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Czyn przedzjazdowy

Dyskusja nad tezami przedzjazdowymi spowodowala
‘wielka aktywizacje mas pracujacych, wyzwolita energie
tworeza setek tysiecy robotnikéw i chlopoéw oraz inteli-
gencji pracujgcej. Pracownicy morza — stoczniowcy, ma-
rynarze, rybacy i portowcy, natchnieni wskazaniami IX
- Plenum KC PZPR zrozumieli, ze realizacja wskazan, za-
wartych w tezach walki o szybsze podnoszenie stopy zy-
ciowej ludzi pracy zalezy od nich samych. Na licznych
zebraniach, konferencjach i naradach wskazywali nie
tylko na istniejgce rezerwy uruchomienia dodatkowej
produkcji artykuléw powszechnego uzytku, nie tylko na
rezerwy zasadniczej produkcji ich zakladdéw, ale sami
staneli do czynu celem uruchomienia tych rezerw. Wy-
suwajgc propozycje usprawnien technicznych i organiza-
cyjnych nie zapominali o tym, co jest najgigbszym sensem
realizacji tez — o umocnieniu sojuszu robotniczo-chlop-
skiego, bedacego fundamentem politycznym walki o coraz
lepszy i radoéniejszy byt.
~  Ramie przy ramieniu stanal obok siebie czlonek Partii
i bezpartyjny, marynarz i kapitan, spawacz i inzynier,
rybak i szyper, robotnik portowy i dyrektor. Pod prze-
wodem i kierownictwem Partii staneli pracownicy morza
do Wspolzawodmctwa przedzjazdowego, do czynu, majace-
go przyspieszy¢ realizacje zadan, wskazanych nam w per-
spektywxe dwoch najblizszych lat. Zrozumlehsmy, ze aby
]eplej .zZy¢ nie Wystarczy produkowaé wxece] obuwia
i tkamn VVIQCGJ miesa i masta, lowi¢ wiecej ryb i budo-
waé wiecej statkéw. Zrozumxehsmy, ze aby lepiej zyé na-
lezy utrwalaé podstawe wszystkich naszych osiggnieé
dotychczasowych, zaréwno w kraju jak i w $wiecie —
nasz ustréj ludowy, naszg polityczng i moralng jednos¢,
naszg zwarto§¢ wokot Partii i rzadu ludowego.

Wiemy, ze o wynikach pracy zatogi na statku decy-
duje zaréwno stusznie wytkniety kurs, jak i jednosé dzia-
lania zalogi. My plyniemy kursem na socjalizm, na szyb-
sze podniesienie stopy Zyciowej czlowieka pracy. Nasz
kurs jest slusznie wytknigty. Naszym pomysSlnym wiatrem
jest §wiadomo$é mas o stusznos$ci naszej drogi, drogi do-
tychczas trudnej i obecnie nie latwej, ale zdajemy sobie
sprawe z naszych trudno$ci, ktére sg trudnos$ciami wzro-
stu i z tego, ze jedno$¢ dzialania zalogi-narodu jest gwa-
rancja pokonania tych trudnosci i wyplynigcia na szero-
kie wody dobrobytu w ustroju socjalistycznym.

Wymownym wyrazem tej jedno$ci dzialania jest czyn
przedzjazdowy podjety przez klase robotnicza, przez
chlepstwo pracujgce, przez inteligencje tworczg. Pracow-

mcy morza, bedacy szturmowym oddzialem klasy robot-

niczej zwyciesko realizujg swoj czyn i podejmuja dodat-
kowe zobowigzania na cze$¢ II Zjazdu Partii --- sternika
naszego okretu — Polski Ludowej.

W okresie 6 tygodni realizacji zobowigzan przedzjazdo-
wych robotnicy portowi Gdyni roztadowali lub zaladowali
w czasie krotszym w stosunku do norm 143 statki polskie
i obce. Przyspieszajgc za- i wyladunek skrécili onio ckolo
13 tys. godzin postoje tych statkow w porcie. O 157 godzin
skrocﬂy brygady portowe wyladunek drobnicy przywie-
zionej z Chin Ludowych craz zaladunek polskich towar6w
wysylanych do Chin. Przecietna wydajno§é wszystkich
brygad, zatrudnionych przy tym statku przekroczyta
200 proc. normy.

Wielkg ofiarnoscig w czynie przedzjazdowym odzna-
czyli sie robotnicy portu gdanskiego z III wydzialu prze-
tadunkowego. Robotnicy 33 brygady Dramkiewicza zobo-
wigzali sie zatadowac¢ 75 fadenéw drewna w ciggu jednej

. botniczej.

pracownikow morza

zmiany na statek ,,Carbonia“. Pomimo trudnych warun-
kéw atmosferycznych zobowigzanie swe wykondli w140
proc. Podobnie pracowala 32 brygada Gitlera, ktéra wy- -
konala swe zobowigzanie w 102 proc. Jeszcze wiekszy
sukces osiggnela 31 brygada Gladczuka, osiggajac 316-proc.
wykonania swojego zobowiazania. Brygady te zaoszcze-
dzity wiele cennych dewiz.

Diugi bylby rowniez rejestr osiggnieé marynarzy
w czynie przedzjazdowym. O wykonaniu swych zobowig-

~ zan meldowaly zalogi s/s ,,Biatystok®, m/s , General Bem*,

m/s ,Mazury“, ,Warmia“, ,,Prezydent Gottwald“ i inne,
ktére ponadto podjely dodatkowe zobowigzania. Tak np.
zaloga statku ,,Prezydent Gottwald* postanowita dodatko-
wo przejrze¢ pompy, skonstruowaé przyrzad doc spraw-
dzania teleskopow itp.

Na podkreslenie zastuguje pomys! grupy racjonaliza-
torow Polskiego Ratownictwa Okretowego z kpt. Witol-
dem Poincem na czele, ktora skonstruowala przyrzad do
ogrzewania nurkéw na stacjach dekompresyjnych. Pomyst
ten zadecydowal o tym, ze ekipy statkdéw ratowniczych
»Smoka“ i ,Swiatowida“ nie zeszly ze stanowisk i w sty-
czniu kontynuowaly podnoszenie wraku.

Tysigce dodatkowych zobowigzan podjeli stoczniowey.
Np. pracownicy .Stoczni Gdanskiej podjeli ogdlem 2833
zobowigzan wydzialowych, brygadowych i indywidual-
nych. Dzieki realizacji tych zobowigzan zatoga Stoczni
Gdanskiej odda do eksploatacji jednostke 130002 na mie-
sige przed terminem 1 przekaze do eksploatacji dalsze
trzy jednostki do konca marca zamiast w {I kwartale br.

Cenne sg rowniez zobowigzania rybakow morskich.
Rybacy szczecinscy rozwijajg wspoéizawodnictwo pod ha-
slem: ,,w moim zespole kazdy kuter wykonuje swoj plan‘.
Pieknym czynem odznaczyly sie zalogi trawleréw ,Dal-
moru¥, ktére nie zeszly z rowisk na kanale La Manche
pomimo burzy i sztormu.

Nie sposéb tu wyliczy¢ wszystkie zrealizowane i do-
datkowo podjete zobowigzania przez pracownikow morza
na cze$¢ Zjazdu Partii. Sg wirdd nich takie zobowigzania,
jak pomoc gospodarcza i polityczna dla. pracujacego
chlopstwa, jak obejmowanie szefostwa nad POM-ami
i spéldzielniami produkeyjnymi, stuzgce do zacie$niania
sojuszu robotniczo-chlopskiego. Wiele zobowigzan dotyczy
poprawy warunkéw pracy i bytu zalég robotniczych, zor-
ganizowania imprez kulturalnych, usprawnienia pracy
OZR-u, stotéwek itp.

Czyn przedzjazdowy pracownikéw morza wywolal no-
wa fale entuzjazmu. Twoércza inicjatywa mas przyczynila
sie do przyspieszenia realizacji planéw produkcyinych, do
stworzenia lepszych warunkow wykonania planéw kwar-

. talnych, do stworzenia mocnej bazy organizacyjnej i tech~

nicznej dla wykonania rocznych planéw.

Witajge czynem II Zjazd Partii- praco'wnicy morza
dajg wyraz swemu przywigzaniu i.swej mitoéci do Pol-
skleJ Zjednoczonej Partii Robotniczej, do Partit, pod kt6~
rej kierownictwem kroczg ku $wietlanej przysztosci, ku
poprawie swego bytu i umocnieniu sily gospodarczej
i politycznej Polski Ludowej na morzu.

Miesieczny okres, ktéry dzieli nas od dnia Zjazdu
Partii pracownicy morza wykorzystajg dla poglebienia
swoich dotychczasowych osiagnieé, by z jak najwiekszymi
sukcesami powitaé wielkie wydarzenie w zyciu narodu,
jakim bedzie jei Zjednoczonej Partii Ro-

gibl oteka

Politechniki |

’°cmws“"°\

33




BUDOWA I REMONT

STATKOW

Nowe zbiornikowce radzieckie

629.123.56(47)

Jak donosi fachowa prasa zeglugowa, flota radziecka
powiekszyta sie w ostatnim czasie o szereg nowych zbior-
nikowcéw. Na stoczniach radzieckich zbudowano we-~
dlug projektu radzieckich konstruktioréw serig zbior-
nikowcow o noénosci ponad 10.000 DWT (,Leningrad®,
»Cherson*, | Wolga-Don®), ktére eksploatuje sie w base-
nie Morza Czarnego oraz w rejsach antarktyecznych,
dokonywanych w zwijzku z obstuga flotylli wieloryb-
niczej ,,Stawa*,

Ponadto zagranicg zamdwiono dwa dalsze zbiorni-
kowce , Apszeron“ i Tuapse“, z kitoérych pierwszy zo-
stal dostarczony w 1952 r, a drugi w grudniu 1953. Zbu-
dowala je Stocznia Burmeister i Wain w Xopenhadze.

wzdluzne, zbiorniki boczne — owrezenie poprzeczne.
Cata konstrukcja jest spawana poza wregami i poklad-
nikami, ktére sg nitowane. Dwie wzdluzne grodzie
dzielg statek na 8 zbiornikéw Srodkowych i po 8 zbior-
nikéw burtowych. Pompownie, wyposazone w 4 pom-
py duplex o wydajnos$ci 250 t/godz. i dwie pompy ze-
zowe duplex o wydajno$ci 45 t/godz. umieszezone sg od
strony rufy za 2-gim i 4-tym zbiornikiem. Po lewej
burcie przedniej ladowni umieszczono w dalszej pom-
powni pompe zezowg i pompe tramsportowg. System ru-
rociggéw oparty jest o 4 gléwne magistrale.

Paliwo i smary dla napedu zbiornikowca przewozone
sg w zbiornikach glebokich i w dnie podwdjnym.

Radziecki zblornikowiec ,,Tuapse’ podczas prébnej. jazdy

Dostawy tych dwodch statkéw byly obszernie oma-
wiane w prasie z powodu nieoczekiwanej ingerencji
Stanéw Zjednoczonych, ktére zaprotestowaly u rzadu
Danii bezposrednio przed zdaniem zbiornikowca ,,Apsze-
ron* przeciwko wydaniu jednostki armatorowi radziec-
kiemu usitujac podciggnaé ja pod dostawy o znaczeniu
wojskowym. Rzad Danii odrzucil protest Stanéw Zjed-
noczonych mimo pogrézek wstrzymania wszelkiej po-
mocy dla Danii i wypeni! swe umowne zobowigzania.
Proby St. Zjedn. zaklécenia poko;owe] wspoltpracy po-
miedzy narodami drogg bezprawia i szantazu spelzly na

niczym.
,Tuapse“ i ,Apszeron“ posiadaja nastepujaca cha-
rakterystyke:
diugosé m. p. 141,73 m
szeroko$¢ na wr. 19,16 m
wysoko$§¢ do pokladu glownego . 10,56 m
zanurzenie 8,356 m
noéno$é 13,200 ton
pojemno$é zbiornikéw tadunkowych 17,895 m3
moc silnika 5,530 KM
szybko$é na prébach pod ladunkiem 145 wezla

Zbiornikowce zbudowane sg dla klasy Towarzystwa

Norske Veritas 1. A. I w uzgodnieniu z Morskim Reje- -

strem ZSRR. Zbiorniki $rodkowe posiadajg owrezenie

. dwusuwowy silnik Burmeister i

Zbiornikowce posiadajg .po 4 aluminiowe motorowe
todzie ratunkowe rozmieszczone po dwie na ruf6éwce
i éredniéwee. Windy todzi ratunkowych pracujg na spre-
zone powietrze.

Dla przetadunkéw przewidziano 5 boméw po 5 ton,
dwa po 1,5 tony i jeden na 2 tony. Windy ladunkowe
i kotwiczna napedzane sg parg, urzgdzenie sterowe jest
parowo-hydrauliczne.

Pomieszczenia zalogi rozmieszczone sa w $Sredniéwee
i ruféwce. Przewidziane sg indywidualne kabiny dla
kazdego czionka zalogi, poza jednag kajuta dla dwédch
marynarzy; na rufie przewidziana jest palarnia i Swiet-
lica zalogi oraz pomieszezenie dla 10 praktykantow.
Wszystkie pomieszezenia posiadajg sztuczna wentylacje.
Zastosowano specjalne urzadzenia przeciwpozarowe; wy-
posazenie na\mgachne obejmuje radiostacje, radmna—
mlermk zyrokompas i sonde akustyczna.

Do napedu stuzy jeden standartowy 6-cio cytindeowy,
Wain o nominalnej
mocy 5.530 KMe. Przy 115 obrotach daje silnik 6900 KMi.
Z maszyn pomocniczych zastosowano agregat diesel-
pradnica, dajacy przy 540 obrotach/min. 60 KM oraz
dwa parowe agregaty pradotwércze kazdy o mocy 30 KM.

Zrédto:

»Wodnyj Transport“, ,Motorship”.

PODSTAWOWA ORG. PARTYJNA PZPR
RADA MIEJSCOWA ZZPK
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W dniu 28 stycznia 1954 r. zmart

tow. KAROL WEBER
DZIENNIKARZ, SEKRETARZ REDAKCJI MIESIECZNIKA ,TECHNIKA | GOSPODARKA MORSKA*

w zmarlym vutraciliémy oddanego towarzysza pracy

Czes$é Jego pamieci

ODDZIAL MORSKI WYDAWNICTW KOMUNIKACYINYCH
KOMITET REDAKCYINY ,,TECHNIKI | GOSPODARKI MORSKIE)*




Zastapienie paliwa stalego plynnym w silowniach okretowych

629.123.4:621.181.1-634

mgr inz. STANISEAW SZMID, Morski Instytut Techniczny — Gdansk.

Analiza réinic technicznych przy zamianie wegla na paliuo plynne w odniesieniu do trzech
obranych wielkosci towarowcéw. Krotki przeglgd zagadnien przebudowy kottowni na paliwo

plynne.

Od 30 lat spada w Swiatowym tonazu udziat parow-
cOéw, a w szczegdlno$ci — parowcéw opalanych weglem.
W roku 1951 udzial ten wynosit okolo 16,8%, podczas
8dy procent statkéw opalanych paliwem plynnym osigg-

- ngt 56,3%. Reszte, tj. 26,9% stanowily statki motorowe.

Wyzej przytoczone dane wskazuja, ze i w polskiej flo-
cie handlowej moze powstaé pytanie — czy lepiej stoso-
waé paliwo stale, czy tez — plynne?

Zagadnienie to bedzie dalej rozwazane dla trzech stat-
k6w konkretnych typéw i wielkosci:

1. Typ baltyckiego trampa o nosnosci ok. 2.500 ton.

II. Typ linio-trampa S$redniego zasiegu, o no$nosci

ok. 5.000 ton.

III. Typ oceaniczny linio - trampa najdalszego za-

siegu, o nosnosci powyzej 10.000 ton.

Male statki pominieto, poniewaz wydaje sie, ze tylko
silnik spalinowy moze zapewnié im rentowng eksploa-
tacje. Odgrywa tu role przede wszystkim oszczedno§¢ w
kosztach zalogowych.

Jezeli dla kotldéw parowych statku o danej no$nosci,
przeznaczeniu itp. wybieramy jedynie rodzaj paliwa, to
wybér ten wplynie bezposrednio na pewne zasadnicze
elementy konstrukcyjne statku.

1 tak, przy teoretycznej wartoSci opatowej dla ropy
réwnej 10.000 kcal/’kG a dla wegla — 7500 kcal/kG, zu-
zycie wagowe oleju kotlowego na KM/godz., jest mniej-
sze, stad tez zapas paliwa plynnego na, pewien dany za-
sieg ptywania moze by¢ mniejszy. Duzy wplyw na zmniej-
szenie ilosci wagowej paliwa plynnego w stosunku do
wegla ma rowniez sprawno$é kotléw parowych opala-
nych, ropa, ktéra jest wyzsza od sprawnos$ci kottéw opa-
lanych weglem. ’

Bilans zuzycia wegla i ropy na obranych przyktadowo
trzech statkach jest w przyblizeniu nastepujacy:

Zuzycie paliwa Jednostka| Statek I | Statek II | Statek III
Zuzycie wegla
na KM/godz. kG 0,50 0,46 0,44
Zuzvcie weglanadobe ton 15,61 39,70 53,00
Zuzycie ropy
na KM/godz. kG 0.36 0,33 0,32
Zuzycle ropy na dobe ton - 11,20 28,20 38,00

. W tabeli przewidziano na statku I — zwykle kotly
walczakowe i maszyne parowg typu Lenz, na statku II —
kotly walczakowe i turbine parows, a na statku III —
kotly wodnorurkowe i turbine parows.

Przy projektowaniu statku zasobnie na paliwo plyn-
ne wypadng mniejsze anizeli na wegiel. Np. dla statku
I o nosnosci caikowitej 2540 ton, zamiast zasobni dla
175 ton wegla (218,7 m®) wystarczy zasobnia dla 130 ton
paliwa ptynnego (136,5° m). Zwiekszenie no$nosci ladun-
kowej wynosi w tym wypadku 45 ton (wspéiczynnik po-
jemnosci zasobni na wegiel i na rope przyjeto orien-
tacyjnie 1,6:1). ]

Dla zwiekszenia tej no$nosci nie bez znaczenia jest
mozliwo§é umieszcezenia cze$ci zbiornikéw oleju opalo-
wego w dnie podwdjnym, co z kolei daje mozno§¢ po-
wiekszenia ladowni kosztem S$rodkowej zasobni weglo-
wej. W ten spos6b zwiekszylby sie tonaz rejestrowy netto
na statku I okraglo o 4,5%. Ponadto, na skutek zlikwi-
dowania jednej grodzi zasobni $rodkowej, zaoszczedzi sie
okolo 5 ton blachy, katownikéw i nitéw. Ciezaru tego nie

uwzgledniono z uwagi na urzgdzenia wyposazeniowe kot-
towni statké6w opalanych paliwem plynnym, ktérych cie-
zar waha sie w granicach ciezaru grodzi. ’

Z powyzszego widaé, ze parowiec na wegiel i paro-
wie¢ na rope — o tej samej no$nosci ladunkowej — be-
dg sie roznié w zasadniczych elementach, przede wszyst-
kim w tonazu rejestrowym i nosnosci catkowitej. Ina-
czej moéwigc, parowiec opalany paliwem plynnym moze
mieé mniejsze wymiary giléwne, a wigc bedzie lzejszy,
a dalej — moze mie¢ mniejsze zapotrzebowaniel mocy na-
pedowej, anizeli parowiec o tej samej nos$nosci tadunko-
wej opalany weglem.

Mozna tez odwrécié to rozumowanie i stwierdzié, ze
parowiec na rope o tej samej nosnosci catkowitej i tym
samym tonazu rejestrowym brutto, co parowiec na we-
giel, moze posiada¢ wiekszg pojemno$¢ tadowni i wyz-
szg nosno$é ladunkows.

Zmiany elementéw konstrukcyjnych trzech badanych
typoéw statkéw na skutek zmiany paliwa podano w poniz-
szej tabeli. Przyjeto w niej, Ze moc urzadzen napedowych
poszczegdlnych statkéw jest jednakowa przy obu rodza-
jach opalania kottéw parowych.

Wi sEereRSIRishle Statek | Statek | Statek
yseczeg 1 1T I
Noénosé catkowita tdw 2540 5000 | 10000
Normalny zaosas paliwa wegla (ton) 173 660 1400
°/, clezaru paliwa do no$nosci catkowitej 6,9 13,2 14
Zapas oleju ooatowego (ton) 130 495 1030
Oszczedno§é w tonach w stos. do wegla (ton) 45 165 370
°/, oszczednosci w stes, do wegla 257 | 25,0 26,4
°/, Powiekszania no$nosci ladunkowej 4,5 5,6 6,1
*/, mozliwego Powiekszanis ladowni 4,5 5,6 6,1
°/, zmniejszania ciezarustatkuPprzez zmniej-
szenie 'ego wymiarow (w przyblizeniu) 2,1 2,4 27
Teoretvezny zasieg pltywania w milach
morskich 3150 5000 7000

Oprécz zmian w konstrukcji kadluba statku, zachodza
rowniez powazne zmiany w wyposazeniu statku, zwig-
zane z opalaniem kotiéw paliwem pltynnym.

Zmienia sie przede wszystkim palenisko. Usuwa sie
ruszt a wmontowuje sie palniki. Zamiast bunkrow, bu-
duje sie zbiorniki. Dochodzg ponadto pompy, podgrzewa-
cze, kompresory, filtry, rurociggi paliwowe i ogrzewajace
paliwo, zbiorniki paliwowe itp.

Zbiorniki na olej opalowy umieszcza sie po obu bur-
tach kotlowni i w dnie podwé6jnym. Précz tego w kot-
tfowni nalezy ustawié: )

1. Jeden =zbiornik gleboki, celem pomieszczenia za-
pasu paliwa, ktéry powinien starczyé na 2—3 dni rejsu.

2. Dwa zbiorniki rozchodowe, tzw.’dobowe. )

3. Jeden zbiornik specjalny na olej silnikowy wzgled-
nie gazowy potrzebny do uruchomienia silowni.

Do uruchomienia pomp paliwa i skraplacza gtéwnego
sluzy pradniczka o napedzie spalinowym. Wszystkie zbior-
niki précz zbiornika na olej silnikowy muszg mieé ogrze-
wanie parg nasycong. Skropliny z ogrzewania odprowadza
sie wpierw do zbiornika obserwacyjnego a nastepnie do
kotla.
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Pompa przetlaczajaca o. mocy 3 — 4 KM, zasysa olej .-
kotlowy ze zbiornikéw dennych, ttoczac go do zbiornika
glebokiego i do zbiornikéw dziennych. Ma ona réwniez za
zadanie przepompowywaé paliwo z jednego zbiornika
burtowego do drugiego, do zbiornikéw dennych i na od-
wrét, zaleznie od potrzeby. Kazdy zbiornik musi posiadaé
rurociag odpowietrzajacy wyprowadzony na poklad, ru-
rociag do napelniania zbiornika ze stacji bunkrowej, ru-
rocigg przelewowy i zbiornik ekspansyjny z urzadzeniem
alarmowym, wzglednie rurocigg przelewowy wyprowa-
dzony za burte.

,Czesto stwarza sie moznoé¢ napelniania pustych zbior-
nikéw paliwowych we dnie podwéjnym woda zaburtows.
Zbiorniki powinny mie¢ tak przeprowadzone podlaczenia
rurociggow Zeby byla mozno$¢ przepompowywania pa-
liwa z jednego zbiornika do drugiego. To oczywiScie wy=~
maga zainstalowania skrzynek zaworowych i duzej ilosci
rurociggéow, Pompa tlokowa o mocy okolo 2 KM zasysa
paliwo ze zbiornik6w rozchodowych, tloczac je przez pod-
grzewacz i filtry do palnikéw. Urzadzenia takie jak:
zbiornik rozchodowy dzienny, pompa, podgrzewacz pali-
wa, filtr i palnik — s3g dla bezpieczefstwa ruchu zdwa-
jane.

Palniki na olej kotlowy sg dwoéch rodzaJow cisnie-
niowe i odérodkowe; te pierwsze sa bardziej rozpow-
. szechnione.

Wszystkich tych urzadzen nie ma na parowcu opa-
-lanym weglem Znaczy to, ze parowiec na olej kotlowy
wymaga wiecej inwestycji wyposazeniowyeh niz statek
opalany weglem i ze w konserwacji jest drozszy w wy-
posazeniu. W sumie wige tanszej budowie kadiuba pa-
rowca opalanego . paliwem plynnym przec1wstaw1a s1e
WYZSZy koszt Jego wyposazema Blorac okraglo, rdéznice
wyrownu;a sxq i mozna przyJac 7e oba parowce o tej
samej nosnoSci ladunkowej i tych samych cechach eks-
ploatacyjnych kosztujg mniej wiecej tyle samo.

Ponizsza tabela podaje omentac;ane wyposazenie kot-
fowni: parowca opalanego paliwem plynnym:

Liczba i cechy dodatkowych urzadzen staItek stﬁek stlaﬁek
Rodzaj urzadzeh napedowych : '%Zsr,z.' ik, || e,
Moc w KM 1300 2500 4500
Liczba pomp przettaczajgeych 1 1 1
Wydajno$é kG/godz. ’ 650 1400 2100
Liczba kotlow - 2 .3 2%
Powierzchnia ogrzewalna kotltéw w m? 350 600 1000
Liczba pomp tloczacych répe do palnikéw 2 2 2
Moc 1 pompy w KM E . 1,5 1,5 2,0
'Liczba podgrzewaciy powierzchniowych 2 -2 2
Liczba filtréw (podwdjnych) 2 2 2
Liczba palnikéw pracuigcych ) 4 9 14

Cisnienie w palnikach atn 20 20 20

* Kotty wodnorurkowe

669.14.018.293:621.791:620.17

- Z; technicznego punktu w1dzen1a, przebudowa parowca

’ opalanego weglem na parowiec opalany paliwem piyn-

nym optaca sie tylko wtedy, gdy kotty i urzadzenia ma-
szynowe zhajdujg sie jeszcze w dobrym stanie technicz-
nym. Jak wynika z poprzednich rozwazan, dla dokonania
takiej przebudowy nalezy zainstalowaé zbiorniki na olej
opalowy i zaopatrzy¢ kotlownie w odpowiednie mecha—
nizmy pomocnicze. Zdawacé by sie moglo, Ze najprostszym
wyjsciem byloby wykorzystanie do pobierania oleju opa-
towego zbiornikéw balastowych w dnie podwéjnym. Na-
lezy sie jednak. liczyé z tym, ze taniej wypadnie wy-
budowarie zbiornikéw = glebokich tam, gdzie przedtem
byly zusobnie weglowe, anizeli przer6bka zbiornikéw -
balastowych w dnie podwdéjnym na zbiorniki paliwowe.
Szczelnosé zbiornikow balastowych nie Jest wystarcza-~
jaca dla oleju opalowego. Dlatego nalezy jé dodatkowo
uszczelniat a prace uszczelma;ace sg drogie i w warun=
kach przebudowy nie zawsze pewne, Jezeli sie¢ wezmie
ponadi> pod uwage wszystkie potgczenia rurcciggowe
zbiornikéw paliwowych z wszystkimi zaworami i skrzyn-
kami zaworowymi to otrzymany obraz przemawia do-
bitnie na korzy§¢ zbiornikéw glebokich. Wprawdzie i te
ostatnie musza mieé¢ takie same podigczenia rurociggowe, -
niemniej jednak prace instalacyjne w wypadku budowy
zbiornikéw glebokich sg daleko latwiejsze do wykonania,
Réwniez daleko prosciej i taniej jest uszczelni¢ zasobnie
weglowe i wzmocnié jé odpowiednio, anizeli uszczelniac
zbiorniki balastowe w dnie podwéjnymi. i

Whbudowanie palnikéw do kottdow, jak i zainstalowa-
nie pomp oraz podgrzewaczy i filtréw nie nastrecza wick-
szych trudnogci. W duzych silowniach nalezy przewidzieé
dmuchawe dla tloczenia powietrza do palenisk, w ma-
tych natomiast tylko pewng niewielka ilo§¢ powietrza
dostarcza sie przy pomocy elektrycznego wentylatorka do
samego plomienia, celem lepszego wymieszania drobnych
kropelek oleju z czasteczkami powietrza; reszta za$§ do-
chodzi do paleniska drogg naturalna.

* * %

Rozwazania powyzsze dotycza trzech konkretnych ty-
péw statkéw i nie dajg podstaw do szerszych uogdlnien.
Niemniej ilo§é statkéw opalanych olejem kotlowym -stale

~wzrasta w skali ogélnoSwiatowej podczas gdy ile$¢ stat-

kéw opalanych weglem stale sie zmniejsza. XKorzy$ci
z zamiany wegla na paliwo plynne w silowniach okre-
towych wzrastaja wraz z zwiekszeniem statku. Wzrost
ten uwydatni sie jeszcze mocniej przy kalkulacji kosztéw
zalogowych i eksploatacyjnych. :
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Pekniecia stali okre;{owej*)

mgr inz. JAN KORWIN KAMIENSKI, Gdansk

Szereg wypadkéw pekniecia stathiéw sppwanych zwrdcit uwage na koniecznosé poddewanis

stali

okretowej prébom okreslajgcym podatnosé plyt na peknigcia. Dotychczasowe wysitki

nie doprowadzily jeszczé do wujednolicenia tych préb. Omdwienie $rédkéui zapobiegajgcych

peknieciom.

Doswiadczenia w spawaniu konstrukcji okretowych
oraz rozwo0j w dziedzinie wysokowartosciowych elektrod
i spawarek, jakie obecnie sg do dyspozycji, natchnely
budowniczych okretow zaufaniem do statkéw spawanych.
Totez wszystkie stocznie zakladane lub reorganizowane
po 1938 r. przyjely jako zalozenie podstawowe stosowanie
spawania lukiem elektrycznym na niekorzy$é nitowania.
Jednak w ciggu ostatnich 10—15 lat budownictwo okre-
towe natrafilo na trudno$é, ktéra otrzymala szeroki roz-
glos, a mianowicie, problem pekania stali pod wplywem
obcigzen dynamicznych.

* Artykul oparty na Zrédtach zagranicznych
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Niebezpieczenstwo peknieé, ktére spowodowalo rozia-
manie sie pewnej iloSci statkéw, stanowi wezwanie rzu-
cone budownictwu okretowemu i producentom stali.
Lloyd brytyjski opublikowa? liste 15 jednostek, ktére roz-
lamaly sie na 2 czeSci w czasie pieciolecia zakohczonego
w lutym 1952 r. Do listy tej nalezy dodaé 12 jednostek
wymienionych = wezeéniej przez wladze amerykanskie.
Gdyby jednak wigczono wszystkie pozostate przypadki,

- w ktérych nastgpily powaztie pekniegcia, lista powyzsza

zostalaby znacznie rozszerzona. Chociaz statki, kiére
roztamaty sie lub pekly, stanowig mnieznaczny procent
ogélnego tonaZu Swiatowego, jednak wypadki te sa po-
wazne z uwagi na utrate zycia ludzkiego i straty, jakie



Za soba pociggaja.’Tak wiec zagadnienie unikniecia pek-
nieé¢ tego rodzaju nawet tylko na 1 statku uzasadnia
wydatek na badania i do§wiadczenia.

Przyczyny peknieé )

Poczagtkowo przypuszcezano, ze powodem uszkodzen
bylo spawanie w warunkach masowej produkcji, wyko-
nywane przez niewykwalifikowanych pracownikéw.
Utworzona komisja badawcza stwierdzita jednak, Zze nie
ma zastrzezen co do jakosSci spawdéw, natomiast skryty-
kowata niektére niedociggniecia komstrukcyijne, a szcze-
golnie obecno$¢ karbow i ostrych ,katéow”, w ktorych
rozpoczynaly sie pekniecia, Podkre§lono konieczno$é do-
brych kwalifikacji wykonawcow. Ogéiny wniosek stwier-
dzal, ze przy dobrej konstrukeji, fachowym wykonaw-
stwie i stali o odpowiedniej ciggliwo$ci mozna zbudowaé
najlepszej jakosci statek. .

W czasie badania, zagadnienia peknie¢ stwierdzono, ze

 poprzednio na statkach nitowanych wystepowaly réwniez
pekniecia w takim stopniu, Ze niektére z nich rozitamy-
waly sie na czesci lub odnosity powazne odzenia. Tak
wiec konstrukcja spawana nie jest wylgczna przyczyng
tych peknieé, Celem wykrycia prawdziwe] przyczyny, na-
lezy zbadaé¢ okolicznosci, w ktérych wystepuje prowa-
dzgca do peknieé kruchosé ptyt stalowych. Fakt, ze wiek-
sz0$¢ peknie¢ powstala w miejscach, gdzie istnial typo-
wy karb, przy niskiej temperaturze otoczenia i burzliwym
stanie morza, wskazuje na wlasciwe przyczyny, potwier-
¢lzone nastepnie przez pewng ilo§é badan laboratoryj-
nych.
Ogoélnie przyjeto, ze na zachowanie sie stali wplywaja:
1. warunki w jakich dana cze$¢ pracuje lub w jakich
jest badana, a wiec: a) temperatura, b) stopien od-
ksztalcenia, c) stan i rodzaj naprezen,

2. wiasciwosci materiatu.

1. JeSli ma sie unikngé peknieé, material musi byé
zastosowany w warunkach praktycznie najodpowiedniej-
szych.

a) Temperatura zalezy od otoczenia, na co stocznia

czy zatoga wplywu nie ma.

.b) Stopien odksztalcen czesSciowo zalezy od sit przy-
rody np. od uderzen fal o statek, czesciowo od za-
togi, ktora manewruje statkiem na morzu. Na
stoczni zalezy on od budujacych statek — jednak
plyty, ktore pekajg na: stoczni, sg natychmiast wy-
mieniane. Nadmieni¢ jednak trzeba, ze stwierdzono
réwniez powstawanie peknieé¢, gdy obciazenia byly
stosunkowo niskie, a statek przebywal w porcie.

c¢) Na stan naprezen majg wplyw dwie okolicznosci:

zalozenia projektowe i sposéb ich realizacji oraz
sposo6b budowy, rozklad tadunku i manewrowanie
statkiem na morzu. Brak cigglo$ci konstrukcji, kar-
by, jak np. narozniki lukéw, wyciecia itp. stwa-
rzaja niekorzystne warunki wytrzymalosciowe.
Uszkodzenia powstaie po obcinaniu krawedzi plo-
mieniem, zle spawy jak i uszkodzenia wynikle
z niewlasciwej obslugi moga stanowi¢ przyczyne
i miejsce powstawania peknieé.

2. Wlasciwoéci materialu — majg znaczenie pierwszo-
rzednej wagi. Instytucje klasyfikacyjne od roku 1940
wymagaty tylko, aby wyniki badan wytrzymalosciowych
na rozcigganie i zginanie byly zgodne z odpowiednimi
wymaganiami, Wkroétce zdano sobie sprawe, ze pekniete
ptyty pobrane ze statkéw rozitamanych, odpowiadalty wy-
maganiom instytucji klasyfikacyjnych odnoénie wynikéw
préb na rozcigganie i zginanie i ze te préby nie daja
wystarczajgcych  przestanek dotyczgcych  podatnosci
plat na pekniecia. Wprowadzono wiec szereg nowych prob,
np. probe na udarnosé, Scinanie, $cinanie mimosrodowe,
probe rozciggania probki nadcietej, powolnego zginania
itp. Niestety z powodu réznych warunkéw wykonywania
tych prob, stopnia odksztalcen, stanu naprezen itp. wy-
niki otrzymane sg nieporé6wnywalne. Wprowadzono nowe
terminy jak ,,odpornosé¢ na karb* i ,,temperatura badania“.

Pewna amerykanska komisja badawcza, zebrala znacz-
ng ilo§é prébek z rozlamanych i peknietych statkéw i ro-

zestata je do réznych laboratoridéw celem przeprowadze--

nia badan. Podobnie cho¢ na mniejszg skale postepowano
w Anglii i w innych krajach. Chociaz do chwili obecnej
przeprowadzono setki prob, nie znormalizowano jeszcze
warunkéw préby, ktéra ma okresli¢ odpornoéé badanego
materialu na karb

Proba taka musi obejmowaé badanie stali w réznych
temperaturach az do okolo — 30° C, przy duzych od-
ksztalceniach dla odtworzenia rzeczywistych warunkéw
wystepujacych podczas plywania po wzburzonym morzu
w klimacie zimnym. Préba musi umozliwié powstawanie
peknie¢ od karbu przy réznych stanach naprezen dla
stwierdzenia nie tylko zachowania sie stali w miejscu
karbu, jak np. w ostrym narozniku luku, ale i po poja-
wieniu sie pekniecia.

Jednym z brakéw badan laboratoryjnych jest to, ze
nie odtwarzajg one $cisle rzeczywistych warunkéw pracy
materialu. Jedyng rzeczg, ktérag mozna tu przeprowa-
dzi¢, jest usilowanie poréwnania wynikéw praktycznego
doswiadczenia z wynikami badan laboratoryjnych przez
badanie plyt peknietych pod wplywem nadmiernych na-
prezen statycznych oraz tych, gdzie przyczyng pekniet sg
obcigzenia dynamiczne.

W stoczni w Malmd do badania stali uzywa sie metody
Schnadt‘a, polegajacej na stosowaniu réznych postaci
karbu. Mozliwe bylo réwniez w kilku wypadkach prze-
prowadzenie badan laboratoryjnych peknietych ptyt. Inne
badania, dostarczyly wiele cennych informacji. Jedno
z tych badan obejmowalo proby trzech typéw pekn'igtych
piyt:

a) piyt, w ktorych nastgpilo poczgtkowe pekniecie,

b) ptyt, przez ktére pekniecie przeszio,

c¢) plyt, w ktérych pekniecie zostato zakonczone.

Plyty badano w réinych temperaturach, ale poréwna-
no wyniki osiggniete w proébach, przeprowadzonych przy
temperaturze, w jakie] nastgpilo pekniecie.

W celu uzyskania mozliwie jak najwiekszej iloéci da-

nych, jakie dostarcza tego rodzaju badanie, Migdzynaro-

dowy Instytut Spawalnictwa zalecit na przyszlosé, aby
przy badaniach odpornosci stali na karb, wykonywano
badanie probki systemem Charpa ( z nacieciem w ksztal-
cie V) obok badania wszelkich innych typéw proébek.
Przypuszcza sig, ze rozszerzone stosowanie tej specjalnej
probki zwiekszy poréwnywalnoéé¢ wynikéw badan labo-
ratoryjnych z rzeczywistymi warunkami pracy materia-
ow.

Unikanie peknieé

W budownictwie okretowym mozna praktycznie
zmniejszyé lub wykluczy¢ przyczyny powstawania pek-
nie¢ przez:

a) zmniejszenie koncentracji naprezen na drodze wlas-
ciwego rozwigzania konstrukcyjnego i wykonaw-
stwa.

b) stosowanie materiatéw, ktére nie pekajg nawet w
niskich temperaturach. Materialy te oczywiscie sa
drozsze od obecnie stosowanych w okretownictwie.

a) Przykladem  dobrego rozwigzania jest odlaczenie
nadburcia od mocnicy burtowej, ktérej gérng krawedz za-

" okraggla sie.

Nalezy tez przestrzegaé¢ cigglo$ci w konstrukeji wre-
gow ramowych, wzdluznikéw dennych i podpoktado-
wych, a wezlowki winny mieé¢ lagodne przejScia. Wazne
jest rowniez racjonalne rozwigzanie konstrukcyjne narozy
lukéw i innych narozniké6w na pokladach. Na pewnym
zbiornikowcu o no$nosci 24000 TDW zbudowanym w
1950 r., dla unikniecia koncentracji naprezen w gornej
czescli mocnicy burtowej zastosowano zaokraglone polg-
czenie mocnic burtowej i pokiadowej. Jako Srodek prze~
ciwdzialajgcy peknieciom stosuje sie czeSciowo nitowa-
nie, ktore réwniez ma na celu zatrzymanie dalszego roz-
woju powstalego pekniecia. W niektérych wypadkach
$rodek ten jednak zawodzi.

b. Instytucje klasyfikacyjne wymagajg obecnie, aby
piyty o grubosci powyzej 12 mm odpowiadaly pewnym
warunkom analitycznym, a material o grubosci powyze]j
25 mm posiadal $ciSle okreslong jako§é. Wymagania te
oparte jednak na analizie chemicznej nie uwzgledniajag
wplywu walcowania i innych proceséw produkceyjnych za-
chodzgcych w hutach, ktére maja bezsprzeczny wplyw
na jakos$é¢ gotowej juz plyty. Np. jedna huta moze pro-
dukowa¢ stal odporng na karb, a stal drugiej huty moze
by¢ wrazliwa na dzialanie karbu, chociaz w obu wypad-
kach wyniki analizy chemicznej odpowiadaja wymaga-
niom.
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Warto zwréci¢é uwage na posuniecie jednej z stocani
szwedzkich. Poniewaz plyty, odpowiadajace wymaga-
niom stawianym przez klasyfikatorow dla materiatu
o0 grubofci powyzej 25 mm w niektérych. wypadkach wy-
kazuja sktonno$é do peknie¢ pod wplywem obcigzen dy-
namicznych, stocznia Kockums uznala za wlasSciwe sto-
sowanie jeszcze lepszego materialu o zagwarantowanei
okre§lonej udarno$ci w pewnych temperaturach. Piyty
takie umieszczane sg w 2, 3 lub 4 pasach poszycia, sta-
nowigéych ,,0bszary bezpieczenstwa®, w §rodkowej czesci
duzych kadilubow i o ile wyniki badan laborato-
ryjnych wlasciwie inferpretowano, sg one zdolne do pow-
strzymania peknieé, powstalych w sasiednich ptytach
nawet w temperaturach siggajgcych do — 10° C.

Drogg rewizji swoich przepisow instytucje klasyfika-
cyjne wprowadzily szereg nowych typow: stali okretowej
Krok ten moze doprowadzié do pewnych trudno$ci na

stoczniach, szczegélnie remontowych, ale oceniono go jako
nieodzowny.

] Z punktu widzenia budownictwa okretowego wydaje:
sig, ze zagadnienie peknie¢ pod wplywem obcigzenn dyna-
micznych moze byé technicznie rozwigzane, chociaz sama
mechanika zjawiska nie jest w pelni zglebiona. Oddzielne
zagadnienie stanowia tu wzgledy ekonomiczne. Przed
producentami stali staje bowiem konieczno$¢ dostarcze-
nia budownictwu okretowemu materialéw cigglikowych
po oplacalnych cenach. Armatorzy i stocznie mogg ze
swojej strony poméc hutom przez dostarczanie danych
o zachowaniu sie uzytych materialéw w warunkach eks-
ploatacji.

Do pracownikéw naukowych nalezy zbadanie peknieé
pod wplywem obcigzen dynamicznych i dostarczenie za-
réwno budownictwu okretowemu jak i producentom stali
niezbednych wskazéwek, ktére winny ostatecznie rozwig-~
za¢ zagadnienie pekniec.

TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Uszkodzenie i awarie okretowych silnikow spalinowych
i walka z nimi

621.431.74.004.5

Mgr inz. N. P. PYSZNY, Gdynia

Zwalczanie awary]noscr, silnikow okretowych wymaga gruntownego przeanalizowania przy-
czyn kaidej awarii. Przeglgdy zapobiegawcze umozliwiajea wykrycie w pore niedomagari silnike.
Metoda badania uszkodzer i ustalanuz ich przyczyn. Wskazéwki dotyczice zapobiegania uszko-

dzeniom

Przyczyny i objawy uszkodzen

Zasadniczymi przyczynami uszkodzen i awarii okre-

towych silniké6w spalinowych i ich instalacji sa:

1. Nieprzestrzeganie i niezachowywanie instrukcji i prze-
pis6w eksploatacji i obstugi urzgdzen, a mianowicie:
a) niedosé staranny przeglagd i niewypelnienie

wszystkich wymagan instrukcji dotyczacych przy-
gotowania silnikéw i calej instalacji do urucho-

- mienia,

b) nieprzestrzeganie wymagan o obracaniu silnika
i wypelnieniu sytemu oliwnego przed uruchomie-
niem,

¢) skracanie czasu zagrzewania silnika przed przej-
Sciem na prace pod obcigZzeniem i szybkie zmiany
obcigzen,

d) diugotrwale forsowanie silnika,

e) niestaranna obsluga w czasie pracy i nieprzestrze-
ganie zachowania wskazanych temperatur smaro-
wania i chlodzenia silnika.

2. Nieprzestrzeganie i niewykonywanie w pore remon-
téw planowo-zapobiegawczych.

3. Niecalkowite i powierzchowne wyjasnianie przyczyn,
powodujacych awarie, co prowadzi do powtarzania
sie analogicznych awarii.

4, Wady konstrukcyjne poszczegélnych czefci i zespolow
silnika.

5. Nieprzestrzeganie prawidel montazu i niska jakosé
remontu silnika i calej instalacji.

6. Niedostateczna i niepelna kontrola prac remonto-
wyeh wykonywanych przez zatoge i zaklady remon-
towe.

7.. Nadmierne zuzycie poszczegbélnych czeSci i zespoldw
silnika przy intensywnej eksploatacji urzadzenia.

8. Niskie kwalifikacje i brak do$wiadczenia zalogi, ob-
‘stugujgcej urzadzenie.

Powstanie uszkodzenia lub awarii sﬂmka moze nasta-

pié w czasie biegu marszowego lub na postoju w porcie.

Uszkodzeniom silnika w biegu towarzysza zwykle zew-

netrzne objawy. a mianowicie: zmiana normalnych ryt-

micznych diwigkow, wzmagajace sige stuki lub uderze-
nia, nagrzewanie sie poszczegélnych czeSci lub zespo-
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16w, ,strzelanie* zaworéw bezpieczenstwa i inne ozngki
nienormalnej pracy silnika, ktére mozna wykryé¢ stu-
chem lub przez obserwacje aparatury komtrolno-pomia-
rowej.

Powyzsze objawy powinny byé z mozliwie wielka
dokladno$cig i wnikliwo$cig zapisane w dzienniku ma-
szynowym ze wskazaniem czasu i parametréw pracy sil-
nika. Poza tym réwniez szczegblowo powinny by¢ zapi-
sane wszystkie czynnoéci obstugi i zarzadzenia, wydane
w zwigzku z awaria.

W czasie postoju statku w porcie uszkodzenia silnika
bywaja czesto ujawnione przy przeprowadzaniu prze-
gladéw planowo-zapobiegawczych lub przy jego urucho-
mianiu.

Niedomaganie "obiegu smarowniczego

Przy eksploatacji silnikéw spalmowych przewazna
ilo§¢ awarii polega na uszkodzeniu czeSci tracych sig:
zatarcia tlok6w tulei cylindrowych, sworzni tlokowych,
jak réwniez zatarcia i wytapianie réznych lozysk. Jezeli
przed awarig silnik nie byt remontowany i prawidlo-
wos¢ jego obstugi i uzytkowania nie wywotuje watpli-
wosci, to pierwotng przyczyna jego uszkodzen zwykle
sg: zla jako§¢ smaru lub roznorodne niedomagania sy-
stemu obiegu smarowniczego, poczynajac od zbiornika
cyrkulacyjnego az do wyplywu smaru ze szczelin do
wanny $ciekowej w dolnym karterze.

W rzadkich poszczegbélnych wypadkach przyczynami
awarii byly nieprawidlowe wskazania aparatury kon-
trolno-pomiarowej systemu smarowniczego (manometry,
termometry).

Zla jako$¢ smaru moze pochodzi¢ od jego zanie-
czyszczenia lub rozwodnienia. Silne zanieczyszczenie
smaru spowodowane bywa nieprzestrzeganiem terminéw
jego wymiany na $wiezy smar, podanych w instrukcji

-lub przez Zle dzialajace i uszkodzone filtry olejowe.

Niedo§¢ staranne . czyszczenie zbiornika osadowego
i karteru silnika przed zmiang oleju powoduje przy-
Spieszenie jego zanieczyszczenia.

Rozwodnienie smaru powstaje najczeSciej wskutek
przecieku chlodnicy olejowej, lub wskutek przedostawa-



nia si¢ wody z zezy do zbiornika osadowego. W tych
wypadkach smar traci swoja przejrzysto§¢ i metnieje.
Jako$é smaru powinna byé okre§lona droga analizy
prébki pobranej ze zbiornika osadowego. W wypadku,
gdy jako§¢ smaru jest zadawalajaca, jako =zasadniczg
przyczyne wyze] wskazanych uszkodzen nalezy uwaza¢
powiekszone luzy w lozyskach i nmadmierne wyciekanie
z nich smaru. Ta przyczyna zwykle wywoluje nagrze-
wanie i zacieranie tozyska czopa tlokowego a w nastep-
stwie zatarcie tloka szczegbélnie przy czterosuwowych
szybkobieznych silnikach na ciezkie paliwo. Nalezy pod-
kreslié, ze zagrzanie sie lozyska czopa tlokowego bar-
dzo czesto powoduje zatarcie tloka. Znacznie rzadziej
zachodzi oddziatywanie odwrotne, -kiedy zacieranie sie
ttoka wskutek deformacji tulei cylindrowej przy szybko
zmieniajgcych sie obcigzeniach i warunkach chiodzenia
silnika wywoluje réwniez uszkodzenie lub zagrzanie
- Yozyska czopa tlokowego w nastepstwie jego nadmier-
nego obcigzenia,

Badanie uszkodzen w celu ustalenia przyczyn

Wszelkie uszkodzenia awaryjne silnika powinny by¢
wszechstronnie zbadane dla dokladnego ustalenia przy-
czyny ich powstania. Jedynie w tym wypadku istnieje
mozliwosé zapobiezenia powtdrzeniu sie uszkodzen o ana-
logicznym charakterze. Powtarzanie sie uszkodzen tego
samego charakteru sygnalizuje zwykle o niewlasciwym
ustaleniu zasadniczej przyczyny poczatkowego uszkodze-
nia. W takich wypadkach uszkodzenia mogg powtarzac
sie dotad, dopdki istotna przyczyna nie zostanie ujaw-
niona i usunieta. W wypadku takim, nalezy ponownie
poprzednie wnioski i opinie starannie przeanalizowaé¢ na
podstawie materialéw otrzymanych przy badaniu pow-
tornego uszkodzenia.

W niektérych wypadkach uszkodzenia przybieraja
charakter chroniczny, takie uszkodzenia i awarie prze-
waznie zdarzajg sie w okre§lonych zespotach konstruk-
cyjnych i czgéciach silnikéw jednego typu. Do takich
czeSci mozna zaliczyé glowice cylindrowe, denka ttokéw,
" panewki karbowe i inne Wielokrotnie powtarzajgce sie
wypadki uszkodzen moga pochodzi¢ z trzech zasadni-
czych przyczyn:

— niewlasciwego sposobu postugiwania sie silnikiem,

— nieprawidlowego jego obslugiwania,

— usterek konstrukcyjnych poszczegélnych zespolow

i czeSci.

Istotne przyczyny wspomnianych uszkodzen czesto
pozostajg nie wyjasnione lub sporne. W takich wypad-
kach dla ustalenia przyczyn potrzebne jest dlugotrwale,
a niekiedy nawet specjalne badanie. Uszkodzenia takie
wywolane s3 najczescie] usterkami konstrukeyjnymi sil-
nikéw.

Specjalnej uwagi wymagaja badania uszkodzen no-
wych i niedostatecznie poznanych silnikéw.

Awarie lub uszkodzenia silnika mogg byé spowodo-
wane szeregiem réznorodnych przyczyn, z ktérych tylko
jedna jest istotng i rzeczywista. Wszystkie mozliwe przy-
czyny awarii powinny byé starannie przeanalizowane
przez zestawienie zebranych danych i wynikéw ogle-
dzin, Drogg kolejnego wylgczania mylnych wnioskéw
moze by¢ ustalona istofna przyczyna uszkodzenia.

We wszystkich wypadkach awarii silnikéw, przed
demontazem uszkodzonych czeSci lub zespoldéw nalezy
najpierw przeprowadzi¢ ich ogledziny dla ustalenia zew-
netrznych usterek i ,uszkodzen — stopnia nagrzania,
wielko$ci luzéw, zataré, peknieé, wygie¢, przegie¢, zla-
man, wgniecen, zerwan, przekoséw, przesunieé¢ i innych
nienormalnoéci oraz ich charakteru.

Dopiero po starannych ogledzinach zewnetrznych
mozna przystapié do demontazu uszkodzonych czeSci.
Przy ogledzinach wuszkodzonych cze$ci konieczne jest
przeprowadzenie zasadniczych i waznych w pracy po-
miaréw w celu ustalenia charakteru deformacji lub zu-
zycia, Otrzymane wymiary poréwnuje sie¢ z rysunkami
lub z danymi, przytoczonymi w dokumentacji silnika.
Wszelkie stwieMdzone defekty, odksztalcenia i uszkodze-
nia — winny byé¢ dokiadnie opisane z podaniem ich roz-
mieszczenia i charakteru, a w razie mozliwosci, ze szki-
cami  lub fotografiami.

Wedlug wygladu zewnetrznego powierzchni tracych
uszkodzonych cze$ci mozna czesto sadzi¢ o ich wzajem-

nym dotarciu, o jakoSeci dopasowania i montazu, jak
réwniez o obecno$ci przekoséw, ktéorym zwykle towa-
rzysza miejscowe lub jednostronne wyrobienia. Je§li po-
wierzchnia uszkodzonych czeSci jest zanieczyszczona
osadami przeszkadzajacymi w ogledzinach, nalezy je sta-’
rannie usungé¢ przez obmycie nafta.

Szczegdlnie starannie nalezy oczy$cié czeSci dla wy-
krycia na nich peknigé, lub dla ustalenia ich rodzaju.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze wypadki powazniejszych
awarii sg badane przez specjalne komisje i demontaz
uszkodzonych mechanizméw i zespoléw przeprowadza-
ny jest w obecnoéci komisji.

Dla poréwnania zewnetrznego wygladu czeSci z in-
nymi o tym samym przeznaczeniy, jak réwniez w celu
kontrolnego sprawdzenia jakoSci montazu i stanu ana-
logicznych zespolow silnika mnalezy przeprowadzié ich
demontaz i ogledziny.

Czesto przy wytopieniu lub uszkodzeniu jednego z lo-
zysk korbowych lub krzyzulcowych ma miejsce poczgtek
analogicznych a jeszcze nie ujawnionych defektéw w
innych takich samych lozyskach.

Przy usuwaniu lub zlamaniu waznych cze$ci silnika
zaleca sie przeprowadzenie badan metalograficznych
i wytrzymalosciowych materiatu dla sprawdzenia jego
jakosei.. s

W zalezno$ci od przeznaczenia i konstrukeji uszko-
dzonych cae$ci glowice cylindréw, denka tlokdow, kosze
zaworowe itp. probuje sie ciSnieniem hydraulicznym wg
wskazan metryki silnika.

Ogoélnie metodyka dociekania przyczyn awarii lub
uszkodzen silnika jest nastepujgca:

1. Ustalenie nienormalno$ci zaréwno w pracy i obslu-
dze urzadzenia napedowego, jak réwniez w postu-
giwaniu sie nim w okresie poprzedzajgcym awarie.

2. Ujawnienie wszystkich okolicznosci i objawow zew-

" netrznych zauwazonych przy jej powstaniu.

3. Ujawnienie czynno$ci obstlugi w momencie awarii.

4. Szczegélowe ogledziny silnika i ustalenie zakresu
prac, zwigzanych z demontazem uszkodzonych cze$ci.

5. Drobiazgowe ogledziny uszkodzen po demontazu
silnika. .

6. Kontrolny demontaz zespoléw silnika analogicznych
do uszkodzonych,

7. Ustalenie wg dokumentéw eksploatacyjnych czasu
pracy uszkodzonych elementéw po ich zamontowaniu
lub remoncie, jak réwniez rezultatéw ich ogledzin
przy przegladzie planowo-zapobiegawczym.

8. Préba hydrauliczna uszkodzonych czesci,
cych pod ciSnieniem gazéw lub plynéw.

9. Ustalenie pelnego zakresu i charakteru uszkodzen
silnika.

10. Wybranie czesci dla wykonania prébek dla zbada-
nia jakosci materiatu uszkodzonych czeSci,

11. Pobranie proby oleju smarowniczego dla okre§lenia
jego jakoéci.

pracuja-

Zapobieganie uszkodzeniom

Wnikliwe poznanie przez obsiuge okretowego urza-
dzenia napedowego, zbadanie jego zalozonych mozli-
wosci, staranne przestrzeganie wszystkich wymagah in-
strukeji, prawidet i wskazéwek utrzymania i eksploata-
cji, nieustanne polepszanie metod eksploatacji — zabez~
pieczajg bezawaryjno§¢ urzgdzenia i dlugotrwalo$¢ jego
pracy bez remontu.

Najwazniejszym czynnikiem w walce o bezawaryj-
no$¢ pracy Jjest wykonanie prawidlowych czynnosci
przy pilerwszych oznakach niewla$ciwego dzialania me-
chanizmu.

Jak wskazuje praktyka eksploatacji okretowych urzg-
dzen napedowych, stan mechanizméw, ich gotowosé do
pracy i bezawaryjno$¢ ruchu zalezg w znacznym stop-
niu od tego, w jakiej mierze przestrzegane sg terminy
przegladéw planowo-zapobiegawezych, wykonywanych
w stoczniach i przez zaloge oraz czy przeglady i remon-
ty sa starannie wykonywane.

Doswiadczenie wskazuje, ze wigkszo§¢ niedomagan
mechanizméw ujawnia sie wlasnie w czasie wykonywa-
nia wyzej wymienionych prac. Srodki te dajg moznosé
w pore zapobiec i usungé mozliwo$é uszkodzenia i awa-
rii mechanizméw, dlatego na statkach, gdzie terminowo
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i dobrze wykonywane sg planowo-zapobiegawcze prze-
glady i remonty, uszkodzenia i awarie mechanizméw w
normalnych warunkach nie maja miejsca.

- Staranne wykonanie przegladéw i remontéw plano-
wo-zapobiegawczych jest dla zalogi maszynowej najlep-
szg szkolg dla poznania urzgdzenia we wszelkich jego
szczegodtach.

Dla dokladnego ustalenia stanu technicznego urzadze-
nia i ujawnienia zuzycia z biegiem czasu poszczeg6l-
nych czeSci i zespoldéw, konieczne jest prowadzenie
prawidlowych, pelnych i dokladnych zapisOw przebiegu
eksploatacji urzadzenia, jego przegladéw i remontéw
planowo-zapobiegawczych. PoOZniejsza analiza otrzyma-
nych danych i zestawienie charakterystyk cyfrowych
zuzycia powierzchni, pozwala w porg przewidzie¢ moz-
liwe niedomagania i awarié urzadzenia. Nalezy przy
tym. pamietaé przy stwierdzeniu kazdej, nawet najdrob-
niejszej usterki lub pewnej nienormalno$ci pracy po-
szczegblnego zespolu lub mechanizmu urzadzeniy silni-
kowego, aby przyczyny tego byly dokladnie ustalone, a
niedomagania usuniete przy pierwszej mozliwosci. Nie
usunieta w pore usterka moze spowodowaé przymusowe
zatrzymanie silnika w rejsie a nawet jego awarie.
~ Pelne i dokladne notowanie w zapisach eksploatacyj-
nych wszelkich okolicznog$ci niedomagan i awarii, przy-
czyn ich powstania jak roéwniez $rodkéw przedsiebra-
nych dla ich usuniecia, stanowig wazne Zrodio wiado-

mosei i doéSwiadczenia eksploatacyjnego dla personelu
obstugi urzadzenia danego statku, jak réwniez innych
statké6w tego samego typu. '

Poza tym zaznajomienie cztonkéw zalogi. danych spe--
cjalnosci z kazdym wypadkiem awarii lub niedomaga-
nia jest nieodzownym $rodkiem zapobiegania awariom
i uszkodzeniom mechanizméw silnika,

Obowigzkiem zalogi maszynowej jest drobiazgowe
poznanie i zbadanie wszystkich szczegéléw urzadzenia
silnikowego i jego brakow konstrukcyjnych w poszczegd6l-
nych mechanizmach i zespolach, aby na tej podstawie
wprowadzi¢ uzupeilnienia do przyjetych instrukeji ob-.
stugi i eksploatacji, jak rowniez przedsiewzigé koniecz-
ne kroki w celu zwiekszenia opieki nad tymi zespolami
konstrukcyjnymi i mechanizmami, ktére nasuwajg watpli-
wosci co do ich niezawodnosci pracy.

Czestsze kontrolne sprawdzanie zespoléw, nasuwaja-
cych obawy, moze w pore uprzedzi¢ o niedomaganiach
w ich pracy i nie dopus$ci¢ do awarii.

Doskonala znajomoéé techniki, $ciste i prawidlowe:
przestrzeganie wymagan instrukecji eksploatacji urzg-
dzenia, nabycie wprawy w obslugiwaniu go w roéznych
warunkach, dobra organizacja i dyscyplina pracy zatogi
obstugujacej, wysokie poczucie $wiadomos$ci politycznej
i odpowiedzialnosci za powierzony obiekt techniczny —
sg zasadniczymi warunkami bezawaryjnosci i gotowosci

okretowego urzgdzenia napedowego do pracy.

NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

Miedzynarodowe przepisy
o zapobieganiu zderzeniom na morzu, 1948

347.796.3:62.912.018

Kpt. z. w. STEFAN GORAZDOWSKI, Gdynia

Z dniem 1 stycznia 1954 weszly w Zycie nowe przepisy o zapobieganiu zderzeniom na
morzu. Omidwienie roinic miedzy nowymi a dawnymi przepisami dotyczacych zegadnier. ogdl-
nych, Swiatel, znakéw dziennych, sygnalow diwiekowych i zasad wymijania sie statkow.

W dniu 1 stycznia 1954 r. weszly w Zycie nowe mig-
dzynaroddwe przepisy o zapobieganiu zderzeniom na
morzu z 1948 r. zaakceptowane przez Miedzynarodowsa
Konferencje o Bezpieczenstwie Zycia na Morzu w czerw-
cu 1948 r.

W drodze osobnego porozumienia miedzynarodowego
nowe przepisy zostaly przyjete przez 40 panstw mor-
skich * i zaczely obowiazywaé powszechnie na morzach
i oceanach catego Swiata.

Oficjalny tekst tych przepiséw ogloszono w jezykach
angielskim i francuskim. Tekst polski opracowany zo-
stal na polecenie Ministerstwa Zeglugi przez specjalnie
powolang komisje, ktéra w ciggu marca i kwietnia 1953
roku przygotowala na podstawie tekstéw oficjalnych pol-
skie brzmienie przepisow. Opracowany przez komisje
tekst polski zostat zatwierdzony przez Ministerstwo Ze-
glugi i wydany drukiem przez Wydawnictwa Komuni-
kacyjne. Odpowiedhi akt prawny, nadajacy tym prze-
pisom moc prawng w odniesieniu do statkéw polskich,
jest w opracowaniu i wkroétce zostanie ogloszony.

Nowe przepisy zastapily przepisy dotychczasowe z
r. 1906, przyjete przez Polske po pierwszej wojnie Swia-
towej wraz z czeScig prawa niemieckiego. W ciggu 47
lat obowigzywania, przepisy dotychczasowe stosowane

* Do dn. 1 lipca 1953 r. nastepujace panstwa przyjely te przepisy:

Australia Finlandia Kanada Portugalia

Belgia Francja Kolumbia Potudniowa Afryka
Brazylia Grecja Meksyk Rumunia

Burma Hiszpania Nikaragua Stany Zjedn. A. P.
Chile Holandia Norwegia Szwecja

Dania Indie Nowa Zelandia Turcja

Dominika Irak i Pakistan Wegry 2

Egipt Irlandia Panama Wielka Brytania

- Ekwador Islandia Peru ‘Wiochy-

Filipiny Jugoslawia Polska Z.S.R.R.
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byly przez najszersze rzesze marynarzy, totez ,weszly
im w krew“, staly sie juz nawykiem, ktéry z dniem 1
stycznia b. r. ulec musial pewnym zmianom. Z fego
wzgledu stusznym wydaje sie wskazanie najwazniej-
szych zmian, wprowadzonych przez przepisy nowe.
Wprawdzie przepisy nowe nie wprowadzajg w zasa-
dzie postanowienr rewelacyjnych, calkowicie nowych Iub
marynarzom nieznanych. Krétka, bo zaledwie 100 lat li-
czaca historia rozwoju tych przepisow wskazuje, ze kaz-
de nowe przepisy szly jedynie po drodze nadawania mocy
prawnej zwyczajom przyjetym przez marynarzy, inny-
mi stowami sankcjonowaly dobra praktyke morskg sto-
sowang faktycznie od diluzszego czasu. Podobnie czynig
i najnowsze przepisy z r. 1948. Typowym tego przykla-
dem jest postanowienie prawidia 11 ust. ¢, ktére naka-
zuje wszystkim statkom stojacym na kotwicy podnosze-
nie podczas dnia w przedniej cze$ci statku, w miejscu
najlepiej widocznym, jednej czarnej kuli o $rednicy nie
mniejszej niz 0,61 m {2 stopy). Ogromna wiekszos§é¢ stat-
kéw stosowala ten przepis od wielu lat, bowiem dobra
praktyka morska wskazywata, Ze jest to potrzebne dla
powiekszenia bezpieczenstwa statku. Przepisy dotych-
czasowe nie zawieraly jednak takiego postanowienia,
wskutek czego wiele statkéw $wiadomie lub nieswiado-
mie nie podnosito kuli podczas postoju na kotwicy w cig-
gu dnia. Przepisy nowe nadaja moc obowigzujaca przy-
jetemu przez wiekszo§¢ marynarzy zwyczajowi i naka-
zuja wszystkim statkom stosowanie tego zwyczaju w
praktyce. Podobnie rzecz sie przedstawia z niemal wszy~
stkimi zmianami, wprowadzonymi przez przepisy nowe.
Trudnosé jednak polega na tym, Ze nie wszyscy mary-
narze znaja stosowane zwyczaje, dalej, Ze nie wszystkie
zwyczaje sg sankcjonowane, albowiem przepisy przyj-



‘mujg tylko zwyczaje ,dobrej“, a nie ,ztej“ praktyki mor-
skiej (i to nie wszystkie), wreszcie na tym, ze te same
zwyczaje bywaja .przez réznych marynarzy réznie rozu-
miane, interpretowane lub stosowane.

Szczegdélowe omowienie w ramach kroétkiego artykulu
wszystkich réznic pomiedzy przepisami dotychczasowymi
i nowymi nie jest mozliwe, zwlaszcza wobec niemozno-
$ci zamieszczania ich tresci. Totez ograniczyé sie trzeba
do omoéwienia zmian najbardziej zasadniczych i najistot-
niejszych dla bezpieczenstwa zeglugi.

Réinice i zmiany wprowadzone przez przepisy nowe
podzielic mozna na 5 grup. a mianowicie: 1. réznice
ogblne, 2. réznice dotyczace $wiatel, 3. réznice dotyczace
znakéw dziennych, 4. réznice dotyczace sygnaléow i 5.
réznice dotyczace zasad wymijania.

Roéznice ogolne

Roéznice i zmiany ogdlne dotycza ukladu przepiséw,
jch numeracji, zakresu przedmiotowego, uzytych okre-
slen i definicji, podzialu statk6éw, -terminologii itp. Prze-
pisy nowe obejmuja nie tylko statki lecz i wodnoplta-
towce na wodzie. Swiatla i znaki dzienne przepisane dla
nich objete sg osobnymi ustepami w ramach odpowied-
nich prawidel, a pod wzgledem przepisoéw wymijania
wodnoplatowce na wodzie przyréwnane zostaly do stat-
k6w o napedzie mechanicznym. Przepisy dotychczasowe
nie podawaty definicji wyrazu ,statek®, postanawialy
tylko, ze przepisy te maja by¢ przestrzegane przez wszy-
stkie ,statki“. Brak tej definicji powodowal, Ze znacze-
nie tego slowa bylo rdznie interpretowane przez ustawo-
dawstwa roéznych krajow. Tak na przyklad przepisy
niemieckie postanawialy, ze barka nie jest ,statkiem“
i nie ma obowigzku przestrzegania przepisé6w. Przepisy
nowe okre§lajg natomiast, ze w ich rozumieniu ,stat-
kiem“ jest kazde urzgdzenie plywajgce, inne niz wodno-
platowiec na wodzie, ktére jest uzywane lub moze by¢
uzyte jako $rodek transportu na wodzie. Zasadnicze]
zmianie uleglo okreslenie statku ,nieodpowiadajgcego
za swoje ruchy“. W przepisach dotychczasowych stat-
kiem takim byt statek, ktéry , wskutek jakiegokolwiek
wypadku“ nie moégl przestrzegaé¢ przepiséw. Przepisy
nowe pomijajg zwrot ,wskutek jakiegokolwiek wypad-
ku“, postanawiajac w ten spos6b, ze kazdy statek, kté-
ry nie moze przesirzega¢ przeviséw. bez wzgledu na ro-
dzaj przyczyny, ktéra. to spowodowala, jest statkiem
»nieodpowiadajgcym za swoje ruchy“. Wydaje sie, ze
zZzmiana ta pozwoli na swobodniejsza interpretacje prze-
pisu. Zwrot bowiem, .wskutek iakiegokolwiek wypad-
ku* wykluczal rozmyslne lub celowe uczynienie statku
»nie odpowiadajgcym za swoje ruchy“. Tak wiec prze-
pisy dotychczasowe nie pozwalaty statkowi np. w celu

uzyskania pierwszenstwa drogi, rozmys$lnie spowodowaé .

utrate zdolnodci manewrowych, uznaé sie za statek ,nie
odpowiadajacy za swoje ruchy“ i podnie§é przepisane
Swiatla lub znaki dzienne. Nie znaczy to oczywiscie, ze
nowe prz'episy pozwalajag na tego rodzaju dzialanie, in-
terpretacje jednak nowego postanowienia pozostawié na-
lezy orzecznictwu izb morskich.

Znacznym zmianom ulegl podziat statkéw rybackich
zajetych polowem pod wzgledem obowiazuigcych je swia-
tel. Nowe przepisy dzielg statki potawiajgce na:

1. statki potawiajgce wldczonymi sznurami haczyko-

wymi,

2. statki potawiaiace zastawnymi sieciami lub sznu-

rami haczykowymi:

a. rozciggajacymi sie na odlegloéé nie wieksza niz
153 m (500 stép) od statku,

b. rozciggajacymi sie na odleglos¢ wiekszg niz
153 m (500 stép) od statku,

3. statki zajete tralowaniem:

a. statki o napedzie mechanicznym,

b. statki zaglowe.

Nowy podzial likwiduje zatem pojecie ,lodzi otwar-
tej, a statki zajete dragowaniem zalicza do grupy stat-
kow zajetych tratowaniem.

Przepisy wprowadzaja réwniez nowe pojecie statkow
»pchajacego“ i ,pchanego w przod“. Pojecia te ozna-

czaja zespol statkdw, w ktérym holownik o specjalnej
konstrukeji dzioba znajduje sie w tyle zespolu i pcha
do przodu jeden lub wiecej statkéw, sam odgrywajac
role napedu i steru. .

Przepisy nowe podajg wreszcie w prawidle 32 posta-
nowienia dotyczace komend podawanych sternikowi. Ko-
mendy te musza by¢ zgodne z zamierzonym zwrotem
dtziobu statku i z burts, na ktéra ma odchylié¢ sie piéro
steru. :

Roéiznice dotyczace Swiatel

Roéznice dotyczace $wiatel sa do§é liczne. Przepisy na-
kiadaja obowigzek noszenia obydwu $wiatel masztowych
(przedniego i tylnego) na wszystkie statki o napedzie
mechanicznym, z tym ze statki o dlugosci mniejszej niz
4575 m (150 st6p) i statki zajete holowaniem moga Swia-
tta tylnego nie nosi¢. Roéwniez zaszta zmiana co do
wzajemnego polozenia tych dwo6ch $Swiatel. Wedlug
przepisd6w dotychczasowych odlegloé¢ pionowa pomiedzy
nimi powinna by¢ mniejsza od odleglosci poziomej, Wed-
lug nowych przepis6w odleglo§é pozioma musi byé co
najmniej trzy razy wieksza od odleglo$ci pionowej. Prze-
pisy nowe postanawiajg rowniez, ze Swiatlo rufowe nie
moze byé wystawiane — jak przewidywaty to prze-
pisy dotychczasowe — lecz musi byé stale noszone na
rufie przez kazdy statek bedacy w drodze. Ponadto wi-
dzialno$é §wiatla rufowego zostala powiekszona do 2 mil.

Swiatta statk6w pilotowych pozostaly bez zmian z tym
jednak, ze ich widzialno$¢ zostala powigkszona do 3 mil,
a $wiatlo rozblaskowe musi by¢ pokazywane co 10 mi-
nut, a nie co 15 minut, jak bylo dotychczas.

Najwazniejsze réznice zachodza w $wiattach statkow
potawiajgcych. Statki polawiajace wléczonymi sznurami
haczykowymi nie majg zadnych szczegélnych Swiatel po-
lowowych, lecz zaleznie od napedu nosza zwykle §wia-
tta przepisane dla statku o napedzie mechanicznym lub
dla statku zaglowego. Statki potawiajgce sieciami lub
sznurami haczykowymi zastawnymi, jezeli ich narzedzia
polowu rozciggaja sie na odleglosé niel wiekszg niz 153 mi
(500 st6ép) od statku — obowigzane sa nosié jedno biate
Swiatlo widoczne dookola catego widnokregu. Ponadto,
przy zblizaniu sie innego statku lub do innego statku,
powinny one wystawia¢ drugie biale $wiatlo w kierun-
ku, w ktérym zamocowane jest narzedzie polowu. Statki
polawiajgce sieciami lub sznurami haczykowymi zastaw-
nymi, jezeli ich narzedzie polowu rozcigga sie na odle-
gloé¢ wiekszg niz 153 m (500 stop) od statku — obowig-
zane sg nosi¢ {rzy biate $wiatta umieszczone w ksztalcie
tréjkata, w pozycji pionowej. Swiatla statkéw zajetych
tralowaniem nie ulegly zmianie, z tym ze trawlery o
napedzie mechanicznym majg teraz obowigzek nosié
Swiatlo rufowe. Wszelkie wyjatki. ktére przewidywaty
przepisy dotychczasowe dla niektérych statkéw rybac-
kich na poszczegélnych morzach — zostaly zniesione.

Swiatla kotwiczne nie ulegly zmianie, lecz ich wi-
dziz_alpoéé zostala podniesiona do 2 mil dla statkéw
mniejszych i do 3 mil dla statké6w o dlugosci 45,75 m
(150 stép) lub wiecej.

Roéznice dotyczace znakéow dziennych

Roéznice dotyczgce znakéw dziennych sa istotne. Prze-
pisy dotychezasowe postanawialy. ze statek parowy idacy

tylko pod zaglami, je§li ma komin postawiony, powinien

podczas dnia nie$é jedna czarna kule. Przepisy nowe
natomiast przewiduja, ze statek, ktéry idzie pod zaglami
i jest jednocze$nie napedzany przez mechanizmy ma obo-
wigzek podczas dnia nie§¢ w przedniej czeSci jeden
czarny stozek, wierzchotkiem do géry, o $rednicy pod-
stawy co najmniej 0,61 m (2 stopy). Dalej, przepisy no-
we nakladaja na kazdy statek stojacy na kotwicy pod-
czas dnia obowigzek pokazywania jednej czarnej kuli
w miejscu najlepiej widocznym. Natomiast kazdy statek
na mieliznie musi pokazywaé trzy czarne kule o $red-
nicy nie mniejszej niz 0,61 m (2 stopy) kazda. Rowniez
wazna zmiane wprowadzaja nowe przepisy co do sto-
sowania znaku dziennego statku polawiajgcego, jakim
jest nadal kosz. Przepisy nowe postanawiaja, ze statek,
ktéry stoi na kotwicy i ma narzedzie polowu wystawio-
ne, powinien przy zblizaniu sie innego statku pokazaé¢
kosz w kierunku od kuli kofwicznej na narzedzie polo-
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wu. Przepisy doftychczasowe nakazywaly wystawianie
kosza' z tej burty, z ktérej zblizajacy sie statek mogt
swobodnie przej$¢é. W ten sposéb przepisy nowe stosujg
wobec . kosza te samg zasade, co w stosunku do dodat-
kowego $wiatla przepisanego dla statku potawiajgcego
podczas postoju na kotwicy w porze nocnej. Ponadto,
wedlug przepis6w nowych, statki polawiajgce zastawny-
mi sieciami lub sznurami haczykowymi, rozciggajacymi
sie na odleglo$é¢ wiekszg niz 153 m (500 stép) od statku,
obowigzane sg podczas dnia do wywieszania kosza w
przedniej czesci statku; oprdcz tego statki te musza wy-
wieszaé w miejscu najlepiej widocznym jeden czarny
stozek wierzchotkiem do gory.

Réznice dotyczace sygnaléw diwiekowych

Roéznice dotyczace sygnaléw diwiekowych podzieli¢
mozna na dwie grupy, a mianowicie: dotyczace sygna-
16w podczas normalnej widzialnosci i dotyczace sygna-
16w podczas zmniejszonej widzialnosci. Osobng grupe
sygnaléw stanowig sygnaly wzywania pomocy.

Sygnaly normalnej widzialno$ci zostaly czesciowo
zmiénione i uzupelnione. Sygnal ,trzy krétkie“ oznacza
teraz: ,Moje maszyny pracuja wstecz“, a nie: ,,Moje ma-
szyny pracuja calag moca wstecz®, jak postanawialy to
przepisy dawne. Z sygnaléw nowowprowadzonych wy-
mienié nalezy sygnal watpliwo$ci i sygnat zakretu. Sy-
gnal watpliwosci sklada sie z co najmmiej 5 kroétkich
i szybko po sobie nastepujacych dzwiekéw. Sygnal ten
moze by¢ uzywany przez statki o napedzie mechanicz-
nym, majgce obowigzek zachowania kursu i szybkoéci,
lecz tylko wtedy, gdy statek ten jest widoczny dla inne-
go statku i ma watpliwosci czy ten inny statek podej-
muje dzialanie dostateczne, aby zapobiec zderzeniu. Sy-
gnal zakretu przewidziany jest dla kazdego statku o na-
pedzie mechanicznym, ktéry w waskim przejSciu zbliza
sie do zakretu, za ktérym nie moze widzie¢ innego stat-
ku o napedzie mechanicznym zblizajacego sie z przeciw-
nego kierunku. Statek taki ma obowigzek da¢ w odle-
glosci p6t mili od zakretu — jeden sygnal dlugi. ‘W od-
powiedzi na ten sygnal, kazdy statek o napedzie me-

chanicznym zblizajacy sie do tego zakretu i znajdujacy
si¢ za nim — ma obowiagzek odpowiedzie¢ takim. sa-
mym sygnalem.

Sygnaly zmniejszonej widzialnoéci réwniez ulegly
pewnym zmianom. Sygnal statku holujgcego, statku ka-
blowego i statku nieodpowiadajgcego za swoje ruchy po-
zostal ten sam, tzn. jeden dlugi i dwa krétkie, lecz musi
byé¢ teraz nadawany w odstepach czasu nie przekracza-
jacych 1 minuty, zamiast dotychczasowych 2 minut.
Zmieniony natomiast zostat sygnal statku holowanego..
Wedlug przepis6w dawnych statek holowany moégl, lecz
nie musial, dawa¢ sygnal: jeden dlugi i dwa krétkie.
Obecnie statek holowany musi dawa¢ — je$li jest na
nim zaloga — sygnal: jeden dlugi i trzy krotkie. Prze-
pisy dotychczasowe postanawialy, ze statki stojgce na
kotwicy majag co 1 minute bi¢ gwaltownie w dzwon
przez okolo 5 sekund. Przepisy nowe potwierdzajg ten
sygnal i dodaja dwa nowe postanowienia, a mianowicie:
1. statek o dlugosci wickszej niz 106,75 m (350 stép) ma
obowigzek dawaé¢ dotychczasowy sygnal dzwonem w
przedniej czeSci statku, a oprocz tego w tylnej czeSci
statku musi dawa¢ dodatkowo sygnal gongiem lub in-
nym przyrzadem, ktérego diwieku nie mozna by po-
myli¢ z dzwiekiem dzwonu. Ten dodatkowy sygnal musi
by¢ dawany réwniez z przerwami nie wigkszymi niz 1
minuta i powinien trwaé okoto 5 sekund, 2. kazdy sta-
tek stojacy na kotwicy moze dowolnym przyrzadem,
dawaé¢ dodatkowo: sygnal: jeden krétki, jeden diugi, je—
den kroétki, aby wskaza¢ zblizajacemu sie statkowi swojg
pozycje i ostrzec go o mozliwosci zderzenia.

Sygnaly wzywania pomocy zostaly uzupelnione trze-
ma dalszymi sygnalami, stosowanymi juz zreszta od-
dawna, a mianowicie:

1. sygnal skladajgcy sie z grupy SOS wedlug kodu
Morse‘a nadawany za pomocag radiotelegrafu lub
jakiegokolwiek innego sposobu sygnalizacji,

2. sygnal nadawany za pomocg radiotelefonu, skla-
dajacy sie z wypowiedzianego stowa , Mayday*,

.3..rakieta spadochronowa palgca si¢ czerwonym plo-

mieniem.
(Dokoriczenie obok)

I KONFERENCJA NAUKOWA GEOGRAFOW POSWIECONA ZAGADNIENIOM
"MORZA BALTYCKIEGO

W dniach 19 i 20 grudnia ub. r. odbyla sie w Gdan-
sku i Gdyni zorganizowane przez Oddziat Gdanski Pol-
skiege Towarzystwa Geograficznego konferencja naukowa
poswiecona Baltykowi. Oprécz gospodarzy w konferenciji
wzieto udziat kilku wybitnych geograféow i geofizykéw
z Warszawy, Torunia i Poznania, przedstawiciele nauk
zwigzanych z geografiq i technicy morscy oraz przedsta-
wicidle zaintereSowanych instytucji i przedsiebiorstw
morskich. Przewodniczyl prof. dr R. Galon. Wszystkie
wygloszone na konferencji referaty interesuja réwniez
naszych czytelnikéw.

Dr K. Bomniewski wyglosit referat pt. ,,Wybrane za-
gadnienio z hydrografii Baltyku®, w ktérym przedstawil
stan bada®# nad hydrografig Baltyku a nastepnie omoéwit
jego bilans wodny i scharakteryzowal stosunki hydro-
graficzne.

Dr D. Piasecki w referacie pt. .. Z zagadnien linii

brzegowe) potudniowego Baltyku* scharakteryzowat zmia-

ny linii brzegowej w czasie i przestrzeni oraz podat po-
trzeby w zakresie badar linii brzegowej naszego wybrze-
20 (koniecznos$é aktualizacji, ustalenie topografii i ter-
minologii*, opracowanie metod).

Dr J. Staszewski oméwil literature radzieckq doty-
czqca Baltyku.

W referacie pt. ,Izochrony Morza Batltyckiego® dr
J. Moniak po scharakteryzowaniu warunkéw specjalnych
utrudniajocych zegluge ma Baltyku oméwit metode ekwi-
dystantéw A. Schumachera oraz dokonal oceny metody
izochronicznej przedstawiania szlakéw transportowych
Baltyku i oceny praktycznego znaczenia mapy izochron
dle transportu morskiego (planowanie rejséw i kontrola
eksploatacji), ratownictwa okretowego i rybotdwstwa.

*) Na temat ten dr Piasecki pisal juz w . Technice i Gospodarce
Morskiej*’; zob .nr 3 z r. ub.
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W komunikatach z dzialalno$ci naukowej geograféw
gdaniskich scharakteryzowano prace pt. ,Zarys statystyki
handlowej portéw morskich”, wykonanej dla Instytutu
Geograficznego PAN-u przez Zaklad Geografii Gospo-
darczej WSE w Sopocie.

W dyskusji nad referatami zabierali glos: prof. F.
Barciﬁski, Mikotajski, S. Pietkiewicz, K. Demel, A. Ro-
jecki, M. Czekanska, E. Stenz i inni oraz referenci.

W pierwszym dniu konferencji uchwalono tez szereg
wnioskow. Miedzy inmnymi ustalono, ze naleZy opracowaé
monografie Battyku pod wzgledem oceanograficznym,
geologicznym, geograficznym i biologicznym, ze w pod-
recznikach szkolnych i uniwersyteckich nalezy w szer-
szym zakresie uwzgledniaé zagadnienie morskie, e na-
lezy zaplanowaé badania zmian linii brzegowej wybrzeia
polskiego, sporzadzi¢ inwentaryzacje wybrzezy z punktu
widzenia 2ycia gospodarczego i budownictwa portowego
i opracowaé prognozy rozwoju wybrzezy. Nadto konfe-
rencja uznala, 2e w zwiagzku z 10-leciem Polski Ludowej
nalezy powolaé komitet, ktéry opracuje dotychczasowe
osiagniecia nauki polskiej w dziedzinie geografii i oceano-
grafii Battyku; pod adresem Instytutu Geograficznego
PAN-u wptynat wniosek, aby w roku 1954 zorganizowal
on ogolnopolska konferencje poswieconq catosci zagad-
nienn Baltyku.

W drugim dniu konferencji dr. K. Demel omowil
dzialalno$é Morskiego Instytutu Rybackiego w dziedzi-
nie oceanografii Battyku. W dniu tym uczestnicy konfe-
rencji zwiedzili pracownie i muzeum MIR-u.

Omawiana konferencija jest dowodem dalszego wzro-
stu zainteresowa®. nauki polskiej zagadnieniami morski-
mi i dgzenia do jak najscislejszego wiqzania nauki z prak-
tycznymi potrzebami naszego 2ycia gospodarczego.

(Z. BR.)



(Dokoriczenie ze str. 42)
Réinice dotyczace zasad wymijania

Roznice dotyczace zasad wymijania sg nieliczne lecz
najbardziej istotne. Postanowienia wstepne do przepi-
sow drogi, zawarte w przepisach dotychczasowych, po-
dawaly jedynie sposéb okreslenia istnienia niebezpieczen-
stwa zderzenia za pomocg namiaru na zblizajacy sie sta-
tek. W przepisach nowych wstep ten sklada sie z trzech
czeSci, z ktorych pierwsza i trzecia zostaly dodane do
cze$ci poprzedniej. Cze$¢ pierwsza nakazuje, aby kazde
dzialanie podjete na podstawie przepiséw lub w wyniku
ich interpretacji bylo zdecydowane, wykonane wystar-
czajgco wezesnie i z zachowaniem zasad dobrej praktyki
morskiej. Cze§¢ trzecia natomiast ostrzega marynarzy,
Ze wodnoplatowce podczas wodowania lub startowania
albo manewrujgce przy niepomys$inych warunkach atmo-
sferycznych, moga nie by¢ w stanie zmieni¢ w ostatniej
chwili zamierzonego dzialania, a zatem moga by¢ zmu-
szone do odstapienia od przepiséw.

Przepisy dotychczasowe nakazywaly, aby statki za-
glowe ustepowaly z drogi statkéw lub todzi zaglowych
polawiajgcych za pomocsg sieci, sznuréw lub wlokow.
Przepis ten ulegl zasadniczej zmianie. Prawidlo 26 bo-
wiem postanawia, ze wszystkie statki nie zajete polo-
wem, i to bez wzgledu na ich rodzaj napedu, majg obo-
wigzek ustepowaé¢ z drogi wszystkich statkéw polawia-
jacych za pomocg sieci, sznura lub wlokéw. Postanowie-

nie to ma zasadnicze znaczenie, Niejasny jest jednak
przypadek spotkania sie statku nie potawiajacego ze stat-
kiem polawiajgcym za pomoca wiéczonych sznuréw ha-
czykowych.” Taki bowiem statek polawiajgcy nie ma
przepisanych zadnych szczegdlnych swiatel polowowych,
powstaje przeto pytanie, skad inny statek ma wiedzie¢
podczas nocy, ze spotkany statek jest statkiem potawia-
jacym i majgcym bezwzgledne pierwszefistwo drogi? Od-
powiedZ na to pytanie pozostawié¢ nalezy przyszlym decy-
zjom Izb Morskich. ’

Przepisy dawne postanawialy, ze statek parowy ma
cbowigzek ustepowaé¢ z drogi statku zaglowego. Prze-
pisy nowe potwierdzajg te zasade, dodaja jednak, ze
obowigzuje ona z wyjatkiem dwdch przypadkéw, a mia-
nowicie: 1. gdy statek zaglowy dogania statek o na-
pedzie mechanicznym i 2. gdy statek zaglowy nie jest
zajety polowem, a statek o napedzie mechanicznym jest
zajety polowem. W obydwu tvch wypadkach statek za-
glowy obowigzany jest ustapi¢ z drogi statku o nape-,
dzie mechanicznym.

Artykul niniejszy oczywiScie nie wyczerpuje zagad-
nienia, przedstawia jedynie w skréconej formie obraz
zmian wprowadzonych przez nowe miedzynarodowe prze-
pisy o zapobieganiu zderzeniom ha morzu, Orzeczenia
izb morskich calego §wiata beda stanowily ciekawe i po-
uczajgce uzupelnienie ciggle niedoskdnalych przepiséw
i powinny by¢ Sledzone z uwaga przez wszystkich zain-
teresowanych.

O nowych tablicach nawigacyjnych inz. Migurskiego
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kpt. 2. w. Jozef MILOBEDZKI, Sopot

W nrze 6/51 TGM ukazat sie artykut ini. A. Migurskiego ,,Uproszczony sposéb rozwig-
zywanie zagadnier mawigacji astronomicznej i po ortodromie” omawiajgcy oryginalng metodg

wlasng autora. Kpy. :.

w. J. Mitobedzki wyprébowal tablice ukiadu ins. A.

Migurskiego,

stwierdzajqc, ze upraszczajg i przyspieszajy obliczenia.

Spojrzenie pesymistyczne

Nie masz nic nowego pod sloncem — chcialo by sie
powiedzie¢ o astronomii nawigacyjnej, gdzie stohce wy-
stepuje w skromnej roli jednego z wierzchotkow tréjkata
biegunowego.

W rzeczy samej trojkat biegunowy jest od dwustu lat
alfag i omegg astronomii nawigacyjnej. Odwraca sie go
na wszystkie strony, dzieli na réine czesSci, tworzy ab-
strakcyjne katy pomocnicze, aby tylko. zeglarzowi cier-
piacemu z zasady na wstret do logarytmowania skrécié
prosty rachunek trygonometryczny.

Nawigacja w praktyce ma w sobie wiecej z rzemio-
sta lub dyscypliny sportu niz z wiedzy. Czy uda sie ,,zta-
paé“ rabek stonca, ktére ledwie na chwile ukaze sie¢ mie-
dzy chmurami, lub odbicie gasngcej o $§wicie gwiazdy
przesungc w lusterku na tle bladej linii widnokregu —
oto problemy wazniejsze od sposobu pdzniejszych obliczen.

Paradoksem wydaje sig stwierdzenie faktu, ze Sum-
ner w r. 1837 pierwszy wyznaczyt astronomiczng linig
pozycyjna glownie dzieki daremnym oczekiwaniom na
ukazanie sig stonca spoza chmur, Ukazalo sie tylko na
chwile po dlugiej zegludze przez ocean. Gdy zdazyl
zmierzy¢ wysoko§¢ — nie znal szerokos$ci koniecznej do
obliczenia dtugosSci z chronometru.

Poczal podstawiaé rézne przypuszezalne szerokosci do
klasycznych wzoréw, znanych wowcezas od potwiecza.
Uzyskane z obliczen punkty utworzyly na mapie linig
przechodzgcg jednym koncem przez latarnie Smalls.

Poczal sterowaé kursem réwnoleglym do kierunku
tej linii. :

Jeszcze raz potrzeba okazala sie matkg wynalazku.
Po kilku godzinach ujrzal na kursie przed dziobem la-
tarnie Smalls,

Dzisiaj nazywamy metode, ktérg postugiwal sie Sum-
ner, metodg dlugosciowa. Uzywamy przy tym jako naj-
wygodniejszego tzw. wzoru potéwkowego, wyprowadzo-
nego z wzoru cosinusowego:

1 1
sem t:sin? (z+ 2") sin ”2~(z—z') sec @-°sec d

NajczeSciej stosowang metods jest jednak metoda
Marcq St. Hilaire‘a, czyli metoda réznic w wysokosciach.
Klasyczne wzory do obliczania h, wyprowadzone z wzoru
cosinusowego sg nastepujgce: - .

sem z =sem 2z - sem t*cos @ cos
craz logarytmiczny
sin h = cos (¢ — &) cos x, -
gdzie x jest katem pomocniczym, przy czym
sem x =sem t* cos @°cos O°sec (¢ —3d).

Obliczenie wysoko$ci zliczonej sposobami klasycznymi
trwa. stosunkowo dlugo. Liczni teoretycy nawigacji wy-
my$lili wiele réznych metced i tablic skracajgcych me-
chaniczne wyszukiwanie warto$ci w tablicach i oblicze-
nia. Wiekszo$¢é tych metod polega na podzieleniu tréj-
kata biegunowego na dwa trdojkaty sferyczne prostokagtne
prostopadia do kola godzinnego, wyprowadzong z zenitu.
Wysoko§é zliczong i najczeSciej takze azymut oblicza sie
na podstawie zaleznosci wynikajacych z reguly piecio-
boku Nepera. Dalszym uproszczeniem bylo odrzucenie
pozycji zliczonej jako punktiu wyjscia dla obliczen.
W wielu tablicach punktem, wyjscia jest pozycja pomoc-
nicza ¢ pelnym stopniu szerokosci i tak dobranej dlugo-
sci, aby otrzymaé pelny stopienn miejscowego kata godzin-
nego ciala obserwowanego.

Jest ciekawym i zabawnym zjawiskiem, Ze nie ma
nieoma! nawigatora, ktory by nie mial swych ulubio-
nych tablic. Na statkach polskich, gdy przychodzi nowy
oficer nawigacyjny, wyciaga najczesciej ze swego worka
albo gruba ksiege Norie‘go, albo cieniutkie tabliczki Mar-
telli‘ego, albo calg biblioteke tablic HO 214. Kto nic mnie
przynosi, ten wuznaje Dreisenstock‘a, zawartego i fak
w tablicach polskich, posiadanych przez statek. ;

Ktory z tych sposobow jest najlepszy?

Pozwole sobie zacytowaé nestora naszej astronawi-
gacji kpt. A. Ledéchowskiego z jego ,,Astronomii Zeglar-
skiej“:

»Nalezy zrozumieé, e jest rzeczq zupelnie drugorzed-
ng i nieistotng, jakimi wzorami lub tablicami rozwiqzu-
jemy tréjkat sferyczny i zupelnie mylne jest mniemanie,
jakoby tablice Dreisenstock‘a, Ogury, Agetona i inne
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byty innymi metodami obliczania linii pozycyjinej. Wszyst-
kie te tablice stuzg do obliczania wysokosci zliczonej przy
metodzie wysokoéciowej Marcq St. Hilaire‘a.

Kto zrozumial dobrze zasade i zna nmawigacje astro-
nomiczng, ten potrafi sam zapoznaé sie z kazdg mowaq
tablicqg, przy czym kazdy bedzie uwazal za najwygod-
niejsze te tablice ,do ktdérych sie przyzwyczail.”

. Stuszno$¢ tych uwag jest oczywista. Wszystkie ta-
blice stuzg temu samemu celowi, w tym znaczeniu wszyst-
kie sg dobre.

W tym samym znaczeniu nie masz nic nowego w na-
wigacji astronomicznej. Jest tylko .trojkat biegunowy
i liczni prorocy jego.

Spojrzenie optymistyczne

Wszystkie tablice powstaly po to, by uprosci¢ obli-
czenia.

) Skoro nie ma nic poz/a tréjkatem biegunowym, czy
warto szukaé jeszcze wewmnatrz tréojkata?

Poszukiwan takich podjat sie u nas mgr inz. A. Mi-
gurski, czego rezultatem byt artykul ogloszony w nr 6
,Techniki i Gospodarki Morskiej“ z grudnia 1951 r,

‘Wsérod zainteresowanych zdania na temat nowego po-
mystu byly podzielone.

W lipcu 1953 r. Centralny Zarzgd PMH polecil mi
wyprébowaé praktycznie tablice inz. Migurskiego na jed-
nym z naszych statkow.

Otrzymalem od autora jedyny egzemplarz, sporza-
dzony przezen przy pomocy pi6ra i atramentu. 90 rzedéw
w 180 kolumnach -— to dla mnicha $redniowiecznego
bylo by niewiele. Pocieszajgc w ten sposéb autora zdg-
zytem zauwazy¢, ze sg to najkréotsze z istniejgcych ta-
blic do obliczania wysokosci zliczonej i azymutu.

Oto, na czym polega, w najwiekszym skroécie, ich
oryginalnoé¢: autor dowiédl, ze wysokos§é zliczong oraz
azymut ciala obserwowanego mozna obliczyé postugujac
sie tylko jedng tablicg o dwoch kolumnach, Dzielagc tréj-
kat biegunowy prostopadla sferyczng wyprowadzong
Zz ciala obserwowanego G do poludnika obserwatora
i przeksztalcajge wzory wynikajgce z reguly pigcioboku
Nepera zastosowanej do obu sferycznych troéjkatéw pro-
stokatnych ,autor otrzymat:

: sin @ = cos O°gin ¢t
sin h = cos o.*sin (b £ @)
tg b=cotg d+cos t
tg (90 — Az) = cotg a-cos (b £ d)
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Rys. 1. Podzial tréjkata nawigacyjnego wg metody A. Migurskiego.

Wchodzace da tablicy warto$ciami & i t mozna otrzy-
maé wartoéci @ i b, po czym wchodzac do tej samej ta-
blicy warto$ciami @ i b = @ mozna otrzymaé h; i 90 — Az
(czyli amplitude) ciala obserwowanego. Aby zmniejszy¢
objetosé tablicy, autor podaje t i b * ¢ w pelnych stop-
niach. Nalezy wobec tego odrzuci¢ pozycje zliczong, a za
punki wyjScia dc obliczen przyja¢ pozycje o takiej diL
geogr., by ¢ wypadt z catym stopniem, oraz o takiej szer.
geogr., by bt ¢ otrzymaé z pelnym stopniem.

Uktad tablic jest prosty.
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Pozostalo jedynie do zbadania, czy dwukrotne wcho-
dzenie do tej samej tablicy jest uproszczeniem ra-
chunku, tzn. czy skraca catkowity czas obserwac]i.

Obserwacje mozna podzielic na cztery zasadnicze
czynnoSci. Zbadalem okresy trwania poszczegdélnych czyn-
nosci u czterech oficeré6w nawigacyjnych i siebie pod-
czas kilkudziesieciu obserwacji.

Wyniki niech zilustruja nastepujace dwa przyklady
obserwacji stonca i gwiazd. Czasy podane sa przeciet—
nymi przy wszystkich obserwacjach w dobrej pogodzie.

I. Zatoka Biskajska, dn. 20, VIII. 53.
1. Zmierzenie i poprawienie wysoko$ci oraz zapisanie momentu.

Chron. = o7h 55M 155

Stonce:
Stan = — oM 248 O = 22°57,5
Chron, = 070 54™M 51 i =4 0,0
Stoper = — 218 e =+ 85
M, = o7h 54 3¢5 hg = 23° 06,0

Zmierzenie wysoko$ei sekstantem, zapisanie momentu, po-
prawienie wysokoSci o blad indeksu, calk. poprawke (refrakcja,
glebokosé widnokregu, promien, ew, paralaksa) trwa 1 do 2
minut,

2. Obliczenie miejscowego kata godzinnego.

GHA dla 7h 284 38,8 deklinacja:
8 = 12°3L,1'N
54M 308 13° 37,5"
297° 46,3"
Dlug. dobrana — 7°46,3'W
o= T7°FE

Wybranie efemeryd z rocznika, obliczenie miejscowego kata
godzinnego trwa ok. 2 minut,

3. Obliczenie 7, i Az
a) tablicami Dreisenstock‘a:
tabl. I,
t = 70°
e b A C z
46° 18"16,7" 12058 185 26,8
& = 12°31,1°
b -+ d = 30°47,8°
tabl. IIL. ;
30°
h z
30° 59°
B D
47" 29091 225 B = 29073
48" 29069 225 D = 225
A4 12058 C 185 h, = 22049,3
B 29073 D 225 1" = 68,7°
41131 410
z 26,8° hg = 23°06,0
z 68,7° hy — 900493
Az N 95,5'E Ah = 4+ 16,7
Obliczenie h, i Az — trwalo okoto 5—6 minut.
b) tablicami Ogury:
dla Hr = 70° (48 40™) oraz ¢ = 46°
A = 0,12058 K = 71%43"
8 = 12°31,1"
K — & = 59°11,9"
z tablic logarytmoéw:
1g sec (K — 8) = 10,29067
4 =_ 012058
1g sec odlegtosci zenitowei = 10,41125
odleglo$c zenitowa = 67°10,5"
h, = 2249,5" hg = 2306
h, = 2249,5
Ap = +16,5

Obliczanie /1, trwalo ok. 3 minut. Nalezy jeszcze obliczyé
azymut tablicami ABC, Daviesa itp. — ok. 2—3 minut, Razem
wyniesie to — 5—6 minut. Przy tym systemie konieczne sa
tablice logarytmiczne (lg sec.).



<) tablicami pomysiu A. Migurskiego:

I. wejScie

dla f = 170° (40 40™) oraz

8 = 12° A = 58,1° B = 66,8"
8 = 13° A = 56,6° B = 66,3°
dla & = 12°31,1° A4 = 51,01° B = 66,54°
' 9 = 45,99°
A+ o =103

Szeroko§¢ tak dobrano, by A + ¢ otrzymaé z pelnym stopniem.

II. wejdcie
dla 4 + ¢ = 103°
B = 68,5° A = 05,6° B = h, = 22,81° = 22°48,6'
Az = N 95,6°E hy = 23%6,0’
h, = 22°48,6°
Ap = + 17,4

Obliczanie h, i Az trwalo ok. 2—3 minuty.
d) tablicami HO 2/4

Obliczanie, a raczej wyszukanie £, 1 Az trwa ok. 1 minuty.
Manipulacja tymi tablicami jest najszybsza, lecz tylko dzigki ich
ogromnej objetosci. Dla kazdych 10 stopni szeroko$ci sporzadzo-
no osobny tom, dla kazdego stopnia — osobna tablice po to tylko,
by mée wchodzié¢ nie dwiema, lécz naraz trzema wartoSciami:
@, 8 1 £. Na przejScie od réwnika do Gdyni trzeba mieé¢ sze§é
tomow.

e) sposobami klasycznymi:

Obliczenie wysokos$ei zliczonej wzorami sinusowym lub semi-
‘versusowym oraz azymutu tablicami ABC lub innymi trwa ok.
10 — 15 minut.

4. WykresSlenie linii pozycyjnej na mapie trwa ok. 1 minuty.

80
107
5
46 55 s Bas 75’
A s
Nz
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Rys. 2.~ Wykreslenie linii pozycyjnych w przykladzie I: A — pozycja
zliczona, B — pozycja stuzaca jako punkt wyjscia dla obliczen tabli-
cami Dreisenstocka, Ogury i HO 214, C — taka sama pozycja dla tab-
lic pomystu A. Migurskiego. Réznica w linii pozycyjnej na skutek nie-
dokladnosci interpolacji praktycznie nie ma znaczenia.

II. Atlantyk, dn. 21. VIIL 53.

Gwiazdy: Arcliurus, Antares, Altair.

1. a) Chron. = 19h 52 258
Stoper = — 10s Aors Fie P s
Chron. = 191 52M 158 B o= 4+ 4793,8°
Stan = om 248 cp = — 6.3
M, = 19h 5lm g5 hy = 46°57,5'

b) Chron. = 190 55 308 Antares

Stover = — 188
—— = 4 24%2,8°

Chron. = 19 55m 12s op = - T4
Stan = om 24 —h.« — Py
M, = 19h 54M 4gS

¢) Chron. = 19h 58M 158 Altair
Stoper = — 13 -
Chron. = 19b 58™M @28 h = + 45392
Stan = oM 248 h=  — 3
o, = 19h 57m ggs hs = 453290

Zmierzenie wysoko$ci trzech
poprawki trwa ok. 8 minut.

gwiazd, zapisanie momentéw,

2. GHA punktuwiosennego dla 190 = 254°48,0' 254°48,0" 254°48,0°
poprawka dla ™ i S = 12°59,9' 13°44,3° 14°26,9°
HA == 146°36,7° 113°21,2° 62°51,7,
t, . = 414°24,6° 381°53,5° 332°06,6°
A = —9°24,6° —9°53,5° —8°06,6'
17y = 405°=45°W 372°=12°W 323°=37°F
) = 19°25,4'N  26°20,0"S 8°44,8'N

Wybranie efemeryd z rocznika, obliczenie migjscowych katéw
godzinnych trwa ok. 4 minut.
3. Ograniczg¢ sie do poréwnania obliczen h, i Az przy pomocy
tablic Dreisonstocka i tablic pomystu A, Migurskiego.

a) tablicami Dreisonstocka:

Tabl. I
Arcturus - t) = 45°
' b A (&) z
38° 42°8,8° 8073 245 58,4°
8 = 19°254' '
b+5 = 61°34,2
: Tabl, II
B = 5582 D = 9734
A 4+ B = 13655 C + D = 9988 7" = 44,2
Az = 102,6°W = 257,4°
hy — 46%57,5°
hy — 46954,2° -
AR= 4 3,3
Tabl. I
Antares t; =12° Y
® b 4 € z
38° 51°23,1° 591 785 82,5°
-8 = —26°20,0°
b4s = 25%3,1’
Tabl. II
B = 37321 D= 330
A4 + B = 371912 C+D = 1115 Z* = 85,6°
Az = N 168,1W = 191,9°
hy = 24°45,4°
hy, = 24°41,4°
g AR = 4. 4,0"
Altair 1, =31° '
Tabl, I _
[ b A C z
38° 45,37,7 5532 324 65,1°
3 = 844,8" .
b4s = 54922,5°
Tabl, II
B = 9000 D= 9855
A+ B=14532 C+D=10179 2 = 56,5
Az = N121,6°E
hy = 45°32,9"
hz = 45°41,6'
Ah = — 8,7

Obliczanie k; i Az trwalo ok. 10*minut.
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b) tablicami pomyslu A. Migurskiego:

"Arciurus Antares Altuair
1 wejscie
A B A B A B
63,49° 4,8 63,17° 10,77 79,1 9,520
@ = 37,51° = 37'30,6° @ = 38,17° = 38°10,2° ¢ = 37,2 = 37°54"
A+ @ = 101° B A+ =25 A+ =17
) 2 wejécie
Ampl. = 12,1° Az = 257.9° ‘Ampl. = 78,2° Az = 181,8° _Ampl. = 31,5° Az = 121;5"
B=h,= 47 B = h, = 24,52° = 24°31,2" B=h, = 45,74° = 45%44,4'
hg = 46°57,5’ hg = 24°45,4° hg = 45°2,9"
by — qpoo0f h, = 24°31,2° h, = 45°48.9"
Ab = — 25 Ah = 4 14,2 Ah = — 11,5°

Obliczenie 4, i Az trzech gwiazd — ok. 5 — 6 minut.

Sposobami Kklasycznymi:

4. Wykre§lenie trzech linii pozycyjnych na mapie trwa ok. 2 mi-
nuty.

10°W -
vl clessen 3 IW
5L
I8N, 35) 50 0.5
. B
55 A
= = FI7154N
504 s
™ / W
| / G
“1 sPa208 §
404 (\? ~<
. N
354 o
A . C
301 %37°306N

Rys. 3. Wrykreélenie linii pozycyjnych w przykladzie II: A — pozycja

zliczona, BBB — pozycje stuzgce jako punkty wyjscia dla obliczen tab-

licami Dreisenstocka, Ogury itp, CCC — takie same pozycje dla obliczen

przy pomocy tablic A, Migurskiego. Ze wzgledu na male roinice w cza-
sach obserwacji przyjeto, ze obserwacje byly réwnoczesne.

obliczenie wysokoSci i Az trzech gwiazd — ok. 15 — 20 minut.

Przykilady podane ilustrujg choé¢ w drobnej mierze
catoksztalt zagadnienia,

Reasumujac z poréwnania roznego rodzaju tabhc
wynika, ze

1. tablice A. Migurskiego sg najmniejsze ob]etoscm-
wo sposrod tablic do obliczania h, i Az,

2. ich uktad jest prosty,

3. manipulacja nimi trwa krécej niz innymi — z wy-
igtkiem jedynie tablic HO 214, ktére, jak wspomniano,

’maw duza objetosé.

To sa powody dla ktérych nowe tablice nalezy wydaé
1 udostepni¢ szerokim rzeszom nawigatoréow.

Musz¢ nadmienié, ze w swych rozwazaniach bratem.
pod uwage jedynie codzienny chleb nawigatora ,tzn. obli-
czanie linii pozycyjnej — tymczasem nowe tablice roz-
wigzujg wiele innych zagadnien astronawigacji.

Na zakonczenie pare, uwag pod adresem autora i wy-
dawcy:

Jesli tablice maja trafi¢ do ragk praktykéw, powinny
byé wydane na dobrym papierze i w twardych oklad-
kach, odpornych na szkodliwe wplywy atmosfery.

Je$li tablice majg stuzyé szerszemu ogétowi nawiga-
torow, ktérym interpolacja sprawia trudno$ci, nalezy je
rozszerzy¢ podajac warteSci i A i B z dokladno$cig do
dwoéch miejsc dziesietnych, a warto§é deklinacji przynaj-
mniej do dziesigtej stopnia; celem przyzwyczajenia do
zamiany minut na dziesigte stopnia wskazane bylo by
umieszczenie na okladce matej tabliczki zamiany tych
wartasci.

Jesli tablice byly by wydane oddz1e1n1e a nie w ra-
mach , Tablic nawigacyjnych*, pozadane bylo by umiesz-
czenie na okladce tabliczek caltkowitych poprawek wy-
soko$ci cial niebieskich.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY 1 PORTOW

O wlasciwe przygotowanie masy laduhkowej dla statku

656.61.078.1:656.61.039.42

KRZYSZTOF PRUSZYNSKI, Sopot

Zagadnienie koordynacji pracy przedsiebiorstwa :eglugowego, zaladowcy i portu. Nzezbgd

nosé znajomosci techniczno-cksploatacyjnych elementéw statku,

Wplyw kompozycji i rozmiesz-

czeri masy fadunkowej na czas zatadunku. WilaSciwe opracowanie listy tadunkowej.

Zagadnienie koordynacji pracy w porcie bylo juz po-
ruszane na lamach TGM. Stusznie zwrécono na nie uwa-
ge, gdyz nie wystarcza podnoszenie jedyniel jakosci pracy
wewnatrz poszczegolnych przedsiebiorstw bioracych bez-
posredni i poSredni udzial w transporcie morskim, lecz
rownoczesnie-nalezy dazy¢ do jak najlepszego skoordyno-
wania wykonywanych przez nie czynnos$ci. W przeciw-
nym wypadku mogg powstaé duze stfaty gospodarcze, wy-
razajgce sie badz w przestojach statkéw, badZ w nie-
© wlasciwym wykorzystaniti ich zdolnosci przewozowej.
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Zadaniem artykulu nawigzujacego do dotychezasowych
wypowiedzi na ten temat jest uzupelnienie ich przez
oméwienie prac przygotowawczych do zaladunku statku,
a zwlaszeza bukowania.

Dobre przeprowadzenie operacji technicznych zwigza-
nych z zaladunkiem jest istotnym elementem zapewnia-
jacym statkowi szybka obsluge w porcie, Nie jest to
jednak czynnik jedyny. Drugim nie mniej waznym za-
gadnieniem jest wlasciwe przygotowanie masy -ladunko-
wej dla danego statku. Uwydatnia sie to szczegdlnie przy



drobnicy, a specjalnie wowczas, gdy uklad rodzajowy
masy ladunkowej pozwala na peine wykorzystanie nos-
nosci i pojemnosci statku.

Omawiajgc niniejsze zagadnienie bedziemy dla ulat-
wienia rozwazan opieraé sie na zalozeniu, Ze na danej
linii przewozona jest masa fadunkowa, pozwalajgca na
pelne wykorzystanie zdolnosci przewozowej statku, oraz
ze istnieje tylko jeden port zatadunku i jeden wyla-
dunku.

‘Koordynacja pracy linii, zaladowcy i portu

Stosowana najczesciej w dotychczasowej praktyce ze-
glugowej metoda ukladania kompozycji ladunkowej jest
w zasadzie odzwierciedleniem wytgcznie intereséw linii.
Polega ona, na tym, ze zatadowcy zglaszaja, towary znaj-
dujgce sie w porcie lub takie, ktére maja w najblizszym
czasie nadej$é, a linia dobiera sobie z posréd nich par-
tie najbardziej odpowiadajace danemu statkowi pod
wzgledem rodzaju i rozmieszczenia, nie wnikajac —
wzglednie minimalnie wnikajagc — w interes zatadowcy
czy portu. Charakterystyczny jest rowniez brak Scistej
wspotpracy z portem przy ukladaniu listy fadunkowej,
w zwiagzku z czym niejednokrotnie mozna zaobserwowac
zbedne dowozy tadunkéw itp. W wypadku odpowiednie]j
wspdlpracy mozna by tego uniknaé.

Omawiany wyzej spos6b bukowania towaréw do prze-
wozu powodowat, iz ladunki niewygodne w przewozie
ze wzgledu na swoj rodzaj (np. niebezpieczne chemika-
lia, skrzynie o duzych wymiarach lub bardzo ciezkie itd).
by]y nlechetme przyjmowane do transportu. Linia zwle-
kala z przyjeciem ich do przewozu dobierajac sobie wy-
godniejsze rodzaje ladunkéw, pozwalajac na szybkie za-
ladowanie statku. Wskutek tego wiele ladunkéw sklado-
wano w porcie daleko diuzej niz zezwala na to okres
wolny od skiladowego, rosty koszty sktadowania, zmniej-
szala sie przelotowo$¢ portu.

Poza tym jako pozostalos¢ ‘gospodarki kapitalistycznej
wystepowalo zjawisko dobierania tadunk6w wysoko ptat-
nych, tj. takich, za ktérych przewdz obowigzywala wyz-
sza stawka frachtowa oraz niechetnego ustosunkowania
sig do tadunkéw niskoplatnych.

Bledy cigzgce na technice bukowania, wynikajace
glownie ze stosowania’ kapitalistycznego systemu buko-
wania zostaly u nas w duzej mierze juz przezwycigzone.

Do powaznyeh osiggnieé zeglugi na odcinku koordy-
nacji pracy przedsiebiorstw Zeglugowych nalezg w okresie
bukowania tzw. narady bukingowe, bedgce catkowicie no-
wa metodg przyjmowania ladunkéw do przewozu, ktére
jednak nie sg jeszcze wprowadzone na wszystkich liniach.

) W naradach tych biorg udzial przedstawiciele zala-
dowcédw, portu oraz danej linii. Uczestniczace strony
przedstawiaja swoje postulaty i w toku dyskusji wyta-
niaja kompozycje ladunkowa najbardziej korzystna dla
dobra gospodarki narodowej, wyrazajgca najbardziej
istothe interesy poszczegdélnych stron, a nie tak jak daw-
niej niemal wylgcznie interesy linii a w bardzo matym
stopniu — zatadowcéw. . -

Znajomosé elementéw technicznych statku

Dazeniem linii Zeglugowej przy opracowywaniu kom-
pozycji masy ladunkowej na dany statek jest uzyskanie
takiej kompozycji, ktéra zapewni pelne wykorzystanie
zdolnosci przewozowej statku oraz mozliwie krétki czas
jego zaladunku. Przy ustalaniu jej nalezy uwzglednié¢
mozliwosci zatadowcze statku, a wiec nalezy zapewni¢ mu
ladunek pokladowy lub chiodzony, o ile statek posiada
chlodnie itd. W zwigzku z tym przy bukowaniu koniecz-
na jest znajomo$é niektéorych elementéw technicznych
statku. W pierwszym rzedzie trzeba znaé diugos¢ lu-
kow, wysoko$é i ilo$¢ miedzypokladéw w poszczegol-
nych tadowniach, dtugos$é¢ tadowni, kubature chtodni i jej
wysoko$é oraz udzwig zurawi znajdujgcych sie przy po-
szczegllnych ladowniach.

Dane te sg konieczne, poniewaz przy przewozie drob-
nicy wystepuje wielka liczba rodzajéw towaréw i ich
oopakowan, poczynajac od skrzyn, bel, paczek, wyrobow
zelaznych, jak szyny, blachy, dzwigary, a koniczac na sa-
mochodach i innych ladunkach ciezkich.-Dlatego tez bu-

" jednych trzeba zuzy¢ wigcej czasu,

kujac jakie§ ladunki trzeba od razy zdawaé sobie sprawe
z tego, czy istnieja odpowiednie warunki techniczne, po-
zwalajace na ich zaladunek.

I tak np. statek, ktorego najwicksza tadownia ma diu-
gos¢ do 15 m nie przyjmie szyn kolejowych o dlugosci
15 m. Tych samych szyn nie zabukujemy réwniez wtedy,
gdy najdtuzsza ladownia ma 16 m lub nawet troche-wie-
cej, przy statku majacym dwa miedzypoklady, poniewaz
przy zaladunku szyna oprze si¢ o dolny miedzypoklad
i nie bedzie mogta by¢ utozona w tadowni. Oczywiscie za-
lezy to od diugo$ci lukéow i wysokosci tadowni.

Znajomo$¢é dlugoséci lukéw potrzebna jest tez ze wzgle-
du na to, ze niejednokrotnie w przewozie drobnicy wy-

_stepuja skrzynie o dtugosci dochodzacej do 10 m, nie li-

czac juz autobuséw czy samochodéw ciezarowych, pod-
czas gdy diugos¢ lukéw na statkach nawet duzych ok.
8000 DWT moze nie przekraczaé¢ 8,5 m.

Zagadnienie okretowych wurzgdzen przeladunkowych
wystepuje wéwcezas, gdy port zatadunkowy lub wytadun-
kowy nie posiada dzwigéw wzgl. jest wyposazony w nie
w sposOb nie wystarczajacy.

Znajomo$¢ wysokosci miedzypokladéw moze byé po-
trzebna w przypadku bukowania np. ladunkdéw prze-
strzennych w opakowaniach o duzych wymiarach. Jezeli
sg one wysokie nawet w granicach wysoko$ci miedzypo-
kladu wylania sie trudno$¢ ich zatadowania, chociazby
teoretycznie istniala dostateczna przestrzenh. Pozostaly by
bowiem wolne przestrzenie ponad tadunkiem, ktérych ze
wzgledu na wysokosé poszczegélnych skrzyn nie mozna
Wykorzystac Widzimy, ze w takich wypadkach nie mozna

-sie oprze¢- przy bukowaniu jedynie na wspélczynnikach

sztauerskich.

Przy przmeowamu do przewozu ladunkéw pokilado-
wych, trzeba zna¢ pow1erzchnxe pokladu oraz wymiary la-
dunkéw bukowanych poniewaZz istnieje obowigzujacy
przepis miedzynarodowy zezwalajgcy na zajecie ladun-
kiem tylko 50% powierzchni pokladu. Oczywiscie przy
tadunkach bardzo ciezkich nalezy uwzgledni¢ wytrzy-
maotsé pokladu na obcigzenie. W praktyce na statkach
o nosnosci ponad 6000 DWT przewozi sie od 50 do 150,
a czasami nawet 200 ton na pokladzie.

Wplyw kompozycji i rozmieszczenia w porcie masy
ladunkowej na czas zaladunku statku

Przy ustalaniu kompozycji tadunkowej nie mozna po-
mingé jej znaczenia dla czasu zatadunku statku, gdyz
wplyw jej jest w tym zakresie bardzo znaczny. Rowno-
czeSnie ljczy sie z tym zagadnienie rozmieszczenia tej
masy w porcie i na nabrzezu.

Jest rzecza zrozumiala, ze jedne towary ladowane sa
szybciej, inne wolniej, dla zasztauowania i umocowania
dla innych mniej.
Sa towary, przy zaladunku ktérych musi byé¢ zachowane
maksimum starannosci i uwagi, jak np. instrumenty, ma-
szyny itp., przy innych nie jest to potrzebne w takim
stopniu np. przy zelazie. Zalezy to gléwnie od rodzaju
ladunku i jego wymiardéw.

Drugim elementem wplywajacym na czas zatadunku
i SciSle zwigzanym z kompozycja ladunkowsg jest roz-
mieszczenie zabukowanej masy ladunkowej w porcie oraz
na poszczegblnych nabrzezach,

Roztozenie masy }adunkowej na nabrzezu ma oczy-
wisScie znaczenie przy ladunkach placowych, a nie ma-
gazynowych. Znaczenie to polega na tym, aby z jednej
strony wyeliminowa¢ przewozy krzyzujace sie pod stat-
kiem, z drugiej za$ zapewnié wszystkim ladowniom: réw-
nomierng prace. Idealna sytuacja bylaby woweczas, gdy-
by wszystkie !adunki lezaly w zasiegu dzwigéw na
wprost odpowiednich ladowni. W praktyce wyglada to
jednak nieco inaczej. Dlatego tez przy bukowaniu na-
lezy dobiera¢ tak poszczegdlne partie towaréw, by jak
najbardziej zblizyé sie do takiej sytuacji idealnej.

Pozwalajg na to wlasnie narady bukingowe, o kt6-
rych byla wyzej mowa. Na naradzie zatadowcy wska-
zujg partie towaréw, ktorych wysytka jest szczegdélnie
pilna. - i

Partie te sg odszukiwane na planie nabrzeza i w sto-
sunku do nich ustala sie ustawienie statku oraz dobiera
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sie inne ladunki, tak by zapewnié ciggla prace na wszyst-
kich tadowniach. Uwzgledniona tu musi byé nie tylko
ilos¢ danego ladunku, ale réwniez i jego rodzaj, z czym
wigze sie pracochlonnoé§¢ prac p{zeladunkowych.

Poniewaz czesto pewnej iloSci tfadunkéw nie ma jesz-
cze w porcie, wzglednie lezg one poza przewidzianymi
miejscami zaladunku, to przy ukladaniu kompozycji trze-
ba od razu ustali¢, gdzie zostang dowiezione, gdyz z tym
wigze sie Scisle rownomierno§é prac wszystkich ladowni.

Zatézmy, ze z jednego miejsca statek ma zabraé¢ 2000
ton towardéw cigezkich (wyrobéw metalowych), w tym
600 ton szyn i 300 ton dzwigdéw, ktbre ze wzgledu na
swg dlugo§¢ mogg by¢ tadowane tylko do II i IV ia-
downi. W ten sposob na pozostate trzy ladownie przy-
pada ogdélem 1100 ton blachy, rur itd., czyli po ok. 37
ton na kazdg. Wynika z tego, ze statek bedzie przez pe-
wien czas pracowal na 2 ganki, poniewaz ilos¢ tadun-
ku przypadajgca na drugg i czwarta ladownie przekra-
cza o 80 ton ilo$¢, jaka przypada na kazdg z pozosta-
tych ladowni. Azeby unikngé¢ tego, komieczne jest albo
zmniejszenie ilo$ci szyn i diwigaréw, wzglednie zwiek-
szenie ladunkéw ladowni pierwszej, trzeciej i piatej.
Jezeli na danym placu nie ma wigcej tadunku, nalezy
wykorzysta¢ ladunki, jakie lezg poza miejscami zala-
dunku lub znajdujg sie jeszcze w drodze do portu, a s3
przeznaczone do przewozu tym statkiem. Oczywiscie
trzeba uwzgledni¢ tutaj norme zaladunkows szyn i dzwi-
garéow z jednej strony, z drugiej za§ towardéw tadowa-
nych do innych ladowni. Okaze sie wtedy, ze do 1a-
downi pierwszej, drugiej i trzeciej trzeba przyjaé .nie
po 80 ton lecz po okolo 100 do 120 ton. "~

Gdybysmy pozostawili réznice 80 ton i nie dobrali
tadunku. rezultat bylby taki, ze statek pracowalby tylko
na dwie ladownie az przez 8 do 12 godz.

Na naradach bukingowych nie ustala sie oczywiscie
ostatecznie, jaka partia pédjdzie na dang ladownie, ale
tylko w przyblizeniu oblicza sig, czy nie bedzie istnialo
niebezpieczenstwo pracy przy niepelnej obsadzie gan-
kami, Dokladne obliczenie przeprowadza sie dopiero przy
sporzadzeniu planu ladunkowego, po obejrzeniu ladun-
kéw na placach.

Waznym czynmkaem, maJacym WW na czas zata-
dunku, jest rozmieszczenie w porcie masy - towarowej,
zabukowanej na dany statek.

Zagadnieénie to rozwijgzuje sie w duzym stopniu
przez wprowadzenie baz zatadunkowych dla poszczegdl-
nych linii. Jednakze zdarza sie, Ze na placu czy w ma-
gazynie, przeznaczonym na baze nie zmieszczg sie
wszystkie towary, jakie nadejdg do portu, wzglednie na
skutek natezonego ruchu na linii kilka statkow laduje
rownoczesnie w porcie, wobec czego nie mieszczg sie
one przy bazie i musza ladowaé poza nia.

Zdarza sie réwniez, ze niektére partie ladunku zo-
stajg przez pomylke wyladowane poza baza.

Dgzeniem linii, a wla$ciwie wszystkich stron uczest-
niczagcych w przewozie, winno byé¢, zeby statek tado-
wal w jak najmniejszei ilo§ci miejsc. Tlumaczy sie to
nastepujgcymi wzgledami:

a) kazde przeholowanie zwieksza koszty eksploata-

cyine,

b) kazde przeholowanie oznacza strate czdsu, co znaj-

duje roéwniez swe odbicie w kosztach.

Strata czasu wynikajgca przy kazdej zmianie miejsca
w porcie wyraza sie nie tylko czasem samego holowa-
nia. W kazdym miejscu zaladunek do poszczegdlnych
ladowni kohczy sie nieréwnoczesnie i im wigcej jest
miejsc zaladunku, tym dluzej nie pracuje sie réwno-
czeénie na wszystkie tadownie,

Trudno$ci bukowania ladunkow w drodze

Duzo zamieszania przy =zaladunku statku powoduja
tadunki, ktére na naradzie bukingowej byly zglaszane
jako bedgce w drodze. Wiele z nich bowiem nie przy-
chodzi na czas, lub przychodzi w innych ilosciach niz
byly bukowane. Utrudnia to przeprowadzenie przela-
dunku bezposredniego, mimo ze jest to zagadnienie bar-
dzo wazne. Dotychczas wystepujg jedynie sporadyczne
wypadki bezposredniego przeladowywania drobnicy
z wagonow na statek.
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Przyczyng tego jest niemoinoéé okreflenia przez za—
ladowcoéw, bukujgcych ladunki w drodze, dokladnych
danych. Ciezar zglaszajg w przyblizeniu, rzadko podaja
rodzaj opakowania, prawie nigdy nie znaja liczby sztuk,
wymiaréw i ciezaru poszczegélnych sztuk. Czasami zda--
rza sie, ze podadzg wszystkie potrzebne dane, a nawet
gwarantuja ich Scisto$é, w rezultacie jednak najczesciej
okazuje sie, ze cze§é danych jest bledna.

Jezeli dodamy do tego, ze linia zeglugowa nie zaw-
sze moze okres$lic daty rozpoczecia zatadunku na dzie-
sie¢ dni przed terminem oraz ze port nie zawsze moze
zagwarantowaé¢ tempo zaladunku, a zaladowca z reguly-
nie zna doktadnej daty, nie méwigc o godzinie przybycia.
tadunku do portu, to jasne sie staje, ze wiele trzeba
jeszeze zrobié, aby moéc wprowadzié u nas staly zaladu-
nek bezposredni, chociazby w 10 do 20% bukowanej ma-
sy tadunkowej. Dlatego tez w obecnych warunkach po-
dejmowanie si¢ przez linie przyjecia ladunku na statek
bezposrednio z wagonéw najcze$ciej musi sie skonczyé-
niepowodzeniem, w wyniku czego linia lub zaladoweca
poniesie straty.

Wiasciwe przygotowanie listy ladunkowej

Na podstawie przyjetej na mnaradzie bukingowej
kompozycji masy ladunkowej dla danego statku, zata-
dowcy opracowuja dokladnag specyfikacje, ktora jako:
zestawienie bukingowe przesylaja linii, Linia po uzupel--
nieniu tej specyfikacji dodatkowymi danymi, jakie sa dla
niej potrzebne, sporzadza liste tadunkowsg, ktora staje:
sie gléwnym dokumentem przy zaladunku.

Ladunki zawarte w liScie ladunkowej dzieli sie wg
miejsc zatadunku statku. Osobno grupuje sie ladunki’
lezace poza tymi miejscami oraz bedace w drodze. Poza

- tym_dzieli sie je wg zaladowcéw. Na koncu listy iadun-

kowe] umieszcza sie zestawienie, ktére sumarycznie
ujmuje ilosé¢ tadunkéw, dostarczonych przez poszezeg6l-
nych zaladowcoéw, rozlozenie ladunkéw oraz koniecznodé:
dowozenia pod statek.

Duze znaczenie dla ulozenia planu ladunkowego oraz
dla prac zaladunkowych maja dane zawarte w ukladzie-
poziomym listy ladunkowej a mianowicie: 1. numer
spedycyjny, 2. nazwa towaru (wyszczegolmona doktad-
nie), 3. ilos¢ sztuk i rodzaj opakowania, 4. ciezar 5. ku-
batura, 6, wymiary (zazn.aczone dokladnie: wysokosé,.
dlugosc bzerokoéc)

Dalsze dane, wystepujgce w listach ladunkowych, to-
numer deklaracji- zlozenia przy tadunkach placowych,
opis wlasciwosci chemikalii, uwagi dotyczace mierzenia
przez POLCARGO, miejsca zasztauowania (,do chlodni“,
»na poklad*) itp.

Podawanie numeru deklaracji zlozenia ulatwia odszu-~
kanie towaru na placu i przygotowanie go do zaladun-
ku na kilka dni przed podstawieniem statku, co wply-
wa znacznie na skrécenie czasu ladowania.

Na liscie ladunkowej winny byé wyszczegdlnione
wszystkie sztuki. ciezkie. Pojecie sztuk ciezkich jest réz-
nie rozumiane. Jedni przyjmujg, ze oznaczajg one
sztuki o ciezarze przewyzszajacym ciezar, od ktérego
pobiera sie dodatkows oplatg za przewdz, jak np. w mysl
konosamentu linii indyjskiej przewyzszajace ciezar 1 to-
ny. Inni uwazajg, ze sa to sztuki o ciezarze przewyz-
szajgcym unos przecietnych zurawi na danym statku,
np. dla statku majacego przy wszystkich tadowniach zu-
rawie 3-tonowe, a przy jednej tadowni 15-tonowy, sztu-
kami ciezkimi beda sztuki powyzej 3 ton. Niektérzy zas
stawiajg jako dolng granice ciezar 5 ton. Wydaje si¢
jednak, ze najlepszym kryterium winien byé¢ tutaj wplyw
ciezaru na zaladunek i stgd dolna granica sztuk ciez-
kich waha¢ sie powinna od jednej do dwéch ton i od
tego ciezaru wzwyz nalezy podawaé ciezar danej sztuki
obok jej wymiaréw.

Lista ladunkowa nie powinna by¢ jedynie zestawie-
niem towarow, jakie majg zosta¢ zaladowane na statek,
ale winna zawiera¢ szereg dodatkowych elementéw utat-
wiajacych sporzadzenie planu ladunkowego oraz prze-
prowadzenie * zaladunku. Dlatego tez raz sporzadzona
lista ladunkowa nie moze by¢ zmieniona, chyba ze wy-
maga tego dobro statku i portu. Zmlana taka winna
byé uprzednio dokladnie przeanalizowana. Za zmiane



nie mozna oczywiscie uwazaé¢ dodatkowego zabukowania,
poniewaz oznacza Ono dalsze wykorzystanie zdolnosci
przewozowej statku.

W praktyce jednak, zagadnienie zmian list ladunko-
wych stanowi bardzo powazny problem.

Przykiadem tego moze by¢ nastepujgcych kilka fak-
téw. Na pewien statek zabukowano m. in. kilka partii
rur o réznych ciezarach i réznych numerach spedycyi-
nych. W trakcie zaladunku na statek zglosil sie dyspo-
nent spedytora z kwitem sternika na jedng partig rur,
ktéorej w liScie ladunkowej nie ma. Dopiero po diuz-
szych wyjasnieniach okazalo sie, ze partia ta sklada sie
z kilku pozycji wymienionych w liScie ladunkowej
osobno, a potem ujetych jako jedna pozycja konosa-
mentowa, o innym numerze spedycyjnym. Zmieniono

_ przy tym ciezar calej partii. Nie byla to wielka zmiana,
ale spowodowala niepotrzebne zamieszanie przy zala-
dunku.

Bardzo czestym wypadkiem sg tzw. pilne tadunki.
Po uzgodnieniu kompozycji, a niejednokrotnie juz
w trakcie zatadunku okazuje sie, Zze istnieje jaki§ bardzo
pilny ladunek, ktérego wysyltka nie moze nastgpi¢ za ty-
dzien czy za dwa tygodnie. W zwigzku z tym wykresla
sie jedne towary i wpisuje inne, w rezultacie czego nic
wiadomo, co bedzie zaladowane, a co nie.

Prawdziwa plaga linii zeglugowych i portu sa 1Ia-
dunki w drodze. W okresie ostatnich dwéch lat np. na
linii chinskiej nie bylo chyba statku, na ktérym nie prze-
prowadzono by zmian z powodu zabukowania towaréw
nie bedacych jeszcze w porcie. Czesto podczas zaladun-
ku okazywalo sie, ze jaki§ towar mie zdazy na czas,
czy tez ze nadszedl, ale w innej iloSci, nieraz bardzo
réznigcej sie od iloSci zabukowanej itp.

Karygodne sg zmiany powodowane przez zgloszenie
przez zaladowce blednych wymiaréw przesylek lezg-
cych juz w porcie. I tak np., spedytor zglosit kiedy$

ladunek w skrzyniach o dlugoéci 280 cm,; szerokosci
150 em i wysoko$ci 165 cm. Przygotowano dla nich
miejsce na miedzypokladzie o wysokosci 220 em; tym-
czasem gdy podstawiono te skrzynie pod statek do za-
ladunku okazato sie, Ze majg one te wymiary z tg tyl-
ko réznica, ze wysoko$§¢ wynosi 280 cm, g szerokos¢
150 cm i dlugosé 165 cm. W rezultacie nie zmiescily sie
i trzeba bylo zmienié¢ liste ladunkows. Ukoronowaniem
jednakze tego bylo to, Zze na nastepny statek zgloszono
ten sam towar podajgc znéw mylnie wymiary, a gdy
pracownicy linii zwrdcili na to uwage, spedytor zapew-
nil, ze wymiary te s3 napewmno.zgodne i dopiero po
trzykrotnych interwencjach zgodzit sie sprawdzi¢ je na
placu. Gdyby nie to, skrzynie té dalej lezalyby w por-
cie i zajmowaly niepotirzebnie mlejsce rostyby koszty
skladowego i konieczne bylyby zmiany w liScie tadun-
kowej.

Oczy'\mscie autorem zmian w listach Iadunkowy(:h
bywa réwniez i przedsiebiorstwo zeglugowe. Zdarza sie,
ze na skutek bledu w obliczeniach, czy zlego sztauowa-
nia jaki§ towar sie nie mieSci 1_trzeba zastgpi¢ go in-
nym, mniej przestrzennym, lub tez zwieksza sie ilos¢
bunkru i wody, wskutek czego statek nie moze przyjaé
tyle tadunku, ile uprzednio zabukowano.

Zmiany list lfadunkowych niezmiernie utrudniajg sko-
ordynowanie pracy w: porcie, poniewaz czesto mozolnie
opracowany plan ladunkowy, rozkiad prac zatadunko-
wych itd. stajg sie nieaktualne i zamiast polepszenia sie
wspolpracy powstaja niedociggniecia przynoszace straty

.gospodarce narodowej.

Obecnie najwazniejszym zadaniem wszystkich uczest-
niczgecych w przewozie morskim winna staé sie walka
o catkowite zlikwidowanie zmian w listach ladunko-
wych, azeby z kolei méc przyjs¢é do wprowadzenia cze$-
ciowego zaladunku bezpoéredx'liego z wagonéw. .

Nowe taryfy morskich ustug portowych

656.615.033(438)

Mgr WACEAW HEYBOWICZ, Gdansk

Charakterystyka npwych taryf morskich ustug portowych dla zeglugi polskiej i zagranicz-
nej, obowiqzujucych w portach polskich od dnia 1 stycznia 1954 r. Podkre$lenie istotnych
zmian, wprowadzonych w nowym ukladzie taryfowym. Zarysowe przedstawienie przepiséw wy-

konawczych do taryf.

-~

Z dniem 1 stycznia 1954 roku wprowadzone zostaly
w polskich portach morskich nowe taryfy mniektérych
optat portowych i niektérych ustug $wiadczonych przez
port na rzecz zeglugi i ladunku.

Oplaty te i nalezno$ci ujete zostaly w trzech tary-
fach, z przedmiotowego punktu widzenia jednorodzajo-
wych a mianowicie: w taryfie morskich ustug porto-
wych dla polskiej zeglugi dalekomorskiej, w taryfie
morskich ustug portowych dla zagranicznej zeglugi da-
lekomorskiej oraz w taryfie przetadunkowo-skladowej.

Niezaleznie od taryf wydane zostaly odrebnie dla
uslug na rzecz zeglugi i ustug na rzecz ladunku przepisy
wykonawcze do taryf, odpowiadajace warunkom ogél-
nym ich stosowania z zawartym w dotychczasowych ta-
ryfach i rozszerzonym o instrukcje wykonawcze.

W niniejszym artykule omoéwione =zostang taryfy
ushig na rzecz polskiej zeglugi dalekomorskiej i zagra-
nicznej zeglugi dalekomorskiej lgcznie z przepisami wy-
konawczymi do nich i to zaréwno z punktu widzenia
wprowadzonych zmian, jak i przestanek ekonomicznych,
na ktorych pewne inowacje zostaly opartel).

Nalezy silnie podkre$li¢ jednolita nomenklature, za-
stosowana do wszystkich nalezno$éci za $wiadczenia
portu, a mianowicie termin ,morskie ustugi portowe*,
znajdujaecy sie w nagléwku omawianych taryf.

Termin ten dotyczy z jednej strony oplat portowych
w sensie obowiazujacej czeSciowo do dnia dzisiejszego
ustawy z dnia- 15 kwietnia 1934 roku, jak oplata tona-

! Nowa taryfa przeladunkowo-skladowa zostanie oméwiona
w jednym z nastepnych numeréw , TGM* (Uwaga Redakecji).

zowa, pasazerska itp., a z drugiej strony nalezno$ci za
ustugi Scisle okre§lone, jak usluga holownicza, cumow-
nicza, trymerska itp.

Uzycie jednolitego okreslenia w taryfie stanowi po-
wazny krok naprzéd na drodze do ostatecznego uparzad-
kowania problemu naleznoéci pobieranych przez port za’
Swiadeczenia wzajemne, nie rozwigzuje jednak zagadnie-
nia calkowicie. Optaty portowe w sensie cytowanej po-
wyzej ustawy roéznig sie bowiem w dalszym ciggu od
nalezno$ci za uslugi sensu stricto trybem ich egzekucji.
I tak, oplaty Sciggane sg w trybie administracyjnym,
przy czym dluznikowi stuzy w ciggu 14 dni prawo od-
wolania sie do nadrzednego organu wierzyciela (Mini-
sterstwa Zeglugi), natomiast nalezno$ci za uslugl po-
mimo ich formalnego zréwnania z oplatami, $ciggane sa
wprawdzie réwniez w {rybie inkasa, jednakze dluzni-
kowi stuzy prawo odwolania sie do wlasciwej miejsco-
wo Okregowej Komisji Arbitrazowej wzglednie do Sadu
Powszechnego.

Pomijamy tutaj sposéb ustalania wysokosci oplat
i naleznodéci za ustugi, gdyz wobec brzmienia dekretu
o ustaleniu cen, optat i stawek taryfowych z dn. 3. 6.
53 r. (Dz. Ustaw Nr 31, poz. 122 z dn. 13, 6. 53 r.) za-
tarta zostala formalnie i praktycznie istniejaca pomie-
dzy nimi réznica.

Nalezaloby przypuszczaé, ze tego rodzaju uktad i no-
menklatura stanowiag wstepny krok do zastgpienia ka-
pitalistycznej ustawy z 1934 roku, opartej na zasadzie
rentownosci posredniej, nie odpowiadajacej zmienionym
stosunkom polityczno-gospodarczym, nows ustawg regu-
lujgca system polskich taryf portowych na jednolitej
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podstawie prawno-ekonomicznej zgodnie z zasadami eko-
nomiki socjalistycznej, Stwierdzi¢ nalezy w kazdym ra-
zie, ze nie tylko formalne ale i praktyczne zatarcie réz-
nicy pomiedzy optatami portowymi a nalezno$ciami za
ustugi i wyeliminowanie anachronicznego podziatlu od-
nosnie sposobu i egzekwowania nalezy do pilnych zadan
najblizszej przyszlosci.

Taryfa morskich uslug portowych dla polskiej zeglugi
dalekomorskiej.

Zasadnicza inowacjg, jaka wprowadza nowa taryfs,
jest oparcie kalkulacji stawek o koszt wlasny produkcji
{poza zakladami inwestycyjnymi) odpowiadajgcych im
ustug, powickszony o planowsg akumulacje i wyrazenie
ich w zlotych polskich. Dotychczas stawki, ktére pla-
cila polska zegluga dalekomorska (za wyjatkiem sta-
wek za uslugi sztauersko-trymerskie); okreslone byty
w jednostkach taryfowych, w oparciu o zasade konku-
rencyjnosci portow, a wiec byly znacznie nizsze od kosz-
téw witasnych. Metoda ta miala i ma pelne uzasadnie-
nie i zastosowanie w stosunku do zeglugi zagranicznej,
natomiast w stosunku do zZeglugi polskiej kolidowala ona
w sposOb wyrainy z zasadg rozrachunku gospodarczego
i zasada pelnej odplatno$ci za $wiadczone ustugi, za-

" ciemniajac obraz gospodarki zaréwno przedsiebiorstwa
zeglugowego jak i portu. Z tego tez wzgledu ustapila
ona miejsca zasadzie odplatnosci za ustugi w wysokosci
kosztéw  wlasnych realizowanej konsekwentnie na
wszystkich odcinkach gospodarki wewnagtrzkrajowej.

Poza tym nowa taryfa wprowadza szereg mniej lub
wiecej istotnych zmian w stosunku do taryf dotychcza-
sowych, dotyczacych zaréwno jej ukladu, okreslenia po-
szczegllnych ustug, jak przepiséw wykonawczych.

W sktad taryfy morskich ustug portowych dla pol-
skiej zeglugi dalekomorskiej wchodzg obecnie oplaty za
nastepujgce ustugi: ’

a) ustuga tonazowa,

b) 5 pilotowa,

c) ' holownicza,
d) 5 cumownicza,
e) » sztauerska,
£) trymerska,
£) . maklerska,

h) drobne uslugi gospodarcze.

Jak wynika z powyzszego ukladu, ujete zostaly w ta-
ryfie wszelkie ustugi na rzecz polskiej zeglugi .daleko-
morskiej, normowane dotychczas réznymi przepisami
prawnymi. Uktad tego rodzaju, systematyzujac w logicz-
ny spos6b naleznosci z tytulu pokrewnych ustug por-
towych, stanowi powazne udogodnienie dla wszystkich
komorek operatywno-rozliczeniowych zainteresowanych
przedsiebiorstw.

Poza zmianami o charakterze ukladowym, polegajg-
cymi na zlaczeniu w jednej taryfie szeregu poszczegél-
nych uslug, przeprowadzone zostalo wyodrebnienie, jake
osobnych $§wiadczen portu, ustugi tonazowej i ustugi
pilotowej, potaczonych w dotychczasowej taryfie mimo
powaznych réznic zachodzacych w ich charakterze (do-
tyczy to rowniez taryfy dla statkéw zagraniczmych).

Optata tonazowa. Usluga tonazowa polega,
jak poprzednio, na umozliwieniu statkowi bezpiecznego
wejscia i wyijscia z portu oraz zajecia nabrzeza w czasie
postoju w porcie. Stawki oplaty tonazowej obliczane sa
w stosunku do jednej NRT i ustalone odrebnie dla Zze-
glugi trampowej i dla statkéw linii regularnych. Zwol-
nieniu od oplaty - podlegajg statki, ktére w taryfie po-

przedniej korzystaly ze znizki 90% wzgl. 80% poza przy- -

padkiem zawiniecia statku do portu celem otrzymania
informacji lub dyspozycji, dla ktérege zwolnienie nie
jest przewidziane. Statki polskiej zeglugi trampowej nie
korzystaja z zadnych znizek w oplacie tonazowej.
Oplata pilotowa. Oplaty pilotowe pobiera sig
za wprowadzenie i1 wyprowadzenie statku oraz za
wszelkie przeprowadzenia wewnatrz portu, przy czym
stawka obliczona jest w stosunku do jednej NRT. Od-
rebnie ustalone s3 stawki za czekanie zamdéwionego pi-
lota na gotowoé¢ statku do rozpoczecia manewru i od-
rebnie dla jednostek nie posiadajacych dokumentéw po-
miarowych. W tym ostatnim przypadku stawka obliczo-
na jest za !2 godziny pracy pilota. Calkowitemu zwol-
nieniu podlegaja statki prowadzone przez kapitanéw po-
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siadajgeych $wiadectwo samodzielnego pilotazu. Zadnych
znizek od tej oplaty taryfa nie przewiduje.
Optata holownicza. Oplate - za  holowanie
handlowe lub asystg, wykonywane przez jeden holow-
nik, pobiera sie¢ podobnie jak poprzednio na podstawie
stawek obliczonych w stosunku do pojemnosci brutto
statku. 12 stawek ryczaltowych obejmuje kategorie stat-
k6w od 500 BRT do ponad 10.000 BRT. W poréwnaniu
do taryfy dotychczasowej nowa taryfa nie wprowadza
zadnych istotnych zmian w charakterze tej opitaty.
Optaia cumownicza. Za przycumowanie i od-
cumowanie statku ustalone sg ryczaltowe stawki, obli-
czorre w stosunku do pojemnosci netto statku, w réznej
wysokos$ci dla réznych kategorii statkéw od 300 NRT do
ponad 5.000 NRT. Oplata ta pokrywa sie z obowigzujaca
w poprzedniej taryfie.
Oplaty sztauerskie i trymerskie. W ra-
mach nowe]j taryfy nastapilo dalsze SciSlejsze sprecyzo-
wanle poszczegolnych uslug w zakresie czynnosci sztauer-
skich, a ponadto wlgczona zZostala do niej, istniejaca
dotychczas osobno, taryfa oplat za czyszczenie ladowni.
Okre§lone zostaly w niej réwniez ryczaltowe stawki za
odkrywanie i zamykanie Yadowni oraz stawki za zaklada-
nie i wyjmowanie rozpornic (szersztokéw), ktére oparte
byly dotychczas na kalkulacji wynikowej, a co za tym
idzie, armator nie mégt dokladnie przewidzie¢, ile go dana
ustuga bedzie kosztowala. Na odcinku ustug trymerskich
nie nastgpily zadne istotne zmiany.
Optata maklerska. Oplaty maklerskie pobie-
rane sg od morskich jednostek plywajacych, posiadaja-
cych ustalony netto rejestrowy tonaz, w zalezno$ci od
jednostki. Dla poszczegélnych kategorii jednostek usta-
lono 16 ryczattowych stawek, obeimujacych wachlarz
od 0—100 do ponad 5.000 NRT. Dla jednostek nie posia-
dajacych ustalonego netto rejestrowego tonazu prze-
widziane sa odrebne stawki. Dotycza one barek, ho-
lownikéw i innych jednostek nie wymienionych uprzed-
nio. Od jednostek plywajacych zeglugi $rédladowej po-
biera sie 25% wykladéw maklera, zwigzanych z klaro-
waniem tych jednostek.
Taryfa okresla rowniez optaty minimalne, oplaty za
ustugi zlecone przy przejmowaniu Jub zdawaniu jed-
nostki ptywajacej w czarterze na czas, oplaty za ustugi
zwigzane z dluzszym postojem jednostki plywajgcej w
porcie po zakonczeniu jej normalnych czynnosci handlo-
wych oraz oplaty za ustugi §wiadczone czlonkom zaldg,
pozostajgcych na lgdzie,
W pewnych przypadkach, przewidziane sg znizki
wzgl. dodatki do stawek w zaleznos$ci od iloéci i rodzaju
ladunku oraz innych przyczyn, wymienionych szczegd-
towo. Dla drobnych naleznosci, jak np. porto, oplaty
telegr. itp., obowigzuje koszt wlasny.
Optaty za drobne usltugi gospodarcze.
Za korzystanie z pilotéwek-motoréwek przez maklera
pobierane sg optaty w oparciu o stawke ustalong w sto-
sunku do kazdej rozpoczetej /2 godziny i pasazera w
Gdyni/Gdansku, a w Szczecinie w stosunku do kaz-
dego przejazdu i pasazera. Za korzystanie z pilotéwek-
motoréwek dla innych celéw niz przewozenie pracowni-
k6w maklerskich ustalone sg optaty w zaleznosci od
mocy jednostki w KM, rowniez w stosunku do kazdej
rozpoczetej 2 godziny. W przypadku trzymania jed-
nostki w pogotowiu oplaty powyzsze ulegajg 50% ob-
nizce. Oplaty za -wode slodkg, zaleznie od tego czy po-
bierana jest z hydrantu na nabrzezu, czy dostarczana
z holowanej cysterny, okreslone sg w réznych staw-
kach, w ostatnim przypadku z uwzglednieniem iloSci
dostarczonej wody.
Do drobnych ustug gospodarczych wilgczone sg po-
nadto uslugi ujete poprzednio w taryfie optat portowych
z dnia 1. IV, 1952 r.,, a mianowicie oplaty na Dom
Marynarza, oplaty za przyjecie na statek i wyladowa-
nie pasazera oraz optaty za wystawienie kopii rachunku
po dokonanym wymiarze.
Taryfe zamykajg postanowienia koncowe, ktére orze-
kaja utrate mocy obowigzujacej nastepujacych taryf:
a) taryfy morskich optat portowych z dnia 1. IV.
1952 r.,

b) taryfy holowniczej w morskich portach handlo-
wych z dnia 1. VIII. 1952 r.,

¢) taryfy cumowniczej w morskich portach handlo-
wych z dn. 1. VIII. 1952 r,



d) taryfy trymerskiej w morskich portach handlo-.

wych z dnia 1. I 1953 r,
e) taryfy stawek za dostawe wody stodkiej z dnia
3. VIIIL 1948 r.

Taryfa morskich uslug portowych dla zagranicznej
zeglugi dalekomorskiej

Stawki taryfy tej okreslone sg w jednostkach tary-
fowych stanowiacych réwnowarto$§¢ 0,04 z! i ustalone
w oparciu o zasade konkurencyjnog§ci portéw. Przelicze-
nie jednostek taryfowych nastepuje po obowiazujacym
kursie NBP, przy czym osoby, bedace w rozumieniu
przepiséw dewizowych cudzoziemcami, uiszczajg oplaty
zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa dewizo-
wego.

W sklad taryfy morskich ustug portowych dla za-
granicznej zeglugi dalekomorskiej wchodza te same
optaty, co w sklad taryfy dla polskiej zeglugi daleko-
morskiej. Cechly charakterystyczne poszczegélnych oplat
ponoszonych przez zegluge zagraniczng przedstawiaja sie
nastepujaco: .

Opltata tonazowa, Stawki ustalane sg za jed-
ng NRT i zrézniczkowane dla trampingu wedlug nast.
podziatu: .
pusty — pusty
pusty — pelny
pelny -— pelny

Ten sam podziatl j odrebne stawki zastosowano w sto-
sunku do liniowej 2zeglugi europejskiej i oceanicznej.
Taryfa precyzuje szczegbétowo, co nalezy rozumieé pod
"tymi okreSleniami (europejska i oceaniczna) oraz pod
terminami statek pusty i statek pely, ustala ona row-
niez obowigzek traktowania statku pasazersklego zaw-
sze jako pusty.

Od optaty tonazowej zwolnione sa statki wchodzace
do portu w celach remontu, rozbiorki itp., statki szu-
kajgce schronienia przed niepogoda, a poza tym statki
turystyczne i wycieczkowe, dokonujgce tylko odprawy
pasazeréw. Nalezy podkreéli¢, ze statki te korzystaly w
poprzedmeJ tdryfie ze znizek w wysokosci 80% wzgl
90%. Zwolnienia te udzielane sa pod warunkiem uprzed—
niego zgloszenia i nie wykonywania zadnych czynnos$ci
handlowych. Znizki od oplaty tonazowej otrzymuja
trampy poczynajac od széstego i jedenastego wejscia do
portu w danym roku kalendarzowym w- wysokosc1 10%
i 20% oraz statki zatrzymujgce si¢ ma redzie i tam do-
konujgce odprawy pasazeréw lub przetadunku — w wy-
soko$ci 50%.

Optata pilotowa. Stawki ustalone sg odrebnie
dla Szczecina i odrebnie dla innych portéw, a w ramach
tego podzialu zrézniczkowane sa dla statkéw trampo-
wych i dla statkéw linii regularnych.

Statki trampowe, prowadzone przez kapitanéw posxa—
dajgcych $Swiadectwo samodzielnego pllotazu, otrzymuja
znizke w wys. 50%.

Oplaty sztauerskie i trymerskle Ta-
ryfa sztaugrska dla statkéw zagranicznych posiada inny
ukitad niz taryfa dla zeglugi polskiej. Spowodowne to
jest faktem, ze opiera sig¢ na zasadzie konkurencyjnosci
portéw, a zatym uwzglednia w powaznym stopniu uklad
taryf zagranicznych, w ktérych uslugi sg w bardzo sil-
nym stopniu zrézniczkowane, Ilo§¢ grup towarowych
jest w omawianej taryfie duzo wieksza niz w taryfie
krajowej. Przykladem tego stanu rzeczy moze byé¢ za-
stosowanie w taryfie zagranicznej szeregu dodatkow,
jak za przeladunek towaréw szkodliwych dla zdrowia,
tzw. dodatku dlugo$ciowego od sztuk ponad 10 metréow

(szyny), za przeladunek towaréw o ciezarze jednostko- -

wym mniejszym niz 10 kg itp.

Tego rodzaju réznice ukladowe pomiedzy taryfami
sztauerskimi dla zeglugi zagranicznej i krajowej oraz
taryfg przeladunkowo-skladowsg (w zakresie sztauerki)
powinny zniknaé, zwlaszeza w zwigzku z przewidywa-

-biera si¢ polowe stawki

nym wprowadzeniem w Zarzadach Portow rachunku
roznic cen, a poza tym dla latwiejszego ich stosowania..

Opiaty ftrymerskie dla statkéw zagramicznych nie
ulegly w nowej taryfie zadnym istotnym zmianom.

W zakresie oplat holowniczych, cumowniczych, mak-
lerskich oraz za drobne ustugi gospodarcze t.aryfa dla
zeglugi zagranicznej nie przewiduje zadnych réznic w
stosunku do taryfy dla zeglugi polskiej, poza sposobemn
okredlania stawek w jednostkach taryfowych.

Taryfe te zamykaja postanowienia koncowe, ktére
orzekaja utrate mocy obowigzujgcej w stosunku do
statkéw obcych bander poszczegélnych taryf, wymienio-
nych poprzednio przy omawianiu taryf dla zeglugi pol-
skiej, oraz taryfy maklerskiej z dnia 1. VII. 1953 r.

Przepisy wykonawcze do taryf morskich uslug
portowych dla polskiej i zagranicznej zeglugi
dalekomorskiej

Ogolne warunki stosowania powyzszych taryf wyla-
czone zostaly z tekstow taryfowych i polaczone z in-
strukc;lam1 wykonawczymi jako cze§¢ pierwsza przepl-
sow wykonawczych do taryf portowych.

PoniewaZ przepisy te w ‘przewaznej czeSci nie wpro-
wadzajg w zasadzie istotnych zmian w poréwnaniu do
obowigzujacych poprzednio og6lnych warunkéw stoso-
wania taryf, omoéwione zostang tylko w zakresie tych
wypadkéow, w ktérych wprowadzaja pewne inowacje
0 powazniejszym znaczeniu.

Przeplsy dotyczgce ustugi tonazoweJ ustalaja mozli-
wos¢ zwolnienia od oplaty statku wchodzgcego do portu
w celu uzyskania pomocy lekarskiej dla chorego czlonka
zalogi (pod warunkiem poprzedniego zgloszenia). Odnos-
nie statkéw udajacych sie na stocznie taryfa ustala, ze
ze zwolnien nie korzystajg statki, wykonujgce w porcie
czynnos$ci handlowe a nastepnie udajace sie na stocznie.

Istotnej zmianie ulegaja niektére przepisy dotyczgce
linii regularnych. I tak dopuszczalne odchylenie od roz-
kladu jazdy wynosi obecnie na wej$ciu 5 dni (w pordéw-
naniu do obowigzujgcych poprzednio 3 dni), a statki do-
datkowe moga korzystaé ze stawek ustalonych dla stat-
kéw linii regularnych, pod warunkiem posiadania 1a-
dunku drobnicy, ktéry w stosunku do mozliwosci fadun-
kowych statku wynosi conajmniej:

0% dla statkéw do 1000 NRT,
15% . ,» 2500 NRT,
5% , ,» ponad 2500 NRT,

Przepisy dotyczace ustug pilotowych ustalajg obowig-
zek uiszczenia oplat takze w wypadku odmowy lub
uchylania sie od korzystania z ustug pilotowych. Ten
sam przepis ustalony jest réwniez dla ushlug holowni-
czych i cumowniczych. Stawka za czekanie zaméwio-
nego pilota na gotowos¢ statku do rozpoczecia manewru
obcigza statek woweczas, gdy zwloka powstala z jego

- winy.

W zakresie ushug holowniczych taryfa ustala, ZzZe
wymienione w taryfie optaty holownicze nie dotycza
przypadkéw ratownictwa, S$ciggania z mielizny oraz
udzielania pomocy w niebezpieczenstwie — nawet jezeli
przypadki te zaistnialy w czasie zwyklego holowania
nandlowego. .

W stosunku do ustug cumowniczych wprowadzono
zasade, ze jezeli statek przycumowano w dzien S$wig-
teczny a odcumowano réwniez w dzien $§wigteczny, do- -
datek Swigteczny pobiera sie od polowy stawki cumow-
niczej wymienionej w taryfie. Roéwniez jezeli statek
o pojemnosci do 100 BRT przycumowany zostal przez
cumownikéw g odcumowal sie sam lub odwrotnie, po-
wymienionej w taryfie.

Przepisy wykonawcze odnoénie taryfy sztauerskiej
i trymerskle], chociaz nie za\meraja w stosunku do po-
przednich powazme]szych zmian, zostaly jednakze $cislej
sprecyzowane i wyraZniej okresla]a obowigzki portu
i kontrahenta.

dzono nastepujace bledy, wynikle z winy Redakcji:
Str. 412, prawa szpalta, wiersze 10 i 11 od dolu:

i w wydzialach eksploatacyjnych trampingu.
Str. 413, lewa szpalta, wiersz 42 od gory:
Zamiast: zgloszenia statku po ladunek
winno byé¢: zgloszenia statku pod tadunek.
Jednoczeénie na prosbe Autora Redakcja stwierdza, ze w wyniku

: ERRATA
W artykule J. Boduszynskiego Organizacja pracy stuzby eksploatacyjnej przedsiebiorstw zeglugi'’, zamieszczonym w Nr 12/53 TGM stwier-

Zdanie winno brzmieé¢: Nalezy zwr6ci¢ uwage na zgola odmienny

zmian i skrotow dokonanych w artyk.ule przez Redakcje naétqﬁllo osta- |

bienie arguinentacji stanowiska reprezentowanego przez Autora. Autor

ganizacji pracy wydzialow eksploatacyjnych przedsiebiorstw ieglugi morskiej.

charakter pracy w wydzialach eksploatacyjnych linii regularnych

jest mianowicie przekonany o niZszosci. systeméw sekcyjnych w or-
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RYBOLOWSTWO MORSKIE

Warunki rozwoju rybotéwstwa lososiowego

630.92/23:639.211.2

dr FELIKS CHRZAN, Morski Instytut Rybacki, Gdynia

Nasiawienie naszego ryboléwstwa — w mysi wytycznych 1X Plenumi KC PZPR — na
zwigkszcnie polowu ryb szlachetnych nasuwa konieczno$é zwrécenia uwagi na polowy tososia.
Poziom. pogtowia lososic na Baltyku w okresie powojennym stwarza warunki dla wydajnej
eksploatacji. Podstawy rozwoju ryboléwstwa fososiowego w Szwecji i Danii. Korzystne perspek-
tywy zwigkszenia naszych polowéw {ososia. Podstawowe wytyczne organizacji polowsw. Tech-
nika polowow taklowych. Wykorzystanie wiosennego okresu plawnicowego wymaga ~bezzwlocz-

nych przygotowar.

W ostatnich latach na skutek niewlasciwego nasta-
‘wienia naszego ryboléwstwa baHyckiego nie wykorzysta-
no mozliwosci polowdw lososia. Z punktu widzenia na-
szej gospodarki panstwowej — szczegélnie w Swietle tez
przyjetych przez IX Plenum KC PZPR — stoimy wobec
wyraznej potrzeby ich zwigkszenia, Musimy zatem zdaé
sobie sprawe z tego, jakie drogi prowadza do osiggniecia
zamierzonego celu. :

Przede wszystkim nalezy stwierdzié¢, ze wyniki poto-
wow lososia zalezg gtownie od dwéch czynnikéw: po pierw-
sze — od wielkosci zapaséw rybnych znajdujacych sie
na lowiskach dostepnych dla naszych rybakéw; po dru-
gie — od stopnia organizacji, ilosci i jako$ci taboru pty-
wajgcego, - wyposazenia w sprzet rybacki i stosowania
najlepszych metod polowu.

Okre$lenie wielkosci' zapaséw rybnych w morzu w
przypadku lososia jest szczegdlnie trudne, gdyz jest to
ryba dwusrodowiskowa, Zyjgca raz w wodach stodkich
raz w morskich. Ponadto warunki rozrodu w poszczeg6l-
nych rzekach sg bardzo rézne i podlegajs duzej zmiennosci.
Zresztg dane o obfitosci narybku sg prawie nie do osig-
gniecia, gdyz macierzystych rzek lososia jest bardzo wie-
le i znajdujg sie one w roznych krajach, przewaznie
skandynawskich.

O stanie poglowia lososia mozemy jednak wniosko-
waé¢ na podstawie danych statystycznych krajow upra-
wiajgcych polowy na Baltyku, Przedstawia je zalgczona
tablica.

W uzupelnieniu danych przedstawionych na tablicy
nalezy dodaé, Ze og6ina masa odlowu lososia i troci w
latach 1951 i 1952 wynosita w przybliZzeniu 3000 ton ro-
cznie.

POLOWY LOSOSIA (I TROCI) NA BALTYKU %)
(W TONACH)

] Pres
& Bl % s
Lata 1 -3 8 5 <] g aE>
g S £ ° 2 Q s
] a ) o Z N ]
— {maks. 387 185 | 816 | 9226 | 985 | 288 | 1687
1939 )éred 224 74 104 92 130 186 900
min. 169 35 108 | 85| 36| 107 | 424
1940 176 52 | —| —
1841 ol 82 s | —| -—
1942 330 130 0| —| =] =
1943 395 167 328 | — —| @
1944 624 147 224 = — :
1945 1200(68) | 162 244 | 28| — 1 o | 1724
1046 152148) | 418(D| 45 | 27| — | ™ | 2701
1947 1273(57) | 628(8)| 8395 | 475 — | m | 2771
1948 1289.65) | 947(7)| 326 | 406 | — | O | 2068
1949 175 (0) | 843 (7| 260 | 282 | 68 | o | 2628
1950 1470 (70) |1328(6)| 399 | 365 | 199 3756

* Dane wedlug rocznikéw ,Bulletin Statistique des Peches
Maritimes wydawanych przez Miedzynarodowa Rade do Badan
Morza. Przy danych dotyczacych polowdw szwedzkich i duh-
skich podano w hawiasach mase troci wliczong do ogéinego
odiowu. - T .

*) Wg ,,WiadomoS$ci statystycznych” — Warszawa 1951,

52

Z przegladu tablicy wynika, iz do roku 1940, a na-
wet do roku 1945, polowy utrzymywaly sie na niezbyt
wyosokim poziomie. Po wojnie nastgpila niezwykle wy-
soka wydajno§¢ polowoéw, ktéorych $rednia przeszio 3-
krotnie przewyzsza przecietne- wyniki lat dowojennych.
Roéwnoczesnie nasuwa sie wniosek, ze w ostatnich 8 la-
tach poglowie lososia utrzymywalo sie mniej wiecej na
jednakowym poziomie. Mozna takze przypuszczat, iz
przy zachowaniu dotychczasowych warunkéw rozrodu
w rzekach skandynawskich i przy odiowie okolo 3000
ton — uda sie zachowaé¢ réwnowage zapaséw rybnych.

Stosunkowo skromne polowy do roku 1945 byly wy-
nikiem stabego stanu poglowia, a w wiekszym jeszcze
stopniu — stabego zainteresowania i stosowania malo
wydajnych metod polowu, W ostatnim dziesigtku lat
sytuacja ulegla bardzo silnej zmianie: zwiekszylo sie
poglowie, wzroslo zainteresowanie 'ososiem — szczegél-
nie w krajach skandynawskich — a organizacja i me-
tody polowéw zostaly doprowadzone do wysokiego po-
ziomu,

Przecietne wyniki polskich polowdéw w pieciu powo-
jennych latach (1946—1950) byly prawie 4-krotnie wyz-
sze niz do roku 1939.-W ostatnich jednak latach zmniej-
szylo sie zainteresowanie lososiem, gdyz wiecej uwagi
poswiecono dorszowi.

Skandynawskie rybolowstwo lososiowe

Poniewaz na Baltyku od szeregu lat najwiecej toso-
sia polawiaja rybacy szwedzcy i dunscy, nalezy przeto
zapoznaé sie z drogami, kiére doprowadzily ich do tak
korzystnych wynikéow. =

Niewatpliwie duzg role odegrala akcja zarybieniowa,
ktéra zadecydowala o zwiekszaniu sie stada przemysio-
wego. Szczegdlnie w Szwecji dokonano korzystnych -
zmian w dziedzinie zagospodarowania rzek lososiowych,
aczkolwiek wiele z tych rzek zostalo przegrodzonych
zaporami wodnymi shluzacymi dla celéw energetycznych.
Wprowadzono $cistg ochrone lososia w rzekach w okre-
sie wedrowki na tarlo. Zebrana w czasie kampanii je-
siennych ikra jest wylegana w wylegarniach przy mi-
nimalnych stratach. W zasadzie zaniechano wypuszcza-
nia do rzek wylegu, a przestawiono sie na produkcje
bardziej wyroslego materialu zarybieniowego (palcza-
kéw). Przy zarybianiu brana jest pod uwage baza od-
zywecza zarybianych rzek i potokéw. Paleczaki sg roz-
prowadzane w takich iloéciach, by znajdowaly one do-
stateczng ilo§¢ pozywienia do czasu wedréwki do mo-
rza. Dzieki tym zabiegom na niektérych rzekach szwedz-
kich wybitnie wzroslo poglowie lososia, co oczywiScie
odbilo sie korzystnie na stadzie ryb w morzu.

Oprécz zagospodarowania rzek nastgpil rozwéj floty
rybackiej przeznaczonej do polowu lososia. Tak Szwedzi
jak i Dunczycy wyposazyli duza ilo§é kuiréw (tacznie

" kilkaset jednostek), ktérych jedynym zadaniem jest po-

16w lososia w ciggu calego sezonu.

Duze sukcesy uzyskalo ryboldwstwo skandynawskie
na polu organizacji i techniki polowdéw. W okresie
przedwojennym rybacy skandynawscy (a takze i nasi)
polawiali lososia gtéwnie na wodach przybrzeznych. Po
wojnie polowy rozszerzyly sie niemal na caly Baltyk.



Stosowane dawniej na wodach przybrzeiznych narze-
dzia, to — w okresie zimniejszej pory roku — narzedzia
haczykowe (takle stawne) i niewody. W jesieni i na
wiosne oraz w okresie podchodzenia lososia do ujs¢ rzecz-
nych takze i dzisiaj rybacy szwedzcy stosujg narzedzia
putapkowe (rézne odmiany zakéw), sieci stawne w ro-
dzaJu netéw, a przede wszystkim — plawnice. Pomija-
jac mewody, ktére w wypadku zgromadzenia sie wigk-
szych ilosci ryb przy brzegach dawaty dobre wyniki,
najwiecej polawiano lososia na takle i plawnice.

Jednakze wydajno§é takli stawnych byla uzalezniona
od podejscia lososia na tereny gdzie byly one zasta-
wione. Niepowodzenia przy potowach lososia w okresie zi-
my za pomocy takli stawnych zmusily rybakéw do po-
szukiwania innych metod polowu. Na wzér sznuréw ha-
czykowych na rybe denna, zbudowali oni narzedzie po-
zwalajgce na poléw lososia w dowolnym punkcie morza.
Nie jest ono jednak kotwiczone do dna lecz plywa swo-
bodnie na powierzchni lub przesuwa sie pod wplywem
pradu wéd — dryfuje. Dzisiaj narzedzia tego typu nazy-
wamy dryfujgcymi taklami lososmwyml

Jak kazde narzedzie tak samo i takle dryfujace byly
stale ulepszane i dzisiaj r6znig sie znacznie od swych
pierwowzoréw z przed kilku lat. Zasada jednak pozo-
stala ta sama: Od sznurka na plywakach, w odstepach
20-metrowych, zwisaja sznurki - stagiewki z haczy-
kami i przyneta. Pierwotnie stagiewki byly przymoco-
wywane do plywakéw lub w ich sasiedztwie. Obecnie
przymocowuje sie je w §rodku miedzy plywakami.

W razie fali lagodzi to ruch wedy i lepiej usposabia rybe.

do potkniecia przynety.

Takze na odcinku poltowoéw plawnicowych widzimy
pewien postep, aczkolwiek jest tu jeszcze wiele do zro-
bienia. Czestokroé¢ zdarza sie, ze na skutek falowania
plawnice zostaja nawiniete na line glowna. Zwijajgca
sie w rulon sie¢ powoduje zwijanie sie sieci nastepnej.
W rezultacie caly zestaw moze sie zwingé i poplataé, co
wyklucza mozliwo$¢ potowu i przysparza wiele pracy
przy rozplatywaniu sieci w porcie. Zastosowanie kretli-
kéw w miejscu laczenia poszczegbélnych odeinkéw zesta-
wu zmniejsza niebezpieczenstwo zwinigeia sie sieci,
a tym samym zapewnia lepszy poléw.

Istota postepu w ryboléwstwie lososiowym polega na
mozliwosci zastawiania narzedzi tam, gdzie znajduje sie
stado ryb. W rejonie przebywania stada zimg polaw1a
sie tososia za pomoca takli dryfujgcych, na wiosne zas
ewentualnie w jesieni na drodze wedrujacych ryb za-
stawia sie plawnice. Widzimy tu pewnego rodzaju
uaktywnienie narzedma biernego. Staje sie ono tym bar-
dziej lowne, im wiecej zostaje spelnionych warunkéw
zepewniajacych korzystne oddzialywanie narzedzi na ry-
be. W wypadku takli decydujaca role odgrywa przyneta,
zas§ w wypadku plawmc — wiotkoéé i niewidoczno$c
sieci. Zagadnienia te weZmiemy jeszcze pod rozwage.

W caloksztalcie rybotéwstwa lososiowego uprawia-
nego przez Skandynawow rzuca sie w oczy ich; organiza-
cja polowéw. Niewatpliwie maja oni dobrze zorganizo-
wany zwiad operatywny. Kutry kierowane sa w zespo-
lach na najbardziej wydajne tereny i stale trzymaja sie
lawicy ryb. Na morzu sg one zaopatrywane w poirzebne
im materiaty, a ztowiona ryba jest odbierana przez spe-
cjalne jednostki odgrywajace role bazy wzglednie 1acz-
nika z baza. Nie trzeba chyba dodawa¢, ze kutry loso-
siowe sg zradiofonizowane i wyposazone w nowoczesny
sprzet nawigacyjny.

Wazng role w rozwoju rybotéwstwa lososiowego ode-
graty takze badania naukowe organizowane tak na rze-
kach jak i na morzu. W Szwecji np. powolany zostal
specjalny komitet, ktéry miedzy innymi prowadzi bada-
nia nad mozliwos$cig utrzymania lososia w rzekach za-
budowanych zaporami, nad hodowls lososia oraz wyko-
rzystaniem matych strumieni do celéw gospodarki toso-
siowej itp.

Perspektywa rozwoju polowow lososia na Ballyku

Nie ulega watpliwosci, ze lata najblizsze przyniosa
dalsze zwiekszenie zainteresowania polowami lososia nie
tylko u nas, lecz takze w innych krajach. Z prasy fa-
chowe] radzieckiej, finskiej i niemieckiej wynika, Ze
kraje te zamierzajg zintensyfikowaé swe rybotéwstwo
lososiowe na Baltyku. W zwigzku z tym nasuwa sie
pytanie czy dotychczasowy poziom polowoéw utrzyma sie
przez nastepne lata? Trudno na to odpowiedzie¢. W kaz-

dym razie mozna - przyjaé, ze ryboléwstwo szwedzkie
i dunskie bedzie musialo zrezygnowaé z pewnej czesci
dotychczasowych polowdéw na korzy$é innych partne-
réw. By¢ moze po latach bardzo intensywnych polowéw
nastgpi spadek. I na takg ewentualno$§é musimy sie
przygotowaé przez rozbudowe wtlasnej gospodarki toso-
siowej. Z drugiej strony zwiekszona ochrona w rzecz-
nym okresie zycia i hodowla narybku przez kraje skan-

dynawskie — o czym wspominajg ich sprawozdania —
moze przyczyni¢ sie do zachowania wysokiego poziomu
potowow.

Utrzymanie pogtowia lososias na poziomie lat ostat-
nich stwarza dla nas korzystne perspektywy rozwoju
ryboléwstwa lososiowego. Odnosnie mozliwosci odlowu
tososia przez naszych rybakow bardzo pouczajgce sg licz-
by charakteryzujace potowy rybakow dunskich. Dui-
czycy mianowicie dokonujg potowow na towiskach po-
lozonych na og6t blize] naszych anizeli wlasnych por-
téw. Ich kutry spotykamy nawet na terenach granicza-
cych z naszymi wodami terytorialnymi. W razie sztor-
mow czy awarii szukajg one schronienia w naszych por-
tach. Ale zachodzg one takze na wody Gotlandu, g nie-
kiedy siegajg nawet do Wysp Alandzkich. Ze wzgledu
na odleglo§¢ od swych baz zaopatrzenia kutry dunskie
znajdujg sie w mniej korzystnym polozeniu niz kutry
naszych rybakéw. Mimo to w latach 1946—1952 S$redni
ich roczny poiéw wynosit 956 ton, podczas gdy nasze
lowily zaledwie 286 ton. Z tego wynika, ze Duiczycy
lowili przeszio trzykrotnie wiecej, anizeli nasi rybacy i to
na towiskach, na ktérych powinni$my przodowaé¢. Cha-
rakterystyczny jest rok 1952, kiedy nasze potowy spadly
do 68 ton, a Dunczycy osiggneli swoj rekordowy wy-
nik 1335 ton lososia (w tym 2 tony troci). Nalezy jesz-
cze dodaé ,ze na bliskich nam lowiskach oprocz Dunczy-
kéw polawiajg takze Szwedzi i Niemcy.

Jakimi wiec zapasami mozemy rozporzadza¢? Na py-
tanie to trudno jest odpowiedzie¢, podajgc jakas stalg
wielkos$é, gdyz mozliwo$ci naszych polowéw zalezg prze-
de wszystkim od iloéci kutréw przeznaczonych do po-
towu lososia i naszych zdolnosci organizacyjnych. Na wo-
dach polozonych na poludnie od Gotlandu polawia sie
okolo %4 calej ilosci lososia baltyckiego. Przy zreduko-
waniu polowow innych partneréw — ze wzgledu na na-
sze korzystne polozenie — powinni§my osiggaé wiecej
niz to mialo miejsce w roku 1947

Przy organizacji polowdw nalezy zwré6cié uwage na
zachowanie sie lososia w morzu. Badania wykazujg, ze
w okresie zimniejszej pory roku — od jesieni do wio~
sny — na wody potudniowego Baltyku przywedrowujs
lososie pochodzgce z rzek wpadajacych do Baltyku pot-
nocnego, a w szczegoOlnosci do Zatokji Botnickiej. We-
drowka ta ma charakter odzywezy i jest zwigzana z wa-
runkami termicznymi. Mianowicie w okresie zimowym
surowe warunki panujgce na péOlnocy zmuszajg ryby
do opuszczenia ojczystych okolic i szukania korzystniej-
szych warunkéw Kklimatycznych i odzywezych miedzy
innymi w okolicy naszych wybrzezy. Ilo§é lososi wy-
stepujacych na bliskich nam lowiskach w poszczeg6l-
nych latach nie utrzymuje sie na tym samym poziomie,
lecz ulega znacznym wahaniom. Zakres tych wahan
z jednej strony zwigzany jest warunkami rozrodu i roz-
woju narybku w rzekach skandynawskich, z drugiej
za§ — zalezy od warunkéw klimatycznych przy$piesza-
jacych wedréwke lososia ku poludniowi i jego powrdt
na poélnoc. Przykiladem szczegdlnie korzystnego zacho-
wania sie lososia jest rok 1947 Z powodu nadzwyczaj
surowej zimy, kiedy cata Zatoka Botnicka pokryla sie
lodem, a okrywa lodowa utworzyla sie takze na roz-
leglych przestrzeniach Zatoki Gdanskiej, loso§ w wiel-
kiej masie przywedrowal do naszych brzegéw i tu pozo-
stawal az do czerwca. Dzieki takiemu zachowaniu sie
stada polowy nasze osiggnely najwyzszy wynik z do-
tychczas notowanych.

W wypadku lagodnej zimy, a zwlaszcza przy wiatrach
poludniowych, toso§ nie ciagnie do naszych brzegdéw, lecz
rozproszony na drobniejsze stada trzyma sie na wodach
Gotlandu, na $rodkowym Baltyku, dochodzge do Bai-
tyku Zachodniego (Zatoka Hand). Widzimy wiec, ze ko-
rzystne dla naszego ryboléwstwa lososiowego sa surowe
zimy, zas niekorzystne zimy !agodne. Jednakze tak w
jednym jak i w drugim wypadku ilo§é. tososia pozostaje
jednakowa z tym, ze w czasie lagodnej zimy stada sg
wigcej rozprzestrzenione-i bardziej oddalone od naszych
baz.
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Podstawowe wyiyczne eksploatacyjne

Jezeli przyjeliSmy, ze zapasy lososia w morzu w ostat-
nich latach przedstawialy sie dos¢ korzystnie, to mozemy
zaryzykowa¢ twierdzenie, ze przyczyna niewykorzystania
tych zapaséw bylo nasze bierne zachowanie sie. Po prostu
cczekaliSmy, az toso$ zblizy sie do naszych brzegéw. Tym-
czasem w wiekszoSci sezonéw zimowych warunki ter-
miczne i wiatry zatrzymujag lososia na terenach poto-
zonych dalej na péinoc. Statek badawczy ,Michat Sied-
lecki“ wielokrotnie sygnalizowal o spotkaniu lososio-
wych kutréw dunskich w rejonie Eawicy Srodkowej
i Gotlandu, gdy w tym czasie tylko nieliczne nasze kutry
wychodzily poza rejon Zatoki Gdafiskiej.

Dazgc do wlaSciwego rozwoju naszego rybolowstwa
losiowego musimy wzia¢ pod uwage dotychezasowe do-
$wiadczenia praktyki rybackiej oraz wyniki badan nau-
kowych. Musimy pamietaé¢, ze w miare obnizania sie
temperatury toso§ w coraz wiekszej masie opuszcza wo-
dy Zatoki Botnickiej i przechodzi na wody Gotlandu.
Z tego rejonu wedruje na potudnie dopiero przy dal-
szym ,nacisku“ zimy od pélnocy. Zatem chcgc wyko~
rzystaé wszelkie mozliwosci potowowe, nalezy ltososiowi
wyj$é naprzeciw. Kufry nasze nie powinny czekaé, aZ
toso$ -pojawi sie na wodach Zatoki Gdanskiej lecz juz
w pazdzierniku powinny udaé sie na jego poszukiwa-
nie na wody Gotlandu.

Odnosnie poczatkowego okresu sezonu lososiowego
brak nam doswiadczen, gdzie i jakim sprzetem nalezy
lowié. Wody Gotlandu to rozlegly obszar i nie tatwo na-
“trafi¢ na dobre lowisko. W poczgtkowej wiec fazie po-
lowy nalezy traktowaé¢ jako szeroko pojety zwiad ope-
ratywny. Rybacy powinni bra¢ pod uwage réine oko-
licznosci majace wplyw na wystepowanie lososia. Po-
winni oni kontrolowaé temperature, kierunek wiatru
i pradu, a takze wystepowanie §ledzia, ktéry jest pod-
stawowym pozywieniem lososia. Czesto za stadem Ioso-
sia wedruja foki, a wiec i to nalezy mieé na uwadze.

Zasadniczym narzedziem polowu w okresie jesieni
i zimy sa takle dryfujace, Nie jest jednak wykluczone,
ze w' poczatkach sezonu, poléw plawnicowy moze dac
réwniez dobre wyniki.

Z uwagi na duze odleglosci od portéw macierzystych,
do polowow nalezy przeznaczy¢ kutry przystosowane do
trudnych warunkéw nawigacyjnych. Powinny one wy-
chodzié zespolami na polowy wielodniowe. Wykonanie
powazniejszego planu polowéw lososia, ze wzgledu na
praktyczna niemozliwo§¢ okreSlenia na szereg miesiecy
naprzéd warunkéw klimatycznych w  sezonie tososio-
wym, musi polegaé na wydzieleniu okreSlonej ilodci jed-
nostek, ktorych wylgcznym zadaniem bedzie nieusta-
jaca pogon za lososiem. Kierowanie jednostek na lowi-
ska w czasie sezonu powinno byé oparte na jak naj-
skrupulatniej prowadzonym zwiadzie operatywnym i ser-
wisie informacyjnym. Najlepsze kutry z doswiadczonymi
rybakami powinny przodowaé zespolowi trzymajacemu
sie nieprzerwanie znalezidnego stada. Ze wzgledu na
brak kadr rybakéw lososiowych nie naleZy takze zapo-
minaé o szkoleniu nowych fachowcéw w tej dziedzinie
rybotéwstwa,

Jest rzecza zrozumialy, Ze poniewaz na ogol stada
lososia sg rozrzucone na wielkich przestrzeniac’h, przeto
kutry przeznaczone do polowéw powinny byC zaopa-

- trzone w radiotelefony.

Jak to juz wspominali$my, dzisiejsze takle lososiowe
pod wzgledem technicznym stoja na wysokosci swego za-
dania. Bardzo waznym wszakze zagadnieniem w polo-.
wach taklowych jest sprawa przynety oraz wiasciwe]
higieny pracy rybaka i czystosci jednostki plywajacej.
Kazda ryba w poszukiwaniu pozywienia kieruje sie
przede wszystkim zmystami chemicznymi — powiedzmy
zmystem wechu. Poniewaz w wodzie rézne substancje
rozpuszczaja sie lepiej niz w powietrzu, przeto ryby
z wiekszg latwoséciag moga odczuwaé i odrozniaé zapachy
anizeli zwierzeta ladowe. Wprawdzie w wodzie zapach
rozchodzi sie powoli, ale za to jest intensywniejszy i ry-
ba potrafi go odczué nawet w promieniu kilku kilo-
metréw.

Nie posiadamy danych do$wiadczalnych, jak reaguje
toso§ na poszczegblne rodzaje przynety. Niewatpliwie
maja na niego wplyw takze wrazenia wzrokowe — po-
lowy taklowe odbywaja si¢ bowiem za dnia. Rybak za-
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stawiajgc takle powinien zawsze mie¢ na uwadze to, ze
celem zachecenia lososia do polkniecia haczyka, nalezy
zalozy¢ taks przynete, ktéra ryba zawsze chetnie bierze
i’ktéra nie odstrasza jej, np. zapachem ropy lub sma-
réw.

Przyneta nie powinna zawieraé substancji draznig-
cych, a tym samym odstraszajacych rybe. Najlepsze
na przynete byly by rybki zywe, srebrzystej barwy,
gdyz najlepiej oddzialywalyby na zmysty czucia che-
micznego i na zmyst wzroku. Stosowanie tego rodzaju
przynety jest jednak bardzo trudne.

Jako przynety uzywa sie ryb $wiezych i ocbecnie daje
to najlepsze wyniki. Drugie miejsce pod wzgledem ja-
kosci zajmuja przynety mrozone, na ostatnim za$ znaj-
duja sie przynety konserwowane. Celem sprawnego
dzialania potowdéw taklowych przedsiebiorstwa polowo-
‘we powinny zatem stale rozporzadzaé przynety $wiezs,
a w razie jej braku posiadaé odpowiednie zapasy mro-
zonego S$ledzia lub ploci.

Analiza okresowych wydajnosci polowéw

Z kolei wypada nam zastanowié sie nad tym, ktéry
okres w sezonie lososiowym decyduje o wyniku potowow
w danym roku. Przyjrzyjmy sie liczbom ilustrujgcym
ksztaltowanie sie polowdéw lososia w poprzednich latach.
Podaje je w procentach ponizsza tablica w rozbiciu na
kwartaty.

lata ’ 1946 , 1947 | 1948 1949 1950
tony | 297 | 4% 406 | 283 365
‘kwartat I 5,1%, 1,1% 21,7, 24,7°/s 27.1%/,
w11 47,8%/, 71,9°/s 56,4° o 7.1/, 32,0%
» I 0.7 2,1%, 1,5% 0,7°/o 2.,5%
» IV 46,4°/, 18,9%/0 20,4%/, 67,5%/0 38,4%,

Z powyzszych cyfr wynika, ze w trzecim kwartale,
a w rzeczywisto$ci od maja az do konca pazdziernika
potowy prawie zupelnie ustajg. Niewielkie ilo§ci odlo-
wu dotycza wylacznie troci lowionej przed ujSciem Wi-
sty, Redy i réznych rzek Pomorza Zachodniego, Na og6t
najwieksze potowy przypadaly na drugi i czwarty kwar-
tat. Odlowy pierwszego kwartalu zwickszyly sie poczy-
najgc od roku 1948.

Polowy zimowe wypadaly gorzej niz jesienne i wio-
senne. Poniewaz w tym czasie toso§ z reguly znajduje
sie przewazinie na $rednio odleglych, a wiec juz na ko-
rzystnych towiskach nalezy stwierdzi¢, ze okres zimo-
wy byl niedostatecznie wykorzystywany przez nasze ry-
botowstwo., Dopiero w roku 1950 widzimy bardziej réw-
nomierne rozlozenie polowdéw, a tym samym lepsze wy-
korzystanie zapas6w rybnych.

Odnoénie stosunkowo wysokiej wydajnosci w czwar-
tym kwartale nalezy dodac¢, ze oprécz tososia w tym cza-
sie lowiona jest takze troé¢ u ujscia réznych rzek. Nie~
stety, nasza statystyka rybacka nie uwzglednia podziatu
polow6w na tososia i tro¢, obydwie te ryby traktuiac
jako lososia. Jest to na przyszlos¢ niedopuszczalne, gdyz
nie pozwala okresli¢ wartosci naszych rzek dla ryboldw-
stwa morskiego, a w szczegdlnosci warto$ci akeji zary-
bieniowej na wodach stcdkich. Centralny Zarzad Rybo-
l1owstwa Morskiego oraz Morskie Urzedy Rybackie po-
winny w swych statystykach niezwtocznie wprowadzié
osobne rubryki dla troci i osobne dla lososia, uwzgled-
niajgc teren potowu.

Stwierdzenie niewykorzystania mozliwosei potowo-
wych w sezonie zimowym naklada na nasze rybolow-
stwo obowigzek intensywniejszego dziatania. Polowy w
tym okresie nalezaloby zwiekszyé juz chociazby z tego
wzgledu, ze takle sa najtanszym sprzetem polowu, lo-
so§ towiony na nie ma najwiekszg wartoéé eksportowa.
Wydajno$¢ polowéw taklowych wynosita wedtug dotych-
czasowych obserwacji okoto 50 kg lososia na 1000 ha-
kow i dzien polowu. W $wietle tego, co wyzej powie-
dziano na temat przynety i organizacji polowdéw, mozna
przypuszczaé, ze podany wskaznik moze i powinien by¢
znacznie przekroczony.

W sezonie tososiowym rozrézniamy dwa. okresy: okres
zimowy, zwany takze sezonem taklowym i okres wio-
senny zwany plawnicowym, Poczatek tego drugiego
okresu przypada zazwyczaj na miesigc marzec, kiedy



wzrost temperatury pozwala juz na stosowanie plawnic,
a losoé niechetnie bierze przynete. Na wiosne zachowanie
sie lososia zwigzane jest z okresem tarla $ledzia. Gdy
§ledz zaczyna skupiaé sie w stada i podchodzi¢ w kie,-
runku tarlisk przybrzeznych — za nim ciagnie Ioso§.
Niechetnie juz bierze przynete, gdyz znajduje duza obfi-
to§¢ pozywienia. Przychodzi czas, kiedy zestawy taklowe
nalezy zastgpi¢ zestawami plawicowymi. Niektére am-
bitne zalogi w okresie plawnicowym uprawiajg takze
polowy taklowe. W sezonie wiosennym 1953 roku, np. w
Zatoce Gdanskiej rybacy niemieccy na dzien wystawiali

takle za$ na noc plawnice, Niestety, nie mamy danych, -

jak przedstawialy sie wyniki tego kombinowanego po-
fowu.

Obserwacje nad wydajno$cig ptawnic byly dokonywa-
ne w sezonie wiosennym r. 1953. Zebrane materialy po-
zwolily na obliczenie wskaZnika majgcego. duze zna-
czenie dia oceny przyszlych potow6éw plawnicowych.
W czasie od 9 do 17 kwietnia 1953 r. wzieto pod obser-
wacje 39 jednostek (4 kutry i 35 todzi motorowych) z re-
jonu Gdyni, Helu, Wladystawowa, Goérek Wschodnich
i Swibna. Jednostki te wykonaly 85 lodzio- wzglednie
kutro-dni, wystawily lacznie w czasie okresu obserwapn
5445 ptawnic i ztowily 303 sztuki lososia (i troci) o cigza-
rze 2.140,5 kg. Wynika z tego, Zze na jedna plawnice
towiono 0,393 lososia. Sredni ciezar lowionych ryb wy-
nosit 7,1 kg. Przecietna ilo§¢ wystawionych plawnic na
jeden todzio-dzieh wynosita 64 sztuki, co dawalo w wy-
niku 25,15 kg lososia. Na podstawie obliczonego wyzej
wskaznika $rednia zdolno$¢ polowowa kutra, wyposazo-
nego w zestaw zlozony ze 120 sieci, powinna Wwynosic
okolo 74 kg lososia dziennie.

W czasie obserwacji starano sie zebraé wi.adomo'éci
dotyczace sprzetu uzywanego przez rybakéw szwedzkl_ch
i dunskich, lowigcych na wodach Zatoki Gdanskie;j. :W%a-
domosci te mozna by stre§ci¢ nastepujaco. Plawnice
duniskie, podobnie jak i nasze, sa zbudowane z nici ko~
nopnych, lecz sg laczone miedzy soba za pomoca kret-
likéw, a wszystkie sieci w zestawie zbudowane sa z tg-
kiej samej tkaniny. Linki osadzeniowe sieci.sa mani-
lowe lub konopne, lecz zawsze wszystkie Jefinakoyve
w calym zestawie. Dzigki temu zmniejsza sie niebezpie-
czehstwo zwijania sie sieci, a ich odpowiedpi_e zabar-
wienie przyczynia sie do zwiekszenif lownosci.

Wedlug spostrzezen naszych rybakow oraz wiado-
mosci uzyskanych od rybakéw dunskich, zestawy plavs_r-
nicowe dunskie skladaja sie ze 120—150 sieci, a wydaj-
no§é tych sieci dochodzi do ‘1 kg lososial na jedng plaw-
nice i na jedng noc polowu. !

Biorgc pod uwage jako$¢ naszych ptawnic, réznoroq-
nos$é sieci w jednym zestawie i laczenie ich bez quth-
kéw, nalezy stwierdzié, ze ustepuja one znaczqie sieciom
dufiskim. Nic wiec dziwnego, ze wydajno§¢ naszych
plawnic jest o polowe nizsza.

Zagadnienie lownosSeci plawnie

Rozwijajac rybolowstwo lososiowe nalezy sie stara¢
o jak najwieksze podniesienie lownoéci ptawnic. Mu-
simy wiec zastanowié sig, jak pracuje plawnica i jakie
czynniki wplywaja na jej lownoscé.

Zasada pracy plawnic polega na tym, ze sieci zawie-

szone na plywakach przegradzaja droge rybom zmienia-.

jacym miejsca pobytu. Warunkiem zlowienia ryby jest
zatrzymanie jej w oczku sieci. Plawnice o odpowiednie]j
wielkosei oczek lowig w ten sposéb, ze kiedy ryba prze-
ciska sie przez oczko, poczatkowo poddajg sie miegksze
czeSci jej ciala lecz dalszy ruch ryby ku przodowi zo-
staje zatrzymany, gdy oczko dochodzi do pletwy grzbie-
towej. Wieksze ryby nie wchodza w oczko tak gleboko,
lecz zaczepiaja sie wieczkami skrzelowymi, a czasami
tylko szczekami lub zebami. Niektére znéw, chociaz
lekko zaczepione, szamocg sie i zaplatuja. nabierajgc na
siebie sgsiednie oczka. Poniewaz wielkos¢ lososi wyste-
pujacych na naszych lowiskach waha sie w granicach
od 60 do 120 cm, przeto musimy roz.po‘rzadza‘é plawni-
cami o roznej wielkosci oczek. Stad tez nasze plawnice
maja wymiary oczek w granicach od 80 do 95 cm.
Oprocz wielkodci oczek lowno$§é sieci zalezy od gru-
bosci nici. Po pierwsze — cienka i wiotka sie¢ zacheca
rybe do préby przejscia przez oczko, po drugie — abv
ryba zostala zlowiona, musi ona tak nacisnagé¢ oczko na

siebie, by nié nie mogta ze$lizgnaé sie przy probie cof-
nigcia sig¢ ryby ku tylowi. Cienka ni¢ glebiej wrzyna sie
w cialo ryby (gdyz sila nacisku nici dziala na mniejsza
powierzchnie), co utrudnia zeslizg oczka. )

Jednakze okre§lajac grubo$é nici na plawnice nalezy
sig liczy¢ nie tylko z owno$cig lecz takze trwaloscia sieci
Ze wzgledu na lownos$¢ ni¢ powinna byé mozliwie naj-
ciensza. Lecz sie¢ zbudowana ze zbyt cienkiej nici jest
staba i zuzywa sie stosunkowo szybko z powodu dzialal-
nosci bakterii gnilnych. Bar anow*) biorac pod uwage
towno$é i trwalo§¢ sieci uwaza, ze decydujace znaczenie
posiada stosunek $rednicy nici ¢ do wymiaru oczka a.
Wedlug niego, dla tego rodzaju sieci jak plawnmice, sto-
sunek d4:e¢ powinien wynosi¢ 0,01, czyli ze grubo$é¢ nici
powinna wynosié¢ setng cze§¢ wymiaru oczka. Tymczasem
nasze plawnice sg znacznie grubsze, a do tego wytrzyma-
1o$¢ nici czesto nie odpowiada wymaganiom stawianym
przez praktyke (10,5 kg na zerwanie dla N. m. 6,0/3 i 13
kg dla N. m. 4,8/3).

Jak z powyzszego wynika, zachodzi wyrazna potrzeba
zastgpienia nici konopnych materialem cienszym g réw-
noczesnie wytrzymatym i odpornym na, dzialalnosé gnil-
nych drobnoustrojéw.

Polowy za pomocag ptawnic sa dokonywane nocg. Za
dnia bowiem ryba widzac sieé¢ nie stara sie przechodzié
przez oczka. Tymczasem na wiosne noce staja sie coraz
krétsze i z tego wzgledu mozliwoéei polowu maleja.
Praktyka wykazuje, ze sieci nasycone garbnikiem towiag
lepiej anizeli sieci niegarbnikowe. Badajac widocznosé
pod woda stwierdzono, ze ciemna sie¢ na jasnym tle ry-
suje si¢ mniej wyrazniej, niz sie¢ biala na ciemnym. Po-
niewaz garbnik z utrwalaczem nadajg sieci ciemna bar-
we, dlatego tez poprawiajg lowno$é narzedzia.

Lecz samo garbnikowanie nie rozwigzuje zagadnienia
widzenia sieci przez rybe. Sieci garbnikowane majg od-
cien czerwony, a takich barw nie spotyka ryba pod
woda. Zyjac wéréd przedmiotéw o pewnym zabarwieniu,
nabiera ,zaufania“ takze do sieci nier6znigcej sie bar-
wa od otoczenia. Mozemy przypuszczaé, ze zostaje ons
zlowiona wtedy, kiedy nie widzi sieci lub kiedy nie zwra-
ca na nig uwagi. Jest rzeczg zrozumiala, ze najlepsza by-
laby sie¢ zupelnie niewidoczna. Wydaje sie, ze najbardziej
zblizong do takiego idealu bylaby sie¢ zabarwiona tak,
jak ubarwione sa ryby. Dzieki temu, Ze grzbiet i gérne
czeéci ciala ryb sg ciemno-szare z odcieniem niebieska-
wym za$ brzuch i dolne czeSci ciala sg jasniejsze i sreb-

. rzyste, ryby sa malo widoczne na tle Ssrodowiska, w kto-

rym zyja. Dochodzimy tu do wniosku, ze gérna czesé
sieci powinna byé ciemniejsza, zabarwiona tak jak
grzbiet ryby, dolna za§ — jasniejsza. Przy farbowaniu na-
lezaloby takze uwzglednia¢ réinego rodzaju desenie.

Ze wzgledéw teehnicznych trudno jest jednak ufarbo-
wac sie¢ tak, aby rozne jej czesci pod wzgledem barwy
odpowiadaty wyzej przytoczonym zalozeniom. Pozostaje
wiec dobra¢ odpowiedni odcien umozliwiajacy jak naj-
lepsze maskowanie sieci.

Wydaje sie, ze zastosowanie do produkecji ptawnic nici
z wibkien syntetycznych cienszych od konopi i odpowied-
nio zabarwionych moglo by sie przyczynié do zwieksze-
nia ownos$ci naszych narzedzi. Zaletg konopi jest to, ze
wskutek swego ciezaru sieci wykonane z nich tatwo przyj-
mujg potozenie pionowe Wadg dzisiejszych wildkien syn-
tetycznych jest ich lekkos$é i niestalo$¢ wezléw. Badania
nad zastosowaniem sznuréw grezowych na dolnym brze-
gu plawnicy syntetycznej prowadzone przez dzial Tech-
niki i Narzedzi Polowdéw MIR nie zostaly jeszcze zakori-
czone. Zachodzi obawa, ze sznur grezowy ulatwiajgcy
pionowe ustawienie sie narzedzia zwiekszy napiecie sieci.
Tymeczasem chodzi o to, by to napiecie bylo jak naj-
mniejsze, bo w wiotkiej sieci ryba zaplatuje sie bardzo
latwo. Nie jest wykluczone, ze uda sie uniknaé¢ napigcia
tkaniny obcigzonej sznurem grezowym przez polaczenie
gornej 1 dolnej oprawy sieci sznurkami, ktoryech dlugosé
bedzie mniejsza od wysokosei sieci.

Cmawiajac zagadnienia lownos$ei plawnic nalezy jesz-
cze uwgzledni¢ wplyw swiatla. Z badan, zwlaszcza ra-
dzieckich, wynika, ze niektére gatunki ryb bardzo zywo
reaguja na zrédto $§wiatla umieszczone na powierzchni
morza, Ryby ciggng. do $wiatta i zbierajg sie przy nim

* F. Baranow — »Tiearja. i rasczet orudij rybolowstwa*,
Moskwa, 1948. g
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w duzych ilosciach. Zjawisko to zostalo wykorzystane
przez rybakoéw radzieckich i obecnie polowy ryb $ledzio-
watych przy uzyciu $wiatla sg tam powszechnie stoso-
wane. Niewatpliwie na $wiatlo reaguje takze loso§. Do-
wodem tego jest fakt, ze najczeSciej zostaje on ziowiony
w plawnice obok Swietlnej plawy (bojki) znakowej. Na-
wet gdy poldéw jest nieudany, to w plawnicy obok pla-
wy latarniowej trzyma sie loso§. Rybacy nazywajg go

slatarnikiem*. By¢é moze, przez zastosowanie na zestawie
plawnicowym wiekszej iloSci punktéw Swietlnych datoby
sie¢ zwiekszyé wydajno$é catego zestawu. Nie jest takze
rzecza wykluczong, ze udalo by sie opracowaé inne
metody polowu: lososia przy zastosowaniu Swiatla. Za-
gadnienie to, jak tez i zagadnienia dotyczgce barwienia
sieci oraz zastosowania widkien syntetycznych wymagajg
szeroko podjetych syntetycznych badan.

Dyspozytorska organizacja kierowania polowami
w ryboléwstwie morskim

439.22/23:658.514

Mgr HENRYK FALKIEWICZ, Szczecin

Sprawna stuiba dyspozytorska jednym z podstawowych warunkéw wykeonania zadar planowych ryboldwstwa.
Rozwéj stuzby dyspozytorskiej w polskim ryboléwstwie morskim na przestrzeni ostatnich dwéch lat. Dyspozy-
torska organizacja kierowania polowami wobec coraz szerszego stosowania pofowdéw na skale przemystowg.

Postanowieniem Uchwaly Prezydium Rzadu, podjetej
w lutym 1952 r. w sprawie wzmozenia polowéw ryb
morskich, wprowadzony zostal do struktury organizacyj-
nej przedsiebiorstw polowowych oraz Centralnego Za-
rzgdu Rybolowstwa Morskiego, nowy element, jako jeden
7z podstawowych warunkéw wykonania zwiekszonych za-
dan planowych. Ten nowy element stanowi dyspozytorska
organizacja kierowania potowami.

Rok 1952 zaznaczyl sie szeregiem istotnych posunie¢
organizacyjnych w ryboléwstwie, warunkujacych pomysl-
niejszy rozwdj tej gatezi gospodarki morskiej. Utworzone
zostaly nowe przedsiebiorstwa polowow i ustug rybac-
kich w portach srodkowego Wybrzeza — Kolobrzegu, Dar-
towie i. Ustce, wyposazonych w ladowe urzadzenia prze-
mysiu rybnego. Przekazano do eksploatacji nowoczesng
baze rybackg w Swinouj$ciu, powotujac do zZycia zarzad
bazy. Zorganizowane zostaly réwniez rybackie bazy re-
montowe oraz stuzby techniczne w przedsiebiorstwach
potowowych, ktérych zadaniem jest zabezpieczenie jak
najwyzszej gotowosci technicznej powaznie zwiekszonego
taboru rybackiego. :

W zakresie unowocze$nienia metod organizacji poto-
wow zapoczatkowane zostaly polowy zespolowe, rybacki

zwiad operatywny oraz polowy na dalekich towiskach w .

oparciu o statek-baze.

Kadry rybotéwstwa wzmocniono mlodymi rybakami,
mechanikami, inzynierami i ekonomistami.

Tak wiec stworzone zostaly warunki pelnej mobili-
zacji wszystkich elementéw pracy ryboléwstwa, w wy-
niku ktorej kraj ma otrzymywac wiekszg ilo§¢ ryby mor-
skiej. Powolanie natomiast stuzby dyspozytorskiej miato
na celu zapewnienie stalego oraz spfawnego wspétdziata-
nia wszystkich tych elementéw.

Mozliwie jak najsprawniejsza koordynacja takich
czynnikéw jak flota rybacka, sprzet potowowy, port oraz
baza remontowa — winna przynie$¢ w efekcie najlepsze
wykorzystanie wskazanych najwydajniejszych w.danym
momencie lowisk.

Rozwoj sluzby dyspozytorskiej
w ostatnich latach

‘W okresie poprzedzajgcym podjecie Uchwaly Prezy-
dium Rzadu czesciowe funkcje dyspozytorskiej organiza-
cji w obecnym ujeciu spelniala w ryboléwstwie morskim
tzw. stuzba serwisowa. Dziatalno§é jej jednak ograni-
czala sie prawie wylagcznie do opracowywania prognoz
polowowych tj. wskazywania rybakom najwydajniej-
szych w danej chwili towisk.

Podstawe opracowywania prognoz potowowych sta-
nowilty informacje rybakéw powracajacych z morza, oraz
wskazania naukowcéw Morskiego Instytutu Rybackiego,
posiadajacych wieloletnie doswiadczenie w ustalaniu wy-
dajnych towisk. )

Charakterystycznym dla omawianego okresu bylo de-
cydowanie przez samych rybakéw o czasie wyjscia ku-
tra w morze, jego powrocie do portu oraz wyborze jed-
nego ze wskazanych przez stuzbe serwisowg towisk. Ry-
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bak wystepowal jakby w charakterze kontrahenta w sto-
sunku do zatrudniajgcego go przedsiebiorstwa. Brak sto-
sowania wyraznych dyspozycji w zakresie organizacji
pracy na morzu ze strony kierownictwa przedsiebiorstwa,
stanowil o rzemie$lniczym systemie pracy w ryboléw-
stwie. Organizacja polowoéw ograniczata sie w prakiyce
do pilnowania przez koordynatoréw ruchu jednostek ry-
backich -— ich zespolowych odpraw na wyjéciu z portu,
posiadala wiec charakter wylgcznie administracyjny.

Oparty na radzieckich wzorach, nowoczesny dyspozy-
torski system kierowania polowami, wprowadzony w pol-
skim rybotéwstwie morskim w r. 1952, miat stanowié za-
sadniczy zwrot w pracy stuzby serwisowej oraz staé¢ sie
jednym z podstawowych warunkéw wykonania przez ry-
botéwstwo zwiekszonych zadan. Rok 1952 przynosi po-
wazne inwestycje, stwarzajgce podstawy do pracy dy-
spozytora. Wyposazono porty rybackie na calym Wybrze-
zu we wlasng miedzymiastowg sie¢ telefoniczng. Niemal
we wszystkich portach rybackich wybudowane zostaty
radiostacje, ktore pozwalajg na utrzymanie stalego kon-
taktu dyspozytora: polowowego ze wszystkimi jednost-
kami ltowczymi, znajdujacymi sie na lowiskach. Stuzba
serwisowa zaopatrzona zostala w nowoczesne aparaty ra-
diowe. Tabor rybacki zaopatrzono w przewazajacej wiek-
szosci w radiotelefony.

Poza tym opracowany zostal system operatywnegce
planowania potowow, stwarzajgcy dyspozytorowi polo-
wow mozliwoSci biezgcej, operatywmej kontroli wyko-
nania planu.

Szereg usprawnien organizacyjnych w pracy stuzby
polowowej ryboléwstwa przedsiewzieto na przestrzeni
roku biezacego, ktéry stanowi powazny etap w przejsciu
rybotéwstwa do wyzszych, przemyslowych form organi-
zacji polow6w. Utworzone zostaly zespoly polowowe ku-
tréow, ktérych zalozeniem jest potawianie ryby zespolowc
w okreslonych rejonach. Powotanie kierownikéw zespo-
16w pozwolilo na usprawnienie dyspozycji taborem, pod-
czas gdy uprzednio dyspozytor rozpraszal swoje wysitki
kierujgc pracg kazdego kutra z osobna. Opieka nad ze-
spolami ,,0d lagdu‘ powierzona zostata z jednej strony
inspektorom technicznym, powotanym dla poszczegdlnych
zespotdw w celu zabezpieczenia gotowosci technicznej ta-
boru, z drugiej — gospodarzom zespolow w zakresie
spraw zalogowych, zaopatrzenia w sprzet polowowy
odziez, zywno$é itp. Koordynacje dzialania kierownikdéw
zespoléw i inspektoréw technicznych przejat dyspozytor
potowow. :

Istotnym instrumentem dziatalno$ci dyspozytora staly
sie jednostki operatywnego zwiadu rybackiego, ktoérych
informacje, doSwiadczenia i spostrzezenia stanowig pod-
stawe opracowywania prognoz polowowych.

W ostatnim czasie wydane zostaly nowe dzienniki ku-
trowe, uwzgledniajgce specjalny system kontrolnych za-
piséw, dokonywanych przez dyspozytora potowoéw, jak np
wyznaczona oraz rzeczywista data i godzina wyjscia :z
portu oraz powrotu jednostki z morza, okreslenie wska-
zanego oraz faktycznie eksploatowanego lowiska, potwier-
dzenie zgloszenia z morza potrzeb w zakresie remontéw
zaopatrzenia, wymiany zaldg itp.



Po raz pierwszy utworzono w roku biezacym biuro
dyspozytorskie na statku-bazie, skierowanym na Morze
Pélmocne dla obstugi flotylli dalekomorskiej, ktéra pota-
wiajge na towiskach powaznie oddalonych:od portéw ma-
cierzystych wymaga sprawnej koordynacji takich funkcji
jak przeladunek ryby na statek-baze, zaopatrywanie przez
© baze statkow lowczych, przeprowadzanige niezbednych re-
montéw na morzu, wreszcie — planowe a takze nieprze-
widziane rejsy jednostek do kraju wzgl. portéw zagra-
nicznych.

Stuzbe dyspozytorskg rybotéwstwa charakteryzuje
cigglosé pracy, odpowiadajgca nieprzerwanej pracy flo-
tylli rybackiej. Praca turnusowa wymaga w skali catego
rybotowstwa licznej obsady stanowisk dyspozytoréw zmia-
nowych, ktéorzy winni posiada¢ odpowiednie kwalifika-
cje zawodowe, dla zapewnienia niezakléconego i spraw-
nego dziatania stuzby. W oparciu o takie zalozenia doko-
nano uzupelnienia i wzmocnienia stanowisk dyspozytor-
skich na przestrzeni lat 1952/53, jakkolwiek istniejg jesz-
cze na tym odcinku braki, wynikajgce z narastajacych
stale zadan, stojacych przed stuzbg dyspozytorska.

Dyspozytorska organizacja kierowania pracg floty ry-
backiej, wprowadzona w polskim ryboléwstwie morskim
w oparciu o bogate do$§wiadczenia radzieckie, przystoso-
wana do naszych warunkéw w pracy na Batiyku i Mo-
rzu Pélnocnym — zdala egzamin praktyczny. Zadaniem
najblizszego okresu bedzie usprawnienie metody dziala-
nia dyspozytora potowowego oraz koordynacja wszystkich
zainteresowanych sluzb przedsigbiorstwa polowéw i ustug
rybackich a wiec planowania, kadr i szkolenia zawodo-
wego, technicznej, zaopatrzenia, przetadunku i transportu,
wreszcie inwestycyjnej, celem zapewnienia wykonania
wzrastajgcych planowych zadan ryboléwstwa w zakresie
podstawowej dzialalno$ci tj. dostarczania surowca ryb-
nego droga stosowania w coraz to szerszej mierze polo-
woOw na skale przemyslowa.

Kxerunkx rozbudowy stuzby dyspozytorskiej

Rozwdj soqahstycznego przedsiebiorstwa produkcyj-
nego charakteryzuje systematyczne doskonalenie techniki
i coraz to wyzszy poziom organizacji pracy, wzrost kwa-
lifikacji zawodowych i poziom wyksztalcenia ogdlnego
pracujacych oraz podniesienie na tej podstawie wydaj-
nosci pracy, obnizka kosztéw wlasnych 1i,stale podnosze-
nie jakosci produktu. O takie og6lne zalozenia opieraja
sie réwniez wzrastajgce w roku 1954 zadania planowe,
stojace przed przedsiebiorstwami rybotéwstwa morskie~
go, za ktérych wykonanie — szczegbélnie w zakresie po-
lowéw — ponosié bedzie w duzej mierze odpowiedzialnosé
stuzba dyspozytorska. Dlatego tez rok 1954 powinien przy-
nie&é dalsze usprawnienia dyspozytorskiej organizacji kie-
rowania polowami a to przede wszystkim przez:

1. uwzglednienie rozrachunku gospodarczego kazde]j
jednostki lowczej oraz usprawnienie operatywnej
ewidencji wykonania planu;

2. usprawnienie operatywnego kierowania zespolami
potowowymi oraz zacie$nienie wspblpracy miedzy
dyspozytorem potowowym a komoérkami organiza-
cyjnymi, odpowiedzialnymi za wykonanie odcinko-
wych zadan;
wzmocnienie kadry dyspozytoréw pracownikami o
wysokich kwalifikacjach z réwnoczesnym doraz-
nym przeszkoleniem peilnej obsady;

4. wyposazenie aparatu dyspozytorskiego w dalsze
nowoézesne $rodki techniczne lacznosei dyspozytor-
skiej, jak urzgdzenia selektorowe itp.

Naswietlmy pokrétce kazdy z wymienionych proble-
méw: Rok 1954 winien byé dla ryboléowstwa rokiem
szezegblnej walki o obnizke kosztéw wilasnych polowow,
droga wprowadzenia rozrachunku gospodarczego dla
wszystklch jednostek taboru polowowego oraz przenie-
sienia przodujacych metod oszczedzama ng wszystkie za-
togi. Kontrola wykonania planu 'kosztéw wlasnych przez
flotylle rybacka winna staé sie jedna z podstawowych
operatywnych funkcji dyspozytora polowéw. W zwigzku
z powyzszym nalezy opracowaé¢ system ewidencji kon-
trolnej dla dyspozytora, co stanowi temat odrebnych roz-
wazan.

Nieodzowny jest udzial dyspozytora w sporzadzaniu
i zatwierdzaniu kwartalno - miesiecznych oraz rejsowych
planéw operatywnych, jak réwniez harmonograméw re-
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montéw i budowy nowych jednostek. W czasie nieprzer-
wanej kontroli terminowego wykonania planu dyspozytor
prowadzi dziennik zarzadzen otrzymywanych od kierow-
nictwa oraz zarzadzen wlasnych, zabezpieczajac nastepnie
ich Wykoname Zadaniem . dyspozytora jest zapobiegaé
i usuwa¢ powstajace niedociagniecia, przestoje itp.

Podstawowym warunkiem wykonania przez dyspozy-
tora powierzonych mu zadan w zakresie racjonalnej i ope-
ratywnej organizacji pracy floty rybackiej. jest wiasciwa
koordynacja dziatalno§ci wszystkich komérek organiza-
cyjnych, zainteresowanych przebiegiem procesu eksploa-
tacyjnego floty.

Dyspozytor winien bacznie $ledzi¢ przebieg wykona-
nia harmonegramu remontéw taboru rybackiego, dla za-
bezpieczenia niezbednej gotowosei technicznej jednostek.
Bedzie go réwnocze$nie interesowaé wykonanie harmo-
nogramu- inwestycji w zakresie nowego taboru. W tej
mierze nalezy udzieli¢ dyspozytorowi wszelkich potrzeb-
nych wyjasnienn oraz informowaé go we wlasciwym cza-
sie o ew. odstgpieniu od zatwierdzonych harmonogramow
i planéw.

Nalezy usprawnié¢ zglaszanie dyspozytorowi z morza
przez kierownikéw zespoléw polowowych wszelkich do-
raznych potrzeb w zakresie remontéw, jak réwniez zao-
patrzenia zal6ég itp., celem umozliwienia odpowiednich
przygotowan na ladzie przez inspektoréw technicznych
oraz gospodarzy zespoldéw. Scista wspélpraca dyspozytora
ze stuzbg przeladunku, transportu i utrwalania ryby, ma
na celu zmniejszenie do minimum postoju jednostek low-
czych w porcie, wlasciwa dyspozycje robocizng lgdows,
dyspozycje w zakresie zabezpieczenia dobrej jakosci ryby,
np. patroszenia czy solenia na morzu.

Zadaniem dyspozytora jest réwniez biezgce zabezple—
czenie niezbednych warunkéw dla wykonania przez za-
logi zobowigzan, podjetych w ramach socjalistycznego
wspétzawodnictwa pracy, przy czym: nie mala role bedzie
tu odgrywaé informowanie ogélu zalég o przodujacych
osiggnieciach oraz metodach pracy czolowych zalég.

Do funkcji dyspozytora polowbéw naleze¢ powinna
takze kontrola przebiegu szkolenia zawodowego, szcze-
gélnie tzw. przywarsztatowego oraz w dni sztormowe, ce-
lem operatywnego zabezpieczenia stalego podnoszenia
kwalifikacji zalog. '

Codzienng sytuacje oraz przebieg wykonania planu
referuje dyspozytor na naradzie dyspozytorskiej, w ktérej
udzial biorg przedstawiciele wszystkich zainteresowa-
nych sluzb. Celem narady jest dokonanie oceny sytuacji
oraz przedsiewziecie niezbednych $rodkéw, usuwajgcych
niedociggniecia i zabezpieczajgcych rytmiczne i niezakl6-
cone wykonanie zadan planu.

Omoéwione powyzej funkcje dyspozytora potowdw w
zakresie koordynacji dzialania szeregu komoérek przed-
siebiorstwa polowéw i uslug rybackich wymagajg przy-
znania mu szerokich kompetencji, ktére pozwola na ope-
ratywne dzialanie o kazdej porze i w kazdym wypadku
konieczno$ci zabezpieczenia niezbednych warunkéw wy-
konania planu polowéw. Pod tym wzgledem kompetencje
dyspozytora winny wykraczaé¢ poza ramy statutowego za-
kresu dzialania stuzby potowowej, a wiec dyspozytor od-
powiadalby za swe decyzje bezposSrednio przed dyrekto-
rem przedsiebiorstwa.

Czynnikiem decydujacym o skutecznosci dyspozytor-
skiej organizacji jest prawidlowy dobér dyspozytorow.

.Dyspozytor powinien znaé dokladnie istote technologicz-

nego procesu polowu, przetadunku, utrwalania i trans-
portu ryby, azeby nie dopusci¢ do jakichkolwiek biedéw
w swoich zarzadzeniach. Winien sie dobrze orientowaé
w zagadnieniach planowania, organizacji i ekonomiki
przedsiebiorstwa. Cechowaé go powinna umiejetnoéé
przewidywania, zaréwno skutkéw zjawisk, jak i $rod-
kéw, za pomoca ktérych mozna uniknaé szkodliwych
nastepstw tych zjawisk, jak réwniez rozwaga, zaradnosé,
szybka orientacja i stanowczo$¢ przy wprowadzaniu w
zycie wydanych przez siebie zarzadzen. Specjalizacje
w zakresie ksztalcenié,kandydatéw na dyspozytor6w w
ryboldwstwie nalezaloby K wprowadzié na Sekcji Prze-
mystu Rybnego Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie,
ktéry to rodzaj studiéw na obecnym etapie moze najbar-
dziej odpowiada charakterowi pracy dyspozytora po-
lowéw.
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Rok 1954 powinien przynie$é¢ dalsze uzupelienie wy-
posazenia aparatu dyspozytorskiego w nowoczesne Srodki
1acznosci, do jakich nalezy przede wszystkim zaliczyé
urzgdzenia selektorowe. Pozwoli to na przeprowadzenie
doraznych narad koordynacyjnych bez odrywania od miej-
sca pracy zainteresowanych pracownikéw. Xgcznosé se-
lektorowa umozliwi odbywanie codziennych wieczornych
narad centralnego dyspozytora CZRM z dyspozytorami po-

SELOWNICTWO MORSKIE

lowoéw w portach rybackich, na ktérych opracowywane
beda prognozy i dyspozycje polowowe na dzien nastepny
dla poszczegbélnych rejonéw Wybrzeza.

Nowe metody i organizacja dyspozytorskiego kiero-
wania polowami ukazana ramowo w powyzszych rozwa-
zaniach posiada podstawowe znaczenie dla wykonania
wzrastajgcych zadan rybotéwstwa morskiego w 5 roku
planu szescioletniego.

DROBNICA I MASOWKA

Pojecie tadunkéw masowych i drobnico-
wych nie jest u nas dotad w transporcie
morskim jednoznacznie zdefinlowane. W szcze
goélnosci istnieje powazna rozbiezno$¢ w ro-
zumieniu i interpretacji tych pojeé¢ w prak-
tyce naszych portéw i w praktyce naszej
zeglugi.

Dla portowcéw kryterium podzialu na
masowke i drobnice oparte jest na sposo-
bie przetadunku danego towaru, podyktowa-
nym jego wtasciwosciami fizycznymi, ksztat-
tem i opakowaniem. Port traktuje jako drob-
nice tadunki przeladowywane przy pomocy
specjalnych urzadzen dla przetadunku drob-
nicy (dZwigi na hak) przewaznie na nabrze-
zach wyposazonych w magazyny pierwszej
linii (hangary). Portowcy rozstrzygaja wiec
to’ zagadnienie pod aspektem podstawowej
produkcji porfu, mianowicie przetadunku.

Zeglugowcy natomiast rozumieja przez
drobnice tadunki przewozione na liniowcach,
w roznym asortymencie na jednym statku.
Przez maséwke rozumieja jedynie tadunki
calookretowe. Kryterium podziatu stanowi tu
spos6b przewozu ladunku. Dla zeglugow-
coéw decydujacym jest wigc aspekt produk-
¢ji przedsigbiorstwa zeglugowego, a zatem
patrza na cale zagadnienie z punktu widze-
nia sposobu przemieszczenia tadunku.

W tym Swietle cement, cukier, przewozo-
ne calookretowo, dla portowcéw beda zaw-
sze drobnica, a dla zeglugowcow maséwka.
Co wiecej typowy ladunek masowy — ruda,
przewozgna na liniowcu za konosamentem,
bedzie dla zeglugowcéw drobnica. Dla por-
towcéw ruda zawsze, bez wzgledu na spo-
s6b przewozu, bedzie masowym ladunkiem.
Jak z tego widaé, ten sam tadunek dla jed-
nych jest drobnica, dla drugich jednoczesnie
stanowi maséwke.

W tych warunkach zachodzi potrzeba
jednoznacznego zdefiniowania pojecia ma-
s6wki i drobmicy, okreslenia wlasciwego kry-
terium odrézniajacego, jednakowego w pla-
nie zeglugi i portéw. Zachodzi tez potrzeba
wlasciwego umiejscowienia tadunkéw plyn-
nych, ktére przez niektérych zaliczane sa do
tadunkéw masowych, przez innych za$§ cal-
kowicie wyodrebniane.

Jak uregulowaly sprawe podziatu i zgru-
powania tadunkéw podreczniki radzieckie?

Batandin i Szapiro w swej
ksigzce Gruzowoje dieto na morskom trans-
portie na str. 40 dziela wszystkie tadunki
na state i plynne. State tadunki dzielg sie
na cztery grupy:

a) tadunki sypkie, np. zboze, sél, (na-
sypnyje)

b) tadunki przewozone luzem np. ruda,
wegiel, kamien, (nawatocznyje)

c) tadunki w opakowaniu, np. w wor-
kach, beczkach,” skrzyniach, = belach
(tarnyje)

d) tadunki w pojedynczych sztukach np.
maszyny, cegla etc. (szfucznyje)

Nie ulega watpliwosci, ze z tych wszyst-
kich grup drobnicg stanowia dwie ostat-
nie grupy tj. tadunki w opakowaniu i tadun-
ki w pojedynczych ‘sztukach (farnyje i sztu-
cznyje), natomiast ladunki sypkie i tadunki
luzem (nasypnyjé i nawatocznyje) stanowia
‘maséwke.

Kataczow (Pieriewozka gruzow mo-
riem str. 8) dzieli réwniez wszystkie tadun-
ki na stale i ptynne, state za$ dzieli dalej
na trzy grupy:

a) ladunki w sztukach, do ktérych za-
licza zaréwno tadunki w opakowaniu,
jak i bez opakowania,
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b) ladunki luzem, do ktérych zalicza
wszystkie tadunki pochodzenia mine-
ralnego, jak wegiel, ruda, kamien, ale
odmiennie od Batandina i Szapiro
takze sol,

c) ladunki sypkie, do ktérych zalicza tyl-
ko zboze réinego rodzaju.

Dukielski w ksiazce Miechanizaci-
ja pieriegruzocznych rabot w morskich por-
tach na str. 73 pisze o drobnicy. Nazywa
drobnicowe tadunki szfucznyje (gienieralnyie)
gruzy, a wiec znowu identyfikuje drobnice
z {adunkami w pojedynczych sztukach. Po-
nadto klasyfikujgc drobnice na 8 -kategorii,
zalicza do pierwszej kategorii drobnicy la-
dunki w workach i tu miedzy innymi wy-
mienia cement i cukier. Ciekawe jest takze
to, ze odmiennie niz nasza praktyka, zalicza
on do grupy o6smej drobnicy réwniez ka-
miefi w duzych pojedynczych sztukach, jak
marmurowe, granitowe, betonowe bloki o cig-
zarze jednostkowym od 0,5 do 10 ton. Osiem
grup powyzszych obejmuje:

a) tadunki w workach, 50 — 100 kg

b) tadunki w belach, 50 — 250 kg, co-

chodzace czasem do 300 kg

c) tadunki w beczkach, bebnach, 5% —
300 kg, a bebny do 2—5 ton

d) ladunki w skrzyniach, 15 — 150 kg,
a jeSli skrzynie zawierajg czgsci ma-
szyn to moga dochodzié i do 10-I5
ton .

e) metale nieopakowane

f) urzadzenia, maszyny { sprzet hez o-
pakowania, do 100 ton

g) cegta w sztukach i kontenerach o cie-
zarze do 5 ton

h) kamieni w sztukach do 10 (on.

" Angielsko-rosyjski stownik morski, wyda-
ny w Moskwie w 1951 r. rozumie przez
bulk cargo (cytuje dostownie) ,,gromozdkij
gruz, nawatocznyj (nasypnoj) gruz, naliw-
noj gruz’’, a wiec ladunek masowy, ladunek
przewozony luzem (sypki), tadunek plynny.
Przez general cargo stownik rozumie ,,smie-
szannyj sbornyj gruz, gienieralnyj gruz'‘, a
wigec tadunek zbiorowy, tadunek drobnicowy.

Podczas, gdy pierwsze dwa Zrdédla ra-
dzieckie stoia na stanowisku podzialu la-
dunkéw wedlug ich ksztaltu i fizycznych
wlasciwosci, slownik morski stoi raczej na
stanowisku podobnym do pogladu naszych
zeglugowcdw.

W praktyce naszego planowania stosuje-
my od 1949 r. nastepujacy podzial przewo-
zonych i przetadowywanych tadunkéw:

w ;}\I)anie zeglugi ;morskiej (instrukcja Nr
0

. wegiel, koks,

. ruda, fosforyty i inne masowe,

. zboze,

. tadunki ptynne,

. drewno,

. drobnica,

;;\l;mie portéw morskich (instrukcja Nr

. wegiel,

. ruda,

. inne masowe,
. zboze,

. drewno,

. drobnica.

Do grupy ,inne masowe'* zalicza sie w
planie zeglugi i portéw jednoznacznie tego
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rodzaju tadunki, jak zwir, piasek, kamiefi, a
w_planie portéw (grupa 3 poczawszy od
1953 r. wyodrebniona), takze nawozy sztucz-
ne bez opakowania tj. luzem. Planowanie i
sprawozdawczo$¢ zeglugi morskiej zalicza
do grupy ,ruda, fosforyty i inne masowe’
wszystkie calookretowe tadunki oprécz we-
gla, koksu, zboza, drewna i tadunkéw plyn-
nych, ktére stanowia odrebne grupy. Takie
tadunki, jak np. cement i cukier przewozone
catookretowo, plan zeglugi i sprawozdaw-
czo§¢ umieszczaja w grupie 2 ,,ruda, fosfo-
ryty i inne masowe”™, natomiast plan i spra-
wozdawczo$¢ pertéw w grupie 6 ,,drobnica‘‘.

Instrukcje nasze zatem nie rozstrzygaja
zagadnienia jednoznacznie i umozliwiajq réz-
na interpretacje pojecia masoéwki i drobnicy.

W $wietle powyzszych materiatéw zapro-
ponowalbym nastepujace zdefiniowanie po-
jecia maséwki i drobnicy.

Nie wydaje mi sie sluszne, by sposéb
przewozu mial decydowaé o tym, czy dany’
tadunek stanowi masowke, czy drobnice. Da-
ny ladunek powinien we wszystkich okolice-
noSciach by¢é zawsze zaliczany do jednego
rodzaju ladunkéw. Jaskrawym przykladem
jest tu ruda, kitéra zawsze, bez wzgledu na
to, jak si¢ ja przewozi, stanowi¢ winna ta-
dunek masowy. Decydowaé¢ powinny wtas-
ciwosci fizyczne, w szczegdlnosci ksztalt ta-
dunku. O ksztalcie tadunku decyduje jed-
nak czasem opakowanie. Ten sam tadunek
w opakowaniu bedzie stanowit drobnice, a
bez opakowania moze czasem stanowi¢ la-
dunek masowy.

Jak wigec ostatecznie okreSlié kryterium
odrézniajac drobnice od maséwki?

Przez drobnice nalezy ro-
zumieé tadunek w pojedyn-
czych sztukach w opakowaniu lub
bez opakowania.

Tego rodzaju definicje potwierdza ro-
syjska nazwa drobnicy — s2fucznyj gruz
(obok nazwy gienieralnyj gruz), a wiec la-
dunek w pojedynczych sztukach. Wedtug
Totkowyj stowarj russkowo jazyka (tom IV.
str. 1374, rok 1940) nalezy rozumiel przez
sztucznyj towar, a wiec drobnice, — ,to-
war stanowiacy oddzielng rzecz, sztuke'.
Réwniez niemiecka nazwa drobnicy Stick-
gut potwierdza tego rodzaju interpretacje.

Masowke natomiast stanowia
tadunki przewozone luzem,
a wiec takie tadunki, ktére mozna zwazyéd,
ale ktorych nie liczy sig na sztuki.

Do ladunkéw przewozonych luzem za-
liczymy zaréwno ladunki pochodzenia mine-
ralnego, jak i zboze (sypkie), bo pojecie la-
dunkéw przewozonych luzem obejmuje w
jebzyku polskim réwniez takie tadunki, jak
zboze.

Ladunki mineralne oraz zboze przewozone
w opakowaniu np. w workach mozna liczyé
w sztukach (ilos¢ workéw), -a wiec beda
przeto stanowily drobnice.

Nalezy jednak dla ScistoSci zaznaczyé
jeden powazny wyjatek od reguly, Ze drob-
nica to tadunki w pojedyriczych sztukach.
Drewno jest powszechnie uznane za maséw-
ke, mimo ze przewozi si¢ je czasem i liczy
w pojedyficzych sztukach., W tym wypadku
decyduja nie witasciwosci i ksztalt fizyczny
tadunku, lecz zwyczajowe pojecie, wspdlne
zaréowno dla zeglugowcdéw, jak i portowcéw.
Bakajew (Osnowy ekspluatacji morskowo
ftota str. 159) pisze wyraZnie: ,,Drewno prze-
wozi sie na specjalnych statkach i zaliczane
jest do ladunkéw masowych*. Wyjatek jed-

" nak ten nie obala ogdlnej reguly.



Przyjelo sie ponadto w teorii okreslenie
tadunkéw t. zw. pélmasowych, przez ktére
rozumiemy ladunki drobnicowe przewozone
calookretowo, np. cement w workach. S3 to
wtagnie te ladunki, ktére przez portowcow
uwazane sa za drobnicg, a przez zeglugow-
c6w za maséwke. W Swietle wyzej podanego
kryterium beda to zawsze tadunki drobnico-
we. ktére sie réznia od innych tadunkéw
drobnicowych jedynie innym sposobem prze-
wozl.

tadunki masowe dziefMhy na ladunki
stale i tadunki plynne. Ladunki plynne na-
lezy wiec zaliczyé do ladunkéw masowych,
bo przewozone sa réwniez luzem, tj. nie
mozna ich liczy¢ w pojedyfhezych sztukach.
Nie ma natomiast potrzeb dzielenia ladun-
kéw drobnicowych na state i plynne, bo
plyny w opakowaniu (np. w beczkach) sa
przewozone i ladowane w taki sam sposéb,
jak stale tadunki drobnicowe. Ladunki plyn-
ne nie powinny przeto stanowié¢ wyodrebnio-
nej grupy w stosunku do tadunkéw maso-
wych i drobnicowych.

WYMIANA DOSWIADCZEN

Tak pojety podzial tadunkéw na drobnic
i maséwke ‘nie likwiduje, a nawet w niczyr
nie narusza podzialu ladunkéw na przewa
zone catookretowo i przewozone zbiorowo n.
liniowcach. Dla uniknigcia nieporozumie:
nalezaloby w planach i w sprawozdawczosc
oprécz dotychczasowego podzialu wyrazni
wprowadzi¢ tego rodzaju podzial z dalsz:
specyfikacja grup towarowych. Grupa ,,ruda
fo§foryty i inne masowe'’ nie obejmowalyb:
woéwczas drobnicy przewozonej catookretowo

Dr IGNACY TARSKI

CODZIENNA KONTROLA WYKONYWANIA PLANOW OPERATYWNYCH
W PRZEDSIEBIORSTWACH ZEGLUGOWYCH

Punktem wyjScla w organizacji pracy
przedsigbiorstwa jest wykonanie rocznego
Narodowego Planu Gospodarczego, ktéry
z koléi urealniany jest za po$rednictwem
kwartalnego planu dyrektywnego sporza-
dzanego nie rocznie na wszystkie kwar-
taty, ale kazdorazowo przed rozpoczeciem
nowego kwartatu. Kwartalny plan dyrek-
tywny jest miesiecznie podbudowywany
w przedsigbliorstwie planami operatyw-
nymi, sporzagdzanymi co miesiagc w prze-
dedniu rozpoczecia nowego miesigea.

Sledzac przebieg wykonania miesiecz-
nego planu operatywnego przedsiebior-
stwo zeglugowe mialo trudny do roz-
wigzania problem kontroli, i to codzien-
mej — na biezaco, harmonijnosci wyko-
nania planu. Istnialy trudnos$ci w okres-
leniu, czy przebieg poszczegblnych rej-
s6w w miesigcu przebiega zgodnie z pla-
nem. \

Trudnosé polega na fakcie, ze statek
wykazuje swoja produkcje nie dziennie,
ale z chwilg wyjScia z portu z ladun-
kiem !). Tym samym mechaniczne dzie-
lenie liczby produkcji miesiecznej przez
30 dni kalendarzowych byloby nieshusz-
ne, nie dawaloby zadnego obrazu o wy-
konaniu planu, wzglednie wypaczaloby
ten obraz.

Przedsiebiorstwo ,,Polska Zegluga Mor-
ska‘ zagadnienie to rozwiazalo w sposéb
nieskomplikowany, a jednoczeSnie —
stluszny, trafny 1 celowy. W PZM na
podstawie sporzadzonego planu opera-
tywnego, w ktérym zagospodarowanie
czasem w morzu i1 w portach opracowa-
ne jest dla. poszczegdlnych statkébw na
specjalnych zalgcznikach (tzw. arku-
szach rozliczeniowych) opracowuje sig
plany dobowe na dwéch arkuszach zbior-
czych: arkuszu wskaznika tonowego
i arkuszu wskazZnika tonomilowego (por.
zataezony wzor).

Na podstawie ww arkuszy widaé¢ co-
dziennie nie tylko procent wzglednie su-
me wykonania produkecji globalnej ca-
tej floty w danym dniu, lecz réwniez
jakie statki i o jaki okres czasu op6Zni-
ty sie wzglednie wyprzedzilty wykona-
nie planu. Widaé réwnilez, czy ilo$é ton
zaladowanych na statek zgodna jest
z zalozeniem planu oraz wielko$¢é rozbiez-
nosci. Codzienne wykonanie planu
w procentach podawane jest na specjal-
nej tablicy, a ponadto przekazywane kie-
rownictwu przedsiebiorstwa, Zakl. Org.
Partyjnej i Radzie Zakladowej. Dzial

) Omawiana interesujgca metoda co-
dziennej kontroli wykonania planéw ope-
ratywnych, stosowana w PZM oparta
jest — jak wskazuje autor — na przy-
jetym zalozeniu zaliczania produkeji
statku z chwilg jego wyjsScia z portu
z tadunkiem. Jednakze taka metoda za-
liczania produkecji statku posiada pew-
ne wady z punktu widzenia planowania
oraz analizy wykonawstwa planéw
i obecnie istnieje tendencja w kierunku
wprowadzenia metody odcinkowej. W tym
ostatnim wypadku przedstawiony przez
autora sposOb codziennej kontroli planu
operatywnego musiatby ulec odpowied-
niej korekcie. Zagadnienie zaliczania
produkeji transportu morskiego omawia-
ne jest w radzieckiej i naszej literatu-
rze fachowej, Poréwnaj art. I. Tar-
skiego: ,Zaliczanie produkecji tran-
sportu morskiego w planie i sprawoz-
dawezosel, TGM nr 7/52 (przypis Re-
dakcji).

Planowania sktada codziennie meldunki
0 wykonaniu planu operatywnego, z za-
znaczeniem odchylen zaobserwowanych
W pracy poszczegélnych statkéw, w tym
celu aby umozliwié kierownictwu przed-
sigbiorstwa przy wspétudziale eczynnika
spotecznego 1 politycznego zastosowanie
odpowiednich $rodkéw zaradczych juz
w momencie powstania odchylenia ,,in
minus‘* w pracy danego statku.

System dziennej kontroli wykonania
planu miesiecznego wprowadzony zostat
w zycie od czerwca r. 1953 i dobrze zda-
je swéj egzamin, przyczyniajac sie do
zapobiegania wiekszym odchyleniom
w wykonaniu planéw.

Oczywiscie kontrola dzienna przez usta-
lanie odchylenn w planie nie wyczerpuje
catego zagadnienia kontroli przebiegu
pracy statku, Drugim instrumentem utlat-
wiajacym wspoélng mobilizacje w dzien-
nej obstudze statkéw sa narady odbywa-
jace sie codziennie rano w Pionie Eks-
ploatacyjnym przy wspétudziale wszyst-
kich komoérek zainteresowanych obstuga
statk6w. Na tych codziennych naradach
omawia sie pozycje poszczegdlnych stat-
kéw, ich potrzeby i odchylenia od pla-
nu operatywnego.

Nastepnym instrumentem umozliwiaja-
cym przyspieszenie realizacji planéw jest
wprowadzenie ,,Harmonograméw pobytu
statkbw w portach polskich, Harmo-
nogramy te, sporzgdzone przez Gil. Dy-
spozytora przedsiebiorstwa na 24 godziny
przed przyjSciem statku, zawieraja ter-
miny i czasokresy efektywnego przela-
dunku (wy- i zaladunku) oraz poszczeg6l-
nych koniecznych czynno$ci, jak odpra-
wy, holowania, mycie ladowni, bunkro-
wanie, cumowanie, fumigacje itp. W su-
mie harmonogram obejmuje okres poby-
tu statku od redy na wej$ciu do redy na
wyjsciu z portu. .

Na naradach, ktore sie codziennie od-
bywaja W Zarzadzie Portu w Komoérce
G1. Dyspozytora Portu harmonogramy te
sg omawiane i ew. korygowame przez
poszczegdlnych interesantéw portu. Har-

monogramy podawane sa do wiadomo$ci
wszystkich  zainteresowanych  obsluga
statku: w przedsiebiorstwie, na statku
i wéréd linteresantéw portu.

. Harmonogramy wprowadzone zostaly
jako dokument wiazacy, umozliwiajacy
zorganizowanie jak najbardziej racjonal-
nej obstugi statku w porcie, Ochylenia
od terminéw i czasokreséw podawanych
w harmonogramach sg biezgco badane
w Komoérce Gl Dyspozytora przedsie-
biorstwa; w wypadku potrzeby, naste-
puje natychmiastowa interwencja.

Niezaleznie od interwencji Gl. Dyspo-
zytora w przedsiebiorstwie, w kazda so-
bote w Zarzadzie Portu omawiane sa
przyczyny odchylen od harmonogramu
oraz Srodki zaradcze na tydziehA nastep-
ny. W maradach tych biorg udziat dy-
rektorzy eksploatacyjni poszczegéinych
przedsiebiorstw ustugowych.

Ponadto Dziat Planowania i Statystyki
ewidencjonujac poszezegélne odchylenia
od harmonogramu sporzadza miesieczng
analize z wykonania harmonograméw
wykazujae osobno oszczednoSci w czasie
i osobno straty, z dokladnym podaniem
powodow powstalych strat. Analiza har-
monograméw jest wycinkiem og6élnej
analizy pracy statku w calym rejsie,
Analiza taka obejmujgca wszystkie wy-
cinki rejsu i prowadzona systematycznie
od poczatku dzialalnoSci przedsiebior-
stwa bezsprzecznie utatwia kierownictwu
wykrywanie przy wspétudziale czynnika
spolecznego i politycznego rezerw pro-
dukeyjnych, przez uwypuklanie stabych
ogniw w caloksztalcie pracy poszczegdll-
nych statkéw. Analiza sygnalizuje przed-
siebiorstwu jaki wycinek pracy statku
powoduje straty i opé6Znienie w reali-
zacji planéw,

Wyze} opisany system kontroli daje
zdecydowane efekty gospodarcze w po-
staci harmonijnego wykonywania planéw
miesiecznych, a tym samym i kwartal-
nych oraz rocznego Narodowego Planu

Gospodarczego.
Henryk Zablocki

ARKUSZ WSKAZNIKA TONOWEGO

Statek 1 2 ; 3 id... 15 itd... 30
4

. plan | — 1600 | 1600 3200 6 400
B ) wyk. | 1620 | 1620 | 1620 3 280 6520
»Pilicac plan | 2600 | 2600 | 2600 5 200 7 800
ied... wyk. | ~— — 2 580 2 580 5160
plan | 2600 | 4200 | 43200 8 400 14 200
EESELRALaCIA | wyk. | 1620 | 1620 | 4200 5 860 11 680
lan | — — 1 800 3600 5 400
Touldoke Yyk. | 1860 | 1860 | 1860 5 580 7500
. plan | — 2000 | 2000 4000 6 000
shgpkonx wyk. | 1680 | 1980 | 1980 3960 7 920
»Kolnoc plan | 3000 | 3000 | 3000 6 000 9 000
itd... wyk. | — 2900 | 2900 5 900 8800
. plan | 3000 | 5000 | 6800 13 600 20 400
EKSPLOATACJA 1T wyk. | 3840 | 6740 | 6740 15 440 24 220

L ]

; plan | 5600 | 9200 | 11000 22 000 34 600
OGOLEM FLOTA wyk. | 5460 | 8360 | 10940 21 300 | 35900
°]o planu miesigcznego 16,2 26,6 31,8 63,6 100
9/, wykonany R 16,8 24,2 31,6 61,6 - 103,8
o/, planu dyrektywnego
°/, Narodowego Planu Gospodarczego l l j
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Z DOSWIADCZEN ZPGG NAD BADANIEM TECHNIKI PRZELADUNKU

Badanie organizacji i techniki prac prze-
tadunkowych w Zarzadzie Portu Gdansk-
Gdynia rozpoczeto w 1951 roku od zastoso-
wania metody inz. Kowalowa przy przela-
dunku, wegla diwigami 7-tonowymi w re-
lacji wagon-burta. Nie omawiajac blizej prze-
biegu tych badan! nalezy stwierdzi¢, ze efek-
{y - gospodarcze uzyskane dzigki przeszkole-
niu dZwigowych na podstawie opracowanych
przodujacych” metod pracy, byly bardzo po-
wazne.

1 tak wydajno% w zespole portowym
‘Gdanisk - Gdynia przy przeladunku wegla
wzrosta o 20%, natomiast koszt uszkodzen
wagonow zmalal o 49%. Szczegélnie dobre
wyniki osiagnal Wydziat Przetadunkéw Ma-
sowych Rejonu Gdynia. Niestety, po osig-
gnieciu wysokich efektow rozpowszechnianie
przodujacych metod pracy diwigowych osla-
bto. Powodem 1lego bylo stostinkowo m.fl!c
zainteresowanie tymi pracami ze strony pio-
nu technicznego, a ponadto niewlasciwe ich
ujecie organizacyjne, co z uwagi na zmiano-
wosci pracy i malg ilo$¢ instruktoréw spo-
wodowalo ostabienie akcji szkoleniowej. Za-
gadnienia te zostaly wszechstronnie omé-
wione na naradzie diwigowych-kowalowcdw,
ktéra w grudnin 1953 zorganizowat ZZPZ;
Uchwaly tej narady pozwalaja przypuszczad
ze ten stan rzeczy ulegnie radykalnej po-
prawie.

Obserwacje przeladunku wegla bvly zasad-
niczo punktem wyjéciowym dla badania prac
przetadunkowych, daly wicle doswiadczalne-
go materialu i pozwolilty na opracowanie lep-
szej metodyki badan proceséw tak trudnych,
jak przetadunek drobnicy. Roéwnolegle do
wzrostu mechanizacji przetadunku drobnic
zachodzi potrzeba ustalenia przodujacych
form organizacji pracy. Port ma szereg moz-
liwoéci w stosowaniu takiej czy innej techni-
ki przeladunku, dlatego zasadniczym zada-
niem i celem prac badawczych w zakresic
przetadunku drobnicy jest wybér najrentow-
nieiszej i najracjonalniejszej techniki prze-
tadunku, tak pod wzgledem obsad roboczych
jak i sprzetu zmechanizowanego i pomocni-
czego.

Pomiary i obserwacje przetadunku drobnicy
prowadzone sa dwukierunkowo:

1. w formie fotografii dnia robo-
czego w celu uchwycenia rzeczywis-
tego stanu organizacji pracy w przeciggu
jednej zmiany,

2. w formie chronometrazu wy-
rywko we go, kiéry bada czas trwania
oraz .wzajemng zalezno§¢ czynnosci skla-
dajacych sie na cykl przetadunkowy.

Uzyskany dotychczas materiat z foto-
grafii dnia roboczego, ktéra jest
rejestracja czynnosci jednego zespolu, pracu-
jacego w przeciagu jednej zmiany i w jed-
nej relacji, pozwolil na ustalenie przecietne-

1) Por. na ten temat artykut A. Kowal-
skiego i Cz. Wojewo6dki: Przodujace
sposoby przeladunku wegla — Metoda inz. Ko-
walowa w porcie Gdarisk — Gdynia ,,Tech-
nika i Gospodarka Morska', Nr 8/1952.

go bilansu czasu pracy dnia roboczego z wy
kazaniem przede wszystkim przerw bezpro-
duktywnych. Dla celow poréwnawczych po
uptywie kilku miesigcy sporzgdzono ponow-
nie fotografie dnia roboczego przetadunku
réznej drobnicy w relacjach przede wszyst-
kim burtowych.

Zestawienie danych z tych dwdch okreséw
wykazalo, w jakim stopniu stan organizacji
pracy ulegl zmianie na przestrzeni okresu
potrocznego na skutek przenrowadzenia sze-
regu akcji zmierzajacych do zlikwidowania
czas6w martwych i wykorzystania w calej
rozciaglosci dnia robczego dla czynno$ci
operatywnych. Ogétem w ciagu okresu pot-
rocznego czas operatywny (czas przetadunku
i czynnosci pomocniczych) zwigkszyt sie o
6,9%.

Szczegolnie waznym zagadnieniem jest zli-
kwidowanie strat czasu wyniktych z przy-
czyn wewnafrzportowych, jak zta organiza-
cja pracy od strony eksploatacyjnej i tech-
nicznej oraz nieprzestrzeganie dyscypliny pra-
cy. W wyniku calozmianowych obserwacji
utworzono po raz pierwszy w naszych por-
tach brygady przygotowawczo-zakoiczeniowe
oraz stale zespoly robocze do przetadunku na
statek.

Brygady przygotowawczo-zakoticzeniowe od
cigzajg brygady pracujace na akord od wigk-
szoSci prac pomocniczych, niezbednych przy
przeladunku, jak odkrywanie lukéw, klarowa-
nie zurawi okretowych, przygotowanie po-
mostéw przy przeladunku windami, dostar-
czanic brygadom sprzetu pomocniczego itp.
Do tef pory brygady przeladunkowe tracily
okolo 10% czasu roboczego na czynnosci po-
mocnicze, obecnie odcigzons od tych prac
zwiekszaja czas przetadunkun, a tym samym
przyspieszaja obsluge statku.

State zespoly robocze, ktdre sg przydziclane
na odnosny statek od chwili rozpoczecia ro-
boty do jej zakoficzenia, przekazujg sobic
prace na stykach zmian ,,z rak do rak’, eli-
minujac w ten sposéb przerwy powstale
wskutek niepunktualnego rozpoczynania czy
koriczenia zmiany roboczej.

Drugi kierunek obserwacji to chrono-
metraz wyrywkowy samych czynno-
Sci przeladunkowych, a wigc cykli poszcze-
gblnych mechanizméw przy pracach zmecha-
nizowanych lub cykli sprzetu recznego.

Chronometraz wyrywkowy danej operacii
ma wykazaé¢, w jakim stopniu i jakiej zalez-
noéci wspdlpracuja z soba poszczegolne sta-
nowiska robocze. Ilustruje to przyklad prze-
prowadzonego w r. 1952 chronometrazu wy-
rywkowego przeladunku cukru w workach
100 kg. z magazynu do ladowni statku za
pomoca przeno$nika, wozkow akumulatoro-
wych oraz diwigu o nosnosci 3-ch ton. Na-
lezato wykryé, czy stanowisko robocze jak
stos (sztapel) w magazynie, gdzie odbywa
si¢ nakladanie workéw na wézki przy zasto-
sowaniu przeno$nika i rampa magazy-
nowa, gdzie odbywa sie haczenie gotowych
unosow (hiwéw), sa z soba dostatecznie
zgrane nie powoduiac przestoiu jednegn ze
stanowisk. Elementami decydujacymi sa:
wilasciwa liczebnie obsada, wlasciwa ilos¢
sprzetu zmechanizowanego, zalezna od od-

RFCENZJE 1 OMOWIENIA

P. P. Akimow: Oczerek istorii
razwitja sudowych sitlowych ustano-
wok, wyd. ,Morskoj Transport®,
Leningrad — Moskwa 1952, str. 145.

Juz od pierwszej chwili swego istnienia
silniki okretowe przechodzily wiele przeksztal-
cei i udoskonalei. Udoskonalano je pod
wzgledem konstrukcyjnym przez dlugie dzie-
siatki lat. Spo$réd narodéw-pionieréw budow-
nictwa silnikéw i urzadzen okretowych na-
réd rosyjski dawniej i dzi§ przoduje w tej
dziedzinie. Potwierdzajg to przyktady za-
czerpnigte z historii techniki.

Potwierdzenie tego znajdujemy rowniez
w ksigzce P. P. Akimowa.

Autor postawil sobie za zadanie przedsta-
wienie szerokim masom czytelnikdw historii
rozwoju budowy silnikéw i silowni okreto-
wych, ze szczegdlnym uwzglednieniem rolj
techniki rosyjskiej, a w dalszym ciagu i tech-
niki ZSRR. Ze skrupulatnoScig podaje on
date pojawienia si¢ pierwszego wynalazku
w dziedzinie budowy maszyn, jego stopniowe
przejécia przez coraz to lepsze formy kon-
strukcyjne az do czaséw obecnych.
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Rozdzial pierwszy zawicra trzy podrozdzia-
ly. W pierwszym z nich autor omawia pierw-
sze proby konsirukeyjne silnika cieplnego.
Wspomina w nim o pompie Sewera i Piotra
1 cara Rosji, o silniku Papena stuzacym do
podnoszenia cigzaréw i kolejno, wedlug dat
historycznych, znowu o pompie skonstruowa-
nej przez Newcomena. Silniki te byly bardzo
prymitywne i nie mogly mieé¢ szerokiego za-
stosowania. Dopiero uniwersalny silnik pa-
rowy rosyjskiego wynalazcy I. 1. Polzunowa,
o ktorym mowa w drugim podrozdziale,
miat wszechstronne zastosowanie. Silnik ten
puszczono w ruch po raz pierwszy w dniu
7 sierpnia 1766 r. Jednak po czterech mie-
sigcach zostal on zatrzymany i wycofany
z uzycia na skutek carskiej polityki, holdu-
jacej wszystkiemu. co bylo zagraniczpe. Do-
piero w jaki§ czas pdzniej konstrukfor an-
gielski Watt skonstruowal swoja uniwersal-
ng maszyne. Trzeci z kolei podrozdziat trak-
tuje o pierwszych sitowniach okretowych.
Pierwsze statki o napedzie parowym poja-
wily sie w Rosji juz w roku 1782. Skonstru-
owal je J. P. Kolybin. Byly to oczywiscie
kotowce.

Drugi rozdzial po$wieca autor parowym
maszynom tlokowym. W siedmiu podrozdzia-

leglosci dowozenia na rampe, oraz dostoso-
wanie unoséw do mozliwosci sprzetu zmecha-
nizowanego i pomocniczego (no$nos¢ woézkow
akumulatorowych, no$nos¢ diwigu oraz wy-
trzymatosé stropéw).

Trzecim z kolei stanowiskiem w rozpatry-
wanym przyktadzie byta tadowniastat-
k u, gdzie odbywa si¢ odbiér unoséw i recz-
ne ukladanie workéw. Zazwyczaj obsada w
tadowni sktada sie z 6 robotnikéw, pracuja-
cyh w dwdéch grupach,

Nalezalo stwierdzié¢, czy diwig sprawnie
odbiera unosy z rampy, wzglednic czy usta-
lona zwyczdjowo obsada 3 robotnikéw w gru-
pie nadaza z rozkladaniem unoséw, nie po-
wodujgc "z kolei przestoju dZzwigu i tym sa-
mym zahamowania pracy na nabrzezu.

Chronometraz wykazal konieczno$§é zwiek-
szenia dotychczasowych unosow do 1200 kg,
by umozliwi¢ nie tylko podniesienie wydaj-
no$ci obsad sztauerskich, lecz réwniez pel-
niejsze wykorzystanie 2-tonowych wézkéw
akumulatorowych, daZwigéw i przenosnika w
magazynie. Na ladzie zostal wyréwnany czas
pomigdzy natadowaniem woézka w magazy-
nie a jego peinym obiegiem oraz czas po-
miedzy rozlozeniem jednego unosu w ladow-
ni statku, a praca diwigu wykonang w tym
czasie (2 cykle na 2 grupy robotnikow w
tadowni). .

Pokazana na powyziszym przykiadzie me-
toda chronometrazu zastosowana zostala z
kolei przy przeladunku innych towaréw wor-
kowanych, blachy w wiazkach i paczkar
skér w kopertach oraz skrzyn i balotéw., W
trakcie obserwacji uchwycono szereg momen-
16w natury organizacyjnej, ktére nalezato
rmieni¢ — usungé lub poprawié. Na przy-
kiad w wyniku obserwacji zastosowano przy
przerzucie skér w Gdyni z magazynu do ma-
gazynu na odleglo$¢ 300 m dwa wézki aku-
mulatorowe z przyczepami zamiast trzech, co
pozwolito  kazdorazowo przerzucié 4000 kg
ské- zamiast 3000 kg oraz zaoszczedzié pra-
ce jednego wodzka.

Dotychczasowe prace wykazaly, ze przepro-
wadzanie masowych, powszechnych chrono-
metrazy przetadunku réznorodnych towaréw
drobnicowych nie jest uzasadnione, poniewaz
przeprowadzone pomiary i badania umozli-
wiaig wypracowanie wlaSciwych sposobdw
analizy czynno$ci przetladunkowych, co na-
lezy obecnie wykorzystaé dla bezposredniego
usprawnienia technologii przetadunku.

Coraz  powszechniejsze stosowanie sprze-
tu zmechanizowanego wymaga jak najdoklad-
niejszegn normowania proceséw technologicz-
nych, ktérych opisy, zawarte w t.zw. kar-
tach technologicznych, winny stanowi¢ za-
razem material instruktazowy. Wtasnie dla
opracowania tych kart technologicznych na-
lezy wyvkorzystywaé¢ w jak najszerszym stop-
niu do$wiadczenia zdobyte przy dotychczaso-
wyvch badaniach organizacji i techniki prze-
tadunku, jak réwniez w tym celu nalezy te
badania kontynuowaé. W ten sposéb mozliwe
bedzie dokladhiejsze i pelniejsze opracowa-
nie nowej, przodujacej technologii prac prze-
tadunkowych.

Ewa Schallv

tach omawia kolejno: pierwsze kroki tech-
niki rosyjskiej w konstruowaniu maszyn pa-
rowych, maszyny parowe statkéw lezac~
i stojace maszyny parowe do napedu S$rub
okretowych, maszyny na pare przegrzang
i maszyny wielokrotnego rozprezania,
a wreszcie najnowsze typy silnikow paro-
wych z rozrzadem zaworowym. We wszyst-
kich tych podrozdziatach autor podkre$la za-
stugi rosyjskiej mys$li technicznej i jei przo-
dujaca role. Maszyny parowe wyprodukowa-
ne w zakladach rosyjskich odznaczaly sie
prostota i pewno$cig dziatania. Cechy te
dawaly im picrwszenstwo przed innymi ma-
szynami parowymi w $wiecie. Ostatni pod-
rozdzial powigca autor rozwojowi teorii ma-
szyn parowych. Wspomina tu wielkiego ro-
syjskiego uczonego M. W. Lomonosowa, ktorv
pierwszy podal podstawowe prawa zamiany
energii cieplnej na prace mechaniczng. Spo-
$rod catego grona wymienia takze Dobronra-
wowa, Alymowa, Okatowa, ktérych zastugi
w tej dziedzinie sg nieocenione.

W trzecim rozdziale znajdujemy przysteonv
opis pierwszych typdw turbin parowych. tu
tak samo pierwszymi wynalazcami byli Ro-
sjanie. Polikarp Zalesow juz na 70 lat przed

(Dokoticzenie na 3 str. okladki)
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI

Przemyst Okrgtowy, Pomocmczy Rozbudowa Stoczm

57* 629.12.098:331.044 IM

Dirks A.: Pracochionnosé okretowych prac konstrukcyjnych.
wotundenaufwand fiir Schiffbauliche Konstruktionsarbeiten®.
Schiffbautechnik, Berlir, mies., t. 3, Nr 6, czerw. 53, s. 177,
A4, 5 str.

Wz6r na ustalenie pracochlionnosci wykonania projektu technicznego
i warsztatowego okretu. Zakres dokumentacji i stosunek kosztow do-
kumentacji do kosztow budowy obiektu. Pracochlonno$¢ wykonania do-
kumentacji na remonty i przebudowe statku: Wielkos¢ wspolczynmkow
stosowanych we wzorze.

. 68* 629.128 M

Raport Misji spraw produkeyjnych budownictwa okretowego.
,»Rapport de la Mission de 15 productivite de la construction
navale”, Ann. Techn. Mar. March., Paris, roczn., Nr 51, 1953,
s. 1, A4, 131 str., 6 fotr, 4 rys.,, 1 wykr, 18 tab.

Raport specjalnej Komisji powolanej przez Min. Robo6t Publ, Tran-
sportu i Turystykl Franc;l, sktadajgcej sie z przedstawicieli rzadu, pra-
cownikéw i pracogawcow przemystu okretowego. hadajacej stan stocz-
'ni  europejskich, metody pracy. Opis poszczegélnych stoczni, metod
produkcyjnych, kalkulacji finansowej i organizacji pracy.

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretow

59* 629.123.4 IM
Franz K.: Motorowiec towarowy ,Baltic Exporter”. ,Frach-
motorschiff ,,Baltic Exporter”., Schiff u. Hafen, Hamburg,

mies., t. 5, Nr 5, maj 53, s. 209, A 4, 3 str., 2 fot., 3rys. =

Jednosrubowy statek motorowy ,Baltic Exporter’” przeznaczony do
rejsow na morze Baltyckie i Pélnocne oraz ewentualnie do brzegéw
afrykanskich i morza Srédziemnego. Ochronnopokiadowiec o mnosnojci
2500 tdw i szybkosci 15,75 wezt. Moc 3600 KM. Elektryczne wietrzenie.

2 silniki 10 — cylindrowe pracujgce poprzez przekladnie hydrauliczna
na jeden wal.
60* 629.123.3 M

MS. ,Biirgermeister Ross* Schiff

M.s. ,Biirgermeister Ross“.
t. 5, Nr 7, lip. 53, s. 338, A4,

u. Hafen, Hamburg, mies.,
1 st 1 fot., 2 rys.

Statek pasazersk1 przeznaczony do obstugi kapielisk morskich o diu-
godci 52 — 54 m zostal przediuzony o 9.9 m. Przebudowa polepszyla
wlasnosci morskie statku jak rowniez i napedu. Nie odczuwa sie wibra-
cji. Przy uzyskanju lepszych pomieszczen pasazerskich statek zabiera
1010 pasazerow Naped silnikiem o mocy N = 1000 KM, szybkoé¢ mar-
szowa v = 13,5 wezl. Szybkos¢ maksymalna v = 14,2 wezl,

61* 629.123.4:621—83:621.335—833.6 M

Zetzsche S.: Okret z napedem elektrycznym ,,Falkenstein®,
nElekiroschiff ,Falkenstein. Hansa, Hamburg, tyg, t. 90,
Nr 26, czerw. 53, s. 1051, A4 15 str 8 fot., 37 rys., 6wykr,
1 tab.A 4 poz. bibl.

Szczego!owy opis najnowszego okretu diesel — elektrycznego ze
sterem aktywnym o no$nosci ok. 5950 tdw, prawie calkowicie zelektry-
fikowanego. Artykul zawiera rozdzialy: uklad i ekonomia; ciezar stat-
ku; ladownie; wyposazenie; opis okretu; zagadnienie wytrzymatosci
wzdtuznej okretu; urzadzenia zaladowcze; ster aktywny. Naped moto-
rem elektrycznym o mocy N = 4650 KM, nadajgcym statkowi szybkos¢
v = 15,4 wezl. 4 zespoly pradotwoéreze dostarczaja prad, moc N = 4X1400
KMe z silnikami MAK i generatorami N = 4 X 1050 KVA. Zespoly pra-
dotworcze umieszczone na podwyzszonym pokladzie silnikowym.

62* 621.436—634.2 IM

Cotzi E., Mari A.: Techniczne i ekonomiczne rozwaZzania
-0 zastosowaniu paliwa cigzkiego dla silnikéw Diesla. , Tech-
nische und wirtschaftliche Betrachtungen iiber die Verwen-
dung von Bunkerdlen in Dieselmotoren“. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 5, Nr 7, lip. 50, s. 345, A4 T-str., 2 tab.,,
2 wykr,

'65*

67

znajdu]qcé sie w hxbllotece
dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT,

Silnik Diesla pracujgcy na paliwo ciézkie i jego cechy konstruk-
‘eyjne. Praktyczne wyniki z obserwacjt 58 silnikéw Fiata pracujacych
na paliwo ciezkie. Rodzaje paliwa ciezkiego i jego wlasciwosci. Obstu-
ga i konserwacja silnikow. Porownanie kosztéw ruchowych zwiaza-
nych z praca silnikéw Diesla zwyklych i na paliwo cigzkie. Wnioski.

63* 621.431.74:621.1.018.8 IM

Reinecke H.: Pomiary napedu statkéw. ,Propulsionsmessung
an Schiffen. Schiffbautechnik, Berlin, mies., t. 3, Nr 5, maj
53, 5. 139, A4, 4,5 str. 4 fot., 4 rys., 9 wykr., 6 poz. bibl.

Pomiar mocy na wale w zaleinosci od obrotéow maszyny. Indykatory
meckaniczne, Poréwnywanie temperatur gazéw wydechowych. silnika
z wynikami w czasie préby obcigzenia — dla ustalenia mocy maszyny.
Torsjometry. Pomiar naporu zwlaszcza na statkach rybackich Urzadze-
nja pomiarowe stosowane w NRD, pozwalajace ustala¢c wlasciwosci kaz-
dego statku niezaleznie od jego wielkosci i od rodzaju napedu. Analiza
roznych wykresow. Wlasciwosci $rub staliwnych i brazowych. Wplyw
materialu na sprawnos¢ $ruby (réznica od 6 — 20%). Obrébka powierzch-
ni $rub. Przyklady.

Teoria Okretu i Badania Modelowe

64* 629.12.073:629.12.055.5 M
Williams A. J.: Badanie nad ruchami statku.na fali. , Unter-

suchung ftber die Bewegunge[n des Schiffes im Seegang".

Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 21/22, maj 53, s. 874, A4,

1 str.

Opis badan admiralicji brytyjskiej dla stworzenia zalozen do projektu
stabilizatoréw. Préby przeprowadzone na statku ,,Vengeance'', ,,St.
Kitts'', ,,Cygnet’” i ,,Cumberland’’ w latach 1949 — 1951. Przyrzad
do pomiaréw automatycznych kolysania poprzecznego. Ustalenie réwna-
nia dla amplitudy. Wykresy.

629.12:014.6 M
Bussmann F. dr: Ster aktywny w pracy tandemowej za giow-

" n3a S$ruba napedowa. ,Das Aktiv — Ruder in Tandem -— be-

trieb hinter der Hauptschraube*. Schiff u. Hafen, Hamburg,
mies., t. 5, Nr 7, lip. 53, s. 353, A 4, 5 str.,2 [ot, % rys., 6wykr,,
10 poz. bibl.

Préby przeprowadzone w
Zwigkszony wspoétczynnik sprawnosci gléwnej
sie pracy Sruby steru aktywnego — niezale¥nie od jej obrotéw. Podo-
bienstwo efektu dziatania do gruszki propulsyjnej ,,Costa’’, Spodziewane
dobre wyniki z wspélpracy steru aktywnego ze $rubg nastawna.

czasie manewrow 1 jazdy marszowej.
sruby napedowej w cza-

Budowa Okretéw, Maszyn i Wypoasazenia

66* 629.12.066:628.81 M

Ogrzewanie elektryczne na statkach. ,Elektroheizung fir
Handelsschiffe*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 23/25, czerw.

53, s. 1012, A4, 0,5 sir.

Nowy typ grze]mka elekirycznego na statkach (prad zmienny),
Eatwoé¢ obstugi, szybko$¢ nagrzewania pomieszczen. Regulacja urza-
dzenia dla tadunkéw arktycznych i naglych zmian temperatury w oko-
licach cieptych. Wykluczenie mozliwosci pozaru. Szybkoéé¢ przeptywu
powietrza (bez wentylatora) 54 m/min. Koszt nabycia i zainstalowania
na statku nizszy od instalacji ogrzewania parowego.

629.12.011.84:531.781.2 IM

Onno Télken: Narozniki lukéw. ,Lukenecken“.'Hansa, Ham-
burg, tyg, t. 90, Nr 23/25 czerw. 53, s. 983, A4, 7 str,,
17 rys.

Wtasciwa ocena naprezen w tej czeéci statku. Sprawozdama o wWy-
padkach na statkach Liberty i innych. Naprezenia statyczne i dyna-
miczne. Skrecanie w polozeniu ukosnym do fali — specjalnie przy. stat-
kach do przewozu rudy. Préby Meldahle'a. . Doswiadczenia Wrobela -
i Klehna. Wplyw zaoblen naroinikéw lukowych na -wielko$é naprezes.
Analiza wynikéw 2z prob.

68* 629.12:677.47 M

Stosowanie wldkien sztucznych w urzadzeniach okretowych,
. Yerwendung von synthetischen Fasern in Schiffseinrichtung®,

_Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 46/47, grudz. 52, s. 1605, A 4,

1 str., 3 fot.,-

W zwigzku ze stosowaniem w okrgtownictwie duzej ilosci tekstylii
opracowano metode stwierdzania przydatnosci damego materialu dla
okretu, szczeg6lnie w jakim stopmu material jest odporny na sc1eralno$é,
rozerwanie, kwasy, tugi oraz ogief. Charakterystyka metody.
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DZIAL PORTOW
Hydro-, Mefeoro-, Geologia Morza i Mechanika Gruntéw

69* . 627.223.6/5 IM

Utanow Ch. K.: Obserwacje falowania morskiego. ,,O nablu-
dienjach nad wolnienjem moria“. Meteor. i Mel.,, Moskwa,
mies., Nr 3, marz. 53, s. 58, B5, 1 str., 3 poz. bibl.

Wady dotychczasowych metod obserwacji falowania morskiego oraz
sprzecznosci w wymaganiach. Podkre$lenie, ze w wigkszosci wypadkow
obserwacje dokonywane z brzegu nie odpowiadajg warunkom tych wy-
magan, warunki bowiem przybrzeine w wiekszosci dotyczg wod plyt-
kich, ktorych glebokosé jest mniejsza od dtugosci najwiekszej obser-
wowanej fali.- Wniosek odnos$nie koniecznosci dokonywania obserwacji
falowania zdala od brzegu. ’

70* ~ 551.494:551.311.18.338.98 IM

Siroszkina A. I, Curikow W. L.: Organizacja pracy sieci
morskiej. ,,Kak organizowat rabotu morskoj sieci. Meteor.
i Mel,, Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 53, s. 50, B5, 3 sir,
1 poz. bibl.

Artykut dyskusyjny o organizacji pracy sieci hydrologii morza.
‘Omowienie organizacji badan hydrologicznych morza w okresie zlodzenia
mérz. Proponuje sig¢ szereg $rodkéw technicznych nowego typu. Pod-
kreslenie praktycznych wynikéw i ich wykorzystania 'w gospodarce na-
rodowej.

71* 627.223.2:532.59 IM

Kitkin P. A.: Dynamika morskich i oceanicznych pradéw.
“O dinamikie morskich i okieaniczeskich tieczenij“. Doklad.
Akad. Nauk SSSR, Moskwa, mies., 1. 92, Nr 2, 1953, s. 293,
B5, 3,5 str.

Charakter ruchu morskich i oceanicznych pradéw réini sie od ru-
chu wod ladowych anizatropig burzliwosci, co wynika z przewagi wy-
miaréw poziomych zbiornikéw w pordwnaniu do glebokosci. Ponadto
wystepuje stratyfikacja gestosci. Wyprowadza sie system rownan hy-
dromechaniki przy czym wektor szybkosci pozostaje zawsze zwigzany
z pewna obojetnoscig cieczy, ktérej ruch cechuje ten wektor. Zasad-
niczq réznicqg systemu réwnan ruchu burzliwego od systemu réwnan cie-
czy lepkiej jest brak symetrii tensora naprezen. Przeprowadza sie upro-
%zczenia i ustala uproszczone réwnania hydromechaniki pradéw mor-
skich.

79+ 627.293 6:778.383 M

Kazanskij M. M.: Zastosowanie aerofotoaparatéw typu K—17
i K—17—B do stereofotografii falowania. ,Primienieje areo-
fotoaparatow tipa K—17 i
wolnienja“. Meteor. i Gidrot., Moskwa, mies, Nr 6, czerw.
53. s. 51, B5, 2 str.,, 1 rys.

Metody stereofotogrametrii falowania stosowane dotychczas. Wnio-
sek Lukina i Pugina dotyczacy zastosowania aerofotoaparatéow do ste-
reofotogrametrii falowania. Wazniejsze dane tych aparatéw. Opis urza-
dzen i metody poslugiwania sie aparatura do zdje¢ na morzu i z brze-
gu. Warunki techniczne wykonywania zdje¢ i ich opracowania labora-
toryjnego. Artykul ma duze znaczenie przyczynkowe dla ustalenia wa-
runkéw wykonywania zdjg¢ stereofotogrametrycznych falowania mor-
skiego.

Laboratoria Wodne i Przyrzady Pomiarowe

73* - 526.91 IM

Stephenson A.: Nowe osiagnigcia w zakresie metod i przy-
rzadéw pomiarowych. ,Modern developments in surveying
methods and instruments®. Proc. Inst. of Civ. Engrs, London,
mies., t. 2, Nr 4, cz. I, lip. 53, s. 380, A5, 39 str, 2 fot,, 5
rys., 22 poz. bibl

Obszerne oméwienie postepu w metodach i przyrzadach stosowanych
do nowoczesnych prac pomiarowych na ladzie. Duze postepy w metodzie
okreélania potozenia na ladzie metodami nawigacyjnymi, zwigkszenie
szybkosci pomiaréw, automatyzacja pracy Propozycja wykonywania po-
miaréw liniowych metodami modulowanych fal $wietlnych Shoran, Dec-
ca i inn. Dla malych odlegloici proponuje si¢ stosowac nadal "instru-
menty optyczne. Postep techniczny w budowie przyrzadéw. Obszerne
omoéwienie triangulacji lotniczej, aerofotografii, Obszerna dyskusja.

74* 627.223.6.001.5:551.46.018 IM

Santon L., Marcou C.: Rejestracja graficzna ksztattu fali wy-
tworzonej w laboratorium.  Enregistrement graphique du
profil d‘une houle produite en laboratoire*. Houille blanche,
Grenoble, dwumies., t. 8, Nr 3, czerw. — lip. 53, s. 411, A4,
45 str., 4fot., 1 rys.

Omoéwienie apartury do wykreslania profilu fali wytworzonej w ba-
senie modelowym. Zasady konstrukcji i dzialania aparatu, polegajacego
na wykreslaniu profilu na papierze uczulonym na dziatanie pradu elek-
trycznego, umieszczonego na bebnie obracajacym sie synchronicznie do
amplitudy falowania. Profil fali kresli pisak élektryczny, notujac okresy
zanurzenia i wynurzenia sondy. Zalety aparatury — niezwykla czulos¢
na nieréwnoséci dna basenu oraz ma nieregularno$¢ falowania. Artykut
posiada wartosé jako przyczynek do budowy apartury pomiarowej la-
boratorium hydrotechnicznego.
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75* £27.223.1.00.5 M

MacNown J. S., Daniel P.: Sejsze w portach. Seiche in har-
bours”, Dock‘a. Harb. Auth., London, mies., t.33, Nr 384,
pazdz. 52, s. 177, A 4, 3 str,, 2 fot., 1 rys., 2 wykr,, 5 poz. bibl.

Rozpatrzenie zjawiska sejsz rezonansu i analitycznych mozliwosci
okreslania parametrow tego zjawiska. Opis i wyniki doswiadczei mo-
delowych dla dwoch prostych schematéw portowych: kolowego i pros-
tokatnego. Krotka analiza wynikéw i wyprowadzenie kilku ogélnych
wnioskéw. Artykul ma przyczynkowe znaczenie dla badan modelowych
portow. .

Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

76* 627.26:669.1:669.14:620.193:620.197 IM

Hudson J. C.: Korozja Zelaza i stali oraz ochrona przeciwko-
rozyjna. Ze specjalnym uwzglgdnieniem urzadzesi portowych.
»The corrosion of iron and steel and its prevention. With spe-
cial deference to harbour and dock installations*. Dock a.
Harb, Auth., London, mies., {. 34, Nr 392, czerw. 53, s. 47,
A4, 7 str, 3 rys., 5 wykr., 1 poz. bibl.

Omoéwienie genezy i réznych rodzajow korozji zwyklej stali — przy-
ktady. Wplyw czasu i wplywy réznicy w sktadzie zelaza i stali. Poréow-
nanie zwyklych stali i zelaza, stali stopowych korozji stali niskoprocen-
towych stopowych i nierdzewnych.

77 627.24:691.327:669.14.018.29:620.193.7 M

Mandel G.: Korozja zabetonowanych konstrukcji stalowych.
,»,Korrosion einebetonierter Stahlkonstruktionen. Bauinge-
nieur, Berlin, mies., Nr 7, lip. 52, s. 264, A4 1 str, 3 fot,
1 rys.,.1 poz. bibl. .

Krotkie omoéwienie wynikéw ogledzin stalowych zabetonowanych
elementow, narazonych na dziatanie pradow btadzgcych Srodki przedsie-
wzigte dla zabezpieczenia niektorych czesci przed ewent. korozja.

Urzadzenia Przetadunkowe i Eksploatacja Portéw

78* ' 656.615:627.3 M

Agatz dr: Najnowszy rozwdéj nabrzezy dla przeladunku towa-
réow drobnicowych w _portach morskich. ,,Neueste Kaientwick-
lung fiir Stiickgufjumschlag in Seehafen“. Hgnsa, Hamburg,
tyg., t. 90, Nr 36/38, wrze$. 53, s. 1475, A4, 3 str., 7 rys.

Podzial nabrzeza drobnicowego na torowiska, hangary, ulice i ma-
gazyny. Wybdr odpowiedniego profilu nabrzeza drobnicowego (propercje
poszczegolnych elementéw) uzalezniony jest od warunkéw lokalnych.

Szereq przykiadéw z portow zach. — niemieckich i Dalekiego Wschodu.
79* 656.615:627.3 IM
Kesel I..: Nowe koncepcje podziatu terytoribw portowych

i ich wyposazenia. ,Nouvelles conceptions pour la disposi-
tion des terres — pleins des ports et leur equipement”, Hansa,
Hamburg, tyg., t 90, Nr 36/38, wrzes. 53, s. 1481, A 4, 6 str.,
10 rys.

Rozwdj ukladu nabrzezy w portach belgijskich w pierwszej potowie
XX w. Zmiany w ilosci i ukladzie toréw w zwiazku z wzrastajgcym
udziatem transportu samochodowego w obsludze obrotu tadunkowego
portow. Zagadnienie magazynow wielokondygnacyjnych.

80* 656.615.073.23:629.123.07 IM

Beck E.: Za- i wyladunek nowych statkéw towarowych typu
»Mariner®. Laden und Loschen mit den neuen , Mariner” —
Schnellfrachtern”. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 39, wrzes,
53, s. 1631, A4, 3,5 str, 5 fot.

Specyficzne warunki obstugi przetadunkowej statkéw typu ,Mari-
ner’’, wynikajace z ich wielkosci, zanurzenia, konstrukcji tadowni itp.
‘Wiasciwa organizacja i technika obstugi (wzmocnienie gankéw, mechani-
zacja w ladowni, koordynacja pracy). Zastosowanie urzadzen przeladun-
kowych statku.

81 27.32:677.21 IM
Nowe hangary dla sktadowania bawelny w Bremie, ,Neue
Baumwoll — Lagerhallen in Bremen®. Weserlotse, Bremen,

mies., t. 2, luty 49, s. 8, A4, 1 str,, 1 fot,, 2 rys.

Charakterystyka nowych hangaré6w bawelnianych o pojemnosci 40.000
— 50.000 bel. Mechanizacja pietrzenia bel do wysokosci 6 m przy po-
mocy suwnicy mostowej i wciggu elektrycznego.

* * *

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz
dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa Okretowego,
Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pelna dokumentacja uka-
zuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Central-
ny Instytut Dokumentacji Naukowo - Technicznej (Warszawa, Al Nie-
podleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych,
ktéora moze obejmowaé¢ zarowno calg dokumentacje naukowo - techhicz-
ng, jak i oddzielnie jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy
techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy pu-
blikacji objetych zaré6wno przegladem dokumentacyjnym, jak i kartami
dokumentacyjnymi.



PRZEGLAD DOKUMENTANYJNY

RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO
DODATEK DO MIESIECZNIKA ,,TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA“

Rok IV Gdynia-Luty 1954 Nr 1
Gwiazdka obok dkowych liczb kut6 ikacj jduj { ibli

Morsklegn Tnsiyimin  Hybaekleqoy dwlodn owiamiomt Moite: Sl s, e ¥ biblies

ICHTOLOGIA 6 639.2.001.5:597.553.1:719.35 MIR 1-54

Richardson J.: Wplyw $wiaila na ruchy ryb pelagicznych wg

1* 639.223.3(261.3) MIR 1-54  potowan echo-sondy. , Some reactions of pelagic fish to light

Tokariewa G. J.: Stan zapaséw dorsza baltyckiego i perspek-
tywy jego polowéw. ,Sostojanje zapasow baltijskoj trieski
i plerspiektiwy jejo promysta“. Rybn. Choz., Moskwa, mies.
t. 28, Nr 8, sierp. 52, s. 33; 26X16 cm, 2,5 str., 3 tabl.

Drobne rozmiary dorsza, polawianego na M. Baltyckim w 1951 r.,
a w zwigzku z tym obnizenie globalnych polowéw tlumacza sie obfitym
tartem dorsza w 47, 48, 49 r. Tabele srednich diugosci i wagi dorszy
potawianych w 50 i 51 r. wykazuja spadek dlugosci i wagi. Autorka
dochodzi do wniosku, ze obnizenie wydajnosci polowdéw dorsza baltyc-
kiego w 51 r. nie jest grozne, gdy: w latach przysziych nalezy sie spo-
dziewa¢ dobrych jego polowow, opierajac sie¢ na rocznikach 47, 48 i 49
tj. .na rocznikach urodzajnych. Podstawa polowoéw dorsza sa roczniki
3—86 letnie.

2% 639.222.2(261)

Marti J. J.: Sledzie péinocnego Atlantyku ‘i ich polowy.
»Sleldi siewiernoj Attantiki i ich promysel. Moskwa, 1951;
Piszczepromizdat D, 21,5X14,5 em, 59 str., 2 rys., 6 wykr., 19
tabl., 19 mapek.

Ksigzka zapoznaje iniynieryjno-technicznych pracownikéw przemyshu
rybnego, mlodziez uczaca sig i biologéw z warunkami polowow sledzia
w rejonie poélnocnego Atlantyku. M. Poélnocne, wody Islandii i M.
Norweskie daja 0,9 calego polowu $ledzi na Atlantyku. Oméwiono
biologie $ledzia z uwzglednieniem ras tego gatunku. Szczegolowy opis
polow6w, sieci, lowisk i rozmieszczenia stad §ledzia kolejno w wiw
trzech najbogatszych rejonach.

3* 597.08:639.2:338(26) MIR 1-54

Reitzenstein F.: Najwainiejsze ryby morskie. ,,Die wichti-
gsten Seefische”. Haniburg, czerw. 21, Wirtsch. Verb. Detscher
Hochseefischerei EW; D, A5, 32 str., 13 rys.

Broszura stanowi rodzaj podrecznika dla nauczycieli szkot powszech-
nych i zawiera w najwigkszym skrécie zasadnicze wiadomosci o morskich
rybach uiytkowych, Podano dla poszczegélnych gatunkow ich rozsied-
‘lenie, iloéci i metody potowu, sposoby uzytkowania, najwazniejsze dane
‘biologiczne. Omawia sie ryby dorszowate, plastugi, $ledzia karmazyna,
omulka i krewetke.

4* 639.2.001:597.553.1 (261.2) MIR 1-54

Fridriksson A., Aasen O.: Do$wiadczenia ze znakowaniem
norwesko-islandzkich §ledzi. ,, The norvegian-icelandic herring
tagging experiments®. Rit Fiskideildar, Nr 1, Rep. Nr 2, Rey-
kjavik, 1952; 24X16 cm, 54 str., 1 rys, 1 wykr., 2 fot., 17
tabl.,, 9 mapek.

Sprawozdanie zawiera wyniki znakowania $ledzia norweskiego w la-
tach 1950—1952. W poprzednim numerze omoéwiono pierwsze znakowania
przeprowadzone w 1948—50. Do kwietnia 52 1. poznakowano ogétem
91,240 szt. $ledzi na wodach Norwegii i Islandii, uZywajac znaczkow
metalowych wpuszczonych do jamy ciala przy pomocy specjalnego ,,re-
wolweru’’, Opis tego przyrzadu. Z ogolu poznakowanych $ledzi do 1948
r. ottzymano 956 osobnikéw czyli 1.05%. Stosowano réwniez znaczki
pomystu E. Lea. W wyniku stwierdzono istnienie regularmej wedréwki
§ledzi norweskich na wody pélnocnej Islandii, oraz wedrowke powrot-
na ku wybrzezom Norwegii.

5 597:639.2:577.46 MIR 1-54

Halme E.: Wplyw zmian klimatycznych na ryby i rybotéw-
stwo. ,,On the influence of climatic variations on fish and
fishery“. Fennia 75, Helsinki, 1952, s. 89; D., B 5, 8 str.

Autor podaje przyklady zmian klimatycznych: zmiany termiczne i za-
solenia, ktére wplywaly w przeszlosci i wplywaja obecnie na skiad
gatunkowy fauny moérz, a w tym i ichtiofauny. Réwniez i w iloscio-
wych wahaniach polowow ryb uwidoczniajg sie zmiany klimatyczne, raz
sprzyjajace rozrodowi, innym razem niszczace. Jedne z tych zmian sa
dlugookresowe, inne krotkotrwale.

MIR 1-54

as recorded byecho-sounding*. Fishery Invest. Serie 2, t. 28,
Nr 1 1952, London, Min. Agric Fisheries; 27 X 18,5 cm, 20
str., 8 wykr., 7 rys. 32 poz. bibl.

Stada s’lgd;i i szprotéw podnoszgq sie nocq do warstw powierzchnio-
wych, w_dzien opuszczaja sie blizej dna, Swiatlo reflektora skierowa-
nego w kierunku tawicy $ledzi powoduje opuszczenie sie jej. Sardyn-
ki poczatkowo uciekaja od $wiatla reflektorowego, potem jednak pod-
nosza sie tez w jego kierunku.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA
7* 577.472:574.6:551.46:338 (26) MIR 1-54

Tarasow N. J.: O technicznej biologii morza. , O tiechniczes-
koj biotogii moria“. Uspiechi sowriemiennoj biologii, Moskwa,
dwumies., t. 34, wyp. 3 (6), 1952, Izdat Ak. Nauk. SSSR,
s. 408; B 5, 14 str., 4 tabl.,, 32 poz. bibl.

Autor wskazuje na bardzo liczne powiazania zagadnien technicz-
nych gospodarki ludzkiej z morzem jako $rodowiskiem oraz z bioceno-
zami morskimi. Przeprowadza podzial na wplywy biologicznie bezposred-
nio dziatajace na cztowieka, jak i na posrednio dzialajace. Zwraca uwa-
g¢ na, rozliczne zagadnienia z dziedziny hydrotechniki, hydrologii, ocea-
nografii — jakie maja $cisty zwigzek z technikg plywania (zegluga), czy
tez wydobywania zasobow morskich (ryboléwstwo, korale, gabki itp).
Podkresla sig réwniez znaczenie wydzielonych nauk takich jak biohy-
drooptyka, biohydroakustyka, hydrobakteriologia — stojacych w &cistym
zwigzku z ogdlng biologia morza. Artykut ma charakter problemowy

“i schematyczny.

8* 551.46:591/.9:338 MIR. 1-54

Lundbeck: Zniwa z morze, ,Die Ernte aus dem Meer“. Allg,
Fischwirtschaftszeitung, Bremenhafen, t. 4, Nr 5, luty 52, s.
7; 42X29,5 cm, 0,5 str. ’

_Podstawowa produkcja organiczna (ro§linna) zaleiy od substancji
odzywczych i od energii promienistej umozliwiajacej fotosynteze. Zni
koma czgs¢ energii promienistej idzie na wytworzenie materii organicznej
w morzu. Rocznie w M. Pélnocnym wynosi to 750 kg na hektar, co od-
powiada 33 minutom energii promienistej przenikajacej w morze. Ryby
wylawiane z 1 ha (24 kg) rocznie stanowia inniej niz 1% podstawo-
wej produkcji materii organicznej. Trudnosé¢ pordwnania produkcji 1la-
dowej i morskiej polega na tym, ze na ladzie produkcja ro$linna jest
uzytkowana przez czlowieka oraz moze by¢ bezposrednio zmieniona
na produkcje miesng; natomiast w morzu substancje roslinne w posta-
ci planktonu przemieniaja sie w mieso ryby — po przejéciu przez lan-
cuch odzywczy zlozony z kilku ogniw. Produkcja migsa w wodzie od-
bywa sie w mniej korzystnych warunkach niz na ladzie.

9* ' 577.475(44) MIR 1-54

Tregouboff G.: Plankton morski, ,Le plancton marin“. Bull
de I'Institut Oceanographique, Monaco, Nr 894, marz. 46;
25X16 cm, 21 str., 8 poz. bibl.

Praca o charakterze ogélnym, hydrobiologicznym, definiuje pojecie
planktonu oraz jego podzialy. Omawia formy i rozmiary organizmaw
planktonowych, sktad planktonu morskego, fitoplanktonu, zooplankton,
blizej omawia plankton litoralny i abysalny. Wedrowki pionowe i zmia-
ny sezonowe planktonu Zatoki Villefranche-sur-Mer, w zaleznosci od

fizyko-chemicznych czynnikéw s$rodowiska. Uwzgledniono znaczenie
planktonu w ogdlnej gospodarce morza.
10 639.245.1(09):341:388 MIR 1-54 .

Zienkowicz B. A.: Wieloryby i przemyst wielorybniczy. , Kity
i kitobojnyj promysiet*. Piszczepromizdat, Moskwa 1952 ; D,
23X 15 cm, 155 str., 31 fot, 18 rys., 2 wykr., 4 mapki, 19 tabl,,
40 poz. bibl.

- Material oparty na bezposrednich obserwacjach i badaniach wlas-
nych. Biologia wielorybow opis i charakterystyka poszczegdlnych ga-
tunkéw oraz wedréwki wieloryhéw. Rys historyczny rozwoju wieloryb-
nictwa w ZSRR oraz w panstwach kapitalistycznych. Poszukiwanie wie-
lorybéw i polowanie (wraz z jego dokiadnym opisem)..Calo§¢ uzupel-
niaja przepisy prawne regulujgce wielorybnictwo.
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11* 577.475.002

Kozikowska Z.: Nowy przyrzad ‘do badania dennego plank-
tonu. Wszech$wiat, Krakéw, mie§. sierp. 52; zesz. 1/2, s. 56;
A4, 1,5 str., 1 rys. : )
Autorka bardzo szczegélowo opisuje nowy, zaprojektowany przez
uczonego radzieckiego N, Greze, przyrzad do iloiciowych polowow
przydennego planktonu. Podaje przy tym rysunek przyrzadu i dane
liczbowe ilustrujace wyniki polowéw nowym aparatem. .

12 577.472(282.6) (282.243.5) MIR 1-54

Swiezawska-Wiktorowa: Zalew Szczecinski - ciekawy zbiornik
slonowodny. Wszech§wiat, Krakéw, zesz. 2-3, (1826-27) luty
— marz. 53, s. bl; A4, 3,8 str., 4 rys,, 1 mapka.

Krotka charakterystyka poltozenia geograficznego i hydrograficzne
wlasciwosci Zalewu Szczecinskiego. Badania zespoléw wykazuja pra-
wie wylacznie formy stodkowodne i przyujsciowe. Wymieniono naj-
bardziej charaRterystyczne dla tego zbiornika gatunki fauny z uwzgl
ichtiofauny i nielicznych form stonawo-wodnych. Podkreslono bogactwo
ptactwa wodnego. Opis pobiezny roslinnosci wodnej.

POLOWY I SPRZET RYBACKI
13 MIR 1-54

Schnakenbeck W.: Sieci witdczone. ,,Schleppnetze”. Handbuch
der Seefischerei Nordeuropas, Stuttgart, t. 4, zesz. 1/2, 1942,
D, 26,5X19 cm, 42 str., 41 rys, 12 fot., 8 poz. bibl.

- Autor przedstawia rozwoj historyczny sieci wioczonych bez skrzy-
del, ze skrzydlami oraz sieci z deskami rozporowymi, poczym daje opis
réznych rodzajéw narzedzi polowowych, nalezacych do wymienionych
wyzej grup. W grupie ostatniej omawia szczegolowo rodzaje rozpornic,
spos6b ich umocowania, dalej stosowanie latawcow i- plywakéw oraz
manewrowanie statkiem przy wyrzucaniu i wycigganiu sieci.

639.2.081.11 (09)

- 14* 629.12.011. 7/.014.6

Kusznariow W. A.: Nawigacja w warunkach lodowych.
,O plawanii w ledowych ustowijach®“. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 28, Nr 11, ist. 52, s. 14; B 5, 3,2 str. 4

"Opis technicznego przygotowania jednostki przed wyjsciem.w rejs.
odbywajacym sie¢ w warunkach lodowych, (kra, gory lodowe itp.). Kon-
serwacja i przygotowanie kadluba (drewnianego i metalowego), mecha-
nizmoéw sterujgcych, sruby itp. Przyczyny awarii $ruby i mechanizmu
sterujacego. Sposéb zamiany sruby wzglednie poszezegoélnych jej skrzy-
del na pelnym morzu.

MIR 1-54

15*% 53 1.719.35:639. 2 MIR 1-54

Meschkat A.: Sonda akustyczna w ryboléwstwie. ,,Das Echo-
Jot in der Fischerei*. Hansa, Hamburg tyg. R. 89, Nr 25/26,
czerw. 52, s. 877; A4, 2 str., 3 fot. .

W ryboléwstwie stosowane sg 2 rodzaje echosond: piszace na pa-
pierze i optyczne, dajace obraz dna i ryb na ekranie. Echosondy pisza-
ce sa lepsze, gdyz ich echogramy sa trwate, dajg profil dna, pozycje,
rozpietosci pozioma i pionowa lawic ryb, oraz okreslaja réine rodzaje
wykrytych ryb. Uzycie echosondy ma takie wielkie znaczenie dla
biologicznej strony zagadnienia, gdyz pozwolg obserwowaé pionowe ruchy
lawic ryb. Podnoszenie sie lawic ku powierzchni w czasie zmroku i opa-
danie ich o brzasku dnia. Echosonda daje te: pojecie o strukturze dna,

co z kolei pozwala na uzycie i przygotowanie odpowiedniego sprzetu
rybackiego.
16% 639.1.081.193:639.31 MIR 1-54

Kolder. W.: Polowy .ryb przy pomocy pradu elektrycznego.
Gospodarka Rybna, Warszawa, mies,, R 5, Nr 1, styez. 53,
s. 9; A4, 1,5 str.

Autor analizuje wyniki polowéw za pomoca pradu elektrycznego,
przeprowadzonych w réku ub. na terénie P.Z.W, Z uwagi na to, ze po-
fowy te maja.duze znaczenie gospodarcze i praktyczne (tansze i lepsze
wyniki potowéw) Instytut Rybactwa Srédladowego powotlal komisje, kié-
ra prowadzi badania n&d wykorzystaniem pradu elektrycznego w ry-
bactwie i opracowaniem najwlasciwszej techniki potowdéw. Plan pracy
komisji. N

TECHNOLOGIA RYBACKA

17* 664.951.32 MIR 1-54

‘Grieckaja O. P.: Wedzenie ryb na zimno wg. metody W. F.
Jegorowa i J. S. Gromowej. ,,Chotodnoje kopczenje ryby po
mietodu W. F. Jegorowa i J. S. Gromowej* Rybn. Choz.,
Moskwa, mies., t. 28, Nr 7, lip. 52, s. 43; B5, 3 str., 4 tabl.

Opis przy$pieszonego sposobu wedzenia ryb stosowanego przez Je-
gorowa i Gromowa, ktéry skraca suszenie ryb do 3—5 godz. zamiast
24—28 godz. oraz przyspiesza proces wlasciwego wedzenia przez zwigk-
szenie iloci ognisk na 1 m? powierzchni podlogi. Proces ten skraca we-
dzenie wobly o 2,5 razy, leszcza o 3,5 razy, $ledzia o 2,6. Otrzymujemy
przez to. wiecej ryb wyzszej jakosci, ryby sa mniej slone i dobrze
sie przechowuja. Metoda ta znajduje zastosowanie w Kombinatach Ryb;
nych Zw, Radzieckiego. il

64
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MIR 1-54.
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18%, 664.8.034 MIR 1-5%
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Ruczkin G. J.: Zwigkszenie pojemnosci komér wedzarniczych.
~,,Uw1eh.czen1e jamkosti koptilnych kamier*. Rybn. Choz., Mos-
kwa, mies. t. 28, Nr 7, lip. 52, s. 47, 1 str.,, 2 rys.
Autor -opiguje wynaleziony przez siebie sposob zawieszenia- ryb
w piecach wedzarniczych na beleczkach z haczykami wbitymi co 7 cm.
Rybg wiesza si¢ za dolng wargg przy czym pysk i pokrywy skrzelowe
otwieraja sig pod Tigzarem ciala ryby. Pojemnos¢ pieca wedzarniczego
zwieksza sig ponad 3 razy (przy rybach wiekszych) zas przy wedzeniu
ciosy, ok. 7 razy.. o

19* 664.951.223.3 MIR 1-54

Fougére H.: Solenie dorsza, ,Salting Codfish“. Progress Re-
ports of the Atlantic Coast Stations, mies., Vancouver, Nr 52,
styez. 52, s. 15; 25X16,5 cm, 6,2 str., 1 wykr.,, 1 fot. )
_Dla zasolenia 100 lbs ryby wystarczy teoretycznie 28 lbs NaCL. Ryba
moze przebywa¢ w solance od 18—20 dni. Wydajnos¢ po 18 dniach wy-
nosi 70%. Proces solenia ryb przeznaczonych do suszenia w temp,
50~§5°F trwa do 48 godz. Ilosciowa wydajnosé surowca — po patro-
_ szeniu ’60%, po soleniu 74%, po suszeniu 35%. Wydajnosci sa rozne
przy roznym Stopniu wysolenia surowca. Oblicza sie ja wg wzoru.

20 576.8.07:597.562 - MIR 1-54

Zahorowski T.: Mikroflora dorsza Zatoki Gdanskiej. Biule-
tyn Panstw. Inst. Med. Morskiej i Tropikalnej w Gdansku,
W-wa, t. 4, Nr 4, 1952, s, 453;-A 4, 10 str., 10 tabl., 20 poz.
bibl. .
Autor omawia metody badan mikroflory w miesie dorsza. Stwierdza
" kolejno$¢ wystepowania bakterii bez wzgl. na temp. przechowywania ich
(Flavobacterium, Micrococcus, Achromobacter, Pseudomonas) oraz przed-
stawia w tablicach stosunki ilosciowe rodzajow bakterii i charakterys-
tyke szczepow izolowanych. Badania wykazaly zaleznos¢ miedzy ilos-
cig bakterii 'a temp. hodowli agarowych. Mikroflora dorsza battyckie-
‘.00 nie réini sig jakosciowo od mikroflory ryb otwartych mérz oce-
anow. W miesie fiorsza brak drobnoustrojéw w rodz. Bacillus.

21 576.8:621.58 MIR 1-54

Jensen L.: Bakteriologia lodu. ,,Bactriology of ice“. Food Re-
search Vol. 8, Nr 4, lip. -— sierp. 43, s. 265; B 5, 8 str,, 1 tabl,
30 poz. bibl.

. Zagadnienie oznaczania rodzajow bakterii, kiére utrzymuja sig lub
ging podczas zamrazania wody oraz podczas przechowywania lodu. Uza-
sadniono koniecznos¢ odpowiedniego okresu (6 mies.) magazynowania
lodu i chemicznego przygotowanfa go do uzycia (lod antyseptyczny).
Prawdopodobnie bakterie gina w temp. 0 do 5°C najszybciej, w zwiaz-
ku z powiekszaniem sie krysztatkéw lodu i ich laczeniem sig. Czynniki
fizyczne, jak krystalizacja, gestos¢, wiskoza wpiywajg na ich rozmie-
szczenie. Autor wymienia genera bakterii (stos. ilosciowe) znaleziomych
w lodzie $wiezo pobranym z rzek i jezior. Opis lodu sztucznego i na-
turalnego. . ’

EKONOMIKA — STATYSTYKA

22% 664.95:331.875 MIR 1-54

Kulesza Cz.: O mecﬁanizacjg przetworstwa rybnego. Gosp.
Rybna, W-wa, mies,, r. 4, Nr 12, grud. 52, s 2; A4, 1,7 str,
1 tabl. i

Autor opisuje z punktu widzenia ekonomicznego przejscie polskiego
przemystu rybnego na droge mechanizacji w ramach planu szesciolet-
niego. Wykazuje koniecznos¢ gruntownej rekonstrukcji zgodnie z zalo-
zeniami techniki, technologii i ekonomiki. Porusza tez zagadnienie wa-
runkéw sanitarno-higienicznych, ktére polepszaja si¢ wraz ze wzrostem
mechanizacji, ;

23* 551.46:597.08:639.2:338 . MIR 1-54

Kulikowski J.; Demel K.: Ekonomika morskiego przemystu
rybnego. t. 1. W-wa 1951, Panstw, Wyd. Nauk., WSH
w Gdyni; MP, A4, 187 str., 36 poz_ bibl. '

Po krotkim wstepie okreslajacym pojecie i zakres morskiego prze-
mystu rybnego i jego ekonomiki, autorzy omawiaja kolejno zagadnienia
zwiazane z przyrodniczymi podstawami rybotéwstwa, to jest $rodowisko
morskie, warunki biologiczne tego $rodowiska, biologie ryb uzytkowych
metodyke badan rybackich, gléwne lowiska, zasoby morza oraz zagad-
nienie gospodarowania czlowieka w morzu.

* ES *

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz do-
kumentacyjnych publikacji z zakresu Ryboléwstwa Morskiego,

Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci Kart dokumentcyjnych wy-
dawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej
(Warszawa, Al. Niepodlegtoéci 188).

CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze
obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczng, jak i od-
dzielne jej dzialy lub poszczegdine zagadnienia i tematy techniczne. Ce-
na karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 0,20 zi.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy pue

_blikacji objetych zaréwno przegladem dokumentacyjnym jak i kartami

o e
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, dok iy jnymi.



(Dokoriczenie ze str. 60)

szwedzkim inzynierem Lavalem skonstruowat

pierwszy miodel turbiny parowcj. Z kolei na- -

stepuja opisy pierwszych turbin okretowych
o niskich obrotach oraz turbin wielokadtubo-
wych z przektadnia kot zebatych. Osobny
podrozdzial poSwigca autor turbinom na pa-
re¢ odlotowg., W czwartym i ostatnim pod-
rozdziale autor szkicuje rozwéj budowniclwa
turbin parowych w ZSRR, podkresiajac przy
tym jego przodujaca rolg w . tej dziedzinie
techniki.

Okretowym kotlom parowym poswieca autor
caly czwarty rozdziat. Podobnie jak poprzed-
nio, rozpoczyna od kottéw okretowych naj-
wezedniejszych {ypéw: od kotiow labirynto-
wych oraz galeryinych 2z obmurowaniem.
Poprzez kotty plomienicowe, plomienicowo-
plomieniéwkowe, kotly okretowe typu kole-
jowego braci Czerepanow, dochodzi do kot-
téw wodnorurkowych i kotléw z przymuso-
wym obiegiem. Kotléow tego ostatniego typu
byto w Rosji bardzo wiele. Znane byly koiiy
skonstruowane przez Arlamiewa, Kuzminskie-
go, Dotgolenki i innych. Miedzy innymi
omawia autor urzadzenia paleniskowe —
palniki, ruszty reczne, ruszty mechaniczne
itp. W zakonczeniu tego rozdzialu szkicuje
autor teorie kotléw parowych. .

W piatym rozdziale mowa jest o silni-
kach spalinowych. Dowiadujemy si¢ z niego,
ze pierwszy silnik spalinowy na benzyne
skonstruowal rosyjski inz. Kostowicz juz
w-roku 1879. W Rosji réwniez pojawily si¢
pierwsze statki motorowe. Stad tez slusznie
uchodzi Rosja za ojczyzne statkéw o nape-
dzie spalinowym. W dalszych czesciach autor
omawia budowunictwo silnikéw spalinowych
z czasow przed i po Rewolucji Socjalistycz-
nej, jak réwniez i rozwéj teorii silnikéw spa
linowych.

W széslym rozdziale autor zaznajamia czy-
telnika z silowniami okretowymi, ktére teraz
sa jeszcze w trakcie badan, a wiec: silownig
rteciowo-parowg, silownia z turbina gazowsa
i 2 silnikiem odrzutowym.

Praca P. P. Akimowa ma stuzyé¢ — jak
powiada autor we wstepie — szerokim rze-
szom czytelnikéw. Dlatego tez jest napisana
w przystepnej formie z licznymi objas$nienia-
mi i opisami dzialania poszczegélnych me-
chanizméw. Liczne i dokladne rysunki sta-
nowia uzupelnienie tekstu. Pomimo szczup-
tych rozmiaréw (calo$é zawiera zaledwie 145
str.) ksigzka ta moze oddaé duze korzysci
inzynierom i technikom, ktérzy znajda w niej
odgowiedni material do swej pracy zawodo-
wej.

8.

Antoni Ledéchowski: Astro-
nomia Zeglarska, Wydawnictwa Ko-
munikacyjne, Warszawa 1953, Wy-
danie II, str, 179,

Astronomia zeglarska jest jednym z pod-
stawowych przedmiotéw nauczania kazdego
nawigatora. Celem jej jest wyrobienie umie-
jetnoS$ci okre§lania pozycji statku przy pomocy
obserwacji cial niebieskich. W dobie obecnej,
gdy statki pod bandera handlowa Polskiej
Rzeczpospolitej Ludowej w ogromnej wigk-
szo$ci oderwaly sie od brzegéw i wyplynely
z ciasnych wéd Baltyku i Morza Pdlnocnego
na wszystkie trzy oceany — astronomiczne
metody okre§lania pozycji statku na morzu
zajely czolowe miejsce w pracy nawigatora.
Jakze czesto slyszeliSmy dawniej, Ze na prze-
cietnym statku znajdowal sie co najwyzej je-
den sekstant, pieczolowicie ukryty w zaka-
markach kapitariskiej kabiny i zarezerwowa-
ny do wylacznej dyspozycji kapitana. Kapi-
tan zreszta postugiwal si¢ nim tylko w przy-
padkach szczegdlne] koniecznosci, ktore zda-
rzaly sie na og6t bardzo rzadko. Nic tez
dziwnego, ze astronomia zeglarska nie zaj-
mowala naczelnego miejsca w codziennej pra-
¢y nawigatora, ktéremu wystarczyl kompas
z namiernikiem, log i mapa z czesto wy-
kreslong tuszem drogg statku od plawy do
plawy, czy od latarniowca do cypla ladu.
To tez dysproporcja pomiedzy wymaganiami
szkoly i praktyka na statkach — w odnie-
sienin do astronomii zeglarskiej — byla na
ogot powazna.

Dzis, gdy niemal kazdy wiekszy statek
polski spedza wiele tygodni na wodach oce-
anéw daleko od ladu, jedynym sposobem
okredlania jego pozycji, a zatem prowadzenia
nawigacji, stala sie obserwacja cial niebies-
kich i rachunek matematyczny, oparte o grun-
towna znajomo$é astronomii Zeglarskiej. W
konsekwencji, praktyczne zastosowanie tej
wiedzy wysunelo si¢ na czolowe miejsce W

hierarchii potrzeb nawigatora, budzac wsréd
najszerszych rzesz mlodych oficeréw prawdzi-
we i glebokie zainteresowanie tym dzialem
nautyki.

Wyrazem {cj przemiany jest ukazanie sig
drugiego, powojennego wydania ,,Astronomii
Zeglarskiej'* kpi. z. w. A. Leddchowskiego,
i to zaledwie po dwdch latach od wydania
pierwszego. Nowe wydanie zostato gruntow-
nie przejrzane, poprawione i uzupelnione, a
podane przyklady obliczania linii pozycyjnych
zaktualizowane na rok 1953. Ponadto w no-
wym wydaniu zaslosowal autor wprowadzony
ostatnio i powszechnie przyjety system poda-
wania gryniczowskich katdéw czasowych oraz
rektascencji w stopniach i minutach, a nie
w godzinach, minutach i sekundach, jak to
na ogdt miato miejsce dotychezas. Dzieki tym
inowacjom autor dostosowal calkowicie swaj
podreeznik do najnowszych wydan rocznika
astronomicznego, a w szczeg6lnosci radziec-
kiego ,,Morskoj Astronomiczeskij Jezogodnik®
i angielskiego ,,The Nautical Almanac‘, po-
wszechnie uzywanych na statkach Polskiej
Marynarki Handlowej.

Uktad podrecznika nie ulegl zmianie w
stosunku do wydania pierwszego, a tre$é je-
go podzielona jest nadal na cztery zasadni-
cze czesci.

W czeSci pierwszej autor podaje wstepne
wiadomosei z kosmografii. Omawia wiec u-
klady wspdlrzednych, horyzontalny i rowni-
kowy, ruchy cial niebieskich, trojkat biegu-
nowy, podzial cial niebicskich i prawa Kep-
lera, wreszcie przeprowadza analize ruchu
dziennego i ruchu wtasnego stonca. Osobny
dzial w tej czedci stanowi nauka o czasie,
zakoficzona opisem rocznika astronomicznego,
licznymi przykiadami zamiany czasoéw i obli-
czania momeniu kulminacji cial niebicskich.

Cze§¢ druga omawia przyrzady, a wige
sekstant, jego tcorie, mierzenie katow i po-
prawianie odmierzonych wysokosci oraz ciiro-
nometr, obchodzenie sig z nim w warunkach
okretowych i prowadzenie dziennika chrono-
metru.

Czgd¢ trzecia podrecznika, zatytulowana
,,Okreslanie pozycji‘‘ skiada si¢ z trzech dzia-
16w { stanowi kwintesencje calej wiedzy
astronomicznej nawigatora., Dzial pierwszy
zawiera ogoine zasady okre$lania pozycji. Na
jego tres¢ sklada sie omoéwienie rzulu gwiaz-
dy i kola pozycyjnego, poréwnanie obscrwacji
terrestrycznych z astronomicznymi, metody
obliczania wspdlrzednych punktu wytycznegn,
wreszcie wyktad o metodach szerokosciowej,
diugosciowej i wysokosciowej. Dzial drugi
omawia zastosowanie zasad ogdlnych do obli
czefi, w szczegdblnoSci do obliczen linii po-
zycyjnych wszystkimi trzema metodami, z
uwzglednieniem obliczania szeroko$ci geogra-
ficznej z kulminacji ciala niebieskiego i przy
pomocy gwiazdy polarnej oraz obliczania
linii metodg przypotudnikows. Dzial trzeci
wreszcie« przeprowadza analize doktadnodei
obliczonej linii pozycyjnej, omawia bledy,
trojkat bledéw i niescistosci metody wyso-
kosciowej.

Cze§¢ czwarta obejmuje wszystkie pozo-
stale zagadnienia astronomii zeglarskiej, a
wiec: okre$lanie catkowitej poprawki kom-
pasu przy pomocy azymutu ciat niebieskich,
obliczanie azymutu w czasie wschodu lub za-
chodu stofica, obliczanie azymutu gwiazdy
polarnej, obliczanie kata godzinnego w mo-
mencie prawdziwego wschodu i zachodu ciat
niebieskich, obliczanie momentu wschodu lub
zachodu slofica i ksieZzyca, wreszcie oblicza-
nie momentéw  wysoko$dci cial niebieskich
w chwili najszybszej zmiany ich wysokoSci
oraz identyfikacje gwiazd z opisem globusu
i map nieba.

Tresé podrecznika ilustrowana jest za po-
moca przejrzystych i dobrze dobranych ry-
sunkéw.

Calo§¢ wykladu wuzupelnia osiem przy-
ktadéw obliczenn linii pozycyjnych i pozycji
ze slofica, ksiezyca i gwiazd. Kazdy przy-
klad ilustrowany jest zrozumiatym i przej-
rzystym wykresem.

W takim ukladzie podreczuik obejmuje na
179 stronach cato§é astronomii zeglarskiei,
doskonale dostosowanej zaréwno do potrzeb
nauczania, jak i do wymagan praktyki na
morzu. Wyklad jest niezwykle jasny, zrozu-
mialy, zwiezly i obejmuje temat w caltosci na
poziomie kapitana zeglugi wielkiej, to zna-
czy, ze zakresem swoim obejmuje wiedze
niezbedna dla kandydata na kazdy dyplom
nawigacyiny. Uklad podrecznika, metoda wy-
ktadit i forma ujecia, wreszcie charaktery-
styczny, rzeczowy styl sa niewatpliwie wy-
nikiem nie tylko glebokiej wiedzy naukowej

autora, ale réwniez jego wieloletniego do-

§wiadczenia w przekazywaniu swoich wia-
domoci, ktére zdobyt w ciggu lat swej pra-
cy pedagogiczne]. .

Najlepszym dowodem wartoSci i potrzeby
tego podrgeznika, jako pomocy naukowej z
jednej strony i jako niezbgednego doradcy
w zmudnej i odpowicdzialnej pracy nawiga-
tora — 2z drugiej strony, jest fakt wyczer-
pania w tak krétkim czasie pierwszego wy-
gle[nga. Z uznaniem przeto podkreslié naleizy
inicjatywe ~ Wydawnictw  Komunikacyjnych,
ktore drugim wydaniem tej pracy szybko
Zflspokoily jedna z palgeych potrzéb szero-
kich rzesz marynarzy. Szkoda tylko, ze ko-
rzystajac z tej okazji, Wydawnictwa Komu-
nikacyjne nie pomyslaty " o wihasciwej dla
tej ksigzki zewnetrznej formie wydawniczej,
a w szezegllno$ci o estetycznej i trwalej o-
prawic, kiéra przediuzytaby Zycie ksigzki
.clqgl'c potrzebnej zaréwno na lawie szkolnej,
jak i na kazdym statkn. Zalowaé nalezy, ze
»Astronomia Zeglarska®, jako podstawowy
dziat nautyki, nie tworzy pod wzgledem for-
matu i szaty zewnetrzuej catosei z pieknie
i prak.tycznie wydanymi ,,Nawigacja‘‘ J. Gier-
towskiego i ,,Pomocami Nawigacyjnymi*‘ S.
Gorazdowskiego. G. S

G. J. Guriewicz: Organizacija pie-
riewozok i gruzowych rabot na mors-
kom transportie. ,,Morskoj Transport“,
Moskwa — Leningrad, 1952, str. 384.

. Ksigzka Guriewicza jest podreczni-
kiem zawierajacym wyklad dyscypliny
,zOrgamzaCJa przewozéw i prac przela-
uunk?wych“ obowiazujacej w ZSRR na
wyc}zlalach nawigacyjnych wyzszych
szk6l morskich. Przeznaczenie ksigzki
wplyne}q na dob6r i ciezar gatunkowy
zagadnien, Autor zwraca szczegbdlng uwa-
82 na te sprawy, z Ktérymi styka sie w
girg‘lftyce kapitan statku-i jego pomoc-

W dwdch pierwszych rozdzialach au-
tor omawia wla§ciwoSci eksploatacyjno-
techniczne statkéw (no$nosé, wypornose,
pojemnosé, szybko$¢ statku, linia wolnej
burty, rozmiary statkéw, tadownie, u-
rzadzenia przetadunkowe, rodzaje i typy
statkow).

Najwigcej miejsca poswiecono techni-
ce przewozdéw morskich (towarowych i
pasazerskich), Autor porusza nastepujace
zagadnienia: przygotowanie statku do
eksploatacji (kontrola statku odno$nie
ijego przystosowania do pracy na morzu,
kompletowanie zalogi, dokumenty stat-
kowe); techniczny nadzér i klasyfikacja
statkdw; rozmieszezenie tadunku na stat-
ku (obliczenie iloSci ladunku, uwzgled-
nienie wytrzymato$ci wzdluznej statku,
zapewnienie statkowi statecznosci i odpo-
wiedniego trymu, stosowania diagramu
Pawlenki, rozmieszczenia tadunkéw =z
bunktu widzenia najlepszego wykorzy-
stania noéno$ci i pojemnosei, z uwzgled
nieniem fizyczno-chemicznych witasciwo-
sei towaréw, kolejno$ci wytadunku i ko-
niecznoéci jak najszybszego dokon.
przetadunku; dalej prawidlowe rozmi=-
szczenie ladunku na pokladzie, sposéb
sporzadzenia planu 'adunkowego, wresz-
cie specytike rozmieszczenia na statku
ladunkéw masowych); przyjecie i wyda-
wanie ladunkéw (technika, dokumenty
tadunkowe, formalno$ci przy ladunkach
handlu zagranicznego, wymagania odno$-
nie stanu ladunkéw, przyczyny szkéd i
metody walki z nimi); przewdz pasaze-
réw (wlasciwoSci statkéw pasazerskich,
obstluga pasazer6w); morskie przewozy
holownicze (holowania barek i tratew).

W wykladzie planowania operatywne-
go systemu kierownictwa Guriewicz oma
wia nastepujace zagadnienia: rejs stat- .
ku i podstawowe wskazniki eksploatacyj-
ne pracy statkéw) (pojecie rejsu i spo-
s6b ustalania jego czasu trwania, zdol-
no§é przewozowa statku i jej rezerwy);
koszty wlasne przewozéw i rozrachunek
gospodarczy nha statkach (rodzaje kosz-
té6w wchodzacych w sklad kosztu wlas-
nego przewozu, kalkulacja i analiza ko-
szt6w wilasnych, zadania i zasady rozra-
chunku gospodarczego statké6w); organi-
zacja pracy statkow (podstawy dysloka-
cji statk6w na szlakach, organizacja ru-
chu liniowego, operatywne planowanie
przewoz6w i harmonogramy ruchu stat-
k6w planowanie pracy statkéw, sprawoz
dawczo§é w rejsie i ustalenie stopnia
wykonania planu rejsowego, system dys-
pozytorskiego kierownictwa flotg).



Cena zl 6.—

Zagadnienia obstugi statku w portach
mieszcza sie w trzech rozdzialach: ,,Or-
ganizacja prac przeladunkowych w por-
tach morskich* (wydajno§é pracy Pprzy
przetadunku, proces technologl.czn’y prac
przetadunkowych, wybor iloSci diwigow
niezbednych do obstugi statku, szybko-
§ciowa obstuga statkow w portach ra-
dzieckich, obliczenie czasu postoju statlgu
w porcie, kierownictwo dyspozytorskie
praca portu), ,,Organizacja prac przela-
dunkowych na redzie (charakterystyka
warunkow i metod pracy na redach mor-
gkich, obliczanie czasu postoju statkg
pod przeladunkiem, stateczno§é urzadzen
ptywajacych przy przeladunku na redzie
sztuk ciezkich) i ,Klarowanie statkéw
morskich (klarowanie statk6w obcych
w portach radzieckich, statkéw radziec-
kich w portach zagranicznych 1 statkéw
kabotazowych, rola kapitana przy Kla-
rowaniu statkéw).

Z zagadniefi handlowo-prawnych zwia
zanych z przewozem; morskim przedsta-
wil autor kwestie taryf morskich za prze
wo6z tadunkéw i pasazeréw, frachtowanie
statkéw, typowy czarter radziecki.

W ksigzce umieszczono réwniez wzo-
ry niektérych formularzy uzywanych w
transporcie morskim (formularz planu
rejsowego, harmonogramu ruchu statkéw,
konosamentu i in.).

Podrecznik Guriewicza jest druga po
wojnie publikacja (po pracy W. G. Ba-
kajewa ,,Osnowy ekspluatacji morskowo
flota*’, 1950), przedstawiajaca kompleks
zagadnienn eksploatacyjnych transportu
morskiego. Réznice miedzy obiema pra-
cami wynikaja z odmiennego przeznacze-
nia. Bakajew napisal ksiazke dla pra-
cownikéw eksploatacyjnych i studentéw
wydzialéw eksploatacyjnych; stad, orga-
nizacja, planowanie, sprawozdawczo§é
i analiza przewozédw morskich sa w jego
ksigzce szerzej potraktowane. Podrecznik
Guriewicza zawiera szereg probleméw nie
poruszanych przez Bakajewa (rozdziat o
maklerstwie Kklarujlacym, o . morskich
przewozach holowniczych, o pracach prze
ladunkowych na redzie, wyklad o roz-
rachunku gospodarczym statku 1 in.).
Ujecie tych samych zagahnieﬁ jest na-
turalnie u Guriewieza inne, zawiera licz-
ne szczegbly poglebiajace wyktad Ba-
kajewa np. wskazanie metody planowa-
nia czasu postoju w portach obeych, o-
kreflenie pojecia przebiegu w rejsie,
odréznienie 4 . rodzajéw szybko$ci (na
prébach przy odbiorze nowego statku ze
stoczni, techniczna, §rednia szybko$é jaz
dy czyli eksploatacyjna netto i $rednia
szybko$§é drogi, czyli eksploatacyjna brut
to), korekty czasu trwania rejsu i in.

Reasumujac mozna stwierdzié, ze
ksigzka Guriewicza uzupelnia podrecz-
nik Bakajewa. Wskazane jest udostep-
nienie czytelnikowi polskiemu tej nowej
ksigzki w formie tlumaczenia.

J. O.

10.

11.

12,
13.

14,
15.

16.

17.

18.

19.
20.

. Wyszkowski S

WYKAZ KSIAZEK
wydanych w r. 1953 przez Wyd. Komunikacyjne Oddz. Morski

BUDOWA 1 REMONT STATKOW

. Drie M. i Osipowicz F. (tlum. Iwa-

nowski): kozyska Slizgowe mechaniz-
méw okretowych. Str, 137, cena 12,—

. Dymecki J., Piekarski T., Schweiger

S., Sokotowski K.: Urzadzenia nape-
dowe malych statkéw motorowych.
Str. 175, cena 15,70

. Lewenson.S. P., Martynowski W. S.

(ttum. Pawlikiewiczowie J. J.): Chiod-

nicze wurzadzenia okKretowe. Str. 363,
cena 37,80
Milewski W., Szczutkowski F.: Za-

sady organizacji remontéw statkéw
morskich. Str. 123, cena 9,90
Naleszkiewicz J.: Zagadnienie statecz-
nosci sprezystej. Str. 410, cena 41,30
Osmolowski A. K. (ttum. Gumowski
J.): Holowniki morskie 1 portowe,
Str, 302, cena 30,30

Elektrotechnika
okretowa. Str. 372, cena 29,80

NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

. Budka R.: Liny wildékienne { ich za-

stosowanie na statkach handlowych.
Str. 103, cena 7.— .
Giertowski J.: Podstawy mawigacijl
terrestrycznej. Str. 608. cena 58,—
Gorazdowski S.: Morskie pomoce na-
wigacyjne. Tom I. Mapy nawigacyj-
ne. Str. 138, cena 15.—

Gorazdowski S.: Morskie pomoce na-
wigacyjne. Tom II. Wydawnictwa na-
wigacyjne. Str. 168, cena 21.—
Led6chowski A.: Astronomia Zeglar-
ska, wyd, II. Str. 179, cena 11,30
Miedzynarodowe przepisy o zapobie-
ganiu zderzeniom na morzu 1948 T,
Str. 80, cena 3,30

Poinc W.: Ratowanie statké6w w nie-
bezpieczenstwie. Str. 55, cena 8,60
Zagrodzki W.: Ubezpieczenia i awa-
rie statkéw. Str. 200, cena 14,40

ORGANIZACJA PRACY 2EGLUGI
I PORTOW MORSKICH

Kubas B.: Bezpleczefistwo i higiena
pracy przy przeladunkach portowych.
Str. 107, cena 5,40

Kunicki W.: Ladunkl nlebezpieczne
w transporcie morskim, Str, 240, ce-
na 18,60

Rudowski Z.: Przeladunek wegla
i koksu w polskich portach morskich.
Str. 124, cena 8,60

Szezutkowski F.: Rozrachunek gospo-
dareczy statku. Str. 72, cena 4,20
Szymanski W.: Przetadunek drewna
w portach. Str. 59, cena 3,50

21.

22.

23.

24.

25,

26.
27

28

29,

30
31.

32.

33.

34.

35,
36.

37.

38.
39.

BUDOWNICTWO MORSKIE 1 POR-
TOWE

Hiickel S.: Budowle morskie, Tom II.

Str. 392, cena 31.—

Rubczak T.: Komunlkacja

w portach. Str. 301, cena 25,80

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Achlynow i Bogdanow (tlum. S. Wo-
jan): Technika i organizacja polowéw
plawnicowych. Str. 46, cena 8,20
Klimaj A.: Praktyka pokladowa dla
rybakow morskich. Str. 244, cena 14,60
Lopuski B. i Zebrowski Z.: Narzedaia
polowéw na zalewie Wislanym. Str.
144, cena 9,50
Teresiniski J.: Str.
182, cena 14,50

Wojan S.: Narzedzia polowu losesia
i troci. Str, 48, cena 3.—

2EGLUGA SRODLADOWA

Barbarski W.: Awarie 1 ratownictwo
w Zegludze §rédladowej. Str. 52, ce-
na 3,40 .

Ittenberg S. A. i Szustrow N, D.
(ttum. Grosser E.): Organlzacja prac
przeladunkowych w portach rzecz-
nych, Str. 300, cena 21,—
Lambor J.: Locja rzeczna. Str. 334,
cena 30.—

Magiera W., Dowgiallo A. i Zelniker
J.: Operacje przewozowe w #egludze
§rédladowej. Str. 351, cena 24,30
Manuitow L, (tlum. Lebowicz A.):
Planowanie w stoczniach i warszta-
tach remontowych zeglugi §rédlado-
wej. Str. 163, cena 1540

Smojlowski (tlum. Mystowski M.):
Obshuga statkébw w portach rzecz-
nych. Str. 300, cena 21.—

KSIAZKI POPULARNO-FACHOWE
Buksdort S.: Karta Stocznleweas.
Str. 43, cena 2,70

Grajter J.: Na Morze Barentsa. Str.
69, cena 5 —

Kusma L.: W walce o przediuZenie
tywotnofclt mechanizméw. Str. 30, ce-
na 1.60

Peczalska A.: Ryby slodkowodne
Battyku. Str. %4, cena 5,70

ladowa

Statek rybacki.

INSTRUKCJE POLSKIEGO REJE-
STRU STATKOW (poza obrotem

ksiegarskim)
Bezpleczenstwo pozarowe statkéw
Nadzér techniczny nad budowsg stat-
kéw (ttum. instrukcji MRS).

CZYTELNICY?

Wydawnictwa Komunikacyjne pragnac aby ksigzka fachowa sta-
ta sie pomocqg w Waszej pracy zawodowej oglaszajqg konkurs na re-
cenzje ksigzek z zakresu zeglugi i ryboléwstwa. .

Wasze wypowiedzi pomogq nam we wladciwym opracowaniu wy-

danych dla Was ksigzek.

Szczegolowe warunki konkursu znajdziecie w bibliotece (punkcie

wszystkich ksiegarniach techniczno - gospodarczych

oraz w planie tytulowym wydanym przez Wydawnictwa Komuni-
!

bibliotecznym),

kacyjne.

Termin nadsylania prac konkursowych zostaje przedluzony do

dnia 1. IV, 54 r. :

Wszelkie prawa zastrzezone.
Wysoko§é nakladu: 850 egz. + 43
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