzej przedstawionych danych wyplywa odpowiedz na
postawione na wstepie pytanie, mianowicie:

a) Remonty posiadanej obecnie flotylli jednostek sta-
rych i. matych winny by¢ dokonywane zasadniczo w czasie
od grudnia do konica lutego, a w najgorszym wypadku do
czerwca tak, by okolo polowy czerwca jednostki byly juz
gotowe do eksploatacji.

b) Niektére jednostki wigksze i silniejsze moga towié
wydajnie przez caly rok, przy czym odlegtosé¢ towisk od baz
mozna wyeliminowaé przez zastosowanie transportowca do
przewozu ryby do kraju, przy oparciu jednostek lowigcych

0 bazy polozone w bezposrednim sgsiedztwie towisk. Z uwa- |

gi na polowy $ledzia w II pdlroczu, ktérych w zadnym wy-
padku nie mozna stracié, jednostki te musialyby przej$¢ re-
mont w pierwszym pdtroczu. '

W ten sposéb straty w gospodarce, wynikajdce z czaso-
wego wycolania statkéw z eksploatacji dla dokonania remon-
tu, beda stosunkowo najnizsze. Remonty zwiazane z odno-
wieniem klasy statku (co 4 lata) winny réwniez odbywac sie
w pierwszym pdiroczu. :

Lugry. W przeciwienstwie do'trawleréw, ktére moga
towi¢ przez caly rok, lugry, lowigce tylko $ledzia ptawnica-
mi, maja ograniczony okres polowéw, zalezny od warunkéw
hydrograficznych i biologicznych lowisk., Polowy rozpoczy-
naja sie w maju, koriczg sig w'listopadzie i grudniu, przy
czym ostatni miesigc daje juz bardzo siabe wyniki. Wpraw-
dzie i ten rodzaj rybolowstwa ma swoje okresy stabsze
i~ okresy wzmozonych odidwéw w polowie jesieni, odznacza-
jace si¢ bardzo wieltkim wyskokiem krzywej wydajnoSci

dzienne] ponad przecigtng.. Zaloga lugra -moze w tym czasie -

wypelnié calkowicie ladownie statku w ciggu dwu do trzech

%%

204

154

/ ] m w v VI [/ /A X
A Rys. 2

Procentowy udzial polow6w miesigcznych dorsza w polowach rocz-
nych — za lata 1949 — 1951 '
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Procentowy udzial polowéw miesigcznych $ledzia balt. w potowact
rocznych — za ‘lata 1949 — 1951 ! .

dni (ok..1000 beczek $ledzia). Wybér okresu remontowego
dla tego rodzafu taboru nie nastrecza jednak zadnych trud-
nosci, gdyz w czasie od stycznia do kwietnia, kiedy lugry
nie lowig, rmozina przeprowadza¢ remonty bez straty dla
gospodarki. :

Lugro - trawlery. Zostaly one wprowadzone do
eksploatacji w drugiej - potowie 1951 r. i-pierwsze miesiace
ich pracy nalezy uwazaé¢ za .probg sprawnosci -technicznej
tych statkéw w morzu, Brak zatem materialu do analizy.
Zreszta pierwsza seria tych jednostek fowi na razie tylko
wlokami, dlatego uwagi dotyczace trawleréw majg pelne za-
stosowanie do.tej pierwsze] serii naszych lugro-trawleréw,
czyli remonty winny byé przeprowadzone w czasie od grud-
nia do lutego. Remont jednostek, ktére beda towily réwniez
plawnicami, winien odby¢ sie¢ w tym samym czasié, w naj-
gorszym za$ wypadku nie powinien wykraczaé poza kwie-
cien (jak przy lugrach). ' '

. Tabor battycki i zafewowy

Tabér battycki. -Cykl roczny polowéw dorsza na
Baltyku za lata 1949 — 1951 ilustruje nastepujgece zesta-
wienie, przedstawiajace stopiei nasilenia polowéw w po-
szczegolnych miesigcach kazdego roku: :

Miesiac’ 1949 ). 1950+) 1951

1 3 4,9 5,4 6,7

bi ! 7.6 i 81 13,7

111 19,2 21,7 12,6

v S8 - 19,4 ! 15,3

A 14,2 12,1 80

VI : 31 X 14,0

WVII 3,3 3,9 4,4

VIII : 63 | 50 5,3

X 6,3 4,2 6,7

b:4 4,6 3,7 6,3

XI 7,2 3,6 4,3

XTI 5,7 5,1 | 5,7
‘Razem © 100,0%/, . 100,6%/, 100,0°/,

.

" %) St. LaszczZynski . Roczny eykl pelnwéw dorsza za lata
1946 — 1950, ,,Biuletyn MIR*, Nr 6. E



Na plerwsza poldwe roku przypada kolejno w- poszezé-
gélnych latach 66,6%, 74,5% i 68.8%, czyli od %/3 do 3/
rocznej masy polowowej, natomiast drugie pétrocze dawalo
od /4 do /s rocznych odiowow. Najwigksze nasilenie przy-
pada na miesigce od marca do maja, z wyjatkiem r. 1951,
w ktérym anormalne warunki hydrograficzne, spowodowane
stosiinkowo  wezesnym ociepleniem (luty) i nawrotem zimy
w marcu, rozlozyly sztzyty na blisko pie¢ miesigcy (por.
rys. 2). - ‘ : -

Dorsz stanowi ok: 90% masy rybnej odlawianej przez
nas na Baltyku (bez Zalewow).

Odlowy $ledzia na Baltyku przedstawiaja nieco odmien-
ny obraz (por. tablica obok). ‘ ,

Tu zaznaczaja si¢ wyraznie dwa szezyty: pierwszy,
mniejszy, w okresie kwiecien — maj (okres taria), drugi,

wigkszy w okresie od sierpnia do paZzdziernika (skupienia .

zerowiskowe). Najstabsze miesigce to od grudnia do marca
(por. rys. 3).

Polowy lososia przypadajg na okres od: listopada do
maja. g

Z powyzszych danych wynika Ze tabor przeznaczony do
polowéw na Battyku winien by¢ remontowany zasadniczo
w drugim pélroczu z tym, ze musi braé udzial’ w jesiennych
polowach $ledzia (sierpien — pazdziernik). Na remont win-

ny wiec byé¢ -przeznaczone miesigce: lipiec (ewent. réwniez

ézerwiec) i od listopada. do stycznia. Jednostki mniejsze, wy-
typowane do polowéw 1lososia, winny by¢ remontowane
w okresach pozasezonowych, tj. od czerwca do paZdziernika.

Tabor zalewowy. Minimalne iloéci ryby sa odta-.

wiane na obydwu Zalewach w okresie zimowym (styczen —

luty), na skutek ich zamarzania. Ten okres jest wiec naj-
bardziej odpowiedni ‘do  przeprowadzenia remontu taboru,

Miesiac 1949 1950 1951
S I 0,8 0,5 1 14
I 1,0 0,2 13
111 : © 1,8 2,9 2,6
wv o, 10,5 C 12,8 10,7
v i 6,5 16,6 11,2
VI 6,4 7,0 3,0
VII 6,4 6,5 6,3
VIII . T4 ©19,0 17,8
X . 29,6 16,6 18,7
X . 14,4 9,8 18,6
X1 12,1 62 . 6,3
XTI 32 : 2,9 2,2
Razem 100,0“/? 100,0 /, 100,0%/,

Dokumentacja naukowo-techniczna w.Morskim Instytucie Rybackim

Osrodek dokumenlacji nauk.-techn. przy Morskim Insly- -

tucie Rybackim zajmuje sie dokumentacja prac z zakresu
ryboléwstwa oraz badan morza. Sa to dziedziny nauki bar-
dzo bogate, a prace naukowe o$rodka na tym polu sg jedy-
nymi w Polsce. Zagadnienia morskie interesuja jednak wielu
naukowcow polskich, jak i racjonalizatoréw oraz pracowni-
kow morza. Zadaniem os$rodka jest -wlasnie udost¢pnienie
szerokim rzeszom *zainteresowanych wiadomosci o tym, ja-

kie zagadnienia morskie z lego zakresu i gdzie sg rozpraco-

wywane i jakie sg osiggniecia.

Dziatlowy Os$rodek MIR, podobnie j:;k kazdy inny osrodek,
opracowuje rekopisy kart dokumentacyjriych, kidre zawieraja
doktadne dane bibliograficzne ksiazek { artykutéw z czaso-
pism krajowych i zagranicznych z dziedziny badan morskich
oraz analiz¢ ich {reSci z podaniem .tego, co w danym do-
kumencie jest nowego i wartoiciowego. Analizy dokumenta-
cyjne sa sporzadzane przez pracownikéw naukowych Insty-
tutu, gdyz oni sa najbardziej kompetentni w zakresie nale-
zytej oceny danej ksiazki, czy artykulu i umozliwienia wta-
Sciwego ich wykorzystania z punktu widzenia potrzeb w tej
dziedzinie. .

Osrodek dokumentacji zorganizowal czytelnig przy biblio-
tece MIR. Z bogalego ksiggozbioru naukowego korzyslaja nie
tylko naukowey instytutu, lecz rowniez studenci j wszyscy
zainteresowani badaniami morskimi.

Zrédlem informacji dla oséb $ledzacych zagadnienia ry-
boléwstwa morskiego moze byé opracowywany przez osrodek
Przeglad Bibliograliczny Ryboléwstwa Morskiego, ukazujacy
sie jako dodatek do miesigcznika' , Technika i Gospodarka
Morska". Uwzgledniane sg w nim nastepujgce dziaty: ich-
tiologia, potowy, ich technika i sprzet rybacki, konserwacja
ryb i lechnologia przetwérstwa rybnego, wiedza o morzu,
ekonomia — statystyka rybacka. :

'

Widzimy z powyzszych danych, ze osrodek dokumentacii
MIR nie bierze-bezposredniego udzialu w badaniach mor-
'skich, nije iworzy, nie bada, lecz iransmituje, je$li mozna
uzyé takiego wyrazenia, badania i osiagniecia innych w kraju
i za granica. Przede wszystkim o$rodek stara sig o udostep-
nienie ich szerszemu ogdtowi, ludziom zainteresowanym pro-
‘blematyka rybacka i badan morza, ktérzy potrafig i zechca
zuzytkowaé te wiadomodci. B .

Karty dokumentacyjne z dziedziny ryboléwstwa morskie-
go, ' oceanogralii, ekologii itd., znajdujace sie w kartotece
osrodka, informuja-o zrddtach literatury krajowej lub zagra-
nicznej, potrzebnej do prac dyplomowych, referatow, arty-
kuiéw, a nawet do realizacji pomystéw. Czesto dokumentacja
gromadzi materialy do zagadnien, ktore dopiero beda opra-.
cowywane w przysziosci, w przewidywaniu chwili, w ktérej
fiaistniejq odpowiednie warunki i wyrosng potrzeby gospo-

arcze.

Takze pracownicy instytucyj przemystu rybnego, pragng-
cy poglebié swoja wiedzg fachowa, moga i powinni korzy-
sta¢ z kart dokumentacyjnych, informujacych ich o pracach
dotyczacych konserwacji i- przetwdrstwa rybnego, trwalosci
sieci z réznego gatunku wiokna, metod polowow, sprzetu ry-

_ backiego itp. W dokumentowanych czasopismach i ksiazkach

znajduja sie wyniki najnowszych zdobyczy technicznych i
naukowych z zakresu zagadnien ryboiléwstwa morskiego Zw.
Radzieckiego, krajow demokracji ludowej i Zachodu. |

Na zyczenie uzytkownikéw oSrodek dokumentacji MIR
moze dostarczyé tlumaczen potrzebnych im artykuléw czaso-

" pism zagranicznych, jak réwniez moze posredniczyé w abo-

namencie kart dokumentacyjnych w CIDNT. Biblioteka MIR
jest bogato zaopatrzona w literature fachowg — krajowa i za-
graniezng, z dziedziny badafn morskich, przy czym wigkszos¢
czasopi-m otrzymuje si¢ droga wymiany. Nie kazdy z zain-
teresowanych musi jednak tracié czas na wyszukiwanie po-
trzebnych mu artykuléw i ksigzek. OSrodek dokumentacyjny
przy pomocy swoich kart szybko moze wskazaé¢ to, co jest
potrzebne danemu uzytkownikowi. .

~

Tempo rozwoju lechniki w .obechej dobie jest tak szyb-
kie, ze najiwiezsze wiadomo$ci, zawarte w czasopismach
fachowych i ksigzkach, nalezy jak ndjpredzej zuzytkowac.
Usprawnienie tego uzytkowania przynosi gospodarce socja-
listycznej ogromne oszczednosei. W krajach, w ktérych istnie-
je Swiadomo$é wagi tego zagadnienia, jak przede wszystkim
w ZSRR, dokumentacja z dziedziny badan morskich - znaj-
duje’ szerokie zastosowanie. Przeglgdy Bibliograficzne sg
zaopatrzone nie tylko w analizy dokumentacyjne i metryke
dokumentéw, lecz sg réwniez bogato ilustrowane odpowied:

nimi rysunkami technicznymi.
Leokadia Ratajczak
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TEREN ZAPYTUJE®

Do Redakeji wptyneto nastepmace zapytamc z lerenu:

»Jak nalezy prawidlowo przyjmowaé na statel:

plynne paliwo dla uniknigcia sporéw’ i. reklama cji?*
Ponizej zamieszczamy odpowiedz na to pytanie, piéra inz. S. I\arsklego eksperta P. I. H. Z, W raz'e
dalszych zapytan na ten temat, autor udzieli bardziej wyczerpujgcej odpowiedzi w jednym z nastepnych

zeszytéw naszego pisma.

O prawidlowym odbiorze bunkru plynnego na statkach

Jak wiadomo, ok. 259% kosziéw eksploatacji floty sta-
nowig wydatki na paliwo plynne. Przyjecie na statek dzie-
sigtkow, - setek, czy nawet tysigcy ton paliwa plynnego,

_ przedstawiajacego 'w przeliczeniu na gotéwke milionowg
wprost warto$é, wymaga od ludzi do tego na statku powo-
lanych, a wiec od starszego mechanika i jego najblizszych
wspéltpracownikéw, duzego zasobu wiadomosci teoretycznych
i prakiycznych z tej dziedziny. Wazne jest, poza ocena ja-
ko$ci, prawidiowe obliczenie ilo$ci przepompowanego na
statek pallwa i umiejetnosé przekontlolowama
czynnosm i obliczen przy ustalaniu jego ‘ostalecznego to-
nazu. Moze to zadecydowaé o zaoszczedzeniu dla przed
sigbiorstwa pokaznyeh sum.

Nie nalezy zapominaé, ze rézne kraje i rdézne porty
majg odrebne ‘metody obliczen, zwlaszcza w koncowym eta-
pie ustalania tonazu; konieczna jest znajomoié tych sposo-
béw i uzycie odpowiednich tablic. Doda¢ nalezy, ze maga-
zynierzy baz bunkrowych, szczegélnie w krajach kapita-
listycznych, maja zwykle nieprzeparta ochote przerzucenia
mank magazynowych na bunkrujgce statki; odbiorca winien
w takich wypadkach korygowaé bledy lub odchylenia w obli-
czeniach sprzedawcy. W' waskich ramach niniejszej i ew.
nastepnych odpowiedzi moze mi si¢ uda dopomoc Kolegom
na statkach podajac troche szczegotéw praktycznych, odno-
szgcych sie do przyjmowania bunkru ptynnego.

Jakie sa zasadnicze czynnosci zwigzane z przyjmowa-
niem bunkru?

Kontrola ilosci powinna byé dokonywana réwnolegle na
statku i na lgdzie, najzupeiniej niezaleznie od siebie. Na
statku -polega ona na ustalaniu przed przyjeciem bunkru
ilodci posiadanego zapasu paliwa w zbiornikach bunkrowych,
do ktérych bedzie sie przyjmowaé olej napedowy lub opato-
wy (niestusznie obydwa te produkty nazywa sie ropqsl.

Dokonuje si¢ tego przez:

a) pomiar wysokosci stupéw plynu w zblorml\ach

b) przeliczenie na litry wedlug tabel okrgtowych .

)’ pobranie sredmej proby, przelanie jej do cylindra
i zmierzenie ciezaru wlasciwego i temperatury plynu

'~ za pomocg termo-areometru,

d) przemnozenie litréw przez ciezar wlasciwy.

Tych samych kolejnych czynnoéci nalezy dokonaé po
zakonczeniu przetadunku, Réznica uzyskanych wynikow
w kilogramach powinna daé przyblizong ilo§é bunkru obli-
czong na podstawie pomiaréw- ladowych.

Na lquIe kontrola prawidlowego odbioru bunkru ptyn-
nego powinna odbywaé sie. w nastepujacy sposéb:

1. Sprawdzi¢ na nabrzezu lub. na molo u wylotéw, czy
rurociag, przez ktéry ma przeplywaé produkt, jest
pelny. Przépisy wymagaja, aby przefadunek plynu
na lad lub z l3du na statek rozpoczynal si¢ i kon-
czyl przy pelnym rurociggu. Rurocigg bywa nieraz
powodem niezgodnosci ilosciowych.

2. Ustali¢ wspdlnie ze sprzedawcg wysoko$¢ plynu |

- w zbiorniku lub zbiornikach. Odbywa si¢ to badz

- przez sondowanie tasmg mierniczg zakoiiczona cig-
~zarkiem, badZz przez odczytanie poziomu cieczy
w szkle umieszczonym obok skali pomiarowej.

* Celem zacleémema kontaktu z ludzmi ‘pracujacymi W por-
cie i ma morzu, -Redak¢ja zapoczatkowuje niniejszym nowy
dzial odpowiedzi na zapytania z terenu, zachecajac Czytelnikéw
do nadsylania zapytan, ktére bytyby od.biciem trudnosci spoty-
kanych w codziennej pragcy.
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przebiegu . .

3. Ustali¢ przy pomocy termo-areometru cigzar wlas-
ciwy i temperature Sredniej prébki pobranej ze zbior-
nika,

‘4. Na podstawie oficjalnych tabel

zawarto$¢ ptynu w litrach.

Otrzymana liczbe przemnozyé przez cigzar wlaiciwy,

dla otrzymania w ten sposéb stanu poc7qtkoweg0

w kilogramach.

Po ukonczéniu pompowania nalezy powtérzy¢ wszystkie
wymienione. wyzej czynnodci i od stanu poczatkowego od-
ja¢ stan koficowy. Otrzymang ilos¢ produktu w kilogramach
nalezy poréwnac z wymklem u7yskanym nastepnie na
statku. i

Przytoczony 'sposdb, przyjety na ladzie do. obliczania
ilosci wydanego bunkru plynnego, stosowany jest w portach
polskich i w mektorych portach zagranicznych, na ogél tam,
gdzie labele pojemno$ci zbiornikéw sporzgdzone sa w met-
rach szeSciennych (litrach), a temperatura oznaczona jest
w stopniach Celsjusza. Natomiast w krajach uzywajgcych
innych miar pojemnosciowych, jak barrelsy, gallony amery-
kanskie, gallony imperialne -itp., i oznaczajacych tempera-
turg .w stopniach Farenheita, sposob obliczania tonazu bywa
bardziej skomplikowany. Tu zachodzi konieczno$é¢ posiadania
pod reka specjalnych, tablic przeliczeniowych A. P. I, wy-
danych przez American Petroleum Institute. W tych wypad-
kach podstawa do przeliczenn wynikéw objetosciowych na
wagowe bedzie cigzar wiaiciwy produktu przy 600 F, dc
kiorej to temperalury sprowadza si¢ wszystkie dalsze obli-
czenia dla otrzymania- prawidlowej liczby tonazu bunkru.

Postaram si¢ blizej t¢ sprawe wyjasni¢ na nastepuja-
cych przykiadach:

zbiornika obliczyé¢

=2

- Przyktad 1.

a) Obliczono, ze réznica wysokosci poziomu oleju nape-
dowego przed i po wydaniu bunkru data na zbiorniku
ladowym, po przeliczeniu, objetoSciowa ilosé piynu
1.000 ‘Gross barrels.

b) Ciezar wiasciwy ploduktu przy temperaturze 60"

- F:0874 (A. P. I pozycja .30,4).

c) Aklualna sredma temperatura plynu -w zbiorniku
86°F (poprawka wg. tablic A. P.1. dla tej temperatury
wynosi  0,9897). 1000 Gr. bar. X 09897 = 989,7
Net. bar.

d) Aby przeliczy¢ Net barrelsy na kilogramy, nalezy
znowu zastosowaé tablice A. P. I, w pozycji 30,4,
w_ktérej: 7.2122 Net. bar. = 1.000° kg.

939,7 Net. bar. podzielone orzez 7,2122 Net. bar. da osta-
teczny i prawidlowy wynik = 137.226 kg. Prawidto-
wy oczywiscie z tym zastrzezeniem_ . ze zbiornik lg-
dowy jest dobrze wylitrazowany.

Przyklad 11 (zaczerpnigly z prakiyki).

Jeden z naszych statkéw otrzymal olej opatowy w Ka-
nale Kilonskim, przy czym stacja bunkrewa nieprawidlowo,
na niekorzy$é odbiorcy, obliczyla tonaz.

a) Objetosciowa ilo$¢ oleju opalowego wyniosta, po-
wiedzmy 5.000 Gross bar.

b) Ciezar wiasciwy produktu przy 600 F: 0,934 (A.P.I..

20).
¢) Aktualna temperatura oleju w zbiorniku:
Produkt' byt podgrzany.
d) Podlug A. P. I, 6,7485 Net bar. = 1.000 kg; podzie-
- lono 5000 Gr bar. przez 6,7485 Net bar. i otrzymany

1490 F,



fezultat 740905 kg przyjeto do rozliczenia. Wynik
ten jest falszywy, bowiem sprzedawca zagraniczny
»zapomnial“ zastosowaé w punkcie ¢) poprawke, ktd-
ra dla oleju opalowego przy temperaturze 149° F wv-
nosi 0,9651, a zatem obliczenie powyzsze, zaczynajac
od punktu c¢), powinno si¢ przedstawiaé nastepujaco:

¢) 5000 Gr. bar. X 0,9651 = 4825,5 Net. bar.

‘d) 4825 Net bar.: 6,7485 Net bar. = 714.974 kg.

Réznica na niekorzyé¢ statku wyniostaby wiec tym ra-

zem ok. 26 ton oleju opatowego.

Z przyktadu 1I widzimy, jak dalece dokladna znajomo$é
prawidlowego odbioru bunkru, przez kierownictwo techniczne
statku i wnikliwa kontrola pomiaréw i obliczen mogg wply-
ngé na uzyskanie oszczednoSci eksploatacyjnych.

Inz. S. Karski

WYDAWNICTWA NADESLANE

A T. . Troskolafnski: ,Hydromechanika techniczna®,

tom I. Hydromechanika racjonalna. Panstwowe Wydaw-.

nictwa Techniczne, Warszawa, 1951, str. 352, tabl. V.

Ostatnio ukazala si¢ na polkach ksiegarskich ksigzka A
T. Troskolanskiego,. stanowigca I tom zapowiedzianego przez
autora trzytomowego dzieta pt. ,Hydromechanika technicz-
na“. Ksiagzka ta czyni zadoéé¢ potrzebie wyzszych szkél tech-
nicznych i wypelnia czeSciowo luke w zakresie podrecznikéw
z mechaniki ptynow., = .

Tom 1 ,Hydromechaniki” obejmuje, jak wynika z pod-
tytulu, hydromechanike racjonalna.

Napotykane w tym tomie usterki natury logicznej nie
obnizajg wprawdzie waloréw praktycznych ksiazki, jednak'ze
wzgledu ma ogdlnie spotykana mylna interpretacje pojecia
hydromechaniki racjonalnej nalezy na te usterki wskazac
przy ocenie podrecznika. ) :

Oto najwazniejsze z nich:

Na str. 29 czytamy: ,Dynamika cieczy doskonalej jest
nauka rozlegla,.iraktujaca o ruchu fikcyjnej cieklej materii,
ktorej wlasnosci znacznie odbiegaja od wlasnosci cieczy rze-
czywistych®,

Nastepnie na tej samej stronie czytamy dalej:

»Hydrostatyka, dynamika cieczy doskonatej i dynamika
cieczy rzeczywistych stanowia hydromechanike racjonalng,
ktérej prawa i twierdzenia opieraja si¢ na zasadach dyna-
miki bez koniecznosci wprowadzenia dodatkowych zatozen
fizykalnych*.

Dwie te po sobie nastepujace definicje sg ze soba catko-
wicie sprzeczne.

Autor zalicza dynamike cieczy doskonatej do hydrome-
chaniki racjonalnej, slusznie stwierdzajgc jednoczes$nie, ze

hydromechanika racjonalna nie wprowadza dodatkowych za-

tozen lizykalnych. Ale czyz zalozenie beztarciowosci w ~dy-
namice cieczy doskonalej nie jest dodatkowym zalozeniem
fizykalnym? i

Na pytanie to odpowiada autor na str. 125, stwierdzajac,
ze ,ciecz niesciSliwa i beztarciowa jako jedno jedyne me-
dium obarczone tymi wlasnoiciami nazywamy ciecza dosko-
nalg*. )

A wiec dynamika cieczy doskonalej obarczona jest dodat-
kowymi zalozeniami fizykalnymi, i to zalozeniami sprzecz-
nymi z do$wiadczeniem, a wiec do hydromechaniki racjo-
nalnej zalicza¢ jej wskulek tego nie mozna.

Konieczne staje si¢ wyjainienie, ze do dynamiki cie-
czy rzeczywistych, wchodzacej w sktad hydromechaniki ra-
cjonalnej, nalezy wprawdzie przej$¢ poprzez dynamike cie-
czy deskonalej, ale w ramach teorii racjonalnej nie wolno

stosowaé dynamiki cieczy doskonalej bezposrednio do roz-.

wigzywania zagadnien szczegdlnych. Rola 'hydrodynamiki
cieczy doskonalej ogranicza si¢ w ramach hydromechaniki
racjonalnej do wykazania niezgodnosci Eulerowskiej teorii z
doswiadczeniem oraz do wykazania koniecznosci uzupetnie-
nia réwnan Eulera dodatkowymi czilonami. )
Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze hydromechanika ra-
cjonalna jest to dzial mechaniki cial ciektych, obe]mu;]acX
tylko takie wyniki teoretyczne, ktére zdotano wyprowadzi¢
z podstawowych praw dynamiki i $cistych teoryj fizykalnych
przy pomocy samej tytko analizy matematycznej, bez postu-
giwania si¢ jakimikolwiek hipotezami dotyczgcymi n}echar}lz:
mu zjawisk hydrodynamicznych, Od poslugu]qpych su:__ta!(m_n
hipotezami [enomenologicznych teoryj ruchu cieczy rozni sig
tak okreilona hydromechanika racjonalna zasadniczo tym,
ze kazdy wniosek wynikajacy z jej .réwnaﬁ musi z _nat1_1ry
rzeczy pokrywaé sie z doswiadczeniem tak dokladnie, jak

podstawowe prawa fizykalne, z ktérych te réwnania na dro-
dze czyslo matematycznej zostaly poprawnie wyprowadzone.
Poprawnie wyprowadzone réwnania hydromechaniki racjo-
nalnej nie sg bowiem niczym innym, jak inng formg réwnan
bedacych wyrazem tych praw podstawowych. .

Niedostatecznie logiczny podzial materialu naukowego
w ksigzce Troskolafiskiego polega na potgczeniu hydrome.
chaniki racjonalnej, a wiec nauki Scistej, z hydraulika, sta:
nowigeg zbiér formul empirycznych i opartych na nich przy-
blizotiych teoryj hydrodynamicznych.

Pod mianem hydromechaniki racjonalnej wprowadza bo-
wiem autor m. in. zagadnienia takie, jak: wyplywy przez
otwory, przeptywy przez zwezki i przelewy, ruchy osiowo-
symetryczne i okresowo-symetryczne w rurach oraz wirni-
kach, kierownicach i rurach ssawnychv turbin wodnych i
pomp. Zagadnienia te nie kwalifikujag sie do umieszczenia
pod powyzsza nazwa. :

Autor poprzedza ksigzke przedmowa, starajac sie wprowa~
dzi¢ czytelnika w $wiat poje¢ hydromechaniki. Po przedmo-
wie nastepuje spis tresci, spis tablic i zestawienie wazniej-
szych oznaczen. We wstepie autor podaje ogélne wiasnosci
cieczy, okreSlenie i podziatl hydromechaniki, uklady jednostek
miar oraz wzory wielkoSciowe i liczbowe.

Cze$¢ pierwsza ksiazki, poiwiecona hydrostatyce, zawiera
podane w przystepnej formie prawo Eulera, prawo Pascala
i jego zastosowania techniczne, réwnanie réwnowagi cieczy
w naczyniach polgczonych, teorie manometréw hydrostatycz-
nych, napér i wypér hydrostatyczny, zagadnienie réwnowagi
ciat plywajgcych oraz réwnowagi wzglednej cieczy.

Czesé IIT p. t. ,,.Dynamika cieczy rzeczywistych* dziell

 autor na dwa rozdzialy. Rozdzial I, zatytulowany ,,Ruch u-

warstwiony*, omawia przeplywy uwarstwione przez przewo-
dy oraz ogélne réwnanie ruchu uwarstwionego. W rozdziale
drugim ,,Ruch burzliwy", po oméwieniu do$wiadczen O. Rey-
noldsa, przechoazi autor do réwnan rozniczkowych ruchu
burzliwego oraz -do [enomenologicznej i racjonalnej teorii
ruchu cieczy rzeczywistych. Trzeba przy tym zaznaczyé, ze
dla teoryj fenomenologicznych nie ma miejsca w hydrcnie-
chanice racjonalnej.

Opracowujac swg ksiazke autor opart si¢ na bogatej li-
leraturze, podanej w zestawieniu.

Duzg zalete ksigzki stanowig tablice pornocnicze, skoro-
widz nazwisk oraz skorowidz rzeczowy, bedacy réwnoczeénie
polsko - rosyjsko - angielsko - francusko - niemieckim slow-
nikiem technicznym, obejmujacym ponad 1000 pojeé.

W toku rozwazan wprowadzano uklady wspéirzednych
prostokatnych, walcowych i naturalnych. Duzym pluseimn ksigz.
ki jest wprowadzenie rachunku wekiorowego do rozwazafi
o charakterze ogélnym. Ksigzka odznacza si¢ dobrym powig-
zaniem rysunkow z tekstem. Cwiczenia umieszczone w tek-
Scie »tanowig dobre uzupelnienie teorii przyktadami prak-
tycznymi. :

E. S. Burka

G. W. Kraszennikow, Mala mechanizacja prac
‘przy podnoszeniu i  przesuwaniu ciezaréw,
z ros. ttum. W, Gtuchowicki. Wyd M.O.N.
Warszawa "1951, str.83, n. b. 1, rys. 63.
Broszure te autor potraktowal jako zwiezly infor-
mator dla saper6w, zestawiajac w niej zasadnicze dane
i opisy §rodkéw tzw. malej mechanizacji, ktdre mogs
byé stosowane przy podnoszeniu i przesuwaniu cieza-
row w rozmaitych warunkach prac polfowych., Zesta-
d. c. na str. 232
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ZAGADNIENIA

NAUK OWE

OCEANOGRAFIA T NAUKI POMOCNICZE

Dlaczego Golistrom odchyla si¢ ku Europie?

Mgr. inz. PIOTR BOMAS

W literaturze oceanograficznej szeroko rozpowszechniony
jest poglad, ze odchylenie Golfstromu, po wyjsciu z Zatoki
Meksykarnskiej i minigciu przylagdku Hatteras, na wschéd ku
brzegom Europy powodowane jest oddzialywaniem sity Co-
riolisa. W tym sensie wypowiadaja si¢ liczne podreczniki
i prace naukowe oceanograficzne i geograficzno - fizyczne,
m. in. J. Rouch: ,Traité d’Océanographie physique* (voi.
III, ,Les Mouvements des Mers*), C. Vallaux: ,Géo-
graphie universelle des mers”, W. Bogorow: ,Moria
‘i okieany'. Takg samag opini¢ wypowiada si¢ co do przyczyn
" dalszego odchylenia czeSci Golfstromu, po minigciu Nord-
kapu, na wschéd do Morza Barentsa, m. in. Berget: ,Les
Problémes de I’Océan, Rossolimo: w ros. tlumaczeniu
,»Osnowy gidrologii“, N. Zubow: ,Morskije wody i Idy”
i ,Dinamiczeskaja Okieanotogia“ i wielu innych.

Prof. W. Sztokman w swym artykule, umieszczonym

w nr 10 (pazdziernikowym) miesigcznika ,Priroda®, wyda- -

wanego przez Akademi¢ Nauk ZSRR, poddaje te poglady
ostrej krytyce, wytykajac popeiniane biedy. Porusza on przy
tym podstawowe zagadnienia dotyczgce mechanizmu pradéw
morskich, ponadto zagadnienia Golfstromu ,majacego ogrom-
ny wplyw na warunki klimatyczne Europy; poniewaz te za-
gadnienia moga zainteresowaé szerszy ogét czytelnikéw, po-
dajemy nizej w skrécie giéwne mysli autora.

Prof. Sztokman wskazuje na to, ze odchylenie osi Goll-
stromu w prawo pod wplywem sity Coriolisa mogioby wyste-
powaé tylko w tym wypadku, gdyby ta sila nie byla réw-
nowazona zadnymi ianymi silamj, précz odsradkowej, ,ak
np. w przypadku ruchu twardej kulki rzuconej z pewng szyb-
koscia po powierzchni obracajacej si¢ Ziemi. Ustalony ruch
takiej kulki odbywalby si¢ po okregu kola bezwladnosci
0 promieniu

_ v
T 2 sin ¢
gdzie:
v — szybkosé ruchu kulki,
¢ — szeroko5¢ geograficzna,

o — szybkosé katowa obrotu Ziemi.

_ Gdyby identyfikowa¢ ruch Golfstromu z ruchem izolowane;
strugi, plynacej po powierzchni Ziemi z szybkoscia 1 m/sek.,
to na szerokodci 300 promien kola bezwladnosci wynidstby
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ok. 14 km, czyli wielokrotnie mniej niz wynosi wykrzywie-
nie Golfstromu na tej szerokosci (ok. 1000 km). '

Utarto si¢ poréwnywanie Golfstromu z rzekami, kidre,
jak wiadomo, pod wplywem sity Coriolisa rozmywajg w péi-

. kuli pétnocnej prawy brzeg, a w potudniowej lewy. Nie na-

lezy jednak zapominaé, ze w Golfstromie mamy do czynienia
z ustalonym systemem praddéw, gdzie w kazdym punkcie po-
ruszajagcych sie mas wodnych istnieje réwnowaga miedzy
sita Coriolisa i poziomym gradientem ci$nienia w masie
wody morskiej:

W odréznieniu od rzek prady morskie, a w szczegdlnosci
Golistrom, wcale nie stanowig izolowanych strug w oceanie,
lecz tworzg z jego wodami nierozerwalng calo$¢. Wskutex

reakeji na sile Coriolisa mas wodnyeh bedacych w ruchu,

olwarta powierzchnia oceanu, a takze polozone nizej w wo-
dzie . powierzchnie izobaryczne bardzo szybko uzyskuija - po-
chylenie poprzeczne do kierunku pradu; powstajgcy przy tym
poprzeczny gradient ci$nienia réwnowazy sil¢ Coriolisa
i wplyw jej wyraza sie nie przez odchylenie kierunku pradu,
lecz przez wytv&orzenie cyrkulacji poprzecznej, utrzymujg-
cej wspomniane pochylenie.

Nie mozna, poza tym, méwi¢ o zadnym systematycznym
odchyleniu osi pradu morskiego pod wplywem sily Corio-
lisa, nie biorac pod uwage cyrkulacji w gTanicacﬁ troposfery
oceanicznej i tarcia powietrza o wode, majgcego zasadniczy
wplyw na uiiad pradéw morskich. W rzeczywistosci Golf-
strom | stanowigcy jego przediuzenie Prad Pdtnocno-Atlan-
lycki sa uwarunkowane panujgcymi wiatrami i stanowia
jedng calos¢ z ogdlng cyrkulacja oceanu.

Bledny wige jest poglad wypowiadany przez Roucha, jako-
by Golfstrom poruszat si¢ pod wplywem »poczatkowego im-
pulsu®, wytworzonego przez wpedzenie wody do Zatoki Mek-
sykafiskiej (i to na olbrzymiej przestrzeni od Zatoki Mek-
sykaniskiej), oraz pradu wiatrowego; wplyw tego ostatniego,
wedlug Roucha, nie jest jednak decydujacy, gdyz w tym
wypadku, wskutek ruchu obrotowego Ziemi, prad wyraznie
odchylatby sje na potudniowy wschéd i nie osiggnagtby ta-
kich szerokosci, jakie osigga w rzeczywistogei. Zapomina.sig
przy tym, ze prad czysto wiatrowy stanowi tylko jedna ze
skladowych pragdu w oceanie. W rzeczywistosci, précz pradu
czysto wiatrowego, powstaje takze inna skladowa pradu,
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Rys. 1
1 — plan, 2 — przekréj pionowy powierzchni morza. Linig kreskowana

zaznaczono kontury pasa pradu morskiego, spowodowanego wiatrem
wiejagcym na ograniczonej szerokosci. Grubsze strzatki oznaczaja kie-
runek wiatru,

wytwarzana wskulek pochylenia poziomu oceanu w kierunku

poprzecznym do wiatru. Ta skladowa, wylwarzana przez
gradient ci$nienia, jest skierowana z wiatrem, a wielko$é
jej znacznie przekracza wielkos¢ sktadowej czysto wiatrowei.

Na rys. 1 podajemy przedstawiony przez prof. Sziokmana
ukiad pradéw w Gollstromie. Jakkolwiek wiatr wywoluje

prad odchylony w ‘prawo pod wplywem ruchu obrotowego

Ziemi, wskutek czego wewnatrz strefy pradu powstaje cyr-
kulacja poprzeczna, przedslawiona przez skladowa 04, lo
jednak istnieje takze inna, wigksza skladowa OB, skiero-
wana z wiatrem, i o§ pradu przebiega w kierunku prowa.
dzacego go ruchu powietrza. Uktad wiatréw nad pélnocnym
Atlantykiem jest taki, ze woda z péinocno-zachodniej czesci
Atlantyku jest przez nie pedzona na pdlnocny wschéd na
bardzo duzej odleglosci. Przy ruchu wdd oceanicznych,
wytwarzanym przez wiatr, pole mas ,przystosowuje sig*
do systemu pradéw wzbudzanych przez wiatr w polu sity
Coriolisa. Przebudowa mas w wyniku przeciwdzialania wody
oddziatywaniu tej sity prowadzi do powstania odpowiednich
spadkéw poziomu oceanu, réwnowazacych w zasadzie sile
Coriolisa.

Tak samo bledne, wedlug prof. Sztokmana, sa mniema-
nia, jakoby przyczyng wschodnich odgatezien Pradu Pélnoc-
no-Atlantyckiego byla nadal sila Coriolisa. Profl. 'N. Zu-
bow w swym dziele ,,Dinamiczeskaja Okieanologia“ od-
chylenie to tlumaczy na przyktadzie cyrkulacji wytwarzanej
w basenach, miedzy ktérymi przechodzi prad (rys. 2). Po-
dajac (u dolu rysunku) schematyczny uktad powierzchni
wodnej wywolany przez sit¢ Coriolisa, prof. Zubow zazna-

cza, ze pragdem podstawowym jest prad skierowany wzdluz

“linii EF, natomiast cyrkulacja powstajaca w basenach bocz-

nych jest wzbudzana przez prad podstawowy droga tarcia
i przy udziale sity Coriolisa.

Powstanie tej cyrkulacji prof. Zubow ttumaczy w naste-
pujacy sposob: ',,Wskutek wplywu sity Coriolisa poziom wo-
dy przy prawej stronie kazdego pradu w potkuli péinocnej
jest zawsze wyiszy niz przy lewej. Dlatego tez prad pod-
stawowy jakby napedza wodg do dolnej (na rysunku) czesci
prawego basenu i jakby wysysa wode z dolnej czgsci lewego
basenu. W gornych (na rysunku) czesciach basenu zjawiska
sa odwrécone. W samych basenach poziom zostaje wklesly
odpowiednio do charakteru wytwarzanych cyrkulacji®.

Juz w samym tym schemacie prof. Zubow popelnia, Zilg-
niem prof. Sztokmana, zasadniczy blad. Wptyw sity Corio-
lisa wyrdza si¢ tu jedynie w stworzeniu pochylosci po-
wierzchni, i jest ona réwnowazona przez powstajacy wsku-

‘tek tego gradient cisnienia. Cyrkulacja za$ w basenach bocz-

nych (lub zatokach) powstaje pod wplywem tarcia migdzy
ich wodami a masami wodnymi poruszajgcymi sie z pradem
w kanale; kierunek tej cyrkulacji.przedstawia sie wediug

*1 uﬂ-L.E }
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Rys. 4.

schematu pokazanego na rys. 3, czyli" w prawym basenic
cyrkulacja bedzie si¢ odbywala w kierunku wskazéwki ze- .
gara, nie za$ odwrotnie. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze cyr-
kulacja wywolana przez larcie w basenie, obok ktérego prze-
chodzi prad, moze powstawaé tylko przy pewnym stosunku
szybkosci pradu do rozmiaréw basenu. Przy dosltatecznie
duzych rozmiarach basenu cyrkulacja wskulek tarcia prak-
tycznie nie powstaje w nim. Rozmiary Morza Barentsa sa
zbyl wielkie, aby uwaza¢ za mozliwe powstanie w nim cyr-
kulacji ta droga.

Jak zaznacza prof. Sztokman, przyczyna odgalezienia Pra-
du Pdéinocno - Atlantyckiego od jego osi i cyrkulacji w Morzu
Barentsa sa panujace w tym rejonie wiatry, ‘ktérych wplyw
na powstanie pradéw morskich jest podstawowy. Nalezy przy
tym uwzgledniaé nie tylko wiatr w jakim§ danym punkcie
oceanu lub morza, lecz takie zmiany szybkosci i kierunku
wiatru w sasiedztwie tego: punktu. Jakkolwiek na .calej
przestrzeni Morza Bareni{sa dominujace wialry maja kieru-
nek zachodni, jednak tracg one znacznie na sile w kierunku
bieguna i dlatego w basenie tego morza powinna powstaé
avrkulacja w kierunku przeciwnym do ruchu wskazowki ze-
gara, jak przedstawiono schematycznie na rys. 4.

[N

Artykut prof. Sztokmana, z ktérego podaliémy tylko giow-
niejsze myéli, powinfen zainteresowaé naszych oceanograféw
i geolizykéw tym ‘bafdziej, ze zwalczane w nim poglady na
istote pragdéw morskich i stopiei wptywu na nie sily Corio-
lisa sa szeroko rozpowszechnione. Artykut zawiera, précz te-
go, interesujgce szczegdly dotyezgce pragdéw morskich.
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BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

~ Parcie czynne gruntéw spoistych
na Scianki nabrzezy plytowych
Prof. inz. STANISLAW HUCKEL, Politechnika Gdafiska

Powszechnie znany jest sposéb wyznaczania rozktadu
parcia czynnego na przednig Scianke nabrzeza plytowego
przy gruntach sypkich (bez kohezji) (rys. 1).

Wyzmgcza, si¢. mianowicie dwa poziomy, ktére oznaczymy
przez I-1 i II-II. Pierwszy z nich odpowiada linii przecigcia
si¢ ze Sciankg powierzchni poprowadzonej pod katem ¢ (tarcia
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Rys. 1

wewnetrznego) przez tylng, dolng krawedZz plyty, drugi za$
— podobnej linii przecigcia sig¢ ze. $ciankg plaszezyzny po-
chylonej pod katem odtamu (45° -+ ©/2).

Powyzej poziomu I-I przyjmuje si¢ parcie na S&cianke .

takie, jak gdyby naziom znajdowal si¢ w dolnej powierzchni
ptyty i byl nie obcigzony; ponizej poziomu II-II przyjmuje
sie¢ parcie odpowiadajgce naziomowi prawdziwemu i obcig-
zonemu. W poziomach posrednich miedzy I-I a II-II przyj-
muje: sie liniowe przejécie pomiedzy wartosciami parcia
w tych poziomach granicznych.

Zachodzi pytanie, jak przedstawia si¢ rozktad parcia
na Scianke nabrzeza plytowego przy gruntach spoistych.

Jezeli jako miarodajny wzér dla wyznaczenia parcia
czynnego gruntéw spoistych przyjmiemy wzér Cytowicza
(poprawiony wzor Felleniusa)*), ’

P,=05-7 +h -(h—h)
gdzie: .
B o= 2c .
< TV,
jest to wysoko$¢, na jaka dany grunt-o spéjnosci ¢ i kacie
tarcia wewnetrznego e, a cigzarze objetoSciowym vo (pod

wodg przyjmowanym bez uwzglednienia wyporu, gdyz grunt

*) Zob. np. Ralla S.: Parcie czynne gruntéw spoistych ,,Technika
Morza i Wybrzeza‘, nr 6/7, 1950.
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jest spoisty) moze utrzymaé sie pionowo, bez zadnego pod-
parcia, za$ A _ jest to wspélczynnik parcia czynnego, wyzna-
czony jak dla gruntu pozbawionego spéjnosci, — to wykres
takiego parcia bedzie si¢ przedstawiat jak na rys. 2 z tym,
ze wierzcholek wykresu bedzie w stosunku do naziomu obni-
zony o h_. ‘

Ac=tg2(45°~g/) |

ATITITTTIYTITTT ,
= 057c (h-he)?
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Jezeli §cianka przykryta bedzie (jak przy nabrzezach
plytowych) . ptyta - pozioma, to, zaleznie od stosunku h, do
szerokosci plyty B, mozna bedzie rozroznié¢ trzy wypadki:

a) Gdy h_ jest mnicjsze niz B-tge, to wykres parcia
czynnego przedstawi si¢ jak na rysunku 3: podobnie jak przy
gruntach sypkich wyznacza si¢ poziomy I-I1 j II-II; powyzej
pierwszego z nich wykres parcia przyjmuje si¢ jak dla na-
ziomu w dolnej powierzchni plyty, nie obcigzonego, zgodnie
z wzorem Cytowicza, a wigc z wierzchotkiem -obnizonym
o h_; ponizej drugiego poziomu przyjmuje si¢ analogiczne
parcie, lecz dla naziomu rzeczywistego i obcigzonego, a w po-
ziomach posrednich wartosci parcia interpoluje sig¢ liniowo.
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Rys. 5

b) Gdy h; jest wigksze niz B._tg o_lub réwne tej war-
tosci, to wykres bedzie si¢ przedstawial jak na rysunku 4:
od dolnej powierzchni plyty odmierza si¢ h_ na osi Scianki
i otrzymany punkt taczy si¢ wprost z wartoscig parcia na
poziomie I[—II, wyznaczona w sposob poprzednio opisany.

“¢) -Gdy hc jest wigksze niz B. tg (459 + @/2) lub réwne
tej warto$ci, wykres parcia przedstawiony jest na rysunku 5:
tu w ogdle powyzej poziomu II—II nie przyjmuje si¢ zad-
rego parcia, ponizej za$ — parcie odpowiadajace naziomowi
rzeczywistemu, obciazonemu. Na poziomie II—II-wykres par-
cia jest zatem poziomy.

Oczywiscie, podang metode mozna uwazaé jedynie za
orientacyjna, gdyz teoria. parcia gruntéw spoistych, jakkol-
wiek ma juz dos¢ obszerng literature, wlasciwie jednak
ciggle jeszcze budzi powazne zastrzezenia. -

SELOWNICTWO MORSKIE

Liczman — a

\

»Teraz nie mozemy mieé tak dobrych liczmandw, ktérzyby
z nami okolo liczby lych zlotych zasies¢ mogli” -— czytamy
w jednym z listow Zygmunta II Augusta. .

Juz w r. 1949 zwrécitem publicznie uwage!, ze w naszym
jezyku morskim uzywane jest slowo—dziwolag: liczmen
(. m.: liczmeni) dla mianowania tego pracownika portcwego,
ktory w praktyce angielskiej nazywa sie: tallyman (. m.:

tallymen). Rzadziej uzywane jest stowo: liczman, naitomiast’

nada] powszechnie pokutuje dziwolag: liczmen. Dlatego war.
to kwiestig t¢ ponownie poruszyé, tym razem — w kilkunastu
zdaniach 2. L

Powszechnie sadzi sig, ze: liczmen, to potowiczny przekiad
ang. slowa: tallyman (a wigc: tally — tlumaczy si¢ na pol-

1 ,Rejsy’’, nr 19/1949, art. pt. ,,Skonczyl sie okres stepu’’. .

2 Zagadnienie to jest cickawe jezykowo, niestety, brak miejsca ni
pozwala tutaj na wnikliwa analize i podanie kompletnego materiatu do-
wodowego. Ogranicze sie wigc tylko do stwierdzeri generalnych, a w
przypiskach odesle do niektérych zrédel, w ktoérych ciekawi znajda udo-
kumentowanie owych stwierdzen. -

nie: liczmen

skie: licz-3, zostawiajac ang.: man, czyli fonet: men). O
tych, kiorzy uzywaja slowa liczman (I, m.: liczmani) sadzi
sig, ze.. nie wiedzg oni, iz ang.. man wymawia si¢: men.

- Tymczasem, jak wynika ze sléw przytoezonych na wstepie

niniejszej noly,- stowo: liczman znane bylo w jez. polskim
juz w XVI w. Slowo to spotykamy u wielu autoréw staro-
polskich 4, w starych stownikach 5 w.przystowiach, jak réw-

3 To ,tlumaczenie'' jest nieporozumieniem, bowiem ang. \,tally-
man’¢ zwigzany jest sci$le z pojeciem karbowania: ,,znaczy¢; karbowaé'';
otally’" rzecz. = m. i. ,kij karbowany; karb rachunkowy', zas czas. =
= , karbowa¢; robi¢ znaki; znaczy¢' (zob. np. Trzaski, Everta 1 Michal-
skiego. Stow. ang.-pol., opr. .pod red. W. Kiersta, b. d.,, 1950),
W Polsce , karb'’ = ,,narzaz’’; nazwy te powstaly ze sposobu wybierania
daniny (zob. 6 tym np.: A, Brickner ,Encykl. staropolska’, t. II).
Sposéb notowania przez ,,tallymana¢’ towaru przy przetadunku w porcie
zywo przypomina sopséb notowania odebranej daniny przez wtlodarza
ksigzecego. >

4 Np. u prawnika B. Groickiego (,Poczatek sadéow i praw
miejskich prawa magdeb."”’, 1585), B. Budnego (,Cicero o starosci,
przyjazni... Krotkie a wezlowate powiesci, apophtegmata‘’).
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niez u autoréw nowszychs. Z ‘malerialéw tych ‘wynika, ze
slowo: liczman  stosowane bylo albo do czlowieka (1 prz.
1. m.: liczthani), albo de przedmiotu (1 prz. l.m.: liczimany),
przy czym u Lindego? i w St. Warsz. ,liczman® w pierw-
szym znaczeniu to - ten, ,ktéry (co liczy)..”, za§ w dru-
gim: znaczek (zelon w ksztalcie monely, uzywany np.
‘w grze (do obliczania)s, _
»Liczman® pochodzi oczywiscie od slowa: liczy¢ + niem.:
Mann (= czlowiek), lecz w jaki sposob doszlo do tego
polaczenia — nie jesl wyjasnione®. Jesli chodzi o nasza ter-
minologi¢ fachowo-morska lat migdzywojennych, to trudno
mi dociec, czy omawiany teffmin pojawit sie jako wskrze-
:zenie tradycyjnego stowa: liczman19, czy tez jake polo-
wiczne tlumaczenie stowa: tallymanti. )

5 Knapski: ,Thesaurus polono-latino-graecus®,"t. III +Adagia
polonica’’. 1632; Nouv. Grand Dict. de M'L'Abbé Danet francois, la-
tin & polonios (...), 1745 (zob. t. II sub ,,jetlon‘* itp.).

6 Np. u Mickiewicza i Stowackiego; tych i in. cyt.
oraz przystowia zob. np. w tzw. Slowniku Warszawskim (Karto wi-
cza—Krynskiego). '

7 Stownik jezyka polskiego, red. A. Bielowskiego, 1855.

8 Najnowszy sl. jez. polsk., Trzaski, Everta i Mich. Nowy stownik
jezyka polskiego pod red. T. Lehra-Splawinskiego, 1939 (ed.
niedokoricz.), stowo to podaje tylko w tym drugim znac¢zeniu (zob. tez
M. Arcta Slow. wyrazéw obcych). Z nowszych dwujezycznych stowni-
kow jedne notuja.w odniesieniu do czlowieka (np. ,,Czytelnika’* St
franc.-pol. i pol.-franc: oprac; P. Kalina, 1949), inne notujg (np. cyt.
Stownik Kiersta, cz. pol.-ang.): ,liczman-counter''; oczywiscie autor
nie wie o znaczeniu morskim: ,liczman-tallyman’'. -

9 Zob. tak: Brickner, Stownik etymol. jez. polsk., 1927, oraz
Lehr-Sptawifiski, o. c.; w Arcta SWO nie podano w ogéle
etymol.; w 'St Warsz. wyjasnienie jest hipotetyczne; prof. dr W. D o-
roszewski w laskawie udzielonej mi odpowiedzi na ten temat
stwierdzil, ze stlowo to nie nalezy do zadnego typu slowotworczego: pow-

”

stanie jego jest sporadyczne, przygodne. (Poza tym- prof. D. podat mi |

swoja hipoteze). :

10 Wskrzeszenie — bo np. St. Warsz. slowo liczman (w odn. do
Cfilowieka] Zaopatruje w uwage, iz jest to wyraz malo uzywany; por.
ods. 11. .

11 Moze w owym polowicznym tlumaczeniu slowa ang.: tallyman
koncéwka (fonet.) -men pod wplywem jez. niemieckiego, ktory miat duzy
wplyw na tworzenie si¢ naszej terminologii morskiej, zmienila si¢ na
niem.: man, skad wyszia forma: liczman. W tym wypadku w -porcie nie

wienie obejmuje wiec dane i opisy najprostszych me-
chanizmo6éw i urzadzen pomocniczych, ktorych Zzasto-
sowanie zwigksza wydajno$é pracy, przy jednoczesnym
zmniejszeniu wysitku fizycznego ludzi 1 zmniejszeniu
ilosci pracownikow potrzebnych do danych prac. Autor
nie ograniczyl sie jednak do  technicznego opisu tych
$rodkow, lecz omowit szczegélowo takze sposob ich ob-
stugi, zwrocit uwage na czeSci wymagajace wzmozonej
kontroli, podal sposoéb ich konserwacji, przechowywa-
nia i transportu oraz wymienit materialy potrzebne
do wykonania kazdego z opisanych $rodk6éw mechani-
zacji pracy. : -

Mimo iz broszura ta  zasadniczo zostala napisana
dla, wojska, moze ona sluzyé w rownym stopniu pra-
cownikom cywilnym, gdyz wielka cze$é opisanych
Srodkow matej mechanizacji moze by¢ stosowana row-
niez przy pracach niewojskowych. Z takim przezna-
czeniem broszury liczyt sie — jak wynika z przedmowy
ttumacza — wydawca- polski, uwazajac, ze wiadomosci
w niej zawarte powinny przyczyni¢ sie do realizacji
naszego Planu 6-letniego, uwarunkowanej w znacznej
mierze wiasnie mechanizacja pracy.

Jesli chodzi o przydatnosé broszury Kraszenni-
kowa na terenie pracy interesujacym nasze pismo,
to powinna ona by¢ wykorzystywana przede wszystkim
na odcinku ochrony wybrzezy morskich. Ten dzial
pracy morskiej obejmuje szeroki wachlarz robét ziem-
nych, leSnych i hydrotechnicznych, przy czym te os-
tatnie wykonywane sa najczeSciej w warunkach po-
lowych. Niwelowanie i plantowanie wydm, niwelowanie
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Jak- wynika z etymologii stowa: liczman, jest ono réw-
niez dziwolagiem jezykowym, podobnie. jak sfowo: liczmen.
Jednak slqwo to ziiane jest jezykowi polskiemu juz od pie-
ciu stuleci, a wiec ma réwnie dawna tradycje, jak wiele
innych siéw obcego pochodzenia, ktére trwale weszly do na-
szego jezyka!s. Dlatego tez epitetu:. dziwolag, w stosunku
do slowa: liczman jako$§ nie godzi sie dzi§ uzywaé. Goraco
apelujemy, aby nasi ludzie morza przestali uzywaé polsko-
angielskiego terminu: liczmen, a uzywali lylko starego, pa-
tyna wiekéw pokrytego, tradycyjnego slowa: liczmant4.

Zygmunt Brocki

wiedziano by, iz slowo to od dawna istnieje. Jezeli przyja¢, ze wiedzia-
no o istnieniu tego starego slowa i uzywano go, to mozna tez przyjaé
ewentualno$¢, ze na wyksztalcenie sie slowa: liczmen z owego tradycyj-
nego slowa: liczman miat wplyw jezyk angielski, ktéry réwniez duzo
zawinil'’ przy tworzeniu si¢ naszego slownictwa morskiego: niem.:
-man zmienilo sie na ang. (fonet.): -men. Wysledzenie poczatké6w poja-
wiania sie tych form .w obrocie jezykowym naszvch portéw dla mnie,
zajmujacego sie sprawami morskimi dopiero-od r .1941, jest bardzo trud-
ne; bylbym wdzieczny za wszelkie informacje w tym wzgledzie od ludzi,
ktérzy w pierwszym okresie naszej gospodarki portowej byli bezposredni
mi $wiadkami tworzenia sie w praktyce stownictwa fachowego. .

12 Tzn. od czasu, w ktorym stowa: liczba i: liczyé (a z nimi zwia-
zany jest liczman, zob. Brickner, ShL etymol) zastapity w Polsce
pierwofne: czysto i: czy$¢ (do dzi§ w ros. np.: sczitat = liczyé, itp.):
nczysto'' (w znaczeniu: liczba) mamy jeszcze w XV w. (zob. np.: Psal-
terz Pulaski, ps. 103; Biblia Szaroszpat., ks. Exodus), choé¢ juz w tymze
wieku mamy i ,liczbe¢’ (,szlyczba’, w odniesieniu do rachunku; tak
w ,Zalach umierajacego’’ — rekopis zaginal w ostatniej wojnie, tekst
por. w ,,Wyborze tekstow staropolskich” S. Vrtel-Wierczya-
skiego, II wyd. fotooffset., 1950).

13 W podobnych rozwazaniach cytowalem juz kiedy$ na tych la-

mach przyktad ,,obcegéow’’, , helmu’’ itp. Polonisci niejednokrotnie pod-

kreslali, iz we wspoczesnym jezyku polskim nalezy liczy¢ sie z tradycja .
stow i frazeologii (Np. W. Boro wy dnia 10.5.1950 r. w cyklu odczy-.
tow zorganizowanych przez Polski Pen-Club.):

14. Zagadnienie stowa: liczman jest tylko jednym z przyczynkow do
zagadnienia ustalania slownictwa w tej dziedzinie pracy portowej, ktora
nazywa sie m. in. rzeczoznawstwem, a w ktorej wiele poje¢ nie jest
jeszcze sprecyzowanych i jednolicie nazywanych (np. kontroler, rzeczo-
znawca, ekspert, biegly; przedsigbiorstwo kontrolne czy rzeczoznawstwa,
itd.). Ale jest to juz inne zagadnienie, .

dokoriczenie recenzji ze str. 227

skarp, budowa i naprawa opasek i kamiennych waléw
ochronnych, whbijanie pali, przekopywanie koryt i ujs¢
strug i rzek, kopanie rowow odwadniajacych, uprawa
gleby pod zalesienie, przygotowanie gleby w szkoétkach
lesnych, nawozenie nawozami sztucznymi, rdéine prace
o charakterze gospodarczym, itd. itd., jak réwniez
prace transportowe z tym zwigzane, poczawszy od usu-
wania urobku ziemnego, & skonczywszy na transporcie
materiatdéw drzewnych i innych — w tych wszyst-
kich pracach mala mechanizacja moze i powinna byé
zastosowana, a wskazodwki o uzyciu roéznych prostych
Srodkow tej mechanizacji mozna znaleié¢ w omawianej
broszurze (ktorej tytut nie wyczetpuje treSci w niej

. zawartej).

" Broszura Kraszennikowa moze znalezé czy-

‘telnikéw réwniez w portach, mianowicie wsréd pra-

cownikow skladow drzewnych, a wiec tych rejonow
portowych, ktérych mechanizacja dotychezas ogranicza
sie wiasSciwie tylko do kolejek waskotorowych. Moze
ona by¢ przydatng takze i dla innych prac na terenie
portow, przede wszystkim dla prac budowlanych i po-
rzadkowo-gospodarczych, ewentualnie nawet dla wilas-
ciwych portowych prac przetadunkowych, jesli chodzi
o pewne nieskomplikowane czynnosci podnoszenia
i przesuwania Iladunkoéw, wykonywane dotychczas

" wylacznie przy pomocy sity fizycznej robotnikéw por-

towych. :
z. bro.
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GEOLOGIA 1 HYDRO-METEOROLOGIA MORZA .
W PRACACH MIT

Rozwé6j gospodarczy naszego kraju wprzega do ogél-

nego wysitku narodowego réwniez nauke i wiedzg tech-
niczna, przeznaczajac im przodujaca role. Jest to catko-
wicie uzasadnione faktem, ze te czynniki stanowia podsta-
wowy warunek osiggnieé cywilizacyjnych i postepu gospo-
darczego w krajach kroczacych ku socjalizmowi.

W- odniesieniu do odcinka morskiego istnieje wciaz jesz-
cze wiele zagadnien, kidrych korzystne rozwigzanie mozliwe
bedzie jedynie wowczas, gdy znajda one w kraju jak naj-
szersze zrozumienie i jak najdalej idaca pomoc i stala wspét-
prace naukowcow-specjalistéow.

Dotychczas gruntownie nie poznane, szczegdlnie trudne
warunki naturalne regionu morskiego, catkowicie odmienne
od reszty kraju, domagaja si¢ bezwzglednie ich zglebienia,
co mozna osiagngé tylko droga starannych, dlugotrwatych
* badan terenowych i $cistych studiéw naukowych. Do prac
tych trzeba wprzac duzy, odpowjednio przygotowany i wy-
posazony personel, ktérego zadaniem byloby uchwycenie
mozliwie wszystkich zjawisk tu wystepujacych, a majacych
decydujacy wplyw na ksztaltowanie si¢ dalszych zamiaréw
rozbudowy i inwestowania wybrzeza.

Konieczne jest m. in. blizsze poznanie charakteru i struk-
tury geologicznej brzegu i dna morskiego, ich przemian
pod wplywem dziatania wdd morskich i odladowych, wiasci-
wosci fizycznych gruntu pod wzgledem budowlanym, kierun-
kéw natezenia wiatrow, oraz ich zmienno$ci w czasie; ko-
nieczne jest dalej ustalenie przyczyn zmiennej glebokpsci
dna w akwatoriach portowych i torach zeglownych itp. Ze-
branie tych danych z pasa przybrzeznego da podstawe dla
racjonalnego, $wiadomego i ekonomicznego dziatania w zd-
kresie wszelkich zamierzei gspodarczych. Zakrojone na du-
z3 skale plany dotyczace m. in. regionu morskiego musza
opiera¢ si¢ na podstawowych materiatach, odzwierciadlaja-

cych- w formie $cislej i wyraznej rzeczywisty stan lokalnych

stosunkéw. Pozwoli to bez walpienia na uniknigcie powaz-
niejszych bledow, czesto nie do naprawienia, ktére mogtyby
narazi¢ skarb panstwa na dotkliwe straty.

Prace konieczne .dla uzyskania tych podstawowych ma-
terialéw maja charakter wybitnie naukowy. Mimo. znacznych
kosztéw, jakie za soba pociagng, beda one w skutkach wy-
soce oplacalne, dadza bowiem poza bezposrednimi praktycz-
nymi korzy$ciami, takze powazny dorobek naukowy z dzie-
dziny morskiej, tak skromnie reprezentowanej w naszej li-
terafurze technicznej. Powstale w ten sposéb dzieto przyczy-
ni sie ponadto w znacznym stopniu do szkolenia naszych
skromnych jeszcze kadr morskich. Wiekszo$¢ pafistw mor-
skich, a szczegélnie Zwiazek Radziecki ceni sobie wysoko
wszelki dorobek naukowy w zakresie 'spraw morskich i daje
temu wyraz w fundowaniu coraz to nowych instytucji, zaj-
mujgcych sie. wylacznie zagadnieniami z tego zakresu.

Nasze naczelne wtadze resortowe stvkaja sie czesto z za-
gadnieniami, kiére trudno jest rozwigzaé wiasnie ze wzgle-
du na brak dostatecznej naukowej podbudowy. Dlatego pod-
jety ome inicjatywg Morskiego Instytutu Technicznego doty-
czaca opracowania map geotechnicznych morza i wybrzeza
i zapoczatkowaly juz wstepne prace przez utworzenie w MIT
specjalnego studium. Zajmuje si¢ ono organizowaniem prac
zwiazanych z zamierzonymi badaniami oraz wylawia i gro-
madzi wyniki dotychczasowych, dofywczych badan tereno-
wych i laboratoryjnych, stuzac réwnocze$nie instytucjom re-
sortu morskiego sporadycznymi poradami i pomoca z zakre-
su geotechniki morza i wybrzeza.

Wystepujac ze swoja inicjatywa Morski Instytut Tech-
niczny miat gléwnie na wzgledzie duze trudnosci, z jakimi
spotyka sie czesto obstuga portéow i ochrona brzegéw mor-
skich w toku wykonywania swych obowiazkow stuzbowych.

Przy wszelkich pracach prowadzonych nad morzem koniecz-

na jest znajomos¢ czynnikéw utrudniajacych te prace: W pro-
jektowaniu i wykonawstwie réznych budowli portowych
i morskich trzeba uwzgledniaé szereg periodycznych dziatafi

~zagrazajace powaznie

km od brzegu morza w lad i wode.

.4

ze strony wystepujgeych tu sit wyzszych; projektant i wy-
konawca musza szybko ustali¢ przyczyny tych dzialaf, aby
natychmiast zapobiec ewentualnym awariom, wstrzymaniu
robét lub dalszemu nieprawidlowemu ich prowadzeniu. Zja-
wisko zamulania wej$¢ do portédw, narazajgce pafistwo na
duze straty, da sie trwale usunaé lub zmniejszyé, jezeli poz- -
nane beda wcze$niej sily powodujace te szkody. Dokonywa-
nie prac czerpainych na torach wodnych i w akwatoriach
portowych zalezne jest przede wszystkim od wiatréw i pra-
déw, ktére zamulaja lub zapiaszczaja dna tych wéd. Mozna
by znacznie ograniczyé zakres tych kosztownych prac, gdy-
by w oparciu o znajomo$é przyczyn tych zjawisk dziataé

- w kierunku zahamowania ruchu osadéw. Niespodziewane po-

jawienie sie wéd wglebnych, dzialajgcych czasem z wielka
sitg, moze spowodowaé duze spustoszenie w' dnach basendéw,
bezpieczenstwu znajdujacych sie na
brzegu kosztownych budowli czy urzadzen mechanicznych.
Znajomos¢ warunkéw hydro-geologicznych panujacych w da-
nym rejonie moze pozwoli¢ na unikniecie tych awarii przez
natychmiastowe zabezpieczenie lub likwidacje ich Zrédel.
Jak widaé¢, nieznajomo$¢ przerdznych, czesto skompliko-
wanych dziatan i zjawisk wlasciwych morskiemu regionowi
sprzyja powstawaniu pomytek, ktére moga powodowaé nie-
obliczalne straty. Mapy i opisy opracowane na podstawie
Scistych badan maja za zadanie zappbiegaé¢ temu. .
Zmierzajac do realizacji terenowych i laberatoryjnych
prac badawczych, poprzedzajacych kameralne studia nauko-
we zwiazane z wydaniem map geotechnicznych, Morski In-
stytut Techniczny ustalil przede wszystkim czas trwania tych
prac i podzielil je na funkcje wg specjalnosci. Z kolei przy-
stapiono do rozméw: z przedstawicielami instytucji nauko-
wych, ktére winny wzia¢ udzial w poszczegolnych badaniach
i opracowaniach. W tych wstepnych konferencjach uzyskano
w zasadzie zgode zainteresowanych instytucyj na wspélpra-
ce oraz zasadnicze wytyczne dotyczace rozkladu w czasie
prac tych instytucji oraz orientacyjnych kosztéow tych prac.
Prace rozdzielono na trzy specjalnosci: geologig, hydro-me-
teorologie i hydrografie, przy czym najwigkszy wspotudziat
w nich miatby Zaktad Geologii P. G. oraz Panstwowy Insty-
tut Hydro-Meteorologiczny. W pracach hydrograficznych ko-
rzystano by z pomocy Gdanskiego Urzedu Morskiego, ktory
z tego tytulu musialby powiekszyé swéj personel w ekipach
hydrograficznych i przysposobi¢ odpowiedni tabor wodny.

Do czasu zatwierdzenia tych zamierzen przez .wlasciwe
wladze i otrzymania potrzebnych kredytéw na szersze prace
terenowe, ktore pod wzgledem specjalnym powinny by¢ pro-
wadzone réwnolegle, MIT zajmie si¢ gromadzeniem od-
nosnych materialow, porzadkowanem ich i przysposobieniem
potrzebnego sprzetu oraz instrumentéw. Po ukoriczeniu ‘pa-
ruletnich prac terenowych i kameralnych winno si¢ przysta-
pi¢ do opracowywania, wykre$lania i druku map, przy row-
noczesnym przysposabianiu opracowai monograficznych. Ca-
tos¢ winna daé¢ wyrazny obraz stosunkow geotechnicznych
w 500-kilometrowym pasie przybrzeznym, siegajacym na 0,5

S. U

PRACE MIT W ZAKRESIE HYDRO-METEOROLOGII
BALTYKU DLA POTRZEB BUDOWNICTWA MORSKIEGO

W dniu 19. 1. 1952 w sali konferencyjnej MIT w Gdafisku

odbyta sie konferencja po$wiecona potrzebom i organizacji
badan z zakresu hydro-meteorvlogii morskiej i fizyki Battyku
poludniowego ze szczegélnym uwzglednieniem potrzeb bu-
downictwa morskiego.
W konferencji wzieli udziat ‘przedstawiciele Ministerstwa -
Zeglugi, Panstwowego Instytutu Hydro-Meteorologicznego
w W-wie, Oddziatu Morskiego PIHM, Politechniki Gdan-
skiej oraz zainteresowanych instytucji resortu morskjego.

W r. 1951 MIT podjat inicjatywe zmodernizowania pod-
staw projektowania i wykonawstwa morskich budowli hy-
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drotechniczaych w oparciu o najnowsze metody naukowo-ba-
dawcze. Inicjatywa MIT znalazla catkowita aprobate Mini-
sterstwa Zeglugi oraz zrozumienie i poparcie ze strony na-

ukoweéw PIHM. Zakres -potrzeb oraz ich liczebno$é przera- .

stajg jednak obecne mozliwosci finansowe i osobowe kom-
petentnej instytucji, w zwiazku z czym w.wyniku konferencji
zostala powolana komisja zlozona z przedstawicieli kilku
najbardziej zainteresowanych instytucyj morskich (oraz
PIHM. Zadaniem komisji jest opracowanie w krétkim termi-
nie rozwigzan doraznych na rok 1952 oraz szczegélcwe opra-
cowanie organizacji badan na dalsze lata. '

Ostatecznym celem pracy badawczej MIT w omawianym
;akresm_jest zgrpmadzenie nowych danych statystycznych
i zestawienie ich w postaci wykreséw obrazujacych przebieg
poszczegélnych zjawisk, dla kazdego z portéw naszego wy-
brzeza z osobna.

Wykresy te, korygowane i uzupelniane corocznie danymi
.z coraz to diuzszego okresu badawczego, pozwola na ustale-
nie. $redniego przebiegu zjawisk dla okreséw dtugoletnich,
rocznych, dla poszczegélnych pdr roku lub miesiecy, jak réw-
niez dla wartosci ekstremalnych.

Prace te dadza nalezyte podstawy naukowe dla prowa-
dzenia szczegélowych studiéw przy projektowaniu budowli
morskch, planowaniu wykonawstwa robét inzynieryjno-mor-
skich, jak réwniez wiele innych korzysci.

MIT przystapit réwniez do prac w zakresie gromadzenia
danych statystycznych za lata ubiegle, tj. z okresu przedweo-
jennego. Jak wiadomo, dane statystyczne dotyczgce naszego
wybrzeza sg zebrane w rocznikach wydawanych przez rézne
instytucje, przewaznie niemieckie. Sa one w posiadaniu kil-
ku instytucji lub ich oddzialéw regionalnych. Niejednokrot-
nie wydawnictwa te sa unikatami i dlatego sa malo dostep-
ne dla wigkszej liczby zainteresowanych ‘jednoczesnie. Uzys-
- kanie odno$nych wyciagéw jest potaczone z dlugotrwalg ko-
respondencja, wyjazdami, zmudnym przepisywaniem szeregu
tablic, kosztami, strata czasu oraz mozliwoscia biedéw przy
przepisywaniu. .

Celem zesrodkowania wszelkich informacji. dotyczacych
danych hydro-meteorologicznych w jednym miejscu na wy-
bzezu, MIT nawigzuje kontakty z posiadaczami odnosnych
wydawnictw, aby wykona¢ z nich mikrofilmy. Dalszym ce-
Iem_tej akeji, poza zestawieniem opracowanl wtasnych w po-
staci oméwionych wyzej wykreséw, jest udostepnienie w naj-
szerszym zakresie wszelkich danych statystycznych zainte-
resowanym instytucjom resortu morskiego.

) Lapor'ntorium Fototechniczne MIT bedzie wykonywato na
zlecenie instytucji odbitki fotograficzne poszczegdlnych zesta-
wiefi rocznych, co znacznie ulatwi i przy$pieszy prace pro-
jektowe i planowanie wykonawstwa.

W miarg gromadzenia mikrofilméw dotyczacych poszcze-
golmych miejscowosci i lat, beda one podawane do wiado-
mosci zainteresowanych instytucji za posrednictwem Prze-
gladu Bibliograficznego MIT w_, Technice.- i Gospodarce
Morskiej¥, z zaznaczeniem mozliwosci dostarczenia odbitek
lub wyciggow.

Przy tej sposobnosci MIT zwraca si¢ do posiadaczy
przedWOJennych' rocznikéw hydro-meteorologicznych z ape-
lerln’ o udostepnienie tych materialéw dla omawianych- wyzej
celéw.

O dalszym przebiegu tej waznej dla postepu technicznego
pracy badawczej i ustugowej MIT bedzie informowal w swo-
im Biuletynie w ,, TGM®,

P. Sz..

WYDANIE PIERWSZYCH DUZYCH OPRACOWAN MIT

W lutym™b. r. wykoniczono wewnetrzne wydanie siedmiu
prac naukowo-badawczych z réznych dzialéw Instytutu.
Sa to pierwsze takie sprawozdania z wtasnych duzych prac,
ktore trwaty diugo i czeSciowo obejmowaly obszerne badania
laboratoryjne.

Trzeba podkreslié, ze 'te pionierskie prace laboratoryjne
. wymagaly budowy wszelkich, nawet najbardziej elementar-
nych urzadzen, .a cze¢sto i narzedzi, nie wspominajac juz
o wiasciwych aparaturach pomiarowych, ktére w wigkszosci

byty wykonane wtasnym wysitkiem i po raz pierwszy w kra- .

ju. Aparatura zbudowana przez Instytut nie jest bynajmniej
prosta, ani prymitywna. Sa to urzadzenia mechaniczne
z ‘'wlasnymi napedem elektrycznym, jak wywolywacze fal
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albo przyrzady samopiszace, lub zelektryfikowane zestawy
instrumentéw w catosci — jak dla badan wodowania bocz-
nego okretéw. Budowa ich wymagala rozwigzania koncep-
cyjnego. i sprawdzenia funkcjonalnosci, wykonania pelnej do-
kumentacji technicznej, zawierajgcej nieraz dziesigtki rysun-
kéw warsztatowych, nastgpnie zamowienia wykonania w roz-
nych wytwérniach lub sprowadzenia materialow i wreszcie
budowy u siebie. - : . .
Jest rzeczg jasng, ze badania rozpoczynajjce sig o‘d ob-
myélania urzadzen laboratoryjnych trwaja po kilka kwarta-
16w, & czesto diuzej niz rok; %otez dopiero na poczatku 'b. r.
mozna bylo ostatecznie opracowa¢ sprawozdania,: ktérych
wydanie w maszynopisach z pelnym‘matertal'em ilustracyj-
nym oraz tablicami itd. pochlonglo wiele wysitku autorskie-
go i redakcyjnego. . .
Wielka pracg musialo wykonaé laboratorium fototechnicz-
ne, aby dostarczyé okolv 3250 powigkszen fotograficznych
i innych reprodukcyj. ) .
W pierwszym rzucie wydano nastepujace sprawozdania:

Badania modelowe portu w Gdyni (-627.2.627.225.6).
Pelny opis badafi z czéscig teoretyczna oraz 2 fazy badan
przenikania fal do portu wykonanych, w basenie na modelu,
wnioski dla dalszych poczynari inwestycyjnych Zarzadu Por-
tu Gdansk-Gdynia, spis literatury. o
Autorzy: mgr inz." Stanistaw Mierzyfiski i inz. Tadeusz
Kowalski, przy wspélpracy personelu laborato-
riow. “
Praca zawiera 137 stron maszynopisu; 275 fotografii, 18

" rysunkéw i 14 tabel i zestawien.

Przyczyny zapiaszczenia portu Leba (-627.521.1:627.2).

Czgsé pierwsza teoretyczna, analityczne badanie ruchu
rumowiska z uwzglednieniem zjawisk hydro-meteorologicz-
nych, wptywu Lawicy Stupskiej itd., oraz z programem dal-
szych badan modelowych. o
. Autorzy: mgr inz. Pawel Slomianko i inz. Tadeusz Ko-
’ walski.

Sprawozdanie zawiera: 53 strony maszynopisu, 24 rysun-
ki'i 3 tablice. :

Badanie wodowania bocznego okretow (-629.128.2).
 Pierwsza podstawowa faza prac prowadzonych wspélnie
z Katedrg Projektowania Okretéw pod naukowym  kierun-
kiem prof. A. Rylkego, opis calej aparatury i pierwsze ba-
dania modelowe. .

Autorzy: mgr inz. Jerzy Wisniewski i mgr inz. Tadeusz
. Zdybek. . )

Sprawozdanie zawiera 59 stron maszynopisy, 18 fo-
tografii i 15 rysunkow. '

Zaktad Badai Doswiadczalnych MIT (-629.128.00].5).

Uzasadnienie potrzeby budowy w Polsce takiego zakladu
na tle charakterystyki stanu wiedzy w zakresie hydromecha-
niki okretu. Szczegélowe zamierzenia inwestycyjne dla ba-
dan modelowych okretéw i budowli morskich z opisem ca-
tosci zakladu i spisem literatury. .

Autor: mgr inz. Walerian Dobromirski.

Praca zawiera 73 str. maszynopisu i 3 rysunki.

Z zakresu prawa morskiego zostaly wydane nastepujace

‘pozycje:

Zagadnienie sadownictwa morskiego w Polsce Ludowej
na tle przemian ustrojowych (-347.998.6).

Autor: Wactaw Chylicki. .
Praca zawiera 43 strony maszynopisu.

Elementy prawne sktadu i przetadunku morskiego w go-
spodarce socjallstycznej (-347.7:656.61.073.23/.27).

Autor: Maciej Chorzelski. .
Praca zawiera 89 stron maszynopisu.

Odpowiedzialno$é za nieprzygotowanie statku do ].JOd-
rozy (347.7:656.61.091.26). .

Autor: Mieczystaw Piekarski.

Praca zawiera 112 stron.maszynopisu.

Wydane sprawozdania z prac zostaly przekazane do Mi-
nisterstwa Zeglugi oraz do Departamentu Techniki P. K. P. G.

Sa to pierwsze tego rodzaju prace w kraju,-a ich lgczna
objetosé okoto 570 stron i 370 pozycji ilustracyjnych stano-
wi nowa pozycje w nauce polskiej. Obecnie komitet redak-
cyjny Instytutu opracowuje wydanie ich drukiem w formie
zeszytow , Prace badawcze Morskiego Instytutu Techniczne-

go*.
V. U.



PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY

BUDOWNICTWA OKRETOWEGO | MORSKIEGO ORAZ EKONOMIKI TRANSPORTU MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I

MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO.

DODATEK DO MIESIECZNIKA ,.TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA"

Rok III

Gdansk — Maj 1952 r.

Nr 5

Gwiazdka obok porzgdkowych liczb artykutéw oznaczo ne sg publikacje, znajdujace si¢ w blibliotece Morskiego
Instytutu Technicznego; dwiema gwiazdkami — ttummaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE,
‘ DZIAL ZEGLUGI
Przemyst okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

281*

Schiitt U.: Dane ze stoczni dla nowozbudowanych statkéw.
. Werftangaben fiir Neubauten“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88,
Nr 34/35, sterp. 51, s. 1282, A 4, 1 sir. — Niezbedne dane,
jakie winna dostarczaé stacznia dla nowozbudowanego stat-
ku w celu u}atwienia pracy kapitana: objeto§¢ poszczegdl-
nych czesci tadowni, tabela przeglebien, uzupelniajgce in-
formacje o stalecznosci, rozmieszczenie -ciezaréw, dopusz-
czalne obcigzenie poktadow.

Typy i eksploatacja techniczna okretow

282* 629.128.001.5:629.12.098 IM-5.52

Kempf G.: Technika w zegludze s$rédladowej. ,Technik in
der Binnenschiffahrt. Hansa, Hamburg, tyg. t. 83, Nr 36,
39, wrzes. 51, s. 1298, 1447, A 4, 4,5 str., 6 wykr. — Wplyw
srodladowych drog wodnych na wielkosé¢, ksztalt i moce stat-
kow rzecznych. Préby modclowe typowych statkéw. Ogra-
niczona gleboko$é wody a opdr i przegiebienie statku. Wpltyw
pradu na szybkosé statku. Wnioski z badan Ulepszenie na-
pedu statku. Zwiegkszenie ilosci §rub napedowych.

283* 624.124.722 IM-5.52

wJuan Peron“. ,The ,Juan Peron“. Shipbuild. Shipp. Rec.,
London, tyg. t. 79, Nr 1, stycz. 52, s. 13, A 1, 3,5 str., 3 fot,,
2 rys. — Najwigkszy na Swiecie statek-przetwornia wielo-
rybow zbudowany w 1951 r. Lpp = 193,6 m, nosnos¢ 25300
tdw, pojemno$é 24570 BRT. Pomieszezenia dla 481 cséb.
2 silniki spalinowe 4-suwowe Harland-Burmeister & Wain.
Zwigzly opis techniczny statku i urzadzen przetwdrezych
zilustrowany planami: ogdélnym i maszynowni.

284* 629.123.44-445.72 IM-5.52

Szesé statkow do przewozu ryb dla Turcji. ,.Sechs Fisch-
transportfahrzeuge fiir die Tiirkei. Hansa, Hamburg, tyg,
t. 88, Nr 46/47, list. 51, s. 1670, A 4, 2 str., 2 rys. — Statki
motorowe do przewozu $§wiezych ryb. 3 wielkosci: nosnosé
100, 60 i 40 tdw, dtugosé Lpp = 29,0, 24,0 i 20,0 m, me:z
maszyn 380, 250 i 180 KMe. Opis statku 100 tdw, zilustro-
wany planem ogdlnym i zladem poprzecznym.

285* 629.123.44-445.72 ,,1914—1951* IM-5.52

Dohrmann H., Prinzing O.:'MS ,,Proteus* i ,,Perseus, pierw-
sze chlodniowce nowej niemieckiej floty handlowej. ,MS
»Proteus* und ,,Perseus”, die ersten Kiihlschiffe der neuen
deutschen Handelsflotte. Hansa, Hamburg, tyg. t. 88, Nr
46/47, list. 51, s. 1629, A4, 15 str., 21 fot.,, 10 rys., 1 wykr,
1 tab. — Rozwdj niemieckiej floty chlodnicowej w latach
1914—1951. Obszerny opis chtodniowcéw do przewozu bana-
néw, zbudowanych w 1951 r, o nastepujacych danych:
Lpp = 1138 m, wyporno$¢ 6860 t, nosnosé 3500 tdw, po-
jemno$¢ 2860 BRT, moc maszyn 5100 KMe, szybko$¢ 17 we-
z16w. Ochronnopoktadowiec z diuga dziobéwka. Opis uwzgle-
dnia konstrukcje kadtuba (dziéb nowego patentu Meiera),
wyposazenia, urzgdzenia, instalacje maszynowa, urzadzenia
chlodnicze, izolacje. Urzadzenia przetadunkowe do banandw.
Rysunki ztadu poprzecznego, plan ogélny i maszynowni.

286* 629.124.24:629.129.2 IM-5.52

»Ocean dla ratownictwa dalekomorskiego. ,,The ,,Ocean*
for deep sea salvage"”. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg.,
t. 79, Nr 2, stycz. 52, s. 41, A4, 2,5 sir, 5 fot. 1 rys. —
Holownik ratowniczy dalekomorski: zasigg 17000 Mm.
L = 48,8 m, zanurzenie T = 4,6 m, moc silnika 4-suwowego
Smit-MAN 2000 'KMi, szybkcs¢ v = 14 wezlow. Zwiezly opis,
plany maszynowni.

287+ 629.123.133:629.12-445.6 IM-5.52
»Esso Abingdon“ dla stuzby na Tamizie. ,Esso Abingdon*
for Thames service. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 78.
Nr 22, list. 51, s. 680, A 4, 1 str., 1 rys. — Rzeczna barka
motorowa do przewozu produktéw naftowych. Diugosé L calk.
= 51,2 m, zanurzenie T =26 m, no$no$¢ 518 tdw, moc
silnika 400 KMe, szybko§¢ 8,5 wezta. Silnik spalinowy Cios-
sley‘a, przektadnia hydrauliczna. Barka catkowicie spawana,
wygodne pomieszczenia zalogi. Plan generalny.

288* 629.124.6/.9 . IM-5.52
Statek strazy przybrzeznej i ratowniczy ,,Tor“. ,The coast
guard and salvage vessel ,Tor“. Shipbuild. Shipp. Rec.,
London, tyg., t. 78, Nr 24, grud. 51, s. 747, A 4, 1 str. | rys.—
Statek ratowniczy 2-§rubowy. Dlugos$é L cafk. = 63 m, nos-
nosé 240 tdw, wypornosé 920 t, moc maszyn 2 X 4400 KMe,
szybko§¢ na probach 18 wezléw. 2 silniki spalinowe 2-su-
wowe Crossley‘a. Konstrukcja catkowicie spawana, pomost
nawigacyjny z aluminium. Plan ogdlny.

289* 629.124.6/.9 IM-5.52
Pogtgbiarka  wielokublowa dla stuzby na  Tamizie.
A bucketladder dredger for Thames service“.. Shipbuilder,
London, mies., t. 58, Nr 518, list. 51, s. 51, s. 716, 24 X 18 cm,
3,5 str., 4 fot,, 1 rys. — Opis techniczny rzecznej poglebiarki
wielokubtowej. L catk. = 21,5 m, T = 1,1 m, N = 53 KM,
wydatek poglebiarki 99 ms/godz., 20 kubléw na minute.
Maksymalna gleboko$é czerpania 4,5 m, pojemno$¢ 1 kubta
0,082 m3.

Teoria okrgtu i badania modelowe

290* 629.12.073 IM-5.52

Uniechowski S. R.: Krzywe statecznosci dla nowych pro-
jektow. ,Stability curves for new designs®. Shipbuild. Shipp.
Rec., London, tyg., t. 79, Nr 2, stycz. 52, s. 51, A4, 3 st
8 rys.. — Wyjatek z artykutu opublikowanego w ,Journal of
the American Society of Naval Engineers“. Metoda oblicza-
nia krzywych statecznosci statku projektowanego na podsta-
wie krzywych statecznosci dla statku wzorcowego. Zaleta
tej metody rachunkowo-wykreslnej: szybkie obliczanie z wy-
starczajaca doktadnoscig. '

Budowa .okrgt6w¢ maszyn i wyposazenia

291* 629.12.011:621.791 IM-5.52

Vos P. B.: Spawane tylnice. ,,Geschweisste Hintersteven*.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 37/38, 39, wrzes. 51, s. 1408,
1449, A4, 5 str, 3 ot, 7 rys. — Tylnice spawane statkow
1-§rubowych morskich i rzecznych, towarowych i rybackich.
8 rozwigzan konstrukcyjnych w statkach wykonanych. Przy-
ktad naprawy spawaniem uszkodzonej tylnicy odlewane;.
Szczegolowe rysunki techniczne. '
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292 ) 662.75:621.436:629.12 ’ IM-5.52
Krauold: Olej ,,Bunker C* jako paliwo dla okretowych silni-
kow Diesla.’ ,,Bunker — C — Ol als Brennstoff fiir Schif{s-
dieselmotoren“. Schiffbau Techn., Berlin, mies., t. 1, Nr 2,
sierp. 51, s. 44, A 4, 5 str,, 1 tab, 14 poz. bibl. — Korzysci
wynikajace ze stosowania paliw cigzkich dla silnikéw Diesla.
Wiasnosci stosowanego paliwa. Opisy urzgdzefi w silniku
i poza silnikiem, umozliwiajgcych spalanie paliw cigzkich.
Wyniki eksploatacyjne.

293 - 629.12.06 IM-5.52

Hegenbart: Ogrzewanie statkéw. ,,Schiffsheizung”. Schiffbau
Techn., Berlin, mies., t. 1, Nr 6, grud. 51, s. 168, A 4, 6 str.,
8 rys., 4 wykr,, 1 tab. — Opis stosowanych systeméw ogrze-
wania na statkach. Obliczenie zapotrzebowania ciepta i po-
wierzchni grzejnikéw. Wspdtczynniki przechodzenia ciepta.
Rurociagi parowe i ich obliczanie. Przyktady liczbowe.

294+ 621.791.75:629:12 IM-5.52
Handforth 1. R.: Praktyczna strona arc-argonowego spawa-
nia stopéw aluminiowych. ,Practical aspects of the argonarc
welding of aluminium alloy“. Weld. a. Met. 'Fabr., London,
mies., t. 20, Nr 1, stycz. 52, s.. 31, A4, 5 str, I fot., 6 rys.,
3 tab. — Wybér pradu i elektrody, prety uzupetniajgce.
Wiasnoéci argonu. Rodzaje spoin — wytrzymatos$é. Technika
spawania recznego i maszynowego. Przyklady zastosowar.
Koszty wykonania. Dyskusja.

- DZIAL PORTOW
Hydro-, meteoro-, geologia morza i mechanika gruntéw

295% 627.223.6 IM-5.52
Biesel F.: Studium teoretyczne falowania na wodzie biezacej.
»Etude théorique de la houle en eau courante”. Houille
blanche, Grenoble, dwumies., t. 5, Nr A, maj 50, s. 279, A 4,
7 str, 2 rys, 1 wykr. — Brak opracowan ruchu falowego,
przenikajacego_do uj$¢ rzecznych i znaczenie opracowania
.teorii dla potrzeb budownictwa. Réwnania ruchu — szyb-
kosci postepowania fali sg niezalezne od amplitudy. Sposoby
praktycznego zastosowania wyprowadzonego wzoru oraz
wprowadzenie postaci-ogélnej .w wypadku liniowego rozktadu
szybkosci. Wnioski co do zakresu stosowalnoéci wyprowa-
dzonej teorii. - )

296* 627.222.12 IM-5.52

Bradeau G.: Metody badania i pomiaru ruchu rumowiska.
Quelques techniques poul I’étude et la mésure du débit so-
lide*. Houille blanche, Grenoble, dwumies., t. 6, Nr-A, maj
51, s. 243, A4, 9 str,, 1 fot.,-5 rys., 1 wykr. — Metody i tech-
nika pomiaru ruchu rumowiska. Szczegbtowe warunki po-
‘miaréw i trudnosci dla rumowiska zawieszonego (zmienno$é
zamgcenia). Pomiary w uj$ciach rzecznych. Analiza objetos-
ciowa. Pomiar osadéw w rzekach. Opis aparatury’ Pomiary
rumowiska wleczonego. Metody pomiaréw hydroforem.
Whioski. Zautomatyzowanie pomiaréw.

Morskie .budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

297% , 627.33:624.131.52 IM-5.52
Rodsztejn A. G.: Doswiadczalne ustalenie reakcji gruntu
pod podstawa fundamentéw sztywnych. ,Opytnyje oprie-
dielenja rieaktiwnych dawlenji po podoszwie zostkich fun-
damientow*. Gidrotechn. Stroit.. Moskwa, mies., Nr 9,
wrzes. 51, s. 29, A4, 2 str, 1 fot., 2 rys., 2 poz. bibl. —
‘Opis wynikéw i doswiadczen nad rozktadem naprezen pod
plytami sztywnymi w gruncie piaszczystym. Poréwnanie
z wynikami obliczefi teoretycznych i wnioski stad wypty-
wajgce.

298* 627.24 IM-5.52

Dubrowa G. prof.: O techniczn&ch wytycznych i instruk-
cjach wykonywania budowli portowych z blokéw masyw-
nych. ,,O tiechniczeskich prawilach i instrukcjach na wo-
zwiedienje portowych sooruzenij iz obyknowiennych ma-
ssiwow", Morsk. Flot, Moskwa, mies., Nr 10, pazdz. 51, s. 33,
B S5, 6 str., 3 rys., 3 poz. bibl. — Krytyczne uwagi dotyczace
nieprzystosowania do wymogéw zycia istniejgcych instrukeji
wykonywania budowli portowych z blokéw. Oméwienie za-
gadniefi, ktére zdaniem autora powinny by¢ w instrukcjach
naswietlone. '
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299+ 627.33:624.154 - IM-5.52

Goriunow B.: Pale z betonu wstgpnie sprezonego. ,Swai iz
priedwaritielno-napriazonnowo zelezobietona“. Morsk. Flot,
Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 51, s. 41, B5, &5 str., 2 fot,
2 rys., 1 wykr. — Zasady pracy betonu wstepnie sprezonego.
Omowienie prac badawczych w Z.S.R.R. nad zastosowaniem
pali przedsprezonych w praktyce budownictwa hydrotech-
nicznego. Pobiezny opis sposobu wykonania naciggéw zbro-
jenia. : -

300% - 627.221.13 IM-5.52

Utanowskij 1.: Ochrona przed korozja morskich hydrotech-
nicznych konstrukcji stalowych. ,Zaszczita stalnych kon- |
strukcij morskich gidrotiechniczeskich sooruzenij ot korrozji*.
Morsk. Flot, Moskwa, mies., Nr 12, grud. 51, s. 27, B35,
5 str., 1 rys., 2 wykr,, 1 tab., 1 poz. bibl. — Ochrona stalc-
wych konstrukeji marazonych na dziatanie wody morskie]
przed korozja w $wietle doSwiadczefi radzieckich, ze szcze-
golnym uwzglednieniem metody polaryzacji katodowej. Wnio-
ski wynikajace z do$wiadczen odnosnie sposobow zastoso-
wania tej metody do konstrukeji hydrotechnicznych.

301* . 627.24 IM-5.52
Kuzmiszczew, Bolgowa A., Ewko A.: Zelbetowe plaszcze jako

_ szalowanie i ochrona betonu. ,,Zelezobietonnyje obotoczki kak

tip opatubki i zaszczitnaja odiezda bietona®, Reczn. Transp.,
Moskwa, dwumies., Nr 6, list.-grad. 51, s. 22, A4, 4 stir,
2 fot, 1 rys., 1 wykr, 1 tab ., 2 poz. bibl. — Omdwienie za-
chowania sig¢ zelbetowych ptaszezy, ktérymi zastapiono sza-
lowanie z drzewa w kilku wypadkach budownictwa hydro-
technicznego. Poddany analizie sktad stosowanego betonu,
jak réwniez skiad chemiczny stosowanego cementu. Przeana-
lizowanie ujemnego zjawiska, zaobserwowanego w okresie
pracy oslton zelbetowych oraz propozycje usuniecia tych wad.

302* 627.235 IM-5.52

Osipow P.: Ptywajace schronisko dla statkow i tratew. ,Plo-
wuczeje portoubieziszcze”. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies.,
Nr 6, list.-grud. 51, s. 32, A4, 2 str,, 3 rys.,, 1 tab. — Omd-
wienie wynikéw badan laboratoryjnych nad mozliwoscia za-
stosowania réznego - typu oston plywajacych, chronigcych
tratwy przed silniejsza fala. na duzych jeziorach. Podany
schemat schroniska ptywajacego dla matych statkow i tratew,
wytypowany na podstawie powyzszych do$wiadczen. Korzysé
z urzadzenia takich schronisk. :

303* 627.33:624.154 IM-5.52
S. R.: Pale i Scianki szczelne z desek sklejanych. , Swai
i szpunt. iz sklejennych dosok®. Reczn. Transp., Moskwa,
dwumies., Nr 6, list.-grud. 51, s. 45, A 4, 2 str., 2 rys,, 2 tab.,
1 poz. bibl. — Krétkie oméwienie doSwiadczen nad zasto-
sowaniem pali i drewnianych $cianek szczelnych klejonych
z krotkich desek. Gtéwne dane statystyczne dla réznego typu
przekrojéw kombinowanych, sklejanych z desek.

304* 627.24 IM-5.52
Lipowieckij M. A., Sac M. N.: Z praktyki wykonania robét
betonowych za pomoca pomp do betonu. ,,Opyt proizwod-
stwa bietonnych rabot pri pomoszczi bietononasosa“. Stroit.
Promyszl., Moskwa, mies., Nr 11, list. 51, s. 9, A4, 3 str,,
1 fot., 7 rys. — Oméwienie niektérych wad pomp betonowych
stosowanych w ‘praktyce wykonawstwa ZSRR oraz opis za-
stosowanych urzadzen dla ich usunigcia. Korzysci realne,
osiggane przy pomocy tego sprzetu z wymienieniem rodza-
jow mieszanek betonowych, ktére moga byé przy pompach
stosowane. '

- EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO

DZIAL EKONOMICZNY
Eksploatacja zeglugi

305* 386.2:658.1:338.984 IM-5.52

Nigol B., Plonskij W.: Rozrachunek na statkach. ,,Chozrasczot
na sudach“. Reczn. Transp., Moskwa, tyg., t. 20, Nr 66,
sierp. 51, s. 2, A2, 1/4 str. — Warunki konieczne do wdro-
zenia, umocnienia i dalszego rozwoju rozrachunku gospo-
darczego na statkach zeglugi $rédlgdowej.



306+ 386.2:627.33/.34:658.1:338.984 IM-5.52

Bassow A.: Walka o skuteczny rozrachunek gospodarczy.
,Borba za diejstwiennyj chozrasczot. Reczn. Transp., Mo-

skwa, tyg., t. 20, Nr 75, wrzes. 51, s. 3, A2, 0,25 str. — .

Organizacja planowania i sprawozdawczosci portowych od-
cinkéw i urzadzen przetadunkowych, pracujacych na zasa-

dach rozrachunku gospodarczego. Opis formularzy do pla- .

nowania kosztéw oraz dziennikéw sprawozdawczo-kontrol-
nych i sposéb postugiwania si¢ nimi; wzér formularza spra-
wozdawczego z przebiegu zespolowego obnizania kosztéw
wiasnych. e

307* 386.2:658.15:338.984 IM-5.52

Trunkin K.: Rozrachunek na statkach. ,,Chozrasczot na su-
dach*. Reczn. Transp., Moskwa, tyg., t. 20, Nr 23, marz. 51,
s. 3, A2, 0,17 str. — Korzysci organizacyjno-gospodarcze,
wynikajace z objecia metoda rozrachunku gospodarczego do-
chodowej strony planu finansowego statku, nalezgcego do
jednego z przedsighiorstw zeglugi $rédladowej na Woldze.

308* 386.2:658.15:338.984 IM-5.52

‘Woronin A.: O dalsze wzmacnianie rozrachunku na statkach.
",Za dalniejszeje ukrieplenje chozrasczota na sudach®. Reczn.
Transp., Moskwa, tyg., t. 20, Nr 92, list. 51, s. 3, A2, 02
str. — Niedociagnigcia w organizacji rozrachunku gospodar-
czego na statkach zeglugi $rédladowej kanalu Moskwa—
Wotga: brak przystosowania planowania finansowego do po-
trzeb rozrachunku gospodarczego oraz wady w systemie na-
rzutéw na fundusz kapitanski. -

300* 386.2:658.1:338.984 IM-5.52

Woronin A.: O rozrachunku gospodarczym we flocie tran-
zytowej. ,,O choziajstwiennom rasczotie na tranzitnom flo-
tie*. Reczn. Transp., Moskwa, tyg., t. 20, Nr 62, sierp. 51,
s. 2, A2, 0,25 str. — Metody obliczania planowanego kosztu
wlasnego jednego tysigca tono-kilometréw przebytych przez
pasazerski statek zeglugi $rédladowej.

310* 386.2:658.15:338.984:656.62.078.2 IM-5.52

Wulfson M.: Niektéore zagadnienia rozrachunku gospodarcze-
go. ,,O nieckotorych woprosach choziajstwiennowo rasczota*.
Reczn. Transp., Moskwa, tyg., t. 20, Nr 54, lip. 51, s. 3, A2,
0,25 str. — Proponowane, w celu wzmocnienia rozrachunku
gospodarczego, ulepszenia: metody rozliczen miedzy przed-
siebiorstwami zeglugi $rédlagdowej, systemy ustalania i po-
bierania stawek dzierzawnych, oraz w zakresie odpowiedzial-
nosci za naruszenie harmonogramu ruchu statkéw.

311 656.61.052.43:656.61.073.484.5.003 IM-5.52

TH, dr.: Szybkosci statkéw i szybkosci portowe. ,Schiffs-
und Hafengeschwindigkeiten“. Weserlotse, Bremen,
t. 4, Nr 5, maj 51, s. 11, A4, 1 str,, 1 fot. — Szybkos¢ stat-
kéw budowanych w ostatnich latach. Analiza rejsu do Au-
stralii w warunkach powojennych i poréwnanie z danymi
_sprzed 1939 r. Podobna analiza dla Ameryki Pin. Dtugie
postoje portowe jako gléwny czynnik obnizania wydajnosci
statkow.

512+ 386.1:656.078:6538.511.3.033 (47) IM-5.52

Swietlowa A.: Czynnik czasu w flocie. ,Faktor wriemieni na
flotie*. Reczn. Transp., Moskwa, tyg., t. 20, Nr 25, marz. 51,
s. 2, A4, 2 str., 1 rys, — Zastosowanie metody inz. Kowa-
lowa w zegludze érédladowej. Metoda obserwacji, pomiaréw,
analiza i upowszechnienie przodujacych sposobow pracy
w odniesieniu do holownikéw rzecznych i barek.

313* 387.1:658.532.2 IM-5.52

Nikitin W.: O planowaniu i ewidencji przewozéw. ,,O, ptani-
rowanji i uczotie pieriewozok“. Morsk. Flot, Moskwa, tyg.,
t. 9, Nr 98, grud. 51, s. 3, A 4, | str. — Analiza metod spra-
wozdawczosei z pracy floty. Krytyka metody rejestrowania
wynikéw pracy w oparciu o rozpoczgte rejsy. Jedyna stuszng
metoda jest sprawozdawczo$¢ w oparciu o zakoniczone rejsy.
Konieczno$é oparcia na tej metodzie sprawozdawczosci z pra-
cy statkéw, floty i portéw. Mozliwosé odchylen przy .diuz-
szych rejsach.

mies.,

314* 387.1:658.513.6 IM-5.52

Rudienko P.: Podstawa osiagnigé — umiejetna organizacja
pracy. ,,Osnowa uspiecha — umietaja organizacja truda®.
Morsk. Flot, Moskwa, tyg., t. 9, Nr 100, grud. 51, s. 3, A4,
L5 str,, 1 fot. — Rola bosmana w organizacji pracy zalogi
pokladowej. Przygotowanie do, obstugi statku w porcie. Wspél-
praca z zaloga portowa. : '

315% 387:389.6:331.044 IM-5.52

Zorin W.: O jednolitych normach czasu. ,,O jedinych nor-
mach wriemieni“. Morsk. Flot, Moskwa, tyg., t. 9, Nr 96,
gru_d. 51, s. 3, A4, | str. — Zagadnienie wprowadzenia jed-
nolitych norm czasu w przedsigbiorstwach przemystowych
resortu zeglugi i zastgpienia nimi stosowanych dotychczas
norm. do$wiadczalno-statystycznych. ‘

Eksploatacja po}téw

316* 387.1:656.61.073.27:658.531 IM-5.52

Krotkij I.: Czas przechowywania tadunkéw w portach mor-
skich. ,,Prodoizitielnost’ chranienija gruzow w morskich por-
tach“. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 11, Nr 11, 12, list., grud.
51, s. 9, 5, B5, 11 str, 5 wykr., 2 tab. — Analiza gléwnych
czynnikéw wplywajgcych na czas zlozenia tadunkéw w skia-
dach portowych i préba stworzenia takiej metody, ktéra po-
zwolilaby na ustalenie najbardziej realnego czasu skiado-
wania, z uwzgledhieniem aktualnych warunkéw przerzutu
przez d.any port masy towarowej.

317* 386.2:627.352:658.588.8 (47) IM-5.52

Rzeczickij B. D.: W sprawie planowo-zapobiegawczego re-
montu mechanizméw przetadunkowych w portach rzecznych.
»K woprosu o planowo-prieduprieditielnom riemontie pierie-
gruzocznych maszin w riecznych portach®. Recz. Transp.,
Moskwa, dwumies., t. 11, Nr 6, list.-grud. 51, s. 35, A4,
2 str. — Opis systemu planowo-zapobiegawczego remontu
dzwigéw i innych urzadzen przeladunkowych portéw rzecz-
nych, opracowanego przez radzieckich naukowcéw z mysla
o rozpowszechnieniu postepowych metod organizacji prac
remontowych. Metody sporzgdzenia grafiku remontéw oraz
obliczaria kosztéow robdt remontowych.

318* 387.1.656.078.003 (47, - IM-5.52

Nikotajew A.: Najwazniejsze problemy pracy portéw. ,Waz-
niejszije woprosy raboty portow“. Morsk. Flot, Moskwa, tyg.,
t. 9, Nr 100, grud. 51, s. 3, A4, 1,5 str. — Osiagniecia portu
leningradzkiego w zakresie szybkosciowej obstugi statkow.
Konieczno$¢ zbadania i uogdlnienia do$wiadczenn w zakresie
szybkosciowej obstugi statkéw. Trudno$ci organizacji szyb-
kosciowej obstugi, wynikajace z niedoktadnego planowarnia
ruchu statkow i z niescentralizowania- gospodarki portowej.

319% 656.625.073.23:373.6 IM-5.52

Dienisow S.: Metoda inzyniera Kowalowa przy pracach za-
tadunkowo-wytadowczych. ,Mietod inzeniera Kowalowa na
pogruzoczno-razgruzocznych rabotach“. Reczn. Transp., Mo-
skwa, tyg., t. 20, Nr 65, sierp. 51, s. 3, A4, 1,5 str. — Zasto-
sowanie metody inz. Kowalowa w radzieckich portach $§rod-
ladowych przy przeladunku maséwki. Sposob ustalania udds-
konalonych nerm w cparciu o badania chronometrazowe.

320% 656.625:658.51 IM-5.52
Baltagatow W., Dubrowin M.: Operatywna karta technolo-
giczna w porcie. ,Opieratiwnaja tiechnologiczeskaja karta
w portu. Reczn. Transp., Moskwa, tyg., t. 20, Nr 41, maj
51, s. 3, A4, 1,5 str. — Organizacja i technika operatywne-
go planowania technologicznego w porcie $rédigdowyin.
Uprzednie zestawianie technologicznych kart obstugi statkow
i wagonow. Konieczno$é istnienia funkeji technologéw w za-
rzadach portow. '

321* 387.1:656.615:658.513.1.003 IM-5.52
Obermeister A.: Udoskonali¢ technologi¢ prac tadunkowych.
»Sowierszenstwowat' tiechnotcgju gruzowych rabot*. Morsk.
Flot, Moskwa, tyg., t. 9, Nr 102, grud. 51, s. 3, A4, 1,5 str,
2 rys. — Harmonogram godzinowy w porcie. Operatywny plan
przetadunku oraz obstugi statku, sporzadzony i kontrolowany
z dokladnoécig do godziny. Konieczno$¢ dostosowania metod
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i form-obslugi statkéw do konkretnych warunkdéw pracy,
tadunkéw, typow statkéw i urzadzen. '

DZIAL PRAWA MORSKIEGO

322% 347.793.15:656.61.073.73 IM-5.52

Natice gotowosci. Kongestia. , Notice of readiness. Conge-
stion*. Balt. Inst. Mar. Conf., Copenhagen, mies.,, Nr 137,
s. 4373, A4, 0,5 str. — Rozstrzygniecie sporu o moment
rozpoczecia liczenia czasu na zaladunki na korzy$¢ arma-
tora w wypadku niewrgczenia -notice'u 'w chwili przyjscia
statku na rede i braku moezliwosci wejécia do portu z powodu
kongestii. Czarter przewidywat obliczanie czasu po 24 godzi-
nach po wreczeniu notice'u bez wzgledu na to, czy statek
zajal swe miejsce przy nabrzezu, czy tez nie.

i

- 323* 347.793.15:656.61.073.86 IM-5.52

Laun O. R.: Reguly Haskie za granica. ,,Die Haager Regeln

im Ausland“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 51/562, grud.
51, s. 1841, A4, 1 str. — Zestawienie aktéw ustawodawczych
Finlandii, Francji, W. Brytanii, Irlandii, Pakistanu i Portu-
galii, dotyczacych ,klauzuli ztota“ przewidzianej w Regu-
fach Haskich.

324* 387.1:347.763.1:330.173.34 - IM-5.52

Samojtowicz P.: Umowy gospodarcze na 1952 rok. ,,Choziaj-
stwiennyje dogowory na. 1952 god“. Morsk. Ficet, Moskwa,
tyg., t. 9, Nr 103, grud. 51, s. 2, A4, 1,5 str. — Zagadnienie
zawierania uméw planowych w resorcie zeglugi. Rodzaje
uméw planowych i sposoby zawierania ich. Doswiadczenia
z wynikéy uméw planowych za rok 1951.

325+ 347.796.3:656.61.084 (7) IM-5.52

Klauzula ,,Both to blame* uznana za bezskuteczng ., Both
to blame* Klausel fiir unwirksam erklart. Hansa, Hambu:g,
tyg., t. 88, Nr 48, grud. 51, s. 1746, A4, | str. — Krytyezna
analiza amerykanskiej klauzuli kolizyjnej ,both to blame*
w $wietle niektorych przepiséw amerykanskiego prawa moi-
skiego.

. 347.799:658.788:656.61.065 IM-5.52

Cavalier R. Th.: Dostawcy okretowi i ekspedytorzy. , Arme-"
ments et expediteurs”. J. pour le transp. intern., Bale, t. 13,
Nr 40, pazdz. 51, s. 5879, A 4, 2 str. — Rozgraniczenie funk-
cji oraz zakresu zadan i odpowiedzialno$ei pomiedzy spedy-
torami a dostawcami okretowymi (shipbuilder's).

326*

327* IM-5.52
Lebuhn J.: Prawa dyspozycyjne przewoznika, wynikajace
z konosamentu. ,Konossementsmédpige Disponierungsrechfe
des Verfrachters“. Hansa, Hamburg, tyg. t. 88, Nr 48, grud.
51, s. 1743, A4, 1,5 str. — Analiza najwazniejszych klauzul
zawartych w konosamencie, regulujacych prawa i obowigzki
przewoznika.

347.763.14:347.795

328% 347.763.1:347.795.6 IM-5.52
Umowa o holowanie. ,Schleppvertrag”. Internat. Transp.
Zeitung, Basel, tyg., t. 13, Nr 28, lip. 51, s. 5390, A 4, 0,5 str.
— Prawa i obowiazki wykonujgcego holowanie statku oiaz
sytuacja prawna statku holowanego w Swietle orzecznictwa
francuskiego.

329* 341.656.61.073.436 IM-5.52

Miedzynarodowy transport materialéw niebezpiecznych. ,Le
transport international des matiéres dangereuses®. J. pour
le transp. intern., Bale, tyg., t. 13, Nr 27, lip. 51, s. 5343, A 4,
0,5 str. — Reglamentacja miedzynarodowych przepiséw od-
noszacych sie do sposobu przewozenia tadunkéw niebezpiecz-
nych.

IM-5.52

330* 347.795:656.61.091.26

Wildiers P.: Klauzule i przepisy konosamentowe. ,Clauses
et conditions du connaissement“. Lloyd anvers., Anvers, gaz.,
t. 94, Nr 29552, grud. 51, s. 1, A2, 0,25 str. — Przepisy pra-
wa konosamentowego i klauzule eksoneracyjne w $Swietle
pojecia zdatnosci do Zeglugi statku morskiego. .

- Niniejszy Przeglqd Bibliograficzny zawiera jedynie cze$§é analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu budownictwa
okretowego, morskiego i ekonomiki transportu morskiego. Pel na dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumen-

tacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Doku mentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Ligocka 8/. —

CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé¢ zaréwno cala dokumentacje naukowo-
techniczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej

wynosi w prenumeracie 10 groszy.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliogra-
ficznym jak i kartami do kumentacyjnymi.
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

./ OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACII
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok II I Gdynia — Maj 1952 r. Nr 5
ICHTIOLOGIA tym sposobem w zimie zaciera zjawisko sezonowosci. Uczo-
) ; ny - nowater prof. Borysow nadal pracuje nad zagadnie-

100 597.08:597.545(261.3) MIR-5.52  niem udoskonalenia tych nowych meIt)od pjolowu.

Demel K.: Dane odnosnie rozrodu i rozwoju belony (Belone
acus Risso). ,,Orphie (Belone acus Risso). La réproduction
el le développementi”. Annales Biologiques, Copenhague, V. 3,
(1946), 1948, s. 115; 26 X 20 cm, 0,5 str. — Autor przytacza
nowe dane odno$nie rozrodu belony w polskich wodach Bat-
tyku. Tarliska tego gatunku stwierdzono w poblizu tawicy
piaszczystej Rewa—Kuznica na dnie zarostym w wodach
cieptych i ptytkich (1—2 m gieb.). Zbadano ponadto 83 osob-
niki mlodociane tej ryby (23 do 119 mm diug.) Swiadczace,
ze i wczesny rozwdj belony przebiega w naszych wodach.
Jest ona gatunkiem autochtonicznym na Baltyku, o czym
dotad nie wiedziano.

01 597.442(262.8) :639.2.001.5 MIR-5.52

Borzenko M. P.:Wystgpowanie i wzrost sterleta w M. Ka-
spijskim. ,,Rasprostranienie i rost stierladi w Kaspijskom
Morie“. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 2, luty 31,
s.\44; 26 X 16,5 cm, 0,7 str., 1, poz..bibl. —"Sa dwa rodzaje
sterleta: osiadly (Woltga) i péiwedrowny (delta Wolgi i wody
wyslodzone M. Kaspijskiego). Sterlet z Kamy przyrasta
o wiele gorzej od sterleta morskiego. Pod wzgledem mor-
fologicznym sa jednakowe. Prawdopodobnie potwedrowny
sterlet jest mieszancem sterleta z jesiotrem.

102 ' ' 639.2.001.5:597.562 MIR-5.52

Kindler R.: Badania na temat jesiennego tarfa dorsza bal-
tyckiego. ,,Untersuchungen iiber das Laichen des Ostseedor-
sches im Herbst®. Kieler Meeresforschungen, Kiel, Bd, 2,
1938, s. 272; 24 X 19 cm, 20 str., 1 wykr., 11 tab., 1 mapka,
10 poz. bibl. — Badania przeprowadzono gléwnie w rejonie
Glebi Bornholmskiej. lkr¢ dorsza spotykano w okresie od
marca do wrzeSnia. Stwierdzono dwuszczytowos¢ tarla
z diuzszym okresem na wiosng i wezesnym latem (kwiecien=
czerwiec) i okresem krétszym w jesieni (koniec sierpnia do
wrzesnia). Autor odréznia dwie odrgbne sezonowe rasy dor-
sza baltyckiego: ras¢ dorsza trgcego si¢ na wiosng i rase
dorsza tracego si¢ jesienia. -

103 639.222.4:639.2.001.5 MIR-5.52

Poulsen E.: Ryboléwstwo szprotowe i poglowie szprota
w ‘wodach dunskich. ,, The sprat fishery and the sprat popu-
lations in the Danish Waters". Rep. Danish Bicl. Station,
Copenhague, 1950, Nr 52, s. 5; 29 X 23 cm, 22 str., 2 wykr.,
3 tab., 5 mapek-fot.,, 11 poz. bibl. — Szprot w wodach dun-
skich tworzy kilka stad, z ktérych kazde wystepuje w mniej
lub wigcej ograniczonym rejonie. Rejony te sg od siebie
oddzielone wodami przejSciowymi, gdzie szprota mnie ma
lub wystepuje w iloSciach bez znaczenia i gdzie w zasadzie
szprot nie rozradza sig. W zwigzku z tym faktem kazdy
" rejon szprotowy ma swojg wlasng rase. Praca omawia dro-
biazgowo pigé wyréznionych rejonow.

POLOWY — ICH TECHNIKA — SPRZET RYBACKI

104 639.2.081.393:593.553.1(262.8) MIR-5.52

Nowy sposéb potowu ryb. ,Nowyj sposob lowa ryby*. Rybn.
Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 10, pazdz. 51, s. 1; 26 X 16,5
em. 2 str. — W roku biezacym uzyskano b. dobre wyniki
w polowach szprota (kilki) na Morzu Kaspijskim, przy po-
mocy $wiatla. Wspdlpraca pracownikéw nauki z-pracowni-
kami produkcji daje znakomite rezultaty. Do polowy wrzes-
nia zalogi statkéw lowigcych za pomoca §wiatla wylowily
po 200 — 372 ton na statek. Najlepsze wyniki uzyskano
w marcu na glebokosciach 74 — 78 m. Moznoéé lowjenia

105 639.2.081.393:593.553.1 ' MIR-5.52

Bondarienko A. F.: Masowe polowy kilki na $wiatlo elek-

tryczne. ,,Massowyj fow kilki na etektriczeskij swiet“. Rybn.

Choz. Moskwa, mies., t. 27, Nr 12, grud. 51, s. 8; 26 X 16,5

em, 3 str. — Wyniki polowéw kilki dotychczasowym sposo-

bem i na $wiatlo elektryczne. Przestawienie calej flotylli .
rybackiej na polowy ze Swiatlem. Czas poszczegélnych za-

ciggéw sieci, moc lamp, itp.

106 : 639.2.081.393:593.553.1:639.2.001.5 MIR-5.52

Leksutkin A. F.: Prichod’ko B. I.: Zachowanie sig¢ Kkilki
w oSwietlonej sirefie przy polowie na swiatlo elektryczne.
Powiedienje kilki w oswieszczonnoj zonie pri lowie na elek-
triczeskij swiet. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 12,
grud. 51, s. 11; 26 X 16,5 cm, 2,6 str., 3 tab. — Kilka zjawia
sie od razu po zapaleniu lampy pod woda. Piywa chao-
tycznie, nie reaguje na ruchy murkéw. Po zgaszeniu $wiatla
natychmiast rozprasza sig, nie podaza do géry za lampg
itemperatura). Wyniki polowéw przy stosowaniu réznych
$rednic sieci i czasu.

107  639.1.081.11(914) MIR-5.52

Clague J., Datingaling ‘B.: Konserwacja sprzgtu rybackiego
na wodach Filipin. ,Fishing gear preservatives for Philip-
pine waters“. Research Report 22, Washington, 1950, s. 1;
23 X 14,7 cm, 22 slir.,, 1 rys.,, 7 tab., 11 poz. bibl. — W po-
wyzszym artykule autorzy podkreslaja .znaczenie ryboiow-
stwa na Filipinach i podaja najwazniejsze sposoby konser-
wacji sieci tam uzywanych. Podano réwniez koszty konser-
wacji w celach poréwnawczych. Zaobserwowano, ze kreozot
oraz smola z sosny sa najczeSciej stosowane i taka kon-
serwacja daje najlepsze wyniki. Innych sposobéw ze wzgl.
na koszty krajowcy nie uzywaja. <

108 639.1.081.11:677.5 MIR-5.52

Doswiadczenia z siecig nylonowa. ,Experience with nylon
nets“. Fishing News, London, tyg., grud. 50, Nr 1967, s. 14;
30.5 X 24,5 cm, 1 str. — Badania nad sieciag nylonowg za-
czete 'w 1939, wznowione zostaly w 1945 r. Stwierdzono,
ze nylon — czy dlatego, ze jest blyszczacy, czy tez przej-
rzysty w wodzie — lowi najwigcej ryb. Pierwsze proby
potowéw siecia nylonowg byly przeprowadzone na jeziorze
Erie i dowiodly, ze sie¢ nylonowa pod kazdym wzgl. prze-
wyzsza dotychczasowe sieci. Norweski Departament Rybo-
téwstwa przeprowadzit préby na Fladen-Ground i stwierdzil,
ze sie¢ ta lowi 4—5 razy wiecej niz bawelniana tego sa-
mego typu.

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
RYBNEGO

109 664.951.223 MIR-5.52

Dyer W.: Solenie dorsza. 1. Wplyw powierzchni pokrytej
skéra, temperatury, stanu ryby i stezenia solanki. ,The sal-
ting of codfish. 1I. The influence of skin surface, tempera-
ture, condition of fish, and brine concentration”. Progress
Reports of the Atlaniic Coast Stations, Nr 33, list 42, s. 3;
B 5, 4 str, 1 wykr,, 3 tab. — Obecnosé skéry nie ma zad-
nego wplywu na szybkoié przenikania soli do wnetrza
migsa ryby. Szybko$¢ przenikania zalezy od temperatury.
Lecz predkosé przenikania przy podwyzszonej temper. nie
nadaza za jeszcze szybszym rozwojem flory bakteryjnej.
Szybkos¢ przenikania zwigksza si¢ w rhiar¢ dalej posunie-
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tego rozkladu ryby. Im mmiejsza koncentracja solanki, tym
mniejsza szybko$é przenikania soli i tym mniejsza zawar-
tos¢ soli w migsie ryby.

110 ) 664.951.32 MIR-5.52
Wieczkanow E. G.:" Nowy sposéb wedzenia ryb na zimno.
»Nowyj sposob chotodnowo kopczenja ryby“. Rybn. Choz.,
Moskwa, mies., t. 27, Nr 10, pazdz. 51, s. 48; 26 X 16,5 cm,
1,5 str, 1 poz. bibl. — W wyniku szeregu laboratoryjnych
i produkcyjnych dos$wiadczen udalo si¢ do potowy skroc'é
czas procesu wedzenia niektérych ryb na zimno. Opis pro-
cesu wedzenia i podsuszania. Stosujgc ten sposéb wedzenia
uzyskuje si¢ przeszio 50% oszczednoSci na ‘czas‘e oraz
obnizenie strat na wadze produktu 4—6%.

111 665.214.1

Power H., Van den Heirvel F.: Nowa metoda przerobu wa-
- tréb dorszowych. ,,A niew method of processing cod livers".
Progress Reports of the Atlantic Coast Stations, Nr- 49,
kw. 50, s. 5; 25 X 16,5 cm, | str. — Autor podaje nowa me-
fcdg przerobu- watrob dorszowych, ktéra wyprébowano z po-
mys$lnym wynikiem w- skali przemyslowej. Rozdrobniina
watrobg dorszowa umieszcza si¢ w zbiorniku o pojemnosci
ok. 600 galonéw, ogrzanym do ok. 140°F., alkalizuje si¢ do
PH = 8.8.5. W~ tych warunkach czasteczki emulsji tacza sie¢
szybko ze sobg. Nastgpnie calo§é odwirowuje si¢ w aparacie
De Laval AC-VO. Podano 2 sposoby odwirowania tluszczu,
skracajace do polowy proces w poréwnaniu z metodami do-
tychczas stosowanymi. Nie wymagaja one dokiadnej kon-
troli zasilania wiréwek.

112 665.214:637.562.7:338 MIR-5.52
Gultmann A.: Warto$é pozostatosci watréb dorszowych po
ekstrakcji. ,,The value of cod liver residue“. Progress Re-
ports of the Atlantic Coast Stations, Nr 49, kw. 50, s. 5;
25 X 16,6 cm, 1 str. — Pozostatoscia po ekstrakeji watroby
- dorszowej jest maczka, ktéra moze zawiera¢ do 10% tlusz-

czu, w skali przemystowej 5% . W artykule podano doktad- °

rig analize¢ taboratoryjna maczki odtiuszczonej, wymieniajac
ilos¢ “skiadnikéw na 1 tong. Warto$¢ czynnika przemiany
biatkowej (APF) wynosi 20 centéw za 1 kg, a w tonie
mdczki — 560 s: Tone takiej maczki mozna otrzymaé ze
100 galonéw walréb o zawartosci 35% oleju. Przy obecnej
cenie oleju dorszowego wartod¢ maczki moze przewyzszy¢
wartos¢ oleju. Opracowano metode suszenia pozostalodci
watréb dorszowych, kiéra nie niszczy APF.

113 664.951.31:664.8.034 (47) . MIR-5.52
Kulagin G. .. Moja metoda wedzenia. ,Moj mietod kop-
czenja‘“. Rybn. Choz., mies. t. 27, grud. 51. Nr 12 s. 42
26 X 16,5 c¢cm, 1,4 str. —. Zamiast podsuszania ryb przed we-
dzeniem w temper. 70—80° autor przeprowadza pierwszy
etap wedzenia w b. wysokiej temper. 130—150° przy Zasu-
nietym czesciowo wylocie komina pieca wedzarni. Skraca to
okres wedzenia, gdyz ryba na skutek wysokiej temperatury
i duzej wilgotnosci szybko zagotowuje si¢, mniej traci na
wadze oraz jest smaczna. Podezas tego procesu starannie wy-
réwnuje se¢ temperature picca, przesuwajgc wozek z ogni-
skiemn. Metode t¢ zaslosowano w przemysle z dobrym rezul-
tatem.

114 664.956.2:639.2.068 MIR-5.52
Legendrc R.: Warunki przechowywania ryby solonej w' cza-
sie transportu. ,Condition of storage during transportation
of salt fish*. Progress Reports of the Atlantic Coast Sta-
tions, Nr 49, kw. 50, s. 7; 25 X-16,6 cm, 3,5 str, 1 tab. -—
Przeprowadzono bddania, aby okresli¢ najwlasciws

MIR-5.52

ﬁ\bﬂeteka
Politechniki

PoctawsK'"F

runki, jakim winny odpowiadaé tadownie statkéw . stuzacych
do eksportu solonego dorsza z Kanady ‘do krajéw. tropikal-
nych. Najwyzsza temperatura nie powinna przekraczaé 80° F,,
przy wilgotnosci wzglednej 70%, pray czym moga zachodzié
wahania w zaleznosci od stopnia zasolenia dorsza. Na ogél
ladownie statkéw powinny utrzymywaé temperature 70—75°
F., przy wilgotno§ci 60—709%. . ‘

115 664.951.035:621.58 MIR-5.52
Tarr H., Sunderland P.: Dziatanie konserwujace lodu zawie-
rajacego azotyn sodowy w procesie konserwacji ryb. | Effec-
tiveness of ice containing sodium nitrite for fish preserva-
tion. "Journal of the Fisheries Rescarch Board of Canada,
vol. 5, 1940—1942, s. 36 ; B 5, 5 tab., 6 poz. bibl. — Autorzy
badali skuteczno$é lodu z dodatkiem azotynu sodowegu
(Na NOy) w procesie konserwacji ryb. Z doSwiadczen wyni-
kato, ze 16d .z uzyciem 0,1—0,5% NaNO; daleko silniej ha-
muje rozwdj bakterii anizeli 16d zawierajacy taka sama ilo¢
kwasu benzoesowego. Uzycie azotynu sodowego jako dodatku
do lodu powoduje jednakze u ryb posiadajacych biale migso
(black cod, anoplopoma, fimbria) powstawanie stabszych za-
barwien zéitych, a u lososia poglebienie sig czerwonej baiwy.

116 637.567.222:380/.382.338

Goodwin H.: Rozwéj handlu sledziem. ,Increasing herring
sales”. Fishing News, Londyn, tyg., Nr 1963, grud. 51, s. 13;
30,5 X 24,5 ¢cm, 1 str. — Autor podaje swoje uwagi i spo-
strzezenia o sposobie zbytu i rozprowadzania $ledzia i prze-
tworéw $ledziowych w Europie i w Afryce. Omawia dzialal-
no$¢ Herring Industry Board, stwierdzajac, ze do zada.
tego urzedu nalezy organizacja przemystu Sledziowego, jego
rozwoj, zapewnienie rybakom zbytu ich potowdw, a nastgp-
nie ekonomika operacji korzystnych dla konsumentéw. Autor
dochodzi do wniosku, ze rozprowadzenie $ledzia i przetworéw
lezy mnie tyle w ‘sferze technicznej, ile ekonomicznej.

117 639.2.058 (261) (261.2):338 MIR-5.52
Sarraz-Bournet M.: Francuski punkt widzenia na zagadnienia
przelowienia. ,Le point de vue frangais sur l'‘overfishing".
Péche Maritime, Paris, mies., t. 31, Nr 882, wrzes. 51, s. 385 ;
31,5 X 25 c¢m, 4 str., 1 fot. — Autor podaje szereg bezspor-
nych przejawow przetowienia gatunkéw ryb dennych, w szcze-
golnosci plaskich, nie tylko w M. Pdlnocnym, ale réowniez
w Atlantyku. Zdaniem autora, podzielajacego w ‘pelni opinig
Le Gall‘a, celem zahamowania tego procesu nalezy: 1. za-
stosowaé uchwaly - Konferencji Londynskiej z 1946 r.;
2. wzmocni¢ kontrole statkéw i fabrykacji filetow na pokia-
dzie; 3. wzmocni¢ kontrole wielkoSci ryb przy wyladunku -
i w roznych stadiach dystrybucji; 4. stworzyé¢ strefy szer.
G mil liczac od linii odptywu, w ktérych obowiazywalby bez-
wzgledny zakaz lowienia narzedziami ciggnionymi.

118 » 639.22.223.3(485) (261.3):31 . MIR-5.52
Hessle Ch.: Wspélczesny roczny wzrost szwedzkich poto-
wow dorsza. ,Recent years in the catches of cod in the
Swedish Fishery“. Annal. Biologiques, 1947, Copenhague,
V. 4, stycz. 49, s. 145; 26 X 20 cm, 3,2 str., 4 wykr., 5 poz.
bibl. — Praca omawia szwedzkie ryboléwstwo dorszowe na
Baltyku, szczegdlnie potowy iloSciowe. Rybotéwstwo do 1934
nie przekraczato w zasadzie 3.000 ton, poczynajgc od 1935
1. zaczelo gwaltownie wzrasta¢ osiggajac w 1945 12.000 ton.
Ten ogromny wzrost' zasobéw dorsza na Baltyku, zazna-
czony az.po najbardziej péinocne rejony, zasluguje na spe-
cjalng uwage i w mniejszej skali wydaje si¢ réwnoleglym
zjawiskiem do poszerzenia zasiegu tego gatunku w M. Ark-

tycznym w ostatnich latach. Rozwigzania tych korzystniej-

szych warunkéw nalezatoby szuka¢ w dokladniejszym niz
hczas poznaniu warunkéw hydrograficznych.




WYDAWNICTWA NADESLANE
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"Eugeniusz J e z i er s k i: Maszyny synchroniczne, wyd.

PWT, W-wa 1951, str. 272.

W ksigzce podana jest teoria maszyny synchronicznej w
ujeciu przeznaczonym dla studentéw szkét wyzszych obu
stopni —- inZynierskiego i magisterskiego. Moze byé réwniez
pomocg dla inzynieréw zatrudnionych w przemysle wytwor-
czym maszyn elektrycznych oraz w elektroenergetyce.

Zasadnicze zagadnienia opracowane w ksigzce: obwdd
magnetyczny; sita elektromotoryczna i wspdlczynniki uzwo-
jenia; uzwojenia; strumienie rozproszenia i opory induk-
cyjne uzwojenia twornika; oddzialywanie twornika; opdr
czynny uzwojenia twornika, straty obcigzeniowe; maszyna
synchroniczna z wirnikiem cylindrycznym; maszyna z wy-
stajagcymi biegunami; praca réwnolegla; silnik synchronicz-
ny, kompensator; pradnica jednofazowa; moment synchroni-
zujacy, kolysania; zwarcie udarowe; opory zastgpcze maszy-
ny synchronicznej; straty mocy i sprawno$é; badanie ma-
szyn synchronicznych.

Na koncu ksigzkj zamieszczony jest wykaz oznaczen, wy-
kaz piSmiennictwa oraz skorowidz alfabetyczny.

Stanistaw R oz b i c k i: Zaopatrywanie statkéw mor-
skich, Wyd. Morskie, Biblioteczka Szkoleniowa, Gdansk
1951, str. 88. .

Wazne zaréwno dla wiasnej zeglugi, jak i dla portéw "

oraz dla krajowego przemysiu zagadnienie dostaw okreto-
wych zostalo przez autora przedstawione w sposéb zwiezly,
przejrzysty i praktyczny. ) -
W pierwszym rozdziale daje on wiadomosci ogélne, obej-
mujgce krétki rys historyczny rozwoju shipchandlerki na
Swiecie oraz w Polsce przedwrze$niowej i w Polsce Ludo-
wej. W okresie powojennym nastapily powazne zmiany réw-
niez na tym odcinku zycia gospodarczego Polski, mianowi-
cie w sensie stopniowego uspoteczniania handlu dostaw okre-
towych. W wyniku tych zmian od poczatku r. 1950 dostawy
okretowe w portach polskich wykonuje P. P. W. ,Baltona“.

W dalszym ciggu autor omawia zagadnienie zapotrzebo-
wania statkéw w réznych dziatach, jak hotelowo - gospodar-
czo - restauracyjny, pokladowy i maszynowy. Rozdziat ten
obrazuje ogromng rozmaito$é artykutéw wchodzacych w za-
kres dostaw okretowych, w zwigzku z czym wtasciwie caly
przemyst krajowy moglby byé zainteresowany tymi dosta-
wami.

Zapotrzebowania statku ksztaltuja si¢ indywidualnie, w
zaleznosci z jednej strony od jego cech c_harakterystycznych,
z drugiej zaé od obowiazujgcych uméw zbiorowych oraz norm
zuzycia artykutéw zywnoéciowych, materialéw rozchodowych
i inwentarza. Oprdcz tych czynnikéw wewnetrznych, zapo:
trzebowanie statku w zakresie dostaw okretowych uzalez-
nione jest jeszcze od czynnikéw zewngtrznych, jak przede
wszystkim polityka handlowa i dewizowa kraju, oraz od wy-
magan jakoSciowych stawianych towarom dostarczanym na
statek i od mozljwosci dostaw w portach polskich. Ze wzgle-
du na specyficzne warunki pracy w transporcie morskim,
na ogél biorgc w stosunku do artykuléw dostarczanych na
statki stawia si¢ wymaganie najwyzszej jakoéci. Ponadto
duza role odgrywaja zakorzenione przyzwyczajenia zaldg
okretowych, zwlaszcza w zakresie artykuléw zywnoSciowych
i przedmiotéw osobistego uzytku.

Bardzo istotne znaczenie ma rozdzial poswiecony orga-
nizacji zaopatrywania statkéw w portach zagranicznych i pol-
skich, technice dostaw, kontroli gospodarki na statkach oraz
wlasnemu zaopatrywaniu w przedsigbiorstwie zeglugowym.

Ze wzgledu na stosunkowo péine uspolecznienie tego
odcinka dzialalnosci gospodarczej naszych portéw, szczego_l-
nie interesujacy jest ostatni rozdziat, w ktérym autor omawia
polityke i planowanie zaopatrzenia statkow, ilustrujgc go
przejrzystymi tabelami.

K-iazeczka ta moze byé przydatna zaréwno dla pracow-
ikéw przedsigbiorstwa dostaw okretowych i kgmorek zao-
atrzeniowych przedsigbiorstw zeglugowych, jak i dla zainte-
.:sowanych cztonkéw zalég okretowych. M. B.

cadeusz P o gorzels ki Poiarnictwo dla marynarzy,
* Wyd. Morskie, Bibl. Szkoleniowa, Gdafisk, 1951, str. 106.

Ksigzka zawiera przystepny i systematyczny wyklad cato-

ksztaltu bardzo waznego w eksploatacji floty zagadnienia po-
zar6w na statkach
~ Autor omawia sprawe zagrozenia pozarowego statku, ana-
lizuje sam proces palenia oraz daje przeglad gléwnych ma-
lerialow palnych na statku. Szczegélng uwage poswieca ma-
terialom specjalnie niebezpiecznym pod wzgledem pozaro-
wym. Obszernie oméwiono przyczyny pozaréw na statkach,
ze szczeg6lnym uwzglednieniem zagadnienia samozapale-
nia i przebiegu tego procesu w stosunku do gléwnych za-
grozonych nim tadunkdw, jak wegiel, ttuszcze, tkaniny na-
ttuszczone i tadunki narazone na samozapalenie biologiczne
(przede wszystkim tadunki pochodzenia roslinnego). Jedna
z przyczyn pozarow na statkach sa wybuchy zwigzane z wa-
dami instalacyj okretowych, instalacyj elektrycznych, urza-
dzeni mechaniczanych, ogrzewniczych i wentyalcyjnych.
. Po oméwieniu pomieszczefi okrgtowych zagrozonych po-
zarem -autor zajmuje sie¢ sprawg zapobiegania pozarom na
statkach i walki z nimi. Méwi wigc o Srodkach gasniczych
i sprzecie gasniczym, wiadciwym oraz pomocniczym. Zagad-
nieniu sprzetu gasniczego po$wieca sie szczegdlnie wiele
uwagi.

W nastgpnym rozdziale znajdujemy przedstawienie urzg-
dzen do wykrywania ognia w drodze badania probek po-
wietrza lub tez sygnalizowania wzrostu temperatury. Na-
stepnie dowiadujemy si¢ o réznych rodzajach instalacyj gas-
niczych i tlumigcych ogien, jak tez o samym przebiegu walki
z pozarem. Autor zapoznaje czytelnika ze specjalng taktyka
zwalczania pozaru na statku, w zaleznosci od jego rozprze.
sirzenienia i warunkéw procesu palenia. -

Koncowy rozdzial poiwigcony jest organizacji stuzby prze-
ciwpozarowej statku; zawiera on instrukcje o organizasji
stuzby bojowej sekcji pozarowej oraz tzw. rozktad pozaro-
wy, czyli regulamin bojowy dla calej zalogi.

W sumie ksigzeczka ta, do$¢ bogato i trafnie, choé nie
zawsze estelycznie zilustrowana, stanowi istotng pomoc dla
-szkolenia zalég okrgtowych w waznym zakresie zwalczania
pozaréw na slatkach. M. B.
Peczalska: Wegorz, Wyd. Morskie, Gdansk,
1951, str. 42. :

Broszurka o wegorzu, popularna, bardzo zywo napisana,
ma na celu ,zblizenie" do przecigtnego czytelnika i konsu-
menta polskiego tej ryby, ktéra powinna go interesowaé nie
tylko ze wzgledu na niezwyklte jej obyczaje, ale réwniez ze
:jvzglgdu na dewizy, ktére ona przynosi gospodarce naro-

owe;j.

Obyczajom wegorza autorka poswieca najwiecej uwagi,
opisujac jego zycie wegetatywne, jego tajemnicze, dwukrotnie
W ciggu zycia powtarzane wedréwki na olbrzymiej trasie
pomigdzy Wyspami Bermudzkimi a rzekami polskimi, jego
rozmnazanie si¢. Dalsze rozdzialy poswiecone sa zagadnie-
niu gospodarki wegorzem, a wigc zarybianiu, polowom we-
gorza i narzedziom polowu. W ostatnim rozdziale autorka
analizuje warto$¢ odzywcza migsa wegorza w poréwnaniu
¢ migsem wieprzowym oraz migsem innych ryb, jak réw-
niez omawia rozne formy i sposoby przerobu i konserwowa-
nia tej wartosciowej ryby. ’ J. L

Anna

L

Wyktady z dokumentacji naukowo - technicznej, praca zbioro-
wa, Gl. Inst. Dokum. Nauk.-Techn., wyd. PWT, W wa
1951, 144 str., 21 rys.

Z Dobrowolski: Kaidy moie ; powinien korzystaé
z dokumentacji naukowo - technicznej, Gt Inst. Nauk.-
Techn., wyd. PWT, W-wa 1951, 64 :tr., 13 rys., 1 wkl.

Pierwsza z tych prac przeznaczona jest zaréwno dla opra-
cowujacych dokumentacje naukowo-techniczng jak i dla ko-
rzystajacych z niej i stanowi material do szkolenia kadr do-
kumentacyjnych. Opracowana na poziomie IV, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem potrzeb inzynieréw i technikéw.

Druga przeznaczona jest przede wszystkim dla uzytkow-
nikéw dokumentacji -i zawiera informacje dotyczace istoly
i przeznaczenia dokumentacji naukowo-technicznej oraz wska-
zowki, jak z niej nalezy korzystaé. Opracowana na poziomie
II, ze szczegélnym uwzglednieniem potrzeb racjonalizatoréw,
przodownikéw pracy i robotnikéw.



Cena zl

10.—

NOWE NORMY P. K. N.

W maju 1951 r. P. K. N. wydal drukiem m, in. nasiepujace
normy, interesujace Czytelnikéw naszego pisma:

2604 PN/B-04300, luty 1951. Cement. Badanie cech
: fizycznych.

2719 B-14041, marzec 1951. Plyty  azbestowo-cemen-
lowe nie prasowane ptas-
kie i faliste. Warunki

: ) techniczne.
2766 PN/B-27601, marzec 1951. Tektura surowa do wyro-

283]
2832

2774
2633
2772
2773
2775

PN/H-74001, marzec 1951.
H~74002,.
H-74003,
H-74064.

H-74005,
H-74008,
H-74013,
H-74014,
H-74015;

bu papy smolowej.
Zeliwne rury kanalizacyj-
ne. Prostki jednokielicho-
we typu ciezkiego.
Zeliwne rury kanalizacyj-
ne. Prostki jednokielicho-
we typu zwyklego. .
Zeliwne rury kanalizacyj-
ne. Prostki dwukielicho-
we typu cigzkiego.
Zenwne rury kanalizacyj-
ne. Prostki dwukielicho-
we typu zwyklego.
Zeliwne rury kanalizacyj-
ne, Kolana.

Zeliwne rury kanalizacyj-
ne. Kolana redukcyjne.
Zeliwne rury kanalizacy)-
ne. Zwezki.

Zeliwne rury kanalizacyj-
ne. Dwukielichy.

Zeliwne tury kanalizacyj-
ne. Korki. *

mérzec 1951.

kwiec.  1951.

Kwiec. 1951.

marzec 1951.
kwiec. 1951,
marzec 1951.
marzec 1951.

‘marzec 19{)1..

W zeszycie 6/51 ,,WiadomoSci P. K. N.“ zostaly opubli-
kewane m. in, nastgpujgce projekty norm:

PN/B-01015
PN/N-94006
N-94007

* N-94008

* N-94009
N-94011

- N-94013

N-04014
N-94015
- N-94021

Projekty budowlane. Skiadanie i prawienie ry-

sunkow. ;

Przybory do kresledi technicznych maszyno-
wych. Kgtowniki nastawne. ‘
Przybory do kreSlen technicznych maszyno-
wych. Tréjkaty nastawne.

Przybory: do "kreSleil technicznych maszyno-
‘wych. Krzywiki uniwersalne. )

Przybory do kreSlen technicznych maszyno-

wych. Czworokaty dimetryczne,
‘Przybory do kreslen technicznych maszyno-
wych. Wzorniki pisma mormalnego pochylego.
Przybory do kreslefi technicznych ~maszyno-
wych. ~ Wzornik zaokraglen przejsciowych
i. znakéw obrdébkowych. " ‘

' Przybory do kreslen technicznych maszyno-

wych. Wzornik kol

Przybory do kreslefi technicznych maszyno-
wych. Wzornik nakretek szeSciokatnych.
Przybory do kreslen technicznych maszymo-
wych. Lejki do pisma normalnego.

W maju 1951 r. P. K. N. uniewaznil nastgpu-

jacg norme:

Norma uniewazniona

Nr
rej

Nr i symbol
normy

Nazwa
okresl.
normy

Data
uniewazn.

Mies. i rok
wyd. normy

27

PN/B-306

Cegly ce- .
mentowe.
Warunki
techuni¢zne

kwiec. 1946 30, 5. 1951

zastepujac ja normg PN/B-14000 — Cegla cementowa.

W maju 1951 r. P. K. N. ustalit m. in. nastgpu-

jace normy:

2986 PN/W-82063,

3040 PIII/M-53135,
3041 PN/M-53134,
3042 PN/M-53135,

3084 PN/B-03260,

17.5.1931. Bomy tadownicze, . Zaczepy
gérne masztowe podnosnicy

bomoéw. Podktadki.

Suwmiarki dwustronne z gle-
bokoSciomierzem (uniwersal-
ne) ze $rubg zaciskowg i no-
niuszem 0,1. ) )

235.1951.

23.5.1951. Suwmiarki dwustronne z glg-
bokoSciomierzem (uniwersal-
ne) z zaciskiem i. noniuszem

0,1 mm.

Suwmiarki dwustronne z gle-
boko$ciomierzem (uniwersal--
nym) ze $ruba zaciskowg
i noniuszem 0,05 mm.

Konstrukcje zelbetowe. Obli-.

. czenie statyczne i projekto-
wanie.

23.5.1951.

30.5.1951.

W czerwcu 1951 r. P. K. N. wydat drukiem
m. in. nastgpujgceé normy:

DPN/D-79649,
PN/W-82063,
W-83504,

W-83506,
W-83507,

W-83508,

. W-83509,
W-83510,

W-83511,
W-83512,

W-83515,
W-88001,
W-89182,
W-89183,
W-89184,

Skrzynki i komplety skrzynkowe do drobiu
bitego (2 ark.). - .

Bomy ladownicze. Zaczepy gérne masztowe
podnosnicy boméw. Podktadki. N

Laficuchy okrgtowe kotwiczne. ' Zestawienie
rodzajéw i tacznikéw, '

Lanicuchy okrgtowe kotwiczne. Zespoty.
Ladicuchy okretowe kotwiczne. Ogniwa roz-
pérkowe zwykle. : .
Laricuchy okretowe kotwiczne. Ogniwa bez-
rozpérkowe zwykle, ‘
Laficuchy okretowe kotwiczne. Ogniwa duze.
Lancuchy okretowe kotwiczne. Ogniwa kofi-
cowe, , ‘
ltiar'lcuchy okretowe kotwiczne. Laczniki zwy-
e. -

Laricuchy okrgtowe kotwiczne. Laczniki kot-
wiczne, :

Cechowarie.
Otwory okretowe do przej$é i

Klamry okretowe okragte wqékie.
Klamry okrgtowe okragle szerokie.

Klamry okretowe okragle podiuzne.

La!'lcuchy okretowe kotwiczne,
o$wietlenia.

W zeszycie 7/51 ,Wiadomosci P. K. N zostaly opubli-
kowane m. in. nastgpujgce projekty norm:

PN/B-02360,

B-06350,
PN/H-83221,
H-83231,
H-93401,

" H-93402,

Kubatura . budynkdéw mieszkalnycﬁ i publicz'-
nych. Wytyczne cobliczania.

Roboty zimowe budowlane. Pojecia ogélne.
Zeliwo ciggliwe biale. Klasyfikacja.
Zeliwo ciggliwe czarne. Klasyfikacja.

Stal weglowa walcowana. Katowniki réwno-
ramienne. Wymiary.

Stal weglowa walcowana. Katowniki nieréw-
noramienne, Wymiary.
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